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Klimaschutzteilkonzept Nahmobilitdt Kamen 1

1 Hintergrund und Anlass

Mit der Mitgliedschaft in der Arbeitsgemeinschaft fudganger- und fahrradfreundlicheteS1@d-
meinden und Kreise in Nordrhein-Westfalen (AGFS) verpflichtet sich die Stadt KarRérderung

der Nahmobilitat. Dabei kann sie bereits auf eine erfolgreiche Arbeit der Radverkehrsfordierung
der Stadt und im Kreis Unna zurlickgreifen. Aber auch in weiteren Feldern der Nahmsiititat
bereits einige Aktivitaten und MalRnahmen zu identifizieren, die vor allem vartdi@tergrund des
Klimaschutzes durchgefuhrt werden. Grundlage dafiir bildet das Integrierte Klimaschutzkonzept
der Stadt Kamen aus dem Jahr 2015.

Aber auch global betrachtet bietet das Thema Nahmobilitat ein grol3es Potenzial, auch und gerade
um den zukinftigen Herausforderungen der Stadt- und Verkehrsplanung im Spannungsdreieck vo
demographischem Wandel, Klimawandel und starkeren Umweltauflagen begegnen zu kénnen. So
stelltder*3 §%o0 v E : v ' Zo ( *3W ¢c*8 § €YU ] 1ZCE Ayzv & ]v
ganz nebenbei die billigste Gesundhelo } 0 jdkei hat neben der baulichen Planung auch das
Mobilitatsverhalten grof3en Einfluss auf die Gesundheit der Menschen. In zunehmendémidila
Bewegungsmangel weltweit verantwortlich fir die Zunahme von Krankheit und iSkdesf. In
Deutschland gilt Bewegungsmangel inzwischen als einer der gré3ten Krankheitsverursacher. Stu-
dien haben ergeben, dass maximal 10-20 % der Bevdlkerung in Deutschland dieésuhieheit
notwendige tagliche Minimalbeanspruchung erreicheie Folgen dessen sind Ubergewicht und
Folgekrankheiten wie Bluthochdruck, Herzinfarkt oder Diabetes. Bewegung muss dementspre-
chend wieder mehr in den Alltag integriert werden. Téagliches zligiges Spazierengehen kann das Ri-
siko an Altersdiabetes zu erkranken um 60 % reduzieren, das Schlaganfallrisiko sdtk®4ajrdas
Herzinfarktrisiko sogar um 50*9Biese Entwicklungen haben konkrete volkswirtschaftliche Auswir-
kungen: So ergab eine Kopenhagener Studie, dass die Stadt von jedem Kilometestelkr des

Autos mit dem Fahrrad zuriickgelegt wird, netto 23 Cent profitiert. Ein mit lEkw gefahrener
Kiometer hingegen kostet 16 CénfZu ahnlichen Ergebnissen gelangt eine Studie des britischen
National Institute for Health and Clinical Excellence (NICE). Sie beziffert dasMatztem-Verhalt-

nis fur Aufrechterhaltung und Ausbau von Fahrradinfrastruktur auf 1:11. Dies bedeagst,adis

jedem in die Fahrradinfrastruktur investierten Britischen Pfund elf Britische Pfund inveorige-
sundheitlichem und gesellschaftlichem Nutzen resultiéraiahrend der motorisierte Verkehr

Uber Jahrzehnte hinweg der dominierende Adressat der Stadt- und Verkehrsplanung war, andert
sich das Planungsverstandnis in den letzten Jahren und das offentliche Inteeesadert sich

1 Gehl 2014: 78

2 Woodcock et al. 2014: 1

3 Arbeitsgemeinschaft fuRganger- und fahrradfreundlicher Stadte,g8&tan und Kreise Nordrhein-Westfalen
2010: 7

4 Arbeitsgemeinschaft fuRganger- und fahrradfreundlicher Stadte,eB&tan und Kreise Nordrhein-Westfalen
2015: 16

5 COWI 2009: 5

6 Beale etal. 2012: 871
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2 Klimaschutzteilkonzept Nahmobilitdt Kamen
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ulv vi Z. g~

1.1 Einleitung und Ziel

Ziel dieses Teilkonzepts ist gemaf des integrierten kommunalen Klimaschagples(IKSK) der

Stadt Kamen die weitere Erhéhung des Ful3- und Radverkehrsanteils am Mad#iSptadt Ka-

men zulasten des motorisierten Individualverkehrs (MIV) (vgl. Stadt Kamen 201Gir6®)chtiges
Element ist hierbei die Rad- und FulRverkehrsinfrastruktur. Langfristig soll die Stadt Kanemib
mdglichst geschlossenes und hierarchisiertes Wegenédtsbesondere flr den Alltagsverkehr,
aber unter Bertlicksichtigung von Freizeit- und touristischen Routarfligen, das es ermdglicht,
sicher und bequem sowie mdglichst ziigig zu Ful? zu gehen und mit derad~atier Pedelec zu
fahren. Hierfir sind Verbindungen innerhalb der Stadt wichtig und Verbindungen Avaséntar-
kommunen. Auch die Schnittstellen zum Offentlichen Personennahverkehr (OPNV) spielen eine we-
sentliche Rolle fur die Forderung der Nahmobilitat in der Stadt Kamen und sind bei der Kanzepti
zu beriicksichtigen. Eine integrierte Fud Radverkehrsférderung beschrankt sich nicht allein auf

die Infrastruktur (Netz und Abstellanlagen), sondern findet auf allen Ebenen statt und ugugesst
Serviceangebote und eine entsprechende Offentlichkeitsarbeit gegeniber der Politik, der Birger-
schaft und weiteren Akteuren, die aktiv in die Rad- und Ful3verkehrsforderung entgrbwerden
kénnen. Daher wurden im Rahmen der Konzeptehstgl Beteiligungsmaoglichkeiten in Form von
Stadtspaziergdngen, Planungsradtouren, Workshops und der Beteiligung Uber Birgerzuschriften
angeboten.

Da im IKSK keine konkreten Angaben zum Modal Split getroffen wurden, wurden disuKem

im Kreis Unna als Referenz genutzt. Weil der FuBverkehr in Kamen heute mit 15, Spbtziem
platz im Kreis einnimmit, ist hier perspektivisch ein Halten des hohen Niveaus abensivgl. Kreis
Unna 2014: 38). Der Radverkehrsanteil hingegen liegt mit 13,2 % deutlich unter dem Bestwert v
Werne mit 21,5 % (vgl. Mobilitdtsbefragung Kreis Unna 2014: 38). Als amidaities Langfristziel

bis 2030 fur den Radverkehr in Kamen wurde ein Anteil von 25 % am Matahgpbtrebt. Die in
diesem Konzept formulierten MaRnahmen dienen dazu dieses Ziel erreichen zu kénnen.

7 Bundesministerium flr Umwelt, Naturschutz, Bau und Reaktorsichez&8: 1
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Klimaschutzteilkonzept Nahmobilitat Kamen 3

1.2 Erarbeitungsschritte und Methodik

e c<o]u e« Zp31i3 Jol}vl %o SwErdZ injerjgel ZuSammenarbeit mit der Stadtverwal-
tung sowie den Burgern erarbeitet. Dabei teilte sich die Konzepterstellung grunclsatzlzwei
Arbeitsphasen auf (siehe untenstehende Abbildung). Die erste Arbeitsphase umfasatelyise,
die zweite Arbeitsphase die Konzepterstellung anhand von MaRnahmen. Parall@kdéeienun-
terschiedliche Abstimmungsprozesse sowie Veranstaltungen zur Einbeziehung der Bevolkerung.

Abbildung 1 Bearbeitungsschritte bei der Konzepterstellung

Abstimmung und
~ SWOT-Analyse Aufbereitung Offentlichkeitsarbeit
e . ) fur die Nah- von Good-
= | COy-Bilanzierung o )

& mobilitdtin Practice- ] )
< Kamen Beispielen Arbeitskreis
Potenziale und Mobilitsts-Café
Herausforderungenin Kamen
Planungsradtour/-
spaziergang
% Nahmobilit&ts- Umsetzungs- Controlling-
[ konzept fahrplan konzept Abstimmung mit der
2 Verwaltung

Quelle: Eigene Darstellung

In der Arbeitsphase der Analyse wurde aufbauend auf den bereits vorhandenen Daten im Online
Tool ECORegion eine £Blanzierung durchgefiihrt. Zusatzlich erfolgte die Betrachtung der beste-
henden Situation des Ful3- und Radverkehrs in Kamen. Hierfur wurden Befahwmb@agehun-

gen vor Ort genutzt, um besonders problematische Situationen und Orte irntgE&kaek zu ermit-

teln. Auch die Ergebnisse der Planungsradtouren, der Planungsspagengdd der weiteren
Workshops, bei denen Burger ihre Einwande und Bedenken in die Analyse einbring&mkso:

wie Anregungen Uber die Website der Stadt, péd&loder in Ausschiissen, flossen in das Konzept
ein.
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4 Klimaschutzteilkonzept Nahmobilitdt Kamen

2 Rahmenbedingungen fir den Ful3- und Radverkehr in Kamen

2.1 Bisherige Mallnahmen und Konzepte der Stadt Kamen

Die Erstellung des Klimaschutzteilkonzeptes Nahmobilitat kann auf einige bereits bestehende Kon-
zepte zurtckgreifen und aufbauen. Ergebnisse dieser bestehenden Konzepte werden entsprechend
in die Erarbeitung des vorliegenden Konzeptes aufgenommen. Hierzu zéhlerewordab Inte-

grierte Handlungskonzept Kamen-Heeren-Werve sowie das Integrierte Klimaschutzkonzept der
Stadt Kamen.

Integriertes Handlungskonzept Kamen-Heeren-Werve (2015)

Das Integrierte Handlungskonzept (IHK) fir Kamen-Heeren-Werve umfasst eine genddléga-

lyse und Darstellung der Strukturdaten, eine Analyse zur stadtebaulichen und funktionalen Gliede-
rung von Wohnen, Handel, Gastronomie, Dienstleistungen, Freizeit, Erholung,gRilddriKultur

sowie Offentlicher Einrichtungen und des 6ffentlichen Raums. Dazu wurden Entwicklungspotenzi-
ale, Ziele und Malinahmen als Bausteine des Handlungskonzeptes erarbeitet. Smvdhalyse,

als auch die Malinahmen sind dabei zum Teil nahmaobilitdtsrelevant und déhtig fur das ge-
samtstadtische Klimaschutzteilkonzept Nahmobilitat. N&éhere Ergebnisse werden dabei in der Ana-
lyse der Bestandssituation des Ful3verkehrs in Kapitel 2.4 dargestellt.

Integriertes Klimaschutzkonzept (2016)

Im Rahmen des Integrierten Klimaschutzkonzepts fur die Stadt Kamen wurden entsprechend der
Richtlinie zur Forderung von Klimaschutzprojekten die Inhalte Energie- unBil@ax, Potenzial-
analyse, Akteursbeteiligung, MaRnahmenkatalog sowie ein Controlling-Konzeggimurbnzept

zur Offentlichkeitsarbeit be- bzw. erarbeitet. Mit Hilfe dieses Konzeptes wurde ein Grundstein zu
Orientierung fur die kinftigen Klimaschutzaufgaben gelegt. Aul3erdem dient es der Ausrichtung d
Stadt hin zu mehr G&Neutralitat. Das Konzept umfasst eine Vielzahl von Mal3hahmen zu tédobili

und Verkehr, die unter anderem die Erstellung und Umsetzung eines umfassendeohilékte-
konzeptes vorschlagen. Diese Malinahme wird nun mit dem vorliegenden Konzept umgesetzt.

Fahrradabstellanlagen-Konzept fur den zentralen Innenstadtbengi2016)

Im Jahr 2016 wurde fir die zentrale Innenstadt ein Fahrradabstellanlagen-Konzept.dbstet

werden in einem ersten Teil die allgemeinen Anspriiche an Fahrradabstellanlagen aufdedizhrt.

zahlen die rechtlichen Grundlagen der Landesbauordnung, Regelungen des Baugesetzbuchs sowie
weitere rechtliche Regelungen. Dariiber hinaus werden allgemeine sowie standortbedingte Anfor-
derungen an Fahrradabstellanlagen aufgefiihrt. Auch Kosten und Finanzierung sowienegrder
lichkeiten finden Beachtung.
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Im zweiten Teil wird schlie3lich eine Bestandsaufnahme von Fahrradabstellamaggmén-Zent-

rum durchgefihrt und die Abstellanlagen-Standorte in eigenen Steckbriefen dargeStmiiuf
aufbauend werden Handlungsempfehlungen fir die Kamener Innenstadt gegeben, die unterschied
liche Bedarfe fur das Fahrradparken (Kurzzeitparken, Langzeitparken etc.) berticksichtigen. Die vor-
geschlagenen Mal3nahmen sind an diese Bedurfnisskean die allgemeine Nachfrage angepasst

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

Klimaschutzmanagement (2017)

Aufbauend auf den Ergebnissen und Empfehlungen des integrierten Klimaschutzkonzepts aus dem
Jahr 2016 wurde eine neue Stelle geschaffen. Diese befristete Personalstelle wurde 2&1¥ai

mit einem Klimaschutzmanager besetzt. Schwerpunkt seiner Arbeit ist die begleitende Mal3nah-
menumsetzung aus dem IKSK einschlief3lich des Aufbaus eines Klimaschuthir@systems. Im

IKSK wude eine Vielzahl von Ma3nahmen beschlossen, die sich auch mit der Nalémabiti dem
Mobilitdtsverhalten von verschiedenen Zielgruppen beschéaftigen. Dazu gehoren untee andier
Kommunikation und Offentlichkeitsarbeit, die Erstellung von Konzepten, dierimg neuer Inf-
rastrukturprojekte wie Mobilstationen, Fahrradabstellanlagerv.um. Aufgrund der Uberschnei-
dungen in den beiden Konzepten kaner Klimaschutzmanager als wichtiger Multiplikator fir die
Ergebnisse wirken und auch die spéatere inhaltliche Umsetzung begleiten.

2.2 Mobilitatsverhalten

Potenziale zur Verlagerung von motorisierten Fahrten (insbesondere mit deny &uitalen um-
weltfreundlichen Ful3- und Radverkehr bestehen insbesondere in der Alltagsmobilitat.

Der aktuelle Modal Split fir Kamen wies im Jahr 2012 einen Radverkehrsant&8 6muf. Dies
bedeutet, dass 13 von 100 Wegen, die die Bevolkerung von Kamen unterninitndiem Fahrrad
zuriickgelegt werden. Im Bundesdurchschiiggt der Radverkehrsanteil b&R % (MiD 2008), in
Nordrhein-Westfalen im Schnitt bei 12,5 %. Auch im gesamten Kreis Unna liegt edrb&nt
12,2%. Folglich stellt sich der Radverkehrsanteil in Kamen etwas hther dar. Im Vergleich mit ande-
ren Kommunen des Kreises Unna weist Kamen nach Werne und Linen den dritthdchsten Anteil des
Radverkehrs am Modal Split auf. Spitzenwerte erreicht die Stadt Kamen im kreisWeitgleich
hingegen im FuRverkehr. Hier steht sie mit einem Anteil von 16 % an erster Stelle.
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Abbildung 2:Modal Split in Kamen

zu Ful® M Fahrrad

B MIV m OV

LI
Quelle: eigene Darstellung nach Stadt Kamen (2012)

Fast 8646 der Haushalte in Kamen besitzen mindestens ein FahrnmadSchnitt sind es 2,0 Rader.
Dennoch nutzen nur etwa 28 der Kamener Bevolkerung das Fahrrad regelmafig. Bei den Kfz ist
dieser Anteil mi62% deutlich héher

Aktuell wird das Auto auch auf kurzen Strecken (bis 5 km) sehr h&ufig genutzt. Auf Wegen mit einer
Lange unter einem Kilometer werden bereits fast ein Viertel der Wege mit dem Autckgetégt

(23%), bei einer Lange von 2 ki schon67%. Dise Entfernungen bis 5 km eignen sich insbeson-
dere fir die Verlagerung des MIV auf den Rad- und FulR3verkehr.

Abbildung 3: Verkehrsmittelnutzung in Abhangigkeit der Wegelange (iozeént)

bis 1 km
1,01 km bis 2 km

2,01 km bis 5 km

5,01 km bis 10 km

10,01 km bis 20 km

iber 20 km

0% 20% 40% 60% 80% 100%
zu FulR ® Fahrrad mMIV m OV

Quelle: eigene Darstellung nach Stadt Kamen (2012)

Vor allem in der Freizeit und fir den Weg zur Ausbildung wird das Faleraitisthaufig genutzt.
Im Bereich der Pendlerverkehre besteht weiteres Potenzial, den Anteil an umweltfreundlienen

8  Erhebung Helmert
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kehrsmitteln zu erhéhen. Schiler stellen insbesondere vor dem Hintergrundanggdristigen Mo-
bilitatsentwicklung eine wichtige Zielgruppe dar. Wenn diese eine adaquatelitdtsarziehung
erfahrt, kann sie eine Mobilitatskultur des Umweltverbundes dauerhaft st&rkBenn fast ein

Viertel (23%) der Wege zur Erreichung des Ausbildungsplatzes, der Schule oder der Uni (Teil der
Wegekette in Kamen) werden mit dem Fahrrad zurtickgelegt, wohingégédege zum Arbeits-

platz das Fahrrad verhaltnismafig selten genut2b)9vird.

Abbildung 4: Verkehrsmittelnutzung in Abhangigkeit des Wegezwecks (in Prtpze

Freizeit
Besuch

Begleitung

Ausbildung / Schule
JUni

private Erledigung

Einkaufen/
Bummeln

dienstl. / geschaftl.

Arbeit

zu Fulk M Fahrrad uMIV oV M sonstiges

Quelle: eigene Darstellung nach Stadt Kamen (2012)

9  Erhebung Helmert
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Die meisten innerstadtischen Wege, werden zwischen den Stadtteilen Kamen-Zentrum Wae Sid
men zuriickgeledt. Insgesamt sind die Wege deutlich auf Kamen-Zentrum ausgerichtet. Auch aus
Kamen-Methler und Kamen-Heeren-Werve gibt es starke Wegeverknipfungen nach Kenten-
rum (siehe untenstehende Abbildung). Die tangentialen Verbindungen zwischen KameetMethl
und Sudkamen, bzw. Kamen-Heeren-Werve sind im Vergleich deutlich geringer agsgagra
grund der fahrradfreundlichen Distanzen der relativ kompakten Siedlungsstrukt@Gtaer Kamen,

liegt die Prioritat des Ausbaus emattraktiven Radwegenetzes in der Verkniipfung des gesamten
Stadtgebietes.

Abbildung 5: Anzahl der Wege innerhalb der Stadt Kamen

Klimaschutzteilkonzept
Nahmobilitdt Kamen

Anzahl der Wege
innerhalb der Stadt Kamen

Heeren-Werve

~
Wege innerhalb der Stadt
B 2.000
4.000
6.000
8.000
Entfernungen*
— unter 5 km
5 bis unter 10 km
\__*Entfernungen auf Grundlage von google maps

L |

b g Stand:
Planersocietit @ P
.......................

Quelle: Planersocietat nach Stadt Kamen (2012)

Auch Uber die Stadtgrenzen hinaus gibt es intensive Verbindungen zu den benachbarten Stad
und Gemeinden (siehe Abbildung 6). Neben Dortmund als Oberzentrum mit .@0érBendelnden

pro Tag, ist besonders die Stadt Unna mit Gber 4.100 Pendelnden ein wichtiges Ziel und eine wich-
tige Quelle im Alltagsverkehr.

10 Erhebung Helmert
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Abbildung 6: Pendlerverflechtungen der Stadt Kamen (mit einem Perallkommen 500)

Klimaschutzteilkonzept
Nahmobilitat Kamen

r~_—'

Pendlerverflechtungen
der Stadt Kamen

793
Bergkamen

Pendleraufkommen

2.000
4.000

6.000

8.000
10.000

Entfernungen*

Dortmund — unter 5 km

5 bis unter 10 km

j/\\/\ 10 bis unter 15 km

— 15 km und mehr

\_ * Entfernungen auf Grundlage von google maps|

L |
La . e Grundlage: © OpenStreethap-Mitwirkende, Stand:
Planersocietit @ W Aprilvony

Quelle: eigene Darstellung (Kartengrundlage: © OpenStreetMap-Mitwirkende; Datengrundlage: IT.NRW)
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2.3 Siedlungsstruktur und Topographie

Die Siedlungsstruktur einer Stadt hat grof3en Einfluss auf das Radfahren und das Zufuf3gehen. Die
Siedlungsstruktur in Kamen zeichnet sich durch die Polyzentralitéat der Hauptsiedlungsbereiche aus
(Wohnen, Arbeiten, Bildung, Verwaltung). Der Stadtteil Kamen-Zentrum ist der Siedlungsschwer-
punkt des Stadtgebietes mit seinen umfangreichen Versorgungs,- Bildungs- und Verkehrsangebo
ten. Zugleich ist die zentrale Innenstadt ein wichtiger Wohnstandort. Die Stadtteile Methler (im
Westen des Stadtgebietes) sowie Sidkamen und Heeren-Wem&iilen bzw. Osten des Stadt-
gebietes) sind wichtige ergdnzende Siedlungsschwerpunkte hauptsachlich mit Versorgungsfunk-
tion. In den genannten Schwerpunktbereichen befinden sich die wichtigsten infrastrukturellen Ein-
richtungen (Schulen, Verwaltung, Freizeiteinrichtungen). Dies spiegelt sich im Nutzendenverhalten
wider. So betragt die Entfernung bei rund%®0er Wege mit dem Zweck Einkauterd Bummeln
weniger als &km (vgl. Haushaltsbefragung 2012).

Nahezu das gesamte Stadtgebiet ist in einem Luftlinienradius korvdn Kamen-Zentrum aus zu
erreichen (siehe Abbildung 7). Diese Entfernungen kénnen mit dem Rad gut zuriclagebt.
Insbesondere mit steigender Verbreitung von Pedelecs werden die Strecken mit noch weniger An-
strengungen zurtickzulegen sein. Aktuell wer@%6 der Wege mit einer Lange untekrb mit

dem Rad zuriickgelegtd5% jedoch mit dem Pkw.

Zu FuB sind die Erreichbarkeitsradien kleiner, dennoch ist durch die gute Versorgtgzeitan-

del auch in den Stadtteilen (zentrale Siedlungsbereiche) eine sehr gute Erreichbarkeit gegeben. Vo
allem innerhalb der zentralen Siedlungsbereiche werden deswegen eine Vielzahl von Wege bis zu
1 km zu FulB zurtickgelegt. Doch auch auf Entfernungen zwischekmlw@rden nochl8% der

Wege zu Ful3 bewaltigeolglich wird der Fokus der FulRverkehrsférderung auf die zentralen Lagen
sowie auf wichtige Verbindueg fur Wege bis 2 km gelegt.

Neben der raumlichen Erreichbarkeit spielt auch die Topographie eine groRdiRdlile Attrakti-

vitat der korperkraftbasierten Nahmobilitét. Nennenswerte Steigungen und Gefélle, dimnbB.
litatseingeschrénkten Menschen oder Radfahrenden zu schaffen machen, gibt es in Kamen nicht.
Lediglich einige Ingenieurbauwerke (Briicken und Unterfihrungen) weisen kurzfristig gewisse Stei-
gungen auf.

Verbunden mit der glinstigen Topographie bietet die Raumstruktur der Stadt Kamen &uf3erst giin
tige Voraussetzungen fir einen steigenden Anteil der Nahmobilitdtarkehrsaufkommen.

Planersocietat| Stadtplanung Verkehrsplanung Kommunikation



Klimaschutzteilkonzept Nahmobilitdt Kamen

11

Abbildung 7: Siedlungsstrukturen von Kamen

Quelle: eigene Darstellung (Kartengrundlage: © OpenStreetMap-Mitwirkende)
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2.4 Bestandssituation Ful3verkehr

2.4.1 Unfallgeschehen

Bei der Interpretation von Verkehrsunfallen mit Beteiligung von zu Fuld GehendeRadfahren-
den ist wichtig, dass die amtliche Unfallstatistik der Polizei nur solche &h&ifihaltet, die poli-
zeilich gemeldet wurden. Eigenstirze ohne Fremdeinwirkurg(lmBsonders bei alteren Men-
schen) haufig vorkommen, werden in der Regel nicht polizeilich erfasst. Besonders en &z
gen mangelhafter Oberflachenqualitét oder einem unzureichenden Pflegezustand von Gehwege
kénnen aus der vorliegenden Statistik prinzipbedingt keine Erkenntnisse gewonnen werden.

Im Bezugszeitraum (2012-2016) ereigneten sich in Kamen insgéeadinfalle mit Beteiligung von
zu FulR Gehenden, bei denen 71 Personen verletzt wurden. Von 2013 auvad&the steigende
Tendenz der Unfalle zu verzeichnen. Im Vergleich zum Bundesdurchschnitt von ta.ebldtizten
oder getoteten zu Fuld Gehenden pro 1.000 Einwohnerinnen und Einwohneahir@QlL6, hatte
Kamen im selben Jahr eine leicht erhdhte Quote von 0,43 verletzten oder getdtekeRzZBehen-
den pro 1.000 Einwohnerinnen und Einwohnern.

Nur eirer der erhobenen Unfélle verlief ohne Personenschaden. Bei Unféllen, in die ein PKW invo
viert war, blieben die Autofahrenden stets unverletZu Ful3 Gehetle wurden hingegen in Uber
97% der erfas€tn Unfélle mindestens leicht verletzt. Ein Todesfall ereignete sich 2016 als ein zu
FuRR Gehender beim Uberschreiten der Fahrbahn mit einem Sattelschlepper kollidierte.

Abbildung 8 Trendlinie verunfallte zu Ful? Gehende

25
20
20 19
15 14
11
10
7
| I
0
2012 2013 2014 2015 2016

Quelle: eigene Darstellung nach Kreispolizeibehérde Unna

11 Eigene Berechnung nach Destatis Angaben fir 2016
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Schuldfrage

Bei nur20% der ermittelten Unfalle mit FuRverkehrsbeteiligung trugerraB Gehemle nach An-
sicht der Polizei bei der Unfallaufnahme die Schuld an dem Bnkallappe 66 % der Unfalle mit
zu Ful® Gehenden wurden von Pkw Fahrenden verursacht und ca. 8,5 % von Lkw Fahréatien. U
werden also Uberwiegend von motorisierten Verkehrsteilnehmenden verursacht. Auch dine Te
schuld der zu Ful3 Gehenden konnte in nur zwei Fallen identifiziert werden. In didlsartrisg ein
falsches Verhalteder zuFuRGehenden zu dem Unfall bei.

Unfallursache

Unfalle mit FuRverkehrsbeteiligung ereigneten sich in Kamen aufgrund unterschiedlicher Ursachen.
Am haufigsten waren Autofahrele die Unfallverursacher, so waren Fehler beim Wenden oder
Ruckwartsfahren die hauptsachliche Unfallursache (27,1 %), gefolgt von Fehlern gegentber zu Fuld
Gehenden an Haltestellen (14,3 %), an FuRgangertberwegen (11,4 %) und beim Abbiegen (8,6 %).

Waren zuFu3Gehenle die Unfallverursacher, liel3 sich dies Uberwiegend auf eine Nichtbeachtung
des Fahrzeugverkehrs beim Uberschreiten der Fahrbahn zuriickfuhrer?412,9

Durch die glicklicherweise geringe Anzahl der Unfélle mit zu Fu3 Gehenden kdnigemenaie
Empfehlungen fir die Verbesserung der Sicherheit von zu Ful Gehenden abgeleitet werden, da
keine konkreten raumlichen Schwerpunkte vorliegen. Zur Verbesserung der Sicherheit werden im
Maflnahmenkatalog fur den FuRBverkehr (siehe KapitéltaBliche und ordnungsrechtliche Mal3-
nahmen vorgeschlagen. In Kapitel 5.4 werden auf3erdem neuralgische Kreuzungsbereiche-und St
ckenabschnitte dargelegt, die auch hinsichtlich der Verbesserung der Verkehrssicherheit fur zu Ful?
Gehende weiter untersucht werden sollten.

Unfallhdufungsstellen

Unfallhdufungsstellen sind laut Unfallkommission NRW Knotenpunkte, fimrdkehalb eines Jah-

res drei Unfélle des gleichen Grundtyps mit Gettteten, Schwerverletzten, Leichtverletzten oder
schweren Sachschaden erfasst wurden (vgl. Anlage 3 zu Aufgaben der Unfallkommissiéh NRW)
In der Stadt Kamen I&sst sich fir den Ful3verkehr keine UnfallhdufungsetSilenie der Definition

der Unfallkommission identifizieren. Dennoch kdnnen einige Streckenabschnitte bzw.nKnote
punkte identifiziert werden, an denen Unfallhaufungen auftreten (siehe Abb. 7).

12 Bei einer anschlieenden gerichtlichen Klarung kann die Schuldfrisgemgders neu beurteilt werden.
13 Innenministerium und Ministerium fir Bauen und Verkehr des LandedriNgin-Westfalen 2008
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Tabelle 1 Unfallbelastete Strecken und Knotenpunkte in Kamen 2012-2015 (nur beaayf Unfalle mit
Beteiligung Ful3verkehr)

Unfélle LV  ge-

ge- samt

samt/mit (davon Hauptunfallty-

Perso- zu FuBR3| pen

nenscha- Ge-

den hende)
Linener StralRe 3/3 0 (0) 0(0) 3(3) Sonstiger Unfall
Lunener StralRe Uberschreiten-
Weddinghofer Stral3e 313 0(0) 0(0) 3G Unfall
Dortmunder Allee / .
Unnaer StraRe 3/3 0 (0) 0 (0) 3(2) Abbiege-Unfall

Quelle: eigene Darstellung nach Kreispolizeibehérde Unna

Abklrzungen: PS = Personenschaden; FFRuB@Gehende; SV = Schwerverletzter; LV = Leichtver-
letzter
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Abbildung 9: Unfalle mit Beteiligung von zu Ful3 Gehenden in den JaBf4.2 bis 2015

Quelle: eigene Darstellung auf Datengrundlage der Kreispolizeibehérde Unna (Kartengrued@gen StreetMap-Mitwirkende)
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2.4.2 FuRverkehr in Kamen

Zur Analyse der Bestandssituation im Ful3verkehr wurde zum einen das Stadtzentrum d&aStadt
men, zum anderen das Nebenzentrum Kamen-Methler untersucht. Hinsichtlich des Stadtteils K
men-Heeren-Werve wurde auf das Integrierte Handlungskonzept aus dem Jahr 2015 zuifickgegr
fen. Dessen Ergebnisse und Aussagen wurden im Rahmen dieses Konzeptes aufgegriffen und um
eigene Erhebungen erweitert.

Insgesamt wurden wichtige Quell- und Zielbeziehungen auf Méngel im Netz hin untersddht un
ihren FulRverkehrsqualitaten bewertet. Besondere Berilicksichtigung fand hierbei auStldié
wegsicherheit sowie die Barrierefreiheit.

Kamen-Zentrum

In Kamen-Zentrum wurde vor allem die fu3laufige Anbindung des Bahnhofs ameliestiadt, die
Bestandssituation innerhalb der Ful3gangerzone sowie die Schulwegsicherheit analysierig Auffall
ist zunachst, dass die Stadt Kamen Uber keine gesonderte Beschilderung fir gerk&uafiver-

figt. Am Bahnhof Ankommende kann sich der FuBverkehr nur an der Beschilderung des Radrou
tennetzzs NRW in Richtung Innenstadt orientieren.

Das unmittelbare Bahnhofsumfeld ist barrierefrei gestaltet und verfligt Uberrewhe Aufenthalts-
gualitat sowie ausreichend Sitz- und Verweilmdglichkeiten, auch bedingt darcHaltepunkt des
Busverkehrs. Die zentrale Achse in Richtung Innenstadt stellt die BahnhofstraRe dar, die-als Fa
radstrae ausgewiesen ist. Dies und die derzeitige Gestaltung kommen auch dem Fuf3erke
gute, indem ausreichend Raume fiir diesen bgeaitlten werden. Anders stellt sich dies im wei-
teren Verlauf der Bahnhofstral3e ab dem Muhlentorweg dar. Hier kommt es vermelrigaiellen

und Konflikten mit dem ruhenden Verkehr, da die RAume fur den FuBverkehr mit nur egtas m
als 1,5m relativ schmal sind. Daruber hinaus verringern an einigen Punkten Aufstellengies-
zenden Einzelhandels die Raume weiter. Insgesamt beglnstigen die StralRenrautigmepdiier
eindeutig den Kfz-Verkehr, dem %wdes StralBenraums fiir den fahrenden und ruhenden Verkeh
zur Verfugung gestellt werden. Das angestrebte Verhaltnis fiir StralRenraumproportionen liegt laut
den Richtlinien fiir die Anlage von Stadtstral3en (RASt 06) jedoch #eid®%6 :30% (Seitenraum
:Fahrbahn» 1§ VE pueX ] * ¢« cD]ecA EZ 03v]e"versKamneén-PentruE deny ve3$
noch keine Ausnahme dar.

Auch im weiteren Verlauf sind die Stral3enraumproportionen, zum Beispiel in den Saf¥8rist,
NordstralRe, Oststral3e, WeststraRe oder im Edelkirchenhof, durch den Kfz-Verkehr gepréagt und
stellen mindestens punktuell zu geringe Flachen fir den FuRverkehr zur Verfligungn\gpite
werden hier in der Nord- und Oststral3e erreicht, in denen die Flache fUiKeYerkehB83% be-

tragt. Positiv hervorzuheben ist jedoch, dass an vielen Stellen Querungshilfedezugind. Hierbei
handelt es sich vornehmlich um Ful3géangeriberwege, die allerdings in vielenrfiéiiievollstandig
barrierefrei sind (keine taktilen Elemente).
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Die Ful3géngerzone in Kamen-Zentrum ist ful3gangerfreundlich gestaltet und zeichnédirsich

eine hohe Aufenthaltsqualitat aus. Sitz- und Verweilmdéglichkeiten sind in ausreichendemdah

in Form unterschiedlicher Elemente (Banke, Sitzwurfel etc.) vorhanden. Teilweise werden diese je-
doch zum wilden Abstellen von Fahrradern genutzt.

Abbildung10: Sitz-und Verweilmdglichkeiten in Kamen-Zentrum (Weststral3e)

Quelle: Planersocietat

AuRBerhalb der Ful3gangerzone sind diese Sitz- und Verweilmdglichkari@med hinaus haufig in

einem schlechteren Zustand. So lasst sich beispielsweise der sogenannte Sparkassenplatz, der auf-
grund seiner Lage als Tor zur Fu3gadngerzone hohes Potenzial aufweist, LelitemaigRétrakti-

vitat vermissen
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Abbildung11: Sparkassenplatz als Eingangstor zur Fu3géangerzone

Quelle: Planersocietat

Eine allgemein wenig verbreitete Regelung ist in der Kampstral3e zu finden. Hier ist die EtH3gang
zone streckenweise flr Radfahrer und den Kfz-Verkehr freigegeben. Die klare Abgrenzung eines
vermeintlichen ca. 1,0 m breiten Gehweges durch Poller suggeriert hier jedoch eine Faiunblah

einen Seitenraum. Wahrend der Erhebung wurde dementsprechend beobachtet, dass sith zu F
Geherde vornehmlich auf den seitlichen Flachen bewegten, nicht jedoch auf der veritiegntl
Fahrbahn, die als FuRgangerzone genutzt werden dirfte. Diese Regelun@istialsg zur besse-

ren Erreichbarkeit zum Einkaufszentrum Kamen Quadrat eingefiihrt worden. Die Folgentéifir die
sachliche Raumaneignung des Ful3verkehrs in der eigentlich dem Ful3gangeneiehaienen

Zone ist als negativ zu bewerten.

AuRBerhalb des Zentrums ist vor allem die fehlende Fuf3verkehrsinfrastruktur (und auch Radver-
kehrsinfrastruktur) entlang der Heerener Straf3e zwischen Schéferstrafe und Gutenbergstral3e auf-
fallig. Diese ist inshesondere vor dem Hintergrund der Anbindun&daglstandortes der Gesamt-
schule Kamen problematisch. Zwar besteht mit dem gemeinsamen Ful3- und Rditadiéghrder
Bahngleise in Richtung Bahnhof eine gute alternative Flihrung, dennoch ist die Situmatadlem

als Anschluss an die Wohngebiete in Stidkamen unbefriedigend. In den vergangenen Jahren sind
hier keine Unfalle durch Radfahrende oderFull Gehende (Kinder) zu verzeichnen. Dennoch ist

der Status Quo im Sinne einer Férderung der Nahmobilitat und insbesondere dascemuMo-
bilititsmanagements zu verbessern.
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Abbildung12: Beispiele in Kamen-Zentrum
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Abbildung13: Bestand FuRverkehr Kamen Zentrum

Quelle: eigene Darstellung (Kartengrundlage: © OpenStreetMap-Mitwirkende)
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Kamen-Methler (Nebenzentrum)

Im Nebenzentrum Kamen-Methler konzenteersich entlang der Germaniastral3e, der Robert-
Koch-Strafl3e und rund um den Knotenpunkt GermaniastriaBi@steinstralle verschiedene Versor-
gungseinrichtungen und Dienstleistungsangebote

Die fuBRlaufige Verknlipfung zum Bahnhaltepunkt Kamen-Methler ist entlang der Gastmae
gegeben. Auffallend ist zunéchsiagsses wie im Kamener Zentrum keine Beschilderung fur den
FuRverkehr gibt.

Der barrierefreie Ausbau ist hingegen auf einem guten Stand, Querungshilfen sowiengtref3
rungen sind mit taktilen Elementen ausgestattet (siehe Abb. 13).

Abbildung14: Taktile Elemente entlang der Germaniastral3e

Quelle: Planersocietat

Die StralBenraumproportionen sind zumindest entlang der Germaniastral3e gtélkdeangemes-

sen, weil dem FuRBverkehr ausreichend Platz eingeraumt wird. Im weitereruMarRichtung Nor-

den und zum Ende der Bebauung in Richtung Methler nimmt dieser gute Standard zunehmend ab.
Wahrend im Bereich des Sportzentrums noch barrierefreie Querungshilfen gegeben sind, ist dies
am Knotenpunkt Westicker StraR&ermaniastraf3e nicht mehr der Fall. Ab hier wird der Fuf3- und
Radverkehr tberdies auf einem benutzungspflichtigen gemeinsamen Geh-/ Radweg im Zweirich-
tungsverkehr gefuhrt. Hierfur stehen jedoch keine ausreichenden Breiten zur Verfigung. Dies
schrankt aufgrund des Konfliktpotenzials zwischen Ful3- und Radverkehr zigheidldufige Qua-

litat der Verbindung ein.

Ebenso stellen sich die StralBenraumproportionen sowie die Qualitat der Verbindung etelang
EinsteinstralRe Richtung Eichendorffschule negativ dar. Hier verschieben sich die Strallenraumpro-
portionen deutlich zugunsten des motorisierten Individualverkehrs (MIV) und zulastdru@esr-

kehrs. So stehen dem Ful3verkehr zwar nominell caG&hweg zur Verfiigung, oftmals wird dieser
jedoch erheblich durch den Baumbestand eingeschrankt, sodass stellenweise nur kméegéh-

bar ist. Dartiber hinaus ist an vielen Stellen der Gehweg durch Wurzelaufbriiche beschddigt u
uneben. Inklusive des ruhenden Verkehrs, der beidseitig in Langsrichtung aufgestaliehen

dem Kfz-Verkehr hier rund 86 des Stralenraums zur Verfigung.32i#o, die dem Ful3verkehr zur
Verfligung stehen, sind hingegen nicht voll nutzbar.
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Abbildung15: StralRenraumproportionen entlang der Einsteinstral3e

Quelle: Planersocietat

Entlang der Robert-Koch-Stral3e gibt es punktuelle Gefahrenstellen oder Verbesserungspotenziale.
Insgesamt gestaltet sich die Querung der Robert-Koch-Strafdenallee schwierig. Beispielhaft
hierfur ist der Knotenpunkt Robert-Koch-Stral3e/ Lortzingstra3e/ Lindenallestekistrale. Hier

ist nur in der LortzingstralRe ein FuRgangeriiberweg vorhanden. Im Bereich zwisché&hfiahi-
Straf3e und HarkortstralRe sind einige Einzelhandelsbetriebe auf beiden StrallenseiteleauAis
Querungshilfe ist im Bereich der Stral3e In der Kaiserau eine Lichtsignalanlage (LSAFfi@ver-

kehr angelegt, im weiteren Verlauf fehlt jedoch eine weitere Querungshilfe. Problematisch ist zu
dem die Ausweisung des gemeinsamen Geh-/Radwegs. Dieser weildt eine Breite 3wnath.
verengt sich jedoch punktuell. Uberdies ist die StraBenraumbeleuchtung zum Tegigstig auf-
gestellt, dass der Seitenraum erheblich verengt wird, wodurch Konflikte zwischenrbBEuver-
kehr entstehen.

Abbildung16: Verengung des Seitenraums auf der Robert-Koch-StralRe

Quelle: Planersocietat
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Abbildung17: Beispiele aus dem Nebenzentrum Kamen-Methler
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Quelle: Planersocietat
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Abbildung18: Bestand FuRverkehr Kamen-Methler

Quelle: eigene Darstellung (Kartengrundlage: © OpenStreetMap-Mitwirkende)
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Kamen-Heeren-Werve

Das Integrierte Handlungskonzept (IHK) fir Kamen-Heeren-Werve beleuchtet aGituaimn fur

die Nahmobilitat. Hierin wird festgestellt, dass die StraReninfrastruktur derzeit oftroalallem

auf den Kfz-Verkehr ausgerichtet ist. Besonders ausgepréagt ist dies auf den Landess@@®en L
(Werver Mark) sowie L 663 (Heerener Stral3e). Hier ergeben sich laut IHK Gefahrensituationen fir
Fu3génger und Radfahrer, die an mehreren Knotenpunkten aufgrund tberhdhter Geschwindigkei-
ten oder mangelnder Querungsmoglichkeiten entstehen. Hierbei handelt es sichaunaterem um

die Knotenpunkte:

f Westfalische Straf¥eNikolaus-Otto-Stral3e,
f Werver Mark Hermann-Lons-Stralie,

f Mduhlhauser Stral3eHermann-Lons-Strale,
f Markische StralReWestfalische Stralie,

f Markische StralReMittelstral’e sowie

f Bergstral3e / Heerener Stral3e.

Allerdings sind die hier identifizierten Knotenpunkte mit Gefahrenpoteniat mnhand der vor-
liegenden Unfallzahlen belegbar.

Insgesamt wird festgestellt, dass die Nahmobilitat durch ein kleinteiliges Wegenetzssistean
gestellt ist, wobei durchaus punktuell Potenzial zur SchlieRung varlildkén besteht. Konkret
vorgeschlagen werden hier Verbindungen zwischen Bergstral3e und Heerener StralRe @aglang
Bolzplatzes), zwischen Sudfeld und Mihlbach bzw. Markischer Stral3e.
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Abbildung19: Verkehr, Sicherheit und Nahmobilitat in Kamen-Heeren-Werve

Quelle: Plan-Lokal im Auftrag der Stadt Kamen (2015), S. 35

Planersocietat| Stadtplanung Verkehrsplanung Kommunikation



Klimaschutzteilkonzept Nahmobilitat Kamen 27

Barrierefreiheit

Bei der Umsetzung der gesetzlichen Zielvorgaben zur Barrierefreiheit ist die Stadtdddraigrem
guten Weg. So wird bei Neubauprojekten die Barrierefreiheit mit taktilen ElemamdrNullAb-
senkungen umgesetzt. Dies ist insbesondere im unmittelbaren Bahnhofsumfeld erkennbar.

