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1 Anlass, Aufgabenstellung und Vorgehensweise

Die Stadt Fréndenberg/Ruhr hat in Form des vorliegenden Berichts einen neuen Verkehrsent-
wicklungsplan (VEP) aufgestellt. Damit wurde ein abgestimmtes, strategisches Konzept zur zu-
kiinftigen Verkehrsentwicklung der Stadt bis 2030 formuliert, das als Orientierungsrahmen ein
verkehrliches Handlungskonzept und MaBnahmenvorschlage fiir die nachsten 15 Jahre liefert.

Mit dem neuen VEP wurde anhand einer integrierten, verkehrsmitteliibergreifenden Betrach-
tung ein aktuelles gesamtstadtisches Verkehrskonzept aufgestellt. Der integrierte Ansatz gilt
sowohl flr die Verkehrstrager untereinander als auch fiir die Riickkopplung mit anderen Pla-

nungsbereichen (z. B. Flachennutzungsplanung, Nahversorgung).

Gleichzeitig wurden mit dem Verkehrsentwicklungsplan die erforderlichen Anpassungsnot-
wendigkeiten, die sich aus den zukiinftigen gesellschaftlichen Anspriichen und verkehrspoliti-
schen Entwicklungsrichtungen, wie z. B. Demografie, E-Mobilitdt, Umwelt- und Klimaschutz er-
geben, herausgearbeitet. Gerade bei der Verkehrsplanung, einem Bereich mit langen Vorlauf-
zeiten und einer langfristig wirkenden Infrastruktur, sind die langerfristigen Auswirkungen die-
ser gesellschaftlichen und verkehrspolitischen Prozesse zu beachten. Der VEP muss sich an den
dadurch entstehenden, zukiinftigen Herausforderungen messen lassen. Auch aus diesem
Grund wurde im Rahmen des Verkehrsentwicklungsplans ein neues Verkehrsmodell fiir die
Stadt Frondenberg erstellt, mit dem neben konkreten Planfallberechnungen auch Zukunftssze-
narien der verkehrlichen Entwicklung abgeleitet werden konnten.

Der VEP stellt ein umsetzungsorientiertes und realisierbares Handlungskonzept bis ins Jahr
2030 fir die Verkehrssteuerung der Stadt Frondenberg dar und soll kein , Schubladenwerk”
sein. Aus diesem Grund wurden die moglichen MaBnahmen auf ihre Umsetzbarkeit und Wir-
kung hin untersucht. Am Ende steht ein umfassender MaRnahmenkatalog, der unter Berlick-
sichtigung der Losungsmoglichkeiten und unter Abwéagung der Dringlichkeit und der Finanzier-

barkeit eine realistische Umsetzung ermdglicht.

Mit der Erarbeitung des neuen Verkehrsentwicklungsplans Frondenberg/Ruhr wurde Ende
2013 das Biro Planersocietat aus Dortmund beauftragt. Der vorliegende Endbericht stellt so-
wohl die Ergebnisse der Bestandsanalyse als auch die daraus abgeleiteten Szenarien, Ziele und

das integrierte Handlungskonzept mit den MaBnahmenempfehlungen dar.

Planersocietdt | Stadtplanung Verkehrsplanung Kommunikation



12 Verkehrsentwicklungsplan Frondenberg/Ruhr 2030

Ablauf des Erarbeitungsprozesses

Der VEP-Bearbeitungsprozess gliedert sich in vier wesentliche Arbeitsschritte (vgl. Abb. 1):

= Bestandsaufnahme und -analyse sowie der Aufbau des Verkehrsmodells

= Herausarbeitung der Ziele sowie Prognosen zur Ableitung zukiinftiger Anforderungen
an das Verkehrssystem

= Konzept- und Malnahmenentwicklung in verschiedenen Handlungsfeldern

= politische Beschlussfassung des Handlungs- und Umsetzungskonzepts

Abb. 1: Ablaufschema der Aufstellung des VEP Frondenberg

Ziele und Prognosen

MaBnahmenentwicklung und Handlungsempfehlungen

Handlungs- und Umsetzungskonzept (Beschlussfassung)

Quelle: Eigene Darstellung

Sowohl in der Analysephase, bei der Entwicklung der Ziele, Prognosen und Szenarien als auch
im Rahmen der abschlieBenden MaRnahmenentwicklung wurden wichtige Zwischenschritte
mit der Politik im Bau- und Verkehrsausschuss diskutiert und abgestimmt. Die Offentlichkeit
wurde ebenso zu wichtigen Meilensteinen des VEP beteiligt. Dazu fand am 17.6.2014 eine Ver-
anstaltung zur Bilirgerbeteiligung statt. Die Ergebnisse und Hinweise daraus wurden dokumen-
tiert, ausgewertet und flossen in die weitere Bearbeitung des VEP ein. Das Handlungskonzept
wurde im Herbst 2015 fiir die Offentlichkeit im Rahmen einer Internetbeteiligung als Entwurf
zur Verfugung gestellt und entsprechend der eingegangenen, relevanten Stellungnahmen

Uberarbeitet.

Struktur des Verkehrsentwicklungsplans

Der vorliegende Bericht stellt das Ergebnis des VEP-Prozesses dar und befasst sich sowohl mit
den Ergebnissen der Bestandsaufnahme und -analyse als auch der Zieldefinition und Malinah-
menkonzeption. Die dazugehorigen Kartenwerke sind zur besseren Lesbarkeit in einem eige-
nen Kartenband als Anhang zusammengestellt.
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Der Bericht gliedert sich in die folgenden Kapitel:

Kapitel 2 (Raumstruktur und Erreichbarkeit der Stadt Frondenberg) befasst sich mit
den strukturellen Gegebenheiten der Stadt Fréndenberg/Ruhr (u. a. Raumstruktur, Be-
volkerung, Mobilitatsverhalten, Pendlerverflechtungen).

In Kapitel 3 (Vorliegende Planungskonzepte mit verkehrlicher Relevanz) werden die
bisherigen Planungen sowohl aus dem Verkehrsbereich als auch anderer Fachplanun-
gen in der Stadt dargestelit.

Im Kapitel 4 (Bestandsanalyse der Verkehrssituation) erfolgt die Darstellung der Er-
gebnisse der Bestandsanalyse zu den einzelnen Verkehrstragern (Kfz-Verkehr, OPNV,
Radverkehr, FuBverkehr) sowie Querschnittthemen (Verkehrssicherheit, StraRenraum-
vertraglichkeit).

Das Kapitel 5 (Zusammenfassende Stirken-Schwachen-Analyse) fasst die Kernaussa-
gen der Bestandsanalyse noch einmal zusammen.

Kapitel 6 (Szenarien der Verkehrsentwicklung) beschreibt die moglichen Entwicklungs-
pfade des Verkehrs in Frondenberg anhand von Prognosen, Trends und Annahmen.
Aufbauend auf Analysen und Szenarien werden in Kapitel 7 (Zielfelder des Verkehrs-
entwicklungsplans) die Zielsetzungen fiir die zuklnftige Verkehrsentwicklungsplanung
in Frondenberg abgeleitet.

Kapitel 8 (Handlungskonzept) bildet den Kern des VEP. Hier werden konkrete Mal3-
nahmenempfehlungen fiir die Planung der kommenden 15 Jahre formuliert.
AbschlieRend gibt Kapitel 9 (Ausblick, Umsetzung und weiteres Vorgehen) Hinweise fur
die Umsetzung und Evaluierung des VEP.
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2 Raumstruktur und Erreichbarkeit der Stadt Frondenberg

Dieses Kapitel befasst sich mit den strukturellen Gegebenheiten der Stadt Fréondenberg/Ruhr
und bildet die Grundlage der Analysen. Die drei Unterabschnitte beschreiben die Stadtstruktur
und regionale Einbindung Fréndenbergs (Kapitel 2.1), die bekannten Daten zum Mobilitatsver-
halten der Bevolkerung (Kapitel 2.2) sowie die Pendlerverflechtungen der Stadt (Kapitel 2.3).

2.1 Lage im regionalen Raum und verkehrliche Einbindung

Die Stadt Fréndenberg/Ruhr befindet sich am Ostlichen Rand des Ruhrgebiets. Frondenberg ist
Teil des Kreises Unna und grenzt im Norden an die Kreisstadt Unna, im Westen an Holzwicke-
de, im Osten an Wickede und im Siiden an den Markischen Kreis (Menden und Iserlohn) an.
Die nachstgelegene GroRstadt ist das Oberzentrum Dortmund in ca. 30 - 40 km Entfernung
(StraBenverbindung, Fahrzeit: MIV ca. 30 - 40 Minuten, OPNV (Regional Express) ca. 24 Minu-

ten von Bahnhof Frondenberg nach Dortmund Hauptbahnhof).

Nordlich der Stadt besteht mit dem Kreuz Unna-Ost (A44) ein Anschluss an das Gbergeordnete
Autobahnnetz. Richtung Dortmund geht die A44 in die B1 tber. Uber die A44 besteht auRer-
dem an den Kreuzen Unna und Werl ein Anschluss an die A1 und die A45/46.

Nach Siden hin bildet die Ruhr eine natirliche Grenze. Es gibt auf Frondenberger Stadtgebiet
zwei Querungsmoglichkeiten. Dies ist zum einen die Bricke der BundesstraRe 233 in Lang-
schede und zum anderen in Frondenberg die Briicke der LandesstraBe 679 (Frondenberger
StraRe). Dort Gberquert auch die Schienenverbindung die Ruhr.

Abb. 2: Frondenberg und Umgebung
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Quelle: Eigene Darstellung
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Die Stadt wird durch die Flussterrassen nordlich der Ruhr und die Hohen des westlichen Haar-
stranges gepragt. Die topografische Oberflachengestalt ist vergleichsweise bewegt. Der hochs-

te Punkt befindet sich auf 245 m, der niedrigste liegt im Ruhrtal.

Die Einwohnerzahl von Frondenberg befindet sich heute bei rund 21.400 Menschen, was etwa
dem Stand von Anfang der 1990er entspricht (siehe Abb. 3). Zwischenzeitlich, Mitte der 1990er
bis Anfang 2000er Jahre, stieg die Einwohnerzahl auf iber 23.000 Menschen an, sank dann je-
doch wieder ab.

Abb. 3: Einwohnerentwicklung Fréndenbergs 1993-2013
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Die heutige Stadt Frondenberg besteht aus 14 Ortsteilen (siehe Abb. 4 und Tab. 1), die sich erst
in den 1950er/60er Jahren zu einer Stadt zusammenschlossen. Die Stadtmitte Frondenberg
ging aus den Gemeinden Stift, Dorf Frondenberg und Westick hervor. Sie stellt heute den Sied-
lungskern der Stadt dar. Weitere Siedlungsschwerpunkte befinden sich im Bereich Ar-
dey/Langschede/Dellwig, der zum Ortsteil Fréndenberg gehérenden Ortslage Hohenheide und
im Ortsteil Fromern. Die weiteren Ortsteile liegen eher dezentral und haben in weiten Teilen
ihren dorflichen Charakter behalten.

Abb. 4: Stadtteile und Ortslagen in Frondenberg
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Quelle: Eigene Darstellung, Kartengrundlage: OpenStreetMap
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Tab. 1: Frondenberger Stadtteile und deren Einwohnerzahlen
Einwohnerzahl

Szl (Hauptwohnsitz, 11/2013)
Altendorf 254
Ardey 2.089
Bausenhagen 480
Bentrop 308
Dellwig 1.536
Frohnhausen 275
Fréomern 1.551
Frondenberg 10.935
Langschede 937
Neimen 351
Ostbliren 822
Stentrop 161
Strickherdicke 840
Warmen 814

Gesamt 21.353

Quelle: Daten Stadt Frondenberg

Frondenberg profitierte wirtschaftlich von der Ketten- und Papierindustrie sowie der Produkti-
on von Fahrradteilen. Jahrzehntelang wurde die Stadt durch diese Betriebe gepragt. Das Ge-
lande der ehemaligen Papierfabrik Himmelmann stellt heute einen zentralen, an der Ruhr ge-
legenen und frei zugdnglichen Landschaftspark (Himmelmannpark) dar, der auch das kulturelle
Zentrum der Stadt beheimatet (Kettenschmiedemuseum, Kulturschmiede). Die heutigen Ar-
beitsplatzschwerpunkte befinden sich hauptsachlich konzentriert in den Gewerbegebieten in
Westick sowie Langschede/Dellwig. Die Bandbreite der groRtenteils mittelstandischen Betriebe
reicht von Metallverarbeitung, Maschinenbau und GieRerei tGber IT und Dienstleistung bis hin
zu Handwerk und Einzelhandel. GroR3e Teile des Stadtgebietes sind landwirtschaftlich gepragt.
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2.2 Mobilitat der Frondenberger Bevoilkerung

Ein detailliertes Bild zum Verkehrsverhalten der Frondenberger Bevélkerung sowie eine be-
lastbare Basis fiir das Verkehrsmodell bietet die aktuelle Haushaltsbefragung des Kreises Unna
(vgl. Helmert/Kreis Unna 2013). Aus der Gesamtbefragung wurden auch fiir die kreisangehori-
gen Gemeinden belastbare und reprasentative Einzelauswertungen erstellt. In der Erhebung
wurden im Zeitraum September bis November 2013 die alltaglichen Wege einer reprasentati-
ven Stichprobe der Frondenberger erfragt und ausgewertet.

Insgesamt haben sich in Frondenberg 1.119 Personen beteiligt. Neben allgemeinen Fragen zum
Haushalt und zur Person wurde das Verkehrsverhalten an einem werktaglichen Stichtag er-
fasst. Somit konnten 3.001 Wege der Frondenberger Blirger ausgewertet werden. Die Ergeb-
nisse wurden in einem eigenen Arbeitsbericht zusammengestellt (vgl. Helmert/Kreis Unna

2013). Im Folgenden werden die wichtigsten verkehrsbezogenen Ergebnisse zusammengefasst:

Verkehrsmittelausstattung der Haushalte

= Die Ausstattung mit Pkw liegt mit 94% sehr hoch und fast die Halfte der motorisierten
Haushalte verflgt Giber zwei Pkw. Dies zeigt in Frondenberg eine starke Ausrichtung auf
den MIV und insgesamt eine autoabhangige Mobilitat.

= Innur 75 % der Haushalte ist ein fahrbereites Fahrrad vorhanden. In 57% der Falle sind
es zwei und mehr Fahrrader. Die Besitzanteile in Frondenberg liegen damit unterhalb
des Bundesdurchschnittes (82 %, Mobilitat in Deutschland 2008 (infas/DLR 2008)) und
auch jenen des Kreises Unna (85 %).

= 12,4 % der befragten Personen besitzen mindestens einen Zeitfahrausweis fir Busse
und Bahnen (Monats-, Wochenkarte, Semesterticket, etc.). Dieser Wert befindet sich im

Vergleich mit anderen Kommunen im Kreis im unteren Mittelfeld.

Abb. 5: Kfz-Besitz der befragten Frondenberger Haushalte
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Quelle: Helmert/Kreis Unna 2013
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Mobilitéitskennwerte

= 16,7 % der befragten Personen waren am Stichtag nicht unterwegs. Im Durchschnitt hat je-
de Person - die am Stichtag unterwegs war - 3,2 Wege pro Tag zuriickgelegt.

= 61% der Wege der Frondenberger finden in den Stadtgrenzen Frondenbergs statt und sind
somit Binnenverkehr.

= Die mittlere Wegedistanz je Weg betragt ca. 12,4 km und liegt damit (iber dem Durch-
schnitt Nordrhein-Westfalens (10,2 km)

= Nach Hochrechnung der Befragungsergebnisse auf einen Werktag ergaben sich folgende
Kennwerte: an einem Werktag werden von den Frondenbergern ca. 57.900 Wege unter-
nommen und rd. 718.000 Kilometer zuriickgelegt.

= Am haufigsten werden Wege zur Arbeit (27,9 %) und flir geschéaftliche Unternehmungen
(4,1 %) sowie Ausbildung (12,3 %) zurlickgelegt. Ebenfalls viele Wege entfallen auf Fahrten
zum Einkauf (17,1 %) sowie fiir private Besorgungen (10,1%). Fiir Freizeitzwecke unterneh-
men die Frondenberger 11,5 % ihrer Wege. Darliber hinaus werden Wege zum Ho-

len/Bringen von Personen (6,8 %) und zum Besuch (10,2 %) durchgefiihrt.

Abb. 6: Mobilitatskennwerte der Frondenberger Bevolkerung
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mittlere Mobilitdt 3,2 Wege/Tag
mittlere Reiseweite 12,4 Kilometer
mittlere Wegdauer 22 Minuten
Zeitbudget 60 Minuten/Tag

[bezogen auf Gesamtbevolkerung, Ausnahme: mittlere Mobilitat
der am Stichstag mobilen Einwohner]
Quelle: Helmert/Kreis Unna 2013

Abb. 7: Wegezweckverteilung
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Quelle: Helmert/Kreis Unna 2013
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Verkehrsmittelwahl der Fréndenberger

= Weniger als zwei von zehn werktaglichen Wegen in Frondenberg werden mit nichtmo-
torisierten Verkehrsmitteln zuriickgelegt: zu Ful8 10,3%, mit dem Rad 2,9 %.

= 76,2 % der Wege werden als Pkw-/Krad-Fahrer bzw. als Mitfahrer bewaltigt.

= Mit den 6ffentlichen Verkehrsmitteln werden 10,7 % der Wege durchgefiihrt.

= |Im Vergleich mit anderen Kommunen sowie dem Kreis Unna ist der Radverkehrsanteil
in Frondenberg deutlich unterdurchschnittlich, wahrend der MIV-Anteil sehr hoch liegt.

= Schon auf kurzen Distanzen wird verstarkt das Auto genutzt: 28 % der Fahrten mit dem
Auto erfolgen auf Streckenldangen bis max. 3km und insgesamt 52 % aller Autofahrten

sind kiirzer als 8 km.

Abb. 8: Verkehrsmittelwahl (Modal Split)

Quelle: Helmert/Kreis Unna 2013

Verglichen mit anderen Stadten dominiert in Frondenberg der motorisierte Individualverkehr
(M1V) deutlich. Der Radverkehrsanteil ist hingegen klar unterdurchschnittlich. FuBverkehr und
OPNV &hneln den Werten der Vergleichsstidte.

Abb. 9: Verkehrsmittelwahl im Stadtevergleich
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Quelle: Helmert/Kreis Unna 2013
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Fazit zum Mobilitétsverhalten

Die aktuelle Mobilitatsbefragung zeigt, dass die Frondenberger Bevolkerung Gberdurchschnitt-
lich viel mit dem motorisierten Individualverkehr unterwegs ist. Dies spiegelt sich auch in einer
hohen Pkw-Besitzquote je Haushalt wider. Ein Grund hierfir ist sicherlich in der relativ langen
durchschnittlichen Wegeldange zu sehen. Es werden aber auch vergleichsweise kurze Wege mit
dem Auto gefahren, die ebenso mit dem Fahrrad oder teilweise auch zu FuR bewaltigt werden

kénnten.

Der Radverkehrsanteil fallt insgesamt sehr gering aus und festzustellen ist auch, dass die Fahr-
radverfligbarkeit in den Haushalten unterdurchschnittlich ausfallt. Dies ist zum einen sicherlich
durch die topographischen Rahmenbedingungen mit vielen Steigungsstrecken zu erklaren, die
das Radfahren erschweren. Zudem miissen zwischen den Ortsteilen teils recht weite Wege zu-
rickgelegt werden. Fir den Radverkehr sind jedoch auch andere Faktoren entscheidend, ins-
besondere zdhlen hierzu die lokale Radverkehrskultur sowie die Attraktivitat der Radinfra-
struktur. Wahrend erstere héchstens indirekt und langfristig beeinflussbar ist, kann letztere di-
rekt durch konkrete MaRnahmenprogramme verbessert werden. Wie sich in den Analysen zum
Radverkehr zeigt, besteht bezlglich der Infrastruktur noch ein deutliches Verbesserungspoten-

zial (siehe Kapitel 4.4), das genutzt werden sollte, um den Radverkehr nachhaltig zu férdern.

Der OV wird zu einem groRen Teil im Schiilerverkehr genutzt. Bei den mittleren und &lteren
Bevolkerungsgruppen spielt er jedoch nur eine geringe Rolle. Hier besteht auch ein direkter
Wirkungszusammenhang zur OV-Zeitkartenverfiigbarkeit, die etwas unter dem Durchschnitt
vergleichbarer Kommunen liegt. Vor allem altere Menschen sind zur Wahrung ihrer selbst-
standigen Mobilitdt auf den OV angewiesen, wenn aus gesundheitlichen Griinden das Auto-
oder auch Radfahren nicht mehr moglich ist. Daher sind fir Senioren und Seniorinnen attrakti-
ve und verstindliche OV-Angebote wichtig. In den mittleren Altersklassen der Berufstitigen
kénnen bspw. Ansdtze wie Jobtickets eine Moglichkeit darstellen.

Generell zeigt die Mobilitatsbefragung noch ein deutliches Potenzial, den Autoverkehr zu
Gunsten des Umweltverbundes (FuBverkehr, Radverkehr, OV) zu verringern. Wahrend dem OV
auf den eher langeren Wegen eine Bedeutung zukommt, ist es auf den kurzen Wegen der FuR-

und vor allem der Radverkehr.

2.3 Pendlerverflechtungen zwischen Stadt und Region

Die Verkehrsverflechtungen Frondenbergs mit der Region kdnnen anhand der Pendlerrech-
nung NRW aus dem Jahr 2012 recht anschaulich dargestellt werden (vgl. IT.NRW 2012). Die
Statistik bericksichtigt hierbei die sozialversicherungspflichtig Beschaftigten, die geringfiigig
Beschéftigten, die Beamten und Selbststdndigen. Statistiken der Bundesagentur fiir Arbeit be-

ricksichtigen dem hingegen nur die sozialversicherungspflichtig Beschaftigten.

Hierbei sei darauf hingewiesen, dass die Pendlerdaten noch nicht direkt als reale Verkehrsbe-

ziehung anzusehen sind, da ein Teil der Pendler wegen Krankheit, Urlaub oder aus anderen
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Grinden nicht am taglichen Verkehrsgeschehen teilnimmt. Ferner ist zu beachten, dass die
Zuordnungen zum Wohnort und Arbeitsort mit Unschérfen verbunden sind®. Ebenso reprasen-

tieren die Pendlerbeziehungen jeweils nur die Fahrt zwischen Wohnung und Arbeitsstandort.

Auf Grundlage der Daten der Pendlerstatistik NRW 2012 zeigt sich, dass in Frondenberg 5.860
Erwerbstatige arbeiten, von denen fast 2.800 2 in der Stadt wohnen. Somit pendeln ca. 3.100
Erwerbstatige nach Frondenberg ein. Dies entspricht einer Quote von ca. 53%. Aus Fronden-
berg pendeln etwa 7.300 Erwerbstatige aus. Das Pendlersaldo fallt also deutlich negativ aus
(ca. -4.200). Die Stadte mit den groRRten Auspendlervolumen von Frondenberg aus sind Unna
(1.402 Auspendler), Menden (1.108 Auspendler) und Dortmund (1.099 Auspendler).

Abb. 10: Auspendler aus Fréndenberg im Jahr 2012
(sozialversicherungspflichtig Beschaftigte, geringfligig Beschaftigte, Beamte, Selbststdndige)

VEP Frondenberg 1

Auspender aus Frondenberg

Drenstenfurt

Ludirghausen

fachsden Abien Frondenberg
Haltern am See
keine Angabe ber Pendier

Norgkikchan
Shen Q100

Our-Erkermschmeck  DHein

Heden Recanghausen

Gelsenkirchen
Hana

g

Herdecks

Hamngen Viéatier (Rubr)

Hagen
222

Quelle: eigene Darstellung

Die Stadte mit den grofRten Einpendlervolumen nach Frondenberg sind vor allem die groReren
Gemeinden und Stadte in geringer Entfernung. Hierzu gehoéren Menden (988 Einpendler), Un-
na (494 Einpendler), Dortmund (214 Einpendler), Wickede (161 Einpendler), Iserlohn (140 Ein-
pendler) und Kamen (107 Einpendler). Eine Darstellung dieser Einpendlerstrome kann der fol-

genden Abbildung entnommen werden.

Hier sind beispielsweise die Aspekte der Angabe des 1. Wohnsitzes anstelle des 2. Wohnsitzes des Be-
schéftigten oder die Angabe des Sitzes der Firmenzentrale als Arbeitsort genannt. Ebenso ist die Proble-
matik der Zuordnung des tatsachlichen Arbeitsortes der Zeitarbeiternehmer zu beachten.

Gerundete Werte. Die exakten Zahlen finden sich in Tabelle 2 und 3.
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Abb. 11: Einpendler nach Frondenberg im Jahr 2012
(sozialversicherungspflichtig Beschéftigte, geringfligig Beschaftigte, Beamte, Selbststandige)
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Quelle: eigene Darstellung

Die Werte der Einpendler- und der Auspendlertabellen auf der folgenden Seite verdeutlichen,

dass ein GroRteil der Pendlerbeziehungen mit den Kommunen im ndheren Umkreis besteht.

Erwartungsgemal bestehen starke Pendelbeziehungen mit den nahegelegenen Mittelzentren
Unna und Menden sowie mit dem Oberzentrum Dortmund. Die Zahl der Pendler in , sonstige
Gemeinden” ist bei den Auspendlern deutlich hoher als bei den Einpendlern. Vermutlich ist
dies u. a. auf Auspendler in den lUberregionalen Raum und Fernauspendler in andere GroRstad-

te NRWs und andere Bundeslander zurlickzufuhren.
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Tab. 2: Einpendler nach Frondenberg im Jahr 2012
(sozialversicherungspflichtig Beschaftigte, geringfligig Beschaftigte, Beamte, Selbststandige)

Entfernung Fahrzeiten (Bhf. — Bhf.) [min] Gemeinde/
Gemeinde/Stadt — —
e vy | s

Fronden- Insgesamt 3.084
berg davon:
Menden (Sauerland, 5 6 (Bahn) 8 0,75 988
Stadt)
Unna (Stadt) 5,5 16 (RB), 19 0,8/2,1 494
40(Busse,
RE+RB)
Dortmund (Stadt) 20 24 (Bahn) 33 0,7 214
Wickede (Ruhr) 7,6 6 (Bahn) 15 0,4 161
Iserlohn (Stadt) 13,3 72 26 2,8 140
(Bus+Bahn)
Kamen (Stadt) 11,9 59 (Bahn) 27 2,2 107
Hemer (Stadt) 13,9 55 (Bus) 18 3,1 88
Hamm (Stadt) 19,7 64 (Bahn) 36 1,8 83
Werl (Stadt) 12,5 33 25 1,3 83
(Bus+Bahn)
Arnsberg (Stadt) 20 21 (Bahn) 30 0,7 76
Bergkamen (Stadt) 17,1 95 29 3,3 67
(Bus+Bahn)
Holzwickede 8,9 32 (Bahn) 20 1,6 50
Bonen 11,5 58 (Bahn) 27 2,1 49
Schwerte (Stadt) 14,5 9 (Bahn) 26 0,3 46
Hagen (Stadt) 24,3 19 (Bahn) 34 0,6 26
sonstige Gemeinden - - - - 412

Quelle: Eigene Darstellung; Pendlerzahlen, Entfernungen: IT.NRW 2012

Tab. 3: Auspendler aus Frondenberg im Jahr 2012
(sozialversicherungspflichtig Beschaftigte, geringfligig Beschaftigte, Beamte, Selbststandige)

Arbeitsort Auspendler

Entfernung Fahrzeiten (Bhf. — Bhf.) [min] Gemeinde/
Gemeinde/Stadt — —
e E

Fronden- Insgesamt 7.338
berg davon:
Unna (Stadt) 5,5 17 (RB), 19 0,9/2,1 1.402
40 (Busse,
RE+RB)
Menden (Sauerland, Stadt) 5 6 (Bahn) 8 0,75 1.108
Dortmund (Stadt) 20 25 (Bahn) 33 0,8 1.099
Iserlohn (Stadt) 13,3 75 (Bahn) 26 2,9 489
Schwerte (Stadt) 14,5 10 (Bahn) 26 0,4 235
Hemer (Stadt) 13,9 60 (Bus) 18 3,3 223
Hagen (Stadt) 24,3 22 (Bahn) 34 0,6 222
Wickede (Ruhr) 7,6 5 (Bahn) 15 0,3 222
Holzwickede 8,9 28 (Bahn) 20 1,4 180
Arnsberg (Stadt) 20 20 (Bahn) 30 0,7 178
Hamm (Stadt) 19,7 61 (Bahn) 36 1,7 149
Kamen (Stadt) 11,9 52 27 1,9 144
(Bus+Bahn)
Werl (Stadt) 12,5 35 25 1,4 112
(Bus+Bahn)
Essen (Stadt) 52 66 (Bahn) 53 1,2 76
Bonen 11,5 51 (Bahn) 27 1,9 75
sonstige Gemeinden - - - - 1.424
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Quelle: Eigene Darstellung; Pendlerzahlen, Entfernungen: IT.NRW 2012

Zur Entwicklung der Zahl der Ein- und Auspendler liegen auf Basis der Pendlerstatistik NRW
keine langjahrigen Zeitreihen vor. Daher muss auf die Statistiken der Bundesagentur fir Arbeit
zuriickgegriffen werden, die allein die sozialversicherungspflichtig Beschaftigten berlicksichtigt.

Flr das Jahr 2012 weist die Statistik der Bundesagentur fiir Arbeit bei den sozialversicherungs-
pflichtig Beschaftigten eine Gesamtzahl von fast 3.700 bei etwa 2.250 Einpendlern auf. Die
Zahl der sozialversicherungspflichtig Beschaftigten hat gegeniiber dem Jahr 2001 insgesamt
geringfligig abgenommen (um 168 Beschaftigte). Hierbei waren die Jahre 2001 bis 2005 von
einer starken Abnahme der Beschéftigtenzahl gepragt (bis auf ca. 3.150 Beschaftigte im Jahr
2005). Danach zeigt sich eine steigende Zahl der sozialversicherungspflichtig Beschaftigten (vgl.
Kreis Unna 2013 a nach Daten der BA).

Abb. 12: Ein-/Auspendlerstréme und Beschaftigte in Fréndenberg 2001 bis 2013
(nur sozialversicherungspflichtig Beschéftigte)
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Quelle: Eigene Darstellung auf Basis Kreis Unna 2013 a nach Daten der BA

Insgesamt erweist sich Frondenberg im Verhaltnis zu den anderen Gemeinden der Region, die
in der Pendlerstatistik NRW ausgewiesen sind, als Auspendelkommune. Starke Auspendlerver-
flechtungen gibt es vor allem mit den nahen Mittelzentren und Dortmund. Festzustellen ist
aber auch, dass mehr als 50% der fast 5.900 Arbeitsplatze in Frondenberg von Einpendlern be-
legt werden. Tendenziell sind zudem die Zahlen der Pendler sowie der in Frondenberg Beschaf-

tigten in den letzten Jahren leicht steigend.
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3 Vorliegende Planungskonzepte mit verkehrlicher Relevanz

Der Verkehrsentwicklungsplan Frondenberg formuliert als strategisches Planwerk die grund-
satzlichen Leitlinien der Verkehrsplanung der Stadt. Er ist dabei in eine Reihe weiterer Plan-
werke aus der Stadt-, Verkehrs- und Umweltplanung eingebunden, die z. T. ebenfalls auf einer
grundsatzlichen Ebene, z. T. aber auch deutlich detaillierter auf verkehrliche Aspekte eingehen.
Anders als der VEP haben diese Planwerke aufgrund entsprechender gesetzlicher Grundlagen
zum Teil eine hohere Verbindlichkeit (Flachennutzungsplan, Nahverkehrsplan), z. T. handelt es
sich aber auch um informelle Plane (u. a. Tourismus- oder Einzelhandelskonzept).

3.1 Flachennutzungsplan

Der Flachennutzungsplan (FNP) stellt die tatsachliche Flachennutzung sowie die beabsichtigten
stadtebaulichen Entwicklungsziele der Stadt Frondenberg in ihren Grundziigen dar. Der derzeit
glltige Flachennutzungsplan ist seit 2005 rechtswirksam. Dort sind verschiedene zukiinftige
Wohn- und gewerbliche Bauflachen enthalten, die vor allem bei der Entwicklung des Ver-
kehrsmodells im VEP eine Rolle spielen. Zur verkehrlichen Entwicklung macht der FNP nur be-
dingt Aussagen. Nicht Gbernommen wurden StraBen aus dem alten FNP wie z. B. die siidliche
Fortsetzung der B 233 n und die Fortsetzung der L 673 n Richtung Osten. Nachrichtlich Gber-
nommen wurden die L 673 n (vgl. Abb. 13) sowie die Anbindung des Gewerbegebietes Westick
nordlich der Bahnstrecke.

Abb 13 Darstellung der L673nim Flachennutzungsplan

Elgene Darstellung, Kartengrundlage FIachennutzungspIan der Stadt Frondenberg 2005
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3.2 Verkehrsentwicklungsplan 1990

Der bestehende Verkehrsentwicklungsplan von 1990 ist in seinen Inhalten weitestgehend

Uberholt. Trotzdem muss auf ihn als Vorgdngerplanung des neuen VEP eingegangen werden.

Der Modal Split (auf Grundlage der Haushaltsbefragung im Kreis Unna 1987) wurde bereits
damals durch den MIV dominiert (62 %), allerdings lagen die Anteile des Umweltverbundes
hoéher als heute. Besonders der Rad- (5 %)und der Fuverkehrsanteil (22 %) waren deutlich
héher als derzeit (3 % bzw. 10 %). Der OPNV blieb mit damaligen 11 % weitestgehend kon-
stant’.

Eine hohe Bedeutung wurde auch damals schon dem motorisierten Pendlerverkehr zugespro-
chen, der auch heute noch einen groRen Teil der taglichen Fahrten darstellt. Der Durchgangs-
verkehr verlief bereits zum Grolteil Gber die B 233. Als besonders problematisch wurden da-
mals die beschrankten Bahniibergdange, schmale und kurvenreiche Abschnitte, Durchgangs-

und Pendlerverkehr in den Ortslagen sowie vom Autoverkehr geprédgte StraBenrdume genannt.

Insgesamt setzte der VEP 1990 auf MalRnahmen, die das Verkehrsgeschehen umweltvertragli-
cher gestalten sollten. Der notwendige Verkehr sollte stadtvertraglich sowie Laérm- und Schad-
stoffarm abgewickelt werden und die Lebensqualitdt im Stadtgebiet verbessert werden. Appel-
liert wurde auch an ein Umdenken in Politik und Bevolkerung fir eine umweltbewusstere Ver-

haltensweise.

Zur Entlastung der Ortsdurchfahrten wurden allerdings auch grofle Umgehungsstrallen ge-
plant. Als grofRite NeubaumalBnahme wurde u. a. die L 673 n zwischen Wilhelm-Feuerhake-
StraRe in Frondenberg-Mitte bis zur Hubert-Biernat-StraBe westlich von Frémern vorgeschla-
gen, die bis heute nicht verwirklicht wurde, aber noch im FNP vorhanden ist. Bereits damals
wurde ein nur in Ansdtzen vorhandenes Radverkehrssystem angemerkt, das trotz der topogra-
fischen Verhaltnisse zu einem zusammenhdngenden Netz auszubauen sei. Hierfiir wurden
zahlreiche Routen vorgeschlagen. Des Weiteren sollte die Aufenthaltsqualitat fir den Fullver-
kehr gestarkt und verkehrsberuhigte Zonen mit Tempo 30 und Einbauten angelegt werden. Es
wurden u. a. Vorschlage zur Umgestaltung von StraRenrdumen gemacht (z. B. Ortsdurchfahrt
Frémern, Alter Marktplatz/Eulenstrae), die z. T. auch umgesetzt bzw. im Nachgang neu ge-

staltet wurden.

Der neue VEP wird einige der damaligen Vorschlage und Ideen aufgreifen (z. B. Gestaltung der
Ortseingdnge und -durchfahrten, vertragliche Gestaltung der StraRenrdume, MalRnahmen im

Radverkehrssystem) und auf Basis der aktuellen Datengrundlagen Uberpriifen.

® Die Verinderungen im Modal Split sind insbesondere im FuR- und Radverkehr auffillig, was jedoch kritisch
betrachtet werden sollte, da dies auf moglicherweise unterschiedliche Erhebungsmethoden zuriickzufiihren
sein kdnnte.
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3.3 Nahverkehrsplan

Der Nahverkehrsplan (NVP) des Kreises Unna wurde im Jahr 2013/14 aufgestellt bzw. be-
schlossen. Dort wurde der aktuelle Bestand im 6ffentlichen Personennahverkehr auch fiir die
Stadt Frondenberg umfassend analysiert und ausgewertet. Der VEP bezieht sich beziiglich des

OV auf den aktuellen Nahverkehrsplan und greift dessen Inhalte weitgehend nachrichtlich auf.

Der Nahverkehrsplan stellt v. a. eine gute regionale Anbindung durch den Schienenverkehr
sowie die Anerkennung des Ruhr-Lippe-Tarifs im Blirgerbussystem Frondenbergs als positiv
heraus. Als Defizite wurden die unzureichende Anbindung im Busnetz (umlaufverknipfte Li-
nien, dadurch keine Abstimmung von Anschliissen zwischen Zug und Bus) und die mangelnde
Barrierefreiheit der Haltestellen identifiziert. Der Nahverkehrsplan unterstitzt zudem die Re-
aktivierung des Haltepunkts Langschede, die v. a. wegen des unattraktiven Busangebots am
Wochenende und abends eine gute Alternative bieten wiirde.

3.4 Larmaktionsplan

Der Larmaktionsplan (LAP) betrachtet und bewertet die Larmsituation (Strallen- und Schienen-
verkehr) im Stadtgebiet und stellt diese in Larmkarten dar. Fir die von Larm betroffenen Be-
reiche gibt der Larmaktionsplan Empfehlungen zu Larmminderungsmalnahmen. Der aktuell
glltige Larmaktionsplan der Stadt Frondenberg (Stufe 2) wurde am 05.11.2014 vom Rat der
Stadt beschlossen.

Bestandteil des LAP sind in der zweiten Stufe der Larmaktionsplanung Autobahnen, Bundes-,
Landes- und KreisstraRen mit einer Verkehrsbelastung von mehr als drei Millionen Kfz/Jahr.
Enthalten sind somit die Autobahn A 44, die B 233 sowie die L 679 (im Verlauf von der
Mendener Stralle Uber die Von-Tirpitz- und die UnionstraRe bis zur Kreuzung Unionstra-
Re/Eulenstrale/Alleestrale).

Demnach sind nach den Immissionsgrenzwerten (Lden und Lnight) 228 Bewohner von ganzta-
tiger (Lden > 65 dB(A)), 273 Bewohner von nachtlicher (Lnight > 55 dB(A)) Larmbelastung be-
troffen. Lairmprobleme treten in Frondenberg auf den folgenden StraRenabschnitten auf:

= B233/L673: Langschede — Kreuzung B 233 /L 673

= B 233/L673: Langschede — Verlauf der B 233 (Schiirenfeld)

= B 233/L673: Strickherdicke — Kreuzung B 233 / Strickherdicker Weg

= B 233 /L673: Strickherdicke — Verlauf der B 233

= B 233/L673: Wilhelmshohe / Baugebiet Am Hang

= L 679: Frondenberg — Mendener Stralle unterhalb der Ruhr

= L 679: Frondenberg — Verlauf der L 679 Uber Von-Tirpitz-Stralle und Unionstrale
= A44: Uberfiihrung tber A 44 in Ostbiiren, auf Hohe der Miillumladestation
=  Kompostanlage der GWA
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Gegen den Larm empfiehlt der LAP v. a. passive MaBnahmen (Schallschutzfenster und Schall-
schutzwalle). Temporeduzierungen oder bauliche MaRnahmen sind nicht angegeben. Bis auf
weiteres werden MaBRnahmen zum Larmschutz im Rahmen der Bauleitplanung und in den je-
weiligen Fachplanungen (u. a. auch im Verkehrsentwicklungsplan) berlicksichtigt und umge-

setzt.

Abb. 14: Larmkartierung Frondenberg (Lden)
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3.5 Radverkehrskonzept Kreis Unna

Der Kreis Unna verfiigt (iber ein alle Kreiskommunen umfassendes Gesamtkonzept zur Radver-
kehrsplanung. Darin wurden u. a. ein Wunschroutennetz erstellt sowie konkrete Infrastruk-
turmalnahmen (Radwege, Schutzstreifen) vorgeschlagen. Den Stadten und Gemeinden des
Kreises und weiteren Akteuren wie dem Landesbetrieb Stralenbau Nordrhein-Westfalen
(StraBen.NRW) oder dem RVR soll dieses Konzept in den kommenden Jahren als gemeinsame,
abgestimmte Grundlage fiir ein zielgerichtetes Handeln im Sinne der LickenschlieBung im
Radverkehrsnetz dienen. Der Umsetzungsstand wird jahrlich in einem Arbeitskreis diskutiert.

Flr Frondenberg beinhaltet das Konzept im Wesentlichen die folgenden MaRnahmen:

= B 233 Unnaer Str. (L 673 - nordl. Strickherdicke): Radweg Neubau

= L 673 Ardeyer Str. (B 233 - 6stl. Ardey): beidseitig gemein. Rad-/Gehweg prifen

= L 673 Ardeyer Str. (Fa. Union - Ortseingang Frondenberg): Slidseite: Neubau Radweg,
Nordseite: Mehrzweckstr./Gehweg nutzen

= L 673 Ardeyer Str. (Ortsdurchfahrt Ardey Ostl. Ende - Fa. Union): Neubau Radweg

= K 24 Ostblirener Str. (Bausenh. Str. - nérdl. Ostbiiren): Schutzstreifen prifen
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= K 24 Hirschberg (Alleestr. - Beginn Westicker Heide): Ostseite Schutzstreifen priifen

= K 24 Westicker Heide (Hohenheide bis Hirschberg): Schutzstreifen priifen

= K24 Querweg (Hohenheide bis Ende Ortsdurchfahrt): Schutzstreifen prifen

= K 24 Ostbiirener Str. (Im Schelk bis Bausenhagener Str.): Befestigung Banketts, Freiga-
be als Rad-/FuRweg erforderlich

= K 26 Hubert-Biernat-Str./Brauerstr. (zw. Wilhelmshéhe und Bahn): Radweg Neubau

= K24 Querweg (In den Telgen bis Im Schelk): Radwegeneubau erforderlich

= K23 Kesseblirener Weg/Bausenhagener Str./Priorsheide (zw. Fromerner Str., Ostblren
und Bausenhagen Ortsmitte): Radweg Neubau

= K 26 Fromerner Str. (zw. Ortsmitte Fromern und Ortsmitte Ostbiiren): Radweg Neubau

= Heideweg/Kuhstr. (Strickherdicke): sollte asphaltiert werden

Abb. 15: Darstellung von MaBnahmen des Radverkehrskonzeptes in Fréndenberg
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Quelle: Radverkehrskonzept Kreis Unna

Die MaRnahmenvorschlage des Radverkehrskonzepts fir Frondenberg wurden auch im kon-
zeptionellen Teil des Verkehrsentwicklungsplans (vgl. Kapitel 8.3) beriicksichtigt und auf die
konkrete Umsetzbarkeit in den nachsten 15 Jahren Gberpriift. Daher sind wenige Mallnahmen
des kreisweiten Radverkehrskonzeptes, fiir die eine Umsetzung bis 2030 als schwierig er-
scheint oder fiir die es kurzfristig realisierbare Alternativen gibt (bspw. Alternativrouten) nicht
Bestandteil des VEP, sollten aber, wenn sich gilinstige Moglichkeiten bieten, ebenso umgesetzt

werden.
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3.6 Weitere Planungen und Konzepte

Neben den bereits genannten Planen und Konzepten werden in die Erstellung des VEP auch
weitere zur Verfligung stehende Planungen und Gutachten einbezogen. Stellvertretend sind
z. B. das Tourismuskonzept und das Einzelhandelsstandort- und Zentrenkonzept der Stadt zu

nennen sowie das Verkehrsgutachten zum geplanten Gewerbegebiet/Schiirenfeld.

Daten und Aussagen flossen in die Bestandsanalysen und den Modellaufbau ein und wurden
auch im konzeptionellen Teil sowie bei der Erarbeitung von MaRnahmenvorschlagen mit be-
ricksichtigt.
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4 Bestandsanalyse der Verkehrssituation

Dieses Kapitel stellt die Ergebnisse der Bestandsanalysen und Erhebungen dar und umfasst
somit eine analytische Bewertung der Verkehrssituation in Frondenberg. Es ist somit Grundla-
ge fiir das weitere Handlungskonzept (siehe Kapitel 8).

Die Analyse ist nach den Verkehrsmitteln motorisierter Individualverkehr (MIV) / Schwerver-
kehr (Kapitel 4.1), FuBverkehr (Kapitel 4.3), Radverkehr (Kapitel 4.4) und offentlicher Perso-
nennahverkehr (Kapitel 4.6) sowie in die Querschnittthemen Verkehrssicherheit (Kapitel 4.2)
und StralRenraumvertraglichkeit (Kapitel 4.5) gegliedert.

4.1 Kfz-Verkehr und Stralennetz

4.1.1 Klassifizierung und struktureller Aufbau des StraRennetzes

Rund 26 % der StralRen in Frondenberg sind (ibergeordnet klassifiziert (Autobahn, Bundes-,
Landes- oder KreisstraRen). Den grofRten Anteil davon nehmen die Landes- (25 km) und Kreis-
straflen (23,3 km) ein. Das GemeindestraBennetz umfasst ca. 156 km.

Abb. 16: Ubergeordnet klassifiziertes StraRennetz in Fréndenberg®
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Quelle: eigene Darstellung

* Eine Din A3-Karte des klassifizierten StraBennetzes befindet sich im Anhang (Karte 1).
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Die StraRendichte betragt insgesamt 3,7 km StraRe pro km? Flache (56,21 km?). Dieser Wert ist
hoher als in vielen siedlungs- und einwohnerstrukturell dhnlichen Stadten in NRW. Im Kreis
Unna (als nachsthéhere Vergleichsebene, wo es allerdings auch dichter besiedelte Stadte gibt)
sind rd. 23,9 % der StralRen Ubergeordnet klassifiziert. Pro Quadratkilometer Kreisflache gibt es
rund 4,8 km StraRe.

Auffillig ist, dass es in Frondenberg viele Uberlandstraen gibt. Weniger als die Hilfte der
StraRBenkilometer verlduft innerorts. Dies ist v. a. der relativ weitrdaumigen Stadtstruktur mit
den vielen Stadtteilen geschuldet. Fiir eine gute ErschlieRung der Flachen und eine optimale
Verbindung der Stadtteile ist somit jedoch ausreichend gesorgt.

Tab. 4: klassifiziertes StraBennetz in Frondenberg

StraBen- Auto- Bundes- Landes- Kreis- Gemeinde-
typ bahnen straRen straRen strallen strallen

Lange [km] 155,7 km

Anteil [%] 0,8 % 1,8% 11,9 % 11,1 % 74,1 %

davon Orts- 0 km 1,1 km 9,8 km 5,5 km 78,0 km
durchfahrt (0%) (28,9 %) (39,2 %) (23,6 %) (50,1 %)
Quelle: MBWSV NRW 2013

94,4 km

Die Stadt wird im Norden des Stadtgebietes von der Bundesautobahn A 44 geschnitten, ver-
flgt jedoch liber keine eigene Anschlussstelle. Die ndchste Anschlussmoglichkeit befindet sich
in der Nachbarstadt Unna (Unna-Ost) und ist Gber die B 233 aus Frondenberg in kurzer Zeit er-
reichbar. Folglich wird die B233 auch stark von Durchgangs- und Pendlerverkehren befahren.
Die B 233 durchquert das Stadtgebiet als regional bedeutsame Nord-Sid-Verbindung und tan-
giert hierbei die Stadtteile Langschede und Strickherdicke.

Weitere wichtige Nord-Stid-Achsen stellen die Landesstraen L 881 (von Frohnhausen uber
Stentrop und Bausenhagen nach Unna) und L 679 (von Frondenberg Gber Fromern nach Unna)
dar. Des Weiteren verbindet die K24 Frondenberg lber den Ortsteil Hohenheide und
Ostbiren mit Unna im Norden.

Die wichtigste Ost-West-Verbindung durch das Stadtgebiet stellt die L 673 dar. Sie flhrt im Si-
den der Stadt durch alle dort gelegenen Stadtteile (Altendorf, Dellwig, Langschede, Ardey,
Frondenberg, Westick, Neimen, Frohnhausen und Warmen) und stellt Anschluss zu den Nach-
barstddten Wickede und Holzwickede her. Im Norden fihrt zudem die K 26 von Westen (Holz-
wickede) liber den Stadtteil Fromern bis nach Ostbiren im Nordosten der Stadt. Weiter ver-
netzt werden die einzelnen Stadtteile durch mehrere Kreis- und StadtstraRen sowie eine Viel-
zahl von Wegen und Strallen mit hauptsachlich forst- und landwirtschaftlicher Funktion.

Planersocietdt | Stadtplanung Verkehrsplanung Kommunikation



Verkehrsentwicklungsplan Frondenberg/Ruhr 2030 33

41.2 Geschwindigkeitsregelungen

Abb. 17 stellt die zulassigen Hochstgeschwindigkeiten im Straennetz Fréndenbergs mit Stand
September 2014 dar sowie Bereiche, in denen die zuldssige Hochstgeschwindigkeit als proble-

matisch zu werten ist:

Abb. 17: Zul3ssige Hochstgeschwindigkeiten im StraBennetz Frondenbergs
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Quelle: eigene Darstellung, vgl. auch Karte im Anhang

AuRerhalb der bebauten Ortslagen sind in Frondenberg zumeist Geschwindigkeiten von 70
bzw. oft auch 100 km/h erlaubt (aufgrund geringer StraRenbreiten und teils kurviger Stei-
gungsstrecken liegen die gefahrenen Geschwindigkeiten aber teilweise darunter). Stellenweise
wurde die zuldssige Geschwindigkeit auch aufgrund von StraBenschaden oder anderen sicher-

heitsrelevanten Einschrankungen reduziert (z. B. Prozessionsweg).

Abb. 18: Ortsdurchfahrt Hohenheide, 50 km/h Abb. 19: Prozessionsweg, 30 km/h
" \.-’

Quelle: eigene Aufnahmen

Auf den meisten innerdrtlichen HauptverkehrsstralRen betragt die vorgeschriebene Geschwin-
digkeit in der Regel 50 km/h. Einige Ortsdurchfahrten wurden bereits temporeduziert (z. B.
40 km/h in Frémern, 30 km/h im Ortskern von Dellwig oder auf der dstlichen AlleestraRe in
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Frondenberg). Dort ist der StraRenraum entweder eng und schlecht einsehbar (Frémern) oder
es herrscht ein hohes FulRgangeraufkommen aufgrund anliegender Nahversorgungszentren
oder Schulen/Schulwegen.

Abb. 20: Tempo 40 in Frémern
. e
. 4

Quelle: eigene Aufnahmen

Darliber hinaus gibt es noch weitere Handlungspotenziale im HauptstraBennetz. Ein Beispiel
stellt die AlleestralRe dar, die sowohl eine wichtige Verkehrsverbindung als auch eine Ge-
schéaftsstrale darstellt. Die zuldssige Hochstgeschwindigkeit von 50km/h ist vor allem fur den
westlichen StraBenabschnitt ein Konfliktpotenzial. Weitere Bereiche mit kritischer zuldssiger
Hochstgeschwindigkeit befinden sich auf den oft engen Ortsdurchfahrten. Dies ist vor allem in
Bausenhagen (PalzstralRe), Warmen (LandstralRe), Fromern (lbbingsen, Brauerstralle) und Al-
tendorf (Schwerter StraRRe, Altendorfer StraRe) der Fall.

Im Stadtgebiet bestehen innerhalb der meisten Wohngebiete Tempo 30-Regelungen, die ent-
weder als Strecke (z. B. sidl. des Schulzentrums), zumeist jedoch als Zone beschildert sind. Auf
diese Weise schiitzt die Stadt Frondenberg sensible Bereiche vor Durchgangsverkehr sowie
Larm und erhoht die Verkehrssicherheit. Ausnahmen bilden die Wohngebiete in Ostbiiren und

Siedlungskerne in Altendorf, wo auf WohnstralRen noch mit 50 km/h gefahren werden darf.

4.1.3 Knotenpunkte, Ortseingdnge und StraBenraumgestaltung

Die folgenden Ausfiihrungen stellen die Analysen des StraBensystems in Bezug auf die Kreu-
zungs- und StralRenraumgestaltung sowie die Ortseingdnge dar. Eine Kartendarstellung befin-

det sich im Anhang.

Knotenpunkte

Die vorherrschende Knotenpunktform in Frondenberg stellen signalisierte oder vorfahrtgere-
gelte Knotenpunkte dar. Kreisverkehre gibt es keine. Innerdértlich stellen vor allem raumgrei-
fende Kreuzungen, die dariiber hinaus teilweise freie Rechtsabbieger besitzen, Konfliktpunkte
dar. Sie fiihren zu Trennwirkungen und verlangern den Querungsweg sowie die Wartezeit fir
FuRganger und Radfahrer. Sie sind stadtebaulich unattraktiv und erhéhen den Anteil der ver-
siegelten Flache. Dariliber hinaus entspricht ihre bauliche Ausprdagung nicht immer den tatsach-
lichen verkehrlichen Erfordernissen.
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Des Weiteren ist die Ausgestaltung der Kreuzungen/Einmindungen auch ein Mittel, um be-
stimmte Fahrbeziehungen zu priorisieren bzw. um (verkehrsberuhigte) Nebennetzstralen auch
gestalterisch unterzuordnen. Auf diese Weise kann der Stralenverkehr schon an den Kreuzun-

gen und Einmiindungen auf das HauptstraBennetz gelenkt werden.

In Frondenberg fallen einige raumgreifende Kreuzungen und Einmindungen auf, die in ihrer

Gestalt optimierungsbediirftig erscheinen. Beispielhaft werden hier u. a. folgende genannt:

= Mendener StralRe/Ruhrstrale

= SchillerstraBe/Westicker StraRe/LessingstraRe
=  Zur Tigge/Landstrale

= Querweg/Hohenheide

StrafSenzustand und Strafienraumgestaltung

In Frondenberg sind viele Stralen und Wege in einem schlechten Zustand, was auch von den
Burgern bemangelt wurde®. Dies hat vielfaltige Grinde (z. B. Nachholbedarf der Beseitigung
von Winterschaden bei begrenzten finanziellen Mitteln, Schwerverkehr geht zu Lasten der
Bankette). Ein Hauptgrund ist aber auch, dass es bei der Vielzahl der Stralen und dem dichten
StralRennetz (siehe Kapitel 4.1) in Anbetracht der Haushaltslage kaum moglich ist, alle Schaden
kurzfristig auszubessern. Eine weitere Restriktion stellt die unterschiedliche Baulasttrager-
schaft im HauptverkehrsstraRennetz dar, da die Stadt z. B. auf die Gestaltung bzw. Sanierung
von Bundes-, Landes- und KreisstraBen nur indirekt einwirken kann und Ubergeordnete Bau-
lasttrager (Kreis, Land, Bund) ihre Mittel ebenfalls sorgsam einsetzen und auf eine Vielzahl von
StraRen aufteilen missen.

Letzte Umgestaltungen in Frondenberg betrafen insbesondere den Marktplatz und die angren-
zende Karl-Wildschiitz-StraRe. Vor allem das ansprechende Pflaster und die ebenerdigen Uber-
gange zwischen Fahrbahn und Seitenraum fallen positiv auf und betonen die hervorgehobene
Funktion fir FuRganger und Aufenthalt. Auch die benachbarte (z. T. autofreie) Gestaltung des
Bruayplatzes/der Winschotener StraRe ist ansprechend. Von der Bahnhofstrale besteht ein
Zugang zur FuRgangerzone (iber einen ebenerdigen FulRganger-Bahniibergang, der das Rathaus
in der BahnhofstraBe mit dem Stadtkern verbindet.

> In diesem Zusammenhang wurden von den Biirgern auch die Instandhaltung der Gehwege sowie ein nicht
ausreichender Grinschnitt sowie Winterdienst angemerkt.
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Abb. 22: Attraktive Gestaltung am Marktplatz Abb. 23: verkehrsberuhigter Bereich Karl-Wild-
schiitz-StralRe
el

| . -

Abb. 24: hohe Aufenthaltsqualitdt am Bruayplatz,  Abb. 25: Bahniibergang als Eingangsbereich zur
autofreier Bereich sudl. Innenstadt

N

Quellen: eigene Aufnahmen

Die Hauptgeschéftsstralle in Fréndenberg ist die AlleestralRe, die hinsichtlich der StraRenraum-
gestalt ihrer Funktion als wichtige Verkehrsache und gleichzeitig auch als GeschaftsstraRe nicht
vollstandig gerecht wird. Im westlichen Teil verfiigt die StraRe (iber breite Gehwege und Sei-
tenbereiche, Baumreihen lockern das Strallenbild auf. Insgesamt macht die StralRengestaltung
dort jedoch einen erneuerungsbedirftigen Eindruck und wirkt mehr auf den Autoverkehr als
auf andere Verkehrsteilnehmer ausgerichtet. Der Eindruck einer attraktiven Flanier- und Ge-
schaftsstraBe kommt nur bedingt auf.

Abb. 26: Gehweg an der westl. AlleestralRe Abb. 27: StraRenraum westl. AlleestraRe

Quelle: eigene Aufnahmen
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An Strallen mit Geschaftsnutzung besteht ein flachiger Querungsbedarf durch FuRganger. Die
bestehenden Querungsmoglichkeiten der AlleestraRe an den Ampelkreuzungen und durch ei-
nen Zebrastreifen reichen nicht aus, um vor allem fir altere Personen und Kinder ein sicheres
Queren der StralRe zu gewahrleisten. Zusatzlich erschweren die Parkstidnde das sichere Queren
der nicht wenig befahrenen Hauptachse (vgl. auch Kapitel StraRenraumvertraglichkeit). Der
ostliche Bereich der AlleestralRe wird zwar durch FuBgadnger relativ wenig frequentiert, jedoch
zeigt auch hier der StraRenraum Defizite in Form einer sehr breiten Fahrbahn mit teilweise
schmalen Gehwegen und wenigen Querungsmoglichkeiten. Zudem fehlt hier eine stralRenbe-
gleitende, attraktive Begriinung. Fiir die AlleestraBe sind insbesondere innovative Lésungen
gefragt, um die Verbindungsfunktion der Stralle mit gestalterischen Anspriichen und den An-
forderungen anderer Verkehrsteilnehmer weiter in Einklang zu bringen und Belastungen fir

Anlieger zu reduzieren.

An vielen anderen Strallenziigen v. a. im HauptverkehrsstraRennetz bestehen ebenfalls Defizi-
te in der Strallenraumgestaltung. Teils passen Straflenquerschnitt und Funktion bzw. das Ver-
héltnis zwischen StraRe und Seitenraum nicht zusammen (z. B. AlleestraRe, Harthaer StralRe).
Daruber hinaus zeigt sich vielfach ein sehr Kfz-orientiertes, asphaltgepragtes Bild. Historische
Dorfkerne in den Stadtteilen (z. B. Fromern oder Dellwig) sind meist sehr eng und bieten zu

wenig Raum fiir den FulRverkehr.

Verkehrsberuhigende Elemente in den Tempo 30-Zonen der Wohngebiete oder auf Tempo 30-
Strecken beschranken sich oft nur auf Geschwindigkeitsmarkierungen mit geringer Signalwir-
kung auf der teilweise breiten Fahrbahn. Die StraBen wirken somit geschwindigkeitsférdernd
und kaum verkehrsberuhigend. Dies betrifft neben dem Beispiel der NordstralRe oder der Miih-
lenbergstralRe (vgl. Abb. 28 und Abb. 29) viele WohnstraRRen in allen Ortsteilen. Auch die Stra-
Re Im Wiesengrund weist v. a. aufgrund ihrer Bedeutung als Schulweg Gestaltungsmangel auf.

Abb. 28: enge Ortsdurchfahrt in Dellwig Abb. 29: Uberbreiter Stralenraum in 30er-Zone
(HauptstralRe) und EinbahnstralRe (NQr_dstraBe)

.
g

Quelle: eigene Aufnahmen

Ortseingénge

Die Siedlungsstruktur Frondenbergs mit vielen Stadtteil- und Ortsteillagen erzeugt zahlreiche
Ortseingangssituationen, die sich zum einen als flieRende Uberginge zwischen den Siedlungs-
gebieten oder als teilweise abrupte Einfahrten in bebaute Bereiche ergeben. FlieRende Uber-

gange zwischen den Ortslagen finden sich nur im zentralen Siedlungsbereich Frondenberg-
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Westick-Neimen und in Teilen Hohenheide sowie zwischen Langschede und Dellwig. Ansons-

ten entstehen immer wieder gestalterisch nicht ablesbare Umfeldnutzungswechsel.

Eine besondere Gestaltung der Ortseingange kann Autofahrer auf das Siedlungsgebiet auf-
merksam machen und fordert ein geschwindigkeitsangepasstes und ricksichtsvolleres Fahr-
verhalten. Gleichzeitig stellen die Ortseingange auch eine Visitenkarte fiir die Stadt Fronden-
berg bzw. die einzelnen Stadtteile dar. Auch in der Biirgerveranstaltung im Rahmen der Analy-
sen wurden besser erkennbare Ortseingangssituationen angesprochen.

Teilweise gibt es bereits Mittelinseln oder Fahrbahneinengungen an Ortseingdngen (z. B. in
Ostbiiren aus Richtung Stiden), manchmal wird der Ortseingang jedoch lediglich an der begin-
nenden Bebauung (z. B. Warmen aus Richtung Stentrop) erkennbar.

Die Ortseinfahrt Fromern aus Richtung Westen kommend ist ein positives Beispiel. Hier ver-
engt die Schienenunterquerung die Stralle zwangsweise auf nur eine Fahrspur. Die zuldssige
Hochstgeschwindigkeit wurde entsprechend auf 30 km/h reduziert, Mittelinseln sorgen zusatz-
lich vorab fir eine Verengung der Fahrbahn. Gestalterisch besteht zwar noch Verbesserungs-
potenzial, allein von der Funktionalitdt (Tempo senken, Siedlungsbeginn verdeutlichen) ist der

Ortseingang allerdings sehr gut geeignet.

Abb. 30: Ortseingangssituation in Fromern Abb. 31: Ortseingangssituation in Ostbiiren
_s ', Y '.
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Quelle: eigene Aufnahmen

4.1.4 Kfz-Verkehrserhebungen 2014

Flr Frondenberg liegen insb. die Daten der Zahlstellen der regelmalRig aktualisierten Strallen-
verkehrszahlung an tberortlichen StraBen durch den Landesbetrieb StraRen NRW vor. Diese
wurden zuletzt 2010 aktualisiert. Um aktuellere Aussagen zum Kfz-Aufkommen im heutigen
Strallennetz zu erhalten, wurden im Rahmen der Analysearbeiten zum VEP weitere erganzen-
de Verkehrszahlungen im Stadtgebiet durchgefiihrt. Die Ergebnisse wurden mit den bestehen-
den Zahldaten abgeglichen und flossen maRgebend in die Eichdaten des Verkehrsmodells ein.
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Rahmendaten und Methodik der Verkehrserhebungen

Die Kfz-Verkehrsbelastung wurde im Friihjahr 2014° an 13 Zahlstellen (siehe Abb. 32) an repra-
sentativen Normalwochentagen (Di, Mi, Do) gemall den Empfehlungen fiir Verkehrserhebun-
gen (vgl. FGSV 2012 a) erhoben. Es wurde an 8 Knoten jeweils zu den Spitzenzeiten von
7.00Uhr bis 9.00 Uhr vormittags und von 15.00 Uhr bis 19.00 Uhr nachmittags gezahlt. An den
anderen Zahlstellen wurden Kurzzeitzahlungen von 16 Uhr bis 18 Uhr durchgeflihrt. Die Zahl-
daten wurden gemdaR den allgemeinen Richtlinien auf den DTVw (durchschnittliche tagliche
Verkehrsstarke an Werktagen) hochgerechnet. In der Abb. 32 sind ebenfalls die Zhlstellen von
StraBen NRW dargestellt, so dass die Abdeckung des gesamten Stadtgebietes deutlich wird.

Abb. 32: Zahlstellenplan 2010 und 2014
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Quelle: Eigene Darstellung

Abb. 33 stellt die erhobenen und auf den DTVw hochgerechneten Querschnitts-Belastungen
dar. Es zeigt sich, dass die mit Abstand héchsten Verkehrsmengen mit ca. 20.000 Kfz/Tag auf
der B 233 vorliegen. Hierin wird die bedeutende Funktion als Durchfahrts- und Ein-
/AusfallstraRe der B 233 deutlich. Die weiteren Zahlstellen sind vergleichsweise gering belas-
tet. Die hochsten Tageswerte belaufen sich auf 8.000 bis zu 13.000 Fahrzeuge im Zentrum
Frondenbergs (z. B. L 673/L 679: AlleestralRe, UnionstralRe, Westicker StraRe, Mendener Stra-
Re) sowie 5.000 bis 6.000 auf der Eulenstralle (wichtige Ausfallstrale nach Norden und Schul-

standort).

Die Von-Steinen-StralRe als Verlangerung der EulenstralRe in Fromern sowie die Brauerstralie
als Zubringer zur B 233 sind mit 4.500 - 5.500 Kfz/Tag belastet. Eine ahnliche Situation ergibt

®  Gezihlt wurde in zwei Wochen vom 11.-13.03.2014 sowie am 18./19.03.2014. Am 27.05.2014 wurde ein

weiterer Knoten nachtraglich erhoben.
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sich in Dellwig, wo auf der HauptstralRe bis zu 4.500 Fahrzeuge gezadhlt wurden. Fir sich ge-
nommen ist die Verkehrsbelastung in Frémern und Dellwig nicht problematisch, erzeugt aber
kombiniert mit den dortigen Engstellen Probleme, insb. mit Blick auf die FuBganger- und Rad-
fahrerfihrung. 4.000 - 4.500 Kfz wurden auch auf dem Querweg in Hohenheide gezahlt, dort

ist der StraBenraum jedoch ausreichend breit.

Abb. 33: Querschnittbelastung 2014
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Quelle: Eigene Darstellung

Schwer- und Wirtschaftsverkehre, landwirtschaftlicher Verkehr

Insgesamt liegen die Schwerverkehrsanteile(SV) an den Kfz-Verkehrsbelastungen in Fronden-
berg fast ausschlieRlich unter 5%’ und lediglich auf der B 233 mit rd. 10 % deutlich dariber.
Die Bundesstralle fiihrt allerdings nur in Strickherdicke und Langschede durch Gebiete mit

Wohnbebauung.

