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1 Anlass und Zielsetzung

Die Stadt Schwerte mdchte den Radverkehr weiter starken und hat hierfir gemeinsam mit der
Planersocietat ein umfassendes Radverkehrskonzept erstellt. Die Radverkehrsforderung in der
Stadt hat schon lange Tradition — bereits Anfang der 1990er Jahre hat die Politik sich fir ,Vor-
fahrt fir den Umweltverbund” ausgesprochen. Seit 2015 ist die Stadt Mitglied in der AGFS. Aus
dem Jahr 2016 liegt ein Mobilitatskonzept vor, das durch die Entwicklung eines Radverkehrsnetz-
tes fir den Alltagsradverkehr sowie den Freizeitradverkehr, einen wichtigen Grundstein fir das
vorliegende Radverkehrskonzept gelegt hat.

FUr den Radverkehr in Schwerte soll ein geschlossenes Netz fur den Alltagsradverkehr aufgebaut
werden, das es ermdglicht, sicher und bequem sowie mdglichst zigig und umwegefrei von den
Ortsteilen ins Zentrum, zwischen den Ortsteilen untereinander sowie in die Nachbarkommunen zu
fahren. Insgesamt soll durch die Starkung des Radverkehrs ein Beitrag zur Larmminderung, Luft-
reinhaltung, zum Klimaschutz und zur Erhéhung der Aufenthalts- und Lebensqualitat in Schwerte
geleistet werden.

Zur Starkung des Umweltverbundes in seiner Gesamtheit, wird der FuRverkehr bei der Entwick-
lung der Radverkehrsmalinahmen mit betrachtet - die Malinahmen zur Forderung des Radver-
kehrs sollen nicht zulasten des FuRverkehrs und des OV gehen.

Das nun vorliegende Radverkehrskonzept dient der strategischen Ausrichtung der Stadt Schwerte
im Bereich der Radverkehrsforderung in den kommenden 15 Jahren. AuRerdem enthalt es eine
Vielzahl an konkreten Malinahmenvorschlagen, die durch die Stadt Schwerte weiterverfolgt und
nach fir nach in die Umsetzung gebracht werden konnen.

Methodik und Ablauf

Das Radverkehrskonzept fur die Stadt Schwerte wurde zwischen Mai 2022 und Mai 2023 erarbei-
tet. Dabei fand ein standiger Austausch zwischen der Planersocietat und der Stadtverwaltung der
Stadt Schwerte statt. Zusatzlich wurden die Sichtweisen und Ideen der Birgerschaft und politi-
scher Vertretungen durch vielfaltige Beteiligungsformate eingebunden. Fir die Erstellung des
Radverkehrskonzeptes wurde eigens eine Arbeitsgruppe mit Vertreter:innen aus Palitik, Verwal-
tung, Vereinen mit Bezug zum Radverkehr gegrindet. (siehe auch Kapitel 3)

Zunachst wurde ein strategisches Netz fir den Radverkehr entwickelt und mit der Verwaltung so-
wie der Arbeitsgruppe abgestimmt. Eine erste Birgerbeteiligung im Mai 2022 auf dem Drahtesel-
markt lieferte weitere Hinweise zu wichtigen Verbindungen. Das Radverkehrsnetz wurde daraufhin
mit dem Rad befahren und die vorhandene Infrastruktur vor dem Hintergrund der geltenden Re-
gelwerke bewertet. Zur besseren Einbindung der Sichtweise von Schiler:innen in Schwerte fand
eine umfassende Onlinebeteiligung statt. Im Anschluss wurden MaRnahmen abgeleitet, um die
identifizierten Mangel in den kommenden Jahren zu beheben. Wichtige MalRinahmenausrichtungen
und MaRnahmen wurden dann mit der Burgerschaft im Rahmen von zwei Planungsradtouren so-
wie der Arbeitsgruppe diskutiert. AbschlieRend wurden die Malinahmen in ihrer Bedeutung priori-
siert. Auch hier konnte die Birgerschaft im Rahmen einer Beteiligung auf dem Wochenmarkt ihre
Prioritaten setzen.
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2 Ausgangslage und bisherige Radverkehrs-
forderung in der Stadt Schwerte

2.1 Topographie und Siedlungsstruktur und Verkehrsmittel-
wahl

Die Stadt Schwerte liegt im sidlichen Bereich des Kreis Unna am dstlichen Rand des Ruhrgebiets.
Mit Stand vom 28.02.2022 wohnen im Stadtgebiet 49.332 Einwohner:innen auf einer Flache von
56,2 km?2. Ein Viertel des Stadtgebiets sind Waldflachen. Damit ist Schwerte die waldreichste Stadt
im Kreis Unna. Mit seinen nordwestlichen Ortsteilen (Westhofen, Holzen, Schwerte Mitte und Lich-
tendorf) grenzt Schwerte direkt an das Oberzentrum Dortmund. Im Siden grenzen die Ortsteile
Villigst und Ergste an Hagen und den Markischen Kreis; der Ortsteil Geisecke grenzt an Holzwi-
ckede im gemeinsamen Kreis Unna.

Modal Split

Die letzte Modal Split Erhebung in Schwerte aus dem Jahr 2014 hat ergeben, dass nur 6,5 % aller
Wege in Schwerte mit dem Fahrrad zurickgelegt werden. Im Mobilitatskonzept 2025 wurde eine
Verdopplung des Radverkehrsanteils auf 13% im Jahr 2025 angestrebt. Der Anteil der Wege, die
mit dem Kfz zurickgelegt werden, ist mit 70 % im Jahr 2014 noch sehr hoch. Ziel sollte sein, die-
sen Anteil zukUnftig zugunsten des Umweltverbundes weiter zu reduzieren.

Abbildung 1: Modal Split im Jahr 2014 und Zielwert fir 2025

Modal Split in Schwerte Zielwert: Modal Split in
2014 Schwerte 2025

-

= FuR wRad =MV =0V = FuR wRad =MV =0V

Quelle: eigene Darstellung nach Mobilitatskonzept Stadt Schwerte
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Pendelbeziehungen

Aufgrund ihrer zentralen Lage hat die Stadt Schwerte starke Pendelverflechtungen in die Nach-
barstadte und Kreise. Insgesamt gibt es in Schwerte mehr Auspendelnde (12.254) als Einpen-
delnde (8.046); die Zahl der Binnenpendelnden liegt bei 5.680". Die starkste Pendelbeziehung be-
steht zwischen der GroRstadt Dortmund und Schwerte, diese Verbindung nimmt auch im vorlie-
genden Radverkehrskonzept eine wichtige Bedeutung ein. Aber auch die Verflechtungen mit Ha-
gen, Iserlohn, Holzwickede und Unna sind nicht zu vernachlassigen, da die gefahrenen Wege zwi-
schen den Kommunen haufig in einer attraktiven Pendeldistanz von unter 20 km liegen.

Abbildung 2: Wichtige Pendlerverkehre in die Nachbarkommunen; Summe der Ein- und Auspendelnden

Quelle: Daten IT.NRW 2017; Darstellung Planersocietat

2.2 Radverkehrsforderung in der Stadt Schwerte, dem Kreis
Unna und den weiteren umliegenden Gemeinden

Die Stadt Schwerte verfigt Gber eine historisch gewachsene Fahrradinfrastruktur. Das Radfahren
ist zum Zeitpunkt der Konzeptentwicklung noch nicht Gberall sicher und flachendeckend mdglich.
Dennoch kénnen positive Entwicklungen als Ergebnis intensiver Radverkehrsforderung innerhalb
der letzten Jahre verzeichnet werden. Neben der regelmaRigen Erweiterung und Verbesserung
des Radwegeverkehrsnetzes zum Beispiel durch den Abbau von Pollern und Umlaufsperren, die
Markierung von Radfahr- oder Schutzstreifen sowie die Pflege der wegweisenden Beschilderung
hat die Stadt insbesondere im Bereich der Abstellanlagen stark investiert. Zu nennen sind hier
zahlreiche neue Fahrradblgel im Stadtgebiet, die neue Radstellablage inkl. Lademaglichkeiten am
Werner-Steinem-Platz und der Bau der beide Radstationen an den Bahnhdfen in der Stadtmitte
und in Ergste.

" Die Zahlen stammen aus dem Pendleratlas Deutschland (https://www.pendleratlas.de/nordrhein-westfalen/kreis-
unna/schwerte/) Stand Pendlerstatistik: 2022
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Die Stadt Schwerte halt fur ihre Mitarbeitenden zudem mehrere Pedelecs bereit. Dariber hinaus
steht den Burger:innen seit 2022 ein elektrisches Lastenfahrrad zur Verfigung, das in der Radsta-
tion am Bahnhof Schwerte kostenlos ausgeliehen werden kann.

Radstation Bahnhof

Die Radstation Stadtmitte bietet umfangreiche Ausstattungsmerkmale und Services. Dies ist eine
sehr gute Ausgangslage fur Pendlerinnen und Pendler, die entweder aus- oder einpendeln. Fol-
gende Leistungen stehen hier zur Verfigung:

e Bewachte Abstellanlagen im Fahrradparkhaus

e Fahrradverleih von Tourenrddern und Pedelecs

e Reparaturservice

e Information zur Region, zur Stadt und zum Radtourismus

e Verkniipfung mit dem OPNV/SPNV

Offentlichkeitsarbeit

Auch im Bereich Offentlichkeitsarbeit und Kommunikation ist die Stadt Schwerte bereits aktiv. Als
Mitglied der AGFS NRW? konnen jahrlich erfolgreich Férdermittel zur Durchfihrung verschiedener
Veranstaltungen akquiriert werden; darunter ist zum einen das STADTRADELN sowie zum anderen
der Drahteselmarkt. Der Drahteselmarkt im Mai 2022 wurde genutzt, um eine erste Beteiligung
zum vorliegenden Konzept durchzufiihren (siehe auch Kapitel 3.2). Zudem fihrt der ADFC jhrlich
die "Aktion Licht" durch. Eine Heatmap, die die Radverkehrsstarken im Stadtgebiet auf Grundlage
der STADTRADELN Daten aus dem Jahr 2022 zeigt, ist in der nachfolgenden Abbildung (Abbildung
3) dargestellt.

Im Jahr 2021 konnte auRerdem eine Radverkehrszahlistelle am RuhrtalRadweg eingerichtet wer-
den. Diese liefert zum einen eine verlassliche Datengrundlage fir die Planung und ist zum ande-
ren zusatzliche Motivation fur die Radfahrenden, die hier auf ihren taglichen Wegen erfasst wer-
den.

Im August 2021 fand mit Unterstitzung der Planersocietat eine Radverkehrskonferenz statt, um
Burger:Innen eine Diskussionsplattform fir MaRnahmen und Schwerpunkte der Radverkehrsfdrde-
rung zu bieten. Im Rahmen von drei Gruppenphasen konnten die Teilnehmenden zum Radver-
kehrsnetz und den Zielen, zur Radinfrastruktur sowie zum Fahrradparken, Service und Offentlich-
keit mit den Expert:innen der Planersaocietat diskutieren. Insgesamt nahmen rund 55 Personen an
der Veranstaltung teil, was die Bedeutung des Radverkehrs in der Bevdlkerung verdeutlicht. Die
erarbeiteten Ergebnisse wurden im Prozess der Erstellung des Radverkehrskonzeptes integriert.

2 Seit Oktober 2015 ist die Stadt Schwerte Mitglied in der Arbeitsgemeinschaft fuRganger- und fahrradfreundlicher Stadte, Ge-
meinden und Kreise in NRW e.V."”, kurz AGFS. In 2022 wurde der Antrag auf Verlangerung der Mitgliedschaft bewilligt.
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Abbildung 3: Heatmap — Radverkehrsstarken auf Grundlage der STADTRADELN Daten 2022
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Konzeptionen im Bereich Radverkehr

Neben dem kommunalen Mobilitatskonzept 2025 gibt es weitere Planungen und Konzeptionen
der Nachbarstadte und Kreise, die in die Netzentwicklung des vorliegenden Konzepts eingeflossen
sind. Der Kreis Unna hat im Jahr 2021 ein regionales Radverkehrskonzept erstellt und die Umset-
zung politisch beschlossen. Es soll insbesondere zur Férderung des Alltagsradverkehrs beitragen.
Innerhalb des Konzepts wurde ein kreisweites Netz fir den Radverkehr entwickelt und darauf auf-
bauend MaRnahmenvorschlage fir Bau und Sanierung getroffen.

Der Regionalverband Ruhr (RVR) hat 2019 ein Konzept fir den kiinftigen Radverkehr in der Metro-
pole Ruhr entwickelt. Ziel ist es, das bestehende, freizeitorientierte Regionale Radwegenetz fur die
Mobilitat im Alltag zu optimieren. Dabei wurden auch die kinftigen Freizeit- und radtouristischen
Bedarfe berlcksichtigt.

Neben den regionalen Konzepten wurden auch die kommunalen Netze der Nachbarkommunen
Dortmund, Hagen und Iserlohn berlcksichtigt. Die Verbindungen nach Schwerte, die hier bereits
als wichtig eingestuft wurden, wurden auf dem Stadtgebiet von Schwerte weitergefthrt und er-
ganzt.

Abbildung 4: Auszug aus dem Regionalen Rad- Abbildung 5: Auszug aus dem Radwegenetz der
wegenetz der Metropole Ruhr Stadt Dortmund

Quelle: Regionalverband Ruhr 2021 Quelle: Planersocietat
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3 Beteiligung der Biirger:innen und TOBs

Einen elementaren Baustein hat die Beteiligung der Burger:innen wahrend des Erarbeitungspro-
zesses des Radverkehrskonzepts eingenommen. Im Rahmen der Konzepterstellung haben unter-
schiedliche Beteiligungsformate, von analytisch-partizipativ bis planerisch, stattgefunden. Als lo-
kale Expert:innen auf dem Fahrrad kennen die Burger:innen die Radverkehrsinfrastruktur in
Schwerte am besten und konnten wertvolle Hinweise liefern. Alle Anregungen und Ideen wurden
gepruft und sind in die MaRnahmenentwicklung eingeflossen.

Abbildung 6: Projektaufbau (Beteiligungsformate)

‘ Radverkehrskonferenz (2021)

‘ 1. Treffen mit der Arbeitsgruppe
‘ Schiiler:innenbefragung

‘ Planungsradtouren

‘ 2. Treffen mit der Arbeitsgruppe

‘ Marktstand

Quelle: Planersocietat
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3.1 Arbeitsgruppe

Die Erarbeitung des Konzeptes erfolgt in Abstimmung mit der Arbeitsgruppe. Diese besteht aus
Vertreter:innen der Politik sowie einschlagigen Radverkehrs- und Klimaverbande aus der Stadt
Schwerte. Die Arbeitsgruppe soll Uber wichtige Ergebnisse informiert und in die Konzepterstellung
sowie MaRRnahmenentwicklung durch ihre Expertise mit einbezogen werden.

1. Treffen mit der Arbeitsgruppe

Aufbauend auf den Ergebnissen der Radkonferenz im Jahr 2021 fand am 18. August 2022 das
erste Treffen der Arbeitsgruppe statt. Zu Beginn der Veranstaltung wurde das Projekt, die Metho-
dik sowie die bisherigen Ergebnisse durch das Planungsburo vorgestellt. Im Anschluss sollten die
Teilnehmenden untereinander ins Gesprach kommen und ihre Ideen einbringen. An vorbereiteten
und moderierten Thementischen wurde mit den Beteiligten konkret diskutiert und Ideen einge-
bracht. Dabei erlaubt es das Veranstaltungskonzept, dass alle Teilnehmer:innen jedes Thema be-
sprechen konnten. Der plenare Anteil wurde so gering wie moglich gehalten.

Abbildung 7: Eindricke aus der Diskussion

Quelle: Planersocietat

Ziele des ersten Treffens:
e Finalisieren eines Radnetzes fir die Stadt Schwerte
e Fehlende Verbindungen im Netz erkennen und in die Planung mit aufnehmen
e Bestehende, aber nicht notwendige Verbindungen aus der Planung ausschlieRen

e Qualitatsanforderungen an das Radnetz und die zukinftige Infrastruktur definieren (Be-
leuchtung, Kreuzungen, Beschilderung, Oberflache, Kontrolle und Service)

e Austausch zwischen Burger*innen und Verwaltung erméglichen

Das Planungsbiro hat im Vorfeld als Arbeitsgrundlage unterschiedliche Inhalte vorbereitet. Dazu
zahlen unter anderem das Wunschliniennetz (siehe Abbildung 8) sowie das umgelegte Netz. Am
Wunschliniennetz wurde geprft, ob alle Quellen und Ziele des Radverkehrs enthalten sind. Im
umgelegten Netz wurden die konkreten Verbindungen betrachtet und bei Bedarf erganzt oder die
FUhrung verandert, wenn es bessere Alternativen gab.
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Abbildung 8: Wunschliniennetz (Stand August 2022)

Quelle: Darstellung Planersocietat

In einer Ideensammlung konnten die Anwesenden angeben, welche Qualitatsanforderungen sie an
das Radnetz in Bezug auf Beleuchtung, Kreuzungen, Beschilderung, Oberflache, Kontrolle und Ser-
vice stellen. Die Kategorien wurden vom Planungsbiro vorgegeben und die Anwesenden haben
gemeinsam Uberlegt, wie die jeweilige Ausgestaltung aussehen soll. Die Ergebnisse wurden auf
einem Plakat festgehalten (siehe Abbildung 9). Diese Anforderungen wurden im weiteren Prozess
der Konzeptentwicklung sowie insbesondere in der Malinahmenplanung berlcksichtigt. Viele An-
merkungen und Ideen finden sich auch in der MaRnahmenbindeln (siehe Kapitel 7.2) wieder.
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Abbildung 9: Ergebnisse der Ideensammlung zu den Qualitatsanforderungen im Radnetz (Quelle: Darstellung Planersocietat)
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2. Treffen mit der Arbeitsgruppe

Anknupfend an das erste Treffen der Arbeitsgruppe fand am 28. Februar 2023 ein Zweites statt.
Bei diesem stand die Diskussion der MalRnahmen und insbesondere die der kurzfristig umsetzba-
ren MalRnahmen im Vordergrund. Nach einem Vortrag zum Stand des Projekts durch das Pla-
nungsbiro wurden die Anwesenden in zwei Gruppen aufgeteilt. Das Stadtgebiet wurde raumlich
getrennt, sodass die einzelnen Gruppen starker ins Detail gehen konnten. Die Teilnehmenden
konnten sich zum einen Uber die geplanten Malinahmen informieren, zum anderen sollten aber
auch die folgenden Fragestellungen in beiden Gruppen diskutiert werden:

e Welche weiteren kurzfristigen MalRnahmen an Kreuzungen oder auf der Strecke soll die
Stadt Schwerte umsetzen?

e Welche MaRRnahmenpakete sind besonders wichtig und sollten prioritdr umgesetzt wer-
den? Welche sind weniger wichtig?

e Wo auf dem Radnetz ist eine Verbesserung am dringendsten?

Obwohl die Netzerstellung und die MalRnahmenplanung bereits weit fortgeschritten war, wurden
auch in dieser Beteiligung weitere Verbindungen in das zukUnftige Radnetz aufgenommen. Dar-
Uber hinaus war die Bundesstral3e B236 ein wichtiges Thema seitens der Teilnehmenden. Hier be-
steht eine Abhangigkeit von den Planungen des Landesbetriebs StraRen.NRW und die Stadt
Schwerte hat keinen Einfluss darauf. Der ndrdliche Bereich der BundesstraRe befand sich zum
Zeitpunkt der Veranstaltung in Umsetzung und der mittlere Bereich war bereits planfestgestellt,
sodass eine Einflussnahme auf die Planungen nicht mehr mdglich war. Umso wichtiger war es
nochmal, Alternativen zur Umgehung der Bundesstralie zu finden.

Hinsichtlich der Priorisierung der MalRnahmenpakete zeichnete sich bereits ein erstes Bild ab, die-
ses wurde in der anschlieBenden Birgerbeteiligung auf dem Wochenmarkt noch weiter gescharft.
Wichtige MalRnahmenpakete, die in den Gruppen hervorgehoben wurden, waren:

e SchlieRen von Netzliicken durch Markierungslosung oder Geschwindigkeitsreduktion (4
Nennungen)

e Verbesserung der Fithrung des Radverkehrs auf der Fahrbahn (4 Nennungen)
e Verbesserung Punktueller Konfliktstellen (6 Nennungen)

e Prifung und Konzeption von Fahrradstralen (4 Nennungen)

Planersocietat



Radverkehrskonzept Stadt Schwerte | Endbericht Seite 17 von 106

Abbildung 10: Eindricke aus der zweiten Arbeitskreissitzung

Abbildung 11: Eindricke aus der zweiten Arbeitskreissitzung; Malinahmenpakete

Quelle: Darstellung Planersocietat
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3.2 Beteiligung der Birger:innen

Einen elementaren Baustein hat die Offentlichkeitsbeteiligung wéhrend des Erarbeitungsprozes-
ses des Radverkehrskonzept eingenommen. Dabei haben unterschiedliche Beteiligungsformate
(Drahteselmarkt, Schiiler:innenbeteiligung, Planungsradtouren) stattgefunden. Durch die Beteili-
gung konnte der Konzeptionsprozess transparenter dargestellt werden und die Akzeptanz der
Birger:innen fir das Radverkehrsnetz erhoht werden. Als lokale Expert:innen auf dem Fahrrad
kennen die Blrger:innen die Radverkehrsinfrastruktur in Schwerte gut und konnten wertvolle Hin-
weise liefern. Alle analog und digital eingegangenen Anregungen und Ideen sind geprift worden
und mit in die MalRnahmenentwicklung eingeflossen.