Die Innenstadt der Stadt Kamen ist fir Menschen mit Gehbehinderungen gro3tenteils barrierefrei
gestaltet (insbesondere die FulRgangerzone). Nicht zu umgehende Treppenstufen oder unebene
Oberflachen sind nicht bzw. nur vereinzelt zu finden. Dieser gute &tagdt allerdings nicht bzw.

nur eingeschrankt fir Menschen mit Sehbehinderungen. So sind viele der erhobenen Querungshil-
fen derzeit noch nicht mit taktilen Elementen ausgestattet. Ein barrierefreies Netz ist bisher nicht
zu erkennen. Problematisch ist hier vor allem, dass die Orientierung aufgrund einer fehlenden bar-
rierefreien Beschilderung schwerféllt. Dies gilt auch fir den Bahnhof Kamen, an dem&eiee b
refreie Informationstafel zur Verfliigung steht. Ein gutes Beispiel fiir eine solche ationstafel

ist beispielsweise in der Stadt Unna zu finden (siehe AbbSiOgrweist sich als sehr hilfreich beim
Umstieg zwischen Bus und Bahn im Zusammenhang mit der Identifizierung der Bussteige.

Abbildung20: Infotafel mit Brailleschrift fir Menschen mit Sehbehinderungen am Bfina

Quelle: Planersocietat

Ahnlich wie im Kamener Zentrum stellt sich auch die Situation im Nebenzentrum Methleéx-dar.
lerdings ist hier die Giberwiegende Zahl der Querungen bereits mit taktilereBterausgestattet.
Entlang der GermaniastralRe wurden im Zuge der Umgestaltung im Jahre 2015 alleg3higfiem
und Knotenpunkte derartig ausgestattet. Auch an dieser Stelle zeigt sich damit idgriRende
Berucksichtigung der Barrierefreiheit bei Neubauprojekten oder im Zuge von Umgegtatiiutie
auch in Zukunft unbedingt beibehalten werden sollte. Abseits dieser Stral3e Badierefreiheit
bisher nicht gegeben. So wurden, wie bereits beschrieben, in der Einsteinstral3e vermediehean
Oberflachen identifiziert.
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Abbildung21: Beispiele aus Kamen
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Quelle: Planersocietat
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2.5 Weiterentwicklung des Radverkehrsnetzes

Als Basis fur die Bestandsanalyse des Radverkehrsnetzes wurde eine hierarchisierte Planung des
zukUnftigen Radverkehrsnetzes erstellt, welche alle wichtigen Quellen und Ziele in Kamgie und
Verbindungen in die Nachbarkommunen umfasst. Die Bestandsanalyse fokussiert sienraerf di
definierten Routen. Der Netzplanung zu Grunde liegt die Erkenntnis, dass aresicimd attrakti-

ves Radverkehrsnedie Grundvoraussetzung fur eine haufigere Nutzung des Fahrrades ist. Das
Netz sollte den unterschiedlichen Ziel- und Altersgruppen (Kinder bis 8ensmwie Wegezwe-

cken (zB. Alltags- und Freizeitverkehr) Rechnung tragen.

Die nachfolgende Karte stellt das vorgeschlagene abgestufte Netz fur den Radverkehr das welch
zukunftig weiterentwickelt und an die sich andernden aul3eren Gegebenheiten und Anforderunge
des Radverkehrs werden soll. Eine Weiterentwicklung im Bearbeitungsprozess istl simenk

sich andernde aufere Gegebenheiten und Anforderungen eingehen zu kdnnen.

Entwickelt wurde das Alltagsnetz auf Grundlage eines sogenannten Wunschliniennetzes, welches
die wichtigsten Quellen und Ziele im Stadtgebiet sowie Uber das Stadtgebiet hinaus beinhdltet
miteinander verbindet. Diese Wunschlinien wurden auf das bestehende StraRennetz- und Rad-
wegenetz umgelegt. In Bereichen, in denen die Nutzung der heutigen StraRen zu grof3en Umwegen
fuhren, wurden neue Verbindungen geschaffen.

Das Alltagsnetz

Das Alltagsnetz unterteilt sich in ein Haupt- und ein Nebennetz. Dabei edgsiiebennetz das
eigentliche Hauptnetz. Das Netz verlauft auf Hauptverkehrsstraf3en sowie auf zentralen Nebenstra-
Ben und separaten Wege (Klocknerbahntrasse, Eilater Weg, Seseke-Weg)

DieHauptroutenhat die Aufgabe, das Kamener Zentrum mit den Ortsteilen sowie den umliegenden
Stadten und Gemeinden zu verknipfen. Es verlauft im Wesentlichen radial auf dezeSradh

zu und folgt den gewachsenen Strukturen der Stadt. Aufgabe des Hauptnetzes ist éseddie
einzelnen Wohngebiete hinausreichenden Radverkehr auch in die Region auf zlghemensind
direkten Routen zu seinen Zielen zu fuhren.

Das Hauptnetz ist prioritar zu entwickeln. Die Mindestmal3e der ERA (FGB\¢iaAgrundsatzlich

im Sinne einer Zielkonzeption einzuhalten. Die RegelmalRe sind an den Steltlmesnsie auf-

grund des Querschnittes als realisierbar eingeschéatzt werden, den Mindestmafen vorzu@iehen.
ringfligige Standardunterschreitungen sind jedoch aus Griinden der Realisierbarkeit hinzunehmen,
wenn andernfalls eine sichere Fiuhrung gar nicht moglich ware. Auch an kurzen Engsizektwa

50 m Lange) kdénnen die Standards unterschritten werden.

Die Nebenroutenerganzen die wichtigen Wege innerhalb der einzelnen Stadtteile. Durch dieses
Netz sollen die besiedelten Bereiche vom Kfz-Verkehr entlastet werden. Es erstreckt sidlbereist
Stral3en mit der zulassigen Hochstgeschwindigkeit von 30 km/ h oder durch Tempo 30-Zonen. Hier
wurde auf Straf3en, die zur Bundelung beitragen, zurtickgegriffen.
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Das Nebennetz ist sekundar zu entwickeln. Die MindestmalRe der ERA (FGSV 2010) sind grundsatz-
lich im Sinne einer Zielkonzeption einzuhalten. Die Regelmalie sind an den,&eldenen sie
aufgrund des Querschnittes als realisierbar eingeschéatzt werden, den Mindestmafien vorzuziehen.
Geringfligige Standardunterschreitungen sind jedoch aus Griinden der Realisierbarkeit hinzuneh-
men, wenn andernfalls eine sichere Flhrung gar nicht moglich ware. Auch an kurzen Engssellen (bi
etwa 50 m Lange) kdnnen die Standards unterschritten werden.

Die folgend aufgezeigten Mal3nahmen decken eine grof3e Bandbreite von Verbesserundgm fu
Radverkehr in Kamen ab. Der zeitliche Umsetzungshorizont variiert zwischen den einzelren Maf3
nahmen ebenso wie die zur Umsetzung erforderlichen finanziellen Aufwendungen.aBieakt

men sind (v. a. im Bereich Netzkonzeption) perspektivisch und sollten inslezsdnei ohnehin
anstehenden Baumaflhahmen berticksichtigt werden. Eine kurzfristige Umsetzung ist bei umfang-
reichen investiven Mal3nahmen derzeit nicht vorstellbar.
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Abbildung22 Netzkonzeption Radverkehrsnetz
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2.6 Bestandssituation Radverkehr

2.6.1 Unfallgeschehen

Analog zum Ful3verkehr ist gilt es auch im Radverkehr darauf hinzuweisen, dass die amfgithe Un
statistik nur solche Unfélle beinhaltet, die polizeilich gemeldet wurden. Nietitdksichtigt wird
daher eineunbekannte Dunkelziffer von nicht angezeigten Unféllen bzw. Stirzenklisionen

mit Hindernissen ohne Fremdbeteiligung.

Im Bezugszeitraum (2012-2016) ereigneten sich in Kamen insgeS&8miintalle im Stral3enver-
kehr, bei denen Radfahrende beteiligt waren (2012: 46; 2013: 41; 3842015 37; 201636).
Die Zahlen lassen insgesamt auf ein leicht rlicklaufiges Unfallgeschehen schlieRen. 20&6areig
sich somit ca. 0,82 Unfalle pro 1.000 Einwohnerinnen und Einwohnern, wahrendratrsBahnitt
2016 leicht hoher bei ca. 0,98 Unfallen pro 1.000 Einwohnerinnen und EinwohnebDidagicher-
heit fir Radfahrende ist in Kamen somit Gberdurchschnittlich zu bewerten. Trotz der riedlig
fallzahlen, wird eine weitere Verbesserung der Sicherheit fir Radfahrende angestrebt.

Nur 12%der erhobenen Unfélle vadfen ohne Personenschaden. Bei Unfallen, in die PKW invol-
viert waren, blieben die Autofahrenden in 99der Falle unverletzt. Radfahrende wurden hingegen
in ca. 836 der verzeichneten Unfalle mindestens leicht verletzt. Im Juni 2013 wurde eimuAii
ohne weitere Unfallbeteiligte verzeichnet, in dessen Folge der Radfdénreerstarb.

Bei lediglich vier Unféallen waren Pedelecs involvi2ft) diese haben offensichtlich noch keine
signifikanten Auswirkungen auf das Unfallgeschehen. Dennoch wird die sichere Gestaltung der Rad
verkehrsinfrastruktur auch fir schnellere Fahrrader und Pedelecs aufgegriffen, da perspektivisch
mit einem Steigen des Pedelecanteils am Verkehr zu rechnen ist und somit audhfalievahr-
scheinlichkeit steigt.
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Abbildung23 Unfélle mit Radfahrendenbeteiligung nach Jahren
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Quelle: eigene Darstellung nach Kreispolizeibehdrde Unna

Schuldfrage

Bei etwad4% der ermittelten Unfélle mit Beteiligung Radfahrender trugen diese die Schuld an dem
Unfall. Dies umfasst auch die polizeilich aufgenommene Alleinunfélle von Radfahremieweih

tere Unfallbeteiligte. Im Umkehrschluss bedeutet dies, dass bei mehr als der Halfter#tlle die
Unfallverursacher andere Verkehrsteilnehnake waren Vor allem Fahrende von Pkw sind hier die
Hauptgruppe mit 48 %, gefolgt von Lkw mit 3 % und zu Ful3 Geheritl&ér®o. Bei immerhin %

dieser Unfélle konnte den Radfahrenden eine Teilschuld zugeschrieben werden. 'ddbeaher

von Radfahrenden durch Teilschuld mitverschuldeten Unfalle entstanden durch die Benutzung der
falschen Fahrbahn oder der verbotswidrigen Benutzung anderer StraRenteile bzw. aufgrund eines
Verstol3es gegen das Rechtsfahrgebot.

Unfallursache

Unfalle mit Radfahrendenbeteiliggrwurden in50%alle Falle durch Fehler beim Einbiegen und
Kreuzen verursacht. Weitere 12 % der Unfalle entstanden durch Fehler beim Abbiegen. Knoten-
punkte sowie Einfahrtbereiche stellen somit in Kamen den absoluten Schwerpunkt derdgaefah
stellen dar.

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

In der Folge muss ein besonderes Augenmerk auf die sichere Gestaltung vor allerauvzmdss-
und Einmudndungssituationen gelegt werden. Das Gew&bhrleisten von guten Sichtbeziehungen und
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die sichere Gestaltung des haufig unfalltrachtigen Kreuzens von Radverkehr und motorisiertem
kehr ist erforderlich. Im MalBhahmenkatalog zum Radverkehr (siehe Kapitel 5.3) werden dazu wei-
tere Vorschlage zur baulichen und ordnungsrechtlichen Gestaltung gemacht, aul3endiim Ké-

pitel 5.4 der weitere Untersuchungsbedarf fir neuralgische Kreuzungsbereiche dargelegt

Unfallh&ufungspunkte

Unfallhdufungsstellen sind laut Unfallkommission NRW Knotenpunkte, fimrtiehalb eines Jah-

res drei Unfélle des gleichen Grundtyps mit Gettteten, Schwerverletzten, Leichtverletzten oder
schweren Sachschaden erfasst wurden (vgl. Anlage 3 zu Aufgaben der Unfallkommissiéh NRW)
Als Unfallhaufungsstelle des Radverkehirsne® der Unfallkommission lief3 in der Stadt Kamen le-
diglich die Unterfihrung zwischen Unnaer Straf3e und Poststral3e identifiziereser Dinfall-
schwerpunkt wurde durch verschiedene MalRnahmen (Beleuchtung, Spiegel; Mittelmarkierung ge-
plant) verbessert, sodass auch hier seit Ende 2015 kein Unfallschwerpunkt im Radwedhr
vorliegt. Weitere unfallbelastete Stellen wurden ebenfalls verbessert. An der Lunener Stral3e wur-
den mit der Markierung von Schutzstreifen und dem Anlegen von Querungshilfen erfolgreihe M
nahmen zur Verringerung der Unfallzahlen ergriffen. In der Weddinghofer Stra&eldurch eine
einheitliche Rechts-vor-Links-Regelung das Unfallaufkommen gesenkt werden. Degaufédl:

ten Westicker Stral3e / Bahnhofstra3e konnte schlussendlich durch den Umbau zunerKeisv
grundlegend umgestaltet und die Unfallhaufigkeit auch an dieser Stelle nachiedigkt werden.

Tabelle 2 Unfallbelastete Strecken in Kamen 2012-2015 (Fahrradunfélle)

Unfalle
ge-
samt/mit
Perso-
nenscha-

Tote ge-
samt
(davon
Radfah-
rende)

SV ge
samt
(davon
Radfah-
rende)

LV ge-
samt
(davon
Radfah-
rende)

Hauptunfalltypen

Poststrale / Unnae

den

StraRe 6/6 0 (0) 1) 9 (9) Unfall im Langsverkehr
Heerener StralRe 8/7 0 (0) 0 (0) 8 (8) Einbiegen/Kreuzen
Linener StralRe 5/5 0 (0) 0 (0) 5(5) Einbiegen/Kreuzen
Weddinghofer Stral3e 5/5 0 (0) 0 (0) 5(5) Einbiegen/Kreuzen
Westicker Strae 716 0 (0) 1) 6 (5) Einbiegen/Kreuzen

Bahnhofstralle

Quelle: eigene Darstellung nach Kreispolizeibehérde Unna

Abkirzungen: PS = Personenschaden; R = Radt#®V = Schwerverletzter; LV = Leichtverletzter

14 Innenministerium und Ministerium fiir Bauen und Verkehr des LandedriNon-Westfalen 2008
15 5 Unfalle der Kategorie 1-3 mit Beteiligung von Radfahrenden imd@gtingszeitraum von drei Jahren (2013-

15)
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Abbildung24: Unfalle mit Radfahrerbeteiligung in den Jahren 2012 bis 2015

Quelle: eigene Darstellung (Kartengrundlage: © OpenStreetMap-Mitwirkende)
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2.6.2 Bestehendes Radwegenetz

Zur Analyse der Bestandssituation im Radverkehr wurde die Kernstadt Kamen sowie didiverbi

gen und Erschliel3ung der Stadtteile Heeren-Werve und Methler untersucht. Des Weiteresnwurd
auch die Radverkehrsverbindungen zu den Nachbarkommunen definiert und die Abschnitte auf Ka-
mener Gebiet analysiert. Dazu wurden definierte Quell- und Zielbeziehungen auf Mé&ngelzim Net
hin untersucht und in ihren Radverkehrsqualitdten bewertet. Besondere Beriicksichtiguhg fan
hierbei die Erreichbarkeit der Innenstadt, der Schulen sowie des Bahnhofs.

Netzbeschreibung, Grundeinschéatzung

Die Stadt Kamen verfiigt Giber ein umfangreiches und quantitativ gut ausgebautes Radverkehrsn
fur den innerstadtischen und Uberstadtischen/regionalen Radverkehr. Neben dem stral3enbeglei-
tenden Radverkehrsnetz gibt es zahlreiche innerortliche Radwege abseits des motorisiert

kehrs. Eine Besonderheit sind insgesamt vier Fahrradstraf3en, die in der Kamener Kernstadt ange-
legt wurden. Raumlich wird das Radverkehrsnetz durch verschiedene Barrieren und entsprechende
Querungsinfrastruktur gegliedert. Den gréf3ten Raumwiderstand flr den Radverkehr verursacht da-
bei die Bahnstrecke Dortmund-Bielefeld, welche das Stadtgebiet von Kamen-Zemt&iman sid-

lichen Teil (Wohnen, gro3flachiger Einzelhandel, Gewerbe) sowie den nordliefilemit der In-
nenstadt, den anschlieBenden Wohngebieten und einigen Gewerbeansiedlungen separiert. Der
Stadtteil Kamen-Kaiserau wird ebenfalls durch die Gleisanlagen abgetZemi@uerung der Bahn-

linie (Dortmund t Bielefeld bestehen sechs Unterflihrungen fir den Ful3- und Radverkehr sowie
ein niveaugleicher Bahniibergang, eine Brucke mit Radwegen (in Kamen-KaisetaujreoUn-
terfihrungen im Mischverkehr. Im nérdlichen Teil der Kernstadt befindet sidBudidesautobahn

A 2, welche nur durch die vorhandenen Unterfihrungen fir den Bo8-Radverkehr sowie Bri-

cken und Unterfihrungen gequert werden kann. Gleiches gilt fir die Bundesautodalideteide
Autobahnen jeweils am Siedlungsrand liegen, gelten die Barrierewirkungen hier insbesordere fi
den ortsubergreifenden Radverkehr nach Nard4 2) und Osten (A). Vor allem in Kamen-Zent-

rum stellt die die Bundesstral3e B 233 wegen des grof3en Querschrdttieuhohen Verkehrsmen-

gen eine erhebliche Barriere fir den Radverkehr dar. Die Barrierewirkung ergibt sich insbesondere
durch die hohe Verkehrsbelastung und das breite Profil der StraRe miT2il mehrspurigem Aus-

bau. Erforderlich sind deswegen aufwendige Knotenpunkte mit Lichtsignalanlagen sovaehah
Querungshilfen fur den FuR- und Radverkehr. Nur eine scheinbare Barriere fir den Radsérkehr i
der Fluss Seseke, welcher Kamen von Ost nach West durchfliel3t. Durch eine VielBatitken

tritt die Barrierewirkung stark in den Hintergrund. Es Uberwiegen an der Seseke diegroAitis-
wirkungen fur die Aufenthaltsqualitat, die Stadt- und Verkehrsraumgestaltung sowie die Ost-West
Verbindungsfunktion des Seseke-Wegs. Die Innenstadt von Kamen-Zentrum ist fir derk&ad
weitgehend befahrbar, Ausnahmen bilden dabei der Einbahnstral3enbereich Koepeplatz / nérdliche
Bahnhofstral’e und die Ful3gédngerzone im Bereich zwischen KampstraRe und NordstralRe (siehe
Abb. 23.
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Starken

Das Kamener Radverkehrsnetz ist insgesamt positiv zu bewerten. An zahlreichen Detaillésungen
kann eine intensive Auseinandersetzung mit den Belangen des Radverkehrs erkannt sowie ein kon
sequenter Einsatz fur eine Verbesserung der Bedingungen fur den Radverkehr festgestellt werden.

Besondere Starken des Kamener Radweg@&sstind die eingangs erwahnten (Freizeit-) Routen
abseits des motorisierten Verkehrs. Insbesondere sind hier der Klécknerbahnweg, Eilater Weg und
der Seseke-Weg zu erwahnen. Diese bieten gréRtenteils durchgéngige, gutdeesehind kreu-
zungsfreie Verbindungen fir den Ful3- und Radverkehr. Zum Teil werden dazu ioi digdae
Brucken und Unterfuhrungen genutzt, zu denen der motorisierte Verkehr keinen Zugartgre
weitere Starke sind die insgesamt vier Fahrradstra3en an den besonders stark durch den Radver-
kehr frequentierten Abschnitten von (stdlicher) Bahnhofstral3e, Borsigstrafie, Lenbachstrafl3e und
Mihlentorweg. Durch die Fahrradstra3en bekommt das Verkehrsmittel Fahrrad eine tidsn®

und einen groRen Anteil am 6ffentlichen Raum. Dies gilt insbesondere furrdialzgelegene sud-

liche BahnhofstralReAbseits der Fahrradstral3en ist das Fahren zudem haufig im Mischverkehr gut
maglich, da eine flachendeckende und restriktive Geschwindigkeitslimitierudgritnnenstadt

und in den Wohngebieten (Verkehrsberuhigter Bereich, Tempo / Zone 10,0l/kefgne 30) vor-

liegt. Streckenweise betragt die zulassige Hochstgeschwindigkeit auf klassifizierten Strgdden s
30km/h (z. B. auf der Hammer Straf3e). Besonders in der Innenstadt wird durch eine \iielzahl
Gegenrichtung freigegebener Einbahnstraen eine hohe Durchlassigkeit fir den Radverkehr er-
reicht. Positiv hervorzuheben sind weiterhin die Freigabe der FuRgangerzone Adenauerstralle als
West-OstVerbindung zwischen KamerstraRe und Kampstraf3e und die hervorragende Vagoindu
zwischen Bahnhof und Innenstadt Uber die Bahnhofstral3e. Auch die Kennzeichnung der Durchfah
barkeit vieler Sackgassen fir Radfahrende ist positiv zu bewerten.

Abbildung25: Durchfahrbare Sackgasse

Quelle: Planersocietat

Im Bereich der Beschilderung und Signalisierung fallt zunachst die augenscheinlichenkainfo
mit der wegweisenden Beschilderung fiir das Radwegenetz NRW (HBR NRW) auf. Alle wichtigen
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innerortlichen Ziele wie Bahnhof, Innenstadt und Stadtteile sowie Uber6rtlichen Zieleievand
grenzenden Stadte und Freizeitrouten sind im Beschilderungssystem erfasst. Der Zustalial und
Verstandlichkeit der Beschilderung sind insgesamt als gut zu bewerten.

Die Stadt Kamen zeichnet sich durch eine relativ geringe Anzahl an benutzehggpfii Radwe-
gen aus (Zeichen 237, 240 und 241). Dies erméglicht dem Radverkehr haufig die etzcalar-
bahn und in einigen Fallen die Wahl zwischen Fahrbahn und anderen Radwegedrima&ai. Die
aktuelle Situation mit einer Vielzahl anderer Radwege lasst auf eine bereits erfolgte kritsche R
sion der Benutzungspflichten schlieBen. Die Knotenpunkte zeichnen sich in der Rebejute
Absenkungen und nur wenige stérende Kanten, zum Beispiel an Verkehrsinseln, aus. Albei-die
sichtlichkeit der meisten Knoten istugrdsatzlich positiv zu bewerten.

Ein hervorzuhebendes Positivbeispiel ist die Maibruicke furFdghund Radverkehr tber die Ses-
eke im Verlauf der BahnhofstralRe. Hier wird den nichtmotorisierten Verkehrsteilnehmemn désm-
langerung der Fahrradstral3e stidliche BahnhofstralRe eine direkte und komfortable Verbiwaung
schen Bahnhof und Innenstadt ermdglicht. In der Verlangerung dieser Achse nach $idien is
Funktion der Bahnhofunterfihrung als durchgéangig befahrbare innerstadtische Vienbitin den
Sudteil von Kamen-Zentrum hervorzuheben.

Schwéchen

Trotz des guten Gesamteindrucks des Netzes gibt es weiterhin Potenzial flr VerbgeseDie
wesentliche Schwéche des Radverkehrsnetzes liegt trotz des quantitativ groRen Infrastrukturange-
bots im Fehlen eines klar strukturierten Netzes mit ablesbaren Hierarchien fiir tibergeordnete Ver-
bindungen. Dies zeigt sich insbesondere in der Unstetigkeit der Fllhrungsformekystesustan-

dards und der Fihrung an Knotenpunkten. Dies entspricht nur in Ansatzen einelaNatepnach

dem Leithild des Radverkehrs als System. Die grundsatzlich vorteilhafte Riicknahme der Benu
zungspflicht verstarkt den Eindruck der Fragmentierung, weil aus Nutzersicht aus der @gstaltu
des StraRenraums und der Verkehrsbelastung haufig nicht klar hervorgeht, ob und unteerwelch
Umstanden eine Benutzungspflicht, ein anderer Radweg oder ein freigegebener oder reiner Geh-
weg vorliegt. Unverstandlich bleibt in diesem Zusammenhang auch die Amgydon Benutzungs-
pflichten bei straRenbegleitenden Radwegen mit einer zulassigen Hochstgeschwindigkeit (zHG) von
30km/h auf der Fahrbahn, z. B. auf der Hammer Str8lie eigene Beobachtung zeigt, dass Rad-
fahrende oftmals auf den nicht freigegebenen Gehweg ausweichen, obwohl eine Fihrung auf der
Fahrbahn vorgesehen ist. Dies fuihrt zu einem erhdhten KonfliktpotenziaemitaiRverkehr (z. B.
Westicker StraRe, Wasserkurler Strae). Diese Situation wird gut am unklaren Ubergang des ande-
ren Radwegs Oststral3e auf den (vermutlich) reinen Gehweg Nordenmauer illustriert. Olevaghl b
Wege rot gepflastert sind, ist davon auszugehen, dass sie sich deutlich in ihrbétesrlalutzung
unterscheiden.
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Die Verwendung roter Farbe im Stralenraum ist in ihrer Bedeutung fir den Radverkehr inweiterh

als erratisch und wenig stringent zu bezeichnen. Neben rot gepflasterten Radwegen mit Benut-
zungspflicht werden andere Radwege, Gehwege und Furten rot markiert oder gepflastert. Ebenso
ist entgegen der Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen (ERA) der Kreisverkehrsplatz (KVP) Norden-
mauer/Nordstrale mit einem umlaufenden, rot eingefarbten Streifen fir Radfahrende auf der
Kreisfahrbahn versehen. Im direkten weiteren Streckenverlauf werden am KVP Koppelstral3e/Line-
ner Str. hingegen nicht zu Giberfahrende Bereiche (innen und Nase am Rand) mit demgleieh

Farbe markiert. Der KVP Hammer Str./Oststral3e hingegen verfugt Gber rot markierte Radfahrfur-
ten. Unklare, verwaschene oder widerspruchliche Markierungen fur den Radverkehr sind ebenfalls
vereinzelt anzutreffen.

Die Breite und bauliche Qualitat der Radverkehrsinfrastruktur sind heterogen. Sieeneargich,

wie eingangs geschildert, nicht an der verkehrlichen Bedeutung der jeweiligen Streckenabschnitte.
Im direkten Vergleich mit der Radverkehrsinfrastruktur auf der Fahrbahn oder auf Mehrzweckstrei-
fen weisen die gepflasterten Radwege grundsatzlich einen héheren Rollwiderstand sowie haufig
Mangel in der Oberflachenebenheit (z. B. Schachtdeckel, abgesackte Bereiche durch Wurzelaufbri-
che etc.) auf. Die stralenbegleitenden Radwege sind in der Regel recht schmal und unterschreiten
die MindestmaRe nach ERA 2010 bzw. erreichen diese nur knapp. Ein UberhoRadfahrern

oder die Nutzung mit breiteren Lastenfahrradern ist dadurch haufig nur unter ogbwidriger
Mitnutzung des direkt angrenzenden Gehwegs mdglich. Vorhandene Markierungs!osurgkan
Fahrbahn sind ebenfalls sehr schmal. Ein Beispiel hierfir ist der Schutzstreifen \Afesten-

mauer. Erschwerend kommen hier fehlende Abstande zum ruhenden Verkehr hinzu. Diese Gefah-
renpunkte sind zum Beispiel auch auf dem baulichen Radweg an der HammerZsitadebach-

ten.

Die Oberflachenbeschaffenheit der wassergebundenen Wege Klécknerbahnweg, Seseke-Weg und
Eilater Weg war zum Zeitpunkt der Befahrung trotz mehrtégiger Trockenphase schieeldurch

die Feuchtigkeit weiche Oberflache verursachte wahrend der Befahrung einen deutlich erh6hten
Rollwiderstand und sorgte fur eine Verschmutzung wahrend der Benutzung. Die derart gestalteten
Wege sind wegen der genannten Eigenschaften als nicht allwettertauglich und sowténfizdl-
tagsverkehr negativ zu bewerten. Hinzu kommen die haufig auftretenden Unebenheiten (Seseke
Weg) und der starke Bewuchs, welcher die urspriinglich groBen Wegequerschnitte deintlich
schrankt (Eilater Weg). Diese Nachteile fallen insbesondere ins Gewicht, da die genannten Wege
auf Grund ihrer Lage und urspringlichen Breite attraktive Ausweichmdglichkeitétedesrkehrs

in die Stadtteile Kamen-Heeren-Werve und Kamen-Methler sowie Uber digg8tade hinaus nach
Bergkamen sind. Alternativ stehen hier fir den Radverkehr nur Mehrzweckstreifen an klassifizier-
ten StraRen mit einer zHG70 km/h bereit, die insbesondere fur unsichere Radfahrende ungeeig-
net erscheinen.

Ein spezifischer Nachteil der separat gefiihrten Wege auf ehemaligen Bahntrassen sind die zum Teil
grofRen Hohenunterschiede (vor allem Klécknerbahnweg) zu umliegenden Wegen ureh SDe3
Durchlassigkeit fur den Radverkehr ist entsprechend verringert, da Treppenbauwerke oder relativ
steile Rampen genutzt werden missen (z. B. Hammer Stral3e und Friedhofstral3e). Vor dem Hinte
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grund der mdglichen Trassierung des Radschnellwegs Ruhr (RS1) Uber die Klécknerbahntrasse ge-
winnen niveaugleiche Zuwegungen von der Trasse in das bebaute Gebiet von Kamen-Zentrum
ebenfalls an Bedeutung (z. B. Goldbach). Leistungsfahige Anschliisse und weitere Einbiimdungen
das Radwegenetz sind hier zurzeit noch nicht vorhanden.

Im Sinne einer guten Durchléssigkeit sind die nicht fir den Radverkehr freigegebenen Einbahnstra-
Ren Koepeplatz, nérdliche Bahnhofstraf3e und der StraRe Sackgasse sowie die Ful3gdngerzone zwi-
schen Kampstral3e und NordstralRe als negativ zu bewerten. Insbesondere vor dem Versorgungs-
zentrum Kamen Quadrat erscheint die Akzeptanz der Bevolkerung fir das Benutzungsverbot recht
gering zu sein, weil eine Vielzahl abgestellter Fahrrader vor den Einzelhandel- urmh&astan-

geboten zu beobachten ist. Ebenfalls stérend fur die Durchlassigkeit, insbesoniidneiteren

oder langeren Fahrradern oder Gespannen, sind die Umlaufsperren am Unkeler Weg / B1233 un
am Eilater Weg / Hammer Stral3e.

Ausstehend ist weiterhin die Anpassung aller Streuscheiben von Lichtsignalanalgem anids-
ten FuRR- und Radverkehrsfurten an die seit 2017 verbindliche Regelung, die Zglstindtfir
liegt bei den klassifizierten Straf3en bei StraRen.NRW bzw. dem Kreis Unna.

Zusammenfassend ist in Kamen die Entwicklung der Planung sowie Ausflhrung venkétadin-
frastruktur und den zugehdrigen rechtlichen Rahmenbedingungen anschaulich nachzuvollziehen.
Viele der aktuell kritisierten Angebote fur den Radverkehr sind tGber Jahrzehnte gewachsener Be-
3 v X /v E Wo VUVP «% E] Z3oCVv Zp{@dBERIh Angepasste), also Kom-
munen, die recht friih in den Bau von Radverkehrsinfrastruktur eingestiegen sind, heuteuaber z
schmale oder baulich unzureichende Radwege aufweisen. Eine Anpassung an die neuem Rahm
bedingungen ist nicht kurzfristig mdglich. Aus dieser Erkenntnis ergibt sich aber die Notwendigkeit
einer kontinuierlichen und systematischen Erfassung der festgestellten Schwéachen und gine lan
fristige Strategie dafiur, erkannte Mangel bei allen Reparaturmaf3nahmen und Neubauten konse-
guent zu verbessern.
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Unterfihrungen, Knoten und Querungen

Eine besondere Bedeutung kommt aufgrund der eingangs genannten Barriereraldegichen
Briicken, Unterfiihrungen und Knotenpunkten zu. Die wichtigste Unterfihrung inreRathrsnetz

ist zweifelsohne die Querung der Stammstrecke der Kéln-Mindener Eisenbahn auf Hitaardes

ner Bahnhofs zur Anbindung der sidlichen Siedlungsbereiche. Dieser stark frequentierte Neubau
ist in einem sehr guten Zustand und stellt gegeniber der vorherigen Unterfiihrung eine erhebliche
Verbesserung dar.

Alle anderen Unterfliihrungen verzichten auf steile Rampen und scharfe Kurven. Sie sind deswegen
positiver zu bewerten, obwohl sie teilweise einen schlechteren Erhaltungszustancetindege
Wegbreiten aufweisen sowie eine geringere soziale Sicherheit wahrnehmen lassen.

Abbildung26: Positivbeispiel Unterfiihrung Bahnhof

Quelle: Planersocietat

Bei den wichtigen Knoten im Verlauf der BundesstraRe B 233 fallt die weitgehende Umsetzung der
Barrierefreiheit mit taktilen Elementen und entsprechenden Tastern positiv auf (B 233/Linener Str.
und B 233/Kamertorstral3e). Einschrankungen fur den Radverkehr ergeben sich jedochrdurch
klare Fihrungsformen im Vor- und Nachlauf der Knotenpunkte. Wéhrend im Knabsh Radfah-
rerfurten ohne entsprechende Signalisierung existieren, fehlen im Vor- und Nachlauf auh-den
tergeordneten Stral3en eindeutige Flihrungen hin zu den Furten, da der Radverkehr auf der Fahr-
bahn stattfindet. Weiterhin ist die Komplexitat des Knotens hoch und digdRlaehrsfiihrung un-
Ubersichtlich. Erschwert wird die Situation durch freilaufende bzw. signalisierte Rechtsabbieger-
fahrbahnen, die vom Radverkehr zusatzlich gekreuzt werden miissen.
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Abbildung27: Knoten B233/ LUnener Stral3e

Quelle: Planersocietat

Weiterhin fehlen an den Knotenpunkten zum Teil Querungshilfen oder sie sind starkteuregei
lagert (B233/Kamerstrale). AulBerdem sind Verkehrsinseln haufig zu schmal fur das Warten mit
dem Fahrrad und ganzlich ungeeignet fiir langere Fahrradgespanne (z. B. Kinderfahrrgdgnhan

2.6.3 Handlungsnotwendigkeiten

Das Ergebnis der Bestandserhebung im Radverkehr ist in der folgenden Karte aggrediedrund
sichtlich dargestellt worden. Untersucht wurden dabei vornehmlich die in 2.5 defini&termen

des Haupt- und Nebennetzes, um eine detaillierte Untersuchung des priorisierten Rdugasdte

zes zu ermdgliche. Die Darstellung der Handlungsnotwendigkeiten ist déefldadie Entwicklung

der einzelnen MalRnahmen im Radverkehr in Kapitel 5.3. Grundlage fur diedgmsahdes jewei-

ligen Handlungsbedarfes sind die in Kapitel 4.3 dargelegten Standards fir die Gestaltiagdvon
verkehrsanlagen und Radwegenetzen, die sich wiederum mafgeblich aus den Empfehlungen fir
Radverkehrsanlagen ableiten. Die Handlungsnotwendigkeiten geben somit die Richtungivo

das bestehende Radverkehrsnetz zu modernisieren, damit es den aktuellen rechtlichen und techni-
schen Standards entspricht.

Analysiert und kategorisiert wurde folgende Kategorien:

f Netzlicken (rot): Trotz des relativ gut ausgebauten Netzes gibt es noch bedeutende Liicken
im Kamener Radverkehrsnetz. Diese Licken betreffen insbesondere fehlende oder unzu-
reichende Anlagen fur den Radverkehr bei hohen Verkehrsbelastungen und Geschwindig-
keiten im motorisierten Verkehr. Die bedeutendste Netzliicke ist die Hauptachse eankKam
Methler (Wasserkurler StraRe / Robert-Koch-Stral3e etc.), welche derzeit Uber keine Rad-
wege verfugt obwohl sie eine wichtige Achse fir den Radverkehr ist.
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f Mehrzweckstreifen (orange): Vorhandene Mehrzweckstreifen sind grundsatzlich fur den
Radverkehr nutzbar und stellen zum Beispiel auf der Heerener StralRe oder Bergkamener
Stral3e ein Basisangebot fir den Radverkehr dar. Gleichzeitig sind Mehrzweckstreifen in der
Benutzung problematisch, da sie auch von anderen Fahrzeugen befahren und zum Parken
genutzt werden dirfen. Sie stehen somit nicht exklusiv dem Radverkehr zur \fegfiigu
wodurch Unterbrechungen im Radverkehrsnetz und geféahrlich Einfadelvorgange in den
laufenden Verkehr auf der Fahrbahn verursacht werden. Dartiber hinaus sind die Mehr-
zweckstreifen haufig (nicht) mehr in einer ausreichenden baulichen Qualitat, um attraktiv
fur den Radverkehr zu sein. Aul3erorts kann au3erdem der Abstand zur Fahrbahneson viel
Nutzenden als nicht ausreichend empfunden werden.

f Streckenabschnitte mit Handlungsbedarf (gelb) sind Stral3en, welche bereits Giber Angebote
fur den Radverkehr verfiigen (Radweg, Schutzstreifen etc.). Die markierten Wege und Stre-
cken erfullen in ihrer Breite und der baulichen Ausgestaltung nicht mehr die Standards der
technischen Regelwerken (ERA 2010) und die Anforderungen des Radverkehrs. Exempla-
risch ist der bauliche Radweg an der Hammer Stral3e, welcher deutlich zu schmal ist, keine
ausreichenden Sicherheitsabstande zu parkenden Pkw aufweist und in seiner baulichen
Quialitat nicht ausreicht.

f Radwege mit Oberflachenméngeln (griin gestrichelt) sind vorrangig die beliebten selbst-
standig gefuihrten Geh- und Radwege auf ehemaligen Bahntrassen bzw. an der Seseke.
Diese Wege weisen zwar heute schon eine tiberdurchschnittlich hohe Qualitat auf (ausrei-
chende Breite, Trennung vom motorisierten Verkehr, relativ durchgangige Trassierung und
wenige Kreuzungspunkte), sind jedoch durch ihre wassergebundenen Oberflachen nicht fur
den ganzjahrigen Alltagsverkehr geeignet Staub und Schlammbildusgitzlich erhéhen
nicht geeignete Oberflachen den Rollwiderstand beim Fahrradfahren und erh6éhen die Un-
fallgefahr beim Bremsen oder Befahren von Kurven.

f Strecken ohne Handlungsbedarf (griin) sind ausreichend dimensionierte und attraktive
Radwege, Schutzstreifen, Radfahrstreifen oder Fahrradstraf3en, welche die Anforderungen
des Radverkehrs schon heute erfillen. Weiterhin wird bei Mischverkehren auf Straf3en, die
durch ihre Gestaltung und das geltende Tempolimit keine Radwege bendtigen (B&mpo-
Zonenund Verkehrsberuhigte Bereiche) kein weiterer Handlungsbedarf fiir den Bau / Aus-
bau von Radwegen gesehen.
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Abbildung28: Netzliicken im Radverkehrsnetz

Quelle: eigene Darstellung (Kartengrundlage: RVR)
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2.6.4 Fahrradparken

Das Fahrradparken wurde im Rahmen der Erhebung nicht erfasst, weil mit<dew %k&hre
radabstellanlagen - Konzept fur die Kamener Innenstatite qualitativ hochwertige Grundlage fur
die Ermittlung des Bedarfs und die Konzeption zukiinftiger Radabstellanlagameinstadtbereich
vorliegt. Die im Konzept getroffenen Aussagen hinsichtlich des hohen Bedarfs an Abstellanlagen in
der Innenstadt, insbesondere bei den Einzelhandelsschwerpunkten lieBen sich in derbBraxis
obachten. Die schnell steigende Zahl an hochwertigen Fahrradern, vor allem der Baien bei

lativ teuren Pedeled§ unterstreicht auRerdem die Notwendigkeit diebstahlsicherer Abstellanla-
gen auch wenn die Diebstahlzahlen derzeit riicklaufig!&ima der Fortfiihrung des bestehenden
Konzeptes fur die Innenstadt ist deswegen die Ausweitung der abgestuften detailliéatamBen

fur Radabstellanlagen auf das gesamte Stadtgebiet sinnvoll, um den Bedarf nach Absagilanlag
auch in den Ortsteilen erfassen und Verbesserungsmal3nhahmen einleiten zu kénnen.

2.7 CQ-Bilanzierung

Zentraler Bestandteil eines jeden Klimaschutzteilkonzeptes ist eine CO2-Bilanzierung, viteil dam
die Entwicklung der Treibhausgasemissionen nachvollzogen und ein Emissaarsimgspotenzial
durch die Forderung der Nahmobilitéat abgeschatzt werden kann. Das Bundesministerium-fir
welt, Naturschutz und nukleare Sicherheit schreibt als Fordermittelgeber vor, dassdérRilan-
zierung ein verifiziertes Rechenmodell genutzt wird, wie es z. B. das ProgrammgiE@Qiee
Firma ECOSpeed biet&liel ist die Vergleichbarkeit der geférderten Klimaschutzprojekte und eine
einheitliche Datenbasis zur Berechnung der erzielten Treibhausgaseinsparpotenziale.

In den letzten Jahren kam es durch die Herstellerfirma selbst wiederholt zur Anderung wichtiger
Parameter und Bezugsquellen der zu Grunde liegenden Daten. So wurde sowohl das ucsgriingli
Territorialprinzip (alle Treibhausgasemissionen, die im Untersuchungsgebiet emittiertnyerd

das Verursacherprinzip (alle Treibhausgasemissionen, die durch Personen oder Unternehmen g
andert. Auch der Ausgabewert wurde in £&juivalente umgestellt. Des Weiteren wurde bei-
spielsweise fur den Kerosinverbrauch ab dem Jahr 2013 eine neue Datenquelle deadteth

kam es zu drastischen Unterschieden bei den Ausgabewerten in den Folgejahren. Warum die U
stellung die Ergebnisse teilweise so gravierend verandert, konnte durch das Unternebthsh

nicht abschliel3end erklart werden.

Als Gutachter dieses Berichtes sind wir uns der Problematik bewusst. Damitkioesspt forder-
richtlinienkonform ist, wurden die folgenden Grafiken wie gefordert mit ECORegionlteusie|
interpretiert. Als Verfasser des Konzepts verweisen wir allerdings darauf, dass die Grafikee und
Aussagekraft mit Bedacht zu nutzen und zu verstehen sind. Gerade in den Bereichen &mnergiev
brauche und CO2 Emissionen durch den Guterverkehr stehen die Ergebnisse des Toolo&ECORegi
durch die zwischen 2012 und 2013 erfolgte Umstellung der Datenbasis in kigwen Widerspruch

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

basis zu Grunde liegt.

Eingabedaten und Eingabemethodik

Die Erstellung der G@ilanz der Stadt Kamen fur den Verkehrsbereich wurde nach dem Verursa-
cherprinzip vorgenommen. Dies bedeutet, dass alle Emissionen bertcksichtigt wurdearatie d

die Wege der Bevolkerung und Beschaftigten der Stadt verursacht werden. Dies te¢iabiah
diejenigen Emissionen, die durch Pendlerverkehre der Einwohner auf3erhalb der Gemeindegrenzen
verursacht werden.

Zur Bilanzierung mit dem Onlinetool ECORegion smart DE wurden die Kfz-Zulassungsdaten v
Kraftfahrt-Bundesamt (KBA) im Zeitraum zwischen 2007 und 2015 verwendet. Hianoeithes

sich um eine Fortschreibung der bereits im Rahmen des IKSK eingepflegten Daten. Um die CO
Bianz im Verkehr zu berechnen, werden die Zulassungszahlen sowie die Beschéftigten- und Bevdl-
kerungsdaten der Stadt Kamen der Jahre 2007 bis 2015 genutzt. Dabei d@-Hmissionen nun

in Form von C®Aquivalenten angegeben. Grundlage hierfiir ist laut ECORegion der Nationale In-
ventarbericht zum deutschen Treibhausgasinventar des Umweltbundesamts.