Schwerverkehrsanteile zwischen 5% und 7% sind aufRerdem auf der L 673 im Osten der Stadt
festzustellen. Diese lassen sich durch die Quell- und Zielverkehre des Gewerbegebiets in
Westick erkldren. Auch hier sind die betroffenen Strecken in groBen Teilen nicht durch Wohn-
nutzung angebaut, fir Teile von Frohnhausen und Warmen ergeben sich allerdings Belastun-
gen der Anwohner. Schwerverkehrsanteile um die 3 % sind in Frondenberg-Mitte auf der Al-
leestraBe und auf der Westicker StraRe erfasst worden. Dort ist die Gesamtverkehrsbelastung
hoher, weshalb die absoluten Schwerverkehrszahlen trotz der geringeren Anteile groRRer aus-

fallen als im Osten der Stadt. Es handelt sich wahrscheinlich u.a. ebenfalls um Quell- und Ziel-

7 Allgemein gelten Schwerverkehre innerorts ab einem Anteil von ca. 5% als hoch und erzeugen somit erhéh-
te Belastungen fiir Anwohner und die Wohn- und Lebensqualitat.
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verkehr zum Gewerbegebiet Westick, der vermutlich auch weiter in Richtung Westen tber Ar-
dey zur B 233 fahrt. Die Verkehre u. a. nach Westick zeigen sich auch an den SV-Anteilen von
2,4 und 2,8 % in Bausenhagen bzw. 2,8 - 3,3 % in Hohenheide. In Dellwig bzw. Altendorf liegt
der Schwerverkehrsanteil bei geringer Gesamtbelastung zwischen 2,0 - 2,5 %. In Frémern wur-
de v. a. landwirtschaftlicher Schwerverkehr gezahlt

Die folgende Abb. 34 bildet die Schwerverkehrsanteile (am gesamten taglichen Kfz-
Verkehrsaufkommen) ab, die sich aus den Kfz-Verkehrszdhlungen im Jahr 2014 ergeben.

Abb. 34: Schwerverkehrsanteile
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Quelle: eigene Aufnahmen

Im Rahmen der Biirgerbeteiligung wurden Schwerverkehrsbelastungen mit entsprechenden
Larmbelastungen und weiteren negativen Folgewirkungen in vielen Stadtteilen bemangelt
(u.a. Altendorf, Dellwig, Warmen, Langschede und Ardey). Auch fir einzelne StralRen, bspw.
die Bismarckstr. und die Ostbilrener Str., wurden hohe Belastungen, Larm und Verkehrssicher-

heitsprobleme aufgrund von Schwerverkehr angemerkt. Auf der Westicker StraRe wurden v. a.
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Begegnungsverkehre von Lkw als Problem benannt. Bei Stau auf der Autobahn bzw. Bundes-

stral3e sei in Frondenberg zudem ein Umfahrungs- und Schleichverkehr festzustellen.

Der landwirtschaftliche Verkehr ist in Frondenberg aufgrund zahlreicher Hofbetriebe und zu
bewirtschaftende Flachen im Stadtgebiet, welche durch die Landwirte — zumeist Uber Feld-
und Nebenwege- aber auch Uber das Strallennetz angefahren werden miissen, zu beriicksich-
tigen. Dabei kommt es aufgrund der Breiten der landwirtschaftlichen Fahrzeuge gelegentlich
zu Konflikten mit dem ruhenden Verkehr. Auch bei Umgestaltungsmallnahmen im StraRen-
querschnitt (z. B. zur Erhéhung der Verkehrssicherheit) oder bei Veranderungen im Netz (z. B.
StraBensperrungen, Durchfahrtverbote, etc.) sind die Belange des landwirtschaftlichen Ver-
kehrs in Frondenberg zu beriicksichtigen (vgl. auch Kapitel 8.6.5).

Entwicklung des Kfz-Verkehrsaufkommens

Alle fiinf Jahre wird in Fréndenberg von der Landesbehorde StraBen NRW die Verkehrsbelas-
tung auf HauptstralRen erhoben. Es liegen daher fir die Jahre 2000, 2005 und 2010 weitestge-
hend durchgehende Zadhldaten fir die wichtigsten Querschnitte im Stadtgebiet vor, was Aussa-

gen zur Entwicklung des Kfz-Aufkommens im Zeitvergleich zulasst.

Der Zeitvergleich der Zahldaten zeigt ein differenziertes Bild. Auf einigen StraRen sind Zunah-
men zu erkennen, wahrend auf anderen Stralen nur leichte Schwankungen oder sogar Ab-
nahmen im Vergleich zum Jahr 2000 festzustellen sind. Auch sind (z. T. starke) zeitliche
Schwankungen feststellbar. Nicht immer verlief die Verkehrsentwicklung linear. Um aufzuzei-
gen wie sich das Verkehrsaufkommen unter Ausschluss kurzfristiger Schwankungen langfristig
entwickelt, ist ein Vergleich zwischen Zahldaten aus dem Jahr 2000 und heute von Interesse.

Insgesamt ist weitestgehend eine Stagnation der Verkehrsmengen erkennbar. Einzig auf der
B 233 werden starke und kontinuierliche Verkehrszunahmen deutlich, was die immer bedeu-
tender gewordene Funktion der Stralle fiir den Pendler- und Durchgangsverkehr ausdriickt.
Ebenfalls leichte Zunahmen - bei jedoch relativ niedrigen Gesamtmengen - sind auf der Nord-
Sud-Achse (iber Ostbiiren erkennbar. In Frondenberg-Mitte sind zum Teil sogar leichte Ver-
kehrsabnahmen zu verzeichnen, wahrend in den meisten anderen Ortsteilen die Verkehrs-

mengen relativ konstant geblieben sind.

4.1.5 Kfz-Verkehrsmodell

Die Ergebnisse der Mobilitdtsbefragung des Kreises, der Erhebungen des Kfz-Verkehrsauf-
kommens sowie der Durchgangs-, Quell- und Zielverkehre aus dem Verkehrsmodell des Kreis
Unna dienen als Daten- und Eichungsgrundlage fir das Kfz-Verkehrsmodell Fréndenberg, das
mittels des Programmsystems Verkehr (PSV) aufgebaut wurde. Zusatzlich wurden die Ergeb-
nisse der Erhebungen von Stralen NRW aus dem Jahr 2010 auf ihre Relevanz und Vergleich-

barkeit zu den Zahlungen aus dem Frihjahr 2014 geprift und hinzugezogen.
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Auf der Basis von vier Stufen (Verkehrserzeugung, Verkehrsverteilung, Verkehrsmittelwahlauf-
teilung und Umlegung auf das Strallennetz) wurde im Verkehrsmodell die StraRennetzbelas-
tung ermittelt. Diese Berechnungen gehen von ortsspezifisch verfligharen Strukturdaten (Ein-
wohnerzahl, Beschéftigtenanzahl und -verteilung, Pendlerbeziehungen, Verkaufsflachen,
Schulstandorte usw.) aus, die um allgemeine mobilitdtsbezogene Angaben (z. B. Wege pro Tag
und Einwohner mit dem Pkw) aus der Mobilitdtsbefragung (vgl. Helmert/Kreis Unna 2013) er-

ganzt wurden.

Aufgrund der raumstrukturellen Gegebenheiten und Unterschiede wurde das Stadtgebiet von
Frondenberg in insgesamt 29 Verkehrszellen unterteilt (siehe Abb. 36). Zur Anbindung der
Stadtgrenzen Uberschreitenden Verkehre (bspw. Pendler oder Durchgangsverkehre) wurde das
vorhandene Kreismodell Unna genutzt.

Mit dem Verkehrsmodell werden sowohl der aktuelle Stand des Verkehrsaufkommens in Fron-
denberg (Analysefall 2014) als auch weitere Prognose- und Netzfille (fir das Jahr 2030), siehe
Kapitel 6, abgebildet und untersucht.

Abb. 36: Verkehrsmodell — Unterteilung Verkehrszellen

- Eie oA

A Gutbixen O

22 Bannge et

R Fremienspinct

2 Mo L
FAGIOTRICS 2453

ERECEITO

Quelle: Eigene Darstellung

Modellberechnetes Verkehrsaufkommen in Fréndenberg
Die Ergebnisse der Verkehrszahlungen waren Eichungsgrundlage fiir das Verkehrsmodell und

somit maRgeblicher Anhaltspunkt fir den berechneten Analysefall 2013.

Gewisse systembedingte Abweichungen zwischen gezahlten und im Modell errechneten Wer-
ten missen grundsatzlich in Kauf genommen werden. Die Toleranzgrenzen fiir die Abweichun-
gen richten sich nach der absoluten GréRe der Verkehrsbelastung, d. h. bei einer gréBeren Ver-
kehrsbelastung sind geringere Abweichungen akzeptabel. Bei kleineren Verkehrsbelastungen,
wie sie insb. in Wohngebieten vorkommen, sind Abweichungen und relative Schwankungen

aufgrund der geringeren Fallzahlen eher zu erwarten und zu tolerieren.
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Dargestellt ist in der Abb. 37 die im Modell berechnete Verkehrsbelastung fir StraRen mit
Querschnittbelastung >500 Kfz/Tag. Eine vergroRerte Darstellung findet sich im Anhang.

Abb. 37: Modell-Verkehrsbelastung, Analysefall 2014 (Kfz/Tag)
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Quelle: Modellberechnung, Analysefall, Stand: November 2014

Mit Hilfe des Verkehrsmodells ergibt sich ein zusammenhadngendes Gesamtbild der Verkehrs-
belastung in Frondenberg. Die mit Abstand hochsten Belastungen finden sich erwartungsge-
maR auf der Nord-Slid-Achse von/zur Autobahn - der B 233 - mit rund 17.500 - 27.000 Kfz/Tag.
Ebenfalls ein hohes Fahrzeugaufkommen ist auf der sidlichen Stadteinfahrt in Frondenberg-
Mitte (L 679, ca. 10.000 - 14.000 Kfz/Tag) sowie auf der L 673 (Union- bzw. Alleestralle sowie
der westlichen Westicker StralRe, 7.000 - 11.000 Kfz/Tag) festzustellen.

Weitere wichtige Verkehrsachsen mit Querschnittbelastungen sind die L 673 zwischen Alten-
dorf, der B 233 und Frondenberg-Mitte (ca. 4.000 - 5.000 Kfz/Tag), die K24 (Frondenberg-
Mitte, Hohenheide, Ostblren bis Stadtgrenze Unna, ca. 4.000 - 7.000 Kfz/Tag), die L 679 (Frén-
denberg-Mitte bis Frdmern, 5.000-7.000 Kfz/Tag) sowie die K 26 (zwischen Frémern und B 233,
5.500 - 7.500 Kfz/Tag).

Die anderen Ausfall- und VerbindungsstraRen zwischen den Stadtteilen sind dem hingegen we-
sentlich geringer befahren und weisen Belastungen von ca. 1.000 bis max. 3.000 Kfz/Tag auf.

Durchgangsverkehr

Der Durchgangsverkehr (Fahrzeuge, welche die Stadt Frondenberg ohne Zwischenaufenthalt
passieren) ist im Verkehrsmodell vor allem auf der Nord-Sid-Achse sichtbar. Mit rd. 15.000
Kfz/Tag flieBt ein GroRteil des Durchgangsverkehrs iber die B 233 und in/von Richtung B 1
bzw. Unna oder auf die Autobahn. Dieser macht teilweise mehr als drei Viertel des dortigen
Gesamtverkehrs aus. Die Durchgangsverkehrsstrome durch Dellwig/Altendorf und Fronden-
berg-Mitte/Ostbiiren sind mit 1.500 - 2.000 Fahrzeugen pro Tag im Gegensatz dazu ver-
gleichsweise gering. In Ost-West-Richtung gibt es keinen erheblichen, nicht auf Frondenberg

bezogenen Durchgangsverkehr. Lediglich ein kleiner Teil fahrt stidostlich in Frondenberg-Mitte
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in das Stadtgebiet ein, biegt Richtung Ardey ab und verlasst die Stadt wieder lber die B 233 im

Nordwesten.

Abb. 38: Durchgangsverkehr im Verkehrsmodell
(Relationen > 500 Kfz/Tag, gerundet auf 500)

Quelle: Eigene Darstellung auf Basis des Verkehrsmodells
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4.1.6

Fazit Kfz-Verkehr

Stichpunktartig werden im Folgenden die Starken und Schwachen Fréndenbergs in Bezug auf
den Kfz-Verkehr und das Kfz-Strallennetz aufgefiihrt:

o 9o 9 9 O

Leistungsfahiges und dichtes HauptverkehrsstraRennetz
Gute Anbindung an das Ubergeordnete StralRennetz

Keine auffallig hohen Belastungen im Strallennetz

Keine wesentlichen Kapazitdtsengpasse an Knotenpunkten

Mehrere Ortsdurchfahrten sind temporeduziert

Gestaltung der Ortseingdnge teilweise verbesserungswiirdig

AlleestraRe bietet ein Potenzial als Geschaftsstralle, wird aber in ihrer derzeitigen Ge-
stalt den Anforderungen nicht gerecht

ortsfremder Durchgangsverkehr biindelt sich auf wenigen Hauptverkehrsstralen (v. a.
B 233)

GroBtenteils Verkehrsberuhigung in Wohngebieten, aber nur wenig bauliche Gestal-
tung

Sehr hoher MIV-Anteil am Modal Split (76 %, Fahrer und Mitfahrer)

Baulicher Erhaltungszustand der StraRen in mehreren Féllen verbesserungswiirdig

v.a. auf Frondenberg bezogener Ost-West-Verkehr muss ortsbezogener Durchgangsver-
kehr durch Frondenberg-Mitte (L 673, Alleestr./Westicker Str.)

Schwerverkehrsanteil in Ortsdurchfahrten z.T. relativ hoch (z. B. Warmen, Frohn-

hausen und Westick)
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4.2 \Verkehrssicherheit

Zur Auswertung der StraBenverkehrsunfalle und Ermittlung von Unfallhdufungsstellen im
Stadtgebiet von Frondenberg wurde auf Daten der Kreispolizeibehérde Unna und der Stadt zu-
rickgegriffen. Die Unfallanalyse ist auf dem Stand zum Zeitpunkt der VEP-Analysen und um-
fasst Statistiken der Jahre 2010 - 2012 und z. T. von 2008 - 2013. Sie besitzt damit den Umfang
des in der Fachliteratur empfohlenen Zeitraums von mind. drei Untersuchungsjahren. Insge-
samt sei darauf hingewiesen, dass die amtliche Unfallstatistik nur die Unfalle auffiihrt, die poli-
zeilich gemeldet wurden. Nicht bericksichtigt wird eine wahrscheinlich nicht unerhebliche

Dunkelziffer der Unfille, zu denen keine Polizei hinzugezogen wurde.

4.2.1 Gesamtbetrachtung und Entwicklungstrends

In den letzten drei Jahren ereigneten sich in Frondenberg ca. 150 bis 160 Unfélle (Unfalle mit
Personenschdden sowie mit Sachschaden). Hiervon hatte ca. ein Drittel Personenschaden zur
Folge:

Abb. 39: Zahl der Unfélle in Frondenberg
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Quelle: eigene Darstellung mit Daten der Kreispolizeibehérde Unna, Auswertung EUSka

Eine um Daten des Landesamtes fiir Statistik NRW ergdnzte Betrachtung der Unfallzahlen fir
die Jahre 2008 - 2013 erlaubt Riickschliisse auf den Verlauf der Verungliicktenzahlen in den
Jahren von 2008 bis 2013:
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Quelle: Eigene Darstellung, Datengrundlage: it.NRW 2012 b; Kreispolizeibehdrde Unna (fir die Daten 2010 - 2013)

Es zeigt sich, dass sich der allgemeine Bundestrend sinkender Verungliicktenzahlen fir Fron-

denberg noch nicht nachweisen lasst, da auch die Zahl der Unfdlle mit Verunglickten

schwankt. Die Zahl der Unfalle mit Verunglickten bewegt sich innerhalb des betrachteten Zeit-

raums zwischen 42 und 75. Mit 75 Unfallen lag sie 2009 am hochsten, am niedrigsten war sie

2012 mit 42 Unfallen mit Personenschaden. Im Folgenden sind die Unfille mit Todesfolge ab

dem Jahr 2010 verortet:
Tab. 5: Verortung der Unfdlle mit Todesopfern (2010 und 2011)
2010 2011
=  Wilhelm-Feuerhake-StraRe = QOstblrener Stralle
= QOstbirener StraBe/Querweg . Bausenhagener Str. / Zur Mark

. Westicker Str. / Wernher-v.-Braun-Str.
=  Hubert-Biernat-StralRe

Quelle: eigene Auswertung der Unfallstatistik der Kreispolizeibehdrde Unna

Zur Einordnung der Zahlen der Unfalle mit Personenschdaden wurde die Statistik der Kreispoli-

zeibehorde Unna fiir 2012 und 2013 auch fir umliegende Vergleichsstadte herangezogen.
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Quelle: eigene Darstellung nach Daten der Unfallstatistik 2013 der Kreispolizeibehérde Unna
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Abb. 42: Unfalle mit Personenschaden im Stadtevergleich, Jahr 2013
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Quelle: eigene Darstellung nach Daten der Unfallstatistik 2013 der Kreispolizeibehdrde Unna

In Fréndenberg verungliicken im Jahr weniger Menschen im StraBenverkehr je 1.000 Einwoh-
ner als durchschnittlich im Kreis Unna. Weniger Unfélle gab es nur in Bénen und Holzwickede.
Fiir eine , Auspendlerkommune”, wie Frondenberg sie ist, ist dies aber ein typischer Wert, da
tagslber ein groRerer Teil des Kfz-Verkehrs — als potenzieller Verursacher von Unfallen mit
Personenschdaden — in anderen Kommunen unterwegs ist. Negativ festzustellen ist, dass die
Zahlen der Unfalle mit Personenschaden sowie die Verletzten je 1.000 Einwohner in Fronden-
berg im Jahr 2013 zunahm, wahrend sie in anderen Stadten tendenziell sanken. Die Entwick-
lung der nachsten Jahre ist daher auch hier im Auge zu behalten, um geeignete Gegenmal3-
nahmen zur Verkehrssicherheit treffen zu kénnen.

4.2.2 Unfallhdufungsstellen und unfallreiche Streckenabschnitte

Im Zeitraum von 2010 - 2013 wurden von der Kreispolizeibehérde die folgenden 5 Unfallhau-

fungsstellen® ermittelt:

= Bismarckstr. / Graf-Adolf-Str.: 2012 und 2013

=  Mendener Str. (L 679) / Ruhrstr.: 2010

= Ostbirener Str. (K 24) / Kesseblrener Weg (K 23) / Bausenhagener Str. (K 23): 2011

= |serlohner Str. (L 679) / Unnaer Str. (B 233) / H.-Biernat-Str. (K 26) / Kluse (K 26): 2011
= Kesseblrener Weg (K 23) / Fromerner Str. (K 26): 2011

& Als Unfallhdufungsstellen werden alle Ortlichkeiten bezeichnet, bei denen mindestens drei gleichartige Unfall-

typen (Unfélle mit Personenschaden sowie schwerwiegendem Sachschaden) in einem Jahr festgestellt wurden.
Dieser Richtwert ist u. a. abhangig von Verkehrsstarke und Strallentyp.
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Abb. 43: Unfalle an Unfallhdufungsstellen in Frondenberg 2010-2012
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Quelle: Eigene Darstellung nach den Daten der Unfallkommission Frondenberg

Fir die Jahre 2010 - 2012 liegen aus der Unfallkommission Daten zu den Unfallfolgen an den
Unfallhdufungsstellen vor: Von 22 Unfallen in den drei Betrachtungsjahren hatten 10 lediglich
Sachschdden und 12 Personenschdden zur Folge. Insgesamt gab es an den Unfallhdufungsstel-
len 22 leicht verletzte Personen (davon 3 Radfahrer, keine FuRgédnger) und 6 Schwerverletzte
zu verzeichnen. Unter den genannten Unfdllen waren drei mit Beteiligung von Fahrradfahrern

(im Jahr 2012), darunter ein Kind (leicht verletzt). Nahezu alle Unfélle ereigneten sich beim
Einbiegen oder Kreuzen der Fahrbahn.

4.2.3 Unfélle mit FuBgangern und Radfahrern

Ahnlich wie fiir die Unfallzahlen in Fréndenberg insgesamt ist hinsichtlich der Unfille mit ver-
ungliickten Fullgangern und Radfahrern auch keine lineare Trendentwicklung im Betrachtungs-
zeitraum (Datenmaterial liegt fir 2010 - 2012 vor) festzustellen. Die Unfille mit Radfahrerbe-

teiligung lagen 2012 etwas hoher als in den beiden Vorjahren, die Unfalle mit FuRgangerbetei-
ligung ereigneten sich in 2011 haufiger.

In 2012 gab es in Frondenberg insgesamt 14 Unfille mit FuRganger- und/oder Radfahrerbetei-
ligung. 2011 waren es 14, 2010 waren es 12. Dies ergibt zahlenmaRig nur eine kleine Gesamt-

menge. Die beteiligten Radfahrer und FulRganger wurden in der Regel nur leicht und selten
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schwer verletzt. In 2011 gab es im Ortsteil Bausenhagen einen Unfall bei dem eine FuRgange-

rin aufgrund eines alkoholisierten Pkw-Fahrers ums Leben kam.
Verungliickte Fuf3gédnger

In Abb. 44 sind die Verungliickten Fullganger dargestellt und nach Jahr und Unfallschwere un-
tergliedert. FuRganger stellen insgesamt etwa 9% aller Verungliickten in den Jahren 2010 bis
2012. Hierbei sticht das Jahr 2011 mit insgesamt 7 Verungliickten, davon einem getoteten
FuRganger, negativ hervor. Die meisten Unfille ereigneten sich beim Uberschreiten bzw. Que-
ren einer StraBe. Insgesamt wird deutlich, dass FuRganger bei fast allen Unfillen Verletzungen
erleiden und somit als sogenannte ,schwache Verkehrsteilnehmer” eines besonderen Schutzes
beddrfen.

Abb. 44: Verungliickte FuBgdnger 2010-2012

2012 1 a
e °
I 1

2011 1 5

I

2010 4
|

W davon getdtet davon schwerveletzt

davon leichtverletzt B Alle an Unfallen beteiligten Fulganger

Quelle: eigene Darstellung, (nicht dargestellt werden Unfélle ohne Personenschaden)

Verungliickte Radfahrer

Aus Abb. 45 wird ebenso wie beim FuRverkehr ersichtlich, dass Radfahrer ein besonders hohes
Risiko besitzen, bei Unfdllen Verletzungen davon zu tragen. Positiv ist zwar, dass keine Radfah-
rer getdtet wurden, jedoch haben sich fast ein Viertel aller verungliickten Radfahrer schwer
verletzt. Auffallig ist auch ihr Gberproportionaler Anteil an den Verungliickten bezogen auf ihre
Verkehrsteilnahme: wahrend in Frondenberg derzeit nur etwa 3% aller Wege mit dem Rad zu-
rickgelegt werden und somit recht wenige Radfahrer unterwegs sind, hatten Radfahrer in den
Jahren 2010 bis 2012 einen Anteil von 12 % an allen Verungliickten. Die meisten Unfélle ereig-
neten sich beim Abbiegen und Kreuzen, woraus sich schlielen ldsst, dass Radfahrer z. B. auf

Gehwegen von den Autofahrern nur schlecht bzw. zu spat gesehen werden.
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Abb. 45: Verungliickte Radfahrer 2010-2012
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Quelle: eigene Darstellung, nicht dargestellt werden Unfélle ohne Personenschaden

Die folgende Abb. 46 zeigt eine nachtragliche Einordnung der Stadt Frondenberg in den VCD-
Stadtecheck 2011 hinsichtlich der Fahrradsicherheit (3% Radanteil bei einem Anteil von 12%
an allen Verunglickten in den Jahren 2010 - 2012). Fréndenberg liegt demnach im Vergleich zu
anderen Stadten mit dhnlich geringem Radverkehrsanteil im eher Gberdurchschnittlichen Be-

reich der Verungliicktenzahlen der Radfahrer.

Abb. 46: Fahrradsicherheit — Frondenberg im Stadtevergleich
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Verortung von FufSgdnger- und Radfahrerunfdllen
Die folgenden Karten zeigen die anhand der vorhandenen Datengrundlagen verortbaren® Un-
fallstellen der Radfahrer und FuBganger in Frondenberg in den Jahren 2010 - 2012. Die meisten

dieser Unfille ereigneten sich in Frondenberg-Mitte und im Westen der Stadt, weshalb nur

°  Bei ca. 10 % der Daten war kein genauer Unfallpunkt anhand der Hausnummern ermittelbar.
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diese Ausschnitte dargestellt wurden. Wahrend die FuRganger in Mitte hauptsachlich an der
AlleestraRe bei StraRenquerungen verungliickten, ereigneten sich die meisten Radfahrunfille
auf der Bismarck- und Graf-Adolf-StraRe. Die Unfallhdufung an dieser Stelle lasst sich aufgrund
eines gesteigerten Verkehrsaufkommens durch eine Baustellenumleitung erklaren. Nach Auf-
hebung der Umleitung war die Stelle in den neuesten Daten der Unfallkommission 2014 nicht
mehr auffillig. Trotzdem sollte sie weiter beobachtet werden.

Abb. 47: Unfallstellen der FuRgéanger und Radfahrer 2010 bis 2012 - Auszug Stadtmitte
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Quelle: Eigene Darstellung nach Daten der Kreispolizeibehorde Unna

In Ardey, Langschede, Dellwig und Altendorf ereigneten sich Unfalle meist entlang der Haupt-

straflen oder in den Zuwegen dorthin. Ein Schwerpunkt lasst sich jedoch nicht bestimmen.

Abb. 48: Unfallstellen der FuBganger und Radfahrer 2010 bis 2012 - Auszug West
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Quelle: Eigene Darstellung nach Daten der Kreispolizeibehérde Unna
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4.2.4 Unfallbeteiligung von Kindern und Senioren

Kinder (bis einschl. 14-jahrige) sind im StraBenverkehr besonderen Gefdhrdungen ausgesetzt.
Aufgrund ihrer KorpergroRe werden sie von anderen Verkehrsteilnehmern spater wahrge-
nommen, gleichzeitig besitzen vor allem kleine Kinder nicht die notige Erfahrung, sich im Stra-
Renraum sicher zu bewegen und Gefahrensituationen friihzeitig zu erkennen. Kinder als aktive
Verkehrsteilnehmer sind als FuRganger und Fahrradfahrer unterwegs und zadhlen zu den soge-
nannten ,schwachen Verkehrsteilnehmern”. Der Darstellung der Unfalle unter Beteiligung von
Kindern kommt daher eine besondere Bedeutung zu. Zum Teil trifft dies auch fir Jugendliche
(15 bis einschlieflich 17 Jahre) und Heranwachsende (18 bis 21 Jahre) zu, wobei diese Gruppen

auch schon mit dem Motorroller oder Auto unterwegs sein kénnen.

Die zweite wichtige Altersgruppe ist die der Senioren (65-Jahrige und élter). Sie sind i. d. R.
ebenfalls besonders gefdahrdet, denn mit dem Alter zunehmende physischen und kognitiven

Einschrankungen behindern ihre verkehrssichere Teilnahme am StralRenverkehr zunehmend.

Abb. 49: Unfallbeteiligung nach Altersgruppe
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Quelle: Eigene Darstellung nach Daten der Kreispolizeibehorde Unna

Abb. 50: Verungliickte Personen nach Altersgruppe
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Quelle: Eigene Darstellung nach Daten der Kreispolizeibehtérde Unna
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In den Jahren von 2010 bis 2012 waren in Fréndenberg 13 Kinder und 59 Senioren an Unfallen
im StralRenverkehr beteiligt. Dabei sank die Zahl der jahrlich beteiligten Kinder, wahrend die
der Senioren anstieg. Die kommenden Jahre werden zeigen, ob sich dieser Trend bestatigen
[asst.

Auffallig ist, dass nahezu alle der verungliickten Kinder auch verletzt wurden (92 %). Ebenfalls
hoch sind diese Zahlen bei den Jugendlichen (76 %). Bereits im Alter der Heranwachsenden
(43 %) sowie auch spater bei den Senioren (31 %) liegt der Anteil der jahrlich Verletzten bzw.
Getoteten deutlich niedriger. Diese sind in Frondenberg aber auch (iberdurchschnittlich oft mit
dem Pkw unterwegs und daher weniger gefahrdet als FuRgdanger oder Radfahrer.
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4.3 FuRverkehr

Der Fulverkehr nimmt in Frondenberg eine durchschnittliche Rolle ein. Rund 10 % der Wege
werden in Fréndenberg zu FuB zuriickgelegt. Im Kreis Unna sind es etwa 13 %. Angesichts der
dispersen Siedlungsstruktur und der Topografie ist ein FuBwegeanteil von 10% in Fréndenberg

zufriedenstellend, aber noch ausbaubar.

Jede vierte Fahrt mit dem Auto ist kiirzer als drei Kilometer und kénnte theoretisch auch zu
Full oder mit dem Fahrrad zurlickgelegt werden. Die Wegedauer bei solchen Strecken betragt
i. d. R. nicht mehr als 15 Minuten, was laut Haushaltsbefragung der Lange der meisten Fullwe-
ge in Frondenberg entspricht (vgl. Helmert/Kreis Unna 2013). Als Hindernis stellt sich die z. T.
schlechte Nahversorgung der Ortsteile dar. Oft gibt es nur wenige Versorgungsangebote in di-
rekter fuBlaufiger Erreichbarkeit, weshalb dann vergleichsweise weitere Wege zurilickgelegt

werden missen, auf denen dem Auto der Vorzug gewadhrt wird.

Abseits der Fréndenberger Ortslagen gibt es zahlreiche Feld- und Wanderwege. Darliber hin-
aus sind auch viele landwirtschaftliche Wege fiir Fuganger nutzbar. Die Distanzen zwischen
den Stadtteilen sind allerdings in vielen Fallen zu weit, um einen FuBweg als ,regelmafRige
Mobilitatsalternative” zu sehen. Daher betreffen diese Wege vor allem Spaziergdnger und

Wanderer.

Eine Ubersichtskarte der Analyseergebnisse befindet sich im Anhang.

43.1 Analyse der FuBgangerinfrastruktur

Insgesamt weisen die Frondenberger StraRen und Wege fiir den Fuverkehr nicht immer op-
timale Bedingungen auf. Dies wurde auch im Rahmen der Biirgerbeteiligung angesprochen. Es
wurden in allen Ortsteilen durchgehende Biirgersteige bzw. Gehwegverbindungen gefordert,
was insbesondere in den periphereren Ortsteilen (z. B. Altendorf und Warmen) ein Thema ist.
Aber auch in Fréndenberg-Mitte wurde von nur einseitigen (z. B. Graf-Adolf-StraRe) oder zu
schmalen (z.B. Springstrale) Gehwegen berichtet. Haufig angesprochen wurde auch der
schlechte Zustand von Geh- und Radwegen. Oft seien diese zugewachsen bzw. mit Wurzeln
durchsetzt (bspw. Graf-Adolf-Str., HauptstraRe in Dellwig siidl. Eheweg). Die Reinigung von
Gehwegen und Birgersteigen ist in Frondenberg jedoch grundsatzlich auf die Anlieger (iber-

tragen worden.

Fréndenberg-Mitte

In Frondenberg-Mitte sind es vor allem die groBen Wohngebiete im Nordwesten (Tempo 30-
Zonen), das Schulzentrum sowie die AlleestraRe und der Stadtkern (Marktplatz, Bruayplatz,
Karl-Wildschtz-StraRe), die hdufig durch FuRganger frequentiert werden und wo die vielfal-
tigsten Nutzungsanspriiche auftreten. Der Stadtkern ist zu einem groRen Teil autofrei gestaltet
(Bruayplatz, FuBgédngerzone), zudem wurde das StraBenpflaster vor nicht allzu langer Zeit er-

neuert und dieser Bereich dadurch deutlich aufgewertet (Marktplatz, Karl-Wildschitz-StralRe).
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Im Rahmen der Birgerbeteiligung kam der Wunsch nach mehr Spielgeraten (fiir jung und alt)
auf dem Marktplatz auf. Dies lasst darauf schlieRen, dass es dem Raum jenseits der Marktzei-
ten noch an Attraktivitdt und Angeboten zur Steigerung der Aufenthaltsqualitat fehlt. Zusatzli-
che Angebote kdnnen zur weiteren Belebung der Stadtmitte beitragen. Der stdliche Teil der
Innenstadt (Rathaustrakt, Himmelmannpark, Kettenschmiedemuseum) ist raumlich zwar durch
StralRen und die Bahntrasse vom Marktbereich abgetrennt, per FuR und Rad allerdings trotz-
dem gut erschlossen und mit Hilfe eines Bahniibergangs auf recht kurzem Weg erreichbar. Al-
lein die Wegebeziehungen koénnten starker verdeutlicht werden (z. B. durch Beschilderung
oder farblich-gestalterische Markierungen).

Viele Birger klagen liber haufige Konflikte zwischen FulRgangern und Radfahrern im Innen-
stadtbereich. Oft kdme es zu Situationen, in denen FuBgédnger durch schnelle Radfahrer ge-

schnitten oder beschimpft werden.

Abb. 51: Marktplatz und FulRgangerzone Abb. 52: Durchfahrtmdglichkeit Marktplatz

Quellen: eigene Aufnahmen

Nordlich der Innenstadt verlauft die AlleestralRe, die ebenfalls ein hohes Potenzial fir eine ful3-
laufige Nutzung bzw. als Einkaufs- und GeschaftsstraBe hat. Da sie gleichzeitig eine wichtige
VerkehrsstraRe ist, wird sie mit rd. 7.000 - 8.000 Kfz/Tag befahren, was die Aufenthaltsqualitat
deutlich senkt. Der Zustand der Stralle und der Gehwegbereiche ist teilweise erneuerungsbe-
duarftig (vgl. Abb. 55). Allgemein wird fiir innerortliche StraRen als das IdealmaR eine Aufteilung
zwischen Fahrbahn und Seitenraum nach dem 30:40:30-Prinzip empfohlen (vgl. Abb. 125 im
MaRnahmenkapitel 8.1.3). Als Mindestmal fiir die Breite der Gehwege werden entlang inner-
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ortlicher StraBen im Regelfall 2,50m empfoh- Abb. %5:schlechter Gehweg 0stl. AlleestraRe
len, je nach Geschéaftsnutzung oder FuRganger- \n
frequenz werden auch breitere Gehwege er- J

forderlich.

AlleestrafSe, westlich der Siimbergstraf3e

Fir die AlleestraRe, die vor allem im westlichen
Bereich als Geschéftsstrale eine Bedeutung
besitzt, erscheinen in Teilabschnitten die Sei-
tenraumbreiten als nicht ausreichend. Positiv

Quelle: eigene Aufnahmen

ist die einseitige Begriinung der StraRBe hervor-

zuheben, jedoch wird der Seitenraum stark durch ruhenden Verkehr in Anspruch genommen,
der teilweise in Parkbuchten, teilweise aber auch auf dem Gehweg parkt (siehe Abb. 56). Der
ruhende Verkehr beherrscht nicht nur optisch das StraRenbild und engt im Langsverkehr die
Wege ein, sondern behindert und gefdhrdet auch Querungen der FulRganger (siehe auch die
Unfalle mit FuBgangern auf der AlleestralRe, Kapitel 4.2.3). Vor allem Kinder werden zwischen
parkenden Autos schnell Gbersehen. In der Birgerbeteiligung wurde angemerkt, dass die
Parkbuchten die Ubersichtlichkeit und Querung der AlleestraRe erschweren sowie fiir andere

Nutzungen (AuRengastronomie, Radweginfrastruktur) sinnvoller genutzt werden kénnten.

Auf innerortlichen Strallen mit anliegender Geschaftsnutzung ergibt sich neben gebiindelten
FuRgangerquerungen an Kreuzungen oder Ampeln ein vielfach flachiger Querungsbedarf. Si-
chere Querungsmoglichkeiten sind lediglich an der Ampelkreuzung EulenstralRe und durch ei-
nen FuBgangeriberweg gegeben (siehe Abb. 57). Aufgrund der Trennwirkungen der Alleestra-
Re durch parkende Autos und durch den flieRenden Verkehr bei zuldssigen 50 km/h fehlen da-
her ausreichend sichere Querungsstellen.

Sicher bedeutet im Zusammenhang mit StraRenquerungen auch barrierefrei. Nicht {iberall, wo
es notwendig ist, sind die Bordsteine abgesenkt und es fehlen taktile Bodenindikatoren (siehe
auch Kapitel 4.3.2). Zumindest im Bereich gekennzeichneter Querungsstellen (FuBginger-
Uberwege, Ampeln, Mittelinseln) ist eine Barrierefreiheit bisher nicht vorhanden und zukiinftig
zu gewahrleisten. Dies trifft auf den groRten Teil der Fréndenberger Innenstadt zu.

Abb. 56: teilweise beparkte Seitenra Abb. 57: FuBgangeriiberweg Alleestrale
, aje L . B T s

Quelle: eigene Aufnahmen
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AlleestrafSe, Ostlich der Siimbergstrafe

Im ostlichen Teil der AlleestraBe nimmt der Aufenthaltscharakter stark ab und auch die Ge-
schaftsdichte, bis auf einen grof¥flachigen Supermarkt, verringert sich. Die Gehwege werden an
vielen Stellen zu schmal und es kommt stellenweise zu gefahrlichen Engstellen (siehe Abb. 58).
Demgegenliber erscheint die Fahrbahn als liberbreit und geschwindigkeitsfordernd (siehe Abb.
59). Zumindest auf Hohe des Supermarktes besteht aufgrund der FuRganger-Querbeziehungen
eine Reduktion der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit auf 30 km/h.

Ab. 58: Engstelle an Alleestr./Ecke Westicker Str.  Abb. 59: Gberbreite Fahrbahn, 6stliche AlleestralRe
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Quelle: eigene Aufnahmen

Die Querungshilfe im Bereich des Supermarktes liegt unter anderem auf einem Schulweg, der
durch entsprechende Markierungen gekennzeichnet ist (siehe Abb. 60). Gleichzeitig ist die
Querungshilfe eine wichtige Verbindung zum Supermarkt sowie zwischen zwei Bushaltestellen.
Aus diesen Griinden kommt auch einer barrierefreien Gestaltung eine wichtige Bedeutung zu,
die bislang aufgrund fehlender taktiler Elemente nicht gegeben ist. Im Kreuzungsbereich fehlt
zudem eine sichere Querungsmoglichkeit tiber die sehr breite Einmiindung der StralRe Hirsch-
berg (siehe Abb. 61).

Abb. 60: Querungshilfe AlleestralRe, Héhe Super- Abb. 61: Einmindung Hirschberg/Alleestrale

akt

a

Quelle: eigene Aufnahmen

Auch im nordlichen Bereich der Stadtmitte (Schulzentrum, Schwimmbad) wird konsequent
durch Beschilderung und Markierungen auf Schulwege hingewiesen (dies gilt auch fiir das rest-
liche Stadtgebiet), teilweise kénnte dies jedoch durch weitere bauliche Umsetzungen und Ver-
kehrsberuhigung bzw. Querungshilfen noch verdeutlicht werden.
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Abb. 62: Querung am Schwimmbad / Senioren- Abb. 63: StraBenraum am Schulzentrum
heim (Im Wiesengrund) (OverbergstraRe)
SF . o <
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Quelle: eigene Aufnahmen
Die nordwestlichen Wohngebiete sind verkehrsberuhigt, was jedoch im baulichen StraRenbild

nicht immer deutlich wird. Fahrbahnen sind im Verhéltnis zum Seitenbereich relativ breit (z.B.
SpringstralRe, Miihlenbergstrale). Gestalterisch besteht hier noch deutlich mehr Potenzial.

Westick, Neimen

Neimen und Westick werden vor allem durch Wohngebiete siidlich der Westicker StraRe als
auch durch das Gewerbegebiet Westick geprdgt. Die bestehende Infrastruktur fir FuRganger
isti. d. R. der Nutzung angemessen. Es gibt groStenteils beidseitige Gehwege mit liberwiegend
ausreichender Breite. Der Baumbestand wertet das StraRenbild auf (z. B. Alleecharakter auf
der Westicker Stralle, Graf-Adolf-StraBe, OstmarkstraBe), nicht jedoch z. B. in der Goethe-

/SchillerstralRe - dort dominiert der ruhende Verkehr.

Abb. 64: Westicker StralRe
o

Quelle: eigene Aufnahme

Auch die Westicker Stralle ist relativ stark befahren, allerdings gibt es keine angemessenen
Querungshilfen, was es zu Spitzenverkehrszeiten erschwert, die Stralenseite sicher zu wech-
seln (z.B. Hohe SchillerstralRe oder auf Hohe des Netto/Penny).
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Ardey, Langschede, Dellwig

Den zweiten Siedlungsschwerpunkt in Frondenberg bilden nach Frondenberg-Mitte/Westick
die Wohngebiete in Ardey inkl. dem Bahnhaltepunkt, der Stadtteil Dellwig mit dem Nahversor-
gungszentrum an der Hauptstrale und dem alten Dorfkern sowie das dazwischenliegende
Langschede, wo sich der Knotenpunkt der Nord-Stid- (B 233) und Ost-West-Achsen (Ardeyer
StralRe, HauptstraRe) befindet.

Ardey ist gepragt durch mehrere (z. T. auch baulich) verkehrsberuhigte Wohngebiete sowie die
Ardeyer StralRe als HauptdurchgangsstraBe durch den Stadtteil (vgl. Abb. 65). Diese ist nur in
Teilen direkt angebaut, haufig befinden sich die Gartenseiten der Wohngeb&ude der StraRe
zugewandt. Zum Teil gibt es nur einseitige Gehwege, im zentraleren Bereich (zw. Heideweg
und Thabrauck) wird das Angebot jedoch besser. Auf Hohe des Gemeindezentrums gibt es eine
FuRgangerampel, ansonsten sind keine Querungshilfen vorhanden — hier besteht ein weiterer
Bedarf und dies nicht nur Gber die Ardeyer Stralle oder am Bahnhof, sondern auch Gber teil-

weise recht breite Einmindungen (z. B. am Heideweg).

Abb. 65: Ardeyer StralRe: beidseitige Gehwege im zentralen Bereich u. FuRganger-LSA

Quelle: eigene Aufnahmen

Im Rahmen der Biirgerbeteiligung wurde das Thema Schulwegsicherheit in Ardey kritisch ange-
sprochen. Zwar sind auch hier entsprechende Markierungen und Schilder vorhanden, es fehlt
jedoch an Querungen und sicheren und direkten FuBwegeverbindungen zur Sonnenbergschu-
le. Als unsicher wurde v. a. der stidliche nur zum Teil angebaute Teil der Stralle Westfeld ge-
nannt. Hier sollte insb. fiir den Schulverkehr ein sicherer Gehweg angelegt werden.

In Langschede sind sowohl im Wohngebiet als auch an der Ardeyer StraRe der Nachfrage ent-
sprechend ausreichende Gehwege vorhanden. Auch der vielbefahrene Knotenpunkt mit der
B 233 bietet durch die Lichtsignalanlage die nétigen Querungsgelegenheiten, wobei eine Bar-

rierefreiheit wie in vielen anderen StraRenbereichen nicht gegeben ist.

Im Stadtteil Dellwig sind vor allem zwei Bereiche an der HauptstraRe fiir den FulRverkehr von
Interesse. Dies sind das Nahversorgungszentrum am ehemaligen Bahnhof rund um den Rewe
und zum anderen der alte Dorfkern (SchulstraBe, Im Hofchen). Grundsatzlich sind Gehwege
vorhanden, z. T. aber nur einseitig oder sehr schmal. Insbesondere im Ortskern herrschen nur
begrenzte Platzverhaltnisse, das Verhaltnis zwischen Stralle und Seitenraum ist unausgewo-
gen. Optimierungspotenzial besteht auch im Sinne einer durchgéangigen qualitativ ansprechen-
den FuBgangerinfrastruktur entlang der HauptstraRe, um die beiden Abschnitte zu verbinden.
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Abb. 66: Engstelle in der Ortsdurchfahrt Dellwig Abb. 67: Nahversorgungszentrum in Dellwig
(HauptstralRe) ) (HauptstralRe)

Quelle: eigene Aufnahmen

Frémern
Der Stadtteil Fromern bildet den dritt-  Abb. 68: WohnstraBenraum BriickenstraRe
groRten Siedlungsschwerpunkt in Fron- .'9' o %

denberg. Auch hier gibt es einen Bahn-
haltepunkt, jedoch keinen 6rtlichen Nah-
versorger. Der Ortskern rund um die Kir-
che ist dorflich gepragt und weist eine
Engstelle sowie Defizite fiir den Fullver-
kehr auf. Die Von-Steinen-Stralle verfiigt
nur (ber einen improvisierten FuRgan-
gerbereich, auf Hohe der Kirche muss ein
Umweg (iber den Kirchhof genommen
werden, um die Engstelle zu umgehen. Quelle: eigene Aufnahme
Allerdings ist anzumerken, dass dieser Weg durchaus attraktiv angelegt ist und der Aufgang
neben einer kurzen Treppe auch Uber eine Rampe verfiigt. Die Wohngebiete sind durchgangig
verkehrsberuhigt, was sich jedoch nicht in der baulichen Gestaltung der Stralen wiederspie-
gelt. Gehwege sind i. d. R. vorhanden, eine optische Verkehrsberuhigung gibt es allerdings
kaum. Der StraBenraum wird durch die Fahrbahn dominiert.

Abb. 69: Engstelle in Fromern (Von-Steinen-Stralie)
AT T =

v

i et

Quelle: eigene Aufnahmen
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Weitere Stadtteile

Die weiteren Stadtteile (z. B. Strickherdicke und Hohenheide) verfiigen (iber Wohngebiete un-
terschiedlichen Alters sowie einige liber mehrere Neubaugebiete (z.B. Ostbiiren). Die StralRen
dort verfligen in der Regel lber ein gutes FulBwegenetz und sind zudem meist verkehrsberu-
higt. Querungshilfen gibt es i.d.R. nur an den Bushaltestellen.

Des Weiteren gibt es dltere Siedlungskerne mit stark landlichem Charakter (z.B. Ostbliren, Al-
tendorf, Bausenhagen, Stentrop, Bentrop, Frohnhausen, Warmen). Das stralenbegleitende
FuRBwegenetz ist hier oft sehr liickenhaft, z.T. kann es zu gefdhrlichen Begegnungen zwischen
FulR- und Kfz-Verkehr kommen. Hier besteht grundsatzlicher Optimierungsbedarf.

AuBerhalb der bebauten Ortslagen gibt es entlang der HauptstralRen in Frondenberg nur selten
begleitende Gehwege. Auch wenn i.d.R. Abb. 70: AuRerortsstraBe ohne begleitenden Gehweg
das FuBgdngeraufkommen dort gering
ausfallt, sollte grundsatzlich auf den
Hauptverbindungsachsen zumindest ein
Grundangebot fir den Fulverkehr vor-
handen sein. Ansonsten kann es - insbe-
sondere nachts, wenn FuBRgdnger auf den
unbeleuchteten Stralen schnell iberse-

hen werden - leicht zu gefahrlichen Situa-

tionen kommen (vgl. Abb. 70).

4.3.2 Barrierefreiheit

Fiir mobilitatseingeschrankte Personengruppen sollen die 6ffentlichen Rdume barrierefrei ge-
staltet werden. Hierzu sind hindernisfreie, taktil und visuell abgegrenzte Gehbereiche notwen-
dig. Nicht nur Personen mit andauernden korperlichen Beeintrachtigungen, insb. des Geh- und
Sehvermogens, sind auf hindernisfreie Wege angewiesen. Auch temporare Einschrankungen
der Bewegungsfreiheit, wie sie bspw. durch das Schieben eines Kinderwagens entstehen, sind
zu beachten. Wahrend Blinde und Sehbehinderte auf ertastbare Kanten angewiesen sind, wer-
den diese bspw. fiir Rollstuhlfahrer zu Hindernissen. Dies erzeugt Zielkonflikte, die vor allem
die Querungen von vielbefahrenen StraRen betreffen. Insbesondere Gehbehinderte und Altere
sind in regelmaRigen Abstanden auf Sitzmoglichkeiten angewiesen.

Insgesamt stellt der barrierefreie Ausbau von StraRen und Platzen in Frondenberg gerade mit
Blick auf den demografischen Wandel einen wichtigen Aspekt dar. Auch wenn bereits an eini-
gen Stellen Verbesserungen entstanden sind, besteht weiterer Handlungsbedarf (z. B. Absen-
kung der Borde in direkter Laufrichtung, Ausbau akustischer Signale an LSA, optisch-taktile
Leitelemente im Pflaster, Aufstellen weiterer Sitzmdglichkeiten etc.). Dies betrifft zunachst die
einwohnerstarken Stadtteile und Bereiche um sensible Einrichtungen, da dort mit starkerem
FuRverkehr zu rechnen ist. Ein Beispiel ist der FuRgangeriiberweg auf der Stralle Im Wiesen-

grund, der als Ubergang zwischen zwei Bushaltestellen dient und in direkter Ndhe zu einem
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Seniorenheim liegt. Insbesondere hier ist eine vollstandige Barrierefreiheit daher wichtig. Auch
die Querungshilfe an der Alleestralle auf Hohe des Supermarktes entspricht nicht barrierefrei-
en Anforderungen. Darliber hinaus sind in den landlicheren Gebieten sichere, ausreichend
breite und barrierefreie Gehwegverbindungen von groRRer Bedeutung.

Abb. 71: Taktile Elemente am Bahniibergang Allee- Abb. 72: unzureichend barrierefreier FuRganger-

straRe/Westicker StraRe Uberweg am Seniorenheim, Im Wiesengrund

- I

Quelle: eigene Aufnahmen

4.3.3 Fazit FuRverkehr

Stichpunktartig werden im Folgenden die Starken und Schwéachen Frondenbergs im Fullver-

kehr aufgefihrt:

Fufsverkehr
@ Attraktive Gestaltung der FuRgangerzone/des Marktplatzes
@ z.T. autofreie Innenstadt (Bruayplatz)
@ Temporeduzierung in fast allen Wohngebieten und z. T. Ortsdurchfahrten
L+

Ausgedehntes Freizeitwegenetz, attraktive Wandermoglichkeiten im Umland
Ansatze zur Schulwegsicherung, aber z. T. noch Optimierungsbedarf

Zu wenige Querungshilfen an HauptstralRen

Uberwiegend zu schmale, teilweise keine Gehwege

Schmale Seitenbereiche und Engstellen als Sicherheitsrisiko (z. B. 6stl. AlleestraRe)
Konfliktpotenzial mit Radfahrern (z. B. aufgrund von zu schmalen gemeinsamen Wegen)

o o 0 O O

z. T. noch groRer Handlungsbedarf bei Barrierefreiheit
(z. B. Absenkungen, Querungen, taktile Elemente, Haltestellen)
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4.4 Radverkehr

Der Radverkehrsanteil am Modal Split befindet sich in Frondenberg bei 2,9% und liegt somit
deutlich unter dem bundesdeutschen Schnitt von 10% (BezugsgrofRe: verdichtete Kreise;
vgl. infas/DLR 2010) und dem Durchschnitt des Kreis Unna (12 %). Dementsprechend wird das
Fahrrad in Frondenberg kaum als alltagliches Verkehrsmittel wahrgenommen und unterliegt
groBtenteils noch nicht dem Bewusstsein eines taglichen Mobilitatwerkzeuges. Ein Viertel der
Haushalte hat kein eigenes Fahrrad, im Kreis Unna sind dies nur 15 %. Ein Grund dafr ist si-
cherlich die Entfernung zwischen den Ortsteilen sowie die meist bewegte Topografie. Auch in
der Blrgerbeteiligung wurde dies als Grund genannt, das Auto auch auf kurzen Strecken zu be-
vorzugen. Gleichwohl bewerteten mehrere Birgerinnen und Biirger die Hohenunterschiede
nicht als definitives Ausschlusskriterium fir den Radverkehr - insbesondere mit Blick auf die
zunehmende Verbreitung von Pedelecs bzw. E-Bikes.

Das Potenzial zur vermehrten Radnutzung, z. B. fir kirzere Einkaufs- oder Freizeitwege, be-
steht auch in Frondenberg. Beispielsweise ist in Frondenberg jede vierte Fahrt mit dem Auto

kiirzer als drei Kilometer und konnte theoretisch auch mit Rad oder Ful’ zurtickgelegt werden.

Bei den meisten Fahrradern, die im Rahmen der Bestandsanalysen beobachtet wurden, han-
delte es sich um Rennradder, denn der Radsport ist traditionsgemal in Frondenberg verwurzelt
(prominentes Beispiel ist der Radsportler Erik Zabel). Auch der Radtourismus ist eine Starke
Frondenbergs. Im Stiden der Stadt verlauft entlang der Ruhr und auch nahe der Innenstadt der
sehr beliebte Ruhrtalradweg. Frondenberg liegt bei Kilometer 100 etwa in der Mitte dieses
Fernradwegs (230 km von Winterberg bis Duisburg), was eine ideale Ausgangsposition fur
Etappenradler und Ubernachtungsgéste darstellt. Durch die Ausweisung und Beschilderung
von weiteren touristischen Routen (ausgehend vom Ruhrtalradweg zu anderen Sehenswiirdig-
keiten der Stadt) sowie eine intensivere Bewerbung kdnnten hier noch ungenutzte Potenziale

aktiviert werden.

Analysekarten zum Radverkehr befinden sich im Anhang.

4.4.1 Radroutennetz

Ein dicht vermaschtes Radroutennetz bildet Ublicherweise die Grundlage fiir die kommunale
und regionale Radinfrastruktur. Auf Basis des Routennetzes, das je nach Dichte hierarchisiert
wird, erfolgt eine zielgerichtete Radverkehrsférderung. Je nach Bedeutung der Radroute stel-
len sich unterschiedliche Anforderungen an ihre Infrastruktur. Beispielsweise sollen Alltagswe-
ge moglichst umweglos, schnell und komfortabel sein, wohingegen auf Freizeitwegen der Fo-

kus eher auf einem Erlebniswert und einem ansprechenden Umfeld liegt.

Im Stadtgebiet ist - neben dem Ruhrtalradweg im Siiden der Stadt - eine Radroute des Radver-
kehrsnetzes NRW ausgewiesen, die somit der lokalen und regionalen Verbindung dient (siehe
Abb. 73). Sie verlduft von Frondenberg-Mitte Uber Ardey in Richtung Norden nach Unna-

Kessebiiren. Derzeit endet sie jedoch auf Frondenberger Stadtgebiet, da in Kessebliren eine
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Briicke Uber die Bahnlinie zuriickgebaut wurde. Eine Neuerrichtung ist ab dem Jahr 2016 ange-
strebt.

Des Weiteren ist ein lokales Radroutennetz ausgewiesen, ber das einzelne Ortsteile mitei-
nander verbunden sind. Die Routen verlaufen i. d. R. Gber Feldwege und entlang von Haupt-
verkehrsstraBen. Eine eigene Radinfrastruktur existiert an den Hauptverkehrsstrallen aber nur
selten, darlber hinaus ist das Routennetz liickenhaft. So sind z. B. Langschede, Frohnhausen
und Teile von Frondenberg-Mitte nicht eingebunden.

Abb. 73: Ausgewiesene Radrouten in Frondenberg

RADROUTENNETZ 3 " Ostbiren

Rubrtalradweg
e Factosrbsnanalz NRW

« « Demerragesirecken

wem Lckulas Raunelz Fromern

Bausenhagen

Bentrop

Strickherdicke
Stentrop

“-Frohnhausen

Warmen

Aftendar! Frondenberg

Lj.-lllg:.'f;‘lwa.'
Al

Quelle: Eigene Darstellung auf Grundlage von Daten des Kreises Unna

Im Rahmen der Birgerbeteiligung wurde insbesondere eine bessere und direkte Verbindung
zwischen Langschede/Ardey und Frondenberg-Mitte gewlinscht. Eine entsprechende Trasse
entlang der Bahnstrecke wurde bereits vor langerem (iberlegt, die Planungen scheiterten je-
doch u. a. aufgrund von fehlenden Grundstiicksflachen und Wasserschutzgebieten. Grundsatz-

lich ware eine solche Verbindung trotzdem weiterhin erstrebenswert.

Weitere Netzliicken bestehen zwischen Frondenberg-Mitte und Hohenheide, Langschede und
Ardey, Stentrop und Bausenhagen sowie Hohenheide und Ostbliren. Dies ist teilweise auch der
bewegten Topografie geschuldet, die aufgrund der aktuellen Entwicklung bezlglich unterstit-

zender Elektroantriebe im Radverkehr nicht mehr als alleiniger Ausschlussgrund Geltung hat.

4.4.2 Radverkehrsinfrastruktur in Frondenberg

Die weiteren Ausfiihrungen behandeln konkret die Radinfrastruktur in Frondenberg. Die zuge-

horige Analysekarte befindet sich im Anhang.

Die HauptstraBen verlaufen in der Regel ohne integrierte oder separate Radinfrastruktur. Eine
der wenigen Ausnahmen bilden u. a. ein Teilstiick im Bereich der Kreuzung Von-Tirpitz-/Union-
/Wilhelm-Feuerhake-/Mendener Strale in Frondenberg-Mitte (Gehweg Radfahrer frei und

gemeinsamer Geh-/Radweg, siehe Abb. 74) sowie die StralRe Hirschberg, auf der es seit ca. An-
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fang 2015 Schutzstreifen gibt. Ein weiterer gemeinsamer Geh- und Radweg befindet sich auf

der Sudseite der Westicker StralRe im Gewerbegebiet Westick.

Die gemeinsame Fiihrung von FuRgangern und Radfahrern vor allem in zentralen Bereichen
wie der UnionstralRe ist als potenziell konflikttrachtig zu bewerten, da sich hier verstarkt Ful3-
ganger- und Radfahrerstrome (berlagern. Die Zahl der Radfahrer ist zwar derzeit gering, mit
einer anvisierten Steigerung des Radverkehrsanteils werden aber auch die Anforderungen des
Radverkehrs an den StraBenraum zunehmen, sodass nach Méglichkeit auf den zentralen Rad-
verkehrsachsen wie der Unionstralle eine separate Radinfrastruktur sinnvoll ist.

n Radwegelnfrastruktur in Frondenberg Mltte

'"?" ot %
U munstraﬂe
r ¢ :

40

|Bahnhofl- i . =

Quelle: Eigene Erhebung
Auf vielen anderen wichtigen Verbindungsachsen fehlen dartiber hinaus Radverkehrsanlagen.
Hierzu gehoren bspw. die AlleestraBe (Abb. 76), die mit ihrer Geschaftsnutzung und der be-
nachbarten FuBgadngerzone ein wichtiges Ziel auch fiir Radfahrer darstellt), die Westicker Stra-
Re als wichtige Verbindung nach Osten oder die Eulenstrale als duRere Anbindung des Schul-

zentrums.

Abb. 75: Radinfrastruktur Unionstrafe _ Abb. 76: AlleestraRRe ohne Radinfrastruktur

Quelle: eigene Aufnahmen

Ein dhnliches Bild bietet sich in weiteren Stadtteilen. So fehlen z. B. auf der Ardeyer Stral3e in
Ardey (Abb. 77), auf der HauptstraRe in Langschede (Abb. 78), in Ostbiiren auf der Ostbirener
StralRe oder auf der Ortsteilquerung Hohenheide ausreichende Radverkehrsanlagen.
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Abb. 77: Ardeyer StraRe Abb. 78: HauptstraBe in Langschede

il

Quelle: eigene Aufnahmen

Auch zwischen den Stadtteilen ist entlang der Hauptverkehrsstraflen keine ausreichende Rad-
infrastruktur gegeben. Einige Alternativstrecken bieten jedoch die zahlreichen Wirtschaftswe-
ge, Uber die der Radverkehr je nach Ausbau entsprechend komfortabel und konfliktarm ge-

fuhrt werden kann.

In der Birgerbeteiligung zum VEP wurde ebenfalls haufig kritisiert, dass die meisten Haupt-
straBen und auch ein GroRteil der ausgewiesenen Fahrradrouten lber keine Radinfrastruktur
verfligen. Meist gdbe es keine separaten Radwege und der Radverkehr werde ohne Schutz-
oder Radfahrstreifen auf der Fahrbahn oder gemeinsam mit den FuRgangern gefiihrt. Dies ma-
che das Fahrradfahren - besonders auf HauptstraBen und bei Steigungen - deutlich unattrakti-
ver und fuhre zu Konflikten mit FuBgéangern und/oder zu gefahrlichen Situationen mit dem Kfz-
Verkehr. So wurde auch die NRW-Radroute entlang der Ardeyer StralRe zwischen Frondenberg
und Ardey als sehr gefdhrlicher Abschnitt genannt. Auch die Ostblrener StraRe wird fur den
Radverkehr als konflikttrachtig wahrgenommen. Auf der AlleestralRe wurde das Fehlen eines
Radwegs kritisiert und im Bereich Marktplatz/Karl-Wildschitz-StraBe wurden haufige Konflikte
mit Fullgangern angesprochen.

Aufgrund der vielfach fehlenden Radverkehrsinfrastruktur im Seitenraum oder auf der StraRRe
ergeben sich auch an wichtigen Kreuzungen Mangel. Hier wird der abbiegende Radverkehr in-
direkt - das heilt unter Nutzung der FulRgangersignale - liber die Kreuzung gefiihrt. Dies er-
zeugt Umwege flr Radfahrer. Zudem fehlen in geradeausgerichteter Fahrtrichtung sichere
Aufstell- bzw. Wartebereiche. Radfahrer miissen somit teilweise zwischen bzw. hinter den Kfz
warten. Dies erhoht die Gefahr, dass sie von Autofahrern und insbesondere vom Schwerlast-
verkehr tibersehen werden. Ebenso wie im FuBverkehr fehlen dartiber hinaus an nicht lichtsig-
nalgeregelten, breiten Einmindungen Mittelinseln, die Radfahrern - vor allem Kindern - ein si-

cheres Queren der Strallen ermoglichen kénnen.

Das Radverkehrskonzept des Kreises Unna (siehe Kapitel 3.5) beinhaltet MaRnahmen zur Ver-
besserung des Radwegenetzes bzw. der Infrastruktur auch in Frondenberg. Fir die weitere

MalRnahmenentwicklung im Rahmen des VEP wird es daher beriicksichtigt.

Einbahnstrafien und Sackgassen
Die EinbahnstralRen im Stadtgebiet wurden bereits auf ihre Freigabemaoglichkeit fiir den Rad-
verkehr tiberprift. Nicht umsetzbar ist dies im rechten Ast der Hinteren Stralle, im Klusenweg,

im Grinen Weg, in der Slimbergstralle, der SidstraBe und der Halfte der Schroerstralle. Hin-
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derungsgrund ist zumeist eine zu geringe Fahrbahnbreite. Die BismarckstralRe ware hingegen
breit genug und wiirde in beide Richtungen eine wichtige Funktion im Routennetz einnehmen,
allerdings gestaltet sich der Einmlndungsbereich Westicker StralRe/Bahniibergang mit der

Linksabbiegespur als problematisch.

An allen weiteren Einbahnstrafien soll - wenn nicht bereits erfolgt - eine Freigabe moglichst
zeitnah umgesetzt werden. Dies kann vielerorts zu einer besseren Durchldssigkeit fiir den Rad-
verkehr flhren. Sackgassen, an deren Ende eine Wegeverbindung fortgefiihrt wird, sind in
Frondenberg i. d. R. noch nicht mit dem Hinweis ausgeschildert, ob diese fiir den Radverkehr
(und FuBverkehr) durchlassig sind.

Abstellanlagen und Serviceangebote
Laut Aussage der Haushaltsbefragung kdnnen in Frondenberg nur 57 % der Personen an ihrem

Wohnort ein Fahrrad ordentlich abstellen, am Arbeitsort ist es nur wenig mehr als ein Viertel.

Im Stadtgebiet sind i. d. R. nur vereinzelt kleinere Radabstellanlagen vorhanden. Zumeist han-
delt es sich dabei um Abstellanlagen in den Versorgungszentren in Geschaftslagen und an 6f-
fentlichen Einrichtungen. Diese werden jedoch nicht einheitlich und nicht flachendeckend an-
geboten. Beispielsweise gibt es an der AlleestraRe oder im Umfeld der FuRgangerzone einen
weiteren Bedarf. GroRere Anlagen gibt es an Schulen, Schwimmbéadern sowie am Bahnhof. Am
Bahnhof werden fiir Bike & Ride-Pendler einige Fahrradboxen sowie liberdachte Vorderradhal-

ter angeboten.

Die Qualitat der Abstellanlagen ist insgesamt erneuerungsbedirftig. Allgemeiner Standard sind
mittlerweile Rahmenhalter, an denen das Fahrrad sicher und standfest angelehnt und der
Fahrradrahmen angeschlossen werden kann. In Frondenberg sind Gberwiegend Vorderradhal-
ter vorzufinden, die keine ausreichende Stand- und Diebstahlsicherheit bieten und nicht mehr
den heutigen Standards entsprechen.

Auf der Sidseite des Bahnhofs bestand ein Fahrradhotel sowie eine Radstation mit Reparatur-
service. Dieses Angebot wurde insbesondere von Pendlern am Bahnhof und durch Ruhrtalrad-
weg-Touristen genutzt. Der Hauptbetreiber zog sich jedoch aus v. a. wirtschaftlichen Griinden
zurick. Kirzlich wurde das Gebaude, nach langerem Leerstand, mit einer anderen Nutzung
neu belegt, so dass ein solches Angebot an diesem zentralen Standort in Fréndenberg nicht

mehr vorhanden ist.
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Abb. 79: Giberdachte Radabstellanlage und Fahrrad-  Abb. 80: Vorderradhalter am Freibad
boxen am Bf. Frndenbgrg_ ]

.',.“‘\-\'."-\":\ o
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Quelle: eigene Aufnahmen

443 Marketing- und Offentlichkeitsarbeit zum Radverkehr

Marketing und Offentlichkeitsabreit fiir das Fahrradfahren sind in Frondenberg v. a. auf touris-
tische Aspekte fokussiert. Auch auf der Homepage der Stadt findet sich das Thema Radfahren
unter Tourismus, Sport und Freizeit. Insbesondere der Ruhrtalradweg und die Zabelroute wer-
den dort vorgestellt. Das Stadtmaskottchen gibt es ebenfalls bereits als radelnde Variante (vgl.
Abb. 81: Stadtmaskottchen ,,Mauri“ auf dem Fahrrad

unterwegs). Zudem werden regelmaRig offentliche Radtouren und Sport- und Freizeitveran-
staltungen ausgerichtet.