Schon vor der Konzeption des Radverkehrskonzeptes wurde mit der Radverkehrskonferenz im Au-
gust 2021 bereits der erste Grundstein fir die Offentlichkeitsbeteiligung im Rahmen der Erstellung
des Radverkehrskonzeptes gelegt. Auch diese Ergebnisse sind insbesondere in die Netzentwick-
lung sowie in die Bewertung der Bestandssituation mit eingeflossen.

Drahteselmarkt

Als 6ffentlicher Auftakt fur die Erstellung des Radverkehrskonzeptes war die Planersocietat am

8. Mai 2022 mit einem Stand auf dem 4. Schwerter Drahteselmarkt vertreten (siehe Abbildung 12).
Parallel zum Markt fand an diesem Tag auch ein verkaufsoffener Sonntag statt, wodurch eine Viel-
zahl unterschiedlicher Besucher:innnen und (nicht nur) radaffine Menschen vertreten waren.

Abbildung 12: Austausch mit Burger:innen der Stadt Schwerte auf dem Drahteselmarkt

Quelle: Darstellung Planersocietat

An dem Stand wurde Uber die Plane und den Prozess des Radverkehrsnetzes fur die Stadt
Schwerte informiert und die Besuchenden konnten sich Uber verschiedene Arten beteiligen. Mit
Klebepunkten konnte eine Einschatzung zum Fahrradklima in Schwerte abgegeben werden und in
einer Karte mit den vorhanden Radwegenetzen von Schwerte und Umgebung fehlende
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Wegebeziehungen eingezeichnet werden. Mit Stecknadeln und Faden konnten auf einem dritten
Plakat die wichtigsten Wegeverbindungen der Beteiligten im Alltag gezogen werden (siehe Abbil-
dung 18). Zusatzlich wurden weitere Hinweise und Anmerkungen der Schwerter Bevdlkerung auf-
genommen und sind in den weiteren Prozess mit eingeflossen.

Insgesamt haben sich an dem Tag 31 Personen an der Umfrage zum Fahrradklima beteiligt. Die
Ergebnisse kdnnen in den nachfolgenden Diagrammen nachvollzogen werden:

Abbildung 13: Haufigkeit der Fahrradnutzung

Wie héufig fahren Sie in Schwerte mit dem Fahrrad?

16

14

12

10

8

6

4 I

2 1 0

0 |

(Fast) taglich 1-3 mal die Woche 1-3 mal im Montat weniger als 1 mal im (Fast) nie

Monat

Abbildung 14: Persdnliche Empfindung

Wie gerne fahren Sie in Schwerte mit dem Fahrrad?

14
12

12 1

10

8

6

4

4 3

2

0

0

sehr gerne gerne mal so mal so ungern sehr ungerne
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Abbildung 15: Gefuhlte Sicherheit beim Fahrradfahren

Wie sicher fihlen Sie sich mit dem Rad in Schwerte?
18 17

16
14
12
10 9

3
2

0 L] L

sehr sicher sicher mal so mal so unsicher sehr unsicher

o N &~ O ©

Abbildung 16: Akzeptanz als Radfahrender

Wie akzeptiert fUhlen Sie sich als Radfahrende/r in Schwerte?

16
n
’ 1
0 L —

sehr akzeptiert akzeptiert mal so mal so weniger akzeptiert gar nicht akzeptiert

= a4 A a2
o N &~ O

o N &~ Oy

Abbildung 17: Grinde, die Gegen das Radfahren sprechen
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Abbildung 18: Alltagliche Quell- und Zielverbindungen der Teilnehmenden des Drahteselmarktes

Quelle: Darstellung Planersocietat

Schiler:innenbefragung

Im Rahmen der FahrradKonferenz wurde deutlich, dass der Kernbereich der Stadt Schwerte fur

Radfahrende einige Probleme bereitet. Zentrale Gruppe der Alltagsradfahrenden sind insbeson-
dere Schiler:innen von weiterfiihrenden Schulen, von denen im Kernbereich der Stadt Schwerte
einige vorhanden sind.

Gemeinsam mit Schiler:innen und dem Lehrpersonal war es das Ziel, herauszufinden, wo es aktu-
ell fir Radfahrende insbesondere im Schulumfeld und auf Schulwegen Probleme gibt. Uber eine
Online-Befragung sollten Ideen gesammelt werden, die in die weitere Planung einflieRen und zu-
kunftig die Situation fir den Radverkehr verbessern sollten, sodass mehr Schiler:innen und auch
das Lehrpersonal mit dem Fahrrad zur Schule kommen konnen. Die Ergebnisse sind Grundlage fur
die systematische Verbesserung der Verkehrssicherheit im Rahmen des Radverkehrskonzepts in
Schwerte.

Teilnehmen konnten alle Schilerinnen und Schiler der Sekundarstufen | und Il sowie die Lehr-
krafte. Die Umfrage bestand aus zwei Teilen. Im ersten Teil sollte ein Fragebogen beantwortet
werden, der einige allgemeine Fragen zu der jeweiligen Fahrradnutzung und den Schulwegen be-
inhaltete. Im zweiten Teil sollten die Teilnehmenden Problemstellen auf ihren Schulwegen mit
dem Fahrrad auf einer Karte benennen und selbst Verbesserungsvorschlage entwickeln.

Die Befragung hat in einem Zeitraum von drei Wochen (12.09 bis 30.09.2022) stattgefunden. Ins-
gesamt haben 170 Personen, davon 161 Schuler:innen und 9 Lehrer:innen, teilgenommen. Die Teil-
nehmenden teilen sich wie folgt auf die unterschiedlichen Schulen auf:
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Abbildung 19: Anzahl der Teilnehmenden nach Schule

Anzahl der Teilnehmenden nach den jeweiligen Schulen

Gesamtschule Gansewinkel M 14
Ruhrtal-Gymnasium I 118
Theodor-Fleitmann-Gesamtschule I 26
Friedrich-Bahrens-Gymnasium [l 12

0 20 40 60 80 100 120 140

Es wurden zum einen allgemeine Daten erfasst wie der Wohnort oder die Verfigbarkeit eines
Fahrrads. Zum anderen gab es aber auch Fragen zum Nutzungsverhalten. Das Ergebnis des Ver-
gleichs der Verkehrsmittelwahl zwischen Sommer und Winter war erwartbar. Es fallt auf, dass im
Sommer deutlich mehr Teilnehmende das Fahrrad als Verkehrsmittel wahlen als im Winter (siehe
Abbildung 21). In Abbildung 22 und Abbildung 23 sind die Griinde fir und gegen das Radfahren
zur Schule abgefragt worden. Sehr viele nutzen das Fahrrad fur den Schulweg, weil es umwelt-
freundlich, gesund und sportlich oder auch das schnellste Verkehrsmittel ist. Diejenigen die nicht
mit dem Fahrrad zur Schule fahren, gaben haufig an, dass der Weg zu gefahrlich sei oder sie mor-
gens nicht gentgend Zeit haben, um mit dem Rad zu fahren.

Abbildung 20: Wohnort der Teilnehmenden und Verfigbarkeit eines Fahrrades

Steht dir ein Fahrrad
zur taglichen Nutzung
zur Verfugung?

Wohnort der Befragten

= Schwerte Mitte
= Westhofen

4% Holzen
& = Wandhofen
A ® Ergste
( ‘ Geisecke
5% 229 = Villigst
6%

m | ichtendorf

3

0

4%
0

® Sonstiges

= Ja m Nein = Nur unregelmalig

Quelle: Darstellung Planersocietat
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Abbildung 21: Verkehrsmittelwahl auf den Schulwegen links im Sommer und rechts im Winter

0% 2%
® Fahrrad m Fahrrad
= Bus und Bahn = Bus und Bahn
Ich werde mit dem Auto gebracht Ich werde mit dem Auto gebracht
® Zu Ful m Zu Ful
m |ch fahre selber mit dem Auto m |ch fahre selber mit dem Auto

Abbildung 22: Grinde fUr das Radfahren zur Schule

Meine Eltern finden es gut T ——EEEE———— 53
Meine Freunde fahren auch T ——— //
Ich bin unabhangig T T 5 3
macht Spal} T (3
umweltfreundlich S — T ES——— G ()
am schnellsten T /5
gesund und sportlich  E — — ——— S ()

0 20 40 60 80 100

Abbildung 23: Grinde fir das Nicht-Radfahren zur Schule

Ich kann mein Fahrrad an der Schule nicht sicher abstellen I /
Die Schule ist sehr nah und deshalb gehe ich zu FuR GGG O
Es ist meinen Eltern zu gefshrlich IEEEEEEGEGEGNGNGNGNGNGNGNGNN— 16
Der Weg ist mir zu gefhrlich GGG /()
Meine Eltern / jemand anderes fahrt sowieso mit dem Auto I )
Ich habe morgens keine Zeit IEEEEEEEEEEEGEENNNENNNNNN———— )/
Der Weg ist zu weit INEEEEGEGGEEE 4

0 5 10 15 20 25 30

Im zweiten Teil der Befragung konnten die Teilnehmenden Problem- und Konfliktstellen auf dem
Schulweg, den sie mit dem Fahrrad zuricklegen, einzeichnen und gleichzeitig Lésungsvorschlage
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zur Behebung der Gefahrensituation oder Erhohung des Komforts vorschlagen. Jede Anmerkung
wurde durch das Planungsbiro gepruft. Fast alle Problemstellen, die eingegangen sind, liegen auf
dem definierten Radnetz fir die Stadt Schwerte, waren somit in grof3en Teilen relevant fir die an-
schlieRende MaRnahmenkonzeption. Die nachfolgende Karte (Abbildung 24) zeigt die verorteten
Anmerkungen aus der Befragung.

Abbildung 24: Problem und Konfliktstellen auf den Schulwegen

Quelle: Darstellung Planersocietat

Planungsradtouren

Erganzend zu den genannten Blrgerbeteiligungen wurden am 19. Oktober 2022 zwei Planungs-
radtouren durchgefihrt. Ziel der Planungsradtouren war es, Losungsmadglichkeiten an ausgewahl-
ten Problemstellen im Radverkehrsnetz zu diskutieren und weitere Problem- und Handlungsberei-
che zu thematisieren. Die etwa 50 Teilnehmer:innen konnten sich einer der beiden Touren Nord
oder SUd anschlieRen und befuhren unter der Begleitung durch Mitarbeitende der Stadtverwal-
tung sowie der Planersocietdat einen Ausschnitt des Radverkehrsnetzes. Die rund 11 km langen
Touren fuhrten die Teilnehmenden in den Norden (Holzen, Geisecke, Lichtendorf) bzw. in den SG-
den (Villigst, Ergste, Westhofen, Wandhofen) der Stadt Schwerte und dauerten etwa 2,5 Stunden.
Die einzelnen Haltepunkte der beiden Touren sahen wie folgt aus:
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Tabelle 1: Touren- und Stationsubersicht

Tour Nord Tour Sid
Start Platz am Rathaus Platz am Rathaus
Station 1: Postplatz Nordwall

Station 2: Fleitmannstr./Holzener Weg Villigster Strale

Station 3: HeidenstralRe Beckhausweg
Station 4: Unterfihrung Bahn/ Rémer- Letmather Stralie/ Birenbrucher
stralle Weg

Station 5: DorfstralR/ Geisecker TalstralRe | Hagener Strafe

Station 6: DorfstralRe ReichshofstralRe
Station 7: Grinstralke Wandhofener StralRe
Station 8: Ostberger StraRe/ FBG Postplatz

Abbildung 25: Routenverlauf der Planungsradtouren (griin = Tour Nord; blau= Tour Std)

Quelle: Darstellung Planersocietat
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An den jeweils acht Stationen wurden Problemstellen diskutiert und gemeinsam erste Lésungsan-
satze entwickelt. Durch die Befahrung vor Ort wurden einige Mangel in der Radverkehrsinfrastruk-
tur an Radwegeverbindungen, Knotenpunkten und Radabstellanlagen sichtbar. Im Rahmen der
Diskussion sind viele hilfreiche Hinweise und Ideen eingegangen, die in der MaRnahmenentwick-
lung aufgegriffen und konkretisiert wurden.

Abbildung 26: Eindricke der Planungsradtouren

Quelle: Darstellung Planersocietat
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Marktstand

Zur abschlieBenden Abstimmung  Abbildung 27: Marktstand zur Beteiligung

der MaRnahmen des Radver-
kehrskonzepts diente ein Markt-
und Informationsstand im Rah-
men des Wochenmarktes am
Samstag, den 01. April 2023.
Birgerinnen und Burger hatten
die Mdglichkeit, die Planungen
sowie den Prozess des Radver-
kehrskonzepts in Schwerte zu
kommentieren und kennenzuler-
nen. Im Vordergrund stand ein
informativer Austausch mit der
Bevdlkerung Uber die Grundzlge

des Konzepts. Mit Hilfe einer ,Ideenbox” sowie dem Dialog zwischen Planungsbiro, Verwaltung

und den Burger*innen konnten Kritiken und Anmerkungen in die abschliefende Planung aufge-

nommen werden. Die vorgestellten Malinahmen und Handlungspakete, sowie der Aufbau des Net-

zes stieen bei den Burgerinnen und Birgern auf positive Resonanz.

Abbildung 28: Priorisierung der MaRnahmenpakete

Neben der Information Gber die Mal3nahmen
wurde ebenso die Meinung zu besonders be-
deutenden MaRnahmen eingeholt und bei der
Priorisierung der MalRnahmen und Entwick-
lung einer Umsetzungsstrategie bertcksich-
tigt. Die Teilnehmenden hatten die Maglich-
keit, MalRnahmenpakete auszuwahlen, die ih-
rer Meinung nach prioritar umgesetzt werden
sollen. Die Teilnehmenden haben von der Pla-
nersocietat ein imaginares Budget in Form von
drei Bausteinen bekommen, dass sie auf die
Malknahmenpakete verteilen konnten. Abbil-
dung 29 zeigt das Ergebnis der Priorisierung.
Es wird deutlich, dass insbesondere die Mal3-
nahmenpakete SchlieRen von Netzlicken
durch den Neubau von Radverkehrsanlagen
und Prifung und Konzeption von Fahrradstra-
Ren als wichtigste Pakete in der Umsetzung
angesehen werden. Die Einrichtung von Be-
leuchtung oder Randmarkierung ist dagegen

von sehr geringer Prioritat in den Augen der Beteiligten.
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Abbildung 29: Ergebnis der Priorisierung der Malinahmenpakete

Al: SchlieRen von Netzlicken durch den Neubau von _

Radverkehrsanlagen

A2: Schliel3en von Netzlicken mithilfe von Markierung / O
Temporeduktion
B: Ausbau bestehender Radinfrastruktur [ R R
C: Verbesserung Fiihrung des Radverkehrs auf der Fahrbahn |

D: Priifung und Konzeption von FahrradstraRen [ D

E: Integration von Beleuchtung oder Randmarkierung [l

F: Oberfldchensanierung, Asphaltierung | N RN
G: Verbesserung punktueller Konfliktstellen | N R RNRENENENN
H: Verbesserung der Lichtsignalanlagen fiir den Radverkehr | N EEIH

I: Ausbau des Fahrradparkens | NNNNEN

J: Nicht investive MaRnahmen (Kommunikation,
Offentlichkeitsarbeit) I

Pflege, Unterhaltung und Winterdienst | N SN
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4 Netzkonzeption — das Zielnetz fur die
Stadt Schwerte

Die Basis jeder erfolgreichen Radverkehrsforderung ist ein attraktives Angebot fir den Radver-
kehr. Je besser dieses Angebot ist, desto mehr Menschen fahren Fahrrad. Das Radfahren soll fir
moglichst alle Menschen, die Fahrrad fahren kdnnen, sicher sein, schnell sein und Spalé machen.
Dazu erforderlich sind schnelle, komfortable und zusammenhangende Radverkehrsverbindungen.
Die Grundlage fir diesen Komfort bildet ein geschlossenes Alltagsnetz. Dieses Netz geht im ersten
Schritt aus einem Wunschliniennetz (idealisierte Verbindungen) hervor. Daraufhin folgt die
Netzumlegung der Wunschlinien auf das reale StraRennetz und abschlieRend eine Hierarchisie-
rung der Verbindungen (siehe Abbildung 30).

Die Netzkonzeption ist als ein laufender Prozess zu verstehen, der wegen seiner Langfristigkeit
einer regelmaRigen Fortschreibung bedarf. Besonders bei sich andernden Rahmenbedingungen im
Radverkehr, z. B. neue Bedarfe aber auch bei neuen rechtlichen und technischen Entwicklungen,
ist die Netzkonzeption zeitnah anzupassen.

Abbildung 30: Ablauf der Netzkonzeptionserstellung
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4.1 Wunschliniennetz

Das Wunschliniennetz wird aus Luftlinienverbindungen der wichtigen Quell- und Zielpunkte des
Alltagsradverkehrs abgleitet. Zentrale Quellen und Ziele sind gemeinsam mit der Verwaltung in

Ubereinstimmung mit den Kriterien der Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen (ERA®) und den

Richtlinien fir die integrierte Netzgestaltung (RIN) herausgestellt worden:

e Siedlungsschwerpunkte e \ersorgungsschwerpunkte
o Weitere bedeutende Ansiedlungen o WeiterfUhrende Schulen
e Zentren der Nachbarkommunen e Haltestellen SPNV

e Bedeutende Ortsteile der Nachbarkommunen

Aus der Verbindung dieser Punkte mit Luftlinien, die natirliche (z. B. Gewasser) und baulich be-
dingte Barrieren (z. B. Bahnstrecken und SchnellstraRen) noch nicht beriicksichtigen, ergibt sich
das Wunschliniennetz. Dieses Netz zeigt schematisch die wichtigsten Achsen des Radverkehrs auf
und konzentriert sich dabei besonders auf den Siedlungsschwerpunkt der Kernstadt, ohne die ein-
zelnen Stadtteile zu vernachlassigen.

In der ersten Beteiligungsveranstaltung wurde auRerdem ein Netz zwischen den wichtigsten all-
taglichen Quellen und Zielen der Teilnehmenden gesponnen. Auch diese wichtigen Hinweise sind
in die Netzplanung eingeflossen. Neben den zahlreichen Binnenpendelnden ist auch hier die Be-
deutung der Verbindung in die GroRstadt Dortmund deutlich geworden (siehe Kapitel 3.2).

3 Die Verwaltungsvorschrift zur StraRenverkehrsordnung verweist explizit auf die Anwendung der ERA bei der Gestaltung von
Radverkehrsanlagen in der jeweils glltigen Fassung
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Abbildung 31: Ergebnis der Beteiligung zum Wunschliniennetz auf dem Drahteselmarkt

Verbindungsfunktionen

In Vorbereitung auf die Hierarchisierung des Netzes wurden die Wunschlinien bereits hinsichtlich
ihrer Bedeutung (Verbindungsfunktion) fir den Radverkehr kategorisiert. Unter Beriicksichtigung

der Gegebenheiten vor Ort, sind vier verschiedene Bewertungskategorien entstanden.

Tabelle 2: Hierarchisierung der Wunschlinien

Hierarchisierung der
Wunschlinien

Verbindung von...

Kategorie in An-
lehnung an ERA

2010
Wunschlinie mit sehr hoher e Kernbereich und Siedlungs- IR M
Bedeutung schwerpunkten
Wunschlinie mit hoher Be- e Siedlungsschwerpunkte unter- | IR IV

deutung

einander

e Siedlungsschwerpunkte und
HBF/ Ergste

e Anbindung der Siedlungs-
schwerpunkte an die weiterfih-
renden Schulen
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. . Kategorie in An-
Hierarchisierung der .
. Verbindung von... lehnung an ERA
Wunschlinien
2010
Wunschlinie mit mittlerer e einzelne Ziele (z.B. Sportplétze, | IRV
Bedeutung Friedhof) und Siedlungsschwer-
punkte
Wunschlinien zu den Nach- e Oberzentren, Mittelzentren und | AR I
barkommunen Grundzentren

4.2 Netzumlegung

Das entwickelte Wunschliniennetz ist in seiner schematischen Darstellung noch nicht geeignet, um
Routen darzustellen und konkrete MaRnahmen zu entwerfen. Aus der Umlegung der Wunschlinien
auf bestehende StraRen und (Rad-)Wege entsteht ein Zielnetz fir den Radverkehr. Erganzt wird
das Zielnetz durch neue Radwege und Vorschlage fir ganzlich neue Verbindungen (Radwegeneu-
bau, Unterfihrungen etc.). Dieses Zielnetz wurde gemeinsam mit der Verwaltung entwickelt und
durch die Ideen und Anregungen des Arbeitskreises verfeinert und angepasst. Das Endergebnis ist
ein nach Nutzungszwecken und Prioritat gegliedertes Netz.