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

Die fur die Stadt Kamen vorliegenden Zulassungsdaten ermdglichen eine spezifischnRitm
Bereichen MIV und StraRenguterverkehr. Alle anderen Daten werden von ECORegiod deih
eingespeisten Beschaftigten- und Bevolkerungszahlen beruhend auf nationalen Durchschnittswer-
ten automatisch generiert (die sog. Startbilanz).

Im Bereich Personenfernverkehr werden die Werte fiir Flugverkehr und Schienenfernverkehr eben-
falls aus der Startbilanz generiert, da bei einer Bilanzierung nach dem Verursacheguiizifir
Kommunen ohne Fernbahnhof oder Flughafen davon ausgegangen wird, dass die Emaerhn
Kommune diese Verkehrsmittel dennoch nutzen (auf3erhalb des betrachteten Gebiets) und somit
auch in diesem Bereich einen £8usstol3 verursachen.

Auch fur den Guterverkehr per Schiff und Bahn sind deutschlandweite Durchschnittsweyée vo
geben. Diese kdnnen bei entsprechender Datenlage zwar geandert werden, allerdings liegen klein-

18 (https://www.umweltbundesamt.de/daten/verkehr/endenergieverduch-energieeffizienz-des-verkehrs#text-
part-1)
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raumige Daten hierzu nicht vor. Durch die Anwendung des Verursacherprinzips wésdsutelr-
verkehre - vergleichbar mit dem Personenfernverkehgbenfalls anhand der Bevolkerungs- und
Beschaftigtenzahlen generiert.

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

Abbildung29: Energieverbréuche (in GWh/a) 2007-2015 im Verkehrsbereich, nach Eneigietn

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

Die Betrachtung des gesamten Energieverbrauchs der Energietrager zeigt im abgebildeten Zeitver-
lauf insgesamt einen Abfall. Dabei geht der Verbrauch von 2007 bis 20Tk mndisteigt zum Jahr

2012 wieder leicht an. Von 2012 auf 2013 ist dann ein deutlicher Abfalletbsayvchs zu verzeich-

nen, da der Verbrauch an Kerosin von 51 auf 4 GWh sinkt, nachdem sich dasedahren zuvor

auf relativ konstantem Niveau bewegte (zwischen 51 und 57 GWh). Der starke Abfall liegyilim
ECORegion begrindet, da inzwischen eine neue Datenquelle fir den Energieverbrauclieerwen
wird. Warum sich der Unterschied derart drastisch auswirkt, konnte auch vom Unternehmen
ECOSpeed nicht hinreichend erkléart werden.

Differenziert nach Energietragern zeigt sich, dass die Werte aller Energietrager gesunken sind. So-
wohl Benzin, als auch Diesel verzeichnen dabei einen Rickgang un¥ceDabei liegt der Anteil
des Dieselverbrauchs seit 2007 tiber dem Benzinverbrauch.

Der Stromverbrauch, der vor allem durch den Schienenverkehr verursacht wird, bleibt Gber den
gesamten Zeitraum auf einem niedrigen Wert, steigt insgesamt aber immerhin &braB5
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Entwicklung im Guterverkehr

Um die Entwicklung im Guterverkehr zwischen 2007 und 2015 darzusteliehde&vi Verbrauch
(GWh/a) genutzt. Zusatzlich wird auch die Entwicklung des¥0€stol3es aufgeflhrt. Fir eine lang-
fristige C@Bilanzierung ist diese Gegenuberstellung relevant, da bei Verwenduréy@€rer An-
triebsarten der C®@Ausstol sinkt, wahrend der Energieverbrauch gleichbleibt bzw. ebenfalls sin-
ken kann.

Abbildung30: Energieverbrauche (in GWh/a) 2007-2015 im Giterverkehr, nach Fahrzeugkagegor

Quelle: Planersocietat nach Daten aus ECORegion (Stand: 12.12.2016)
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Abbildung31: CO-Emissionen (in t/a) 2007-2015 im Guterverkehr, nach Fahrzeugkategorien

QuellePlanersocietat nach Daten aus ECORegion (Stand: 12.12.2016)

Beide Grafiken ahneln sich sehr stark in ihrem Verlauf. Sowohl die Verbrauche als auch die CO
Emissionen fallen zunachst von 2007 bis 2009 ab, bleibt in den Jahrenr2®@910 nahezu kon-
stant, fallt zum Jahr 2011 erneut ab und steigt schlieBlich zum Jahr 2012 \wiedeiir die Jahre
2012 und 2013 ist wegen der Anderung der Berechnungsmethodik ein deutlibfel der C@
Emissionen zu verzeichnen, obwohl die Verkehrsleistung deutlich ansteigt 18orb auf 199,94

Mio. tkm). Bis zum Jahr 2015 steigen die Werte anschlie3end wieder leichieae. T&ndenz ab

2013 ist die plausibelste Entwicklung, weil sie mit der Zunahme der Fahmniggstim Guterverkehr
einhergeht.

Der Hauptteil der Energieverbrauche entsteht durch Nutzfahrzeuge (Sattelzugmaschinen und Lkw)
Die Werte im Schienengiterverkehr sinken bis zum Jahr 2011, steigen dann jeslacimbdahr
2015 wieder an. Dennoch machen sie nur run&dl@er C@Emissionen im Glterverkehr aus.

Entwicklung im Personenverkehr

Fur die Darstellung der Entwicklung im Personenverkehr werden die Fahrleistongén Perso-
nenkilometern pro Jahr (Pkm/a) sowie diexXEdnissionen herangezogen.

Die Gesamtfahrleistungen fur den Personenverkehr sind in den Jahren 2007 bi®g0asiérlich
angestiegen. Dabei stieg die Gesamtfahrleistung von ca. 557 Mio. Pkm/a 20033. 596 Mio.
Pkm/a (2015).

Der MIV weist mit Zahlen zwischen ca. 478 und 512 Mio. Pkm/a bzw. mit @&0078is
81.000x CQ/a die hdochsten Werte auf.
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Die jahrlichen Fahrleistungen der 6ffentlichen Nahverkehrsmittel (Linienbusse und €uiabn
verkehr) nehmen zwischen 2007 und 2015 mit Schwankungen insgesamt ebenfalls zu. Ihsgesam
sind in diesem Bereich mit Werten zwischen 50 und 57 Mio. Pkm/aedieggten Fahrleistungen

im Personenverkehr zu verzeichnen.

Abbildung32: Fahrleistungen (in Mio. Pkm/a) 2007-2015 im Personenverkehr, nach Fahrzeugkétegor

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

Ein @hnliches Bild zeigt sich auch bei der Betrachtung deE@@siorn (siehe Abbildung auf der
Folgeseite). Hier liegen die Verkehrsmittel des o6ffentlichen Nahverkehrs mit Werten zwischen
2.900 und 4.200 €Q/a weit unter den Werten des MIV, weil sie gleichzeitig auch deutlich gerin-
gere Fahrleistungen aufweisen. Bei der Gesamtentwicklung ist durch die gednderte Bereamung d
Flugverkehrs 2013 ein signifikanter Einbruch der Treibhausgasemissionen zu verzeictenes:. Ei
ale (steigende) Tendenz kann somit erst wieder ab 2013 abgelesen werden.
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Abbildung33: CO-Emissionen (in t/a) 2007-2015 im Personenverkehr, nach Fahrzeugkategorien

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

CQ-Ausstol3 nach Energietragern und Fahrzeugkategorien im Jahr 2014

Der C@-Ausstol3 in der Stadt Kamen im Verkehr pro Einwohner betrug im Jahr Z1t52as UBA
weist in offiziellen Statistiken einerrggKopf-AusstoR von cat ZQ/a fir Deutschland ad8 Der
pro-Kopf-Ausstol3 in Kamen liegt somit tber dem Durchschnittswert fir Deutschland.

Der Gesamtausstold im Verkehr belief sich im Bilanzjahr 2015 auf rund 1143@@0wovon
26.400t CQ (24%) auf den Guterverkehr und 85.70C® (76%) auf den Personenverkehr entfal-
len.

Die Betrachtung der G&AusstoRe nach Fahrzeugkategorien zeigt, dass der MIV mit rund 79.000
und die Nutzfahrzeuge mit 22.000 t die jeweils hdchsten Anteile im Rensdzw. Giterverkehr
besitzen.

19 Vgl. UBA 2007 als Download unter: http://www.umweltdaten.de/publikationen/fpdf-1/33af7.p
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Abbildung34: CO-Ausstol3 (in t) 2015 im Verkehrsbereich, nach Fahrzeugkategorien

Quelle: Planersocietat nach Daten aus ECORegion (Stand: 12.12.2016)
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Der CQ-Ausstol3 im Guter- und Personenverkehr im Bilanzjahr 2015 verteilt siclolgtiadif die
Energietrager. Die Anteile von Benzin und Diesel sind mit &a.B&v. ca. 5% am héchsten, Ke-
rosin hat einen Anteil von ca% und Strom von ca 4 (siehe Abb. 40).

Abbildung35: CQ-Ausstol3 (t/a) 2015 im Verkehrsbereich, nach Energietragern

Quelle: Planersocietat nach Daten aus ECORegion (Stand: 12.12.2016)
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Guterverkehr

Im Bereich des Guterverkehrs haben die Nutzfahrzeuge mit einem Ausstol3 von QA8 2in
Jahr 2015 den gréRten Anteil an denxEmissionen. Dies entspricht @3des AusstolRes im Glter-
verkehr. Die Emissionen des Schienenguterverkehrs betragen fur das Jahr 201570t (2a.
10%), die der land- und forstwirtschaftlichen Maschinen rund 1.700 t (c&0)%,6

Abbildung36: CO-Ausstol (t/a) 2015 im Guterverkehr, nach Fahrzeugarten

Quelle: Planersocietat nach Daten aus ECORegion (Stand: 12.12.2016)
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Personenverkehr

Im Bereich des Personenverkehrs entfallen 2015 die groRten Anteile desuSSol3es in der Stadt
Kamen mit rund 79.300 t (94)auf die Verkehrsmittel des MIV. Die Verkehrsmittel des OV (Schie-
nenpersonennahverkehr und Linienbusse) weisen mit insgesamt rufd diben vergleichsweise
geringen C@Ausstol3 auf.

Abbildung37: CQ-Ausstol (t/a) 2015 im Personenverkehr, differenziert nach Fahrzeugarten

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

Planersocietat| Stadtplanung Verkehrsplanung Kommunikation



56 Klimaschutzteilkonzept Nahmobilitat Kamen

3 Potenziale zur Steigerung des Ful3- und Radverkehrsanteils und
zur Minderung des Ausstol3es von Treibhausgasen

L Hoher FuBverkehrsanteil M FuB- und Radverkehrsinfrastruktur i

M starke inhaltliche Auseinandersetzu haufig in die Jahre gekommen

der Verwaltung mit den Themen Ra
und FuRRverkehr

M StraBenraumaufteilung haufig zu Ul
gunsten der Nahmobilitat

M Erhaltungs- und Pflegezustand d
Nahmobilitatsinfrastruktur ist verbes

M Offentlichkeitsarbeit fur die Nahmobil
tat

M Viele eigenstandige Geh- und Radw serungswiirdig

(Bahntrassen, Seseke-Weg) |.1 Knotenpunktgestaltung haufig nachte
lig fir die Nahmobilitat (Fihrung un

Il Gute Bedingungen fiir die Nahmobilit
Wartezeiten)

(Stadtstruktur und Topographie

H Ausbau des Radschnellwegs RS1 L Barrierewirkungen von Autobahnen

Ll Pedelec-Boom hilft auch langere Dis- und Bahngleisen

tanzen zu Uberblicken U. Anschliisse der Bahntrassen in das b
stehende Netz (bestehende Hohenun

Ll Flachenreserven im ruhenden Verkel
terschiede)

kénnen fur den Ful3- und Radverkehr
mobilisiert werden M Hohes Verkehrsaufkommen auf Haup

|J. Kompakte Siedlungsstruktur verkehrsstraien

Herausforderungen

Potenziale

Quelle: Planersocietét

Potenziale zur Minderung von Treibhausgasen

Die Potenziale zur Steigerung des Ful3- und Radverkehrs sind eng veruinden Potenzialen

zur Einsparung von Treibhausgas (THG)-Emissionen. Insbesondere kurze Wege verursaehen bei d
Nutzung des Pkws hohédGEmissionen, da unter anderem die Motoren nicht die Moglichkeit er-
halten, warm zu laufen. Diese Wege bieten sich aber auch in besonderem Mal3e fgekertgen

vom MIV auf den Ful3- und Radverkehr an. Mit Hilfe der Daten aus der Mobilitatsbejrdgr

Stadt Kamen des Jahres 2012 kann daher das Einsparpotenzial an THG-Emissiahee beear-

den. Der Modal Split kann dabei in unterschiedlichen Entfernungsklassen verandert werden. Dazu
werden folgende Annahmen getroffen:

f Der Anteil des NMIV auf Wegen in den Entfernungsklassen bis funf Kilometat imm
Vergleich zum derzeitigen Stand (19 %) zu

Es werden allein die Wege des MIV substituiert

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

Der THG-Ausstol3 des MIV bleibt im Mittel bei §42HG pro km

Die Zahl der Wege bleibt, ebenso wie die Wegelange, gleich.

~\ ~ ~Hh ~—
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Bereits der Rickgang der Einwohnerzahl hat einen Riickgang der THG-Emissionen ZDieBolge.
wurde jedoch bei der Potenzialabschatzung auf3er Acht gelassen. Die Abschéatzung bezieht sich viel-
mehr darauf, wie hoch die Einsparungen mittels Verschiebungen in der Verkehrsmittelwahl ausfal-
len kbnnten.

Bei der angestrebten Verlagerung von 12 Prozentpunkten des Verkehrsanteils des Pkw auf das
Fahrrad (angestrebter Modal Split Anteil des Fahrrads bei 25 %), wirde beispielsweisgkieap

finfte der Wege, & derzeit mit dem MIV auf Wegen unteks zuriickgelegt werden, auf den Ful3-

und Radverkehr verlagert werden. So kénnten bereits 0@t THG pro Jahr weniger ausgestol3en
werden als dies derzeit der Fall.is
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4 Ziele fur die Entwicklung der Nahmobilitat in Kamen

4.1 Ubergeordnete Ziele und Handlungsfelder

Das ubergeordnete Ziel dieses Konzeptes ist die Reduktion von Treibhausgasemisaile un-
tergeordneten Ziele und die daraus zu entwickelnden MaRnahmen dienen dem Erreielses di
Uberziels. Wie im vorherigen Kapitel dargestellt ist, wird eine Einsparung von etvtaCED@ur
den Zeithorizont bis 2030 angestrebt.

Dazu notig ist eine weitergehende Veranderung des Verkehrsverhaltens der Kamener Bevoélkerung,
welches sich in den Modal Split Messungen konkretisiert und mit Zielzahigsrlégt werden

kann. Zum Erreichen der Klimaziele ist langfristig eine deutliche Reduktion des Verkehrsanteils des
MIVs erforderlich, welcher derzeit noch fast 2/3 aller Wege betragt. Bis 2030es#r Anteil durch

die Verlagerung von 12 Prozentpunkten des Verkehrsanteils des Pkw auf das Famgesdrebter

Modal Split Anteil des Fahrrads bei 25 %), auf 50 % gesenkt werden. Perspektiésehweitere
Senkung auf einen Anteil von 1/3 MIV und 2/3 Umweltverbund wiinschenswert, \atiiidings

auch deutlich Verbesserungen im OPNV erforderlich sind, die im festen Rahmen diesgsté&n

nicht behandelt werden kénnen. Neben dem klaren Fokus auf die Reduktion von Treideusg

und die damit verbundenen verkehrlichen Aspekte, ist die Erh6hung der Lebensqualitat fir die Ka-
mener Blrgerinnen und Blrger ein wichtiger Teil dieses Konzeptes. Einerseits i tesesse-

rung der Mobilitdtschancen fir alle Verkehrsteilnehmenden durch die echte Gleichbereawitig

der Verkehrsmittel. Um in Kamen und Umgebung gut mobil zu sein, sollgkkaiti eigenes Auto

mehr notig sein, sondern der Umweltverbund ein attraktives Angebot darstellen, d8sstsmo-

bilitdt durch die Verkehrsmittel der Nahmobilitét gegeben ist. Dies kommt lbssrden schwa-
cheren Verkehrsteilnehmenden zu Gute, die kiinftig sicherer und komfortabler und freieebei w
niger motorisiertem Verkehr unterwegs sind. Auch sozial schwache Menschen profitieren von der
Starkung der Nahmobilitat, weil diese die mit Abstand preisgunstigste Mobititéisdarstellt und

somit gesellschaftliche Teilhabe fir alle sichert.

Weiterhin erdffnet die Forderung der Nahmobilitdt die Chance auf eine étiivwg des StralRen-
raumes und damit der stéadtebaulichen Qualitat. Die Neuverteilung des StralRenquerschnittes (Stad-
tebauliche Bemessung) vom Rand her, fuhrt zu einer Starkung der Nahmobilitat, eetloesep-

tische Qualitat des StralRenraumes und er6ffnet Chancen fir eine intelligentereaainthaltigere
Nutzung des o6ffentlichen Raumes. Statt Parkplatzen und Uberbreiten Fahrbahnen bestehien dam
zWkinftig mehr Chancen fir andere Nutzungen des 6ffentlichen Raums wie Gastronomie, Begri-
nung und Begegnung der Menschen.

Voraussetzung fur und Ergebnis von mehr Nahmobilitdt und Lebensqualitat in desifthéom-

pakte Siedlungsstrukturen, die den Mensch als Malistab nehmen und nicht mehr das Auto. Kamen
ist und bleibt attraktiv durch kompakte Strukturen, bei denen fast alle Wege innedwaliStadt
bequem zu Fufd und mit dem Fahrrad zurtickgelegt werden konnen. Neben der Hicig{gitivon
Radfahrenden und zu Full Gehenden fir lange (Um)Wege spielt auch die Qualitat und Attraktivitat
der Wegeinfrastruktur fir den Fu3- und Radverkehr von groRer Bedeutung, die entsprechend hoc
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sein muss. Kompakte Siedlungsstrukturen bzw. die Nahe von Wohngebieten zu Eiredelimahd
Dienstleistungsangeboten erzeugen kurze WegeZiilFulsGehende und Radfahrende und sind
damit eine wichtige Voraussetzung fir mehr Rad- und FuBwege der Bevolkeruagsaéizung

fur diese attraktiven Wege ist einerseits die Verflgbarkeit von ausreichenden Flachanderer-

seits die bauliche Ausgestaltung. Beides sdiliem Zweifelsfall auch auf Kosten des motorisierten
Verkehrs t MaRgabe der weiteren Entwicklung der Nahmobilitét sein. Darin liegt schlusgendli
auch die entscheidende Frage fir die konsequente Umsetzung der nahmobilitatsfreundlichen
Stadt. Ohne die Bereitschaft zu einschneidenden Veranderungen ist keine wirkkraftige Forderung
der Nahmobilitat moglich. Erst der Wille Einschrédnkungen und Hemmnissetomisierten Ver-

kehr in Kauf zu nehmen ermdglicht das Schaffen méglichst guter Rahmenbedindiinden Ful3-

und Radverkehr. Dies ist nicht ohne eine langfristige politische Uberzeugungsadigéich. Wenn
Einschrankungen auf der einen und Verbesserungen auf der anderen SeiteinHeiackd gehen,
entsteht eine nahmobilitatsfreundliche Stadt Kamen, die hohe Lebensqualitat mit einer exzellenten
Mobilitat fur ihre Blrgerinnen und Burger verbindet und so im Wettbewerb der Stieltausragt.

Fur den Radverkehr gilt deshalb der von den Birgerinnen und Burgern, der Verwaltu@gtind
achterblro Ubereinstimmend gefasste Grundsatz, dass fUr eine nachhaltige Férderung des Radver-
kehrs an allen Straf3en eine gut nutzbare Radverkehrsinfrastruktur zu schaffen ist. Die zukinftige
Radverkehrsinfrastruktur entspricht flachendeckend den Vorgaben der ERA und weicht nur in we-
nigen begrindeten Ausnahmeféllen davon ab. Die Wahl der Infrastrukturart ist von demeémtli
Gegebenheiten und der spezifischen Verkehrsbelastung abhéngig. Gleichwohl ist dieudgisetz
eines umfassenden Netzes nur langfristig moglich, da erhebliche Ressourcen (FinanzegsPlanun
kapazitaten, politische Uberzeugungsarbeit) nétig sind und viele Detailldsungen eravieitkn
missen. Grundlage fiir die Umsetzung der einzelnen Strecken ist die Einteilung sugasihid
Nebenroutennetz. Hauptrouten sind prioritar umzusetzen.

FuRverkehr

Das zu Ful? Gehen nimmt vor dem Hintergrund einer Nahmobilitatsforderunginadalternden
Bevolkerung eine wichtige Rolle ein. Alle Wegekettawich die Fahrt mit dem Auto oder dem Bus
t beginnen und enden zu Ful3. Heute werden in Kamen 15 % aller Wege der Bevolkefufig zu
zurlickgelegt und dies vor allem durch die besonders schutzbedurftigen Gruppen der iiad
Jugendlichen sowie durch Senioren. So liegt der Modal Split Anteil des FuRveegidtiralern und
Jugendlichen unter 18 Jahren bei 30 %, bei den Uber 64-Jahrigen #eil@2len anderen Alters-
gruppen liegt der Anteil bei 12 % (18-29 Jahre) bzw. 11 % (30-49 und 50-6&Jahre)

Vor diesem Hintergrund gilt es, den Ful3verkehr in seiner aktuellen Position zu stakiendie
Infrastruktur auf zukinftige Herausforderungen vorzubereiten, wie zum Beispiel den demografi-
schen Wandel. Insbesondere anzustreben ist die Verbesserung der Attraktivitat der Wege, der Ver-
kehrssicherheit sowie der Barrierefreiheit.

20 Vgl. Stadt Kamen 2012
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Abbildung38: Vergleich der Flacheninanspruchnahme unterschiedlicher Verkehtsini

Quelle: Planersocietat nach Martin Randelhoff

4.2 Standards und Gestaltungsgrundlagen im Ful3verkehr

Zu Ful3 Gehen ist kostenlos, produziert weder Schadstoffe noch Larm und @efrerfide haben

von allen Verkehrsmitteln den wenigsten spezifischen Flachenbedarf (siehe Abl8Bjuagdem

sichert das zu Ful? Gehen die selbststandige Mobilitat v. a. fur die Gruppen Kinderersanib
Mobilitatsbeeintrachtigte sowie sozial schwache Menschen. Weiterhin fordert die Bewegteiy du

das zu FulR Gehen die Gesundheit und das Wohlbefinden einer immer langer lebendgessthd

schaft. Zu-Fuld Gehende sind ein wichtiger Faktor eines stadtischen Lebensgefiihls und beleben die
Stadt. Sie schaffen Standortvorteile fir Handel, Dienstleistung und Tourismus. Da alledfeikeh
nehmenden mindestens am Anfang und am Ende ihrer Wegketten zu Ful3 Gehende sind, kommen
Verbesserungen im FulRverkehrsnetz allen Menschen der Stadt Kamen zu Gute. Anzustreben sind
deshalb kurze, ausreichend breite, sichere und maoglichst barrierefreie Wege sowie sichere un
zahlreiche Mdglichkeiten zu Querung der Fahrbahnen.

Folgend werden zentrale Punkte der Ful3verkehrsforderung aufgefiihrt und erlautert. Zunachst wird
dazu die fulRgangerfreundliche Gestaltung skizziert und anschlieRend Beispiédlafordkerungen

zur Verbesserung der FulRverkehrsinfrastruktur gegeben. Darauf folgt der Mal3hahmenkatalog mit
konkreten Malinahmen zur FuRverkehrsférderung in Kamen.

Planersocietat| Stadtplanung Verkehrsplanung Kommunikation



Klimaschutzteilkonzept Nahmobilitat Kamen 61

FuRgangerfreundliche Gestaltung von Strallenraumen

Zu Ful3 bewegt man sich gemeinhin gerne durch Raume, die einen Erhalnddeizeitwert ha-

ben oder eine besondere stadtebauliche Qualitat aufweisen. Hierzu gehdrt auch die Bertcksichti
gung des entsprechenden Platzbedarfs von zu Ful Gehenden, Familien mit Kinderwshgas un
bilitatseingeschréankten Personen, die durch Gehhilfen héhere Anforderungen an den Straffenrau
stellen. Eine fuBgangerfreundliche Gestaltung der Stadt- und Stral3enrdume ist wedatwitl

ckeln. Das bereits thematisierte und angestrebte Verhaltnis des StraRenraums vor8G0st@ir

die Forderung des FuRverkehrs weiter zu verfolgen. In dem Projekt MONASTANMbdbEN
Nachhaltige Stadtmobilitat unter besonderer Berticksichtigung des Stral3enraums) wird irarzei
Auftrag des Umweltbundesamtes eine Broschire mit gelungenen Beispielen zur Gestaltung des
StraRenraums erarbeitet, die sich auf verschiedene Raumtypen beziehen sowie dartber hinaus ein
Leitfaden StralRenraumgestaltung erstellt. Die Verwendung solch eines Leitfadens und das Aufgrei-
fen positiver Praxisbeispiele hilft, die Bedingungen fur den Ful3verkehr in Kamen aldtuirit

weiter zu verbessern.

Erhohung der Qualitat des Wegenetzes

Folgend werden die Grundziige und méglichen Qualitatsstandards fir das FulRwesierstnrt.
AnschlieRend werden im MaRnahmenkatalog konkrete Punkte ausgearbeitet, die fur einsVerbe
serung der Bedingungen fiir den FulRverkehr in Kamen notwendig sind.

Barrierefreiheit

c EE] E (E ] *]v HO] Z Vv e}ve3]P vo P v €YU A Wy (°E D
der allgemein ublichen Weise, ohne besondere Erschwernis und grundsatzlietirehmde Hilfe
IuP vPo] Z uv vusi4BEG]v ~ ~*

Bei der barrierefreien Gestaltung des offentlichen Raums ist zu beriicksichtigen, dass ¢geielfal
Auspragungen von Mobilitdtseinschréankungen gibt, die sich z.T. Uberlagern kénneih.nidmm
lichst viele Menschen mit kdrperlichen Einschrankungen méglichst mobil sein kdnriean dasl
Zwei- bzw. MehSinnePrinzip angewendet werden. Dies bedeutet, dass immer mindestens zwei
Sinne angesprochen werden (optisch, akustisch, taktil).

Grundsatzlich entsprechen die Anforderungen und Bedurfnisse der mobilitdtseingeschréankten Per-
sonen, denen aller zu FuR Gehenden (z. B. hindernisfreie Gehwege). Hinzu kommen speaielle, z

Teil auch gegensatzliche Anforderungen, die aus den jeweiligen Auspragungen derdiiapae-
eintrachtigungen resultieren. Wichtig ist, dass eine barrierefreie Stralenraumgestaltung einen
Komfortgewinn fur alle zu Fuld Gehenden darstellt, z. B. durch ausreichend Bewegungsraum, ebene
Wege oder das Fehlen von Schwellen, Unebenheiten, Stufen und grof3eren Steigungen. Bei der An-
wendung eines MehBinnePrinzipswirddZ & p Z A}u PE]J(( c ¢]Pv (°E o0 NP o

Viele Bedingungen, die nicht mobilitatseingeschrankten Personen die NutinewyWeges kom-
fortabler machen, sind fir Gehbehinderte oftmals eine generelle Voraussetzung. So kamnen n
Wege, die ausreichend breit und eben sind sowie weder Schwellen, Stufen oder grél3ere Steigung
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aufweisen, von Gehbehinderten (ohne fremde Hilfe) bewéltigt werden. Gleiche Anforderuagen h
ben aber auch nicht kérperlich eingeschrénkte Eltern, die einen Kinderwagen schiebdbiertstr

leister, die schwerere Lasten in Wohnungen und Geschéfte anliefern. Nicht nueréiamEn mit
Mobilitdtseinschrdnkungen oder anderen motorischen Einschrdnkungen gilt deshalb, dass diese
keine homogene Gruppe bilden. Sie sind auf sehr unterschiedliche Art und Weise in ihrer personli-
chen Mobilitat eingeschrankt und benutzen deshalb verschiedene Hilfsmittel (z. B. Rolstihle
Schieben, elektrische Rollstiihle, Rollatoren, Gehhilfen mit Unterarmstitzen uswdSxg/ 2006:
23/24).

Im Gegensatz zu Menschen mit Gehbehinderungen sind Menschen mit Sehbeeintrachtigungen auf
ihren Hor- und Tastsinn (hauptsachlich mittels Langstock) und damit auf takdilekwstische Ele-
mente angewiesen. Teilweise nutzen sie noch das restliche Sehvermdgen und bendtigen da
starke Kontraste. Eine wesentliche Problematik ist die widerspriichliche Anfordeam{ylen-

schen mit Seheinschrankungen gegeniber Rollator- oder Rollstuhinutzenden. Wahrend Blinde mi
Langstock auf die klare taktile Erkennbarkeit von Kanten angewiesen sind (z. B. Verkehrsinseln, ab-
gesenkte Bordsteine an Furten, etc.), stellen diese Kanten z. B. auf Rollatorenesegenilen-

schen eine groRe Barriere dar, die haufig langwierig und nur mit groBem Ksafteiiberwunden
werden kann. Durch die nachbarschaftliche Anordnung von verschiedenen Arten von Bordsteinab-
senkungen, 2B.3cm-Schrammbord und Nullabsenkung innerhalb einer Furt, kann das genannte
Problem eingegrenzt werden. In besonders sensiblen stadtebaulichen Bereichen (z. B. historische
Innenstadte, Verdichtung denkmalgeschiitzter Geb&dude) kann aul3erdem der hohe Kontrast der
handelsublichen taktilen Elemente und Leitlinien problematisch sein. Hier sind cs{szsgie LO-
sungen mit dezenteren Materialien und einer sorgfaltigen Gestaltung notig.

Daruber hinaus kdnnen Menschen ohne oder mit eingeschréanktem Gehor keine bmvakasti-

schen Warn- und Gefahrensignale wahrnehmen. Sie sind in erster Linie auf ihr Sehvermdgen ange-
wiesen. Eine Herausforderung ergibt sich zudem dadurch, dass diese Behinderushenwviglit-
menschen i.d.R. nicht auf Anhieb erkannt werden kann (vgl. HSVV 2006: 25).

Die MalRnahmen zur Barrierefreiheit sind allerdings nur als Teil eines zusammenh&ngenden Netzes
zweckdienlich. Dabei bestimmt der Grad der Vollstandigkeit die Nutzbarkeit eineasNE&ine
Schwachstelle (z. B. fehlende Bordsteinabsenkung oder Uberparkter Gehweg) kann dazu fihren,
dass ganze Wege flr mobilitatseingeschrankte Menschen nicht nutzbar sindelmahiZht oder

nur mit erheblichem Umweg erreicht werden kdnnen.

Der Verkniipfung zwischen FuRverkeind OPNV unter Einhaltung der MaRgaben der Barrierefrei-

heit wird wegen der grofl3en Bedeutung des Themas in einer alternden Gesellschaft ein eigenes Ka-
pitel im Nahverkehrsplan des Kret&dJnna gewidmet. Eine zukiinftige Verknipfung der umzuset-
zenden MalRnahmen mit den MaRnahmen aus dem Nahverkehrsplan ist zur Verbesserung der Bar-
rierefreiheit anzustreben.

Oberflachengestaltung

Bei Verkehrsraumen fir zu Ful3 Gehende sollten folgende Oberflacheneigenschaften gegeben sein:
fest, griffig, eben und fugenarm bzw. engfugig (FGSV 2011: 30). Dies ermdiglieiigemeine
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Leichtigkeit in der Fortbewegung vor allem fur gehbehinderte Menschen. Weitspiwft fir seh-
behinderte Personen die visuelle Kontrastbildung eine entscheidende Rolle (hkdtdraflektie-
rend-reflexionsarm; vgl. FGSV 2011: 31).

Leitsysteme

Fur Menschen mit Sehbehinderungen stellt die innere Leitlinie die wichtigste Orientiaufigh-
wegen dar. Dies ist die von der Fahrbahn abgewandte, ertastbare GehwegbegrenBiran Ge-
baude oder eine Mauer (vgl. FGSV 2011: 27/28, HSVV 2006: 27/28).

Eine grof3e Hilfe kann fir Menschen mit Sehbehinderungen ein einheitliches LeitsysteDiests
erfullt durch verschiedene Elemente (z. B. Rippen- und Noppenplatten) unterschiedliche Funktio
nen (Warn-, Entscheidungs- und Leitfunktion; vgl. FGSV 2011: 32ff.).

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

Quelle: Planersocietat

In Kamen-Zentrum sind die vorhandenen Leitsysteme zunachst im Bereich der Innenstadt zu ver-
vollstdndigen. Dieses sollte in einem ersten Schritt ausgehend vom Bus-Bdentgdsamten Be-

reich der Innenstadt erschliel3en. Eine Erweiterung auf die fur den Ful3verkehr wichtigsten Zuldufe
aus den Wohngebieten ist anschlieRend vorzusehen. Analog sind in den Ortsteiteingt die
zentralen Bereiche um die Versorgungsinfrastruktur und den Bahnhof (Methler) mit Laitgyste

zu versehen.
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Lichtsignalanlagen

Lichtsignalanlagen (LSA) stellen eine relativ sichere Form der Querung voahRahridar, weil

der motorisierte Verkehr (verlasslich) gestoppt wird. Allen Menschen, die nicht in desiagden
flieRenden Verkehr einzuschatzen und Licken auszunutzen, wird mit LSA eine sichekezapd

tierte Mdglichkeit der Fahrbahnquerung gegeben. Dies gilt insbesondere fir Kinder aufegmul

und fur altere oder bewegungseingeschrankte Menschen. Nachteilig fir zu Fu3 Gehmohde si
grundsatzlich die vergleichsweise langen Wartezeiten an LSA im Vergleich zwEuRugimvegen

(FGU), wie sie zum Beispiel an den zahlreichen Kreisverkehren in Kamen vorzufinden sind. Positi
ist deswegen festzustellen ist, dass in Kamen nur relativ wenige LSA auf den bedeutsamen Ful3ver-
kehrsverkntpfungen liegen. Nur noch wenige LSA in Kamen schalten fur zu Ful3 Gehende und Rad-
fahrende erst nach Betatigung eines Signalgebers (Tasters) auf Grin. Es ist mit zusatziiehen Zei
lusten zu rechnen, wenn die Grinanforderung fir den aktuellen Umlauf zu spéttkaond auf den
nachsten gewartet werden muss. Diese Zeitverluste stellen eine Einschrankung des Ful3verkehrs
dar. Sinnvoll erscheint eine Uberprifung der betreffenden LSA und die EinbezidtuRgRver-
kehrssignalisierung in die regularen Umlaufe. Da viele betreffende LSA Badlesttragerschaft

des Landes liegen, ist eine enge Abstimmung mit dem Landesbetrieb erforderlich auch angesichts
der nicht unerheblichen Kosten fir die Neuprogrammierung der Umlaufe. Eine Priorisiéenn
Durchfuihrung ist anhand der wichtigsten Wege fur den FuRverkehr vorzunehmen.

Nach den Empfehlungen fir FuRgangerverkehrsanlagen (EFA) sollten folgenden Aspekte vesonder
beachtet werden:

f Madglichst umgehende Schaltung (nach 7 Sek.) der Freigabezeit fur zu Ful3 Gehende bei
bedarfsgesteuerten FuBganger® V. ] ¢'E°v E t oo -VerkebE langstensi30
Sekunden.

f Vermeidung langerer Wartezeiten, da zu Ful3 Gehende nach ca. 30 Sekunden die Sperrzeit
haufiger missachten.

f uwZz ] "SE " v u]s c'E&°v E t oausfelbstete Vakirzerigphasen fir
Fuld Gehende durch einen Phasenabbruch nach RILSA genutzt werden.

f Sind Mittelinseln vorhanden, ist aus Sicherheitsgriinden dafiir zu sorgen, dass Ge-+uf3
hende maoglichst ohne Halt auf der Mittelinsel die StraRe queren kénnengéemi Zuge
sind die besonderen Bedurfnisse alterer und mobilitdtseingeschrénkter Menschen zu be-
achten¥™.

In der Stadt Kamen sollte die Einhaltung der EFA insbesondere an den folgenden StralZen und Kno-
tenpunkten tberprift werden, die auf Grund ihres hohen Ful3verkehrsaufkommeablgie Bar-
rieren darstellen:

f Knotenpunkt B 233 / Zollpost

22 fy pyP E p(Z2 38 ] "8 3 "VP %pE + WERUIS T G D DevZe0IBhr& ES
sowie korperlich behinderte Menschen eine spezielle Karte bekomMgmieser kann an LSA die Griinphase
fur FuRgénger um bis zu 13 Sekunden verlangert werden. Weitere Informationen u
http://www.onemotoring.com.sg/publish/onemotoring/en/on_the_ams/traffic_manage-
ment/green_man_plus.MainPar.64124.collapsePar.25666.File.tmp/Green_Man_Plus.pdf
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f Knotenpunkt B 233 / Llnener Strafl3e (Querung in einem Zug fur zu Fuld Gehende haufig
nicht maglich)

f Knotenpunkt B 233 / Stormstral3e

f Knotenpunkt B 233 (Munsterstral3e) / Ostring

FuRgangeriberwege

FuRgangeriuberwege (FGU) bieten die Mdglichkeit die Bedingungen fiir zu FuR Gkbstede
gunstig und kurzfristig zu verbessern. Sie sollten zukiinftig wieder starker fir die ketdg&irde-
rung genutzt werden. Ein Positivbeispiel ist die Nutzung von zahlreichen F{gb meuangelegten
Kreisverkehren an der Germaniastral3e im zentralen Versorgungsbereich von Kamen-Methler.

FGU werden durch § 26 StVO sowie die zugehtrige V&¥K P &E P 08X | c¢Z] Z8o]v] v (°
lage und Ausstda SpvP A}v &u~P vP EFGEDOP) sowie-alich die Entwurfsregelwerke

der FGSV (EFA und RASt) enthalten dartiber hinaus detaillierte Angaben zur Amkgfégémger-

uberwegen.

FuRgangeriberwege sollten dann eingerichtet werden, wenn dies aufgrund erschwertemn@steru
bedingungen erforderlich ist bzw. wenn zu Ful3 Gehende ansonsten nicht sichatigil&iralle
gelangen. Der Einsatz von FGU kommt insbesondere fiir folgende Situationen in Frage:

f Fur Querungsbereiche wichtiger Wegebeziehungen des FulRverkehrs, sofern der FuRver-
kehr hinreichend gebiindelt werden kann

f Fur Einmindungsbereiche untergeordneter StraRen, wenn einem starken Ful3gangerstrom
auch gegentber den einbiegenden Fahrzeugen Vorrang eingeraumt werden soll

f An Kreisverkehrsplatzen in Innerortslagen (in Kamen die Regel)

FGU durfen nach der VwV-StVO sowie der R.FGU nur innerorts an zweispuriger?amézen
lassiger Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h angelegt werden und mussen beidstitigdan-
schlisse aufweisen.

Nicht geeignet sind FGU inder NatA}v >~ «}A] pu( *8SE ~v « Zv]383 v u]s c'E°v G
Strallen mit Tempo 30 sind sie prinzipiell einsetzbar, jedoch sollte anderen Qsenlagen nach
Moglichkeit Vorzug gegeben werden.

Vorgezogene Seitenraume oder mittige Warteflachen etc. kénnen unterstiitzend eingesetzt wer-
den. Dies empfiehlt sich insbesondere in Bereichen mit hohem Querungsbedarf schutzbedurftiger
Personen wie Kinder oder Senioren bzw. in Stralenbereichen mit eingeschrénkten Sichtverhaltnis-
serts,

Hinsichtlich des FuBganger- unit-Kufkommens/h definiert die R-FGU mogliche Einsatzbereiche
(siehe Tabelle 1).

22 Dies gilt nicht an Kreuzungen und Einmindungen in de3&trmit Wartepflicht. Hier sind FGU auch tiber
mehr als 2 Fahrstreifen méglich.
23 Sjehe hierzu auch R-FGU: Mindestentfernungen fiir ErkennbarkeRGb
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Tab. 1: Einsatzbereiche von FGU

0-200 200-300 300-450 450-600 600-750 | > 750

FGU nicht FGU nicht FGU nicht FGU nicht FGU nicht FGU nicht

empfoh- empfoh- empfoh- empfoh- empfoh- empfoh-
len len len len len len
lich lich lich

len len len

FGU nicht FGU mog- FGU FGU FGU nicht FGU nicht
100-150 empfoh- lich empfoh- empfoh- empfoh- empfoh-

len len len len len

FGU nicht FGU nicht FGU nicht FGU nicht FGU nicht FGU nicht
> 150 empfoh- empfoh- empfoh- empfoh- empfoh- empfoh-

len len len len len len

Quelle: Eigene Darstellung nach BMVBS 2001

In begriindeten Ausnahmefallen kénnen FGU auch auRerhalb dieser Einsatzbereiche atgeordn

werden. So wurde durch Modellversuche auch bei geringeren Ful3gangerstarken bzw. héheren Ver-
kehrsbelastungen (in Versuchen bis zu 1.960 Kfz/h) eine sichere Einsetzbarkeitvber&@ge-

stellt. Dabei wurde unter anderem verdeutlicht, dass FGU entgegen der allgemeinen Annahme
clJu(JE&S o pv ] Z E o088 Ev §]JA v ip >] Z8*]Pvovo P v uv Ypu Epv
A}EE VP «]Jv ~ ~DtD s TiifeX

Der Einsatz von Querungshilfen ist insbesondere in den Nahversorgungszentren bzw. den Ortsteil-

zentren zu prifen. Hier kommt es vermehrt zu Querungsbedarf, der jedoch nicht immer ausrei-
chend sicher befriedigt werden kannBz.Robert-Koch-Strafl3e / Lindenallee).

Handlungsfelder im FulRverkehr

Ausgehend von diesen Aspekten zur Forderung des Ful3verkehrs, den bei der Bestandsanalyse id
tifizierten Schwachstellen und Verbesserungspotenziale sowie den Beitréagen der vielféltigen Betei-
ligungsmafl3nahmen ergeben sich folgende Handlungsfelder fir MalZnahmen:

Handlungsfeld 1 Sicherheit
Handlungsfeld 2 Raum und Aufenthaltsqualitat fur den Ful3verkehr
Handlungsfeld 3 Flankierende Angebote
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4.3 Standards fur die Radverkehrsplanung in Kamen

Qualitat bzw. Nutzbarkeit von Radinfrastruktur sowie von Strafen ohne eigenefiasiglirktu-
relemente sind entscheidende Faktoren fur den Radverkehr, insbesondere in Bezug auf die Sicher-
heit. Die Entwicklung von Standards hat mehrere Vorteile. So sichern Standards bei der Neuanlage
und beim Umbau bestehender Radverkehrsanlagen eine gleichbleibend hohe Qualifétidgen,
erfullen die Sicherheitsstandards nach den aktuellen Regelwerken und geben den Radfahrern Kon-
tinuitat und Sicherheit. Dartber hinaus haben sie auch einen praktischen Nutzen: beispielsweise
koénnen die Standards bei der Vergabe von Auftrdgen den ausfiihrenden Biros und Unternehmen
als Arbeitsgrundlage dienen.

Die Standards werden fur unterschiedliche Schwerpunkte definiert und sollen eine Richtschnur fur
die Stadt Kamen darstellen.