Abb. 81: Stadtmaskottchen ,Mauri“ auf dem Fahrrad Das Radfahren als alltdgliche Fortbe-
unterwegs » wegungsart bzw. fiir Pendlerwege zu
J V. 4 Berufs-, Ausbildungs und Einkaufs-

zwecken wird in Frondenberg bislang
nicht besonders beworben oder ge-
fordert. Hier besteht ungenutztes Po-
tenzial, um nicht nur Freizeitwege auf
das Fahrrad zu verlagern. So gibt es
beispielsweise keinen eigenen Rad-
verkehrsbeauftragten in der Stadt-

verwaltung, der auch als Ansprech-

partner fiir die Blirgerinnen und Bur-
Quelle: Website Stadt Frondenberg  ger in Sachen Alltagsradeln dienen
konnte.
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4.4.4

Fazit Radverkehr

Stichpunktartig werden im Folgenden die Starken und Schwéachen Frondenbergs im Radver-

kehr aufgefiihrt:

o

o 0 0 O

1]

Ruhrtalradweg als touristisches Angebot mit hohem Potenzial, den Radverkehr in Fron-
denberg weiter zu starken
kaum befahrene bzw. landwirtschaftliche Wege/StraRen abseits der HauptstraRen

Fahrradboxen am Bahnhof Frondenberg

Beschildertes Routennetz vorhanden, das jedoch optimiert werden kann

Schwierige Topografie, aber: zunehmende Verbreitung von Pedelecs/E-Bikes

Sehr geringer Radverkehrsanteil am Modal Split mit lediglich 3 %

Fahrrad spielt im Alltagsverkehr eine kaum wahrnehmbare Rolle

Sehr viele Netzllicken (v. a. fir Alltagsverkehr) entlang der HauptstraRBen
Hauptstrallen und auch Fahrradrouten i. d. R. ohne Radinfrastruktur

(kaum Radweginfrastruktur, keine Schutz-/Radfahrstreifen)

Fehlen von ausreichenden, qualitativ hochwertigen und modernen Abstellanlagen

keine Radstation oder Servicestelle mehr vorhanden (auch nicht am Ruhrtalradweg)
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4.5 StraBenraumvertraglichkeit

Innerstadtische, angebaute Strallenrdume besitzen neben der reinen Verkehrsfunktion (Ver-
bindung und ErschlieRung) eine Reihe weiterer Funktionen. So sind sie z. B. unmittelbarer Le-
bensraum der Anwohner, Orte zum Verweilen, flir Spaziergange und Kinderspiel und ein Treff-
punkt mit Nachbarn. Als Standorte von Ladenlokalen und Dienstleistenden besitzen sie dari-
ber hinaus auch eine wirtschaftliche Bedeutung. Diese Multifunktionalitat hat zur Folge, dass
stadtische StralRenrdume unterschiedlichsten Anforderungen gerecht werden miissen - und
dies oft gleichzeitig, was z. T. ein erhebliches Konfliktpotenzial birgt. Verstarkt wird das Kon-
fliktpotenzial durch die Tatsache, dass insbesondere Hauptverkehrsstralen in den Nachkriegs-
jahrzehnten v. a. nach den Bediirfnissen des Kfz-Verkehrs gestaltet wurden - in Frondenberg

ebenso wie in vielen anderen deutschen Stadten.

Die Kfz-Verkehrsbelastung allein hat allerdings nur eine bedingte Aussagekraft dariber, inwie-
weit ein StraBenraum den vielfaltigen Funktionen und Anforderungen gerecht werden kann.
Eine Hauptverkehrsstralle in einem Gewerbegebiet wie in Westick ist beispielsweise von ande-
ren Nutzungsanspriichen gekennzeichnet als eine Ortsdurchfahrt mit hoher Versorgungs- und

Aufenthaltsfunktion wie z.B. die AlleestraRe.

Im Rahmen einer (StralRenraum-)Vertraglichkeitsanalyse wurden daher systematisch das Kon-

fliktpotenzial und die Qualitat der innerortlichen Hauptverkehrsstrallen bewertet.

4.5.1 Methodik

Entsprechend der unterschiedlichen Nutzeranspriiche wurden in die Vertraglichkeitsanalyse

mehrere relevante Themenfelder einbezogen, hierzu zdhlen im Wesentlichen:

= die Umfeldnutzung und Art der Bebauung,
=  der motorisierte Verkehr,
= die Nahmobilitat (FuRR- und Radverkehr) sowie

= die Strallenraumgestaltung und -qualitat.

Ausgehend von diesen Themenfeldern wurden Bewertungskriterien entwickelt und einem Er-
hebungsbogen zugrunde gelegt, anhand dessen die stralenraumspezifische Bewertung vor Ort
erfolgte (siehe Tabelle 6). Die Bewertung basiert auf Befahrungen mit dem Pkw und erganzen-
den Begehungen. In einem ersten Schritt wurden langere Strallen in gleichartige Abschnitte
eingeteilt (bspw. anhand von pragenden Raumkanten, verdnderten Umfeldnutzungen, veran-
derten StralRenraumquerschnitten). Fir jeden dieser Abschnitte wurde dann eine separate

Bewertung durchgefiihrt.

Die Daten zur Verkehrsbelastung wurden aus Verkehrszdhlungen (vgl. Kapitel 4.1.4) sowie dem

Verkehrsmodell generiert.

Planersocietdt | Stadtplanung Verkehrsplanung Kommunikation



Verkehrsentwicklungsplan Frondenberg/Ruhr 2030 73

Tab. 6: Themenbereiche und Kriterien der Vertraglichkeitsanalyse
Themenbereich Bewertungskriterien

Umfeldnutzung und Art der Umfeldnutzung (Wohngebiet, Gewerbe, Geschaftsstralle etc.)

Art der Bebauung Anbauart (ein-/beidseitig) und Dichte der Bebauung

sensible Einrichtungen (Kita etc.)

Kfz-Verkehr signalisierte Geschwindigkeit

vV V|V VvV Vv

Verkehrsbelastung, betrachtet in Relation zur StralRenkategorie

(in Anlehnung an die Richtlinie fir die Anlage von StadtstraBen (RASt
06) der FGSV)

> Fahrbahnqualitat

Nahmobilitat > baulicher Zustand der Wege
> Bedingungen fir FuBganger/Radfahrer im Langs- und Querverkehr,

Trennwirkung

StraRenraum und > raumliche Proportionen (Verhaltnis Seitenraum - Fahrbahn), Trenn-
StraRenraumqualitat wirkung

> Ruhender Verkehr: Lage und ggf. Beeintrachtigung (z. B. optisch)

> Art und Wirkung von Griinelementen (privat und 6ffentlich)

> Larm (eigene Einschatzung nach Ortsbegehung sowie auf Basis der

strategischen Larmkarten)

Quelle: eigene Darstellung

Die Bewertung der einzelnen Strallenabschnitte erfolgte durch eine Ermittlung von Punktwer-
ten je Bewertungskriterium. Schlechte bzw. negative Bewertungen hatten hierbei hohe
Punktwerte zur Folge. Abschlieffend wurden die einzelnen Punktwerte summiert sowie eine
Gewichtung vorgenommen, die der unterschiedlichen Sensibilitdit der Umfeldnutzungen
(bspw. ist Gewerbenutzung deutlich unsensibler als Wohnnutzung) sowie der Bebauungsart
(beidseitige, Giberwiegend geschlossene bzw. dichte Bebauung gegenliber einseitiger, aufgelo-
ckerter oder nur vereinzelter Bebauung) Rechnung tragt. Ergebnis der Vertraglichkeitsanalyse
ist je StraRenraum ein Punktwert, der die in der folgenden Tabelle dargestellten Klassen der

Vertraglichkeit widerspiegelt:

Tab. 7: Vertraglichkeit nach Punktwertklasse
Punktwertklasse | Erlduterung

> 4 bis 7,5 Weitestgehend vertraglich: Der StralRenabschnitt weist einzelne Mangel auf,

die Vertraglichkeit ist insgesamt aber positiv zu beurteilen. Fir einzelne Nutzer-
gruppen oder Bereiche besteht Handlungsbedarf.

> 7,6 bis 11 Eingeschrankt vertraglich: Der StraRenabschnitt weist eine vermehrte Anzahl

an Mangeln auf, wobei mehrere Nutzergruppen und Bereiche betroffen sind.

Quelle: eigene Darstellung
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4.5.2 Ergebnisse

Die Ergebnisse der Vertraglichkeitsanalyse liegen in kartographischer Form vor (siehe Abb. 82)
sowie in Form einer umfangreichen Punktwerttabelle (siehe Abb. 83) vor. Im Anhang befinden
sich dartber hinaus Steckbriefe zu den einzelnen Stralenabschnitten. Nachfolgend werden

wesentliche Ergebnisse sowie exemplarisch einzelne StraBenrdaume vorgestellt.

Abb. 82: Ergebnisse der Vertraglichkeitsanalyse
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Quelle: eigene Darstellung

Abb. 83: Ergebnis der Vertraglichkeitsanalyse

Kriterien

Querungs- FuB-/
::::t:': digkeit  Zustand Proportion méoglichkeiten/ Radverkehr Parken Griin  Lirm
B (= Trennwirkung langs

Penningheuers Kamp bis
Ahlinger Berg
Ahlinger Berg bis

1a HauptstraRe, Dellwig

1 7,6 - 11 Punkte

1b HauptstraRe, Dellwig

Bahniibergang #4775 Punkee
2a Ardeyer Strafle, Westfeld bis Heideweg 41-7,5 Punkte
Langschede
2b Ardeyer Strafle, Heideweg bis Thabrauck 4,1-7,5 Punkte
Langschede

EulenstraBe bis
SiimbergstraRe
StimbergstraBe bis
Hirschberg (Edeka)

3a AlleestraRe, Frondenberg

7,6 - 11 Punkte

3b AlleestraBe, Frondenberg

4 Westicker StraRe, OstmarkstraRe bis Annette- 1611 Punkt
Fréndenberg von-Droste-Hiilshoff-StraRe o unite

5 ::Iroﬁl:;setrerl‘nen-Straﬂe, Ibbingsen bis In der Twiete 7,6 - 11 Punkte
Auf dem Krittenschlag, Hohenheide bis Westicker

6 4,1-7,5 Punkt
Hohenheide Heide SIS
Ostbiirener StraRe, Bauernbriicke bis Am

7 . 4,1-7,5 Punkte
Ostbiiren Baumgarten

8 PalzstraRe, Bausenhagen Su,dl' O"TC'E' ngang bis 7,6 - 11 Punkte

Priorsheide
9 LandstraBe, Warmen :sr:r:iecl:semg bebauten 7,6 - 11 Punkte

Quelle: eigene Darstellung, Gesamtbewertung inkl. Gewichtungsaufschlag (Umfeldnutzung, Bebauung)
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Keiner der StraBenrdaume konnte als insgesamt vollstéandig vertraglich eingestuft werden. Die
meisten StraBenabschnitte in den dichter besiedelten Stadtteilen wurden als , weitestgehend

vertrédglich” und damit eher unproblematisch mit begrenztem Handlungsbedarf bewertet.

In der Kategorie ,eingeschrdnkt vertrdglich”, befinden sich vor allem Abschnitte mit engen
StraBenrdumen (Dellwig, Fromern, Westicker Stralle) oder mangelhafter Infrastruktur (insb.
fiir den FuBR- und Radverkehr: Warmen, Bausenhagen, westl. AlleestralRe). Die sidliche Ardeyer
StraRe wurde mit 7,5 Punkten im Ubergangsbereich zwischen , eingeschrinkt” und , weitestge-
hen vertréglich” eingestuft.

Mit einer Unvertraglichkeit bzw. einem Punktwert von iber 11 wurde der 6stliche Teil der Al-
leestralle bewertet. Dort wurden in den meisten der untersuchten Bereiche Mangel festge-
stellt. Am meisten wirkten sich der schlechte bauliche Zustand, die erhéhte Trennwirkung, die

raumlichen Proportionen, fehlende Radverkehrsanlagen®® und teils schmale Gehwege aus.

Es wird deutlich, dass — neben der AlleestraRe — vor allem in den kleineren Stadtteilen ver-
mehrt Handlungsbedarf besteht. Insgesamt ist jedoch zu bedenken, dass es derzeit keine Ab-
schnitte mit nur geringem Handlungsbedarf (vertraglich) gibt. Dabei kdnnen bereits durch rela-
tiv wenige MalRnahmen (z. B. Verbesserung der Ful3- und Radwegeinfrastruktur, Sanierung der
Fahrbahn und Gehwege, Anlegen von Querungshilfen) die starksten Defizite deutlich abgebaut

werden.

4.5.3 Exemplarische Bewertung von StraRenrdaumen

Neben den Steckbriefen im Anhang werden im Folgenden drei der untersuchten Abschnitte

ausfuhrlicher beschrieben.

Alleestrafe, westlicher Abschnitt (EulenstrafSe bis SiimbergstrafSe):

Dieser StraRenabschnitt wurde insgesamt als eingeschrankt vertraglich bewertet (9,8 Punkte).

Auf der AlleestralRe treffen mehrere Nutzungsanspriiche zusammen. Die Alleestralie liegt in di-
rekter Nachbarschaft zum Stadtmarkt und zur FuRgangerzone und ist aufgrund der zahlreichen
Geschafts- und Gastronomiebetriebe als HauptgeschaftsstralRe im Stadtzentrum anzusehen.
Der Standort hat allerdings auch mit Leerstianden zu kampfen, da viele Frondenberger die gro-
Reren und attraktiveren Zentren der umliegenden Stadte zum Einkaufen und Bummeln bevor-
zugen. Trotzdem herrscht auf der Alleestralle ein erhohtes FuRgdangeraufkommen. Neben der
Nutzung durch FulRganger erfiillt die LandesstraBe die Funktion der Hauptdurchgangsstraflle
durch Frondenberg und stellt den direktesten Weg von den 6stlichen Stadtteilen und Ortslagen
(v. a. Westick) in den Westen (bzw. zur B 233) dar. Mit ca. 8.500 Fahrzeugen am Tag ist die

1 Die zulissige Hochstgeschwindigkeit betrigt zwar Tempo 30 (Strecke), jedoch ist die AlleestraRe eine

zentrale Verkehrsachse mit sehr breiter Fahrbahn, sodass Schutzstreifen sinnvoll erscheinen.
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Verkehrsbelastung insgesamt noch vertraglich. Aus Larmgesichtspunkten sind v. a. die Lkw kri-

tisch anzusehen.

Die zuldssige Hochstgeschwindigkeit liegt bei 50 km/h, was in Anbetracht des erhéhten
Querungsbedarfs von FuBgangern nicht optimal ist. Mangelnde Querungsmaglichkeiten stellen
auch den Hauptkritikpunkt der Bewertung dar. Auf dem gesamten Abschnitt gibt es nur zwei
Querungsanlagen (ein Zebarastreifen und eine Lichtsignalanlage) an den beiden Abschnittsen-
den, dazwischen ist der FuBganger sich selbst tiberlassen. Hinzu kommen im Seitenraum par-
kende Fahrzeuge, die nicht nur den Seitenraum, sondern auch die Ubersichtlichkeit beim Que-

ren einschranken.

Ein weiterer Mangel sind die fehlenden Radverkehrsanlagen. Auf der Fahrbahn gibt es keine
Markierungen wie z. B. Schutzstreifen, die ein sichereres Radfahren ermdoglichen und im Sei-
tenraum kann es aufgrund der z. T. engen Gehwege leicht zu Konflikten mit FuRgdngern kom-
men. Einige Gastronomiebetriebe haben im Sommer auch im Straenraum Mobiliar aufge-
stellt, was das StraRenbild - wie ebenso die Baumscheiben und Grinflachen zwischen den
Parkstdanden - zum einen aufwertet, allerdings z. T. auch die Rdume fir den Ful3- und Radver-
kehr weiter einengt. Insgesamt ist der bauliche Zustand von Fahrbahn und Gehwegen verbes-
serungswirdig. Eine grundlegende Neugestaltung des Abschnittes konnte sowohl die Attrakti-
vitdt der AlleestralRe als GeschaftsstralRe, als auch die Verkehrssicherheit fiir Fuganger und
Radfahrer deutlich steigern und das Zentrum Frondenbergs merkbar aufwerten. Dabei ist zu
beachten, dass in der Vergangenheit bereits Umbauten mit Hilfe von Férdermitteln stattfan-
den, auf die heute noch eine Zweckbindung besteht.

Abb. 84: StralRenraum der westl. AlleestralRe

Quelle: eigene Aufnahmen

AlleestrafSe, dstlicher Abschnitt (SiimbergstrafSe bis Hirschberg):
Dieser StraBenabschnitt wurde insgesamt als nicht vertraglich bewertet (13,2 Punkte).

Der 6stliche Teil der Alleestralle erhielt mit Abstand die schlechteste Bewertung der unter-
suchten StraBen. Die Umfeldnutzung unterscheidet sich hier zum westlichen Teil und es gibt
weniger Geschafte und Einzelhandel, dafiir mehr Wohngebdude. Am 6stlichen Ende des Ab-
schnitts befinden sich ein groRflachiger Lebensmittelmarkt sowie etwas weiter westlich eine
Gartnerei. Diese beiden nahversorgungsrelevanten Einrichtungen werden auch verstarkt durch
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FuRganger und Radfahrer besucht, die v. a. aus Siidosten (Westick) oder aus dem Westen
(Fréndenberg-Mitte) kommen. Ahnlich wie im westlichen Abschnitt fehlt es aber auch hier an
einer geeigneten Radverkehrsinfrastruktur (z. B. Schutz- oder Radverkehrsstreifen). Die Fahr-
bahn erweitert sich und dominiert das Strallenbild, des Weiteren fehlt es an Grinflachen und

Baumen.

Insgesamt ist der StraRenraum sehr autoorientiert gestaltet und weist eine sehr geringe Geh-
und Aufenthaltsqualitdt auf. Die Gehwege sind z. T. durch die umliegende Bebauung stark ein-
geengt, so dass der FuBverkehr teils auf die Fahrbahn ausweichen muss. Querungsmaglichkei-
ten gibt es auch hier zu wenige, denn lediglich auf Hohe des Lebensmittelmarktes gibt es eine
Mittelinsel. Positiv anzumerken ist, dass auf einem Teilabschnitt (Lebensmittelmarkt) die gel-
tende Ho6chstgeschwindigkeit auf 30 km/h herabgesetzt wurde, was die Verkehrssicherheit
v. a. fur den dort verlaufenden Schulweg erhoht. Vor Ort ergab sich jedoch der Eindruck, dass
viele motorisiere Verkehrsteilnehmer sich nicht an die Geschwindigkeitsbegrenzung halten.
Hierflir ware eine bauliche Verdeutlichung forderlich. Der bauliche Zustand - sowohl der Fahr-

bahn als auch des Seitenraumes - nimmt im Vergleich zum westlichen Teil nochmals ab.

Abb. 85: StralRlenraum der 6stl. AlleestraRe

k. .‘u.‘-
Quelle: eigene Aufnahmen

Von-Steinen-Strafle, Ortsdurchfahrt Frémern (Ibbingsen bis In der Twiete)

Dieser StraRenabschnitt wurde insgesamt als eingeschrankt vertraglich bewertet (9,5 Punkte).

Die Von-Steinen-Strale ist die zentrale Ortsdurchfahrt durch den Stadtteil Fromern und stellt
eine wichtige Verbindung von Frondenberg-Mitte zur B 233 dar. Gleichzeitig pragt sie als
Hauptachse durch den Stadtteil das Ortsbild Fromerns. An der Ecke BrauerstralRe befindet sich
ein Gastronomiebetrieb, auf der westlichen Seite die Kirche Fromerns. Der Ortskern ist dorflich
gepragt und weist mit der Kirche, dem umgebenden Kirchplatz und Friedhof sowie den land-
wirtschaftlichen Gebauden einige stadtebaulich attraktive Potenziale auf, die im StraRenraum

jedoch bislang nicht optimal genutzt werden.

Aufgrund der vorhandenen Engstelle an der Kirche wurde die Geschwindigkeit auf 40 km/h re-
duziert und der Gehweg liber den Kirchhof gelegt. Es fehlt allerdings auch im stidlichen Verlauf
der Von-Steinen-StralRe an einer angemessenen Geh- bzw. Radweginfrastruktur. Der Gehweg

ist nur einseitig und provisorisch durch Leitpfosten gesichert und zum Teil zu eng. Das Verhalt-
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nis zwischen Fahrbahn und Seitenbereich ist unausgewogen und wird durch die Fahrbahn be-

stimmt. Es gibt keine Querungsmaoglichkeiten.

Der Verkehrsentwicklungsplan von 1990 machte bereits einen Vorschlag zur Neugestaltung
des StraBenabschnittes, der bislang jedoch nicht umgesetzt worden ist. Mittels alleeartiger
Baumpflanzungen sollte die Ortsdurchfahrt dem Autofahrer deutlich gemacht und die gefah-
rene Geschwindigkeit drastisch abgesenkt werden. Die Fahrbahn sollte der stadtraumlichen
Struktur Fromerns angepasst und als Mischflache gestaltet werden. Gehwege und Fahrbahn
sollten nur durch eine Muldenrinne und unterschiedliches Pflaster voneinander getrennt wer-
den. Durch eine Einengung der Fahrbahn sollten laut VEP-Entwurf auf beiden Seiten Gehwege
entstehen, mit Ausnahme der Engstelle an der Kirche, wo allerdings zumindest ein einseitiger
Weg angelegt werden sollte. Der VEP 2030 unterstitzt einen solchen Umbau, nennt fiir diese

Stelle aber auch kostenglinstigere Alternativen.

ern

Abb. 86: Von-Steinen-StraRe in Er_t_jm
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Quelle: eigene Aufnahmen

4.6 Offentlicher Personennahverkehr

Dem Offentlichen Personennahverkehr (OPNV) wird in Zukunft, nicht zuletzt vor dem Hinter-
grund weiter steigender Benzinpreise und des demografischen Wandels, neben dem Radver-
kehr eine wichtige Rolle zur Sicherung einer sozial- und umweltvertraglichen Mobilitdt zu-
kommen. Demgegeniiber spielt der OPNV fiir den Verkehr in der Stadt Frondenberg mit einem
Modal Split-Anteil von knapp 11% eine eher geringe Rolle. Grundlage der Analysen des OPNV
ist insbesondere der Nahverkehrsplan des Kreises Unna (siehe Kapitel 3.3).

4.6.1 Linienangebot

Die Stadt Fréndenberg/Ruhr wird im Schienenverkehr durch drei Linien erschlossen, welche

direkte Verbindungen u.a. nach Arnsberg, Dortmund und Hagen ermdglichen. Die Mehrheit al-
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ler Abfahrten ist getaktet. Im Abendverkehr besteht nur ein eingeschranktes Angebot mit einer
stiindlichen Abfahrt der Linie RE 17 sowie einer einzelnen Spatfahrt des RE 57.

Tab. 8: Angebot im Schienenverkehr

Linie

Strecke (nicht alle Zwischenstati-

onen)

Angebot ab Frondenberg/Ruhr

RE17
(Sauerland-Express)

Hagen - Arnsberg - Bestwig -

Brilon - Warburg - Kassel

stiindl. Angebot bis Hagen und Warburg;
2-stuindlich bis Kassel

RES57
(Dortmund-Sauerland-Express)

Dortmund - Arnsberg - Bestwig
- Winterberg/Brilon

stiindl. Angebot; kein Angebot nach 20:15
auBer einer Fahrt gg. 23:00 ab DO Hbf.

RB 54 (Honnetalbahn)

Unna - Menden - Balve -

Neuenrade

stindl. Angebot mit zusatzl. Fahrten zw.
Frondenberg und Menden; kein Angebot

nach 20:30; sonntagvormittags 2-stiindlich

Quelle: Deutsche Bahn: Elektronisches Kursbuch [15.04.2014]

Im Busverkehr wird die Stadt durch vier Citybuslinien (C71, C72, C73, C74) und drei Regional-
buslinien (27, 170, 180) erschlossen, wobei die Linie 27 von Unna Uber die Ortsteile Strickher-
dicke und Langschede nach Menden fahrt. Die Regionalbuslinien 170 und 180 lUbernehmen
gleichzeitig auch innerértliche ErschlieBungsfunktionen in den Ortsteilen. Erganzt wird dieses
Angebot durch Biirgerbuslinien (B1, B2, B3, B4). Weitere Buslinien in Frondenberg enden an
Haltestellen nahe der Stadtgrenze und sind daher nur fiir regionale Verbindungen von Bedeu-

tung (23, T61). Alle Linienwege erschlieRen auch kleinere Siedlungsbereiche (vgl. Abb. 87).

Abb. 87: Liniennetzplanauszug Frondenberg
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Quelle: Kreis Unna/VKU 2010

Neben der Linienfiihrung hat die Bedienungshaufigkeit erheblichen Einfluss auf die Attraktivi-
tat eines OPNV-Angebots. Hier besteht bei den Citybuslinien iberwiegend ein Stundentakt,
wobei die Linien C71 und C72 sich gegenseitig zu einem halbstiindlichen Angebot im Bereich
Mihlenberg ergdnzen. Bei den Regionalbuslinien 170 und 180 besteht auch an Werktagen
Uberwiegend ein 120-Minutentakt in Richtung Unna. Allerdings nutzen diese beiden Linien
zwischen Frondenberg-Mitte und Fromern unterschiedliche Linienwege, so dass eine Erschlie-

Bung vieler Ortsteile in Richtung Unna nur alle zwei Stunden erfolgen kann. Diese Linien wer-

Planersocietdt | Stadtplanung Verkehrsplanung Kommunikation



80

Verkehrsentwicklungsplan Frondenberg/Ruhr 2030

den innerhalb Frondenbergs durch den Biirgerbus erganzt (170 mit B3, 180 mit B1), sodass

etwa pro Stunde eine Abfahrt in den Hauptort Frondenberg besteht. Zusatzlich verkehrt tber-

wiegend stlindlich die Linie 27 durch die Frondenberger Stadtteile Strickherdicke und Lang-

schede und verbindet sie ohne Umstieg sowohl mit dem Stadtzentrum Unna als auch mit

Menden.

Im Nachtverkehr besteht ein bedarfsorientiertes Angebot durch ein NachtAST aus dem Zent-

rum von Menden. Abfahrten erfolgen an Wochenenden und Feiertagen stiindlich zwischen

00:30 und 02:30. In Frondenberg besteht die Moglichkeit direkt an der Haustlir auszusteigen.

Tab. 9: Busangebot ohne Schulverkehr

Linie

Strecke (nicht alle Zwischenstationen aufgefiihrt)

Angebot

Stadtische buslinien

Frondenberg (Mitte - Langsch. - Dellwig -

Montag- bis Samstagmittag 2-stiindlich;

Bentrop)

B1
Fromern - Mitte) kein Angebot wahrend SVZ
.. . Montag- bis Samstagmittag 2-stiindlich;
B2 ’
Frondenberg (Mitte) kein Angebot wahrend SVZ
B3 Frondenberg (Mitte - Bausenhagen - Ostbiren | Montag- bis Samstagmittag 2-stiindlich;
- Mitte) kein Angebot wahrend SVZ
. . Montag- bis Samstagmittag 2-stiindlich;
B4 ;
Frondenberg (Mitte) kein Angebot wahrend SVZ
. . . . Montag bis Sonntag stiindlich; kein Angebot im
C71 ’
Frondenberg (Mitte - Mihlenberg > Mitte) Abendverkehr und sonntagvormittags
. . . . Montag- bis Samstagnachmittag stiindlich;
C72 ;
Frondenberg (Mitte -> Mihlenberg > Mitte) kein Angebot im Abendverkehr
. . . . Montag- bis Samstagnachmittag Uberwiegend
C73
Frondenberg (Mitte = Hohenheide - Mitte) stiindlich; kein Angebot im Abendverkehr
c74 Frondenberg (Mitte — Neimen — Warmen — | Montag- bis Samstagnachmittag Uberwiegend

stiindlich; kein Angebot im Abendverkehr

Regionale Buslinien

.. . Montag- bis Samstagnachmittags Uberwiegend
23 —
Frondenberg (Mitte) - Menden stiindlich; kein Angebot im Abendverkehr
27 Unna — Frondenb. (Strickherdicke — Langschede) — | Montag bis Sonntag liberwiegend stiindlich;
Menden kein Angebot ab ca. 20:00
132 Frondenberg (Mitte) — Menden — Binolen — Balve Montag bis Freitag zwei Fahrten/Tag
- Neuenrade
170 Unna — Frondenberg (Fromern — Bausenhagen — | Montag- bis Samstagmittag zweistlndlich;
Ostbiiren — Hohenheide — Mitte) 2 Fahrten sonntags; kein Angebot wahrend SVZ
180 Unna — Frondenberg (Fromern — Strickherdicke — | Montag- bis Samstagmittag zweistiindlich;
Dellwig — Langschede — Mitte) 2 Fahrten sonntags; kein Angebot wahrend SVZ
.. . Montag- bis Samstagnachmittag stiindlich;
Tel B _ ;
Frondenberg (Bentrop) — Wickede kein Angebot im Abendverkehr
Nachtangebot
Nacht Wochenende und Feiertage ab dem Stadtzentrum
AST Menden - Frondenberg (gesamtes Stadtgebiet) Menden um 00:30, 01:30 und 02:30

Strickherdicke — Dellwig = Bedienung in beide Richtung

Strickherdicke -> Dellwig = Bedienung nur in eine Richtung

Quelle: Deutsche Bahn: Elektronisches Kursbuch [15.04.2014]
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Als Grundlage zur Identifikation von Netzliicken diente die Analyse des Nahverkehrsplans des
Kreises Unna. Dazu zeigt die Abb. 88 einen Auszug aus der Analysekarte zur Erschlieungssitu-
ation in Fréndenberg 2013. Die griinen Flachen verdeutlichen den Einzugsradius um die Bus-
haltestellen (300 m), die roten um die Bahnhalte (1.000 m). Die Haltestellen in Altendorf (hier
noch griin dargestellt) werden derzeit nur noch im Schiilerverkehr angefahren. Erschliefungs-
licken zeigen sich ansonsten nur in geringem Umfang in Ardey und Ostbdren.

Abb. 88: OV-ErschlieRungssituation in Frondenberg 2013
\ ~NIT

Haltestellen in
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Grundlage: Planersocietat 2013 (Nahverkehrsplan des Kreises Unna, Stand: 2012)

Aus der Nahverkehrsplanfortschreibung und der Haushaltsbefragung des Kreises Unna (beide
2013) ergibt sich allerdings Handlungsbedarf im lokalen und regionalen Busangebot. Mangel
sind besonders die Bedienungshaufigkeit und Verkniipfung zwischen Bus- und Bahnlinien. So
besteht auf den wichtigen regionalen Buslinien 170 und 180 auch innerhalb der Woche tber-
wiegend ein schlecht merkbarer 120-Minutentakt, obwohl ein GroRteil aller Ortsteile durch die
Linien mit den Zentren und Bahnhéfen in Unna und Fréndenberg verbunden werden. Ebenso
fehlen Angebote fur die Schwachverkehrszeit abends, samstagnachmittags und sonn-/feiertags
auf fast allen Buslinien.

Dies spiegelt sich auch in der Wahrnehmung der Bevolkerung wider: So besitzen lediglich etwa
12% der Einwohner Frondenbergs eine Monatsfahrkarte. Hauptkritikpunkte sind das schlechte
Angebot und die fehlende Flexibilitdt. Damit wird das Angebot in Frondenberg/Ruhr von der
Bevolkerung schlechter beurteilt als im kreisweiten Durchschnitt.

Im Vergleich mit dem kreisweiten Angebot zeigt sich fiir Fréndenberg, dass vor allem die feh-
lende Flexibilitat sowie ein schlechtes OPNV-Angebot Griinde fiir eine Nicht-Nutzung von Bus
und Bahn sind (vgl. Abb. 89).
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Abb. 89: Griinde fiir die Nichtnutzung des Bus- und Bahnangebots (laut Haushaltsbefragung)
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Quelle: Helmert/Kreis Unna 2013

4.6.2 Haltestellenausstattung

Im Zuge der Novellierung des Personenbeférderungsgesetzes'' wurde bereits mit der Fort-
schreibung des Nahverkehrsplans fiir den Kreis Unna ein Haltestellenkataster (vgl. Planersocie-
tat 2014 b) erstellt, welches u. a. umfassend das Themenfeld Barrierefreiheit darstellt. Hierbei
wurde festgestellt, dass damals in Frondenberg/Ruhr keine Bushaltestellenposition vollstéandig
barrierefrei ausgebaut war. Zu einem vollstandig barrierefreien Ausbau gehoért mindestens die
Ausristung mit einem Hochbord, taktilen Leitstreifen sowie einem barrierefreien Zuweg. Letz-
terer wurde nur bei 65% der Frondenberger Haltestellen festgestellt, Hochborde und taktile
Leitstreifen sogar nahezu gar nicht.

Nur 81 % der Haltestellen verfligten zum Zeitpunkt der Bestandsaufnahme des Haltestellenka-
tasters {iber einen Fahrplan und nur 15 % (ber eine Tarifinformation. Aktuelle Informationen

sind jedoch ein wichtiger Bestandteil eines zuverldssigen Busangebots.

Insbesondere am wichtigen Verknlipfungspunkt Fréndenberg Bahnhof ergibt sich durch die
Verknlipfung zum regionalen Schienenverkehr groRer Handlungsbedarf, dem inzwischen je-
doch nachgekommen wurde: Die Deutsche Bahn baut im Zuge der Modernisierungsoffensive |l
den Bahnhof zu einem komplett barrierefreien Haltepunkt um. Neben der Erhéhung der Bahn-
steige flr einen niveaugleichen Einstieg sind an allen Bahnsteigen Personenaufziige eingebaut
und mit taktilen Leitstreifen ausgeriistet worden. Die Stadt Frondenberg hat den vorhandenen
Bushalt am Bahnhof, parallel zu den Arbeiten der DB, barrierefrei umgebaut. Die Haltestelle ist

" Bis in das Jahr 2022 schreibt das PBefG eine vollstindige Barrierefreiheit im OPNV vor.
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auf Gber 40 m mit Hochborden sowie mit taktilen Leitstreifen und einem barrierefreien Zugang
Uber eine Rampe versehen worden. Zudem wurde die Haltestelle mit zwei Wetterschutzhau-
sern ausgestattet, von denen eins (iber einen beleuchteten Schaukasten die notwendigen
Fahrplane beinhaltet. Dariiber hinaus sind die tiefbautechnischen Voraussetzungen fir das
Aufstellen einer DFI-Anzeige geschaffen worden. Eine DFI-Anzeige kann somit jederzeit un-
kompliziert nachgeriistet werden.

4.6.3 Verkniipfung mit anderen Verkehrsmitteln

Insbesondere im landlichen Raum, aber auch in diinn besiedelten Stadtteilen, ist eine flaichen-
deckende ErschlieBung durch den OPNV aus verkehrlichen und wirtschaftlichen Griinden nur
bedingt zu realisieren. Bei der FeinerschlieBung dieser Gebiete ergeben sich fur Individualver-
kehrsmittel (Kfz, Fahrrader) deutliche Vorteile. Gleichzeitig fiihrt jedoch der sich in den Stadten
blindelnde MIV zu erheblichen Verkehrs- und Umweltbelastungen. Aus diesem Grund kann ei-
ne Kombination von Individualverkehrsmitteln und OPNV die Vorteile der jeweiligen Systeme

miteinander verbinden.

Park & Ride-Platze stellen sinnvolle Verkniipfungspunkte dar und férdern den Umstieg auf um-
weltfreundlichere Verkehrsmittel. Durch die Anlage von Bike & Ride-Anlagen kann zudem der
Einzugsbereich von Bahnhofen und Bushaltestellen erheblich erweitert und so ebenfalls der
Umweltverbund gestirkt werden. Neben der Verkniipfung von Kfz bzw. Fahrrad und OPNV
kann auch die Anlage von Mitfahrerstellplatzen dazu beitragen, das Kfz-Verkehrsaufkommen

v.a. bei Pendlern zu verringern und die Pkw-Belegungszahl zu erhéhen.

In Frondenberg existieren nur wenige Verknilpfungspunkte zwischen Individualverkehr und
OPNV. Diese befinden sich v. a. an den Bahnhéfen. Am Frondenberger Bahnhof gibt es einen
sehr gut ausgelasteten Park & Ride Stellplatz (vgl. Abb. 90) sowie eine kleine Anzahl von Fahr-
radabstellanlagen und -boxen (B&R, vgl. Abb. 91). Die Pkw-Stellplatze werden zu einem gro-
Ben Teil von Auswaértigen aus dem Markischen Kreis (v. a. aus der Nachbarstadt Menden) ge-
nutzt. Am Bahnhaltepunkt Fromern gibt es, neben einer kleinen aber ausreichenden Anzahl
von Pkw-Stellplatzen, auch eine Reihe von Fahrradabstellanlagen. Diese sind jedoch weitest-
gehend ungenutzt, was auch an einer mangelnden Attraktivitdt der Anlagen liegt (vgl. Abb. 92).
Dem hingegen gibt es am Haltepunkt Ardey gar keine Abstellanlagen (vgl. Abb. 93).

Abb 90: P & R am Bahnhof Frondenberg Abb. 91: Bike & Ri

Quelle: eigene Aufnahmen
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Abb. 92: B§¢_R amH
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3: Bike & Ride am Haltepunkt Ardey
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Quelle: eigene Aufnahmen

4.6.4 Fazit 6ffentlicher Verkehr

Stichpunktartig werden im Folgenden die Starken und Schwéachen Frondenbergs im offentli-
chen Verkehr aufgefiihrt. Eine weitere textliche Zusammenfassung befindet sich im letzten Ka-
pitel dieses Berichts.

Direkte und regelmafRige Zugverbindung in die umliegenden Mittel- und Oberzentren
Moderne Fahrzeuge (Schiene)

Barrierefreier, zuletzt modernisierter Bahnhof

P & R/B & R-Angebot am Bahnhof Frondenberg

Gultigkeit des Ruhr-Lippe-Tarifs im Blirgerbusangebot

S 9 9o 9 D

Nur wenig/kein B & R an den Bahnhaltepunkten (Frémern, Ardey)
Ehemaliger Bahnhaltepunkt Langschede mit Reaktivierungspotenzial

Gutes NachtAST-Angebot aus Richtung Menden, aber nicht umgekehrt

@ z.T. schlechte Bedienungshaufigkeit im Busangebot
@ Mangel in der Verknilipfung zwischen Bus und Bahn

@ Keine Barrierefreiheit an Bushaltestellen
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5 Zusammenfassende Starken-Schwachen-Analyse

Die Stadt Frondenberg verfligt liber ein leistungsfahiges und dichtes Hauptverkehrsstraen-
netz, welches eine gute Anbindung auch der peripher gelegenen Stadtteile und Ortslagen bie-
tet. Ein solch umfassendes StraBennetz erfordert jedoch einen entsprechenden Wartungsauf-
wand. Im Hinblick auf die gegebenen finanziellen Mittel, ist der bauliche Zustand vieler StraRen
daher verbesserungswiirdig. Eine zusatzliche Belastung fiir die StralSen stellt der Schwerver-
kehr insb. in einigen Ortsdurchfahrten dar (z. B. Warmen, Frohnhausen, Westick). An Knoten-
punkten und auf den Strecken selbst wurden jedoch insgesamt keine auffallig hohen Verkehrs-

belastungen oder gar Kapazitatsengpasse festgestellt.

Unter anderem aufgrund von starken Pendlerbeziehungen liegt der MIV-Anteil der Frénden-
berger Bevolkerung sehr hoch (76 %). Da aber auch viele kurze Wege mit dem Auto zuriickge-
legt werden, besteht Potenzial, den Umstieg auf den Rad- oder Fulverkehr zu fordern. Eine
dazu erforderliche, sichere und direkt geflihrte Radinfrastruktur ist in Frondenberg bis auf we-
nige Radwege kaum vorhanden. Zwar gibt es beschilderte Radrouten, es bestehen aber viele
Netzlicken und an den meisten Hauptstralen gibt es bislang keine begleitenden Radwege
oder Radfahrstreifen. Dementsprechend ist das Rad als alltagliches Verkehrsmittel noch nicht
im Bewusstsein der Frondenberger angekommen. Es wird hauptsachlich im Tourismus und in
der Freizeit genutzt. Viele Radrouten fiihren lber Feld- oder landwirtschaftliche Wege — hier
bietet sich die Moglichkeit, mit einfachen Mitteln (Beschilderung etc.) attraktive Verbindungen
zu schaffen. Der Ruhrtalradweg im Siiden der Stadt stellt schon eine groRe Starke dar, die noch
weiteres Potenzial fiir die Stadt bietet.

Ebenso wie im Radverkehr besteht auch im FuRRverkehr Handlungsbedarf. Insbesondere in den
kleineren Ortsteilen gibt es haufig nur wenig bzw. nur schmale Gehwege. Die Strallen sind
meist vorrangig auf den Kfz-Verkehr ausgerichtet. Aber auch an HauptstraRen innerhalb der
Ortslagen sowie in Frondenberg-Mitte sind die Seitenrdume fiir den FuBverkehr oftmals wenig
ansprechend gestaltet. Es wurden mehrere Engstellen und Abschnitte mit fehlenden Que-
rungsmoglichkeiten identifiziert. Dies kann neben Gefahrensituationen mit dem Pkw-Verkehr
auch leicht zu Konflikten mit dem Radverkehr fihren. Auch in der StraBenraumvertraglich-
keitsbewertung wurden die meisten Kritikpunkte in den Bereichen Nahmobilitdt und Querun-

gen festgestellt.

Bessere Geh- und Radwege, breitere Seitenrdume, mehr Querungsmaoglichkeiten sowie insbe-
sondere eine barrierefreie Gestaltung werden auch mit Blick auf die demografische Entwick-
lung (Alterung der Gesellschaft) in Zukunft immer wichtiger. In Frondenberg sind barrierefreie
Elemente (taktile Elemente, Sitz- und Ruhemoglichkeiten) bislang jedoch nur selten vorhan-

den.

Positiv fallt hingegen die Gestaltung der FuRgdngerzone und des Marktplatzes auf. Hier erge-
ben sich groRe weitgehend autofreie Zonen, in denen i. d. R. der FuRverkehr Vorrang hat. Die
meisten Wohngebiete sind temporeduziert, auch wenn dies nicht (iberall gestalterisch unter-

stitzt wird. Die Schulwege sind durch Markierungen und Schilder weitestgehend gekennzeich-
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net. Durch bauliche Anpassungen und Querungshilfen besteht hier allerdings noch weiteres

Potenzial, um die Verkehrssicherheit der Kinder zu erhohen.

Mangelnde Barrierefreiheit stellt im 6ffentlichen Personennahverkehr ein Defizit dar. Insbe-
sondere an den Bushaltestellen besteht ein erhéhter Handlungsbedarf. Des Weiteren wurde
die z.T. schlechte Bedienungshdufigkeit im Busangebot und eine mangelnde Verkniipfung zwi-
schen Bus und Bahn festgestellt. Das Angebot von Verkniipfungsstellen zwischen OV und ande-
ren Verkehrsmitteln (P & R, B & R) sollte weiter ausgebaut werden. Die gute Zuganbindung mit
dem Bahnhof und zwei Haltepunkten in Ardey und Frémern stellt eine Starke von Frondenberg
dar, die mit Blick auf die hohen Pendlerzahlen noch Potenzial bietet (z. B. auch durch Reakti-

vierung des Bahnhaltepunkts Langschede).
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6 Szenarien der Verkehrsentwicklung

Wie wird sich der Verkehr zukliinftig bis 2030 in Frondenberg entwickeln?

Haupteinflussfaktoren fir den zukiinftigen Verkehr sind vor allem die Einwohnerentwicklung,
die demografische Entwicklung, die Veranderungen der Lebenssituation und der Haushalts-
strukturen sowie der zukinftige Kfz-Bestand und die Mobilitdtsgewohnheiten der zukiinftigen
Generation. Externe Rahmenbedingungen (steigende Energiepreise, starkere Nutzung der E-
Mobilitdt) sind genauso zu beriicksichtigen wie verschiedene MalRnahmenprogramme und
Schwerpunktsetzungen der Verkehrspolitik (z. B. Infrastrukturausbauten oder eine Fahrradfor-
derungspolitik). Da im Einzelnen die Wirkungen sehr unterschiedlich sein kdnnen, wurden zur
Abbildung des zukiinftigen Verkehrs verschiedene Szenarien entwickelt, die den Korridor der
moglichen zukiinftigen Verkehrsentwicklung aufzeigen:

Im Basisszenario Frondenberg 2030 wurden zunachst diejenigen verkehrlichen Auswirkungen
untersucht, die von der aktuellen Bevolkerungsprognose sowie der Verschiebung der Alters-
strukturen und von den beschlossenen siedlungsstrukturellen und infrastrukturellen Entwick-
lungen ausgehen. Es stellt damit eine Trendprognose bezogen auf das Jahr 2030 dar und be-
antwortet die Frage, was geschehen wiirde, wenn keine weiteren verkehrlichen MaRnahmen
auBer den bereits auf den Weg gebrachten realisiert wiirden. Das Basisszenario dient als Refe-
renzfall fir die weiteren Verkehrsentwicklungsszenarien sowie als Szenario mit hoher Ein-

trittswahrscheinlichkeit zur Berechnung der Wirkung von Priffallen im Handlungskonzept.

Weitergehend wurden, um den moglichen Korridor zur zukiinftigen Verkehrsentwicklung ab-

zubilden, drei verschiedene Entwicklungsszenarien definiert (siehe Abb. 94):

= Ein Szenario ,,Geringe Dynamik - worst case”, welches von einem schwierigen wirt-
schaftlichen Umfeld ausgeht (Stichworte: Einwohnerriickgang, erhohte Arbeitslosig-
keit, zunehmende Altersarmut etc.).

= Ein Szenario ,,Hohe Dynamik - best case”, welches dagegen von einer starkeren Wirt-
schaft sowie einer aktiven Flachenentwicklung und héherer Nachfrage nach Wohnun-
gen und Arbeitsplatzen in Frondenberg ausgeht — und somit eine positivere Bevolke-
rungsentwicklung beinhaltet.

= Ein Szenario , Energieeffizienzszenario - nachhaltige Mobilitat”, welches eine dhnliche
Entwicklung wie das Basisszenario zugrunde legt, jedoch von einem starken Anstieg
der Energiepreise, von einer zunehmenden Energieknappheit sowie von einer starke-
ren bundesweiten Forderung und Nutzung des Umweltverbundes und der Elektromo-
bilitat ausgeht. Der Szenariogedanke dabei ist, wie sich Frondenberg vorausschauend

auf diese zukiinftigen Herausforderungen einstellen kann.
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Abb. 94: Rahmenbedingungen der Szenarien
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Quelle: eigene Darstellung

Die Szenarien sowie die Annahmen und Auswirkungen sind in der zweiten Prasentation vor
dem Bau- und Verkehrsausschuss im Februar 2015 vorgestellt und abgestimmt worden. Hier-
bei wurde sich darauf geeinigt, dass der VEP Frondenberg in seinen Zielen und seinen Mal3-
nahmen auf dem ,Energieeffizienzszenario - nachhaltige Mobilitat” aufbauen solle.

Die folgenden Ausfiihrungen verdeutlichen die Auswirkungen und Berechnungen der unter-
schiedlichen Szenarien.

6.1 Rahmenbedingungen des Basisszenarios

Das Basisszenario stellt als Trendprognose die Entwicklung des Verkehrs in Fréndenberg dar,
wenn keine weiteren als die bereits eingeleiteten MaRBnahmen ergriffen werden (s. o.).

Bevélkerungsentwicklung und Altersstrukturen

Bevolkerungsriickgang und demografischer Wandel sind die pragendsten Faktoren in der Regi-
on (vgl. Abb. 95, Tab. 10). Fir Frondenberg, den Kreis Unna und alle umgebenden Nachbar-
kreise und -stadte werden deutliche Bevélkerungsriickgange prognostiziert. Die zum Zeitpunkt
der Aufstellung der VEP-Szenarien und des Verkehrsmodells vorliegende offizielle Prognose
von it.nrw fur das Jahr 2030 ging von einem Einwohnerverlust fir Frondenberg von fast 14%
im Vergleich zu 2014 aus (Rickgang von rd. 21.600 auf rd. 18.700 Einwohner). Neuere Progno-
sen mit Basis des Zensus 2011, die erst nach Abschluss der Szenarienberechnung erschienen,

beinhalten, neben einer geringeren Ausgangsbevélkerung in 2011 bzw. 2014, auch eine gerin-
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gere Prognose des Bevolkerungsriickgangs. Dieser soll in Frondenberg demnach jedoch immer
noch bei rd. -6 % zu 2014 liegen (Riickgang von rd. 20.700 auf rd. 19.550 Einwohner).

Tab. 10: Bevolkerungsentwicklung im Kreis Unna, Prognose 2014-2030

Kommunen im = . 6 -
) Unna |Liinen Berg Kamen |Bonen '_-IOIZ Schwerte| Werne | Selm G

Kreis Unna kamen wickede berg

— it.nrw

i Prognose 2012,

f‘o Bestand 2014, | -3,6 | -5,0 | -10,3 -8,6 |-13,5 -2,4 -7,9 -16,5 | -5,8 | -13,6

% Grundlage:

2

x VZ 1987

He=§

] it.nrw

% .

§ Prognose 2015,

S

9 | Bestand2014 | -7,3 | -2,7 | -5,9 -59 | -7,5| +/-0 -2,2 -11,2 | -6,0 -5,6

L Grundlage:

g Zensus 2011

Die Stadt Fronden-
berg sowie einige
weitere  Kommunen
im Kreis Unna zwei-
feln die Ergebnisse
des Zensus 2011 an
und haben Klage da-
gegen eingereicht.
Die Szenarien des
VEP, insb. das Basis-
sowie das Energieef-
fizienzszenario, orien-
tieren sich u.a. aus
diesem Grunde wei-
terhin an den Prog-
nosen auf Grundlage
der  Fortschreibung
der Bevolkerungszah-
lung von 1987.

Quelle: eigene Darstellung nach it.nrw 2012 ¢ und it.nrw 2015

Abb. 95: Relative Bevolkerungsveranderung NRW (2011 zu 2030):
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Quelle: eigene Darstellung auf Grundlage it.nrw 2012 c (Basis VZ 1987)

In beiden Prognosen nicht beriicksichtigt wurden die weitgehend unvorhersehbaren Entwick-

lungen internationaler Wanderungsbewegungen (wie z. B. momentan eine verstarkte Zuwan-

derung durch Flichtlinge). Aufgrund der Hohe der vorhergesagten Riickgidnge ist derzeit aller-

dings anzunehmen, dass die Gesamtentwicklung bis 2030 trotz allem weiterhin negativ ausfal-

len wird.

Auch die Altersstruktur wird sich in Frondenberg, dhnlich wie in nahezu allen Bereichen der

Bundesrepublik, verschieben. Kennzeichnend sind insbesondere ein Riickgang der jungen Be-
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volkerung und eine zunehmende Zahl von Seniorinnen und Senioren. Diese demografische
Entwicklung ist auch in der neueren Bevolkerungsprognose (auf Basis des Zensus 2011) dhnlich

ausgepragt.

Abb. 96: Altersstrukturverschiebungen in Fréndenberg (Prognose 2030 im Vergleich zu 2013)

20%
20%
10%
0% o r T r T \
20% - .
20% 18% 16%
-30% - 26%
-30%
-40% -
0 his 17 Jahre  18bis 29 Jahre 30bis 49 Jahre 50his 64 Jahre  liber 64 Jahre
Quelle: Eigene Darstellung auf Grundlage it.nrw 2012 c (Basis VZ 1987)
Siedlungsentwicklung

Im Basisszenario wird davon ausgegangen, dass etwa 8,5ha (ca. 40%) des verfiigbaren Bau-
landes bis in das Jahr 2030 besiedelt sind. Viele dieser Flachen liegen eher in den besiedelten
und einwohnerstarken Stadtteilen (bspw. Mitte, Ardey, Langschede) bzw. sind Flachen der In-
nenentwicklung. Zudem wird zukiinftig der Anteil der kleinen Haushalte mit ein oder zwei Per-
sonen, die sich eher im Nahbereich der Versorger oder der Verkehrsinfrastrukturen orientie-
ren, zunehmen. Dies fuhrt auch zu leichten Einwohnerverschiebungen innerhalb Fréndenbergs
von den Randbezirken in die zentraleren Bereiche.

Als groBe Gewerbefliachenentwicklung ist das Obere (Schiirenfeld zu nennen. Fir das Basissze-
nario wird fiir das Jahr 2030 eine fast vollstandige Bebauung der Flache (90%) angenommen.
Auch fir die Karl-Wildschiitz-StralRe wird eine Mischbebauung (Wohnen und Gewerbe) vo-
rausgesetzt. Insgesamt betragt die entwickelte Gewerbeflache im Basisszenario bis in das Jahr
2030 ca. 14 ha.

Abb. 97 fasst die prognostizierten Flachen- und Einwohnerentwicklungen, auch fir die folgend

dargestellten Szenarien, zusammen:

Abb. 97: Flachenentwicklungen der Szenarien

Einwohnerprog-

Basis- Energie-
nose it.NRW Best-Case Worst-Case
szenario effizienz
(Basis VZ 1987)
neu bebaute Wohnfliche (ha) 8,5 17,0 3,2 8,5
Einwohnerzahl 2030 (gerundet) 18.700 18.700 20.700 17.700 18.700
Einwohnerentwicklung bis 13,6 % 13,6 % 39 17 % 13,6 %
2030 zu 2014 (gerundet)
Neue Gewerbeflichen (ha) 14 15 5 14

Quelle: Eigene Darstellung
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Eckdaten der Mobilitétsnachfrage und des Mobilitétsverhaltens

Neben der wichtigen Determinante der Bevoélkerungsentwicklung und Altersgruppenzusam-
mensetzung ergeben sich voraussichtliche zukiinftige Veranderungen, die zum einen mit der
Bevolkerungs- und Altersstrukturzusammensetzung zusammenwirken, teilweise zum anderen

auch solitar das Verkehrsverhalten beeinflussen:

= Steigende Pkw-Verfugbarkeit insbesondere bei den zukiinftig dlteren Menschen (es
wachst eine altere Gesellschaft heran, die es gewohnt ist, einen eigenen Pkw zu fahren;
zudem wirkt sich der zunehmende Fiihrerscheinbesitz bei den Seniorinnen aus)

= Stagnation des Pkw-Besitzes bei Erwerbstatigen und Nichterwerbstatigen im erwerbs-
fahigen Alter

=  Zunehmende Fahrradnutzung infolge hoherer Akzeptanz und besserem Image des
Fahrrades generell; zunehmende Verbreitung von Pedelecs bzw. E-Bike als attraktive
Alternative und zur Uberwindung langerer Distanzen, fiir dltere Verkehrsteilnehmer
oder fiir Berufspendler

=  Weiter zunehmende Bedeutung des Freizeitverkehrs auch aufgrund der zunehmenden
Anzahl der nicht mehr berufstatigen Senioren

= Verringerte Bedeutung des Ausbildungsverkehrs aufgrund sinkender Schilerzahlen

= Veradnderung und weitere Flexibilisierung der Arbeitszeiten: Spaterer Renteneintritt
(Rente mit 67), groRere Anzahl von Teilzeitbeschaftigten, Zunahme von Homeoffice-
Zeiten; als Folge ist eine Verteilung des Gesamtverkehrsaufkommens auf den Tag und
eine Abschwadchung der Verkehrsspitzen zu erwarten

=  Weiter zunehmende Substitution der bisher physisch getatigten Einkdufe/Besorgungen
durch E-Commerce (etwa gleichbleibende Verkehrsleistung, aber Verlagerungen vom
Personen- auf den Glterverkehr).

=  Fir den StralRengliterverkehr werden laut aktueller Studien Steigerungen der Verkehrs-
leistungen teilweise von Uber 80% prognostiziert (Basisjahr 2004). Diese Zunahmen be-
ziehen sich aber zu groften Teilen auf die Transitverkehre auf den Autobahnen und hier
insbesondere im Umfeld groRer Industrie- oder Umschlagsagglomerationen (z. B. groRe

Uberseehifen). Fiir Frondenberg werden die Auswirkungen daher sehr gering sein.

Bezlglich der Mobilitatskosten wird davon ausgegangen, dass entsprechend der Entwicklung
in der Vergangenheit die Preise fiir Kraftstoffe und OPNV-Fahrscheine weiter steigen werden.
Zwar werden diese Steigerungen durch Einkommenszuwachse auch kompensiert werden kon-
nen. Dennoch werden die Menschen teilweise versuchen, den gestiegenen Mobilitatskosten
auszuweichen (bspw. vermehrte Fahrradnutzung, teilweise Verzicht auf einen (Zweit-)Pkw,

CarSharing, zentrale und infrastrukturnahe Wohnlagen etc.).
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6.2 Rahmenbedingungen des Szenarios

»Geringe Dynamik — worst case”

Dieses Szenario geht von einer andauernden, negativen Wirtschaftslage in Frondenberg und
der Region aus. Aufgrund der geringen Nachfrage betreibt die Stadt keine aktive Flachenent-
wicklung. Die Ansiedlung neuer Arbeitsplatze gestaltet sich schwierig. Hinzu kommt der starke
demografische Wandel mit dem einhergehenden Bevolkerungsverlust. Da diesem Szenario an-
sonsten ein Mobilitatsverhalten zugrunde gelegt wird, das demjenigen des Basisszenarios ent-
spricht, erfolgt hier eine ,,Worst Case“-Betrachtung in Bezug auf das Verkehrsaufkommen in
Frondenberg (d. h. untere Spitze der Verkehrsentwicklung).

Bevdlkerungsentwicklung

Aufgrund eines (angenommenen) zukiinftig schwierigen Umfeldes in Frondenberg und in der
Region sowie stagnierender und zuriickgehender Kaufkraft der Haushalte geht dieses Szenario
von einem verstarkten Einwohnerverlust aus. Dieser setzt sich zum einen aus den Folgen des
demografischen Wandels, zum anderen aber auch aus Wegzligen in wirtschaftlich starkere Re-
gionen zusammen. Es finden zudem weitere splirbare Verschiebungen in der Altersstruktur
(mehr Seniorinnen und Senioren) statt. Das Szenario geht als ,Negativszenario” von einem Be-
volkerungsverlust von 17 % gegeniiber heute aus, was im Jahr 2030 etwa 17.700 Einwohnern
(Basis VZ 1987) entsprache. Im Vergleich zu den Prognosen auf Grundlage des Zensus 2011 wa-

re dies also ein deutlich negativeres Szenario.

Siedlungsentwicklung

Das schwierige Wirtschaftsumfeld und die geringere Bevélkerungsanzahl gegeniliber dem Ba-
sisszenario fuhren folgerichtig zu einer geringen Nachfrage nach Wohn- und Gewerbeflachen.
Entwickelt werden noch Restflachen bestehender Bebauungsplane (insg. ca. 3,2 ha) sowie Teile
des Gewerbegebietes(Schiirenfeld (5 ha).

Mobilitétsverhalten

Grundsatzlich werden auch bei diesem Entwicklungsszenario einige Trends des Basisszenarios
zugrunde gelegt (zunehmende Fahrradnutzung durch Pedelecs bzw. E-Bikes). Durch geringere
Haushaltseinkommen wird in diesem Szenario jedoch eine reduzierte Pkw-Nutzung, die zudem
vermehrt Uber Mitfahrgelegenheiten und sparsamere Fahrzeuge erfolgt, angesetzt. Zudem
werden ein haufigerer Umstieg auf 6ffentliche und nichtmotorisierte Verkehrsmittel sowie die
Nutzung neuer oder kombinierter Angebotsformen (z. B. CarSharing, Bike & Ride) und die hau-

figere Ausrichtung auf Nahziele vorausgesetzt.
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6.3 Rahmenbedingungen des Szenarios

,Hohe Dynamik — best case”

Dieses Szenario geht von einer prosperierenden Wirtschaft sowie einer aktiven Flachenent-
wicklung und grofRen Nachfrage nach Wohnungen und Arbeitsplatzen in Frondenberg aus. Hin-
zu kommt eine Zunahme der Pendlerintensitdt. Da diesem Szenario ansonsten ein Mobilitats-
verhalten zugrunde gelegt wird, das demjenigen des Basisszenarios entspricht, erfolgt hier eine
,Best Case“-Betrachtung in Bezug auf das Verkehrsaufkommen in Frondenberg (das heillt obe-
re Spitze der Verkehrsentwicklung).

Bevélkerungsentwicklung

Die Auswirkungen des demografischen Wandels sind auch in diesem Szenario dominierend.
Gleichzeitig wird jedoch ein merkbarer Zuzug von Familien und alteren Bevélkerungsgruppen
angenommen (infolge eines angenommenen guten Angebots an entsprechenden attraktiven
Wohnformen sowie eines guten Arbeitsplatzangebotes). Wanderungseffekte insb. in das Ruhr-
gebiet und Sterbeverluste werden daher teilweise ausgeglichen. Das Szenario geht insgesamt
von einer geringer sinkenden Bevolkerungszahl auf gerundet 20.700 Personen aus (-3%). Dies

ist auch im Vergleich zu den Prognosen auf Grundlage des Zensus 2011 ein positives Szenario.

Siedlungsentwicklung

Es wird eine grolRe Nachfrage nach Wohnungen vorausgesetzt, so dass neben den absehbaren
Baugebietsentwicklungen auch Entwicklungen auf weiteren Potenzialflachen, u. a. Wohngebiet
Starenweg/Neimener Weg in Frondenberg-Mitte sowie weitere Flachen in den duReren Stadt-
teilen (u. a. Ostbiliren) angenommen werden (insg. 17 ha aller verfligbaren Potenzialflachen).
In Wechselwirkung wird auch die Nachfrage nach Arbeitsplatzen steigen, so dass auch das Ge-
werbegebiet (Schirenfeld sowie das Mischgebiet Karl-Wildschiitz-StraRe voll ausgelastet sein
werden (100% = ca. 15 ha).

Mobilitétsverhalten

Die Annahmen beziiglich des Mobilitatsverhaltens gleichen grundsatzlich denen des Basissze-
narios. Es wird jedoch von einer hoheren Pendlerintensitdt sowohl bei den Ein- als auch Aus-
pendlern ausgegangen. Diese ergibt sich einerseits durch die erhdhte Gewerbeflachenzahl in
Frondenberg (zusatzliche Einpendler). Andererseits wird diesem Szenario der Trend zugrunde
gelegt, dass die Entfernung zwischen Wohn- und Arbeitsort zukiinftig weiter zunehmen wird
(z. B. infolge von Betriebsverlagerungen und Produktivitdtsfortschritten) mit entsprechenden

Auswirkungen auch auf den Auspendlerverkehr (Zurlicklegen von gréReren Pendel-Distanzen).
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6.4 Energieeffizienzszenario — nachhaltige Mobilitat

Das Energieeffizienzszenario setzt grundsatzlich auf den Rahmenbedingungen des Basisszena-
rios auf (selbe Bevolkerungs- und Wirtschaftsentwicklung). Unterschiede gibt es aber im
Mobilitatsverhalten der Bevolkerung, die sich auf steigende Kraftstoffpreise einstellen wird
und vermehrt die Angebote des Umweltverbundes nachfragen wird. Auch das verstarkte oko-
logische Bewusstsein, EU- und landesweite Rahmenbedingungen (Klimaziele, Nachhaltigkeit)
sowie eine planerische Férderung des Umweltverbundes tragen zur verstarkten Nutzung vor
allem des Bus- und Bahnverkehrs und des Radverkehrs bei. Neben dem Umstieg auf den Um-
weltverbund werden auch verstarkt Modelle des Homeoffice zum Einsatz kommen und die
Wohnstandortwahl wird vorwiegend unter 6konomischen Aspekten gewahlt, so dass moglichst
wenige und kurze Wege bspw. zur Arbeit oder zum Einkauf zurlickgelegt werden miissen. Die
durchschnittliche Wegeanzahl/Person wird leicht sinken.

6.5 Folgen der Entwicklungsszenarien fiir das Verkehrsgeschehen

6.5.1 Verkehrsmittelwahl der Bevolkerung — Modal Split

In der nachfolgenden Abb. 98 sind zunachst die Auswirkungen bzw. die Verdanderungen in der
Verkehrsmittelwahl beziglich der drei Szenarien im Vergleich zu heute dargestellt:

Abb. 98: Modal Split-Anteile (Wege der Frondenberger Bevolkerung) im Szenarienvergleich (gerundet)
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Der Modal Split driickt aus, wie das relative Verhaltnis der Verkehrsmittelwahl ausfallt. Er sagt
somit nichts Giber das tatsichliche Verkehrsaufkommen (absolute Kfz-, Rad-, OPNV-Fahrten
sowie FuBwege) aus. Somit ist auch erklarbar, dass sich erst im Energieeffizienzszenario sicht-

bare Veranderungen im Modal Split widerspiegeln, da hier die Verkehrsteilnehmer verstarkt

Planersocietdt | Stadtplanung Verkehrsplanung Kommunikation



Verkehrsentwicklungsplan Frondenberg/Ruhr 2030 95

den OPNV und den Radverkehr nachfragen (v. a. aufgrund weiter steigender Kraftstoffkosten

und einer planerischen Férderung des Umweltverbundes).

Anstatt der leichten Verluste im OPNV, die in den anderen Szenarien aufgrund sinkender Be-
férderungszahlen im Schiilerverkehr auftreten, profitieren somit der OPNV und der FuBver-
kehr, vor allem der Radverkehr. Letzterer besitzt das hochste Potenzial - trotz der hiigeligen
Topografie. Die allgemein in Deutschland zunehmende Akzeptanz des Radverkehrs sowie die
zunehmende Verbreitung von Pedelecs und E-Bikes werden die Nachfrage hier deutlich steigen
lassen. Auf der anderen Seite wirken in diesem Szenario die zu erwartenden deutlich héheren
Beforderungskosten im MIV, welche die Bevolkerung vermehrt zum Umstieg oder zum Ver-
zicht auf ein eigenes Auto/einen Zweitwagen bewegen.

6.5.2 Verkehrsaufkommen der Szenarien

Das Verkehrsaufkommen basiert auf der Verkehrsnachfrage (tdgl. Wege der Frondenberger)
und teilt sich entsprechend des Modal Splits auf die Verkehrsmittel auf. Die sich verdandernden
Wegezahlen finden v. a. aufgrund der zurlickgehenden Bevdlkerung Berlicksichtigung.

Basisszenario 2030

Das zukinftige tagliche Kfz-Verkehrsaufkommen in Frondenberg wird im Gegensatz zum nahe-
zu gleich bleibenden Modal-Split-Verhaltnis auch schon im Basisszenario deutlich zuriickgehen
(vgl. Abb. 99). Dies basiert v.a. auf der zurlickgehenden Bevélkerungszahl (auf Grundlage der
Prognosen mit der Fortschreibung der VZ 1987). Wiirde man die geringeren Bevolkerungsver-
luste der Prognosen auf Basis des Zensus 2011 zu Grunde legen, ware der Riickgang des Ver-

kehrsaufkommens zwar entsprechend geringer, jedoch immer noch ersichtlich.

Da der MIV im Modal Split den groRten Wegeanteil stellt, sind die Abnahmen entsprechend
hoch. Leichte Zuwachse spiegeln sich im Radverkehr wider. Das Lkw-Aufkommen wird zwar

zunehmen, dabei handelt es sich jedoch groRtenteils um Transitverkehr auf den Autobahnen.