Als Grundlage fur die Umlegung wurden die kommunalen und regionalen Konzepte des Radver-
kehrs sowie das touristischen Radwegenetze (insbesondere RTRW) genutzt. Der gut ausgebaute
und stark frequentierte RuhrtalRadweg ist in Teilen auch fir den Alltagsradverkehr relevant. Die
touristische Route ist haufig die landschaftlich attraktivere Route, aber vielfach nicht die kirzeste
Verbindung.

Das Alltagsnetz ist fir den alltaglichen Radverkehr vorgesehen und muss dazu maéglichst direkt,
gut ausgebaut, sozial sicher und gut gepflegt sein. Ganzjahrig nutzbare Oberflachen (asphaltiert),
Beleuchtung, eine gute Einsehbarkeit und eine regelmaRige Reinigung (auch Winterdienst) sind
dazu erforderlich. Wahrend der Netzumlegung hat auRerdem ein Abwagungsprozess zwischen der
FUhrung im HauptstraBennetz und der Fihrung des Radverkehrs im Nebenstraliennetz stattge-
funden. Die Argumente fUr die jeweilige FUihrung sind in der nachfolgenden Tabelle 3 aufgefuhrt.
Das Ergebnis der Netzumlegung und der anschliefenden Hierarchisierung kann in Abbildung 33
nachvollzogen werden.
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Tabelle 3: Abwagung HauptstraRennetz vs. NebenstraRennetz

Argumente pro HauptstralRennetz Argumente pro NebenstralRennetz

Meist kirzeste und schnellste Route mit
weitgehender Bevorrechtigung; Baulast aber
haufig beim Bund, Land NRW oder Kreis Unna

Weniger Querungen, weniger Konfliktpunkte

Hohere soziale Kontrolle

GrofRere Motivation zum Umstieg, weil sicht-
barer; Verlauf von HVS ist in der Regel bei al-
len Menschen bekannt = grofierer Beitrag
zum Klimaschutz

Qualitat fir den Radverkehr muss besonders
dort geschaffen werden, wo die Verkehrssitu-
ation komplex ist.

Gleichberechtigung der Verkehrsarten: Rad-
verkehr wird nicht verdrangt

Politisch ggf. einfacher durchzusetzen, da die
Baulast fur NebenstralRen in der Regel bei
der Stadt Schwerte liegt

Hoheres Sicherheitsgefthl v. a. bei unsiche-
ren Radfahrern, geringere Verkehrsstarken

Geringere Belastung durch Abgase und Larm

Geringere Umsetzungskosten (Zone 30, Fahr-
radstralRe, Wirtschaftsweg etc.)

Landschaftlich / stadtebaulich schénere Rou-
ten

Abkirzungen (Parks, Friedhofe, Erholungsfla-
chen, FuRgangerzonen) maglich
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4.3 Hierarchisierung

Je nach Verbindungsfunktion einer Route und der Bedeutung fur den Radverkehr, werden Stre-
cken hierarchisiert. Den jeweiligen Hierarchiestufen werden in der weiteren Bearbeitung Qualitats-
standards (Breite, Oberfldche, Beleuchtung, Wartezeiten an Knotenpunkten etc.) zugeordnet. Auch
kann eine Priorisierung fur die Umsetzung mit den einzelnen Hierarchiestufen verknUpft werden,
um besonders wichtige Verbindungen maglichst schnell auszubauen.

Abbildung 32: Schematische Darstellung eines hierarchisierten Radnetzes

Im spateren Alltagsradnetz der Stadt Schwerte gibt es insgesamt drei Hierarchieebenen, die sich
hinsichtlich der Verkehrsfunktion, der Fihrung und der Zielgeschwindigkeit unterscheiden — die
Radvorrangrouten, das Hauptnetz und das Nebennetz. Dariber hinaus gibt es noch eine weitere
Netzebene, das sogenannte Erganzungsnetz. Hier sind die Verbindungen enthalten, die derzeit
nicht Gber das bestehende Strallennetz realisiert werden konnen. Die Umsetzung dieser Routen
hat einen langfristigen Zeithorizont.
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Tabelle 4: Netzhierarchien fir das Radnetz in Schwerte

Anwen-
dungin
Schwerte

Bezug zu
anderen
Radkon-
zepten

Grundlage
der Pla-
nung/
Standards

Radvorrangrouten

- Radialsystem: von den
Stadtteilen schnell ins

Zentrum

- Anbindung an wichtige

Nachbarstadte und -

gemeinden
Radhauptverbindungen
RVR-Netz

Radhauptverbindungen
Kreis Unna

Hauptrouten Stadt Dort-
mund

Hinweise zu Radschnell-

verbindungen und Radvor-

rangrouten (FGSV 2021)

Radverbindungen

Hauptrouten

- Verbindung der
Stadtteile untereinan-
der, Anbindung weiterer
wichtiger Quellen und
Ziele

Radverbindungen RVR-
Netz

Kreisnetz Kreis Unna

Teilw. Nebenrouten
Stadt DO

Empfehlungen fur Rad-
verkehrsanlagen (FGSV
2010/ voraussichtlich
2023)

Nebenrouten

- Anbindung weiterer
Quellen und Ziele im
Stadtgebiet, Alternativ-
verbindungen zu Haupt-
routen

Teilw. Nebenrouten
Stadt Dortmund

Empfehlungen fir Rad-
verkehrsanlagen (FGSV
2010/ voraussichtlich
2023)
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Abbildung 33: Zielnetz im Radverkehr

Quelle: Planersocietat
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5 Planungsleitlinien und Ausbaustandards
des Radverkehrsnetzes

Die Stadt Schwerte strebt perspektivisch eine Starkung des Radverkehrs an. Als Maxime fur die
Weiterentwicklung des Radverkehrs wird vor allem die Attraktivitat und Verkehrssicherheit hervor-
gehoben, die sich auf Grundlage der Infrastruktur widerspiegeln sollen.

Die Stadt Schwerte setzt sich deshalb zum Ziel,

e ... ein ganzjahrlich attraktives Radwegenetz fir den Alltagsverkehr zu schaffen und damit
auch die soziale Teilhabe zu fordern,

e ... Radfahrer moglichst umwegefrei und schnell an ihr Ziel zu bringen,

e ... Radverkehr als System zu denken, zu planen und zu fordern,

e ... die Verkehrssicherheit zu erhéhen (Vision Zero*),

e ... Kombinationsmdglichkeiten von Verkehrsmitteln zu férdern,

e ... die Regelbreiten der ERA 20105 bei Neu-, Umbau anzusetzen (gemaR der ausstehen-

den Aktualisierung der ERA sollen keine Mindestbreiten mehr verwendet werden),

e ... auf wichtigen definierten Routen, den Radvorrangroutenstandard (gemaR H RSV) um-
zusetzen,

e ... MaRnahmen im Radverkehr nicht auf Kosten der zu Ful? Gehenden umzusetzen,

e ... Radwegeverbindungen von Barrieren freizuhalten,

e ... sichere Abstellanlagen an allen wichtigen Quellen und Zielen im Stadtgebiet in ausrei-

chender Zahl zu schaffen und

e ... ausreichend Finanzmittel und Personal fur die zigige Umsetzung zur Verfigung zu
stellen.

Die Qualitatsstandards im Radverkehr fir die Stadt Schwerte ergeben sich im Wesentlichen aus
dem Stand der Technik, der sich im Radverkehr vor allem in den Empfehlungen fir Radverkehrs-
anlagen (ERA) und den Hinweisen zu Radschnellverbindungen und Radvorrangrouten (H RSV) der
Forschungsgesellschaft fur Stralen- und Verkehrswesen wiederfindet. Die Verwaltungsvorschrift
zur Stralkenverkehrsordnung verweist explizit auf die Anwendung der Regelwerke der FGSV. Wei-
tere damit verbundene Grundlagen sind:

e StraRenverkehrsordnung (StV0) sowie die zugehdrige Allgemeine Verwaltungsvorschrift
zur StraRenverkehrs-Ordnung (VwV-StVO0)

e Richtlinien fir die Anlage von Stadtstralken (RAS)

“Vision Zero ist ein in der StraRenverkehrsordnung verankertes Ziel: keine Verkehrsunfalle mit Todesfolge oder schweren Perso-
nenschaden. (siehe (VwV-StVO))

° als anzuwendendes Standardwerk in der Gestaltung von Radverkehrsanlagen
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e Richtlinien fir die Anlage von LandstraRen (RAL)

Auswahl einer Fihrungsform — innerorts

Fur die Auswahl geeigneter Fihrungsformen des Radverkehrs innerorts wird vor allem das Erfor-
dernis einer selbststandigen Radinfrastruktur aus Sicht des Radverkehrs herangezogen. Hierfir
werden die Regeleinsatzbereiche der Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen genutzt, die sich vor
allem aus der Kfz-Verkehrsstarke, der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit und der Auspragung der
Fahrbahn (Breite, ggf. Steigung und Kurven) ableiten (siehe Abbildung 34).

Auswahl einer FGhrungsform — auRerorts

FUr die Auswahl geeigneter Fihrungsformen des Radverkehrs aufierorts werden insbesondere fol
gende Richtlinien und Pramissen verwendet:

e Nach den Richtlinien fir die Anlage von LandstraRen (RAL)
e Bedarf wird durch die Netzplanung bestimmt

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

Abbildung 34: Auswahlbereiche fur die Radverkehrsinfrastruktur innerorts

[Kfz/h] zweistreifige Stralien vierstreifige Strallen

(Kfz/h]
2400
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2200
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1200
1000
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400

200

30 40 50 60 0 [km/h]

| = Mischverkehr auf der Fahrbahn

Il = Schutzstreifen; Gehweg/Radfahrer frei und Radweg ohne Benutzungspflicht

Il = Trennen wird empfohlen (Radweg, Radfahrstreifen, Gemeinsamer/Getrennter Geh- und Radweg)
IV = Trennen ist unerlasslich (Radweg, Radfahrstreifen, Gemeinsamer/Getrennter Geh- und Radweg)

Quelle: Planersocietat nach Vorgaben der Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen
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5.1 Fuhrungsformen

Fir die verschiedenen Einsatzbedingungen (StraRenbreiten, Kfz-Verkehrsbelastungen, Ortslagen)

stehen verschiedene Musterquerschnitte und Fihrungsformen zur Verfigung. Nachfolgend wer-
den die besonders haufig genutzten Malinahmenvorschlage verbildlicht und durch kurze Erlaute-

rungen erganzt. Zum Einsatz kommt die ganze Bandbreite an maglichen Fihrungsformen von

Markierungslésungen Uber Fahrradstraf3en bis hin zu baulichen Radwegen.

Bei Radvorrangrouten kdnnen die nachfolgenden Fuhrungsformen ebenso angewandt werden, die

empfohlenen Breiten unterscheiden sich jedoch. Bei Radvorrangrouten sind prinzipiell groRere
Breiten fur Radinfrastrukturen vorgesehen.

Getrennte Geh- und Radwege innerorts

Bauliche Radwege stellen fur viele Menschen die bevorzugte Radverkehrsinfrastruktur dar. Durch

die bauliche Trennung vom Kfz-Verkehr und FuRBverkehr vermitteln sie ein hohes subjektives Si-

cherheitsgefuhl. Fur eine auch objektiv hohe Sicherheit ist dazu allerdings auch die entsprechende
Gestaltung von Knotenpunkten, Einmindungen und Einfahrten erforderlich. Wegen des Flachen-

bedarfs bei regelgerechter Ausformung, sind getrennten Geh- und Radwege nicht immer umsetz-

bar (> 16 m StraRenquerschnitt an HauptverkehrsstraRen).

StraRenbegleitende beidseitige getrennte Geh- und Radwege im Einrichtungsverkehr in-
nerorts

Die Regelbreite betragt 2,00 m (ERA) und 2,5 m (RVR)

Standardmaliger Ausbau mit Asphaltdecke oder Betonsteinpflaster ohne Fase maglich
> 0,5 m Sicherheitstrennstreifen zwischen Fahrbahn und Radweg (optisch abgegrenzt),
> 0,75 m Sicherheitstrennstreifen zu parkenden Kfz

Keine Absenkung an Grundstiickseinfahrten, sondern Rampensteine fir den Kfz-Verkehr

Maglichst fahrdynamische Absenkung an Kreuzungen und Einmindungen mit 0-Absen-
kung

Abbildung 35: Musterquerschnitt getrennter Geh- und Radweg innerorts (Einrichtungsverkehr)

Quelle: Planersocietat
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Gemeinsame Geh- und Radwege innerorts

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

e Strallenbegleitende beidseitige gemeinsame Geh- und Radwege im Einrichtungsverkehr
innerorts

e Die Mindestbreite betragt 2,50 m (ERA) und 3,0 m (RVR) in Abhangigkeit der zu FuR Ge-
henden und Radfahrenden pro Stunde

e StandardmaRiger Ausbau mit Asphaltdecke oder Betonsteinpflaster ohne Fase mdglich
e >0,5 m Sicherheitstrennstreifen zwischen Fahrbahn und Radweg (optisch abgegrenzt),
e > 0,75 m Sicherheitstrennstreifen zu parkenden Kfz

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

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

e Breiten gelten gleichermalien fur freigegebene Gehwege

Abbildung 36: Musterquerschnitt gemeinsame Geh- und Radwege innerorts im Einrichtungsverkehr mit
einseitiger Parkmaglichkeit

Quelle: Planersocietat nach Vorgaben ERA

Gemeinsame Geh- und Radwege auRerorts

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

e (Gemeinsamer Geh- und Radweg im Zweirichtungsverkehr, i. d. R. einseitig straltenbeglei-
tend, in Einzelféllen aber auch eigenstandig gefihrt (z. B. RuhrtalRadweg)

e Breiten:

Planersocietat



Radverkehrskonzept Stadt Schwerte | Endbericht Seite 41 von 106

0o =2,5m(ERA) und 3,5 m (RVR)im Neubau und bei Ausbau

0 GroRere Breiten bei Bedarf sinnvoll (z. B. hohes FuR- oder Radverkehrsaufkom-
men)

e >1,75 m Sicherheitstrennstreifen zum Kfz-Verkehr; bei Einbau von Leitplanken geringere
Abstande zur Fahrbahn maglich

e StandardmaRiger Ausbau mit Asphaltdecke
e StandardmaRige Ausstattung mit reflektierenden Randmarkierungen (Schmalstrich)

e Dynamische Beleuchtung an nach Bedarf an Radvorrangrouten

Abbildung 37: Musterquerschnitt gemeinsame Geh- und Radwege aulerorts im Zweirichtungsverkehr

Quelle: Planersocietat nach Vorgaben ERA

Radfahrstreifen innerorts

Radfahrstreifen sind innerorts eine qualitativ hochwertige Alternative zu baulichen Radwegen. Sie
konnen bei ausreichenden Fahrbahnbreiten (= 9,7 m) mit relativ geringem Aufwand markiert wer-
den und erfordern weniger Umbauaufwand als bauliche Radwege. Radfahrstreifen dirfen vom
Kfz-Verkehr nicht mitbenutzt werden.

Standards:
e Breite Radfahrstreifen (inkl. 0,25 m Breitstrich, VZ 295):
0 RegelmaRk: 1,85 m (ERA) 2,75 m (RVR)
0 Besser:=2,0 m (ERA) fur bessere Uberholmtﬁglichkeiten des Radverkehrs
e \Verbleibende Mindestfahrbahnbreite: 6 m
e > 0,75 m Sicherheitstrennstreifen zu parkenden Kfz

e StandardmaRiger Ausbau mit Asphaltdecke (Fahrbahnniveau)
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Abbildung 38: Musterquerschnitt beidseitiger Radfahrstreifen innerorts mit einseitiger Parkmaglichkeit

Quelle: Planersocietat nach Vorgaben ERA

Schutzstreifen

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

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

Standards:
e Breite Schutzstreifen (inkl. 0,172 m Schmalstrich):
0 Regelmalk: 1,50 m (ERA) und 2,0 m (RVR)
0 Besser: > 1,75 m fiir bessere Uberholmdglichkeiten des Radverkehrs
e Verbleibende Kernfahrbahnbreite: 4,5 m
e > (0,75 m Sicherheitstrennstreifen zu parkenden Kfz
e StandardmaRiger Ausbau mit Asphaltdecke (Fahrbahnniveau)

e FEinseitige Schutzstreifen oder Kombinationen mit Piktogrammketten bei Fahrbahnbreiten
zwischen 6,00 m und 7,50 m

Abbildung 39: Musterquerschnitt Schutzstreifen innerorts mit einseitiger Parkmaglichkeit

Quelle: Planersocietat nach Vorgaben ERA
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Piktogrammkette

Auf StraRRen, die fir die Markierung von Schutzstreifen zu schmal sind, auf denen die Fihrungs-
form ,Mischverkehr” jedoch weiter verdeutlicht werden soll, kénnen sogenannte Piktogrammket-
ten erganzend wirken. Sie helfen, Konflikte im Seitenraum zu minimieren, den Radverkehr zu si-
chern und das Verkehrsklima zu verbessern. Die Prasenz und die Rechte von Radfahrenden sollen
damit verdeutlicht werden, wobei das gegenseitige Miteinander im Vordergrund steht. Die Einrich-
tung der Pikotgrammketten muss im Einzelfall entschieden werden.

Die Bergische Universitat Wuppertal und die Technische Universitat Dresden haben im Jahr 2021
in einem vom Bundesministerium fir Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI) geforderten
Forschungsprojekt Empfehlungen fir die Markierung von Fahrradpiktogrammen entwickelt. Die
Ergebnisse lassen einen eindeutigen Bedarf an einer Neuregelung mit Piktogrammen bzw. Hin-
weisschildern fUr Abschnitte des Basis- oder Vorrang-Radnetzes erkennen, in denen selbst bei
Verzicht auf Parkreihen keine regelkonforme Radverkehrsanlage unterzubringen ist.

Demnach sollten die Fahrradpiktogramme die empfohlene GréRe der RMS (FGSV 1980) zuziiglich
eines Pfeilelementes® aufweisen, sodass die Piktogramme von den Piktogrammen auf
Schutzstreifen zu unterscheiden sind. Der Abstand zum Fahrbahnrand sollte 1,25 m betragen (bei
Parkstanden 1,00 m + 0,75 m Sicherheitsabstand), sodass ein zu nahes Heranfahren an den
Fahrbahnrand und parkende Fahrzeuge verhindert wird und ein knappes Uberholen von
Radfahrenden vermieden wird (siehe Abbildung 40). Der Abstand zwischen zwei Piktogrammen
sollte zwischen 25 m und 50 m betragen.

Abbildung 40: Empfehlung zur Ausfihrung der Piktogramme

® Die Stadt Schwerte hat sich dazu entschieden, vorerst keine Pfeilspitzen oberhalb der Fahrradpiktogramme zu markieren, da
diese nicht in der StVO verankert sind. Radfahrpiktogramme sollen nur dort eingesetzt werden, wo es entweder planerisch
keine Alternative zur Forderung des Radverkehrs gibt oder die MaRnahme eine kurzfristige (Ubergangs-)Lésung darstellt.
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Quelle: Bergische Universitat Wuppertal und Technische Universitat Dresden: Ergebnisbericht ,,,Radfahren bei beengten
Verhaltnissen — Wirkung von Piktogrammen und Hinweisschildern auf Fahrverhalten und Verkehrssicherheit”; gefordert
durch das Bundesministerium fir Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI); Juni 2021

FahrradstraRen

FahrradstralRen eignen sich gut im Nebennetz nicht-klassifizierter Stral3en zur bevorrechtigten
Fihrung des Radverkehrs. Besonders dort, wo aus verkehrsrechtlichen Griinden keine Radwege
oder Markierungslosungen zuldssig oder sinnvoll sind oder schmale Fahrbahnen vorliegen, kdnnen
FahrradstralRen wichtige Radverkehrsachsen verdeutlichen und bindeln sowie durch eine Bevor-
rechtigung den Radverkehr beschleunigen. Durch die Zustimmung des Bundesrats zur Anpassung
der VwV-StVO wird die Einrichtung von FahrradstraRen zukinftig mafigeblich vereinfacht. Diese
durfen nun auch dort angeordnet werden, wo aufgrund einer hohen Netzbedeutung fir den Rad-
verkehr eine gute Radverkehrsinfrastruktur erforderlich ist. Die Voraussetzung einer hohen Rad-
verkehrsdichte wird damit aufgeweicht. Dies ist zum Beispiel auf den fir Schwerte definierten
Radvorrang- und Hauptrouten der Fall. Der Leitfaden der AGFS NRW gibt Planungshinweise zur
Ausgestaltung von Fahrradstralien

Land- und Forstwirtschaftliche Wege/multifunktionale Wirtschaftswege

Multifunktionale Wirtschaftswege sind im Alltagsradverkehr in der Regel schon jetzt sehr gut
nutzbar, wenn sie Uber Asphaltdecken verfiigen. Durch das geringe Kfz-Aufkommen werden Rad-
fahrende nur selten gestért und es kommt zu sehr wenigen Konflikten.