Fuhrungsformen und Breitenanforderungen

Der Stadt Kamen wird empfohlen,

H wo mdglich (vor dem Hintergrund der Sicherheit sowie der Umsetzbarkeit) Figmuny
Mischverkehr, auf Schutzstreifen oder auf Radfahrstreifen anderen Fiuhrungsformen vorzuzie-
hen (Tabelle 3 enthalt hierzu in Abhangigkeit von der Fahrbahnbreite, der Verketstsiog
und dem Schwerverkehrsanteil allgemeine Orientierungshilfen und Hinweise, dd@sigfder
jeweiligen ortlichen Situation geprift werden solljen

M eine Trennung vom FuRverkehr einer gemeinsamen Fiihrung vorzuziehen,

M haufige Wechsel der Fahrbahnseite moglichst zu vermeiden,

M die Regelbreiten der ERA (FGSV 2010) bei Neu-, Umbau anzusetzen,

M Einbahnstralert wenn moglicht fir den Radverkehr in Gegenrichtung freizugeben,

Hl Sackgasser wenn am Ende fur FuB- und/oder Radverkehr durchlassigsreichend zu be-
schildern,

I bei getrennten Geh- und Radwegen diese sukzessiv durch taktile und stark kontragieren
Elemente auch fiir seheingeschrankte Personen zu trennen,

. markierte Fuhrungsformen (z. B. Schutzstreifen) bei erhthtem Gefahrdungspotenzial durch
rote Markierungen (z. B. flachige Roteinfarbung an unfallgefahrdeten Einfahrten) sicherer zu
gestalten,

Hl Zweirichtungsradwege méglichst zu vermeiden und bei einem Einsatz an besonderen Gefah-
ren- und Konfliktpunkten mit Piktogrammen zu verdeutlichen,

K Malnahmen zur Bewusstseinsbildung der Rechte und Pflichten von Radfahrern durehzufiih
ren,zz. X M Z s Eu] v A}vc' ]38 E(ZES VS, pu( & (o0 Z v "3
weise sowie

Il bei dem Rickbau von anderen Radwegen die Fiihrung auf der Fahrbahn durchvSifRike
togrammketten) zu verdeutlichen.
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Abbildung 39: Beispiel fir taktile Abbildung40: Piktogrammspur  Abbildung41: Beschilderung ge-
Elemente zwischen FuB-und Ra ~c”~Z (& @& Mischverkehr Pvc ]S EE o E"
wegen
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HochstgeschwirAnzahl
Fahrstreifen

digkeit

50

Verkehrs-
belastung

Tabelle 3: Hinweise zur Zuordnung von moéglichen Fihrungsformen des Radverkehrs

Routentyp

Mogliche Fuhrungsform

Sonstiges

Schutzstreifen insb. bei geringem SV-

>15,0m Radfahr- oder Schutzstreifen .
Anteil
Getrennter Geh-/ Radweg . .
(Gesamtbreite von mind. 4,00) Falls Voraussetzungen nicht erfullt:
G ifmJi hOCh 0. gemeinsamer Geh_/ Radweg HOChStgeSChW|nd|gke|t auf kﬁ'I/ h Und/
(Breite mind. 2,5@n innerorts) oder grof3e Fahrrad-Piktogramme auf
Iberbrei hrbah 5 rechtem Fahrstreifen oder Etablierung ¢
G ifmJi gering Uber relte'Fa rbahn (Breite 5,80 + | o attraktiven Parallelroute
Schutzstreifen
>7,0m >10.000 Radfahr- oder Schutzstreifen iﬁ?eu“tzstrelfen insb. bei geringem SV-
Getrennter Geh-/ Radweg Falls Voraussetzungen nicht erfullt:
G i > 10.000 (Gesamtbreite von mind. 4,00) o. Hochstgeschwindigkeit auf &n/ h und/
' gemeinsamer Geh-/ Radweg oder grol3e Fahrrad-Piktogramme oder
(Breite mind. 2,50m innerorts) Etablierung einer attraktiven Parallelrout
4.000 - .
24 5
> 6,6m 10.000 Radfahr- oder Schutzstreifen
Mischverkehr und . .
. Falls Voraussetzungen nicht erfullt:
= U N
G aWwo GO hoch ZA .P ez | Z.CE & .(CE ] Hochstgeschwindigkeit auf &n/ h oder
10.000 (nur bei Gehwegbreite von mind. ; . :
Etablierung einer attraktiven Parallelrout
2,50m)
.~ | 4.000 - . .
G awo 10.000 gering Mischverkehr
<4.000 Mischverkehr

24 Ergebnis des Gutachtens: Arbeitsgemeinschaft Fahrradfreundlicher KanrmmuBaden-Wiurttemberg e.V. (AGFK-BW) (2013); die ERA empfiehlt eine Minitesitme7, 00 m
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Hochstge- Anzahl Fahrbahn- Verkehrs- Sy
schwindig- Fahrstrei- ol belas- - Routentyp Mégliche Fuhrungsform Sonstiges
. breite Anteil
keit tung
4 >15,0m Radfahrstreifen Ggf. Schutzstreifen
4 G ifi Grol3e Fahrrad-Piktogramme Ggf. auch Uberbreite Fahrbahn
auf rechtem Fahrstreifen (Breite 5,50n) + Schutzstreifen

30 (Strecke) .
'P(X"ZA PczZz (ZE E (&€

2 hoch Schutzstreifen (nur bei Gehwegbreite von mind. 2,61

2 gering Mischverkehr

Je nach Kfz-Starke und Bedeutung der

Hauptroute FahrradstralRe StraRe auch Mischverkehr

30 (Zone) Neben- oder
sonstige Mischverkehr
Route

Hierbei handelt es sich um eine grobe Zuordnung von je digtibhen Gegebenheiten geeigneten Fihrungsformen dev&&dhrs (ZT. in Anlehnung an die ERAan ein Gutachten der AGFK-
BWee sowie an ein Handbuch der ivm GmfjHdie noch keine Festlegung hinsichtlich Benutzungspfiidar Benutzungsrecht (s. u.) trifft. Bei einer spateren Detailplarumyfir den Fall, dass
eine Zuordnung nicht mdglich ist, sind in jedem Fall die ERA 8t\dD zusétzlich hinzuziehen.

] /ve$ oo §]}v ]Jv € cZ,Z EA (€ 3]PBvRadlahi} s(dE SeBuEsingifar(ESchiii¢streifen statt Fiihrung im Misefhikt je nach Ausgangssituation méglich; so kénnen bspw.
auf einem Abschnitt mit einer breiten Fahrbahn und eindéagsigen Geschwindigkeit vonld@/ h auch Schutzstreifen markiert werden, um eine bessere Gliegdeund auch optische Verkehrs-
beruhigung des StralRenraums zu erreichen. Weiterhin istmidglichst einheitliche Filhrungsform entlang eines Straleratides anzustreben, dh. ein steter Wechsel der FilhrungsformBz.
zwischen Fihrungen auf Hochborden und auf der Fahrbahnyéstn mdéglich, zu vermeiden. Dies kanB.zbedeuten, dass eine Stral3e durchgangig mit einem Schufesterisgestattet wird,
obwohl abschnittsweise auch die Markierung eines Radfahrstreifens machbar wére

Die Aufbringung von grof3en Fahrrad-Piktogrammen (am rechten Fahrbahnrand)rsti#tedndere dann erfolgen, wenn der Bau einer Radverkehrsanlageatzgriiden nicht méglich ist oder
ein Umbau zulasten des FuRverkehrs gehen wiirde. Insofern sollte inrEinsétz p Z ] v ]v €& d 00 VP P v v ]Jve P (FEEUZCDP]ZRBIEAUE" P % E°(5 A @

Gleichwohl sind auch weitere flankierende Malinahmen zur BErhglier Verkehrssicherheit und Sichtbarkeit sinnvoll, seeésler Filhrung des Radverkehrs auf der Fahrbalé fnbringen von |
Trixi-Spiegeln an Kreuzungen zur Vermeidung toter Winkel insb. n&b¥a b E ,]JvA ]es Z]Jo Ev c& ZEE E pu( E & ZE Z\R. Kakigrusden, Pik@gramne)]s vE pu ~

25 Empfehlungen fur Radverkehrsanlagen
26 Arbeitsgemeinschaft Fahrradfreundlicher Kommunen in Baden-Wiirttemberg(2013)
27 Integriertes Verkehrs- und Mobilitdtsmanagement Region Frankfurt RheinMain
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Die folgende Darstellung beinhaltet aufbauend und erganzentabelle 3Hinweise zur Fihrung
des Radverkehrs auf der Fahrbahn abhangig von den Fahrbahnbreiten uktz déerkehrsbelas-

tung:

EXKURS | Einsatzgrenzen zur Fuhrung des Radverkehrs auf der Fahrbahn nach ERA (F(}Sg)érﬁol
Darstellung nach FGSV (2010))

Mischverkehr

Schutzstreifen

Radfahrstreifen
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Wegeoberflache und weiterer Komfort

Der Stadt Kamen wird empfohlen,

H Radwege mdglichst mit einer ebenen, bitumindsen Oberflache mit geringem Rw#taidd,
hoher Griffigkeit (auch bei Nasse) und Allwettertauglichkeit auszustat@elange von Natur
und Umwelt sind hierbei zu berlcksichtigen,

Il Haltegriffe mit FuRabstellmdglichkeit an Ampeln als auch im Vorfeld von Kreuzungaiigrvo
lich zu installieren,

Il das Radwegniveau an Grundstuckszufahrten z. B. durch den Einsatz von Rampensteinen durch-
gangig zu halten (keine Absenkungen im Zuge der Grundsttickszufahrten),

M den lichten Raum von Sperrpfosten, Umlaufsperren und andere Einbautemn es zur Si-
cherheit des Radverkehrs beitragfernzuhalten (Einzelfallprifung notwendig),

I eine ortsfeste Beleuchtung zu installieren, wenn dies aus Verkehrssicherheitsgriinden erfo
derlich ist® sowie

M bei BaumaRnahmen die Belange des Radverkehrs bei der Baustellenabsicherung zu beachten.

M wichtige Radwege im Winter weiterhin zu raumen.

Knotenpunkte, Einmindungen und Zufahrten

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

M Radfahrende - wo mdglich - vor dem Knotenpunkt in den Straenraum zu fuhBerd(zch
den Rickbau eines Radweges und das Markieren eines Radfahrstreifens),

I vorgezogene Haltelinien zu markieren, um Radfahrende im Sichtfeld des Kfz-Verkehes zu fiih
ren und Konflikte mit rechtsabbiegendem Kfz-Verkehr zu vermindern,

Hl dem Radverkehr aus NebenstraBen, wenn mdéglich und sinnvoll, das dineksatibiegen in
Form von Aufstellbereichen zu ermdglichen,

M die Sicherheit des Radverkehrs durch Markierung (Furtmarkierung, farbige Markierungen, Pik-
togramme) an Knotenpunkten, Einmindungen und Zufahrten zu erhéhen,

Il Furten im Bereich der Einmiindungen von untergeordneten Straen entlang von Hauptver-
kehrsstraRen zu markieren, und zwar in Kombination mit Piktogrammen,

H an Gefahrenstellen (an Knotenpunkten, Einmindungen und Zufahrten) die Sicherheit durch
eine flachige Roteinfarbung von Furten oder Radwegen zu erhdhen,

28 insbesondere bei Hauptverbindungen auf selbststéndig geftiM/egen zur sozialen Sicherheit sowie zum Ausleuch-
ten von Engstellen und Hindernissen; Ausleuchten von Rashwelie mind. einen Abstand von 2 m von der Fahrbahn
entfernt gefihrt werden, um Hindernisse auf Radwegen zu ergenund die Blendwirkung der Kraftfahrzeugschein-
werfer zu mindern
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L an den weiteren Knotenpunktéhdie Furten durch einen begleitenden Rotstrich zusétzlich zu
sichern,

I an Einmiindungen bei Bedarf (z. B. aufgrund von schlechten Sichtbeziehungen flirden Kfz
kehr, hohes Kfz-Aufkommen aus der Einmindung) den Rad- und Gehweg deréhleebung
des Geh- und Radwegeniveaus zu bevorrechtigen,

M Zweirichtungsradwege gegentlber untergeordneten Straen rot und mit einem Radfahrerpik-
togramm sowie zwei Pfeilen zu markieren (zusatzlich ist das Zeichen 205 StVO mit@fsatz 1
32 StVO anzubringen),

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

L sowohl benutzungspflichtige wie auch nicht benutzungspflichtige Radwege in Knoteepunkt
durch Signalisierung zu berticksichtigfen

Il den Radverkehr fest in die Umlaufe zu integrieren,
M fir den Radverkehr moglichst Nullabsenkungeauch an Knotenpunktehumzusetzen sowie

M Freizeitradweget wo mdglicht gegeniiber den querenden Straen und Wegen zu bevorrech-
tigen durch Zeichen 205 (Vorfahrt achten) + Zusatzzeichen 3®2Q@derende Radfahrer von
beiden Seiten), Roteinfarbung, Aufpflasterung

Abbildung 42: Roteinfarbung von Radwegen a Abbildung43: Aufpflasterung von Rad- und Gehwve
haufig genutzten Zufahrten gen im Zuge von Vorfahrtsstraf3en

29 Knotenpunkte, die nicht aufgrund eines erhéhten Gefahrenppias (u. a. Unfallgeschehen, Zweirichtungsradwege),
grundsatzlich durch Roteinfarbung gesichert werden sollen

30 FGSV 1993: Richtlinien fur die Markierung von Straif3esi 1

31 Eine grundlegende Regelung fiir den Umgang mit anderen RadvimgRahmen der Signalisierung (seit den Anderun-
gen durch die Uberarbeitung der StVO) gibt es nicht. Der $tadten wird empfohlen, die anderen Radwege im
Rahmen der Signalisierung mit dem Ful3verkehr durch eine geam& Streuscheibe zu fiuihren. Langfristig sollten
die anderen Radwege jedodtinsbesondere aufgrund der meist zu geringen Breitenriickgebaut werden.
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Abbildung 44: Flachige Roteinfarbung inkl. Piktc Abbildung45 Beispiel fiir einen roten Beistrich ne-
gramme bei Zweirichtungsradwegen ben einer Radfahrerfurt

Wegweisung

De Stadt Kamen wird empfohlen,
Ll die vorhandene Wegweisung der wichtigen Ziele im Hauptnetz des Alltags- und Freigeitradv
kehrs zu ergénzen und regelmafdig zu prifen,

M entlang von Hauptrouten sowie touristischen Routen tberall dort Wegweiser aufemsteb
Richtungsentscheidungen zu treffen sind,

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

M bei Baustellen - falls notwendig und vorhandeasine temporére Wegealternative fiir zu Fuf3
Gehende und Radfahrende friihzeitig auszuschildern und erkennbar zu machen.

Abstellanlagen fur den Radverkehr

De Stadt Kamen wird empfohlen,
Il das vorliegende Konzept zu Abstellanlagen in der Innenstadt auf die Gesamtstadt auszuweiten,
weil es den Grol3teil der folgenden Punkte bereits enthalt,

I sichere Abstellanlagen, in denen Fahrréader einen guten Stand und AbschlieBmdglichkeite
ben, an allen wichtigen Quellen und Zielen im Stadtgebiet in ausreichender Zahl zu schaffen,

Ml Fahrradstellplatze grundsatzlich in Eingangsnéhe bzw. nahe dem Ziel zu ertiobteine
gute Zuganglichkeit zu gewahrleisten (keine Barrieren oder Treppen),

M bei dem Bau von Abstellanlagen auf die Art der Umfeldnutzung zu achten und entsprechende
Anforderungen an Abstellanlagen zu berticksichtigen,

M bei der notwendigen Anzahl an Abstellplétzen sowohl die aktuelle Zahl derean ssmmer-
lichen Werktag vor Ort abgestellten Fahrrader sowie eine ausreichende Reserveiii idlié-
tige Entwicklung (+15%) zu berticksichtigen,
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M eine einheitliche Gestaltung der Abstellanlagen anzustreben,

M vorhandene Anlagen erforderlichenfalls sukzessive auszutauschen und hierfir einen Standard
zu entwickeln, der verwaltungsintern abgestimmt ist und die 0.g. Aspekte elezshtet wie
Kriterien der Gestaltung und

M im Rahmen von Genehmigungsverfahren die Bauherren, Grundstuckseigentiimer und Archi-
tekten Uber die Notwendigkeit und Mdglichkeit von Radabstellanlagenfatnieren und ggf.

Uber eine beschlossene Fahrradstellplatzsatzung gemaf novellierter Bauordrli@dpiticht

zu nehmen (die genaue Ausgestaltung ist abhéngig von der Novelle der Laaugolemung

NRW.

Handlungsfelder im Radverkehr

Um die Grundsatze der Radverkehrsplanung in MaRnahmen Ubertragen zu kérihdie wahlrei-

chen Ergebnisse aus der Analyse und Birgerbeteiligung strukturieren und zuordkénnzu,

wurden flr die weitere Bearbeitung die folgenden zwolf Handlungsfelder definiert:

Handlungsfeld 1
Handlungsfeld 2
Handlungsfeld 3
Handlungsfeld 4
Handlungsfeld 5
Handlungsfeld 6
Handlungsfeld 7
Handlungsfeld 8
Handlungsfeld 9
Handlungsfeld 10
Handlungsfeld 11

Handlungsfeld 12

Netzkonzeption

Neuanlage von Radverkehrsinfrastruktur / Schliel3en von Netzllicken
Ertlichtigung bestehender Radverkehrsinfrastruktur
Verbesserte Anbindungen an den Radschnellweg Ruhr RS1
Ordnungsrechtliche MalRnahmen

Umlaufsperren und Poller

Pflege und Instandhaltung

Fahrradparken

Knotenpunkte und Querungen

Markierungen und Beschilderund Beleuchtung

Ruhender Verkehr

Kommunikation, Kampagnen und Aktionen
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5 Malnahmenkataloge

In den MaRRnahmenkatalogen werden in MaRnahmensteckbriefen Detailvorschlage zur Férderung
der Nahmobilitat aufgelistet. Die einzelnen MalRhahmen leiten sich im Weéssenl aus der Ana-

lyse des Ful3- und Radverkehrsnetzes (Kapitel 2), den Ubergeordneten Zielen zur Fddderung
Nahmobilitat (Kapitel 4.1) sowie den Standards und Gestaltungsgrundlagderfiiful3- und Rad-
verkehr (Kapitel 4.2 und 4.3) ab. Die Aufteilung erfolgt nach den Gbergeordneten Mal3natimen,
alle nahmobilen Verkehrsarten betreffen, MalRnahmen fiir den Ful3verkehr und Mafamafir

den Radverkehr.

5.1 MalRnahmenkatalog tibergeordnete Mal3hahmen

Mafinahmen zur Nahmobilitatsférderung kommen grundsatzlich allen Personen zudéninefast

jeder ist in seinem Mobilitatsalltag zu Ful3 Gehender und/ oder Radfahrendgende MalRnah-
men sind gleichermal3en zur Forderung des Rad- und Ful3verkehrs geeignetcZaitanah-

men wurden durch die Blrgerschaft im Rahmen von Planungsradtouren und Planurayspafé
regt, diese sind durch eine Sprechblase gekennzeichnet.

U1 Bau von Querungshilfen

Querungshilfen erméglichen das Uberqueren von Fahrbahnen in zwehaitten, sodass die volle Aufmerk-
samkeit auf nur eine Fahrtrichtung gerichtet ist. Querungshilfen kommen aihmobilen Verkehrsteilneh-
menden zu Gute und erhdhen die Sicherheit im StraRenraum dand3au kostenintensiver Lichtsignalanla-
gen. Besonders profitieren schwachere Verkehrsteilnehmende, dieeher bei der Einschéatzung von Ge-
schwindigkeiten des motorisierten Verkehrs oder eingeschréankt kdchddistungsfahig sind (z. B. Sehfahi-
gkeit).
In der Birgerbeteiligung wurden neue Querungshilfen fir den Eu@-Radverkehr vorgeschlagen, deren
Umsetzung vorab hinsichtlich des Bedarfes und der verkehrsiglodrtl Zulassigkeit gepruft werden muss.
Die Kosten pro Querungshilfe betragem 20.000|

f Heerener Stral3e / westl. Friedhof

f Mihlhauser Strafl3e (Kurvenbereich)

f Werver-Mark/Werver Mark

f SchillerstraRe / Werver Mark

f Robert-Koch-StraRe und Lindenallee

f Weiter potenzielle Standorte mit hohem Querungsbedarf

Umsetzungshorizont: mittelfris- Kosten: hoch Prioritat: hoch
tig
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U2 Uberpriifung und Verbesserung der der Lichtsignalanlagen fiir B@R- und Radverkehr

Kamen-Zentrum ist durch relativ wenige Lichtsignalanlagen fir den Rad- unerialisvgekenn-
zeichnet. Lichtsignalanlagen sind hier Xap EpvP ¢ c/vv B v Z]JvPe?r v E <} %0 %o (
Stiller Weg) und insbesondere an der B233 zu finden; in Sidkamen zur Quembortmunder

Allee / Heerener Stral’e sowie in Kamen-Methler zur Querung der Robert-Koch-StrafigiltDie
ebenso fir LSA in Kamen-Methler (Robert-Koch-Straf3der Kaiserau) und Kamen-Heeren-Werve
(Heerener StralRe). Fur die Verbesserung der Lichtsignalanlagen Umsetzung isteeisigeirKo-
operation einerseits mit Strallen.NRW als Baulasttrager der Lichtsignalanlagen und antaretsei
Akteuren aus der Stadtgesellschaft erforderlich. Zur Definition von Problemstellen konBen z
Schulen, der Seniorenbeauftragte sowie der Beirat fur Menschen mit Behinderung herangezogen
werden. Nach einer planmaRigen Uberprifung der Problemstellen und MaRnahmenentwickiu

die Umsetzung und turnusmafRige Uberprufung der Umlaufe erforderlich, umisidrnde Ver-
haltensweisen der nahmobilen Verkehrsteilnehmenden ausreichend zu beriicksichtigen (z. B. bei
Neubaugebieten, Ausbau des Radschnellweg Ruhr RS1 etc.).

An diesen Knotenpunkten sollte Gberprift werden, ob diese Lichtsignalanlageeadfiirischen
Empfehlungen und Regelwerke einhalten. Besonders beachtet werden sollten dabei:

Eine mdglichst kurzfristige Schaltung (nach 7 Sek.) der Freigabezeit fir zu Ful? Gehende und Rad
fahrende bei bedarfsgesteuerten FuRgangetr U ] ¢'E°v E t o o-VerkeiElangstens |
30 Sekunden.

Vermeidung langerer Wartezeiten, da zu Ful3 Gehende und Radfahrende nach ca. 30 Sekunden die
Sperrzeit haufiger missachten.

HzZ ]78E " v ul]s cE° E too”Il,vvvv] Z5 pePzoFuB Ge- & ZEI p
hende und Radfahrende durch einen Phasenabbruch nach RiLSA genutzt werden.

Sind Mittelinseln vorhanden ist aus Sicherheitsgriinden dafiir zu sorgenzulge® Gehende und
Radfahrende moglichst ohne Halt auf der Mittelinsel die Strafl3e in einem Zug queneank(n
diesem Zuge sind auch die besonderen Bedurfnisse &lterer und mobilitatseingeschrankter Men-
schen zu beachtef?)

Nach Mdglichkeit Einfuhrung einer getrennten Signalisierung fur denufd3adverkehr, um den
unterschiedlichen Raumzeiten Rechnung zu tragen und bestmdgliche Uberquerungfifredtien
verschiedenen Verkehrsteilnehmenden zu ermdglichen

Umsetzungshorizont: mittelfristig Kosten: mittel-hoch Prioritat: hoch

2 fy IpyPp E p(Z2 38 ] "8 & "VP %upE +» WESUIS T G D DevZ=v P B &S ZE
sowie korperlich behinderte Menschen eine spezielle Karte bekomMgmieser kann an LSA die Griinphase
fur FuRgénger um bis zu 13 Sekunden verlangert werden. Weitere Informatioten u
http://www.onemotoring.com.sg/publish/onemotoring/en/on_the_axs/traffic_manage-
ment/green_man_plus.MainPar.64124.collapsePar.25666.File.tmp/Green_Man_Plus.pdf
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U3 Prifung der StralRenbeleuchtung

In der Birgerbeteiligung wurde vermehrt die Prifung der StralBenbeleuchtung angeregt. Die Aus-
leuchtung der StraRen, Gehwege und Radwege ist nicht allein wichtig fir die mesdijeké&\e)
Sicherheit im StralRenverkehr zur Vermeidung von Unfallen. Genauso wichtig ist die Belguch
besonders in der dunklen Jahreszeit fir das subjektive Sicherheitsgefiihl von zu Full Gehdnden un
Radfahrenén. Nicht oder schlecht ausgeleuchtete Raume werden eher gemieden. Gerade im
Herbst und Winter kann dies zu deutlichen Mobilitatseinschrankungen fihren und elirittsbar-

riere fur den Fu3- und Radverkehr darstellen.

Im Rahmen der Birgerbeteiligung wurde die Ausleuchtung vor allem im Nebenzek#aoran-
Methler kritisch diskutiert. Sie wird als punktuell nicht immer ausreichend angeséherm auf
Schulwegen, die durch Parks und stark bewachsene Wegeabschnitte fihren, wurde die Beleuch-
tungssituation als unzureichend kritisiert. Das Programm soll entsprechende R&dume idestifiz

und Mal3nahmen aufzeigen, diese zu beseitigen. Dariiber hinaus konnen Stand&elsuaths-

hoéhe und Einsehbarkeit und Ausleuchtung wichtiger fuBlaufiger Wegeverbindungen festgeleg
werden.

Eine Analyse (bei Dunkelheit!) und Priorisierung der wichtigen Bereiche wie Innenstadt, Versor-
gungszentren, Schulen und Schulwege sowie der wichtigen Achsen hinsichtlich der Ausleuchtung
sind anzustreben. Die Anmerkungen der Birgerschaft sind hierbei unbedingt zu beachtes, da d
subjektive Sicherheitsgefiihl am besten durch die Nutzenden selbst eingeschatzt werden kann. Im
Rahmen der Analyse ist weiterhin zu prufen, ob Verschattungen oder Unterbrechungen von Sicht-
beziehungen durch die Begriinung vorliegen. Falls grundlegende VeranderandgenBeleuch-

tung angestrebt werden, ist eine Prifung von energiesparenden Beleuchtungsmitteln (LED) und
mdglichen dynamischen oder zeitgesteuerten Beleuchtungsformen zur Verringerung desitdmw
belastungen in jedem Fall vorzunehmen.

Umsetzungshorizont: mittelfristig Kosten: hoch Prioritat: hoch
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U4 Attraktive Gestaltung des 6ffentlichen Raumes

Die Gestaltungsqualitaten des offentlichen Raums sind fur die Nahmobilitatsférderung ein wichti
ges Handlungsfeld, denn Radfahrende und vor alleFu3Gehende sind langsam unterwegs und
nehmen ihre Umgebung daher deutlich intensiver wahr als Autofahrer. Neben einer atbrakti
Gestaltung des Strallenraumes und des Umfeldes (Fassaden, Griinanlagen etc.) benétigt Mobilitat
im Quartier Orte der Immobilitat, also des Spielens, des Aufenthalts und der Begedpias er-

hoht die Lebensqualitat, die ldentifikation mit dem Wohnumfeld und belddn 6ffentlichen

Raum. Zudem sind Sitzangebote wichtige Verweilorte nicht nur fir mobilitatsbeeintrachtigte Men-
schen. Dartber kann eine lebenswertere, attraktive Gestaltung des offentlichen Raumes zu einer
verstarkt positiven Wahrnehmung eines Quartiers beitragen. Ein konkretes Beispiel fur den erhéh-
ten Gestaltungsbedarf des offentlichen Raums ist der zusammenhangende Stralenzug Robert-
Koch-Stral3e und Wasserkurler Stral3e.

Umsetzungshorizont: langfristic Kosten: hoch Prioritat: hoch

U5 Einbindung der Angebote in einen uibergreifenden Mobilitatsverbun

Da sich Nahmobilitat auf kurze Distanzen konzentriert, ist eine Vernetzung mit ergdnzenden Mo
litatsangeboten, wie dem OPNV, dem Carsharing sowie mit Fahrradverleihsystemen Hiredas
chen entfernterer Ziele sinnvoll. Dies kann tUber konkrete UmstiegspuniBeB&R, Mobilpunkte

mit Carsharing-Angebot) aber auch durch Informatio (-lurch Apps) geschehen. Durch diese
intermodale Verbindung unterschiedlicher Verkehrsangebote wird die Attraktivitéat des Uneselt
bundes insgesamt gestéarkt und zu einer echten Alternative zum Auto. Kdakmehen vor allem

die Bahnhofe Kamen und Kamen-Methler sowie der ZOB am Markt in Kamen-Zentrum dafur in
Frage. Eine Abstimmung mit dem in Entwicklung befindlichen Konzept fir Moktéound Mobil-
stationen im Kreis Unna ist erforderlich, um eine bedarfsgerechte und effiziente Plananmog-
lichen.

Umsetzungshorizontmittelfristig Kosten: mittel Prioritat: mittel
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U6 Abgestimmte kommunikative Vermittlung und Bewusstseinsbildung figr Mahmobilitat

Nahmobilitatsforderung bedeutet auch Bewusstseinsbildung fur den Ful3- und Radverkehr, denn

beide Arten der Fortbewegung spielten jahrzehntelang in der Verkehrsplanung und auch in der 6f-

fentlichen Wahrnehmung eine geringe Rolle. Hierzu bedarf es Malinahmen der Inforyrdsion

Kommunikation und Motivation: Wegeleitsysteme oder Stadtteilpléne fir bestimfigiyruppen

erleichtern die Orientierung, Neuburgerinformationen oder Kampagnen motivieren Rwé&er

mit dem Rad unterwegs zu sein (z.d'8 $E ov~U ¢cD]8 uzZ IuyE E ]38} E c<}¢
HeXAeX " E u 528 ] @& &35 oopuvP A}v <}vi Bolvv IE& E Zu} ]c

gel die Moglichkeit bzw. die Notwendigkeit, diese mit den Akteuren inTti@uausammen zu er-

arbeiten. Partizipationsprozesse bieten die Gelegenheit, frihzeitig Akzeptanz flaimézu er-

reichen und die Bevdlkerung zu motivieren. Ein optionales Anreizsystem flir mehrohiditén

kann auch einen finanziellen Beitrag zum Bewusstseinswandel der Bevolkerung einscblesfien.

bar sind verschiedene Modelle: z. B. Férderung von Jobradern, Pramien fir Pendélmtdenm

Fahrrad, Pramien oder OPNV-Tickets fiir die Verschrottung von Autos, Belohnungeddiiy dde

zu Ful’ zur Schule kommen.

Nicht nur in der Bevdlkerung, sondern auch innerhalb der Fachplanungen idiggeigiein we-
sentliches Element: Bei gesamtstadtischen Grundsatzpapieren zur Nahmobilitatsférderung geht es
darum, die verschiedenen Amter und Fachbereiche fiir die Themen der Nahmobilitat zulisensib
sieren, zum Beispiel durch eine amterlbergreifende Steuerungsgruppe oder einen Arbgitskrei

das integrierte Planwerk verwaltungsintern abzustimmen. Die Bewusstseinsbildutig fiahmo-

bilitat und die Abstimmung der Aktivitdten der Verwaltung ist die Aufgabe desikmagements.

Umsetzungshorizontmittelfristig Kosten: mittel Prioritat: hoch
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U7 Erhalt der Mitgliedschaft in der AGFS

Durch die Mitgliedschaft in der AGFS verpflichtet sich die Stadt Kamen zu einellplaond kon-
tinuierlichen Verbesserung der Bedingungen fiir alle nahmobilen Verkehrsarten. Fieloemnj&h-

rigen Wiederbewerbungsturnus (2018 wurde die Wiederbewerbung erfolgreich durchgefiihrt) in
der AGFS ist der Umsetzungsnachweis der, in der Vergangenheit beschlossenen, Verbesserungs-
mafnahmen notwendig. Ebenso ist eine zukunftsgerichtete Erarbeitung von weiteren Verbesse-
rungsmafnahmen im Ful3verkehr nétig, um Uber genligend Inhalte fur den nadWdtdiedstur-

nus zu verfliigen. Anzuregen ist ein stetiges Monitoring von Daten zunefkeRv, zB. Radver-
kehrszahlungen (automatisierte Zéhlung), Modal Split, findezfalfwendungen, Unfallstatistik,
Zufriedenheit der Blrgerschatft, etc.

Der stete Austausch zwischen den Mitgliedern der AGFS ermdéglicht dariiber hinaus das friihzeitige
Erkennen von zukinftigen Trends und Herausforderungen im Ful3verkehr sowie die Beratung in
komplexen Planungsfallen und die umfangreichen Moglichkeiten zur fachlichen Fortbildung.

Weiterhin ist die Beteiligung an gemeinsamen Kampagnen und Aktionedrdaréng der Nahmo-
bilitat fiur AGFS-Mitglieder vereinfacht. Insbesondere bei wechselwilligen Zielgruppen kamn so ei
groRRer Effekt bei der Verkehrsmittelwahl und8€&rmeidung erreicht werden.

Umsetzungshorizontlangfristig =~ Kosten: gering Prioritat: hoch
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U8 Erweiterung und Betrieb der Meldeplattform fiir Griinschnitt, Vertilg und Vandalismus

Die Stadt Kamen verfugt Uber eine Meldeplattform fir Schaden im Radverkehrsnetz. Unter
www.fahrrad-kamen.de/ideen kénnen Schaden und Verbesserungsvorschlage direkt auf einer
Karte verortet sowie allgemeine Rickmeldung geben werden.

Diese Plattform kann in Zukunft noch starker die heute schon erfolgenden M@dumgnétigem
Grinschnitt, Vermullung, Vandalismus, etc. fur die gesamte Nahmobilitatsinfrastrioltudeln.

Die Stadt Kamen kann diese Stellen dann genauer begutachten und entweder selbst tatig werden
oder im Falle privater Flachen die Inhaber auf nétige MalRhahmen hinweisen. Der Schliissel zur Ak-
zeptanz in der Birgerschatft ist eine kurzfristige Antwort auf Anregungen und Mangelmeldungen
sowie eine transparente Kommunikation der angestrebten Ma3nahmen zur Beheburigéren

geln. Auch wenn Méangel nicht behoben werden kdnnen sind kurzfristige und versté@nAintwor-

ten erforderlich. Wichtig ist in der Kommunikation nach auf3en, dass die Vengadiah kiimmert

und die Wiinsche und Sorgen der nahmobilen Verkehrsteilnehmenden ernst nimmt. Neben den
tatséchlichen positiven Effekten fur das Netz kann so das partnerschatftliche Klima zwischen Infra-
strukturnutzenden und Verwaltung dauerhatft positiv beeinflusst werden. Notwendig ist da
Weiterentwicklung der Plattform und des technischen Unterbaus, um die Meldungen mussen bes-
ser in den Arbeitsprozess in der Verwaltung einzubinden. Eine Integrationbastehenden EDV-
Systeme ist anzustreben, um ein fachbereichstbergreifendes Management der Mangel und Anre-
gungen zu ermdglichen. Unabdingbar ist weiterhin die Bereitstellung personelleruress fir

eine professionelle Prozessbearbeitung.

Umsetzungshorizontkurzfristig ~ Kosten: mittel Prioritat: hoch
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5.2 Malinahmenkatalog FulRverkehr

Im Malinahmenkatalog erfolgt die Auflistung und Erlauterung der vorgeschlagen@naldiaen

mittels einzelner MaRnahmensteckbriefe. Zahlreiche MalRnahmen wurden durch die Buafersch

im Rahmen von Planungsradtouren und Planungscafé angeregt. Diese MaR3nahthduraineine
Sprechblase gekennzeichnet.
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5.2.1 Handlungsfeld 1 Sicherheit

Die Verbesserung der Sicherheit ist zentral fir das Halten des hohen Niveaus des Ful3verkehrs in
Kamen. Zu FulR Gehende sind als Verkehrsteilnehmende ohne eigene technische Schutzeinrichtun-
gen auf eine sichere und Ubersichtliche Infrastruktur angewiesen, die sie besondersfaterun

mit dem motorisierten Verkehr schiitzt. Dies kann besonders aus der Unfallanalyse in Kapitel 2.4.1
abgeleitet werden, bei der deutlich wurde, dass der motorisierte Verkehr der gefahrlichste Unfall-
gegner fir den FuRverkehr ist und Zusammenstdl3e zu schweren Verletzungen fuhren kénnen.

F1.1 Prufung der Einrichtung von Querungsanlagen und FuRgangeribgemefir
ZUFul Gehende

Kurzbeschreibung:

Die zahlreichen FuRgangeriiberwege (FGU, vulgo Zebrastreifen) erlauben zu Fu@eGéméamen-
Zentrum und den Ortsteilen, Fahrbahnen schnell und sicher zu UbenguEne weiterer Ausbau de
FGU ermoglicht eine kostengiinstigere und kurzfristigere Verbesserun@uiungssituationen inr
gesamten Stadtgebiet (im Vergleich zum Bau von LSA). Trotz der relativ auveRthgung, demr
notwendigen Freihalten von Sichtdreiecken und der verpflichtendemtr&ststarken Beleuchtung
stellen FGU eine gute Synthese aus der Wirkung und SichermaitsS8A und der relativen Einfachhs
einer Querungshilfe dar.

Die Einrichtung von FuRgéngeriiberwegen (FGU) ist insbesondere ra@bblert-Koch-Strale sowi
am Knotenpunkt Robert-Koch-Straf¥insteinstralRéLortzingstralle zu empfehlen. Hier herrscht, a
grund des Geschéftsbesatzes, ein erhdhter Querungsbedarf. Wegen der helaén Verkehrsstarke
sowie der Breite des Stralenraums kann die Fahrbahn zurzeit nureictzend gequert werden. Un
dieser Situation Rechnung zu tragen, ist die Einrichtung von zweafidtreben, deren genaue P
sition noch zu bestimmen ist.

Dariiber hinaus wird eine Priifung des Einsatzes von weiteren Querungshilfen ahaega Abhan-
gigkeit vom FuRverkehrsaufkommen und Querungsbedarf an weitereneBteafipfohlen. Hier ist Ab
frage des Bedarfs durch die Burgerschaft sinnvoll.

Bausteine:

1) Aufnahme von Bereichen mit besonderer Querungsnotwendigkeit (Nahrgersgsbereiche etc.)
2) Priifung der Mdglichkeit zur gefahrlosen Uberquerung auch in AbstimmungmiSeniorenbeirat
sowie dem Beirat fir Menschen mit Behinderungen

3) ggf. UmsetzunEinrichtung der Querungsanlagen

Kriterienbewertung: Anmerkung:

Kostenaufwand: hoch

Personalaufwand: mittel

Kooperationsaufwand: mittel Abstimmung mit anderen Stral3enbaulasttragern not

Regionale Wertschépfung:  mittel

Weiterer Nutzen: hoch

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

Kurzbeschreibung:

Die Stadt Kamen arbeitet aktiv an der Verbesserung der Schulwegdsahund Verkehrserziehunc
Dazu gehdrt auch die Vermeidung der zunehmend problembehafteten ual Bringverkehre ar
Schulen. Ein erfolgreiches Beispiel fiir die erfolgreiche Eindagmu@E v P $]A v &}0oP v
E 3]}V ZO 1+]81" ]e8 o« WE}i I8 s ElI ZE+] Zu E ~p@E= %)ESE VP 0
werden zu mehr Eigenverantwortung und mehr Bewegung in ihrem Alltag. Digcelbststandige
Bewaltigung des Schulwegs und anderen Wegen in der Freizeit werden die $&hmgstéandiger unc
erarbeiten sich eine groRere Bewegungsfreiheit. Die gezielte Sicherleitshilft den Kindern beim
souverdnen Umgang mit Gefahren im Stral3enverkehr. Gleichzeitig sttage®elbstvertrauen und di
Moglichkeit zum sozialen Kontakt mit anderen Kindern, die dieselben Wegdtigen. Die nahmobi-
litatszentrierte Verkehrs- und Mobilitatserziehung bestérkt Kinder und Eltereritthhl der Nahmo-
bilitat als zu praferierende Mobilitatsform. In der Schule wird damit @eundstein flir eine nachhal
tige zukilnftige Mobilitatsentwicklung gegeben, in der das Auto keimauseagende Rolle spielt
Akute Probleme durch den Hol- und Bringverkehr vor Schulen und Kitasrkdlurch einen steigen
den Anteil von zu Fuf3 gehenden Eltern und Kindern kurzfristig gemildert werden. $\iitsitze zur
Steigerung des FuR3verkehrsanteils an den Schulerverkehren besteBerlurch die vielféaltigen Akt
vitaten der Verbraucherzentrale an den Schulen (v. a. Klimaschutz) und iwajetkte wie den soge
nannten Walking Bus. Statt die Kinder einzeln zur Schule zu bringen wéedeei iKinder einer Nach
barschaft Gber einen definierten Weg unter Begleitung eines Erwachsgasreinsam zu Ful3 zt
Schule gebracht.

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

Bausteine:

1) Suche von kooperationswilligen Schulen

2) Erlenen der Grundlagen im Unterricht

3) Sicherheitstraining (klassenweise)

4) Einrichtung von Gehgruppen fur Kinder mit &hnlichen Wegen

5) Alternativ Festsetzung von Ausstiegsstellen, an denen sich KiedeGdhgruppen anschliel3e
kénnen, wenn deren Schulweg zu weit ist

Kriterienbewertung: Anmerkung:

Kostenaufwand: gering
mittel-
Personalaufwand:
hoch
. mittel- Kooperation mit Schulen, Eltern und Verbraucherze
Kooperationsaufwand: hoch rale

Regionale Wertschopfung:

Weiterer Nutzen: hoch Basis fur die spatere Mobilitdtsentwicklung

Umsetzungshorizont: kurzfristig Prioritat: mittel
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5.2.2 Handlungsfeld 2 Raum und Aufenthaltsqualitat fur den Fuf3enr

Der FulRverkehr bevorzugt breite und ansprechend gestaltete Wege und Plateegernithohen
Aufenthaltsqualitat. Zur weiteren Forderung sind diese beiden Merkmale weiter auszubaasn. Di
ermoglicht neben der reinen Verkehrsfunktion von Gehwegen den sozialen Austausch, belebt den
offentlichen Raum und erhoht die Prasenz des Ful3verkehrs in der 6ffentlichen Wahrnehmung

F2.1 Platze, Routen und Raume mit Aufenthaltsqualitat schaffen

Kurzbeschreibung:

In der Beteiligung zum Nahmobilititskonzept Kamen wurde vermehrt angemesdd,id der Stadt Ke
men Routen, Platze und Parks zum Aufenthalt und mit hoher Aufdathallitat fehlen. Dies gilt sowol
fur das Stadtzentrum, als auch fur die Nebenzentren.

Fur Kamen-Zentrum wurden mehrere Vorschlage fiir die mdgliche Schaffunyufemthaltsorten ge-
macht: die Freiflache am Koppelteich, der Kirchplatz zwischen Pauluskidh&rahe zur Heiligen F¢
milie sowie der neue Seseke-Park in direkter Nahe zum StadtzenEimrMethler wurde die Verbin
dung vom Birgerhaus uber die Germaniastral3e nach Norden als méglicher Grunraaregang

In Kamen-Heeren-Werve wurden der Mihlbach und der Luisenpafinétiche) attraktive Grinrdume
fur Freizeit und Erholung genannt. Bei entsprechender Umsetzung sind diebé&ehungen zum Be
spiel aus der Innenstadt zu diesen Platzen zu betrachten und entspréctitraktiv, gut einsehbar unc
beleuchtet zu gestalten.