Abb. 99: Veranderung der Wegezahl der Frondenberger im Basisszenario vs. Analysefall

i
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Die folgende Abb. 100 stellt fiir das Basisszenario 2030 das Verkehrsaufkommen als Differenz-
plot zur Belastung im Analysefall 2013 (vgl. Kapitel 4.1.5) und umgelegt auf das Fréndenberger

StraRennetz dar.

Rot dargestellte Strafenabschnitte stehen fiir eine Zunahme des Verkehrs und griin dargestell-
te fur eine Abnahme. Die Breite der Balken verdeutlicht zudem die Starke der Zu- bzw. Ab-
nahme. Dargestellt sind Verdanderungen von mindestens 50 Kfz/Tag im Querschnitt, gerundet
wurde in dieser Darstellung ebenfalls auf 50.

Im Basisszenario ist insgesamt - v. a. aufgrund des Bevolkerungsriickgangs - eine Abnahme der
Verkehrsbelastungen im Strallennetz zu erkennen. Zunahmen werden nur dort ersichtlich, wo
ausreichend grolRe Flachenentwicklungen stattfinden werden. Die sichtbarste davon ist das
neue Gewerbegebiet (Schirenfeld mit knapp 2.100 zusatzlichen Fahrten (It. Orientierung am
aktuellsten Gutachten). Aufgrund der Gesamtabnahme wirkt sich dies jedoch nicht negativ im
weiteren Netz aus. Ebenfalls erkennbar ist eine Verkehrszunahme durch eine neue Nutzung
auf dem Karl-Wildschiitz-Platz. Aber auch diese hat aufgrund der Gesamtabnahme nur sichtba-
re Auswirkungen auf die Karl-Wildschiitz-StraRe. Weitere punktuelle Zuwéachse sind dort zu er-

kennen, wo eine weitere Bebauung von Neubaugebiete angenommen wird (z. B. in Ostbiiren).
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Abb. 100: Verkehrsbelastungen des Basisszenarios im Vergleich zur Analyse 2013 (Kfz/24h)
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Worst-Case-Szenario
Das Worst-Case-Szenario geht aufgrund des wirtschaftlich schwierigen Umfeldes zusatzlich
zum Basisszenario von weiteren Einwohner- und Arbeitsplatzverlusten aus. Insgesamt gehen

somit auch die taglich zuriickgelegten Wege der Bevolkerung deutlicher zuriick:

Abb. 101: Verdanderung der Wegezahl im Worst Case-Szenario vs. Analysefall
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Best-Case-Szenario

Im Best Case-Szenario wird von deutlich geringeren Bevolkerungs- und Arbeitsplatzverlusten
ausgegangen. Es spiegelt somit als Gegenpart zum Worst Case-Szenario die obere Bandbreite
der Verkehrsentwicklung wider, die sich maximal fir Frondenberg erwarten lasst. Mit -3 % fallt
der Bevolkerungsriickgang auch im Vergleich zu den Prognosen auf Grundlage des Zensus 2011

noch geringer aus. Auch hier sind sichtbare Abnahmen der (Kfz-)Fahrten/Tag erkennbar:

Abb. 102: Veranderung der Wegezahl im Best Case-Szenario vs. Analysefall

m MIV-Fahrer ® MIV-Mitfahrer ®mOV = Rad 1FuR  ® Wirtschaftsverkehr

Planersocietdt | Stadtplanung Verkehrsplanung Kommunikation



Verkehrsentwicklungsplan Frondenberg/Ruhr 2030 99

Energieeffizienzszenario

Das Energieeffizienzszenario geht zum einen von einer Verschiebung der Verkehrsnachfrage
vom MIV auf den Umweltverbund aus. Als push-Faktoren wirken vor allem die sich erhéhen-
den Kraftstoffpreise, als pull-Faktoren das schon heute feststellbare sich steigernde 6kologi-
sche Bewusstsein der Bevolkerung, die zunehmende allgemeine Bedeutung des Radverkehrs
sowie landes- und EU-weite Ziele, den Verkehr nachhaltiger und klimafreundlicher auch auf
Basis des Umweltverbundes zu organisieren. Nicht zuletzt beriicksichtigt dieses Szenario auch
eine planerische Anpassungsstrategie der Stadt Frondenberg durch eine Forderung des Um-

weltverbundes.

Insgesamt kommt es daher zu deutlichen Abnahmen im MIV und zu Steigerungen im Radver-
kehr. Im Gegensatz zum Basisszenario werden auch vermehrt FuBwege zurlickgelegt. Aufgrund
der insgesamt abnehmenden Wegeanzahl (sinkende Bevolkerungszahl) sind dies aber auch zu-

kiinftig etwas weniger als heute.

Abb. 103: Verdnderung der Wegezahl im Energieeffizienz-Szenario vs. Analysefall

>

b

4

E MIV-Fahrer ®mMIV-Mitfahrer ®mOV  ®Rad Fuld Wirtschaftsverkehr

6.5.3 Zusammenfassung

Die Ergebnisse der Szenarienbetrachtung lassen sich wie folgt zusammenfassen:

= Die Verkehrsentwicklung in Fréndenberg wird maligeblich durch die Bevélkerungsent-

wicklung beeinflusst. In allen zu erwartenden Verkehrsszenarien sind wegen der so-
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wohl in Frondenberg als auch regional zu erwartenden Bevolkerungsverluste daher
Verkehrsabnahmen feststellbar.

= Die starksten Verkehrsabnahmen zeigen sich im MIV. Abb. 104 verdeutlicht die Band-
breite des zukinftigen Kfz-Verkehrsaufkommens entsprechend der unterschiedlichen
Szenarien. Sie liegt etwa zwischen -2,7 und -21,0 % im Vergleich zu 2013. Selbst im
glinstigsten Fall, also einer prosperierenden Wirtschaft im Best Case-Szenario, ist noch
von einer Abnahme des Kfz-Verkehrsaufkommens um 2,7 % auszugehen. Fiir das
Frondenberger StraRennetz sind in Zukunft also insgesamt Entlastungen zu erwarten.

Abb. 104: Entwicklung des taglichen Kfz-Verkehrsaufkommens nach den Szenarien

A

Analysefall 2013 = 0%

Bandbreite

12,1% des zukiinft.

=1}

J Verkehrsauf-
55 19,5% | kommens
Eé =21,0%

o5
L § -
2013/ Entwicklung dber die Jahre 2030

—— Basisszenario
— Worst Case
Best Case

Energieeffizienz
Quelle: Eigene Darstellung

= Die Bedeutung des Fahrrades nimmt, unabhangig von der Bevolkerungsentwicklung,
zu. Hier zeigt sich vor allem angesichts des Energieeffizienzszenarios das mit dem Fahr-
rad verbundene Potenzial auch in Frondenberg.

= Generell ist das Wegeaufkommen in gewissem MaR durch externe Faktoren beein-
flusst. Mit Hilfe des Energieeffizienzszenarios wurden die Anpassungsstrategien der
privaten Haushalte und Unternehmen auf die zukiinftig wahrscheinlichen Rahmenbe-
dingungen (Klimaschutz, steigende Energiepreise, gesellschaftlich 6kologischer Wan-
del, ...) und die daraus resultierenden Auswirkungen auf das Verkehrsgeschehen in

Frondenberg aufgezeigt.

Mit allen drei Szenarien wurde ein Korridor der moglichen Verkehrsentwicklung in Fronden-
berg dargelegt. Fiir den Verkehrsentwicklungsplan dient dieser Korridor der Entwicklung und
Diskussion eines belastbaren Zielsystems, aus dem in der Folge die Handlungsfelder und MaR-
nahmen abgeleitet werden kdnnen. Hier wird in besonderem MaR das Energieeffizienzszenario

als wahrscheinlichste Entwicklung beriicksichtigt.
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7 Zielfelder des Verkehrsentwicklungsplans

Aufbauend auf den Analysen und Szenarien - insb. auf Basis des beschlossenen Energieeffizi-
enzszenarios - wurden die Oberziele fiir den VEP formuliert, an denen sich das Handlungs- und
MaRnahmenprogramm (vgl. Kapitel 8) orientiert. Die Oberziele wurden zusammen mit der
Stadtverwaltung und Politik Frondenbergs diskutiert und festgelegt. Die Nummerierung der
Ziele stellt keine Rangfolge dar, alle Ziele stehen vielmehr gleichberechtigt nebeneinander.
Folgende Oberziele mit zugehorigen Unterzielen wurden definiert:

Oberziel 1: Sicherung einer gleichberechtigten Verkehrsteilnahme

Insbesondere durch den demografischen Wandel bedingt wird die Anzahl der mobilitatseinge-
schrankten und —beeintrachtigten Personen weiter steigen. Auch fiir Personen mittlerer und
junger Altersgruppen mit korperlichen/geistigen Behinderungen oder temporaren Einschran-
kungen (bspw. Schieben eines Kinderwagens) muss das Verkehrsnetz nutzbar sein. Im Sinne
einer gleichberechtigten Verkehrsteilhabe ist darliber hinaus die eigenstandige Mobilitat, insb.

von Kindern, zu férdern.

= Bericksichtigung der Folgen des demografischen Wandels
= Erhohung der Barrierefreiheit
= Forderung einer eigenstandigen Mobilitat aller Bevolkerungsgruppen

Oberziel 2: Férderung der Nahmobilitdit

Eine Nahmobilitatsforderung fuRt auf mehreren Dimensionen und ist mehr als nur eine Opti-
mierung des Ful3- und Radverkehrs. Nahmobilitdt foérdert die Lebens- und Bewegungsqualita-
ten in der Stadt, reduziert die privaten und gesellschaftlichen Kosten der Mobilitat, ist gesund-
heitsfordernd sowie ressourcenschonend angelegt und tragt letztendlich auch zur eigenstandi-
gen Mobilitat aller Menschen bei. Wichtig ist es daher, optimale Voraussetzungen fir die

Nahmobilitat zu schaffen durch:

= dije Starkung des Umweltverbundes (FuRverkehr, Radverkehr, OPNV)

= eine gezielte Forderung des Radverkehrs

= die Erhéhung der Aufenthaltsqualitdt im StraBenraum (v. a. Alleestralle, Nahversor-
gungszentren, Ortskerne)

= eine integrierte Betrachtung von Verkehr, Stadtentwicklung und Sicherung der Nah-

versorgung

Oberziel 3: Erh6hung der Verkehrssicherheit

Ein wichtiger Faktor zur Nutzbarkeit der Verkehrswege ist die Verkehrssicherheit. Insbesonde-
re die ,schwachen Verkehrsteilnehmer” (FuBganger, Radfahrer) sind von Unféllen besonders
betroffen. Dies flihrt allgemein dazu, dass auf StraRen und Wegen, die als nicht verkehrssicher

empfunden werden, ungern gegangen/gefahren wird. Unterziele sind demnach:

= die kontinuierliche Reduktion der Unfall- und Verungliicktenzahlen, ,Vision Null“
Verkehrstote/Schwerverletzte

= die Uberdurchschnittliche Unfallreduktion im Vergleich zum Kreis Unna
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= die Verbesserung der Verkehrssicherheit fir schwache Verkehrsteilnehmer (Ful3-
ganger, Radfahrer, Kinder, Senioren)

= sichere Schulwege gewahrleisten

Oberziel 4: Sicherung und Verbesserung der stddtischen und regionalen Erreichbarkeit

Vor dem Hintergrund, dass zuklinftig Erreichbarkeitsfaktoren aufgrund veranderter Rahmen-
bedingungen an Bedeutung gewinnen (steigende Mobilitdtskosten, demografischer Wandel
und intensivierter Wettbewerb um Arbeitskrafte etc.), ist eine gute regionale Erreichbarkeit
Frondenbergs sowie der Stadtteile untereinander weiterhin zu sichern. Wichtige Komponenten
dieses Zielfeldes sind:

= die Erhaltung und Verbesserung des Verkehrsflusses (insb. durch Kreisverkehre)

= die Forderung der Erreichbarkeit der Ortsteile (durch alle Verkehrsmittel)

= die Verbesserung des Radverkehrs zw. den Ortsteilen und Uber die Stadtgrenze hinaus
= die Gewahrleistung der dulleren Erreichbarkeit fiir den MIV und Wirtschaftsverkehr

* die Starkung der (iiber-)regionalen Erreichbarkeit im OV

Oberziel 5: Stadtvertrdgliche Gestaltung des Verkehrs - Férderung emissionsarmer und ener-
gieeffizienter Mobilitéit

Der Wechsel auf Verkehrstrager des Umweltverbunds (Rad, FuR, OPNV) ist anzustreben. Ein
groRer Teil des Verkehrs in Frondenberg wird aber auch weiterhin als motorisierter Verkehr
notwendig sein. Vor diesem Hintergrund ist eine starkere Vertraglichkeit dieses Verkehrs anzu-
streben, um die Belastungen auf Mensch und Umwelt so weit wie moglich zu minimieren.

Hierzu gehoren insbesondere:

= die Nutzung von Verlagerungspotenzialen auf den Umweltverbund

= die moglichst stadtvertragliche Abwicklung des Wirtschaftsverkehrs

= die Optimierung der Verkehrsberuhigung in Wohngebieten

= die vertragliche und attraktive Gestaltung der StraRenrdume

= die Reduzierung von verkehrsbedingten Emissionsbelastungen (insb. Ldrm-, Schad-
stoff- und CO2)

Oberziel 6:Bestandssicherung und Effizienzsteigerung im Verkehrssystem

Vor dem Hintergrund der enger werdenden finanziellen Spielrdume der 6ffentlichen Hand und
langwieriger Planungsverfahren werden — insbesondere kostenintensive — NeubaumaRnahmen
langfristig immer schwieriger umsetzbar. Zudem wachst der notwendige Anteil der Erhaltungs-
investitionen fiir das Bestandsnetz. Bestandsentwicklung und -erhaltung gewinnen also an Be-
deutung genauso wie MaRnahmen, mit deren Hilfe die bisherige Infrastruktur effizienter ge-

nutzt werden kann. Aspekte des Zielfeldes sind:

= eine klare Hierarchisierung des StraBenverkehrsnetzes
= die Erhaltung und Entwicklung der Infrastruktur

= die optimale Ausnutzung der bestehenden Infrastruktur
= die effiziente Vernetzung aller Verkehrsmittel

= die Forderung intermodaler Wegeketten und innovativer Mobilitatsdienstleistungen
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Abb. 105: Ober- und Unterziele des VEP

= demografischen Wandel beriicksichtigen
Verkehrsteilnahme sichern = Barrierefreiheit erhéhen
= eigenstandige Mobilitat aller Bevélkerungsgruppen
fordern

e o = Umweltverbund starken
2 Nahmobilitat fordern . ..
= Radverkehr gezielt fordern
= Aufenthaltsqualitat im Straenraum erhdhen
(AlleestraRRe, Nahversorgungszentren, Ortskerne)

= Verkehr, Stadtentwicklung und Sicherung der
Nahversorgung integriert betrachten

3 Verkehrssicherheit erhéhen = kontlnw.(‘arllche Reduktlo'n'der Unffllzahlen und
Verungliicktenzahlen, ,Vision Null

= {(iberdurchschnittliche Unfallreduktion im Vergleich
zum Kreis Unna anstreben

= Verkehrssicherheit fiir schwache Verkehrsteil-
nehmer verbessern (FuRginger, Radfahrer, Kinder, Senioren)

= sichere Schulwege gewahrleisten

S [C LI A0 g e AVETH S IRN o A ST = \/erkehrsfluss erhalten und verbessern (insb. durch

stadtischen und regionalen Kreisverkehre)
Erreichbarkeit = Erreichbarkeit der Ortsteile fordern (alle Verkehrsmittel)

= Radverkehr zwischen den Ortsteilen und tber die
Stadtgrenze hinaus verbessern

= dulRere Erreichbarkeit fiir den MIV und
Wirtschaftsverkehr gewahrleisten

* (iiber-)regionale Erreichbarkeit im OV starken

VL CIE EL AT ETA IS NEH NN = Verlagerungspotenzial auf Umweltverbund nutzen

emissionsarme und = Wirtschaftsverkehr stadtvertréglich abwickeln

SEEEEAENERVIINEIRIG N = Verkehrsberuhigung in Wohngebieten optimieren

= StralRenrdume vertraglich und attraktiv gestalten

= verkehrsbedingte Emissionsbelastungen reduzieren
(z.B. CO,, NOy, Feinstaub, Larm)

Bestandssicherung und = klare Hierarchisierung des StraRenverkehrsnetzes
Effizienzsteigerung im = Infrastruktur erhalten und entwickeln
Verkehrssystem = bestehende Infrastruktur optimal ausnutzen
= effiziente Vernetzung aller Verkehrsmittel
= Férderung intermodaler Wegeketten und
innovativer Mobilitatsdienstleistungen
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8 Handlungskonzept

Mit den Zielfeldern aus Kapitel 7 wird die langfristige Entwicklungsrichtung der lokalen Ver-
kehrspolitik in Frondenberg vorgegeben. An ihnen soll sich die Wirkung des Handlungskonzep-
tes messen lassen. Das integrierte Handlungskonzept ist Ergebnis des Planungsprozesses und
wurde mit der Verwaltung und Politik abgestimmt. Auf Basis der Bestandssituation, der Defizi-
te und Potenziale sind mogliche Handlungsalternativen diskutiert und bewertet worden. Das
Handlungskonzept integriert die Handlungsfelder zu unterschiedlichen Verkehrsarten und
-mitteln und betrachtet dartiber hinaus Querschnittsthemen wie Verkehrssicherheit, Umwelt-
auswirkungen oder das Themenfeld Mobilitditsmanagement. Im Konzept wurden positive wie
negative Wechselwirkungen zwischen den Handlungsfeldern und -maBnahmen analysiert, um

frihzeitig Konflikte erkennen oder Synergien nutzen zu kénnen.
Das Handlungskonzept gliedert sich in folgende Handlungsfelder:

= 8.1 Handlungsfeld Kfz-Verkehr & StraBennetz

= 8.2 Handlungsfeld Wirtschaftsverkehr

= 8.3 Handlungsfeld Radverkehr

= 8.4 Handlungsfeld Fullverkehr & offentlicher Raum

* 8.5 Handlungsfeld Offentlicher Personennahverkehr (OPNV)
= 8.6 Themenubergreifende Handlungsfelder

Eine umfassende Malinahmenliste mit Priorisierung und zeitlicher Einordnung der Handlungs-
empfehlungen findet sich im Anhang.
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8.1 Handlungsfeld Kfz-Verkehr & StraRennetz

Das Handlungsfeld Kfz-Verkehr und StraRennetz verfolgt das Ziel, ein ausreichend leistungsfa-
higes aber auch - insbesondere angesichts der demografischen Entwicklung - langfristig finan-
zierbares Strallennetz zu schaffen. Parallel dazu gilt es, den gestiegenen Anforderungen an die
Nutzungs- sowie Umweltvertraglichkeit des StraBenverkehrs gerecht zu werden und zu einem
Abbau von Larm- und Abgasemissionen beizutragen. Insbesondere die ausreichende Beriick-
sichtigung der FuBganger und Radfahrer als Verkehrsteilnehmer im StraBenraum, die wie in
vielen Stadten in den letzten Jahrzehnten hinter dem Kfz-Verkehr nachrangig erfolgte, ist mit
den Belangen des Kfz-Verkehrs abzuwadgen. Die vertragliche Abwicklung des Kfz-Verkehrs ist
ein wichtiger Baustein, um Frondenberg als Wohn- und Arbeitsplatzstandort weiter zu starken
und die Lebensqualitat zu erhohen. Angesichts des demografischen Wandels mit einer ricklau-
figen Einwohnerzahl wird dies ein zunehmend wichtiger Faktor der Wohnstandortwahl.

Das Handlungsfeld fiir den Kfz-Verkehr gliedert sich in die nachfolgenden Themenfelder:

= Weiterentwicklung des Strallennetzes, Kapitel 8.3.1
= Harmonisierung und Anpassung der Geschwindigkeitsregelungen, Kapitel 8.1.2

Vertragliche und integrierte Strallenraumgestaltung, Kapitel 8.1.3

= Unterstltzung geschwindigkeitssenkender MalRnahmen im Nebenstrallennetz,
Kapitel 8.1.4

= Umgestaltung von Knoten und Einmiindungen, Kapitel 8.1.5

= Gestaltung von Ortseingangen und Eingangsbereichen zu Ortskernen, Kapitel 8.1.6

Als separates Thema wurde die ErschlieRung des Gewerbegebiets (Schiurenfeld, Situation am
Strickherdicker Weg in Kapitel 8.1.7 aufgenommen.

8.1.1 Weiterentwicklung des StraBennetzes

Definition eines VorrangstrafSennetzes fiir den Kfz-Verkehr

Im Zuge des Handlungskonzeptes wurde ein auf Frondenberg angepasstes Vorrangstrallennetz
mit der untenstehenden Abstufung auf Basis der Kategorien der RIN (Richtlinien fir integrierte
Netzgestaltung, vgl. FGSV 2008) definiert.

Tab. 11: Funktionale Gliederung nach der RIN

StraBenkategorien

. . anbaufreie angebaute .
funktionale Gliederung Autobahn LIS Hauptver- Hauptver- el
stralle RBungsstralRe
AS LS kehrsstralle kehrsstralle £s
VS HS
HauptverkehrsstraBen mit Gberwie- X X X
gend Uberortlicher Funktion
HauptverkehrsstraBen mit Gberwie- X X
gender ortlicher Verbindungsfunktion
HauptsammelstraRen X X

Quelle: FGSV 2008

Planersocietdt | Stadtplanung Verkehrsplanung Kommunikation


Gungl
Hervorheben


106 Verkehrsentwicklungsplan Frondenberg/Ruhr 2030

®  Hauptverkehrsstrafien mit (iiber-)6rtlicher Verbindungsfunktion: Diese Klasse beinhaltet
v.a. die Autobahn, die Bundes- sowie die Landes- und KreisstraSen. Baulasttrager ist
nicht die Stadt selbst. Ihr Ausbaustandard ist aulRerorts an der vorgelagerten Verbin-
dungsfunktion zu orientieren. Innerorts sind die sich liberlagernden Anforderungen an
den Straenraum insb. durch FulRganger und Radfahrer sowie Larmemissionen zu be-
ricksichtigen (siehe Kapitel 8.1.2).

= Stadtstrafsen mit értlicher Verbindungsfunktion sind kommunale StralRen, die als unter-
geordnete Verbindung zwischen den Stadtteilen fungieren. In Frondenberg handelt es
sich dabei zumeist um unangebaute Nebenstrecken mit relativ geringem Ausbaustan-
dard (ca. 4 - 5 m Breite). Aufgrund ihrer Verbindungsfunktion sollten sie bei der In-
standhaltung hoher eingestuft werden als die restlichen Nebenstral3en.

®  HauptsammelstrafSen ibernehmen Bindelungsfunktion auf Stadtteilebene. Es handelt
sich um ErschlieBungsstraBen mit untergeordneter Verbindungsfunktion, die den Ver-
kehr mehrerer NebenstraRen aufnehmen. Sie sollten i.d.R. verkehrsberuhigt sein.

= Nebenstrafien stellen alle anderen fiir Kfz-Verkehr freigegebenen StraRen dar. Dies sind
in erster Linie WohnstraBen, die dementsprechend verkehrsberuhigt sein sollen. Die
Nebenstralen aullerhalb der bebauten Gebiete sind meist landwirtschaftliche Wege
mit sehr geringer Kfz-Belastung. Ihr Ausbaustandard sollte sich an der Befahrbarkeit fur
den Anlieger- sowie fir den landwirtschaftlichen Verkehr orientieren. Oft bieten sie

sich auch als Radrouten an.

Entsprechend der Einteilungen sollte die bauliche Instandhaltung und Optimierung des Aus-
bauzustands systematisch analysiert und umgesetzt werden. Ein solches Infrastrukturmana-
gement dient v.a. dazu, die knappen finanziellen Mittel zielfiihrend einzusetzen.

Beriicksichtigung des landwirtschaftlichen Verkehrs

Auf den fur den landwirtschaftlichen Verkehr wichtigen Routen wird empfohlen - in Abstim-
mung mit den Landwirten in und um Frondenberg sowie mit den Forstbetrieben — landwirt-
schaftlich bedeutende Stralen mit entsprechenden Qualitdtsmerkmalen (z. B. Mindestfahr-
bahnbreiten, Verhinderung von Konflikten mit parkenden Fahrzeugen) zu definieren. Die Be-
lange des land- und forstwirtschaftlichen Verkehrs (Fahrzeugbreiten, Wenderadien, Feld- und
Grundstickszufahrten) sollten im Rahmen der Instandhaltung sowie bei Umsetzung von MaR-
nahmen im StraBenraum (z. B. Einengungen, Querungshilfen) oder bei neuen Durchfahrtsver-

boten entsprechend beriicksichtigt werden.
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Abb. 106: Vorbehaltsnetz Kfz-Verkehr 2030
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Quelle: Eigene Darstellung,siehe auch Karte im Anhang
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Untersuchung von Netzfdllen

Das dichte Frondenberger StralRennetz ist leistungsfahig und bietet eine gute Anbindung auch
der peripher gelegenen Stadtteile (siehe Kapitel 4.1). Neben den hoher klassifizierten Kreis-
und Landesstrallen bilden die stadtischen Strafden ein weit verzweigtes Netz. Ein solch umfas-
sendes StraBennetz erfordert einen entsprechenden Instandhaltungsaufwand, so dass ange-
sichts der knappen finanziellen Mittel der bauliche Zustand vieler Strallen verbesserungswiir-
dig ist. Es ist davon auszugehen, dass sich dieser Zustand zukiinftig - u. a. aufgrund des Bevdl-
kerungsrickgangs (= weniger Steuereinnahmen) - noch verstarken wird. Des Weiteren wird
das Kfz-Verkehrsaufkommen in Frondenberg voraussichtlich abnehmen (vgl. Kapitel 6: Szenari-
en der Verkehrsentwicklung) und ggf. auf weniger StraBen gebiindelt werden kénnen.

Neben den Aussagen zur Bedeutung der StraBen und einer Priorisierung des Sanierungsbedarfs
kommt einer bedarfsgerechten Weiterentwicklung des Netzes eine besondere Bedeutung zu.
Im Zusammenhang mit der Prioritdtensetzung auf ibergeordnete Strallen ist vor allem fir Pa-
rallelverbindungen - unter Beachtung der Anspriiche der Landwirtschaft und Anlieger - ein
Durchfahrtsverbot fir Durchgangsverkehre (ggf. Anlieger und land-/forstwirtschaftl. Verkehr
frei) zu diskutieren. Im Rahmen des VEP wurden die folgenden Netzfille u. a. mit Hilfe des Ver-

kehrsmodells auf ihre moglichen verkehrlichen Folgen hin untersucht:

= Effekte einer SchlieBung von Thabrauck und/oder FeldstraRe fir den Kfz-Verkehr
= Effekte einer SchlieBung des Prozessionswegs fir den Kfz-Verkehr
= Effekte einer Schlieung der Wickeder StralSe fiir den Kfz-Verkehr

Des Weiteren wurde die Moglichkeit einer Umdrehung der EinbahnstraBenregelung in der
BismarckstraRRe im Verkehrsmodell untersucht.

Erneute Untersuchungen von Netzfillen aus dem Vorganger-VEP haben sich nicht ergeben.
Der Bau der L 673n wird - gemal des aktuellen politisches Beschlusses der Stadt Fréndenberg -
nicht weiter verfolgt. Zudem erscheint der Bau von neuen UmgehungsstralRen in Frondenberg
auch aus gutachterlicher Sicht nicht erforderlich (insb. mit Blick auf die zukiinftig eher abneh-
menden Verkehrsbelastungen, das negative Kosten-Wirkungs-Verhdltnis sowie das Ziel des

VEP, verstarkt den Umweltverbund zu férdern).
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Netzfalluntersuchung: Schliefung von Thabrauck oder Feldstrafle fiir den Kfz-

Durchgangsverkehr

Der Thabrauck und die Feldstralle sind zwei nahezu parallel verlaufende GemeindestralRen
zwischen den Frondenberger Stadtteilen Fromern und Ardey. Der Thabrauck verlduft westlich
der Bahnlinie (Ardey - Unna), die FeldstralRe 6stlich. Verbunden sind sie etwa in der Mitte
durch eine Briicke liber die Bahntrasse. Wahrend die Feldstralle eine geradlinige Verbindung
zwischen Fromern und Ardey darstellt und Uberwiegend ortsteilverbindende Funktion hat,
wird der Thabrauck auch als DurchgangsstraBe genutzt (,,Schleichweg” von der Ardeyer bis zur
Hubert-Biernat-StraRe in Richtung B 233/Unna oder umgekehrt). Da die Fahrbahn der beiden
StraBen schmal ist, wird in Kurven sowie im Begegnungsfall an den Rand ausgewichen, was auf
Dauer zu Lasten der Bankette geht. Folglich ist die Fahrbahnqualitat von Thabrauck und Feld-

stralle optimierungsbediirftig.

Abb. 107: Thabrauck und FeldstraBe (Uber5|cht)

O gy, IidrAdemarsT

Gatanr

“"’“nordl Thabrauck

Quelle: Eigene Darstellung, Kartengrundlage: OpenStreetMap

Abb. 108: Kreuzung Thabrauck/FeIdstraBe Abb 109: FeIdstraBe nordl. der Briicke

Quelle: eigene Aufnahmen
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Da beide Strallen weitgehend parallel verlaufen und sanierungswiirdig sind, sollten im Rahmen
des VEP die Folgen einer moglichen Bindelung der Verkehre auf eine Verbindung bzw. die
Herausnahme einer der beiden Stralen aus dem allgemein 6ffentlichen Straflennetz unter-

sucht werden. Mit Hilfe des Verkehrsmodells wurden dazu im Basisszenario unterschiedliche
Varianten analysiert:

=  Durchfahrtverbot der Feldstralle
=  Durchfahrtverbot des Thabrauck

Kombinationen aus Sperrungen der beiden StraBen nérdl. bzw. stdlich der Briicke

Die Verkehrsbelastung auf Thabrauck und FeldstraRe liegt heute bei rund 1.000 - 2.000
Kfz/Tag. Im Basisszenario, das den Netzfallberechnungen zu Grunde gelegt wurde, wird die
Verkehrsmenge etwas zuriickgehen (siehe Abb. 110 und Abb. 111).

Abb. 110: Modellbelastungen im Jahr 2013 (Kfz/Tag, Abb. 111: Modellbelastungen 2030

gerundet auf 500) (Kfz/Tag, Basisszenario, gerundet auf 500)
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Quelle: Verkehrsmodell, Analysefall Quelle: Verkehrsmodell, Basisszenario

Die Verkehrsverteilung im Bereich Thabrauck/FeldstraRe wurde mit Hilfe des Verkehrsmodells
analysiert und in vereinfachter Form in der folgenden Abb. 112 dargestellt.
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Es zeigt sich, dass etwa 60 % der Abb. 112: Verkehrsverteilung Thabrauck/FeldstraRe
Verkehre (rund 600 Kfz/Tag), die den (Kfz/Tag; Basisszenario; wichtige Relationen)

Thabrauck in shdliche Richtung be- | ’%’“*w,’_ d‘o
fahren, auch auf dem Thabrauck ')o;\:\o
bleiben. Die restlichen 40% (rund =

400 Kfz/Tag) fahren lber die Briicke 600400 150

auf die Feldstrale in Richtung
Ardeyer StraRRe. Die Fahrzeuge, wel-
che auf der FeldstralRe aus Richtung
Fromern unterwegs sind, fahren
auch Uber die Feldstralle bis zur
Ardeyer StraRe (rund 200 Kfz/Tag).

Aus Richtung Ardey kommend nut- Q?7_:; iod

zen rund 500 Fahrzeuge pro Tag die /:,Q 200

FeldstralRe, wovon etwa 350 in Rich- > Q?/ o 350

tung Fromern weiterfahren und rund = /OQQ

150 auf den Thabrauck abbiegen. Quelle: Verkehrsmodell, Basisszenario

Diejenigen, die tiber den Thabrauck nach Norden fahren, bleiben auf dem Thabrauck (ca. 350
Kfz/Tag, ,,Schleichverkehr” Richtung Hubert-Biernat-Str./B 233).

Bestehende Nutzungen am Thabrauck und an der Feldstrafe

An Thabrauck und FeldstraRe liegen landwirtschaftlich bewirtschaftete Flachen sowie u. a. ein
Selbstpfliick-Erdbeerfeld, ein Gefligelhof, eine Pferdepension und  weitere Anlieger-
Grundstiicke, deren Erreichbarkeit in jedem Fall bestehen bleiben muss. Die hier im Folgenden
gepriften Durchfahrtverbote beziehen sich daher nur auf den Durchgangsverkehr. Fiir Anlie-
ger-, Besucher- und auch Kundenverkehr sowie fiir den land- und forstwirtschaftlichen Verkehr
sollten die StraBen jeweils befahrbar bleiben. Der Besucher- und Kundenverkehr, der durch
das Zusatzschild ,Anlieger frei” bereits zugelassen ist, kann wahrend einer Eingewéhnungszeit
an die neuen Verkehrsregelungen, um Missverstandnisse zu vermeiden, durch zusatzliche

Hinweisschilder geleitet werden (z.B. ,Besucher Erdbeerfeld frei“).

Variante 1: Durchfahrtverbot auf dem Thabrauck:

Bei Sperrung des gesamten Thabrauck fir den Durchgangsverkehr (Anlieger sowie land- und
forstwirtschaftlicher Verkehr frei) wiirde sich der Grofteil der Verkehre auf die B 233 und auf
die Ardeyer StralRe (+500-600 Kfz/Tag) verlagern. Weiterhin treten geringere Verlagerungen
aus Richtung Ardey auf den Heideweg (ca. +300), auf die Von-Steinen-/EulenstraBe (+ 300)

sowie auf die parallel verlaufende FeldstraRe (+ 200) auf.

Die suidliche Feldstralle wiirde hingegen um insgesamt 200 Kfz entlastet werden. Dies liegt u. a.
darin begriindet, dass von den 400 Kfz, die bislang vom Thabrauck auf die FeldstraBe fuhren

(siehe Abb. 112), nun 200 eine andere Verbindung wahlen (insbesondere tber die B 233), wah-
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rend die anderen 200 Uber Fromern auf die Feldstralle fahren. Dies bewirkt u. a. die Mehrbe-

lastung um 200 Kfz/Tag auf der nérdlichen FeldstraRe.

Die Verlagerungen nach Ardey und in das Nebennetz (z. B. Heideweg und in Fromern) sind bei

dieser Variante kritisch zu sehen.

Abb. 113: Modellvariante 1: Durchfahrtverbot Thabrauck
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Quelle: Verkehrsmodell
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Variante 2: Durchfahrtverbot auf dem nérdlichen Thabrauck und der siidlichen Feldstrafie:

Durch eine kombinierte SchlieBung fir Durchgangsverkehre auf den beiden Verbindungen
(Thabrauck-Nord und Feldstralle-Sid) ergeben sich dhnliche Effekte wie in Variante 1. Auch
hier sind Verlagerungen v. a. auf die B 233, die Ardeyer Stral3e sowie z. T. auf den Heideweg zu

prognostizieren.

Entlastungen ergeben sich auf FeldstraBe und Thabrauck, da die direkte Verbindung zur Brau-

erstrafBe bzw. Hubert-Biernat-StraRe nicht mehr moglich ware.

Auch hier sind die Verlagerungen, v.a. ins Nebennetz (z. B. Heideweg und in Fromern) kritisch

zu beurteilen.

Abb. 114: Modellvariante 2: Durchfahrtverbot nordlicher Thabrauck und sidliche FeldstraRe
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Quelle: Verkehrsmodell
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Variante 3: Durchfahrtverbot auf der FeldstrafSe:
Ein Durchfahrtsverbot auf der FeldstraRe zeigt - im Gegensatz zu den anderen Varianten - kei-

ne wesentlichen Verlagerungseffekte ins Nebennetz (Heideweg, Fromern).

Etwa 500 bis 600 Kfz am Tag nutzten bislang eine Kombination aus Feldstralle und Thabrauck
(ca. 150 in nordliche Richtung, ca. 400 nach Siiden; siehe Abb. 112). Mit der nun gesperrten
FeldstralRe verlagern sich vor allem diese Verkehre (ca. 500-600 Kfz) auf den sidlichen Thab-
rauck und fihren mit wenigen anderen verlagerten Verkehren dort zu einer Mehrbelastung
(ca. + 600 Kfz/Tag, vgl. Abb. 115).

Fir die deutlich geringeren Zusatzverkehre auf dem nérdlichen Thabrauck sind hingegen die
Fahrzeuge verantwortlich, die bislang die FeldstraBe in voller Lénge befuhren (ca. 500 bis 600
Kfz/Tag). Diese verteilen sich auf den Thabrauck (ca. +100) und in geringem MaR auch dispers
auf das librige Strallennetz (u.a. B233, Eulenstralle, Fromerner Stralle sowie groflere Umfah-
rungen (Palzstralle)). Entlastet wird in starkem AusmaR die sidliche Feldstralle
(- 1.000 Kfz/Tag).

Abb. 115: Modellvariante 3: Durchfahrtve_rbot FeldstraRRe

! | )
| (Differenz zum Basisszenario 2030) '-/P’f

Quelle: Verkehrsmodell
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Die aus der Durchfahrtssperrung der Feldstralle resultierenden Gesamtbelastungen im umge-
benden Stralennetz (Grundlage Basisszenario 2030) zeigt Abb. 116. Zuséatzlich zeigt Abb. 117
die Differenzbelastungen zum Analysefall 2013 — dort sind die deutlichen Verkehrsminderun-
gen im Frondenberger StraRennetz, die sich durch das Basisszenario 2030 (siehe Kapitel 6) er-

geben, eingerechnet.

Letztendlich treten im Vergleich zur heutigen Situation Mehrbelastungen lediglich auf dem
sudlichen Thabrauck (+ 500 auf 1.600 Kfz/Tag) sowie auf der BrauerstralRe (+400 auf ca. 6.100
Kfz/Tag) auf.

Fir beide Straflen sind diese Verkehrsbelastungen sowohl vertraglich als auch problemlos ver-

kehrlich abzuwickeln.

Abb. 116: Gesamtbelastungen Variante 3 (Grundlage: Basisszenario 2030)
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Quelle: Verkehrsmodell
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Abb. 117: Differenz zwischen der Variante 3 (Grundlage Basisszenario) und dem Analysefall 2013

Quelle: Verkehrsmodell

Fazit und Handlungsempfehlung:

Sollte sich die Politik dazu entschlieBen, eine der beiden parallelen Verkehrsachsen Thabrauck
oder FeldstralRe fir den Durchgangsverkehr schlieBen zu wollen, ist auf Basis der Modellunter-
suchungen die Feldstralle fiir diese MaRnahme zu empfehlen. Negative verkehrliche Effekte,
bspw. problematische Mehrbelastungen im Nebennetz oder in WohnstralRen in Fromern oder
Ardey, sind durch diese MalRnahme nicht zu erwarten. Die Feldstralle wiirde darlber hinaus

als Rad- und FuBwegeverbindung zw. Fromern und Ardey deutlich an Attraktivitat gewinnen.

Mogliche MaRRnahmen sind mit Anliegern und Landwirten, insb. mit den auf Kunden- und Be-
sucherverkehr angewiesenen Betrieben, abzustimmen. Grundsatzlich sollte die Durchfahrts-
sperrung der FeldstralRe zundchst als Verkehrsversuch umgesetzt werden, um mdogliche Folgen
beobachten zu kénnen. Die FeldstraBe sollte hierbei fiir den Anliegerverkehr (eingeschlossen
Kunden und Besucher) sowie den land- und forstwirtschaftlichen Verkehr freigegeben werden.
Die Briickenverbindung sollte v. a. fiir den landwirtschaftlichen Verkehr bestehen bleiben.

Leistungsfahigkeitsprobleme durch Mehrbelastungen am Einmiindungsbereich Thab-
rauck/Ardeyer StraRe (ca. 500 Kfz/Tag bzw. 50 Kfz/Spitzenstunde) sind nach einer ersten Ab-
schatzung nicht zu erwarten. Die Verkehrsmengen sind fir den Knoten problemlos
abwickelbar. Durch die zukiinftig abnehmenden Verkehrsmengen, auch auf der Ardeyer Stra-
Re, werden sich zuséatzliche Kapazitdtsreserven ergeben. Dennoch sollte die Situation insbe-
sondere mit Blick auf eine Ordnung des Parkens im sidl. Thabrauck sowie auf den Verkehrs-

fluss fir Linksabbieger aus dem Thabrauck im Fall geschlossener Schranken geprift werden.
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Fiir den Thabrauck sollten mit Blick auf die Mehrbelastungen durch das Durchfahrtsverbot auf
der FeldstraRe ErtlichtigungsmaBnahmen geprift werden (z. B. Befestigung des Fahrbahn-
rands, Einrichtung von Ausweichmoglichkeiten, ggf. Sicherung unibersichtlicher Kurven). Be-
gleitend sind VerkehrsberuhigungsmaRnahmen des siidl. Thabraucks mit Blick auf die Anwoh-
ner (Sicherheit, Lirmschutz, Reduktion des Durchgangsverkehrs) zu empfehlen. Hierbei sind
die Belange des landwirtschaftlichen Verkehrs (insb. erforderliche Durchfahrtsbreiten land-
wirtschaftlicher Fahrzeuge, Kurvenradien) zu beriicksichtigen. Auch mit Blick auf den landwirt-
schaftlichen Verkehr bietet sich eine Ordnung des Parkens an, um Ausweichstellen zu schaffen

und frei zu halten.

Netzfall: Herausnahme des Prozessionsweges aus dem StrafSennetz

Der knapp zwei Kilometer lange Prozessionsweg befindet sich im norddstlichen Frondenberg
und fiihrt von der PalzstralRe im Stadtteil Bausenhagen bis zur Stadtgrenze Wickede. Er wird
derzeit nur sehr schwach befahren (weniger als 500 Fahrzeuge am Tag) und ist in einem er-
neuerungsbedirftigen Zustand. Nach dem Basisszenario 2030 ist mit einer weiteren Abnahme
des Verkehrs im Bereich Bausenhagen zu rechnen (z. B. -500 Kfz/Tag auf der PalzstraRRe), so-

dass auch der Prozessionsweg weiter an Bedeutung verlieren wird.

Um zu prifen, ob die Bedeutung des Weges eine Sanierung der Fahrbahn noch rechtfertigt,
wurde eine Sperrung des Prozessionswegs (zwischen sldlicher Einmindung Prozessions-
weg/Hohe Friedhof und Neuenkamp) im Basisszenario des Verkehrsmodells simuliert. Im Er-
gebnis zeigen sich nur minimale Verlagerungseffekte. Einzelne Fahrten weichen Uber die
Bausenhagener StralRe aus. Im weiteren Netz sind die Folgen der SchlieBung kaum splirbar. Die
Verlagerungseffekte liegen deutlich unter 50 Kfz/Tag. Negative Auswirkungen einer Sperrung

sind daher nicht zu erwarten.

Abb. 118: Prozessionsweg in Bausenhagen
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Quelle: Eigene Darstellung auf Kartengrundlage OpenStreetMap
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Fazit:

Die Modellrechnungen ergeben, dass der Prozessionsweg aufgrund der geringen Nutzung
durch den allgemeinen Verkehr als Netzelement entbehrlich ist. Eine SchlieBung ist zu empfeh-
len, um die begrenzten Finanzressourcen auf die Optimierung der notwendigen StraRen in

Frondenberg zu konzentrieren.

Als Nachnutzung bietet sich die Offenhaltung fiir den Radverkehr an - beispielsweise mit
1,6 bis 2m Breite als Asphaltdecke oder wassergebundene Decke. Alternativ, unter Prifung
der Belange der Anlieger und der Land- und Forstwirtschaft, ist ahnlich wie auf der FeldstralRe
(s.0.) eine Durchfahrtsperrung mit dem Zusatz ,land- und forstwirtschaftlicher Verkehr” sowie
»Anlieger frei“ moglich.

Netzfall: Sperrung der Wickeder Strafe fiir den Kfz-Durchgangsverkehr

Die Wickeder StraRe fiihrt von der Westicker StraRe im Ortsteil Neimen liber Warmen sidlich
der Bahnlinie bis zur Stadtgrenze Wickede. Sie stellt eine direkte StadtstraRenverbindung zur
Nachbarstadt her und ist zum Gberwiegenden Teil nicht angebaut. An der Wickeder StralRe lie-
gen die sogenannte Mersch-Siedlung, einige Wohngeb&dude an der Schlotstralle sowie weiter
Ostlich einige Hofgebdude mit Wohnnutzung. Die Wickeder Stral3e ist derzeit in einem schlech-

ten baulichen Zustand, sodass Instandsetzungsarbeiten diskutiert werden.

Aufgrund ihrer direkten Trassenfiihrung ist die Wickeder StraRRe eine attraktive Alternative zur
LandstralRe (L 673), die durch die Ortslagen Frohnhausen, Warmen und Bentrop verlauft. Al-
lerdings ist der Ausbauzustand der Wickeder StraRRe (ihrer Funktion entsprechend) niedriger
und der Anschluss in Wickede relativ eng dimensioniert. Laut Verkehrsmodell und -zdhlungen
wird die Wickeder StrafSe heute taglich von ca. 2.000 - 3.000 Kfz befahren. Laut dem Basissze-
nario fir 2030 werden es in 15 Jahren rd. 500 Kfz/Tag weniger sein.

Abb. 119: Wickeder StraRe (Ubersicht)
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Anhand des Basisszenarios wurde im Verkehrsmodell Gberprift, welche Folgen eine Sperrung
des unbebauten Teils der Wickeder StraRe (Zur Tigge bis Stadtgrenze) auf den Verkehr in Fron-
denberg hatte. Die wesentlichen Verkehrseffekte stellt Abb. 120 dar.

Die SchlieRung der Wickeder StraRe fiir den allgemeinen Verkehr hatte demnach Verlagerun-
gen auf die L 673 von rd. 1.000 - 2.400 Kfz/Tag zur Folge. Diese stellen bezogen auf die Leis-
tungsfahigkeit der L 673 zwar kein Problem dar, wiirden den Verkehr in den Ortsteilen aber
splirbar erhohen. Die Verkehrsmengen im Bereich der Mersch-Siedlung wiirden dementspre-
chend reduziert.

Fir die Anliegerverkehre, die weiterhin zugelassen werden missten, misste die StralRe in ei-
nen ausreichenden baulichen Zustand erhalten bleiben, so dass Instandsetzungsarbeiten un-
abhangig von der Sperrung der StralRe notwendig werden. Wesentliche positive Kosteneffekte

sind demnach nicht erkennbar.

Abb. 120: Sperrung der Wickeder Stral3e, Differenzplot zum Basisszenario

i ) in Kfz/Tag,
gerundet auf 100

Quelle: Verkehrsmodell

Fazit:

Die Sperrung der Wickeder StraBBe wird nicht empfohlen. Dagegen sprechen zum einen die
deutlichen Verlagerungseffekte auf die Stadtteildurchfahrten entlang der L 673, zum anderen
die auch fir die Anliegerverkehre notwendig werdende Sanierung der Stralle, weshalb keine

Kostenvorteile von einer Sperrung ausgehen.

Statt der SchlieBung der Wickeder StraBe wird eine Verkehrsberuhigung des Abschnitts auf
Hohe der Mersch-Siedlung empfohlen, um die dortigen Anlieger vom durchfahrenden Verkehr
zu entlasten und die Verkehrssicherheit zu erhéhen (vgl. Kapitel 8.1.2). Auch hier sind bei Ein-
griffen in den Fahrbahnraum die Belange und erforderlichen Mindestmalie des landwirtschaft-

lichen Verkehrs zu berlicksichtigen.
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Netzfall: Umdrehung der EinbahnstrafRenregelung in der Bismarckstrafle

Um ggf. eine positive Veranderung der Verkehrsfliisse in der Frondenberger Stadtmitte und ei-
ne Entlastung der AlleestraRe zu bewirken, wurde am Verkehrsmodell die Anderung der Fahrt-

richtung in der BismarckstraBe tberpruft.

Die BismarckstralSe liegt stidlich der Bahnlinie, parallel zur AlleestraBe, und verbindet die Ruhr-
stralle mit der Westicker Stralle. Als EinbahnstralRe ist sie nur in West-Ost-Richtung befahrbar.
Sidlich der BismarckstraRe verlduft die Graf-Adolf-StraRe, welche eine Wohn-Nebenstralle

und gleichzeitig Radverkehrsachse des Ruhrtal-Radweges ist.

Abb. 121: BismarckstraBe (Ubersicht)
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Quelle: Eigene Darstellung, Karte: OpenStreetMap

Laut Zdhlungen und Verkehrsmodell fahren aktuell rd. 4.000 Kfz/Tag Gber die BismarckstraRRe.
Zukiinftig wird die Verkehrsbelastung auch hier um etwa 500 Fahrzeuge taglich zuriickgehen
(ca. 3.500 Kfz/Tag im Basisszenario).

Abb. 122: Verkehrsbelastung BismarckstraRe im Analysefall (0.) und im Basisszenario (u.)
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Quelle: Verkehrsmodell
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Die Modelluntersuchung zeigt fiir die Umdrehung der Fahrtrichtung der Bismarckstral3e leichte
Verkehrsentlastungen im Netz (rd. 400 Kfz/Tag weniger auf der AlleestraBe und ca. 600
Kfz/Tag weniger auf der Bismarckstralle selbst). Gleichzeitig ergibt sich aber auch eine Mehr-
belastung von rd. 700 Kfz/Tag auf der Graf-Adolf-StraRe. Diese ist durch ihren StraRenraum-
querschnitt und ihre Funktion als Wohnstralle und wichtige Radwegeverbindung sensibler ein-
zustufen als die Allee- oder BismarckstraRe.

Abb. 123: Verkehrsverlagerung bei Anderung der Fahrtrichtung in der Bismarckstralle

~ s CRpe. S

Quelle: Verkehrsmodell

Fazit:

Die Umdrehung der EinbahnstralRenrichtung in der BismarckstraRe ist nicht zu empfehlen. Sie
geht v.a. zu Lasten der Graf-Adolf-StralRe, die in ihrer Funktion als WohnstraRe und wichtige
Radverkehrsachse deutlich eingeschrankt werden wiirde. Fiir die BismarckstralSe sind, zur Ent-
lastung der Anwohner und zur Erhéhung der Verkehrssicherheit, verkehrsberuhigende Mal3-
nahmen wie eine Geschwindigkeitsbegrenzung auf 30 km/h zu empfehlen (vgl. Kapitel 8.1.2).

Planersocietdt | Stadtplanung Verkehrsplanung Kommunikation



122 Verkehrsentwicklungsplan Frondenberg/Ruhr 2030

8.1.2 Harmonisierung und Anpassung der Geschwindigkeitsregelungen

Neben der baulichen Gestalt der Straflen (vgl. Kapitel 8.1.4 bis 8.1.3) ist die zuldssige und ge-
fahrene Geschwindigkeit im Strallennetz ein weiterer Faktor zur Erhéhung der StraBenraum-
und Lebensqualitat. Hier gibt es in Frondenberg noch weitere Moglichkeiten, durch eine Ver-
minderung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeiten die Umfeldvertraglichkeit der StraBen zu

verbessern (siehe Kapitel 4.1.2 und 4.5).

Niedrige Fahrgeschwindigkeiten wirken sich nicht nur positiv auf die Sicherheit der Verkehrs-
teilnehmer aus (siehe Abb. 124). Sie tragen auch dazu bei, die Trennwirkung der Stralle zu
mindern (indem sie z. B. von Fullgdngern besser Uberschritten werden kann) und reduzieren
die Larmbelastung durch den StraBenverkehr.

Abb. 124: Bremswege bei 30 und 50 km/h

‘en Unfell

30 83m 5m

5
T
' 4
By
50 139 m : 13.8m
Om 5m 10m 1%5m 20m 25m
Reaklionsweg Bremsweq B Anhalteweg

Quelle: Eigene Darstellung auf Grundlage Website VCD b

Grundlagen zur Priifung von Geschwindigkeitsreduzierungen auf innerértlichen Abschnitten von
HauptverkehrsstrafSen

Die zuldssige Geschwindigkeit im HauptstraBennetz (Bundes-, Landes- und KreisstraRen'?) be-
tragt in der Regel 50 km/h. Eine Reduzierung der zuldssigen Geschwindigkeit auf z. B. 30 km/h
ist laut derzeitigen Vorgaben der StraRenverkehrsordnung (StVO) nur unter bestimmten
Rahmenbedingungen aus Griinden der Sicherheit und Ordnung des Verkehrs, zum Schutz der
Wohnbevolkerung vor Larm und Abgasen, in der Ndhe von sensiblen Einrichtungen (Kranken-
hauser, Pflegeheime) und zur Unterstiitzung einer stadtebaulichen Entwicklung zulassig (vgl.
§45 StVO Abs. 1). Die StVO setzt dazu u. a. eine besondere Gefahrenlage als Grundlage fir die
Ausweisung von Tempo 30 auf Hauptverkehrsstraen voraus. Oben genannte Grinde, bspw.
auch die Empfehlungen des Larmaktionsplans, sind dazu von der zustdndigen StraRenver-
kehrsbehorde in ermessensgerechter Entscheidung abzuwagen. Nach der VwV-StVO geht hier-

bei die Verkehrssicherheit der Verkehrsteilnehmer der Flissigkeit des Verkehrs vor.

2 Die Baulasttrigerschaft der HauptverkehrsstraRen liegt nicht bei der Stadt Fréndenberg selbst. Fir Lan-

desstraBen isti. d. R. StraBen NRW zustédndig, flir KreisstraBen der Kreis Unna.
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Bereits heute setzen viele Kommunen®® Tempo 30 im Vorrangstrallennetz

- zur Erhéhung der Verkehrssicherheit,
- zur Minderung der Larmwirkungen oder

- zur Verbesserung der Bedingungen fiir FuBganger und Radfahrer ein.

Neben bereits erfolgreichen Anwendungsfallen von Tempo 30 auf Hauptverkehrsstrallen (s. o.)
ist bezliglich der StVO eine Veranderung hin zu mehr Tempo 30 absehbar. Auf Grundlage des
Koalitionsvertrages™ will das BMVI (Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur)
die Anwendungsmoglichkeiten fir Tempo 30 im Hauptverkehrsstrallennetz deutlich vereinfa-
chen und birokratische Hirden abbauen. Zum Beispiel sollen die Anordnungsvoraussetzungen
flir Tempo 30-Strecken vor Schulen und Kindergarten abgesenkt werden. Bislang ist hier der
Nachweis einer konkreten Gefahrenlage notwendig gewesen — dies soll sich zum Schutz der
schwachen Verkehrsteilnehmer dndern. Tempo 30 wird somit zukiinftig verstarkt Anwendung
im HauptverkehrsstraRennetz finden, sodass auch mit einer zunehmenden Gewdhnung der

Autofahrer an diese Geschwindigkeit im Hauptnetz zu rechnen ist.

Tempo 30-Empfehlungen fiir das Fréndenberger Hauptstrafsennetz

Auf einigen HauptstraBenabschnitten in Frondenberg konnten in der Vergangenheit bereits
kurze Tempo 30-Strecken realisiert werden (siehe Kapitel 4.1.2). Fir einige Abschnitte lagen
bereits Blrgeranfragen vor, die auf Grundlage der aktuellen Regelungen der StVO aber von
den zustandigen Baulasttragern (Kreis Unna, Landesbetrieb StraRen.NRW) abgelehnt werden

mussten.

Fiir den VEP Frondenberg ist mit Blick auf die zu erwartenden Veranderungen in der StVO ein
verstarkter Einsatz von Tempo 30 im Hauptnetz zu empfehlen. Auch wenn Tempo 30 auf eini-
gen Abschnitten kurz- bis mittelfristig nicht umzusetzen ist, lassen die Anpassungen der StVO
zuklnftig einen weiteren Handlungs- und Ermessensspielraum fir die Kommunen und Behor-

den erwarten.

Empfohlen wird die Prifung von Tempo 30-Strecken in enger Abstimmung mit den zustandi-
gen Baulasttragern zunachst in den Ortskernen:

= Altendorf (Schwerter StraRe, L 673 und Altendorfer StralRe, K 28),
= Ardey (Ardeyer StraRe, L 673),

B Ein bekanntes Beispiel ist Berlin, wo bereits 164 km des HauptverkehrsstraRennetzes nachts, 372 km tags-

liber Tempo 30-Abschnitte eingerichtet wurden. Die gefahrenen Geschwindigkeiten der Autofahrer gingen
um bis zu 15-17 km/h zurlck und die Spitzengeschwindigkeiten in noch starkerem AusmaR. Die Unfallzah-
len sanken im Mittel um 9%" und die Mittelungspegel um 1,2 bis 3,1 dB(A). Fiir den Verkehrsfluss zeigten
sich keine signifikanten negativen Folgewirkungen® und Anwohnerbefragungen ergaben ein positives
Meinungsbild zu Tempo 30. Insgesamt kdnnen aus den Berliner Ergebnissen keine grundsatzlichen Aus-
schlusskriterien gegen Tempo 30 im HauptverkehrsstraBennetz abgeleitet werden, sondern vielmehr die
Empfehlung, dass Tempo 30 eine wirksame und kostengiinstige MaBnahme ist (vgl. LK Argus 2013).

,Die Verkehrssicherheit werden wir verbessern, um die Zahl der Verkehrsopfer weiter deutlich zu senken.
Wir wollen im Rahmen einer Bund-Lénder-Arbeitsgruppe die strafSenverkehrsrechtlichen Regelungen tiber-
priifen, um die Belastungen der Bevélkerung im Sinne eines Miteinanders von Mensch und Verkehr zu ver-
mindern” (vgl. Website BMVI)

14
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Fromern (Von-Steinen-Stralle, L 679),

Ostbiiren (Ostbirener Strale, K 24),

Bausenhagen (PalzstraRe, L 881),

Frohnhausen (Palzstralle, L 881),

Warmen (Landstrale, L 673 und Stentroper Weg, K 33) sowie auf der

AlleestraBe (L 673) in der Stadtmitte (im Rahmen einer Umgestaltung und mit dem Ziel
der Aufwertung der stadtebaulichen Gesamtsituation im Umfeld der StraRRe).

Tempo 30-Empfehlungen fiir das Nebenstrafsennetz

Weitere Tempo 30-Strecken im Frondenberger Nebennetz werden fiir die folgenden Ab-

schnitten vorgeschlagen (siehe Abb. 144):

Altendorf: Ringstralle

Stentrop: Palzstralle (Nebenstrecke in Richtung Bausenhagener StrafRe auf Hohe der
Wohnbebauung Stentrop)

Hohenheide: Stralle Hohenheide westl. Querweg

Innenstadt: Harthaer StraRBe (im Rahmen einer Umgestaltung und Aufwertung des Be-
reichs zwischen Innenstadt und Bahnhof)

Innenstadt: Werner-von-Siemens-Stralle (im Gewerbegebiet Westick, Erhohung der

Verkehrssicherheit auf dem Ruhrtalradweg)

Weitere Geschwindigkeitsanpassungen (Tempo 50 und Tempo 70)

Ergdnzend wird die Prifung weiterer Abschnitte zur Harmonisierung der Geschwindigkeiten

im Gesamtnetz (Haupt- sowie NebenstralRen) empfohlen:

50 km/h zur Einleitung der neuen 30er-Strecken: Hohenheide (westl. Ortseingang bis
Ostbirener Str.), Ostbiirener StraRe (Schwarzer Weg bis Hausnr. 119), Stentroper Weg
(vor nordl. Ortseingang Warmen) und Palzstrale (Ostlich des angebauten Bereichs
Stentrop).

50 km/h auf Priorsheide in Bausenhagen (zur Sicherung des Radverkehrs, Hauptroute).
50 km/h auf der Westicker StraRe (L 673), kurzer Abschnitt im Gewerbegebiet, heute
70 km/h, zur Harmonisierung der gefahrenen Geschwindigkeit zwischen den beiden
Ortslagen Mitte und Neimen/Frohnhausen.

50 km/h auf dem Karrenweg zwischen Stentrop und Hohenheide (zur Sicherung des
Radverkehrs, Nebenroute).

70 km/h auf dem kurzen Abschnitt der HauptstraBe (L 673) zwischen Altendorf und
Dellwig (heute 100 km/h).

50 km/h auf dem unbebauten Abschnitt des Heidewegs (heute 100 km/h) u. a. zur Si-
cherung des FuB- und Radverkehrs sowie zur Verringerung des Durchgangsverkehrs

Richtung B 233. In stark kurvigen Abschnitten ggf. auch Reduzierung auf 30 km/h.

Eine Karte mit den empfohlenen Geschwindigkeitsanpassungen befindet sich am Ende des Ka-

pitels auf S. 140 sowie im Anhang.
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Freiwillige Temporeduzierung

Auf HauptverkehrsstralRen, auf denen eine Temporeduzierung gewlinscht, jedoch kurz- bis mit-
telfristig nicht umzusetzen ist, bietet sich eine Aktion ,Freiwillig Tempo 30“ oder auch ,Freiwil-
lig Tempo 40“an. Mdgliche Einsatzbereiche waren v. a. Ortsdurchfahrten (z. B. in Altendorf,
Warmen, Bausenhagen, Ostbiiren oder die Westicker StraRe).

Die Stadt Offenburg machte im Rahmen eines Modellprojektes gute Erfahrungen auf Haupt-
verkehrsstraRen und Ortsdurchfahrten. Unterstltzt durch entsprechende Markierungen,
Spruchbander sowie Geschwindigkeitsdisplays konnten die durchschnittlichen Geschwindigkei-
ten um 5 bis 8 km/h gesenkt werden, die Lirmbelastungen der Anwohner entsprechend ver-
mindert und die Verkehrssicherheit erhéht werden. (vgl. Website Offenburg)

Neue Tempo 30-Zonen bzw. verkehrsberuhigte Bereiche

Neue Tempo 30-Zonen werden fiir Wohnbereiche im Nebennetz empfohlen, die bisher nicht
verkehrsberuhigt sind (siehe Analysekapitel 4.1.2). Die zuldssige Hochstgeschwindigkeit sollte
zu Gunsten der Verkehrssicherheit, der Nahmobilitit und zur Erhéhung der
Wohnumfeldqualitdt auf den folgenden Abschnitten in Form von Tempo 30-Zonen herabge-

setzt werden (siehe S. 140 sowie Karte im Anhang):

= die noch relativ neuen Wohngebiete in Ostblren,

= die BismarckstraRe,

= die Mersch-Siedlung (Merschstralie, Wickeder StralRe und Schmiedestralie),

= der Kdnigsweg sowie westl. davon die Wickeder StraRe,

= die Ostbirener StraRe (nordl. Bebauungsgrenze bis Eulenstrafe) inkl. der Neben- und
StichstraRen

Es wird empfohlen, grundsatzlich alle Wohn- und WohnsammelstraBen des Stadtgebietes als
Tempo 30-Zonen und wo moglich als verkehrsberuhigte Bereiche auszuweisen und entspre-
chend optisch/baulich zu gestalten. Bestehende Tempo 30-Zonen und -Strecken sowie ver-
kehrsberuhigte Bereiche sollten auf ihre Wirksamkeit hin Gberpriift und bei Bedarf auch bau-
lich optimiert werden. In Frondenberg sind haufig nur einfache Geschwindigkeitsmarkierungen
mit geringer Signalwirkung vorhanden, die Optimierungsbedarf besitzen (siehe Kapitel 4.1).

Empfehlungen zur Gestaltung von Strallenrdumen beinhaltet das nachste Kapitel.

8.1.3 Vertragliche und integrierte StraBenraumgestaltung

Einige HauptverkehrsstraRen weisen in Frondenberg noch ein deutliches Gestaltungspotenzial
auf, insb. die AlleestraBe. Auch im Nebennetz fallt eine oftmals groRziigige StraBenraumgestal-
tung und mangelnde optische/bauliche Verkehrsberuhigung auf. Zur Verbesserung der stadte-
baulichen Qualitat der StraRen sowie des Wohnumfeldes sowie zur Férderung des Ful3- und
Radverkehrs und der Verkehrssicherheit sollten die Stralenrdaume zukiinftig bedarfsgerecht

umgestaltet werden. Hierzu bieten sich neben flachigen baulichen Manahmen, bspw. nach-
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folgend fir die AlleestralRe oder die Harthaer StralRe, auch punktuelle bauliche MalRnahmen

oder einfache Markierungen zur Verkehrsberuhigung an.

,Strafienraumgestaltung vom Rand aus“ als Grundprinzip bei Neuplanung/Umgestaltung:

Die RASt 06 empfiehlt fiir die Umgestaltung von StraBenrdaumen eine sogenannte stadtebauli-
che Bemessung, die sich an straRenraumspezifischen Nutzungsanspriichen orientiert. Mit die-
sem Verfahren werden die verkehrlich notwendigen Abmessungen der befahrbaren Flachen
(Fahrbahnen, Sonderfahrstreifen des OPNV und Radverkehrsanlagen) den notwendigen Ab-
messungen fir die Seitenrdume (Anspriiche angrenzender baulicher Nutzungen wie Verweil-
flachen, erforderliche Flachen fir FuRganger und Radfahrer) gegeniibergestellt. Es wird eine
Prozentverteilung von 30:40:30 zwischen Seitenraum, Fahrbahn und Seitenraum empfohlen
(siehe Abb. 125) Ziel der RASt 06 ist eine ,StraRenraumgestaltung vom Rand aus“ (vgl. FGSV
2007: 21 f.). Dies heil’t fiir die Praxis, dass zunachst die Anspriiche der Seitenraumnutzungen
zu berticksichtigen sind und danach die Flachen fiir den Kfz-Verkehr in einer Abwagung zwi-

schen moglicher und notwendiger Fahrbahnbreite ermittelt werden.

Speziell bei Neuplanungen und Umgestaltungen in Bereichen, die von Fullgdngern stark fre-
guentiert werden, ist eine konsequente Anwendung der stadtebaulichen Bemessung zusam-
men mit den in Tab. 12 zusammengestellten Richtwerten anzustreben. Die FulRgdnger- und
Aufenthaltsqualitat der StraRenrdume in Frondenberg kann auf diese Weise deutlich erhéht

werden.

