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Einleitung und Grundlagen Stadt Liidenscheid
Mobilitatskonzept T

Teil A - Analyse

1.1 Anlass und planerische Ausgangssituation _
Juni 2025

Die Notwendigkeit zur Erstellung des Mobilitatskonzeptes Ludenscheid ergibt
sich aus dem Vorliegen verschiedener Konzepte und Strategien (u. a. Nachhal-
tigkeitsstrategie), welche verschiedene MalRnahmen enthalten, die die Mobilitat
in Lidenscheid adressieren. Um keine losgeldsten Einzelma3nhahmen im Ver-
kehrsbereich umzusetzen und die Malinahmen besser zu koordinieren, soll das
Mobilitatskonzept entwickelt werden.

Daruber hinaus bieten sich mit der baldigen Wiederaufnahme des regularen
Verkehrs auf der A 45 und der damit verbundenen verkehrlichen Erholung der
innerstadtischen Straflen Chancen zur Mobilitatsgestaltung in der Stadt Liden-
scheid. Mit der folgenden Sanierung von innerstadtischen StralRen kénnen
Handlungsspielraume ggf. besser ausgenutzt werden. Dazu wird das Konzept
als Grundlage bendtigt.

Das zu erstellende Mobilitatskonzept soll fur die Stadt Lidenscheid einen zent-
ralen Baustein im Rahmen des kommunalen Mobilititsmanagements darstellen.
Mit Hilfe des Mobilitatskonzeptes soll die Verkehrswende in Ludenscheid durch
die Schaffung guter Rahmenbedingungen fir eine nachhaltige Mobilitat aller
Menschen vorangetrieben werden.

Das integrierte Mobilitatskonzept soll dabei alle Mobilitatsformen beriicksichti-
gen und Uber die Instrumente der klassischen Verkehrsplanung hinaus unter
Beriicksichtigung der stadtspezifischen Rahmenbedingungen und Herausforde-
rungen interdisziplinare Losungsansatze liefern. Vorrangig sind zukunftsfahige
Mobilitatsformen und deren Verknipfung zu betrachten, die Klimaschutz und
Lebensqualitat férdern und auch langfristig eine lebendige, sichere Stadt zum
Wohnen, Arbeiten, fir den Handel, die Wirtschaft und Freizeitaktivitaten sicher-
stellen.

Dariiber hinaus wird der Radverkehr in Form eines eigenen, parallel erarbeite-
ten Radverkehrskonzeptes besonders in den Fokus gestellt.

1.2 Zielsetzung

Die Zielsetzungen des Konzeptes werden innerhalb der Konzepterstellung ge-
meinsam mit der Offentlichkeit und der Politik erarbeitet und flieRen in Leitbil-
dern fur die zukinftige Mobilitat in Lidenscheid zusammen. Diese werden im
konzeptionellen Berichtsteil (Teil B) ausgearbeitet und dargestellt.

Bei der Erarbeitung werden bereits vorliegende Konzepte und Strategien, die
die Mobilitdt und ihre Ausrichtung in den nachsten Jahren betreffen,
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berlicksichtigt (z. B. Nachhaltigkeitsstrategie Ludenscheid, Klimaschutzplan
NRW) um gesetzte Ziele nicht zu konterkarieren.

1.3 Vorgehensweise zur Erstellung des  Mobilitatskonzep-
tes

Die Erarbeitung des Mobilitatskonzeptes erfolgt in zwei Hauptprojektphasen. In
der Analysephase werden Grundlagen geschaffen und der Status quo der Mo-
bilitat in Lidenscheid untersucht. Fir eine umfassende Datenbasis wurden im
Rahmen der ersten Phase eine Haushaltsbefragung sowie Blrgerveranstaltun-
gen und eine Online-Beteiligung durchgefuhrt. Der zweite Projektabschnitt be-
fasst sich mit der Konzeptphase, die der Erarbeitung des Handlungsleitfadens
dient und so die Richtung fiir die zuklnftige Verkehrsentwicklung in Liden-
scheid vorgibt. Der Gesamtprozess der Konzepterstellung wird von weiteren
Beteiligungsverfahren begleitet. Dartber hinaus wird die Politik fir die demokra-
tische Legitimation eingebunden.

Der Schwerpunkt des Mobilitatskonzeptes liegt einerseits rAumlich beim Thema
Erreichbarkeit der Innenstadt fur Personen und Giter und andererseits auf den
zZielgruppenorientierten Themen wie dem Ful3- und Radverkehr, 6ffentlichen
Personennahverkehr (OPNV) und ruhendem sowie flieRendem motorisiertem
Individualverkehr (MIV). Wirtschaftsverkehr und die Pendlerthematik spielen
ebenfalls eine groRe Rolle.

Wichtiger Bestandteil ist die Beteiligung verschiedenster interner und externer
Akteur*innen, der Politik und der Lidenscheider*innen. Zur gezielten Ansprache
von Kindern i und Jugendlichen wird eine gesonderte Beteiligung durchgefihrt.
Die Bevolkerung wird Uber Beteiligungswerkstatten, Informationsveranstaltun-
gen und eine Online-Beteiligung in den Prozess eingebunden.

Bei der Bearbeitung wird ein besonderes Augenmerk auf die stadtspezifischen
Eigenheiten gelegt, so dass ein individuelles Mobilitatskonzept entsteht. Ergeb-
nisse bereits bestehender oder parallellaufender Konzepte werden dabei aufge-
griffen und weiterentwickelt.

Das Mobilitatskonzept orientiert sich an den Hinweisen der Forschungsgesell-
schaft fur StraRen- und Verkehrswesen (FGSV) zur Verkehrsentwicklungspla-
nung und den Empfehlungen der Europaischen Kommission zur Erstellung von
Kommunalen nachhaltigen Mobilitdtsplanen (SUMP).

Bei der Konzepterstellung wirkt das Zukunftsnetzes Mobilitdt NRW mit.

Abbildung 1 zeigt den Zeit- und Ablaufplan fiir die Erstellung des Mobilitéts- und
Radverkehrskonzeptes gleichermafen, sowie die Verschneidung der Konzepte,
Bearbeitungsinhalte und Beteiligungsformate.
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O Abbildung 1: Zeit- und Ablaufplan des Mobilitatskonzeptes Liidenscheid, inkl. der
Zeitschiene des Radverkehrskonzeptes
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Die Dokumentation zum Mobilitatskonzept erfolgt in zwei Teilen entsprechend
den Projektphasen. Der vorliegende Bericht (Teil A) enthalt die Ergebnisse der
Analyse mit den Inhalten zur Grundlagenermittlung, Ergebnissen der Haushalts-
befragung (Modal-Split-Daten), zur Definition der Anforderungen sowie zu den
Bestandsanalysen.

Der zweite Bericht (Teil B) umfasst den konzeptionellen Teil beginnend mit den
Szenarien und Leitzielen (Leitbildprozess) sowie darauf aufbauend den Zielnet-
zen, dem MalRnahmenkonzept und den Umsetzungsempfehlungen.

1.4 Beteiligungsprozess zum  Mobilitatskonzept in der
Analysephase

Die Beteiligung der Verwaltungsstellen der Stadt Lidenscheid, der politischen
Vertreter*innen als auch der Offentlichkeit im Rahmen der Projektbearbeitung
ist besonders wichtig, um mdglichst einen transparenten Erarbeitungsprozess
sicherzustellen, Vor-Ort-Kenntnisse einzubinden und Akzeptanz fir die spatere
Umsetzung zu schaffen.
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Neben dem regelmafigen Austausch zwischen der Stadtverwaltung und den
Gutachter*innen der LK Argus Kassel GmbH wurden Zwischenstande des Mo-
bilitatskonzeptes in begleitenden Arbeitskreisen der Politik vorgestellt. Die allge-
meine Offentlichkeit wurde durch eine Online-Beteiligungen sowie zwei offentli-
che Burgerveranstaltungen in den Erarbeitungsprozess eingebunden. Zudem
gab es eine eigens an den Handel und die Wirtschaft gerichtete Beteiligungs-
veranstaltung vor Ort.

Dariiber wurde im Rahmen der Mobilitdtskonzeptes eine Haushaltsbefragung
durchgefiihrt, deren reprasentative Ergebnisse zum Mobilitdtsverhalten der Li-
denscheider Bevolkerung einflie3en.

Au3erdem wurde eine Beteiligung von Kindern und Jugendlichen im Fruhjahr
2025 durch das Biro Stadtkinder in Kooperation mit dem Zukunftsnetz NRW
und dem Stadtjugendring durchgefiihrt. Die Ergebnisse daraus sind in den kon-
zeptionellen Teil B eingebunden.

1.4.1 Haushaltsbefragung

Zur Darstellung der heutigen Mobilitat in Lidenscheid sowie als Grundlage fir
Analysen und MaRnahmen wurde im September und November 2024 eine
Haushaltsbefragung zum Mobilitatsverhalten durchgefiihrt.

Die reprasentative Haushaltsbefragung wurde entsprechend den Standards der
Arbeitsgemeinschaft fulganger- und fahrradfreundlicher Stadte konzipiert, um
aussagekraftige Ergebnisse fir die Stadt Liidenscheid zu erhalten. Sie wurde
schriftlich-postalisch mit der Mdglichkeit einer telefonischen Teilnahme sowie ei-
ner erganzenden Online-Teilnahmemdoglichkeit durchgefiihrt. Abgefragt wurde
das Verkehrsverhalten fir einen Normalwerktag (Di-Do) auf3erhalb von Schulfe-
rien und Feiertagen.

Mit der Befragung wurden alle notwendigen Kenngroé3en des Verkehrsverhal-
tens erfasst, u. a. sind folgende Fragestellungen relevant:

Wie ist die Fahrzeugausstattung der Lidenscheider Haushalte?

Welche Mobilitatsvoraussetzungen liegen bei den Lidenscheider Birger*in-
nen vor?

Wie hoch ist das Verkehrsaufkommen: wie viele Wege bzw. Fahrten wer-
den von der Bevdlkerung durchschnittlich an einem Werktag zurtickgelegt?

Welche Verkehrsmittel werden fur die tagliche Mobilitat genutzt? Von wel-
chen Personengruppen, zu welchem Zweck und fir welche Strecken?

Wie verteilen sich die Verkehrsstrome innerhalb der Stadt Lidenscheid, den
anliegenden Stadten und Gemeinden und entfernteren Zielen im Umland?
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Wie stellt sich der Modal Split im Vergleich zum Mobilitatsverhalten in ver-
gleichbaren Stadten dar?

Wie werden die Bedingungen fir die verschiedenen Verkehrsmittel in LU-
denscheid eingeschéatzt und wo gibt es Verbesserungsbedarf?

Wie wird die Erreichbarkeit der Innenstadt eingeschéatzt

Mit den gewonnenen Ergebnissen sind reprasentative Aussagen Uber die Ver-
kehrsteilnahme und Verkehrsmittelnutzung der Wohnbevdlkerung ab 6 Jahren
in der Stadt Ludenscheid méglich. Aufgrund des Erhebungsdesigns ist aul3er-
dem ein Vergleich mit anderen Raumen und Kommunen sowie der Vergleich
Uber eine Zeitreihe maoglich.

Eine umfassende Dokumentation der Ergebnisse der Haushaltbefragung wurde
in einem eigenen Bericht dargestellt.

Anlage 1: Haushaltsbefragung zum Mobilitédtsverhalten 2024 in der Stadt Liden-
scheid

Die Kernaussage der Haushaltbefragung ist die Aufteilung der Wege auf die un-
terschiedlichen Verkehrsmittel (Verkehrsmittelwahl / Modal Split).

Diese Zeigt eine klare Dominanz des Kfz-Verkehr bei der Wahl des Verkehrs-
mittels. Als Fahrer*in und Mitfahrer*in werden 65% der Wege mit dem Kfz zu-
ruckgelegt. Die zweitstarkste Verkehrsart ist der FuRverkehr mit 21%, gefolgt
vom OPNV mit rund 10%. Der Radverkehr spielt aktuell mit 4% eine eher unter-
geordnete Rolle bei der Mobilitat der Liidenscheider Bevolkerung.

Abbildung 2: Verkehrsmittelwahl der Lidenscheider Bevélkerung, HHB 2024

52%

21%
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Weitere Auswertung der Haushaltbefragung werden in den Kapiteln zur Be-
standsanalyse in Kapitel 6 themenbezogene beschrieben.
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1.4.2 Online -Beteiligung zur Analyse

Zur Partizipation der breiten Offentlichkeit wurde ein Online-Beteiligungsformat
mit Online-Dialogen und Karteneingaben durchgefuhrt. Die Beteiligung sollte in
Ergadnzung zu den Analysen vor Ort weitere Erkenntnisse zum Status quo lie-
fern.

Zur Feststellung des Status quo der Mobilitat in Liidenscheid wurde vom 9. Ok-
tober bis zum 5. November 2024 die Online-Beteiligung durchgefihrt. Sie
wurde auf der Beteiligungsplattform Beteiligung.NRW eingerichtet und bestand
aus mehreren Teilen/Dialogen mit unterschiedlichen Schwerpunkten. Zum ei-
nen ging es darum teils geschlossene teils offene Fragen zum Mobilitatsverhal-
ten vor und nach der Sperrung der Autobahn sowie zur Erreichbarkeit der In-
nenstadt zu beantworten und zum anderen gab es die Méglichkeit, in einer in-
teraktiven Karte Problempunkte zu den verschiedenen Verkehrsarten zu benen-
nen.

Im Rahmen derOnline-Bet ei | i gung konnten ¢ber das Por |
viele interessierte Blrger*innen erreicht werden.

Die allgemeinen Erkenntnisse daraus werden in Kapitel 5 dargestellt, die ver-
kehrsartenspezifischen Ergebnisse sind in den jeweiligen Bestandsanalysen zu
den Verkehrsarten eingebunden.

Anlage 2: Fragebogen der Online-Beteiligung

Anlage 3: Automatisierte Auswertung der Ergebnisse der Online-Beteiligung

1.4.3 Offentlichkeitsveranstaltungen vor Ort

Um die Beteiligung zum Mobilitatskonzept auf breite Ful3e zu stellen, fanden di-
verse Offentlichkeitsveranstaltungen vor Ort statt. Neben den Biirger*innen der
Stadt waren auch explizit der Handel und die Wirtschaft als auch die Politik
dazu eingeladen.

Zunachst gab es am 8. Oktober 2024 einen 6ffentlichen Auftakttermin fur alle
Interessierten, an dem allgemein Uber die Projektinhalte und die Herausforde-
rungen des Konzeptes und Uber die weiteren Teilnahmemdglichkeiten informiert
wurde. Es war das Zukunftsnetz Mobilitat NRW beteiligt.

Am 21. November 2024 fand eine Blrgerbeteiligung im Museum statt, die fur
alle Interessensgruppen offen war. Wahrend des Termins konnten die Beteilig-
ten auf Karten vor Ort Problempunkte zu den 4 Verkehrsarten (Fu3-, Rad, 6f-
fentlicher Personennahverkehr und Individualverkehr) markieren und auf Kartei-
karten beschreiben. An den Themenstande gab es Diskussionsmoglichkeiten.
Abschliel3end wurde nach den Zielvorstellungen fir die genannten



Stadt

LUdenscheid

Verkehrsarten gefragt. Der Termin und die Ergebnisse sind protokolliert, das
Protokoll ist Teil des Anhangs.

Anlage 4:Protokoll zur Biirgerbeteiligung am 21.11.24

Der darauffolgende Termin am 28. November 2024 richtete sich an Handel und
Wirtschaft, die dazu direkt Gber verschiedene Wege eingeladen wurden. Auch
in diesem Termin wurden die Inhalte des Konzeptes dargelegt und weitere Im-
pulse durch das Zukunftsnetz Mobilitat NRW gegeben. Kernthema war die Er-
mittlung von Zielvorstellung fiir die zukiinftige Mobilitat in Lidenscheid aus Sicht
der Gewerbetreibenden und des Handels. Das Protokoll des Termins ist eben-
falls Teil des Anhangs.

Anlage 5: Protokoll zur Beteiligung von Handel und Wirtschaft am 28.11.24

Die Ergebnisse der Beteiligungsveranstaltungen bilden die Grundlage fiir die
Leitbilderstellung und schliel3en die Analysen ab.

1.4.4 Arbeits kreis

Der finale Schritt der Beteiligung zur Analyse fand am 4. Dezember 2024 mit
der Involvierung der Politik im Arbeitskreis statt. In einem von Fraktionsmitglie-
dern begleiteten Workshop wurden in Anlehnung an die vorherigen Termine er-
neut die vorgesehenen Inhalte des Konzeptes sowie erste Ergebnisse der vo-
rangegangenen Beteiligungen dargestellt und vom Zukunftsnetz Mobilitdt NRW
ein Impulsvortrag zur Bedeutung von Mobilitdtskonzepten gehalten. Im An-
schluss daran wurden die wichtigsten Aspekte aus Sicht der Politik bei der Aus-
richtung des Konzeptes gesammelt bzw. diskutiert.

Anlage 6: Protokoll zum Arbeitskreis Politik 04.12.24
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2 Rahmenbedingungen

Zur thematischen Einleitung wird im Folgenden auf die rdumlichen, demografi-
schen, wirtschaftlichen und gesellschaftlichen Rahmenbedingungen eingegan-
gen, die die Stadt Lidenscheid pragen und bei der Erarbeitung des Mobilitats-
konzeptes bertcksichtigt wurden. Besonders die raumstrukturellen Gegeben-
heiten sind entscheidende Faktoren fir die Voraussetzungen und Auswirkun-
gen der Mobilitat und des Mobilitatsverhaltens der Liidenscheider Bevolkerung.

2.1 Raumliche Verflechtungen, Raum - und Siedlungs-
struktur des Untersuchungsgebiets

DieASt adt d eiglenscher hegtsifillich im zentralen Nordrhein-Westfa-
len im Markischen Kreis. Innerhalb des Kreises ist Ludenscheid die zweitgrof3te
Stadt und gehdrt zum Regierungsbezirk Arnsberg. Lidenscheid liegt relativ
zentral im Markischen Kreis und grenzt (im Uhrzeigersinn beginnend) im Nor-
den an die Stadte und Gemeinden Schalksmuhle, Altena, Werdohl, Herscheid,
Meinerzhagen, Kierspe und Halver.

Ludenscheid hat die Funktion eines Mittelzentrums.

Die nachstgelegenen Oberzentren sind die Stadte Hagen und Dortmund, wel-
che in ca. 27 bzw. 45 km Kilometer Entfernung noérdlich der Stadt Lidenscheid
liegen. Weitere, nahe Oberzentren sind Wuppertal in ca. 50 km Entfernung so-
wie Bochum, Siegen und Essen in 60 bis 75 km Entfernung von Lidenscheid.
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Abbildung 3: Lage Ludenscheids in NRW, im Regierungsbezirk Arnsberg und Marki- Stadt Lidenscheid
schen Kreis sowie Entfernungen zu den n&achstgelegenen Oberzentren? Mobilititskonzept i
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Landschatftlich ist die Stadt durch die Mittelgebirge des Sauerlandes gepragt,
wodurch die Infrastruktur haufig vom Geldnde dominiert wird. Die Stral3enver-
laufe orientieren sich oft an Flusslaufen, Talern oder Berggraten.

Im motorisierten Individualverkehr ist Lidenscheid Uber die Bundesautobahn
A 45, die von der A 2 bei Dortmund Uber Hagen und GielRen bis zur A 3 bei
Aschaffenburg fuhrt, angebunden. Durch die aktuell bestehende Sperrung der
A 45 zwischen der AS Lidenscheid-Nord und AS Lidenscheid ist diese wich-
tige Verkehrsader derzeit gestort.

Des Weiteren verlauft die B 229 in Ost-West-Richtung durch das Lidenscheider
Stadtgebiet. Die StralRe verlauft zu grof3en Teilen anbaufrei durch die Stadt. Am
Westrand durchquert die B 54 das Stadtgebiet. Wesentlich integrierter sind die
verschiedenen Landesstral3en, die zum Teil bis in den Stadtkern hineinfiihren
und nordwestlich der Altstadt einen Ring bilden (L 530 - Altenaer Stral3e,

L 561 - WeststralRe, Lessingstral3e und Bahnhofstral3e). Die Landesstral3en
stellen die regionale Einbindung ins Verkehrsnetz her und tibernehmen auch in-
nerstadtische ErschlieBungsfunktionen.

Uber den Schienenweg ist Lildenscheid mit den Bahnhéfen Lidenscheid und
Lidenscheid-Brigge (Westf.) regional angebunden. Es verkehrt regelmafig die
Volmetalbahn (RB 52) zwischen Lidenscheid und Dortmund tber Hagen im
Ein-Stunden-Takt. Ab Dortmund und Hagen besteht Anschluss an das nationale
und internationale Bahnnetz. Die Strecke ist grof3tenteils eingleisig.

Des Weiteren besteht mit der Regionallinie RB 25 eine Anbindung nach Kéln
Hauptbahnhof2. Die Linientaktung betragt im Regelfall ebenfalls 60 Minuten.

2 Bis 30.04.2025 Schienenersatzverkehr zwischen Liidenscheid und Marienheide
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O Abbildung 4: Lage, Topografie und Straennetz Liidenscheid Stadt Lidenscheid
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Der néchstgelegene internationale Flughafen befindet sich in Dortmund.

Die Stadt Lidenscheid dehnt sich in Nord-Sid Richtung auf ca. 13 km und in
Ost-West-Richtung auf 12 km aus. Insgesamt weist die Stadt eine Flache von
rund 87 km2 auf. Davon werden 23,4 km2 (~27 %) als Verkehrs- und Siedlungs-
flache genutzt und 63,6 km2 (~73 %) sind Vegetations- und Gewasserflaches®.

3 vgl. Information und Technik Nordrhein-Westfalen (IT.NRW) (Stand: 2024): Kommu-
nalprofil Lidenscheid, Stadt 11
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Q Abbildung 5: Flachenaufteilung des Stadtgebiets Luidenscheid*
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Die Flache der Stadt ist untergliedert in 16 statistische Bezirke, die weitestge-
hend eine zusammenhéangend bebaute Flache um die Kernstadt darstellen. Le-
diglich die AuRenbezirke Wettringhof, Briininghausen/Augustenthal, Briigge und
Dickenberg/Eggenscheid sowie Gevelndorf/Freisenberg lassen Bebauungsli-
cken zur Kernstadt erkennen. Der Bezirk Bierbaum/H6h/Hellersen umfasst
groR3e Teile Waldgebiet, die besiedelten Flachen bilden jedoch eine homogene
Siedlungsflache mit der Gbrigen Bebauung.

Um die gesamte Stadt herum dehnen sich Wald und Grinflachen aus. Bedingt
durch die Topografie der Stadt entstehen rotz der relativ kompakten Struktur
auseinander gezogene Siedlungsbereiche, getrennt durch Taler und Hugel.

Die Bevdlkerungszahl betrug im Dezember 2022 gemaf Melderegister 73.937
Einwohner*innen. Die Bevolkerungsdichte betrug rund 850 Einwohner*innen
pro km2. Der am dichtesten bevolkerte Stadtteil ist Tinsberg/Kluse. Der bevolke-
rungsreichste Bezirk ist Ramsberg/Hasley/Baukloh mit 8.218 Einwohner*innen.
Der Bezirk Wettringhof weist mit 818 Einwohner*innen die geringste Bevolke-
rungszahl auf.>

4 vgl. Information und Technik Nordrhein-Westfalen (IT.NRW) (Stand 2024): Kommu-
nalprofil Lidenscheid, Stadt

5 Stadt Ludenscheid (2023): Demografischer Basisbericht 2023
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Tabelle 1: Wohnbevalkerung nach Bezirken® Stadt Lidenscheid

Mobilitatskonzept 1

Bezirke (Stand Dez. i\;\; Teil A - Analyse

Ramsberg / Hasley / Baukloh 8.218 Juni 2025
Tinsberg / Kluse 7.409
Oeneking / Stlttinghausen 6.353
Innenstadt / Staberg / Knapp 6.262
Honsel / Eichholz 6.143
Buckesfeld / Othlinghausen 6.012
Wehberg 4.814
Kalve / Wefelshohl 4.796
Grinewald 4771
Bierbaum / H6h / Hellersen 4.272
Gevelndorf / Freisenberg 3.649
Vogelberg 3.416
Dickenberg / Eggenscheid 2.816
Brugge 2811
Briininghausen / Augustenthal 1.370
Wettringhof 818
Gesamt 73.930

Die Stadt Ludenscheid ist aufgrund ihrer zentralen Versorgungsfunktion und
den bestehenden sozialen Infrastrukturen fiir den Markischen Kreis, aber auch
fur die umliegenden Nachbargemeinden von besonderer Bedeutung. Neben der
Versorgungsfunktion nimmt Lidenscheid auch eine wichtige Rolle als Industrie-
und Gewerbestandort ein.

In Liidenscheid befinden sich beispielsweise verschiedene Amter wie das Rat-
haus mit der Stadtverwaltung oder die Kommunalverwaltung des Mérkischen
Kreises, auBerdem mehrere Schulen und Kitas sowie weitere 6ffentliche und
Freizeiteinrichtungen. Das Familienbad Nattenberg sowie die Heimspielstatte
von Rot-Weil3 Lidenscheid befinden sich im Stidwesten der Stadt an der B 229.
Zudem liegt das Schloss Neuenhof auf dem Gebiet der Stadt.

In der FuRBgéangerzone konzentrieren sich viele Einzelhandelsstandorte. Dort
steht auRerdem das SternCenter, ein grof3es und zentral gelegenes Einkaufs-
zentrum. Weitere Gewerbe- und Industriegebiete der Stadt sind aufgrund ihrer

6 Stadt Ludenscheid (2023): Demografischer Basisbericht 2023 13
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Historie z. T. inmitten der Stadt zu finden. Die Stadt Liidenscheid ist der Sitz ei-
niger weltweit operierender Firmen.

Dartber hinaus ist die Stadt Fachhochschulstandort und besitzt Institute der
mittelstandischen Wirtschaft.

In der folgenden Karte sind weitere Ziele dargestellt, die fur unterschiedliche
Nutzergruppen unterschiedliche Relevanz entfalten.

Dazu gehoren u. a. Schulen, kulturelle Einrichtungen, Freizeiteinrichtungen und
Spielplatze, Kliniken, Nahversorger sowie grof3e Arbeitgeber.

Karte 1: relevante Ziele in Ludenscheid
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2.2 Bevolkerungs entwicklungen und demogra fische

Veranderungen

Waéhrend die Bevdlkerungszahlen bis zur Jahrtausendwende in Lidenscheid
noch leicht zunahmen, wird seit Beginn des 21. Jahrhunderts ein Bevolkerungs-
rickgang verzeichnet. Von 1997 bis 2022 hat sich die Bevoélkerungszahl um na-
hezu 10.000 Einwohner*innen reduziert. Diese Entwicklung ist vergleichbar mit
anderen groRen Mittelstadten. Im Jahr 2022 weist Lidenscheid eine Bevolke-
rungszahl von 71.865 Einwohner*innen” auf. Dies entspricht einer

7 Die Angaben zu den Bevdlkerungszahlen der Stadt Lidenscheid und des Kommu-
nalprofils der IT.NRW unterscheiden sich leicht.
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Bevolkerungsdichte von 826 Einwohner*innen pro km?, was etwas mehr als bei
Stadten des gleichen Typs (777 EW/km?2) in NRW? ist.

Abbildung 6: Bevolkerungsentwicklung Ludenscheid®
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Laut Kommunalprofil der Stadt Lidenscheid (2024) wird bis zum Jahr 2030 ein
weiterer Bevolkerungsrickgang auf 68.937 und bis 2050 bis auf 62.984 Ein-
wohner*innen prognostiziert. Somit wird die Stadt Lidenscheid weiterhin von
starken Bevolkerungsrickgangen betroffen sein (12,4 %). Fir das Land NRW
wird im gleichen Zeithorizont eine Abnahme von 1,7 % prognostiziert.

Aus der Statistik zur Bevdlkerungsentwicklung in den kreisangehérigen Stadten
und Gemeinden Nordrhein-Westfalens 2021 bis 2050 wird deutlich, dass sich
die Bevolkerungsabnahme, mit Ausnahme der tUber 80-jéhrigen, durch alle Al-
tersgruppen erstreckt. Besonders ricklaufig ist die Gruppe der 40-65-jahrigen,
gefolgt von den Gruppen 0 bis 6 und 19 bis 40.

Somit ist fur die Zukunft eine altere, geringere Bevolkerung in Lidenscheid zu
erwarten.