Bausteine:

1) Prufung der Flachenverfigbarkeit und Nutzungsvertraglichkeit
2) Erstellung von Nutzungs- und Gestaltungskonzepten
3) Einbindung der Platze in die Stadt und Herstellung bzw. Aufwertung der Vergerdun

Kostenaufwand: hoch
Personalaufwand: hoch
Kooperationsaufwand: :]:éﬁl- Unbedingte Einbeziehung der Nutzenden erforderlic

Regionale Wertschépfung:  hoch

Weiterer Nutzen: hoch

Umsetzungshorizont: mittel- langfristig Prioritat: mittel
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R.2 u(e i v Jv e WEIPE uues cD ZE Z pu (°

Kurzbeschreibung:

Fir die Attraktivitat von Stral3enrdumen fur den FulBverkehr ist di@idksichtigung des Platzbedar
von zu FuR Gehenden von zentraler Bedeutung
. Darunter fallen insbesondere Familien mit Kinderwagen und rtéts#iingeschrankten Personen rr
Mobilitatshilfen. Eine fuRgangerfreundliche Gestaltung der Stawid- StralRenrdume ist moéglichst eil
heitlich. Dabei ist Ricksicht auf die unterschiedlichen Aufgaben unddenémgen an Stral3en zu nel
men. Vorstellbar ist eine Hierarchisierung der Stral3en mit ihrer spelzéis Funktion fiir den Ful3vel
kehr. Wiinschenswert ist ein systematischer Ansatz in der StraRenraumandteder am Rand de
StralRenraums beginnt und zuerst die Flachenanspriiche fir denuRdRadverkehr bedient. Anzt
streben sind laut RASt 06 StralRenraumproportionen von 30 % : 4@%:(Seitenraum: Fahrbahi
Seitenraum). Zu beachten ist, dass fir die Etablierung der Nahmobilitatazh AGF3) und die er-
forderlichen Flachen zu gewinnen, ein Umdenken in der Parkralitikpanabdingbar ist. Besonder
in der Kommunikation mit der Politik und der Stadtgesellschaft mussudeden, dass mehr Raum fi
den FuRverkehr vor allem bei engen Stral3enquerschnitten mérdReduktion des Angebots an ¢
fentlichen Parkplatzen verbunden ist. Je nach konkreter Lage vor GgtimLEinzelfall und abgewoge
werden, ob Parkplatze ersatzlos wegfallen, im 6ffentlichen Rauostisuiert werden oder in den pri-
vaten Bereich Ausgelagert werden. Im Rahmen der Stadtplanung sind strikte $forgallen Min-
destflachen fiir den FuRverkehr in den Bebauungsplanen zu macien.dds Instrument der kom
munalen Stellplatzsatzung kann die Zahl privater Stellplatze zu Gunstévaterobilitat gesteuert
werden. Durch eine verstarkte Uberwachung und Ahndung von Behingen (Falschparken und nic
genehmigte Sondernutzungen) kann dem FulRverkehr auch kurzfristig mehr Raum vensendéin.
Zu priorisierende Achsen des Ful3verkehrs sind:

f Bahnhof / Unterfihrung Unnaer Straf3e / Busbahnhdfinenstadt

f Hauptrouten aus den Wohngebieten in die Innenstadt, vorstellbat sadiale Flaniermeilen

die aus den verschiedenen Himmelsrichtungen in Richtung Innenstddtfen
f Robert-Koch-Stral3e / Lindenallee (Kamen-Methler)
f Markische Stral3e / MittelstraRe (Kamen-Heeren-Werve)

Bausteine:

1) Hierarchisierung der Straf3en mit Zuteilung der Funktion fur den Ful3verkehr
2) Erstellung eines Gestaltungsleitfadens (ggfs. Staffelung nach prterisidetzund Nebennetz)
3) Priorisierung der Ebenen

Kriterienbewertung: Anmerkung:

Kostenaufwand: mittel
mittel-
Personalaufwand:
hoch
Kooperationsaufwand: hoch

Regionale Wertschopfung: -

Weiterer Nutzen: hoch

Umsetzungshorizontmittelfristig Prioritat: hoch

33 Der Begriff Nahmobilitat 2.0 wurde durch die AGFS gepragt. Damwetelen die verschiedenen Bemiihungen
zur Forderung der Nahmobilitét gebiindelt und z. B. auch stadtebaulidehselwirkungen aufgegriffen.
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5.2.3 Handlungsfeld 3 Flankierende Angebote

Flankierende Angebote erweitern die infrastrukturelle Grundausstattung fur den FulRveltiadiei

spielen insbesondere die Belange einer alternden Bevdlkerung eine zentrale Rolle, da si@einen h
hen Anteil der zu FuR Gehenden ausmachen. Ebenso werden Angebote fir Kinder bertcksichtigt,
um schon in jungen Jahren eine positive Konditionierung auf das zu Ful3 Gehen zu schaffen.

F3.1 Die nette Toilette

Kurzbeschreibung:

Die Stadt Kamen verflgt nicht in ausreichender Zahl Gber 6ffentlichett€a. Gerade fiir altere Men-
schen aber auch junge Familien ist dies ein Problem und sorgt dafés, \Wege aus Sorge um ¢
Erreichbarkeit eines WCs nicht angetreten werden. In der Innenstadt von Kamenfdemd ggf. in
den Nahversorgungsbereichen Kamen-Methler und Kamen-Heeren-Wewiehligste Ziele des Fuf:
verkehrs besteht deswegen Bedarf nach offentlichen Toiletten HDigchtung dieser Toiletten sollt
ebenso wie ein tragféahiges Bewirtschaftungs- und Pflegekonzept gepeidten. Im neuen Fahrrad
parkhaus am Willy-Brandt-Platz ist eine 6ffentliche Toilette geplant.

Trotz der Dringlichkeit des Baus bedeuten neue 6ffentliche Toilditshe Investitionen fur die Stad!
Pflege und Wartung belasten den stadtischen Haushalt langfristignzist vielerorts Vandalismus z
verzeichnen, der umfangreiche Aufwendungen fir Instandhaltung und Repanatuicrdert.

Eine mdgliche Lésung der skizzierten Probleme stellt die Zusamibe#nanit Einzelhandel und Gas
E}viu] EX ]+ <}vl %5 AJE lTpu ]+*%] o A}vc Ju WEE}id}]
verfolgt. Dabei unterstiitzt die Stadt die Teilnehmenden finanzeltlbr Pflege der Toiletten, spart it
Vergleich zum Aufbau 6ffentlicher Toiletten jedoch erheblich. Im Gaggkann sich die Gastronom
oder der Einzelhandel Uber neue Gaste freuen und generiert Einnahmen hnttdindene WCs.
Das Programm sollte Gber Stadtplane und Anzeigen bekannt gemacht werdeHilfiglivon Aufkle-
bern oder anderen Hinweisen kdnnen Gastronomen und Einzelhéd@eleilnahme am Programr
(an der Tur, im Fenster &.) plakativ darstellen. Fur den Erfolg des privatwirtschaftlichemt&as ist
die Einbindung bestehender Gruppierungen erforderlich (z. B.e@mireibende, Kamener Interes
sensgemeinschaft, Gewerbeverein Kamen-Heeren etc.).

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

Ca. 150.000-250.00p (°&® Vv E p Hd ]Jv & ,(( v80] Z v d}]o 8§

Bausteine:

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

2) Aufstellung einer Finanzierungsvereinbarung

e p(o P ]Jve WEIPE uus} & d Jov Zu v c] v38s d}]o 88
4) Bewerbung der Spielrouten (Flyer, Internet)

Kriterienbewertung: Anmerkung:

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

ggf. Gewinn fir die Teilnehmenden Gewerbetreiben
den

Attraktivierung der Innenstadt und Abstimmung der
Gewerbetreibenden

Regionale Wertschépfung:  gering

Weiterer Nutzen: hoch

Umsetzungshorizont: kurzfristig Prioritat: hoch
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F32 Bewegungsaktivierende Angebote

Kurzbeschreibung:

In der Stadt Kamen und insbesondere in den Nebenzentren fehielgSgite und Anregungen zu Bi
wegung fir Menschen aller Altersklassen. Auch der Aufbau weiteretatiatiochwertiger Spielanla
gen und Spielrouten fir Kinder sowie bewegungsaktivierender Angdtioterwachsene wurde in de
Beteiligungsformaten diskutiert und als Wunsch geé&uf3ert.

Im Zusammenhang mitdeD “v Zu cWo 81 u]3 p( v3Z o8ecp 0]8 § « Z ((
lichkeit diese Platze auch mit Spielelementen zu versehen und Ubdr8fga miteinander zu vernet:
zen. Pradestiniert sind hier Fu3gangerzonen und Versorgungszentren sowerliiedenden Achsen
also Bereiche in denen sich zu Fuld Gehende und Kinder ohnehin aufhalten.

Vorstellbar ware im Falle der Herstellung eines Griingirtels oder Parksdlauéimlage eines Mehrge
nerationen-Spielplatzes. Dabei werden Spiel- und Fitnessgeréatensdivainder als auch fur Erwacl
sene platziert. Die Einbindung in Nordic-Walking-Routen oder THihumPfade ist anzustreben, um di
gesundheitsférdernde Wirkung der Bewegung im 6ffentlichen Raustérken. Angeregt wurde da
Anlegen eines solchen Mehrgenerationenplatzes fir das Gelandatdes-reibades in Kamen-Heere
Werve, damit Spaziergangern und Radfahrenden ein attraktiver Anlaufpunktegeldrd. Mégliche
weitere Standorte konnten z. B. der Sesekepark in Kamen-Zentrum oderisenpark in Kamen-Hee
ren-Werve sein.

Die Stadt Kamen und die Verbraucherzentrale Kamen versuchen schienkiedern das zu Ful3 gehe
naher zu bringen und nutzen dazu das Instrument der Mobilitatspléaniei Minols.Kamen. Die Spielrot
ten kénnten diesen Ansatz weiterverfolgen und raumlich wie itfukéurell unterstiitzen und ergénzel
die oben genannten stationaren Spielmdglichkeiten.

Jv Pus§ » Je%] o ]88 ] 8§ §'E]*Z]JuywddlSs@usS+%{XhdE&
den mit Hilfe einer Fragebogenaktion wichtige Orte fiir das Kindelrspdler Stadt identifiziert. Dartibe
hinaus markierten Schulkinder ihren Schulweg mit Kreide. Entlang dieagdwg8gh wurden dann au
freien Flachen Spielobjekte angelegt. Dieser integrierte Ansatz aus Begvagd Mobilitdtserziehunc
legt den Grundstein fiir eine positive Deutung des zu-Ful3-Gehehkann das Mobilitatsverhalten vo
Kindern und Eltern langfristig zu Gunsten der Nahmobilitat verbessern.

(weitere Informationen unterwww.griesheim.de/Bespielbare-Stadt.1029.0.himl

Bausteine:

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

2) Erstellung eines Konzeptes zur Herstellung von bewegungsaktivierenden feamgebo
3) Aufbau der Angebote und Routen

4) Instandhaltung und Bewerbung der Spielrouten (Flyer, Internet)

Kriterienbewertung: Anmerkung:
Kostenaufwand: mittel

Personalaufwand: mittel

Kooperationsaufwand: mittel

Regionale Wertschopfung:  hoch Bei regionaler Vergabe
Weiterer Nutzen: hoch

Umsetzungshorizont: mittelfristig Prioritat: mittel
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5.3 Malinahmenkatalog Radverkehr

5.3.1 Handlungsfeld 1 Netzkonzeption

Das Handlungsfeld Netzkonzeption ist den MaRnahmenkatalog vorangestellt, akesdeptio-

nelle Grundlage fiur die weiteren MalRnahmen bildet. Vor allem die Auswahl der MaRnahmen
Dieses Handlungsfeld ist bereits im Wesentlichen durch die Weiterentwicklentruktur des
Radverkehrsnetzes in Kapitel 2.5 abgedeckt worden, deswegen wird an dieser Stelle auf-eine wei
tere Beschreibung des Netzes verzichtet. Konkrete Mal3nahmen ergeben sich nicht aus der Netz
konzeption, da es sich um eine libergeordnete Planung handelt. Dennoah &ttwuktur des Netzes

und die Einteilung in Haupt- und Nebenrouten mafgeblich fir diifierung und Umsetzung
mdglicher MalRnahmen. Folglich sollten MaRnahmen im Hauptroutennetz naghidiikeit bevor-

zugt umgesetzt werden, da dieses Netz die wichtigsten Verbindungen in Kamen abdeckt.
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5.3.2 Handlungsfeld 2 Neuanlage von Radverkehrsinfrastruktur / Schliel3em
Netzlicken

R21 Markierungslésungen

Kurzbeschreibung:

Zum SchlieRen der vorhandenen Netzliicken im Radverkehrsnetz ist @éged\nkeuer Radwege no
wendig. Dabei gilt der Grundsatz, dass diese Wege eine hohedaalfiiveisen und bequem mit der
Fahrrad zu befahren sind. Markierungslésungen bieten sich wegen der Fighruder relativ ebenen
Fahrbahn im Sichtfeld des motorisierten Verkehrs besonders fur den schnellerridohen. Grund-
sétzlich sind wegen der grol3eren nutzbaren Breite und der héhemdramdenen raumlichen Sichel
heitsreserven Radfahrstreifen zu bevorzugen. Schutzstreifen stellenkeingpromisslésung bei be
engten raumlichen Verhaltnissen dar, werden aber nicht selten vortheisin Radfahrenden gemie
den oder durch die Fehlbenutzung von Gehwegen umgangen
Umzusetzende Schutzstreifgfosten: ca. 40 | o (: uX
f Unnaer Strafl3e (Dortmunder AlleeAuffahrt B 233): 8.000
f Stormstrafl3e / Bergkamener StraRed®3 t Unterfihrung A 2): 16.000
f Derner StralRe als Anbindung an den RS1 (KVP Hammer $#&ftsnerbahnweg): 32.00D
f Optional: Robert-Koch-StraRe / Wasserkurler StralRe als Altegnau Radfahrstreifen bei z
engen Querschnitten (Massener Stt.anstroper Str.): 128.000
Mdogliche Radfahrstreifer-<}«3S v X {ii}:]1 o( uXs
f Dortmunder Allee (Unnaer Stral¥Bilckeburger Str.): 160.000
f Robert-Koch-Stral3e / Wasserkurler StraBe (weiterer Untersuchungsbedarikseitel 5.3.4)
320.000
f Optional: Hammer Stral3e stadteinwérts und stadtauswarts algmdteve zu baulichen Rac
wegen

Bausteine:

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

3) Applikation der Markierungslésungen im Straenraum

4) Kommunikation zur Nutzung der neuen Radverkehrsangebote

Kriterienbewertung: Anmerkung:

Kostenaufwand: mittel

Personalaufwand: mittel

Kooperationsaufwand: mittel Abstimmung mit StraBenbaulasttragern und StVB

Regionale Wertschépfung: gering

Tempodampfung durch schmaleren Strallenqu

Weiterer Nutzen: hoch )
schnitt

Umsetzungshorizontkurz-mittelfristig Prioritat: hoch
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R2.2 Geschutzte Radfahrspur (Protected Bikelane)

Kurzbeschreibung:

Da aulerorts derzeit keine reinen Markierungslésungen zuléssig sind, wérdeasfkurzfristige unc
kostengunstige Schlielen von Netzliicken sogenannte Radfahrspuren bezedibriatKamen-Hee
ren-Werve bereits an der Werver Mark umgesetzt wurde. Voraussetzunqistusreichend breiter
StraRenquerschnitt, der z. B. Uber seitliche Mehrzweckstreifen verfiigt. Rliecierschiebung de:
StraRenquerschnitts kann ein mit Markierungen (Breitstrich) und Lestpfovon der Fahrbahn ge
trennter niveaugleicher Zweirichtungsradweg geschaffen werden. Bei den wdghan breiten Stra-
Benquerschnitten mit sehr gro3ztigigen Mehrzweckstreifen auf3erdrésrie Ausweitung dieses Mc
dells an folgenden Abschnitten anzustreben. Kosteni@@.; | o (: uX
f Bergkamener StraR3e mit baulicher Aufwertung der vorhandenen Mehrzweckstr@inter-
fuhrung A 2t Stadtgrenze): 60.00Q
f Optional: Alternativiésung fur die Heerener Stral3e mit bhali Aufwertung der vorhandene
Mehrzweckstreifen; Prioritat hat aber der geplante bauliche Radivegaer StralRd Derner
Stral3e): 270.00Q
f Westicker StralRe (K 40) Glilde stadtauswarts nach Methler ca. 15p.000

Bausteine:

1) Nachweis ausreichender Breiten

2) Ertiichtigung der Mehrzweckstreifen (Qualitatssicherung der Oberflache)
3) Schaffung von Schnittstellen zum Innerortsnetz (z. B. Querungshilfen)
4) Applikation der Markierung und Aufstellen von Leitpfosten

Kriterienbewertung: Anmerkung:

Kostenaufwand: mittel

Personalaufwand: mittel

Kooperationsaufwand: hoch Abstimmung mit Straenbaulasttréager und StvVB

Regionale Wertschépfung: gering

Tempodéampfung durch schmaleren Strafenqu

Weiterer Nutzen: hoch )
schnitt

Umsetzungshorizontkurz-mittelfristig Prioritat: hoch
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R2.3 Anlegen von Fahrradstral3en

Kurzbeschreibung:

Da héaufig bauliche Radwege oder Markierungslésungen aus Platzmangefifge @uerschnitte) o-
der mangelnder rechtlicher Zulassigkeit (keine Benutzungspflichtipd-@&0-Zonen) nicht umsetzba
sind, bietet sich das weitere Anlegen von Fahrradstra@demiese Fihrung fir den Radverkehr wur
in Kamen prominent auf der Bahnhofstrae und auf weiteren Strecken erfolgrigighfiihrt.
Bei einem aktuell hohen oder in Zukunft zu erwartendem hohen &adhrsaufkommen ist die Eir
richtung von weiteren Fahrradstraf3en sinnvoll und zuldssig. Bessmil@empad30-Zonen, in denen
andere Radverkehrsinfrastruktur nicht moglich ist, bietet sich durclirdieradstralRen eine attraktiv:
Mdglichkeit, den Radverkehr fiir alle Nutzenden sicher und komfortabietier Fahrbahn zu fuhrer
Kosten ca65 |/ Ifdm.:

f Goldbacht Kastanienalleet Angelholmer StralRe (Klocknerbahntrass@string) als wichtige

Anbindung von Kamen-Zentrum an den Radschnellweg R8hB89.000 |
f Borsigstral3et Hansastraf3d Fliednerstraf3e (Dortmunder AlleeSiidkamener Str.) als Fortse

zung der bestehenden Fahrradstral3e Borsigstr&3000 |
f Markische Stral3e / Ortsmitte (Kamen-Heeren-Werve): 15.000

Bausteine:

1) Prufen der vorgeschlagenen Strafl3en (Querschnitt, Verkehrsbelastung)

2) Ggf. entfernen von Parkplatze oder anderen Hindernissen

3) Einrichten der Fahrradstral3e durch Beschilderung und ggf. Piktogrammen
4) Begleitende Kommunikationsarbeit

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

Regionale Wertschopfung: gering

Tempodampfung durch schmaleren Stralenqu

Weiterer Nutzen: hoch .
schnitt

Umsetzungshorizontkurzfristig Prioritat: hoch
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R2.4 Radwege abseits der Fahrbahn

Kurzbeschreibung:

Abgesetzte Radwege (Sonderwege) sind besonders auf3erorts undhsen Verkehrsaufkommen di
beste Mdglichkeit fur eine sichere Fuhrung des Radverkehrs. Wegerelkdtiv hohen Aufwands un
der Beteiligung anderer Baulasttrager ist eine Umsetzung nur langfristigs@eken. Kosten ca
180 | lug W
- Heerener StralRe, Baulasttrager Strallen.NRW (Unnaer StrBBener StralRe): 1.215.000
- Bergkamener Stral3e, Baulasttrager Kreis Unna als Alternative zum gesciiadteeg (Pro-
tected Bikelane): 270.00Q

Bausteine:

1) Konzeption der Trassierung und gewiinschten Qualitatsstandards

2) Grunderwerb

3)Bau des Weges und der Anschliisse an das bestehende Radwegenetz
4) Kommunikative Begleitung der Neuer6ffnung

Kriterienbewertung: Anmerkung:

Kostenaufwand: hoch

Personalaufwand: hoch

Kooperationsaufwand: hoch Abstimmung mit Landesbetrieb Strallen.NRW

Regionale Wertschépfung: hoch

Weiterer Nutzen: mittel

Umsetzungshorizontlangfristig Prioritat: mittel
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5.3.3 Handlungsfeld 3 Ertlichtigung bestehender Radverkehrsinfrakstur

Gute Radwege werden von Radfahrenden eher genutzt als baulich unzureichende Anlagen. Insbe-
sondere Neukunden des Radverkehrs lassen sich mit guten Radwegen mutmallich eRexdzum
fahren Uberzeugen. Dariiber hinaus sind nur breite und gut befahrbare Radwege fiir hdhere Fah
geschwindigkeiten geeignet, wie sie z. B. mit Pedelecs oder durch ziigige Radfahreradt hau-

figer erreicht werden.

R3.1 Einbau einer Asphaltdecke

Kurzbeschreibung:

f Radfahrende bevorzugen im Alltag ebene und griffige Oberflachen. Fugebenheiten und
ein hoher Rollwiderstand sind dem Fahrkomfort, der Sicherheit und dertigkieh der Bewe-
gung abtraglich. Nur sorgfaltig verarbeitete Asphaltoberflachen entspme dauerhaft den ge
stellten Anforderungen des Radverkehrs. Dariiber hinaus sinthdimterhalt anspruchslose
und dauerhaft glinstiger als z. B. wassergebundene Oberflachen, utieihdKamen auf vieler
wichtigen Achsen vorhanden sind. Weitere Vorteile von Asphaltwegen der rutschfester
Oberflache hdhere mogliche Kurvengeschwindigkeiten, kiirzere Bregesund die grundsétz
liche Mdglichkeit des (maschinellen) Winterdienstes. Ein ganzjahrig reeihRadweg mus:
langfristig Uber eine feste Oberflache verfiigen, um auch im Winter antzb sein. Erfahrun
gen (z. B. beim RS1) zeigen dartber hinaus, dass die meisten @elreifflen bei gemeinse
men Geh- und Radwegen ebenfalls asphaltierte Oberflachen bevorZDigewahrend der Be:
standsaufnahme und im Rahmen der Blrgerbeteiligung besondérachéeten Streckenab-
schnitte sind folgend aufgefiihrt und begrindet. Kosten: ca. 100 u g

f DemSeseke-Wedgommt als Ost-West Riickgrat des Radverkehrsnetzes in Kamen eime
Bedeutung in der Anbindung der Ortsteile und der ErschlieBung<emnen-Zentrum zu (Ak
schnitt Kamen-Heeren-Werve bis Hilsingstral3e). Dieser Bedeutung ehtsiig heutige was-
sergebundene Oberflache nicht ganzjahrig, da bei nasser Witterung mit Pfuitizérschlamm-
bildung zu rechnen ist. Der unstete Verlauf des Weges erfordert dreivdssergebundener
Oberflache erhebliche Vorsicht beim Befahren der Kurvenbereiche. Der naeh weéiterfiih-
rende Abschnitt des Seseke-Wegs ab der Hilsingstral3e hat fiBideenverkehr eine unter
geordnete Bedeutung, sollte aber dennoch perspektivisch geméa@rsBedeutung als wich
tige Uberortliche Verbindung nach Linen asphaltiert werden. Beriicksichtigtewardissen
die Bindung der Fordermittel fir den Wegebau, hier ist mit dem Férdestgeber die Mog-
lichkeit der Asphaltierung abzustimmen. Weiterhin sind die Belangd_dedschaftsschutze
zu beachten und z. B. eine helle Pigmentierung des Asphalts vorzeneba der Seseke-We
ein Privatweg im Eigentum des Lippeverbandes ist, kann iibertauliche Veréanderung nu
der Eigentiimer abschlieBend entscheiden. Die Stadt Kamen kanoHaigli fir eine baldige
bauliche Aufwertung werben und ggf. eine finanzielle Beteilighereitstellen. Abschnitt Ka
men-Heeren-Werve bis Hilsingstral3e: ca. 2.115.080 <« Zv]SS ,]Jo*]JvPSE ~
ca. 700.000;

f DieBahntrasserbilden ein weiteres Ruckgrat der Radwegeverbindungen in Kamen. Sierm
ganzjahrig ohne Pfitzenbildung sicher befahrbar sein und zu diesem Zweekiasplverden.
Besonders der Eilater Weg in Kamen-Zentrum und der Max-von-der\@edgnwurden im Rah
men der Burgerbeteiligung wegen ihres schlechten Zustands und hRbiwiderstands be
Nasse kritisiert. Die Ertiichtigung der Kl6cknerbahntrasse ist wegen dé&&&mhgen ohnehir
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vorgesehen. Eine Asphaltierung ist zeitlich mit der RS1-Umsetzukgozdinieren. Eilater
Weg: ca. 915.000; Klécknerbahntrasse ca. 1.530.00%

f Der benutzungspflichtige gemeinsame Geh- und Radweg aHlitlngstralebis Methler ist
eine der Hauptanbindungen zwischen Kamen-Zentrum und den Ortsigilérsollte gemar:
den oben genannten Kriterien mit einer Asphaltdecke ganzjahrig befahrbaaagmerden.
Ca. 187.500Q

f DerSonderweg anSchattwegbzw. dieGieRRerstrallesind perspektivisch wichtige Verkniy
fungspunkte bzw. Anschlisse fur den RS1. Entsprechend ist auch kieeatifiche Verbesse
rung der Oberflachenqualitéat nétig. Ca. 487.500

f Der Max-von-der-Griin-Weg ist eine wichtige Verknlpfung von Kateamen-Werve ndc
Unna-Kodnigsborn und Bonen. Abschnitt Mihlhauser Str. bis GieRerstaf3¢90.000; V
schnitt Muhlhauser Str. bis Stadtgrenze Bdnen: ca. 690;000

Bausteine:

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

Kriterienbewertung: Anmerkung:
Kostenaufwand: hoch
Personalaufwand: hoch

Abstimmung mit Baulasttrdgern und Fordermittelg

Kooperationsaufwand: hoch
bern

Regionale Wertschépfung: hoch

Weiterer Nutzen: hoch

Umsetzungshorizontlangfristig Prioritat: hoch
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R3.2 Verbreiterung nach ERA-Norm

Kurzbeschreibung:

Neben der Oberflachenbeschaffenheit ist die nutzbare Breite der Radeiagdauptmerkmal fir gute
Radverkehrsinfrastruktur. Anzustreben ist ein ERA-konformes Breitenanfjetzdte Hauptrouten und
alle anderen benutzungspflichtigen Radwege. Bei besonders hédludkommen ist dariiber hinaus ein
gréRere Breite zu wahlen. Nur in begriindeten Ausnahmeféllen sollt&EBasRegelmal’ auf den g
nannten Wegen unterschritten werden. Wegen der erheblichen Eiegrifflen StraRenquerschnitt (Ar
derung Wasserfiihrung, Fallen von Baun&nderungen Leitungsinfrastruktur, Wegfall Parkplatze e
ist eine Verbreiterung baulicher Radwege fast ausschlieRlickiteri Uberarbeitung des gesamten Str
Renquerschnitts moglich. Kosten fur die Verbreiterung: ca. 200 u g

f Hochbordradweg an der Linener Straf3e: ca. 120.000

f Einseitiger Radweg an der Hammer Straf3e: ca. 150,000

f wegen des grof3en Schilerverkehrsaufkommens an der Poststrale: ca. 160.000

f Andere Radwege an der Mittelstral3e: ca. 240.000

f Die Radwege am Nordring (B 233) werden wegen der Erneuerung der Brz88roverbessert

Bausteine:

1) Ermittlung der Bedarfe

2) Konzept fir Neugliederung des StralRenraums

3) Koordination mit anstehenden Stral3enbauarbeiten und Neugliederung
4)Bauphase mit Umleitungen fir den Ful3- und Radverkehr

Kriterienbewertung: Anmerkung:

Kostenaufwand: hoch

Personalaufwand: hoch

Kooperationsaufwand: hoch Abstimmung mit beteiligten TOB

Regionale Wertschépfung: hoch

Weiterer Nutzen: hoch Neugliederung des StralRenbildes

Umsetzungshorizontlangfristig Prioritat: mittel
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5.34 Handlungsfeld 4 Verbesserte Anbindungan den Radschnellweg RuitS1

Mit dem Anschluss an den Radschnellweg Ruhr RS1 bekommt Kamen voraussichtlich in den néchs-
ten Jahren eine qualitativ herausragende regionale Verbindung fur den Radverkehr. G asuet i
Trassierung des Radschnellwegs auf vor allem auf den vorhandenen Bahntrassenradwegen. Fiir den
Anschluss des RS1 sind neue Anknipfungspunkte und Rampen empfehlenswert.

R4 Verbesserte Anbindungen an den Radschnellweg Ruhr RS1

Kurzbeschreibung:

Die Lage der Bahntrassenwege auf Dammen (Max-von-der-Grin-Weg)nb@elandeeinschnitter
(Klécknerbahntrasse) erschwert die Anbindung an das bestehende Strafi@éWegenetz. Hohenun
terschiede mussen auf kleinstem Raum und ohne grof3ere Umwegeviibeen werden, gleichzeiti
durfen die Steigungen nicht zu grof3 werden. Die in der ERA angegebegumngsgradienten sind nict
zu Uberschreiten und nétige Kurven mit moglichst grof3ziigigen Radien zu trassieren.

f In Hinblick auf den zukiinftigen Radschnellweg RS1 ist die Anlgiradudie StralRe Goldbac
mit einer flachen Rampe zu ertlichtigen, fiir einen attraktiven ZugarsgRielverkehrs zu
Bahntrasse in und aus den 6stlichen Bereichen von Kamen-Zentrum. Ca. 45.000

f Gleiches gilt fur die bestehende Rampe an der Hammer StraRa idiewerten und nach Mog
lichkeit um eine Rampe in Richtung Stden zu erganzen ist. Ca. 45.000

f In Heeren-Werve wurde die bestehende Rampe der Westfélischen Sitd(#e Bahntrasse
Max-von-der-Griin-Weg wegen der steilen und verwinkelten Ausfig in der Birgerbeteili-
gung kritisiert. Auch hier ist eine flachere Rampe zu priifen. Ca. 45.000

f Die bestehende Rampe zum Weg In der Bredde, welcher als Anbindun¢aaem-Heeren-
Werve fungiert, ist zu eng und steil. Ein besser zu befahrener Nasbampfehlenswert. Ca
45.000 |

f In Kamen-Zentrum existiert im Gewerbegebiet Henry-Everling-Strafiestéigelegtes An-
schlussgleis zur Klécknerbahntrasse. Dieses Uberspannt die Heererfisr itaeiner Briicke
und ermdglicht so die kreuzungsfreie Querung des Radverkehrs pwiRddschnellweg Rut
RS1 und der Bebauung sudlich der Bahnlinie DortnRidéfeld. Neben der Ertlichtigung de
ehemaligen Gleisbereichs durch den Bau eines asphaltierten Radstegjae Anschlussramp
an die Schéferstral3eotwendig. Mit der Rampe wird das ehemalige Anschlussgleis auf
Renniveau abgesenkt. Die Flachen und Nutzungen sind im Bebalamdeereits gesichert
Weiterhin ist die Umwidmung der Schéaferstral3e als Fahrradstral3e (Kfmfdedje Erneuerunc
der Asphaltoberflache zur besseren Verkniipfung zur Unnaer StralReaelwvKamen-Zentrun
(durch die Unterfiihrung) anzustreben. Ca. 45.Q0Q°E ] Z u% U | X °i@&i X eiv
Radweg auf dem ehemaligen Anschlussgleis, ca. 23.000E ] Jv&E] Z Sadsrald
in der Schéaferstral3e (zzgl. Kosten fur die Sanierung der Oberflache)

Bausteine:

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

Kriterienbewertung: Anmerkung:

Kostenaufwand: hoch

Personalaufwand: mittel Abstimmung mit Baulasttragern
Kooperationsaufwand: hoch

Regionale Wertschépfung: hoch

Weiterer Nutzen: hoch Verbesserung der Durchlassigkeit

Umsetzungshorizontmittelfristig Prioritat: hoch
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535 Handlungsfeld 5 Ordnungsrechtliche Malinahmen

Ordnungsrechtliche MaRnahmen sind ein kostengunstiger und haufig schnell unendsst¥Veg

die Netzkohasion durch das Offnen bestehender Barrieren zu verbessern. Sie ergianzen das syste-
matisch geplante Radinfrastrukturnetz an kritischen bzw. durch andere Verkehrsmittel genutzten
Stellen.

R5.1 Freigeben von FulRgéngerzonen

Kurzbeschreibung:

Das Freigeben von Ful3gangerzonen fur den Radverkehr kann insbesander Kamener Innenstac
erhebliche Wegeverkiirzung erzielen. Mit den Freigaben wird eine bereits heute stattledNutzung
legalisiert, wie sich z. B. an der Menge der abgestellten Fahrradetern Einkaufszentrum Kame
Quadrat beobachten lasst. Wichtig ist eine umfassende Begleitung dgabeedurch eine Kommuni
kationsstrategie und die konsequente Ahndung von Versté3en gege@dbot Schritt zu fahren durc
die Polizei. Insbesondere der letzte Punkt wurde bei der Birgetfigeteq zur Bedingung der weitere
Freigabe von FuRgangerbereichen gemacht.

f Die Freigabe der FuRgangerzone KampstraRe im Abschnitt vor Kamen Quadrat kegrzai
den anderen Teilen der FuRgéngerzone Uber die Bej]o EuvP c& Z2rbIgen. O
4.000 |

f Die Verknipfung zum Markt ist Gber eine Freigabe der WeerenstratefiiRadverkehr még
lich.

f Inder relativ engen Weststral3e ist eine zeitlich befristete Freigabden Radverkehr aul3er
halb der Haupteinkaufszeiten anzustreben. Der breitere ¢stliche TeibaKampstrale kanr
wegen des grofReren StralRenquerschnitts und des geringeren Gesdsiftzbs ganztagig fre
gegeben werden. Ca. 4.040

f Die EinbahnstraRe in der Weststral3e zwischen der Kampstral3e ur@efsnkann ganztagi
fur den Radverkehr freigegeben werden Ca. 4.000

Bausteine:

1) Bedarfsermittlung und Beobachtung Verkehrsverhalten im Status Quo

2) « Z]Jo EpvP & &u°P vP EIi}v ul]3 c& ZEE (E ]»
3) Kommunikation und ggf. erlauternde Beschilderung

4) Dauerhafte Uberwachung durch die Polizei

Kostenaufwand: gering

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

Umsetzungshorizontkurzfristig Prioritat: hoch
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R5.2 Freigeben von Gehwegen

Kurzbeschreibung:

Uber die Freigabe von Gehwegen fiir den Radverkehr kann ein &isngebot zum Mischverkehr at
der Fahrbahn fur unsichere Radfahrende geschaffen werden. Explizit digeaber Ausnahmefalle ft
unbefriedigende Radverkehrsfiihrungen ohne kurzfristige Anderungsptispe
f Die Hammer StralBe stadteinwarts entspricht der beschriebenen Situatiorkamate fir die
Freigabe des Gehwegs in Frage kommen. Ca. 1.000

Bausteine:

1) Bedarfsermittlung und Beobachtung Verkehrsverhalten im Status Quaitling der Gehweg-
breite

fe ¢ Z]Jo EuvP ' ZA P u]FalsBrEi@&aisreiqn@nd] st

3) Kommunikation und ggf. erlauternde Beschilderung

4) RegelmaRige Uberwachung durch die Polizei

Kriterienbewertung: Anmerkung:

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

Regionale Wertschépfung: gering

Weiterer Nutzen: mittel Verbesserung des Sicherheitsgefiihls

Umsetzungshorizontkurzfristig Prioritat: niedrig
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R5.3 Freigeben von EinbahnstralRen

Kurzbeschreibung:

Trotz grof3ziigiger Freigaben von Einbahnstraf3en, vor allem in Kamen+#gegibt es noch einige Pc
tenziale zur Verbesserung der Durchlassigkeit fur den Radverkehr.

f Die Sackgasse ist zurzeit nicht in West-Ost-Richtung zu befahren, atiegstdie direkte Ver-
langerung der Fuldgangerzone darstellt. Im Sinne der Netzkohasion ist hier glieiéit der
Weiterfahrt zu schaffen. Ca. 4.0Q0

f Als ebenfalls durchfihrbar wird die Freigabe der Einbahnstra@erirSchulstrale bewertet
Wie in der Sackgasse sind die StraBenquerschnitte grundsatzlich ausceiBleénVegfall ver-
einzelter Kfz-Parkplatze ist eine Umsetzung der Freigabe der Einbddsrstnaahrscheinlich,
Ca. 4.000;

f Das de facto heute schon von Radfahrenden im Zweirichtungsverkehizgeekurze Stiick Ein
bahnstraBe am Markt / Koepeplatz kann bedenkenlos fir den Radverkehr fremegerden-
Ca. 4.000}

Bausteine:

1) Bedarfsermittlung (ggf. automatische Zéhlung) und Beobachtung Verkehrsverhal&tatius Quo,
Ermittlung des Straenquerschnitts

2) Beschilderung der Einbahnstral3e in Gegenrichtujg c& ZEE (& ]J*"U ( oo C
3) Kommunikation Giber geanderte Verkehrsfiihrung und ggf. erlauternde Beschilderung

4) RegelmaRige Uberwachung durch die Polizei

Kriterienbewertung: Anmerkung:
Kostenaufwand: gering

Personalaufwand: gering

Kooperationsaufwand: gering Abstimmung mit StVB nétig

Regionale Wertschépfung: gering

Weiterer Nutzen: gering

Umsetzungshorizont: mittelfristig Prioritat: mittel
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R5.4 Halteverbote fiur motorisierten Verkehr auf Mehrzweckstre
fen

Kurzbeschreibung:

In Kamen gibt es haufig Mehrzweckstreifen an Hauptverkehrsstral3en. DiegerStverden aul3erorts
héufig als Radwegersatz genutzt. Innerorts wird diese Nutzung durch (lagkénde Kfz auf den Mehi
zweckstreifen unterbunden bzw. erschwert. Durch die Anordnung von Halieten wird dem Radver:
kehr die Mdglichkeit gegeben die Mehrzweckstreifen in voller LAngetzem wenn keine andere Rau
verkehrsinfrastruktur vorhanden ist.
f Durch die Breite der vorhandenen Mehrzweckstreifen und die hohe Yieskelastung bietet
sich insbesondere der Ostring (L 654) fir du Umsetzung des Halteverbotes 4r00d.
f An der Westicker StralBe (auRBerorts) parken zwischen Am Langen Kamp und Lindrssdks
und Lkw auf dem Mehrzweckstreifen und verhindern so die Benutzung durch denriegudve
Ein Halteverbot wirde den Mehrzweckstreifen als Ersatzlésung fiégnddaulichen Radwe
qualifizieren. Ca. 4.000

Bausteine:

1) Bedarfsermittlung und Beobachtung Verkehrsverhalten im Status Quadttlang der Parksituation
2) Beschilderung Halteverbote, ggf. Schaffen von Ausweichparkpléatzen

3) Kommunikation tiber geanderte Parkregelung und ggf. erlauternde Beschilderung

4) RegelmaRige Uberwachung durch die kommunale Verkehrsiiberwachung

Kriterienbewertung: Anmerkung:

Kostenaufwand: gering

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

Regionale Wertschopfung: gering

Auflockerung des Strafl3enbildes und neuer Gestaltur

Weiterer Nutzen: gering spielraum

Umsetzungshorizontkurzfristig Prioritat: hoch

Planersocietat Stadtplanung Verkehrsplanung Kommunikation



Klimaschutzteilkonzept Nahmobilitat Kamen 103

R5.5 Prifung der Benutzungspflichten fur den Radverkehr

Kurzbeschreibung:

Benutzungspflichten von Radwegen in Kombination mit unzureichenden Wakgeérilr viele Radfah
rende eine Belastung, weil dadurch Strecken und Radverkehrsfuhrundgmrée werden missen, dis
fur ein schnelles und komfortables Fortkommen ungeeignet sindB&aitzungspflichten eine kormr
plexe rechtliche Komponente beinhalten, wird dieses Themaniene gesonderten Exkurs vertieft di:
kutiert. Kurzfristige MaBnahmen sind die Aufhebung der Benutzungspfliepén eines augenscheir
lich geringen Gefahrdungspotenzials an der:
f PoststralBe: ca. 700
f Ostenallee: ca. 700
f DieRadwege an der Hammer StrafRe (ca. 1.§00estenmauer (ca. 40§) und Hilsingstralie
(ca. 1.500}) erfullen nicht die Qualitatsstandards, die laut VwV-StVO und &Rief Auswei-
sung der Benutzungspflicht erforderlich sind.
Grundsatzlich ist eine kontinuierliche Uberpriifung aller Benugzpilichten im Stadtgebiet geboter
Dabei sind auch sich andernde Rahmenbedingungen in der Rechtspgechd Verkehrsentwicklun
vor Ort zu bertcksichtigen. Eine vertiefende Betrachtung dieses Therfudgt im Exkurs Radwegeb
nutzungspflicht im Anhang.

Bausteine:

1) Analyse der Gefahrdungslage und Grund fur die Anordnung der Benutzuctgspfli
2) Entfernen der Benutzungspflicht, falls zulassig (keine Geféahrdungssituation)
3) Kommunikation der geadnderten Verkehrsfuhrung z. B. Uber erlauternde Beschilderung

Kriterienbewertung: Anmerkung:

Kostenaufwand: gering

Personalaufwand: mittel Hoher Zeitaufwand fur genaue Priifung
Kooperationsaufwand: gering Absprache mit StVB

Regionale Wertschopfung: gering

Weiterer Nutzen: gering

Umsetzungshorizontkurzfristig Prioritat: hoch
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R5.6 Temporeduktion

Kurzbeschreibung:
Einschrankungen der zulassigen Hochstgeschwindigkeit sind eiatpsoldittel fiir die Erhéhung de
Sicherheit nahmobiler Verkehrsteilnehmender. Eine Vielzahl an Bimgenangen bezieht sich expliz
auf den Wunsch nach einer Temporeduktion des motorisierten Verkehrs.

f Der Kurvenbereich an der Muhlhauser Stra3e auf Hohe der alten Sehrde in der Blrger-
beteiligung wegen der hohen o6rtlichen Geféahrdungslage fiir eimepdeeduktion vorgeschla
gen.

f Weiterhin wurde durch Birgerzuschriften und die Politik angeregt, dicieindigkeitsbe-
grenzungen auf der Schillerstral3e und Brameyer Strafl3e auf 30 km/h zu senkeagerdhau-
figer Uberschreitungen und des schmalen Fahrbahnquerschnitts starker zu Kerdral

f Im Bereich der Querung Eilater Weg / Stormstral3e ist eine Reduktioredg®os fur eine bes:
sere Querungsmoglichkeit des Radverkehrs zu prifen.