Abb. 125: Stadtebauliche Bemessung von StraRenrdaumen
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Quelle: Eigene Darstellung nach FGSV 2007
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Tab. 12: Richtwerte zur StraBenraumeinteilung

Haupt-/

Hochstgeschwindigkeit > 50 km/h

Raumlich von der Fahrbahn abgesetzt:

nur an Stellen mit erhoh-

e ggf. Fihrung des Rad-/ FuRver-

Verbmdungs- auBerorts / anbaufrei 7,50m ° Gemeinsamer Geh-/Radweg tem Sicherheitsbedarf, kehrs auf paralleler, abseits
straRe Schwerverkehr > 300 Fz./24h (Breite 2,50 m*) 2. B. kreuzende Wege- gefiihrter Alternativroute
e Getrennter Geh-/Radweg verbindun e ggf. Fiihrung des land- und
Haupt-/ Hochstgeschwindigkeit > 50 km/h (Breite 4,00 m*) (. d.R.M & finsel. gef forstwirtschaftlichen Verkehrs
. - . . . i. d. R. Mittelinsel, ggf. i
Verbindungs- auBerorts / anbaufrei 6,50 m *) bei Radverkehr im Zweirichtungsbe- . auch tber
auch FuRganger-LSA) Geh-/Radweg
straRe Schwerverkehr < 300 Fz./24h trieb ggf. gréRere Breiten vorsehen
Haupt-/ Hochstgeschwindigkeit 40/50 km/h >450m . in regelmaRigen Ab- bei ausreichender Breite auch
Ve re e innerorts / angebaut (ohne Rad- Schutzstreifen standen unter Beriick- Einsatz eines Mittelstreifens
ausreichende Fliachenverfiigbarkeit . (21,25 m) sichtigung von wichtigen prufen (Abbiegehilfe fur Kfz und
straRe : infrastruktur) , o
(d.h. Querschnitt > 11,0 m) . Wegeverbindungen und Querungshilfe fiir FuRverkehr)
beidseitig Gehwege Zielorten (i e
lelorten (Je nac In-
. e GroRe Fahrrad- (Breite > 2,00 m) : Bei stark eingeschrénkter Fla-
Haupt-/ Hochstgeschwindigkeit 30 km/h ) ! satzort und Querungs-
TN e innerorts / angebaut a0 Piktogramme e N e chenverfligbarkeit / Engstellen:
strafie (e;n:eschrénﬁte Fléchenver)f(jgbarkeit ' am rechten ISAElREan Sbaraes Fahrbahnbreite > 5,00 m,
.h. Querschnitt < 11,0 m Fahrbahnrand T Gehwegbreite > 1,50 m
oder Mittelinsel)
Gewerbe- " diokai i.d.R. beidseitig Gehwege
Héchstgeschwindigkeit < 50 km/h 6,50 m . | g g i d.R. entbehrlich
stralle innerorts / angebaut entbehrlich (Breite = 2,00 m)
nur an Stellen mit erhh- selichst weicher Ub
ST 500550m, | (| mind.einseitiger | tem Sicherheitsbedar, o '; ’ W‘:Cb (: e(;gan:
. o Al zh ) eine separate zwischen Fahrbahn und Gehwe
Quartiers- HochstgeschW|nd|gke|t 30km/h bei Busver- P Gehweg z. B. Schulwege (FuBgan- o g
innerorts / angebaut Infrastruktur ) . (niedriger Bord oder Abgrenzung
stralRe kehr 6,00 m (Breite > 2,00 m) gertberweg oder Geh- durch Rinne)
wegnasen/Verengung)
WohnstraRe/ " T
Hochstgeschwindigkeit < 30 km/h 4,50-5,00 m i.d.R. keine separaten Rad-/Gehwege keine
-weg innerorts / angebaut
Quelle:  Eigene Zusammenstellung auf Basis der giangigen Regelwerke (RAS-Q, RASt, ERA, EFA) und eigener Erfahrungen

(Hinweis: Angaben ohne Berlcksichtigung von Parken/Begriinung)
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Querschnittsentwurf fiir die Alleestrafie

Die AlleestraRe ist die zentrale Ortsdurchfahrt auf der Ost-West-Achse durch Frondenberg-
Mitte. Sie erfullt mit rd. 7.000 - 8.500 Kfz/Tag (davon 3,6 % Schwerverkehrsanteil;
Prognoseabschatzung 2030 ca. 6.000 - 7.500 Kfz/Tag) fur den motorisierten Verkehr eine wich-
tige Funktion. Gleichzeitig ist sie eine GeschaftsstraBe mit Ndahe zur FuBgangerzone, sodass
hohe Anspriiche an die Aufenthaltsqualitdt und die Infrastruktur fiir den FulR- sowie Radver-
kehr gestellt werden. Hier bestehen, wie die Analysen dargelegt haben (u. a. Kapitel 4.3.1 und
4.5.3), noch deutliche Defizite. Zudem sollte der StraBenraum als Aushangeschild fir Fronden-
berg dienen und ansprechend gestaltet sein.

Grundbedingungen an die Gestaltung der AlleestralRe sind:

=  beidseitige, moglichst breite FuBwege

= eine der Verkehrsbelastung entsprechende Radinfrastruktur, die Konflikte mit FuRgan-
gern verhindert

= regelmaRige Querungsmoglichkeiten fur FuRganger

= die Unterbringung von Stellplatzen fiir Kunden/Besucher der anliegenden Geschafte

=  moglichst beidseitige Baumpflanzungen

= die Leistungsfahigkeit zur Abwicklung o. g. Verkehrsmengen

Im Rahmen des VEP wurden beispielhaft Straenquerschnitte entwickelt, um grundsatzlich die
vorhandenen Moglichkeiten aufzuzeigen, die oben genannten Anspriiche an die AlleestraRe
moglichst weitgehend zu erfiillen. Eine grundlegende Umgestaltung bzw. Aufwertung der Al-
leestraBe kann aufgrund von Fordermittelbindungen vergangener Sanierungen aber nicht vor
2020 erfolgen.

Als Beispielquerschnitt fiir die westliche AlleestraRe dient der StraRenraum auf Hohe der Ein-
mindung Karl-Wildschiitz-StralRe (vgl. Abb. 126).

Die Gesamtbreite der Abb. 126: Bestandsquerschnitt AlleestraRe

StraRe betrdgt an dieser (HEhe K.-Wildschitz-Str.)

Stelle 15,68 m. Die Fahr-

bahn nimmt davon 6,55 m - J
ein. Auf der Nordseite be- | { ?

findet sich ein breiter
Gehweg sowie Langspar-

ken mit regelmaRigen | . 0 i S : L — g ——

Baumstinden. Auf der o 111 o - ] : | :
Sudseite wird auf dem |
Gehweg geparkt, was ef- Fuf PIG P FuB
fektiv nur noch 1,65 m fir 348 2.00 6,55 200 165
den FulRganger zur Verfi- . | - P

15,68

gung lasst.
Quelle: eigene Darstellung, Grundlage: Messungen der Stadt Frondenberg
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Querschnittsvariante 1:

Der folgende Querschnittsentwurf zielt auf eine vollstandige Erflllung o. g. Anforderungen an
den StraRenraum ab. Dies erfordert zwar einen aufwandigen Komplettumbau mit einer bauli-
chen Anpassung der Fahrbahn und beider Seitenrdaume, bietet jedoch den Vorteil, dass der
sidliche Gehweg (mit mehreren angrenzenden Geschaften und direktem Anschluss an die
FuRgangerzone) verbreitert werden kann. Die Kosten fiir den Umbau der Fahrbahn wiirde das
Land NRW als Baulasttrager fiir die Fahrbahn tGbernehmen, der Seitenraumumbau misste
durch die Stadt finanziert werden. Folgende MalRnahmen sind vorstellbar:

= Verschmalerung des nordlichen Gehweges auf 2,5m

= einseitiges Parken im Wechsel mit Baumpflanzungen (ggf. Ersatz des Bestands)

= beidseitige Schutzstreifen auf der Fahrbahn (Nordseite 1,75 m inkl. Sicherheitstrenn-
streifen zu Langsparkern);

= der Ubrige Fahrbahnraum (5m) erlaubt Begegnungsfille Pkw/Lkw; bei Begegnungsfal-
len Lkw/Lkw(Bus) kann der Schutzstreifen tiberfahren werden®

= Verbreiterung des sidlichen Gehweges auf knapp 3m zu Lasten des sidlichen Park-
streifens; regelmaRig (schmalwiichsige) Baumpflanzungen®® bzw. begehbaren Baum-
scheiben

= Reduzierung der zul. Hochstgeschwindigkeit auf 30 km/h

Abb. 127: Entwurfsquerschnitt AlleestraBBe 1: Komplettumbau
(Hohe K.-Wildschiitz-Str.)

Fuly Pé?;ﬁf.r.ﬁ Rad Rad Baum/Ful

2,50 200 | 1,75 5,00 1,50 293

~ &~ - - - - i

15,68

Quelle: eigene Darstellung

B Fur den Begegnungsfall Lkw-Pkw sollten 5,55 m (bei eingeschrdankten Bewegungsspielrdaumen und 30

km/h: 5,00 m) vorhanden sein. Fiir den selteneren Begegnungsfall Lkw-Lkw(Bus) werden 5,90 m bei Tem-
po 30 bendtigt. Hierzu kann der Schutzstreifen iberfahren werden (vgl. RASt, FGSV 2006)

Aufgrund des engen StraRenraums und des geringen Abstands zu den Gebduden muss bei der Pflanzung
von StraBenbdumen eine geeignete Baumart gewéahlt werden. Geeignet sind kleinwlichsige Arten mit
schmaler, sdulenférmiger Krone (z. B. Linde, Ahorn, Hainbuche, Japanische Kirsche oder Weidorn). Be-
dacht werden sollte zudem moglicher Bliten- oder Fruchtfall sowie Honigtau.

16
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Querschnittsvariante 2

Ein zweiter Entwurf orientiert sich an den Voraussetzungen eines moglichst geringen Eingriffs

in den StraBenraum. Hierzu bleibt der nordliche, recht breite Seitenraum unverandert. Dies hat

zur Folge, dass der Gehweg auf der Stidseite zwar leicht verbreitert, aber nicht mit einer Ziel-

breite von 2,5m fir inneroértliche Stralen ausgestaltet werden kann. Auch beidseitige Baum-

pflanzungen sind aufgrund des zu geringen Fassadenabstandes nicht moglich. Der Schutzstrei-

fen auf der Sidseite musste auf das MindestmalR (1,25 m) reduziert werden. Auch hier ist eine

flankierende Reduzierung der zul. Hochstgeschwindigkeit auf 30 km/h zu empfehlen.

Abb. 128: Entwurfsquerschnitt AlleestraBe 2: wenig baulicher Aufwand

(Hohe K.-Wildschiitz-Str.)

Fud
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Ful
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125 220
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Quelle: eigene Darstellung

Querschnittsentwurf fiir Engstelle 6stl. AlleestrafSe (H6he Supermarkt)

Der Querschnitt der &stlichen
AlleestraBe verflgt derzeit
Uber einen deutlich héheren
Fahrbahnanteil als im Westen
(ca. 8,80 m). Dies liegt u. a.
daran, dass es dort keine
Parkstreifen mit Begriinung
gibt, sondern dieser Raum zur
Fahrbahn zahlt. Die Gehwege
auf der Nordseite sind i. d. R.
ausreichend breit, auf der
Sudseite gibt es jedoch eine
baulich bedingte Engstelle auf
Hohe

des  Supermarktes

Abb. 129: Bestand Alleestralle Ost
(Engstelle Hohe Supermarkt, Hs.-Nr. 49/51)

Fuf®
Fui
3,97 8,80 1,92
14,69

Quelle: eigene Darstellung auf Grundlage von Messungen der Stadt

Frondenberg
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(Hausnummer 49/51). Dort ist der (ansonsten 1,92 m breite) Gehweg auf weniger als 1,00 m

verengt (0,92 m). Dies ist insbesondere mit Blick auf den Schlerverkehr kritisch zu sehen.

Laut Empfehlungen der RASt 06 zur Gestaltung von Engstellen an ,baulich oder umfeld-
bedingten Zwangspunkten” ist an dieser Stelle zumindest eine optisch und baulich abgesetzte
Fahrbahnverengung zu schaffen. Die Breite der Fahrbahn ist dabei so zu bemessen, dass sie
sich erkennbar von der zufiihrenden Fahrbahn unterscheidet (Empfehlung: 4,75m bis 5,00 m).

Die Abb. 130 zeigt einen Ent- Abb. 130: Entwurfsquerschnitt AlleestraRe-Ost
wurf fur die Engstellensituation  (Engstelle Hohe Supermarkt, Hs.-Nr. 49/51)

auf der 6stl. AlleestralRe. Dieser

kann auch als Vorschlag fir den J
restlichen StraRenraum der 6stl. {
AlleestraRe angesehen werden. g *

Es bietet sich ausreichend Raum

fur beidseitige Schutzstreifen. W 4':. e —— ; . L1

Der Gehweg auf der Sudseite '~ | S |
konnte durchgangig mindestens I 1 I Ful -
2,50 breit sein, an der Engstelle Fulb Rad Rag) s
wiirde er kurz auf 1,52 m redu- 3,97 1,50 5,20 150 25
ziert, wobei der Schutzstreifen # ¥ g ‘-

zusatzlichen  Sicherheitsraum ,

Quelle: eigene Darstellung
bieten kann. Eine weitere Fahr-
bahnverengung an dieser Stelle auf 4,5m ware moglich. Auf dem Gehweg der Nordseite be-

steht zudem die Moglichkeit, Pflanzungen anzulegen und das StraBenbild aufzuwerten.

Fazit:

Um den Alleecharakter der Alleestralie herzustellen sind beidseitige Baumreihen wiinschens-
wert. Gleichzeitig sollte dem Rad- und FuBverkehr mehr Raum zugesprochen werden. Die Ent-
wirfe zeigen jedoch, dass dies - zumindest auf Hohe der Karl-Wildschiitz-StralRe - voraussicht-

lich nicht moglich ist, ohne den StraBenraum komplett umzubauen.

Das Parken ware auf der westlichen AlleestralRe nur noch einseitig, ggf. im StraBenverlauf
wechselseitig, auszubilden. Ca. die Halfte der bestehenden Stellplatze wiirde daher entfallen
(ca. 25-30 Stellplatze, abhangig von Gestaltung und Anordnung). Eine attraktive Gestaltung der
westlichen AlleestraRe unter Beibehalt des Parkens erscheint nicht moglich. Dies erscheint aus
verkehrlicher Sicht allerdings vertretbar, da sich in und um die Innenstadt ausreichend andere
Parkmoglichkeiten befinden und an der Harthaer StraRBe neue Abstellmoglichkeiten geschaffen
werden sollen (siehe den folgenden Abschnitt). Darliber hinaus kénnen auch bei der Umgestal-
tung der Ostlichen AlleestraBe zusatzliche Parkbuchten als Kompensation eingerichtet werden

(bspw. auf der breiten Nordseite)

Fiir beide Entwiirfe der westl. AlleestralRe ist unterstiitzend die Ausweisung einer Tempo 30-

Strecke zu empfehlen. Dies kommt der Sicherheit der FuBganger und Radfahrer entgegen.
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Letztere sollten grundsatzlich auf der Fahrbahn gefiihrt werden, um Konflikte mit FuBgangern
zu vermeiden. Darliber hinaus sollte die Trennwirkung der StraBe durch zuséatzliche Que-

rungshilfen gemindert werden (vgl. Kapitel 8.4).

Umbau der Harthaer Strafie
Die Harthaer StralSe erschlieRt den Stadtkern Frondenbergs von Stidwesten aus. Damit ist sie

insb. fir FuRganger/Radfahrer aus Richtung Bahnhof kommend als Verbindung ins Zentrum in-
teressant. Fur den Pkw-Verkehr erschliel$t die Stralle einen Discounter, den Bruayplatz sowie
zahlreiche Parkplatze und endet am Markt. Urspriinglich war sie als durchgangige StralRenver-
bindung bis zur 6stlichen AlleestralRe gedacht. Diese stidliche Umgehung zur Entlastung der Al-
leestraBe wurde allerdings nicht realisiert. Folglich ist die Dimensionierung des Straenraums
der Harthaer StraBe fiir deutlich groRere Verkehrsmengen ausgelegt, als dort heute vorkom-
men.

Abb. 131: Ubersicht: Harthaer StraRe
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Quelle: eigene Darstellung, Kartengrundlage: OpenStreetMap

Seitens der Stadt Frondenberg ist deshalb eine Umgestaltung und deutliche Aufwertung fir
den FuR- und Radverkehr in Uberlegung. Zusétzlich sollen fiir den ruhenden Verkehr auf der
Sudseite Parkstiande eingerichtet werden (als Kompensation fir die Bebauung des Karl-
Wildschiitz-Platzes und ggf. bei Umgestaltung der Alleestrale). Erste grobe Schatzungen gehen
von ca. 20-40 neuen Stellpldtzen an der Harthaer Stralle aus. Die Linksabbiegespuren sowohl
zur Wilhelm-Feuerhake-StraRe als auch zum Bruayplatz wiirden entfallen, was sich bei der ge-

ringen Verkehrsstarke nicht negativ auf den Verkehrsablauf auswirkt.

An Stelle von Schrédgparkstdanden, die durch das riickwartige Ausfahren insb. mit Blick auf den
Radverkehr nicht unproblematisch sind, sind an der Wilhelm-Feuerhake-Stralle Langspark-

stande sinnvoll.

Mit der Anlage von Langsparkstdnden ist auf der Slidseite ein Schutzstreifen (Breite mind.
1,25m plus Sicherheitsabstand zu den Parkstdnden von mind. 0,50 m) realisierbar. Dies ist
sinnvoll, um die Radfahrer mit Sicherheitsabstand zu den Autos zu fihren (sich 6ffnende Auto-

tiren). Auf der Nordseite kann der Radverkehr bei der dort vorliegenden Verkehrsstarke sicher
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im Mischverkehr gefiihrt werden. Die verbleibende Fahrbahnbreite betragt ca. 5,20m (siehe
Abb. 132).

In regelmaRigen Abstdnden sollten vorgezogene Seitenrdume die Nord-Siid-Querung fur Ful3-
ganger erleichtern.

Aufgrund der geringen Verkehrsbelastung und der Bedeutung als Radverkehrsachse, kann die
Harthaer StralRe - alternativ zur Ausstattung mit Schutzstreifen - auch als FahrradstraRe ausge-
schildert werden (siehe auch Kapitel 8.3.3). Dies sollte dann etwa ab der Unterfiihrung der
Mendener Strafe in Richtung Osten geschehen.

Abb. 132: Prinzipskizze Harthaer StraRe: Langsparken und Schutzstreifen auf der Siidseite

Quelle: eigene Darstellung, grobe BemaRung anhand von Luftbildern

8.1.4 Unterstiitzung von geschwindigkeitssenkenden MaBBnahmen im Neben-
straBennetz/Verkehrsberuhigung

In Frondenberg zeigt sich, dass zwar viele Wohnbereiche mit Tempo 30 beruhigt sind, die Stra-
Ren aber oft hohere Geschwindigkeiten nahelegen (siehe Kapitel 4.1.3). Beispiele sind die
MihlenbergstralRe oder auch die SpringstralRe. Die Straflen mit bestehenden Tempo 30-Zonen
sollten fortlaufend auf Mdoglichkeiten, die Verkehrsregelung optisch und/oder baulich zu un-
terstitzen, gepriift werden.

Bei Neubauten von Tempo 30-StraBen (Zonen und Strecken) ist ein Ausbau wiinschenswert,
der die Verkehrssicherheit verbessert, die StraBennutzung fiir alle optimiert und eine attrakti-
ve Gestaltung des Wohnumfeldes ermdglicht. Fiir bestehende Tempo 30-Bereiche empfiehlt
sich ein zweistufiges Vorgehen:

1. verkehrsordnerische Mallnahmen
(Markierung, Beschilderung, Geschwindigkeitsdisplays etc.)

2. punktueller StraBenraumumbau

falls die 1. Stufe die Fahrgeschwindigkeiten nicht ausreichend senkt

Planersocietdt | Stadtplanung Verkehrsplanung Kommunikation



134 Verkehrsentwicklungsplan Frondenberg/Ruhr 2030

Bei der Umgestaltung von StraBenabschnitten wird die Orientierung an den StraRenkategorien
der Richtlinien fir integrierte Netzgestaltung (RIN) empfohlen (vgl. FGSV 2008). Diese werden
in der Richtlinie fur die Anlagen von StadtstraRen (RASt 06) (vgl. FGSV 2007) weiter konkreti-
siert und mit konkreten Gestaltungsbeispielen fiir StraRenquerschnitte versehen. Die bauliche
Umsetzung sollte in Anbetracht der knappen Mittel v.a. im Rahmen der Sanierungszyklen des
StraBennetzes erfolgen.

Zur Geschwindigkeitsreduzierung kdnnen auch mehrere einfache Elemente zusammenwirken,

die jeweils fiir sich genommen weniger wirksam waren:

= Verdeutlichen der rechts-vor-links-Situation

durch gerissene Haltelinien.

= punktuelle Verengungen durch seitliche Pflanz-
beete oder vorgezogene Seitenrdume/ “Geh-
wegnasen”, vor allem an den Einfahrtsberei-

chen oder Fahrbahnteiler als Querungshilfe.

=  Ordnen des Parkens im Fahrbahnraum in der
Weise, dass eine Geradlinigkeit des StrafSen-

raums vermieden wird (Fahrbahnversatz).

= Rickbau von tendenziell geschwindigkeitserho-

henden Elementen wie Mittelmarkierungen,

Busbuchten.

* Fahrbahnmarkierungen (z. B. Piktogramm ,Kin-  Apb. 135: "Gehwegnase" mit

der”) oder Belagwechsel an Orten mit besonde-  Aufpflasterung

rer Aufmerksamkeitsanforderung (Einmiindun-
gen, Eingange zu Einrichtungen mit besonde-

rem Schutzbedarf, z. B. Kitas).

= punktuelle Aufpflasterungen enger Kreuzungen
bzw. Plateaus, wo dies vom Verkehrslarm her
moglich ist - bei Anwendung von
Aufpflasterungen zur linearen Geschwindig-

keitssenkung sollten Einbauten in regelmaliigen

Abstdnden (ca. alle 50 — 100 m) erfolgen, um

Quellen: Eigene Aufnahmen

Larmbelastungen durch eine unregelmaRige

Fahrweise entgegenzuwirken.

Abb. 137: Fahrbahnversatz
* Einsatz von Minikreisverkehren (AuRendurch- k\_‘ﬁ

- _

Quelle: Eigene Darstellung

messer 13 - 22 m) mit (iberfahrbarer Mittelauf-
pflasterung; Effekte: Verkehrsberuhigung, stra-
Renraumgestalterische Aufwertung, Erhdhung

der Verkehrssicherheit.
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Weitere Moglichkeiten der Verkehrsberuhigung zeigen die aus der Schweiz stammenden Be-

gegnungszonen auf:

Begegnungszonen sind Strallen in Wohn- und Geschéftsbereichen, auf denen FulRganger Vor-
tritt vor dem motorisierten Verkehr haben und den gesamten StraBenraum nutzen dirfen. Die
zuldssige Hochstgeschwindigkeit ist in der Schweiz auf 20 km/h beschrankt. Die Ausstattung
orientiert sich weniger an aufwandigen Umbauten als vielmehr an kostenglinstigeren , wei-
chen” Gestaltungselementen wie auffilligen Bodenmarkierungen, Banken oder Hinweistafeln.
Ziel ist es, StraRenflachen zu mehr als ,,nur”“ dem Autoverkehr zu nutzen. Gegentliber den , klas-
sischen” verkehrsberuhigten Bereichen haben sie den Vorteil, dass sie nicht mit teuren, voll-
standigen UmbaumaBnahmen des Straflenraums verbunden sind, sondern vielmehr flexibel an

die straBenraumliche Ausgangssituation angepasst werden kénnen.

In Frankfurt am Main wurden Begegnungszonen als Verkehrsversuch erstmals in Deutschland
umgesetzt, aufgrund ihrer fehlenden Aufnahme in die (VwV-)StVO jedoch als verkehrsberuhig-
ter Bereich. Weitere dhnliche Beispiele, bei denen eine Verkehrsberuhigung vor allem durch

einfache MalRnahmen umgesetzt wurde, gibt  Abb. 138: StraRenmuster in Bad Homburg

es beispielsweise in Bad Homburg oder in
Freiburg (Freiburger Modell, siehe Website
Freiburg). Einsatzmoglichkeiten fir Begeg-
nungszonen gibt es alternativ zu aufwendi-
gen, niveauglichen Umbauten nach dem
»Shared Space”-Prinzip auch fir Geschafts-
und HauptverkehrsstraBen mit einer hohen
FuBgangerfrequenz.

Quelle: Eigene Aufnahmen

8.1.5 Umgestaltung von Knoten und Einmiindungen

In Frondenberg fallen einige recht raumgreifende Knotenpunkte auf, die in ihrer Gestaltung
optimiert werden sollten. Dartiber hinaus bestehen auch im Nebenstrallennetz Moglichkeiten,
einige lberdimensionierte Kreuzungen attraktiver zu gestalten (siehe Analysekapitel 4.1.3).
Moglichkeiten bietet insb. der verstarkte Einsatz von Kreisverkehren sowie auch bauliche Ein-

engungen an Einmindungen vom Haupt- in das Nebenstraennetz.
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Kreisverkehre im Haupt- und Nebenstrafsennetz

Kreisverkehre ermoglichen einen kontinuierlichen Verkehrsfluss und verhindern Riickstau so-
wie zusatzliche Emissionen durch Halten und Anfahren. Sie sind durch die geringen Fahrge-
schwindigkeiten sowie durch weniger Konfliktpunkte (keine Linksabbieger) verkehrssicherer als
Ampeln oder vorfahrtgeregelte Knotenpunkte (vgl. ADAC 2010, Baier und Leu 2012; Brilon und
Bondzio 2000). Zudem ermoglichen sie eine Wendemaoglichkeit, besitzen gegeniiber Lichtsig-
nalanlagen einen geringeren Wartungs- und Betriebskostenaufwand und brechen die Lineari-
tat von StraBenraumen, weshalb sie Verkehrsberuhigungs- und Gestaltungselement sein kon-
nen. FuBgangerquerungen werden durch Fahrbahnteiler oder FuBgdngeriiberwege erleichtert.
Je nach verfligbarer Flache werden von Lkw und Bussen (iberfahrbare Minikreisel eingesetzt,
z.B. in engen Ortsdurchfahrten und Wohngebieten.

Minikreisel eignen sich zur Verkehrsberuhigung im Haupt- und Nebenstrallennetz, zur gestal-
terischen Aufwertung und zur Erhéhung der Verkehrssicherheit. Zu empfehlen ist auch bei Mi-
nikreiseln eine fur Lkw und Busse (iberfahrbare Niveauanhebung der Kreisinsel anstatt einer

ausschlieBlichen Markierung.
Wichtig sind bei Kreisverkehren

= ein moglichst senkrechtes Heranfiihren der Knotenarme,

= eine deutliche Umlenkung geradeaus fahrender Fahrzeuge,

= die Erkennbarkeit des Kreisverkehrs moglichst schon von weitem sowie
= gute Sichtfelder fiir die Verkehrsteilnehmer (vgl. FGSV 2006).

In vielen europdischen Landern sind Kreisverkehre inzwischen anstelle von lichtsignalgesteuer-
ten Knotenpunktsformen die Standardlésung. Die Erfahrungen sind dabei durchgangig positiv.
Bei der Planung von Kreisverkehren muss neben dem nétigen Raumbedarf die Verkehrsbelas-
tung und Leistungsfahigkeit des Knotenpunktes beriicksichtigt werden. Anhaltswerte geben
hierzu die RASt sowie das ,Merkblatt fir die Anlage von Kreisverkehren“ (vgl. FGSV 2006).

Abb. 140: Kreisverkehre innerhalb bebauter Gebiete: Moglichkeiten und Grenzen
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E i befahrbaren Elementen
10.000 i3 2._,' i B kreisverkehr mit Lichtsignalanlage
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Quelle: Eigene Darstellung nach FGSV 2006
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Generell wird eine lokal bezugnehmende Gestaltung (durch Bepflanzungen, Skulpturen, Wahr-

zeichendarstellungen etc.) empfohlen. So bieten Kreisverkehre die Chance, identitatsstiftende

Eingangssituationen in Siedlungsbereichen herzustellen (siehe auch Kapitel 8.1.6) sowie die ge-

stalterische Attraktivitat von StraRenraumen zu erhéhen.

Abb. 141: ansprechende Kreiselgestaltung

Abb. 142: Minikreisverkehr im Wohngt_abiet

Quelle: Eigene Aufnahmen

&

In Abhangigkeit von der Knotengeometrie, der Verkehrsbelastung und der raumlichen Verfiig-

barkeit wurde im VEP eine erste Einschatzung in Bezug auf Moglichkeiten fiir Kreisverkehre

durchgefihrt. Besonders fiir die Einrichtung von Kreisverkehren geeignet sind die folgenden

Knoten im HauptstraRennetz (Baulasttrager ist StraRen.NRW bzw. der Kreis Unna), (siehe auch

Abb. 144 auf Seite 140 oder Karte im Anhang):

Tab. 13: Fiir die Einrichtung von Kreisverkehren grundsatzlich geeignete Knotenpunkte

Ort

Altendorf:  Billmericher Weg (K 28) /
Altendorfer StraRe (K 28) /
Schwerter StraRe (L 673) /
Langscheder StralRe (L 673)

Art

Kleiner

Kreisverkehr

Anmerkung

Verkehrsberuhigung am Ortseingang,

unibersichtliche Knotengeometrie

Kreisverkehr

Dellwig: HauptstraBe (L 673)/ o Verkehrsberuhigung im Ort, Identitétsfér-
. Minikreisel
Ahlinger Berg derung, Verdeutlichung des Ortskerns
Verdeutlichung des Ortseinganges, Verbes-
serung des Verkehrsflusses in Bezug auf
Mitte: Mendener StraRe (L 679) / .
Kleiner Stauungen auf der Ruhrstr.; Verbesserung
Ruhrstrafe

der Querungssituation fiir Radfahrer (Ruhr-
talradweg); Alternative: Neuer Rechtsab-

bieger auf der Ruhrstralle

Mitte, Hohenheide:
Hohenheide / Querweg (K 24)

Kleiner

Kreisverkehr

raumgreifender Anschluss zweier Wohn-
/Nebenstraen; Erhéhung der Verkehrssi-
cherheit fur FuRganger / Radfahrer, Verrin-
gerung der Fahrgeschwindigkeiten im be-
bauten Gebiet

Ostbiiren:  Ostbirener StraRe (K 24) /
Kessebiirener Weg / Bausen-
hagener StraRe (K 23)

Kleiner

Kreisverkehr

raumgreifender Knotenpunkt, Verdeutli-
chung der Ortseingangssituation in nordli-
che Richtung, Unfélle in der Vergangenheit

Quelle: eigene Untersuchung
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Moglichkeiten fir die Einrichtung von Minikreisverkehren im Nebenstralennetz gibt es unter
anderem an folgenden Kreuzungen:

= Fromern: Muhlenweg / Am Birnbaum

= Frémern: Auf dem Spitt / Mihlenweg

= Mitte: Bismarckstrale / Graf-Adolf-StraRe

= Mitte: OverbergstralRe / Im Wiesengrund

= Mitte: Von-Tirpitz-StraRe / HaRleistraRe / Auf dem Sodenkamp

= Mitte: Pater-Delp-StralRe / Paul-Lobe-StralRe

=  Mitte: Paul-Lobe-StraRe / Fichtenweg / Ahornweg

= Mitte: Paul-Lobe-StraRe / Carlo-Mierendorff-StraRe / Von-Galen-Stralle

Einmiindungen vom Haupt- in das Nebenstrafsennetz

Umgestaltungsbedarf ergibt sich an (teilweise iberdimensionierten) Knotenpunkten und Zu-
fahrten von HauptverkehrsstraBen, welche i. d. R. in verkehrsberuhigte Gebiete mit tGberwie-
gender Wohnnutzung fiihren (siehe Kapitel 4.1). An diesen Stellen sollte die Gestaltung der Zu-
fahrt bereits den Charakter der dahinterliegenden StraBenfunktion widerspiegeln.

Eine entsprechende Gestaltung der Zufahrten starkt die Reduzierung der gefahrenen Ge-
schwindigkeit und erhéht somit die Sicherheit fir FuRganger und Radfahrer. Mogliche Gestal-
tungselemente sind z. B.: Fahrbahnverengungen, Aufpflasterungen, Querungshilfen und Mar-
kierungen (siehe Abb. 133 - Abb. 137 auf Seite 134).

Beispiele fur eine Umgestaltung der Zufahrt sind die folgenden Knoten (siehe auch Abb. 144
auf Seite 140 oder Karte im Anhang):

= Ardey: Ardeyer StraRe/Zur Haar, Ardeyer StraRe/Heideweg, Ardeyer StralRe/Bredde
= Mitte: Westicker Strae/LessingstraRe / SchillerstralRe
=  Warmen: LandstraBe/Zur Tigge

8.1.6 Gestaltung von Ortseingdngen und Eingangsbereichen zu Ortskernen

Durch eine besondere Gestaltung der Ortseingange sollten Autofahrer auf das beginnende
Siedlungsgebiet und die reduzierte Geschwindigkeit aufmerksam gemacht werden. AuRerdem
kann Uber eine individuelle Gestaltung die Identitat der Stadt bzw. Stadtteile starker vermittelt
werden. Programmatisch sollten deshalb nach und nach alle in Frage kommenden Bereiche

umgestaltet werden (siehe auch Kapitel 4.1.3).
Folgende allgemeine Ziele sind mit der Gestaltung der Ortseinfahrten verbunden:

= Anpassung der Geschwindigkeit: Der Wechsel von StraRen mit Tempo 70 zu angebau-
ten OrtsstraRen mit Tempo 50 oder weniger ist durch eine entsprechende Gestaltung
deutlich zu machen.

=  Erhohung der Verkehrssicherheit fir den Rad- und FuBverkehr: An den Ortsausgangen

muss sichergestellt werden, dass Radfahrer und FuBgadnger gesichert den Wechsel von
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i.d.R. beidseitigen Anlagen im Siedlungsbereich zu teilweise einseitigen Anlagen im Au-
Renbereich durchfiihren konnen. Darauf ist bei Anlage zukiinftiger Radwege zu achten.
Schaffung identitatsstiftender Eingangsbereiche: Einerseits wird die Aufmerksamkeit
des Autofahrers fiir die zahlreichen sich lberlagernden Nutzungsanspriiche im Ortsbe-
reich sensibilisiert, andererseits bieten die Ortseingange die Mdglichkeit, identitatsstif-
tende Situationen mit lokalspezifischem Bezug zu schaffen.

Zur Gestaltung der Ortseinfahrten werden verschiedene Elemente vorgeschlagen, die je nach

Ortslage einzeln oder in Kombination eingesetzt werden kénnen:

Gestalterische Elemente: z.B. besondere Bepflanzungen, Fahnenmasten, Ortswappen,
Kunstobjekte, Schriftzlige etc.

Versatze, Einengungen, Mittelinseln, Kreisverkehre

Querungshilfen fiir den Rad- und FuBverkehr

Aufmerksamkeitsfelder: z. B. farbliche Markierungen, groRflachige Piktogramme,
Materialwechsel etc.

Informations- und Orientierungsbereiche: z.B. Stadtplane, Hinweise auf lokale

Besonderheiten in der Ndhe

Als Beispiele fur ein solches Programm sind die folgenden Bereiche genannt (siehe Abb. 144):

Altendorf: Einrichtung eines Kreisverkehrs am nérdlichen Ortseingang (vgl. Tab. 13)
Dellwig: Fahrbahnverengung am noérdlichen Ortseingang (Strickherdicker
Weg), (Mini-) Kreisverkehr am 6stl. Rand des Ortskerns
Ardey: Fahrbahnverengung am 6stl. Ortseingang (Ardeyer Str. Hohe Feldstr.)
Fromern: Fahrbahnverengung siidl. des Ortskerns auf der Von-Steinen-Str.,
Fahrbahneinengung auf dem Spitt zu Beginn der Tempo 30-Zone
Hohenheide: Kreisverkehr auf dem Querweg am nérdlichen Ortseingang (vgl. Tab. 13)
Warmen: Fahrbahnverengung am nordl. Ortseingang auf dem Stentroper Weg
Bausenhagen: Fahrbahnverengungen auf der Priorsheide am westlichen Ortseingang
Ostbiren: Kreisverkehr Ostbirener StraRe (K 24) / Kessebiirener Weg/Bausen-
hagener StraRe (K 23) (vgl. Tab. 13)
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8.1.7
Strickherdicker Weg

Westlich der B 233 soll zwischen
Dellwig und Strickherdicke das
Gewerbegebiet Schiirenfeld (Ge-
samtgroBe ca. 18,1 ha) entstehen.
Geplant ist ein klassisches Gewer-
begebiet mit hoher Kleinteiligkeit
und gutem Branchenmix. (Das ak-
(vgl.
Kiihnert 2015) geht von einem

tuelle  Verkehrsgutachten
Verkehrsaufkommen des Gewer-
begebiets von rd. 2.100 Kfz/Tag
aus. Die Zufahrt erfolgt direkt an
B233 an
Heideweg, wo eine neue LSA ein-

der der Kreuzung
gerichtet werden soll (vgl. Abb.
143). An der Kreuzung B233/K26
(Hubert-Biernat-Str.) ist eine Voll-
signalisierung im Bau, die sich
durch ihre Rot-Zeiten somit auch
auf die Verkehrssituation auf der

stidlichen B 233 auswirken wird.

Aktuell zeigen sich am Knoten
B233/Strickherdicker Weg,
nordlich des geplanten Gewerbe-

der

gebiets liegt, in den Spitzenstun-
den Leistungsfahigkeitsprobleme.

Fir  Linksabbieger aus dem
Strickherdicker Weg in Richtung
Unna gibt es vor allem wahrend
der Berufsverkehrszeiten nur we-
nige Zeitlicken, um sich in den
flieRenden Verkehr auf der B 233
einordnen zu kénnen. (Auch fiir die
(Schul-)Busse

den/Unna entstehen durch die

in Richtung Nor-

Wartezeit dort oft Verspatungen.

Ein Knotenumbau bzw. Kreisver-

ErschlieBung des Gewerbegebiets/Schiirenfeld, Situation am

Abb. 143: Bereich GE Scht‘j_r__enfeld
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Quelle: Eigene Darstellung, Karte: OpenStreetMap
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kehr (Mindestdurchmesser 26 m) ist dort nicht ohne Grunderwerb umsetzbar und erscheint
aufgrund anliegender Gebadude und Garten unwahrscheinlich. Auch eine zuséatzliche Einfade-

lungsspur auf der B 233 in Richtung Norden erscheint ohne Grunderwerb nicht realisierbar.

Die zusatzlichen Verkehre des Schiirenfelds werden die genannte Problematik weiter erschwe-
ren. Durch Bau des Gewerbegebiets bieten sich aber auch Chancen, die Lage zu verbessern.

Grundsatzlich sollte das Ziel darin bestehen, den Verkehr lber das libergeordnete Strallennetz,
also die L673 sowie die B233, zu leiten und nicht tiber den Strickherdicker Weg. Da auch am
Knoten L673/B233 Probleme fir Linksabbieger auf die B233 auftreten, ist auch diese Kreu-
zung zu optimieren. Der VEP schldgt folgende Malknahmen vor, die innerhalb detaillierter Leis-
tungsfahigkeitsuntersuchungen zu priifen sind"’:

= Signalisierung des Knotens L 673/B 233 in Zusammenhang mit der LSA-Schaltung
Ardeyer StraRe/B 233, insb. zur geregelten Einleitung der Linksabbieger aus der L673
in die B233
= |ntegrierte Leistungsfahigkeitsuntersuchung des mogl. zukiinftigen Ausbaustands aller
relevanten Knoten, um Zeitllickenpotenziale fiir Linksabbieger aus dem Strickherdicker
Weg zu identifizieren - Potenziale konnen bereits nach Einrichtung der LSA B233/K26
annaherungsweise eingeschatzt werden:
o B233/K26 (Vollsignalisierung)
o B 233/GE Schiirenfeld (Vollsignalisierung)
o B 233/L 673 HauptstralRe (Vollsignalisierung)
o B 233/L673 Ardeyer StraRe (Vollsignalisierung).
=  Einrichtung einer FuRganger-LSA auf der B 233 nordlich des Strickherdicker Wegs mit
sudl. versetzter Haltelinie -> Schaffung von Zeitllicken fiir Linksabbieger, ggf. mit Kon-
taktschleife auf dem Strickherdicker Weg.
=  Prifung von Moglichkeiten, in die genannten Losungsvarianten Fernschaltungen fir
Busse zu integrieren.
= QOptional ist eine weitere bauliche Verkehrsberuhigung des Strickherdicker Wegs sinn-

voll, um Durchgangsverkehre zu vermeiden.

7' Baulasttriger der betroffenen Bundes- und LandesstraRen ist nicht die Stadt Fréndenberg. Das vorge-

schlagene MaRRnahmenpaket ist daher in Zusammenarbeit mit den zustiandigen Behorden abzustimmen
und zu entwickeln.
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Abb. 144: Geschwindigkeitskonzept 2030 und weitere MaRnahmen im Kfz-Verkehr
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Quelle: Eigene Darstellung; Kartengrundlage: OpenStreetMap sowie Stadt Frondenberg, siehe Karte im Anhang
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8.2 Handlungsfeld Wirtschaftsverkehr

Die Wirtschafts- und Berufsverkehre stellen einen groRen Anteil des motorisierten Kfz-
Verkehrs in Frondenberg dar. Besonders Lkw-Verkehr, der durch sensible Lagen fiihrt (z. B.
enge StraRen mit Wohnbebauung oder Nutzung durch Ful3- und Radverkehr, bzw. Schulwege)
wirkt sich nachteilig auf die Stadtqualitat aus (u. a. Lirmbelastung, Luftschadstoffe, Verkehrs-
sicherheit, siehe auch die Analyseergebnisse im Kapitel 4.1.4).

Grundsatzlich erweist sich die Abwicklung des Schwerverkehrs in Frondenberg aufgrund der
Lage der Gewerbebetriebe und der vorhandenen Stadtstruktur als nicht einfach. Um von den
Gewerbegebieten im Osten der Stadt (v. a. Westick) die tibergeordneten StraBen (B 233 und
A 44) zu erreichen, missen die Lkw entweder auf der Hauptachse durch Frondenberg-Mitte
und Ardey oder Uber die Landes- und KreisstraRen durch andere Ortslagen fahren.

Neben der Lenkung des Lkw-Verkehrs auf moglichst unsensible Routen kommt in Frondenberg
aufgrund der oben genannten verkehrlichen Restriktionen des gegebenen StraRennetzes der
Reduzierung des Lkw-Aufkommens eine maligebliche Bedeutung zu. Es sollten daher zunachst
Malnahmen angegangen werden, welche von vornherein die Entstehung zusatzlichen Ver-
kehrs vermeiden (z. B. Berticksichtigung bei der Standortwahl neuer Gewerbegebiete, Begren-
zung der Fahrten, Verlagerung auf andere Verkehrstrager). Der unvermeidbare Verkehr sollte
nach Moglichkeit und unter Beteiligung aller Betroffenen (Betriebe als auch Anwohner), so ge-

lenkt werden, dass er nach Moglichkeit durch die weniger sensiblen Gebiete verlauft.
Das Handlungsfeld Wirtschaftsverkehr beinhaltet die Themen:

= Lenkung des Schwerverkehrs
= Verkehrsordernische MalRnahmen und Kommunikation

8.2.1 Lenkung des Schwerverkehrs

Erstellung eines Lkw-Vorrangnetzes

Der VEP definiert ein Vorrangnetz fiir den Schwerverkehr (siehe Abb. 145). Die darin ausgewie-
senen Strecken sollten vornehmlich die Quell- und Zielverkehre der bestehenden Gewerbebe-
triebe sowie die Lkw-Durchgangsverkehre aufnehmen und gleichzeitig sensible Siedlungsberei-
che umfahren. Wie bereits in der Einleitung geschrieben, ist dies in Frondenberg aufgrund der
Lage der Gewerbebetriebe und der vorhandenen Stadtstruktur nicht immer optimal umsetz-
bar. Eine endglltige Netzdefinition sollte zudem im Dialog mit den Betrieben und Anwohnern
erstellt werden, um alle Belange anzuhoren. Da auch dem regionalen Durchgangsverkehr in
Frondenberg eine Bedeutung zukommt, sind Optimierungsmoglichkeiten der Lkw-Lenkung

auch tberortlich mit den Nachbarkommunen abzustimmen.

Die Hauptachse zwischen Ost und West wird zwangsweise auch zukiinftig fir den Schwerver-

kehr entlang der L 673 durch Ardey, Frondenberg-Mitte und Neimen verlaufen, um das Ge-
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werbegebiet Westick an die B 233 anzubinden. Die Hauptachse in Richtung B1/A44 bildet die
B233. Aufgrund der eher Ostlichen Lage des Gewerbegebiets Westick ist eine weitere Nord-
Stid-Achse sinnvoll (Westick — Frohnhausen — Ostbliren). Bausenhagen eignet sich aufgrund
der engen Ortsdurchfahrt nicht als Route fiir Lkw. Zudem erweist sich die Einmindung der
L881 in die B1 auBerhalb des Frondenberger Stadtgebietes als unglinstig.

Die EulenstralRe und Fromern sind ebenfalls nicht fir Schwerverkehr geeignet - dort bestehen
bereits Gewichts- und Hohenbeschrankungen. Eine Ausnahme bildet ein Betrieb an der Eulen-
stralle (Erdenwerke auf Hohe des Golfplatzes), dessen Quell- und Zielverkehr auch zukinftig -
mangels Alternative - Gber die EulenstraRe und den Haarweg/Im Schelk geleitet werden muss.
Fiir alle anderen Schwerverkehre konnte diese Route gesperrt werden.

Abb. 145: Vorschlag zur Netzdefinition Schwerverkehr
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Quelle: Planersocietat, siehe auch Karte im Anhang

Optimierung der Verkehrslenkung und Nachjustierung digitaler Routingsysteme

Die vorhandene Beschilderung zu den Frondenberger Gewerbegebieten sollte grofRraumig
(nicht nur im Stadtgebiet, sondern auch im Kreis Unna und in Menden sowie ggf. Iserlohn)
Uberprift und ggf. entsprechend angepasst werden. Der Lkw-Verkehr in Richtung Frondenberg

sollte direkt auf die identifizierten Hauptrouten gelenkt werden.

Dazu bietet sich das Projekt "Stadtvertragliche Lkw-Navigation" als optimale Plattform an (vgl.
Website Metropole Ruhr). Auch Frondenberg ist daran beteiligt. Das Projekt wurde Anfang
2015 von der Wirtschaftsforderung metropoleruhr GmbH (wmr) gemeinsam mit dem Regio-
nalverband Ruhr (RVR), den Industrie- und Handelskammern und 36 Kommunen auf den Weg

gebracht. Gemeinsam wurden innerstadtische Vorrangrouten fir Lkw definiert (in Fronden-
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berg die B 233 und die L 673 (westl. der B 233: HauptstraBe, Schwerter StraRe). Des Weiteren
sind dort Fahrverbote, Gewichtsbeschriankungen und weitere fir Lkw relevante Angaben hin-
terlegt. Die Daten kdnnen in Navigationssysteme eingeladen werden. Diese Plattform und an-
dere Lkw-Navigationssysteme sollten regelmafRig auf die Routenempfehlungen tberprift und
entsprechend optimiert werden.

Zudem ist es sinnvoll, die Kommunikation mit den regionalen Betrieben zu suchen und tber al-
ternative Routen zu informieren. Dies kann direkt im Gesprach mit den betroffenen Akteuren

erfolgen, aber auch Uber ein Karten- oder Informationsangebot im Internet oder Printmedien.

8.2.2 Verkehrsordernische MaRnahmen und Kommunikation

Lkw-Durchfahrtverbote bzw. Gewichtseinschrankungen kénnen eingesetzt werden, um Stra-
RBenabschnitte mit sensibler (z. B. durch Larm belasteter) Nutzung zu schiitzen und die Lkw-
Routen durchzusetzen. Auch konnen StraRen, die aufgrund ihres baulichen Zustands einer
Nutzung durch Schwerverkehr nicht dauerhaft standhalten oder aufgrund zu geringer Breite
ein Sicherheitsrisiko darstellen, entlastet werden (z. B. Heideweg, Thabrauck, Priorsheide,
FeldstralRe, Wickeder Stralle).

In Frondenberg kommen Durchfahrtsverbote oder Gewichtsbeschrankungen zum Schutz der
NebenstraBen in Ortsteilen in Frage, die sich auch als Schleichverkehrsrouten fiir Lkw eignen.
In Bezug auf das neue Gewerbegebiet (Schiirenfeld betrifft dies v. a. den Heideweg. Weitere
Beispiele sind die Wickeder StralRe und Piorsheide. Die bestehenden Gewichtsbeschriankungen

auf der Hubert-Biernat- und EulenstrafRe sollten aufrecht erhalten bleiben.

Die Erarbeitung und Ausweisung von Lkw-Routen - oder gegenteilig die Sperrung/Begrenzung
von Durchfahrten - sollte stets in direkter Kommunikation mit allen Betroffenen erfolgen (An-
wohnende und Betriebe). Nur so ist eine notwendige Akzeptanz und Kenntnis der MaRnahmen
sichergestellt. Gegebenenfalls kann mit Hilfe von im Dialog erarbeiteten Selbstverpflichtungen
auch bereits derselbe Erfolg erreicht werden wie mit fest beschilderten Sperrungen. Hierzu ist
die direkte Kommunikation mit den Betrieben zu suchen, die ihren Fahrern sowie den andie-

nenden Spediteuren die Routenempfehlungen vermitteln.

Routen und Durchfahrtbeschriankungen sollten zur stiandigen Information offentlich (z. B. im

Internet oder in Form von Flyern/Broschiren, etc.) einsehbar sein.

Planersocietdt | Stadtplanung Verkehrsplanung Kommunikation


Gungl
Hervorheben


146 Verkehrsentwicklungsplan Frondenberg/Ruhr 2030 - ENTWURF

8.3 Handlungsfeld Radverkehr

Die Entwicklung des Radverkehrs als preiswerte und umweltfreundliche Alternative zum moto-
risierten Individualverkehr ist ein Hauptanliegen des VEP. Der Radverkehrsanteil liegt in Frén-
denberg derzeit mit lediglich 2,9 % deutlich unter dem Bundesschnitt von 10 %' (siehe Abb. 8
(Modal Split) auf Seite 19). Die Prasenz von Fahrrdadern im Stadtbild ist gering, es mangelt an
geeigneter Infrastruktur und das Rad wird nicht als Alltagsverkehrsmittel wahrgenommen.

Im Radverkehr ist aber trotz der z. T. unvorteilhaften Topografie das gro3te Steigerungspoten-
tial im Modal Split vorhanden. Dies zeigte auch die Biirgerbeteiligung, in welcher der Radver-
kehr stark thematisiert wurde und auch auf die zunehmende Verbreitung von Pedelecs und
E-Bikes verwiesen wurde (siehe Kapitel 4.4). Diese stellen auch in Regionen mit Héhenunter-
schieden ein grofRes Potenzial fiir den Radverkehr dar.

Handlungsbedarf besteht v. a. in der Weiterentwicklung des Routennetzes, dem Aufbau der
Radwegeinfrastruktur und der Verbesserung der Sicherheit und Sichtbarkeit des Radverkehrs

im StralRenverkehr. Das Handlungsfeld gliedert sich in die Themen:

=  Weiterentwicklung des Radwegenetzes

=  Verbesserung der Durchlassigkeit des Netzes und Beschleunigung
= Anforderungen an die Radinfrastruktur

=  Empfehlungen fir die Radverkehrsinfrastruktur in Frondenberg

= FahrradstraBen als Element der Radverkehrsforderung

= Fahrradfreundliche Knotenpunkte und Querungsstellen

= Marketing, Offentlichkeitsarbeit und Service fiir den Radverkehr

= Etablierung einer verwaltungsinternen Radverkehrsstrategie

8.3.1 Weiterentwicklung des Radwegenetzes

Ein sicheres und attraktives Wegenetz ist die Grundvoraussetzung fir eine haufigere Nutzung
des Fahrrads. Als Grundgerist besteht fir Frondenberg ein Radroutennetz, das jedoch noch
zahlreiche Liicken aufweist und weiter qualifiziert werden muss (siehe Kapitel 4.4.1). Ziel ist
ein Radwegenetz, das als Riickgrat fur den alltaglichen Radverkehr dient und innerstadtische
Verbindungen und Ankniipfungspunkte an die Umlandgemeinden sowie ans regionale Netz
schafft. Dieses sogenannte Zielnetz wird zur Handlungsgrundlage der weiteren Radverkehrs-
planung. Um Prioritdaten aufzuzeigen, differenziert das Zielnetz nach Haupt- und Nebenrouten.
Insbesondere auf die Hauptrouten sollte zunachst bei der Radverkehrsplanung das Augenmerk
gelegt werden, da sie das Hauptnetz fiir den Alltagsverkehr darstellen. Wichtiger Aspekt ist da-
her die Alltagstauglichkeit (Verkehrssicherheit, gut befahrbarer Untergrund, ggf. Beleuchtung).

8 BezugsgroRe: verdichtete Kreise; vgl. infas / DLR 2010
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Zur SchlieRung der Netzliicken und zur Schaffung eines liickenlosen und attraktiven Radnetzes
gehoren in erster Linie die Herstellung von moglichst umwegefreien Ost-West- sowie Nord-
Sud-Verbindungen im Stadtgebiet:

= von Dellwig/Langschede/Ardey nach Frondenberg-Mitte
= von Frondenberg-Ost (z. B. Bausenhaugen, Warmen) nach Frondenberg-Mitte
= aus Fromern, Ostbiren und Hohenheide nach Fréndenberg-Mitte

Dariber hinaus ist die Verkniipfung mit den Nachbarkommunen weiter auszubauen. Auch in-
nerhalb der groReren Stadtteile - insbesondere Frondenberg-Mitte - ist ein dichteres Radrou-
tennetz notwendig, um wichtige Ziele (Wohngebiete, Einkaufsbereiche etc.) miteinander zu
vernetzten. Abb. 146 stellt das auf Grundlage der vorhandenen Planungen und Konzepte sowie

eigener Analysen (siehe Kap. 3.5 und 4.4) weiterentwickelte Radverkehrs-Zielnetz dar.

Aufgrund des baulichen Aufwands kann die SchlieBung der Netzliicken im Radverkehrsnetz
— in erster Linie ist hierzu eine gute Radverkehrsinfrastruktur notwendig — an den Hauptver-
kehrsstrallen nur schrittweise erfolgen. Auch im bestehenden Radverkehrsnetz ist in Frénden-
berg auf einigen Abschnitten keine ausreichende Infrastruktur vorhanden. Deshalb bestehen
auch dort MaBnahmennotwendigkeiten. Qualitatsstandards und allgemeine Empfehlungen zur
Radinfrastruktur gibt Kapitel 8.3.2. Eine kostenglinstige Moglichkeit zur Erweiterung des Rad-
wegenetzes stellt die Filhrung im Mischverkehr (wo moglich) aber auch abseits der Hauptstra-
Ren Uber die zahlreichen Feld- und Nebenwege dar. Bei Ausweisung neuer Routen sind die Be-
lange des landwirtschaftlichen Verkehrs sowie des Naturschutzes zu bericksichtigen.

Beschilderung und Wegweisung

Ein sicher und angenehm befahrbares Radverkehrsnetz muss den Radfahrenden neben der
Ausweisung auf Fahrradstadtplanen durch eine entsprechende Wegweisung im Netz verdeut-
licht werden. Neben den Beschilderungen auf dem Radroutennetz NRW, welche in der Regel
die Stadte, Stadtteile und nachstgelegene Bahnhofe enthalten, sollte dies auch auf alle Routen
des Radverkehrsnetzes in Frondenberg ausgebaut und die Wegweisung zukiinftig entspre-
chend dem Netzausbau angeglichen werden. Hierbei sind die wichtigen innerdértlichen Ziele

(Markt, Rathaus, Stadtteile, Schulen) sowie Routen in die Umlandkommunen einzubeziehen.

Einbindung des Ruhrtalradwegs und weiterer touristischer Ziele

Zur Forderung des Radtourismus und um mehr Radtouristen auch in die Innenstadt zu fihren
ist der Ruhrtal-Radweg verstarkt mit einzubinden. Hierzu sollte auch auf Gastronomie, Uber-
nachtungsmaoglichkeiten, Serviceangebote und die nachste Fahrradwerkstatt sowie auf Aus-
flugsziele (z. B. Bismarckturm, Himmelmannpark) hingewiesen werden. Ebenfalls vorstellbar

sind weitere touristische Rundrouten durch die Stadt.

Als Zielzustand ergibt sich eine liickenlose Beschilderung aller wichtigen Strecken und Ziele des

Radverkehrs.
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Abb. 146: Zielnetz Radverkehr 2030 )
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Quelle: Eigene Darstellung, Kartengrundlage OpenStreetMap, siehe auch Karte im Anhang
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8.3.2 Anforderungen an die Radinfrastruktur

Richtlinien und Empfehlungen fiir die Flihrung des Radverkehrs

Die Radverkehrsplanung in Deutschland wird durch gesetzliche Vorschriften und Regelwerke
bestimmt. Die StraBenverkehrsordnung (StVO) sowie die zugehorige Verwaltungsvorschrift
(VwWV-StVO) enthalten neben maRgeblichen Verkehrszeichen und Verhaltensregeln auch ge-

setzliche Mindeststandards fiir Radwegbreiten und legen die Benutzungspflicht fest.

Fiir die Entwurfsplanung sind darliber hinaus die Regelwerke der Forschungsgesellschaft fir
StralRen- und Verkehrswesen (FGSV) zu beachten und nach Moglichkeit anzuwenden. Dazu
zéhlen neben den ,Richtlinien fir die Anlage von StadtstraBen” (RASt 06) insbesondere die
»Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen” (ERA). Sie beinhalten detaillierte Planungsempfeh-
lungen fiir eine sichere und komfortable Gestaltung der Radverkehrsinfrastruktur und be-
schreiben den aktuellen Stand der Technik. Zudem gehen die ERA sowie die RASt in den Brei-
tenangaben deutlich tGber die Mindeststandards der VwV StVO hinaus.

Vermehrte Radverkehrsfiihrung auf der Fahrbahn

Die aktuelle ERA-Fassung 2010 (Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen, vgl. FGSV 2010) kon-
kretisiert die Moglichkeiten der Fihrung des Radverkehrs auf der Fahrbahn und im Seiten-
raum. Sie beinhaltet ein Prifverfahren, nach welchem auf Basis der Kfz-Verkehrsstarke und der
zulassigen Hochstgeschwindigkeit eine geeignete Radverkehrsfiihrung ausgewdhlt werden
kann (siehe Abb. 147 und Abb. 148).

Abb. 147:Auswahl der Fihrungsform nach Belas-  Abb. 148: Auswahl der Fiihrungsform nach
tungsbereich - zweistreifige Strallen Belastungsbereich - vierstreifige StraRen
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Quelle: Eigene Darstellungen nach FGSV 2010
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Abb. 149: Zuordnung der Fiihrungsformen zu den Belastungsbereichen

Belastungs- Fiihrungsformen fiir Randbedingungen fiir den Wechsel des Belas-
bereich den Radverkehr tungsbereiches nach oben oder unten

Bei starken Steigungen kann die Fahrbahn durch einen

,Gehweg” mit Zusatz ,Radfahrer frei” ergdnzt werden

Mischverkehr mit Kfz auf der Fahr-
| bahn (benutzungspflichtige Rad- Bei geeigneten Fahrbahnbreiten kdnnen bei hdheren

wege sind auszuschlieRen) Verkehrsstdrken auch Schutzstreifen vorteilhaft sein.

Bei grofRen Fahrbahnbreiten ist die Gliederung der Fahr-
bahn durch maglichst breite Schutzstreifen sinnvoll

Schutzstreifen

Kombination Mischverkehr auf der

Fahrbahn und , Gehweg” mit ,Rad- Bei geringem Schwerverkehr, Gefalle Giber 3% Langsnei-
fahrer frei” gung, Ubersichtlicher Linienfiihrung und geeigneten

Fahrbahnbreiten kann die Fiihrung im Mischverkehr

Kombination Mischverkehr auf der i
zweckmaRBig sein

1 Fahrbahn und Radweg ohne Benut-

zungspflicht Bei starkem Schwerverkehr, uniibersichtlicher Linienfiih-

rung und ungiinstigen Fahrbahnquerschnitten kommen

Radfahrstreifen oder benutzungspflichtige Radwege in
Betracht

Kombination Schutzstreifen und
,Gehweg” mit ,Radfahrer frei”

Kombination Schutzstreifen und
vorhandener Radweg ohne Benut-
zungspflicht

Radfahrstreifen Bei Belastungsbereich Il mit geringem Schwerverkehr
und tbersichtlicher Linienfiihrung kann auch ein Schutz-
streifen in Kombination mit einem ,Gehweg” mit dem
Gemeinsamer Geh- und Radweg Zusatz ,Radfahrer frei” eingesetzt werden
Quelle: Eigene Darstellung nach FGSV 2010

n/iv Radweg

In den Belastungsbereichen | und Il wird in erster Linie das Mischprinzip (Radfahren auf der
Fahrbahn) oder die Markierung von Schutzstreifen empfohlen. Unter bestimmten Bedingun-
gen sind auch die Freigabe von Gehwegen fiir Radfahrer oder Radwege ohne Benutzungs-
pflicht moéglich. In den Belastungsbereichen Il und IV ist das Trennprinzip anzuwenden. Hier
stehen Radfahrstreifen oder baulich angelegte Radwege sowie erganzend gemeinsame Geh-
und Radwege als Fiihrungsform zur Verfligung.

Abb. 150: Radverkehrsfiihrung auf der Fahrbahn: Abb. 151: Radverkehrsfiihrung auf der Fahrbahn:

Schutzstreifen Radfahrstreifen

Quelle: Eigene Aufnahme

Bei Auswahl der Flihrungsform sind neben der Verkehrsbelastung und der zulassigen Hochst-
geschwindigkeit weitere EinflussgroRen einzubeziehen. Hierzu gehoren der Charakter der
Stralle, die stadtebauliche Situation und Funktion sowie die kommunale Radverkehrskultur.
AulRerorts kommen bislang nur separate Radwegefiihrungen und auf schwach befahrenen
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StralRen Fiihrungen im Mischverkehr in Frage. Den Einsatz von Schutzstreifen sieht die StVO
noch nicht vor. In einem zweijdhrigen Modellversuch (2013 - Ende 2014) wurden auf unter-
schiedlichen Teststrecken Schutzstreifen auf ihre Eignung auch auf AuRerortsstralBen getestet
(siehe Website Nationaler Radverkehrsplan). Eine Auswertung der Erkenntnisse ist derzeit im
Gange. Erste Hinweise lassen ein durchaus positives Fazit erwarten, sodass mittelfristig auch
ein auBerorts-Einsatz von Schutzstreifen als moglich erscheint. Fir Frondenberg kann dies
neue Potenziale er6ffnen, die Radinfrastruktur aulRerorts auch entlang der HauptstraBen giins-
tig auszubauen und zu vernetzen. Die weitere Entwicklung und Empfehlungen zu Schutzstrei-

fen sollten daher beobachtet und in die kommunale Radverkehrsplanung integriert werden.

Radwegebenutzungspflicht

Die VwV-StVO unterscheidet zwischen benutzungspflichtigen Radverkehrsanlagen (z.B. mit
Zeichen 237 beschilderte Radfahrstreifen oder baulich angelegte Radwege) und solchen, die
benutzt werden dirfen (Radverkehrsanlagen ohne Beschilderung, fiir Radfahrer freigegebene
Gehwege ,Radfahrer frei“). Ein benutzungspflichtiger Radweg setzt eine Mindestqualitat des
Radweges gemaR der VwV-StVO und — nach aktueller Rechtsprechung des Bundesverfassungs-

gerichtes — auch eine ,,Gefahrenlage” voraus.1?

Anhaltspunkte zur Einschatzung der Gefahrenlage sind weder in der StVO noch in der VwV-
StVO enthalten. Zur Abschatzung der Gefahrenlage konnen daher z.B. die Unfallzahlen, die Kfz-
Belastung und der Schwerverkehrsanteil, Fahrbahnbreiten, Kurvigkeiten sowie die Sichtver-
héltnisse als Kriterien herangezogen werden (vgl. Klopfer 2011). Richtwerte zur Bewertung
dieser Kriterien liefern bspw. die ERA (vgl. FGSV 2010) und die RASt (Richtlinie fir die Anlage
von StadtstraRen, vgl. FGSV 2007) sowie das FGSV-Merkblatt zur Ortlichen Unfalluntersuchung
in Unfallkommissionen (vgl. FGSV 2012 c).

Abb. 152: Verkehrszeichen fiir Radfahrer

L nicht benutzungspflichtige
benutzungspflichtige Infrastruktur
Infrastruktur

e

frei

Quelle: Eigene Darstellung nach FGSV 2010

" Durch das Bundesverfassungsgericht wurde entscheiden, dass ,eine Radwegebenutzungspflicht [...] nur

angeordnet werden darf, wenn aufgrund der besonderen 6rtlichen Verhéltnisse eine Gefahrenlage be-
steht, die das allgemeine Risiko einer Rechtsgutbeeintrachtigung erheblich Ubersteigt.“ Das Gericht beruft
sich dabei auf §45 Abs.9 Satz2 der StVO. Das Urteil macht das Radfahren auf der StralRe zur Regel, wenn
keine qualifizierte Gefahrenlage nachgewiesen werden kann.
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Breite der Radinfrastruktur im Seitenraum

Aufgrund der Schutzinteressen des FuRverkehrs und der unterschiedlichen Geschwindigkeit
von Fullgdangern und Radfahrern ist bei einer gemeinsamen FuR- und Radverkehrsfiihrung auf
eine moglichst konfliktarme Flhrung zu achten. Dies bedeutet, dass der Seitenraum entspre-
chende Mindestmale aufweisen sollte, um den Verkehrsteilnehmern ausreichend Platz zum

Ausweichen und zum ungestorten Gehen/Fahren anzubieten.

Als Richtwerte flir innerortliche Radverkehrsanlagen kénnen die Empfehlungen fir Radver-
kehrsanlagen (ERA) herangezogen werden (siehe Tabelle 14).

Unter anderem bei Breiten unter 2,5m sowie bei Gefillestrecken >3 % schlieBen die ERA ge-
meinsame Geh- und Radwege aus.” Bei ausreichenden Breiten werden sie bis zu einer Spit-

zenstundenbelastung von 70 bis 180 FuRgangern und Radfahrern empfohlen.

Tab. 14: Richtwerte fur innerdrtliche Radverkehrsanlagen

Fiihrungsform Regelbreite [m] Mindestmal} [m] Sicherheitsabstidnde

Einrichtungsradweg 2,00 1,60 zzgl. Sicherheitsabstdnde
Zwelrlch'tung.s'radweg 2,50 2,00 zzgl. Sicherheitsabstdnde
(beidseitig)
Zweirichtungsradweg . . -
L 3,00 2,00 zzgl. Sicherheitsabstdnde
(einseitig)
Gemeinsamer Geh- und > 2,50
Radweg, Gehweg mit (abhangig von 2,50 zzgl. Sicherheitsabstdnde
Radfahrerfreigabe Verkehrsstarke)

Quelle: Eigene Darstellung nach FGSV 2010

Art und Breite der Radinfrastruktur bei Fiihrung auf der Fahrbahn

Vorteile der Flihrung des Radverkehrs auf der Fahrbahn im Gegensatz zur Fiihrung im StralRen-
raum bestehen v. a. in einer Erhéhung der Verkehrssicherheit. In Bereichen mit starkem Ful3-
gangerverkehr lassen sich so Konflikte mit Radfahrern vermeiden und der Kfz-Verkehr hat die-
se besser im Blick, was die Verkehrssicherheit der Radfahrer erhoht. Dariiber hinaus wirkt die
kostengiinstige Markierung von Schutz- oder Radfahrstreifen larmmindernd und verkehrsbe-
ruhigend, da sie die Fahrflache flr Kfz (optisch) verengt. Zudem sind Schutz- und Radfahrstrei-

fen einfach reversibel, falls sich unerwartete Probleme einstellen.