8  vgl. Information und Technik Nordrhein-Westfalen (IT.NRW) (2024): Kommunalprofil
Lidenscheid, Stadt

9 vgl. Information und Technik Nordrhein-Westfalen (IT.NRW) (2024): Kommunalprofil
Ludenscheid, Stadt
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Q Abbildung 7: Bevélkerungsentwicklung nach Altersgruppen in Lidenscheid®®
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2.3 Wirtschaftsstruktur  und Pendelbeziehung

Neben den Stadten Iserlohn und Arnsberg ist die Stadt Lidenscheid einer der
wichtigsten Wirtschaftsstandort im Sauerland.

In Lidenscheid sind zahlreiche weltweit operierende Unternehmen aus unter-
schiedlichen Branchen wie Metallverarbeitung und Elektro-, Leuchten- und Au-
tomobilindustrie ansassig.

Das grofite Industriegebiet befindet sich im Norden im Bezirk Freisenberg. Hier
konzentrieren sich auch einige der grof3ten Arbeitgeberstatten. Das grof3te Un-
ternehmen in Lidenscheid ist die Leopold Kostal GmbH & Co.KG, dessen Pro-
duktionsstatten sich entlang der Brunscheider Straf3e (L 655) im Osten von Lu-
denscheid befinden'!. Ein weiteres Industriegebiet liegt im Siidosten der Stadt
(Nottebohmstrafl3e). An dieses Gebiet schlie3en sich stidlich das Klinikum LU-
denscheid sowie andere medizinische Einrichtungen an. Relativ zentral, nord-
westlich der Stadt entlang der Heedfelder Stral3e und Rahmedestral’e, Am
Bahnhof sowie an der Hohen Steinert befinden sich weiter Gewerbegebiete.

Aufgrund der topografischen Strukturen gibt es vor allem auch im Verlauf von
(Tal-)StralRen langgezogene Gewerbe- und Industrieflachen (z. B. Losenbacher
Landstral3e, B 229, Brunscheider Straf3e).

10 Information und Technik Nordrhein-Westfalen (IT.NRW) (2023): Kommunalprofil L{-
denscheid, Stadt

11 Ende 2024 wurde die Produktion bei Leopold Kostal GmbH & Co0.KG eingestellt
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Abbildung 8: Verortung der Industrie-/Gewerbegebiete in Ludenscheid*?
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Die Nahversorgung wird Uber zahlreiche, in der Stadt verteilte Nahversorger si-
verbleiben in den Bezirken Oeneking / Stuttinghausen, Buckesfeld/Othlinghau-
sen, Bierbaum/Hoh/Hellersen, Kahle/Wefelshohl, Vogelberg, Hasley/Baukloh
und Gevelndorf sowie in den Stadtteilen Rathmecke, Wettringhof und Brtining-
hausen Versorgungsliicken bestehen.
Im Jahr 2023 waren in Ludenscheid insgesamt 36.585 Menschen sozialversi-
cherungspflichtig beschaftigt (Lidenscheid als Arbeitsort).

Die Hauptbeschaftigungsfelder der in Ludenscheid arbeitenden Personen lie-

gen in der Herstellung von Metallerzeugnissen (36 %), Herstellung von Kraftwa-
gen und Kraftwagenteilen (16 %) und im Maschinenbau. Darliber hinaus kann

ausfallt.

die Metallerzeugung und -bearbeitung, Herstellung von Datenverarbeitungsge-
Gummi- und Kunststoffwaren nennenswerte Beschéftigtenanteile generieren.

raten, elektronischen und optischen Erzeugnissen und die Herstellung von

12

13

Im Jahr 2023 lag die Arbeitslosenquote in Lidenscheid bei 8,5 %, was vergli-

chen mit der Arbeitslosenquote im Markischen Kreis mit 7,0 % etwas héher
Nach Geodaten der Stadt Lidenscheid (FNP) und openstreetmap-Daten © openst-
reetmap-mitwirkende CC by SA 3.0

ker+Kruse Stadtforschung/Planung

GemaR Einzelhandelskonzept von 2023, Stadt Ludenscheid, 2. Fortschreibung, Jun-
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Zum Stichtag 30.06.2023 sind 18.127 Menschen zum Arbeiten nach Liden-
scheid eingependelt, 11.322 Menschen sind aus Ludenscheid ausgependelt so-

wie 18.445 Menschen innergemeindlich gependelt. Dies entspricht einem positi-
ven Einpendler-Saldo von 6.805.14

Die auspendelnden Personen verteilen sich in erster Linie auf die direkt be-
nachbarten Kommunen Lidenscheids. Die Einpendler stammen sowohl aus et-
was entfernteren Kommunen wie Hagen und Iserlohn als auch aus dem direk-
ten Umfeld. In der folgenden Abbildung und Tabelle sind die Pendlerverflech-
tungen von und nach Lidenscheid dargestellt!>. Hinzu kommen die innerge-
meindlich pendelnden Personen (Wohnort = Arbeitsort).

Abbildung 9: Ein- und Auspendler*innen sowie innergemeindliche Pendler*innen
(Stand 2022)6
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14 vgl. Information und Technik Nordrhein-Westfalen (IT.NRW) (2024): Pendleratlas.

https://pendleratlas.de/nordrhein-westfalen/maerkischer-kreis/luedenscheid/ [Zugriff
am 09.09.2024]

15 Ab 800 Pendlerbewegungen
16 Eigene Darstellung; Daten: vgl. Statistische Amter des Bundes und der Lander

(2023): Pendleratlas Deutschland. https://pendleratlas.statistikportal.de/ [Zugriff am
10.09.2024]; vgl. Fasterminds GmbH (2024): Pendleratlas. https://www.pendlerat-
las.de/nordrhein-westfalen/maerkischer-kreis/luedenscheid/ [Zugriff am 27.09.2024]
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O Tabelle 2: Wichtige Pendelbewegungen tber die Stadtgrenze (> 800 Pendler*innen;
Stand 2022)7

Auspendler *innen Anzahl Einpendler *innen Anzahl

aus der Stadt Luden- in die Stadt

scheid Ludenscheid

Halver 1.447 Hagen 1.747

Schalksmihle 1.228 Altena 1.688

Altena 1.043 Halver 1.650

Hagen 884 Werdohl 1.601

Werdohl 813 Schalksmuhle 1.574

Plettenberg 802 Meinerzhagen 1.235
Kierspe 1.165
Iserlohn 1.062
Plettenberg 956
Herscheid 943

Neben den sozialversicherungspflichtigen Pendelnden gibt es auch eine Anzahl
an Schuler*innen und Studierenden an den Lidenscheider Schulen und Berufs-
kollegs sowie der Fachhochschule, die taglich in die Stadt ein- und auspendeln.

In den vergangenen Jahren ist laut Fortschreibung der Beschéftigungs- und
Pendelzahlen in Krisenzeiten!® ein Riickgang der sozialversicherungspflichtig
Beschéftigten zu beobachten - Corona und Rahmedetalbriicke, Ukraine, Hoch-
wasser, Wandel der Industrielandschaft, Digitalisierung etc. spielen eine Rolle.

Entsprechend den Daten der Haushaltsbefragung (HHB) ergeben sich annéh-
rend dieselben Quell- und Zielorte wie in der Pendlerstatistik. Aufgrund der un-
terschiedlichen Methoden ist die Verteilung jedoch anders. Die meisten Wege-
verflechtungen bestehen laut HHB zwischen Lidenscheid und Schalksmihle
gefolgt von Halver, Altena und Hagen. Aulzerdem bestehen relevante Wege
zwischen Ludenscheid und Dortmund (siehe Abbildung 10).

17 ygl. Statistische Amter des Bundes und der Lander (2022): Pendleratlas Deutsch-
land. https://pendleratlas.statistikportal.de/ [Zugriff am 14.09.2024]

18 Fortschreibung der Beschéftigungs- und Pendelzahlen in Krisenzeiten - Auswertung
von Statistiken der Bundesagentur fur Arbeit fiir die Jahre 2021 bis 2023 fur das LuU-
denscheider Stadtgebiet, Stadt Liidenscheid, Stabsstelle Demografie/Sozialplanung,
2024
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Abbildung 10: rAumliche Orientierung der Quell-Zielwege der Lidenscheider Haus-
halte, HHB Lidenscheid

. Anteil an allen

Ziel Wegezahl Quell-/Zielwegen
Schalksmiihle 3.822 13% [~/
Halver 3.052 10% |)

g 2
0, ”E”‘w\ ' Itena -
Altena 2.706 9% ,)\ g &. é.fj S
Hagen 2.492 8% | Schalksm hh Oy
Meinerzhagen 2.244 7% L\;L”Ha|\:4ér LU denscheld\ ‘Pleuenberg
. M f r W*”; .Hmnivi el
Kierspe 1.848 6% \( e L e g R/’f
/f\m 7 Meinerzhagen /
Werdohl 1.568 5% | “‘“"E’ p /\ﬂ;“ L g MNP o
g5 gt 4 A

Dortmund 1.095 aw | .Gumlm;slm} Z -~

2.4 Bildungsstandort

Lidenscheid ist nicht nur wichtiger Wirtschaftsstandort, sondern mit seinen 15
Grundschulen, 12 weiterfuhrenden Schulen?® (inkl. zwei Berufskollegs und zwei
Forderschulen) sowie einem Standort der Fachhochschule Sidwestfalen und
dem Klinikum als Bildungs- und Wissenschaftsstandort von hoher Bedeutung.

Die Fachhochschule mit Sitz in Iserlohn hat im Februar 2012 in der Nahe des
Bahnhofs Lidenscheid einen neuen Standort erdffnet und verfugt Gber weitere
angegliederte Institute im Stadtgebiet. Bis zu 600 Studierenden bietet der
Standort Platz, die in drei Studiengéangen in Lidenscheid studieren konnen:

Wirtschaftsingenieurwesen
Maschinenbau

Medizintechnik

Die Standorte der Schulen konzentrieren sich alle auf die Kernbezirke der
Stadt. In den Stadtteilen Wettringhof, Briininghausen und Rathmecke befinden
sich keine Schulen.

19 Stadt Liidenscheid, Geodaten
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O Tabelle 3: Grundschulstandorte in Liidenscheid

Name

Grundschulen

Freie Christliche Grundschule

Innenstadt / Staberg / Knapp

Westschule

Ramsberg / Hasley / Baukloh

Grundschule Wefelshohl

Kalve / Wefelshohl

Adolf-Kolping-Schule

Honsel / Eichholz

Grundschule Losenbach

Buckesfeld / Othlinghausen

Knapper Schule

Griinewald

Pestalozzischule

Innenstadt / Staberg / Knapp

Tinsberger Schule

Tinsberg / Kluse'

Ida Gerhardi Schule

Ramsberg / Hasley / Baukloh

temporéare Verlegung
Grundschule Lésenbach

Tinsberg / Kluse

Otfried-Preufler-Schule

Gevelndorf / Freisenberg

Erwin-Welke-Schule Vogelberg
Schule Wehberg Wehberg
Grundschule Parkstral3e Briigge

Grundschule Bierbaum

Biebaum/Ho6h/ Hellersen

LKpArgus
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O Tabelle 4: Standorte weiterflhrender Bildungsangebote in Liidenscheid

Name

Weiterfiihrende Schulen

Richard-Schirrmann-Realschule

Buckesfeld / Othlinghausen

Theodor-Heuss-Realschule

Kalve / Wefelshonhl

Geschwister-Scholl-Gymnasium

Innenstadt / Staberg / Knapp

Hauptschule Stadtpark

Oeneking / Stuttinghausen

Bergstadt-Gymnasium

Honsel / Eichholz

Zeppelin-Gymnasium

Innenstadt / Staberg / Knapp

Adolf-Reichwein-Gesamtschule

Wehberg

Freie Christliche Realschule

Forderschulen

Ramsberg / Hasley / Baukloh

Schule an der Hoh

Biebaum/Hoh/ Hellersen

Mosaik-Schule

Gevelndorf / Freisenberg

Berufsschulen

Berufskolleg fiir Technik

Buckesfeld / Othlinghausen

Gerdrud-Baumer-Berufskolleg

Buckesfeld / Othlinghausen

Fachhochschule Stidwestfalen

Grinewald

Klinik

Biebaum/Ho6h/ Hellersen

2.5 Tourismus, Freizei t und Naherholungsgebiete

Die Stadt Ludenscheid ist auf touristischer Ebene insbesondere landschaftlich
reizvoll. Die Stadt ist von Waldern und Bergen umgeben und weist mit der Ver-
setalsperre und dem Naturschutzgebiet Stilleking wichtige Freizeitziele auf. Das
Wandern ist ein weiterer touristischer Aspekt, der hier gut durchgefihrt werden
kann und mit dem Schloss Neuenhof ein interessantes Ziel bietet.

Innerhalb der Stadt sind Kirchen und Herrenh&user sowie die kulturellen Ein-
richtungen bedeutende Ziele. AuRerdem gibt es an verschiedenen Stellen in der
Stadt Lichtinszenierungen.

AulRRerdem gibt es eine Vielzahl an Freizeitzielen wie Kinos, Museen und Sport-
platze und das Schwimmbad. Sehenswert ist auch die Phanomenta mit rund
200 interaktiven naturwissenschaftlichen Experimenten.
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Im Folgenden sind wichtige Freizeit- und Naherholungsangebote aufgelistet: Stadt Lidenscheid
Mobilitatskonzept T
Teil A - Analyse

Wander- und Radwege

Lidenscheider Rundweg Juni 2025
-L¢denscheider Rundweg Elspetal Al ASchl oCwegi
-L¢edenscheider Rundweg El spetal A4 AK°onigswegh

-L¢edenscheider RundwegWélginmert A2 ABergsee

Lidenscheider Rundweg Verse Al

Lidenscheid Ochsentour

Radwegenetz NRW
Freizeitanlagen und Kultureinrichtungen
- Familienbad Nattenberg

Phanomenta

Kino Filmpalast

Museen (stadtische Galerie, Stadtgeschichtsmuseum, Bremecker Ham-
mer)

Naherholungsgebiete
- Stadtpark
- Stilleking

- Versetalsperre

23
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3 Vorhandene Strategien und Konzepte

Fur die Bergstadt Ludenscheid liegen bereits umfangreiche Konzepte vor, die
Grundlagen fiir das Mobilitatskonzept Lidenscheids bilden. Dies sind zum ei-
nen stadtische Planungen, zum anderen sind auch regionale Strategien mit Be-

zug zur Mobilitéat von Bedeutung. Tabelle 5 stellt die Konzepte und Aktivitaten in
der Ubersicht dar.

Q Tabelle 5: Ubersicht bestehender Konzepte und Aktivitaten

Konzept , Planung, Verkehrsuntersuchung

Regional

Klimaschutzplan NRW Land 2015
Bundesverkehrswegeplan 2023 Bund 2016
Nahverkehrsplan Markischer Kreis Kreis 2016
Masterplan Radverkehrsnetz Méarkischer Kreis Kreis 2022
NWL-weites Konzept zur Errichtung von Mobilstationen Region 2022
Klimafolgenanpassungskonzept i Schwerpunkt Wasser Kreis 2023
Mobilitatstrategie Stidwestfalen Region 2023

Stadtisch, teilrdumlich

Nachhaltigkeitsstrategie Liidenscheid Stadt 2021
Larmaktionsplanung der 4. Stufe Stadt 2024
Stadtklimaanalyse Lidenscheid Stadt 2023
Integriertes energetisches Quartierskonzept fiir das Quar- Stadtteil 2023
tier Kluse/Tinsberg

FuRverkehrscheck Lidenscheid Stadtteil 2021
Parkraumerhebung Altstadt Stadtteil 2019
Machbarkeitsuntersuchung Citybus Liidenscheid Stadtteil 2018
Einzelhandelskonzept Stadt 2023
Handlungskonzept Wohnen Liidenscheid Stadt 2017
Integriertes Handlungskonzept Altstadt Liidenscheid Stadtteil 2015
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3.1 Planungen und Konzepte des Bundes, Landes und Stadt Ludenscheid

des Kreises Mobilitatskonzept i
Teil A - Analyse

. Juni 2025
Klimaschutzplan NRW

Im Rahmen des Klimaschutzplans2® wurden Strategien und MafRnahmen festge-

legt, um die im Klimaschutzgesetz von 2013 verankerten Klimaschutzziele errei-

chen zu kdnnen. Fir den Verkehrssektor wird bis 2050 eine Emissionsminde-

rungvon-6 0 % gegen¢gber dem Jahr 1990hwurest gel egt . I m Ver Kk
den vier Handlungsfelder herausgearbeitet, die verschiedene Strategien und

MaRnahmen beinhalten. Die Strategien der vier Handlungsfelder lauten wie

folgt:

Personenverkehr

Verlagerung von Pkw-Verkehr auf den Rad- und FuR3verkehr

Verlagerung von Pkw-Verkehr auf Schienenpersonenverkehr und OPNV

Betriebliches und kommunales Mobilititsmanagement

Klimagerechterer motorisierter Individualverkehr

Wirtschafts- und Guterverkehr
- Effiziente Gestaltung von Produktions- und Transportketten

- Herausforderung durch Online-Handel/Expresslieferungen kleinteiliger
Sendungen direkt an den Konsumenten identifizieren und bewaéltigen

- Effiziente co-modale Nutzung aller Verkehrstrager

Fahrzeugtechnik und Kraftstoffe
- Erh6hung des Anteils sparsamer Fahrzeuge und alternativer Antriebe

- Forderung alternativer Kraftstoffe

Verkehrsinfrastruktur
- Integrierte Stadt- und Verkehrsplanung
- Ertichtigung der Verkehrsinfrastruktur

- Optimierung des Verkehrsflusses

20 Ministerium fur Klimaschutz, Umwelt, Landwirtschaft, Natur- und Verbraucherschutz
des Landes Nordrhein-Westfalen (2015): Klimaschutzplan Nordrhein-Westfalen. Kili-
maschutz und Klimafolgenanpassung 25
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Von besonderer Relevanz fiir das Mobilitatskonzept sind die MaBnahmen des
Handlungsfelds Personenverkehr:

Starkung der Nahmobilitat in Kommunen
- Optimierung der Signalisierung zugunsten des Rad- und FulRverkehrs

- Sicherstellung der Finanzierung des OPNV im Rahmen des Bundesregio-
nalisierungsgesetzes und des Entflechtungsgesetzes

- Optimierung der Klimafreundlichkeit des OPNV durch alternative Kon-
zepte auf schwach ausgelasteten Strecken

- Einrichtung von Mobilpunkten in Stadten zur optimalen Verknipfung von
Carsharing, OPNV, Rad- und FuRverkehr

- Qualitativ und quantitativ verbesserter Ausbau des Offentlichen Verkehrs

- Verstarkte Nutzung von Jobtickets gegebenenfalls in Kombination mit
Parkraumbewirtschaftung in der éffentlichen Verwaltung

- Modellprojekt Kommunales Mobilitditsmanagement
- Zertifikat Mobilitdtsmanagement unter der Dachmarke Mobil.Pro.Fit

-Weiterentwicklung des Netzwerks AVerkehr
desweiten Netzwerk fur Verkehrssicherheit und Mobilitatsmanagement

- Kommuni kati onskampagne ASpritsparinitiat
- Studie zur Umsetzung eines Modellversuchs emissionsfreie Innenstadt

- Novellierung der Pkw-Energieverbrauchskennzeichnungsverordnung
(Pkw-EnVKV)

- Modellversuche zur Héchstgeschwindigkeit Tempo 30 in geschlossenen
Ortschaften

Bundesverkehrswegeplan 2030

Fur die Verkehrsinfrastrukturplanung des Bundes wurde im Jahr 2016 der Bun-
desverkehrswegeplan 20302! veroffentlicht. In diesem sind infrastrukturelle Vor-
haben fur StraRe, Schiene und Wasserstral3e mit einer Nutzen-Kosten-Analyse
bewertet.

Vorhaben, die im Stadtgebiet Lidenscheids liegen, sind folgende:

- 6-streifiger Ausbau der A 45 von AS Ludenscheid Nord bis AS Meinerz-
hagen, rund 22 km Lange, vordringlicher Bedarf, Nutzen-Kosten-

21

Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur (2016): Bundesverkehrs-
wegeplan 2030; siehe auch: https://www.bvwp-projekte.de/map_street.html
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Verhaltnis 1,9 bis 3,4, Umwelt- und Naturschutzfachliche Beurteilung ge-
ring bis mittel

Ein Teil der geplanten Anderungen wird aktuell im Abschnitt AS Liidenscheid
Nord bis AS Ludenscheid Mitte umgesetzt. In diesem Zuge ist der Komplettab-
riss der Rahmedetalbriicke notwendig geworden, was Auswirkungen auf den
Verkehr in Lidenscheid hat.

Nahverkehrsplan Markischer Kreis

Fir den Markischen Kreis liegt ein Nahverkehrsplan?? aus dem Jahr 2016 mit
dem Planungshorizont 2017 bis 2022 vor. Dieser formuliert MaBnhahmen, die
den OPNV bezahlbar und unter den Aspekten der Nachhaltigkeit weiterentwi-
ckeln sollen.

Fiur Ludenscheid sind zahlreiche MaRnahmen wie Taktverdichtungen auf aus-
gewahlten Streckenabschnitten oder Verbesserungen von Anschlussmdaglich-
keiten geplant. Besonders relevant ist die Neukonzeption von Buslinien im Zuge
der Reaktivierung der Bahnstrecke zwischen Meinerzhagen und Lidenscheid.
Dabei soll die Regionalbuslinie 58 neu konzipiert werden, um die RB 25 zwi-
schen Ludenscheid und Meinerzhagen zu ergadnzen. AufRerdem soll ein An-
schluss zwischen der RB 25 und Linie 58 mit Linie 82 bestehen. Die Linie 59
soll entfallen und von Linie 82 bedient werden. Weiterhin soll der Stadtverkehr
insgesamt besser an den SPNV angebunden werden. Da der Planungshorizont
des Nahverkehrsplans abgelaufen ist, werden im Folgenden kurz die daraus ak-
tuell?® umgesetzten MaRnahmen geschildert.

Die Reaktivierung der Bahn zwischen Meinerzhagen und Liidenscheid erfolgte
im Dezember 2019. Die darauffolgenden Anpassungen im Busverkehr, also die
Neukonzeption der Linie 58 zusammen mit der Angebotsausweitung der Linie
82 und dem Wegfall der Linie 59, wurden am 3. Februar 2020 durchgefihrt.

Die Taktung der Linie 37 (Ludenscheid - Letmathe) wurde samstags von Liden-
scheid bis Altena erhdht. Die Taktung der Linie 60 wurde angepasst, um den
Anschluss zur RB 54 herzustellen, ebenso wurde die Direktverbindung nach Li-
denscheid aufgegeben, dafiir aber eine Verbindung an die Schnellbuslinie 2 ge-
schaffen, was eine deutliche Reisezeitverkiirzung bedeutet.

Aktuell befindet sich der Nahverkehrsplan in der Fortschreibung.

22 plan:mobil Verkehrskonzepte & Mobilitatsplanung (2016): Markischer Kreis Nahver-
kehrsplan 2017 - 2022

23 Stand Januar 2025
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Masterplan Radverkehrsnetz Markischer Kreis

Der Masterplan Radverkehrsnetz?* soll insbesondere Pendelnde zu einem Um-
stieg vom Auto auf das Fahrrad motivieren. Demnach soll ein Radnetz fur All-
tagsradfahrende entwickelt werden, welches regionale und tberregionale All-
tagsziele erschlie3t. Das Konzept verbindet gemaf seiner Mal3stabsebene nur
gemeindeibergreifend Ziele, die ErschlieBung innerortlicher Ziele konnte nicht
komplett berlicksichtigt werden.

Auf Ludenscheider Gemarkung ist der Grof3teil der MaRnahmen entlang der
Hauptverkehrswege in der Innenstadt konzentriert. Oftmals handelt es sich da-
bei um das Einrichten von Schutzstreifen oder das Andern von Markierungen
an Knotenpunkten. In begrenztem Umfang sollen EinbahnstraRen freigegeben
und Beschilderungen geandert werden. Entlang der Paulmannshéher StralRe
zwischen L 561 und dem Klinikum soll eine Fahrradstral3e eingerichtet werden,
entlang der B 229 soll ein stral3enbegleitender Zweirichtungsradweg entstehen.

NWL-weites Konzept zur Errichtung von Mobilstationen

Das Konzept?® aus dem Jahr 2022 verfolgt das Ziel, ein flachendeckendes Netz
von Mobilstationen zu entwickeln. Es enthélt sowohl Vorschlage fir konkrete
Standorte potenzieller Mobilstationen als auch standortliche Ausstattungsemp-
fehlungen. Lidenscheid strebt eine Planung in 2025, das Stellen eines Forder-
antrags in 2026 und die Umsetzung im Jahr 2027 an.

Neben der Identifikation potenzieller Standorte wurden auch die vorhanden 6rtli-
chen Ausbaustandards und weitere Gegebenheiten vor Ort (z. B. Barrierefrei-
heit und Beleuchtung) erfasst. Die einzelnen Standorte wurden Raumkategorien
zugeordnet. Entsprechend der Raumkategorie wurden fir diese Standorte emp-
fehlenswerte Ausstattungen mit Mobilstationenkomponenten formuliert. Neben
einer Mindestausstattung fiir alle Mobilstationen (s. Tabelle 6) gibt es Angaben
zur Zusatzausstattung der verschiedenen Mobilstationstypen.

24 Planungsbiiro VIA eG (2022): Masterplan Radverkehrsnetz MK

25 spiekermann ingenieure gmbh (2022): NWL-weites Konzept zur Errichtung von Mo-
bilstationen. Endbericht
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Tabelle 6: Mindestausstattung der Mobilstationen?®

Element

Ggf. Erlauterungen

Aushangfahrplan

Nur bei OPNV-/SPNV-Angeboten

Barrierefreiheit

Stufenfreiheit, Wegeleitung fiir Sehbehin-
derte, Zwei-Sinne-Prinzip

Beleuchtung

Fir Verkehrssicherheit und soziale Kon-
trolle

Beschilderung aMobi Ggf Hinweisschilder, Wegweiser, Ein-
schub in eine Stele bzw. Wegweiser,
Logo zum Aufkleben bei kleinen Statio-
nen

B+R-Anlage A Bei Bedarf

Wahlweise oder in Kombination:

A VerschlieCbare Sa
(ebenerdig, Hochbau) / Radstation

A Fahrradboxen,

A Stellplatze als-F.
holm (Uberdachung soweit baulich reali-
sierbar)

Dynamische Fahrgastinformationen (DFI) A Nur b ¢SPNWAR@eboten

A Bei Bedarf

A Mit/ohne integrie
Fahrkartenverkauf A Nur b dIPNWAnGEboten

A Bei Bedarf

A Auch im Fahrzeug |
(Miilleimer) A Wird in akt-Ausdabbee r

nicht explizit benannt, wurde in diesem
Gutachten jedoch mitbericksichtigt

Sitzgelegenheiten

Tarifbedingungen/-informationen A Nur b dSPN¥ANYEROten
Uhr A Kann auch in DFI
Umgebungsplan T
Witterungsschutz T
WLAN-Hotspot A Bei Bedarf
A F¢r die Nutzung di

Insgesamt wurden fuir das NWL-Gebiet 628 potenziell geeigneten Mobilstatio-

nen betrachtet.

Nach

Versta@andnis des

fungsanlagen, die sich durch einen hohen Bedeutungs-, Gestaltungs- und

26 spiekermann ingenieure gmbh (2022): NWL-weites Konzept zur Errichtung von Mo-

bilstationen. Endbericht, S. 47
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Funkti onsanspr u#%. Bie miinden sich anfStardort@n im OPNV-
Netz, die verschiedene Verkehrsangebote mit verkehrsbezogenen Zusatzmo-
dule und gegebenenfalls weiteren Service-Elementen verbinden.

Im Stadtgebiet Liidenscheids wurden sieben?® potenzielle Standorte fiir Mobil-
stationen identifiziert:

Braucken

Briigge (Am Bahnhof)
Christuskirche
Kreishaus

Sauerfeld ZOB
Wiedenhof / Bahnhof

Worth

Neben den Mindestausstattungen und den Elementen hoher Notwendigkeit
werden in den Steckbriefen zu den potenziellen Mobilstationen weitere vorhan-
dene und nicht vorhandene Elemente mittlerer und niedriger Notwendigkeit auf-
gefuhrt.

Klimafolgenanpassungskonzept, Schwerpunkt Wasser

Der Markische Kreis hat 2021 ein Klimafolgenanpassungskonzept mit Schwer-
punkt Wasser?® in Auftrag gegeben, um die Auswirkungen des Klimawandels,
wie Trockenperioden und Starkregen, zu analysieren. Das Konzept soll Stadten
und Gemeinden einen Handlungsrahmen bieten, um Strategien zur Klimaan-
passung und Wassermanagement frilhzeitig umzusetzen.