Meist werden die 3 m breiten multifunktionalen Wirtschaftswege ohne weitere bauliche Verande-
rung in das Radwegenetz ibernommen. In Zukunft ist eine Erweiterung bei Sanierungen und Neu-
bauten auf 3,50 m zu prifen, um Begegnungsfalle mit sehr breiten Land- und forstwirtschaftli-
chen Maschinen zu ermdglichen.

5.2 Musterlosungen und Qualitatsstandards fur Knotenpunkte

Fur verschiedene Herausforderungen an Kreuzungen und Querungen folgen Musterknotenpunkt-
I6sungen, die im Regelfall den Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen entlehnt sind. Diese Losun-
gen werden im Folgenden kurz skizziert. Ziel ist dabei immer die sichere und zugleich schnelle
FUhrung des Radverkehrs. Nach Mdglichkeit wird zur Beschleunigung des Radverkehrs bei Kno-
tenpunkten mit untergeordneten StralRen eine Bevorrechtigung des Radverkehrs empfohlen.

Querungshilfen

In der Regel werden Querungshilfen bei der Auflsung einseitiger Radwege (meist am Ubergang
aulRerorts zu innerorts) notwendig, um FulR- und Radverkehr das Queren zu erleichtern. Durch die
Aufteilung des Querungsvorganges auf jeweils einen Fahrstreifen, konzentrieren sich Querende
besser auf den Verkehr. Die extrem gefahrlichen Uberschreiten-Unfalle kénnen mit Querungshil-
fen gut verhindert werden. Fur eine sichere Querbarkeit auch mit mehreren Radfahrenden und
Lastenradern sind Aufstellbreiten von mindestens 3,5 m einzuhalten.

Planersocietat



Radverkehrskonzept Stadt Schwerte | Endbericht Seite 45 von 106

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

Abbildung 41: Idealtypische Querungshilfe

Quelle: Planersocietat nach Vorgabe ERA

Gehwegtberfahrt

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

Abbildung 42: Beispiel fir den Einsatz von Schragbordsteinen an Grundstickszufahrten in Bocholt
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Abbildung 43: Gehweguberfahrt mit getrenntem Geh- und Radweg im Seitenraum
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Quelle: Planersocietat nach Vorgabe ERA

Rotmarkierung Furt (Vorrang Radverkehr)

Als einfache Standardldsung wird die Rotfarbung von Furten des Radverkehrs an VorfahrtstraRen
Uberall dort empfohlen, wo Gehwegiberfahrten nicht mdglich sind (einmindende Hauptverkehrs-
stralkRen, Schwerverkehr etc.).
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Abbildung &44: Rotmarkierung Furt

Quelle: Planersocietat nach Vorgabe ERA

Markierung von aufgeweiteten Radaufstellstreifen

Aufgeweitete Radaufstellstreifen (ARAS) werden vorrangig an untergeordneten Knotenpunkzu-
fahrten mit Iangeren Sperrzeiten zur Sicherung des linksabbiegenden bzw. geradeausfahrenden

Radverkehrs eingesetzt. Sie werden durch eine vorverlegte Haltelinie fir den Radverkehr Gber die

gesamte Breite des Fahrstreifens gebildet. Eine Roteinfarbung der Aufstellflachen ist maglich. Es
wir empfohlen, ARAS nach Mdglichkeit mit Schutzstreifen oder Radaufstellstreifen zu kombinieren.

Es wird empfohlen, an folgenden Koten aufgeweitete Radaufstellstreifen einzurichten:

Knoten Holzener Weg / Im Bohlgarten / Holzener Weg / Fleitmannstralie: ARAS aus dem
Arm Im Bohlgarten markieren

Knoten Talweg / Horder Straf3e / Am Eckey / Horder StralRe: ARAS aus dem Arm Talweg
markieren

Dariber hinaus besteht der palitische Auftrag zu prifen, ob an folgenden weiteren Standorten

aufgeweitete Radaufstellstreifen markiert werden kénnen:

Knoten SchitzenstraRe (L673) / BéthunestraRe (B236): ARAS aus westlicher und ostlicher
Richtung prifen

Knoten Horder Str. / Béthunestr. (B236) / Karl-Gerharts-Str.: ARAS aus dem Arm Karl-
Gerharts-Str prifen

Knoten Villigster Str. / Iserlohner Str.: ARAS aus dem Arm Villigster Stral3e prifen
Knoten Iserlohner Str. / Letmather Straf3e: ARAS aus dem Arm Letmather StraRRe prifen

Knoten Letmather StraRRe / Burenbrucher Weg: ARAS aus beiden Armen der Letmather
StraRe prifen

Knoten Nordwall / FriedensstraRe/ Husingstral3e: ARAS aus allen Richtungen prifen
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Abbildung 45: Aufgeweiteter Radaufstellstreifen fir Radfahr- und Schutzstreifen

Quelle: Planersocietat nach Vorgabe ERA

Detektionslichtsignalanlagen

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

Sicherung des Radverkehrs vor rechtsabbiegendem motorisierten Verkehr an Lichtsignalanla-
gen

Bei Rechtsabbiegeunfallen treten statistisch haufig schwere und schwerste Unfalle auf. Besonders
in Zusammenhang mit dem Schwerlastverkehr sind dabei auch Unfalle mit Todesfolge zu erwar-
ten. Eine eigene Rechtsabbiegephase fir den Kfz-Verkehr trennt die Verkehrsstrome zuverlassig
und entscharft diese Unfallgefahr nachhaltig.

Die Verwaltungsvorschrift zur StVO sieht als oberstes Ziel aller verkehrlicher Malinahmen, die Ver-
kehrssicherheit vor. Die Flussigkeit des Verkehrs sei mit den zur Verfigung stehenden Mitteln zu
erhalten. Dabei gehe die Verkehrssicherheit aller Verkehrsteilnehmer jedoch der Flissigkeit des
Verkehrs vor.

Fur die Sicherung des Radverkehrs insbesondere vor rechtsabbiegendem, motorisiertem Verkehr
ist die intelligente Steuerung von Ampeln wesentlich’. Besonders die Trennung der Ampelphasen
von rechtsabbiegenden Kfz und geradeausfahrenden Radfahrenden ist erfolgversprechend. Vo-
raussetzung dafur ist eine eigener Rechtsabbiegefahrstreifen. Alternativ kénnen auch Rechtsab-
biegeverbote fur den Kfz-Verkehr an besonders unfallgefahrdeten Kreuzungen gepruft werden.

7 Langfristig soll in Schwerte ein Intelligentes Verkehrsleitsystems eingerichtet werden (hier liegt bereits ein politischer Beschluss
vor). In dem Rahmen werden alle 34 LSA in Schwerte ausgetauscht und aufgeristet. Hier sollten der Radverkehr und FuRkR-
verkehr dann gleichrangig mit dem Kfz-Verkehr stehen, sodass lange Wartezeiten und Anforderungen zuriickgenommen
werden.
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Beschleunigung des Radverkehrs an Lichtsignalanlagen

Um den Radverkehr zu beschleunigen, ist es erforderlich Radfahrende mdglichst schnell und mit
geringen Wartezeiten Uber Kreuzungen mit Lichtsignalanlagen zu bringen. Dazu sollten Radfah-
rende entweder per automatischer Detektion erkannt und signalisiert werden oder grundsatzlich
in die Uml3ufe der Ampeln integriert sein. Auf eine manuelle Anforderung ist deswegen zu ver-
zichten. Sollte die manuelle Anforderung im Einzelfall nicht vermeidbar sein, sind vorgezogene
Anforderungstaster zu installieren, die ein Weiterfahren ohne Anhalten ermaglichen.

Weitere Verbesserungen zur Beschleunigung und Sicherung des Radverkehrs an Lichtsignalanla-
gen kénnen durch die Einrichtung von vorgezogenen Haltelinien und aufgeweiteten Radauf-
stellstreifen (ARAS) erzielt werden. Vorgezogene Haltelinien werden markiert, um den Radverkehr
im Sichtfeld des Kfz-Verkehrs zu fihren und Konflikte mit rechtsabbiegendem Kfz-Verkehr zu re-
duzieren. ARAS sind bei einer Fihrung im Mischverkehr aus Seitenstralien heraus zu markieren.
Sie ermdglichen das direkte Linksabbiegen in Form von breiten Aufstellbereichen fir Radfahrende.

Bevorrechtigung entlang von FahrradstralRen

FahrradstraRRen sollen entlang wichtiger Routen im Nebenstraliennetz geprift werden. Um diese
besonders attraktiv fir den Radverkehr zu machen, sollen sie an gleichrangigen/ untergeordneten
Stralken bevorrechtigt werden (z.B. durch Beschilderung, Markierung, Aufpflasterung).

Durch das Hinzufugen einer Gehweguberfahrt wird die Bevorrechtigung der FahrradstralRe auch
fir den FulRverkehr nutzbar gemacht. Als positiver Nebeneffekt entsteht durch die Gehweguber-
fahrt eine noch bessere Absicherung der bevorrechtigten FahrradstraRRe. Eine so gesicherte Stral3e
fungiert als qualitativ hochwertige Nahmabilitatsachse.

Umlaufsperren

Umlaufsperren kommen zur Absicherung von Wegen des Ful3- und Radverkehrs zum Einsatz,
wenn diese auf StraRen minden, die eine hohe Verkehrsbelastung oder hohe zul3ssige Hochstge-
schwindigkeit aufweisen. Anwendung finden Umlaufsperren insbesondere bei schlechten oder
nicht vorhandenen Sichtbeziehungen zwischen Geh- und Radwegen einerseits und der zu kreu-
zenden StralRe andererseits. Umlaufsperren haben insbesondere fiir den Baulasttrager Vorteile,
fir den Radverkehr und mobilitatseingeschrankte Verkehrsteilnehmende sind Umlaufsperren hau-
fig mit Einschrankungen und Nachteilen verbunden. Dies trifft insbesondere auf Lastenrader oder
Fahrradanhanger zu. Laut ERA ist deshalb der Bau von Umlaufsperren nur als letztes Mittel einzu-
setzen. Daher wird empfohlen, auf Umlaufsperren zu verzichten. Bestehende Sperren sind zuriick-
zubauen oder ggf. bei hinreichender Begriindung mit ausreichendem Abstand oder einseitigem
Anbringen barrierearm zu gestalten. Eine klare verkehrliche Regelung und bauliche Gestaltung der
Vorfahrtsregelung sowie freie Sichtachsen machen Umlaufsperren in der Regel obsolet.

Abbildung 46: Muster Umlaufsperre
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| Gehweg/
| Stralle

Quelle: Planersocietat nach ERA 2010

5.3 Weitere Standards

Oberflache

Im gesamten Radverkehrsnetz sollte die Oberflache nach den ERA eine ebene Oberflache mit
moglichst geringem Rollwiderstand besitzen. Die Oberflache sollte eine hohe Griffigkeit bei Tro-
ckenheit und Nasse haben und allwettertauglich sein, d.h. es sollte sich z.B. kein Schlamm oder
Staub bilden und die Entwasserungseigenschaften sollten gut sein. Fir den ERA-Standard + kom-
men dafir Asphalt, Beton oder fasenfreies Pflaster mit hohem Fahrkomfort in Frage, fir das Ne-
bennetz mit ERA-Standard sind i.d.R. Asphalt-Oberflachen und in Ausnahmefallen wassergebun-
dene Decken zu wahlen.

Die Vorteile, die Asphalt gegentber anderen Oberflachenarten wie wassergebundenen Decken be-
sitzt, sind ein geringerer Rollwiderstand, eine héhere Griffigkeit auch bei Nasse, eine geringe
Schlamm- und Staubbildung und gute Entwasserungseigenschaften. Asphalt versiegelt den Boden
langfristig gesehen weniger als eine verdichtete wassergebundene Decke?. Viele dieser Vorteile
treffen auch auf Beton- und Pflasterdecken zu, jedoch ist z.B. beim Pflaster die Ebenheit der
Oberflache geringer, was den Fahrkomfort mindert. Aus diesem Grund ist der Asphalt als Oberfla-
che zu priorisieren, wobei ein maschineller Einbau aufgrund hoherer Ebenheit zu bevorzugen ist.

Schaden in Oberflachen stellen ein Unfallrisiko dar und sollten mdglichst frihzeitig erkannt und
ausgebessert werden. Diese konnen auch die Ebenheit, die Entwasserungseigenschaften und so-
mit die Barrierefreiheit und den Fahrkomfort beeintrachtigen.

(Adaptive) Beleuchtung

Zusatzlich zu den Randmarkierungen wird auf Radpendlerrouten angestrebt, diese durchgangig
mit Beleuchtung auszustatten. Die Beleuchtung ist ein ganz wesentlicher Baustein fir die Erho-
hung der messbaren und gefthlten Sicherheit und erhoht mal3geblich die Attraktivitat auf den

8 Ergebnis der Studie "Uberpriifung der Vergleichbarkeit von bodenmechanische Eigenschaften natirlicher Boden mit Radwege-
konstruktionen in naturnahen Bereichen" des Ministerium fir Verkehr, Bau und Landesentwicklung Mecklenburg-Vorpommern
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wichtigen Radverbindungen. In den dunklen Jahreszeiten ergeben sich dadurch signifikante Ver-
besserungen.

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

Winterdienst und Pflege

FUr die angestrebte ganzjahrige sichere Nutzbarkeit sind die Radwege in Schwerte verstarkt zu
pflegen und zu reinigen. Uberwuchs im Friihjahr und Sommer, Laub im Herbst und Schnee im
Winter sind prioritar zu entfernen, da Radwege im Gegensatz zu Kfz-Stral3en deutlich weniger
durch die Fahrrader freigefahren werden. Auch saisonale Effekte wie Verschmutzungen durch die
Land- oder Forstwirtschaft mdssen fur ein sicheres Radverkehrsnetz kurzfristig beseitigt werden.
Die Priorisierung von Winterdienst und Pflege ist entsprechend der Hierarchisierung des Netzes
vorzunehmen. Hauptrouten als besonders wichtige Radwegeverbindungen mit z. T. Uberértlicher
Bedeutung sind Nebenrouten vorzuziehen.
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Tabelle 5: Weitere Zielstandards fir den Radverkehr in Schwerte

Radvorrangrouten

Radverbindungen

Hauptrouten

Nebenrouten

Bunjyonasjag

innerorts durchgehend orts-
feste Beleuchtung

aufderorts Beleuchtung von
Konfliktbereichen und reflek-
tierende Randmarkierung

innerorts durchgehend
ortsfeste Beleuchtung

Reflektierende Randmar-
kierung auRerorts

innerorts durchgehend
ortsfeste Beleuchtung

ayae|ysaqo

Asphalt; Beton bei gleicher
Qualitat (sehr hoher Fahrkom-
fort)

Asphalt, Beton oder fasen-
freies Pflaster (hoher Fahr-
komfort)

Regel: Asphalt etc.

Wassergebundene De-
cke nur in Ausnahme-
fallen

ISUBIPIBUIM

g bunbiuiay

Hohe Grundanforderungen
(hochste Prioritat)

Hohe Grundanforderungen
(hochste Prioritat)

Hohe Grundanforde-
rungen z. B. auf Schul-
wegen
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6 Bestandserhebung — Situation des Rad-
verkehrs

Die Grundlage fUr die Bestandserhebung stellt die Netzkonzeption dar, welche bereits in Kapitel &
dargestellt und in Kapitel 4.3 hierarchisiert wurde. Mittels der Hierarchisierung wurden etwa 22 %
des Netzes (32 km) als Radvorrangroute ausgewiesen sowie etwa 33 % (48 km) als Hauptroute
und zusatzlich 42 % (62 km) als Nebenroute. An einzelnen Abschnitten wurde das vorhandene
Netz erganzt durch etwa 5 km Erganzungsnetz.

Abbildung 47: Netzhierarchie Stadt Schwerte

3%

= Radvorrangroute

= Hauptroute
42%

Nebenroute

= Erganzungsnetz

Quelle: Planersocietat

Auf Grundlage der Netzkonzeption, zur Ermittlung des Zustands und der anschlieRenden Bewer-
tung der Radverkehrsinfrastruktur wurden umfangreiche Befahrungen mit dem Fahrrad durchge-
fuhrt. In der Befahrung wurde der vorliegende Bestand der Radinfrastruktur des Zielnetzes er-
fasst. Die Befahrung des Netzes erfolgte mit dem Fahrrad und einer Reihenbild-/Videokamera
(ergdnzt um weitere Fotografien). Die Bestandsanalyse umfasst die Ermittlung des Umfangs, der
Ausbauart und des Ausbauzustands der Infrastruktur. Die Ergebnisse wurden in einem Geoinfor-
mationssystem (GIS) dokumentiert und hinsichtlich der Anforderungen von StVO, ERA 2010 und H
RSV sowie der zuvor entwickelten Netzhierarchien bewertet. Auf diese Weise wird der Handlungs-
bedarf aufgezeigt. Folgende Kriterien wurden aufgenommen und bewertet:

e Fuhrungsform des Radverkehrs im Langs- und Querverkehr

e Breite

e Oberflachenmaterial

e Befahrbarkeit

e Defizite, z.B. Beleuchtung, Engstellen, Qualitatsbruch, Querungsstellen, etc.

e zuldssige Hochstgeschwindigkeit Kfz-Verkehr

Planersocietat



Seite 54 von 106 Radverkehrskonzept Stadt Schwerte | Endbericht

e Konflikte mit anderen Verkehrstragern

e Wartezeiten und Signalgeber an LSA

6.1 Handlungsbedarf FiUhrungsform

Im entwickelten und untersuchten Netz in Schwerte liegt eine Vielzahl unterschiedlicher Fih-
rungsformen vor. Aktuell wird der Radverkehr in 13 % des entwickelten Netzes auf selbststandi-
gen Wegen (z.B. durch Griinanlagen) ohne Kfz-Verkehr gefihrt. Radverkehr und FuRverkehr ver-
laufen hier auf gemeinsamen Flachen. Auf 3 % des Netzes gibt es strallenbegleitende benut-
zungspflichtige Radinfrastruktur. Hier werden Rad- und FulRverkehr meist auf gemeinsamen Fla-
chen gefthrt (88 %), in nur wenigen Féllen liegen getrennte Geh- und Radwege vor (12 %). In

5 % des Netzes wird der Radverkehr gemeinsam mit dem FuRverkehr als Gehweg Radfahrer frei
gefihrt.

Abbildung 48: Gehweg Radfahrer frei (links) und Gemeinsamer Geh- und Radweg (rechts)

Quelle: Darstellung Planersocietat

Auf 65 % (93 km) des Netzes wird der Radverkehr gemeinsam mit dem Kfz-Verkehr gefihrt, wo-
bei die zulassige Hochstgeschwindigkeit fir den Kfz-Verkehr bei 60 % dieser Abschnitte klei-
ner/gleich 30 km/h betragt. Bei weiteren 32 % betragt die zulassige Hochstgeschwindigkeit 50
km/h, hier liegt ein gesteigertes Konfliktpotenzial zwischen dem Kfz-Verkehr und dem Radverkehr
vor, eine Freigabe des Gehweges fir den Radverkehr liegt hier vermehrt vor.
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Abbildung 49: Fihrung im Mischverkehr (links) und Schutzstreifen (rechts)

Quelle: Darstellung Planersocietat

Bei den Ubrigen Strecken im Mischverkehr liegt die zuldssige Hochstgeschwindigkeit Gber

50 km/h, je nach Verkehrsbelastung kann hier ein hohes Konfliktpotenzial zwischen Radfahren-
den und Kfz-Fahrenden vorliegen. Auf 1 % der vorhandenen Abschnitte wird der Radverkehr auf
einem Schutz- oder Radfahrstreifen gefuhrt.

Abbildung 50: Bestand Fuhrungsformen Stadt Schwerte

= Mischverkehr mit Kfz
= Gehweg Radfahrer frei
selbstandig gefthrt, gemeinsamer
Geh-/Radweg, Zweirichtungsverkehr
= strallenbegleitend
m Schutz-/Radfahrstreifen

m Mehrzweckstreifen

= Wirtschaftsweg

= Sonstiges

Quelle: Planersocietat
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Abbildung 51: Bestand Fihrungsformen

Quelle: Planersocietat
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Mittels des Bestandes und des angestrebten Standards der Radverkehrsinfrastruktur konnten
Handlungsbedarfe abgeleitet werden. Bei vorhandenen stralRenbegleitenden oder selbststandig
gefihrten Infrastrukturen wurde die vorhandene Breite fokussiert betrachtet. Als Referenz dienen
die angestrebten Qualitatsstandards, die sich aus den Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen
(ERA) oder den Hinweisen zu Radschnellverbindungen und Radvorrangrouten (H RSV) ableiten. Bei
der Fihrung auf der Fahrbahn wurde nach den Belastungsbereichen der ERA eingeschatzt, ob
eine Trennung zwischen Kfz- und Radverkehr notwendig ist.