Eine Radverkehrsfihrung im Mischverkehr wird nach den ERA auf 2-streifigen Straflen

= bei Tempo 30 bis ca. 800 Kfz/h (ca. 8.000 bis 9.000 Kfz/Tag) und
= bei Tempo 50 bis ca. 400 Kfz/h (ca. 4.000 bis 5.000 Kfz/Tag)

mit oder ohne Schutzstreifen empfohlen.

2 \weitere Kriterien sind u. a. die Geschiftsdichte, Anzahl der Hauseinginge, Anzahl von Grundstiickszufahr-

ten, Anzahl von OPNV-Haltestellen (siehe hierzu FGSV 2010: 27)
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Fiir Schutz- und Radfahrstreifen sowie flir Filhrungen im Mischverkehr gelten des Weiteren
folgende Empfehlungen (insb. nach FGSV 2010):

= in Tempo 30-Zonen ist der Radverkehr im Mischverkehr zu flihren, Schutz- und
Radfahrstreifen sind nach StVO nicht zulassig,

=  bei Tempo 30 (Strecke) kbénnen Schutz-/Radfahrstreifen zum Einsatz kommen,

= bei Geschwindigkeiten von tber 30 km/h sind eigene Radverkehrsanlagen je
nach Verkehrsbelastung vorzusehen,

= die Breitenanforderungen fiir Schutzstreifen betragen im Regelfall 1,5m und mind. 1,25m
zzgl. Sicherheitsraum, die restliche Fahrbahnbreite sollte 4,5 bis 5m nicht unterschreiten,

= Radfahrstreifen sollen 1,85 m breit sein inkl. der Markierung und zzgl. Sicherheitsraumen.

Insbesondere bei StralBenrdumen mit stark eingeschrankter Flachenverfigbarkeit, wenn die In-
tegration von Radverkehrsanlagen eigentlich erforderlich, aber aufgrund der begrenzten Platz-
verhaltnisse nicht moglich ist, eignen sich Fahrrad-Piktogramme am Fahrbahnrand als alterna-
tive Losung. Dabei handelt es sich um eine Sonderform, welche in einem Handbuch der ivm
GmbH (vgl. IVM GmbH 2014) empfohlen und bereits in mehreren Kommunen angewendet
wird, allerdings bislang nicht in die StVO aufgenommen wurde. Eine solche Lésung eignet sich,
um dazu beizutragen, die Prasenz von Radfahrern gegenliber dem Kfz-Verkehr zu verdeutli-
chen und gleichzeitig dem Radfahrer zu zeigen, dass er die Fahrbahn benutzen soll (um bei-
spielsweise Konflikte mit dem FuBverkehr im Seitenraum zu verhindern). Eine solche MaR-
nahme kann das gegenseitige Miteinander im Straflenraum starken. Gepriift werden sollte der
Einsatz von Piktogrammen, z. B. auf der Westicker StralSe.

8.3.3 Empfehlungen fiir die Radverkehrsinfrastruktur in Frondenberg

In Frondenberg ist die Radverkehrsinfrastruktur auf den Routen des empfohlenen Zielnetzes
(siehe Abb. 146) noch liickenhaft. Darlber hinaus gibt es Konfliktbereiche mit FulRgangern,
wenn Radfahrer im Seitenraum gefiihrt werden oder wenn sie aufgrund fehlender Radver-
kehrsanlagen von der Fahrbahn auf die Gehwege ausweichen (siehe Kapitel 4.4.2). Die Anspri-
che der Radfahrer an eine schnelle und komfortable Verbindung sowie insbesondere Ver-
kehrssicherheitsaspekte sprechen in vielen Fallen fiir die Abwicklung des Radverkehrs im Fahr-
bahnraum, je nach Verkehrsstarke (siehe Abb. 147) unter Einsatz von Schutzstreifen oder Rad-
fahrstreifen.

Zur SchlieRBung von Liicken in der Radverkehrsinfrastruktur und in Abgleich mit dem erarbeite-
ten Zielnetz 2030 werden vor allem fir die folgend dargestellten Abschnitte Schutz-/ Radfahr-
streifen, teils auch bauliche Radwege empfohlen. Eine vollstandige Darstellung zeigt Abb. 157.
In Kombination mit Tempo 30-Strecken (Zeichen 274) kénnen auch Schutzstreifen eingesetzt
werden, ggf. unter Wegfall der Mittelleitlinie fir den Kfz-Verkehr - bspw. bei hohen Verkehrs-
belastungen oder bei breiten Fahrbahnrdumen, die durch Schutzstreifen verengt bzw. ver-

kehrsberuhigt werden kénnen.

Planersocietdt | Stadtplanung Verkehrsplanung Kommunikation



154 Verkehrsentwicklungsplan Frondenberg/Ruhr 2030

Vor allem fir die innerortlichen Abschnitte des Radverkehrs gilt, dass eine nur einseitige Rad-
infrastruktur, die von Radfahrern im Zweirichtungsverkehr benutzt wird, vermieden werden
sollte. Hohe Konflikte und Verkehrssicherheitsgefahrdungen treten bei Zweirichtungsverkeh-
ren an Kreuzungen und Einmiindungen auf, da Autofahrer nicht mit den von rechts kommen-

den Fahrradfahrern rechnen.

Eine Radverkehrsfiihrung auf der Fahrbahn mit Rad- oder Schutzstreifen ist vor allem auf den
folgenden StraRen zu prifen:

= HauptstraRe zwischen Langschede und Dellwig,

= Ardeyer StraRe, Ardey innerorts,

= AlleestraBe (unter Wegfall der Mittellinie),

= BismarckstraBe

= Harthaer StralRe (ggf. im Rahmen der Umgestaltung)

= |m Wiesengrund,

= Querweg, Hohenheide

= landstralRe, zw. Frohnhausen u. Warmen

= QOstbirener Stralle, Ostbiiren innerorts (Wegfall der Mittellinie)

= Auf dem Krittenschlag/Westicker Heide bzw. Hirschberg (am Hirschberg wurden Anfang
2015 z. T. bereits Schutzstreifen angelegt, weiter nordlich gibt es Mehrzweckstreifen. Ggf. sind

Ubergangsweise bei eingeschrankten Breiten im weiteren Verlauf der K 24 auch Fahrrad-

Piktogramme und ein flankierendes Halteverbot fur Kfz denkbar).

Grundsatzlich ist auf Konflikte mit dem ruhenden Verkehr bei der Einrichtung von Schutzstrei-
fen hinzuweisen. Insbesondere in engen Strallenrdumen misste zu Gunsten der Markierungen
oft auf Seitenparken verzichtet werden. Ebenfalls im Detail zu priifen ist ggf. die Fiihrung an
Engstellen. An solchen Engpunkten kann eine Verschmalerung der Fahrbahn auf 5,0-5,5m
und der Wegfall der Mittelleitlinie die Moglichkeit schaffen, durchgehende Schutzstreifen rea-
lisieren zu konnen. Auf Abschnitten mit geringer StraBenraumbreite, die auch ohne Mittelinie
keinen Raum fir beidseitige Rad- oder Schutzstreifen bieten, ist eine kombinierte Losung aus
einseitigem Schutzstreifen sowie einer einseitigen Flihrung im Mischverkehr, ggf. mit Gehweg-
freigabe (,,Radfahrer frei“) zu empfehlen. Diese Kombination ist insb. fiir topografisch bewegte
Strecken sinnvoll: Bergauf fahrende Radfahrer sollten wegen ihrer langsameren Fahrgeschwin-
digkeit mit ggf. Pendelbewegungen durch Rad-/Schutzstreifen oder einen Radweg gesichert

werden. Bergab fahrende Radfahrer kdnnen hingegen oft im Mischverkehr gefiihrt werden.

Flr Streckenabschnitte, die nach erster Schnellpriifung als zu schmal fir beidseitige Schutz-
oder Radfahrstreifen erscheinen (Ardeyer Stralle, Hauptstralle), bietet sich die Anlage eines
einseitigen Schutz-/Radfahrstreifen kombiniert mit einseitigen gemeinsamen Geh-/Radweg
(z. B. Hauptstr.) bzw. einer Flihrung im Mischverkehr mit Gehwegfreigabe (z. B. Ardeyer Str.)
dar. Langfristig ist aber auch hier auf eine beidseitige, von den FuRgdangern getrennte Radver-

kehrsinfrastruktur hinzuarbeiten.

Fir die HauptverkehrsstraRen aullerorts kommen in Kombination mit Sicherung des FulRver-

kehrs vor allem gemeinsame Geh- und Radwege - wenn moglich beidseitig - in Frage. Die Brei-
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te soll 2,5m nicht unterschreiten. In der Ndhe von Ortslagen (z.B. die Frohnhausen tangieren-
de LandstraRe oder die Ostbilrener StraBe zw. Am Baumgarten und Kessebirener Weg) sind
die Anlagen aufgrund des vermutlich nicht geringen Ful3- und Radverkehrsaufkommens i.d. R.
beidseitig der StraRe anzulegen. Entlang der K 24 (Ostbiren bis B 1/Unna) sind auch fahrbahn-
abtrennende Leitpfosten vorstellbar, um den Radweg zu verdeutlichen. Auf der Hubert-
Biernat-StraRBe/K 26 (B 233 bis Frémern) ist seitens des Kreises ein begleitender Radweg ge-
plant (vgl. Radverkehrskonzept Kreis Unna 2013 b). Der nétige Grunderwerb erweist sich in
solchen Fallen jedoch meist aus der Erfahrung der Stadt und des Kreises schwierig.

Eine ebenfalls hervorzuhebende Verbindungsempfehlung auBerorts ist ein kombinierter Geh-
und Radweg entlang der Bahntrasse zwischen Ardey und Frondenberg-Mitte. Eine Radver-
kehrsinfrastruktur auf der nérdlich versetzt verlaufenden Ardeyer Stralle ware nur mit groRem
Aufwand anzulegen. Allerdings fiir eine Fiihrung entlang der Bahntrasse ein Grunderwerb so-
wie eine Naturschutzpriifung erforderlich, was sich bereits in der Vergangenheit als schwierig
erwies. Zudem ist die Weiterflihrung dieser Radverkehrsachse auf der 6stlichen Ardeyer Stral3e
sowie auf der Wilhelm-Feuerhake-Stral3e bis zur Kreuzung mit der Mendener StralRe zu prifen.
Aus westlicher Richtung kommend kann der gemeinsame Geh- und Radweg bis zur zweiten
Einmindung BergstraRe (Hohe Hausnr. 24) einseitig auf der Siidseite der Stralle gefiihrt wer-
den. Ab dort ist bis zur Mendener StraRe eine beidseitige Weiterfiihrung anzustreben. Auf der
Nordseite der Wilhelm-Feuerhake-Stral3e existiert eine parallel verlaufende WohnstraRe, Gber
welche die Radfahrer gefiihrt werden kénnen. Auf der Siidseite ist ein Ausbau des vorhande-
nen Gehweges fiir eine gemeinsame Fiihrung des FuR- und Radverkehrs zu priifen.

Alternativrouten im Radverkehr

Alternativrouten sollen dazu dienen, den Radverkehr anstatt liber mit Kfz-Verkehr belastete
und schlecht passierbare Hauptverkehrsstraflen iber wenig befahrene und attraktivere Feld-
wege und NebenstraBen zu fiihren. Gerade in Frondenberg gibt es eine Vielzahl solcher Ver-
bindungen, die sinnvolle Radwegetrassen darstellen kénnen. Dies bietet sich v.a. an, wenn
mittel- oder langfristig auf den Hauptverkehrsstraen keine angemessene Radinfrastruktur be-
reitgestellt werden kann und die Nebenstrecke keinen grofRen Zeitverlust bedeutet. Die Mog-
lichkeit von Alternativrouten ist fortlaufend zu prifen, sodass sich ein moglichst dichtes, gut

befahrbares und ausreichend ausgeschildertes Radnetz ergibt.

In Frondenberg gibt es sowohl innerorts als auch auBerorts ein dichtes Nebenstrallennetz, das
Radfahrern gute Alternativen bietet. Die entsprechenden Routen und StraRen sind sowohl in
der Karte des Radverkehrs-Zielnetzes (siehe Abb. 146) als auch in der Karte der Radverkehrs-

infrastruktur meist mit Mischverkehrsfiihrung (siehe Abb. 157) dargestellt.

Innerorts sind Alternativroutem zum Beispiel die Von-Tripitz-/HaRlei-/NordstraRe, sofern ein
Radweg an der Eulenstralle zundchst nicht umgesetzt werden kann. Ein dhnliches Beispiel exis-
tiert in Ardey (Westfeld/DorfstraRe als Alternative zur Ardeyer Strae). Die Graf-Adolf-StraRe
kann insbesondere durch Ausweisung als FahrradstraRe eine wichtige Radnetzfunktion anstelle

der engen Westicker StralRe libernehmen (s. u.).
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Eine Besonderheit in Frondenberg ist das dichte Nebenstrallennetz aullerorts. In der Regel tre-
ten hier Verkehrsstarken von weniger als 1.000 Kfz/Tag bzw. 100 Kfz/h auf, sodass Radfahrer
ohne eigene Infrastruktur im Mischverkehr auf der Fahrbahn gefiihrt werden kénnen. Fiir den
Radverkehr koénnen auf diese Weise kostenglinstige und gut befahrbare Alternativen zu
Hauptverkehrsstrallen geschaffen werden. Beispiele sind die Alte Kreisstrafde und die Fortset-
zung nordlich der Hubert-Biernat-StralSe als Alternative zur B233 Richtung Unna oder die Stra-
Ren Lehmke/Eichholz/Heinrichsknibel, Uber die eine Verbindung zwischen Frohnhausen bis
Bausenhagen ohne Nutzung der L 681/PalzstraBe ermdoglicht wird.

Die Senkung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeiten erhéht die Verkehrssicherheit fiir Rad-
fahrer und macht das Radfahren angenehmer und attraktiver. Dazu beinhaltet das Handlungs-
konzept im Kfz-Verkehr auf einigen dieser Nebenstrallen die Empfehlung, die zuldssige Ge-
schwindigkeit auf 50 km/h zu senken (siehe Kapitel 8.1.2). Dies betrifft z. B. den Karrenweg (als
Teil der Ost-West-Achse Bentrop - Stentrop - Hohenheide - Frondenberg-Mitte) sowie die

Priorsheide (bindet Bausenhagen in westlicher Richtung an).

Die Kennzeichnung von Alternativrouten erfolgt Gber Wegweisungen und Fahrbahnmarkierun-
gen. Alternativrouten sind jeweils sicher an das Hauptstralennetz und an das weitere Radver-
kehrsnetz anzuschlieBen. Hierzu sind in einigen Bereichen Querungshilfen auch fir Radfahrer
sinnvoll (siehe Abb. 157).

8.3.4 FahrradstraBen als Element der Radverkehrsforderung

FahrradstraBen kommen dann in Betracht, wenn der Abb. 153: FahrradstraBe mit Freigabe
Radverkehr die vorherrschende Verkehrsart ist oder furden Kfz-Verkehr
dies als bald zu erwarten ist (vgl. VwV-StVO). Zudem
bieten sie sich als attraktive Ausweich- und Alternativ-

route abseits vielbefahrener HauptverkehrsstralRen an.

FahrradstraRen sind primar dem Radverkehr vorbehal-
tene Fahrbahnen, die speziell durch ein Zeichen (VZ 244
StVO) gekennzeichnet sind. Bauliche MalRnahmen sind

auf diesen StralRen nicht erforderlich. Zum komfortab-
len Nebeneinanderfahren und Uberholen ist ein Min- Quelle: Eigene Aufnahme
destmal® von 3,5m Fahrtrassenbreite (zzgl. Sicherheits-

raum zu parkenden Kfz von 0,5m) zu empfehlen (vgl. Alrutz; Gwiasda 2014).

Fahrradfahrer sind auf diesen StraRen bevorrechtigt und diirfen nebeneinander fahren. Ande-
re Fahrzeuge (z. B. Kraftfahrzeuge und landwirtschaftlicher Verkehr) kénnen zugelassen wer-
den, sofern dies durch entsprechende Zusatzzeichen geregelt ist. Auf FahrradstraRen gilt fir al-
le Fahrzeuge die Hochstgeschwindigkeit 30 km/h. Durch den Kfz-Verkehr durfen Radfahrer
weder behindert noch gefahrdet werden, bei Bedarf missen Autofahrer ihre Geschwindigkeit

verringern.
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FahrradstralRen gibt es in Frondenberg noch nicht. Sie sollten flir Abschnitte geprift werden,
die sich z. B. als Alternativrouten zu vielbefahrenen Hauptverkehrsstraen eignen und/oder fiir
den Radverkehr eine hervorgehobene Verbindungs- und ErschlieBungsfunktion besitzen - z. B.
mit Ndhe zu Schulen, groflen Nahversorgern oder sonstigen bedeutenden Einrichtungen.

Nach erster Analyse ergeben sich fir die Graf-Adolf-StralRe, ggf. auch fiir die Harthaer StraRe
(Verlangerung der Wilhelm-Feuerhake-StraRe bis Markt, siehe auch Kapitel 8.1.3) die groRten
Potenziale fiir FahrradstraRen. Die Graf-Adolf-StraRe ist als Teil des Ruhrtal-Radweges fiir den
touristischen Radverkehr wichtig. Eine FahrradstralRe ist auf der Graf-Adolf-StraRe ebenfalls fir
den Alltagsverkehr von Bedeutung, da die StraRe auf diese Weise als attraktive Alternativver-
bindung zur Westicker Stralle ausgebildet werden kann. Da der Ruhrtal-Radweg in Ostlicher
Richtung das Gewerbegebiet Westick auf der Werner-von-Siemens-Stralle tangiert, ist hier in
Verlangerung der Fahrradstralle eine Reduzierung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit auf

30km/h zu empfehlen, um Radfahrer sicher im Mischverkehr zu fiihren (siehe Kapitel 8.1.2).

Die Harthaer StraRe erschlieRt die Innenstadt Frondenberg aus Richtung der westlichen Stadt-
gebiete. In Kombination mit einem radfahrergerechten Ausbau der AlleestraRe kann eine at-
traktive Ost-West-ErschlieBung fir Radfahrer in die Innenstadt geschaffen werden (Alleestr. -
Markt - Harthaer Str.). Die Kfz-Verkehrsstarken sind bereits heute gering, sodass die Realisie-
rung einer FahrradstraRe im Rahmen einer angedachten Umgestaltung (vgl. Kapitel 8.1.3) als
Alternative zu Schutzstreifen moglich ist. Aufgrund der Konflikttrachtigkeit mit dem Fuliver-
kehr auf dem Markt (dies wurde auch in der Blirgerbeteiligung thematisiert, siehe Kapitel
4.4.2) ist mittel- bis langfristig auch auf der Von-Tirpitz-/UnionstralRe eine gute Infrastruktur fur
die Radfahrer herzustellen, die die Innenstadt durchqueren wollen.

Um die Aufmerksamkeit fur die FahrradstraBen und deren spezielle Regelungen zu erhéhen
und Autofahrer zu sensibilisieren, sollte deren erstmalige Ausweisung in Frondenberg von ei-
ner entsprechenden Offentlichkeitsarbeit begleitet werden. Es bieten sich zum Beispiel eine
Eroffnungsfeier, das Verteilen von Informationsflyern und Pressearbeit an.

8.3.5 Fahrradfreundliche Knotenpunkte und Querungsstellen

Das Fahrrad wird v. a. im Kurzstreckenbereich auf bis zu drei bis fiinf Kilometern eingesetzt,
weshalb Wartezeiten und Umwege (z. B. an LSA) als besonders unangenehm empfunden wer-
den. Dies fiihrt haufig zu Rotlicht- und anderen VerkehrsverstdRen. Eine entsprechende Am-
pelschaltung (z. B. Griine Welle fur Radfahrer) ist bei kurz aufeinander folgenden LSA daher ei-

ne sinnvolle MaRnahme.

Die Knotenpunkte im Hauptverkehrsstralennetz sind in Frondenberg autoorientiert ausge-
baut, teilweise mit mehreren Fahr- bzw. Richtungsfahrspuren. Radfahrer missen die Kreuzun-
gen indirekt unter Benutzung von FulRgdngerampeln passieren. Direkte Abbiegemoglichkeiten

fiir Radfahrer sind jedoch schneller, komfortabler und vermeiden Konflikte mit Fugangern.
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Moglichkeiten bestehen fiur (iberdimensio- Abb. 154: Radwegefiihrung an Kreisverkehren

nierte Knotenpunkte in einem Riickbau oder Bl O o g | ™[5 T QT IS
in der Schaffung von Kreisverkehren. Auch " ;
im Nebennetz verringern (Mini-) Kreisver-
kehre die Konfliktpunkte und fiihren zu einer
FuRgangern und Radfahrern zutraglichen
Verkehrsberuhigung (zu Kreisverkehrsemp-
fehlungen siehe Kapitel 8.1.5). Kreisverkehre
bieten auch fir Radfahrer Vorteile, da Kreu-
zungen direkter Gberquert werden kénnen.
Die Sicherheit der Radfahrer im Kreisel wird
durch Fahrbahnfihrung erhéht, da Radfah- Quelle: Eigene Aufnahme
rer dort besser im Sichtfeld der Autofahrer sind. Untersuchungen zeigen, dass aktuelle inne-
rortliche Kreisverkehre gegeniiber unsignalisierten und signalisierten Kreuzungen auch fir
Radfahrer in vielen Fallen sicherer sind, wenn Radverkehr im Mischverkehr gefiihrt wird (vgl.
UDV 2012 sowie Website UDV).

An vielen Knotenpunkten in Frondenberg, fir die sich Kreisverkehre nicht eignen, kann eine fir
den Radverkehr optimierte Gestaltung vorgenommen werden. Eigene Aufstellflichen, eigene
Abbiegestreifen bzw. aufgeweitete Radaufstellstreifen und Radfahrerschleusen dienen vor al-
lem dazu, links abbiegende Radfahrer zu sichern (siehe Abb. 156). Sie konnen in Kombination
mit Radfahr- und Schutzstreifen sowie auch Radwegen organisiert werden. Vorgeschaltete
Radfahrerampeln verschaffen Radfahrern einen Zeitvorsprung beim Einfahren in die Kreuzung
und verbessern damit ihre Wahrnehmung durch Autofahrer. Leistungsverluste der Kreuzungen
fir den Kfz-Verkehr kénnen vermieden werden, wenn die im Vergleich zum Kfz-Verkehr lang-
sameren Radfahrer ein Vorlaufgriin schon in den letzten Sekunden der Raumungsphase der
kreuzenden Kfz-Strome erhalten. Auch kann ihre Freigabezeit friiher enden als die des gleich-

gerichteten Kfz-Stroms.

An nicht mit Lichtsignalanlagen geregelten Abb. 155: Radfahrerfurt, hier: auRerorts
im Zwei-Richtungsverkehr

Kreuzungen vor allem im Hauptstralennetz sind
auch fur Radfahrer Querungshilfen zu schaffen.
Der geradeausfahrende Radverkehr ist im
Bereich von Einmindungen durch Furten zu
sichern (siehe Abb. 155).

Kreuzungen, die im Radverkehrsnetz prioritar
flir Radfahrer optimiert werden sollten, sind
ebenfalls in Abb. 157 dargestellt. Hierzu zahlt Ll -
auch die im Rahmen des Gewerbegebiets Quelle: Eigene Aufnahme
Schiirenfeld neu anzulegende LSA-Kreuzung B 233/Heideweg, da die RadverkehrserschlieBung
des Gewerbegebiets aus Richtung Ardey am besten Gber den Heideweg verlaufen sollte.

Planersocietdt | Stadtplanung Verkehrsplanung Kommunikation


Gungl
Hervorheben


Verkehrsentwicklungsplan Fréndenberg/Ruhr 2030 159

y i

P
2
|
—
B
—
=
=)

-

Quelle: Eigene Aufnahmen
Querungshilfen fiir Radfahrer
Querungshilfen werden oftmals allein aus der Sicht von FuRgangern und mobilitatsbehinder-
ten Menschen geplant. Auch fir Radfahrer ergeben sich durch Ausgestaltung des Radver-
kehrsnetzes notwendige Strallenquerungen abseits von Kreuzungen, bspw. an Geschaftsstra-
Ren mit einer besonderen Zieldichte. Darliber hinaus sind Anfang und Ende von einseitigen

Zweirichtungsverkehren zu nennen, bspw. an Ortseingangen, und Fullganger-LSA, Uber die
auch Radfahrer gefiihrt werden.

Entsprechende Empfehlungen fiir wichtige Stellen enthalt Abb. 157 bzw. die Karte im Anhang.
Querungshilfen sollten radfahrergerecht ausgestaltet werden. Aufstellflichen auf Mittelinseln
sind mit einer Lange von mindestens 2,5m, besser 3,0m und einer Breite von 4,0m auszubil-
den. Detaillierte Empfehlungen beinhalten die ERA 2010 (vgl. FGSV 2010).
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Abb. 157: InfrastrukturmafRnahmen im Radnetz 2030
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8.3.6 Verbesserung der Durchlassigkeit des Netzes und Beschleunigung

Die Einbahnstrallen in Frondenberg konnen i. d. R. fir den Radverkehr auch in Gegenrichtung
geoffnet werden. Eine Priifung der betreffenden Strallen hat bereits stattgefunden (siehe Ana-
lyse-Kapitel 4.4.2). An der Umsetzung der Offnung fiir den Radverkehr sollte fortlaufend gear-
beitet werden. Auf Vertraglichkeit mit dem Kfz- und FulRgdngerverkehr ist dabei zu achten.
Empfehlungen zur EinbahnstraBenfreigabe enthalten die ERA 2010. Die MaRnahmenliste im
Anhang beinhaltet eine Auflistung der EinbahnstraRen.

Fiir die BismarckstralRe ergibt sich eine Sondersituation, da die Kreuzung mit der Westicker
StralBe aufgrund des anliegenden Bahnilibergangs nicht ohne grofReren Aufwand radfahrerge-
recht ausgestaltet werden kann. Daher ist auch eine Offnung der BismarckstraRe in Gegenrich-
tung kurz- bis mittelfristig schwierig. Perspektivisch sollte aber, bspw. im Rahmen anstehender
Umbauarbeiten, an einer Losung fiir den Knoten gearbeitet werden, da die Bismarckstralie fiir
den Radverkehr eine gute Alternative zur Alleestralle darstellt.

Im Zusammenhang mit Baustellen und StraBenumbaumalRnahmen sollte des Weiteren eine
moglichst sichere und direkte (Alternativ-) Fihrung fir den Radverkehr angeboten werden.
Zudem sollten auch Sackgassen fiir den Kfz-Verkehr, welche fiir Radfahrer und FuRganger aber

passierbar sind, mit einem Zusatzschild gekennzeichnet werden.

Neben der Verbesserung der Durchlassigkeit ist auch die Beschleunigung des Radverkehrs ein
wesentliches Element der Radverkehrsforderung. Anforderungstaster an Ampeln sind flr den
Radfahrer wenig komfortabel, da er zunachst halten muss, um eine Freigabe zu erhalten. Nach
Moglichkeit ist auf Taster zu verzichten. Ist dies nicht moglich, sollte auf wichtigen Radrouten
der Einsatz von der Kreuzung vorgelagerten Tastern geprift werden. Diese kdnnen auf die
Ampelanlage abgestimmt werden, sodass der Radfahrer Griin erhélt, wenn er die Kreuzung er-
reicht. Praktiziert wird diese Moglichkeit z. B. in Lemgo oder Witten. Diese vorgelagerten An-

forderungstaster sind besonders radfahrer-  Abb. 158: Marler Ampelgriff

freundlich.

Um den Komfort fiir Radfahrer bei Wartezei-
ten zu erhdhen wird der ,,Marler Ampelgriff”
(siehe Abb. 158) empfohlen. Diese kosten-
giinstige Losung (ca. 50 € pro Griff) bietet dem
Radfahrer zumindest eine angenehmere War-
tezeit. Die Kosten konnen durch Werbung

oder Patenschaften weiter reduziert werden.

Quelle: Eigene Aufnahme

8.3.7 Abstellanlagen fiir den Radverkehr

Abstellanlagen an den Quell- und Zielorten der Radfahrer sowie an OPNV-Umsteigepunkten in

einer entsprechenden Anzahl und Qualitat sind ein wesentliches Element der Férderung des
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Radverkehrs. Das Fehlen geeigneter Abstellplatze wird aus Nutzersicht haufig als Hemmnis fir

eine verstarkte Radnutzung genannt (vgl. Website ADFC).

An vielen Standorten in Frondenberg besteht noch ein Bedarf nach Abstellanlagen. Teilweise
gibt es bereits Vorderradhalter, die aber nicht mehr dem aktuellen Stand der Technik entspre-
chen (siehe Kapitel 4.4.2 und Anhang Ill). Empfehlungen zum Ausbau bzw. zum Bau neuer Rad-
abstellanlagen beinhaltet Abb. 157.

Grundsétzlich soll an allen wichtigen Infrastrukturzielen (Schulen/Ausbildungsstandorte, Ver-
waltungsgebdude, Freizeiteinrichtungen, etc.), an Einkaufsstatten, in Nahversorgungsberei-
chen und in den Innenstidten, bei Arbeitgebern, an wichtigen Haltepunkten des OV sowie im
Wohnumfeld eine ausreichende und qualitativ gute Ausstattung mit Radabstellanlagen gege-
ben sein. Grundlage einer strategischen und stadtweiten Planung muss eine Datenbasis sein,
welche die wichtigen Quellen und Ziele der Radfahrer, die dort bestehende Anzahl, Auslastung

und Qualitat der Abstellanlagen sowie auch frei/“wild” parkende Fahrrader erfasst.

Der derzeitige Standard sind Anlehn- Abb 159: attraktlve Anlehnbiigel mit Uberdachung
halter. Diese ermoglichen gegeniber R i :

den veralteten Vorderradhaltern
(,Felgenbrecher”) ein sicheres Anleh-
nen und diebstahlsichereres Abschlie-
Ren (Empfehlungen sowie Vor- und
Nachteile gangiger Arten von Radab-
stellanlagen fasst Anhanglll zusam-
men). Anlehnhalter sind daher als > y
Standard fiir alle zukiinftigen Neubau- Quelle: eigene Aufnahme
ten von Radabstellanlagen zu iibernehmen und vor allem fiir bestehende Formen von Vorder-
radhaltern zu ersetzen. An besonders von Radfahrern frequentierten Zielen sind zusatzlich
Uberdachungen und an Zielen mit einer hohen Verweildauer von Radfahrern (Arbeitgeber,
Gastronomie, Freizeitziele etc.) Lademoglichkeiten fiir E-Bikes/Pedelecs (siehe auch Kapitel

8.6.4) zu empfehlen.

In den zentralen Bereichen von Frondenberg-Mitte bieten sich auch Fahrradabstellanlagen mit
Gepacksafe an, sodass Einkdufe oder das Gepéack von Radtouristen zwischengelagert werden
kénnen. An den Bahnhofen Ardey und Frémern sind wie am Bahnhof Mitte attraktive Fahrrad-
boxen ein wichtiges Element, die Intermodalitdt (Bike & Ride) zu férdern. Mittelfristig ist auch
die Wiederbelebung einer Fahrradstation am Bahnhof Frondenberg anzustreben, die neben
der mehrtagigen Bewachung auch zusatzliche Serviceleistungen wie Reparatur- und Wartungs-

arbeiten oder Leihfahrrader fiir Touristen anbieten kann.

Um insbesondere die Verzahnung zwischen dem OPNV und dem Radverkehr zu férdern, bietet
sich die Kombination des OPNV mit Pedelecs an, wie sie beispielsweise in Mettingen durchge-
fiihrt wird (vgl. Website RVM). Hier wird dem Nutzer mit dem Kauf eines erméaRigten OPNV-
Monatstickets ein halbes Jahr ein Pedelec zur freien Verfligung gestellt, das auch fiir Zu- und

Abwege von/zu Haltestellen genutzt werden kann. Auch wenn die freie Pedelec-Nutzung nach
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einem halben Jahr endet tragt dieses Angebot dazu bei, existierende Mobilitdtsgewohnheiten

(MIV) zu durchbrechen und die Nutzer zur OPNV- und Fahrradnutzung zu motivieren.

Eine starkere Berlcksichtigung bei 6ffentlichen und privaten Neubauten sollte grundsatzlich
Uber Stellplatznachweise fiir Fahrrader erfolgen, wie es mittlerweile in vielen Stadten Deutsch-
lands Uber Richtzahlen geschieht.2! Hierzu mussen die Stellplatzsatzung der Stadt Fréndenberg

angepasst werden.

Abstellanlagen in Wohnquartieren

Bei Abstellanlagen in Wohnquartieren Abb. 160: Fahrradhduser im 6ffentlichen Raum

spielt die Qualitdat sowie die Lage der
Anlagen eine besondere Rolle fiir die
Annahme durch die Nutzer. Abstellan-
lagen sind vor allem in Gebieten mit
verdichtetem  Geschosswohnungsbau
erforderlich, da anders als bei Einfamili-
enhdusern das eigene Grundstlick
(Fahrradunterstidnde) oder die Garage -
zum Abstellen der Fahrrader nicht ge- Quelle: eigene Aufnahme
nutzt werden kénnen. Der Transport des Rades aus dem Keller in einem Mehrfamilienhaus ist
ein grofRes Hindernis, das Rad tiberhaupt zu nutzen.

Vor dem Hintergrund der verstarkten Nachfrage nach Fahrradern, die einen Elektromotor in-
tegriert haben (E-Bikes, Pedelecs), kommt der Stellplatzsituation in Zukunft eine noch groRRere
Bedeutung zu. Pedelecs bendtigen aufgrund des Gewichts und des Wertes eine sichere und
ebenerdige Abstellanlage. Wichtige Kriterien fiir Abstellanlagen (fir Fahrrader und Pedelecs)

sind in Wohngebieten

= die direkte Ndhe zum Eingangsbereich,
= ebenerdige Stellplatze,
= Witterungsschutz sowie

= vor Vandalismus und Diebstahl schiitzende Abstellanlagen.

Eine Moglichkeit zur Schaffung von ebenerdigen, wetterfesten und sicheren Abstellanlagen in
Wohngebieten stellen Fahrradhauser dar (siehe Abb. 160). Diese sind vor allem fir Quartiere
geeignet, die durch Geschosswohnungsbau (bspw. Frondenberg-Mitte) und eine fiir biirger-
schaftliches Engagement offene Bewohnerschaft gekennzeichnet sind. Sie bieten Platz fir

zwolf Fahrrader.

Trager und Mittler zwischen Nutzern und der Stadtverwaltung kénnte nach dem Dortmunder

Beispiel ein Verein, wie z.B. der VCD, sein. Die Kosten eines Hauses sind mit ca. 7.000 € (Brut-

2 pspw. in Miinster (vgl. Website Stadt Miinster), Erlangen (vgl. Website Stadt Erlangen) oder Wiirzburg

(vgl. Website Stadt Wiirzburg)
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to) zu beziffern. Die Aufstellung z.B. in Dortmund wird durch die Stadtverwaltung mit 5.500 €
pro Haus gefordert. Weitere Kosten entstehen der Stadt nicht. Der lbrige Betrag wird durch
die Nutzer (einmalig 180 €) aufgebracht. Ca. 20 € jahrlich sind durch die Nutzer pro Stellplatz
far Versicherung und Unterhalt an den Trager zu entrichten.

8.3.8 Marketing, Offentlichkeitsarbeit und Service fiir den Radverkehr

Die Starkung des Radverkehrs bedeutet eine Gesundheitsforderung, Starkung der lokalen Nah-
versorgung, Entlastung vom Kfz-Verkehr und damit die Reduktion von Luftschadstoffen, CO,
und Larm. Diese positiven Effekte des Radverkehrs sollen Bestandteil des Marketings und der
Offentlichkeitsarbeit sein ebenso wie der Aspekt, dass Radfahren SpaR macht. Hierzu ist die
bislang eher auf Radtourismus ausgelegte Marketing- und Offentlichkeitsarbeit der Stadt Frén-
denberg (siehe Kapitel 4.4.3) auch mit Blick auf den Alltagsradverkehr auszubauen.

Gerade vor dem Hintergrund der sich erst langsam aufbauenden Radverkehrskultur kommt ei-
ner Strategie zur Offentlichkeitsarbeit eine groBe Bedeutung zu. Hierzu sind eine Kooperation
und gemeinsame Aktivitdten mit Interessensverbanden (AOK, IHK, ADFC etc.), dem Einzelhan-

del sowie Tourismusverbanden verstarkt aufzunehmen.

Hierzu empfiehlt es sich, das Radverkehrsmarketing als einen Bestandteil in eine umfassende
Mobilitatsstrategie einzubetten. MarketingmaBnahmen zur Férderung des Radverkehrs kon-

nen sein:

= |magekampagne zur Bewusstseinsbildung fiir den Radverkehr

* Einbindung in das City-Marketing mit z. B. einem  Abb. 161: "Schlauchomat"

Radfahrerfriihstiick, einer mobilen Fahrradwasch-
anlage, einem Wettbewerb ,fahrradfreundliches

Geschaft”, Schliefachern fiir Stadtbummler, Luft- oo

Fahrrad %

tankstellen, Lastenfahrradern mit Antrieb, kosten- ..
Schlauche

losen Reparaturstation, einem Anhangerverleih,
Fahrradparken mit Service, einem Fahrradstadt-
plan ,,Mit dem Rad in die City“, mobilen und tber-

dachten Abstellanlagen, etc.

Quelle: eigene Aufnahme

= Service entlang des Ruhrtal-Radweges, beispiels-
weise Servicestationen entlang der Strecke, die neben Uberdachten Sitzgelegenheiten
auch mit Schlauchautomaten oder , Lufttankstellen” ausgestattet werden kénnen. Die Re-
aktivierung der Fahrradstation bzw. des Fahrradhotels am Bahnhof wiirden ebenfalls eine

zentrale Anlaufstelle in exponierter Lage herstellen.

= Radfahren bei schlechtem Wetter als Thema aufgreifen, z. B. durch die Verteilung von Sat-

telschitzern, Regencaps etc. mit dem Stadtwappen
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= Teilnahme an der ,Europaischen Woche der Mobilitat” oder Aktivitdten von Interessens-
verbdanden wie dem ADFC mit einer Konzentration von Veranstaltungen wie z. B. Fahrrad-
messen, temporare Sperrungen von Strallen, Kampagnen zum Miteinander von FuRgan-

gern, Radfahrern und Autofahrern etc.

=  Fahrradpooling” bzw. ,Cycling-Bus” im Schilerverkehr (z. B. in Kombination mit der Kam-

pagne des VCD , FahrRad! Firs Klima auf Tour”)

Der Radtourismus sowie der Alltagsradverkehr erfordern eine verstarkte regionale, Stadtgren-
zen Uberschreitende Betrachtungsweise. Diese gewinnt in Zukunft mit zunehmender Verbrei-
tung von E-Bikes und Pedelecs an Bedeutung, weil weitere Strecken auch im Alltagsverkehr zu-
rickgelegt werden. Zusammen mit den Umlandkommunen ist daher auf ein zusammenhan-
gendes Wegenetz mit liickenloser und einheitlicher Beschilderung und entlang der Radtouris-
tik-Strecken auf regelméaRige Serviceangebote (Pumpstationen, Schlauchomaten, Ladestatio-

nen fir E-Bikes/Pedelecs ggf. in Kooperation mit der Gastronomie) hinzuwirken.

8.3.9 Etablierung einer verwaltungsinternen Radverkehrsstrategie

Ernennung eines/einer Radverkehrsbeauftragten

Bedeutend ist neben organisatorischen und infrastrukturellen MaBnahmen (Winterdienst,
Baustellensicherung, Offnung von EinbahnstraRen in Gegenrichtung), dass eine Radverkehrs-
forderung auch personelle Ressourcen voraussetzt. Wichtig ist daher eine Person in den Stad-
ten, die als zentraler ,Kimmerer” fiir den Radverkehr fungiert, die Zusammenarbeit mit Rad-
verkehrsverbanden und Gremien herstellt und auch o6ffentlich als Ansprechpartner fiir das
Themenfeld Radverkehr kommuniziert wird.

Monitoring und strategische Planung

Fiir den Radverkehr ist ahnlich wie fir andere Stadt- und Verkehrsplanungsprozesse die Etab-
lierung eines kontinuierlichen Monitorings zu empfehlen, um die Radverkehrsplanung im Ver-
waltungshandeln dauerhaft zu verankern. Hierzu ist ein regelmafiger verwaltungsinterner
Austausch, bspw. in einem Arbeitskreis Radverkehr bestehend aus den relevanten Amtern, zu
empfehlen. Situativ sollten auch externe Akteure und Interessensverbande, vor allem der
ADFC sowie die Verkehrswacht/Polizei, hinzugezogen werden. Letztere sind in erster Linie Be-
standteil einer dauerhaft einzurichtenden Verkehrssicherheitsarbeit. Hierzu gehoéren die Aus-
wertung von Unfallstatistiken, die Verortung von Unfallhdufungspunkten bzw. auffalligen Un-

fallstellen sowie die Entwicklung von Vermeidungsstrategien bzw. konkreten MaRnahmen.

In einer Bestandsanalyse auf Basis der Analysen des Verkehrsentwicklungsplans und eigens
durchgefihrter Detailanalysen ist die Situation des Radverkehrs detailliert zu erheben und mit
Blick auf die nachsten Jahre strategisch zu entwickeln. Hierzu kann unter anderem ein , finf-

Jahres-Plan” dienen. Das heiRt, dass Mallnahmen und Strategien fiir einen absehbaren Zeit-
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raum definiert werden und am Ende des Zeitraums auf Erfolg gepriift werden, sodass die Stra-

tegie zur Forderung des Radverkehrs regelmaRig optimiert werden kann.

Anpassung des Radverkehrsetats gemdfs NRVP
Wichtig ist, dass eine effektive Radverkehrsférderung Personal- und Finanzressourcen voraus-
setzt. Diesen Aufwendungen stehen aber deutliche positive Effekte gegeniiber:

= mehr Radfahrer auf den StraRen bedeuten weniger Autoverkehr

= eine Verringerung des MIV vermindert die Larm- und Luftschadstoffbelastungen, die
auf die Bevolkerung wirken, und den klimaschadlichen CO2-Ausstol3, was in Zeiten sich
verscharfender Emissions- und Klimaziele an Bedeutung gewinnt — positive Synergieef-
fekte auf kommunaler Ebene bestehen beispielsweise zur Larmaktionsplanung

= eine Verringerung des MIVs schafft mittelfristig Spielrdume, Autoverkehrsflachen zu
verringern, anderweitig zu nutzen und StraRenrdume stadtgestalterisch aufzuwerten

= Ein hoher Radfahrer- und FuRgangeranteil belebt nicht nur die Stadte, sondern erzeugt

ein positives Image der Stadte

Der Nationale Radverkehrsplan 2020 (NRVP 2020) liefert grobe Orientierungswerte zum Fi-
nanzbedarf fur die Radverkehrsférderung. Die Stadte und Gemeinden kénnen gemaR NRVP in
drei unterschiedliche Entwicklungsstufen eingeordnet werden: Einsteiger, Aufsteiger und Vor-
reiter. Betrachtet man die Definition der Entwicklungsstufen, ist Frondenberg eindeutig der Ka-

tegorie ,Einsteiger” zuzuordnen (vgl. BMVBS 2012):

Einsteiger: [...] Radverkehrsanteil [...] deutlich unter 10 % [...]. Auch die organisatorischen
Strukturen der Radverkehrsforderung [...] existieren entweder nicht oder sind erst in den An-

fangen vorhanden.”

Die Tabelle 15 zeigt den gemals NRVP erforderlichen Finanzbedarf der Radverkehrsférderung
einer Einsteigerkommune. Fir die Stadt Frondenberg wiirde dies einem gemittelten jahrlichen
Etat von rd. 273.000 € entsprechen. Pro Einwohner waren das ca. 13 €.

Tab. 15: Finanzbedarf fiir die Radverkehrsférderung (in € pro EW und Jahr)

Einsteiger 6,10-13,10 1,10-2,50 0,50 0,50-2,00 8-18
Quelle: Eigene Darstellung nach BMVBS 2012
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8.4 Handlungsfeld FuBverkehr & 6ffentlicher Raum

Das zu-FuR-Gehen nimmt vor dem Hintergrund einer Nahmobilitatsférderung und einer al-
ternden Bevdlkerung eine wichtige Rolle ein. Alle Wegeketten - auch die Fahrt mit dem Auto
oder dem Bus - beginnen und enden zu FuR. Heute werden in Frondenberg nur ca. 10 % der
Wege zu Ful zurlickgelegt (siehe Kapitel 2.2), was angesichts der dispersen Siedlungsstruktur
nachvollziehbar ist.

Zu Full zu gehen ist kostenlos, jederzeit verfligbar und produziert weder Schadstoffe noch
Larm. FuBganger bendtigen zudem von allen Verkehrsteilnehmern die geringsten spezifischen
Flachen. Das zu-FuR-Gehen sichert die selbstandige Mobilitat v.a. fiir bestimmte Gruppen, wie
z.B. Kinder, Senioren und Mobilitdtsbeeintrachtigte. FuRganger tragen zur Urbanitat und Bele-
bung einer Stadt bei und schaffen Standortvorteile fir Handel, Dienstleistung und Tourismus.
Und letztendlich fordert die Bewegung auch die Gesundheit und das Wohlbefinden.

Vor diesem Hintergrund ist es das Ziel, den FuRverkehr in Fréndenberg in der Innenstadt und
auch in einzelnen Stadtteilen weiter zu starken sowie auf die zukiinftigen Herausforderungen
vorzubereiten (Stichwort: demografischer Wandel). Hierzu gehdren insbesondere die Attrakti-
vitdt der Wege, die Verkehrssicherheit sowie die Barrierefreiheit. Voraussetzung hierfir sind
kurze/direkte, ausreichend breite, sichere und mdglichst barrierefreie Wege sowie geringe

Restriktionen bei Fahrbahnquerungen.
Das Handlungsfeld beinhaltet die folgenden Themen:

=  Erhohung der Aufenthaltsqualitdat und FuRgangerfreundlichkeit
im Straflenraum

*= Nahmobilitatsfreundliche Kreuzungen und Ubergénge

= Barrierefreiheit im Stralenraum

= Entscharfung von Konfliktstellen und gefahrlichen Situationen

= Einrichtung von Sitz- und Spielmdglichkeiten

* Marketing und Offentlichkeitsarbeit fiir den FuRverkehr

8.4.1 Erhohung der Aufenthaltsqualitat und FuBgangerfreundlichkeit

im StraBenraum

Zu Full bewegt man sich gerne durch Rdume mit hohem Aufenthaltswert oder einer besonde-
ren stadtebaulichen Qualitat. Hierzu gehort auch die Berlicksichtigung des entsprechenden
Platzbedarfs (Mindestbreite 2,50 m auf ,normalen” Wegen und 3,50 - 5,00 m auf HauptfuBwe-
gen und GeschéftsstraBen; vgl. EFA; FGSV 2002: 15f.)*.

22 Dje angegebene Mindestbreite ergibt sich aus dem Anspruch, dass sich auf einem Gehweg zwei Personen

bequem begegnen kdnnen sollen (inkl. Sicherheitsabstédnde zur Fahrbahn sowie zu Begrenzungen auf der
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In der Verkehrsplanung wurden dem Fullverkehr lange Zeit nur Restflaichen zugeordnet (zu-
nachst Ermittlung der fur den Kfz-Verkehr erforderlichen Fahrbahnbreite; Gehwege = verblei-
bender Restraum). Die vor einigen Jahren neu aufgelegte Richtlinie fiir die Anlage von Stadt-
straBen (RASt) empfiehlt eine stadtebauliche Bemessung unter Berlicksichtigung aller stralRen-
raumspezifischer Nutzungsanspriiche (siehe Kapitel 8.1.3). Ziel ist eine ,StraBenraumgestal-
tung vom Rand aus”. Ein Verhaltnis von 30:40:30 zwischen Seitenrdumen und Fahrbahn wird
empfohlen (vgl. RASt; FGSV 2010).

In dicht bebauten und engen StralRenrdaumen ist dieser Ansatz i. d. R. nicht eins-zu-eins um-
setzbar. Als Leitlinie bei Um-/Neugestaltungen sollte er dennoch herangezogen werden sowie
bei Abwagungen als Malstab dienen, um die Anspriiche des FuRverkehrs ausreichend zu be-

ricksichtigen.
Weitere wichtige Elemente eines fugangerfreundlichen StraBenraumes sind:

= attraktive und stadtebaulich abgestimmte Begriinung

= angenehme Beleuchtung

= regelmaRige Sitzgelegenheiten

=  Querungsmoglichkeiten

= den ortlichen Gegebenheiten angepasste und intakte Oberflachengestaltung

= die Barrierefreiheit der Wege

Optimierung der Gehwege, v. a. an innerértlichen HauptverkehrsstrafSen

Entsprechend der raumlichen Méglichkeiten und orientiert an den Vorgaben der ERA sowie
EFA (vgl. FGSV 2010 sowie FGSV 2002) empfiehlt es sich, das Gehwegenetz Fréndenbergs suk-
zessive zu verbessern. Speziell bei Neuplanungen und Umgestaltungen in Bereichen, die von
FuRgangern stark frequentiert werden, ist eine konsequente Anwendung der stadtebaulichen
Bemessung anzustreben, damit Anspriiche des FulBverkehrs ausreichend beriicksichtigt wer-
den. Die FuBganger- und Aufenthaltsqualitdt der StraBenraume kann auf diese Weise deutlich

erhoht werden. Zu nennen sind hierzu v. a.:

*  AlleestraRe (Uberlegungen zum StraRenraumentwurf vgl. Kapitel 8.1.3)

= Von-Steinen-StralRe in Fromern (ein sinnvolles - aber kostenintensives - Gestaltungs-
konzept war bereits im VEP 1990 enthalten (vgl. Beschreibung in Kapitel 4.5.3, S.75 ff.),
alternativ sollte zumindest Tempo 30 und eine Gehwegverbreiterung / Fahrbahneinen-
gung erfolgen)

= HauptstraRe in Dellwig

= Harthaer StralRe (Neugestaltung i. R. der Schaffung von Parkraum, vgl. Kap. 8.1.3)

Entsprechende Empfehlungen zur Aufwertung der StraBen enthalt auch das Kapitel 8.1.3.

Innenseite, wie z. B. Hauswand, Mauer). In Stralen mit einer intensiven Nutzung im Seitenraum (z. B. Ge-
schaftsstralRen) werden — neben dem FuRverkehr in Langsrichtung — Flachen fur Geschéaftsauslagen, Be-
pflanzung und Aufenthalt sowie fiir Radabstellanlagen bendtigt.
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Im Rahmen einer Umgestaltung sollte neben der Gehwegbreite auch die Oberflachenqualitat,
die Beseitigung von Schaden und Gbermaligem Bewuchs und die Ausstattung mit StraBenmo-

biliar, v.a. Sitzmoglichkeiten, optimiert werden.

Sichere Gehwegverbindungen zwischen den Stadtteilen und Ortslagen

Nicht nur innerhalb der Stadtteile sollten sichere Gehwege zur Verfligung stehen. Auch die
FuBwegeverbindungen zwischen den einzelnen Frondenberger Ortschaften sind mittel- bis
langfristig aufzuwerten. Hier lassen sich auch Synergieeffekte zum Ausbau des Radwegenetzes
nutzen, indem die Verbindungen aullerorts als gemeinsame Geh- und Radwege realisiert wer-
den (vgl. Kapitel Radverkehr, 8.3.3). Der Ausbau sollte bedarfsgerecht zuerst dort erfolgen, wo
mit haufigerem FuBgangerverkehr zu rechnen ist. Schulwege oder Wege zu Schulbushaltestel-

len sollten besondere Berlicksichtigung finden (siehe Kapitel 8.6.1).

Die entsprechende MaRnahmentabelle zum FuRverkehr (siehe Anhang) benennt die Haupt-
achsen und Abschnitte, auf denen die Gehwege gepriift, optimiert und ggf. neu angelegt wer-
den sollten. Um einen effektiven Mitteleinsatz zu ermdglichen, wurden die Abschnitte dort

nach Prioritaten benannt. Eine weitere Ubersicht gibt Abb. 169 am Ende des Kapitels.

8.4.2 Nahmobilititsfreundliche Kreuzungen und Uberginge

Stark befahrene StraRen entwickeln insbesondere fur Kinder, dltere Menschen und mobilitats-
eingeschriankte Menschen eine hohe Trennwirkung und gefdhrden ihre Sicherheit. Altere Men-
schen empfinden die Zeitllicken im Verkehrsstrom oftmals als zu klein zum Queren einer Stra-
Re. Besonders an stark befahrenen StralRen tragen daher Querungshilfen (Mittelinseln, vorge-
zogene Seitenrdume, FulRgangeriiberwege, FuBganger-LSA) zum Abbau von Trennwirkungen

bei und sichern die Mobilitat dlterer Menschen.

Handlungsbedarf besteht in Frondenberg vor allem entlang der HauptverkehrsstralRen, die fir
den FuRverkehr haufig starke, z.T. nur schwer Giberwindbare Barrieren darstellen. Ein weiterer

Barrierefaktor ist in Frondenberg die Bahntrasse, die das Stadtgebiet durchzieht.

Unabhingig von der Anzahl der schutzbediirftigen Personen (Kinder, Altere etc.) sind Que-
rungshilfen nach EFA (vgl. FGSV 2002: 19) dann entbehrlich, wenn ausreichend langsam gefah-
ren wird (Geschwindigkeitswert < 25 km/h). Sie sind dann erforderlich, wenn ein ausgepragter

FuRgangerquerungsbedarf vorliegt, und23

= die Verkehrsstarke mehr als 1.000 Kfz/Spitzenstunde im Querschnitt (bei 50 km/h)
oder
= die Verkehrsstirke mehr als 500 Kfz/Spitzenstunde im Querschnitt (>50 km/h) betragt.

2 Angaben gelten fiir zweistreifige StraRen mit einer Breite bis 8,5m
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Unabhangig von den Belastungen ist deren Einrichtung erforderlich, wenn regelmaRig mit

schutzbedirftigen FuRgangern, wie z.B. Kindern und alteren Menschen, zu rechnen ist.

Vorgeschlagene Standorte fiir neue Querungshilfen zur Férderung der Nahmobilitat und zur
Erhéhung der Verkehrssicherheit (z. B. mit beidseitigen Fahrbahneinengungen oder Mittelin-
seln) sind in der Abb. 169 (siehe auch Anhang) gekennzeichnet. Eine besondere Bedeutung ha-
ben hierbei die Querungsstellen

= entlang der Alleestralie,

= entlang der Ardeyer Stralle, insb. am Bahnhof Ardey (hierzu ist zu eine zuséatzliche
FuRgangersignalisierung der ostlich der Schranke gelegenen LSA zu prifen); dariber
hinaus die Anlage einer Querungshilfe ostlich der Schranke auf Hohe der Sparkasse —
gef. auch als vorgezogener Seitenraum mit FuRgdngeriiberweg, sodass eine temporare
Fahrbahnengstelle entsteht sowie

= am Schulzentrum (Im Wiesengrund).

In Kapitel 8.3.5 wurden zudem notwendige Querungshilfen fiir den Radverkehr erarbeitet. Ge-
nerell wird im Sinne einer umfassenden Férderung der Nahmobilitat die Ausgestaltung aller

Querungshilfen mit ausreichend Raum fiir FuRganger und Radfahrer empfohlen.

Bestehende Querungshilfen sollten entsprechend dem aktuellen Stand der Technik und den
Anforderungen an die Barrierefreiheit aufgewertet werden. Wichtige Eigenschaften sind dies-
beziglich v. a. Bordsteinabsenkungen, Breiten, funktionierende Sichtbeziehungen, Leitlinien
und taktile Elemente. Entsprechende Empfehlungen beinhaltet ebenfalls Abb. 169.

Mittelinseln
Mittelinseln erleichtern das Queren breiter bzw.  Abb. 162: attraktive Querungsstelle mit
viel befahrener StraRen und tragen damit ent- Belagwechsel

scheidend zu einer héheren Verkehrssicherheit
bei. Besonders fiir schwachere Verkehrsteil-
nehmende sind sie wichtiger Bestandteil fiir si-
chere, durchgédngige und moglichst direkte We-
gebeziehungen. Mittelinseln sollten generell
auch fur den Radverkehr ausgelegt sein. Die Tie-
fe einer Insel sollte daher mindestens 2,50 m,
die Breite 4,00m betragen. (vgl. RASt; FGSV
2010). Als Mittelinsel sollten die meisten der in

Frondenberg neu vorgeschlagenen Querungs-

Quelle: eigene Aufnahme

anlagen (vgl. Abb. 169 bzw. Karte im Anhang) ausgestaltet werden (z.B. 6stl. Alleestr.,
Eulenstr., Ardeyer Str.).

Mittelinseln erhéhen die Aufmerksamkeit der Autofahrer und verringern die Fahrgeschwindig-
keit. In Kombination mit einer Mittelinsel oder auch solitdr kann ein zusatzlicher Belagswechsel
(siehe Abb. 162) nicht nur der StraBenraum optisch aufwerten, sondern auch punktuelle

Shared Space-artige Raume schaffen. So gewahren z. B. viele Autofahrer den FulRgangern frei-

Planersocietdt | Stadtplanung Verkehrsplanung Kommunikation



Verkehrsentwicklungsplan Frondenberg 2030 171

willig den Vorrang. In Frondenberg ware eine solche Losung u. a. an der AlleestraRe oder an

der Ardeyer StralRe auf Hohe des Bahnlibergangs vorstellbar.

Fufsgéngeriiberwege (,Zebrastreifen”)

FuBgangeriiberwege bieten die Moglichkeit die Bedingungen fiir Fullganger kostengiinstig und
kurzfristig zu verbessern. Sie werden in Frondenberg beispielsweise schon auf der Alleestralie
genutzt. Zwar sollte baulichen Querungsanlagen (Mittelinseln, Gehwegnasen, ...) der Vorzug
gegeben werden. Fullgdangeriiberwege sind aber insbesondere im Umfeld von fuBgangerinten-
siven Infrastrukturen dann sinnvoll, wenn die StraBenraumbreite fiir die Schaffung dieser bau-
lichen Anlagen nicht ausreicht. Auch zur Sicherung der Querungen an Kreisverkehren (siehe
Kapitel 8.1.5) sind sie sinnvoll.

Die Grenzen und Potenziale sowie Einsatzmoglichkeiten von Fulgidngeriberwegen werden
durch § 26 StVO sowie die zugehoérige VwV-StVO geregelt. Die ,Richtlinien fiir die Anlage und
Ausstattung von FuBgéngeriiberwegen” (R-FGU 2001) sowie auch die Entwurfsregelwerke der
FGSV (EFA und RASt) enthalten dariiber hinaus detaillierte Angaben zur Anlage von FulRgan-

geriberwegen. Anhang Il fasst die wichtigsten Regelungen und Empfehlungen zusammen.

Knotengestaltung/-optimierung

In Frondenberg wurde die Gestaltung einiger Knotenpunkte in den 1960er und 1970er Jahren
wie in vielen anderen Stadten auch an stark steigenden Kfz-Verkehrsmengen ausgerichtet. Er-
wartete Verkehrszunahmen sind haufig nicht im prognostizierten MaRe eingetreten und laut
Prognosen in absehbarer Zeit auch nicht mehr zu erwarten (siehe Kapitel 6).

Fir den Ful3- und Radverkehr sind uUberdimensionierte Kreuzungen mit langen Wartezeiten
sehr unattraktiv. Fiir diese Knotenpunkte ist eine fuBgangeroptimierte Gestaltung anzustre-
ben. Hierzu gehort in Frondenberg insbesondere der Riickbau (iberbreiter Einmiindungen und
analog zum Handlungskonzept Kfz-Verkehr sind in einigen Fallen Kreisverkehre zu empfehlen
(siehe entsprechende Empfehlungen zu Eingengungen/Kreisverkehren im Kapitel 8.1.5 ), die an
den Zufahrtsarmen mit FuBgangeriiberwegen kombiniert werden sollten und so Fullganger-

querungen erleichtern und sichern.

Einrichtung von vorgezogenen Seitenrdumen / Gehwegnasen

Mittels vorgezogener Seitenrdume kann an  Apb. 163: vorgezogene Seitenriume

(

Kreuzungen eine leichtere (Uberquerungsdis-

7

in Frnkfur_t a. M., Schulumfeld)

tanz verringert sich) und sichere (abbiegende
Fahrzeuge fahren langsamer, Verbesserung der
Sichtbarkeit) Querbarkeit der Strallen fiir den

FuBverkehr erreicht werden.

Sie sollten vorrangig an Orten eingesetzt wer-
den, an denen besondere Anforderungen be-

stehen (z.B. Schulwege) und wo die rdaumlichen

Quelle: eigene Aufnahme

Gegebenheiten einen Einsatz ohne wesentliche
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Einschrankungen fiir abbiegende Fahrzeuge erméglichen. Die im Kapitel 8.1.5 empfohlene Op-
timierung von Einfahrten vom Haupt- in das NebenstraBennetz kbnnen mit vorgezogenen Sei-
tenrdumen gestaltet werden. Dariiber hinaus gibt es viele weitere Stellen im Frondenberger
Haupt- und NebenstralRennetz, die sich durch Gehwegnasen aufwerten lassen. Auf diese Weise
wird zum einen die Verkehrsberuhigung im Nebennetz unterstiitzt und mogliche Schleichver-
kehre gemindert, zum anderen werden die Querungsmoglichkeiten der FuBganger entlang der
Hauptstralle verbessert.

Im Rahmen der baulichen Umsetzung sollte auch die Integration von barrierefreien Elementen
(siehe Kapitel 8.4.3) beriicksichtigt werden, falls die 6rtlichen Bedingungen noch nicht darauf
ausgerichtet sind.

Verbindung zw. Markt und Himmelmannpark/Rathaus

Eine besondere Situation fur FuBgdnger ergibt sich zwi-  Apb. 164: Bahniibergang fiir FuRganger zw.

schen Marktplatz/ FuRgingerzone und Rathaus bzw. Markt/FuRgéngerzone und Rathaus
(Blickrichtung Staden)

Himmelmannpark. Diese wichtige Fulwegeachse wird
durch die Bahnlinie zerschnitten. Derzeit besteht dort
ein ebenerdiger Bahnilibergang fiir FuRganger bzw. Rad-
fahrer, an dem es bei geschlossener Schranke regelma-
Rig zu Wartezeiten kommt. Dies wirkt sich nachteilig auf
den Komfort der Wegebeziehung und insbesondere auf

die Sicherheit aus. Immer wieder kommt es zu potenzi-

ell gefahrlichen Querungsvorgangen bei geschlossener Quelle: eigene Aufnahme

Schranke.

Mit Bau des Uberwurfs (Mendener StraRe) wurde damals die Auflage verbunden, den Bahn-
Ubergang aufzugeben. Aufgrund eines bestehenden Vertrages mit der Deutschen Bahn, wird
Uberlegt werden missen, den Bahnibergang umzuplanen (Briicke oder Tunnel). Fiir einen si-
cheren Querungsvorgang und eine Verbesserung der Wegebeziehung ware dies in beiden Fal-
len vorteilhaft. Allerdings wiirden sowohl eine FuRgangerunterfihrung als auch eine Bricken-
|6sung, neben dem baulichen Aufwand, weitere Nachteile mit sich bringen. Unterfiihrungen
stellen erfahrungsgemaR oft Negativraume dar (Unsicherheitsgefiihl, schlechte Beleuchtung,
Vandalismus und damit verbunden evtl. Geruchsbeldstigung). Eine Uberfiihrung wiirde eine
zusatzliche Barriere - in Form einer Treppe oder langen Rampe - bedeuten. Es wéaren daher
Aufziige erforderlich, um ein barrierefreies Queren zu ermdoglichen, welche eine regelmaRige
Wartung erfordern. Aus stadtebaulichen Aspekten erscheint die Briickenldsung insgesamt aber

als die ansprechendere Alternative.

Unabhangig von einer moglichen Briicken- oder Unterfiihrungslésung sollte kurzfristig die Situ-
ation optimiert (z. B. Pflasterung, Begriinung, etc.; Siidseite ist bereits ansprechender gestaltet
als Nordseite) sowie die Barrierefreiheit erhoht werden (Leitstreifen, Bordsteinkanten, etc.).
Auch sollten Markierungen bzw. Farben die Wegebeziehung betonen und Hinweisschilder auf

die Ziele aufmerksam machen.
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8.4.3 Barrierefreiheit im StraRenraum

Das Recht aller Menschen auf Teilhabe am 6ffentlichen Leben begriindet den Anspruch auf ei-
ne barrierefreie Strafenraumgestaltung. Nur wenige Strallen, Wege und Knotenpunkte sind in
Frondenberg bereits fiir geh- und sehbehinderte Personen barrierefrei ausgestaltet. Hier gilt es
daher - an wichtigen Punkten gezielt, an allen anderen bei anstehenden Neu- und Umbaupla-

nungen - die Belange mobilitdtseingeschrankter Personen zu berlicksichtigen.

»Barrierefrei sind bauliche und sonstige Anlagen [...], wenn sie fiir behinderte Menschen in der
allgemein tblichen Weise, ohne besondere Erschwernis und grundsatzlich ohne fremde Hilfe
zugénglich und nutzbar sind” (§ 4 BGG). Hinweise und Empfehlungen zur barrierefreien Ausge-
staltung des Wegenetzes enthilt Anhang II: Empfehlungen flir den Fullgéngerverkehr.

Es ist darauf hinzuweisen, dass sich bei einer barrierefreien StraBenraumgestaltung oft auch
die Nutzung fir den ,,normalen”, nicht mobilitdatseingeschrankten FulSganger komfortabler ge-
staltet, z.B. durch mehr Bewegungsrdume, ebene Wege oder das Fehlen von Schwellen,
Unebenheiten, Stufen und groReren Steigungen. Bei der Anwendung eines Mehr-Sinne-
Prinzips wird daher auch vom Begriff ,,Design fiir alle” gesprochen.

Bei der barrierefreien Ausgestaltung der Wege ist in der Vergangenheit haufig das Problem
von konkurrierenden Anforderungen durch unterschiedliche Einschrankungen (Blinde, Roll-
stuhlfahrer etc.) insbesondere an Querungshilfen aufgetreten. Menschen mit Einschrankungen
der Sehkraft bendtigen beispielweise Tastkanten, die wiederum fir Rollstuhlfahrer und Men-
schen mit Gehilfen problematisch sind. Oftmals wurde sich auf einen den Bedirfnissen beider

Seiten nicht gerecht werdenden Kompromiss geeinigt (3 cm-Kante, bspw. FGSV 2002).