Fur das Handlungsfeld Verkehr und Verkehrsinfrastruktur empfiehlt das Kon-
zept einige wenige MafRnahmen, die auf Gemeinde- und Stadteebene umge-
setzt werden sollen. Im Falle Lidenscheids handelt es sich um die angemes-
sene Gestaltung unbefestigter Wege und Gewasserquerungen auf3erorts sowie
der Schutz der Verkehrsinfrastruktur vor tiberflutungsbedingten Schaden.

21 spiekermann ingenieure gmbh (2022): NWL-weites Konzept zur Errichtung von Mo-
bilstationen. Endbericht, S. 2

28 Der urspriinglich geplante Standort Hoh wurde aufgrund mangelinder Flachenverfiig-
barkeit und fehlender potentiale zuriickgestellt worden.

2% Hydrotec Ingenieurgesellschaft fur Wasser und Umwelt mbH, INFRASTRUKTUR &
UMWELT Professor B6hm und Partner (2023): Klimafolgenanpassungskonzept
Schwerpunkt Wasser
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Mobilitatsstrategie Stdwestfalen Stadt Lidenscheid
Mobilitatskonzept T
Die Mobilitatsstrategie Stidwestfalen3° stellt finf Aktionsfelder auf, die durch Teil A - Analyse

Modellprojekte konkretisiert und ausgearbeitet werden. Diese Handlungsfelder
sind OPNV und Vernetzung, Freizeitmobilitat, Betriebliche Mobilitat, Radverkehr
fur alle und Lebenswerte Ortsmitte.

Juni 2025

Die Mobilitatsstrategie Stdwestfalen empfiehlt Kooperation und Zusammenar-
beit zwischen den Kreisen und Gemeinden. Modellprojekte sollen untereinander
entwickelt und ausgebaut werden, wie beispielsweise bei der starkeren Vernet-
zung des Umweltverbunds oder der Ausweitung von On-Demand-Angeboten.
Die Stadt Ludenscheid wird im Konzept nicht direkt angesprochen, Empfehlun-
gen und Aufgaben werden in der Regel auf Kreisebene ausgesprochen, im
Falle Ludenscheids wird im Konzept also eher der Markische Kreis adressiert.

3.2 Konzepte und Aktivitdten der Stadt Lidenscheid

Integriertes Handlungskonzept Altstadt Liidenscheid

Das integrierte Handlungskonzept Altstadt3! ist ein informelles Planungsinstru-
ment, welches zahlreiche Ziele verfolgt. Dazu zdhlen die Pflege des Stadtbil-
des, Erneuerung der Offentlichen Raume und die Starkung des Kultur- und Bil-
dungsstandorts Liudenscheid. Schwerpunkte sind die Themenfelder Bildung und
Kultur sowie die stadtebauliche und architektonische Qualitat der Altstadt.

Im Abschnitt, der den Verkehr behandelt, werden einige Auffalligkeiten aufge-
zahlt, unter anderem, dass die Verkehrsstrome in die Altstadt herein bereits ge-
bindelt sind, dass der Parkdruck abends hoch ist, und dass die Erreichbarkeit
durch den OPNV in den meisten Bereichen unter der Woche gegeben ist, die
Haltestellen aber nicht aus allen Bereichen der Altstadt fu3laufig erreichbar
sind.

Das MaRnahmenbindel fir den Verkehrh e i Ct AVer besserung der Erreichbar -
keitA, und umfasst f¢gnf MaCnahmen, welche sich alle n
Konkret soll ein Parkraumkonzept erarbeitet und die Verkehrsfiihrung optimiert

werden. Die Nutzbarkeit der TiefgaieBege AKul turhausid soll
schilderungen in der Altstadt vereinheitlicht und reduziert und der Parkplatz

AOberstadttunnelfioptimiert und attraktiviert werden.

30 Siidwestfalen Agentur GmbH (2023): Mobilitatsstrategie Stidwestfalen i Leitbild &
Handlungsempfehlung im Kontext der REGIONALE 2025

31 Steg NRW GmbH (2015): Integriertes Handlungskonzept Altstadt Liidenscheid 31
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Handlungskonzept Wohnen Ludenscheid

Das Handlungskonzept Wohnen32 der Stadt Ludenscheid wurde entwickelt, um
langfristige Leitlinien fur die Wohnungsmarktpolitik festzulegen. Ziel des Kon-
zepts ist es, geeigneten Wohnraum fiir Familien zu schaffen, Abwanderung zu
verhindern und gleichzeitig bezahlbaren Wohnraum fir einkommensschwa-
chere Bevolkerungsgruppen anzubieten. Auf Basis einer Analyse und Beteili-
gungsworkshops wurden konkrete MaRhahmen entwickelt, die in Form von
Steckbriefen dargestellt sind.

Die MaBnahmen adressieren tGiberwiegend wohnungspolitische Handlungsfel-
der und bieten demnach kaum Ankntupfungspunkte fur das Mobilitdtskonzept.

Machbarkeitsuntersuchung Citybus Lidenscheid

Die Machbarkeitsuntersuchung Citybus Ludenscheid3? aus dem Jahr 2018 hat
Uberprift, inwiefern mit kleinen, niederflurigen Bussen mit 8-10 Sitzplatzen die
Innenstadt und FuRgangerzone weiter erschlossen werden kann. Insbesondere
geht es um die Verbindung des zentralen Innenstadtbereichs (Sternplatz/Rat-
hausplatz) mit der Oberstadt zur Uberwindung des Hohenunterschieds. Ver-
schiedene Varianten der Linienfihrung wurden vorgestellt, letztendlich wurde
Variante 4 als Vorzugsvariante weiterverfolgt. Diese Linie sollte montags bis
samstags von 08 bis 22 Uhr im 20-Minuten Takt verkehren. Sie verlauft westlich
Uber die Haltestelle Rathausplatz/Knapp, durch die Innenstadt bis Loher Wald-
chen im Osten und schlie3lich Gber die Haltestellen Kulturhaus sowie
Z0B/Sauerfeld im Suden.

Das Konzept City-Bus wurde zunadchst aus Kostengriinden nicht weiterverfolgt.
Im Februar 2024 wurde vom Stadtrat auf Antrag der Fraktionen von SPD, Gri-
nen und FDP die "Einflhrung eines Innenstadt-Kleinbusses oder alternativer
Beforderungsmaglichkeiten" zur erneuten Uberpriifung in Auftrag gegeben34.

Parkraumerhebung Altstadt

Die Parkraumerhebung Altstadt3® aus dem Jahr 2019 wurde in Zusammenhang
mit dem Alntegrierten Handlungskonzept
um die Nachfrage nach Parkraum in der Altstadt zu dokumentieren.

Aus der Erhebung geht hervor, dass die straBenbegleitenden Parkstéande in LU-
denscheid ab 10 Uhr konstant hoch ausgelastet sind (tiber 90 %), wéhrend die

32
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empirica ag (2017): Handlungskonzept Wohnen Ludenscheid

Lindschulte + Kloppe Ingenieurgesellschaft (2018): Machbarkeitsuntersuchung
Citybus Ludenscheid

Stadtrat Liidenscheid Sitzung 15.02.2024 BAA/01/2024, TOP O 5
Lindschulte + Kloppe Ingenieurgesellschaft (2019): Parkraumerhebung Altstadt
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Parkierungsanlagen tagstiber meist nur eine Auslastung von bis zu 60 % errei-
chen, mit Ausnahme von Markttagen, an denen eine Auslastung von bis zu

80 % erreicht wird. Befragungen zeigen, dass die meisten Autofahrer*innen in
der Altstadt schnell und in unmittelbarer N&he zu ihrem Ziel parken kénnen,

weshalb L¢i¢denscheid kein generelles
probl emfA hat.

Daraus ergeben sich folgende Handlungsempfehlungen: Langzeitparker sollten
starker in die Parkierungsanlagen umgelenkt werden, wobei diese attraktiver
gemacht werden sollten, z. B. durch glinstigere Parkgebtihren im Vergleich zu
stral3enbegleitenden Parkstanden. Aktuell sind die Gebuhren in Parkhdusern
teils héher als im 6ffentlichen Straf3enraum. MalRnahmen wie die Erhéhung der
Gebuhren fir StralRenparkplatze, bessere Informationen Uber freie Kapazitaten
sowie die Verbesserung der Gestaltung und Sicherheit der Parkhéuser konnten
die Nutzung der Parkanlagen steigern.

Zudem wurde am Stichtag des 16. Mai 2018 eine Befragung von Personen, die
kurz zuvor in der Altstadt geparkt haben, durchgeftihrt. Die Ergebnisse sind
nachfolgend in Kurzform aufgelistet:

Die in Ludenscheid parkende Person
ist wahrscheinlich Besucher (54 %),
kommt Gberwiegend nach Ludenscheid zum Einkaufen (41 %),

parkt das Auto fur eine Dauer von 1-3 Stunden (30 %) oder <30 Minuten
(27 %),

parkt in der Nahe zum Ziel (<5 Gehminuten) (60 %),

wahlt den Parkstand aufgrund seiner Nahe zum Ziel (62 %),

muss meistens nicht suchen, um den Parkstand zu finden (69 %),

parkt in Lidenscheid mehrmals die Woche (41 %),

versucht immer einen Parkplatz im gleichen Umfeld zu finden (55 %) und
findet dort auch meistens einen (54 %) und

bewertet die Parksituation mehrheitlich als sehr gut bis befriedigend (57 %).
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Nachhaltigkeitsstrategie Ludenscheid

Die
AG
von

Nachhaltigkeitsstrategie Liidenscheids3® wurde im Rahmen des Projekts
NK NRWA aufgestell t. Bachhaltidé EntieklongPr oj e k't
Kommunen in Nordrhein-Westfalen im Sinne der Sustainable Development

Goals der UN bestimmt.

Die
sich

Ludenscheider Strategie besteht aus 5 Themenfeldern, das flinfte befasst
mit nachhaltiger Mobilitat. Dabei werden sechs Ziele mit begleitenden Mal3-

nahmen festgelegt. Dazu gehdren die Steigerung des Anteils des Umweltver-
bunds am Modal Split, die Aufwertung von OPNV-Haltepunkten, das Einrichten
eines Mobilitatsmanagements und der Bau von Versorgungsanlagen fir post-

foss

Far
Bed

ile Antriebstechniken.

das Mobilitdtskonzept relevante MalRnahmen sind die Verbesserung der
ingungen fur den FulRverkehr durch den Bau barrierefreier FuBwege und

die Aufwertung bestehender Ful3wege, sowie die Erweiterung von Tempo-30
Zonen und die Optimierung von Ampelschaltungen. Im Schulumfeld soll der
Pkw-Verkehr auf ein Minimum reduziert werden. Fur den Fahrradverkehr soll
ein durchgéngiges, modernes Netz mitsamt FahrradstraRen angestrebt werden,
zudem sollen hochwertige Fahrradabstellplatze und ein flachendeckendes

Fah

rradverleihsystem etabliert werden. Die Schulen sollen besser vom OPNV

angebunden werden und attraktivere Haltepunkte in Form von Mobilstationen
bekommen. Die Anbindung an den Schienenverkehr soll abgestimmt und eine
innerstadtische Kleinbuslinie eingerichtet werden.

FuRverkehrscheck Lidenscheid

Der

FuRverkehrscheck Liidenscheid?” stellt auf Grundlage einer Reihe von Be-

teiligungsterminen 18 Maflinahmen zur Verbesserung des Ful3verkehrs auf.
Diese sind im Folgenden aufgelistet:

MalRnahmen zur Sauerfelder StraRe und Umgebung (MaRnahmen 2, 3, 6, 10,

11):

Die

Gestaltung der Sauerfelder StraRRe sollte einer umfassenden Uberpriifung

unterzogen werden, um Potenziale zur Flachenumverteilung zugunsten des
Umweltverbunds (OV, Rad, FuR) zu identifizieren und die stadtebauliche Trenn-
wirkung zu verringern. Im Zuge dieser Neugestaltung sollte auch der Knoten-
punkt Sauerfelder StralRe / Freiherr-vom-Stein-StralRe Giberarbeitet werden. Ne-

ben

dem Ruckbau der freien Rechtsabbiegerspur sollte gepruft werden, ob an

allen Asten des Knotenpunkts FuRgangerquerungen eingefilhrt und die

36
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Stadt Ludenscheid, LAG 21 NRW (2021): Nachhaltigkeitsstrategie Stadt
Lidenscheid

Planungsbiro VIA eG (2021): FulRverkehrscheck Ludenscheid
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Ampelphasen angepasst werden kénnen, um langere Grinphasen ohne Zwi-
schenhalt auf der Mittelinsel zu ermdglichen.

An der Ecke Sauerfelder Straf3e / Jokuschstraf3e sollte der Fu3verkehr még-
lichst nah an der Fahrbahn queren kdnnen. Eine nutzbare Mittelinsel ist hierfir
vorgesehen. Das Griinbeet vor der Sparkasse sollte entfernt werden, und es
sollte gepruft werden, ob der Knotenpunkt verschmalert und die Ful3gangerfurt
als Gehweguberfahrt fahrbahnnah gestaltet werden kann. Zudem sollten Baum-
scheiben und Bodenhilsen, wenn sie nicht wieder bepflanzt werden kénnen,
entfernt und durch Pflaster ersetzt werden.

Im Brighouse Park am Sauerfeld ZOB wird eine Verbesserung der Wegeober-
flachen hinsichtlich der Barrierefreiheit empfohlen. Zusétzlich sollten Sitzgele-
genheiten installiert werden. Um die Aufenthaltsqualitét zu steigern, wird eine
Umgestaltung des Parks sowie das regelméaRige Pflegen des Griinbereichs an-
gestrebt. Es sollte auch die niedrige Begriinung an den Eingangen und
Sichtachsen entfernt werden, um bessere Sichtverhéltnisse zu schaffen und die
Zuganglichkeit zu verbessern.

Eine mogliche Verlegung der Ful3gangerampel nordwestlich der Kirche naher
zum ZOB sollte ebenfalls in Betracht gezogen werden, um die Erreichbarkeit
des offentlichen Verkehrs zu verbessern und die Verkehrsfihrung zu optimie-
ren. Am ZOB sollten vor allem auf der Slidseite zusatzliche Sitzgelegenheiten
geschaffen werden. Die digitale Fahrgastinformation sollte hinsichtlich der
SchriftgroRe und einer akustischen Ansage verbessert werden.

MaRRnahmen am Stadtgarten (MaRnahmen 7, 12):

Im Bereich des Stadtgartens sollten sowohl die Wegeoberflachen als auch die
Beleuchtung verbessert und durchgéngig modernisiert werden, um die Barriere-
freiheit und Sicherheit zu gewahrleisten. Barrierefreie Sitzgelegenheiten, Millei-
mer und Hundekotbeutel sind bereitzustellen, um den Komfort und die Sauber-
keit im Park zu erhéhen. Der Entwurf eines Burgers fir die Umgestaltung des
Stadtgartens sieht die Schaffung einer klaren, breiten Mittelallee vor, mit még-
licherweise getrennten Wegen fur Ful3- und Radverkehr, um die Nutzung zu op-
timieren und Konflikte zu vermeiden. 28

Am Eingang zum Stadtgarten, an der Hochstral3e, sollte die FuRgangerampel
hinsichtlich der Grinphasen-Lé&nge und der Anforderungszeit optimiert werden,
um RotlichtverstdRe von Schiler*innen, die die Busse erreichen mdchten, zu
minimieren. Zusétzlich sollte die VergroRerung der Aufstellflachen vor der Am-
pel gepruft werden, um den Ful3ganger*innen mehr Raum zu bieten. Zur weite-
ren Verbesserung des 6ffentlichen Raums im Schulumfeld wére eine

38 Nach aktuellem Planungsstand (Februar 2025) ist keine Radverkehrsfiihrung fir den
Stadtgarten vorgesehen.
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Aufwertung des Bereichs sinnvoll, einschlie3lich der Verlegung der Elternhalte-
stellen in eine weniger konflikttrachtige Nebenlage statt direkt an der Hoch-
strale.

MalRRnahmen an der Staberger Strale (MaBnahmen 13, 14)

Die Querungshilfen sind wegen der Hochborde nicht barrierefrei, daher sollte
gepruft werden, ob der gesamte Bereich angehoben und mit rotem Pflaster ge-
staltet werden kann, um zugleich die Kfz-Geschwindigkeit zu senken. Ein Kon-
zept fUr die sichere Abwicklung des Elterntaxi-Verkehrs ist dringend erforder-
lich, und die Fahrradabstellanlagen sollten im Rahmen des Schul-Mobilitétskon-
zeptes optimiert werden. An der Kreuzung Breslauer Strafe sollte die Errich-
tung eines Minikreisels mit AuRendurchmesser 13 m und FGU an allen Zufahr-
ten gepruft werden.

MalRnahmen an der Paulinenstra3e (Ma3nahmen 4, 5)

Um illegales Parken klarer ahnden zu kdnnen, soll eine Parkzone eingerichtet
werden. Quartiersweise sollten auch die Einmindungen und Grundstlickszu-
fahrten barrierefrei umgebaut werden, um beispielsweise die Erreichbarkeit von
Arzten zu gewahrleisten. Um die Barrierefreie Querung zu erméglichen, sollte
der Bordstein an der Ecke Jokuschstral3e abgesenkt werden. Ein Umbau sollte
maoglichst quartiersweise erfolgen.

MalRnahme 11 Verbindung Sternplatz-Sidstra3e (Unterfiihrung)

Es soll ein barrierefreier Umbau erfolgen und die Beleuchtung im Tunnel ver-
bessert werden. Mittelfristig sollte Gberpruft werden, ob die Unterflihrung durch
eine ebenerdige Querung ersetzt werden kann.

MaRnahme 8 1 Kreuzung Freiherr-vom-Stein-StraRe / Grabenstralle

Am Ubergang zur Altstadt sollte die klassische Aufteilung in Fahrbahn und Ne-
benanlage durch eine einheitlich gestaltete Mischflache ersetzt und barrierefrei
ausgefihrt werden. Zudem wird empfohlen, das gesamte Umfeld um das Kul-
turhaus stadtebaulich aufzuwerten und die Straenraumgestaltung anzupas-
sen.

MaRnahme 91 Rosengarten

Die Sitzblécke und Stufen sollten kontrastreich gestaltet und mit Markierungen
an den Vorderkanten versehen werden, um die Sturzgefahr fiir Sehbehinderte
zu reduzieren. Zusatzlich sollte ein taktiles Leitsystem integriert werden.

MaRnahme 151 Kreuzung Wei3enburger StralRe / Mittelstralle

Es sollte geprift werden, ob die Nebenanlagen als "Gehwegnasen” in den Kno-
tenpunkt vorgezogen werden kdnnen. Kfz-Parken sollte durch bauliche MaR3-
nahmen, wie Sperrpfosten, verhindert werden. Zusétzlich sollte gepruft werden,
wie Geschwindigkeitsbremsen baulich und gestalterisch umgesetzt werden
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konnen, und gegebenenfalls eine temporare Uberwachungsanlage installiert
werden.

MaRnahme 16 i Breslauer Strale am Loher Waldchen

Es sollte geprift werden, ob die Nebenanlagen als "Gehwegnasen" in den Kno-
tenpunkt vorgezogen werden kdnnen. Kfz-Parken sollte durch bauliche MaR3-
nahmen wie Sperrpfosten verhindert werden. Zudem sollte untersucht werden,
wie Geschwindigkeitsbremsen baulich und gestalterisch umgesetzt werden kon-
nen, eventuell durch eine Anhebung des gesamten Knotenpunkts. Es sollte ge-
pruft werden, ob das Kfz-Parken nur noch auf der Seite am Loher Wéaldchen zu-
gelassen werden kann. Hier sollten die Parkstdnde markiert werden, damit ille-
gales Parken zweifelsfrei geahndet werden kann.

MaRRnahme 17 i Loher Stralle

Das rote Klinkerpflaster auf den Nebenanlagen in Lidenscheid ist sanierungs-
bedrftig. Bei einer Neugestaltung sollte ein rutschfester Oberflachenbelag ge-
wahlt werden, der inshesondere bei Nasse und Frost auf Steigungsstrecken si-
cher ist. Zudem sollte das illegale Kfz-Parken verstarkt geahndet werden.

MaRnahme 18 i Schillerstrale

Schragparken sollte innerorts vermieden werden, da es die Sicht beim Aus- und
Einparken einschrankt und eine Gefahr fur Ful3- und Radverkehr darstellt. Es
sollte gepruft werden, ob die Parkstande langs umorganisiert werden kénnen,
um Flachengewinne fur die Nebenanlage zu erzielen. Falls dies nicht méglich
ist, missen Einbauten sicherstellen, dass Kfz nicht auf die Nebenanlagen ra-
gen. Zudem sollte die Oberflache der Nebenanlage saniert werden.

Stadtklimaanalyse Lidenscheid

Die Stadtklimaanalyse?® der Stadt Liidenscheid zeigt die stadtklimatischen Be-
gebenheiten der Stadt Lidenscheid auf. Faktoren wie die Uberwéarmung des
Stadtgebiets oder der Kaltlufttransport werden auf Klimaanalysekarten darge-
stellt. Darauf basierend werden Bewertungskarten und Planungshinweiskarten
erstellt und stadtweite MalRnahmen abgeleitet. Fir das Mobilitatskonzept unmit-
telbar relevante MalRnahmen sind im Bericht nicht vorhanden.

39 GEO-NET Umweltconsulting GmbH (2023)
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Integriertes energetisches Quartierskonzept fur das Quartier

Kluse/Tinsberg

Im integrierten energetischen Quartierskonzept fir das Quartier
Kluse/Tinsberg*® werden unter anderem MafRnahmen zur Steigerung der

Energieeffizienz im Quartier aufgestellt.

Im Handlungsfeld Mobilitat sind acht Leitziele vorgesehen. Das erste sieht den
generellen barrierefreien Ausbau von FulRwegen und die Erneuerung und

Erweiterung des taktilen Leitsystems vor.

Das zweite Leitziel spricht die Steigerung der Aufenthaltsqualitat im 6ffentlichen

StraBenraum an. Dabei wurden finf Orte mit Verbesserungspotential
ausgewahlt.

Platz HotopstralRe / Worthstral3e

Wirde der Platz, der momentan zur Altglas Entsorgung dient, zu einer Mobili-
tatsstation mit hohem Griinanteil umgestaltet werden, kénnte dies die Attraktivi-
tat mafgeblich steigern.

Werde die Bushalt est eludeeStraRilenegt warde® | at z i

Kluser Platz

kénnte durch den Wegfall der Parkplatze unterhalb der Haltestelle eine griine
Bushaltestelle eingerichtet werden. Hier wére eine Buslinie durch die Kluser
Stral3e oder Wiesenstral3e zu prifen.

Kluser Stral3e

Neben der Buslinie kdnnte hier eine Fahrradstralle errichtet werden. Wenn die

Pkw nur noch einseitig parken wirden, kdnnte der freigewordene Raum begrint
oder dem Einzelhandel zur Verfligung gestellt werden.

Werdohler Stral3e

Durch die Umlegung der Buslinie in die Kluser Strafl3e wirde der Busverkehr
nur noch einseitig verlaufen. Das Wegfallen der Haltestelle und die Reduzie-
rung der Parkmoglichkeiten ertffnet Gestaltungsmaoglichkeiten.

Elsa-Brandstrom-StralRe

Aus der Beteiligung geht hervor, dass hier ein verkehrsberuhigter Bereich er-
winscht wird.

Die weiteren MaRnahmen befassen sich mit der Attraktivierung des
Umweltverbundes und der Reduzierung und Verlangsamung des flieRenden

40

Energielenker projects GmbH (2023)
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und ruhenden Pkw-Verkehrs. Konkrete raumliche Interventionen werden hierbei
nicht vorgeschlagen.

Einzelhandelskonzept

Das Einzelhandelskonzept der Stadt Lidenscheid*! versucht, die aktuelle Ver-
sorgungsstruktur den Herausforderungen und Veranderungen der Gegenwart-
anzupassen. Die Nahversorgungssituation wird in den einzelnen Stadtbezirken
untersucht, es werden zentrale Versorgungsbereiche definiert. Belange der Mo-
bilitat werden nicht gesondert angesprochen.

Larm -Aktionsplanung Ludenscheid Stufe IV

Der Larmaktionsplan der 4. Stufe (LAP) bezieht sich auf die verkehrliche Situa-
tion in Lidenscheid, die aus der Sperrung der Rahmedetalbriicke resultiert. In
diesem Plan definierte MaRnahmen beziehen sich nur auf diese Sondersitua-
tion, und sind deshalb als zeitlich begrenzt einzustufen. Neben bereits durchge-
fuhrten MaRnahmen wurden folgende, neue Mal3hahmen im LAP empfohlen:

Einrichtung von Tempo 30 entlang der Umleitungsstrecke
LKW-Durchfahrtsverbot fir den Durchgangsverkehr

Briigge Durchfahrtsverbot und Tempo 30
Die MaRnahmen sind aktuell angeordnet.

Aufgrund der beschrankten Aussagekraft des LAP der 4. Stufe, wird zur Be-
trachtung von Umweltauswirkungen auf den LAP der 3. Stufe zurtickgegriffen
(siehe Kapitel 6.9).

3.3 Folgerung

In den zahlreichen Konzepten und Planungen der Stadt Ludenscheid sowie des
Kreises und des Landes sind bereits einige Empfehlungen und Mafinahmenvor-
schlage enthalten. Manche sind bereits als konkrete Malinahmen formuliert, an-
dere sind eher als Zielvorstellungen oder Wiinsche zu verstehen. In den folgen-
den Tabellen sind die fur das Mobilitatskonzept relevanten Handlungsempfeh-
lungen und EinzelmalRnahmen aufgelistet. Diese werden im Rahmen der Kon-
zeption gutachterlich auf Aktualitat, ZweckmaRigkeit und Relevanz gepruft, ge-
gebenenfalls korrigiert und konkretisiert, durch weitere Mal3hahmenvorschlage
erganzt sowie priorisiert.

4L Junker + Kruse (2023): Stadt Liidenscheid Einzelhandelskonzept 2023
2. Fortschreibung
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Tabelle 7: Ubersicht bestehender Handlungsempfehlungen vorhandener Konzepte

Handlungsempfehlung Themen Konzept

Verbesserung der Barrierefreiheit Fui Nachhaltigkeitsstrategie Li-
denscheid; FuRverkehrscheck
Ludenscheid

Optimierung der Signalisierung fir Rad- Ful3, Rad Klimaschutzplan NRW; Nach-

und FuRverkehr haltigkeitsstrategie Luden-
scheid; FuRverkehrscheck LU-
denscheid; Masterplan Rad-
verkehrsnetz MK

Schaffung eines durchgangigen Rad- Rad Masterplan Radverkehrsnetz

netzes mit FahrradstralRen MK, Nachhaltigkeitsstrategie
Lidenscheid

Einrichtung eines Fahrradverleihsys- Rad Nachhaltigkeitsstrategie LU-

tems denscheid

Bau von Versorgungsanlagen fur Post-  Rad, Kfz ~ Nachhaltigkeitsstrategie LU-

fossile Antriebsformen (E-Lades&ulen denscheid

etc.)