Bausteine:

1) Prufung der Verkehrslage vor Ort auf Gefahrdungssituation durch derviekieehr (ggf. Messun
gen)

2) Abstimmung mit der StVB und den Stral3enbaulasttragern

3) Anordnung eines niedrigeren Tempolimits, falls Voraussetzungen varliege

4) Kommunikation der geanderten zHG und der Hintergriinde

Kriterienbewertung: Anmerkung:

Kostenaufwand: gering

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

Regionale Wertschépfung: gering

Weiterer Nutzen: hoch Larmschutz und Erh6hung Lebensqualitéat

Umsetzungshorizontkurzfristig Prioritat: mittel
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5.3.6 Handlungsfeld 6 Umlaufsperren und Poller
R6 Umlaufsperren und Poller

Kurzbeschreibung:

Umlaufsperren sind ein erhebliches Hemmnis fir den RaéverlSo kann eine zu schmale Sperre
einer Zuwegung zu einer Kita oder zum Supermarkt die tagliche Benutznigkrradanhangern ode
Lastenfahrradern so weit einschranken, das potenzielle Nutzende aufeindkehrsmittel auswei-
chen. Auch fur mobilitdtseingeschrénkte Nutzende von elektrisétrankenfahrstiihlen oder mehrspt
rigen Fahrradern sind viele Umlaufsperren uniiberwindbare Hiirden. Ausndi€sund sind nach Még
lichkeit alle Sperren (Ausnahme bei Bahnanlagen) auf dem Stadtgebiet zu entfetaeibei Bedarf
geeignete Ersatzlésungen zu schaffen. Eine ausfuhrliche Problaésileag mit Gestaltungsbespiele
ist im Exkurs zu Umlaufsperren dargelegt. Weiterhin sind Polesam einzusetzen, um mdglich
breite Durchfahrten fur den Radverkehr zu schaffen. Dies wurde auf der Rismagtiour am Beispie
der Unterfihrung Lenbachstra3e angeregt. Bei hohem Radverkehrsaufkommerudieth Keilmarkie-
rungen um die Poller oder erhdhte Poller zu erwdgen, um das Kollisigoszis senken. Die Kosten fi
die Entfernung der Spermend den Ersatz durch einen Poller betragen ca. 500
Eine differenzierte Betrachtung der Umlaufsperren ist diesem Bebelgefugt. In der Biurgerbeteili
gung wurden die folgenden Sperren explizit als unzweckmaRig diskutiert:

f LenbachstralRe / Frielinger Weg: 680 |

f Unterfihrung der Lenbachstralie ca. 1.0p0

f Eilater Weg / Linener Str. (Knoter283) ca.500 |
Weitere 20-30 Umlaufschranken befinden sich im Stadtgebiet. Die Uberprifuvgidemdenen Anla-
gen ist eine Daueraufgabe.

Bausteine:

1) Erfassung aller Umlaufsperren und Poller

2) Bewertung der Notwendigkeit

3) Abbau der Uberfliissigen Sperren

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

Kriterienbewertung: Anmerkung:

Kostenaufwand: gering

Personalaufwand: mittel Einzelprufung der Standorte notwendig
Kooperationsaufwand: gering

Regionale Wertschopfung: gering

Weiterer Nutzen: hoch

Umsetzungshorizontkurzfristig Prioritat: hoch
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5.3.7 Handlungsfeld 7 Pflege und Instandhaltung
R71 Griunpflege

Kurzbeschreibung:

Nur durch die regelmaRige Kontrolle und konsequente Instandhalteadrddverkehrsnetzes kann b
das Jahr ein gleichbleibender Qualitatsstandard gewahrleistet werdenddeiPlanungsradtourer
wurde das sehr Uppige Vegetationswachstum von Strauchern und Bauanden Mitte des Jahres z. |
auf dem Postweg oder Eilater Weg geriigt. Zumindest auf den definieléeiptrouten ist desweger
eine deutliche Intensivierung der Grinpflege erforderlich. Ebenaes konsequent auch von private
Grundstlickseigentiimern das Zurlickschneiden Uberhangender Vegetatiorfastgre werden. Ein
weiterer angesprochener Problempunkt ist das Uberwachsen der wagsangenen Wege von del
Seiten durch den Eintrag von organischem Material aus der Begriinung. Dufolydiede Uberhéhung
der Bankette flie3t das Regenwasser nur langsam ab und der nutzbare Quitidehwege verkleinert
sich signifikant. Durch ein regelmaRiges Abfrasen oder Abschieben der Baiskétbhilfe zu schaffen
analog dem Vorgehen am Eilater Weg.

Bausteine:

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

Kriterienbewertung: Anmerkung:

Kostenaufwand: mittel Erhdhter Personalansatz fir Griinpflege
Personalaufwand: mittel Erhéhter Personalansatz fir Grinpflege
Kooperationsaufwand: mittel Verstérkte Ansprache privater Flacheneigentiimer

Regionale Wertschépfung: gering

Weiterer Nutzen: hoch

Umsetzungshorizontkurzfristig Prioritat: hoch
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R7.2 Winterdienst

Kurzbeschreibung:

Eine elementare Voraussetzung fiir ganzjahrig Fahrradnutzende istwardasiger Winterdienst. Da
Sturzrisiko bei einspurigen Fahrzeugen istim Winter stark erhéht. Haitptrales Radverkehrs miisse
deswegen prioritar geraumt werden. Aul3erdem darf der Schnee vorraerhahn auf keinen Fall i
Richtung der Radwege geschoben werden. Die Winterdienstpléane sind entspremmamnzhssen.

Bausteine:

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

Kriterienbewertung: Anmerkung:

Kostenaufwand: mittel Erhéhter Personalansatz fur Winterdienst
Personalaufwand: mittel Erhdhter Personalansatz fur Winterdienst
Kooperationsaufwand: gering

Regionale Wertschopfung: gering

Weiterer Nutzen: gering

Umsetzungshorizontmittelfristig Prioritat: mittel
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5.3.8 Handlungsfeld 8 Fahrradparken

Das Abstellen von Fahrradern gewinnt an Bedeutung bei zunehmendem Radverkehrsautfkommen
und steigendem Wert der Fahrrader (Pedelecs, hochwertigere Fahrrader). Fahrrdder missen des-
halb sicher und méglichst nah am Zielort abgestellt werden konnen. Ein Ausbbastiehenden
Abstellanlagerzu einer Mobilstation am Bahnhof Kamen-Methler kann weiterhin geprift werden,

da hier hohe Fahrgastzahlen vorhanden sind. Ein mindestens ebenso hohes Fahrgasteufko

liegt am Busbahnhof in Kamen-Zentrum (am Markt) vor. Auch kann der Bau einer Mobilstation ge-
pruft werden, um die Verknipfung der Verkehrsmittel zu verbessern.

R8.1 Offentliche Abstellanlagen
Kurzbeschreibung:
Die Stadt Kamen verfiigt mit dem vorliegenden Konzet Z E E *§ ekonzepHindie Kame

v E /vy ved SA"U & Z 5 8]}v u ZvZ}( pv PA] & WEPHS vZ E&A
Basis fur die Entwicklung eisabgestuften Systems an 6ffentlichen Abstellmdglichkeiten fir Fahrré
Die im Konzept genutzte Gliederung in verschiedene Bedarfe vomeKpeazken lber das Langezei
parken bis hin zu betreuten Angeboten, wie der Radstation, ist guli@aubesamtstadt zu Ubertrager
Vor allem an zentralen Problempunkten ist dabei eine qualitative guhtitative Steigerung des Ar
gebots z. B. durch mehr tGiberdachte und ggf. gesicherte Abstellanlagen é@atiehtfen Kamen uni
Methler zu erreichen. Auch in den zentralen Versorgungsbereichen isVeiresserung des Angebott
an offentlichen Abstellanlagen anzustreben. Wahrend der Birgerbetefligumde weiterhin angeregt
dass der Pflegezustand einzelner Abstellanlagen (z. B. Bahnhof Kamemhdeeitbessert werder
sollte und die Erreichbarkeit zu verbessern ist (Schulen, Sportanlagen, SchirdemniDie eingeschla
gene Richtung des Aufstellens von neuen Anlehnbligeln uadEdsatzes von Vorderradklemmen e
durch Anlehnbigeln ist konsequent voranzutreiben. Eine Beriicksichtigungpugiyer Fahrrader unc
Anhéanger ist insbesondere vor Kitas, Einzelhandelsschwerpunkten &tg. Dii2 Kosten sind abhang
von der Anzahl und Qualitat der Abstellanlagen. Kosten: Anlehn2306800 |U & ZE&E Z p
10.000

Bausteine:

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

Kriterienbewertung: Anmerkung:

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

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

Umsetzungshorizontmittelfristig Prioritat: hoch
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R8.2 Private Abstellanlagen

Kurzbeschreibung:
Eine Vielzahl von Wegen mit dem Fahrrad beginnt und endet awten\Grundstiicken. Die Einbezi
hung privater Eigenttimer in die Bereitstellung und GestaltungRainradabstellanlagen ist zur Attra
tivierung des Fahrradfahrens unerlasslich. Bei der Birgerbeteiligung wamleathgeregt, dass Einze
héandler Anlehnbugel fur hochwertige Fahrrader auch bei kurzzeitigeneRareeitstellen sollten. Als
Positivbeispiel verfiigt die IKEA-Filiale in Kamen Uber eir&edgfahl sicherer und tberdachter Abste
moglichkeiten in direkter Nahe des Eingangs. Als regionales Beispikd die Aldi-Filiale in Bergkame
positiv erwahnt, die schon heute tGber Anlehnbligel verflgt. Persgiekh bietet die Erstellung eine
kommunalen Stellplatzsatzung gemaR Bauordnung NRW fiir Kamen die Chanatrsghe Moglich-
keiten bereits beim Bau von Gebauden eine ausreichende Anzalitadabstellanlagen vorzuschreibi
und auf eine hohe Qualitat der Anlagen hinzuwirken. Insbesonsigiten hier die Mdglichkeiten aus
geschopft werden Pkw-Stellplatze durch qualitatvolle Fahrradstellplatastitwieren zu kénnen, urr
Bauherren finanzielle Anreize zu schaffen. Ergénzend kann die Stadt Kamemasateeinen Abstell-
anlagenleitfaden fiir die Bauherrenberatung erstellen, der sich aubdiellente Vorarbeit des 0.g. Ko
zeptes stiitzen kann.

Bausteine:

1) Schaffen von Beratungsangeboten

2) Abschlie3en von Vertrdgen mit Investoren und Bauherren, mit vengliclem Bau von Fahrrad
stellplatzen

3) Falls zuklnftig mdglich: Stellplatzsatzung mit Pflicht zur Errichtung von Fahrradttehpl

Kriterienbewertung: Anmerkung:

Kostenaufwand: gering

Personalaufwand: mittel

Kooperationsaufwand: Hoch Notige Beratung von Bauherren

Regionale Wertschépfung: gering

Weiterer Nutzen: hoch

Umsetzungshorizontlangfristig Prioritat: mittel
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R8.3 Serviceangebote und Lademdglichkeiten

Kurzbeschreibung:

Als sinnvolle Erganzung des Serviceangebotes rund um das ParkerEisialitung von Abstellanlage
mit SchlieRfachern im direkten Einzugsbereich der Fu3gangerzone anauSehikkdnnen beim Besuc
mehrerer Geschéafte oder des Marktes die Einkaufe gelagert undl@mgere Verweildauer in der Ir
nenstadt erzielt werden. Fur das neue Fahrradparkhaus am Willy-Brandt-Pthtesgits Schlief3fache
angedacht. Eine Kooperation mit dem ansassigen Handel ist anzustfalendie Ausriistung von au
gewdhlten Radabstellstandorten mit Reparatursaulen, an denen Fahrradfanibrel Rader mit Hilfe
des aufgestellten Werkzeugs und der Luftpumpe warten und reparikbnnen. Standorte dafir konr
ten z. B. der Platz vor der Radstation, der Eingang zum Seseke-Paikradbalb des neuen Fahi
radparkhauses am Willy-Brandt-Platz sein. Das Aufstellen von Ladestafion®edelecs durch di
Stadt Kamen wird auf Grund der geringen Entfernungen im Alltagsverkehriahtgeder hohen Koster
bis auf eine neue Saule im Seseke-Park als nicht erforderlggsealnen. Fur den Freizeitverkehr ist
Leuchtturmprojekt denkbar eine Kooperation der Gastronomen am Markt anzustalaenit diese La:
demdglichkeit fiir Pedelecs anbieten und diese offensiv komnareizj z. B. Giber eine Bewerbung a
Seseke-Weg. Unter dem Arbeitstitel Ladeinitiative wurde die Einmgiwon stadtweiten Lademdglict
keiten fur Pedelecs bei Einzelhandel und Gastronomie bereits angesthiine entsprechende B
schreibung ist im Fahrradabstellanlagenkonzépt (Jv v ]v < fga@Xzénd@Fahrradinfrastruktdy
(S. 31).

Kosten SchlieRfach (pro Stiick): 300
Kosten Ladesaule (pro Stiick): ca. 1.000-2.080

Bausteine:

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

Kriterienbewertung: Anmerkung:

Kostenaufwand: gering

Personalaufwand: gering

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

Weiterer Nutzen: hoch

Umsetzungshorizontkurzfristig Prioritat: mittel
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5.3.9 Handlungsfeld 9 Knotenpunkte und Querungen

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

es zu vermeiden.

R9.1 Vereinheitlichungen bei Knotenpunkten mit Lichtsignalanl.
gen

Kurzbeschreibung:

In Kamen existieren viele verschiedene Gestaltungsarten und Filioamgs an Knotenpunkten mit
Lichtsignalanlagen. Eine Vereinheitlichung und Vereinfachung der Futotmgsfan Kreuzungspunk
ten stellt eine Entlastung fur den Radverkehr dar. Gleichzeitig kase dilalnahme auch positiv at
unsichere Verkehrsteilnehmende wirken mehr Rad zu fahren. Die Kompléeg&btraRenraums wirt
verringert und die gefiihlte Sicherheit erhdht. Bei Knoten mit Lightdanlagen ist dazu eine grundsa
liche Einbeziehung des Radverkehrs in die Umlaufe statt eirferdemung flr den Radverkehr zu in
plementieren. Sollte dies nicht mdglich sein, sind vorgezogemi®rderungstaster oder Induktions
schleifen zur frihzeitigen Anforderung von Grinphasen fir den Radwegkezubauen. Eine gemeir
same Signalisierung mit dem FuBverkehr ist wegen der langeren Riéenmdes FuRverkehrs zu ve
meiden. Durch vorgezogene Aufstellbereiche in Kombination mit SchutzstreiferekdRadfahrende
Knoten sicherer und schneller Giberqueren. Der Knoten Unnaer StrafRe / DatémAliee wurde in der
Birgerbeteiligung als pradestiniert fiir solch eine Umgestaltung gen#twosten fur die Umgestaltun
eines LSA-geregelten Knotens zur Sicherung des Radverkehrs: 158.000

Bausteine:

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

Kriterienbewertung: Anmerkung:

Kostenaufwand: hoch

Personalaufwand: mittel

Kooperationsaufwand: hoch Abstimmung mit StraBenbaulasttrager und StvVB

Regionale Wertschépfung: mittel

Weiterer Nutzen: hoch

Umsetzungshorizontlangfristig Prioritat: mittel
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R9.2 Vereinheitlichen der Fihrungsformen an Kreisverkehren

Kurzbeschreibung:

Die Vereinheitlichung der Fihrungsformen an Kreisverkehren ist ein vacl&ahritt fir die Akzeptan:
von Kreisverkehren bei den verschiedenen Verkehrsteilnehmenden. dhdaloAusstattung aller Kreis
verkehre mit FuRgangeriberwegen ist auch fir den Radverkehr eauerkiehrende Gestaltung anzt
streben. Bei Umbau der GermaniastralRe ist diese Vorgehenswdisegga, da dort der Radverket
konsequent im Mischverkehr gefiihrt wird. Diese Fihrungsform erstheispektivisch am besten urr
setzbar fur alle weiteren Kreisverkehre. Die nétigen Umgestalturigiedie friihzeitige Uberleitung de
Radverkehrs aus dem Seitenraum auf die Fahrbahn sind bei whaektehenden Umbaumafinahme
umzusetzen.

Bausteine:

1) Definition eines Fuhrungsstandards fur den Radverkehr in Kreisverkehreoritsnend auf3erorts
2) Testweise Umsetzung des Standards in einem Verkehrshensd anschlieRende Evaluation de
Ergebnise

3) Flachendeckende Anwendung der Designprinzipien

Kriterienbewertung: Anmerkung:

Kostenaufwand: hoch

Personalaufwand: mittel

Kooperationsaufwand: hoch Abstimmung mit StraBenbaulasttragern

Regionale Wertschépfung: mittel

Weiterer Nutzen: hoch Unfallvermeidung

Umsetzungshorizontlangfristig Prioritat: mittel
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R9.3 Verbesserungen von Knotenpunkten

Kurzbeschreibung:

Die sichere und fir den Radverkehr gut zu befahrene Gestaltungnoten ist eine wichtige Voraus
setzung zur Erhdéhung der Attraktivitdt des Radfahrens in Kamen. Besonderhalb des hierarchi
schen Netzes sind die Knoten so zu gestalten, dass einecimgidtiohe Sicherheit fiir den Radverke
gewahrleistet ist. Dies kann z. B. durch das Freihalten von Sichtdreiecken, dirg~d&stRadverkehr
im Sichtbereich der Kraftfahrenden oder die Vermeidung von gleicheeignalisierung (rechts)abbi
gender Kfz und geradeausfahrender Fahrrader an signalisierten Knotemd@eséritische Knoten mi
einer hohen Verkehrsbedeutung und weiterem Verbesserungsbedarf werdempitela4 aufgelistet.
Bei untergeordneten Kreuzungen sind beim Aufeinandertreffen von sédibslig) gefliihrten Radwegel
(Sonderwegen) mit Fahrbahnen grof3ziigige Sichtdreiecke freizuhalten. Dieshweicter Planungsrad
tour exemplarisch an der Unterfiihrung LenbachstralRe diskutiert, wo heetégjlige Vegetation eir
frihzeitiges Erkennen von kreuzendem Verkehr verhindert. Auch wailgenKfz-Parkplatze kdnne
Sichthindernisse darstellen, die nach Mdglichkeit aus wichtigen Sichtfegietkentfernen sind.

Bausteine:

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

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

Regionale Wertschépfung: gering

Weiterer Nutzen: hoch Verbesserung fir alle Verkehrsteilnehmenden

Umsetzungshorizontmittelfristig Prioritat: mittel
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R9.4 Bevorrechtigung des Radverkehrs bei Querungen

Kurzbeschreibung:

Der Radverkehr kann durch eine Bevorrechtigung an Querungen untergeordnetezrs(za®. Wohn-
stral3en, Nebenstral3en) beschleunigt werden. Dies ist insbeseralf wichtigen Routen des Radve
kehrs zu prifen. Testweise kann eine Bevorrechtigung an der Querungildter Wegs an der Frit
Erler-StraBe umgesetzt werden, da hier schon heute eine EingndemFahrbahn auf Héhe der Qu
rung besteht. Hier ist testweise eine Umkehrung der Vorfahrtsverhédraszustreben, da das Ve
kehrsaufkommen auf der Fahrbahn relativ gering ist und mit dem Fritz-&idg eine Hauptachse de
Radverkehrs sowie eine Haupterschliel3ung des zukiinftigen Radisetgs RUhRS. quert. Nach einet
erfolgreichen Testphase ist eine Ausweitung auf weitere Querungéh,am Eilater Weg oder im Ve
lauf der Zubringer zum Radschnellweg RREr zu prifen. Voraussetzung ist in jedem Fall aber Si
Konformitat der MaRnahmen sowie eine bauliche Umgestaltung, wedenetatsachlichen Vorfahrts
verhaltnissen entspricht und so flr eine sichere Querung sorgt (Gestaliteisgsele kdnnen der AGF!
Querungsstellenbroschire entnommen werden)

Bausteine:

1) Identifikation geeigneter Querungen einer wichtigen Radverkehrsachse

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

4) Bei positiven Erfahrungen Ausweitung auf weitere Queaimg

Kriterienbewertung: Anmerkung:

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

Kooperationsaufwand: hoch Ggf. andere StraRenbaulasttrager

Regionale Wertschdpfung: niedrig

Weiterer Nutzen: Verkehrsberuhigung und Kombination mit FGU még

Umsetzungshorizontmittelfristig Prioritat: mittel
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5.3.10 HandlungsfeldlO Markierungen Beschilderung und Beleuchtung

R10.1 Pflege, Instandhaltung und Erweiterung der HB
Beschilderung

Kurzbeschreibung:

Eine kreisweite Organisation und Pflege der Uberértlichen HBR-BEscimdy ist anzustreben, um di
Qualitat und Zuverléssigkeit der Beschilderung sicherzustellen. Ind2ugdsprachen ist eine Prifur
der derzeitigen Routenfiihrung und Anpassung an die Radwegeausbauvorhab&ordmunen und
des Kreises und des Landes (RS1) zu empfehlen, um dies¥ening des baulichen Radverkehrsan
botes auch in das Routing zu Ubertragen.

Die Erganzung des bestehenden Knotenpunktsystems des RVR in KarWenbesserung der Orientie
rung im Freizeitverkehr ist zu prifen, bisher sind nur wenige Véesprin das Knotenpunktsystem ei
bezogen. Die Umsetzung ist regional mit allen umliegenden Kommainamstimmen, um die Einhei
lichkeit des Systems zu gewahrleisten. Ein gutes Umsetzungsbésspiée Einfilhrung des Knoter
punktsystems im Minsterland, welche durch den Munsterland e. V. kaertliwird. Auf regionaler
Ebene also Stadt- und Kreisgrenzen Uberschreitend, sollte auRerge@udlitat und Zuverlassigke
des vorhandenen Beschilderungssystems kontinuierlich gepriftuendessert werden, um Radfat
rende nicht durch fehlende oder falsche Beschilderungen abzuschrecken.

Bausteine:

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

Kriterienbewertung: Anmerkung:

Kostenaufwand: mittel

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

Regionale Wertschopfung: gering

Weiterer Nutzen: hoch Madglichkeit zur Verbesserung der Beschilderung

Umsetzungshorizontkurzfristig Prioritat: hoch
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R10.2 Piktogramme gegen Geisterradler

Kurzbeschreibung:

Piktogramme gegen Geisterradler kénnen fir die stark erhohte Gefaliabeten auf Hochbordradwe
gen gegen die Fahrtrichtung sensibilisieren. In Kamen wurdenediehbiebenen temporéren Piktc
gramme bereits erfolgreich genutzt. Am Kreisverkehr Heerener StraRe watdedauerhaften Markie-
rung der vorgeschriebenen Fahrtrichtungen fiir den Radverkehr zuséatztictuiRjspfeile (weil’) ge
nutzt. In den Kreisen Giitersloh und Paderborn werden Piktogramuter idariante als temporare Gra
fitis in Kombination mit Presse- und Uberwachungsarbeit eingeseta. dainerhafte Markierung mi
Piktogrammen oder Pfeilen wie im Kreisverkehr Heerener Straf3e urghalichen Radwegen mit hc
hem Geisterfahreranteil ist anzustreben. Zusatzlich ist eine Komntiorikand vermehrte Kontrolle
der Regeleinhaltung anzuraten.
Abbildung46 Graffiti Geisterradler Abbildung47 Graffiti Geisterradler

Quelle: eigene Bearbeitung nach Polizei PB Quelle: Polizei Gitersloh

Bausteine:

1) Analyse unfalltréchtiger Stellen
2) Markierung der Piktogramme
3) Begleitende Polizei- und Pressearbeit zur Information und DurchsetzuRgdelungen.

Kriterienbewertung: Anmerkung:

Kostenaufwand: gering

Personalaufwand: mittel Présenz von Polizei und Verkehrstuberwachung
Kooperationsaufwand: gering

Regionale Wertschépfung: gering

Weiterer Nutzen: gering

Umsetzungshorizontkurzfristig Prioritat: mittel
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R103 Piktogramme und Beschilderung fur die Fahrbahnnt
zung

Kurzbeschreibung:

Mit Hilfe von Fahrradpiktogrammen auf der Fahrbahn sowie der in Kagmgrobten flankierenden Be
schilderung kann sowohl dem motorisierten Verkehr als auch den Radfidnatie gemeinsame Nutzun
der Fahrbahn verdeutlicht werden. Dies bietet sich besonders dRddeknahme von Benutzungspflichts
oder einer auffalligen Fehlnutzung von Gehwegen an. Ein erfolmge Beispiel fir die Hinweisbeschilc
rung zur Aufhebung der Benutzungspflicht besteht in KoIn an der VenloeeStrald
Abbildung 48 Radpiktogramme auf der Fahr Abbildung49 Hinweisschild Fahrbahnbenutzung i
bahn (Osnabriick) Kamen

Quelle: Johannes Pickert Quelle: Planersocietat

In der Burgerbeteiligung wurde weiterhin angeregt den Ful3- und Radverkehr auf dptat¥des Kame:
ner Bahnhofs starker zu strukturieren. Diese Idee erscheint angesiehwiffusen Verkehrsstrome de
Ful3- und Radverkehrs schwer umsetzbar. Da es sich um eine Mis¢hrgédahe handelt und kein auffa
liges Unfallgeschehen festgestellt werden konnte, erscheint letliglie verbesserte Kennzeichnung ¢
Mischverkehrsflache, z. B. Uber grof3e gemeinsame Piktogramme fur den Rlde®verkehr, sinnvoll.
Fir die bessere Unterscheidung der Fahrtrichtung in der UnterfilaomBahnhof (Unnaer StralR3e) wurc
die Idee eines Mittelstreifens geaulRert, welche aus gutachterli€ient untersttitzt wird. Kosten pro Pil
togramm: 300]
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Bausteine:

1) Aufstellen von Schildern oder Markierung von Piktogrammen auf Stna@eyeanderter Radverkehrs
fuhrung
2)Begleitende Polizei- und Pressearbeit zur Kommunikation und DurchgedeuriRegelungen.

Kriterienbewertung: Anmerkung:
Kostenaufwand: gering

) . Ggf. zusatzliche Prasenz von Polizei und
Personalaufwand: gering N o

kehrsiuiberwachung nétig

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

Umsetzungshorizontkurzfristig Prioritat: mittel

RLO04 Verbesserung der Beleuchtung

Kurzbeschreibung:

Eine gute Beleuchtung von Radwegen senkt das Unfallrisiko blkebeit und kommt somit besonder
Berufspendlern und Schulkindern zu Gute. Weiterhin wird die subjektifiéh(ige) Sicherheit durch eine
gute Ubersichtlichkeit und Beleuchtung deutlich verbessert. Die Hemmesiehfiir unsichere Radfah
rende in der Dunkelheit kann somit gesenkt werden. Besonders flrdefig abseits der Bebauun
und anderer StralRen verlaufenden Sesekegi\ist eine Beleuchtung sinnvoll, damit die Funktion ei
Hauptroute erflllt wird. Sinnvoll erscheint in den Bereichen au3erHalbBebauung eine dynamisct
Beleuchtung, die in Randzeiten nur bei Bedarf automatisch aktiviert @ieddynamische Beleuchtun
erhoht auch die Umsetzbarkeit in Hinblick auf die Belange dasrdéditutzes. Gleichzeitig wird der Ene
gieverbrauch deutlich reduziert. Falls eine flachendeckende Beleuchiaghgumsetzbar ist, wurde ir
der Burgerbeteiligung vorgeschlagen vereirzel o g ZSuvP o0 ¢c>] ZS]ve ov" WB.I
Kurvenbereichen) zu errichten.

Bausteine:

1) Prufung des Status Quo und der Nutzendenanspriche

2) Konzept zur Beleuchtung

3) Ausbau nach Wichtigkeit der Verbindung priorisieren

4) Einsatz von innovativen Technologien zur Verringerung der Nachteile (naBidghes Licht)

Kostenaufwand: hoch Hohe Investitions- und Betriebskosten
Personalaufwand: gering
Kooperationsaufwand: mittel

Regionale Wertschépfung: mittel

Weiterer Nutzen: hoch

Umsetzungshorizontlangfristig Prioritat: mittel

Planersocietat Stadtplanung Verkehrsplanung Kommunikation



Klimaschutzteilkonzept Nahmobilitdét Kamen 119

R105 Markierung von Ausfahrten und Querungen

Kurzbeschreibung:

In der Birgerbeteiligung wurde mehrfach angeregt, Furten von Radwegenatheuntfarblich (z. B. rot
zu kennzeichnen, die bevorrechtigt stark frequentierte Ausfahrten kreuzese[Bduation liegt bei-
spielsweise an den Ausfahrten des Supermarktes an der Linener Stal®innvoll erscheint es at
gutachterlicher Sicht aulerdem Fahrbahnquerungen wichtiger Radwege (Hauptoeispielsweise
des Eilater Weges farblich einzuféarben, um die hohe FreqdesRadverkehrs trotz der Vorfahrt de
Verkehrs auf der Fahrbahn zu verdeutlichen. Von herausragender Bexdgfiir die Sicherheit des Rat
verkehrs ist dabei die MalRgabe, dass alle Markierungen StVO-kosfodrund die Unsicherheit in
StraRenverkehr nicht erhéhen. Es darf durch etwaige Markierungen nichEideruck umgekehrtel
Vorfahrtsverhéltnisse entstehen. Falls eigenstandige Radwege bei Kgauzuon anderen Strafl3en b
vorrechtigt gefiihrt werden sollen, ist deswegen immer auch eiaaliche Anderung der bestehende
Kreuzungssituation erforderlich, die den Vorrang des Radverkehrs optisetstreicht und das Temp
im Kreuzungsbereich reduziert.

Markierungen Kosten fur digot)Rarbung einer Furt: 2.00Q | ~§° | X

Bausteine:

1) Gefahrliche Bereiche identifizieren
2) Rotmarkierung aufbringen
3) MaRhahmen kommunizieren

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

Regionale Wertschopfung: gering

Weiterer Nutzen: hoch Erhoht die Prasenz des Fahrrads im offentlichen Ra

Umsetzungshorizontkurzfristig Prioritat: hoch
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5.3.11 Handlungsfeldll Ruhender Verkehr
R11 Ruhender Verkehr

Kurzbeschreibung:

Der Ruhende Verkehr (Kraftfahrzeuge) hat eine potenziell gro3e Auswirkunipraiadverkehr, de
Parkplatze haufig genau jene Flachen im 6ffentlichen Raum beansprutibetem Radverkehr (une
FuRverkehr) fir ausreichend breite und direkt gefiihrte Wagd hochwertige Abstellanlagen fehler
Entsprechend kritisch sollten Parkplatz&otz der hohen Bedeutung fur viele Blrgerinnen und Bdr
t fur eine nachhaltige Nahmobilitatsforderung betrachtet werden. Im Bddallte dabei nicht stehen
dass Parkplatze entfallen, sondern Platz fir neue Nutzungen entstebAnEatz konnte z. B. sein, Pa
platze fiir Kraftfahrzeuge durch Parkplatze fiir Fahrrader, Lastenrader etc. zieardetzch dieses Vor
gehen kann einerseits die Situation fir den Radverkehr vedoessrden, wahrend gleichzeitig wen
ger Anreize gesetzt werden das eigene Auto zu benutzen (verringertgslazakgebot). Die hdher¢
Flacheneffizienz des Fahrradparkens (statt eines Autos kénnen aufidgrsdéache mehrere Fahrrade
abgestellt werden) ist dabei ein zuséatzliches Argument fur die Urdlwag einzelner Parkplatze. Dies
Ansatz kann auch fir private Stellplatze weiterentwickelt werden, d#e kei Neu- oder Umbaubauvo
haben von Gebauden durch Fahrradabstellanlagen substituiert werden.

Zur Vermeidung von Konflikten mit dem Ruhenden Verkehr (KraftfahrzeugeguirErhéhung der S
cherheit des Radverkehrs ist auf 6ffentlichen StralRen auf eine &dumg des Quer- bzw. Schragp:
kens zu achten, da von ausparkenden Fahrzeugen eine erheblichéoKsdiefahr ausgeht. Ein Erse
durch Langsparkstande ist anzustreben. Sinngemalf ist dieser Ansatz agit@ifen Neuplanungen zt
Ubertragen.

Bausteine:

1) Frihzeitige Ansprache der Bauherren (falls privat)
2) Intensive Kommunikation mit Parkplatznutzenden (Birgerinnen und Birger, Geivesbeaide)
3) Schaffen von ggf. kostenpflichtigen Alternativangeboten fir wegfallende Pa&plat

Kriterienbewertung: Anmerkung:
Kostenaufwand: gering

Personalaufwand: gering

Kooperationsaufwand: hoch Kommunikation Anwohner

Regionale Wertschépfung: gering

Weiterer Nutzen: hoch

Umsetzungshorizontlangfristig Prioritat: hoch
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5.3.12 Handlungsfeldl2 Kommunikation, Kampagnen und Aktionen
R12 Kampagnen

Kurzbeschreibung:

Die Burgerbeteiligung und -information Gber die bestehende Internetplattfomwahrrad-kamen.de
ist positiv zu bewerten und sollte fortgefihrt werden. Ein dauerhaftetdkdbasierter Mangelmelder is
winschenswert. Eine Erweiterung auf Social-Media-Kanale (Twitter, Snapelsabook) ist zu prifer
wobei eine kontinuierliche Generierung von Inhalten zwingend eddich ist. Anzudenken ist die Eil
bindung der Nutzenden zum Beispiel taglich (oder wéchentlich) damsthBild vom Radfahren i
Kamen zu verdffentlichen. Bestehende Aktionen der Verbraucherzentrale mmaskhutz und zu kli
magerechter Mobilitat sind fortzufihren und die Kooperation zu vertieRRegelmafige stattfindend:
und erfolgreiche Aktionen wie das Stadtradeln sind fortzufuhren. Als Leuchttujekpicgime ein AKkti-
onstag als Werbung fur das Radfahren in Frage, bei dem die B 233rgespeanalog des A 40 Stilll¢
bens fiir einen Tag als Mdglichkeitsraum der Nahmobilitat gedffnet windt&tet konnte daraus eine
wiederkehrende Veranstaltung &hnlich dem Sattelfest in Hamm entstehen

Bausteine:

1) Bespielung der Social-Media-Kanéle und Mdéglichkeit der direkten Interaktion

2) Aktionen wie Stadtradeln mit Wettbewerbscharakter

3) Grollere Veranstaltungen mit dem Fahrrad im Mittelpunkt, z. B zur Aneggdes offentlichen
Raums

Kostenaufwand: mittel
Personalaufwand: hoch
Kooperationsaufwand: mittel

Regionale Wertschépfung: gering

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

Umsetzungshorizontmittelfristig Prioritat: mittel
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5.4 Weitere Untersuchungen, die Giber den Umfang des Konzeptes hinaus-
gehen

Bei der Erstellung des Nahmobiltadtskonzeptes haben sich in mehreren Bearbeitungsschritten Be-
darfe fir die weitere Konkretisierung einzelner Strecken und Punkte im FulRachdlegenetz er-
geben. Zunéachst konnten bei der gutachterlichen Bestandserhebung kritische Stellen identifiziert
werden, deren derzeitige Gestaltung die Bedarfe und Anforderungen der Nahmobilitat rebint m
hinreichend erfullt. Haufig handelt es sich dabei um komplexere Situationen, in dengnrdan-

gelnde Flachenverfugbarkeit und die Flachenkonkurrenz mit dem motorisierten Vegikehver-

tiefte Untersuchung und Konzeption eines StralBenraumes fur die Verbesserung der Nakmobili
erforderlich ist (z. B. Robert-Koch-Straf3e). Auch einzelne Knotenpunkte mit einer hohen Bedeutung
fur den Ful3- und Radverkehr kdnnen durch hohe Komplexitat (Lichtsitaggasteuerung, Bau-
lasttragerschaften, Zielkonflikt Leistungsféhigkeit und Sicherheit etc.) am besten irveitieften
Untersuchung bearbeitet werden. In den Beteiligungsschritten mit den Birgerinnen undritirg

und durch die Tatigkeit von Politik und Verwaltung konnten weiterestsoichungsschwerpunkte

flr eine vertiefte Analyse und integrierte Konzeption abgeleitet werden, wedthe weiterge-

hende Thematisierung rechtfertigen.

Der hohe planerische Aufwand fur den Entwurf méglicher Lésungen, der vor allem duictedie
grierte Betrachtung mehrerer Verkehrsmittel, stadtebaulicher Belange, verkehrsrechtliche Zulas-
sigkeit und potenzieller Zielkonflikte entsteht, macht eine Bearbeitung im vorliegekdanept
unmdglich. Dennoch sind die herausgestellten Abschnitte und Punkte so bedeutend fir ein attrak-
tives Netz des Ful3- und Radverkehrs, dass es aus gutachterlicher Sicht von hoher Wightigkeit i
eine Detailuntersuchung anzuschlieBen. Folgend sind die einzelnen Abschnittaoteh aufge-

fuhrt und in der untenstehenden Abbildung verortet.

1. Robert-Koch-StralRe zwischen Kreisverkehr Germaniastrae und Kurler Busch
f Angebot fur den Radverkehr schaffen (z. B. Schutzstreifen)
f Mehr Querungsmoglichkeiten fur den FulRverkehr schaffen (z. B. linienhafte
Querungsmaoglichkeit)
f Ruhenden Verkehr in die Nahmobilitdtsplanung integrieren
f Zusatzlicher Fokus auf Knotenpunkt Einsteinstrafl3e / Lortzingstral3e
2. Knoten Auf dem Spiek / B 233
f Indirektes Linksabbiegen von der B 233 auf die Stral3e Auf dem Spiek fir den
Radverkehr ermoglichen
f Neue LSA fur den indirekt linksabbiegenden Radverkehr vorsehen
3. Ostring zwischen Nordring und Hammer Stral3e
f Angebot fur den Radverkehr schaffen (z. B. Radfahrstreifen)
f StralRenraum neu aufteilen unter Beriicksichtigung von: Ruhendem Verkehr,
Radverkehr, verfugbaren Fahrbahnquerschnitten
4. Knoten Schattweg / Unnaer Stral3e Knoten
f Einheitliche Fuhrung fir den Radverkehr tiber den Knoten schaffen
f Anschluss fir den Radverkehr in die Kamener Stral3e nach Suden schaffen
5. Kamener Stral3e zwischen Schattwegl Colonie (Unna)
f Angebot fir den Radverkehr schaffen
f Ruhenden Verkehr berticksichtigen (an der Tischlerei)
6. Kurvenbereich Muhlhauser Stral3e auf Hohe Teutheck
f Gefahrenstelle des endenden Radwegs im Kurvenbereich entschéarfen
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f Luckenschluss zwischen Kreisverkehr Werver Mark bis stdlich Teutheck
7. Verlauf MUhlhauser StralRe / Schillerstral3e / Brameyer Stral3e
f Uberlegung zur Radverkehrsfilhrung konkretisieren (Angebote moglich?)
f Fokus legen auf die Knotenpunkte Brameyer Strafl3e / Muhlhauser Stral3e und
Schillerstral3e / Muhlhauser Stral3e
8. D°Zo vVeSE 7 | <,v]PeeSE "~ c* Z E( - " ~<v}S v I YU EBuvPe.
f Sichere Fihrung des Radverkehrs und Querung der Fahrbahn?
f Moglicher Kreisverkehr?
9. Dortmunder Allee / Unnaer Str.
f Sichere Fiihrung des Radverkehrs auf allen vier Asten des Knotens
10. B 233/ Lunener Stral3e
f Sichere Fiihrung des Radverkehrs auf allen vier Asten des Knotens
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Abbildung50 weitere Untersuchungsschwerpunkte

Quelle: Planersocietat
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5.5 Tabellarische Ubersicht aller MaRnahmen

In der folgenden Tabelle sind alle vorgeschlagenen MafRnahmen hinsichtlich Ihrer Umsetzungsprio
ritat, des Umsetzungshorizontes und der Kosten aufgelistet. Wo mdglich, welideKosten der
TeilmalRnahmen durch eine detaillierte Schatzung angegeben. Die verwendeten Zeitrdume sind:

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

Die genannten Zeitraume beziehen sich aefatigenommene Dauer bis zur ersten Umsetzung. Die
meisten MaRnahmen sind auch nach der ersten Umsetzung als Daueraufgaben weitsetn®a.
Dies betrifft alle ibergeordneten MaZnahmen und weiterhin vor allem die Beréifteége, Instand-
haltung und Kommuaikations- und Kampagnenarbeit.

Insofern die Kosten nicht detailliert angegeben werden kénnen, wird folgendes dreiklaSgiges
tem genutzt, um den entstehenden finanziellen Aufwand abschatzen zu kénnen:

f Gering: < 10.000Q
f Mittel: 10.000 - 75.000 |
f Hoch: >75.000 |

Tabelle 4 MaRnahmenubersicht

MafRnahme Prioritat | Umset-

zungshori-
zont
Ubergeordnete MaRnahmen

U1 Bau von Querungshilfen hoch mittelfristig  hoch 76
U2 Uberpriifung und Verbesserung der der hoch mittelfristig ~ mittel- 77
Lichtsignalanlagen fur den Ful3- und Radver hoch

kehr

U3 Priifung der StraRenbeleuchtung hoch mittelfristig  hoch 78
U4 Attraktive Gestaltung des offentlichen Ra hoch langfristig hoch 79
mes

U5 Einbindung der Angebote in einen tiber- mittel mittelfristig  mittel 79
greifenden Mobilitatsverbund

U6 Abgestimmte kommunikative Vermittlung hoch mittelfristig  mittel 80
und Bewusstseinshildung fiir die Nahmobilit:

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

und Vandalismus
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MafRnahme Prioritat | Umset- Kos- STENE
zungshori- | ten
zont
MaRRnahmen FulRverkehr

F1.1 Prufung der Einrichtung von Querungsi mittel kurzfristig gering 84
lagen und Ful3géngeriberwegen fir zu Ful

Gehende

F1.2 Schulwegsicherheit und Verkehrserzie- mittel kurzfristig gering 85
hung

F2.1 Platze, Routen und Raume mit Aufent- mittel mittel - lang- hoch 86
haltsqualitéat schaffen fristig

F2.2 u(s 81 v ]Jv « WE}PE uu-+ hoch langfristig  mittel 87
(°E v &u"A EI ZE"

F3.1 ®ie nette Toilette® hoch kurzfristig hoch 88
F3.2 Bewegungsaktivierende Angebote mittel mittelfristig  mittel 89

MafRnahmen Radverkehr

R2.1 Markierungslésungen hoch kurz - mittel- mittel 91
fristig
R2.2 Geschitzte Radfahrspur (Protected Bi- hoch kurz - mittel- mittel 92
kelane) fristig
R2.3 Anlegen von FahrradstraRen hoch kurzfristig mittel 93
R2.4 Radwege abseits der Fahrbahn mittel langfristig hoch 94
R3.1 Einbau einer Asphaltdecke hoch langfristig hoch 95-96
R3.2 Verbreiterung nach ERA-Norm mittel langfristig hoch 97
R4 Verbesserte Anbindungen an den Rad- hoch mittelfristig  hoch 98
schnellweg RS1
R5.1 Freigeben von Ful3géngerzonen hoch kurzfristig gering 99
R5.2 Freigeben von Gehwegen niedrig  kurzfristig gering 100
R5.3 Freigeben von EinbahnstralRen mittel mittelfristig  gering 101
R5.5 Halteverbote fiir motorisierten Verkehr hoch kurzfristig gering 102
auf innerstadtischen Mehrzweckstreifen
R5.6 Benutzungspflichten hoch kurzfristig gering 103
R5.7 Temporeduktion mittel kurzfristig gering 104
R6 Umlaufsperren und Poller hoch kurzfristig gering 105
R7.1 Grunpflege hoch kurzfristig mittel 106
R7.2 Winterdienst mittel mittelfristig = mittel 107
R8.1 Offentliche Abstellanlagen hoch mittelfristig  mittel 108
R8.2 Private Abstellanlagen mittel langfristig gering 109
R8.3 Serviceangebote und Lademoglichkeitc mittel kurzfristig gering 110
R9.1 Vereinheitlichungen bei Knotenpunkter mittel langfristig hoch 111

mit Lichtsignalanlagen
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MalRnahme Prioritat

R9.2 Vereinheitlichen der Fiihrungsformen ¢ mittel
Kreisverkehren

R9.3 Verbesserungen bei untergeordneten = mittel
Kreuzungen

R9.4 Bevorrechtigung des Radverkehrs bei mittel
Querungen

R10.1 Pflege, Instandhaltung und Erweiterui hoch
der HBR-Beschilderung

R10.2 Piktogramme gegen Geisterfahrer mittel

R10.3 Piktogramme und Beschilderung fir ¢ mittel
Fahrbahnnutzung
R10.4 Verbesserung der Beleuchtung mittel

R10.5 Markierung von Ausfahrten und Que- hoch

rungen
R11 Ruhender Verkehr hoch
R12 Kampagnen mittel

Umset- Kos- | Seite
zungshori- | ten

zont

langfristig hoch 112
mittelfristig  mittel 113
mittelfristig  gering 114
kurzfristig mittel 115
kurzfristig gering 116

kurzfristig gering 117-118

langfristig hoch 118
kurzfristig gering 119
langfristig gering 120
mittelfristig ~ mittel 121
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6 Umsetzungsfahrplan

6.1 Realisierungshorizonte

Fur die Stadt Kamen ergibt sich zunachst die Aufgabe, die notwendigen Finagzmeittel im

Haushaltsplan zu beriicksichtigen. Fir den Bereich Radverkehr werden im Nationalen Radverkehrs-

plan 20201318 ! % @&} JvA}Zv G pv : ZE o+ '+ udepuu (°E rv

E(JoPE

forderung in Aufsteigerkommunéhvorgesehen. Dieser Betrag umfasst investive MalRnahmen ge-

nauso wie die betriebliche Unterhaltung, Abstellanlagen, nicht investive Mafi@alund weitere

MalRnahmen (z. B. Fahrradstation). Anhand dieser unverbindlichen Maf3gabe waren ca0550.00

780.000, i ZEo0] Z o0 ]v (°Badvekehr@orgeZehen (inklusive Fordermittel von Drit-

ten). Neben dieser finanziellen Komponente sind die zeitliche Umsetzbarkeit s@v&idritat
(Umsetzung des Hauptnetzes zuerst) zu bertcksichtigen:

f Malnahmen mit kurzfristigem Realisierungshorizont und geringen Kosten kdnnen kurzfris-

tig umgesetzt werden. Hierzu zéhlen insbesondere BeschilderungsmalRnahmen (Sackgas-
sen, Einbahnstral3en etc.) sowie einfache bauliche Maf3nahmen (Rickbau von Pollern/Um-
laufsperren, Neuordnungen des ruhenden Kfz-Verkehrs, Verringerung der Behinderungen

durch Werbeaufsteller etc.) sowie strategische sowie koordinierende Maflinahmeri-(Mob

litatsmanagement, Stellplatzsatzung).

f Weitere Malinahmen erfordern einen erhdhten baulichen Aufwand. Sie sind oftmals mit

Vorlaufzeiten fur die Verhandlung mit privaten Flacheneigentimern, der Plamohgoli-

tische Abstimmung verbunden. Das bedeutet, dass inshesondere die MaRnahmen mit er-
hoéhter Prioritat kurzfristig angegangen werden missen, aber erst mittel- bis langfristig re-
alisiert werden kdnnen. Das betrifft beispielsweise bauliche Malinahmen an Kreuzungen

sowie den Neuund Umbau von Geh- und Radwegen.