Eine auch fir Frondenberg empfehlenswerte Querungslésung ist es, einen Bereich rollstuhlge-
recht (mit Nullabsenkung) auszubauen und ein Blindenleitsystem mit 3 cm-Kante raumlich ge-
trennt herzustellen. Abb. 165 zeigt ein solches Querungsprinzip, bei dem auch Raum fiir den
Radverkehr geschaffen wurde. Es sollte zudem darauf geachtet werden, dass Bodenindikato-
ren flr Blinde bzw. Sehbehinderte kontrastreich abgegrenzt sind. Beispielsweise kénnen um-
gebende Kleinpflastersteine die Ertastbarkeit der Bodenindikatoren fiir Blinde erschweren.

Prioritat haben MalRnahmen fir eine barrierefreie Gestaltung in Fréndenberg in der Innenstadt
(z. B. AlleestraBe), in den Nahversorgungszentren (z.B. Ardeyer Strale, HauptstraRe,
Westicker StralRe) sowie im Zugang zu 6ffentlichen sowie zielgruppenspezifischen Einrichtun-
gen (6ffentliche Gebadude wie Schulen, Bibliotheken, Verwaltungsgebaude etc.). Auch auf wich-
tigen FuBwegeachsen sollte im Langsverkehr durch taktile Elemente auf eine barrierefreie Ge-
staltung hingewirkt werden (bspw. im Rahmen moglicher zukiinftiger Umgestaltungen der Al-

leestraRe oder perspektivisch auch am Markt).

Da die Standards fiir die barrierefreie (Stralen-)Raumgestaltung einer stiandigen Weiterent-
wicklung unterliegen, sollten der Status Quo in Frondenberg und Planungskonzepte immer
wieder anhand des aktuellen Standes der Technik berprift werden. Ebenso sind Senioren-

und Behindertenbeirat bei der Planung zu beteiligen.

Planersocietét | Stadtplanung Verkehrsplanung Kommunikation



174 Verkehrsentwicklungsplan Frondenberg 2030

Abb. 165: Barrierefreie, fiir Seh- und Gehbehinderte gerechte Querungsanlagen
=_ ——— -

Quelle: eigene Aufnahme

8.4.4 Entscharfung von Konfliktstellen und gefahrlichen Situationen

Sicherung bzw. Umgestaltung von Engstellen

In Frondenberg gibt es einige kritische Punkte, an denen die Gehwege sehr eng werden und
daher schnell gefahrliche Situationen entstehen kdnnen (siehe Analysekapitel 4.3.1). Dies ist
z. B. der Fall in:

=  Fromern auf der von-Steinen-Stralle,

= Dellwig auf der Hauptstralle,

= Dellwig am Ahlinger Berg sowie

=  Frondenberg-Mitte auf der AlleestraRe

Diese Stellen sollten nach Moglichkeit - entweder punktuell oder besser noch im Rahmen einer
ganzheitlichen StraBenraumgestaltung (vgl. Kapitel 8.1.3) - entscharft und somit fiir FuRganger
sicherer gestaltet werden. Die RASt 06 geben Hinweise zur Gestaltung von Engstellen, sodass
die Anspriiche des Kfz-Verkehrs sowie der anderen Verkehrsteilnehmer moglichst weitrei-
chend bericksichtigt werden kénnen: ,,An baulich oder umfeldbedingten Zwangspunkten wer-
den Fahrbahnverengungen notwendig, wenn Seitenrdume mit Mindestbreiten fiir nichtmotori-
sierte Verkehrsteilnehmer oder ohne Gebdudeabbriiche bzw. Verbeiterungen von Briickenbau-

werken geschaffen werden miissen.” Demnach sollten Engstellen wie folgt gestaltet werden:

= Die Breite der Fahrbahn an der Engstelle so zu bemessen, dass sie sich erkennbar von
der zufiihrenden Fahrbahn unterscheidet.

= |m 2-streifigen Verkehr betragen die empfohlenen Fahrbahnbreiten 4,75m bis 5m.

= Fahrbahnverengungen sind durch Materialwechsel oder Einengungen optisch zu Ver-
deutlichen.

= Auf langeren Abschnitten > 100m koénnen Ausweichstellen, an denen punktuell die
Fahrbahn auf 5,9m (Begegnungsfall Lkw/Lkw) erweitert wird, zweckmaRig sein.

Darliber hinaus ist zur Erhéhung der Verkehrssicherheit aller Verkehrsteilnehmer eine Reduzie-
rung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit auf 30 km/h zu empfehlen (siehe Kapitel 8.1.2).

Fir die Hauptstrale Dellwig kann die Verbreiterung der Seitenrdume bspw. durch eine

Verschmalerung der Fahrbahn auf 5m - 5,5m mit Ausweichstellen (bspw. Hohe im Hofchen,
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Hohe Hausnummer 97) erreicht werden. Sollte eine Verbreiterung des Gehwegs nicht moglich
sein, ist durch entsprechende Beschilderung oder Markierung auf die Engstelle und ggf. auch

auf alternative Ausweichstrecken hinzuweisen (so z. B. in Frémern Uber den Kirchgarten).

Stérkere Trennung von Fuf3- und Radverkehr
Die Radverkehrsforderung sollte moglichst gemein-  Abb. 166: Konflikte zwischen FuRgéngern
sam mit einer FuRverkehrsférderung betrachtet UndRadfahrern
werden. Zumindest sollte sie nicht zu Lasten der

FulRganger gehen.

Die Fuhrung des Radverkehrs auf Bordsteinradwe-
gen insbesondere in Form von gemeinsamen FuR-
und Radwegen fiihrt v. a. bei steigendem Radver-
kehrsanteil zu Konfliktsituationen mit FulRgangern.
FuRganger fiihlen sich im Allgemeinen oft durch Rad-
fahrer bedrédngt. Radfahrer werden wiederum bei
einer gemeinsamen Fihrung durch den FulBverkehr

ausgebremst. Die beiden Fachverbdnde FUSS e.V.

und ADFC haben o6ffentlich in einer Pressemitteilung = EEEET AL S oR
,Fufigdénger und Radfahrer brauchen eigene Wege* Quelle: Eigene Aufnahme
zum Ausdruck gebracht, dass die Trennung von FulSgdangern und Radfahrern fir beide positiv

wirkt (vgl. Website Fuss e.V.).

Im innerstadtischen Strallenraum wird daher fiir den Radverkehr vor allem eine Fihrung mit
dem flieRenden Kfz-Verkehr auf der Fahrbahn empfohlen (vgl. Kapitel 8.3.3). Dies ist auch als
Beitrag zur Erhohung der Qualitdt und der Sicherheit des FuBverkehrs im Sinne einer umfas-
senden Forderung der Nahmobilitdt zu sehen.

8.4.5 Einrichtung von Sitz- und Spielméglichkeiten

Um mehr Publikum in die Innenstadt zu locken und den 6ffentlichen Raum zu beleben, bietet
sich die Einrichtung von zusétzlichen Sitz- und Spielméglichkeiten an (z. B. am Marktplatz, am
Bruayplatz, im Himmelmannpark sowie an Orten mit erhdhtem FulRgédngerverkehr). Dies wurde
u. a. auch im Rahmen der Offentlichkeitsbeteiligung gewiinscht (siehe Kapitel 4.3.1).

Ansprechende Sitz- und Spielmdglichkeiten tragen maRgeblich zur Erhéhung der Aufenthalts-
qualitdten im offentlichen Raum bei und schaffen fiir die Bilirgerinnen und Biirger Orte zum
Ausruhen und Verweilen (,Mobilitéit braucht immer auch Orte der Immobilitit”), aber auch

zum Kommunizieren, Bewegen und Probieren.

Sinnvoll ist es in diesem Zusammenhang, wichtige Orte der Stadt mit sog. Sitz- und/oder Spiel-
routen zu verbinden (bspw. von der Innenstadt in den Himmelmannpark, vom Marktplatz bis

auf die 6stliche AlleestralRe, von der Innenstadt zum Bahnhof, etc.; vgl. Abb. 169). Kinder kén-

Planersocietét | Stadtplanung Verkehrsplanung Kommunikation



176 Verkehrsentwicklungsplan Frondenberg 2030

nen sich durch ihre Stadt , hindurchspielen” und bei mobilitdtseingeschrankten oder alteren
Personen vergrofRern sich durch die regelmaRigen Verweilmoglichkeiten die Aktionsradien.
Sitz- und Spielmdglichkeiten laden auBerdem zum haufigeren ZufuRgehen ein, was wiederum
zu lebendigen, 6ffentlichen Raumen beitragt. Zudem wird die eigenstandige Mobilitat von Kin-
dern gefordert und dem sogenannten ,Elterntaxi“ entgegengewirkt.

Vorbild der Spielrouten ist das Projekt ,Bespielbare Stadt” aus Griesheim. Hier wurde gemein-
sam mit Kindern ein Konzept fiir das Aufstellen von multifunktionalen Spielgerdten und fir
temporare SpielstraBen entwickelt. Gleichzeitig gehorte Griesheim 2008 zu den Siegerstddten
des ADAC-Stadtewettbewerbs zur Schulwegsicherheit.24

Neben klassischen Sitzbanken sollten als Elemente auf diesen Routen auch andere, multifunk-
tional oder kiinstlerisch gestaltete Spiel- und Sitzgelegenheiten sowie definitionsoffene Ele-
mente zum Einsatz kommen. Wichtig bei der Auswahl ist, dass die Nutzung durch mehrere Al-
tersklassen moglich ist, um eine breitere Akzeptanz und Nutzung zu erreichen. Bei der Beriick-
sichtigung der Belange alterer Menschen ist beispielsweise die richtige Sitzhéhe entscheidend.

Abb. 167: Multifunktionale Sitzgelegenheiten

e

Quelle: eigene Aufnahmen

Auch die Schaffung von o6ffentlich zuganglichen Toiletten stellt fir viele altere Menschen erst
die Voraussetzung dar, sich im offentlichen Raum selbstandig bewegen zu kénnen. Dies muss
nicht unbedingt immer Gber 6ffentliche Toilettenanlagen geschehen, sondern kann auch durch
Projekte wie ,Nette Toilette” erfolgen, bei dem Gastronomen und Einzelhandler Gber Aufkle-
ber anbieten, dass ihre Toilette auch 6ffentlich genutzt werden kann. , Nette Toiletten” wurden

schon vielfach in deutschen Stadten umgesetzt (bspw. in Wiirzburg und Kitzingen). 25

24 Weitere Informationen vgl. Website Stadt Griesheim

» Informationen und Hinweise auf beteiligte Kommunen sind auf der Website Nette Toilette zu finden.
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8.4.6 Marketing und Offentlichkeitsarbeit fiir den FuBverkehr

Um die Menschen in Frondenberg zum Umstieg auf klimafreundlichere und gesundheitsfor-
dernde Verkehrsarten zu motivieren, sind neben infrastrukturellen MaBnahmen vor allem
MarketingmaBnahmen von groRRer Bedeutung. Zur Férderung des Fullverkehrs wie auch beim
Radverkehr (siehe Kapitel 8.3.8) ist es wichtig, ein positives Image und eine gute Stimmung fir

diese Verkehrsarten zu erzeugen.

Die moglichen MaRnahmen hierfiir sind breit gefachert. Neben der klassischen Mobilitdtsbera-
tung sollte starker auf offensives Marketing und Information gesetzt werden (wie z. B. Image-
bildung und Neubiirgermarketing). Darliber hinaus kann die Stadt Informationsmaterial zu den
Themen Nahmobilitdit und Mobilitditsmanagement herausgeben. Weiter unterstiitzt werden
konnen solche Aktionen durch Berichte in den lokalen Medien (bspw. ,,Woche der FuBmobili-
tat”“ mit Berichten Uber Vorzige des zu-FuB-Gehens, aktuelle Trends in der Verkehrsplanung
sowie aktuellen Stadtplanungsprojekten in Frondenberg (Themenfeld AlleestraRe,
Ortsdurchfahrten, Barrierefreiheit etc.). Die Entwicklung einer Marke mit Slogan kann dem
Ganzen ein einheitliches Bild mit Identifikationscharakter geben.

Fiir Frondenberg werden besonders folgende MaRnahmen empfohlen:

= Veroffentlichung von Kartenmaterial und Broschiiren (z. B. barrierefreie Wegenetze,
Schulwege, Schleichwege)

= Ernennung von lokal prominenten "Nahmobilitdtsbotschaftern"

= Aktionen und Veranstaltungen

= 7. B.Teilnahme an der ,,Européaischen Woche der Mobilit4t“*®

Vorstellbar sind u. a. StraRenfeste, an denen Abb. 168: Temporire SpielstraRe
- W s T

ein StraBenabschnitt fir Autos temporar ge-
sperrt wird oder die Einrichtung temporéarer
SpielstraBen wie bspw. in Frankfurt am Main
(Sperrung einer WohnstraRe, moglichst mit La-
ge an einer Grundschule/Kita fir den Kfz-
Verkehr und zur Verfligung Stellung von Spiel-
elementen).”’

Fiir viele ist eine solche Veranstaltung der erste
Kontakt mit dem Thema und der erste Schritt
zum Uberdenken des eigenen Mobilititsver-

Quelle: eigene Aufnahme

haltens, die zudem als positive Erinnerung im
Gedachtnis bleibt.

% http://www.mobilityweek.eu ; Themenwoche mit zahlreichen Aktionen und Veranstaltungen und

europaweitem Teilnehmerkreis

77 siehe hierzu Website Frankfurt
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Abb. 169: MaRnahmen im FuBverkehr 2030
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Quelle: Eigene Darstellung, Kartengrundlage OpenStreetMap, siehe auch Karte im Anhang
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8.5 Handlungsfeld Offentlicher Personennahverkehr (OPNV)

Neben der Forderung des FuB- und Radverkehrs stellt die Verbesserung und Attraktivierung
des OPNV-Systems einen wichtigen Baustein der zukiinftigen Verkehrsplanung in Fréndenberg
dar. Ziel sollte es sein, den OPNV insgesamt attraktiver zu gestalten und so den Wegeanteil
(derzeit rd. 11 %, siehe Kapitel 2.2) mindestens bei sinkenden Ausbildungsverkehren zu erhal-
ten und moglichst, entsprechend den Zielen des VEP, zu erhéhen. Dies entlastet neben den
StraBen auch die Umwelt- und Lebensbedingungen und sichert die Mobilitat auch fiir die Be-
volkerungsgruppen, die tber kein Auto verfligen.

Der Nahverkehrsplan des Kreises Unna (vgl. Planersocietdt 2014 a) trifft bereits Aussagen zu
Mindestanforderungen und Qualititsstandards, die den OPNV im Kreis als Ganzes, aber auch
in Bezug auf Frondenberg wesentlich steuern. Das ergdanzend im VEP vorgestellte Handlungs-
konzept sieht den Nahverkehrsplan als Grundlage und gibt dartiber hinaus noch weitere spezi-

fizierte MalRlnahmen- und Handlungsvorschlage, fur die sich die Stadt einsetzen sollte.
Das Handlungsfeld fiir den OPNV gliedert sich in die unten genannten Themen:

= Beseitigung von ErschlieBungsdefiziten

= Qualitatssteigerung und Angebotsoptimierung

= Bedarfsgesteuerte Angebotsformen

= Aufwertung von Haltestellen und Starkung wichtiger Umstiegs- u. Verknlpfungs-
punkte

= Abbau von Nutzungshemmnissen durch Information, Marketing und
Offentlichkeitsarbeit

8.5.1 Beseitigung von ErschlieBungsdefiziten

Unter diesen Bereich fallen MaBnahmen, die vorhandene ErschlieBungsdefizite (vgl. Kapitel
4.6.1) beheben bzw. verringern sowie die Erreichbarkeit der Stadtteile mit dem OPNV verbes-

sern. Dies umfasst u. a. den Bau neuer bzw. die Wiederanbindung ehemaliger Haltestellen.

Der Birgerbus stellt ein wichtiges Erganzungsangebot zum reguldren Busbetrieb dar und sollte
deshalb weiter gestarkt und unterstltzt werden. Durch den Biirgerbus lassen sich Netz- und
Taktliicken im Stadtgebiet kostengtlinstig abdecken. Bedacht werden muss allerdings, dass ein
Bilirgerbus auf ehrenamtlichem Engagement basiert und daher die Kapazitaten begrenzt sind.
Insbesondere vor dem Hintergrund des demografischen Wandels wird es zukiinftig schwieriger

werden, langerfristig engagiertes und auch fahrtaugliches Personal zu finden.

Als Grundlage zur Identifikation von Netzliicken in der ErschlieBungssituation in Frondenberg
diente die Analyse des Nahverkehrsplans des Kreises Unna von 2013 (vgl. Abb. 88: OV-
ErschlieRungssituation in Fréndenberg 2013 auf Seite 81). In der flachigen ErschlieBung wur-

den wenige Netzllcken identifiziert:
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Anbindung Altendorf

Die Haltestellen im Ortsteil Altendorf, die in der Abb. 88 noch mit griinem Einzugsradius darge-
stellt sind, werden heute nur noch im Schiilerverkehr bedient. Eine Anbindung durch die be-
stehenden Buslinien gestaltet sich schwierig und erscheint aufgrund der geringen Einwohner-
zahl bzw. Nachfrage als nicht wirtschaftlich betreibbar. Angeregt wird daher die Priifung einer
Anbindung Altendorfs durch eine neue Birgerbuslinie auf der Relation Frondenberg-Altendorf.
Der Betrieb einer solchen Linie sollte allerdings auch langfristig sichergestellt sein, was von den
finanziellen und personellen Méglichkeiten (langerfristig fahrtaugliche Ehrenamtler) des Bir-
gerbusvereins abhangig ist.

Priifung einer zusdtzlichen Haltestelle zw. Ardey und Langschede

Wie in der Abb. 88 ablesbar ist, besteht zwischen Ardey und Langschede eine ErschlieBungsli-
cke im Busverkehr. Zwar liegt dieser Gberwiegend mit Einfamilienhdusern und Doppelhaushalf-
ten besiedelte Bereich im weiteren Einzugsgebiet des Bahnhalts Ardey, es sollte jedoch eine
zusatzliche Bushaltestelle an der Ardeyer StraBe als Anbindung an das stadtische Netz einge-
richtet werden. Eignen wirde sich dafiir z. B. ein zuséatzlicher Halt der Linie 180 zwischen den

Haltestellen Langschede Siedlung Mannesmann und Ardey-Mitte.

Priifung einer zusdtzlichen Haltestelle in Ostbiiren

In Ostbiren entstehen einige Neubausiedlungen 6stl. der Ostblrener Stralle (Zur Mark, Am
Baumgarten). Bis auf die Blirgerbuslinie B 1 verkehren dort jedoch keine Busse. Die Linie 170
bleibt mit Ausnahme einer Schleife zum Kindergarten auf der Ostbiirener bzw. Bausenhagener
Strafle. Auch hier sollte geprift werden, inwieweit eine zusatzliche Haltestelle oder Schleifen-
fahrt Fahrgastpotenziale der neuen Siedlungen gewinnen kann oder ob eine Bedienung durch
den Birgerbus ausreichend ist.

Priifung einer zusdtzlichen Haltestelle an der Eulenstrafe

Im Rahmen der Offentlichkeitsbeteiligung wurde eine zusitzliche Haltestelle an der Eulenstra-
Re gewiinscht. V. a. die morgendliche Busverbindung vom Miihlenberg nach Unna soll dadurch
gestarkt werden (bislang halt der Bus nur am Schulzentrum und dann in Fromern). Grundséatz-
lich sind die vorhandenen Haltestellen in zumutbarer fuRlaufiger Entfernung zum Mihlenberg,
zur Erhéhung der Qualitdt im OPNV kann eine zusatzliche Haltestelle ,An der Eule” allerdings

trotzdem sinnvoll sein. Die Moéglichkeiten und Potenziale sollten geprift werden.

Anbindung des zukiinftigen GESchiirenféld an den OPNV

Das neu geplante Gewerbegebiet Schirenfeld liegt in verkehrlich optimaler Lage direkt an der
B 233. Ein entsprechendes Verkehrsgutachten geht von einem zusatzlichen Kfz-Aufkommen
von rd. 2.100 Fahrzeugen am Tag aus. Um den MIV-Anteil zu reduzieren, sollte das Gebiet auch
an den offentlichen Verkehr angebunden werden. Anbieten wiirde sich dazu ein zusatzlicher
Halt (oder eine Schleifenfahrt in das Gewerbegebiet hinein) der Regionalbuslinie 27, welche

zw. Unna und Menden verkehrt. Diese Linie wird allerdings bisher alleinig durch den Marki-
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schen Kreis finanziert, weshalb der Kreis Unna bzw. die Stadt Frondenberg nur begrenzt Ein-
fluss bei der Einrichtung zusatzlicher Halte aulRerhalb des Markischen Kreises nehmen kann.
Zudem bestlinde keine direkte Verbindung nach Frondenberg-Mitte. Umsteigemdglichkeiten
in diese Richtung gadbe es erst in Langschede-Sparkasse bzw. in Richtung Fromern in Strickherd-
icke an der B 233. Alternativ sollte daher (zunachst probeweise fiir einen begrenzten Zeitraum)
ein zusatzliches Angebot - z. B. Uber die Linie 180, die dort bereits zeitweise verkehrt - geschaf-
fen werden, welches Frondenberg-Mitte ohne Umstieg und mit attraktiver Reisezeit anbindet.

8.5.2 Qualitatssteigerung und Angebotsoptimierung

Wie die Analysen zeigen (siehe Kapitel 4.6), lasst sich das OPNV-Angebot v. a. durch eine Quali-
tatssteigerung und Takterweiterungen verbessern. Dazu sollte eine Prifung und Verbesserung
des stadtischen Busangebots und der Angebote in die Nachbarkommunen auf Basis der im
Nahverkehrsplan des Kreises Unna beschriebenen ausreichenden Bedienung (siehe Planerso-

cietat 2014 a) vorgenommen werden.
Die folgenden Optimierungsvorschlage entsprechen diesen Vorgaben:

Priifung méglicher Angebotserweiterungen der Linien 170 und 180:

Derzeit verkehren die - v. a. fir die Anbindung der Stadtmitte nach Unna sehr bedeutsamen -
Linien 170 und 180 von Montag- bis Samstagmittag jeweils im 2-Stundentakt zwischen Unna
und Frondenberg-Mitte. Die 170 fahrt durch Fromern, Bausenhagen, Ostbliren und
Hohenheide, die 180 tber Frémern, Strickherdicke, Dellwig und Langschede. Sonntags werden
nur zwei Fahrten angeboten, wahrend der Schwachverkehrszeiten (Samstagnachmittags und

allgemein abends) erfolgt kein Fahrbetrieb. (siehe Kapitel 4.6)

Es sollte daher ein erweitertes Angebot gepriift werden, welches in und aus Richtung Unna ei-
nen gut merkbaren Stundentakt ermoglicht. Hierzu wiirde weiterhin das zweistiindliche Ange-
bot der beiden Linien aufrechterhalten bleiben, jedoch abwechselnd um lediglich eine Fahrt
zwischen Frondenberg-Mitte und Fromern ergédnzt werden (siehe Abb. 170). An der Haltestelle

Fromern wird eine Anschlussgarantie vorgesehen.

Diese Angebotsverdichtung ist fir die Haupt- und Normalverkehrszeit entsprechend der Nah-
verkehrsplanfortschreibung des Kreises Unna sinnvoll.

Erganzend sollte eine Ausweitung des 120-Minutentakts auf beiden Linien auch in der

Schwachverkehrszeit vorgesehen werden.
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Abb. 170: Bedienungskonzept 170/180 mit Anschlussgarantie
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Quelle: eigene Darstellung
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Reaktivierung des Bahnhaltepunkts Langschede

Der ehemalige Bahnhof Langschede wurde 1983 als Halt fiir den Personenzugverkehr aufgege-
ben. Die Deutsche Bahn hat derzeit kein Interesse an einer Reaktivierung. Besonders mit Blick
auf weitere, zukiinftige Ausweitungsvorhaben im Stationsnetz seitens der DB, hat das Thema
spatestens seit Friihjahr 2015 wieder Aktualitat erlangtzs. Daher sollte der VEP zumindest stra-
tegisch den Nutzen einer Reaktivierung festhalten.

Die Wiederaufnahme des Betriebs wiirde zu einer deutlichen Steigerung der Attraktivitat des
offentlichen Verkehrs in Frondenberg fiihren und weitere groRe Ortsteile direkt an das Schie-
nennetz anbinden. Der ehemalige Bahnhaltepunkt liegt vor allem im Einzugsbereich der Orts-
teile Ardey, Dellwig und Langschede, in denen knapp 4.800 Menschen leben. Dies ist etwa ein
Viertel der gesamten Bevolkerung Frondenbergs und neben dem Hauptort der am dichtesten

besiedelte Bereich.

Der zu realisierende Halt wiirde wie auch der ehemalige Bahnhof an der oberen Ruhrtalbahn
liegen, der zweigleisigen Hauptstrecke von Hagen, Schwerte (Ruhr) bis Warburg (Westf). Es
sollte angestrebt werden, die dort verkehrenden Ziige der Linien RE 17 und RE 57 in Langsche-
de halten zu lassen. Es ergdben sich Direktverbindungen in die Oberzentren Dortmund und
Hagen sowie Arnsberg, wodurch auch attraktive (Umsteige-)Verbindungen zu allen Zielen des
Schienen- und StraRenpersonenfernverkehrs entstehen wiirden. Ebenfalls kbnnen mit einem
Halt der o.g. Linien viele touristische Ziele im Sauerland in attraktiven Reisezeiten erreicht
werden. So wird mit der Linie RE 57 der Wintersportort Winterberg umsteigefrei angebunden.

Neben der regionalen und lberregionalen Verkehrsfunktion wiirde aber auch der innerortliche
Verkehr Frondenbergs verbessert. Durch die zentrumsnahe Lage des Bahnhofs in Frondenberg
stellt ein gut zuganglicher SPNV-Halt in Langschede eine einfache und schnelle Alternative zu
Pkw-Fahrten zum Bahnhof Frondenberg dar.

Des Weiteren sollte der neue Bahnhaltepunkt in das lokale und regionale Busnetz eingebun-
den sein (Takt und Bedienung) sowie Umsteigemoglichkeiten auf andere Verkehrsmittel for-
dern (z. B. Bike & Ride-Anlagen).

Zur ersten Ermittlung des wohnortbezogenen Standortpotenzials wurde im Rahmen des VEP

eine grobe Analyse von drei denkbaren Standorten (siehe Abb. 171) durchgefiihrt:

= A: Zentrale Lage zwischen Ardeyer Stralle und Gartenstralle
= B: Lage entsprechend des ehemaligen Bahnhofs Langschede am
westlichen Rand Langschedes

= (C: Lage am Ostlichen Rand Langschedes, 6stl. der Stralle Westfeld

% |m Rahmen der ,Stationsoffensive” hatte die Deutsche Bahn im Friihjahr 2015 angekiindigt, bundesweit

350 neue Bahnhofe und Haltepunkte zu errichten. Langschede ist bislang aber nicht dabei.
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Abb. 171: Haltepunkts Langschede: Einzugsgebiet der untersuchten Standortméglichkeiten

s

Quelle: Eigene Darstellung, Kartengrundlage: OpenStreetMap
Aufgrund der angestrebten Direktverbindungen in die Oberzentren Dortmund und Hagen und
zu den touristischen Zielen sind neben Berufspendlern auch Personen im Freizeitverkehr Ziel-
gruppe des SPNV-Halts Langschede. Somit erfolgte die Potenzialermittlung tUber die Gesamt-
heit aller Einwohner in einem Luftlinienradius von 500 m fiir das nahere Einzugsgebiet und

1.000 m fur das weitere Einzugsgebiet.

Tab. 16: Bahnhaltepunkt Langschede: Potenzialvergleich der Varianten

730 1.690
640 1.740
450 1.910

Quelle: Eigene Auswertung auf Grundlage von GIS-Daten der Stadt Frondenberg

Zwischen den einzelnen Standortalternativen ergeben sich geringe Unterschiede. Wahrend der
Standort A in einem Umkreis von 500 m mit Gber 700 Einwohnern das groRte Potenzial auf-
weist, werden im weiteren Einzugsgebiet mit knapp 1.700 Einwohnern weniger Menschen er-
reicht als bei der Standortalternative C. Diese weist allerdings im engeren Einzugsgebiet das
mit Abstand geringste Potenzial auf. Der Standort B erreicht mittlere Werte hinsichtlich der

einwohnerbezogenen Potenziale.

Die Potenziale im engeren Einzugsgebiet sind bei der Bewertung héher zu gewichten, da auf-
grund der kurzen Wege auch das hochste Nachfragepotenzial besteht. Aufgrund dessen ist der
Standort A zu empfehlen. Weitere Priifungen sollten im Rahmen einer Machbarkeits- bzw.

Umsetzungsplanung erfolgen.
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8.5.3 Bedarfsgesteuerte Angebotsformen

Besonders in landlichen oder weniger dicht besiedelten Gebieten, aber auch zu Zeiten mit ge-
ringerer Nachfrage ist es sinnvoller, statt einer Busanbindung im ,reguldaren” Linienbetrieb, fle-
xible und bedarfsgesteuerte Rufsysteme einzusetzen. In Frondenberg gibt es bereits mehrere

Taxibuslinien. Die folgende Empfehlung zeigt eine weitere Einsatzmoglichkeit des Systems:

Abendliche Ausweitung der Linie C71als T 71

Die Stadtbuslinie C 71 (Bahnhof — Lohnbad — Mihlenberg — Bahnhof) erschlieRt dicht besiedel-
te Bereiche im Stadtzentrum sowie auf dem Miihlenberg und hat eine umsteigefreie Verbin-
dung zum Bahnhof. Allerdings fehlt ein Angebot in der abendlichen Schwachverkehrszeit, der
Linienbetrieb endet um 19:09 Uhr.

Testweise ist die Ausweitung des Angebots in der abendlichen Schwachverkehrszeit durch eine
bedarfsgesteuerte Linie vorzusehen. Sinnvoll ist hier die Bezeichnung als T 71.

8.5.4 Aufwertung von Haltestellen und Starkung wichtiger Umstiegs- u. Verkniip-
fungspunkte

Haltestellen und Bahnhéfe vermitteln den ersten Eindruck vom OPNV. Die Modernisierung der
Bus- und Bahnhaltestellen ist daher eine wichtige MaRnahme zur Qualitdts- und Imageverbes-
serung. Der Zugang zum OPNV sollte fiir alle Personengruppen moglich sein, weshalb beson-
ders dem barrierefreien Ausbau eine hohe Bedeutung zugesprochen wird. Daher sieht das Per-
sonenbeforderungsgesetz (PBefG) seit dem 01.01.2013 vor, dass im Rahmen der Nahverkehrs-

planung eine vollstindige Barrierefreiheit bis zum 01. Januar 2022 erreicht wird®.

(Barrierefreier) Ausbau von Haltestellen

Handlungsbedarf fir die Stadt Frondenberg besteht vor allem in der barrierefreien Ausgestal-
tung vieler Haltestellen, um den Zugang fiir mobilitatseingeschrankte Personen, Senioren oder
Personen mit Kinderwagen zu erleichtern. Die Erfiillung der Vorgaben des PBefG ist in Fron-
denberg bislang nur an den wenigsten Haltestellen im Stadtgebiet der Fall (siehe Analysekapi-
tel 4.6.2). Abweichungen (Umsetzung nach 2022) sind zwar zuldssig, missen aber im Nahver-
kehrsplan konkret benannt und begriindet werden. Konkrete Angaben, welche Bedingungen
an diese Abweichungen geknlipft sind, beinhaltet das PBefG aber nicht. Der Nahverkehrsplan
fiir den Kreis Unna nennt fiir Frondenberg keine Ausnahmen, was daran liegt, dass er noch vor
Aufstellung der Forderung des PBefG erstellt wurde. Hier sollte daher kurzfristig eine Ergén-
zung des Nahverkehrsplans unter Berlicksichtigung der Haltestellenpriorisierung und der fi-

nanziellen Moglichkeiten der Stadte zur Realisierung der Barrierefreiheit bis 2022 erfolgen.

»  Der barrierefreie Ausbau von Haltestellen ist unter gewissen Voraussetzungen férderfihig (z. B. GVFG

oder OPNVG NRW). Es bietet sich an, die MaBnahmen programmatisch zu biindeln (Bagatellgrenze).

Planersocietét | Stadtplanung Verkehrsplanung Kommunikation



186 Verkehrsentwicklungsplan Frondenberg 2030

Wichtige Elemente des barrierefreien Ausbaus sind:

= ein Hochbord, um den Ein- und Ausstieg zu erleichtern,
= taktile Leitstreifen, um die Orientierung fur Blinde/Sehbehinderte zu verbessern sowie
= akustische Fahrgastinformationen fiir sehbehinderte Fahrgaste.

Zur Umsetzung der im PBefG geforderten Barrierefreiheit ist eine Bestandsanalyse erforder-
lich, in der die Haltestellen erfasst und hinsichtlich Barrierefreiheit bewertet werden. In Fron-
denberg konnte auf das Haltestellenkataster des Kreis Unna zuriickgegriffen werden (vgl. Pla-
nersocietat 2014 b). Dieses Kataster sollte regelméaRig aktualisiert werden. Auf Grundlage des
Katasters konnen die Haltestellen zu den Themen Zuwegung, taktile Leitstreifen und Hochbord
sowie Lage/Bedeutung fiir den Stadtteil beurteilt werden (siehe Kapitel 4.6.2).

Dementsprechend wurden die Haltestellen in Prioritatsklassen eingestuft:

= 1. Prioritat: Zentrale Haltestellen der grofReren Stadtteile sowie im Einzugsbereich von
Seniorenheimen und Krankenhdusern oder von sonstigen Einrichtungen, die eine hohe
Ein- und Ausstiegszahl von (mobilitdtseingeschrankten) Personen zur Folge haben. Die-
se Haltestellen sollten dringend barrierefrei gestaltet werden.

= 2. Prioritdt: Ebenfalls wichtige Haltestellen mit potenziell hohen Ein-, Aus- und Um-
steigerzahlen. Diese Haltestellen sollten moéglichst vor 2022 umgestaltet werden.

= 3. Prioritat: Haltestellen, die fir den Stadtteil von hoherer Bedeutung sind. Zielhorizont
der Umgestaltung sollte 2022 sein. Ggf. kdnnen Ausnahmen definiert werden.

= Alle weiteren Haltestellen: sie sollten grundsatzlich auch bis zum 2022 barrierefrei
sein, auch wenn der Bedarf hier nicht direkt offensichtlich ist. Begriindete Ausnahme-
bzw. Einzelfdlle (bspw. aufgrund erschwerter technischer Umsetzbarkeit) sollten er-
ganzend im Nahverkehrsplan dargelegt und ab 2022 bearbeitet werden.

Die folgende Tabelle und Abb. 172 bzw. die entsprechende Kartendarstellung im Anhang zei-
gen die Haltestellen der 1. bis 3. Prioritdt in Bezug auf den barrierefreien Ausbau, weitere De-
tails und andere Ausstattungsmerkmale sind in einer Tabelle im Anhang dargestellt:

Tab. 17: Haltestellenprioritat , Barrierefreier Ausbau”
Ardey Bahnhof, Feuerwehr (Bentrop), Dellwig, Volksbank (Dellwig), Frohnhausen,

Haltestellen

o Haltepunkt Frémern, AlleestraRe, Frondenberg Bahnhof (aktuell im Umbau), Fron-
1. Prioritat

denberg Mitte, Krankenhaus, Schulzentrum, Strickherdicke/B233
Mitte (Ardey), Kirche (Bausenhagen), WeiRes Feld, Kirche (Hohenheide), Langschede

Haltestellen

o Bahnhof, Sparkasse (Langschede), Allee-Café, Lohnbad, OverbergstraRe, W.-v.-
2. Prioritat

Braun-StralRe, Westicker Str., Neimen, Poststelle (Ostbiren), Finger

Altendorf, Waldemey, Am Schwimmbad (Dellwig), Dellwig Schule, Frémern,

Léhnquelle, Zur Haar, EulenstraBe, Graf-Adolf-Stralle, Hermann-Léns-StraRe, Im

Haltestellen
3. Prioritat

Wiesengrund, MiihlenbergstraRe, NordstraRe, Poststelle (Mitte),
Stadtische Gem. Grundschule, Von-Galen-StraRRe, Kindergarten (Ostbiren),

Stentrop, Alte KreisstraRe (Strickherdicke), Biirgerhaus (Strickherdicke), Voigt

Quelle: Eigene Darstellung
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Priorisierung

Abb. 172: Haltestellenausbau,
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Quelle: Eiéene Darstellung, siehe auch Karte im Anhang
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Barrierefreiheit von Bahnhof und Bahnhaltepunkten

Wichtigste infrastrukturelle MaBnahme im Schienenverkehr stellt die barrierefreie Ausgestal-
tungen vom Fréndenberger Bahnhof und der Bahnhaltepunkte Ardey und Fromern dar. Hier ist
die Stadt weitestgehend von den Planungen und Investitionsentscheidungen der Deutschen
Bahn abhangig und kann lediglich Forderungen artikulieren.

Im Falle des Bahnhofs Frondenberg wurde der vollstandig barrierefreie Umbau seitens der
Bahn und der Stadt (Bushaltestelle) im Jahr 2015 abgeschlossen. Die Stadt Frondenberg hat
parallel zur Bahnhofserneuerung seitens der Deutschen Bahn, das Bahnhofsumfeld und die
wichtige Bushaltestelle Bahnhof barrierefrei gestaltet. Eine DFI-Anzeige wurde vorbereitet und
kann jederzeit ohne grofRen Aufwand nachgeristet werden (vgl. Kapitel 4.6.2).

Ebenfalls sollten seitens der Stadt und ggf. in Kooperation mit der Bahn die Umgestaltung der
Vorbereiche der Bahnhaltepunkte Ardey und Frémern zu modernen, barrierefreien Verknip-

fungspunkten mit kurzen Wegen zwischen Ziigen und Bussen vorangetrieben werden.

Aufwertung der Haltestellenumfelder

Die Sicherheit bei der OPNV-Nutzung spielt vor allem fiir Schiiler und Senioren eine bedeuten-
de Rolle. Dunkle, in Abendzeiten wenig belebte Haltestellen sind Angstraume und stellen ein
groRes Nutzungshemmnis dar. Hier ist auf eine entsprechend attraktive und tbersichtliche Ge-

staltung (angenehme Farbgebung, keine dunklen Ecken, vollstdndige Beleuchtung) zu achten

Auch auf eine sichere StraRenquerung im Haltestellenbereich, wie auf sichere Zuwegungen zur
Haltestelle und ein gepflegtes Umfeld sollte entsprechend Wert gelegt werden. Laut Nahver-
kehrsplan und Haltestellenkataster sind in Frondenberg rd. 66 % der Zuwege zu den Haltestel-
len barrierefrei. Die Haltestellenumfelder sind auf ihren Zuwegungen (diese sind ggf. auch
Schulwege) auf moégliche Angstrdume und Sicherheitsmangel sowie Barrieren zu priifen, wobei
auch Meinungen von Birgern, Schiilern, Seniorenbeirdten etc. eingeholt werden sollten. An-

schlieRend sind die Mangel kurzfristig zu beseitigen.

Haltestellenpflege

Die Frondenberger Bushaltestellen sollten zum Erhalt eines attraktiven und freundlichen Er-
scheinungsbildes turnusmaRig auf Sauberkeit (Abfallentleerung, Vandalismus etc.) geprift und
regelmalig gepflegt werden. Eine bessere Ausleuchtung, Abfallbeseitigung, Gehweg- und Stra-
Renreinigung oder ein angepasster Griinschnitt im Umfeld kdnnen die Haltestellen mit einfa-

chen Mitteln aufwerten und fiir ein sicheres Gefiihl sorgen.

Verbesserung der Umsteigemdéglichkeit bzw. Bedienungszeiten zwischen Bus und Bahn

Das Bus- und Bahnangebot sollte so aufeinander abgestimmt werden, dass zu den Ublichen
Bedienzeiten an Bahnhof und Haltepunkten eine optimale Anschluss- und Umsteigemoglich-
keit gegeben ist. Flr den Busverkehr bedeutet dies vor allem eine bessere Anschlusssituation
zwischen den Bus- und Bahnlinien (v. a. die Buslinien 170 und 180, vgl. Kapitel 4.6.1 und Maf-

nahmenvorschlag zur Angebotserweiterung in Kapitel 8.5.2) sowie die Bedienung des Bahn-
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hofs durch alle Buslinien mit stadtischen ErschlieBungsfunktionen (v. a. die C-Linien). Auch
hierbei ist die Stadt Frondenberg nur indirekt beteiligt, sollte den Wunsch aber bei den ent-

sprechenden Stellen beim Kreis Unna bzw. bei den OV-Betreibern einbringen.

Intermodale Schnittstellen

OPNV-Wege sind hiufig mit Zubringer- und Verteilerwergen verkniipft, die mit anderen Ver-
kehrsmitteln zurlickgelegt werden. Hier sind neben dem FulRweg und dem Auto verstarkt Fahr-
rader und Pedelecs zu nennen. Insbesondere zeigt sich zunehmend, dass die Verbreitung von

Pedelecs das Potenzial bietet, die Einzugsradien von Bus- und Bahnhaltestellen zu erhéhen.

Die Verkniipfung von Wegen mit dem Rad und dem OPNV (Bike & Ride) sollte daher in Zukunft
auch in Frondenberg mehr Beachtung finden. Abstellanlagen fiir Fahrrader (ggfs. mit gesicher-
ten Boxen wie es sie am Bahnhof Frondenberg bereits gibt) sind an den wichtigsten Haltestel-

len und Verknlpfungspunkten in ausreichender Anzahl vorzuhalten.

Ab dem Bahnhof Frondenberg bestehen schnelle und direkte Verbindungen zu Ober- und Mit-
telzentren in die Region. Die Bedeutung dieses Bahnhofs unterstreicht z. B. die hohe Auslas-
tung des P & R-Parkplatzes am Bahnhof. Eine VergréRerung erscheint aber nicht zielfihrend,
da die bestehende Anlage bereits eine groRe Flache einnimmt und nur noch wenige Erweite-
rungsmoglichkeiten hat. Vielmehr sind hier als Zubringerverkehre der Rad- und Busverkehr zu
starken. Durch bessere Verknlipfungen zwischen Bus und Bahn kann eine Entlastung des P & R-

Parkplatzes erreicht werden.

Da viele Nutzer des P & R am Bahnhof aus dem benachbarten Menden kommen (bei einer
stichprobenhaften Erhebung war rund die Halfte der dort geparkten Fahrzeuge aus dem Mar-
kischen Kreis), wiirde auch die Einrichtung einer umsteigefreien Bahnverbindung von Menden
nach Dortmund eine groRe Entlastung fiir den P & R am Bahnhof Frondenberg bringen. Derzeit
ist auf dieser Relation ein Umstieg in Frondenberg notig, weshalb viele Mendener direkt dort
einsteigen und den ersten Teil der Strecke mit dem Pkw zuriicklegen.

8.5.5 Abbau von Nutzungshemmnissen durch Information, Marketing und
Offentlichkeitsarbeit

Das Angebot im OPNV in der Stadt Frondenberg sollte in Zukunft offensiver vermarktet wer-
den, um auch neue Kunden jenseits der klassischen Zielgruppen (wie z. B. Schiiler und Senio-
ren) gewinnen zu kénnen. Insbesondere vor dem Hintergrund zurlickgehender Schiilerzahlen
muss sich der OPNV in Zukunft verstirkt um wahlfreie Kunden bemiihen. Diese potenziellen
Kunden kénnen durch verschiedene MaRnahmen auf den OPNV aufmerksam gemacht werden.
Dies erfolgt durch MarketingmaBnahmen und/oder durch kreative und interessante Aktionen
bzw. Angebote. Aber auch klassische Informationsangebote erleichtern die Nutzung des OPNV
und sind v. a. fiir Gelegenheitsfahrer bzw. Neueinsteiger sehr hilfreich. Eine beispielhafte

Ubersicht tiber innovative Informations- und AngebotsmaRnahmen gibt Tabelle 18:
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Tab. 18: MaRnahmen zur besseren Vermarktung des OPNV (Auswahl)

Werbung und Broschiiren in Tageszeitun-

Information

Angebot

gen oder Vor-Ort-Werbung
Pressearbeit

Anzeigenkampagnen

Auftritt in sozialen
Netzwerken

Busschule

Aktionstage

Schnupperabonnements

Marketingkampagnen in
Verbindung mit dem Handel
Patenticket

Kostenlose Fahrt bei Vorzei-
gen der Kfz-Zulassung
(zeitbegrenzt)

Nutzergruppenspezifische
Fahrkarten

Mit Vor-Ort-Werbung kdnnen potenzielle Kunden di-
rekt angesprochen werden z. B. in einer FuBgdngerzone
RegelmaRige Artikel zu MaRBnahmen und Projekten im
OPNV in értlichen Tageszeitungen

Werbung von Angeboten in/an Fahrzeugen, Printmedi-
en, Internetauftritten usw.

Insbesondere bei Jugendlichen und jungen Erwachse-
nen sind soziale Netzwerke wie Facebook sehr beliebt.
Ein eigener seridser Auftritt kann den OPNV stirker ins
Bewusstsein dieser Menschen riicken.

Projekt, mit dem Merkmale des OPNV besser vermittelt
werden sollen. Themen richten sich vor allem nach den
jeweiligen Teilnehmern wie richtiges Ein- und Ausstei-
gen bei Schilern oder die Erlduterung von Tarif und
Fahrkartenautomaten fir Senioren.

Kostenloser OPNV an einem Wochentag

Verglinstigte Monatstickets flir zwei bis drei Monate

Erstattung von Fahrpreisen im OPNV beim Einkauf in
lokalen Geschaften

Einzelne zufallig ausgewahlte Inhaber von Abo-
Fahrkarten erhalten zusatzlich eine zeitlich beschrankte
Fahrkarte, welche Sie an Verwandte und Bekannte ver-
schenken diirfen, die bisher selten den OPNV nutzen.
Fahrgaste, die ihre jeweilige Kfz-Zulassung vorzeigen,
erhalten in einem festgelegten Aktionszeitraum von ei-
nigen Tagen (bspw. Gber Ostern bei besonders hohen
Benzinpreisen) freie Fahrt (Beispiel Leipzig)

Fahrten richten sich an eine spezielle Nutzergruppe wie

z. B. Jobtickets
Quelle: Eigene Darstellung

Aktionen und Marketing

Ein Beispiel flir eine attraktive AngebotsmaRnahme ist das sogenannte ,Patenticket”, welches
im Verkehrsverbund Rhein-Sieg getestet wurde. Stammkunden ab 60 Jahren erhielten die
Moglichkeit, Bekannte auszuwahlen, die drei Monate ein kostenfreies Patenticket nutzen
konnten. Es wurde festgestellt, dass sich diese haufiger zu Gunsten von Bus und Bahn anstatt
des Autos entschieden und zusatzlich auch langere Wege mit Bus und Bahn unternahmen. Zu-
dem konnten Vorurteile gegeniiber dem OPNV abgebaut werden. Bei einer erneuten Durch-
fihrung dieses Projekts (Patenticket 2.0) konnten im Anschluss 15 % Neukunden fiir Abo-
Fahrkarten gewonnen werden. In einer Umfrage unter allen Nutzern Uberlegten zudem weite-
re 25 %, sich zeitnah eine Monatsfahrkarte zuzulegen. Das Patenticket trdgt dazu bei, beste-
hende Mobilitditsgewohnheiten (i. d. R. MIV-affin) zu durchbrechen und &fter den OPNV zu
nutzen. (vgl. Website Patenticket)
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Als Akteure kommen hierzu der Kreis Unna bzw. die OV-Betreiber in Betracht. Die Stadt sollte

jedoch aktiv Ideen einbringen oder sich kooperativ an solchen Aktionen beteiligen.

Information, Service und Tarifsystem

Fahrplane, Verspatungsinformationen und verlassliche Ansprechpartner sind gerade bei Nut-
zergruppen, die den OPNV regelmiRig nutzen (wollen), von hoher Bedeutung und stellen oft-
mals ein Nutzungshemmnis dar. Dieses kann meist effektiv und kostenglinstig abgebaut wer-
den.

Dazu zahlt zunachst die Ausstattung aller Haltestellen mit topografischen, leicht lesbaren Li-
niennetzpldanen und den dazugehdrigen Tarifinformationen. Mit Hilfe dynamischer Fahrgastin-
formationen (DFI-Anzeigen) kdnnen Fahrgéaste optimal Gber die aktuellen Abfahrtszeiten minu-
tengenau informiert werden. Zuséatzlich besteht die Moglichkeit schnell Giber Stérungen und
Verspatungen zu informieren und Alternativen aufzuzeigen. DFI-Anzeigen eignen sich beson-
ders an groBeren Verknipfungspunkten sowie Haltestellen mit einem groRen Fahrgastauf-
kommen. Das Haltestellenkataster des Kreises Unna sieht aufgrund der vergleichsweise gerin-
gen Nachfrage im Busverkehr keine DFI-Anzeigen an normalen Bushaltestellen in Frondenberg

vor, Fahrplane sollten allerdings unbedingt vorhanden sein.

Auch die Fahrplanbicher sollten um topografische Hintergrundkarten sowie eine deutlichere
Darstellung der Linienwege im Alltagsverkehr erganzt werden. Zusatzlich kann die Veroffentli-
chung eines (bersichtlichen und detaillierten Liniennetzplans (z. B. als praktischer Taschen-
fahrplan) Nutzungsbarrieren abbauen und den Zugang zum OPNV erleichtern. Der Fahrplan
sollte dazu am besten kostenlos ausgeteilt werden (z. B. an Neubirger).

Informationen sollten heutzutage nicht mehr nur als Printmedium sondern auch digital zur
Verfligung stehen. Darunter fallen z. B. Online-Fahrplanauskiinfte und Handy-Apps mit fahrt-
bezogenen Echtzeitinformationen, ggf. direkt verkniipft Gber QR-Codes an den Haltestellen.

In diesem Rahmen sollte auch ein direkter und unkomplizierter Zugang zu Ansprechpartnern,
OV- und Mobilititsberatern oder Beschwerdemanagement zur Verfiigung stehen.

All dies ist hauptséchlich durch den OV-Betreiber und Verkehrsbetrieb bzw. tiber den Kreis Un-
na umzusetzen. Die Stadt Frondenberg sollte ihrerseits dort Ideen einbringen und die zur Ver-
fligung stehenden Informationsprodukte an die Bevolkerung weitervertreiben. Gegebenenfalls
ist dazu eine 6ffentliche Kontaktperson bei der Stadtverwaltung (z. B. in Form einer Mobili-

tatsberatung bzw. eines Mobilitdtsmanagers) sinnvoll.

Auch eine Weiterentwicklung des Tarif- und Abrechnungssystems (z. B. Einflihrung von E-
Tickets oder Mobilitdtskarten) liegt nicht im Aufgabenbereich der Stadt, kann aber ebenfalls
ein grofRes Nutzungshemmnis aus dem Weg raumen. Auch hier sollte sich die Stadt daher fir

eine Umsetzung einsetzen.
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8.6 Themeniibergreifende Handlungsfelder

Die folgenden Handlungsfelder Verkehrssicherheit, Mobilitaitsmanagement, Multi- & Intermo-
dalitat, Siedlungs- & Verkehrsentwicklung sowie Verkehr & Umwelt beschreiben MaRnahmen,
die z. T. in den vorgenannten Handlungsfeldern Kfz-Verkehr, Fuk- und Radverkehr sowie OPNV
enthalten sind und/oder diese erweitern. Sie umfassen neben planerisch-baulichen Aktivitdten
hiufig insbesondere Aktivititen aus den Bereichen Organisation, Koordination und Offentlich-
keitsarbeit. Eine Vielzahl dieser MalRnahmen (z.B. im Bereich Verkehrssicherheit) geht (iber
das planerische Handeln der Kommune hinaus und erfordert daher einen intensiven Dialog mit
anderen Akteuren (z. B. Polizei, Wirtschaft, Schulen). Nachhaltige Erfolge lassen sich daher vor
allem erzielen, wenn die Stadt Frondenberg durch einen erhéhten Personaleinsatz die Rolle

des Impulsgebers und Koordinators tGbernimmt.

Das Kapitel zum landwirtschaftlichen Verkehr (Kapitel 8.6.5) ist Gbergeordnet in Bezug auf alle
zuvor behandelten MaRRnahmen- und Handlungsfelder zu betrachten. Da die Landwirtschaft in
Frondenberg nach wie vor eine grolRe Bedeutung hat und die Belange der Landwirte (v. a. die
Erreichbarkeit der Felder, Stalle und Hofe) stark von der vorhandenen Infrastruktur abhangt,

sollte ihnen im Rahmen der Umsetzung erhéhte Aufmerksamkeit zukommen.

8.6.1 Verkehrssicherheit

Die Erhohung der Verkehrssicherheit sollte als wichtiger Bestandteil der Verkehrsplanung ge-
starkt werden. Konkret geht es darum, die Unfallzahlen bzw. die Verungliicktenrate in Fron-
denberg zu senken (siehe Kapitel 4.2). In einigen Bundeslandern30 (darunter auch NRW) be-
steht das Leitbild der ,,Vision Zero“, bei dem die StraBenverkehrssysteme so gestaltet sein sol-
len, dass zukiinftig keine Menschen mehr tédlich und schwer verletzt werden.

Die Stadt Frondenberg und der Kreis Unna sind folglich bereits heute im Handlungsfeld Ver-
kehrssicherheit tatig (z. B. im Rahmen der Unfallkommission). Ein zu empfehlender Ansatz soll-
te daruber hinaus ganzheitlich und praventiv ansetzen und zentral durch die Verwaltung koor-

diniert werden, wozu Personalressourcen zur Verfligung zu stellen sind:

Was kann die Stadtverwaltung tun?

= Koordinierung der Aktivitdaten zur Verkehrssicherheit wie z. B. bei der Aufstellung
von Schulwegplanen
= Beteiligung an Netzwerken

= Erfahrungs- und Ideenaustausch mit anderen Kommunen

30 Baden-Wirttemberg, Berlin, Brandenburg, Bremen, NRW, Thiiringen (Zwischenziel ist hier in der Regel die

Halbierung der Zahl der Toten und Schwerverletzten bis 2020).
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= Verkehrsraumgestaltung und laufende Uberpriifung des HauptverkehrsstraBRennetzes
sowie der Tempo 30-Zonen, -Strecken und der verkehrsberuhigten Bereiche

= Verlangsamung und Vereinfachung des StralRenverkehrs (Reduzierung der Geschwin-
digkeiten (vgl. Kapitel 8.1.2), Entzerren komplexer Situationen, mehr Querungsstellen
(vgl. Kapitel 8.4.2), MindestmaRe auf Gehwegen (vgl. Kapitel 8.1.3), Ordnung des Par-
kens zur Verbesserung der Sichtbeziehungen der Verkehrsteilnehmer, Bestandspflege
des Netzes, etc.)

= Sicherung der Schulwege (zuséatzliche Markierungen, sichere Querungsanlagen, fir Kin-
der verstandliche/sichtbare Beschilderung entlang der Schulwege bzw. der Wege zu

den Schulbushaltestellen®?)

Die Aktivitaten sollten insbesondere auf die Verkehrssicherheit von Fullgdngern, Radfahrern
und auf besonders gefdahrdete Gruppen wie Kinder, Senioren und Mobilitdtseingeschrankte

abzielen.

Ganzheitliche Verkehrssicherheitsstrategie

Die technischen und personellen Moglichkeiten, flichendeckend Geschwindigkeitsiiberwa-
chungen vorzunehmen, sind begrenzt. Wie in den vorangegangenen Kapiteln zum MIV-, FuR-
und Radverkehr dargestellt, sollten weiterhin die StraRenrdume Uberprift und an die (Ver-

kehrssicherheits-)Bedirfnisse der Verkehrsteilnehmer angepasst werden.

StraRenumbaumalnahmen sind allerdings sehr teuer. Deshalb lohnt es sich, Anstrengungen
zur Anderung der Verkehrsmittelwahl und zum riicksichtsvolleren Verhalten im StraBenver-
kehr zu unternehmen. Die Beeinflussung der Verkehrsmittelwahl leistet zur Verkehrssicherheit
einen wichtigen Beitrag. Bei personlichen Erfahrungen mit anderen Verkehrsmitteln gestaltet
sich eine gegenseitige Ricksichtnahme einfacher.

Handlungsfelder einer umfassenden Verkehrssicherheitsstrategie sind folglich

=  Zielgruppenarbeit (Kinder, Jugendliche, Lehrer, Multiplikatoren, junge Kfz-Fahrer und
Senioren),

= Verkehrsverhaltensbeeinflussung durch Uberwachung und Information,

=  Mobilitditsmanagement und

= die Verbesserung der Verkehrsanlagen fir die Verkehrsteilnehmer.

Eine hohere Verkehrssicherheit kann nicht nur durch planerische Aktivitaten der 6ffentlichen
Hand alleine erreicht werden. Verkehrssicherheit als gesellschaftliche Aufgabe erfordert viel-
mehr eine Zusammenarbeit der beteiligten Stellen, angefangen bei der klassischen Verkehrssi-

cherheitsarbeit (Polizei, Verwaltung), schulischen Mobilitdtserziehung sowie verkehrspadago-

31 Grundsitzlich sind nahezu alle Haltestellen im Stadtgebiet auch fiir den Schiilerverkehr relevant. In der

Karte 19 (OPNV) im Anhang sind u. a. auch die fiir den Schiilerverkehr bedeutendsten Haltestellen in
Frondenberg dargestellt. Die Auswahl erfolgte anhand der bestehenden (Schul-)Busbedienung sowie der
Lage im jeweiligen Stadtteil (Einzugsgebiet, Lage und GréRe der umgebenden Wohngebiete).
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gischen MalBnahmen der Verkehrsunternehmen und integriert die lokalen Verbdnde (ADFC,

ADAC, VCD, Kinderschutzbund etc.). Durch einen intensiven Dialog der beteiligten Stellen und

Einrichtungen mit Verbanden und den Blirgern Frondenbergs lasst sich ein neuer Anstol3 fiir

die Verkehrssicherheit als gesamtgesellschaftliche Aufgabe geben.

Was kénnen die Einwohner Fréndenbergs beitragen?

Abb. 173: Walking Bus

NACHBAR
SCHAMFT

»Walking Bus“ organisieren (gemein-

samer FuBweg zur Schule, mit wech- & PtELRAUM
selnder Elternbegleitung) bzw. beglei- :
tetes gemeinsames Radfahren
(,Cycling Bus“/Fahrradpooling).

Weniger Autoverkehr bedeutet eine
Erhéhung der Verkehrssicherheit. Viele
kurze Wege lassen sich problemlos mit

dem Fahrrad oder zu Ful8 erledigen.

Was kénnen Schulen tun? Quelle: eigenes Foto

Verkehrs- und Mobilitatserziehung (,Ampelmannchendiplom®) mit dem Ziel einer ei-
genstandigen, sicheren Mobilitat der Kinder

Unterrichtseinheiten/Projekte zum sicheren Verkehrsverhalten (Kinderstadtplane, etc.)
Schulwegdetektive: eigenstandige Bewertung der Schulwege mit Losungsmoglichkeiten
(Schwerpunkt: FuB- und Radverkehr)

Verhalten in Notfallen/Unféllen vermitteln

Optimierung der Anbindung der Schule an den OPNV, sichere Wege zu den Haltestellen
Sichere Erreichbarkeit der Schule mit dem Rad, Radfahrausbildung, Fahrradabstell-
anlagen, verkehrssicheres Rad

Thematisierung der Hol- und Bringdienste, Woche der Mobilitdt, Regelung des ruhen-
den Verkehrs im Umfeld der Schule, Tempolimits auf schulnahen StraRen

Sichere Erreichbarkeit des Schulgeldndes zu Full, Werbung fir den FuBweg zur Schule,
Einrichtung von Elternhaltestellen (Aussteigen nicht mehr direkt vor dem Schuleingang
moglich, weniger Autoverkehr vor der Schule und mehr Sicherheit fir zu Fu kommen-
den Schiiler), Verkehrshelfer

Schulwegplédne sollen den Weg zur Schule sicherer gestalten. Sie benennen Gefahren-
stellen weisen in einer Karte einen moglichst sicheren und komfortablen Weg zu FuR,
mit dem Fahrrad oder mit dem OPNV auf. Schulwegpliane werden zusammen mit dem
Schiiler, Eltern, der Schulfiihrung sowie der Polizei erarbeitet, bspw. durch Befragungen

der Schiiler/Eltern, Begehungen und Unfallanalysen.

Was kénnen Seniorenvertretungen oder Vereine tun?

Radfahrtraining, Seniorenlotsen, Begleitservice / Fahrgastbetreuer
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=  Programme zur freiwilligen Riickgabe des Fiihrerscheins (Uberpriifung z. B. von Sehbe-

eintrichtigungen) und Kombination mit kostenloser Nutzung des OPNV fiir ein Jahr
Wie kénnen die Verkehrsunternehmen behilflich sein?

= Konfliktlotsen im Schilerverkehr in Bussen
= Fahrerschulungen

= Busschulen fur Senioren und Kinder

8.6.2 Mobilititsmanagement, Multi- & Intermodalitat

Mobilitétsmanagement

Ein Mobilitatsmanagement dient im Gegensatz zu aufwandigen infrastrukturellen Losungen
dazu, die Verkehrsnachfrage nachhaltig zu beeinflussen und tragt zu einer effizienteren Nut-
zung der vorhandenen Infrastruktur bei. Hilfsmittel hierzu sind vor allem Information und Be-
ratung. Auch durch bessere Koordination des Angebots sollen Verkehrsteilnehmer zur dauer-
haften Veranderung ihres Mobilititsverhaltens motiviert werden. Der OPNV, FuRB- und Radver-
kehr, Fahrgemeinschaften und CarSharing werden mit einem Katalog an MaRnahmen gestarkt
und sollen so zu einer wirklichen Alternative zum eigenen Pkw werden. Grundlage sollte eine
gemeinsam entwickelte Strategie der Biirger, Verwaltung, ortsansassiger Betriebe und 6ffentli-
cher Einrichtungen sein. Sinnvoll ist auch die Abstimmung und Koordinierung von Kampagnen
unter dem Dach des Mobilitdtsmanagements. Durch Mobilitdtsmanagementmalnahmen kon-
nen im Beschaftigtenverkehr ca. 10 - 20 % des Pendlerverkehrs auf umweltfreundliche Ver-

kehrsmittel (Bus und Bahn, Fahrrad etc.) verlagert werden.

Zur Betreuung des Mobilitaitsmanagements sind natirlich auch personelle Ressourcen erfor-
derlich. Sinnvoll ist eine Vernetzung des Mobilitdtsmanagements mit anderen Handlungsfel-
dern wie die der Verkehrssicherheit, der Larmaktionsplanung, mit Klimaschutzkonzepten oder
den Handlungsfeldern Nahmobilitdt und OPNV sowie der Parkraumbewirtschaftung oder Ver-
kehrsberuhigung. Diese Themenfelder stehen in teilweise engem Ziel- und Wirkungszusam-
menhang. Deshalb bietet es sich an, fur ein Mobilitditsmanagement keine neuen bzw. Parallel-
strukturen aufzubauen, sondern diese und andere Schnittstellenthemen in ein kommunales
Mobilitatskonzept zu integrieren, das durch einen ,kommunalen Mobilitatsmanager” koordi-

niert werden sollte.3?

32 Dieser integrierte Ansatz wird z. B. im Rahmen des Netzwerkes ,Verkehrssichere Stidte und Gemeinden

im Rheinland” durchgefiihrt. Siehe hierzu VRS 2013
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Bausteine des Mobilitdtsmanagements sind strikte Bedarfsorientierung, Koordination, Kom-
munikation, Service und Ressourcenmanagement. Bei der Initiierung von MalRinahmen des

Mobilitdtsmanagements kann auf Erfahrungen von Netzwerken zuriickgegriffen werden.33
Mogliche MaRBnahmen des kommunalen und betrieblichen Mobilitdtsmanagements sind z. B.:

= Ansprache von Neubirgern: Diese missen ihre Wege neu organisieren und sind daher
offener fir entsprechende Beratungs- und Serviceangebote. Informationen Uber den
Umweltverbund vor Ort und kostenlose Schnuppertickets fiir den OPNV kénnen mit
einer ,Neubilrgermappe” vergeben werden.

= Jobtickets: Verwaltung und Betriebe konnen mit Jobtickets das Umsteigen auf Busse
und Bahnen fordern. Dabei sollte die Stadtverwaltung eine Vorbildfunktion einnehmen.

= Teilnahme an Aktionen wie z. B. ,Mit dem Rad zur Arbeit” (vgl. Website Mit-dem-Rad-
zur-Arbeit, mit dem bundesweiten Wettbewerb von AOK und ADFC kann der Radver-
kehr weiter gestarkt werden).

=  Duschen und liberdachte Fahrradabstellanlagen in Unternehmen bauen Hemmnisse fiir
die Mitarbeiter ab, mit dem Rad zur Arbeit zu kommen.

= Kampagnen und Aktionstage

* Intermodale Beratungsangebote, auch durch Ehrenamtliche (vgl. MobilAgenten)34

=  Forderung von Fahrgemeinschaften durch Mitfahrerborsen

=  Teilnahme an Mobilitatsberatungs- und Zertifizierungsprogrammen fiir Unternehmen
(z. B. Mobil.Pro.Fit)

Mobilitatsmanagement bietet die Chance, den bis heute stark MIV-gepragten Berufsverkehr in
Frondenberg zu reduzieren und in Kombination mit einer Forderung des Umweltverbundes
(OPNV, Rad, FuR) auch teilweise auf diesen zu verlagern. Die Stadtverwaltung sollte hier eine
Vorreiter- und Vorbildfunktion Gibernehmen. Neben MobilitdtsmanagementmalRnahmen bspw.
in Schulen oder der Verwaltung ist vor allem ein betriebliches Mobilitdtsmanagement anzu-
streben. Eine Verbesserung der Erreichbarkeit sowie MaBnahmen des Mobilitditsmanagement
fihren auch dazu, im zukinftigen Wettbewerb um Arbeitskrafte gewappnet zu sein, da die Er-
reichbarkeit einer der wichtigsten Standortfaktoren von Industrie- und Gewerbebetrieben ist.
Wichtige Grundvoraussetzungen sind neben einem attraktiven und sicheren Rad-und FulRwe-
genetz auch ein attraktiver OPNV. Hier kommt der Anbindung der Gewerbegebiete eine wich-

tige Bedeutung zu (vgl. dazu auch Kapitel 8.5.4).