Abbildung 52: Handlungsbedarf Fihrungsformen Stadt Schwerte

2% = Fihrung im Mischverkehr mit Kfz
zuldssig

= Bestand erfullt den Zielstandard
(ERA/ Rad-vorrangroute)

Bestand erfillt Mindeststandard
(Tolerierbar)

= Bestand erfullt Mindeststandard
nicht

= Netzliicke Prio 2 (keine RV-Anlage,
Fihrung im Mischverkehr

tolerierbar)
= Netzliicke Prio 1 (Radweg

zwingend erforderlich)

= kein Weg vorhanden

Quelle: Planersocietat

Uber die Halfte des Radverkehrsnetzes (etwa 85 km) in Schwerte entspricht den Standards, weil
Infrastrukturen ausreichend breit sind oder die Fihrung des Radverkehrs im Mischverkehr als un-
problematisch eingeschatzt wird. Auf einer Strecke von etwa 74 km werden die Radfahrenden re-
gelkonform im Mischverkehr auf der Fahrbahn gefihrt. Dies betrifft insbesondere Strafsen im Ne-
bennetz mit geringeren Verkehrsbelastungen und Tempo-30-Zonen.

5 % des Netzes (etwa 7 km) erfillen aktuell den Mindeststandard der tolerierbar ist. Dies trifft
insbesondere auf stralenbegleitende gemeinsame Geh- und Radwege gleichermalien auferorts
entlang von klassifizierten StralRen sowie auf selbststandig gefihrte gemeinsame Geh- und Rad-
wege innerorts oder auf Wirtschaftswegen zu, die die Mindestbreiten erfGllen, die empfohlenen
Breiten der ERA jedoch nicht erfullen. Die ERA empfiehlt eine Breite von 2,50 m. Radwege, die die
Mindeststandards nicht erfillen, entfallen auf eine Netzlange von etwa 15 km. Als Referenz wur-
den die Mindestmalie der ERA und der StVO angewendet. Auf diesen Abschnitten wird im Rahmen
der MaRnahmenplanung nach einer attraktiven Losung fur der Radverkehr gesucht werden.

Neben einem reinen Ausbau des Weges kénnen auch weitere Malknahmen notwendig werden,
wenn ein weiterer Ausbau aufgrund der Platzverhaltnisse nicht moglich wird.
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Abbildung 53: Fehlender Radweg (links) und Mischverkehr in Tempo-30-Zone (rechts)

Quelle: Darstellung Planersocietat

Netzlicken stellen Abschnitte im Radverkehrsnetz dar, die aktuell keine gesicherte Fihrung fur
den Radverkehr haben und fir Radfahrende damit eine grolRe Barriere darstellen. Dies kdnnen
also Abschnitte sein, auf denen Radfahrer trotz hoher Verkehrsbelastungen oder Geschwindigkei-
ten keine eigenen Radinfrastrukturen zur Verfigung stehen. Etwa 37 km des entwickelten Radver-
kehrsnetzes fir die Stadt Schwerte stellen Netzliicken dar (etwa 25 % des Gesamtnetzes) und auf
etwa 22 km davon ist die Einrichtung eines Radwegs zwingend notwendig.
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Abbildung 54: Handlungsbedarf Fihrungsform

Quelle: Planersocietat
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6.2 Handlungsbedarf Oberflachen

Die Art der Oberflache sowie deren Qualitat haben Einfluss auf den Komfort beim Radfahren —
z.B. auch bei Regenwetter. Schadhafte und unebene Wegeoberflachen kdnnen zu einem erhohtem
Konfliktpotential fihren und die Sturz- sowie Rutschgefahr erhéhen.

Radfahrende in Schwerte fahren auf fast 88 % des Netzes auf Asphalt. Die Ubrigen Oberflachen-
beschaffenheiten nehmen mit insgesamt etwa 12 % nur einen geringen Teil des Netzes ein. Je-
weils etwa 5 % (6 km) fallen auf Pflastersteine und Naturbéden. Der Komfort ist besonders auf
Naturbdden deutlich geringer als auf Abschnitten, auf denen der Radverkehr auf Asphalt oder
Pflastersteinen gefthrt wird.

Abbildung 55: Asphalt (links) und Erde/Naturboden (rechts)

Quelle: Darstellung Planersocietat

Auf etwa 2 % des Netzes wird der Radverkehr auf einer wassergebundenen Decke gefihrt. Diese
bietet einen héheren Komfort als Naturboden. Anzumerken ist, dass sowohl Betonplatten als auch
Kiesschittung mit 0 % gelistet werden, aber dennoch mit jeweils etwa 0,2 % vorhanden sind
(0,3 km).

Abbildung 56: Pflastersteine (links) und Wassergebundene Decke (rechts)
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Quelle: Darstellung Planersocietat

Insgesamt sind die Oberflachen also eher positiv einzustufen, da der GroRteil der Radverkehrsinf-
rastruktur auf Asphalt gefUhrt wird und so erstmal kein erhdhtes Gefahrenpotenzial auf diesen
Abschnitt fir den Radverkehr besteht. In Abbildung X wird jedoch deutlich, dass sich die vorhan-
denen Oberflachen in keinem allzu guten Zustand befinden. Nur etwa 55% der Asphaltabschnitte
sind gut befahrbar. Die Pflastersteine schneiden mit etwa 80% gut befahrbarer Strecken am bes-
ten ab. Die Ubrigen Oberflachenbeschaffenheiten bestatigen den geringeren Komfort. Schlecht be-
fahrbare Abschnitte sowie einzelne Schaden pragen diese.

Abbildung 57: Bestand Oberflachen Stadt Schwerte

= Asphalt
= Betonplatten
Pflaster
= Wassergebundene Decke
= Kijesschittung (grob, z. B. Forstwege)

0
0 l
6

Quelle: Planersocietat

= Erde/Naturboden

Abbildung 58: Bestand Oberflachen Stadt Schwerte
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Quelle: Planersocietat
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Abbildung 59: Bestand Oberflachen

Quelle: Planersocietat
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Mithilfe des dargestellten Bestands sowie des Soll-Zustands der Oberflachen konnte der Hand-
lungsbedarf abgeleitet werden. Etwa zwei Drittel (96 km) des Netzes erfiillen bereits den Zielstan-
dard und mussen daher nicht weiter untersucht werden. Eine MaRnahme wird fur diese Oberfla-
chen nicht angeordnet. Auf den Ubrigen 34 % (50 km) besteht ein Sanierungs- und Ausbaubedarf.

Abbildung 60: Handlungsbedarf Oberflachen Stadt Schwerte

1%

= Bestand erfillt den Zielstandard

= Sanierungs-/Ausbaubedarf

Unklar

Quelle: Planersocietat

Abbildung 61: Oberflachenschaden

Quelle: Darstellung Planersocietat
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Abbildung 62: Handlungsbedarf Oberflachen

Quelle: Planersocietat
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6.3 Handlungsbedarf Anbindung RuhrtalRadweg

Der RuhrtalRadweg ist bereits Uber das Radwegenetz NRW sowie das Knotenpunktnetz mit der
Innenstadt in Schwerte sowie dem Bahnhof verknipft. Die Verknipfung geschieht heute aus-
schliefRlich Gber die rot-weifte HBS-Beschilderung. Entlang des RuhrtalRadwegs wird auf den
Bahnhof, die Schwerte Innenstadt sowie die Rohrmeisterei und die Senfmuhle hingewiesen. Der
Verlauf des RuhrtalRadwegs selbst wird an wichtigen Knotenpunkten weiter durch Bodenmarkie-
rungen abgebildet.

Abbildung 63: Bestehende Bodenmarkierungen auf dem RuhrtalRadweg

Entlang der bestehenden Verbindungen konnten im Rahmen der Bestandsanalyse sowie der Be-
teiligungsverfahren vereinzelte Problemstellen identifiziert werden, welche im Rahmen der Mal3-
nahmenplanung in einem MaRnahmenbiindel zusammen betrachtet werden (siehe Kapitel 7.2.3).

Folgende Punkte wurden im Rahmen der Bestandsanalyse herausgestellt (siehe auch Abbildung
64)

e Uneindeutige Fihrung des Radverkehrs an der LSA von der B236 kommend in die Osten-
strale, fehlende Streuscheiben, Radfahrende musste die Signalisierung des Kfz-Verkehrs
nutzen

e Fehlende gedffnete Einbahnstrallen und Konflikte mit dem ruhenden Kfz-Verkehr entlang
der OstenstralRe

e Uneindeutige Fihrung des Radverkehrs Uber den Parkplatz der Rohrmeisterei

e Schwieriges Linksabbiegen von der Hagener StraRe in die RuhrstraRe (Richtung Rohr-
meisterei)

e NetzlUcke auf der Hagener Strale
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e Uneindeutige Fihrung entgegen der Einbahnstralie an der Husingstrale

e Fehlende Wegweisung von Ruhrbricke (Wandhofen) Richtung Zentrum

Abbildung 64: Bestehende Anbindung des RuhrtalRadwegs an die Innenstadt und den Bahnhof

6.4 Handlungsbedarf Sonstiges

Beleuchtung

Eine ausreichend beleuchtete StraRRe erleichtert die Orientierung im Radverkehrsnetz und erhoht
das SicherheitsgefGhl. Insbesondere in der dunklen Jahreszeit sowie nach Einbruch der Dunkelheit
ist eine Beleuchtung des Radverkehrsnetzes sinnvoll, um die Nutzbarkeit des Netzes zu erhalten
und weiter zu starken.

Auf etwa 45 % (66 km) des Radverkehrsnetzes ist eine Beleuchtung bereits auf dem gesamten
Streckenabschnitt vorhanden. Der GroRteil davon befindet sich innerorts. Etwa 14 % des Netzes
weilt lediglich punktuelle Beleuchtung auf. Insbesondere auf den AuRerortsstrecken ist eine um-
fassende Beleuchtung eher selten, meist ist hier keine Beleuchtung vorhanden, dies gilt es auf
wichtigen Achsen des Radverkehrs zu verbessern. Insgesamt ist auf etwa 39 % (57 km) keine Be-
leuchtung vorhanden. Hier besteht im Rahmen des Konzeptes Handlungsbedarf.
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Abbildung 65: Beleuchtung Stadt Schwerte

2%

= Beleuchtung auf dem gesamten
Streckenabschnitt vorhanden

= Beleuchtung nur punktuell/

39% abschnittsweise vorhanden

Keine Beleuchtung vorhanden

= Unklar/ Sonstiges

Quelle: Planersocietat

Abbildung 66: Beleuchtung vorhanden (links) und fehlende Beleuchtung (rechts)

Quelle: Darstellung Planersocietat

Freigabe von EinbahnstraRen fir den Radverkehr

Um den Radverkehr zu férdern, sollen Einbahnstralien fir den Radverkehr freigegeben werden.
Dadurch wird ein durchgangiges Netz gewahrleistet. Im vorhandenen Radverkehrsnetz sind auf
etwa 97 % (142 km) keine EinbahnstralRen vorhanden und daher ist eine Freigabe hier nicht not-
wendig. Die vorhandenen EinbahnstraRen, die etwa 2 % ausmachen sind zu 75 % (2,2 km) freige-
geben und zu 25 % (0,7 km) nicht. In der anschlieRenden MaRnahmenkonzeption werden MaR-
nahmen empfohlen, um auch diese EinbahnstralRen fir den Radverkehr zu 6ffnen.
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Lichtsignalanlagen

In der Bestandsanalyse wurden 39 Lichtsignalanlagen (LSA) in Schwerte erfasst. Drei Anlagen wa-
ren temporare LSA, die in der Malinahmenplanung nicht bertcksichtigt wurden. Die Gbrigen Anla-
gen teilen sich auf in 21 signalisierte Knoten mit mindestens drei Armen und 15 signalisierte Que-
rungen fir den FulR- und Radverkehr. Wichtig ist auch hier die Zustandigkeit verschiedener Bau-
lasttrager fur die LSA. Besonders an klassifizierten StralRen sind das in der Regel der Bund, das
Land NRW oder der Kreis Unna.

FUr das direkte Linksabbiegen von Radfahrenden aus NebenstraRen gibt es in Schwerte an finf
signalisierten Knoten aufgeweitete Radaufstellstreifen, beispielsweise an der LSA Bahnhofstralie/
Karl-Gerharts-Stral3e/ Beckestral3e. Insbesondere der aufgeweitete Radaufstellstreifen an der
K20 wird als kritisch eingeschatzt, da der Aufstellstreifen bei Grin auf der K20 schlecht zu errei-
chen ist. Und auch vom freigegebenen Gehweg gibt es keine Bordsteinabsenkung, um den Auf-
stellstreifen zu erreichen. Zukinftig sollten weitere aufgeweitete Aufstellstreifen an LSA in
Schwerte insbesondere aus Nebenstralien markiert werden.

Insgesamt wurden 19 LSA mit Notwendigkeit zur Anpassung der jeweiligen Anlage im Rahmen der
Forderung des Radverkehrs identifiziert. Beispielsweise wurden an zehn Anlagen fehlerhafte
Streuscheiben identifiziert. An 16 Anlagen musste die Grinphase angefordert werden, sodass es
zu verlangerten Wartezeiten kommt. Auch das Fahrrad- und Nahmobilitatsgesetzes des Landes
Nordrhein-Westfalen gibt vor: ,die Stralenverkehrsbehdrden sollen die Belange des FuRverkehrs
bei der Schaltung von Lichtsignalanlagen gegeniber den Belangen des Kraftfahrzeug- und Rad-
verkehrs gleichberechtigt beriicksichtigen” (§ 13 Absatz 2).

Abbildung 67: Aufgeweiteter Radaufstellstreifen an der K10 (Baulast Kreis Unna); Problem: Erreichbar-
keit bei Grinphasen/vom freigegebenen Gehweg herunter

Quelle: Darstellung Planersocietat
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Abbildung 68: Aufgeweiteter Radaufstellstreifen am Burenbrucher Weg

Quelle: Darstellung Planersocietat
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6.5 Zusammenstellung zentraler Starken und Schwachen

Starken & Chancen Schwachen & Herausforderungen

+

Grole Teile der zentralen Siedlungsberei-
che kénnen die Innenstadt innerhalb von
kurzer Zeit mit dem Rad erreichen

Attraktive selbststandig gefihrte Wege-
verbindungen und multifunktionale Wirt-
schaftswege (z.B. RuhrtalRadweg)

NebenstralRennetz zur Umsetzung von
FahrradstralRen geeignet

Grundsatzliche Ausstattung und Anzahl
der Abstellanlagen in der Innenstadt und
am Bahnhof positiv

Radstation mit umfangreichen Services

Steigender Anteil an Pedelecs

Unattraktive Fihrungen fir den Radver-
kehr auf zentralen Achsen im Stadtge-
biet

Schmale oder fehlende Radwege im In-
nenstadtbereich und den Stadtteilen

Enge Unterfihrungen mit schma-
ler/fehlender Radinfrastruktur

Nutzungskonflikte mit Ful3- und ruhen-
dem Kfz-Verkehr aufgrund von schma-
len Infrastrukturen

Netzlicken, z.B. fehlende Radwege vor
allem auRerorts

Enge Nebenstrallen wegen Fahrbahn-
parken

Sicherheitsmangel durch Gefahrenstel-
len (z. B. Wurzelschaden, Kfz-Geschwin-
digkeit)
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7 MaRnahmenkonzept

Die MaRRnahmen zur Férderung des Radverkehrs lassen sich in unterschiedliche Ebenen einteilen. Zum
einen sind konkrete Malinahmen zur Weiterentwicklung des Netzes formuliert. Diese beziehen sich
auch auf konkrete Streckenabschnitte oder Knotenpunkte. Zum anderen gibt es nicht-investive Maf3-
nahmen zur Férderung des Radverkehrs, die groRtenteils darauf abzielen, das Image des Radfahrens in
Schwerte zu verbessern und Radfahren ,in den Kopfen zu verankern”.

7.1 Malknahmenpakete

Im Sinne des Leitbildes ,Radverkehr als System” sind neben einer sicheren, bedarfsgerechten und
komfortablen Radverkehrsinfrastruktur auch Offentlichkeitsarbeit und Kommunikation sowie Service-
leistungen fur die Forderung des Radverkehrs essenziell. Ein gutes Zusammenspiel von Malinahmen
aus allen drei Bereichen schopfen die Potenziale des Radverkehrs in Schwerte aus. Die zentrale Zielset-
zung der entwickelten Radverkehrsmafinahmen ist das weitere Attraktivieren des Radfahrens— insbe-
sondere fUr die alltaglichen Wege. Die Stadt bereitet sich mit dem Radverkehrskonzept auf die stei-
gende Anzahl an Radfahrenden — auch mit Pedelecs und Lastenrddern — vor und tragt diese Entwick-
lung mit, um ihren Stellenwert als lebendige, attraktive, nachhaltige und gesunde Stadt fur ihre Birge-
rinnen und BUrger weiter zu steigern.

Tabelle 6: Uberblick iber die entwickelten MaRnahmenpakete

MaRnahmenpakete

Al SchlieRen von Netzlicken durch den Neubau von Radverkehrsanlagen
A2 SchlieRen von Netzlicken mithilfe von Markierungslosungen / Geschwindigkeitsreduktionen
B Ausbau bestehender Radinfrastruktur

C Verbesserung Fihrung des Radverkehrs auf der Fahrbahn

D Prifung und Konzeption von FahrradstralRen

E Integration von Beleuchtung oder Randmarkierung

F Oberflachensanierung, Asphaltierung

G Verbesserung punktueller Konfliktstellen

H Verbesserung der Lichtsignalanlagen fir den Radverkehr

| Ausbau des Fahrradparkens

J Nicht investive MaRnahmen (Kommunikation, Offentlichkeitsarbeit)

K Pflege, Unterhaltung und Winterdienst

L Sonstiges

Planersocietat



Seite 72 von 106 Radverkehrskonzept Stadt Schwerte | Endbericht

Der Aufbau der MaRnahmenpakete

Das Malinahmenkonzept orientiert sich an den Standards fur die Radverkehrsplanung. Die
MaRRnahmen werden im Rahmen von Steckbriefen aufbereitet. In den Tabellen finden sich An-
gaben zu der Zielsetzung, den jeweiligen EinzelmaRnahmen (konkrete, verortete MaRnahmen
befinden sich im MaRnahmenkataster) und den empfohlenen Arbeitsschritten sowie zum Nut-
zen des MalRnahmenpakets. Weitere, fir eine Umsetzung relevante Merkmale sind die not-
wendigen Akteure. Daruber hinaus enthalten die Steckbriefe gutachterliche, unverbindliche
Empfehlungen zur Priorisierung und zur zeitlichen Umsetzung der MalRnahmen sowie eine
erste gutachterliche Kostenabschatzung.

Die farbliche Hinterlegung im Steckbrief verweist auf die Farbgebung in der MaRnahmenkarte.

Der Kostenaufwand wurde in unterschiedliche Klassen eingeteilt (unabhangig von der Baulast-
trégerschaft), sie geben nur eine ungefahre Einschatzung iber die Kosten des gesamten Pa-
ketes, die Kostenschatzung der EinzelmalRnahmen ist im MaRnahmenkataster hinterlegt:

Kategorie Kostenaufwand

] sehr niedrig
. . niedrig
HEN mittel
EEER hoch

. . . . . sehr hoch

Vom Gutachter empfohlener Zeitrahmen bis zur Umsetzung der jeweiligen MaRnahme(n):
= kurzfristig: bis 2026
= mittelfristig: bis 2031
= langfristig: bis 2036 und langer
= Daueraufgabe (kurz- bis langfristig, ggf. iber 2036 hinaus)

Priorisierung:

Die Priorisierungseinstufung der MaRnahmen ergibt sich insbesondere aus der Bedeutung der
Malnahme im Netzzusammenhang sowie dem Handlungsbedarf. Des Weiteren sind die Kos-
tenwirkungen der MaRRnahmen sowie die Baulasttragerschaft bei der Priorisierung beruicksich-
tigt worden.

Kategorie Priorisierung

[ sehr niedrig
. . niedrig
BEB mittel
EEENR hoch
EEEEN sehr hoch
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A1 | SchlieRen von Netzliicken durch den Neubau von Radverkehrsanlagen -

Schaffung eines sicheren, komfortablen und durchgangigen Netzes fir den All-
tagsradverkehr

Zielsetzung

MaRnahmen Bei der Bestandsaufnahme konnten im Stadtgebiet von Schwerte Netzlicken —

also Abschnitte im Netz ohne/ ohne sichere Radinfrastruktur — festgestellt wer-
den. Auf den Abschnitten, die in diesem MalRnahmenpaket gebindelt sind, ist es
aus verkehrsplanerischer Sicht notwendig, neue bauliche Radverkehrsanlagen zu
schaffen, um den Radverkehr und Kfz-Verkehr zu trennen. Die Bewertung erfolgt

auf Grundlage der Belastungsbereiche der ERA 2010.

Die in diesem Malinahmenpaket enthaltenen Malinahmenempfehlungen haben
insgesamt einen hohen Kostenaufwand. Ein Grof3teil der Abschnitte befindet sich
auRerdem in der Baulast des Kreises Unna oder des Landes NRW.

Auf einigen Abschnitten ist bereits der Neubau von stralRenbegleitenden
Radinfrastrukturen geplant, sodass hier auch kurzfristig eine Verbesserung
stattfinden wird (z.B. Hagener StraRe). Doch auch der emphohlene Neubau von
selbststandig gefuhrten Wegen ist in diesem Malinahmenpaket bericksichtigt
(z.B. parallel zur Iserlohner StraRe zur Anbindung des Haus Villigst).