6.2 Fordermdglichkeiten

Bund t Bundeswettbewerb Klimaschutz durch Radverkehr

Das Bundesministerium fir Umwelt, Naturschutz, Bau und Reaktorsicherheit gewahrt Stadten, Ge-
meinden, Landkreisen sowie auch Zusammenschlissen von Kommunen Forderungen fireinvesti

Projekte mit Modellcharakter. Darunter fallen demzufolge ebenso Projekteadverkehrsfreund-
lichen (Neu-) Gestaltung des Strafen- und Siedlungsraums wie auch innovativgedsuder

34 Kommunen, die Erfolge im Radverkehr nachweisen kdnnen, jedochiddtizur Spitzengruppe gehéren.
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Errichtung zuséatzlicher Radverkehrseinrichtungen. Ebenso kénnen Zuschuisse fur die Etablierung lo-
kaler Radverkehrsdienstleistungen, die zu einer dauerhaften Aufwertung der Radverkehrssituation
fuhren eingeholt werden.

Bund t Nationaler Radverkehrsplan 2020

c & E E%E}PE uu cE 8]}vo E Z A El ZE+%0 VBI@®] Ay (PE v
Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI) unterstitzt nicht investive Mal3hahmen folgentatiér
Mafinahmen sollen einen Beitrag zur Verbesserung der Verkehrsverhaltnisse fir den Radverkehr in
Deutschland leisten und/oder nachhaltige Mobilitat sichern. Zugleich sollen Esgebaibracht
werden, die auf vergleichbare Anwendungsfélle Ubertragbar sind (modellhaft anwendbdr) un
neue Erkenntnisse fur das bearbeitete Themenfeld mit sich bringen.

Bund t Nicht investive MaRnahmen im Rahmen des NRVP

Das Bundesministerium flr Verkehr und digitale Infrastruktur gewahrt Unterstltzungevaids

nahmen im Rahmen des Nationalen Radverkehrsplans. Dazu zéhlen MalRnahmen aus den Bereichen
Offentlichkeitsarbeit, Mobilitatsmanagement, Verkehrssicherheitsarbeit und Aufbau von Service-
angeboten. Anhand von Modellprojekte sollen dadurch neue Erkenntnisse gewonnen werden.

Bund t Radwege an Bundesfernstraf3en

Das Bundesministerium fur Verkehr und digitale Infrastruktur setzt Grundséatze fur den Baie und d
Finanzierung von Radwegen im Zuge von Bundesstraf3en fest und férdertdmisarasprechend
Mafnahmen. Dazu zahlen innerorts in erster Linie Radverkehrsanlagen in HauptverkBRarsstra
(auch in Nachristung), Instandsetzung der Fahrbahnen, punktuelle Verkehrssicherheitsmaf3nah-
men, Querungshilfen, Unter-/Uberfiihrungen sowie der Betrieb und die UnterhaltndgauRRer-

orts straRenbegleitende Radverkehrsanlagen, selbststandige Radwege, Querungshilfen, Bestands-
verbesserungen und der Betrieb und die Unterhaltung. Mit Einschrankungen kénnen Zungendu

fur die Wegweisung und die Umnutzung von Bahntrassen gewahrt werden.

Bund t Férderung von Klimaschutzprojekten

Bei dem Projekttrager Jilich kénnen Zuwendungen zur Férderung von Klimaschutzprojedden
zialen, kulturellen und 6ffentlichen Einrichtungen beantragt werden. Ziel ist eine ErhdbariRpad-
verkehrsanteils und somit eine Minderung von Treibhausgasemissionen. Dazu werdalfem
Bestrebungen im Bau von B+R-Anlagen und Fahrradstationen unterstutzt. Hinzu kommt die Foérde-
rung innerorts selbststandiger Radwege, Radverkehrsanlagen in HauptverkehrsstraReahMa

men an NebenstralRen, Verkehrsberuhigungsmalinahmen, Querungshilfen, Wegweisung und Un-
ter-/Uberfiihrungen sowie aulRerorts stralRenbegleitende Radverkehrsanlagen, selbststandige Rad-
wege und Wegweisung. Bisweilen kdnnen auch Zuwendungen fir dieuxdt¥¥Yegweisungspla-

nung und das Mobilitdtsmanagement und den Aufbau von Serviceangeboten erhalten werden.
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Land t Radwege an Landesstral3en und Radschnellverbindungen des Landes

Das Land fordert Radwege an Landesstralen und Radschnellverbindungen des Landemsowo
nerorts als auch auf3erorts. Im Speziellen heifdt das, es kdnnen Zuwendungen innerorts flr Radver-
kehrsanlagen in HauptverkehrsstraRen, die Instandsetzung von Fahrbahnen, Verkehrssicherheits-
maRnahmen, Querungshilfen, Unter-/Uberfiihrungen, Bestandsverbesserungen, Betrieb/Unterhal-
tung und eingeschréankt fir selbststandige Radwege, Verkehrsberuhigung, Wegweisung sowie au
Rerorts fir straRenbegleitende Radverkehrsanlagen, Querungshilfen, Unter-/Uberfiihrungen, Be-
standverbesserungen, Betrieb/Unterhaltung und eingeschréankt fir selbststandige Radwege, Weg-
weisung, und die Umnutzung von Bahntrassen.

Land t Verkehrssicherheitsarbeit

Das Ministerium fur Bauen, Wohnen, Stadtentwicklung und Verkehr NRW, stellt Zuwendungen fiir
Kommunen und private Initiativen auch im Bereich Radverkehr zur Verfligung. Dabei vierden
erster Linie Gelder fiir die Verkehrssicherheitsarbeit, bisweilen auch die Offentlichkeitsarbeit fiir
den Alltagsverkehr, bereitgestellt.

Land t Verwendung der Kigellplatzablosebeitrage fir Radverkehrsinvestitionen

Das Land NRW gibt Kommunen die rechtliche Mdglichkeit die Kfz-Stellplatzablésebeitrage fur Rad-
verkehrsinvestitionen zu verwenden. Allerdings sind die Mittel zweckgebunden, dst.eds po-

sitiver Effekt auf die verkehrliche ErschlieRung des betreffenden Bauvorhabens bzw. Bereichs er-
forderlich. Die Gelder kénnen fur verschiedene Arten der Radverkehrsinfrastruktur (Wege, Abstel-
lanlagen, Beschilderung) verwendet werden. Als Voraussetzung gilt eine entsprechende kommu-
nale Satzung.

Bearksregierungt Forderung des kommunalen StraRenbaus

Gemeinden und Gemeindeverbanden wird durch die Bezirksregierungen in NRW diehk#g
gegeben, kommunale StraRenbaumaflinahmen zu unterstitzen. Innerorts kénnen demzufolge Rad-
verkehrsanlagen in Hauptverkehrsstraf3en und auf3erorts straf3enbegleitende Radverkehrsanlagen
teilfinanziert werden.

Bezirksregierung Foérderung der Nahmobilitat

Antrage auf Forderung der Nahmobilitdt kdnnen bei den Bezirksregierungen eingereicht werden.
In diesem Zusammenhang kdnnen Gemeinden und Gemeindeverbande oder auch privatrechtlich
organisierte Zusammenschlisse von Kommunen Fdrdergelder fir folgende Radverkelatsmalin
men beantragen: innerorts besteht die Mdglichkeit Radverkehrsanlagen in Hauptverkehrsstraf3en,
Maflnahmen an Nebenstral3en, selbststandige Radwege oder auch Wegweisung, punktuelle Ver-
kehrssicherheitsmaRnahmen, Querungshilfen und Unter-/Uberfiihrungen fordern zu lassen. AuRer-
orts kénnen Forderungen fir straRenbegleitende Radverkehrsanlagen, selbststédndige Radwege,
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Radwanderwege sowie Wegweisung, Querungshilfen, Unter-/Uberfiihrungen und Umnutzungen
von Bahntrassen erwirkt werden. Daneben kénnen auch die Errichtung von Fahrradstationen und
Abstellanalgen und auch die Offentlichkeitsarbeit fiir den Alltagsverkehr und der AufhaBeve
viceangeboten gefordert werden.

Bezirksregierung Forderung des landlichen Raums

Zur Forderung einer integrierten landlichen Entwicklung besteht die Moéglichkeit aunduwgen

auch im Bereich von Radverkehrsmafinahmen. So kénnen die Netzplanung s@réetsnivlal-
nahmen an NebenstraRen und selbststandigen Radwegen und Wegweisung, punktuelle Verkehrs-
sicherheitsmaRnahmen, Querungshilfen, Unter-/Uberfiihrung und auBerorts Radwanderwege und
Wegweisung unterstitzt werden.

Bezirksregierung Stadterneuerung

Laut den Fdrderrichtlinien zur Stadterneuerung vom Ministerium flr Bauen, Wohnen, Stadtent-
wicklung und Verkehr NRW kann Gemeinden und Gemeindeverbédnden eirerufiiygur Stadt-
entwicklung und Stadterneuerung gewahrt werden. Bezogen auf den Radverkehr besteht so die
Moglichkeit, bei den Bezirksregierungen Teilfinanzierungen fir Abstellanlagen zu beantragen.

Kommunet Fahrradabstellplatzpflicht

Indirekte Forderung fir den Radverkehr kann durch den Erlass einer Fahrradabstellsaziing n
Landesbauordnung NRW gelingen. Eine entsprechende Richtlinie kann die Errichtung @der And
rung baulicher Anlagen durch Bauherren an Orten mit hohem Ziel- bzw. Quellverkehrier-Rad
kehr bewirken.

Zweckverband Forderung von 6ffentlichen Fahrradverleihsystemen und Abstellanlagen

Zur Forderung des Radverkehrs bzw. der Multimodalitat kdnnen von den Zweckverbanden NRWs
Fordersummen zum Ausbau oOffentlicher Fahrradverleihsysteme beantragt werden. Auch Fahr-
radabstellanlagen an Bahnhoéfen und OPNV-Haltestellen lassen sich so teilfinanzieren.

Strallenbau NRW Birgerradwege

Auch fiir Vereine besteht die Moglichkeit Férderungen einzuholen. Unter der Voraussetzung vo
birgerschaftlichem Engagement kdnnen bei der Regionalniederlassung von StralRenban NRW i
Bielefeld Zuschisse fur den Bau von Burgerradwegen beantragt werden. Gefoérdert werden Rad-
wege an Landesstral3en, fur die im normalen Bauprogramm kurzfristig keine Mittel verfligbar sind.
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6.3 Verstetigungsstrategie

Ziel ist es, die kontinuierliche Forderung des Ful3- und Radverkehrs und den Klimaschutz dauerhaft
in der Verwaltung zu implementieren und zu verankern. Ein Modell dazu kann editskrbeis
Nahmobilitat sein, wie er ahnlich schon im Rahmen der Erstellung des vorliegenden lésnzept
durchgefihrt wurde-

Durch einen solchen Arbeitskreis werden Vertreter von Politik (interfraktionell), Vervgalind
Verbanden kontinuierlich in die Entwicklung und Entstehung von Verkehrsmafnahngeten-
den. Das Thema Radverkehr kann dort einen Themenschwerpunkt darstellen. So kénnte beispiels-
weise zukunftig die Ausgestaltung und Abstimmung entwickelter MaRnahnmsgrdishen werden.

Die entsprechenden Ausschisse sind im Rahmen der Weiterentwicklung der Manahmen zu betei-
ligen. Hier sind die in einem maoglichen Arbeitskreis entwickelten Mafdeahvorzustellen sowie
abzustimmen.

Zusatzlich ist neben der kommunalen Abstimmung im Radverkehr auch eine Kooperati@m mit d
Nachbarkommunen notwendig dies spielt insbesondere fir die Entwicklung des Alltagsnetzes
eine entscheidende Rolle. Hierbei sollen die Anschlisse in die Nachbarkommuneeisoattrak-
tiver Ubergang gemeinsam sichergestellt werden. Auf diese Weise kdnnen insbestimgne
Wege mit dem Rad attraktiv gemacht werden und eine Verlagerung vom MIV stbgsondere

auf Wegestrecken, die Uber die Stadtgrenzen hinaus verlaufen.

Daruber hinaus ist eine regelmafige Abstimmung mit dem Kreis Unna afmrstien die Maf3-
nahmen zur Férderung der Nahmobilitat Gber den gesamten Kreis abzustimmen. Ebenso sollte der
Austausch mit den betreffenden Stra3enbaulasttragern beachtet werden.

6.4 Controllingkonzept

Den zu erwartenden Auswirkungen der Umsetzung der Maf3nahmen stehen die tatsachlichen Aus-
wirkungen gegenuber. Das wirksamste und zugleich glaubhafteste Instrument zur Auswirkungser-
mittlung des Nahmobilitdtskonzeptes ist die Ermittlung des Modal Splitsgelmaiigen Abstan-

den. So kénnen die Verdnderung in der Verkehrsmittelwahl, der sogenanntal i8bdt, nachge-

halten werden und die Wirksamkeit der Forderung der Nahmobilitat nachgewieseremetd kon-

nen sich Ausgangsparameter verandern bzw. angenommene Entwicklungen anders ablaufen. Da-
her ist es wichtig das Konzept sowie dessen MalRnhahmen zum einen auf Erfalgibigrprifen

und zum anderen zu Uberpriifen, ob die Mal3hahmen nach wie vor dazu gesigdgtlie gesteck-

ten Ziele zu erreichen.

Zum Controlling der spezifischen Maf3nahmen des Klimaschutzteilkonzepts Naténkdiin auf

die entwickelten MalRnahmenkataloge zuriickgegriffen werden, welche die spezifischen verrdum-
lichten MaRRnahmenempfehlungen fir den FulR- und Radverkehr wiederspidgjaligeeignetes
Uberprufungsinstrument fiir die Umsetzung der infrastrukturellen MaRnahmen ist dgleish
zwischen der vorgeschlagenen Infrastruktur (soll) und der zum Zeitpunkt der Evaluation vorhande-
nen Wege (ist). Somit lassen sidh Hrfolge der jeweiligen MaRhahme bestimmen und messen.
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Eine erfolgreiche Evaluation benotigt Akzeptanz, sowohl im Zusammenspiel zwischi@ruRdli
Verwaltung als auch innerhalb der Offentlichkeit. Hierfir muss der gesamte Prozess jeatoch ki
formuliert werden. Dies gilt insbesondere auch fir eine klare Hierarchisierung innerhakkkder
teursebenen sowie eine klare Benennung der Zustandigkeiten und der Verantwortlichen.

Die Evaluation sollte durch ein regelmafliges und umfassendes Berichtswesen zur transparenten
Darstellung der aufgebrachten Mittel, erzielten Erfolge sowie Entwicklungetenneinzelnen
Handlungsfeldern beitragen aber auch Schwierigkeiten im Prozess aufzeigen. Eirgezuigii

weise Eingliederung in das bestehende Berichtswesen erscheint dabei durchaus .sivewidbar

ware daher ein Evaluationszyklus von drei bis funf Jahren. Die Aufgabepemal an ein exter-

nes Unternehmen vergeben werden. Dartber hinaus sollten die Informationen dasrsithiede-

nen lokalen Medien (Zeitung, Radio, stadtische Homepage) aber auch mittels direkter Ansprache
(Infostande) der Offentlichkeit bereitgestellt werden.

Im Anhang werden die einzelnen Evaluationsmdglichkeiten fur die MalRnatiezédiert aufgelis-
tet.

6.5 Kommunikationsstrategie

Sowohl das Klimaschutzteilkonzept Nahmobilitéat im Allgemeinen als auch die enthaltexfen M
nahmen im Speziellen sollen im Rahmen einer Kommunikationsstrategiee fQxfféintlichkeit zu-
ganglich gemacht werden.

Bereits bei der Erstellung des Konzeptes sowie im Zuge der Workshops und Bliiligubgen
wurde ersichtlich, dass das Thema Klimaschutz und Verkehr auf Interesse in der Burgersthaft u
bei den Akteuren in Kamen stof3t. Gerade in der Umsetzung wird die Kommunikatonders
wichtig. Denn die hohe Bereitschaft der Unterstiitzung der Thematik und die Nutzumedolke-

rung sowie weiterer Akteure als Multiplikatoren bedarf einer gezielten und aufesraatige-
stimmten Offentlichkeitsarbeit.

Hierbei sollte insbesondere auf bestehende Strukturen und Kanale zuriickgegriffen werden. Ei
professionelle und effiziente Offentlichkeitsarbeit bedeutet vor allem fir Kommunen peliso

und zeitliche Ressourcen effizient miteinander zu verknipfen, da diese Reséwim Mangel-

ware sind. Um diese Ressourcen noch effektiver einsetzen zu kénnen, benétigt man das Wissen
daruber, welche Medien und Informationskanéle bisher genutzt wurden, welche dariber hinaus
existieren und welche Formen der Offentlichkeitsarbeit furr die eigenen Zwecke gezielt angewendet
werden kénnen.

Mit einer Ubergreifenden Konzeption der kommunalen Offentlichkeitsarbeit wird die Gestaltung

bzw. Optimierung der Kommunikation sowohl fiir Akteure auf3erhalb der Verwaltung (Unterneh-
men, Institutionen, Privatpersonen, etc.) als auch der Kommunikation unter den Verwaltungsak-
teuren selbst verfolgt, um die Ful3- und Radverkehrsférderung in Kamer Wwekannt zu machen,

sie weiter voranzutreiben und dabei die begleitende Offentlichkeitsarbeit mdglichst effzidral-

ten.
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Anzustreben sind hierbei eine kontinuierliche Berichterstattung sowie die ForderuitgyeveAk-
tivitaten durch gezielte Offentlichkeitsarbeit fiir die verschiedenen Zielgruppen im Ratenspet
zifischen Einflussmoglichkeiten. Exemplarisch sind an dieser Stelle zwei uetdiskchveit ge-
fasste Zielgruppen aufgefuhrt:

f Schiler: Insbesondere die Verlagerung von alltdglichen Wegen fihrt zu einer verstarkten
Reduzierung des G@usstolRes. Schiller stellen eine besonders gute Zielgruppe dar, da
diese haufig von der Nutzung umweltfreundlicher Verkehrsmittetler vom Elterntaxit
abhéngig sind. Fur eine selbststandige Mobilitéat sollte die Nutzung des Raddasdeau-
fen weiter gefordert werden. Auch die Kombination vom Radfahren mit dem OV kann fir
Schiler eine gute Moglichkeit, um ihre Schulwege selbststandig zu gestaleennter-
schiedlichen Mdglichkeiten sowie die Vorteile sowohl fur die Schiler als audie fiitern
(weniger Stress) sind sowohl den Schiilern, aber auch den Eltern zu vermitteln.

f Privatpersonen: Ziel der Offentlichkeitsarbeit ist es, die Menschen in Kamen nicht nur tiber
den Klimaschutz und die Vorteile des Radfahrens und ZufuRgehens zu informieren, sondern
sie auch individuell zum Handeln zu veranlassen. Hierflir kann es z. B. niitalidesgiele
transparent zu kommunizieren und mit dem personlichen Lebensumfeld der Anwahner i
Verbindung zu bringen, wodurch eine starkere Identifikation gefordert wird. nstitezt
werden kann dies durch die Erhéhung des Wiedererkennungswertes durch den gemeinsa-
men AuRRenauftritt im Rahmen von Aktionen, Materialien, etc. unterschiedlicher Akteurs-

gruppen.

Als Einstieg in die Umsetzung wird empfohlen, eine Veranstaltung zu orgamjsiaf der das end-
gultige Konzept in einem ansprechenden Rahmen prasentiert wird. Bei dieser Veranstaltung kann
die Stadt einige Maflinahmen vorstellen, die Birger und Birgerinnen, Unternehmeikigeire
betreffen und deren Umsetzung zeitnatmit Unterstutzung bzw. Begleitung durch Akteuran-
gegangen werden sollen.
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7 Ausblick

Das Klimaschutzteilkonzept Nahmobilitat in der Stadt Kamen stellt eine gute abiehtiioh seiner
Zielvorstellungen und umfangreichen MalRhahmenvorschlage auch sehr ambitionierdlay

dar, um die zwei wichtigen Verkehrstrager der Nahmobilitéat und damit den Klimaschutz aktiv wei-
ter zu fordern. Durch die Attraktivierung des Ful3- und Radverkehrs kénnen insleesdurze Au-
tofahrten eingespart werden. Durch die Verbesserung der Radverkehrsanbindungen an die Nach-
barkommunen kénnen auch langere Strecken fur das Radfahren an Attraktivitat gewtinmsdye-
sondere auch vor dem Hintergrund der rasant steigenden Verbreiterung von Pedetedsrum-

mer konkreteren Umsetzungsperspektive des RadschnellwegsR&uhr

Die StattKamen und die anderen Stral3enbaulasttrager auf dem Gebiet der Stadt haben bereits viel
fur die Forderung des Ful3- und Radverkehrs sowie des Klimaschutzes getan. Exemplansch sei
hier die Einrichtung von Ful3gangerzonen, die Umgestaltung der Germaniastral3e in Mathen-

ler, der Ausbau der ehemaligen Bahntrassen, das Aufstellen eines Konzeptes fur Radausallanl
sowie die intensive Arbeit fur den FulRverkehr und Klimaschutz an Schulen.

Zukunftig wird es darum gehen, den Ful3- und Radverkehr weiter als System zu findlérrseiner
Gesamtheit zu betrachten. Neben baulichen Malinahmen spielen hier auch MalRnahmeler d
Schaffung einer neuen, nahmobilitéatsfreundlichen Mobilitatskultur dienen, eine wichtige Schlussel
rolle. Auch hier wurden mithilfe der Beteiligung der Bevélkerung erste Schritiernorthmen.
Diese Arbeitsgrundlagen sollten auch mit den Verbanden und der Politik weiter getestigus-
gebaut werden.

Als perspektivisch weiter zu untersuchendes Gebiet wurde die Robert-Koch-StralRe / Laedenall
gekennzeichne Dieser Stral3enzug hat einen verkehrlichen und stadtebaulichen Verbesserungsbe-
darf, der einer integrierten Antwort bedarf. Als zentrale Achse zwischen Kamen-Wasserkurl und
Kamen-Methler hat der StraRenzug fur alle Verkehrsarten eine hohe Bedeutung. Gleichzzitig sin
die Herausforderungen durch das hohe Verkehrsaufkommen, fehlende Radwege und vor allem feh-
lende linienhafte und punktférmige Uberquerungsmaglichkeiten fir den FuRverkehr groR. Beriick-
sichtigt missen bei einer weiteren Planung auch die Aspekte der Einzelhandetgnateder Ro-
bert-Koch-Stral3e sowie die Zubringerfunktion zum Bahnhof Kamen-Methler.
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Anhang

Blrgeranregungen

Die Burgerinnen und Birger der Stadt Kamen wurden in den Prozess der Erstellung des Nahmobili-

tatskonzeptes Uber verschiedene Kommunikationskanéle aktiv einbezogen. Die bestehenden Még-
lichkeiten der Kontaktaufnahme Uber die Internetplattform und direkte Zuftelmrian die Stadt
wurden intensiv genutzt (Burgerzuschriften und Antrage der Politik, IF).JAuch vor Ort konnten
bei den Planungstouren zu Fuld und mit dem Fahrrad ortsteilbezogene udeeAnregungen in
Kamen-Heeren-Werve, Kamen-Zentrum und Kamen-Methler eingebracht werden (Planungsrad-
tour Kamen-Heeren-Werve, Nr. 100-1Kamen-Zentrum 20@40). Aul3erdem wurde ein Mobili-
tatscafé angeboten, um Kritik und Anregungen zu erfassen und gesammelt zu diskiNlekeli (

tatscafé, Nr. 300-316).

Unterstitzt durch die Berichterstattung in der Presse und die Kommunikation dem\eng gab
es eine Vielzahl von Rickmeldungen zur Verbesserung der Infrastruktur fir die Natémn &bile
gesammelte grafische Darstellung der Anregungen erfolgt in der nachstehenden Karte. Folgend
werden die Anregungen geordnet nach den Handlungsfeldern der Malinahmen in Rayetglie-

dert und fiir die anschlieende Nutzung bei der MalRnahmenerstellung bewertet. Diurgs-

felder sind:
Handlungsfeld 1
Handlungsfeld 2
Handlungsfeld 3
Handlungsfeld 4
Handlungsfeld 5
Handlungsfeld 6
Handlungsfeld 7
Handlungsfeld 8
Handlungsfeld 9
Handlungsfeld 10
Handlungsfeld 11

Handlungsfeld 12

Netzorganisation

Neuanlage von Radverkehrsinfrastruktur / Schliel3en von Netzlticken
Ertlichtigung bestehender Radverkehrsinfrastruktur
Verbesserte Anbindungen an Radwege
Ordnungsrechtliche MalRhahmen

Umlaufsperren und Poller

Pflege und Instandhaltung

Fahrradparken

Knotenpunkte und Querungen

Markierungen und Beschilderund Beleuchtung
Ruhender Verkehr

Kampagnen und Aktionen

Nachvollziehbare und umsetzbare MalRnahmenvorschlage, die Teil des talptebenrouten-

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

Komplexe MalRnahmenvorschlage (z.B. Prifung von Knoten), die der weiteren Prifumnigmedi
sind grau gekennzeichnet.
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Maflinahmenvorschlage ohne Kennzeichnung erscheinen in der Regel nicht als uaniibéen-
dig. Dennoch ist bei einer Bearbeitung des Nahmobilitatskonzeptes eine algtiBriifung der Vor-
schlage zu empfehlen, um das Wissen der Birgerinnen und Blrger maximal zu nutzen.
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Karte Blrgeranregungen

Planersocietat| Stadtplanung Verkehrsplanung Kommunikation



Klimaschutzteilkonzept Nahmobilitat Kamen 141

Handlungsfeld 1 Netzorganisation

Oberthema:Radschnellweg

Ort: Hammer StralRe (Kamen-Zentrum) Quelle: Burgerzuschriften

MafRnahmenvorschlagDer Radschnellweg Ruhr RS1 von Kamen nach Hamm sollte Gibe
neu zu bauenden Radweg entlang der Hammer- und Kamener Strafl3e nach Hamm gefu
den

Kritik/Anregung Die jetzige RS1-Trassierung erfillt nicht die realen Verkehrsbedurfniss
Radverkehrs.

Erste BeurteilungEine kommunal bergreifende Planung fir regionale Radschnellwege isl
Teil des Nahmobilitatskonzeptes. Die Trassierung des RS1 ist weitestgehend abgestim
Anderung der Trassierung ist deswegen derzeit nicht moglich.

Oberthema:Radschnellweg

Ort: Klocknerbahntrasse / geplante RS1-Trasse (gesamtes § Quelle: Burgerzuschriften
gebiet)

MalRnahmenvorschlagDer RS1, von Unna tber Kamen und Bergkamen, sollte unter eine
deren Namen nach Minster weitergefiihrt werden. Voraussetzung ist die Umsetzung von
gung 7.1 zur Verlegung des RS1 auf die Hammer Stral3e.

Kritik/Anregung: siehe vorherige Anregung

Erste Beurteilng: Eine kommunal Gbergreifende Planung fir regionale Radschnellwege ist
Teil des Nahmobilitatskonzeptes. Die Trassierung des RS1 ist weitestgehend abgestim
Anderung der Trassierung ist deswegen derzeit nicht moglich.

Oberthema:Radschnellweg

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

MalRnahmenvorschlagbDer RS1, von Hamm nach Bergkamen entlang des Datteln-Hamm-}
sollte unter einem anderen Namen nach Wesel weitergefiihrt werden

Kritik/Anregung Die jetzige RS1 Trassierung erfillt nicht die realen Verkehrsbedirfniss
Radverkehrs.

Erste BeurteilungEine kommunal Ubergreifende Planung fiir regionale Radschnellwege &
weitergehende Abstimmung und ist deswegen nicht Teil des Nahmobilitatskonzeptes.
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Oberthema:Verknupfung Nachbarkommunen

Ort: sudl. Westick (Kamen-Methler) Quelle: Burgerzuschriften

MafinahmenvorschlagEinen neuen Radweg errichten, der entlang des Grabens zur Stral
hes Feld fuhrt.

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

Erste BeurteilungKeine Aufnahme in den MalRhahmenkatalog, ggf. weitere Prifung nétig

Oberthema:Verknupfung Nachbarkommunen

Ort: Heerener Stral3e, L 663 und Schwarzer Weg (Kamen-Hg Quelle: Burgerzuschrift
Werve)

Mafnahmenvorschlag:Schaffen einer Radwegeverbindung Verbindung von Kamen-He
Werve nach Bonen

Kritik/Anregung Bisher kein ausreichendes Angebot insbesondere fir die Schilerinne
Schuler vorhanden.

Erste BeurteilungKeine Aufnahme in den MaRhahmenkatalog, ggf. weitere Prifung nétig

Oberthema:Verkniupfung innerorts

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

MafnahmenvorschlagZusatzliche Verbindung zwischen dem alten Freibad und dem Se
Weg schaffen.

Kritik/Anregung Die Erreichbarkeit des Seseke-Wegisicht aus allen Bereichen von Kamgé
Heeren-Werve gleichermalRen mdglich.

Erste BeurteilungKeine Aufnahme in den MalRBhahmenkatalog, ggf. weitere Prufung der
wendigkeit erforderlich.
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Oberthema:Verknupfung Nachbarkommunen

Ort: Seseke-Weg Altenbtgge (Kamen-Heeren-Werve) Quelle:  Planungsradtou
Kamen-Heeren-Werve

Mafnahmenvorschlag:Schaffung einer Verbindung von Kamen-Heeren-Werve nach /
bdgge durch Offnung und Ertiichtigung des vorhandenen, aber nicht mehr nutzbaren, Fe
fur den Ful3- und Radverkehr.

Kritik/Anregung Bisher gibt es keine direkiéerbindung nach Altenbégge.

Erste BeurteilungKeine Aufnahme in den MalRBhahmenkatalog, da die Verbindung nur vo
tergeordneter Bedeutung ist.

Oberthema:Verknupfung Nachbarkommunen

Ort: Derner Stral3e / FeldstralRe (Kamen-Zentruhordbdgge) | Quelle: Mobilitatscafé

MafRnahmenvorschlagVerknupfung der bestehenden Streckenstummel Derner Stral3e
Feldstral3e durch einen Lickenschluss an der Eisenbahntrasse (mit Unterquerung der
besseren Verbindung zwischen Kamen-Zentrum und Nordbégge.

Kritik/Anregung Fehlende direkte Radverkehrsverbindung nach Nordbdgge.

Erste BeurteilungKeine Aufnahme in den MaflRnahmenkatalog, ggf. weitere Priifung erfo
lich.

Oberthema:Verknipfung Nachbarkommunen

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

MafnahmenvorschlagRoutenvorschlag Hauptverbindung nach Dortmund

Kritik/Anregung -

Erste BeurteilungAufnahme als Hauptroute in die Netzkonzeption
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Handlungsfeld 2 Neuanlage von Radverkehrsinfrastruktur / SchlieRen MNetzli-
cken

Oberthema: Schutzstreifen und geschitzter Radweg

Ort: Bergkamener Stral3e (Kamen-Zentrum) Quelle:  Planungsradtou
Kamen-Zentrum

MafnahmenvorschlagAnlegen von Schutzstreifen innerorts und eines einseitigen geschil
Radwegs auf dem vorhandenen Mehrzweckstreifen aul3erorts.

Kritik/Anregung Die Bergkamener Stral3e verfiigt trotz ihrer wichtigen Verbindungsfunktio
den Radverkehr zwischen Kamen und Bergkamen noch nicht Giber Radwege oder ander
bote fur den Radverkehr.

Erste BeurteilungAufnahme in den MaRnahmenkatalog, weil die Strecke Teil einer Haupt
ist.

Oberthema: Schutzstreifen oder Radfahrstreifen

Ort: Unnaer StralRe und Dortmunder Allee (Kamen-Sudkamel Quelle:  Planungsradtou
Kamen-Zentrum

MaRnahmenvorschlagMarkieren von Schutzstreifen oder Radfahrstreifen, um ein attraki
Angebot fir den Radverkehr bereitzustellen.

Kritik/Anregung Die beiden vielbefahrenen Stral3en verfligen trotz ihrer wichtigen Ve
dungsfunktion fur den Radverkehr nur tber ein partielles Radverkehrsangebot.

Erste BeurteilungAufnahme in den Malinahmenkatalog, weil die Strecken Teil des Haup!
Nebenroutennetzes sind.
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Handlungsfeld 3 Ertichtigung bestehender Radverkehrsinfmalstiur

Oberthema:Einbau Asphaltdecke

Ort: Giel3erstral3e /Schattweg von der Einmindung Max-von-{ Quelle:Birgerzuschriften
Grun-Weg bis Einfahrt Edisonstrale (Sudkamen)

MalnahmenvorschlagErtichtigung des vorhandenen Radwegs durch Einbau einer Asph
cke.

Kritik/Anregung Der Radweg ist in einem schlechten baulichen Zustand, wodurch dieser &
gen nicht zibenutzen ist

Erste BeurteilungAufnahme in den Malinahmenkatalog, weil die Strecke Teil des Nebenrg
netzes ist.

Oberthema:Einbau Asphaltdecke

Ort: Klocknerbahntrasse (komplettes Stadtgebiet) Quelle:Blrgerzuschriften

MalnahmenvorschlagErtichtigung des vorhandenen Radwegs durch Einbau einer Asph
cke.

Kritik/Anregung Der Radweg ist in einem schlechten baulichen Zustand, wodurch dieser &
gen nicht zenutzen ist

Erste BeurteilungAufnahme in den MalRnahmenkatalog, weil die Strecke Teil des Hauptrg
netzes ist. Da die Strecke ebenfalls Teil der geplanten RS1-Trasse ist, muss eine Algstirih
dem zukinftigen Baulasttrager hinsichtlich der Kosteniibernahme erfolgen (Zustandigke
Ben.NRW).

Oberthema:Einbau Asphaltdecke

Ort: Seseke-Weg (gesamtes Stadtgebiet) Quelle:  Planungsradtou
Kamen-Heeren-Werve

MafnahmenvorschlagEinbau einer Asphaltdecke, um die ganzjahrige Befahrbarkeit des
eke-Wegs zu gewdhrleisten.

Kritik/Anregung Der Seseke-Weg stellt ein qualitativ hochwertiges Angebot fur den Fufl}
Radverkehr dar. Dennoch ist die bauliche Gestaltung mit der vorhandenen wassergebur
Oberflache nicht optimal, da sie bei groBer Nasse zu Verschlammung unchbieader Tro-
ckenheit zu Staubbildung neigt. Fir den Alltagsradverkehr ist diese Oberflachenbedusiaf
deswegen derzeit nicht uneingeschrankt geeignet.

Erste BeurteilungAufnahme in den Mafinahmenkatalog, da der Seseke-Weg Teil einer K
route ist.
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Oberthema:Einbau Asphaltdecke

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

MafnahmenvorschlagEinbau einer Asphaltdecke, um die ganzjahrige Befahrbarkeit des
und Radwegs zu gewahrleisten.

Kritik/Anregung Der Max-von-der-Griin-Weg ist eine beliebte Route fur den Ful3- und Ra
kehr. Dennoch ist die bauliche Gestaltung mit der vorhandenen wassergebundenen Obeg
nicht optimal, da sie bei groBer Nasse zu Verschlammung und bei anhaltender Teitker
Staubbildung neigt. Fiir den Alltagsradverkehr ist diese Oberflachenbeschaffenheit deg
derzeit nicht uneingeschrankt geeignet. Oberflachenschaden, fehlende Wasserableitur
Grunuberwuchs (Bankette) tragen ebenfalls zu dem mangelhaften Zustand bei.

Erste BeurteilungAufnahme in den Maflinahmenkatalog, da der Max-von-der-Grin-Weg-T|
ner Nebenroute ist.

Oberthema:Einbau Asphaltdecke

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

MafnahmenvorschlagEinbau einer Asphaltdecke, um die ganzjahrige Befahrbarkeit des
und Radwegs zu gewahrleisten.

Kritik/Anregung Der Eilater Weg ist eine zentrale Achse fur den Fu3- und Radverkehr in K
Zentrum. Dennoch ist die bauliche Gestaltung mit der vorhandenen wassergebundenen
flache nicht optimal, da sie bei grof3er Nasse zu Verschlammung und bei anhaltender fiedc
zu Staubbildung neigt. Fur den Alltagsradverkehr ist diese Oberflachenbeschaffenheit de
derzeit nicht uneingeschrénkt geeignet. Oberflachenschaden, fehlende Wasserableitur
Grunuberwuchs (Bankette) tragen ebenfalls zu dem mangelhaften Zustand be

Erste BeurteilungAufnahme in den MalRBnahmenkatalog, da der Eilater Weg Teil einer H
route ist.
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Oberthema:Einbau Asphaltdecke

Ort: HilsingstralRe (Kamen-ZentrutiKamen-Methler) Quelle: Mobilitatscafé

MafnahmenvorschlagEinbau einer Asphaltdecke, um die ganzjahrige Befahrbarkeit des
und Radwegs zu gewahrleisten.

Kritik/Anregung Die Hilsingstrale ist eine wichtige Verbindung zwischen Kamen-Zentrur
Kamen-Methler. Dennoch ist die bauliche Gestaltung des stralRenbegleitenden Rad- un
wegs mit der vorhandenen wassergebundenen Oberflache nicht optimal, da diese bei
Néasse zu Verschlammung und bei anhaltender Trockenheit zu Staubbildung neigin All-
tagsradverkehr ist diese Oberflachenbeschaffenheit deswegen derzeit nicht uneingeschrg
eignet.

Erste BeurteilungAufnahme in den MalRnahmenkatalog, da die HilsingstraRe eine Haupt
ist.

Oberthema:Verbreiterung Radweg

Ort: Westenmauer (Kamen-Zentrum) Quelle:Burgerzuschriften

MaflnahmenvorschlagVerbreiterung der vorhandenen Radwege

Kritik/Anregung Die vorhandenen Radwege sind zu schmal und der Sicherheitsraum zu ds
kenden Kfz ist unzureichend.

Erste BeurteilungKeine Aufnahme in den MaRnahmenkatalog, ggf. weitere Prifung notay.
Tempo 30.

Oberthema:Verbreiterung Radwege

Ort: MittelstralRe (Kamen-Heeren-Werve) Quelle:  Planungsradtou
Kamen-Heeren-Werve

MafnahmenvorschlagVerbreiterung der vorhandenen Anderen Radwege und Absenkun
hohen Kantensteine.

Kritik/Anregung Die vorhandenen Anderen Radwege in der Mittelstral3e sind zu schmal fu
ordnungsgemaélle Benutzung. Hohe Kantensteine in Langsrichtung auch an Einfahrin-
mindungen erhdhen das Unfallrisiko bei einem Wechsel von der Fahrbahn auf den Rady

Erste BeurteilungAufnahme in den Mal3nahmenkatalog, weil die Mittelstral3e Teil einer Ne
route ist.
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Oberthema:Verbesserung Briickenquerung

Ort: Ubergang Seseke-Weg / Derner StraRe (Kamen-He( Quelle:  Planungsradtou
Werve) Kamen-Heeren-Werve

MafnahmenvorschlagDie Zu- und Abfahrten zur Bricke in einem stumpferen Winkel au
ren und die Oberflache rutschhemmend gestalten, um Unfélle durch Haftungsveduder
Kurvenfahrt zu vermeiden.

Kritik/Anregung Es besteht eine erhéhte Unfallgefahr durch einen spitzen Auffahrwinkel a
Briickeund eine bei Néasse rutschige Oberflache.

Erste BeurteilungAufnahme in den MaRnahmenkatalog da Abschnitt eine Hauptroute ist.

Oberthema:

Ort: PoststralRe (Kamen-Zentrum) Quelle:  Planungsradtou
Kamen-Zentrum

Mafnahmenvorschlagl. Verbreiterung des bestehenden Geh- und Radweges. 2. Durchs
des Freihaltens des Lichtraumprofils des Geh- und Radwegs von Bewuchs auch tegi Bl
cheneigentimern (z. B. gegen tiberwachsende Hecken).

Kritik/Anregung Der vorhandene Weg reicht im Schiilerverkehr nicht aus, um die groRe M
an Radfahrenden aufzunehmen. Gleichzeitig entstehen in der Vegetationsperiode erhg
Breiteneinschrankungen durch Gberwachsene Hecken.

Erste BeurteilungKeine Aufnahme in die MaRnahmenliste, ggf. weitere Prifung notwendi
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Handlungsfeld 5 Ordnungsrechtliche Malinahmen

Oberthema:Verkehrssicherheit

Ort: Brameyer Stral3e (Kamen-Heeren-Werve) Quelle: Burgerzuschriften

MalRnahmenvorschlagSenkung der zHG auf 30 &m

Kritik/Anregung Gefahrdung von zu Ful? Gehenden und Radfahrenden durchogies Ver-
kehrsaufkommen und hohes Tempo (50 km/h) auf der Brameyer Stral3e. Die Belastung €
durch den Umgehungsverkehr von der Hammer StraRe sowie den Quell- und Zielvesks
groRen Reitstélle. Verscharft wird die Situation durch den schmalen Fahrbahnquerseith
viel Mischverkehr.