Beispiel: Mitfahrerbérse: Zur Biindelung des Berufsverkehrs und zur Starkung von Fahrgemein-

schaften bietet es sich an, in Kooperation mit den Frondenberger Betrieben eine zentral orga-
nisierte Mitfahrerbérse einzufiihren (insb. mit Blick auf das groRe neue Gewerbegebiet

Schiirenfeld). Sinnvoll ist eine betriebsibergreifende Internetplattform, in die auch die kleine-

33

Kontaktmaoglichkeiten und Ansprechpartner existieren tber das Aktionsprogramm , Effizient mobil” des
Bundesumweltministerium sowie der dena (Deutsche Energie-Agentur GmbH, Website effizient-mobil).

3 Weitere Informationen unter Website mobilagenten
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ren Betriebe integriert werden.3> Aus Datenschutzgriinden sollte sie neutral aufgesetzt und
von einer neutralen Stelle (bspw. der Stadt, IHK o. &.) verwaltet werden. Uber diese Plattform
kénnen (iberbetriebliche Verabredungen fir Fahrgemeinschaften getroffen werden, was die
Chance fiir die Mitarbeiter deutlich erhéht, einen Mitfahrer zum jeweiligen Wohnort zu finden.
Der finanzielle Aufwand fiir die Erstellung und den Betrieb eines Internetforums ist relativ ge-
ring, so dass diese MalRnahme schnell umgesetzt sowie auch wieder riickgangig gemacht wer-

den kann, sollte sie nicht angenommen werden.

Beispiel: Mobil.Pro.Fit: Zur Bildung von Know-How und zum Aufbau eines nachhaltigen Mobili-

tatskonzeptes in den Unternehmen bietet sich die Moglichkeit, an einem zertifizierten Bera-
tungsprogramm teilzunehmen. Ein auch im Kreis Unna erfolgreiches Beispiel ist das Projekt

,Mobil.Pro.Fit.“ der Industrie und Handelskammer Dortmund.

Teilnehmende Unternehmen werden dabei durch konkrete Beratung in Sachen Mobilitatsma-
nagement im betrieblichen Alltag unterstiitzt. Sie erhalten durch unabhangige Mobilitatsbera-
ter unternehmensspezifische Informationen und Schulungen und kénnen eigene Kompetenzen
und Strukturen aufbauen. Im Rahmen des Beratungsprogramms wird ein eigenes Mobilitats-
konzept mit individuell abgestimmten Zielen und MalBnahmen erstellt und umgesetzt. Am En-
de der Beratung stehen ein Prifungs- und Zertifizierungsverfahren sowie der offentlichkeits-
wirksame Abschluss inklusive der Verleihung von Zertifikaten an die erfolgreichen Teilnehmer.

Bislang Uberzeugte das Projekt die teilnehmenden Unternehmen vom individuellen Nutzen ei-
nes Mobilitatsmanagements, schuf neue Kompetenzen in den Betrieben, gab 6ffentlichkeits-
wirksame Moglichkeiten zur Unterstiitzung eines positiven und nachhaltigen Firmenimages
und foérderte die Bildung von neuen Netzwerken zwischen den Teilnehmern. Verkehrsauf-

kommen und CO,-AusstoR wurden nachhaltig reduziert. (vgl. Website Mobil.ProFit)

Verkniipfung von Verkehrsmitteln: Park & Ride, Bike & Ride

Die intermodale Verkehrsmittelnutzung, d.h. die Verknlpfung von Wegen insbesondere zwi-
schen Fahrrad und Bus bzw. Auto und Bus) steht in Zukunft auch in Frondenberg immer starker
im Mittelpunkt. Mit den in diesem Bereich vorgeschlagenen MaRBnahmen soll die Intermodali-
tat weiter geférdert werden. Das Handlungsfeld OPNV (vgl. Kapitel 8.5.4) beinhaltet ebenfalls
Aussagen zum Thema intermodale Verknipfung.

Park & Ride: P & R-Moglichkeiten gibt es in Frondenberg in grolerem Malstab lediglich am
Bahnhof, wo der Parkplatz sehr stark ausgelastet ist. Die hohe Auslastung kann durch eine
Verbesserung der Verknipfung zwischen dem Bus- und Bahnverkehr verringert werden, so-
dass die Nutzung des OPNV auch auf dem ersten Wegeteil bis zum Fréndenberger Bahnhof at-

traktiver wird.

% Anregungen hierzu bieten bspw. die Pendlerportale Nordhessen oder Nordrhein-Westfalen (vgl. Website

Pendlerportal NRW und Website Pendlerportal Nordhessen)
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Mitfahrerstellpldtze: Zur Forderung von Fahrgemeinschaften in Richtung Unna/Ruhrgebiet soll-

ten Mitfahrerstellplatze an der B 233 eingerichtet werden. Hier besteht eine Verknipfung zur

Mitfahrerborse im Handlungsfeld Mobilitditsmanagement.

Bike & Ride: Der Verkniipfung von Wegen mit dem Rad und dem OPNV (Bike & Ride) sollte in
Zukunft ebenfalls mehr Beachtung geschenkt werden. Abstellanlagen fiir Fahrrader (ggfs. mit
gesicherten Boxen wie es sie am Bahnhof Frondenberg bereits gibt) sind an den wichtigsten
Haltestellen und Verknipfungspunkten in ausreichender Anzahl vorzuhalten (vgl. Kapitel
8.5.4). Das Angebot sollte nachfrageabhangig sein und regelmiRig die Auslastung der Abstell-
anlagen kontrolliert und ggf. angepasst werden.

Besondere Bedeutung kommt dem Ausbau des B & R-Angebots an den Bahnhaltepunkten in
Ardey und Fréomern zu. In Fromern sollte die bestehende Anlage qualitativ verbessert werden
(z. B. Witterungsschutz, moderne Abstellanlagen zum sicheren und komfortablen Anschlief3en,
gut einsehbarer und erreichbarer Standort). In Ardey gibt es bislang keine Abstellanlagen, dort
sollte daher ein ebenfalls qualitativ ansprechendes Grundangebot installiert und bei entspre-
chender Nachfrage spater ggf. erweitert werden. An den Bushaltestellen im Stadtgebiet wird
die Errichtung weiterer B+R-Anlagen an ausgewahlten Standorten empfohlen (siehe Karte im
Anhang). Dabei handelt es sich i.d.R. um zentrale, von den wichtigsten Buslinien bediente Hal-
testellen, die von den Siedlungsrandlagen der Stadtteile schnell mit dem Rad erreicht werden

kénnen.

CarSharing: Fir CarSharing bieten grundsatzlich auch kleinere Stadte wie Frondenberg ein ge-
wisses Potenzial. Zur Einschatzung dessen sollte zunachst ein Konzept erarbeitet werden, wel-
ches sich mit passenden Betreibermodellen, Standortanalysen und Moglichkeiten zur Etablie-
rung und Integration in die bestehenden Verkehrsangebote befasst. Ein Standort fiir zunachst
wenige Fahrzeuge (zwei bis drei) ware der Bahnhof Frondenberg-Mitte.

8.6.3 Siedlungs- & Verkehrsentwicklung

Vor dem Hintergrund der Langlebigkeit der Infrastruktur sind bei der Siedlungs- und Verkehrs-
entwicklung langfristige Betrachtungszeitraume zu beriicksichtigen. Im Rahmen einer zielge-
richteten Koordination kommunaler Planungen sollte der Fokus auf die (Re-)Aktivierung oder
die bauliche Verdichtung (Nutzungsmischung, Innenentwicklung) von vorhandenen, infrastruk-
turell giinstigen Bereichen mit kurzen Wegen gelegt werden (z.B. Wiedernutzung von Brach-
flaichen, Nutzungsdnderungen, SchlieBen von Baullicken, Revitalisierung). So kénnen Neuer-
schlieBungen und Folgekosten minimiert oder ganz vermieden und gleichzeitig eine bessere

Auslastung und Wirtschaftlichkeit der bestehenden Infrastruktur erméglicht werden.

Insbesondere der OPNV profitiert von kompakten Siedlungsstrukturen. Eine integrierte Stand-
ortentwicklung tragt dazu bei, Verkehrsleistungen (vor allem im MIV) zu minimieren, Umwelt

und Klima zu schonen und die Lebens- und Standortqualitat der Stadt zu erhdhen.
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Integrierte Wohngebietsentwicklung und nahmobilitéitsfreundliche Nahversorgung

Zukinftige Siedlungsvorhaben sollten sich soweit moglich an den bestehenden Einzugsradien
regelmiRig bedienter Haltestellen orientieren. Eine attraktive Anbindung an den OPNV kann
zuklnftig ein entscheidender Standortfaktor werden. Zudem hilft eine stadtebauliche Verdich-
tung in den ErschlieBungsradien von regelmaRig bedienten Haltestellen, Busangebote besser
auszulasten und damit wirtschaftlicher darzustellen. Auf diese Weise konnen neue Siedlungs-
gebiete ohne gréReren (finanziellen) Aufwand mit dem OPNV erschlossen und bestehende Li-
nien besser ausgelastet werden. Auch bei der Neuansiedlung von Nahversorgern sollte auf ei-
ne integrierte, nahmobilitatsfreundliche (also per FuB oder mit dem Rad erreichbare) Lage ge-
achtet werden. Rein autoaffine Standorte sollten hingegen vermieden werden.

Erschliefsung von Gewerbegebieten

Fiir die Planung neuer Gewerbegebiete (z. B. (Schiirenfeld) ist ebenfalls eine moglichst ver-
kehrssparsame Lage und Gestaltung anzustreben. Die Standorte sollten so geplant werden,
dass sie nicht nur mit dem Auto erreichbar sind (fir den Schwerverkehr ist ein Hauptnetzan-
schluss vorzusehen), sondern alternativ fiir Berufspendler und Kunden auch eine attraktive

OV- sowie auch Radanbindung besteht bzw. von vornherein mit eingeplant wird.

8.6.4 Verkehr & Umwelt

Verkehrsemissionen (Ldrm, CO, und andere Abgase, Feinstaub) mindern die Lebensqualitat in
Stadten deutlich, bergen Gesundheitsrisiken und sind z. T. klimaschadlich. Wichtige Zielsetzun-
gen der EU sehen daher eine Minderung der Emissionsbelastungen durch den Verkehr vor.

Hierzu zédhlen

= die Reduzierung des klimaschadlichen CO,-AusstoRes der Pkw3®,
= die Reduzierung der Schadstoffbelastungen und des Feinstaubs sowie

= die Reduzierung der Lairmemissionen.

Durch die Zielsetzungen des VEP wird fiir Frondenberg eine Reduzierung dieser stralRenver-
kehrsbedingten Emissionen angestrebt. Dabei zielt nicht nur das konkrete Handlungsfeld Ver-
kehr & Umwelt darauf ab, auch die MaRnahmenvorschlage der anderen Handlungsfelder tra-
gen zur Forderung des Umweltverbundes und Verlagerung eines Teils des MIV-
Verkehrsaufkommens auf die anderen Verkehrsmittel bei und verringern somit die Lirm- und
Schadstoffemissionen in der Stadt. Wichtigste Ansatzpunkte des Handlungsfeld Verkehr &
Umwelt sind die Verringerung der Larmemissionen sowie die Forderung der Elektromobilitat.
Beide Konzepte bieten Schnittstellen zur Luftreinhalteplanung bzw. Senkung der Schadstoff-

emissionen.

% Ab 2015 fiir alle Neu-Pkw 130 g CO,/km, ab 2020 95 g CO,/km:; Ziel der Bundesregierung ist insgesamt die
Reduzierung der CO,-Emissionen um 40% bis 2020.
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Verringerung der Ldrmemissionen

Im Zuge der Larmaktionsplanung wurden in einigen Stralenabschnitten und -bereichen in
Frondenberg Larmkonflikte festgestellt (siehe Kapitel 3.4). Der Larmaktionsplan setzt in seinem
Malnahmenkonzept vor allem auf passive SchallschutzmaBnahmen. Dies sind v. a. Umsetzun-
gen in der Bebauungsplanung (Schallschutzfenster, Schallschutzwalle). In Synergie mit den in
diesem VEP empfohlenen MalRnahmen der Geschwindigkeitssenkung lassen sich Larmreduzie-
rungen erreichen (siehe Kapitel 8.1.2). Larmreduktionen an der Larmquelle sollte dabei der
Vorzug gegeben werden gegeniber passiven LarmschutzmaBnahmen. Optional bieten sich
hier auch temporare Geschwindigkeitsbeschrankungen nachts an (siehe die positiven Effekte
in Berlin, Kapitel 8.1.2).

Geschwindigkeitsreduzierungen, die gleichzeitig auch positive Effekte auf die Larmsituation

besitzen, werden u. a. fir folgende StraBen empfohlen®’:

= Alleestrale (L 673): UnionstralRe bis Edeka: 30 km/h

= Ardeyer Strale (L 673):zw. FeldstralRe und Hausnr. 78: 30 km/h

= QOstbirener StralRe (K 24): zw. Am Baumgarten u. BurgstraBe: 30 km/h
= PalzstraRe (L 881): im angebauten Bereich in Bausenhagen: 30 km/h

= ggf. Westicker Stralle: zunachst freiwillige Temporeduzierungen
Grundsatzlich kommen folgende MalRnahmenstrategien zur Lirmminderung in Frage:

= Vermeidung von Verkehrsldrm (Vermeidung von motorisiertem Verkehr) durch eine
verkehrsvermeidende Siedlungsentwicklung, die Forderung des Umweltverbundes, in-
tegriertes Parkraummanagement sowie Mobilitatsmanagement. Mit den Zielen der
Nahmobilitatsférderung (Rad- und FuRverkehr) sowie der Erhéhung des OPNV-Anteils
werden im VEP neben den Geschwindigkeitsbeschrankungen bereits wichtige Aspekte
zur Vermeidung von Verkehrslarm bericksichtigt.

=  Verlagerung des Verkehrslérms durch raumliche Verlagerungen bzw. Biindelung auf
unsensiblere StralRen sowie Lkw-Routennetze.

= Verminderung des Verkehrsldrms durch einen stetigen Verkehrsfluss (z. B. durch Kreis-
verkehre), larmarme Fahrbahnbelage (Flisterasphalt) und Fahrbahnerneuerungen so-
wie Temporeduzierung (Tempo 30 oder Tempo 50 z. T. auch zeitlich-beschrankt).

= Verminderung von Immissionen durch passive MalRnahmen wie z. B. Larmschutzwan-
de, Schallschutzfenster und veradnderte Straflenraumgestaltungen mit grofReren Ab-

standen zwischen Gebaude und Larmquelle.

Besonders wirksam ist larmoptimierter Asphalt (,Flisterasphalt”), gleichzeitig jedoch auch
deutlich kostenintensiver. Sein Einsatz sollte sich daher moglichst auf Bereiche beschranken,

die ohnehin umgebaut oder erneuert werden missen. Zudem sollten entsprechende Bereiche

37 . . . . . . .
laut LAP liegen an diesen Abschnitten keine nennenswerten Ausldsewertiiberschreitungen vor, bzw. wa-

ren diese StralRen nicht im Umfang der Untersuchung der Larmkartierung der Stufe Il enthalten
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im Tempo 50-StralRennetz (oder hoher) liegen, da nur hier eine deutliche Wirksamkeit von

larmminderndem Asphalt gegeben ist.

Viele Mallnahmen sind im stadtischen Gesamtzusammenhang zu sehen. Empfehlenswert ist
die Etablierung eines kommunalen Planungsmanagements, in dem Larmschutz obligatorisch
Berlicksichtigung findet. Dazu gehort auch die integrierte Betrachtung im Zusammenspiel mit
anderen Fachplanungen (z. B. Stadt- u. Bauleitplanung, Klimaschutz oder Verkehrssicherheit).

Férderung der Elektromobilitiit

Die Elektromobilitdt bietet die Chance, die stadtische Verkehrsentwicklung aus Emissions-
schutzsicht nachhaltig positiv zu beeinflussen. Sie tragt zur Larmreduzierung bei, verringert die
Schadstoffkonzentration im Stadtgebiet und wirkt sich positiv auf den Klimaschutz aus. Auch
wenn sie den Verkehr nicht verringert und sich Probleme wie Staus und Parkplatzsuchverkehr
dadurch nicht l6sen lassen, leistet die Elektromobilitdt einen wichtigen Beitrag zur Erhohung
der Lebens- und damit Standortqualitat der Stadt. Zudem profitieren Kommunen durch ein po-
sitives Image (innovativ und umweltbewusst). E-Mobilitat ist u. a. durch das Forderziel der
Bundesregierung stark in das 6ffentliche Bewusstsein getreten. Im Gegensatz zum Auto hat
sich im Fahrradbereich durch den Marktboom der Pedelecs sowie E-Bikes bereits eine starke

Marktdurchdringung ergeben.*®

Fiir die Stadt Frondenberg ist eine aktive Unterstiitzung der Elektromobilitdt unter anderem
vor dem Hintergrund des hohen Anteils des MIV, des steigenden Anteils des Liefer- und Dienst-
leistungsverkehrs (z. B. Handwerkerfahrten, Paket- und Pflegedienste) sowie im Rahmen der
Tourismusférderung (insb. Radtouristen mit Pedelecs) empfehlenswert.

Elektromobile werden derzeit erfahrungsgemal lGberwiegend zu Hause geladen (vgl. e-mobil
BW GmbH 2011). Ein kontinuierlicher Ausbau des Angebots an Ladesdulen schafft jedoch
angesichts noch begrenzter Batteriekapazititen mehr Nutzungssicherheit und kann die
Nutzerzahlen der E-Mobilitdit erhdhen. Neben der Kommune sind hier weitere Akteure
angesprochen wie bspw. Betriebe, Gastronomen und Hoteliers, die auf ihren Stellplatzen
Ladestationen vorsehen sollten. Insbesondere fiir den Radtourismus und fir Rad-
Freizeitverkehre sind Lademaoglichkeiten im Bereich freizeitrelevanter Ziele (bspw. Gaststatten
oder Kultureinrichtungen mit langerer Aufenthaltszeit) zu empfehlen — vor allem am
Ruhrtalradweg (z. B. am Bahnhof, Rathaus oder am Kettenschmiedemuseum). Voraussetzung
fir eine Umweltentlastung ist, dass der Strom fir die Ladestationen CO,-neutral produziert

wird. Mégliche Handlungsfelder sind:

= der Aufbau von Ladestationen fur Kfz auf 6ffentlichen Parkflachen sowie auf den teil6f-

fentlichen und privaten Flachen (Betriebe, Parkplatze etc.)

% m Jahr 2014 wurden in Deutschland 480.000 Pedelecs und E-Bikes verkauft. Die Anzahl der Pedelcs/E-

Bikes wird auf mittlerweile iber 2 Millionen geschatzt.
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der Aufbau von diebstahlsicheren Ladestationen fiir E-Bikes und Pedelecs im offentli-
chen Raum, bedarfsgerecht kombiniert mit Gepacksafes (bspw. am Rathaus, Ketten-
schmiedemuseum und am Ruhrtalradweg) sowie in Kooperation mit Betrieben und
Privatleuten — z. B. Hoteliers, Gastronomen, Einzelhdndlern,

die Schaffung moglichst geringer Hiirden bei der Genehmigung von privaten Angebo-
ten sowie

Hinweise und Information Uber Ladestationen durch Beschilderungen sowie im Inter-

net (stadtische Homepage sowie regionsiibergreifende E-Tankstellen-Portale39).

Die Anschaffung von Elektrofahrzeugen durch die Kommune sowie lokale Betriebe bietet das

Potenzial, den Binnenverkehr innerhalb Frondenbergs umweltfreundlicher zu gestalten. Fol-

gende Anstrengungen sollten in Bezug auf Elektrofahrzeuge unternommen werden:

Die Stadt Frondenberg sollte mit ihren Fuhr-  aApp. 174: Lastenfahrrad mit Elektro-
park verstarkt durch Elektrofahrzeuge und Unterstltzung

Pedelecs/E-Bikes ergdnzen (Dienstfahrzeuge,
Servicefahrzeuge etc.)

Gewerbebetriebe sollten ihren Fuhrpark auf
umweltfreundliche Hybrid-/E-Fahrzeuge um-
stellen (bspw. im Rahmen von turnusmaRigen

Neuanschaffungen)

Kooperation mit privaten Akteuren wie Pfle-
gediensten, Lieferservices, Betrieben etc. zur Quelle: Eigenes Foto
Vorhaltung eines kollektiv nutzbaren Pools an

E-(Dienst-)Fahrzeugen

Kooperation mit Paketdienstleistern/Kurierdiensten zur Nutzung von Elektrofahrzeu-

gen und umweltfreundlichen Antrieben

Flankierende MaRRnahmen sind:

Kooperation mit Fahrradhandlern fiir den Aufbau lokaler und regionsweiter Servicesta-
tionen fir Pedelecs/E-Bikes

Schaffung von komfortablen und sicheren Abstellméglichkeiten fir Pedelec/E-Bikes in
Wohngebeiten in Form von Abstellhduschen auch in Kooperation mit Wohnungsbau-
gesellschaften

Berlcksichtigung der Anforderungen von Pedelecs/E-Bikes in der Radverkehrsplanung
Die Stadt Frondenberg sollte eine Vorreiter- und Vorbildfunktion Gbernehmen und
diese auch aktiv kommunizieren.

Bildung von lokalen und regionalen Netzwerken - auch mit Nachbarkommunen - und
Schaffung von Austauschplattformen (,Runde Tische” etc.) mit Akteuren der Wirt-

schaft und des Tourismus. Ziel ist die Einbindung, Aufklarung und Unterstiitzung dieser

39

bspw. http://www.stromtankstellen-21.de/ oder http://e-tankstellen-finder.com
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Akteure im Themenfeld der E-Mobilitdt sowie ein aktiver und andauernder Informati-
ons- und Ideenaustausch. Im Rahmen der Tourismusforderung kommt einer regiona-
len Strategie zur Férderung von Pedelec/E-Bikes Bedeutung zu (regionsweit flaichende-
ckende Ladestationen, Servicestationen etc.).

= Marketing, Kommunikation und Offentlichkeitsarbeit: Die Schaffung der Infrastruktur
fur E-Mobilitat und die Bereitstellung/Forderung der Fahrzeuge sollte durch eine krea-
tive und intensive Offentlichkeitsarbeit flankiert werden. Diese leistet Aufklarungsar-
beit, fordert das offentliche Interesse und vermindert Vorbehalte gegeniiber den neu-
en Antriebstechniken, z. B.: Initiilerung von Wettbewerben mit Auszeichnung (mit Be-
trieben (,,Umweltfreundlichste Fahrzeugflotte”) oder Handlern/Gastronomen/ Hoteli-
ers, die Leih-Pedelecs/E-Bikes, Abstellanlagen, Ladestationen oder weiteren Service fir
Pedelec-/E-Bike-Nutzer bieten),

= Aktionstage Elektromobilitdt (die Moglichkeit, Elektroautos bzw. Pedelecs/E-Bikes zu
testen, regt o6ffentliches Interesse an und vermindert Vorurteile),

= Aktion, dass bei Abschluss eines Klimatarifs bei den Stadtwerke Kunden einen Gut-
schein fir ein Pedelec erhalten (vgl. Stadtwerke Tlbingen: 100 € Gutschrift fiir ein Pe-
delec?9)

=  Forderung kombinierter Verkehre (zeitbegrenzte kostenfreie Nutzung eines Pedelec
bei Kauf einer OPNV-Jahreskarte (Beispiel Mettingen) oder dauerhaftes Angebot von
Leihfarzeugen (Kfz, Pedelecs, E-Bikes) in Kombination mit dem OPNV).

8.6.5 Beriicksichtigung der Belange des landwirtschaftlichen Verkehrs

Traditionell spielt die Landwirtschaft in Frondenberg eine wichtige Rolle. Auch heute noch lie-
gen viele landwirtschaftliche Betriebe und deren Bewirtschaftungsflaichen im Stadtgebiet. Der
landwirtschaftliche Verkehr ist zum Erreichen dieser Flachen nicht nur auf Wirtschaftswege
angewiesen, sondern muss auch das reguldre StralRennetz benutzen kdnnen. Besonders in den
ohnehin schon engen Ortsdurchfahrten kénnen Probleme und Konflikte mit anderen Verkehrs-
tragern auftreten (z. B. StralRenbreiten, Wendekreise von Fahrzeugen, Erntezeiten, Zugang zu
landwirtschaftlichen Flachen, etc.). Engstellen, die durch parkende Fahrzeuge, Mittelinseln
oder schmale Fahrbahnquerschnitte hervorgerufen werden, machen eine Durchfahrt mit
Uberbreiten landwirtschaftlichen Fahrzeugen (z. T. bis zu 3,60 m) schwierig bis gar unmaoglich.
Umwegfahrten und Zeitverluste und somit Mehrkosten sind fiir die Landwirte die Folge, im

schlimmsten Fall kdnnten sogar Felder oder Weideflachen nicht mehr erreicht werden.

Bei der weiteren Ausarbeitung und Umsetzung der Malinahmen des VEP (insb. Strallensper-

rungen, Durchfahrtverbote, Querschnittsverengungen, etc.) soll daher darauf geachtet wer-

0 siehe Website Stadtwerke Tiibingen
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den, dass das vorhandene Wegesystem der Landwirtschaft funktionsfahig bleibt und keine un-

zumutbaren Umwegfahrten notwendig werden.

Zudem konnen neue Strallen oder Radwege Land- und Weideflachen zerschneiden oder in ih-
rer Qualitdt beintrdchtigen. Bei gleichzeitiger Freizeitnutzung (z. B. Radverkehr) von Wirt-
schaftswegen konnen ebenfalls Konflikte entstehen. Um die Situation der landwirtschaftlichen
Betriebe daher nicht unverhaltnismalig zu beeintrachtigen oder deren Betriebsabldaufe unno-

tig zu storen, sollten die Akteure der Landwirtschaft im Folgeprozess beteiligt werden.

Im Rahmen der Erstellung des Verkehrsentwicklungsplanes wurden die Anforderungen des
landwirtschaftlichen Verkehrs themenibergreifend berticksichtigt (z. B. gibt es keine Durch-
fahrtverbote ohne Freigabe fiir Land- und Forstwirtschaft), trotzdem kann es im weiteren Lau-
fe der Ausgestaltung, Ausweitung und Umsetzung von MaRRnahmen bzw. Mallnahmenpro-

grammen zu moglichen Reibungspunkten kommen.
Konfliktpotenzial besteht dabei im Wesentlichen bei den folgenden Handlungsfeldern:

=  Ortsdurchfahrten und StraBenraumumgestaltungen (Engstellen)

= Durchfahrtméglichkeiten im Allgemeinen (Fahrbahnbreiten bei Mittelinseln, ruhender
Verkehr, Beschilderung etc.)

= Durchfahrtbeschriankungen/-sperrungen (z. B. FeldstraRRe)

= Konflikte bei Nutzungsiberlagerungen (v.a. Freizeitnutzung von Wirtschaftswegen,

Radverkehr, aber auch ruhender Verkehr)

Die Politik und Verwaltung der Stadt Frondenberg soll hiermit angehalten werden, insbesonde-
re bei Ausgestaltung und Umsetzung dieser MaBRnahmen, die Belange des landwirtschaftlichen

Verkehrs zu beriicksichtigen (z. B. im Rahmen von Beteiligungs- und Informationsprozessen).

Zur Einhaltung der fir die Landwirtschaft erforderlichen Mindestbreiten empfiehlt sich die Be-
riicksichtigung der Vorgaben aus der Fachliteratur (z. B. ,Richtlinien fur die Anlage und Dimen-
sionierung Landlicher Wege (RLW) — Entwurf, Mai 2014“) bei der weiteren Ausarbeitung der
MaBnahmen.
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9 Ausblick, Umsetzung und weiteres Vorgehen

Mit dem neuen Verkehrsentwicklungsplan Frondenberg 2030 liegt ein strategisches Grundkon-
zept als verbindliche Handlungsgrundlage fiir die kurz-, mittel- und langfristige Entwicklung des
Verkehrs fur die nachsten 15 Jahre sowie perspektivisch darliber hinaus vor. Der VEP koordi-
niert die zukiinftigen Aufgaben der Verwaltung und gibt Einschatzungen zur Prioritdatensetzung
und Dringlichkeit von MaRnahmen. Die Umsetzung erfolgt durch die weitere Ausarbeitung und
Realisierung von (Einzel-)MaRnahmen, Projekten, Programmen und Konzepten oder durch die

Ubernahme der Ergebnisse in andere Planungen, wie z. B. in die Flichennutzungsplanung.

Das vorliegende Handlungskonzept wurde Gber mehrere Arbeitsphasen mit regelmaRigen Be-
teiligungsrunden (Verwaltung, Behdrden, Politik, Offentlichkeit) und in einem ausfiihrlichen
fachlichen Diskurs erarbeitet. Die Erarbeitung des VEP wurde somit von einem partizipativen
Prozess begleitet, durch den das Ergebnis optimiert und an den realen Bedirfnissen orientiert

werden konnte.

Das wesentliche Ziel des VEP bestand darin, das Verkehrssystem der Stadt Frondenberg auf die
verkehrlichen und gesamtgesellschaftlichen Herausforderungen der nachsten 15 Jahre vorzu-
bereiten. Hierzu wurden mit der Verwaltung und der Politik unterschiedliche Szenarien der
Verkehrsentwicklung diskutiert und als wesentliches Bezugsszenario das , Energieeffizienzsze-
nario” bestimmt. Dieses greift insbesondere die sich heute schon einstellenden Herausforde-
rungen des Klima- sowie Umweltschutzes auf sowie die Anpassungsstrategien der Haushalte
auch auf zunehmende Mobilitatskosten. Die Ziele des VEP bauen dementsprechend u.a. auf
dem Energieeffizienzszenario und sollen die Verkehrs- und Lebensqualitdt in Frondenberg
durch eine zunehmende Forderung umweltfreundlicher, nachhaltiger und kosteneffizienter
Verkehrsmittel verbessern und den notwendigen Kfz-Verkehr weiterhin leistungsfahig, aber

auch moglichst vertraglich abwickeln.

Die Arbeiten zum VEP werden in der Erwartung abgeschlossen, dass die im MaRnahmenpro-
gramm enthaltenen Vorschlage und Empfehlungen sukzessive umgesetzt, vorbereitet oder ei-

ner vertieften Prifung unterzogen werden.

Im Anhang des Berichts findet sich basierend auf den Handlungsfeldern eine umfassende ta-
bellarische Auflistung aller MalRnahmenvorschlage des VEP. Die MaRnahmenfelder und Maf-
nahmen des Handlungskonzepts wurden darin hinsichtlich ihrer Bedeutung priorisiert sowie
Umsetzungshorizonten zugeordnet. Priorisierung und zeitliche Einordnung kénnen als Hand-
lungsleitfaden herangezogen werden, bei den gegebenen knappen finanziellen Mitteln der

Kommune MaRnahmenmoglichkeiten abzuwagen und moglichst effektiv einzusetzen.
Es wird unterschieden in diese drei Prioritaten:

= hoch: Diese MalRnahmen sollten im angegebenen Umsetzungszeitraum zuerst ange-

gangen werden.
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= mittel: Diese MaRRnahmen sollten im angegebenen Umsetzungszeitraum als zweites an-
gegangen werden.

= niedrig: Diese MaBnahmen sollten im angegebenen Umsetzungszeitraum als letztes an-
gegangen werden bzw. kénnten bei knappen Mitteln auch in den nachsten Umset-
zungszeitraum geschoben werden. Fir die Zielerreichung sind sie nicht unbedingt not-

wendig, auch wenn positive Effekte zu erwarten sind.
Folgende zeitliche Einteilung wurde vorgenommen:
= kurzfristig: Umsetzung in den nachsten Jahren (ca. bis 2020)
=  mittelfristig: Umsetzung in den nachsten 10 Jahren (ca. bis 2025)
= |angfristig: Umsetzung ca. bis 2030

Ferner enthalten die Tabellen eine erste Kostenabschatzung, zusammenfassende Kommentare
sowie die voraussichtlich bei der Umsetzung beteiligten Akteure. Die Realisierung von MaR-
nahmen, die nicht alleinig im Aufgabengebiet der Stadt Frondenberg sind, sollte mdglichst
frihzeitig mit den entsprechenden Akteuren besprochen werden, um eine zeitnahe Abstim-

mung und Umsetzung zu ermoglichen.

Die Umsetzung des im Laufe des MalBnahmenprogramms wird sich tGber einen langerfristigen
Zeitraum erstrecken. Der Verkehrsentwicklungsplan sollte daher nicht als abgeschlossenes
Werk betrachtet werden, sondern kontinuierlich Gberprift und ggf. punktuell an die jeweils

bestehenden Erfordernisse und veranderten Rahmenbedingungen angepasst werden.

Zu einer erfolgreichen und zielgerichteten Umsetzung gehéren auch Monitoring und Wirksam-
keitskontrolle. In einem Abstand von mehreren Jahren sollte daher z.B. gepriift werden:

=  Welche MaBnahmen sind bereits umgesetzt? Wo wurde damit begonnen?

=  Was haben die MalRnahmen bewirkt?

=  Muss das MaRnahmenkonzept angepasst werden?

=  Welche MaBRnahmen werden in den nachsten zwei Jahren umgesetzt?

=  Gibt es lokale oder regionale Entwicklungen, die eine Anpassung der Zielsetzungen

und des MaRnahmenkonzeptes erfordern?

Fir die Wirksamkeitskontrolle empfiehlt es sich, eindeutige Indikatoren heranzuziehen (z. B.
Beobachtung der Unfallzahlen, Erhebung von Netzbelastungen oder Entwicklung des Modal
Split). Dies erfordert weiterhin einen aktiven Austausch mit den jeweils zustdandigen und be-
troffenen Akteuren und ggf. weiteren Koordinationsaufwand, tragt aber zu einem zielgerichte-

ten Einsatz der finanziellen Mittel und einer effektiven Umsetzung der MaRnahmen bei.

Planersocietdt | Stadtplanung Verkehrsplanung Kommunikation



Verkehrsentwicklungsplan Fréndenberg 2030 207

Quellenverzeichnis

ADAC (2010): Aligemeiner Deutscher Automobilclub e.V.: Der Kreisverkehr - Information, Regeln,
Tipps. Minchen

Alrutz und Gwiasda (2014): Alrutz, Dankmar; Gwiasda, Peter: Querungen und Knotenpunkte an
Schnellwegen. Prasentation im Rahmen des bundesweiten Arbeitskreises 2014.

BBE Retail/Stadt Frondenberg (2009): BBE Retail Experts Unternehmensberatung (im Auftrag der
Stadt Frondenberg): Einzelhandelsstandort- und Zentrenkonzept Stadt Fréndenberg. Kéin

BGG - Gesetz zur Gleichstellung behinderter Menschen (Behindertengleichstellungsgesetz) Fas-
sung vom 27.04.2002 (BGBI. I S. 1467, 1468), geandert am 19.12.2007 (BGBI. I S. 3024)

BMVBS (2012): Bundesministerium fir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung: Nationale Radver-
kehrsplan 2020 (NRVP 2020), http://www.nationaler-radverkehrsplan.de

BMVBS (2001): Bundesministerium fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung: Richtlinien fir die An-
lage und Ausstattung von FuRgangeriiberwegen (R-FGU 2001)

Brilon und Bondzio (2000): Brilon, Werner; Bondzio, Lothar: Mini-Kreisverkehr: ,Eine runde Sa-

che”. Download unter www.ruhr-uni-bochum.de/rubin/rbinl_00/Pdfs/Beitrag7.pdf
Deutsche Bahn AG (2014): elektronisches Kursbuch, zugegriffen am 15.4.2014

E-mobil BW GmbH (2011): e-mobil GmbH; Landesagentur fiir Elektromobilitdt und Brennstoffzel-
lentechnologie; Institut fir Angewandte Wirtschaftsforderung e.V. (IAW): Neue Wege fiir
Kommunen — Elektromobilitat als Baustein zukunftsfahiger kommunaler Entwicklung in Baden

Wiirttemberg.

FGSV (2012 a): Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen: Empfehlungen fir Ver-
kehrserhebungen (EVE). K6In

FGSV (2012 b): Forschungsgesellschaft fiir Stralen- und Verkehrswesen: Hinweise zum Fahrrad-

parken. KéIn
FGSV (2012 c): Merkblatt zur Offentlichen Unfalluntersuchung in Unfallkommissionen. KéIn

FGSV (2011): Forschungsgesellschaft fiir Stralen- und Verkehrswesen: Hinweise fir barrierefreie
Verkehrsanlagen (H BVA) . KéIn

FGSV (2010): Forschungsgesellschaft fir Stralen- und Verkehrswesen: Empfehlungen fiir Radver-
kehrsanlagen (ERA). KéIn

FGSV (2008): Forschungsgesellschaft fir StraRen- und Verkehrswesen: Richtlinien flr die inte-
grierte Netzgestaltung (RIN). Bonn

FGSV (2007): Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen: Richtlinien fiir die Anlage
von StadtstraBen (RASt). KéIn

Planersocietat | Stadtplanung Verkehrsplanung Kommunikation



208 Verkehrsentwicklungsplan Frondenberg 2030

FGSV (2006): Forschungsgesellschaft flr Straen- und Verkehrswesen: Merkblatt fiir die Anlage

von Kreisverkehren. KéIn

FGSV (2005): Forschungsgesellschaft fir StraRen- und Verkehrswesen: Handbuch zur Bemessung
von StralRenverkehrsanlagen (HBS), Ausgabe 2001. KéIn

FGSV (2002): Forschungsgesellschaft flr Straen- und Verkehrswesen: Empfehlungen fiir FuRgan-
gerverkehrsanlagen (EFA). KéIn

FGSV (1996): Forschungsgesellschaft fir StraRen- und Verkehrswesen: Richtlinien fir die Anlage
von StralRen — Teil: Querschnitt (RAS-Q). KéIn

Helmert/Kreis Unna (2013): Ingenieurbiiro Helmert (im Auftrag des Kreis Unna): Mobilitatsbefra-
gung zum werktaglichen Verkehrsverhalten der Bevolkerung im Kreis Unna — Ergebnisbericht
fir Frondenberg/Ruhr. Aachen

Ift (2009): Ift — Freizeit- und Tourismusberatung: Tourismuskonzept Frondenberg/Ruhr. Kéln

Infas/DLR (2010): Institut fir angewandte Sozialwissenschaft GmbH - infas, Deutsches Zentrum
fir Luft- und Raumfahrt e.V.: Mobilitat in Deutschland 2008 — MiD 2008. Bonn / Berlin.

IT.NRW (2015): Landesamt fiir Information und Technik Nordrhein-Westfalen: Bevolkerungsfort-

schreibung Stadt Frondenberg auf Basis des Zensus 2011, abgerufen unter: www.it.nrw.de

IT.NRW (2014): Landesamt fur Information und Technik Nordrhein-Westfalen: Einwohnerstatistik

Frondenberg 1993-2013, abgerufen unter: www.it.nrw.de

IT.NRW (2012 a): Landesamt fiir Information und Technik Nordrhein-Westfalen:
Pendlerstatistik NRW, abgerufen unter: http://www.kreis-unna.de/hauptnavigation/kreis-
region/politik-verwaltung/statistik/|/arbeitsmarkt-erwerbstaetigkeit/staedte-und-gemeinden-
im-kreis-unna-arbeitsmarkt.html; Unfallstatistik Frondenberg 2008 und 2009, abgerufen unter:

www.it.nrw.de

IT.NRW (2012 b): Landesamt fur Information und Technik Nordrhein-Westfalen: Statistik der

StraRenverkehrsunfalle, verungliickte Personen 2008-2013

IT.NRW (2012 c): Landesamt fiir Information und Technik Nordrhein-Westfalen: Vorausberech-
nung der Bevolkerung in den kreisfreien Stadten und Kreisen des Landes NRW 2011 bis
2030/2050. Statistische Analysen und Studien Nordrhein-Westfalen, Bd. 72. Dusseldorf,
https://www.it.nrw.de/statistik/analysen/stat_studien/2012/band_72/2089201251.pdf

IVM Integriertes Verkehrs- und Mobilititsmanagement Region Frankfurt Rhein Main (2014):
Forderung des Rad- und FuBverkehrs — Kosteneffiziente MaBnahmen im 6ffentlichen Stral3en-

raum. Frankfurt.

IVV/Stadt Fréndenberg (1990): Ingenieurgruppe IVV (im Auftrag der Stadt Fréndenberg): Ver-
kehrsentwicklungsplan (VEP) der Stadt Frondenberg. Aachen

Kreispolizeibeh6rde Unna (2012): Datenauswertung EUSka 2010-2012 (keine Veroffentlichung)

Kreispolizeibeh6rde Unna (2014): Prasentation der Unfallstatistik 2013. Unna

Planersocietit | Stadtplanung Verkehrsplanung Kommunikation



Verkehrsentwicklungsplan Frondenberg 2030 209

Kreis Unna (2013 a): Pendlerstatistik — Sozialversicherungspflichtig Beschaftigte. Eigene Berech-
nungen nach Statistik der Bundesagentur fir Arbeit. Unna, 2013. abgerufen unter: www.kreis-
unna.de/fileadmin/user_upload/Daten_und_Fakten___ Statistik/Arbeitsmarkt_Erwerbstaetigk
eit /V_Pendlerstatistik_2013.pdf

Kreis Unna (2013 b): Kreis Unna: Radverkehrskonzept fiir den Kreis Unna. Unna
Kreis Unna / VKU (2010): Liniennetzplan Frondenberg

Kldpfer (2011): KIépfer, Jonas 2011: Leitfaden zur Uberpriifung der Radwegebenutzungspflicht in
Mainz, im Auftrag der Stadtverwaltung Mainz

Kiihnert (2015): Ingenieurbiiro Kihnert, im Auftrag der WFG Unna: Verkehrsgutachten zur Er-
schlieBung fiir ein Baugebiet ,,Schiirenfeld” an der B 233 in Frondenberg-Langschede - Erlaute-
rungsbericht. Bergkamen

LK Argus (2013): LK Argus Kassel GmbH: Evaluierung von Tempo 30 an HauptverkehrsstraBen in

Berlin. Berlin

MBWSV NRW (2013): Ministerium fir Bauen, Wohnen, Stadtentwicklung und Verkehr des Landes
Nordrhein-Westfalen: Mobilitdt in NRW — Daten und Fakten 2013. Bonn

MWMEV (2002): Ministerium fiir Wirtschaft, Mittelstand, Energie und Verkehr des Landes
Nordrhein-Westfalen: Empfehlungen zum Einsatz und zur Gestaltung von FuRgéngeriberwe-

gen. Erfahrungen aus dem Modellversuch in Nordrhein-Westfalen. Diisseldorf

Planersocietdt (2014 a): Planersocietat (im Auftrag des Kreis Unna): Fortschreibung des Nahver-

kehrsplans (NVP) fur den Kreis Unna. Dortmund

Planersocietdt (2014 b): Planersocietat (im Auftrag des Kreis Unna): Nahverkehrsplan (NVP) fir
den Kreis Unna - Haltestellenkataster. Dortmund

Post-Welters/Stadt Frondenberg (2005): Biiro Post-Welters (mit Dr. Ronald Kunze und Biiro
grinplan, im Auftrag der Stadt Frondenberg): Erlduterungsbericht zum Flachennutzungsplan
(FNP) Frondenberg/Ruhr 2004. Frondenberg/Ruhr

Stadt Dortmund (2008): Mobilitatshandbuch Zukunftsstandort Phoenix West. Dortmund.

Stadt Frondenberg (2014): Stadt Frondenberg: Entwurf des Larmaktionsplans (LAP) der Stufe Il
(Stand: Juni 2014). Frondenberg/Ruhr

Stadt Frondenberg (2009): Stadt Frondenberg: Larmaktionsplan (LAP) Stufe I. Frondenberg/Ruhr

StraBen NRW (2010): Strallen NRW: Verkehrsstarkenkarte 2010, abrufbar unter:
www.mbwsv.nrw.de/presse/pressemitteilungen/Archiv_2012/2012_01_04_Verkehrszaehlung
/Verkehrsstaerkenkarte_2010.pdf

UDV (2012): Gesamtverband der deutschen Versicherungswirtschaft e. V.: Unfallforschung kom-

pakt — Verkehrssicherheit innerdértlicher Kreisverkehre. Berlin

VCD (6/2011): Verkehrsclub Deutschland (VCD) Stadtecheck Fahrradsicherheit 6/2011. Berlin
Verfugbar unter: http://www.vcd.org

Planersocietat | Stadtplanung Verkehrsplanung Kommunikation



210 Verkehrsentwicklungsplan Fréndenberg 2030

VRS (2013): Verkehrsverbund Rhein-Sieg GmbH: Nachhaltige Mobilitat gestalten - VRS-Koor-

dinierungsstelle Mobilitaitsmanagement: Regionaler Dienstleister fiir die Kommunen. Koln

Internetquellen:

Website ADFC: Internetauftritt des Allgemeinen Deutschen Fahrrad-Clubs: www.adfc.de (abgeru-
fen am 13.07.2015)

Website BMVI: Internetauftritt des Bundesministeriums fir Verkehr und digitale Infrastruktur
(BMVI): http://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Artikel/LA/vor-schulen-und-kindergaerten-mehr
- tempo-30-auf-hauptverkehrsstrassen.html (abgerufen am 02.09.2015)

Website effizient-mobil: www.effizient-mobil.de (abgerufen am 02.09.2015)

Website Fuss e.V.: www.fuss-ev.de/Pressemitteilungen/ADFC-FUSSeV-Fussgaenger-und
-Radfahrer -brauchen-eigene-Wege.html (abgerufen am 15.07.2015)

Webseite NRVP: Nationaler-Radverkehrsplan: http://www.nationaler-radverkehrsplan.de
(abgerufen am 10.07.2015)

Website Metropole Ruhr: Internetauftritt des Projekts Stadtvertragliche Lkw-Navigation,
http://Ikw-navigation.metropoleruhr.de (abgerufen am 20.07.2015)

Website Mit-dem-Rad-zur-Arbeit: www.mit-dem-rad-zur-arbeit.de (abgerufen am 02.09.2015)
Website Mobilagenten: www.mobilagenten.de (abgerufen am 02.09.2015)

Website Mobil.ProFit: Internetauftritt des Projektes Mobil.ProFit, www.mobilprofit.de
(abgerufen am 13.07.2015)

Website Nette Toilette: http://www.die-nette-toilette.de, (abgerufen am 15.07.2015)

Website Patenticket: http://www.patenticket.de/cms-ergebnisse/resultate/ergebnisse-
patenticket2.0.html (abgerufen am 05.11.2012)

Website Pendlerportal NRW: http://nordrhein-westfalen.pendlerportal.de
(abgerufen am 23.01.2015)

Website Pendlerportal Nordhessen: www.nordhessen.pendlerportal.de
(abgerufen am 23.01.2015)

Website RVM: www.rvm-online.de/service/Bestellschein_MobilAbo_web.pdf
(abgerufen am 23.01.2013)

Website Stachowitz: www.stachowitz.de/akrsw/dl/ak3/2014-09-05-Alrutz-Quiasda-
Radschnellwege-Fragen-Loesungen.pdf (zuletzt abgerufen am 16.07.2015)

Website Stadt Erlangen: www.erlangen.de/Portaldata/1/Resources/110_stadtrecht/
%5B2xx.xx%5D/206.00_vom_31.05.2010_Stellplatzsatzung.pdf (abgerufen am 24.01.2013)

Website Stadt Frankfurt/Main: http://www.frankfurt.de/sixcms/media.php/738/Parks_
Verbindungen_Geschaeftsstra%C3%9Fen.pdf (abgerufen am 15.07.2015)
Website Stadt Freiburg: www.freiburg.de/pb/Lde/231709.html (abgerufen am 07.07.2015)

Website Stadt Frondenberg: Internetauftritt der Stadt Frondenberg, www.froendenberg.de
(abgerufen im September 2014)

Website Stadt Griesheim: www.griesheim.de/Bespielbare-Stadt.1029.0.html
(abgerufen am 12.12.2012)

Planersocietit | Stadtplanung Verkehrsplanung Kommunikation


http://www.mobilprofit.de/
http://nordrhein-westfalen.pendlerportal.de/

Verkehrsentwicklungsplan Frondenberg 2030 211

Website Stadt Miinster: www.stadt-muenster.de/recht/ortsrecht/satzungen/ detailan-
sicht/satzungsnummer/6114.html (abgerufen am 24.01.2013)

Website Stadt Offenburg: www.offenburg.de/html/freiwillig_tempo_40.html (abgerufen am
29.11.2012)

Website Stadtwerke Tiibingen: www.swtue.de/kundenservice/foerderprogramme/e-bike-
mit-oekostrom.html (abgerufen am 02.09.2015)

Website Stadt Wiirzburg: http://wuerzburg.de/de/buerger/stadtrecht/bauwesen/
61bauwesen/m_10806_dI (abgerufen am 24.01.2013)

Website UDV: http://www.udv.de/verkehrsinfrastruktur/planung-entwurf-betrieb/kreisverkehre
(abgerufen am 08.02.2013)

Planersocietat | Stadtplanung Verkehrsplanung Kommunikation



212 Verkehrsentwicklungsplan Fréndenberg 2030

Anlagenverzeichnis

Anhang I: Empfehlungen fiir die StraBenraumgestaltung
Anhang Il: Empfehlungen fir den FuRgangerverkehr
Anhang lll:  Empfehlungen fiir den Radverkehr

Anhang IV:  MaRnahmentabellen / Handlungskonzept
Anhang V: Punktwertung Strallenraumvertraglichkeit
Anhang VI:  Steckbriefe StraBenraumvertraglichkeit

Anhang VIl:  OPNV - Ausstattung und Priorisierung der Haltestellen

Anhang VIII:  Kartenband

Planersocietit | Stadtplanung Verkehrsplanung Kommunikation



Verkehrsentwicklungsplan Frondenberg 2030

Anhang I: Empfehlungen fiir die StraBenraumgestaltung

Fahrbahnbreiten

Mit abnehmender Hierarchie des StraRentyps und in Abhangigkeit der zuldssigen Hochstge-
schwindigkeit sowie des Gebietscharakters (Funktion der StralRe, stddtebauliche Merkmale)
nimmt die erforderliche Fahrbahnbreite fir den Kfz-Verkehr ab. Hierbei wird auch der mehrheit-
lich vorkommende Begegnungsfall beriicksichtigt (z. B. Lkw/Lkw bei Haupt- bzw. Verbindungs-
straBen, Lkw/Pkw bei Sammel- bzw. Quartiersstralen).

Radverkehr

Auf aullerdrtlichen Abschnitten sollte der Radverkehr raumlich von der Fahrbahn abgesetzt ge-
flihrt werden. Je nach Frequentierung durch den FuRR- und Radverkehr kommen hierbei getrennte
Geh-/Radwege (erhohtes FuBganger- und Radfahreraufkommen) oder gemeinsame Geh- u. Rad-
wege (geringes Aufkommen) in Frage. Innerorts sollte der Radverkehr wann immer maglich auf
der Fahrbahn gefiihrt werden, entweder mittels einer Radinfrastruktur (Schutz- oder Radfahrstrei-
fen) oder gemeinsam mit dem Kfz-Verkehr im Mischverkehr. In Anlehnung an die ERA eignet sich
die Fihrung im Mischverkehr bis zu einer taglichen Kfz-Verkehrsbelastung von etwa 4.000 Fahr-

zeugen. In Tempo 30-Zonen ist die Einrichtung von Radverkehrsanlagen nicht moglich.

Insbesondere bei StraBenrdumen mit stark eingeschrankter Flachenverfiigbarkeit, wenn die Integ-
ration von Radverkehrsanlagen eigentlich erforderlich, aber aufgrund der begrenzten Platzver-
haltnisse nicht moglich ist, eignen sich Fahrrad-Piktogramme am Fahrbahnrand. Diese alternative
Markierungsform beruht auf einem Handbuch der ivm GmbH (vgl. IVM GmbH 2014) und wird be-
reits in mehreren Kommunen angewendet, ist bislang aber nicht in die StVO aufgenommen wor-
den (vgl. auch Kapitel 8.3.2)

FuBverkehr: Auf einem Gehweg sollten sich zwei Personen bequem begegnen kdénnen (inkl.
Sicherheitsabstande zur Fahrbahn sowie zu Begrenzungen auf der Innenseite, wie z. B. Hauswand,
Mauer). Die angegebene Mindestbreite (i. d. R. 2 2,00m, besser: > 2,50m) ist daher als Minimum
anzusehen (Ausnahme: stark eingeschriankte Flachenverfiigbarkeiten oder Engstellen). In StraRen
mit einer intensiven Nutzung im Seitenraum (z. B. GeschaftsstraBen) sind aufgrund des hoheren
FuRgangeraufkommens und der sonstigen Flachenbedarfe (Flachen fir Geschéaftsauslagen, Be-
pflanzung und Aufenthalt sowie fiir Radabstellanlagen) z. T. erheblich gréRBere Gehwegbreiten

vorzusehen.

Querungshilfen: Querungshilfen erleichtern dem FuBverkehr das Uberqueren der Fahrbahn und
tragen damit entscheidend zu einer hoheren Verkehrssicherheit bei. Besonders fiir schwachere
Verkehrsteilnehmende sind sie wichtige Bestandteile fiir sichere, durchgdngige und méglichst di-
rekte Wegebeziehungen. Der Einsatz von Querungshilfen hdangt von der Bedeutung eines Stan-
dorts fir den FuRverkehr (Fortsetzung einer wichtigen Wegeverbindung, Gewahrleistung der Er-
reichbarkeit von Zielorten), von den stadtebaulichen Rahmenbedingungen sowie der Kfz-
Verkehrsbelastung der Stralle ab. Sie sollten insbesondere an den Stellen eingesetzt werden, an
denen ein erhdhter Querungs- und Sicherheitsbedarf besteht. Der Schwerpunkt sollte daher auf

den Haupt- bzw. VerbindungsstralRen liegen.
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Mittelstreifen: Ein Mittelstreifen (Breite > 2,00m)
kann zu einer harmonischeren Aufteilung bzw.
Gliederung des Verkehrsraumes beitragen und soll-
te insbesondere bei sehr groBen Fahrbahnbreiten
zum Einsatz kommen. Dabei ist er multifunktional
nutzbar. Einerseits kann er als Abbiegehilfe fiir links
abbiegende Kfz dienen (wartende Fahrzeuge kén-
nen rechts Uberholt werden); andererseits ermog-
licht er das flachige Queren fir FuBganger und ver-
einfacht die Integration von Mittel-/Schutzinseln

(keine Verschwenkung des Fahrbahnrandes erfor-
derlich). Bei Bedarf kann er auch bepflanzt werden Quelle: eigene Aufnahme
(Baume und/oder Blumen), um optische Ankerpunkte bzw. Akzente zu setzen oder den 6ffentli-

chen Raum zu bereichern.

Ubergang zwischen Fahrbahn und Seitenraum: Ein hoher Randabschluss (> 6 cm) bildet eine sehr

deutliche Abgrenzung zwischen Fahrbahn und Seitenraum und ist insbesondere dort sinnvoll, wo
empfindliche FuRgangerrdaume geschitzt werden missen. Durch die klare Trennung wird aller-
dings auch die Linearitat einer Stralle betont; ein hoher Randabschluss sollte daher lediglich in pe-

ripheren Rdumen mit einer erhéhten zulassigen Hochstgeschwindigkeit zur Anwendung kommen.

Ein mittlerer Randabschluss (4 bis 6 cm) ist mit Einschrankung fiir Fahrzeuge tUberfahrbar, verdeut-
licht aber grundsatzlich das Prinzip der Abtrennung zwischen Fahrbahn und Seitenraum. Fir Seh-

behinderte sind diese halbhohen Borde gut ertastbar.

Ein niedriger oder niveaugleicher Randabschluss (< 3 cm) sollte vornehmlich in von Wohnen do-
minierten Bereichen zum Einsatz kommen, in denen die zuldssige Hochstgeschwindigkeit maximal
30km/h betrigt und eine stirkere Verzahnung bzw. ein weicher Ubergang zwischen Fahrbahn
und Seitenraum beabsichtigt ist. Die rein verkehrliche Funktion der Stral3e tritt somit in den Hin-
tergrund. Ein weiterer Einsatzbereich sind schmale Ortsdurchfahrten, in denen eine Trennung
zwischen Fahrbahn und Seitenraum weder moglich noch angezeigt ist und die StraBe mehrere
Funktionen (Verbindung, ErschlieBung, Aufenthalt) gleichzeitig erfillen muss.

Mittellinie: Durch den Verzicht auf die Markierung einer Mittellinie werden StraBenraum und
Fahrbahn fiir die Fahrzeugfihrer als optisch schmaler empfunden, mit der Folge eines sinkenden
Geschwindigkeitsniveaus. Diese MalRnahme sollte insbesondere in schmalen Ortsdurchfahrten
eingesetzt werden, die eine erhdhte Aufmerksamkeit der Fahrzeugfiihrer verlangen.

Seitenstreifen/seitliche Rinnen: Auch durch (fahrbahngleiche) Seitenstreifen bzw. seitliche Rinnen

mit einer Breite > 0,50 m (ggf. in Kombination mit dem Verzicht auf eine Mittellinie) kann eine op-
tische Einengung der Fahrbahn erreicht werden. Zudem ergibt sich daraus eine Art ,Pufferzone”
zwischen Fahrbahn und Seitenraum, da sich die Fahrzeugfiihrer eher Richtung Fahrbahnmitte ori-
entieren; der Seitenstreifen bzw. die seitliche Rinne wird i. d. R. bei der Begegnung mit einem
groReren Fahrzeug Gberfahren. Bei der Ausgestaltung ist in Abhadngigkeit von der Verkehrsbelas-

tung und -zusammensetzung auf die Wahl eines geeigneten und zweckmaBigen Materials zu ach-
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ten, um die Befahrbarkeit sowohl von schweren Fahrzeugen (Haltbarkeit) als auch von Radfahrern

(Sicherheit) zu gewahrleisten.

Oberflidchengestaltung: Punktuelle Veranderungen der Oberflachengestaltung (hinsichtlich Mate-

rial und/oder Farbe) kénnen zur Hervorhebung von Stellen oder Bereichen beitragen, an denen
eine besondere Aufmerksamkeit der Fahrzeugfiihrer gefordert ist. Durch diese MalBnahme kann
die Linearitat einer Stralle gebrochen werden. Bei der Wahl des Oberflachenbelags ist der Einbe-

zug lokaler Materialien bzw. des Seitenraums zu priifen.
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Anhang Il: Empfehlungen fiir den FuBgangerverkehr

Fufigdngeriiberwege

FulRgdngeriiberwege sollten dann angewendet werden, wenn dies aufgrund erschwerter
Querungsbedingungen erforderlich ist bzw. wenn der Fullgdanger ansonsten nicht sicher liber die
StralSe gelangt. Der Einsatz von FuRgangeriberwegen kommt insbesondere fiir folgende Situatio-

nen in Frage:

= Fir Querungsbereiche wichtiger Wegebeziehungen des Fulgdangerverkehrs, sofern der
FuBgangerverkehr hinreichend gebiindelt werden kann (vgl. FGSV 2002).

=  Fir Einmiindungsbereiche untergeordneter Strallen, wenn einem starken FulRgangerstrom
auch gegenilber den einbiegenden Fahrzeugen Vorrang eingeraumt werden soll (vgl. FGSV
2002).

FuBgingeriiberwege diirfen nach der VwV-StVO sowie der R-FGU nur innerorts an
zweistreifigen4! StraRen mit zul. Hochstgeschwindigkeit von héchstens 50 km/h angelegt werden
und mussen beidseitig Gehweganschliisse aufweisen. Nicht geeignet sind FuRgdangeriiberwege in
der Ndhe von Lichtsignalanlagen sowie auf Stral’enabschnitten mit ,Griiner Welle”. Auf StraRen
mit Tempo 30 sind sie prinzipiell einsetzbar, jedoch sollte anderen Querungsanlagen nach Mog-
lichkeit der Vorzug gegeben werden.

Vorgezogene Seitenrdume oder mittige Warteflachen etc. kdnnen unterstitzend eingesetzt wer-
den. Dies empfiehlt sich insbesondere in Bereichen mit hohem Querungsbedarf schutzbedurftiger

Personen wie Kindern oder Senioren bzw. in Bereichen mit eingeschrankten Sichtverhiltnissen.*2

Hinsichtlich des FuRginger- und Kfz-Aufkommens/h definiert die R-FGU mégliche Einsatzbereiche
(vgl. BMVBS 2001).

Tab. 19: Einsatzbereiche von FuRgangeriiberwegen
Kfz/h | 0-200 200-300 300-450 450-600 600-750 >750
Fg/h

0-50

50-100 FGU méglich

FGU méglich FGU empfohlen | FGU méglich

100-150 FGU méglich | FGU empfohlen | FGU empfohlen

>150 FGU méglich

Quelle: Eigene Darstellung nach BMVBS 2001

In begriindeten Ausnahmeféllen kénnen FuBgangeriberwege auch aullerhalb dieser Einsatzberei-

che angeordnet werden. So wurde durch Modellversuche auch bei geringeren FuRgangerstarken

*' Dies gilt an Kreuzungen und Einmiindungen nicht in den StraBen mit Wartepflicht, hier sind auch FGU tber
mebhr als 2 Fahrstreifen maoglich.

* sjehe hierzu R-FGU: Mindestentfernungen fiir Erkennbarkeit von FGU
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bzw. héheren Verkehrsbelastungen (in Versuchen bis zu 1.690 Kfz/h) eine sichere Einsetzbarkeit
von FuRgingeriiberwegen herausgestellt. Dabei wurde unter anderem verdeutlicht, dass FGU
entgegen der allgemeinen Annahme , komfortable und sichere Alternativen zu Lichtsignalanlagen
und Querungshilfen ohne FuRgangervorrang sind“, insbesondere werden sie auch fiir freie
Rechtsabbieger an Kreuzungen empfohlen. (vgl. MWMEV 2002)

Zusatzlich zu diesen FuBgangeriiberwegen kdnnen sie dort sinnvoll sein, wo Kreuzungsumgestal-
tungen vorerst zurtickgestellt werden oder wo Mittelinseln/-streifen als Querungshilfe aufgrund
beengter Raumverhaltnisse nicht moglich sind.

Barrierefreie Wegenetzte
(Zusammenstellung nach H BVA; FGSV 2011):

Zwei- bzw. Mehr-Sinne-Prinzip:

Bei der Gestaltung von StraRenrdaumen sollten immer mindestens zwei von drei Sinnen angespro-
chen werden (optisch, akustisch, taktil bzw. haptisch), um Mobilitat fir moglichst viele Menschen

mit Behinderungen zu ermdglichen.

Oberflachengestaltung:

Oberflachen sollten fest, griffig, eben und fugenarm bzw. engfugig beschaffen sein. Zusatzlich
spielt die visuelle Kontrastbildung (hell-dunkel, reflektierend-reflexionsarm) fir sehbehinderte

Personen eine entscheidende Rolle.

Gehwege:
Die Regelbreite von Gehwegen sollte i.d.R. zwischen 2,50 m und 3,00 m betragen; Stadtmobiliar

(Beleuchtung, Verkehrszeichen etc.) darf diese Breite nicht wesentlich einschranken. Die Langs-
neigung sollte max. 3% betragen, bei Neigungen von 3-6% sollten moglichst alle 6m ebene Be-
reiche zum Ausruhen bzw. Abbremsen vorhanden sein. Als Querneigung sind maximal 2%, bei

ebener Topographie (keine oder nur sehr geringe Langsneigung) auch 2,5% Querneigung zulassig.

Leitsystem:
Fir blinde Menschen stellt die innere Leitlinie die wichtigste Orientierung auf Gehwegen dar. Dies

ist die von der Fahrbahn abgewandte, ertastbare Gehwegsbegrenzung, z.B. ein Gebdude oder ei-
ne Mauer. Neben diesem ,,Grund“-Prinzip kdnnen die weiteren Anforderungen blinder Menschen
mit einem einheitlichen Leitsystem abgedeckt werden. Diese erfiillen durch verschiedene Elemen-
te (z. B. Rippen- und Noppenplatten) unterschiedliche Funktionen (Warn-, Entscheidungs- und
Leitfunktion).

Lichtsignalanlagen:

Neben optischen Signalen sollte auch eine akustische und/oder haptische Signalgebung (Vibrati-

onstaster) erganzt werden.

Stadtmobiliar:

Stadtmobiliar (z.B. Schaukéasten, Sitzbanke) darf keine Barriere darstellen und daher nicht auf
»reinen” Verkehrs-/Gehflichen angeordnet sein; ebenso sind ein visueller Kontrast und eine
Ertastbarkeit mit Langstock sicherzustellen. Gleichzeitig muss die Erreichbarkeit von Stadtmobiliar

flr mobilitatseingeschrankte Menschen gewahrleistet sein.
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Querungsstellen/Kanten:

An Querungsstellen sollte wenn immer moglich eine getrennte Filhrung von Geh- und Sehbehin-
derten erfolgen (differenzierte Bordhohe und Blindenleitsystem). Ist eine solche Fihrung nicht
oder nur mit vergleichsweise groBRem Aufwand realisier- bzw. stadtebaulich integrierbar, ist die
Anwendung einer Kompromisslosung méglich (Kantenhéhe 3 cm bei Rundbord, bei Schwellen mit
,scharfer” Kante 2cm). Unabdingbar ist eine korrekte Bauausfiihrung.
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Anhang Ill: Empfehlungen fiir den Radverkehr

Radabstellanlagen
Empfehlungen fiir Radabstellanlagen (vgl. FGSV 2012 b: 12f.):

= guter und sicherer Halt aller Fahrradgr6Ren und -typen ohne Beschadigungsgefahr an
Fahrrad oder Teilen der Abstellanlage

= gute Zuganglichkeit zum bequemen Ein- und Ausparken mit ausreichendem Bewegungs-
spielraum

= ausreichender Diebstahlschutz durch Anschliefmoglichkeit eines der Laufrader sowie des
Rahmens, sofern das Fahrrad nicht komplett eingeschlossen werden kann

= einfache Reinigung und sicherer Betrieb durch (bersichtliche Gestaltung, ausreichende
lichte Héhe bei Uberdachtung, Vermeidung von scharfen Kanten und Sturzgefahren; ins-
besondere sollten Einschrankungen der Barrierefreiheit durch Radabstellanlagen vermie-
den werden;

= gute Installationsmoglichkeiten durch vielseitig geeignete Befestigungsmoglichkeiten der
Radabstellanlage

= stadtgestalterische Vertraglichkeit neben der aus verkehrlicher Sicht wichtigen Erkenn-
barkeit der Fahrradabstellmoglichkeiten in Form von einfachen und zuriickhaltenden

Formen und Farben sowie einem gestalterisch abgestimmten Einsatz von Werbetragern

Tab. 20: Vor- und Nachteile gdngiger Typen von Radabstellanlagen

Anlehnhalter Lenkerhalter Vorderrad- Aufhdngun- Transportable
halter gen Halter

Kundensicht

Guter Halt ++ - _— + +
Zuganglichkeit + o - o o)
Diebstahlschutz ++ - -- + o
Betriebssicht

Betrieb + - - 0 +
Installation - + o o +
Stadtgestalt + - o) - o

++ sehr vorteilhaft, + vorteilhaft, o neutral, - nachteilhaft, -- sehr nachteilhaft

Quelle: Eigene Darstellung nach FGSV 2012 b: 15
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