Im Stadtgebiet von Schwerte sollte beispielsweise an folgenden StralRen der
Neubau einer stralRenbegleitenden Radinfrastruktur durch den jeweiligen
Baulasttrager, vorrangig StralRen.NRW, vorangetrieben werden:

e | 673 Hagener Stral3e sowie SchitzenstralRe/Unnaer Stralie
L 662 Sélder Stralie

o B 236 Letmather Stral3e

e | 672 Wannebachstralle

e L 648 Holzener Weg

e L 676 Iserlohner Stral3e

Akteure StralRenbaulasttrager, Umsetzungsfrist mittel- bis langfristig
StraBenverkehrsbehor-

(kurzfristig Neubau Radweg
den, Stadt Schwerte

L 673)

Weiterer Nutzen e Fdrderung der nachhaltigen Mobilitat und Steigerung des
Radverkehrsanteils

e Erhohung der Verkehrssicherheit insbesondere entlang von
HauptverkehrsstralRen

oo | AEAEEE [fess [ EEEEE
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A2 | SchlieRen von Netzliicken mithilfe von Markierungslésungen / Geschwindig-
keitsreduktionen

Zielsetzung Schaffung eines sicheren, komfortablen und durchgangigen Netzes fir den All-
tagsradverkehr
MaRnahmen Ahnlich, wie das MaBnahmenpaket A1, beinhaltet auch dieses Paket MaRnahmen

zur SchlieRung von Netzlicken. Jedoch handelt es sich bei diesen MaRnahmen
nicht um die Schaffung von baulicher Infrastruktur, sondern um Markierungs-
malinahmen und ordnungsrechtliche MalRnahmen. Die Empfehlungen ergeben
sich aufgrund der vorhandenen Platzverhaltnisse oder der Netzkategorie.

In Falle von grof3zigigen Fahrbahnquerschnitten wird empfohlen, je nach Situa-
tion Radfahr- oder Schutzstreifen zu markieren.

Bei beengten baulichen Verhaltnissen ist es vielfach nicht méglich Radinfrastruk-
tur zu bauen oder auf der Fahrbahn zu markieren. Zwangslaufig wird der Rad-
verkehr hier im Mischverkehr auf der Fahrbahn gefGhrt. In diesen Situationen
wird gutachterlich empfohlen Fahrradpiktogramme auf die Fahrbahn zu markie-
ren und gleichzeitig, wo verkehrsrechtlich mdglich, T30 einzurichten, um das Mit-
einander von Radfahrenden und Kfz-Fahrenden zu verbessern und die Ge-
schwindigkeiten anzupassen. Das gilt insbesondere fur StralRen mit einer hohen
Verkehrsdichte. Die Anordnung von T30 auf klassifizierten Straf3en erfolgt durch
die zustandige StraRenverkehrsbehdrde in Abstimmung mit dem Stral3enbaulast-
trager, wenn qualifizierte Anordnungskriterien vorliegen.

MaRnahmenubersicht:
e Markieren von Radfahrstreifen oder Schutzstreifen
e Markieren von Fahrrad-Piktogrammen
e Reduktion der zulassigen Hochstgeschwindigkeit

Im Stadtgebiet von Schwerte werden beispielsweise an folgenden StralRen
diesem MaRRnahmenpaket zugeordnet:

e Beckestralte
e K22 Burenbrucher Weg
e L 675 RuhrtalstralRe (innerorts)

Akteure Stadt Schwerte, Stra- Umsetzungsfrist kurzfristig bis mittelfristig
Renbaulasttrager, Stra-
Renverkehrsbehorden
Weiterer Nutzen * Forderung der nachhaltigen Mobilitat und Steigerung des Radverkehrs-
anteils

* Erhohung der Verkehrssicherheit insbesondere entlang von Hauptver-
kehrsstralRen

T R T T T
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B | Ausbau bestehender Radinfrastruktur

Zielsetzung

Die Radinfrastruktur soll zukiinftig das Nebeneinanderfahren und Uberholen
von Radfahrenden problemlos ermoglichen.

Malinahmen

Viele bestehende Radwege im untersuchten Netz sind zu schmal fir eine attrak-
tive und sicherere Nutzung durch den Radverkehr. Es ist nicht nur das Ziel, die
Radinfrastruktur fir hohere Nutzerzahlen attraktiv zu gestalten, sondern auch
fUr die verstarkte Nutzung durch Fahrrader mit Anhangern und Spezialradern zu
qualifizieren. Durch die weitere Verbreitung von Pedelecs steigt auch die Anzahl
an Uberholvorgdngen zwischen Radfahrenden.

Auch Konflikte mit dem FulRverkehr werden bei gemeinsamer Nutzung durch
ausreichend breite Wege reduziert.

» Verbreiterung von bestehenden Wegen unter Bertcksichtigung der
bestehenden Regelwerke und der Netzkategorie (z. B.
Radvorrangroutenstandard)

Im Rahmen der Anpassung der Fihrungsform sind auch die Knotenpunkte naher
zu betrachten. Hier kann beispielsweise das Markieren von Furten notwendig
werden/ Furtmarkieren zurickgenommen werden. Die Anordnung erfolgt durch
die Stadt Schwerte in Absprache mit StraRen.NRW.

Im Stadtgebiet von Schwerte werden beispielsweise an folgenden Straf3en
diesem MaRnahmenpaket zugeordnet:

* L 672 Wannebachstralle
* Radweg parallel zur B 236 Bethunestrale
* Im Wietloh

*  Buschkampweg

Akteure

Stadt Schwerte, Stra- Umsetzungsfrist mittelfristig bis langfristig
Renbaulasttrager, Stra-
Renverkehrsbehdrde

Weiterer Nutzen

* Forderung der nachhaltigen Mobilitat und Steigerung des Radverkehrs-
anteils

» Erhohung der Verkehrssicherheit und Reduktion der Konflikte zwischen
Radfahrenden untereinander und mit dem Ful3verkehr

Kosten

BEEEE | rorsion FTTT
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C | Verbesserung Fiihrung des Radverkehrs auf der Fahrbahn -

Zielsetzung Vertragliche Filhrung des Radverkehrs im Mischverkehr durch Angleichung der

Geschwindigkeiten oder Erh6hung der Aufmerksamkeit

MaRnahmen Radverkehr gehort nach § 2 StVO grundsatzlich auf die Fahrbahn. Vielfach darf
der Radverkehr nach Beschilderung Gehwege mit nutzen, muss hier jedoch be-
sondere Rucksicht auf ZufuRgehende nehmen und Schrittgeschwindigkeit fahren.
Eine Vielzahl der Wege sind fir diese gemeinsame Fihrung zu schmal (nach ERA
2010 werden hier im Einrichtungsverkehr mindestens 2,0 m im Regelstandard
notwendig; Bei Radvorrangrouten sind freigegebene Gehwege zu vermeiden),
sodass es zu vielfaltigen Konflikten kommt.

Aus diesem Grunde soll das Radfahren auf der Fahrbahn gefordert werden. Eine
Fuhrung im Mischverkehr wird empfohlen und soll beispielsweise dort, wo es
verkehrsrechtlich maglich und geboten ist, durch Geschwindigkeitsreduktion oder
das Markieren von Piktogrammen etabliert werden.

Auf diesen Abschnitten liegen keine definierten Netzlicken im eigentlichen Sinne
vor. Das Radfahren auf der Fahrbahn kann empfohlen werden, nach ERA 2010
sollte eine weitere Sicherung des Radverkehrs jedoch geprift werden.

Dieses MalRnahmenpaket umfasst:
e Prifung Temporeduktion zur Erhdhung der Sicherheit
* Markierung einer Piktogrammkette
* Einrichtung Halteverbot
* Markierung einseitiger Schutzstreifen

Im Stadtgebiet von Schwerte werden beispielsweise an folgenden StralRen
diesem MaRRnahmenpaket zugeordnet:

»  Villigster Stral3e
*  Buschkampweg
e Am Winkelstick

Akteure Stadt Schwerte, Stra- Umsetzungsfrist kurz- bis mittelfristig
Renbaulasttrager, Stra-
Renverkehrsbehorden
Weiterer Nutzen * Forderung der nachhaltigen Mobilitat und Steigerung des Radverkehrs-
anteils

*  Erhohung der Verkehrssicherheit auf der Fahrbahn und Reduktion der
Konflikte zwischen Radfahrenden und dem FulRverkehr

Kosten . . . Priorisierung ‘ . .
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D | Prifung und Konzeption von FahrradstraRen

Zielsetzung

Die Einrichtung von Fahrradstralien bietet eine Chance, hochwertige Hauptverkehrsver-
bindungen fir den Radverkehr vergleichsweise schnell und kostengunstig zu realisieren
und hiermit nicht nur den Radverkehr zu fordern, sondern einen Beitrag zur Erhohung der
Aufenthaltsqualitat zu liefern.

Malnahmen

Aktuell gibt es wenige verbindliche Vorgaben zur Gestaltung von FahrradstraRen. Aus
diesem Grunde sehen FahrradstraRen im Bestand sehr unterschiedlich aus. Vor Einrich-
tung einer Fahrradstrale ist deswegen die Festlegung auf einheitliche Gestaltungsele-
mente bedeutend. Insbesondere, wenn die FahrradstraRe auch fiir andere Verkehrsteil-
nehmende wie bspw. den Kfz-Verkehr freigegeben werden soll, ist es wichtig, dass jeder
Verkehrsteilnehmende erkennt, dass er sich in einer FahrradstraRe befindet.

Fur die Anordnung einer Fahrradstrale ist die 6rtliche StraRenverkehrsbehorde zustan-
dig. Vor der Anordnung einer Fahrradstralie ist eine Prifung auf Grundlage des § 45 StVO
und der VWV-StVO zu Zeichen 244.1 und 244.2 erforderlich.

Im zukUnftigen Radnetz der Stadt Schwerte ergibt sich die Netzbedeutung fir den Rad-
verkehr insbesondere durch die in der Netzentwicklung definierten Radvorrangrouten so-
wie Hauptrouten. Diese sollten, wenn sie Uber NebenstralRen verlaufen, in Hinblick auf die
Einrichtung einer Fahrradstralie gepruft werden.

Die Einrichtung von Fahrradstralien macht insbesondere da Sinn, wo die Verkehrsstarke
des Kfz-Verkehrs einen taglichen Wert von 2.500 Fahrzeugen nicht Gberschreitet. Je ho-
her der Radverkehrsanteil, desto eher wird der Radverkehr in seiner bevorrechtigten Rolle
in einer Fahrradstralle wahrgenommen und respektiert werden. Insbesondere bei der
Einrichtung der ersten Fahrradstrale in einer Stadt, sollte der Radverkehrsanteil in der
StraRe maglichst hoch sein. Einen Richtwert gibt es hierfir nicht. Erste Untersuchungen
(bspw. in Miinchen und Dortmund) zeigen eine steigenden Radverkehrsanteile (sinkende
Kfz-Zahlen und steigende Radverkehrszahlen) durch die Einrichtung einer FahrradstraRe.
e Durchfihrung von Verkehrszahlungen auf kommunalen NebenstralRen, die im
Rahmen des Radverkehrskonzepts als Radvorrangroute oder Hauptroute fir den
Radverkehr identifiziert wurde; Auswertung der Radverkehrsanteile
*  Konzeption von Fahrradstraflien auf Grundlage der Ergebnisse der Zahlung und
zur einheitlichen Gestaltung

Akteure

Stadt Schwerte, StralRen- Umsetzungsfrist kurz- bis mittelfristig
verkehrsbehorde, Kreis
Unna

Weiterer Nutzen

e Erhdhung der Verkehrssicherheit, Erhéhung der gegenseitigen Ricksichtnahme

e Erhohung der Aufenthaltsqualitat auch fur Zufuligehende

Kosten

s T

* etwa 12.000 Euro fir 20 Quer-
schnittszahlungen
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E | Integration von Beleuchtung oder Randmarkierung

Zielsetzung Verringerung der Unfallgefahren, Verbesserung der Sichtbarkeit auch in den
dunklen Jahreszeiten, Reduzierung von Angstraumen

MaRnahmen Um den Komfort und die Sicherheit des Radverkehrs zu gewahrleisten, wird die
Verbesserung der Beleuchtung empfohlen.

Die entwickelten Radvorrangrouten stellen die wichtigsten Routen fir den Rad-
verkehr zwischen den Ortsteilen und dem Zentrum von Schwerte dar. Innerorts
sollen diese durchgangig beleuchtet werden. AuRRerorts wird empfohlen Konflikt-
bereiche zu beleuchten und die Gbrigen Strecken durch eine retroreflektierende
Randmarkierung zur Erhéhung der Nachtsichtbarkeit auszustatten.

Auch fur die Haupt- und Nebenrouten empfiehlt das Radverkehrskonzept inner-
orts eine durchgehende Beleuchtung. Entlang der Hauptrouten sollte auch au-
Rerorts eine retroreflektierende Randmarkierung markiert werden. Auf Neben-
routen besteht auRerorts keine Bedarf fir Randmarkierungen.

In diesem MalRknahmenpaket werden unterschiedliche, streckenspezifische Emp-
fehlungen gegeben:

* Schlielfung von Beleuchtungslicken innerorts durch ortsfeste Beleuch-
tung

*  Beleuchtung von Konfliktbereichen und bekannten Angstraumen

* Einrichtung von dynamischer Beleuchtung im Hauptnetz in sensiblen Be-
reichen

*  Markierung von reflektierender Randmarkierung auf3erorts im Hauptnetz

Im Stadtgebiet von Schwerte werden beispielsweise an folgenden StralRen
diesem MaRRnahmenpaket zugeordnet:

» RuhrtalRadweg (Randmarkierung und im Bereich von Konfliktstellen Be-
leuchtung)

« Rheinener Weg (Randmarkierung)

« Weg entlang der Schienen zwischen Geisecke und dem Zentrum (Ein-
richtung von Beleuchtung prifen, alternativ Randmarkierung)

Akteure Stadt Schwerte, Umsetzungsfrist Mittelfristig bis langfristig

Weiterer Nutzen * Erhéhung des Fahrkomforts

Kosten . . . Priorisierung ‘ . .
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F | Oberflachensanierung, Asphaltierung -

Zielsetzung Verringerung der Unfallgefahren und Erh6hung des Fahrkomforts

MaRnahmen Die Radwege in Schwerte sollen ganzjahrig gut befahrbar sein. Dazu zahlt auch

eine glatte und rutschfeste Oberflache.

Im Hauptnetz und auf den Radvorrangrouten soll ein hoher Fahrkomfort fir Rad-
fahrende erreicht werden. Im Bestand wird sowohl Asphalt/Beton als auch eine
fasenfreie Pflasterung akzeptiert. Bei Neubau eines Radwegs soll maglichst As-
phalt eingesetzt werden.

Im Nebennetz soll eine durchgangig gute Befahrbarkeit erreicht werden. In Aus-
nahmefallen kann, zum Beispiel aus Grinden des Naturschutzes, eine wasserge-
bundene Decke eingesetzt werden.

Das MalRnahmenpaket umfasst insbesondere die Sanierung bestehender Wege.

Im Stadtgebiet von Schwerte werden beispielsweise an folgenden StralRen
diesem MaRRnahmenpaket zugeordnet:

*  Holzweg (Westhofen)
* Reingsen (Ergste)

*  Michaelisweg (Ergste)
« Am Ehrenmal (Ergste)

e Am Brauck (Geisecke)

Akteure Stadt Schwerte Umsetzungsfrist Kurzfristig bis mittelfristig

Weiterer Nutzen * Verbesserung der Nutzbarkeit des Radverkehrsnetzes auch bei nassen
Witterungen

T T T TR T
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G | Verbesserung punktueller Konfliktstellen -

Zielsetzung Verringerung der Unfallgefahren und Beschleunigung des Radverkehrs

MaRnahmen Das Radverkehrsnetz in Schwerte soll fir den Radverkehr auch an Knotenpunk-

ten und Engstellen sicherer und attraktiver werden. Insbesondere schlechte
Sichtverhaltnisse, unzureichende Verdeutlichung von Vorrangsituationen oder
das Radfahren entgegen der Fahrtrichtung stellen ein hohes Unfallrisiko dar.
Knoten missen intuitiv nutzbar und fur alle direkt verstandlich sein.

Zur Verbesserung der Durchlassigkeit innerhalb des Netzes spielen auch Que-
rungshilfen z.B. an stark befahrenen StralRen eine wichtige Rolle.

Das Malinahmenpaket umfasst sehr unterschiedliche punktuelle Malinahmen wie
beispielsweise:

*  Ruckschnitt und Markierung in Knotenpunkten
* Markierung von Radverkehrsfurten

e Bauvon Fahrbahntrennern zum Einordnen von Radfahrenden in den
Kfz-Verkehr

» Neubau von Querungshilfen

*  Markieren von Halteverboten, um das Parken in Knotenpunktbereichen
zu reduzieren

*  Rickbau von Fahrbahneinengungen und Umlaufsperren

» Verdeutlichung/ Einrichten von Vorrangsituationen fir den Radverkehr
insbesondere entlang von Radvorrangrouten

Im Stadtgebiet von Schwerte werden beispielsweise folgende Punkte diesem
Malinahmenpaket zugeordnet:

* Im Bohlgarten/Holzener Weg
»  Ostberger Str. Hohe FBG

Akteure Stadt Schwerte Umsetzungsfrist Kurzfristig bis mittelfristig

Weiterer Nutzen *  Verbesserung der Querbarkeit von Strafien auch fir den FulRverkehr

T Pronsan EEEE
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H | Verbesserung der Lichtsignalanlagen fiir den Radverkehr -

Zielsetzung Beschleunigung und Komfortsteigerung des Radverkehrs an Lichtsignalanla-
gen
MaRnahmen Lichtsignalanlagen sind ein wichtiges innerstadtisches Instrument zur Lenkung

der verschiedenen Verkehrsarten. Haufig ist die Fihrung fir den Radverkehr an
Lichtsignalanlagen nicht eindeutig, insbesondere beim Linksabbiegen treten im-
mer wieder Konflikte auf. Auch lange Wartezeiten und Anforderungen schranken
den Radverkehr ein.

In der Bestandserhebung der Lichtsignalanlagen wurden die Merkmale Fihrung,
Sichtbeziehungen, Wartezeiten sowie Signalgeber aufgenommen und anschlie-
Rend analysiert. Auch hier wurden Malinahme zur kurzfristigen Verbesserung fur
den Radverkehr formuliert.

Langfristig soll ein Intelligentes Verkehrsleitsystems eingerichtet werden (hier
liegt bereits ein politischer Beschluss vor). In dem Rahmen werden in Abstim-
mung mit den Baulasttragern sukzessive alle 34 LSA in Schwerte ausgetauscht
und aufgeristet. Hier sollten der Radverkehr und FuRRverkehr dann gleichrangig
mit dem Kfz-Verkehr stehen, sodass lange Wartezeiten und Anforderungen zu-
rickgenommen werden.

Das Malinahmenpaket umfasst im Rahmen des Radverkehrskonzeptes folgende
MaRnahmen:

e Sichtbeziehungen freihalten

e Vorgezogene Aufstellbereiche markieren (siehe auch: Markierung von
aufgeweiteten Radaufstellstreifen)

e Radverkehr in Streuscheiben berucksichtigen

e Integration des Radverkehrs in die Signalumlaufe an Kreuzungen statt
Anforderung

Im Stadtgebiet von Schwerte werden beispielsweise folgende Lichtsignalanlagen
diesem MaRnahmenpaket zugeordnet:

» Alter Dortmunder Weg/ Am Eckey

* Holzener Weg / Im Bohlgarten

Akteure Stadt Schwerte, Stra- Umsetzungsfrist Kurzfristig bis langfristig
Renverkehrsbehdrde,
StralRenbaulasttrager

Weiterer Nutzen * Verbesserung der Querbarkeit von Stralsen auch fur den FuRverkehr

Kosten . . ’ Priorisierung . . .
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| | Ausbau des Fahrradparkens

Zielsetzung

Steigerung der Radnutzung durch den Schiler-, Pendler- und Einkaufsverkehr

Malinahmen

Komfortable und sichere Abstellanlagen fordern die Motivation zum Umstieg auf
das Fahrrad, ggf. konnen Kfz-Parkplatze reduziert und damit der Flachenver-
brauch verringert werden.

Zu einer guten Radinfrastruktur gehéren auch gute und sichere Abstellanlagen,
die in direkter Lage liegen sowie eine hohe Sicherheit und Qualitat fir unter-
schiedliche Fahrradtypen aufweisen. Abstellanlagen sollten je nach Bedarf um
weitere Serviceangebote wie 6ffentliche Luftpumpen, Schlauchautomaten, Rast-
moglichkeiten oder Verleihsysteme erganzt werden.

Die Auslastung der Abstellanlagen ist regelmaf3ig zu evaluieren, um weitere Be-
darfe ermitteln zu kannen. Mithilfe eines CarBikePorts kann der Bedarf an
Radabstellanlagen ermittelt werden.