Attraktivierung Parkierungsanlagen ge-  Kfz Parkraumerhebung Altstadt

geniber stralBenbegleitenden Platzen

Erweiterung von T30-Zonen Kfz Nachhaltigkeitsstrategie LU-
denscheid; Klimaschutzplan
NRW

Minimaler Pkw-Verkehr an Schulen Kfz Nachhaltigkeitsstrategie Li-
denscheid

Einrichtung einer innerstadtischen OPNV Machbarkeitsuntersuchung Ci-

Kleinbuslinie

tybus, Nachhaltigkeitsstrategie
LUdenscheid

Einrichtung und Aufwertung von inter-

Interm

o- Klimaschutzplan NRW; NWL-

modalen Mobilstationen dal weites Konzept zu Mobilstatio-
nen; Nachhaltigkeitsstrategie
Ludenscheid; Ful3ver-
kehrscheck Lidenscheid
Ausweitung von On-Demand Angebo- Intermo- Mobilitatsstrategie Stidwestfa-
ten dal len
Kommunales Mobilititsmanagement Manage-  Klimaschutzplan NRW; Nach-
ment haltigkeitsstrategie Liden-
scheid
Interkommunale Zusammenarbeit Manage-  Mobilitatsstrategie Siidwestfa-
ment len
Angemessene Gestaltung unbefestigter Klimaan-  Klimafolgenanpassungskon-
Wege und Gewdasserquerungen aufder-  passung  zept; Schwerpunkt Wasser
orts
Barrierefreier Ausbau von FuBwegen Barriere-  FuRverkehrscheck Luden-
freiheit, scheid, IEK Kluse/Tinsberg
Ful3
Steigerung der Aufenthaltsqualitat im Stadtent-  1EK Kluse/Tinsberg
offentlichen Raum wicklung
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Handlungsempfehlung Themen Konzept
Attraktivierung des Umweltverbundes Umwelt- Klimaschutzplan NRW, Nach-
verbund haltigkeitsstrategie Luden-

scheid

Tabelle 8: Ubersicht bestehender EinzelmaRnahmen vorhandener Konzepte

MaRnahme

Themen

Konzept

Aufwertung, Barrierefreier Umbau Unter-  Ful3
fihrung Sternplatz-SudstraRe

FuRverkehrscheck Liden-
scheid

Einrichtung einer Ampel am ZOB Sauer-  FuR3

feld

FuRverkehrscheck Liden-
scheid

FuRgangerfreundliche Umgestaltung Fuld
Sauerfelder StraRe Ecke Jokuschstral3e

FuRverkehrscheck Liden-
scheid

FuRgangerfreundliche Umgestaltung Ful
Breslauer StralRe am Loher Waldchen

FuRverkehrscheck Liden-
scheid

Optimierung der Ampel am Eingang des  Ful3
Stadtgartens fiir zu Fu3 gehende

FuRverkehrscheck Liden-
scheid

Umgestaltung der Staberger StralRe Fuld

FuRverkehrscheck Liden-
scheid

Verbesserung Barrierefreiheit Rosengar-  Ful3

FuRverkehrscheck Liden-

ten scheid
FuRgéangerfreundlicher Umbau Kreu- Fui FuRverkehrscheck Liden-
zung WeilRenburger Stral3e / Mittel- scheid

stralle

Schaffung von Sitzgelegenheiten am Fuld FuRverkehrscheck Liden-
Z0B scheid

Ruckbau der Rechtsabbiegerspur am Ful3, FuRverkehrscheck Luden-

Knotenpunkt Sauerfelder Stral3e / Frei- Kfz,
herr-vom-Stein-Stral3e

scheid

Errichten eines Minikreisels an der Kreu- Ful3, Kfz  FuRverkehrscheck Liiden-
zung Staberger / Breslauer StralRe scheid
Qualitatssteigerung Brighouse Park Fuf3, FuRverkehrscheck Liden-
Stadt- scheid
entwick-
lung
Qualitatssteigerung Stadtpark Ful3, FuBverkehrscheck Liden-
Stadt- scheid
entwick-
lung
Barrierefreie Umgestaltung des Stadt- FuR, FuRRverkehrscheck Luden-
gartens Stadt- scheid
entwick-
lung
Umgestaltung, Aufwertung Kreuzung Fuf3, FuRverkehrscheck Liden-
Freiherr-vom-Stein-Stral3e / Graben- Stadt- scheid
stralle entwick-
lung
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MaRnahme

Themen

Konzept

6-streifiger Ausbau A 45 Lidenscheid
Nord i AS Meinerzhagen

Kfz

Bundesverkehrswegeplan
2030

Verbesserung der Nutzbarkeit der Tief- Kfz IHKA Lidenscheid
garage AKul turhausihi
Optimierung, Attraktivierung Parkplatz Kfz IHKA Lidenscheid
AOberstadttunnel A
Einrichtung einer Parkzone in der Pauli-  Kfz FuRverkehrscheck Liiden-
nenstralle scheid
Einrichtung Fahrradstraf3e an Paul- Rad Masterplan Radverkehrsnetz
mannshdéher StralRe MK
Zweirichtungsradweg entlang der B 229  Rad Masterplan Radverkehrsnetz
MK
Ausbau von Nebenanlagen fiir den Rad- Rad Masterplan Radverkehrsnetz
verkehr MK
Freigabe bestehender Verbindungen fir  Rad Masterplan Radverkehrsnetz
den Radverkehr durch Beschilderungen MK
LSA-Optimierungen Rad Masterplan Radverkehrsnetz
MK
Einrichten von Schutzstreifen und/oder Rad Masterplan Radverkehrsnetz
Radfahrstreifen MK
Neubau oder Ausbau von Wegen nach Rad Masterplan Radverkehrsnetz
ERA-Standard MK
Oberflachensanierung Rad Masterplan Radverkehrsnetz
MK
Umgestaltung der Sauerfelder StralRe Stadt- FuRverkehrscheck Liiden-
hin zum Umweltverbund entwick-  scheid
lung
Tempo 30 entlang der Umleitungsstre- Umlei- LAP Ludenscheid Stufe 4
cke tung
LKW-Durchfahrtsverbot fuir den Durch- Umlei- LAP Ludenscheid Stufe 4
gangsverkehr tung
Durchfahrtsverbot und Tempo 30 in Umlei- LAP Ludenscheid Stufe 4
Brugge tung

Neben den aufgelisteten Malinahmenvorschlagen gibt es weitere, detaillierte
EinzelmaRnahmen zur Verbesserung des Ful3- und Radverkehrs, insbesondere
im Masterplan Radverkehr des Méarkischen Kreises und im Ful3verkehrscheck
Ludenscheid. Diese werden ebenfalls bei der Konzeption beriicksichtigt und in

Abwagung mit den anderen MaRnahmen gepruft.
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4 Anforderungen

Die in den folgenden Unterkapiteln beschriebenen Anforderungen wurden auf
Grundlage der einschlagigen Richtlinien und Empfehlungen der Forschungsge-
sellschaft fur StraRen- und Verkehrswesen (FGSV), der StVO und der VwV-
StVO definiert. Es werden die wesentlichen Anforderungen einzelner Verkehrs-
arten benannt. Diese sollen als Grundlage fiir die Defizitanalyse und MaRnah-
menentwicklung dienen. Neben den Flachen fir die Fortbewegung der ver-
schiedenen Verkehrsarten stellen weitere Nutzungen Anspriche an den Stra-
Renraum. Dies sind beispielsweise technische Ausstattung (Beleuchtung, Be-
schilderung, Einbauten), Entwasserung und Vegetation.

4.1 FuRverkehr und Barrierefreiheit

Zur Forderung des FulRverkehrs ist die Bereitstellung einer hochwertigen ent-
sprechend den geltenden Regelwerken gestaltete FuBwegeinfrastruktur und
auch die Gestaltung des 6ffentlichen Raums essenziell. Verschiedene Nutzer-
gruppen sind als Zufu3gehende unterwegs und stellen unterschiedliche Anspri-
che an die FuBwegeinfrastruktur und den 6ffentlichen Raum. Ein besonderes
Augenmerk sollte auf einer eigenstandigen Mobilitat von Kindern und Senior*in-
nen und der aktiven Teilhabe von Menschen mit Behinderungen und korperli-
chen Einschrankungen liegen.

GemaR den Empfehlungen fir FuBgangerverkehrsanlagen (EFA)42 sollen Anla-
gen fir den FuBverkehr folgende grundlegende Merkmale aufweisen:

Hohe Sicherheit bieten

Subjektive Angste gegen Bedrohung mindern

Umwegefreie Verbindungen schaffen

Leichtes Vorankommen mit hinreichender Bewegungsfreiheit ermdglichen
Storungen durch andere Verkehrsteilnehmer minimieren

Gute Ubersichtlichkeit, Begreifbarkeit und Orientierung erméglichen
Durch entsprechende Gestaltung das Gehen angenehm machen

Soweit moglich Schutz vor ungiinstiger Witterung bieten

Im Folgenden werden Qualitatsstandards von FuRverkehrsanlagen dargestellt,
die auf den geltenden Regelwerken RASt 06 (Richtlinie fur die Anlage von Stra-
Ben), EFA (Empfehlungen fur Ful3gdngerverkehrsanlagen), H BVA (Hinweise

42 vgl. Forschungsgesellschaft fiir StraRen- und Verkehrswesen, Arbeitsgruppe Stra-
Renentwurf, Empfehlungen fur FuBgéngerverkehrsanlagen (EFA), Ausgabe 2002
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fur barrierefreie Verkehrsanlagen) und DIN 18040-3:2014-12 (Barrierefreies
Bauen i Planungsgrundlagen. Teil 3: Offentlicher Verkehrs- und Freiraum) so-
wie DIN 32984:2020-12 (Bodenindikatoren im &ffentlichen Raum) aufbauen.

4.1.1 Fulwegefiihrung

Aufgrund der Umwegeempfindlichkeit des FulRverkehrs spielt die FuBwegefiih-
rung eine wichtige Rolle:

FuBwege sollen umwegefrei geflihrt werden und eine mdglichst direkte Ver-
bindung aufweisen.

FuRverkehrsanlagen sollen netzschliissig sein; hierzu sind ein vollstandiges
Wegenetz und FuRverkehrsanlagen liickenlos an allen angebauten StraRen
erforderlich. Die Grundausstattung soll trotz Liicken in der Bebauung im
Zuge der ansonsten angebauten StralRe gegeben sein. Ausnahmen sind
maoglich

- an Wohnwegen mit sehr geringen Verkehrsstarken und offener Wohnbe-
bauung und

- an einseitig angebauten Strafl3en (Gehwege sind nur einseitig erforderlich).

Fur eine barrierefreie FulRwegeflihrung ist das Zwei-Sinne-Prinzip zu bertck-
sichtigen, nach dem die Informationsvermittiung mindestens zwei der drei Sinne
(Sehen, Horen und Tasten) ansprechen muss.

4.1.2 Flachen fir den FuRRverkehr

Die empfohlene Regelbreite fur einen dem Ful3verkehr gewidmeten Seiten-
raum, in dem sich zwei Personen storungsfrei und komfortabel begegnen kon-
nen, betragt 2,50 m.*3 Diese setzt sich aus einer nutzbaren Gehwegbreite von
1,80 m, einem Sicherheitsabstand zum Kfz-Verkehr von 0,50 m und einem
Hausabstand von 0,20 m zusammen.

43 vgl. Forschungsgesellschaft fiir StraRen- und Verkehrswesen, Arbeitsgruppe Stra-
Renentwurf, Richtlinien fir die Anlage von StadtstraRen (RASt 06), Ausgabe 2006
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Abbildung 11: Dimensionierung eines Seitenraums im Regelfall*4
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In Wohnstral3en mit offener Bebauung, geringer Dichte und geringer Verkehrs-
stéarke kann eine Seitenraumbreite von 2,10 m ausreichend sein, wenn der
Schwerverkehrsanteil gering ist und niedrige Einfriedungen den Hausabstand
entbehrlich machen. In allen anderen Stral3en ist die Regelbreite ein Mindest-
malf3. Die erforderliche Seitenraumbreite nimmt mit der Nutzungsdichte zu, so
ist beispielsweise bei einer gemischten Wohn- und Geschaftsnutzung mit mittle-
rer Dichte eine Seitenraumbreite von 3,30 m vorzusehen.4®

Weiterhin sind bei drtlichen Besonderheiten in Stralenrdumen Zuschlage fur
beispielsweise Einbauten und Bepflanzung im Seitenraum zu bertcksichtigen
(siehe Abbildung 12).

Abbildung 12: Richtwerte fiir Breitenzuschlage zum Seitenraum?“6

Zuschlige fur Einh.auten und (]
Bepflanzung im Seitenraum
Verweilflichen vor Schaufenstern 1,00
Griinstreifen ohne Baume > 1,00
‘ Straflen mit Biumen >2,00-250
Ruhebinke > 1,00
Haltestellen > 1,50
Auslagen und Vitrinen 1,50
: Stellflichen fiir Zweirdder 100 gon 2,00
In einem Aufstellwinkel von 50 gon 1,50
Fahrzeugiiberhang bei Senkrecht- oder =
Schriigp:rksu-ci fen 0.75

44 ebd., S. 75, Modifikation durch Anpassung des MaRes der lichten Hohe entspre-
chend DIN 18040-3:2014:12, S. 8 durch LK Argus

45 Forschungsgesellschaft fur Stralzen- und Verkehrswesen, Arbeitsgruppe StralRen-
entwurf, Empfehlungen fiir FuRgéngerverkehrsanlagen (EFA), Ausgabe 2002

46 ebd, S. 15
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Generell gilt freivgnHiddemissé& tzwhalten. Bies betrifft
Einbauten, Verkehrsschilder etc. aber auch parkende Fahrzeuge und auf3en-
gastronomischer Angebote.

Bei Gehwegparken, das nach StVO § 12 Abs. 3 Satz 4 durch das Zeichen 315
oder eine Parkflachenmarkierung auf dem Birgersteig erlaubt wird, sollen die
daneben liegenden Gehwegflachen breit genug sein. Nach der VwV-StVO (An-
lage 2 Ifd. Nummer 74 Parkflachenmarkierungen) ist Gehwegparken nur dann
erlaubt, Awenn dgenugbghtngdeden Parkahr von Fugén-
ger*innen gegebenenfalls mit Kinderwagen oder Rollstuhlfahrenden auch im
Begegnungsv e réiNach den ¢elteadierbRichtlfhien ergibt sich fiir Be-
gegnungsverkehr eine mindestens nutzbare Gehwegbreite von 1,80 m laut
EFA, 2,0 m laut H BVA und 2,40 m laut RASt.

4.1.3 Querungen

Zur Sicherung der direkten Erreichbarkeit von Zielen und der Vermeidung von
Umwegen sollen Querungsmaglichkeiten méglichst in kurzen Absténden, etwa
alle 100 m bis max. 200 m angelegt werden.

Ein besonderer Querungsbedarf besteht bei

beidseitig geschlossener Wohnbebauung
Geschéften und Dienstleistungsbetrieben

punktuell besonderen Quellen und Zielen i
wichtige infrastrukturelle Einrichtungen

Haltestellen bzw. Verkniipfungspunkten des OPNV und

wichtigen Gehwegeverbindungen quer zur kreuzenden Straf3e.*°

Grundsatzliche Anforderungen an Querungsanlagen sind:

direkte Querungsmdoglichkeiten und kurze Querungsdistanzen

Sicherstellung von Sichtbeziehungen (bei Erfordernis Neuordnung des Par-
kens, Reduzierung von Parkstanden und Ahnden von Falschparkern)

a7

48

49

Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen, Arbeitsgruppe Stral3en-
entwurf, Empfehlungen zur Strafenraumgestaltung innerhalb bebauter Gebiete
(ESG), Ausgabe 2011b, S. 36

Mobilogisch! (k. A. ) : Beh°rdliche Anordnungen zum Gehwe
https://www.mobilogisch.de/41-ml/artikel/197-fehlende-anordnungen-gegen-gehweg-
parker.html

vgl. Forschungsgesellschaft fur Straf3en- und Verkehrswesen, Arbeitsgruppe Stra-
Renentwurf, Empfehlungen fur FuBgéngerverkehrsanlagen (EFA), Ausgabe 2002
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O ausreichende und konfliktfreie Aufstellflachen am Rand und auf Mittelinseln Stadt Ludenscheid

(mindestens 2,50 m breit, Trennung vom Radverkehr) an allen Querungs- Mobilitatskonzept 1
stellen Teil A - Analyse

O Dbarrierefreie Gestaltung mit durchgehenden Leitelementen und differenzier- Juni 2025

ten Bordhdhen

Die Wahl der Querungsanlage soll sich an den in der EFA dargestellten Ein-
satzbereichen orientieren (siehe Abbildung 13).

O Abbildung 13: Einsatzbereich von Querungsanlagen auf der Strecke von 2-streifigen
InnerortsstraBen < 8,50 m Fahrbahnbreite>®

\j\so.\'_

70 30 km/h Vaul
|

100 50 FuBgénger/h

-klim MaRnahme 500 @ 1000 1500 2000
. | Kfz/h zwischen Hochborden
Mitteltrennung

baulich ohne Vorrang Bei Mitteltrennungen ist das
P TaRpsting) Nomogramm mit ger héheren
FuBgéngeriberweg (FGU) Spitzenstundenbelastung der
FGU mit baulichen MaBnahmen ~ Fahrtrichtungen nochmals

- " $ 1 l anzuwenden
s — i | |Lichtsignalanlage
- Unter-fUberfiihrung

IAblesebeispiel: 1) 750 Kfz/h Spitzenstundenbelastung im Querschnitt
2) 100 FuRganger in der Spitzenstunde
3) Geschwindigkeit 50 km/h
IAuswahl a) Mitteltrennung (Insel oder Streifen)
Mit Spitzenstundenbelastung einer Fahrtrichtung: Keine weitere MaRnahme
b) Bauliche Malinahme ohne Vorrang, Plateau- / Teilaufpfiasterung
c) Fugangeruberweg
d) FuRgangeruberweg mit baulichen Mafinahmen

Bei LSA an Knoten mit FuRgéangerfurten gelten die folgenden Anforderungen:

QO FuCg®ngerfurten an allen Zufahrten, Sperrzeiten unt
bedarfsgesteuerten LSA), Querung der Fahrbahn in einem Zug (kein gebro-
chener Lauf), Freigabezeiten von mindestens 5 s, Be
mungszeit auf eine Geschwindigkeit von 1 m/s, keine Anforderungstaster

Bei FuRgangerbedarfsampeln gelten die folgenden Anforderungen:

QO Sperrzeit an FuGCg?ngerbedarfsampeln nach Anforderun

50 Vg| ebd, S. 19f 47
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Die bestehenden Querungsanlagen sollen hinsichtlich der grundsatzlichen An-
forderungen uberprift und sukzessive verbessert werden.

Dariiber hinaus bestehen Anforderungen an Unterfiihrungen, wenn diese sich
nicht vermeiden lassen. Innerhalb bebauter Gebiete sollte darauf verzichtet
werden bzw. mittel bis langfristig eine oberirdische Querungsanlage geschaffen
werden.

Bieten Unterfuhrungen aufgrund topografischer Zwange Vorteile fir Fugéan-
ger*innen (und Radfahrer*innen), sind die folgenden Anforderungen zu beach-
ten:

Keine rechtwinkligen Abzweigungen (stattdessen gekriimmt oder konisch)

Ausrichtung und Verlauf der Unterfiihrung umwegefrei in die Hauptrichtung
mit einfacher Orientierung

Treppenerschlielung in alle Richtungen der Hauptgehwegbeziehungen
Rampen sind vorzuziehen
Keine Nischen

Anteil unterirdisch zuriickzulegender Strecke maximal 85% (Offenhaltung
der Eingangsbereiche

Mindesthdhe 2,50m, besser 3,00m

Breite abhangig von Lange und Nutzung (FufR3/Rad), Verhaltnis von Breite
zu Lange nicht kleiner als 1:4

Abbildung 14: Maf3e fur Unterfiihrungen laut RASt 06 (FGSV)

Lichte Breite

Lange (Mindestmal3)

Kurze Unterfuhrung

fur FuRganger*innen 3,00m
fur FuBganger*innen und Radfahrer*innen 4,00m
Bis etwa 15m lange Unterfuhrungen 5,00m
Langere Unterfihrungen 6,00m

4.1.4 FulR- und Radverkehr

Ful3- und Radverkehr haben unterschiedliche Anspriiche an den Raum. Die
Forderung einer der beiden Verkehrsarten darf nicht zulasten der anderen erfol-
gen. Vielmehr sind i soweit mdglich i Synergien zu nutzen, um die Bedingun-
gen fur beide Verkehrsarten zu verbessern.
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Fur eine konfliktarme Fuhrung von Ful3- und Radverkehr ist Folgendes zu be- Stadt Lidenscheid
rucksichtigen: Mobilitatskonzept T
Teil A - Analyse

die gemeinsame Fuhrung von Fuf3- und Radverkehr soll stralRenbegleitend

innerorts vermieden werden (AGehweg/ Radfahr W23 e| 7
Zeichen 239 StVO und Zeichen 1022-1 0 St VO ARadf ahrer freifi) oder ge-
meinsamer Geh- und Radweg (Beschilderung mit Zeichen 240 StVO)

auch in Unterfihrungen oder Tunnel, die von Ful3- und Radverkehr genutzt
werden, ist eine klare Trennung der Flachen fur die unterschiedlichen Ver-
kehrsarten anzustreben

bei Radwegen im Seitenraum soll eine Mindestbreite fir Gehwege von
2,50 m eingehalten werden

aul3erorts oder auf straBenunabhangig gefiihrten Wegen soll eine gemein-
same Fuhrung nur bei geringen FulRverkehrsstarken und abseits von Rad-
hauptrouten umgesetzt werden; hierbei muss die Wegbreite mindestens
2,50 m aufweisen; ansonsten sind getrennte Filhrungen anzustreben

eine eindeutige Trennung des Radverkehrs vom FulRverkehr soll durch tak-
tile Elemente sowie farbliche Unterschiede umgesetzt werden

4.1.5 Weitere Aspekte

Belagsqualitat von FuRweg en

Auf dem Gehweg ist die Sicherheit der Ful3ganger*innen vor Gefahren wie Stol-
pern oder Ausrutschen zu gewahren. Unebenes Oberfl2 chenmaterial kann die
Begehbarkeit des Gehwegs stark beeintrachtigen. Gemaf dem Regelwerk

H BVA sollte die Oberflache des Gehwe g seictk und angenehm zu begehen,
rutschsicher, frei von Hindernissen und Verschwenkungen, méglichst eben und
Uber langere Entfernungen einsehbar sein.if! Weitere Anspriiche an die Be-
schaffenheit ist zudem ein glatter Belag und einwandfreier Zustand der Geh-
wege.

Beleuchtung

Die Beleuchtung auf Straf3en und Platzen ist fiir die Sicherheit und den Wohl-

fuhlfaktor der ZufulRgehenden von hoher Bedeutung. Gemal den EFA ist fur 6f-

fentliche Verkehrsflachen Ainnerorts aus der Verkehrs
Schutz vor krimineller Bedrohung generell eine ausreichende Beleuchtung

51 vgl. Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen, Arbeitsgruppe Stra-
Renentwurf, Hinweise fir barrierefreie Verkehrsanlagen (H BVA), Ausgabe 2011 49



LKpArgus

LK Argus Kassel GmbH

Stadt Lidenscheid
Mobilitatskonzept 1
Teil A - Analyse

Juni 2025

50

Stadt

W, LUdenscheid

erforderlich. Wesentlich ist eine gute Erkennbarkeit der jeweiligen baulichen An-
lage, der Verkehrszeichen, der Markierungen sowie der Verkehrsteilnehmer*in-
nen, insbesondere der FuRgéanger*innen, da diese Uiber keine eigene Beleuch-
tung ve¥fgsigen. d

Aufenthaltsbereiche

StraRen und Platze sind nicht nur Orte des Verkehrs, sondern ebenso Orte des
offentlichen Lebens, die zum Gehen einladen und Raum fiir Kommunikation
und Begegnung bieten.

Fur eine vielfaltige Nutzbarkeit von Aufenthaltsbereichen fiir alle Nutzergruppen
sind spezifische Bedurfnisse zu bertcksichtigen. Fir mobilitatseingeschrankte
oder mobilitatsbehinderte Personen sowie altere Menschen sind wiederkeh-
rende Aufenthalts- und Sitzmdglichkeiten essenziell, um eine selbstbestimmte
Mobilitét aufrechtzuerhalten. Weitere wichtige Ausstattungselemente 6ffentli-
cher Raume sind Sport- und Spielelemente sowie Sanitaranlagen.

Vegetation und griine Infrastruktur

Vegetation ist ein bedeutender Faktor fur die Qualitat von offentlichen Raumen.
Vegetation Ubernimmt nicht nur eine asthetische Funktion, sondern insbeson-
dere auch eine klimatische und biodiversitatsférdernde Funktion. Baume sind
wichtige Schattenspender, die insbesondere an heil3en Sommertagen fur die
Menschen im 6ffentlichen Raum eine essenzielle Rolle fir die Gesundheit und
das Wohlbefinden spielen. Durch Vegetation wird der 6ffentliche Raum aufge-
wertet und gegliedert. Baume, Hecken und Griinflachen Gibernehmen eine
raumpragende, eine Leit- sowie eine Trennfunktion. Auch Bauwerksbegrinun-
g e n B(Dach-, Wand-, Fassaden-, Gleisbettbegriinung) haben einen positi-
ven Effekt fur den 6ffentlichen Raum und das Stadtklima.

Orientierung und Wegweisung

Zur Attraktivierung des Fu3gangerverkehrs ist die Unterstiitzung der Orientie-
rung ein wichtiger Aspekt, um Umwege und Reisezeitverluste zu vermeiden.
Dies hilft nicht nur Ortsunkundigen und Personen ohne Zugang zu mobilen In-
formationen, sich schnell zu orientieren und Ziele in fuBlaufiger Entfernung auf
attraktiven Verbindungen zu erreichen.

Die Orientierung kann durch bauliche und gestalterische Merkmale entspre-
chend EFA (z. B. einheitliche Gehwegbelage im Wegenetz) unterstitzt werden.

52 vgl. Forschungsgesellschaft fir StraBen- und Verkehrswesen, Arbeitsgruppe Stra-
Renentwurf, Empfehlungen fur FuBgéngerverkehrsanlagen (EFA), Ausgabe 2002,
S. 30
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Neben der Mitnutzung der allgemeinen Wegweisung fiir den fahrenden Verkehr
ist eine spezifische Wegweisung fiir den FuRverkehr insbesondere sinnvoll,
wenn das FuBwegenetz vom beschilderten StraRennetz abweicht und wenn
eine Wegflhrung zu Zielen des FulRverkehrs angestrebt wird, die nicht in der

allgemeinen Wegweisung beinhaltet sind (u . OBNV-Haltestellen, Carsharing-
Stationen, 6ffentliche Toiletten).

4.2 Radverkehr

Der Radverkehr stellt neben dem FulRverkehr besondere Anforderungen an die
Planung. Einrichtungen fir den Radverkehr sollen das Radfahren flachende-
ckend sicher und attraktiv machen:

Ein zusammenhangendes Netz mit moglichst direkten Verbindungen, wel-
ches die Quellen und Ziele des Radverkehrs attraktiv miteinander verbindet,
ist anzustreben.

Die Fuhrungselemente des Radverkehrs an Strecken und Knoten sind so
anzulegen, dass sie die Verkehrssicherheit von Radfahrer*innen und ande-
ren Verkehrsteilnehmer*innen gewahrleisten und eine zuigige und komfor-
table Befahrbarkeit erméglichen.

Die begleitenden Infrastruktureinrichtungen, z. B. Abstellanlagen, sind so
auszugestalten, dass sie sicher und bequem nutzbar sind.
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4.2.1 Erlauterung zu den Fuhrungsformen innerorts

Nach den Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen (ERA)%? ergeben sich drei
grundséatzliche Fihrungsprinzipien fir den Radverkehr, welche sich in Abhan-
gigkeit vom Verkehrsaufkommen und der angeordneten Geschwindigkeit an
den betrachteten StraRen ableiten. Als Kfz-Belastung wird dabei die Belastung
der werktaglichen Spitzenstunde fur den Fahrbahnquerschnitt zugrunde gelegt.

Jedem Fihrungsprinzip ist ein (Verkehrs-)Belastungsbereich zugeordnet, inner-
halb dessen es angewandt werden sollte (siehe Abbildung 15). Die Grenzen der
Bel astungsbereiche sind als flieCend
begriindeten Féllen kann davon auch abgewichen werden.

O Abbildung 15: Belastungsbereiche zur Vorauswahl von Radverkehrsfuihrungen bei
zweistreifigen Stadtstraf3en
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Innerhalb der Kategorie der Fiihrungsprinzipen kommen verschiedene Fuh-
rungsformen des Radverkehrs infrage (siehe Tabelle 9).

58 Forschungsgesellschaft fur StraRen- und Verkehrswesen, Arbeitsgruppe StraRen-
entwurf, Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen (ERA), Ausgabe 2010
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Tabelle 9: FUhrungsprinzipien und Fuhrungsformen sowie Zuordnung zu den Belas-
tungsbereichen bei Stadtstralen>*

Flhrungsprinzip Fihrungsformen fiir den Radverkehr
(Belastungsbe-

reich)

Mischen (1) - Mischverkehr mit Kfz auf der Fahrbahn

- Sonderform FahrradstraBen und Fahrradzonen
(Benutzungspflichtige Radwege sind auszuschliel3en)

Teilseparation (I1) - Schutzstreifen

- Kombination Mischverkehr auf der Fahrbahn und
AGehwegid mit Zusatz ARadfahr

- Kombination Mischverkehr auf der Fahrbahn und
Radweg ohne Benutzungspflicht

- Kombination Schutzstreifen und
AGehwegi mit Zusatz ARadfahr

- Kombination Schutzstreifen und
vorhandener Radweg ohne Benutzungspflicht

Trennen (II1 / 1V) - Radfahrstreifen

- geschiitzter Radfahrstreifen
- eigenstandiger Radweg
- gemeinsamer oder getrennter Geh- und Radweg

Kann fur Stral3en aufgrund von unzureichender Flachenverfugbarkeit keine ent-
sprechende Fuhrungsform gemald Belastungsbereich hergestellt werden, soll
gepruft werden, ob verkehrsrechtliche Malinahmen (Geschwindigkeitsreduzie-
rung, Einbahnstraf3en etc.) vorgenommen werden oder ob die Fihrungsformen
des jeweils tieferen Belastungsbereichs infrage kommen. Ist dies nicht umsetz-
bar, sollen zusatzliche Alternativrouten angeboten werden.