Erste BeurteilungWeiterer Untersuchungsbedarf der Situation vor Ort (Ermittlung der kor
ten Verkehrsbelastung, ggf. Verkehrsbeobachtung) sowie der verkehrsrechtlichen Zulas
und Umsetzbarkeit (siehe KapiteH)

Oberthema:Verkehrssicherheit

Ort: Brameyer Stral3e und HeidestraRe (Kamen-Heeren-Wery Quelle: Burgerzuschriften

MalnahmenvorschlagEinrichtung einer Fahrradstralie

Kritik/Anregung Ein zu hohes Verkehrsautkommen des motorisierten Verkehrs gefahrde
Fuf3 und Radverkehr im reinen Mischverkehr auf der zu schmalen Fahrbahn.

Erste BeurteilungWeiterer Untersuchungsbedarf der Notwendigkeit, verkehrsrechtlichen
lassigkeit und Umsetzbarkeit (siehe Kap. 5.4)

Oberthema:Verkehrssicherheit

Ort: Brameyer Straf3¢ Bahnuibergang bis Schillerstral3e (Kam Quelle: Birgerzuschrifter|
Heeren-Werve) und Politik

MafnahmenvorschlagPrifauftrag, ob die Einrichtung von Tempo 30 auf dem genannter
schnitt moéglich ist.

Kritik/Anregung Ein zu hohes Verkehrsautkommen des motorisierten Verkehrs gefahrde
Ful? und Radverkehr im reinen Mischverkehr auf der zu schmalen Fahrbahn.

Erste BeurteilungWeiterer Untersuchungsbedarf der Notwendigkeit, verkehrsrechtlichen
lassigkeit und Umsetzbarkeit (siehe Kap. 5.4)
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Oberthema:Sperrung fir den Kfz-Verkehr

Ort: BahnhofstralRe (FahrradstralRe) (Kamen-Zentrum) Quelle: Burgerzuschriften

Mafnahmenvorschlagkomplettsperrung der Bahnhofstrafl3e fur alle motorisierten Fahrze
und Einrichtung eines Boulevard

Kritik/Anregung Der Kfz-Verkehr (inkl. Busse) ist nach wie vor zu dominant auf der
radstrafl3e Bahnhofstral3e.

Erste BeurteilungDerzeitiger Zustand der Fahrradstral3e erscheint ausreichend. Aufnah
den MaRRnahmenkatalog nicht nétig, ggf. weitere Prufung nétig.

Oberthema:Verkehrssicherheit

Ort: Markt und BahnhofstraRe (Kamen-Zentrum) Quelle: Burgerzuschriften

Mafnahmenvorschlag:

Kritik/Anregung Zahlreiche Uberschreitungen der zH@ch motorisierte Fahrzeuge verringe
die Verkehrssicherheit und Aufenthaltsqualitat.

Erste BeurteilungDie Unfallstatistik fir die genannten StralRen ist aus Gutachtersicht una
lig. Eine weitere Prifung ggf. nétig, um den Bedarf fir eine vermehrte Verkehrsiibervwpzh
ermitteln.

Oberthema:Kfz-Verkehr

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

Mafnahmenvorschlagtntensivere Kontrolle der Durchfahrverbote

Kritik/Anregung Das Durchfahrtsverbot fir Kfz wird regelmafig missachtet

Erste BeurteilungKeine Aufnahme in den MalRnahmenkatalog, ggf. weitere Prifung notig

Oberthema:Verkehrssicherheit

Ort: Knoten Unnaer StralRe / Dortmunder Allee (Sidkamen) | Quelle: Birgerzuschriften

MafnahmenvorschlagStarkere Kontrolle der zHG.

Kritik/Anregung Die Kfz tberschreiten die zuldssige Hochstgeschwindigkeit beim Versug
Knoten noch innerhalb der ablaufenden Griinphase zu tberqueren. Durch die hohe Ges
digkeit und fehlende Radwege entsteht eine Gefahrdung des Radverkehrs.

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

Ort: Westfalische Stral3e (Kamen-Heeren-Werve) Quelle: Burgerzuschriften

MafnahmenvorschlagEinrichtung eines Durchfahrtverbots fur den Schwerlastverkehr und
generelle Begrenzung der zHG.

Kritik/Anregung Die Sicherheit fir zu FulR Gehengled Radfahrende ist durch die hohe Ve
kehrsbelastung, die hohe zHG und den hohen Schwerlastanteil nicht gewahrleistet.

Erste BeurteilungKeine Aufnahme in den MalRhahmenkatalog, ggf. weitere Prifung nétig

Oberthema:Freigabe Fuldgangerzone

Ort: Fu3gangerzone vor Kamen Quadrat (Kamen-Zentrum) | Quelle:  Planungsradtou
Kamen-Zentrum

MafnahmenvorschlagFreigabe der FuRBgangerzone fir den Radverkehr bei gleichzeitige
trolle durch die Polizei, um ein riicksichtsvolles Miteinander von zu EbBr@den und Radfah
renden zu garantieren.

Kritik/Anregung Dieses Stiick FuRgangerzone stellt eine wichtige Ost-West-Verbindung ¢
aber dennoch nicht fir den Radverkehr freigegeben.

Erste BeurteilungAufnehmen in den Malinahmenkatalog, der Abschnitt ist Teil einer Ne
route.
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Handlungsfeld 7 Pflege und Instandhaltung

Oberthema:Grunpflege

Ort: gesamtes Stadtgebiet Quelle:Birgerzuschriften

MalnahmenvorschlagVerbesserte Kontrolle und Pflege der Begleitbegriinung, um Einer
der Radwege zu vermeiden.

Kritik/Anregung Es besteht ein schlechter Pflegezustand der Begleitbegriinung auf zahlrg
Radwegen. Besonders im Klimax der Vegetationsperiode sind zahlreiche Einengungen
wege durch private und 6ffentliche Begrinung auf den Radwegen hinzunehmen.

Erste BeurteilungProblematik konnte auch bei den Bestandserhebungen im Haupt- und N
routennetz festgestellt werden. Aufnahme in den MaRnahmenkatalog.
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Handlungsfeld 8 Fahrradparken

Oberthema:Offentliche Fahrradabstellanlagen Bahnhof

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

MafnahmenvorschlagBau von zusatzlichen tberdachten (kostenlosen) Fahrradabstellan
und Verdichtung der Pflege- und Instandhaltungsintervalle.

Kritik/Anregung Die vorhandenen Fahrradstander am Bahnhof sind grundsatzlich gut. B
pazitat und Pflegezustand besteht Verbesserungspotenzial.

Erste BeurteilungProblematik konnte bei der Bestandserhebung vor Ort nachvollzogen we
Aufnahme in den MalRnhahmenkatalog.

Oberthema:Offentliche Abstellanlagen Schule

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

MalnahmenvorschlagErweiterung der Abstellanlagenkapazitat mit tberdachten Fahrrads
dern, die deutlich ndher am Eingang der Schule positioniert und besser zu erreichen sind

Kritik/Anregung Die vorhandenerrFahrradstander reichen qualitativ und quantitativ nicht a
und sind ungunstig positioniert.

Erste BeurteilungProblematik konnte bei der Bestandserhebung vor Ort nachvollzogen we
Aufnahme in den MalRhahmenkatalog.
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Handlungsfeld 9 Knotenpunkte und Querungen

Oberthema:Querungshilfe

Ort: Hammer Stral3e / Schillerstral3e (Kamen-Heeren-Werve)| Quelle: Burgerzuschriften

MalRnahmenvorschlagBau einer Querungshilfe in Zusammenarbeit mit der Stadt Unna
Landesbetrieb Stra3en.NRW im Grenzgebiet der beiden Stadte anregen.

Kritik/Anregung Es besteht keine gesicherte Querung der Hammer Strafl3e / Werver Ma
den Ful3- und Radverkehr.

Erste BeurteilungKeine Aufnahme in den Malinahmenkatalog, ggf. weitere Priifung notwe

Oberthema:Querungshilfe

Ort: Heerener StralRe / Friedhaf Verbindung zu In der Bredq Quelle:  Planungsradtou
(Kamen-Heeren-Werve) Kamen-Heeren-Werve

MafnahmenvorschlagBau einer Querungshilfe fir den Ful3- und Radverkehr, um die Qu
der Heerener Stral3e zu vereinfachen.

Kritik/Anregung Die Heerener Stral3e stellt eine erhebliche Barriere fur den Ful3- und R:
kehr. Die Querung ist derzeit herausfordernd.

Erste BeurteilungKeine Aufnahme in den Malinahmenkatalog, ggf. weitere Priifung notwe

Oberthema:Querungshilfe

Ort: Max-von-der-Griin-Weg / Muhlhauser StraRe (Kamen-H Quelle:  Planungsradtou
ren-Werve) Kamen-Heeren-Werve

MafnahmenvorschlagBau einer Querungshilfe fir den Ful3- und Radverkehr, um die Qu
der Mihlhauser Stral3e zu vereinfachen.

Kritik/Anregung Der Max-von-der-Griin-Weg stellt ein attraktives Angebot fur den Ful3-
Radverkehr dar. Problematisch ist derzeit die Querung der Mihlhauser Stral3eit diehem
Tempo vom motorisierten Verkehr befahren wird.

Erste BeurteilungKeine Aufnahme in den Malinahmenkatalog, ggf. weitere Priifung notwe
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Oberthema:Ubersichtlichkeit Knotenpunkt

Ort: Knoten Mihlenstral3e / Kénigstralie (Kamen-Methler) Quelle: Politik

Mafnahmenvorschlagbie Knoten und Fihrung vereinheitlichen.

Kritik/Anregung Der Knotenpunkt ist unibersichtlich. Insbesondere die Querung fur den
verkehr birgt Gefahr.

Erste BeurteilungWeiterer Untersuchungsbedarf der mdglichen Umgestaltung (siehe Kap

Oberthema:Ubersichtlichkeit Knotenpunkt

Ort: Knoten Mittelstral3e / Heerener Stralle (Kamen-Heel Quelle: Planungsradtou
Werve) Kamen-Heeren-Werve

MaRnahmenvorschlagGute Sichtbeziehungen herstellen, um die Ubersichtlichkeit und Si
heit fur den querenden Rad- und Ful3verkehr zu verbessern.

Kritik/Anregung Die Ubersichtlichkeit des Knotens ist durch die derzeit vorhandene hohe N
stark eingeschrankt.

Erste BeurteilungAufnahme in den MalRnahmenkatalog, weil Abschnitt eine Nebenroute i

Oberthema:Ubersichtlichkeit Knotenpunkt

Ort: Knoten Lenbachstral3e / Frielinger Weg (Kamen-Zentrun] Quelle:  Planungsradtou
Kamen-Heeren-Werve

MafnahmenvorschlagGute Sichtbeziehungen durch Entfernung von Griinflichen und ggdf
baumaRnahmen herstellen, um die Ubersichtlichkeit und Sicherheit fir den Rad- wetlkel
zu verbessern. Abbau der Umlaufsperren flr eine bequemere Befahrbarkeit.

Kritik/Anregung Die Ubersichtlichkeit des Knotens ist durch die derzeit vorhandene (ippig
grinung stark eingeschrankt. Umlaufsperren verhindern eine bequeme Befahrbarkeit.

Erste Beurteilung: Aufnahme in den Maflinahmenkatalog, weil Abschnitt eine Nebenrout
Radverkehrsnetz ist.
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Oberthema:Gefahrenstelle am Knotenpunkt

Ort: Muhlhauser Straf3e: Werver Mark bis Véhdeweg (Unna);| Quelle:  Planungsradtou
besondere Kurvenbereich auf Hohe der alten Schule (Kamen{ Kamen-Heeren-Werve
ren-Werve)

MafnahmenvorschlagEntwicklung eines MaRhahmenpakets zur Sicherung des Bereichs

Kritik/Anregung In dem gefahrlichen Kurven- und Kreuzungsbereich sind trotz einer hohe
schwindigkeit des motorisierten Verkehrs und eingeschrankten Sichtbeziehungen keing
und Radwege vorhanden.

Erste BeurteilungWeitere Priifung erforderlich (siehe Kap. 5.4).

Oberthema:Gefahrenstelle am Knotenpunkt

Ort: Schéferstral3e / Heerener StraR8riickenbereich B 233 (K| Quelle:  Planungsradtou
men-Sidkamen) Kamen-Sidkamen

MafnahmenvorschlagEinrichtung eines Zweirichtungsradweges auf der nérdlichen Seit
Heerener Straf3e in Richtung Schulzentrum oder Einrichtung einer Querungshilfe, um eess
Queren der Fahrbahn zu ermdglichen.

Kritik/Anregung Radfahrende queren Uberraschend die Fahrbahn der Heerener Stral3e in
tung Kamen-Heeren-Werve. Zwischen Schéaferstral’e und Heerener Stral3e besteht auch
der Briicke keine direkte Sichtbeziehung.

Erste BeurteilungLaufende Planungen von Stra3en.NRW

Oberthema:Komplexer Knotenpunkt

Ort: Knoten Eilater Weg / Linener StralRe (Kamen-Zentrum) | Quelle:  Planungsradtou
Kamen-Heeren-Werve

MalRnahmenvorschlagVereinfachung des Knotens durch Begradigung der Furten und ein
zelne Grinphase fur das Queren des Knotens.

Kritik/Anregung Die Uberquerung der Liinener StraRe ist unkomfortabel durch das bea
mehrerer Lichtsignalanlagen und das Uberfahren von Dreiecksinseln. AuRBerdem verhindg
schwer passierbare Umlaufsperre das ziigige Befahren.

Erste BeurteilungWeitere Prifung erforderlich (siehe Kap. 5.4).
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Oberthema:Komplexer Knotenpunkt

Ort: Knoten B 233 / Fritz-Erler-Str. / Kamerstrale (Kamen-Z Quelle:  Planungsradtou
rum) Kamen-Zentrum

MafnahmenvorschlagVereinfachung der Querungen der B 233, ggf. Wegfall des freien R
abbiegens.

Kritik/Anregung Die B 233 ist durch die raumliche Grol3e des Knotens und die Aaedirekt
oder indirekt einmindenden Fahrstreifen schwierig zu Ful oder mit dem Fahrrad zu quer

Erste BeurteilungAktuell sind Umbaumafnahmen auf der B 233 auch im Bereich des Ki
fest geplant. Eine Aufnahme in den MaRnahmenkatalog ist wegen der anstehenden Baual
nicht notwendig.

Oberthema:Komplexer Knotenpunkt

Ort: Knoten Schattweg / Unnaer Stral3e (Kamen-Sidkamen) | Quelle: Mobilitatscafé

MafnahmenvorschlagFuhren von stralenbegleitenden Radwegen in den Knoten mit d
cher Markierung der Radverkehrsfiihrung, um die bestehende Netzliicke im und am Kng
schlief3en.

Kritik/Anregung Die Verknupfung zwischen Schattweg und Unnaer Stral3e (nach Unna) i
zeit mit fir den Radverkehr nicht zufriedenstellend geldst. Eine bessere Integration in der
plexen Knoten ist wiinschenswert.

Erste BeurteilungWeitere Prufung erforderlich (siehe Kap. 5.4).
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Handlungsfeld 10  Markierungen, Beschilderung und Beleuchtung

Oberthema:Radverkehrsfuhrung

Ort: Am Schwimmbad / Koppelstral3e Quelle: Burgerzuschriften

MalRnahmenvorschlagVerdeutlichung der Radverkehrsfiihrung durch Markierung oder Bes
derung des Anderen Radwegs.

Kritik/Anregung Die Flihrung des Radverkehrs ist nicht eindeutig und unsicher.

Erste BeurteilungKeine Aufnahme in den MafRnahmenkatalog, Markierung wurde wéhren
Bearbeitungszeit des Konzeptes erneuert.

Oberthema:Radverkehrsfuhrung

Ort: Koppelstral3e und Bollwerk (Kamen-Zentrum) Quelle: Burgerzuschriften

MafRnahmenvorschlagRadwegefuhrung vereinheitlichen und verdeutlichen

Kritik/Anregung Die Radwegefiihrung ist unklar, denn plotzlich endet der Radweg in der S
"Bollwerk" von der Koppelstrae aus kommend. Zusétzlich bestehen Hindernisse durch
)Miilltonnen

Erste Beurteilung:Keine Aufnahme in den Maflinahmenkatalog. Verkehrsrechtlich ist i
Tempo30-Zone kein Radweg erforderlich. Geprift werden sollte aber die Ausleitung ay
Koppelstral3e in die StralRe Bollwerk.

Oberthema:Radverkehrsfihrung

Ort: KoppelstraRe, Koppelteich (Hohe Altenheim) (Kamen-Z Quelle: Burgerzuschriften
rum)

MalRnahmenvorschlagRadwegefuhrung vereinheitlichen und verdeutlichen

Kritik/Anregung Die Radwegefihrung ist unklar, (doppelte Verschwenkung)

Erste BeurteilungKeine Aufnahme in den Mal3nahmenkatalog, ggf. weitere Prifung notig

Oberthema:Radverkehrsfihrung

Ort: Fahrradstral3e Bahnhofstral3e (Kamen-Zentrum) Quelle: Burgerzuschriften

MaRnahmenvorschlagDeutlichere Kennzeichnung der Fahrradstra3B. tUber hinweisends
Beschilderung.

Kritik/Anregung Die im Gehweg eingelassene Bahnschiene an der Bahnhofstrae sugg
fur viele Radfahrende einen Radweg. Eine haufige Fehinutzung durch Radfahrendbeis
obachten.
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Erste BeurteilungFahrradpiktogramme wurden auf der Fahrbahn wahrend der Bearbeitu
zeit des Konzeptes markiert. Keine Aufnahme in den MaflRhahmenkatalog, ggf. weitere R
notig.

Oberthema:Radverkehrsfiihrung

Ort: Bahnhofsvorplatz (Kamen-Zentrum) Quelle:  Planungsradtou
Kamen-Zentrum

MafnahmenvorschlagMarkieren von deutlichen Fahrbereichen fur den Radverkehr vor
Bahnhofsgebaude.

Kritik/Anregung Die Verkehrsfuhrung fir den Radverkehr ist derzeit nicht eindeutig.

Erste BeurteilungKeine Aufnahme in den MaRnahmenkatalog, da auf dem Bahnhofsvorp
der tatsachlichen Nutzung (querende Verkehrsstrome) eine Mischverkehrsflache vorlie
bewusst ohne klare Trennungen gestaltet ist. Ggf. kannw@iere Prifung notig werden, fall
zukunftig vermehrte Konflikte zwischen Ful3- und Radverkehr auftreten.

Oberthema:Farbige Markierung

Ort: gesamtes Stadtgebiet Quelle: Mobilitatscafé

MalRnahmenvorschlagMarkierung wichtiger Furten fur den Radverkehr mit roter Farbe zur
deutlichung der Anwesenheit des Radverkehrs und zur Vermeidung von Unféllen.

Kritik/Anregung:

Erste BeurteilungAufnahme in den Malinahmenkatalog.

Oberthema:Beleuchtung

Ort: gesamtes Stadtgebiet Quelle: Mobilitatscafé

MafnahmenvorschlagVerbesserung der Beleuchtung auf den Schulwegen.

Kritik/Anregung -

Erste BeurteilungAufnahme in den MaRnahmenkatalog.
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Handlungsfeld 11 Ruhender Verkehr

Oberthema:Gefahren durch Parkstande

Ort: Ortsteilmitte / Markische StralRe (Kamen-Heeren-Werve)| Quelle:  Planungsradtou
Kamen-Heeren-Werve

MalRnahmenvorschlagBau von Langs- statt Schragparkstanden fur eine erhohte Sich
beim Umbau des Bereichs vor der Sparkasse.

Kritik/Anregung Es besteht Gefahr durch ausparkende Pkw.

Erste BeurteilungKeine Aufnahme in den Malinahmenkatalog, da die Planungen fiir den U
mit Senkrechtparkstédnden bereits abgeschlossen sind.
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Handlungsfeld 12 Kommunikation, Kampagnen und Aktionen

Oberthema:Rucksichthahme

Ort: gesamtes Stadtgebiet Quelle: Burgerzuschriften

MalRnahmenvorschlagGemeinsamer Austausch zwischen VKU und Fahrradfahrenden zd
Rucksichtnahme und zur Diskussion bestehender Probleme.

Kritik/Anregung Es besteht eine mangelnde Rucksichtnahme der Fahrzeugfiihrenden del

Erste BeurteilungKeine Aufnahme in den Mal3nahmenkatalog, ggf. weitere Prifung notig

Oberthema:Lademoglichkeit

Ort: Markt und Umfeld (Kamen-Zentrum) Quelle: Mobilitatscafé

MalnahmenvorschlagZusammenschluss von Gastronomen zur Bewerbung von Ladem(
keit fur Pedelecs in den Gastronomiebetrieben (z B. mit Aufklebern).

Kritik/Anregung Es existiert noch keineademaoglichkeit fir Pedelecs / E-Bikes, an denen
Radwanderer oder Tagesbesucher ihre Fahrrad laden kénnen.

Erste BeurteilungAufnahme in den Mafnahmenkatalog. Wird bertcksichtigt im Kone&pt Z
radabstellanlagen - Konzept fur die Kamerery ves. s/

Oberthema:Anreizsystem

Ort: gesamtes Stadtgebiet Quelle: Mobilitatscafé

MalnahmenvorschlagAuflegen von Anreizsystemen, um die Birgerinnen und Birger zu
mehr nahmobiler Fortbewegung zu motivieren.

Kritik/Anregung -

Erste BeurteilungAufnahme in den Malinahmenkatalog

Oberthema:Fahrradaktionen

Ort: gesamtes Stadtgebiet Quelle: Mobilitatscafé

MafnahmenvorschlagFahrradaktionen an Schulen undasitur Bewerbung und Eintibung d
Nahmobilitat.

Kritik/Anregung In Anlehnung an bereits stattfindend&ktionen der Verbraucherschutzzer
rale ist eine verstarkte Arbeit fur die Nahmobilitdt anzustreben. Je friiher in der Mobilitats
hung die Nahmobilitat als wichtigster Baustein verankert wird, desto grof3er ist dice€hanh
eine dauerhafte Nahmobilitatsaffinitat der Kinder und Jugendlichen.

Erste BeurteilungAufnahme in den Malinahmenkatalog.
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Oberthema: Kommunikation Fahrradstral3e

Ort: gesamtes Stadtgebiet Quelle: Mobilitatscafé

MaRnahmenvorschlagMehr Offentlichkeitsarbeit fiir die Regeln und Vorteile von Fahrrads
Ben betreiben, um Fehlentwicklungen und einer negativen 6ffentlichen Meinung entgeg
wirken (z. B. Gehwegbenutzung auf der Bahnhofstral3e).

Kritik/Anregung Die Rechte und Pflichten der unterschiedlichen Verkehrsteilnehmendé
Fahrradstral3en sind den Kamener Burgerinnen und Burgern nicht immer gelaufig.

Erste BeurteilungAufnahme in den MaRnahmenkatalog.
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Exkurs Verkehrssicherheit von Kindern

Zusétzlich zur Betrachtung der allgemeinen Unfallentwicklung wurden die UnféalReteitigung
von Kindern gesondert untersucht. Unfélle gelten als Kinderunfalle, wenn Persoteri5 Jahren
beteiligt sind. Grundlage ist der aktuelle Kinderunfallatlas, der die VerkehrsutésliZeitraumes
2006 bis 2010 beinhaltet (vgl. Bast 2012).

In dem Unfallatlas werden die Ergebnisse nach Ranglisten sowie in Gemeindetahehestadte-

bzw. GemeindegréfRenklassen differenziert dargestellt. Die Werte fiir die Stadt Kamen werden da-
bei zusammen mit 501 weiteren Stéadten mit Einwohnerzahlen von 208080000 Einwohnern
aufgeflhrt.

In der Unfallstatistik wird die Zahl der Kinderunfélle sowie die Zahl der venkbeiiKinder je 1000
aufgefuhrt. Dartiber hinaus findet eine Differenzierung nach Art der Verkehrsbeteiligurgzu
mit dem Rad, im Pkw) statt.

Der Kinderunfallatlas weist fir Kamen in Bezug auf alle im StraRenverkehr verunglkisiden
eine mittlere bis héhere Unfallbelastung auf (3,07 verungliickten Kindefn000). Differenziert
nach der Art der Verkehrsbeteiligung wurde fir die Stadt Kamen eine mittleh&hére Unfallbe-
lastung von Kindern im Ful3verkehr (0,77 verunglickten Kindern je 1.000) sowigeringe bis
mittlere Unfallbelastung von Kindern im Radverkehr festgestellt (vgl. Abb. 32).

Die Zahl der verungliickten Kinder je 1000 in der Stadt Kamen ist im VergleidtezeraBtadten
im Kreis Unna mit 20.000 bis 50.000 Einwohnern relativ hoch. Kamen weigs@mdBereich die
zweithdchste Zahl im Kreis Unna auf (siehe Tabelle 3).

Auszug aus dem Kinderunfallatlas
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Vergleich Unfalle

Stadt Verun- Verun- Verun- Verun-
(20.000 bis gluckte Kin- | gluckte Kin- | gluckte Kin- | glickte Kin-
50.000 Ein- der/1.000 der als der als der als
wohner) Ful3g./1.000 | Radf./1.000 | Pkw/1.000
Frondenberg 29 1,76 0,79 0,36 0,61
Kamen 96 3,07 0,77 1,18 1,12
Schwerte 128 3,82 0,81 1,55 1,46
Selm 58 2,79 0,48 1,49 0,82
Werne 50 2,28 0,50 1,23 0,55

Quelle: eigene Darstellung nach Bast (2012)

In Anbetracht der Unfélle mit Beteiligung von Kindern im Fuf3- und Raghreirk Zeitraum von
2012 his 2015, fallen keine tUberdeutlichen Haufungen in unmittelbarer Nahe dee8chudl
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Karte Unfalle mit Beteiligung von Kindern

Quelle: eigene Darstellung (Kartengrundlage: © OpenStreetMap-Mitwirkende)
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Exkurs Umlaufsperren

Hintergrund der Aufstellung

Umlaufsperren werden zur Absicherung von Wegen des Ful3- und Radverkehrs aufgestellt, wenn
diese auf StraBen minden, die hohe Verkehrsbelastungen oder eine hohe zuladsitgget
schwindigkeit aufweisen. Eingesetzt werden die Sperren insbesondere bei schlechtemiatder
vorhandenen Sichtbeziehungen zwischen Rad- und Gehwegen einerseits und der zu kreuzenden
Stral3e andererseits. FUr Bahnibergange nach EiserBatinind Betriebsordnung (EBO) gelten
gesonderte Bedingungen, die am Schluss dieses Exkurses kurz dargestellt werden. Umlaufsperren
haben insbesondere fir den Baulasttrager Vorteile, fir den Radverkehr und mobilitatseinge-
schrankte Verkehrsteilnehmende sind Umlaufsperren haufig mit Einschrankungen und Machtei
verbunden.

Vorteile

- Radfahrende mussen ihre Geschwindigkeit reduzieren, sodass sich die Reaktionszeit an kri-
tischen Stellen erhoht. Fiur die Autofahrenden kommt es so zu keiner tberraschenden Que-
rung der Stral3e

- Sensibilisierung des Radverkehrs fur Gefahrenstellen

- Sichere Losung an kritischen Stellen, zum Beispiel an Spielplatze, Kindergéarten oder Grund
schulen neben Hauptverkehrsstral3en

- Kostengulnstige Losung fur den Baulasttrager

- Aussperren des motorisierten Verkehrs moglich (bei entsprechend engen Sperren)

Nachteile

- grolRer Qualitatsverlust fur dieul? und Radwegeverbindungen fuhrt zu einer geringen Ak-
zeptanz der Nutzerinnen und Nutzer (mindestens Verlangsamung, haufig Absteigen nétig)
(vgl. FGSV 2010: 80)

- Gefahrlicher Aufenthalt der Radfahrenden auf der zu kreuzenden Stral3e (oder im Gleisbe-
reich) bei Rickstaus oder zu geringen Abstanden zwischen Sperre und zu kreuzender Fahr-
bahn (vgl. FGSV 2010: 80; vgl. Abb. 3))

- keine Sensibilisierung des motorisierten Verkehrs fir Querungssituationen mit dem Rad-
verkehr (vglAbb.4)

- Kollisionsgefahr mit Sperren auf dem Radweg, v.a. bei Dunkelheit undefiektierenden
Sperren sowie bei Radfahrergruppen (vgl. FGSV 2010: 80)

- Ablenkung vom kreuzenden Verkehr und dem Verkehrsgeschehen im Allgemeinen durch
Fokussierung auf das Umfahren der Sperre

- Wartezeiten bei erhdhtem Ful3- und Radverkehrsautkommen

- Schlechte oder unmdgliche Passierbarkeit mit langen oder breiten Fahrradern (Gespannen,
Tandems, Dreirader, Lastenfahrrader) (vgl. FGSV 2010: 80)
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- fehlende Barrierefreiheit durch Einschrankungen fir groReren Krankenfahrstihlen, Zwil-
lingskinderwagen und Handkarren (vgl. Abb.6)

- Blinde kdnnen Sperren mit dem Langstock nicht ertasten

- keine Verbesserung der grundlegenden verkehrlichen Situation (v.a. Sichtbeziehungen und
Geschwindigkeiten des motorisierten Verkehrs)

- In der Praxis haufige Ausbildung von Bypéssen direkt neben den Sperren und daraus fol-
gende Wirkungslosigkeit der Stellen

Nach der Zusammenstellung Uberwiegen die Nachteile der Umlaufsperren gegemiib®odei-
len. Deshalb réat die FGSV 2010 in ihren Empfehlungen flr Radverkehrsanlagere(ER#\) don
Umlaufsperren nur als letztes Mittel einzusetzen:

C&°E | s EIl ZE++] Z EZ 18 <+ Z A El ZE+]*8 + &E ]Z o8 v =« 0]
der Bedeutung. Das Einbringen von Verkehrseinrichtungen wie Schranken, Pollern, Stmrypfo
Gelandern und sonstiger Absperrgerate in den Verkehrsraum, bedarf in der Regel demukigord
durch die StraBenverkehrsbehdrde (.S)e sind nur gerechtfertigt, wenn der angestrebte Zweck

mit anderen Mitteln nicht erreichbar ist und die Folgenrnes Verzichtes die Nachteile fir die
Radverkehrssicherheit Gbertreffent FGSV 2010: 80, eigene Hervorhebung).

Folgend werden einige der genannten Problemfelder grafischbereitet.

Problematik der Bypassbildung (Kamen)

Quelle Planersocietat
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Problematik mangelnder Barrierefreiheit und zu geringer Ausfahrbreiterciu Uberlappung der Biigel (Ka-
men)

Quelle: Planersocietat
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Problematik fehlender Abstand zur Fahrbahn (Kamen)

Quelle: Planersocietat

Problematik mangelnde Barrierefreiheit fir Mobilitatshilfen (Lidinghausen)

Quelle: Johannes Pickert
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Problematik mangelnder Sensibilisierung des Kfz-Verkehrs fir vorfahebhtigten Radverkehr; auf3er-
dem zusétzliche Geféahrdung durch spontane Umfahrung auf der Fahrbahn (Kamen)

Quelle: Planersocietat

Problematik Kapazitatseinschrankung bei Gegenverkehr (Kamen)

Quelle: Planersocietat
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ERA-konformer Ausbaustandard (FGSV 2010: 81):

Falls die Aufstellung einer Umlaufsperre unvermeidbar ist, sollten die folgenden bauliche Min-
deststandards nach ERA eingehalten werden. Die Sperre ist somit fur die meisten Radfahrenden
und mobilitdtseingeschrankten Menschen problemlos befahrbar bzw. passierbar. Bei sehr breiten
oder langen Fahrradern kann es dennoch zu Einschréankungen kommen. Im Kreis Unna ist mit den
Empfehlungen fir die AnlagA}v huo p(*% EE v Ju <& ]« hvv * v S ]Joo] ES
zum Umgang mit Umlaufsperren erstellt worden. Ergéanzend von den Anforderungen der ERA wird
hier z.B. eine Schragaufstellung der beiden Schenkel der Umlaufsperren vorgeschlagen, um eine
bessere Passierbarkeit zu gewahrleisten.

Einen sinnvollen Schutz vor der ordnungswidrigen Benutzung durch Kraftrader stellen ERA-
konforme Sperren wegen ihrer gro3zligigen Auslegung nicht dar. Fur diesen Sonderfall sind ord-
nungspolitische MaRnahmen, wie eine vermehrte Uberwachung durch Ordnungsamt und Polizei,
wirksamere Methoden.

Die Gestaltungsgrundlagen gemafd ERA 2010 (S. 81):

- ¢] Jv(ZE E ]88 v pv E 35 v E ']38 & Ip Jv veitdkE A E v
*SJuusU Jv m &0 %% pvP E ']S5S E &E( ] vl Z§8 p(SE §

- ¢ E(}E& &o0] Z ]esbreiten ein Abstariel zwischen den Gittern von 1,X

- ¢ ]S I (EE<pVvS] ES VEIPVeloovuUZE E UHUE ZO ¢ Vv V
den,z.B.anBZv® EP vP vX~*

- c*Al*Zv @& huo p(*% EE pv Uulpg «<p Ev vs El ZE<A P ]
von 3,00 m Lange erforderlich. Damit wird vermieden, dass Radfahrer erst auf dem-zu qu
Ev vs El ZE-A P lpu *8 Z v l}uu vX~

Abmessung an Umlaufsperren (Gitter ohne Uberlappung anordnen)

Wegpbreite Bw [m] Einfahrbreite Be [m]

2,00 1,15
>2,00t2,50 1,30
> 2,50 1,50

Umlaufsperre an ei-

nem selbststandigen
Geh-/Radweg

(Quelle: Eigene Darstellung nach FGSV 2010: 81
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Alternativen zu Umlaufschranken

Folgend werden einige Gestaltungsmoglichkeiten aus der Praxis gezeigt, weldikemineisten
Umlaufsperren ersetzen kdnnen. Neben den innovativen Detailldsungen werden dabei grundsatz-
lich gute Sichtbeziehungen hergestellt, welche die Basis jeder sicheren Fahrbahnquerung bilden.

Umkehrung des Vorrangs/der Vorfahrt bei hohen Ful3- und Rertehrsbelastungen, (Unterstit-
zung durch Anlegen von Aufpflasterungen und Einengungen auf der Fambah
Kreuzende Bevorrechtigte Fahrradstra3e (Unna) aus Sicht des motorisierten Vierkeh

Quelle Planersocietat

Bevorrechtigte FahrradstraBe mit Rotfarbung (Unna

Quelle: Planersocietat
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Sicherung durch LSA
Bedarfsampel fir den Radverkehr (Karlsruhe)

Quelle: Planersocietat

Kurzwellige Aufpflasterungen, um motorisierte Zweirdder zu vergramen
(Beispiel aus NL, Zulassigkeit in Deutschland hochgradig zweifelhaft)
Aufpflasterungen (Oisterwijkt Brommerdrempel, Niederlande)

Quelle: Fietsberaa

35 (Online unter: https://www.flickr.com/photos/fietsberaad/3861205879)
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'‘ud Ip EIl vv v c v} mdpmbipation mit héheren Schildern zur besseren Erkeam
keit bei groReren Radfahrergruppen#
c>}00]*" IUE <] Z EpvP A}v ' ( ZE vBénsheim) ~Z A P >}E- Z

QuelleFoto: ADFC Bergstraf3e

Mittiger "Lolli" in Verbindung mit Zeichen 205

Quelle Planersocietat

36 (Online unterhttp://www.adfc-bergstrasse.de/radverkehrsplanung/umlaufsperren.htm)
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Besonders markierte Ubergange mit Zeichen 205-Piktogrammenf@hrt gewahren) und erhéh-
tem mittigen Absperrpoller

Exzellente Sichtbeziehungen durch kurzgehaltenes StralRenbegleitgriin

Quelle Planersocietat

Poller mit Fischmarkierungen und optischer Linie vor zu querendémrBahn
Ubergang mit Pfosten, besser wére ein mittiger Pfosten (Emsradweg Wiedenbriick)

) Quelle Johannes Pickert
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Absicherung ohne Pfosten, nur mit Piktogrammen und VZ 205
Querung mit Zeichen 205 Piktogrammen und kleinem Zeichen 205 (Bahntrassee@in Rietberg)

Quelle Johannes Pickert
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Rechtliche Auffassung zu Umlaufsperren, deren Anordnung dtBssigkeit:

Zur rechtlichen Stellung von Umlaufstellen und der Notwendigkeit der straf3enverkehrisreehtl
Anordnung der Aufstellung gibt es unterschiedliche Rechtauffassungen, die im Folgendient skiz
werden. Im Zweifelsfall muss die zusténdige StraRenverkehrsbehdrde um eine verbindliche Stel-
lungnahme gebeten werden. Die angefiihrten Meinungen stellen folglich keine alfsoidie
rechtliche Bewertung dar, sondern sollen als Denkanstol3 fiir das weitere Vorgehen dienen.

Rechtsauffassung 1

Definition Verkehrseinrichtungergemaf § 43 Abs. 1 StVO:
cs EI ZE&- JVE] ZSpuvP v
(1) Verkehrseinrichtungen sind Schranken, Sperrpfosten, Absperrgeréate sowie Leiteinrichtun-
PvU ] ] u( > 13%(}*8 vU > 18+ ZA oo v uv > ]38 }JE E}3A ]

/EDies bedeutet, dass es sich bei Umlaufsperren laut dieser Definition um eine Verketiisein
tung handelt.

Notwendigkeit der Verkehrsrechtlichen Anordnurgemafg 45 Abs. 3 StVO:

Eine Verkehrsrechtliche Anordnung ist fir Umlaufsperren grundsatzlich noétig: Vesdddtilishe
Anordnungen obliegen allein der Stral3enverkehrsbehorde. Zu verkehrsrechtlichen Anordnungen
gehdren auch Verkehrseinrichtungen (Schranken, Leitbaken etc.). Dazu heil3t es in § 45¥0s. 3

"Im Ubrigen bestimmen die StraRenverkehrsbehorden, wo und welche Verkehrszeicheemnnd V
kehrseinrichtungen anzubringen und zu entfernen ginfl"

/EDa es sich bei Umlaufsperren um eine Verkehrseinrichtung handelt (s.0.), sind s&r Rirad
Benverkehrsbehdrde anzuordnen. In ihrer Zustandigkeit liegt es, ob und an welcher &tellbei
laufsperre errichtet oder entfernt werden soll.

Verkehrseinrichtungen nur bei qualifizierten GefahrenlaggamanR § 45 Abs. Abs. 9 StVO
&/erkehrszeichen und Verkehrseinrichtungen sind nur dort anzuordnen, wo dies auf Grund der be-
sonderen Umstéande zwingend erforderlich istYinsbesondere Beschrankungen und Verbote des
flieRenden Verkehrs dirfen nur angeordnet werden, wenn auf Grund der besonderen drtlichen
Verhaltnisse eine Gefahrenlage besteht, die das allgemeine Risiko einer Beeintrachtigurtipder in
vorstehenden Abséatzen genannten Rechtsguter erheblich tGbersteigt.

/Diese Rechtsnorm zeigt, dass Umlaufsperren als Verkehrseinrichtung nur dann ange@mnet

den sollen, wenn bestimmte Umstande (Gefahrenlage) es zwingend notig werden lassen. Es wird
zudem festgelegt, dass der flieBende Verkehr, zu dem auch der Radverkehr gehdort, mioiglhths
durch Verkehrseinrichtungen wie Umlaufsperren eingeschrankt wird. Eine solche Einschrankung ist
nur gerechtfertigt, wenn aufgrund der 6rtlichen Gegebenheiten eine Gefahrenlage besteht.
Unzulassigkeit von Gegenstanden mit Ahnlichkeit zu Verkehrseftungen
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Im Falle eine Nichtanerkennung von Umlaufsperren als Verkehrseinrichtung gilt 8§ 33 Abs. 2 StVO:
Einrichtungen, die Zeichen oder Verkehrseinrichtungen (88§ 36 bis 43 in Verginduden Anla-

gen 1 bis 4) gleichen, mit ihnen verwechselt werden kénnen oder deren Wirkung beeintrachtigen
konnen, durfen dort nicht angebracht oder sonst verwendet werden, wo sie sich auf den Verkehr
auswirken konnen (...).

Unzulassigkeit des Aufstellens von Hindernissen auf StrafSach § 32 StVO:
Falls Umlaufsperren nicht als Verkehrseinrichtungen angesehen werden sollten, gilt § 32 StVO:
cs ElI ZE+*Z]v EvV]e-

(1) Es istverboten, die Strale zu beschmutzen oder zu benetzen oder Gegenstéande auf Stral3en
zu bringen oder dort liegen zu lassen, wenn dadurch der Verkehr geféahrdet oder erschwert
A E vIvvX ~Yenr

Rechtsauffassung®? (StVB Hamburg):

Eine abweichende Rechtsauffassung vertritt die Hamburger StralRenverkehrsbehérde. Demnach is
@ine Umlaufsperre [ist] keine Verkehrseinrichtung gem. § 43 StVO und kann deshalér\Stra-
Renverkehrsbehdrde nicht angeordnet werdeiie Folge dieser Auffassung ware, dass Umlauf-
schranken im Zweifelsfall nicht auf Fahrbahnen (des Radverkehrs) errichtet werden durften, weil
diese von Hindernissen freizuhalten sind. In der Praxis ist diese Auffassung offensiatiitigieit
verbreitet.

Sonderfall Umlaufsperren an Bahnibergéngen

Fur den Sonderfall der Querung von dem Eisenbahnverkehr gewidmeten und aktiven Gleisanlagen
gilt das bisher skizzierte nicht. Im Regelfall sind Gleisanlagen durch Lichtdagereoder Schran-
kenanlagen zu sichern. Bei niedrig frequentierten Gleisanlagen oder untergeordneten Qurerunge
(wie z.B. von Radwegen) ist der Verzicht auf diese technische Sicherung mogbcande liegt

hier 8 11 Abs. 9 EisenbaBau und Betriebsordnung (EBO): Bahniibergéange von Ful3- und Radwe-
gen dirfen durch die Ubersicht auf die Bahnstrecke (Absatz 12) oder durch horbare Signal
Eisenbahnfahrzeuge (Absatz 18) gesichert werden. AuRemtigssenUmlaufsperren oder &hnlich
wirkende Einrichtungen angebracht sein. Umlaufsperren sind hier nicht zu ersetzen, sondern ei
explizites Merkmal von unbeschrankten Bahnibergangen.

Schlussbemerkung

Die Regelung aus 8§ 11 EBO ist zwar eindeutig, trifft aber in der Praxis relativ selten zu. In Kamen ist
z.B. wegen der hohen Geschwindigkeit und der Frequenz des Zugverkehrs lkafrdbtindener-
Eisenbahn eine Verwendung von nicht technisch gesicherten Bahniibergdngen ausgeschlossen.

37 Quelle: https://sitzungsdienst-wandsbek.hamburg.de/bi/vo020.asp?VOLFDNR=1002547
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Exkurs: Mogliche Flhrungsformen im Radverkehr

Nach § 2 (1) StVO nutzen Fahrzeuge die Fahrbahn. Dies gilt auch fur Radfahrende, ausgenomm
sind benutzungspflichtige Radwege beschildert mit den Zeichen 237, 240 oder 241
(vgl. 8 2 (4) StVO). Eine Vielzahl von Studien belegen, dass die Sichertieit Radverkehr bei
Fahrbahnfihrungen mindestens gleichwertig ist und in Knotenpunktbereichen meist.hdle-

sem Gru