Im Rahmen des Radverkehrskonzepts konnte insbesondere an den weiterfihren-
den Schulen ein groRRer Bedarf von geschitzten Radabstellanlagen ermittelt wer-
den. Hier sollte gemeinsam mit den Schulen nach weiteren Standorten gesucht
sowie die Qualifizierung der bestehenden Anlagen vorangetrieben werden.

» Erweiterung der Abstellanlagen fir Kurzzeitparken, Langzeitparken
(Zentrum) und der Service-Stationen (insbesondere im Rahmen des
Marktplatzumbaus, Sanierung des Bahnhofsgebaudes (Einfluss auf Rad-
station), Fahrradparken am Rathaus)

» Verbesserung der Abstellanlagen an den Schulstandorten

* ggf. Ausweitung des Verleihservices

Akteure

Stadt Schwerte, Schulen | Umsetzungsfrist Kurzfristig bis mittelfristig

Weiterer Nutzen

*  Reduktion von Fahrraddiebstahl

Kosten

* etwa 2,50 Euro pro Jahr
pro Einwohner:in
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J | Nicht investive MaRnahmen (Kommunikation, Offentlichkeitsarbeit)

Zielsetzung

Ganzheitliche Starkung des Radverkehrs als ernst genommenes Verkehrsmit-
tel in der Stadt

Malinahmen

Neben infrastrukturellen Malinahmen empfiehlt das Radverkehrskonzept auch
nicht-investive MaRnahmen. Wirkungsvolle stadtische Kampagnen und Aktionen
konnen zur Starkung des Images einer Stadt als sogenannte ,Fahrradstadt” bei-
tragen. Als Zielgruppe sollen vor allem Personen angesprochen werden, die der-
zeit vorwiegend mit dem Auto unterwegs sind. Hierzu ist es wichtig, verschie-
dene Akteure als Multiplikatoren zu gewinnen.

Auch das Thema der gegenseitigen Ricksichtnahme sowie der Erhéhung der
Verkehrssicherheit kann im Rahmen von Offentlichkeitsarbeit (Kampagnen, Infor-
mationsvermittiung, Regelkunde, Fahrtraining, Fahrradkurse) thematisiert wer-
den. Um diese Themen zu koordinieren, bedarf es personelle und finanzielle Ka-
pazitaten seitens der Verwaltung.

Erste MalRnahmen kdnnten sein:

* Ausweitung des Internetauftritts und Offentlichkeitsarbeit (soziale Me-
dien, Printmedien, Kampagnen, Wettbewerbe (z.B. Stadtradeln oder ,Mit
dem Rad zur Arbeit!”), Newsletter zur Fahrradfrderung)

» Einrichten von Zahlstellen fir den Radverkehr
*  Markieren von Piktogrammen gegen Geisterradfahrer auf Radwegen

» Haushaltsbefragungen und Modal Split Erhebung (Férdermittel Gber die
AGFS maglich)

* Homepage mit laufender Information Uber die Umsetzung von Einzel-
maRnahmen

Akteure

Stadt Schwerte Umsetzungsfrist Kurzfristig (Daueraufgabe)

Weiterer Nutzen

* Forderung des Images des Radfahrens in der Stadt Schwerte

Kosten

N R EEE

*1,00 Euro pro Jahr pro Ein-
wohner:in
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K | Sonstige infrastrukturelle MaRnahmen

Zielsetzung Dieses Mallnahmenpaket umfasst alle weiteren Malinahmen, die nicht den oben
genannten Steckbriefen zugeordnet werden konnten.

MaRnahmen * Verbesserung der Rutschfestigkeit auf Bricken
* Verbesserung der Fihrung des Radverkehrs in Einbahnstral3en
» Beschilderung von gedffneten Sackgassen fir den Ful3- und Radverkehr

*  Freigabe von Durchfahrverboten
* Sicherheitstrennstreifen markieren

Im Stadtgebiet von Schwerte werden beispielsweise folgende Straf3en diesem
MaRnahmenpaket zugeordnet, die durch die Verkehrsbehorde geprift werden
mussen:

e Sembergweg
e Bricke Uber die Ruhr zwischen Ergste und Wandhofen
e Beckhausweg

e BrickstralRe

Akteure Stadt Schwerte, Stra- Umsetzungsfrist kurzfristig bis langfristig
Renbaulasttrager, Stra-
Renverkehrsbehorde

Kosten . . ‘ Priorisierung ‘ . .
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L | Pflege und Unterhaltung, Winterdienst

Zielsetzung

Qualitatssicherung des Radverkehrsnetzes; Schaffen eines durchldssigen Netzes
auch in den Wintermonaten

Malinahmen

Als zentrale Serviceleistung sollte das entwickelte Radverkehrsnetz in den
Winterdienst der Stadt Schwerte aufgenommen werden, damit auch im Winter
ein gut befahrbares Netz an Radwegen vorhanden ist. Auch sollen die Wege
regelmaRig von Laub und anderen storenden Dingen (z.B. Splitt nach dem
Winter) gereinigt und die Begriinung zurlickgeschnitten werden .

Die Stadt sollte die Uberpriifung des bestehenden Raumplans vorsehen, um
wichtige Verbindungen des Radverkehrs zu erganzen.

Das Radnetz sollte regelmaRig gereinigt und hinsichtlich weiterer Mangel
iiberpriift werden. Die regelm&Rige Reinigung und Uberpriifung des Radnetzes
kann durch Radwegepaten unterstitzt werden. Radwegepaten sind
ehrenamtliche, engagierte Birger:innen, die sich bereiterklaren, mindestens
einmal jahrlich bestimmte Streckenabschnitte abzufahren und der
Stadtverwaltung mitzuteilen, ob die Wegebeschaffenheit und die Beschilderung
in Ordnung sind oder ob Mangel behoben werden missen.

e Uberpriifung und Anpassung des Rdumplans
e RegelmaRige Reinigung und Rickschnitt

e Aufbau eines Netzes an Radwegepaten

Akteure

Stadt Schwerte Umsetzungsfrist Kurzfristig (Daueraufgabe)

Kosten

L prosun “TT

*1,10 Euro pro Jahr pro Ein-
wohner:in fir Pflege (ohne
Winterdienst)
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7.2 MaRnahmenbundel

Die nachfolgenden Malinahmenbundel sollen Malinahmenempfehlungen aus den unterschiedli-
chen MalRnahmenpaketen zusammenfassen, um erste MalRnahmenbindel fr die Stadt Schwerte
zu schnlren.

7.2.1 Kurzfristige MaBnahmen zur SchlieBung von Netzlicken

Insbesondere das SchlieBen von Netzlicken stellt zukinftig eine wichtige Malinahme dar, um den
Radverkehrsanteil in Schwerte weiter zu steigern. Nur auf diese Weise kann ein geschlossenes,
attraktives Netz fur den Radverkehr entstehen. Im Rahmen der Erarbeitung des Radverkehrskon-
zeptes konnten einige MalRnahmen entwickelt werden, die Licken fir den Radverkehr schlieRen
konnen. Da insbesondere der Neubau von Radwegen viel Zeit und Budget bundelt, werden in die-
sem MalRnahmenbindel MalRnahmen zusammengefasst, die insbesondere durch Markierungsar-
beiten oder Geschwindigkeitsreduktionen eine attraktive Fihrung des Radverkehrs schaffen oder
solche, bei denen die Planungen bereits fortgeschritten sind und im StraRenbauprogramm der
nachsten Jahre enthalten sind.

Ein wichtiger Radwegeneubau wird in den nachsten Jahren entlang der Hagener Stralie erfolgen.
Hier ist auRerorts der Bau eines einseitigen gemeinsamen Geh- und Radweges im Zweirichtungs-
verkehr inkl. Beleuchtung vorgesehen. Und auch parallel zur Iserlohner Strafl3e untersucht die
Stadt Schwerte aktuell den Neubau einer Geh- und Radverbindung zwischen der Radbricke Uber
die Ruhr sowie dem Haus Villigst. Der Neubau wirde die Anbindung des Hauses Villigst deutlich
verbessern, da der Neubau eines Radwegs entlang der Iserlohner Strafie als aufgrund der Platz-
verhaltnisse als schwierig eingeschatzt wird.

Ein GroRteil der Netzlicken befindet sich nicht in der Baulast der Stadt Schwerte, trotz alledem
sollte ein Schwerpunkt in den nachsten Jahren daraufgelegt werden, auch entlang von Kreis-,
Landes- oder BundesstraRRen eine deutliche Verbesserung herbeifiihren zu kénnen. Ob eine Reali-
sierung maoglich ist, hangt von der weiteren Priifung (insbesondere Flachenverfiigbarkeit und Na-
turschutz) ab. Die Stadt Schwerte hat sich bereits der kommunalen Initiative fir stadtvertragliche-
ren Verkehr "Lebenswerte Stadte durch angemessene Geschwindigkeiten" angeschlossen. Auf
eine veranderte Gesetzeslage, die es erlaubt auch fernab von beispielsweise Schulen Tempo 30
einzurichten, wird hingewirkt.

Im kommunalen StralRennetz sollte insbesondere auf der ReichshofstralRe, der BeckestralRe sowie
dem Burenbrucher Weg einer Verbesserung der Nutzung der Fahrbahn fir den Radverkehr durch
Geschwindigkeitsreduktion, die Markierung von Schutzstreifen oder Piktogrammketten erreicht
werden.
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Abbildung 69: MalRnahmenbindel: Kurzfristige MalRnahmen zur SchlieBung von Netzlicken

Fur die weiteren, identifizierten Netzlicken sind Gesprache mit den StraRenbaulasttragern zu fih-
ren, um eine gemeinsame Losung zur Herstellung einer attraktiven Radverkehrsinfrastruktur her-
beizufihren und die weiteren Planungen voranzutreiben.

Akteure Stadt Schwerte, Stra- | Umsetzungsfrist Kurzfristig
Renbaulasttrager

oo | EEEEE |roseos | EEEREE

7.2.2 Kurzfristige Mallnahmen zur alilgemeinen Verbesserung des
Radverkehrsnetzes

Auch im weiteren Radverkehrsnetz der Stadt Schwerte kann die Infrastruktur fir den Radverkehr
verbessert werden. Insbesondere kurzfristige Malinahmen mit einem geringen Handlungsaufwand
werden in diesem MalRnahmenbindel zusammengefasst.

Berucksichtigt sind hier insbesondere punktuelle Konfliktstellen wie Umlaufsperren oder Poller, die
kurzfristig zurickgebaut oder angepasst werden kdnnen. Zwei Poller sollten einen Mindestab-
stand von 2 Metern haben (siehe Abbildung 70). Sind Polier bzw. Sperrpfosten im Weg unverzicht-
bar, sind diese auffallig zu farben und nach beiden Seiten voll retroreflektierend auszufihren. So-
fern sie nicht gleichzeitig als Standort eines Verkehrszeichens oder ahnlich hoher Einbauten die-
nen, sind sie in der Zufahrt in einem ca. 20 m langen Keil aus weilser Randmarkierung
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einzufassen, welcher den Weg teilt (siehe Abbildung 71). Weitere punktuelle Konfliktpunkte, die
schnell behoben werden kénnen (z.B. schlechte Sichtbeziehungen Westlich der gelben Bricke soll-
ten kurzfristig behoben werden.

Abbildung 70: Mindestabstand von Pollern Abbildung 71: Markierung von Pollern
|
2,00 m
[ |
Auch auf Strecken, die im Rahmen der Analyse nicht als Netzlicken aufgefallen sind, sollte kurz-
fristig eine Verbesserung fur den Radverkehr herbeigefihrt werden. Auf wichtigen Radverbindun-

gen aulerorts sollte eine reflektierende Randmarkierung angebracht werden, um die Sichtbarkeit
des Weges auch bei Dunkelheit zu gewahrleisten. Dies betrifft insbesondere auch Bereiche des
RuhrtalRadwegs.

Auf weiteren wichtigen Abschnitten und Abschnitten, die im Rahmen der Beteiligungen vermehrt
als Problemstellen benannten wurden (z.B. Villigster StraRe), sollten zeitnah MaRnahmen zur For-
derung des Radverkehrs umgesetzt werden. Dies betrifft beispielsweise das Markieren von
Radpiktogrammen und die weitere Geschwindigkeitsreduzierung auf der Villigster Strale. Hier ist
eine FUihrung des Radverkehrs im Seitenraum aufgrund der vorhandenen Breiten nicht mdglich,
sodass ein besseres Miteinander auf der Fahrbahn notwendig wird.

Im Innenstadtbereich wird im Rahmen eines Verkehrsversuchs die Umsetzung von Tempo 20 auf
vielen Abschnitten zukinftig mindestens befristet umgesetzt. Die Geschwindigkeitsreduktion sollte
zeitnah umgesetzt und bei positivem Verlauf des Verkehrsversuchs dauerhaft beibehalten werden.

Auch die neue Beschilderung von Wegen ist in diesem MaRnahmenbindel berlcksichtigt. So ist
beispielsweise der Beckhausweg von Siden kommend fur den Radverkehr gesperrt. Hier ist eine
Freigabe des Weges zu prifen.
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Abbildung 72: Malinahmenbindel: Kurzfristige MalRnahmen zur allgemeinen Verbesserung des Radver-

kehrsnetzes
Akteure Stadt Schwerte, Stra- | Umsetzungsfrist kurzfristig
Renbaulasttrager
Kosten . . . Priorisierung . . . . .

7.2.3 MalRnahmen zur Verbesserung der Anbindung des RuhrtalRad-

wegs

Der RuhrtalRadweg fuhrt als bedeutende touristische Uberregionale Radroute stdlich der Innen-
stadt von Schwerte entlang. Im Rahmen des Radverkehrskonzeptes wurde die Verknipfung zwi-
schen dem RuhrtalRadweg und der Innenstadt betrachtet. So konnten einige Mangel festgestellt
werden. Ziel ist es, den Radtourismus in der Innenstadt und am Bahnhof zu starken und die Orien-

tierung fur Ortsunkundige zu verbessern.

Einige Malknahmen der Malinahmenpakete lassen sich zu einer Verbesserung der Verknipfung
des RuhrtalRadwegs und der Innenstadt sowie des Bahnhofes verknipfen. Neben baulichen Mal3-
nahmen sollte der RuhrtalRadweg als wichtiges Ziel auch vom Bahnhof und der Innenstadt ausge-
schildert werden. Weiterhin sollte die Stadt Schwerte entlang des RuhrtalRadwegs eine stadtei-
gene Beschilderung (als Ergdnzung zur HBR-Beschilderung) oder auch Bodenmarkierungen integ-

rieren, um auch touristische Ziele und wichtige Fahrradparkplatze aufmerksam zu machen. Auf

diese Weise sollen Touristen ins Zentrum gezogen werden.
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Abbildung 73: Beispiele fir zusatzliche Markierungen/ Bodenplatten zur Verdeutlichung einer Verbin-
dung (Links: Radquadrat Bottrop, Rechts: Mihlenbachweg Emsdetten)

Zwei neue, konzeptionelle Routen sollten weiter in die Wegweisung aufgenommen werden. Auch
sollte das Thema der Temporeduktion innerhalb des Innenstadtrings weiter fokussiert werden, um
die Aufenthaltsqualitat und auch die Erreichbarkeit fir den Radverkehr zu verbessern. Die weite-
ren baulichen Malnahmen kdnnen der nachfolgenden Abbildung entnommen werden.

Abbildung 74: Konzept zur Verbesserung der Anbindung des RuhrtalRadwegs an die Innenstadt und
den Bahnhof

Akteure Stadt Schwerte, Touris- | Umnsetzungsfrist Kurzfristig bis mittel-
mus, Regionalverband fristig
Ruhr

Kosten . . Priorisierung . . .
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7.2.4 Planung und Umsetzung von Radvorrangrouten

Im Rahmen der Netzkonzeption wurden fur die Stadt Schwerte neun Radvorrangrouten entwickelt,
die insbesondere die Ortsteile mit dem Zentrum und dem Bahnhof verknipfen und den innerstad-
tischen Radverkehr starken sollen. Bereits definierte Radvorrangrouten in die Nachbarkommunen

wurden Gbernommen (siehe Kapitel 4.3).

Radvorrangrouten sollen durch ihre Breite und die Gestaltung der Knotenpunkte besonders at-
traktive Routen fur Radfahrende darstellen und Radverkehre bindeln. Bei der zukunftigen Ausge-
staltung der Radvorrangrouten ist auf die Hinweise zur Radvorrangrouten der FGSV (H RSV 2021)
zu achten. Die Radvorrangrouten sind vorrangig in das Netz fir Winterdienst und Reinigung zu in-
tegrieren. Jede Radvorrangroute sollte — wenn diese vollstandig nutzbar ist — mit einer informel-
len Markierung gekennzeichnet werden, um die hohe Hierarchiestufe auf optisch zu verdeutlichen.
Die FGSV empfiehlt aus verkehrsrechtlichen Erwagungen zur Kennzeichnung von Radvorrangrou-
ten mithilfe eines unterbrochenen grinen Schmalstriches mit einem Strich-Lucke-Verhaltnis von
1,00/ 2,00m. Diese magliche Anordnung von Grinmarkierungen gilt es zu prifen.

Etwa 90% der Bevolkerung in Schwerte werden durch das Radvorrangroutennetz erschlossen
(500m-Radius). Bei der Umsetzung der Radvorrangroute sollte jeweils eine gesamte Radvorrang-
route in den Blick genommen werden, um eine durchgangig attraktive Verbindung zu entwickeln.

Insbesondere im Nebenstrallennetz sollte auch an den Knotenpunkten gepruft werden, inwieweit
eine Bevorrechtigung des Radverkehrs mdglich ist. Auch die Prifung von méglichen Fahrradstra-
Ren ist entlang der Radvorrangrouten zu empfehlen.

Abbildung 75: Beispielhafter Querschnitt inkl. Markierung einer Radvorrangroute als Schutzstreifen

Quelle: Planersocietat
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Die nachfolgende Reihenfolge der Verbindungen stellt keine Empfehlung der Umsetzungsreihen-
folge dar.

Tabelle 7: Ubersicht Giber die Einwohner:innen im Einzugsgebiet der Radvorrangrouten®

Lange Einwohner:innen

Radvorrangroute von Kosten

[m] im 500 m Radius

Geisecke 4.400 12.700

Schwerter Heide (Ost) 3.500 11.000

Westhofen und Wandhofen 5.800 12.800 EEEENR
Villigst 4,000 10.000 HEE
Ergste iiber Wandhofen 6.300 12.600 EEER
Holzen™ 2.100 10.900 1 11
Ergste iiber B236" 5.500 10.800 1 1]
Lichtendorf2 2.900 10.400 HR
Schwerter Heide (West)? 3.400 10.900 EEEENR

° Die nachfolgende Reihenfolge der Verbindungen stellt keine Empfehlung der Umsetzungsreihenfolge dar.
10 zusatzlich regionale Verbindung nach Dortmund-Holzen

" Anbindung der Schulstandorte

12 Zusatzlich regionale Verbindung nach Holzwickede

13 Zusatzlich regionale Verbindung nach Dortmund
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Radvorrangroute von Geisecke nach Schwerte Zentrum und Bahnhof

Lange

4400 m

Potenzial
(Einwohner:innen)

Besonderheiten
12.700 (im 500 m Radius)

Ruhrtal-Gymnasium;
Kurze Fihrung ent-
lang der B236 —
Planfeststellung be-
reits vorhanden

Schwerpunktmal3-
nahmen/ Problem-

Die Route verbindet das Zentrum von Geisecke mit der Innenstadt. Aus

der Schitzenstralle wird der Radverkehr im Seitenraum gefGhrt, so-
wohl die getrennte Pflasterung als auch die Aufhebung der Benut-

zungspflicht des Radwegs sollte geprift werden. Auf den weiteren Ab-

schnitten soll insbesondere die Einrichtung von Fahrradstralien und die

stellen Bevorrechtigung/ Beschleunigung des Radverkehrs an den Knoten-
punkten gepruft werden.
Parallel zu den Bahnschienen im Ubergang zwischen der GotenstraRe
und der selbststandigen Verbindung liegt eine starke Steigung vor.
Stadt Schwerte, Land

Akteure Kosten . ..

NRW
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Radvorrangroute von Schwerter Heide nach Schwerte Zentrum und Bahnhof

Lange 3.500m Kurze Fihrung ent-

) lang der B236 -
Besonderheiten

Potenzial -
g 11.000 (im 500 m Radius) Planfeststellung be

(Einwohner:innen) reits vorhanden

Abschnittsweise (z.B. auf der Bergischen Stralke, MessingstraRe, Ost-
berger Stralke im nordlichen Abschnitt) soll hier insbesondere die Ein-
richtung von Fahrradstral3en und die Bevorrechtigung/ Beschleuni-
gung des Radverkehrs an den Knotenpunkten geprift werden. Die

B 236 Horder StralRe stellt vor allem in der Unterfihrung eine Engstelle
Schwerpunktmalk-

dar. Auch auf der K10 Ostberger Stralke ist die Umsetzung des Radvor-
nahmen/ Problem-

stellen rangroutenstandards aufgrund der raumlichen Gegebenheiten nur
schwer bis gar nicht moglich. Zur Verbesserung der Vertraglichkeit von
Kfz- und Radverkehr wird die Reduktion der zuldssigen Hochstge-

schwindigkeit auf T 30 empfohlen (eine Temporeduktion ist aus plane-
rischer Sicht perspektivisch gewinscht, aktuell fehlt Anordnungsgrund-

lage nach StV0).