Mischverkehr

In diesem Belastungsbereich ist die Fuhrung auf der Fahrbahn ohne eigene An-
lage flr den gesamten Radverkehr vertretbar. Fur die Fiihrung im Mischverkehr
gibt es dabei verschiedene Formen.

Fuhrung auf der Fahrbahn

. d. R. ist di es e-/HsghlieRungsgiralBermatzm i m
(Tempo 30) vorhanden und anwendbar, kommt aber auch auf schwach be-
fahrenen Strecken mit einer zulassigen Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h
vor. Die ERA formulieren, dass bei Fahrbahnbreiten zwischen 6,00 und
7,00 m und mehr als 400 Kfz/h der Mischverkehr kritisch zu bewerten ist, da

54

zusammenfassende Darstellung aus: Forschungsgesellschaft fir Stralen- und Ver-
kehrswesen, Arbeitsgruppe StraRenentwurf, Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen
(ERA), Ausgabe 2010, S. 18, Tabelle 8
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das Uberholen zwar moglich erscheint, aber Uberholabsténde nicht einge-
halten werden kdnnen.

Piktogrammketten

Es handelt sich bei einer Piktogrammkette um das Aufbringen eines Fahr-
radpi ktogramms in fest def-bOom,afdere m
Fahrbahn. Piktogrammketten bieten die Méglichkeit, das Radfahren auf der
Fahrbahn im Mischverkehr zu unterstiitzen und sicherer zu machen. Dies
geschieht, indem sie zum einen dem Kfz-Verkehr verdeutlichen, dass mit
Radverkehr auf der Fahrbahn zu rechnen und dies auch erlaubt ist; und
zum anderen dem Radverkehr aufzeigen, dass die Stral3e benutzt werden
kann und soll.

Fahrradstrale

FahrradstraRen sind mit Zeichen 244.1 StVO beschilderte Fahrbahnen, die
vor allem dem Radverkehr vorbehalten sind, wobei auch das Nebeneinan-
derfahren mit Fahrradern grundsétzlich erlaubt ist. Anderer Fahrzeugver-
kehr ist nur mit Zusatzzeichen zugelassen und darf nicht schneller als

30 km/h fahren. Zur Gewdhrleistung eines gut flieBenden Verkehrs sollte an
Einmindungen und Kreuzungen die Vorfahrt auf der Fahrradstral3e gewéhrt
werden.%5 Die Einrichtung einer Fahrradstrale kommt geman VwV-StVO in
Frage, wenn eine hohe bzw. zu erwartende hohe Fahrradverkehrsdichte
oder eine hohe Netzbedeutung vorliegt sowie wenn die StralRe eine unter-
geordnete Bedeutung fur den Kfz-Verkehr besitzt.

Fahrradzone

Fahrradzonen sind ein relativ neues Element der Radverkehrsinfrastruktur,
welches durch die Novellierung der StVO 2020 ermdglicht wurde.

Es handelt sich dabei um die Mdéglichkeit, analog einer Tempo-30-Zone,
eine Vorrangzone fir den Radverkehr einzurichten, vergleichbar mit einem
Fahrradstraliennetz. Sie sollen nur abseits von klassifizierten Stral3en (B, L,
K) oder Hauptverkehrs- sowie wesentlichen innerértlichen Verbindungsstra-
Ben eingerichtet werden. In Fahrradzonen gelten die Anforderungen von
FahrradstraRen analog.

Teilseparation

Die Teilseparation ist angezeigt, wenn die Verkehrsbelastung fir einen Teil der
Radverkehrsteilnehmer im Mischverkehr nicht mehr vertretbar ist. Es werden
zusatzlich zur Fihrung im Mischverkehr Angebote im Seitenraum gemacht.

Schutzstreifen
Der Schutzstreifen ist Teil der Fahrbahn und wird nicht beschildert. Die

55

vgl. Forschungsgesellschaft fir Straf3en- und Verkehrswesen, Arbeitsgruppe Stra-
Renentwurf, Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen (ERA), Ausgabe 2010, S. 60
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Markierung auf der Fahrbahn erfolgt durch Leitlinien mit Schmalstrichen und
soll durch Fahrradpiktogramme verdeutlicht werden. Die Regelbreite eines
Schutzstreifens betragt 1,50 m.

Bei angrenzenden Parkstreifen ist ein Sicherheitstrennstreifen von mind.
0,75m vorzusehen. Die Kernfahrbahn zwischen Schutzstreifen muss min-
destens 4,50 m breit sein. Die Belastungsbereiche der ERA (Abbildung 15)
sind zu beachten. Daruber hinaus soll bei mehr als 1.000 Lkw-Fahrten/24 h
von Schutzstreifen abgesehen werden, ab 300 Lkw-Fahrten/24 h sind min-
destens breitere Schutzstreifens in Betracht zu ziehen.

Gehweg mit Zusatz ARadfahrer freiih
Die Freigabe von Gehwegen flur den Radverkehr wird mit Zeichen
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freidn beschildert. Entl ang von Hau
zugelassenem Radverkehr tber untergeordnete Einmindungen gekenn-
zeichnet werden. Es gelten die Breitenvorgaben der Empfehlungen fir FuR3-
gangerverkehrsanlagen (EFA)%8, die eine Mindestbreite von 2,50 m vorse-
hen. Die ERA fordern zuséatzlich einen Sicherheitsabstand von 0,50 m zur
Fahrbahn.

Radweg ohne Benutzungspflicht

Dies sind tUberwiegend bestehende Anlagen, die nicht beschildert sind und
dementsprechend nicht der Benutzungspflicht (nach StVO) unterliegen. Ge-
man VwV-StVO gilt es bei Radwegen ohne Benutzungspflicht zu beachten,
dass der Radverkehr insbesondere an Kreuzungen, Einmindungen und
verkehrsreichen Grundsttickszufahrten durch Markierungen sicher gefihrt
wird und ausreichend Vorsorge getroffen ist, dass der Radweg nicht durch
den ruhenden Verkehr genutzt wird. Weitere Hinweise werden im Unterka-
pitel AHinweise zur Radwegebenutzu

Kombinationen

Prinzipiell kénnen unterschiedliche Fihrungsformen (ausgenommen benut-
zungspflichtige Radverkehrsanlagen) auch kombiniert werden, wodurch
dem Radverkehr die Wahlfreiheit Uber die Nutzung gegeben wird. Eine
kombinierte Losung eignet sich daher oftmals fiir unterschiedliche Nutz-
gruppen. Voraussetzung ist, dass A
entsprechende Qualitat erreichen.

56
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In den Belastungsbereichen Il und IV soll aus Sicherheitsgriinden die Trennung
des Radverkehrs vom Kfz-Verkehr erfolgen (Benutzungspflicht der Radver-
kehrsanlage). Bei den entsprechenden Fihrungsformen ist die Gestaltung der

Knotenpunkte von besonders hoher Bedeutung.

Radfahrstreifen (auf der Fahrbahn)

Radfahrstreifen sind mit Zeichen 237 StVO zu kennzeichnen. Die Markie-
rung erfolgt durch eine durchgehenden Breitstrich, wobei im Bereich von
gréReren Grundstlickszufahrten eine unterbrochene Linie anzuordnen ist. In
Problembereichen wie beispielsweise Knotenpunktzufahrten empfiehlt sich

eine ganzflachige Einfarbung (rot).

Die Zweckbestimmung und Benutzungspflicht kénnen durch die zusatzliche
Markierung von Piktogrammen verdeutlicht werden. Die Regelbreite von

Radfahrstreifen betragt 1,85 m (inkl. Breitstrichmarkierung). Nach StVO sol-
len sie mindestens 1,50 m (inkl. Breitstrichmarkierung) breit sein. Zwischen
Radfahrstreifen und angrenzendem Parkstreifen soll immer ein Sicherheits-

trennstreifen (0,75m) angelegt werden.

Als Sonderform werden die sogenannten protected bike lanes (Ursprung in

den USA) i also geschiitzte Radfahrstreifen i diskuti
wie Radfahr st rei fen auf der

ert. Diese sind ebenso
Fahrbahn markiert,

gefuhrt und haben zur Fahrbahn einen zusétzlichen Sicherheitsraum meist

in Form einer physischen

Radweg

Barriere (z. B.

bauliche Radwege werden auf einem Hochbord gefihrt und es befindet sich

zwischen Fahrbahn und Radweg ein Bord, Park- ode

r Grinstreifen. Sie sind

mit Zeichen 237 StVO zu beschildern. Besonders in Problembereichen wie

konflikttrachtigen Einmundungen empfiehlt es sich, R

adweguberfahrten zu-

satzlich mit Piktogrammen zu markieren oder durchgangig zu pflastern.

Bei der Bemaf3ung nach ERA ist die Unterscheidung

zwischen Einrich-

tungsradweg (Regelbreite 2,00 m; Mindestbreite 1,60 m), 2-Richtungsrad-
weg bei beidseitig vorhandenen Anlagen (Regelbreite 2,50 m; Mindestbreite

2,00 m) und 2-Richtungsradweg bei einseitiger Anlag

e (Regelbreite 3,00 m;

Mindestbreite 2,50 m) zu beriicksichtigen. Zuzlglich zu den angegebenen

Breiten sind Sicherheits
den Fahrzeugen oder Gebauden) zu gewahrleisten.

trennstreifen (z.

2-Richtungsradwege stellen innerorts eine absolute Ausnahme dar und
kommen nur unter bestimmten Voraussetzungen infrage.

Getrennter Geh- und Radweg

Diese Fuhrungsform ist vom Prinzip her zu den baulichen Radwegen zu

zahlen. Die Beschilderung erfolgt durch Zeichen 241

StVO. Es gelten

grundsétzlich dieselben Mal3e wie fir den baulichen Radweg. Zu beriick-

sichtigen sind wiederument s pr echende

Sicherheitstrenns
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Fahrbahnrand, zu parkenden Fahrzeugen oder Gebauden).
Der Radweg ist vom Gehweg durch einen Begrenzungsstreifen bzw. durch
einen Bord oder Griinstreifen zu trennen. Diese Trennung sollte mindestens

30 cm breit sein. Der FuRgangerverkehrsraum sollte 1,80 m nicht unter-
schreiten.

Gemeinsamer Geh- und Radweg

Die Beschilderung gemeinsamer Geh- und Radwege erfolgt liber Zeichen
240 StVO. Eine Trennung durch Markierung oder durch andere Elemente
wird nicht vorgenommen. Die erforderliche Breite ist abhangig von der Nut-
zungsintensitat, betragt aber mindestens 2,50 m zuziiglich der Sicherheits-
trennstreifen.

Zusammenfassung der Maf3e nach VwV -StVO und ERA

In der folgenden Tabelle werden die benétigten Mal3e fir Radverkehrsanlagen
zusammenfassend dargestellt. Es sind lediglich die MalRe der Radverkehrsanla-
gen angegeben, ohne die zusatzlich benétigten Sicherheitsabstande. Die Brei-
ten der Radverkehrsanlagen sind jeweils einschlie3lich der Markierung aufge-
fuhrt.
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Tabelle 10: Zusammenfassung der Malf3e fur Radverkehrsanlagen nach VwV-StVO
und ERA

vy (icnte | ERA (Radwegbreite
Breite*) in m zzg|. Sicherheits-
raum/ -trennstreifen)
inm
Art der Radverkehrsfiihrung
S S
L I
7 7
Breite Breite
mind. Empf. mind. Empf.
Baulicher Radweg 1,50 2,00 1,60 2,00
Radfahrstreifen (inkl. Markierung) 1,50 1,85 1,85 >1,85**
Schutzstreifen (inkl. Markierung) k. A. k. A. 1,25 1,50
Gemeinsame Fiihrung aul3erorts 2,00 - 2,50 2,50
Gemeinsame Fuhrung innerorts -
(auch Radfahrer frei) 2,50 i 250 >2,50
Getrennte Fiuhrung 1,50 fir Radweg 1,60 2,00
2-Richtungsverkehr (innerorts Aus- 2. 00%* 2 AQwk
nahmel) ' ’
bei einseitig vorhandenen Anlagen 2,50 3,00
bei beidseitig vorhandenen Anlagen 2,00 2,50

* Die lichte Breite bezeichnet den befestigten Verkehrsraum des Radverkehrs ein-
schliel3lich eines Sicherheitsraums (frei von Hindernissen).

** pej viel Verkehr

*** \Werte fur Radwege! (mit und ohne Benutzungspflicht), nicht fur freigegebene Gehwege

Hinweise zur Radwegebenutzungspflicht

Radverkehrsanlagen gelten gemaf den Verwaltungsvorschriften zur StvO § 2
Absatz 4 als benutzungspflichtig, wenn sie durch die Verkehrszeichen 239, 240
oder 241 gekennzeichnet sind.

An die Ausweisung von Radverkehrsanlagen als benutzungspflichtige Anlagen
werden strenge Anforderungen gestellt. So diirfen nach VwV-StVO zu § 2 Ab-
satz 4 benutzungspflichtige Radverkehrsanlagen nur angeordnet werden, wenn
ausreichende Flachen fur den Fu3gangerverkehr zur Verfiigung stehen. Sie
durfen nur dort angeordnet werden, wo es die Verkehrssicherheit oder der Ver-
kehrsablauf erfordern, wenn eine fir den Radverkehr bestimmte Verkehrsflache
vorhanden ist oder angelegt werden kann und wenn die Benutzung des Rad-
wegs nach der Beschaffenheit und dem Zustand zumutbar ist.
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Uber die Bestimmungen der StVO hinaus hat das Bundesverwaltungsgericht5? Stadt Lidenscheid
in einem Urteil vom November 2010 in Bezug auf die Benutzungspflicht von Mobilitatskonzept T
Radwegen bestimmt, dass sie nur bei einer das allgemeine Risiko erheblich Teil A - Analyse
Ubersteigenden Gefahrenlage angeordnet werden darf (vgl. StVO § 45, Abs. 9).
Die besondere Gefahrenlage kann nicht mit den Belastungsbereichen zur Vor-

auswahl von Radverkehrsfiihrungen nach ERA (siehe Abbildung 15) begriindet
werden.

Juni 2025

Im Fall eines nicht mehr benutzungspflichtigen gemeinsamen Geh-/

Radwegs ist die Beschilderung als Gehweg mit Freigabe fir den Radverkehr
mit dem Fahren in Schrittgeschwindigkeit fur den Radverkehr verbunden. Um
dem rechtssicher entgegenwirken zu kénnen, stellte das BMVI im Bund-L&nder-
fachausschuss StVO im Mai 2017 klar, dass eine Kennzeichnung dieser Anla-
gen als nicht benutzungspflichtig durch die in regelmafigen Abstanden mar-
kierte Piktogrammkombination aus dem Sinnbild Ful3génger*innen (oben) und
Radfahrer*innen (unten) mit einem Trennstrich dazwischen erfolgen kann. So
kann auch mit linksseitigen nicht benutzungspflichtigen gemeinsamen Geh-/
Radwegen verfahren werden.58

4.2.2 Erlauterungen zu den Fuhrungsformen auf3erorts

AuCerorts kommen z. T. dieselben Radverkehrsanl agen i
orts, allerdings sind hierbei andere Breitenanforderungen und Sicherheitsab-

stande zu beachten. I.d.R. werden vor allem die Fuhrung im Mischverkehr, ge-

meinsame oder getrennte Geh-/ Radwege oder eigenstandige Radwege einge-

setzt. Tendenziell sind auch Gehwege mit Freigabe fur den Radverkehr még-

lich, aber eher die Ausnahme.

Auf Grundlage des Erlasses VII C 41 58.91.24 des Ministeriums fur Umwelt,
Naturschutz und Verkehr des Landes Nordrhein-Westfalen vom 10. Januar
2024 ist in NRW die Ausweisung von Schutzstreifen auf3erorts unter bestimm-
ten Voraussetzungen mdglich. AuRerdem erlaubt die StVO auch die Auswei-
sung von Sonderwegen auferorts, was neben der Lage der Radverkehrsanlage
abseits der Fahrbahn auch die Mdglichkeit einrAumt, Radwege auf der Fahr-
bahn zu markieren (vergleichbar zu Radfahrstreifen innerorts).

Wann welche Fuhrungsform auf3erorts notwendig ist, ist in den Richtlinien fur
die Anlage von Landstraen (RAL)%® und ERA definiert, richtet sich nach den
Entwurfsklassen der Stral3en und wird unter Berlicksichtigung von Verkehrsbe-
lastungen differenziert i es gilt Tabelle 11.

57 BVerwG 3 C 42.09 vom 18. November 2010

58 vgl. Arbeitsgemeinschaft fuRganger- und fahrradfreundlicher Stadte i AGFS (Hrsg.)
(2017): nahmobil. 200 Jahre Fahrrad, Heft 09, Juli 2017, K&ln

% Forschungsgesellschaft fiir StraRen und Verkehrswesen, Arbeitsgruppe StralRenent-
wurf, Richtlinien fur die Anlage von Landstralen (RAL), Ausgabe 2012 59
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Tabelle 11: Entwurfsklassen nach RAL und Radverkehrsfiihrung an Landstrafl3en

Entwurfs - Fihrung des

Klasse KraftfahrstralRe Radverkehrs Hinweis
EKL1 KraftfahrstraRe ;(rga&enunabhén-
allgemeiner Ver- straf3enunabhan-
EKL 2 kehr (i. gig oder fahrbahn-
desstralie) begleitend
bei 100 km/h:
abDTV>2500Kf z/ 24
allgemeiner Ver- fahrbahnbeglei- bei 70 km/h:
EKL 3 kehr (i. tend oder auf der abDTV>4.000Kf z/ 24
desstraf3e) Fahrbahn Netzbedeutung
A fahrbahnbegleitende Rad-
wege
ﬁllgerr]nflner(vier- fahrbahnbegleitende Rad-
EKL 4 Kreis- und Ge- auf der Fahrbahn  wege sinnvoll, soweit Netzbe-

meindestraRe) deutung nachgewiesen

Mischverkehr

Im Mischverkehr auBerorts gilt ebenfalls, dass Stral3enbreiten zwischen 6,00
und 7,00 m kritisch zu bewerten sind, da Sicherheitsabstande nicht mehr einge-
halten bzw. ignoriert werden kdnnen. Treten diese Breiten auf, sollten die in Ta-
belle 11 genannten Einsatzgrenzen fur fahrbahnbegleitende Radwege niedriger
angesetzt werden.

fahrbahnbegleitende und strallenunabhéngige Radwege (Sonder-
wege)

Die Empfehlungen von Radverkehrsanlagen richtet sich an fahrbahnbeglei-
tende Radwege, die einseitig baulich , abgesetzt von der Fahrbahn angelegt
und im Zweirichtungsverkehr freigegeben werden. Als Ausweisung kommen je
nach Fuf3- und Radverkehrsstarken gemeinsame oder getrennte Geh-/Rad-
wege in Frage.

Eine beidseitige Anlage empfiehlt sich
bei dichter Folge von Ortsdurchfahrten
zur Anbindung wichtiger Einzelziele

bei Streusiedlungen mit beidseitigem ErschlieBungsbedarf

Die Wegebreiten sollen 2,50 m bei gemeinsamer Fiihrung mit dem FuRverkehr
nicht unterschreiten. Bei getrennter einseitiger Fihrung im
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Zweirichtungsverkehr sind 3,00 m fir den Radweg vorzusehen. Zuséatzlich ist
ein Sicherheitstrennstreifen von 1,75 m zur Fahrbahn anzulegen.

Fur straBenunabhéangige Wege gelten dieselben Mal3e.
Gemalf VwV-StVO ist aul3erorts eine Mindestbreite von 2,00 m notwendig.

Als Sonderform kénnen Radwege als Sonderwege auf der Fahrbahn abge-
grenzt werden, die nur durch Markierungen (und ggf. Einbauten) von der
Fahrbahn abgetrennt sind, vergleichbar mit einem Radfahrstreifen innerorts.

Zu abmarkierten Sonderwegen auf der Fahrbahn werden in der StVO keine
weiteren Vorgaben gemacht. In der ERA wird diese Form nur an wenigen Stel-
len direkt adressiert. Werden Seitenstreifen zu Sonderwegen sieht die ERA ei-
nen Sicherheitstrennstreifen von 1,75m zur Fahrbahn und mind. 2,0m Breite
des Radwegs im Zweirichtungsverkehr vor (so wie bei Fahrbahnbegleitenden
Fuhrungen). Wird der Weg vom Radverkehr nur in einer Richtung benutzt, kann
in Ausnahmeféllen auch ein als Sperrflache markierter und mit Leitpfosten ver-
sehener befestigter Trennstreifen ausgebildet werden, wenn dieser mindestens
0,75 m breit ist.

Schutzstreifen , Seitenstreifen

Schutzstreifen auf3erorts sind in NRW aufgrund des Erlasses VII C 4 T 58.91.24
des Ministeriums fir Umwelt, Naturschutz und Verkehr des Landes Nordrhein-
Westfalen vom 10. Januar 2024 mdglich, auch wenn die Anlage eines stral3en-
begleitenden Radwegs bzw. eines gemeinsamen Geh- und Radwegs der Mar-
kierung von Schutzstreifen grundséatzlich vorzuziehen ist und eine zur nachhalti-
gen Sicherung des Radverkehrs separate Radverkehrsfiihrung keinesfalls er-
setzt oder deren Herstellung verzégert werden darf.

Die Anforderungen fir die Anlage von Schutzstreifen aufRerorts sind im Erlass
wie folgt festgelegt:

Der Einsatz von Schutzstreifen auf3erorts ist unzulassig

- auf StraRen mit befestigten Seitenstreifen und auf BAB-Bedarfsumleitun-
gen

- wenn alternative Strecken oder Verkehrsflachen zur Verfiigung stehen,
Steigungen und Umwege sind abzuwéagen

- wenn die zulassige Hochstgeschwindigkeit G100 km/h betragt. Eine Prii-
fung zur Absenkung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit kann erfolgen

- der Uberholabstand auRerorts von 2,00m nicht eingehalten werden kann

- die Kurvigkeit und Topografie (Kuppen) die Gefahr von Kfz-Kollisionen im
Langsverkehr (Kuppen) oder das permanente Befahren das
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Schutzstreifens (vor allem in Kurven) verursachen kénnen. Eine einge-
hende Prifung ist notwendig.

- wenn die Verkehrshelastung mehr als 4.000 Kfz/Tag betragt, in Ausnah-
meféllen greift diese Regelung erst ab 5.000 Kfz/Tag (Kernfahrbahn
mind. 4,50m)

Der Einsatz von Schutzstreifen auf3erorts kommt unter Beachtung der Stra-
Benquerschnitte und Markierungen in Betracht. Es gilt, dass

- eine ausreichende Restfahrbahnbreite zur Verfligung stehen muss, so
dass ein haufiges Ausweichen von Kfz auf die Schutzstreifen im Begeg-
nungsfall vermieden wird. Die Mindestkernfahrbahnbreite wird mit O
3,70m festgelegt.

- die Breite des Schutzstreifens mind. 1,50m (inkl. Leitlinie) betragen muss.

Die Leitlinie ist als Schmalstrich im Verhaltnis Strich/Llicke von 1:1 zu
markieren

- rechts vom Schutzstreifen stets eine Fahrbahnbegrenzung von mind.
0,12m (Breite des Schmalstrichs) abmarkiert ist.

- der Einsatz ab einer Fahrbahnbreite von 6,94 mdglich ist.

- einseitige Schutzstreifen zu vermeiden sind, besonders begriindete Aus-
nahmen sind maglich (ab einer Fahrbahnbreite von 6,09m und mit Pikto-
grammkette in Gegenrichtung).

- keine Mittelleitlinien markiert sein durfen, ggf. sind sie restlos zu entfer-
nen (keine APh antausgenammien sed Langsnankié )
rungen in Knotenpunktbereichen, die im Zusammenhang mit Linksabbie-
gestreifen stehen

- Sinnbilder Radverkehr (Piktogramme) alle 50m bis max. 100m und am
Beginn des Streifens mittig im Schutztreifen aufzubringen sind

Ohne entsprechende Beschilderung grenzen Fahrstreifenbegrenzungen (Zei-
chen 295) einen Seitenstreifen von der Fahrbahn ab. Seitenstreifen kénnen
vom Radverkehr benutzt werden, wenn keine Radwege vorhanden sind und zu
FulR Gehende nicht behindert werden. Sollen Seitenstreifen nach ihrer Zweck-
bestimmung auch der Benutzung durch Radfahrer*innen dienen, ist auf eine zu-
mutbare Beschaffenheit und einen zumutbaren Zustand zu achten.

Zu Seitenstreif e Befestigte PettenstreifendMehrzwEcRskei-
fen) sind Teile der befestigten Flache, die von der Fahrbahn durch eine Fahr-
bahnbegrenzungslinie (als Breitstrich ausgebildet) abgetrennt sind. Bei einer
Ublichen Breite von 1,00 bis 2,00 m kénnen sie vom Radverkehr relativ gut be-
fahren werden, weil die Seitenstreifen dann vorn Kraftfahrzeugverkehr im

A
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Allgemeinen nicht regelwidrig benutzt werden. Seitenstreifen sind allerdings
kein vollwertiger Ersatz fur fahrbahnbegleitende Radwege.ff°

4.2.3 Fahrradgerechte Gestaltung von plangleichen Knoten-
punkten

Fur eine sichere Fuhrung des Radverkehrs im Bereich von Knotenpunkten muis-
sen diese rechtzeitig erkennbar, begreifbar, tGibersichtlich sowie gut und sicher
befahrbar bzw. begehbar sein. Daraus abgeleitet, ergeben sich folgende grund-
satzlichen Anforderungen an die Gestaltung von Knotenpunkten:5t

Ausreichende Sichtbeziehungen zwischen dem Radverkehr und anderen
Verkehrsteilnehmern

Zugige und sichere Befahrbarkeit fir den Radverkehr (Vermeidung enger
Radien, hoher Borde, abrupter Verschwenkungen)

Begreifbarkeit der signaltechnischen Steuerung bzw. der Vorrangverhalt-
nisse fur alle Verkehrsteilnehmer

Ausreichend dimensionierte Warteflachen

Entscharfung des Konflikts zwischen geradeaus fahrendem Radverkehr und
rechts abbiegenden Kfz bzw. aus der Gegenrichtung links abbiegenden Kfz

Madglichst kurze Wartezeiten und ausreichend lange Freigabezeiten an licht-
signalgeregelten Knotenpunkten

Des Weiteren ist die Gestaltung von Knotenpunkten von den értlichen Verhalt-
nissen insbesondere der Knotenpunktart abhangig. An Knotenpunkten mit Vor-
fahrtsregelung durch Verkehrszeichen oder Lichtsignalanlagen sind im Zuge
von Radwegen, Radfahrstreifen und gemeinsamen Fuhrungen von Rad- und
FuRgéangerverkehr Radverkehrsfurten zu markieren.

Mit der Novellierung der Stral3enverkehrsordnung 2020 wurde ein

neuer Grunpfeil eingefihrt, der die bestehende Grunpfeilregelung fur
den Kfz-Verkehr auch fiir den Radverkehr aufgreift. Es gelten diesel- nur
ben Verhaltensreglungen: Am Knotenpunkt zunéchst anhalten; wenn %

die Fahrbahn frei ist, kann weitergefahren werden. Dem Radverkehr wird es
dadurch moglich, bei Rot aus einem Radfahrstreifen oder baulich angelegten
Radweg heraus rechts abzubiegen.

60 vgl. Forschungsgesellschaft fur StraBen- und Verkehrswesen, Arbeitsgruppe Stra-
Renentwurf, Empfehlungen fur Radverkehrsanlagen (ERA), Ausgabe 2010, ERA, S.
70
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4.2.4 Querungsanlagen/ Furtmarkierungen 62

Querungsanlagen kommen insbesondere in Betracht:

Am Beginn und am Ende von einseitigen Zweirichtungsradwegen
Bei einmiindenden oder kreuzenden eigenstandigen Radwegen

An bedeutenden Zielen des Radverkehrs

Als Querungshilfen fir den Radverkehr kommen in Abhangigkeit von der Rad-
verkehrsstarke und der zulassigen Geschwindigkeit der zu querenden StralRe
Mittelinseln, vorgezogene Seitenraume, Ful3gangeriberwege mit separater Furt
und LSA in Betracht. Grundsétzliche Anwendung finden Querungshilfen:

Bei bis zu 50 km/h und > 1.000 Kfz/h

Bei tber 50 km/h und > 500 Kfz/h

Wenn mehr als zwei Fahrstreifen hintereinander zu tiberqueren sind
Unfalle im Zusammenhang mit dem Uberqueren aufgetreten sind

Bei starkem Schiiler-, Freizeit- oder Seniorenverkehr

Bei all diesen Anlagen ist auf eine ausreichende Aufstellflache zu achten. Diese
bemisst sich an der anzunehmenden oder tatsachlichen Radverkehrsmenge in
der Spitzenstunde. Ferner sollte ermdglicht werden, dass fir den Rad- und
FuRverkehr getrennte Bereiche existieren.

Aufstellflachen auf Mittelinseln sollen 3,00 m lang und 4,00 m breit sein. Das
Mindestmal? fir die Lange betragt 2,50 m, wenn gleichzeitig mindestens 4,00 m
Breite gewahrleistet sind.

Furtmarkierungen an LSA sind:

Bei gemeinsamer Fihrung mit dem FuRverkehr mind. 4,00 m breit
Bei getrennter Fuhrung
- im Einrichtungsverkehr mind. 2,00 m breit

- im Zweirichtungsverkehr mind. 2,50 m breit

62

vgl. Forschungsgesellschaft fur Stral3en- und Verkehrswesen, Arbeitsgruppe Stra-
Renentwurf, Empfehlungen fur Radverkehrsanlagen (ERA), Ausgabe 2010, S. 57f
und S. 18
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4.2.5 Radverkehr in Gegenrichtung von Einbahnstral3en

Grundsatzlich soll der Radverkehr Einbahnstraf3en in beiden Richtungen nutzen
kdnnen, sofern Sicherheitsgriinde nicht dagegensprechen. Aufgrund der positi-
ven Erfahrungen mit Radverkehr in Gegenrichtung von EinbahnstraRen® sind
die Mindestanforderung nach StVO bzw. VwV-StVO 2013 vereinfacht worden.
In EinbahnstraBen mit einer zulassigen Hochstgeschwindigkeit von nicht mehr
als 30 km/h kann demnach Radverkehr in beiden Richtungen auf der Fahrbahn
zugelassen werden, sofern eine sichere Begegnung zwischen Kfz- und Radver-
kehr gewdhrleistet ist.

Nach ERA eignen sich bereits Stral3en ab einer Fahrgassenbreite von 3,00 m

bei ausreichenden Ausweichmdéglichkeiten ( z . B. freien Parkl

fahrten), die VwV-StVO nennt eine ausreichende Begegnungsbreite, ohne
diese néher zu definieren. Hingegen wird eine konkrete Mindestbreite von min-
destens 3,50 m bei Linienbusverkehr oder starkerem Lkw-Verkehr vorgegeben.
AulRerdem soll die Verkehrsfiihrung im Streckenverlauf und an Kreuzungen und
Einmundungen ubersichtlich sein.

Die Zulassung des Radverkehrs in der Gegenrichtung auf Hauptverkehrsstra-
Ben, die als Einbahnstral3en ausgewiesen sind, ist nur auf getrennten Sonder-
wegen (z . R&dfahrstreifen) moglich.

4.2.6 Fahrradabstellanlagen

Qualitatsvolle und in ausreichender Anzahl vorhandene Abstellanlagen sind
zentraler Bestandteil einer attraktiven Radverkehrsinfrastruktur. Diese sollen
grundsatzlich folgende Anforderungen erfiillen:64

Zielndhe (max. 40m, immer naher dran las Kfz-Stellplatze) und leichte Zu-
ganglichkeit

Diebstahlsicherheit durch Anschliel3barkeit des Fahrradrahmens, gute Ein-
sehbarkeit und Beleuchtung

Nutzbarkeit fur unterschiedliche Nutzergruppen und damit verbundene
Fahrradtypen und -gré3en

Standsicherheit

63 vgl. Alrutz/Angenendt/Draeger/Giindel (2002): Verkehrssicherheit in EinbahnstraRen
mit gegengerichtetem Radverkehr, Stral3enverkehrstechnik 6/2002; und Gesamtver-
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band der Deutschen Versicherungswirtschaft e. V. (2016):

offnete Einbahnstrallen i Unfallforschung der Versicherer, Nr. 60, Berlin

64 vgl. Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen, Arbeitsgruppe Stra-
Renentwurf, Hinweise zum Fahrradparken, Ausgabe 2012; DIfU-Seminar Fahrrad-
parken vom 6. Februar 2018 i Seminarunterlagen i Vortrag Wolfgang Bohle: Fahr-
radparken i Konzepte, Entwicklungen, Trends, DIN 79008 und ADFC
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Sonderabstellflachen fur andere Fahrradtypen wie Lastenrader bereitge-
stellt werden, ggf. auch Abstellplatze fur Roller

Selbsterklarende Funktion

Abstellanlagen sollten vor allem an wichtigen Zielen wie &ffentlichen Einrichtun-
gen, Einkaufzentren und entlang von Geschéaftsstrallen sowie an publikumsin-
tensiven Freizeiteinrichtungen (z . B®&ler, Museen) errichtet werden.

Mit der Zunahme von Elektrofahrradern gewinnt das Vorhandensein von Lade-

maoglichkeiten an Bedeutung. Hierzu sollte jedoch differenziert vorgegangen

und unterschiedliche Faktoren beachtet werden. Neben der Parkdauer sind der

Anfahrtsweg und der Zielort weitere Faktoren, die bei der Errichtung von Lade-

moglichkeiten eine Rolle spielen. Darliber hinaus ist derzeit das Mitfuhren des

passenden Ladegerats i . d. R. notwendig. Aufbewahrun
kdnnen sinnvolle Ergénzungen sein.

4.2.7 Weitere Aspekte

Oberflachen/ Deckschicht en

An Deckschichten fir Radverkehrsanlagen (des Alltagsverkehrs) werden fol-
gende grundlegende Anforderungen gestellt, die insgesamt durch maschinell
eingebaute Decken aus Asphalt am besten erfillt werden:®

Alauerhaft ebene Oberflache mit mdglichst geringem Rollwiderstand,
hohe Griffigkeit, auch bei Nasse und

Al'l wettertauglichkeit (gute Entw2sserungs
von Staubbildung, gute R2umbarkeit bei Sc

Alternativ kann dies auch durch fasenlose Pflasterbeldge gewéhrleistet werden.
Andere Bauweisen wie beispielsweise herkdmmliche Natursteinpflasterbelage
sind wegen ihrer Unebenheit und dem daraus resultierenden héheren Rollwi-
derstand fur langere Abschnitte ungeeignet und sollten vermieden werden. Ihre

65 i.d.R. Arbeitsplatze, Krankenh&user, zentrale Einkauflagen, Bahnhéfe und ggf. Bus-
haltestellen

66 Forschungsgesellschaft fur StraBen- und Verkehrswesen, Arbeitsgruppe StraRen-
66 entwurf, Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen (ERA), Ausgabe 2010, S. 76
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Die Beleuchtung von Radverkehrsanlagen sollte aus Griinden der sozialen
Kontrolle und zum Ausl euchten von Problemstellen (z.
len) auf Hauptverbindungen des Radverkehrsnetzes insbesondere auf strafl3en-
unabhéngigen Wegen vorgesehen werden. Auf Radverkehrsanlagen entlang
von innerdrtlichen unbeleuchteten StralRen ist eine Beleuchtung ebenfalls sinn-
voll, wenn die Anlage mehr als 2,00 m von der Stral3e abgesetzt ist.

Vor allem in auB3erortlichen Bereichen kann die Beleuchtung adaptiv gesteuert
werden. D.h., dass die Lichtkegel der Beleuchtung bei Abwesenheit von Ful3-
und Radverkehr gedimmt sind, erst bei Annahrung ihre volle Leuchtkraft entfal-
ten und nur fir die Zeit des Durchfahrens aktiviert bleiben.

Gefélle - und Steigungsstrecken

Gefallestrecken sind in Untersuchungen haufig als unfalltrachtige Abschnitte
aufgefallen. Mogliche MalRhahmen an Geféllen und Steigungen wurden im Rah-
men eines vom BMVI geférderten Projektes zur Radverkehrsforderung in Stad-
ten mit Hohenunterschieden im Besonderen erarbeitet, wobei hier zum Teil
noch Forschungsbedarf besteht.5” Im Mischverkehr kann beispielsweise berg-
auf eine breitere Fahrbahn und Piktogramme, bergab eine schmalere Fahrbahn
markiert werden; ebenso ist eine Geschwindigkeitsreduzierung auf 30 km/h
moglich. Eine gemeinsame Fuhrung von Ful3- und Radverkehr sollte bergab
vermieden werden. Generell sollte auf die Gefahren der Geschwindigkeit durch
Beschilderungen und Markierungen aufmerksam gemacht werden.

Umlaufsperren und Poller

Umlaufsperren sollten vermieden werden und gegen Poller ausgetauscht wer-
den. Wenn Umlaufsperren als notwendig erachtet werden, sind sie fir Anha-
nger und Lastenrader (ggf. weitere Fahrradtypen) mit ausreichenden Abstanden
zwischen den Sperrelementen befahrbar zu installieren. Umlaufsperren sind
deutlich zu kennzeichnen (reflektierend und rot/weil3), um vor allem in der Dun-
kelheit das Unfallrisiko zu vermeiden.

Poller kdnnen effektiv das Befahren von Radverkehrsanlagen durch Kfz ein-
schranken und dabei dem Radverkehr die notwendige Durchlassigkeit

67 vgl. Technische Universitat Dortmund (Hrsg.) (2015): Leitfaden zur Radverkehrsfor-
derung in Stadten mit Héhenunterschieden, geférdert durch das BMVI: VB1109,
Dortmund 67
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ermdoglichen. Laut Erlass des Landes NRWS8 sind allerdings auch diese auf-
grund ihrer niedrigen Silhouette und damit einhergehenden Unfallgefahr zu ver-
meiden und bei Notwendigkeit durch andere Losungen zu ersetzen.

Sollten sie in Ausnahmeféllen nétig sein, ist eine eindeutige gute Erkennbarkeit
jedoch unabdingbar. Diese muss durch reflektierende Materialien am Poller und
Markierungen an beiden Seiten des Pollers auf der Fahrbahn hergestellt wer-
den.

Abbildung 16: Beispielabbildung fur einen Poller mit umlaufender Markierung

4.3 Offentlicher Verkehr

Offentliche Verkehrsmittel stellen die Grundversorgung an Mobilitét dar, insbe-
sondere fur bestimmte Nutzer*innengruppen wie Schiler*innen oder altere
Menschen. Mit entsprechend hoher Angebotsqualitat kann der Offentliche Per-
sonennahverkehr zudem eine Alternative zum Motorisierten Individualverkehr
fur weitere Zielgruppen darstellen. Um die Nutzung der Offentlichen Verkehrs-
mittel zu starken, ist aus Sicht des Fahrgasts die Beférderungsqualitat von Be-
deutung:

Gute Zuganglichkeit zum System: Verknupfungsanlagen, Haltepunkte und
Bahnhofe, P+R- sowie B+R-Anlagen; einfacher Zugang (Fahrscheinerwerb)

Hohe ErschlieBungsqualitat: értliche Verflgbarkeit, kurze und anspre-
chende Gehwege zum OV-System (OPNV als Teil einer Wegekette), gute
Erreichbarkeit und barrierefreie Gestaltung der Haltestellen

Hohe Bedienungsqualitat: zeitlich dichtes und mdglichst vertaktetes Fahr-
tenangebot, auch in den Zeiten mit schwacher Nachfrage (abends und am
Wochenende), Erganzung mit flexiblen Bedienungsformen durch nachfrage-
orientierte Angebote (z. B. Birgerbus, AST)

Hohe Verbindungsqualitat: vor allem auf Verbindungen zwischen zentralen
Orten kurze Reisezeiten mit wenigen Umwegen und Umstiegen, um eine
mit dem MIV vergleichbare, attraktive Reisezeit zu ermdglichen

68 Ministerium fiir Umwelt, Naturschutz und Verkehr des Landes Nordrhein-Westfalen,

Erlass zu AVerkehrseinrichtungen und Verke
denen Radverkehr zugelassen istfA vom 17.
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Hohe Zuverlassigkeit: punktliche, stérungs-, und behinderungsfreie Befor-
derung

Transparente Tarifzusammensetzung mit einem berzeugenden Preis-Leis-
tungs-Verhaltnis

Hohe Ausriistungsqualitat: Erflllung der gesetzlich vorgegebenen Schaf-
fung eines barrierefreien Angebotes, sowohl im Bereich der Fahrzeuge als
auch im Bereich der Haltestellen und deren Zuwegung

Umfassende Servicequalitat: vielfaltige und zielgruppenorientierte Informa-
tions- und Serviceangebote, die barrierefrei sowohl analog als auch digital
bereitgestellt werden

Umweltqualitat: Einhaltung von technischen Standards zur Reduzierung von
Schadstoffen und Larm

Die im Folgenden beschriebenen Anforderungen basieren gré3tenteils auf den
Empfehlungen fur Anlagen des offentlichen Personennahverkehrs (EAO) und
fokussieren sich auf Verkehrsmittel, die im 6ffentlichen StraRenraum verkehren,
also insbesondere auf Busse.

4.3.1 ErschlieBungsqualitat

In Abhéngigkeit der Raumkategorie der Gemeinde ergeben sich Erschlieungs-
radien der Haltestellen fiir den OPNV und fiir den SPNV. Je weiter die Halte-
stellen vom Zentrum entfernt liegen, desto groRRer sind die Haltestelleneinzugs-
bereiche.

Tabelle 12: Haltestelleneinzugsbereiche OPNV- und SPNV nach Raumkategorien®®

Einzugsbereich OPNV SPNV
Oberzentrum 300-500 m 400-800 m
Mittelzentrum 300-500 m 400-800 m
Unterzentrum 400-600 m 600-1.200 m
Sonstige Gemeinde 500-700 m 800-1.200 m

In einem Mittelzentrum sollten Bushaltestellen im zentralen Stadtgebiet dement-
sprechend maximal 600 m voneinander entfernt liegen, um eine gute Erschlie-
Bung zu gewahrleisten.

Bei der Bedingungshéaufigkeit gibt der Nahverkehrsplan des Markischen Kreises
Aufschluss. Diese wurden Uber Achsen und Verbindungen zwischen Zentren

69 Forschungsgesellschaft fir StraRen- und Verkehrswesen, Empfehlungen fir Pla-
nung und Betrieb des 6ffentlichen Personennahverkehrs, Ausgabe 2010
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und Uber ErschlieBungsverkehr innerhalb Siedlungsbereiche festgelegt. Des
Weiteren bedarf es einer Definition der Verkehrszeiten und mit dem Verschnitt
der zeitlichen und raumlichen Bestimmungen kénnen die Mindestbedienungen
fur den betrachteten Raum abgelesen werden.

Tabelle 13: Netzhierarchie Markischer Kreis™

Verkehre mit verbindendem Charakter

Netzkategorie

Charakterisierung

Achsen

#  Relationen zwischen Oberzentren bzw. zwischen Ober- und Mittel-
zentren, mit ausgepragter Quelle-/Zielbeziehung

#  Direkte Verbindungen mit hohem Nachfragepotenzial

*  ErschlieRungsfunktion wird innerhalb des Bedienungskorridors nur
auf direktem Linienweg llbernommen; bedeutende Sonderziele kon-
nen hiervon ausgenommen werden

Hauptverbindungen

#  Relationen zwischen Mittelzentren, zwischen Grund- bzw. landlichen
Zentren und Oberzentren, zwischen Mittel- und Grundzentren, mit
bedeutender Quelle-/Zielbeziehung

=  Maoglichst direkte Verbindungen mit erhohtem Nachfragepotenzial,
konnen in Teilabschnitten Erschlieffungsfunktion in angrenzenden
Bereichen libernehmen

Nebenverbindungen

*  Gemeindelbergreifende Verbindungen mit Erschliefungsfunktion

*  Verbindungen mit moderatem Nachfragepotenzial bzw. moderater

Verkehre mit verbindendem Charakter

Netzkategorie

Charakterisierung

Quelle-/Zielbeziehung

Spezialverbindungen

*  Verbindungen mit zeitlicher und/oder ortliche Sondernachfrage
(bspw. Schulverkehre sowie Arbeits-, Schicht- oder Werkverkehre)

Verkehre mit verflechtendem und erschlieffendem Charakter

Erschliefungsverkehre
Kernbereich

*  Erschliefiung verdichteter, multifunktionaler Kernbereiche innerhalb
der Ober- und Mittelzentren (hohe Wohn-, Bebauungs- und Arbeits-
platzdichte) mit vielfiltigen Quelle-/Zielbeziehungen in der Binnen-
beziehung zu den umliegenden Siedlungsbereichen

ErschlieRungsverkehre
verdichteter Bereich

»  Erschlieffung stadtischer Gebiete mit geschlossener, verdichteter
Bebauung;: Innenstadt sowie angrenzende Wohn- und Gewerbege-
biete mit moderaten Binnenverkehr

Erschliefungsverkehre
Ortsteile und Siedlung

*  Erschlieffung von Siedlungsrandern, Siedlungsflachen und Ortstei-
len, abseits der verbindenden Korridore, mit eingeschrankter Versor-
gungssituation

»  Erschlieffung von solitar liegenden Gewerbegebieten

70 plan:mobil Verkehrskonzepte & Mobilitatsplanung (2016): Markischer Kreis Nahver-
kehrsplan 2017 7 2022 S.70f
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Tabelle 14: Definition der Verkehrszeiten’®

Verkehrstag

Verkehrszeit

Abk.

Zeitfenster

Montag - Freitag

Schwachverkehrszeit |
Hauptverkehrszeit |
Normalverkehrszeit |
Hauptverkehrszeit 11
Normalverkehrszeit |1

Schwachverkehrszeit 11

SVZI
HVZI
NVZI
HVZ I
NVZ I
SVZll

05:00 - 06:00 Uhr
06:00 - 09:00 Uhr
09:00 - 15:30 Uhr
15:30 - 19:00 Uhr

19:00 - 20:30 Uhr
20:30 - 22:30 Uhr

Nachtverkehrszeit

NaVZz

22:30 - 05:00 Uhr

Samstag

Normalverkehrszeit
Schwachverkehrszeit

Nachtverkehrszeit

NVZ
SVZ
NaVZ

06:00 - 18:00 Uhr
18:00 - 22:30 Uhr
22:30 - 06:00 Uhr

Sonn- und Feiertag

Schwachverkehrszeit
ausgeweitete SVZ™°
Nachtverkehrszeit

SVZ

NavZ

09:00 - 19:00 Uhr
19:00 — 2230 Uhr
22:30 - 09:00 Uhr

Tabelle 15: Standards Bedienungsqualitat im Markischer Kreis’

Netzkategorie Mindestbedienung (Angabe in Taktzeiten)
HVZ NVZ svi NaVZ
Mao-Fr: 06:00 - 09:00 Mo-Fr: 00:00 - 15:30 | Mo-Fr 05:00 - 06:00 Mo-Fr: 22:30 - 05:00
Mo-Fr: 15:30 - 19:00 Mo-Fr:19:00 - 20:30 | Me-Fr 20030 - 2230 Sa: 22730 - 06:00
Sa: 06:00 - 18:00 5a:18:00 - 2230 S0:10:00 - 09:00
So:09:00 -
19:00/22:30
Achsen T30 T30 T60 bedarfsgerech-
te Bedienung
Hauptverbindungen T30 T6o T60 bedarfsgerech-
te Bedienung
Nebenverbindungen T6o T6o T120 ”

Spezialverbindungen

Aufgrund der besonderen ortlichen und zeitlichen Nachfrageverhaltnisse
Verdichtung zur Hauptnachfragezeit bis T 15. In allen anderen Zeiten keine
bzw. bedarfsgerechte Bedienung.

Fahrtenangebot an Haltestellen aufierhalb der Achsen und Verbindungen

ErschlieRungsver- T15 (4FP/h) T15 (4FP/h) T30 (2FP/h) bedarfsgerech-
kehr Kernbereich te Bedienung
ErschlieRungsver- T30 (2FP/h)* T30 (2FP/h)* T6o (1FP/h)*™ bedarfsgerech-
kehr verdichteter te Bedienung
Bereich

ErschlieRungsver- T 60 (1FP/h) T120 (0,5FP/h) | bedarfsgerechte | bedarfsgerech-
kehr Ortsteil und Bedienung te Bedienung
Siedlung

Erlduterung: Txx = xx-Minuten-Takt; XFP/h = X Fahrtenpaare pro Stunde, bedarfsgerecht = nachfrageorientier-
tes Angebot mit einzelnen Fahrten (auch AST): HVZ = Hauptverkehrszeit: NVZ = Normalverkehrszeit; SVZ =
Schwachverkehrszeit; NaVZ = Nachtverkehrszeit. Die Bedienungsqualitdt (Mindesttaktzeiten) orientiert sich an
der vorherrschenden Taktfamilie des SPNV, d.h. der 30-Minuten-Takt, bzw. 60-Minuten-Takt dient als Grundlage
fiir die Anforderungen in untergeordneten Hierarchiestufen.
Generell: In schwacher nachgefragten Zeiten und R3umen kann eine Bedienung mit bedarfsgesteuerten Ange-
boten vorgesehen werden. wenn die entsprechenden verkehrlichen und betrieblichen Rahmenbedingungen
dies ermdglichen und damit eine wirtschaftliche Verkehrsbedienung moglich ist. Bestehende Angebote mit
bedarfsgesteuerten Verkehren kinnen bei entsprechender Nachfrage in Linienverkehre umgewandelt werden.
*stadtische Bereich mit erhdhtem Nachfragepotenzial kinnen haufiger bedient werden

7+ plan:mobil Verkehrskonzepte & Mobilitatsplanung (2016): Markischer Kreis Nahver-

kehrsplan 2017 7 2022 S.74

2 Ebd. S.79

LKpArgus

LK Argus Kassel GmbH

Stadt Lidenscheid
Mobilitatskonzept 1
Teil A - Analyse

Juni 2025

71



LKpArgus

LK Argus Kassel GmbH

Stadt Lidenscheid
Mobilitatskonzept 1
Teil A - Analyse

Juni 2025

72

Stadt

W, LUdenscheid

4.3.2 Priorisierung des OPNV 73

Zur Forderung einer nachhaltigen Mobilitat stehen verschiedene raumliche und
zeitliche MaRnahmen zur Bevorrechtigung des OPNV zur Verfiigung:

Einrichtung von Sonderfahrstreifen und tageszeitabhéngig reservierten
Fahrstreifen fiir den OPNV

Anlage von Haltestellenkaps

Aufheben von Durchfahrtsverboten von Ful3gangerbereichen oder anderen
fur den MIV gesperrten Wegen

Ausnahme von Fahrtrichtungsgeboten oder Abbiegeverboten

Beeinflussung von LSA (siehe RILSA™

Bussonderfahrstreifen

Ublicherweise fahren Busse im Mischverkehr auf gemeinsam mit dem Kfz-Ver-
kehr genutzten StralRen. Eigene Busspuren in Mittel- oder Seitenlage fordern
eine punktliche und wirtschaftliche Betriebsweise. Durch das Einrichten soge-
nannter Bussonderfahrstreifen kdnnen die Kapazitaten erhéhen und Fahr-zeiten
verringern. Infolgedessen wird die Qualitat des OPNV deutlich erhéht.

Sie stehen jedoch in Konkurrenz zu anderen Verkehrsflachen und sind daher
oft schwierig zu realisieren. Es besteht die Mdglichkeit einer zeitlichen Begren-
zung sowie der Mitbenutzung durch Taxen und/oder den Radverkehr. Die Frei-
gabe fur den Radverkehr kann erfolgen, sofern keine eigenstandige Radver-
kehrsflihrung realisierbar ist.

Bussonderfahrstreifen sind mit dem Zeichen 245 StVO zu beschildern. Die
eventuell zeitliche Begrenzung wird durch Zusatzschilder gekennzeichnet. Die
Regelbreite von Bussonderfahrstreifen betragt 3,50 m. Bei (erheblich) einge-
schrankter Flachenverfligbarkeit kdnnen sie auch mit einer Breite 3,00-3,25 m
markiert werden.

73 vgl. Forschungsgesellschaft fiir StraRen- und Verkehrswesen, Arbeitsgruppe Stra-
Renentwurf, Empfehlungen fur Anlagen des offentlichen Personennahverkehrs
(EAO), Ausgabe 2013

74 Forschungsgesellschaft fur StraRen- und Verkehrswesen, Richtlinien flr Lichtsignal-
anlagen (RILSA), Ausgabe 2010
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Steuerung von LSA

Eine weitere h&éufig angewendete MalRnahme zur Priorisierung des 6ffentlichen
Verkehrs ist die Anpassung der Steuerung an signalisierten Knotenpunkten.
Durch die Anpassung von Freigabezeiten, durch einen Phasentausch oder
durch andere Veranderungen im verkehrsabhangigen Steuerungsverfahren
kénnen Busse bevorrechtigt werden, um Wartezeiten zu minimieren.

Die zusatzliche Markierung von partiellen Busfahrstreifen an LSA-Knoten kann
die Busse weiter beschleunigen.

4.3.3 Flachenbedarf

Die erforderlichen Fahrbahnbreiten flr den motorisierten Verkehr sind beim flie-
Benden Kfz-Verkehr in Kapitel 4.4.3 beschrieben. Die erforderlichen Mal3e fir
Busse sind dabei beriicksichtigt worden (Verkehrsraumbreite Begegnung Bus i
Bus: 6,50 m). In Kurven sind Fahrbahnverbreiterungen entsprechend den
Schleppkurven von Bussen notwendig (zur Gestaltung von Eckausrundungen
siehe Kapitel 4.6.1). Auch bei Kreisverkehren sind fiir eine gute Befahrbarkeit
nicht zu enge Radien einzuplanen. Linksabbiegestreifen an Knotenpunkten und
Fahrstreifen im Knotenbereich sollten 3,25 m breit sein (Mindestmaf3 3,00 m).

4.3.4 Barrierefreiheit

Ein wichtiges Querschnittsthema, das es inshesondere beim 6ffentlichen Ver-
kehr zu bertcksichtigen gilt, ist die Barrierefreiheit. So muss es mindestens ei-
nen barrierefreien Zugang zu jeder Haltestelle geben sein und auch Umstiege
sind durch den Bau von Rampen und Aufzlgen barrierefrei zu erméglichen.
Wichtige Ziele im Umfeld sollten Uber barrierefreie Wege mit der Haltestelle ver-
bunden sein. Hierflr sind unter anderem sichere und barrierefreie Querungs-
stellen notwendig. Fir ein barrierefreies Ein- und Aussteigen in Busse sind Hal-
testellen in Form von Kaps oder am Fahrbahnrand gegentber Busbuchten zu
bevorzugen (siehe Bauformen Kapitel 4.3.5). Es gilt eine mdglichst kleine Spalt-
breite zwischen Fahrzeug und Bord sowie eine geringe Reststufenhthe zu ge-
wahrleisten. Fir letzteres sollten Bussteige mindestens 18 cm Uber dem Fahr-
bahnniveau liegen, wobei die Hochborde korrespondierend zu den eingesetzten
Fahrzeugen auszubilden sind. Ebenso ist bei der Ausstattung der Haltestellen
auf die Anforderungen von Menschen mit Behinderung einzugehen.”® Zudem

7S vgl. Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen, Arbeitsgruppe Stra-
RBenentwurf, Empfehlungen fiir Anlagen des 6ffentlichen Personennahverkehrs
(EAD), Ausgabe 2013
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sind an Haltestellen taktile Elemente fur Sehbehinderte und Blinde vorzuse-
hen.”

4.3.5 Haltestellen 78

OPNV-Haltestellen sind bedeutende Schnittstellen zwischen FuR- und Radver-
kehr sowie OPNV. Sie sollen sicher und umwegfrei erreichbar sein. Fiir beste-
henden und neu geplanten Haltestellen ist standardmafig ein barrierefreier
Ausbau zu verfolgen. Soweit es die verkehrlichen Rahmenbedingungen erfor-
dern, sind Querungsanlagen fir die Erreichbarkeit der Haltestellen einzurichten.
Fur die Lage von Haltestellen eignen sich i. d. R. Kreuzungen fir eine gute Auf-
findbarkeit, kurze Zugangswege und angemessene Querungsmaglichkeiten.
Eine geringe Né&he zu den Fahrtzielen und -quellen ist anzustreben. Richtungs-
haltestellen sollten sich fiir eine gute Orientierung, Auffindbarkeit und Begreifbar-
keit direkt gegeniiberliegen.