Stadt Schwerte, Stra-
Akteure Kosten
Benbaulasttrager . . .
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Radvorrangroute von Westhofen/Wandhofen nach Schwerte Zentrum und Bahnhof

Lange >800m Neubau und Beleuch-
Potenzial Besonderheiten tung Radweg Hage-

' i 12.800 (im 500 m Radius) ner Stral3e
(Einwohner:innen)

Die Radvorrandroute verbindet Wandhofen und Westhofen mit der In-
nenstadt von Schwerte. Die Verbindung fUhrt Uberwiegend Uber die
Hagener Strale, die kurzfristig zwischen Westhofen und dem Kreisver-
kehr am Ortseingang der Innenstadt durch den Neubau eines Radwe-

ges erweitert wird. Hier wird eine wichtige Netzlicke geschlossen. Im
Schwerpunktmalk-

nahmen/ Problem-

weiteren Verlauf sind Abstimmungen mit dem Baulasttrager Stra-
Ren.NRW zu fuhren. Es ist zu prifen, ob das Parken auf der Fahrbahn
stellen entfallen kann und stattdessen Radinfrastruktur geschaffen werden

kann.

Perspektivisch soll eine selbststandige, direkte Verbindung zwischen
Westhofen und dem Bahnhof parallel zur Bahn geschaffen werden, Ab-
stimmungen mit den betreffenden Akteuren hierzu laufen.

Akteure Stadt Schwerte, Land Kosten . . . . .

NRW
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Radvorrangroute von Villigst nach Schwerte Zentrum und Bahnhof

Lange 4,000 m

. Besonderheiten Ruhrtal-Gymnasium
Potenzial

. . 10.000 (im 500 m Radius)
(Einwohner:innen)

Der Radweg an der B 236 Bethunestralie stellt bereits eine attraktive
selbststandige Verbindung fir den Radverkehr dar. Es wird empfohlen,
diesen auszubauen, um den Zielstandard fir RVR zu erreichen. Am an-
schlieenden Knoten BethunestrafRe/Letmather Strafie ist die Warte-
zeit fir den Radverkehr sehr lang, es wird die Aufhebung der Anforde-

Schwerpunktmaf- rung fur den Radverkehr empfohlen. Da die Villigster Straf3e rdumlich

nahmen/ Problem- kein Potential fir bauliche Radinfrastruktur bietet, wird empfohlen,
stellen eine Piktogrammkette zu markieren und ein Parkverbot auf der Fahr-

bahn einzurichten.

Abschnittsweise (z. B. auf der Elsetalstrake) soll auch die Einrichtung
von Fahrradstralien und die Bevorrechtigung/Beschleunigung des
Radverkehrs an den Knotenpunkten geprift werden.

Stadt Schwerte, Bun-
Akteure Kosten
desrep. Deutschland ...
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Radvorrangroute von Ergste Uber Wandhofen nach Schwerte Zentrum und Bahnhof

Lange

6.300 m

Potenzial
(Einwohner:innen)

Besonderheiten
12.600 (im 500 m Radius)

Diese Radvorrangroute verbindet Ergste Uber Wandhofen mit der In-
nenstadt von Schwerte. Abschnittsweise (z.B. KirchstraRe, Lindenufer)
soll insbesondere die Einrichtung von Fahrradstralien, wodurch die

SchwerpunktmaR- Fahrbahneinbauten reduziert werden missten, und die Bevorrechti-
nahmen/ Problem- gung/Beschleunigung des Radverkehrs an den Knotenpunkten gepruft
stellen werden.
Die Hagener Stral3e wird kurzfristig zwischen Westhofen und dem
Kreisverkehr am Ortseingang der Innenstadt durch den Neubau eines
Radweges erweitert. Hier wird eine wichtige Netzliicke geschlossen.
Akteure Stadt Schwerte, Land Kosten . . . .

NRW
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Radvorrangroute von Holzen (zusatzlich regionale Verbindung) nach Schwerte Zentrum und
Bahnhof

Lange 2100 m

. Besonderheiten
Potenzial

) ) 10.900 (im 500 m Radius)
(Einwohner:innen)

Die Radvorrangroute verbindet das Zentrum von Schwerte mit dem
Stadtteilen Holzen (Schwerte) und Holzen (Dortmund). Die Unterfih-
rung entlang der L6438 stellt eine Engstelle auf dieser Route dar. Auch
auf dem Rosenweg kann der RVR-Standard nur durch einem Kom-

plettumbau des StraBenraums realisiert werden (Entfall der Baum-
Schwerpunktmalk-

nahmen/ Problem-

standorte und des Parkens). Der Gehweg soll weiterhin fir den Radver-
kehr freigegeben werden, aber gleichzeitig die Nutzung der Fahrbahn
stellen durch Markierung und Temporeduzierung, wenn verkehrsrechtlich

maglich, gewahrt werden.

Es besteht Abstimmungsbedarf mit der Stadt Dortmund zur ggf. ge-
meinsamen Umsetzung und zum Schaffen eines Anschlusses auf Dort-
munder Stadtgebiet

Akteure Stadt Schwerte, Kreis Kosten . . . .

Unna, Land NRW
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Radvorrangroute von Ergste Gber Villigst zu den Gymnasien

Lange

5.500 m

Potenzial
(Einwohner:innen)

Besonderheiten
10.800 (im 500 m Radius)

Ruhrtal-Gymnasium

Friedrich Bahrens
Gymnasium

Schwerpunktmalk-
nahmen/ Problem-
stellen

Diese Radvarrangroute verbindet Ergste Uber Villigst mit der Innen-

stadt von Schwerte. Abschnittsweise (z.B. KirchstraRe, Lindenufer) soll

die Einrichtung von FahrradstralRen und die Bevorrechtigung/Be-

schleunigung des Radverkehrs an den Knotenpunkten gepruft werden.

Die Route fuhrt insbesondere Uber selbststandig gefihrte Radwege

oder Wirtschaftswege, somit werden Konflikte zum Kfz-Verkehr gemie-

den.

Es soll weiterhin gepruft werden, inwiefern eine selbststandige Fuh-

rung der Radverkehrs parallel zur B 236 sudlich der Bahnschienen bis

Ergste realisiert werden kann (Grunderwerb). Dazu ware auch der Neu-

bau eines Ingenieursbauwerks im Bereich der Bahnschienen notwen-

dig.

Der Radweg an der B 236 BethunestraRe stellt bereits eine attraktive

selbststandige Verbindung fir den Radverkehr dar. Es wird empfohlen,

diesen auszubauen, um den Zielstandard fir RVR zu erreichen.
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Stadt Schwerte, Stra-
Akt Kost
edre Renbaulasttrager osten ...

Radvorrangroute von Lichtendorf (zusétzlich regionale Verbindung) nach Schwerte Zentrum
und Bahnhof

Lange 2900 m Friedrich Bahrens
] Gymnasium und Al-
) Besonderheiten )
Potenzial _ _ bert-Schweitzer-
) ) 10.400 (im 500 m Radius)
(Einwohner:innen) Schule

Diese Radvarrangroute verbindet das Zentrum von Schwerte Gber den
Stadtteil Lichtendorf mit der Nachbarstadt Holzwickede. Zur Umset-
zung der Radvorrangroute soll vorrangig die Einrichtung von Fahr-
radstral3en und die Bevorrechtigung/Beschleunigung des Radverkehrs

Schwerpunktmal- an den Knotenpunkten geprift werden.

nahmen/ Problem- ) . ) N
tell Die BahnunterfGhrung an der K10 stellt eine Engstelle dar. Die Fihrung
stellen
des Radverkehrs im Mischverkehr (T30) wurde in der Beteiligung ge-

wunscht, es soll geprift werden, inwieweit dies umsetzbar ist.

Zusatzlich soll eine Abstimmung mit der Stadt Holzwickede zur ggf. ge-
meinsamen Umsetzung der Verbindung angestrebt werden.
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Stadt Schwerte, Kreis
Akteure Unna Kosten . .

Radvorrangroute von Schwerter Heide (zusétzlich regionale Verbindung) nach Schwerte
Zentrum und Bahnhof

Lange 3.400m

) Wichtige Verbindung
Besonderheiten

Potenzial
i ) 10.900 (im 500 m Radius) nach Dortmund
(Einwohner:innen)

Die Radvorrangroute verbindet das Zentrum von Schwerte mit den
nérdlichen Siedlungsgebieten und der Nachbarstadt Dortmund. Uber
weite Teile der Strecke soll die Einrichtung von FahrradstraRen und die

SchwerpunktmaR- Bevorrechtigung/Beschleunigung des Radverkehrs an den Knoten-
nahmen/ Problem- punkten geprift werden. Die Bahnunterfihrung entlang der B 236
stellen Horder Stralke stellt eine Engstelle im Netz dar.

Fir die Realisierung der Route wird vorgeschlagen, zusatzliche Abstim-
mungen mit der Stadt Dortmund hinsichtlich einer gemeinsamen Um-
setzung vorzunehmen.

Akteure Stadt Schwerte, Stra- Kosten . . . . .

Renbaulasttrager
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8 Umsetzungsstrategie

Eine Radverkehrsstrategie setzt eine priorisierte und zeitlich gestaffelte Umsetzung der MalRnah-
men voraus, da finanzielle Mittel und personelle Planungskapazitaten nicht fur eine gleichzeitige
Umsetzung aller MaRnahmen ausreichen. Gemeinsam mit der Stadtverwaltung wurde daher an-
hand des Radverkehrsnetzes eine Priorisierung fir die Radwegeverbindungen (Strecken, Knoten)
erarbeitet. Ziel ist es, bereits kurzfristig wirksame Maldnahmen zur Forderung des Radverkehrs
umzusetzen und damit schnell eine merkliche Verbesserung fir den Radverkehr zu erzielen. Ein
kontinuierliches Monitoring des Umsetzungsstands sollte erfolgen, um ggf. finanzielle und perso-
nelle Kapazitaten anzupassen.

Priorisierung

Die Priorisierung der MalRnahmen wurde gemeinsam mit der Stadt Schwerte zu einem Drei-Stu-
fen-Plan entworfen. Die Auswahl erfolgte anhand wichtiger (innenstadtischer) Relationen (z.B.
Radvorrangrouten), der Dringlichkeit der MakRnahme sowie dem geschatzten Kosten- und Pla-
nungsaufwand (insb. auch Baulasttrégerschaft). Die Priorisierung der StreckenmaRnahmen kann
in der nachfolgenden Abbildung 76 nachvollzogen werden. Abbildung 77 zeigt die Priorisierung
der punktuellen MaRnahmen und MaRRnahmen an Lichtsignalanlagen.

Abbildung 76: Priorisierung der Streckenmalinahmen fur die Umsetzung
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Abbildung 77: Priorisierung der punktuellen MalRnahmen fir die Umsetzung

Kurzfristige MaRnahmen

Das Radverkehrskonzept ist auf einen Umsetzungszeitraum von etwa 15 Jahren ausgelegt. Es wird
nicht maglich sein, alle MaRnahmen zeitnah in den nachsten Jahren umzusetzen. Aus diesem
Grunde wurden Malinahmen identifiziert, die in den nachsten Jahren bereits in die Umsetzung ge-
hen konnten.

Insbesondere die bereits entwickelten MaRnahmenbindel eigenen sich, um zeitnah die Férderung
des Radverkehrs weiter voranzutreiben — entweder durch die Anpassung von Infrastruktur oder
durch die weitere Planung zentraler Achsen nach den vorgegebenen Leistungsphasen.

Kostenrahmen

Fur jede EinzelmaRnahme wurden die notwendigen Kosten zur Umsetzung geschatzt. Wichtig ist
zu beachten, dass es sich bei den ermittelten Kosten um grobe Schatzungen handelt, die auf Basis
pauschaler Kostensatze berechnet worden sind. Zusatzkosten wie Planungsaufwande, Grunder-
werb und umweltschutzfachrechtliche Prifungen sind nicht bertcksichtigt. Es kann und wird des-
wegen zu ganz erheblichen Veranderungen der Kosten fir die Umsetzung des Radverkehrsnetzes
kommen. Die genannten Werte sind deswegen nur als erste und sehr grobe Naherung zu verste-
hen und wurden auf drei Stellen vor dem Komma gerundet.

Die Kostenschatzung dient als Entscheidungsgrundlage fur die Verwaltung zur Bindelung von In-
vestitionsprogrammen und der Bereitstellung von Haushaltsmitteln sowie zur Beantragung von
Fordermitteln. Dabei binden insbesondere grof3e InfrastrukturmalRnahmen in den MaRnahmenpa-
keten A1, B und C ein GroRteil des Budgets.
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Tabelle 8: Kostenverteilung (Brutto) nach MaRnahmenpaketen

MaRRnahmenpakete fémi:tt:;}zszszﬂrahmen
A SchlielRen von Netzlicken durch den Neubau von Radverkehrsan-

lagen 19.275.000 €
A2 SchlieBen von Netzlicken mithilfe von Markierungslésungen /

Geschwindigkeitsreduktionen 762.000 €
B Ausbau bestehender Radinfrastruktur 8.088.000 €
C Verbesserung Fihrung des Radverkehrs auf der Fahrbahn 1.684.000 €
D Prifung und Konzeption von FahrradstraRen 12.000 €
E Integration von Beleuchtung oder Randmarkierung 1.998.000 €
F Oberflachensanierung, Asphaltierung 9.370.000 €
G Verbesserung punktueller Konfliktstellen 495.000 €
H Verbesserung der Lichtsignalanlagen fur den Radverkehr 506.000 €
| Ausbau des Fahrradparkens 1.863.000 €
] Nicht investive MaRnahmen (Kommunikation, Offentlichkeitsar-

beit) 745.000 €
K Pflege, Unterhaltung und Winterdienst 820.000 €
L Sonstiges 757.000 €

FUr die entwickelten kurzfristigen Malinahmen stellen sich die Kostenrahmen wie folgt dar:

Tabelle 9: Kostenverteilung (Brutto) nach MaRnahmenbindeln

MaRnahmenbindel Kosten (Brutto) Gesamt

Kurzfristige MalRnahme allgemein 1.569.000 €
Kurzfristige MaRnahme NetzlGcke 710.000 €
Kurzfristige MalRnahme Strallenbauprogramm 2.065.000 €
RuhrtalRadweg 248.000 €

Die Kosten werden nicht allein die Stadt Schwerte betreffen. Je nach StraRRe liegen unterschiedli-
che Baulasttragerschaften vor. Auf die Stadt Schwerte werden nach der groben Kostenschatzung
in den kommenden 15 Jahren insgesamt etwa 24. Mio. Euro fUr die Forderung des Radverkehrs
zukommen. Neben den Kosten fur die Herstellung einer attraktiven Radwegeinfrastruktur sind hier
auch Kosten fiir den Ausbau des Fahrradparkens sowie nicht-investive MaBnahmen wie Offent-
lichkeitsarbeit und Kosten fiir die Pflege der Infrastruktur beriicksichtig. Uberschldgig kommt auf
die Stadt Schwerte in den kommenden 15 Jahren damit ein jahrliches Budget von 1,6 Mio. Euro
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(Brutto) fur die Radverkehrsforderung zu. Férdermittel sind in diesen Zahlen noch nicht beriick-

sichtigt. Zur Umsetzung des Radverkehrskonzeptes wird vor diesem Hintergrund empfohlen, ins-
gesamt 2,5 Vollzeitstellen fir den Radverkehr bereitzuhalten. Die Zurverfigungstellung der Fi-

nanzmittel und personellen Ressourcen ist im Rahmen der weiteren Haushaltsplanberatung durch

den Rat der Stadt Schwerte mit weiteren politischen Schwerpunktsetzungen abzuwagen und zu

entscheiden.

Tabelle 10: Kostenverteilung (Bruttokosten) nach Baulasttragerschaft

Kosten zur

Herstellung Kosten fir den

der Radwe- Ausbau des Kosten Fir Kosten fir

geinfrastruk- | Fahrradpar- nicht-investive | Pflege und
Baulasttrager | tur kens MalRnahmen Unterhalt Gesamtkosten
Kommune 22.419.000 € 1.863.000 € 745.000 € 820.000 €| 24.282.000 €
Kreis 1.409.000 € -€ -€ -€ 1.409.000 €
Land 14.774.000 € -€ -€ -€| 14.774.000 €
Bund 3.826.000 € -£€ - € -€ 3.826.000 €
unklar 506.000 € -€ -€ -€ 506.000 €
alle Baulast- 42.934.000 € 1.863.000 € 745.000 € 820.000 €| 44.797.000 €
trager

Die Werte in der o. g. Kalkulationen sind grobe Naherungen der tatsachlichen Bedarfe und bedie-
nen sich dafir der Mittelwerte. Die letztendliche Ausfihrung wird abhangig sein von zur Verfu-
gung stehenden Ressourcen, anstehenden Sanierungen und gesamtgesellschaftlichen Entwicklun-
gen.

Verstetigung und Controlling

Ziel ist es, die kontinuierliche Forderung des Radverkehrs dauerhaft in der Verwaltung zu imple-
mentieren und zu verankern. Den zu erwartenden Auswirkungen der Umsetzung der MalRnahmen
stehen die tatsachlichen Auswirkungen gegenlber. Es kdnnen sich Ausgangsparameter verandern
bzw. angenommene Entwicklungen anders ablaufen. Daher ist es wichtig, das Konzept sowie des-
sen Malknahmen zum einen auf Erfolg hin zu Uberprifen und zum anderen zu Uberprifen, ob die
Malinahmen nach wie vor dazu geeignet sind, die gesteckten Ziele zu erreichen. Das vorliegende
Radkonzept fur die Stadt Schwerte versteht sich als dynamisches Konzept, es soll regelmaRig an-
hand der Ergebnisse des Controllings angepasst werden.
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9 Fazit und Ausblick

Mit dem vorliegenden Radverkehrskonzept legt die Stadt Schwerte einen weiteren wichtigen
Grundstein fir eine systematische Radverkehrsforderung, die insbesondere die Attraktivitat, den
Fahrkomfort und die Verkehrssicherheit verbessern soll und einen Qualitatssprung verspricht. Das
Konzept dient als Grundlage fir die Radverkehrsférderung fir die nachsten 15 Jahre und verfolgt
das Ziel, den bisherigen Radverkehrsanteil an der Verkehrsmittelwahl deutlich zu steigern.

Das Radverkehrskonzept enthalt MalRnahmen, die, wenn sie schrittweise umgesetzt werden, ein
geschlossenes Radnetz fir den Alltagsradverkehr in Schwerte ergeben. Auf diesem Netz sollen die
Burgerinnen und Burger der Stadt zukunftig sicher, komfortabel und auf dem direkten Weg auch
mit dem Rad ihre Ziele in der Stadt erreichen kdnnen. Das Netz umfasst etwa 150 km auf dem
Stadtgebiet von Schwerte und schliel3t aulierdem die umliegenden Nachbargemeinden an.

In einem intensiven kooperativen Planungsprozess unter Beteiligung der Birgerinnen und Birger,
der Arbeitsgruppe sowie in enger Abstimmung mit der Verwaltung sind MalRnahmen entwickelt
worden, die auf die Anspriche und Bedurfnisse der Stadtbevdlkerung abgestimmt sind. So wurden
zum Beispiel Radvorrangrouten ins Zentrum der Stadt, die Bahnhdfe und weiterfGhrenden Schulen
entwickelt. Das Interesse der Burgerschaft war im gesamten Erstellungsprozess hoch, die einge-
brachten Anmerkungen wurden im Rahmen der Analysen und MalRnahmen eingebunden.

Zur Forderung des Radverkehrs wird es zukunftig notwendig sein, die vorhandenen Flachen neu
zu verteilen. Dies befeuert ggf. weiter Nutzungskonflikte zwischen den unterschiedlichen Ver-
kehrsteilnehmenden. Um die Sicherheit und den Komfort des Radverkehrs zu erhohen, wird es vo-
raussichtlich auch notwendig sein, bestehende Parkflachen fir den Kfz-Verkehr umzustrukturie-
ren, um weitere Flachen fir Radwege oder notwendige Sicherheitsabstande zu gewinnen. Hier
und auch bei anderen groRen Malinahmen wird ein schrittweises und kommunikatives Vorgehen
empfohlen, um das gegenseitige Verstandnis der Verkehrsteilnehmenden zu férdern und eine ge-
wisse Gewohnung an die Veranderungen zu erwirken.

In der Umsetzungsstrategie des Konzeptes sind bereits Malinahmen aufgezeigt, die prioritar um-
gesetzt werden sollen. Der weiteren Planungsprozess sollte hier zeitnah angegangen werden, um
auch zeitnah erste MaRnahmen in die Umsetzung zu bringen (siehe Abbildung 78).

Abbildung 78: Uberblick iiber den weiteren Planungsprozess
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