Bauformen

Fur die Gestaltung von Bushaltestellen bestehen verschiedene Mdéglichkeiten
der Bauform (siehe Tabelle 16): die Haltestelle am Fahrbahnrand, bei der un-
mittelbar am Bordstein gehalten wird; das Haltestellenkap, bei dem der Seiten-
bereich/Gehweg an Fahrbahn vorgezogen wird; die Busbucht, die von der Fahr-
bahn zurtickgesetzt ist und der Busverkehr ausfadelt.”

Gemal den Richtlinien sind Buskaps und Haltestellen am Fahrbahnrand vorzu-
ziehen. Busbuchten sollte man nur einrichten, wenn mit langen Standzeiten zu

rechnen ist. Zur Vermeidung von gefahrlichen Uberholvorhangen bei Kaps und

Fahrbahnrandhaltestellen kénnen lange Mittelinseln angelegt werden. Diese er-
moglichen auch ein sicheres Queren hinter dem haltenden Bus.#

77 vgl. DIN e. V. (Hrsg.): DIN 18040-3:2014-12

78 vgl. Forschungsgesellschaft fir StraBen- und Verkehrswesen, Arbeitsgruppe Stra-
Benentwurf, Empfehlungen fur Anlagen des offentlichen Personennahverkehrs
(EAO), Ausgabe 2013

7 vgl. ebd.

80 vgl. Forschungsgesellschaft fiir StraRen- und Verkehrswesen, Richtlinien fir die An-
lage von StadtstraBen (RASt), Ausgabe 2006
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Tabelle 16: Bauformen von Bushaltestellen8!

Bauform  Vorteile Nachteile Hinweise
) ) Konfliktverhaltnis mit ~ Sicherung der Querung
geringer baulicher Auf-  dem FuRverkehr (z. B. durch langgezoge-
am wand durch Warteberei- nen Mittelinsel oder
EaEr' geradlinige Anfahrt che und Ausstattung  Fahrbahnverengung)
ann- . im Seitenraum keine Kombinati ;
rand sicherer Fahrgast_ eine Kombination mit
wechsel grofer Platzbedarf parkenden Kfz am Fahr-
in Langsrichtung®? bahnrand
paralleles, barriere-
gil:zs Anfahren an Unterbindung des Vor-
Halte- ) ) nicht geeignet bei beifahrens an haltenden
stellen- geringe Lange betriebsbedingten Bussen durch Mittelin-
kap groRere Warteflache Aufenthaltszeiten sel, Fahrbahnverengung
. . . oder Markierldsungen
Einordnung in Multi-
funktionsstreifen
erhebliche Lange nur an anbaufreien
notwendig HauptverkehrsstraRen
S Probleme mit Zupar- 0€i tber 50 km/h und an
Bus- E‘:er?:ﬁrl‘(sggf | : rlljfgr?arn ken P angebauten Hauptver-
buchten g kehrsstraRen im Fall be-

Haltezeiten

Einfadeln notwendig

Einengung der Sei-
tenraume

triebsbedingter Aufent-
haltszeiten (z. B. War-
teposition)

Neben den drei Bauformen fur Einzelhaltestellen gibt es Haltestellen mit Ver-
knupfungsfunktion. Diese haben zusétzliche Kriterien wie kurze Umsteigewege

und ein einfach verstandliches Fahrgastinformationssystem zu erfiillen. Ebenso

stellen Haltestellen fiir den Schiilerverkehr eine Besonderheit dar. Sie sind

durch das Zeichen 224-51 StVO mit dem Zusatzschild 1042-3 6

"Schul

kennzeichnen. Bei Schulbushaltestellen sollten die Busse sich hintereinander
an der Bordkante aufstellen kénnen, wahrend nebeneinander angeordneten

Bussteige zu vermeiden sind. Zudem ist hier nochmal ein spezielles Augenmerk

auf die Sicherheit zu legen. Vor Schulen kdnnen daftr Busbuchten gebaut wer-
den, da sie den sicherheitsrelevanten Abstand zwischen Fahrbahn und den
wartenden Schiler*innen vergréRern.83

81 vgl. Forschungsgesellschaft fur StraBen- und Verkehrswesen, Arbeitsgruppe Stra-
RBenentwurf, Empfehlungen fiir Anlagen des 6ffentlichen Personennahverkehrs
(EAO), Ausgabe 2013, S. 62-68

82 verkehrsrechtliche MalRnahmen und Markierungen zum Freihalten von verbotswidrig

abgestellten Fahrzeugen notwendig

8 vgl. Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen, Arbeitsgruppe Stra-
Renentwurf, Empfehlungen fur Anlagen des &ffentlichen Personennahverkehrs
(EAO), Ausgabe 2013, S. 62-68
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Warteflachen

F¢r die Fahrg2ste sind Awitterungsgeschet zt
mensionierte Wartebereiche, die soziale Sicherheit und Aufenthaltsqualitét ver-
mi t t¥evdnmrdBRer Bedeutung.

Entsprechend EAQ ist eine nutzbare Breite der Warteflache von mindestens
2,50 m vorzusehen (siehe Abbildung 17). Dabei ist im Turbereich eine Durch-
gangsbreite von 1,50 m frei von Einbauten wie des Unterstands zu halten. Ein-
schréankungen der Gehwegbreite sind zu vermeiden, Mindestanforderungen von
im Seitenraum geflihrten Radwegen sind einzuhalten.

Abbildung 17: Abmessungen fur Warteflachen mit Wetterschutzeinrichtung®®

[ ) ]
W

(1] Ly

0,50' Schutzdachtiefe
I

21,50 |

nutzbare Breite 2 2,50

Ausstattung

Generell Anforderungen der Haltestellenausstattung sind Barrierefreiheit, hohe
Witterungsbestandigkeit, Wartungs- und Reinigungsfreundlichkeit, Vandalis-
musresistenz und Ausbaufahigkeit. Folgende Elemente der Ausstattung sind
vorzusehen:

84 vgl. Forschungsgesellschaft fiir StraRen- und Verkehrswesen, Arbeitsgruppe Stra-
Renentwurf, Empfehlungen fur Anlagen des 6ffentlichen Personennahverkehrs
(EAQ), Ausgabe 2013, S. 60

8  ebd., S. 37
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Haltestellenkennzeichnung: Zeichen 224 StVO (Haltestellenzeichen), Halte-
stellenname, Liniennummer, Name oder Symbol des Verkehrsunterneh-
mens

statische Fahrgastinformation: Aushangfahrplan, Tarifhinweise, Linientber-
sichtsplan, ggf. weitere Informationen

dynamische Fahrgastinformation (an Haltestellen mit Verknupfungsfunktion;
visuell und akustisch): tatséchlichen Abfahrtszeiten, Betriebsstérungen oder
sonstige betriebliche Ausnahmen

Fahrtkartenautomaten und Entwerter (sofern Kauf/Entwertung nicht im
Fahrzeug maglich)

Wetterschutzeinrichtungen (bei nennenswertem Aufkommen von Einstei-
ger*innen): 5 m2 Mindestnutzflache, beleuchtet, transparent fiir Sichtkontakt

Sitzgelegenheiten (bei nennenswertem Aufkommen von Einsteiger*innen)

Beleuchtung (Ausrichtung der Haltestelle auf Stral3enbeleuchtung, Eigenbe-
leuchtung falls notwendig),

Service und sonstige Einrichtungen (an Schwerpunkthaltestellen): z. B. 6f-
fentliche Fernsprecher, Internet, Postkasten, Fahrradabstellanlagen, Ki-
oske, Toiletten, Schlie3facher

4.4 FlieRender Kfz -Verkehr

Die folgenden Anforderungen, die aus Sicht des Kfz-Verkehrs an das Straf3en-
und Wegenetz gestellt werden, missen immer auch in Bezug auf die anderen
Verkehrsarten sowie auf die negativen Umfeldauswirkungen und Umweltauswir-
kungen des Kfz-Verkehrs kritisch geprtift werden. Folgende Aspekte sind fir
den flieRenden Verkehr besonders relevant:

Orientierung im StralRennetz
Erreichbarkeit und Zeitaufwand
Sicherheit

Parkmoglichkeiten

Bei der Gestaltung und Organisation des Straennetzes sind alle anderen Ver-
kehrsteilnehmer*innen entsprechend zu beriicksichtigen. Daraus ergeben sich
mitunter auch erforderliche Einschrankungen fir den Kfz-Verkehr. Andererseits
kénnen dadurch auch positive Wirkungen, wie beispielsweise ein stetiger Ver-
kehrsfluss sowie ein hohes Mal3 an Verkehrssicherheit erreicht werden.
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Bei den einzelnen Aspekten der Anforderungen an den flieBenden Kfz-Verkehr
ist eine wesentliche Unterscheidung zwischen der Lage der Stral3e innerorts
und auBerorts. Wahrend fir innerortliche Straf3en die Richtlinien fur die Anlage
von Stadtstral3en (RASt) angewendet werden, gelten fur Stra3en aul3erorts
hauptsachlich die Richtlinien fir die Anlage von Landstraf3en (RAL).

4.4.1 StraBenkategorien von Stadtstral3en

Die Regelwerke unterscheiden im Bereich von Stadtstral3en drei Kategorien-
gruppen:8é

ErschlieBungsstraen (ES): angebaute Stral3en, innerhalb bebauter Ge-
biete, zur unmittelbaren ErschlieBung angrenzender Grundstiicke und zur
flachenhaften von Ortsteilen, fir Aufenthalt, einbahnig, meist 30 km/h

angebaute HauptverkehrsstraBen (HS): innerhalb bebauter Gebiete, bilden
innerortliches HauptverkehrsstralRennetz, auch Ortsdurchfahrten, fir Linien
des OPNV, fiir Flachen des ruhenden Verkehrs, ein- oder zweibahnig, meist
50 km/h

anbaufreie HauptverkehrsstraRen (VS): im Vorfeld und innerhalb bebauter
Gebiete, geringe ErschlieBungsanspriiche, ein- oder zweibahnig, meist
50 km/h (innerhalb bebauter Gebiete) und 70 km/h (im Vorfeld)

Die Unterscheidung zwischen ErschlieBungs- und HauptverkehrsstralRen ist un-
ter anderem auch fir die Breiten der Fahrstreifen bzw. allgemein fur die FIa-
chenaufteilung i die StralRenquerschnitte i relevant. Fir die Querschnitte
nimmt die RASt nochmal eine feinere Differenzierung in sogenannte typische
Entwurfssituation vor, wobei in Abhangigkeit der (pragenden) Nutzungsanspri-
che Empfehlungen zu den Breiten von Fahrbahn, Fu3- und Radverkehrsanla-
gen, OPNV-Flachen sowie Park- und Griinstreifen gegeben werden (siehe
hierzu RASt Kapitel 5).

4.4.2 Entwurfsklassen von LandstraBen &’

Neben den drei Kategorien von Stadtstraf3en gibt es fiir auRerdrtliche Bereiche
zwei weitere StraRBenkategorien: Autobahnen (AS) und LandstraBen (LS). Land-
straen sind anbaufreie StraRen aul3erhalb bebauter Gebiete. Sie werden in so-
genannte Entwurfsklassen unterteilt. Die Unterteilung erfolgt dabei in Abhangig-
keit ihrer Netzfunktion und dient einer Standardisierung mittels sicherer und
funktionsgerechter Entwirfe. Die verschiedenen Entwurfsklassen sind

86 vgl. Forschungsgesellschaft fiir StraRen- und Verkehrswesen, Richtlinien fiir die An-
lage von StadtstraBen (RASt), Ausgabe 2006

87 Forschungsgesellschaft fur StraRen und Verkehrswesen, Arbeitsgruppe StraRenent-
wurf, Richtlinien fiir die Anlage von LandstralRen (RAL), Ausgabe 2012
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sich wie folgt dar: Juni 2025

EKL 1: dreistreifige Stra3en, Regelquerschnitt 15,5 m, Trennung der Fahrt-
richtungen durch einen verkehrstechnischen Mittelstreifen, Ausweisung als
KraftstracCe, Pl anungsgeschwindi gkei

—

110 km/h

EKL 2: zweistreifige StraRen (z. T. dreistreifig: wechselseitiges Uberholen),
Regelquerschnitt 11,5 m (mit Uberholfahrstreifen 15,0 m), Trennung der
Fahrtrichtungen durch eine doppelte Leitlinie, Planungsgeschwindigkeit
100 km/h

EKL 3: zweistreifige Stral3en, Regelquerschnitt 11,0 m, Trennung der Fahrt-
richtungen durch eine einfache Leitlinie, Pl anungsg

EKL 4: einbahnige Stral3en, Regelquerschnitt 9,0 m, keine Markierung von
zwei Fahrstreifen (keine Leitlinie in der Fahrbahnmitte), Planungsgeschwin-
digkeit 70 km/h

4.4.3 Querschnitte

Die MaRe fur die Fahrstreifen basieren auf dem Raumbedarf von Kfz, der sich

aus den Fahrzeugbreiten, den Bewegungsspielraumen und den Sicherheitsrau-

men zusammensetzt. Die Bewegungsspielraume sind dabei fir Begegnen, Ne-

beneinanderfahren und Vorbeifahren der Fahrzeuge gedacht und liegen i. d. R.

bei025mzu den Seiten und nach oben. I n den RASt hei Gt e
es die straRenraumliche Situation (insbesondere die Stral3enraumbreite) und

der Raumbedarf anderer Nutzungsanspriiche notwendig machen [ €&, kdnnen

eingeschréankte Bewegungsspielraume angesetzt und z. T. auf die Sicherheits-

abstande verzichtet werden. 8f

In Abhangigkeit der Bemessungsfahrzeuge (Lkw, Pkw etc.) und der gegebe-
nenfalls eingeschrankten Bewegungsspielraume ergeben sich verschiedene
Breiten fur das Begegnen, Nebeneinander- und Vorbeifahren der Fahrzeuge.
Die Wahl des Bemessungsfahrzeugs richtet sich dabei insbesondere nach der
Starke des Linienbus- und Schwerverkehrs. Dieser ist somit neben der Fiihrung
des Radverkehrs sowie den verfiigbaren Flachen ausschlaggebend fur die
Fahrstreifenbreite der Fahrbahnen. Die verfigbaren Flachen wiederum ergeben
sich aufgrund der ortlichen Gegebenheiten und der Abwagung von Nutzungsan-
spriche.

88  Forschungsgesellschaft fiir StraRen- und Verkehrswesen, Richtlinien fur die Anlage
von Stadtstraen (RASt), Ausgabe 2006, S. 16 79
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Auf diesen Grundlagen sind in den RASt fir Fahrbahnen Maf3e von Hauptver-
kehrs- und ErschlieRungsstraRen bei unterschiedlichen Anwendungsfallen an-
gegeben (s. Tabelle 17).

Tabelle 17: Fahrbahnbreiten von Hauptverkehrs- und ErschlieRungsstraens®

Fahrbahnbreite Fahrbahnbreite

Anwendungsbereich HauptverkehrsstraRen ErschlieBungsstralRen

einstreifige Fahrbahnen

Regelfall (3,00 m bis) 4,25 m (3,00 m bis) 3,50 m

Radverkehr auf der Fahrbahn in

Gegenrichtung - (3,00 m bis) 3,50 m

Fahrbahn mit Schutzstreifen 3,75m -

zweistreifige Fahrbahnen

Regelfall 6,50 m 4,50 m bis 5,50 m
mit Linienbusverkehr 6,50 m 6,50 m
geringe Begegnungshaufigkeit 550 m )
Lkw-Verkehr (verminderte Geschw.)

groRRe Begegnungshaufigkeit 7.00m i

Bus-/Lkw-Verkehr

Neben ein- und zweistreifigen Richtungsfahrbahnen geben die RASt auch
Male fur weitere spezielle StralBen(abschnitte) an, beispielsweise fir Anlieger-
stral3en, vierstreifige Fahrbahnen, Fahrbahnverengungen und Fahrbahnen ne-
ben Mittelinseln. Diese sollten im Bedarfsfall als Grundlage fir MaBnhahmen zu
Rate gezogen werden. In gering belasteten ErschlielBungsstraen kénnen zum
Beispiel schmale Zweirichtungsfahrbahnen gebaut werden: bei weniger als

30 Lkw/h mit einer Fahrbahnbreite von (4,50-)4,75 m, bei weniger als 70 Kfz/h
und geringem Lkw-Verkehr mit einer Fahrbahnbreite von (3,00-)3,50 m. Die zu-
lassige Hochstgeschwindigkeit in diesen Stral3en sollte maximal 30 km/h betra-
gen. Zudem sind bei Fahrbahnbreiten unter 4,00 m Ausweichstellen erforder-
lich.

Fir Landstral3en gelten wie bereits beschrieben die RAL. Auch hier werden
Fahrbahnbreiten fur die unterschiedlichen Klassen definiert (s. Tabelle 18).

8 vgl. ebd., S. 61-63
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Tabelle 18: MaRe von LandstraRen® Stadt Lidenscheid
Mobilitatskonzept T

Anwendungsbe- 1 ) .. 92 Fahrstreifen- .
eich Fahrbahnbreite befestigte Flache breite Teil A - Analyse
EKL 1 15,50 m 12,50 m 3,50 m* Juni 2025
EKL 2

dreistreifig 15,50 m 12,50 m 3,50 m*

zweistreifig 11,50 m 8,50 m 3,50 m
EKL 3 11,00 m 8,00 m 3,50m
EKL 4 9,00 m 6,00 m 5,00 m

*Uberholfahrstreifen 3,25 m

4.4.4 Geschwindigkeiten

In den Zielen und Grunds2tzen der RASt hei Ct es: API
StadtstralRen missen sich an Zielsetzungen orientieren, die sich aus der Be-

wohnbarkeit und Funktionsfahigkeit der Stadte und Gemeinden ergeben und

eine ausgewogene Beriicksichtigung aller Nutzungsanspriiche an den Stral3en-

raum verfolgen. Dabei wird es vielfach i vor allem in Innenstadten 1 notwendig

sein, die Menge oder zumindest die Anspruche des motorisieren Individualver-

kehrs an Geschwindigkeit und Komfort zu reduzieren und den Fuf3génger- und

Radverkehr sowie den °ffentli®*hen Personenverkehr zu

Dementsprechend gilt es, im Bedarfsfall Geschwindigkeitsreduzierungen auf in-
nerortlichen Strallen vorzunehmen und dies durch geschwindigkeitsdampfende
Malinahmen zu unterstitzen. Ebenso ist es notwendig, auf Landstral3en Redu-
zierungen der zulassigen Hochstgeschwindigkeit von 100 km/h vorzunehmen,
in erster Linie um die Verkehrssicherheit zu erhéhen.

Geschwindigkeitsreduzierung

Innerorts gilt eine zuldssige Héchstgeschwindigkeit von 50 km/h.®* Auf Haupt-
verkehrsstralRen ist dieses Geschwindigkeitsniveau gemal RASt auch die Re-
gel. Fur ErschlieBungsstralRen liegt das Geschwindigkeitslimit haufig bei

30 km/h. Streckenbezogene Reduzierungen der reguléaren Héchstgeschwindig-
keiten kénnen jedoch nur unter bestimmten Voraussetzungen (z. B. dem Schutz

% vgl. Forschungsgesellschaft fur StraBen und Verkehrswesen, Arbeitsgruppe Stra-
Renentwurf, Richtlinien fur die Anlage von Landstralen (RAL), Ausgabe 2012, S. 27f

91 Fahrbahnbreite: Fahr-, Rand- und Mittelstreifen
92 pefestigte Flache: ohne Randstreifen

93 Forschungsgesellschaft fiir StraRen- und Verkehrswesen, Richtlinien fur die Anlage
von StadtstraBen (RASt), Ausgabe 2006, S. 3

9 vgl. StVO 83 Absatz 3 81
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der Wohnbevoélkerung vor Larm und Abgasen, aus Grinden der Sicherheit oder
zur Unterstltzung einer geordneten stadtebaulichen Entwicklung) und im Rah-
men einer Einzelbetrachtung erfolgen®. Mogliche Verkehrssicherheitsgriinde
zur Anordnung einer streckenbezogenen Geschwindigkeitsreduzierung sind

u. a.%

eine Haufung von geschwindigkeitsbedingten Unfallen, sofern sie nicht auf
die Missachtung bestehender Geschwindigkeitsbeschrankungen zuriickzu-
fuhren sind

Kindergérten, Grundschulen und Schulen der Sekundarstufe |
fehlende oder zu schmale Gehwege auf Ortsdurchfahrten

regelmaRiges Uberfahren der Gehwege durch Kfz auf Ortsdurchfahrten auf-
grund von schmalen Fahrbahnen

Auch bei einer Fihrung des Radverkehrs auf der Fahrbahn ist eine Reduzie-
rung der zuldssigen Héchstgeschwindigkeit zu prifen, um Sicherheit und Kom-
fort zu erh6hen.?”

In Wohngebieten kann die Stralenverkehrsbehdrde im Einvernehmen der Ge-
meinde Tempo-30-Zonen (VZ 274.1 StVO) anordnen. Dabei darf sich die Zone
nicht auf Uberoértliche und VorfahrtsstralRen ausstrecken®,

Fur LandstraRen gelten gemafld VwV-StVO die gleichen Voraussetzungen flr
streckenbezogene Geschwindigkeitsreduzierungen wie fir Stadtstral3en: eine
Anordnung ist nur nach grindlicher Einzelfallprifung und aus bestimmten Griin-
den mdoglich. Aufgrund der generell hohen zulassigen Geschwindigkeiten auf
Landstraf3en ist es unter Umstanden notwendig, fir langsame Verkehrsteilneh-
mer*innen (z. B. Radfahrer*innen, landwirtschaftlicher Verkehr) eigene Wege
bzw. ein separates Netz zur Verfligung zu stellen®®.

Geschwindigkeitsdampfung

Zur Durchsetzung nutzungsvertraglicher Geschwindigkeiten sind geschwindig-
keitsdampfende MalRnahmen notwendig. Fir ErschlieBungsstralien kommen
hierfur v. a. Teil- und Plateauaufpflasterungen, Fahrbahnversatze und (an

9% vgl. § 45 Absatz 1 StVO

9%  Hessisches Ministerium flur Wirtschaft, Energie, Verkehr und Landesentwicklung
(2015): Nach welchen Kriterien kdnnen Geschwindigkeitsbegrenzungen erlassen
oder aufgehoben werden?

97 vgl. Forschungsgesellschaft fur StraBen- und Verkehrswesen, Richtlinien fiir die An-
lage von StadtstraRen (RASt), Ausgabe 2006

9% vgl. § 45 Absatz 1c StVO

9 vgl. Forschungsgesellschaft fiir StraBen und Verkehrswesen, Arbeitsgruppe Stra-
Renentwurf, Richtlinien fir die Anlage von LandstraBen (RAL), Ausgabe 2012
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geeigneten Knotenpunkten) Minikreisverkehre in Frage. Auf Hauptverkehrsstra-
Ben sind Versatze mit Mittelinseln die primér umzusetzende bauliche MaR3-
nahme zur Geschwindigkeitsdampfung. Falls dies aufgrund einer geringen Fla-
chenverflgbarkeit nicht moglich ist oder erganzend, kénnen ortsfeste Ge-
schwindigkeitsiiberwachungsanlagen installiert werden. Notwendig sind solche
MaRnahmen insbesondere bei der Fihrung des Radverkehrs im Mischverkehr,
wenn eine gesonderte Radverkehrsanlage nicht méglich ist, bei linienhaftem
Querungsbedarf durch Fu3ganger*innen, bei Unfallgefahren oder auf Schulwe-
gen. Auf Ortsdurchfahrten kdnnen Querungshilfen (Mittelinseln, Mittelstreifen,
Einengungen) und das Anhebungen der Fahrbahn an Knotenpunkten zur Ge-
schwindigkeitsdampfung beitragen. In Ortseinfahrtsbereichen sind Mittelinseln
mit beidseitigem Versatz (ggf. mit Baumen) oder kleine Kreisverkehre empfoh-
lene bauliche MalRhahmen. Bei Platzmangel kénnen stattdessen auch Fahr-
bahnverengung umgesetzt werden. Zuséatzlich helfen sogenannte Geschwindig-
keitstrichter (stufenweise Absenkung auf 70 und 50 km/h) zur Einhaltung einer
angepassten Geschwindigkeit auf Ortsdurchfahrten.100

Bei Landstrafl3en soll ebenfalls eine entsprechende Gestaltung die Einhaltung
angemessener Geschwindigkeiten forcieren. Querschnitt, Linienfuhrung, Kno-
tenpunktgestaltung und Ausstattung sollen so beschaffen sein, dass sie den
Kfz-Fahrerif nnen Aeine Befahrung mit einer
strebten Geschwindigkeit nahelegen. i

4.45 Knotenpunkte

Grundsatzliche Anforderungen an Knotenpunkte sind eine rechtzeitige Erkenn-
barkeit aller Knotenpunktzufahrten, eine grundséatzliche Begreifbarkeit der Be-
vorrechtigungen sowie Einordnungs- und Abbiegemdéglichkeiten, klare Sichtver-
haltnisse und eine gute sowie sichere Befahrbarkeit.102

Essenziell bei Gestaltung von Knotenpunkten ist die Berilicksichtigung aller Ver-
kehrsarten. FuR- und Radverkehr i insbesondere auch mit Blick auf die Barrie-
refreiheit i sowie der OPNV diirfen bei den Entwiirfen von Knotenpunkten nicht
vergessen werden (siehe hierzu auch die Kapitel mit den Anforderungen der je-
weiligen Verkehrsarten). Defizite an bestehenden Knoten missen behoben
werden, um die Sicherheit und Begeh-/Befahrbarkeit aller Verkehrsteilneh-
mer*innen zu gewahrleisten.

Bei der Gestaltung von innerértlichen Knotenpunkten kommen fiir den Kfz-Ver-
kehr in Abhéngigkeit der Stralenkategorien verschiedene Arten in Frage. Die

100 ygl. Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen, Richtlinien fur die An-
lage von StadtstralRen (RASt), Ausgabe 2006

101 ygl. Forschungsgesellschaft fur StraBen und Verkehrswesen, Arbeitsgruppe Stra-
Renentwurf, Richtlinien fir die Anlage von Landstral3en (RAL), Ausgabe 2012, S. 12

102 ygl. Forschungsgesellschaft fur StraBen- und Verkehrswesen, Richtlinien fir die An-
lage von StadtstralRen (RASt), Ausgabe 2006
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Einsatzbereiche der Knotenpunktarten sowie zusatzliche Hinweise sind in der
folgenden Tabelle dargestellit.

Tabelle 19: Knotenpunktarten und ihre Anwendungsméglichkeiten03

Knotenpunktart Anwendung Hinweise

gute Sichtverhaltnisse; ggf. Fahr-
gassenversatze oder Teilaufpflaste-
rungen

Rechts -vor-links -  gleichrangige ES (i. d. R.
Regelung in Tempo-30-Zonen)

versch. Formen der Fiihrung von
Linksabbiegern (ohne bauliche
MafRnahme, mit Aufstellbereich,
Linksabbiegestreifen) in Abhangig-
keit der Verkehrsstarken der einzel-
nen Strome

ES unterschiedlichen
Rangs; Anschluss von
ES an 2-streifige HS

Vorfahrtregelnde
Verkehrszeichen

Anzahl und Lange der Aufstellstrei-
Lichtsignal - Anschluss von ES an HS; fen aus Berechnung der Lichtsignal-
anlagen mehrere HS steuerung sowie nach Sicherheits-

Uberlegungen nach RiLSA%

AuRendurchmesser: 13-22 m, Kreis-
Minikreis - gleichrangige ES; ES un-  innenring: 4-6 m; nicht bei starkem
verkehre terschiedlichen Rangs Schwerverkehr (Larmentwicklung
beim Uberfahren)

mehrere ES; Anschluss Aufendurchmesser: 26-40 m (Re-
von ES an 2-streifige HS;  gelwert 30-35 m), Kreisinnenring:
mehrere 2-streifige HS 6,5-9m

Kleine Kreisver-
kehre

Teilaufpflaster - Teilaufpflasterungen mit Rampen-

ungen und Rad-/ _neigungen fir Wohnwege; Rad-/

Gehweg - thnwegen und Grund Gehweguberfahrten fur Grund-
stuckszufahrten

Uberfahrten stlickszufahrten und Wohnwege

Einmindungen von

Fur Kreisverkehre gelten dartiber hinaus folgenden Punkte fir ein hohes Si-
cherheitsniveau:10°

Kreisinsel zur deutlichen Umlenkung geradeausfahrender Fahrzeuge
Zu- und Ausfahrten senkrecht zur Kreisfahrbahn

Breite der Zufahrt 3,25-3,75 m, Breit der Ausfahrt 3,50-4,00 m
einstreifige Ausfahrten

Gliederung des Kreisrings in Kreisfahrbahn und Innenring im Verhéaltnis 3:1

103 ygl. ebd., S. 55 und 106ff

104 Forschungsgesellschaft fiir StraRen- und Verkehrswesen, Richtlinien fiir Lichtsignal-
anlagen (RILSA), Ausgabe 2010

105 ygl. Forschungsgesellschaft fur StraBen- und Verkehrswesen, Richtlinien fir die An-
lage von StadtstraBen (RASt), Ausgabe 2006
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AuBerorts ist die Ausgestaltung des Knotenpunkts ebenfalls abhéangig von der
Netzbedeutung der verknupften StraBen. Es wird zwischen (teil)planfreien und
(teil)plangleichen Knotenpunkten unterschieden. Planfreie und teilplanfreie Kno-
ten werden bei Verbindungen mit Straen der EKL 1 angewendet. Teilplanglei-
che Knoten verbinden StraBen der EKL 2 (und ggf. 3) in zwei Ebenen. Planglei-
che Knotenpunkte sind Einmindungen/Kreuzungen mit und ohne Lichtsignalan-
lage sowie Kreisverkehre. Sie werden regelmafig bei Verbindungen mit Stra-

Ben der EKL 3 oder 47 an dreiarmigen Knotenpunkten auch der EKL 2 i ange-
wendet.10

4.5 Ruhender Kfz -Verkehr

Die Bedeutung des Parkens sowohl fur die Mobilitat als auch den Stadtraum
zeigt die Einleitung der Empfehlungen fur Anlagen des ruhenden Verkehrs auf:
AAnl agen des ruhenden Verkehrs haben
wicklung und Struktur der Stadte und Gemeinden. Die Art und Weise der Park-
raumbereitstellung kann in erheblichem Maf3e die Flachennutzung, die Ziel- und
Verkehrsmittelwahl, die Qualitat des Verkehrsablaufs im Straf3ennetz sowie die
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nachhaltige Ausw

Gestaltung des stadtiscfen Raumes beeinflussen. fi

MalRnahmen im Bereich des ruhenden Verkehrs sind eine wesentliche Stell-
schraube in der Verkehrsplanung. Die Anforderungen parkender Kfz sind in den
Empfehlungen fiir Anlagen des ruhenden Verkehrs der FGSV ausfuhrlich be-
schrieben und im Folgenden zusammengefasst.

Anlagen des ruhen Verkehrs umfassen dabei Parkflachen im 6ffentlichen Stra-
Renraum, Parkplatze und -bauten, die der Offentlichkeit zur allgemeinen Benut-
zung zugénglich sind, sowie auch private Flachen und Bauten zum Abstellen
von Fahrzeugen. Dabei stellen verschiedene Nachfragegruppen (z. B. *innen,
Kund*innen, Beschéftigte) unterschiedliche Anspriiche an den Parkraum. Diese
sind in der folgenden Abbildung dargestellt.

106 ygl. Forschungsgesellschaft fur StraBen und Verkehrswesen, Arbeitsgruppe Stra-
Renentwurf, Richtlinien fur die Anlage von Landstraen (RAL), Ausgabe 2012

107 epd, S. 7
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Abbildung 18: Kfz-Parkraumnachfragegruppen und ihre Merkmale'%8
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Zu beachten sind auch die zentralortliche Bedeutung der Stadt und die ver-
schiedenen Gebietstypen wie Stadtkern, Wohngebiet, Gewerbe- und Industrie-
gebiet, deren Unterscheidung die Unterschiede der Anspriiche der Nachfrage-
gruppen, der Ziele der Parkraumplanung und des Parkraumangebots bertck-
sichtigen.

4.5.1 Angebotsbemessung 10°

Wesentlicher Aspekt bei der Betrachtung des ruhenden Verkehrs ist die Ange-
botsmessung i also die Prifung des Parkraumbedarfs. Der Parkraumbedarf
wird dem Parkraumangebot gegentubergestellt, um eine Bilanz zu ziehen. Es
gilt, Defizite und Uberschiisse zu ermitteln, um Aussagen tiber Art und Umfang
des zukunftigen Parkraums zu treffen. Dabei ist ein schrittweises Vorgehen
nach Nutzergruppen sowie eine intervallweise Bilanzierung notwendig, um das
kiinftige Parkraumangebot differenziert in Hinblick auf Anzahl und Bewirtschaf-
tungsform festzulegen. Der berechnete Bedarf muss jedoch keinesfalls dem be-
reitzustellenden kiinftigen Angebot entsprechen, sondern kann, wenn das ver-
kehrspolitisch gewollt ist, davon abweichen. Kann beispielsweise das

108 ygl. Forschungsgesellschaft fur StraBen und Verkehrswesen, Arbeitsgruppe Stra-
Renentwurf, Richtlinien fur die Anlage von Landstralen (RAL), Ausgabe 2012, S. 9

109 ygl. ebd., S. 17
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ErschlieBungsnetz das Verkehrsaufkommen des Parkraumziel- und -quell-ver-
kehrs nicht bewaltigen, so kann das Parkraumangebot reduziert werden (in

Kombination mit einer Verbesserung des OV und mit restriktiven MaRfnahmen
fur den MIV).

4,5.2 Bewirtschaftung

Im Stadtkern sind selten ausreichend freie Parkstande vorhanden, sodass eine
ausgewogene Bewirtschaftung des 6ffentlichen Raums erforderlich ist. Stellgro-
Ben der Bewirtschaftung sind

Zeitpunkt (Wochentag, Tageszeit) und -dauer (beschrankt, unbeschrankt)
des Parkvorgangs,

kostenfreie oder -pflichtige Nutzung sowie

Nutzungswidmungen (z. B. Liefern und Laden, Mobilitatsbehinderte, Be-
wohner*innen)

Wesentliche Instrumente des Parkraummanagements sind eine Limitierung der
Parkdauer, eine Gebiihrenerhebung sowie eine intensive Uberwachung des ru-
henden Verkehrs und eine konsequente Ahndung von Verstézen.

4.5.3 Parkleitsystem 11

Als Baustein des Verkehrsmanagements eignen sich Parkleitsysteme, die vor
allem Ortsunkundige zu Parkplatzen und -bauten fiihren. Parkleitsysteme soll-
ten in Form einer eigenstandigen Parkleitwegweisung auf Parkflachen mit Gber
50 Parkstanden hinweisen. Sie sollten additiv zur Ubrigen Wegweisung instal-
liert werden. Bereits an Ortseingdngen empfehlen sich Ankindigungstafeln, die
auf das Parkraumangebot aufmerksam machen.

Es wird zwischen statischen und dynamischen Parkleitsystemen unterschieden.
Erstere geben Informationen Uber die Lage von Parkplatzen und -bauten. Vo-
raussetzung fur statische Systeme sind eine gute rdumliche Verteilung und eine
gleiche Attraktivitat der Parkmdglichkeiten. Dynamische Parkleitsysteme haben
situationsabhangige Anzeigen, die auch Uber die Belegung der einzelnen Park-
flachen informieren. Sie sind sinnvoll, wenn die einzelnen Parkanlagen stark un-
terschiedlich nachgefragt werden. Die Ziele sind eine Fihrung zu freien Parkfla-
chen, eine Reduzierung des Parksuchverkehrs sowie eine gleichmaRige Aus-
lastung und effektive Nutzung. Dynamische Parkleitsysteme finden vor allem in

110 ygl. Forschungsgesellschaft fur StraBen und Verkehrswesen, Arbeitsgruppe Stra-
Renentwurf, Richtlinien fur die Anlage von Landstraen (RAL), Ausgabe 2012, S. 13f

111 ygl. ebd.

LKpArgus

LK Argus Kassel GmbH

Stadt Lidenscheid
Mobilitatskonzept T
Teil A - Analyse

Juni 2025

87



LKpArgus

LK Argus Kassel GmbH

Stadt Lidenscheid
Mobilitatskonzept 1
Teil A - Analyse

Juni 2025

88

Stadt

W, LUdenscheid

Mittel- und Grof3stadten Anwendung, kdnnen aber auch in Kleistadten bei Such-
verkehren helfen und Ortskundige zu freien Parkplatzen fihren.

Tiefergehende I nformationen finden sich in
leitsystemeni Konzepti on und Steuerungfi der FGSV.

454 MalRe von Parkstanden 112

Die Dimensionierung von Stellplatzen ist abhéngig vom Bemessungsfahrzeug,
und von der Art der Aufstellung (langs, schrag, senkrecht). Die Abmessungen
missen zusétzlich zu den reinen Fahrzeugmalfien Bewegungs- und Begeg-
nungszuschléage, Sicherheitsabstande, Schutzabsténde nach vorne und hinten
sowie zur Zuganglichkeit seitliche Abstande enthalten.

Die Neufassung der ERA legt fur einen Pkw als Bemessungsfahrzeug eine
Lange von 4,88 m, eine Breite von 1,89 m (ohne Auf3enspiegel) und eine Hohe
von 2,00 m zu Grunde. Auf Basis dieser Mal3e ergeben sich fur Parkstande im
StraRenraum i also auf der Fahrbahn, in Buchten oder Mittelstreifen sowie in
Seitenraumen 1 die in Tabelle 20 dargestellte Geometrien.

Tabelle 20: Maf3e von Parkstanden im StraRenraum

Aufstellung Tiefe bzw. Lange*  Parkstandbreite Fahrgassenbreite

N ohne Markierung: 5,50 m 3,80 m
langs mit Markierung: 5,80 m 2,00-2,15m (Ruckwartseinparken)
schrag 4,35-4,75 m 2,65 m** 3,50-5,50 m
senkrecht 4,50 m 2,65 m** 6,00 m

* Tiefe bei Senkrecht- /Schragaufstellung ab Fahrgassenrand; Lange bei Langsaufstellung
** wenn keine Langsseite beispielsweise durch Bauwerksteile begrenzt ist

Die MalR3e bei Schragaufstellung sind abhangig vom gewahlten Aufstellwinkel.
Bei Schrag- und Senkrechtaufstellung ist zusatzlich zur Tiefe der Parkflache ein
Uberhangstreifen mit einer Breite von 0,70 m vorzusehen. GroRe Aufstellwinkel
erfordern zudem einen anders als die Fahrbahn gestalteter Zwischenstreifen
(max. 0,75 m breit), wobei dieser Teil der Fahrgassenbreite ist.

Fir Menschen mit Rollstuhl sind zuséatzliche Bewegungsflaichen nach H BVA
einzuplanen. Fir andere motorisierte Fahrzeugtypen (Zweirader, Lkw, Busse)
sind entsprechend angepasste Mal3e fir die Parkstande vorzusehen.

112 ygl. Forschungsgesellschatft fiir StraRen und Verkehrswesen, Arbeitsgruppe Stra-
Renentwurf, Empfehlungen fur Anlagen des ruhenden Verkehrs (EAR), Ausgabe
2005 und 2023
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4.6 Wirtschafts - und Guterverkehr

Wie bereits in der Analyse erwahnt, wird im Rahmen des Mobilitdtskonzeptes
beim Wirtschaftsverkehr vorrangig der Guiterverkehr und insbesondere der
Schwerverkehr thematisiert.

Der Wirtschaftsverkehr dient der Ver- und Entsorgung von Handelsgeschéften,
Gewerbebetrieben, Dienstleistungsbetrieben und privaten Haushalten und ist
dementsprechend ein wesentlicher Teil einer integrierten Verkehrsplanung.
Durch die haufig gro3 dimensionierten Fahrzeuge stellt er besondere Anforde-
rungen an das StralRennetz. Diese gilt es unter Bertcksichtigung von Umwelt-
schutzaspekten und der innerstadtischen Lebensqualitat sowie in Abwéagung
anderer Verkehrsmittel zu erfullen, um einen leistungsfahigen Wirtschaftsver-
kehr zu erwirken.

4.6.1 Flachenbedarf

Landstral3en sollen 3,50 m breite Fahrstreifen haben, wenn diese regelmafig
vom Schwerverkehr genutzt werden. Die Uberholfahrstreifen von LandstralRen
werden mit 3,25 m bemessen, da diese nur gelegentlich vom Schwerverkehr
befahren werden.112 Die Breite von stadtischen Straen sind in der Tabelle 17
in Kapitel 4.4.3 aufgefihrt, wobei hier die Notwendigkeit breiterer Fahrbahnen
durch Lkw bereits beriicksichtigt wurden. Bei starkem Lkw- und Busverkehr
kommen dartber hinaus Uberbreite zweistreifige Fahrbahnen (8,50-10,00 m) in
Frage. Sie ermdglichen die Begegnung zweier Fahrzeuge neben einem dritten
haltenden Fahrzeug oder kdnnen auch anderweitig flexibel genutzt werden

(z. B. zeitlich begrenztes Parken). Der flexibel genutzte Fahrbahnbereich ist in
einem anderen Material als die eigentlichen Fahrstreifen auszubilden. 4

Daneben sind auch die gréf3eren Schleppkurven von Lkw und anderen langen
Fahrzeugen zu beachten. Generell sollen an Knotenpunkten kleine Eckausrun-
den vorgesehen werden, jedoch kénnen 1 aul3erhalb der Querungsstellen fur
Ful3- und Radverkehr i Uberfahrbare Bereiche in Form von groben Pflasterstei-
nen eingebaut werden. So kénnen auch Knotenpunkte, die regelmafig von lan-
gen Fahrzeugen frequentiert werden, trotz groR3er Schleppkurven komfortabel
befahren werden. Uberfahrbare Elemente konnen auch fiir Fahrbahnteiler zum
Beispiel an Kreisverkehren oder Einmindungen verwendet werden. Generell ist
eine Befahrbarkeit der StraRen fur den Schwerverkehr bzw. fur alle Fahrzeuge,
die die jeweiligen Straf3en(teile) benutzen sollen/

missen, sicherzustellen.1?> Hierbei sind die MalRe der einzelnen

113 ygl. Forschungsgesellschaft fiir StralRen und Verkehrswesen, Arbeitsgruppe Stra-
Renentwurf, Richtlinien fur die Anlage von Landstraen (RAL), Ausgabe 2012

114 ygl. Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen, Richtlinien fiir die An-
lage von StadtstralRen (RASt), Ausgabe 2006

115 ygl. ebd.
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Bemessungsfahrzeuge (Transporter/Lieferwagen, Lkw und Sattelzug (2- und 3-
achsig), Lastzug mit Anhénger, Busse, Millfahrzeuge, Lastenrader) der EAR 23
zu beachten.

4.6.2 Zufahrtsbeschrankungen 116

Nicht alle StralRen kénnen und sollen von gré3eren Lkw befahren werden. Da-
her sollte der Schwerverkehr durch entsprechende Beschilderung gelenkt wer-
den. Die Verkehrsschilder haben dabei mehrere Funktionen fur Fahrzeugfuh-
rerfinnen:

Warnung vor gesperrten Straf3en (z. B. Zufahrtbeschrankungen durch ge-
ringe maximale Hohe)

Information Gber die beschrankte Nutzung von Stral3en (z. B. zeitliche Zu-
fahrtsbeschréankungen)

Leitung auf einem Lkw-Vorrangnetz und zu Stellplatzen sowie Industriege-
bieten

Eine zeitliche Zugangsregelung kann fir alle Fahrzeuge oder nur fir Lkw erfol-
gen. Raumlich erstreckt sie sich haufig auf FuRgangerzonen und Wohngebiete.
Fur letztere dient eine nachtliche Zufahrtsbeschrankung insbesondere dem
Larmschutz der Anwohner*innen und tags der Sicherheit beispielsweise vor
Schulen. Unter Umsténden kann die Einhaltung zum Beispiel durch versenk-
bare Poller kontrolliert werden.

4.6.3 Parken, Laden und Liefern 117

Da Parkflachen fir Lkw grof3e Flachen bendtigen, sollen diese nur in Ausnah-
meféllen im Stral3enraum angelegt werden. Prinzipiell sind sie auf privaten
Grundstiicksflachen vorzugesehen.

Im Gegensatz dazu kann es notwendig sein, Lade- und Lieferzonen im 6ffentli-
chen Raum auszuweisen, um Verkehrsbehinderungen zu vermeiden. In unter-
geordneten StralRen mit geringer geschéftlicher Nutzung kénnen Lieferfahr-
zeuge auf der Fahrbahn halten, sofern ein Vorbeifahren weiterhin méglich ist.
Hierbei sind jedoch die Belange anderer Verkehrsarten zu beriicksichtigen und
Behinderungen bzw. Geféahrdungen auszuschlielen. Gemal EAR sind Lade-
und Liefervorgéange auf der Fahrbahn auf Hauptverkehrsstraf3en dahingegen
nicht vertraglich, da der Verkehrsablauf und die -sicherheit beeintrachtigt

116 ygl. BESTUFS (2007): Praxisleitfaden furr den stadtischen Guterverkehr

117 ygl. Forschungsgesellschaft fiir StrakRen und Verkehrswesen, Arbeitsgruppe Stra-
Renentwurf, Empfehlungen fur Anlagen des ruhenden Verkehrs (EAR), Ausgabe
2005 und 2023
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werden kdnnen. Hier sollten gesonderte Ladeflachen ausgewiesen werden, wo- Stadt Lidenscheid
bei weiterhin auf andere Verkehrsarten und eine allgemeine Ubersichtlichkeit Mobilitatskonzept T
Rucksicht zu nehmen ist. Insbesondere FuRgangeriberwege, Schulwege und Teil A - Analyse

Haltestellen des OV sind beim Einrichten von Ladezonen zu Beriicksichtigen.
Fir eine bessere Effizienz der Nutzung des 6ffentlichen Raums kdnnen Lade-
flachen zeitlich beschrankt fur den Lieferverkehr reserviert werden.

Juni 2025

Bei der Ausweisung von Ladestreifen und -buchten neben der Fahrbahn ist der
bendtigte Flachenbedarf der Lieferfahrzeuge einzuplanen. Fur Transporter und
kleine Lkw ist eine Breite von mindestens 2,30 m erforderlich. Bei gré3eren
Fahrzeugen sowie bei Schrag- und Senkrechtaufstellung steigt der Fléachenbe-
darf entsprechend. Dariliber hinaus sollten in den Seitenraumen zusatzliche Fla-
chen fir das Absetzen der Waren vorgesehen werden. Diese Flachen miissen
durfen nicht auf Rad- und Ful3géngerverkehrsflachen liegen, um Behinderun-
gen und Gefahrdungen zu vermeiden.

Neben einer ausreichenden Dimensionierung ist eine gute Erkennbarkeit und
eine geringe Distanz zum Ziel der Waren wichtig fur die Akzeptanz der Ladezo-
nen. Die Entfernung zwischen Ladeflachen und dem Bestimmungsort der Ware
sollte nicht mehr als 50 m betragen. Auch kann eine Parkraumiberwachung
notwendig sein, um insbesondere das unerlaubte Halten und Parken von Pkw
auf den Ladebuchten zu minimieren.

Bei der Thematik des Lieferns und Ladens im Stra3enraum sind auch Lasten-
fahrrader zu berlicksichtigen. Es gilt ein nachfrageorientiertes und entspre-
chend dimensioniertes Ladeflachenangebot flr Cargobikes im Logistiksektor zu
schaffen. Die Abmessungen von einspurigen Lastenradern sind entsprechend
der neuen EAR 0,65 m Breite und 2,65 m Lange, von mehrspurigen 1,00 m
Breite und 2,30 m Lénge.

4.7 E Klima 118

4.7.1 Anlass und Zielsetzung

Die FGSV hat im Jahr 2022 weitergehende Empfehlungen herausgegeben, die

einen Beitrag zum Erreichen der verkehrsbezogenen Klimaschutzziele leisten

sollen. Das Regelwerk mit dem |l angen Titel AEmpfehl un
und Weiterentwicklung von FGSV-Veroffentlichungen im Bereich Verkehr zur

Erreichung von Klimaschutzzielen Klimarelevante Vorgaben, Standards und

Handlungsoptionen zur Berticksichtigung bei der Planung, dem Entwurf und

dem Betrieb von Verkehrsangeboten und Verkehrsanl agen

118 Forschungsgesellschaft fir StraRen und Verkehrswesen, Kommission Nachhaltig-
keit, Empfehlungen zur Anwendung und Weiterentwicklung von FGSV-Veréffentli-
chungen im Bereich Verkehr zur Erreichung von Klimaschutzzielen (E Klima 2022),
Ausgabe 2022 91
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Erganzungen und Modifizierungen zu bisher veréffentlichten Dokumenten der
FGSV. Der Anhang'?® zur E Klima umfasst 21 Steckbriefe zu einzelnen beste-
henden Regelwerken und Wissensdokumenten u. a. mit Angaben zu Einfluss-
mdglichkeiten auf die Reduzierung der Treibhausgasemissionen und des Ener-
gieverbrauchs. Dariiber hinaus sind in den Steckbriefen ergdnzenden Anforde-
rungen mit gegebenenfalls veranderten Vorgaben und Standards an die An-
wendung der Richtlinien beschrieben.

Mit der E Klima geht die FGSV auf die Problematik ein, dass bisher keine nach-
haltige Reduzierung der Treibhausgasemissionen im Verkehrssektor erreicht
wurden. Sie verdeutlicht, dass MaRhahmen auf Bundesebene voraussichtlich
nicht ausreichen werden und daher auf allen Ebenen gehandelt werden muss.
Eine angepasste Vorgehensweise bei Planung, Entwurf, Bau und Betriebs von
Verkehrsangeboten und Verkehrsanlagen auch auf regionaler oder lokaler
Ebene wird fur erforderlich gehalten. Dabei adressiert die E Klima sowohl den
Personen- als auch den Guterverkehr sowie alle Verkehrsarten.

Ubergeordnete Zielsetzung ist, Mobilitatsbediirfnisse zu befriedigen und gleich-
zeitig Nachhaltigkeitsziele zu erfullen. Im Verkehrsbereich sind die Klimaschutz-
ziele folgende:

Flacheninanspruchnahme durch Siedlungs- und Verkehrsflachen senken
Endenergieverbrauch im Personen- und Guterverkehr senken

die durchschnittliche Reisezeit mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln zur Verbes-
serung der Erreichbarkeit verringern

Treibhausgasemissionen mindern bzw. Treibhausgasneutralitét bis 2050 er-
reichen

Die E Klima restimiert auch die Ergebnisse bisheriger Prognosen verschiedener
Quellen. Zusammengefasst wird, dass bisher geplante MaRnahmen nicht aus-
reichen und die Klimaschutzziele nicht allein durch mehr elektrische Fahrzeuge
zu erreichen sind. Auch die Notwendigkeit kontroverse MaRnahmen wird her-
vorgehoben, da mehrheitlich von den Blrger*innen akzeptierte MaRhahmen i.

d. R. nur zu geringen Emissionsreduzierunge
MaCnahmenfi, die Kfz mit Verbrennbkemgsmotor i
werden deutlich h°here Minder u-Mgleadh-ei stungen
me n fi, die Anreize f¢r klimafreundliche Mobi

Festgehalten wird auch, dass der Stra3enverkehr beim inlandischen Verkehr
mit Gber 95 % den gréRten Beitrag zu den Treibhausgasemissionen liefert,

119 Forschungsgesellschaft fiir StralRen und Verkehrswesen, Kommission Nachhaltig-
keit, E Klima 2022 i Steckbriefe. Anhang zu den Empfehlungen zur Anwendung und
Weiterentwicklung von FGSV-Veréffentlichungen im Bereich Verkehr zur Erreichung
von Klimaschutzzielen. Steckbriefe zu den E Klima 2022, Ausgabe 2022 mit Ergén-
zungen Dezember 2022
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wobei davon etwa ein Drittel auf den Guterverkehr und circa zwei Drittel auf den
MIV entfallen. Die inlandische Transportleistung des StralRenguterverkehrs hat

in den letzten 33 Jahren stark zugenommen. Der Reduzierung von Lkw-Fahr-
leistungen werden hohe Potenziale zugeschrieben.

4.7.2 Ubergeordnete Handlungsempfehlungen

Um einen Beitrag zum Erreichen der Klimaschutzziele zu leisten, sind vielfaltige
Handlungen erforderlich. Beispielsweise kann ein gleichbleibend geringes Ge-
schwindigkeitsniveau zur Treibhausgasemissionsreduzierung und zur Fahrzeit-
verlangerungen des MIV fiihren, wodurch sich fir den OV eine konkurrenzfa-
hige Reisezeit und eine Verlagerung auf diesen ergibt.

Wahrend im Anhang spezifisch auf die einzelnen Richtlinien und Wissensdoku-
mente eingegangen wird, gibt das Hauptdokument der E Klima einen ersten
Uberblick iber MaRRnahmen fiir eine nachhaltige Mobilitat. Eine Auswahl rele-
vanter Aspekte ist im Folgenden aufgelistet.120

Handlungsfelder Prozess/Bewertung

Strategische Netzwerkplanung im Guterverkehr in Abstimmung mit Flachen-
nutzungsplanung

Sensibilisierung zu Verhaltensénderungen und zur Verantwortung, Partizi-
pation und Offentlichkeitsarbeit

Integration der Belange von Kindern in der Verkehrsplanung, Genderas-
pekte, Barrierenabbau

verkehrsmittelibergreifend Handlungsfelder

Priorisierung der Verkehrsteilsysteme in der Reihenfolge FuRBverkehr i Rad-
verkehri OV i flieRender MIV i ruhender Verkehr (priorisierende Verkehrs-
planung, priorisierender Stra3enentwurf und priorisierendes Verkehrsma-
nagement)

Umverteilung von Flachen zugunsten der umweltfreundlichen Modi und zu-
gunsten von Retentions- und Grinflachen sowie Baumstandorten

120 Forschungsgesellschaft fiir StraRen und Verkehrswesen, Kommission Nachhaltig-
keit, Empfehlungen zur Anwendung und Weiterentwicklung von FGSV-Veréffentli-
chungen im Bereich Verkehr zur Erreichung von Klimaschutzzielen (E Klima 2022),
Ausgabe 2022, S. 20-22
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Nachweis der Angebots- und Verkehrsqualitit (anzustreben: bestenfalls
Stufe D im MIV, Stufen A bis C im Rad- und FuRBverkehr, Stufen A und B im
ov)

Forderung von Sharing-Konzepten und multimodalen Angeboten

Handlungsfelder Ful3verkehr und  Radverkehr

Premium-Routen im FulR3verkehr mit guter Erreichbarkeit

Geringe Wartezeiten des Rad- und FuRverkehrs an Uberquerungen mit
Lichtsignalanlage, Anlage von Querungsanlagen

Anzahl und gut zugéngliche Lage von Radabstellanlagen

Forderung der Nutzung von E-R&adern und Lastenradern (gesonderte
Radabstellanlagen, Umnutzung von Parkbauten)

Radschnellverbindungen und Radvorrangrouten

Wegweisung mit den Zielen der Forderung kurzer Wege und der Priorisie-
rung des Rad- und FuR3verkehrs

Bereitstellung hinreichender und attraktiver Flachenangebote fur umwelt-
freundliche Modi (z. B. Aufhebung oder Verhinderung des Gehwegparkens
zugunsten von nutzbaren Gehwegbreiten und Aufenthaltsbereichen)

Verkehrsschau, Stral3enbetriebsdienst, Winterdienst, Qualitatstberprifun-
gen mit besonderer Beachtung des Rad- und FuRverkehrs und von OV-An-
lagen

Handlungsfelder Offentlicher Verkehr

Verlasslichkeit, Qualitatssicherung und Finanzierung des OV
Reduzierung der Zu- und Abgangszeiten von und zu Haltestellen

Reduzierung der Anzahl der Umstiege und Umsteigezeiten im OV (Direkt-
verbindungen sowie Fahrtenh&ufigkeit und Anschlussoptimierung)

Starkung des Schnellbusverkehrs, des Schienenpersonennahverkehrs und
des offentlichen Personenfernverkehrs und deren Verknipfung mit den in-
nerstadtischen Netzen

Beschleunigung und Priorisierung des Offentlichen Verkehrs (straBenorga-
nisatorische und verkehrslenkende Maflinahme, dynamische



Stadt

LUdenscheid

StraRenraumfreigabe oder raumlich geschiitzte Fahrwege fiir den OV sowie
LSA-Bevorrechtigung)

Handlungsfelder FlieRender Kfz -Verkehr

Geringere zulassige Hochstgeschwindigkeiten und geringere angestrebte
Fahrtgeschwindigkeiten im MIV-Netz unter besonderer Beachtung der OV-
Belange

StralRenentwurf zur Unterstiitzung der Wabhl stetiger und homogener Ge-
schwindigkeiten:

Bevorzugung von Wohnwegen in ErschlieBungsgebieten (verkehrsberu-
higte Bereiche)

- Gestaltungen in Anlehnung an Begegnungszonen, Shared Space auf
Hauptverkehrsstral3en

- Geschwindigkeitsreduzierende MaRnahmen (Teilaufpflasterungen, Vers-
atze in dichter Folge von 100-150 m, ¢é)

- Knotenpunkte mit Rechts-vor-Links-Regelungen in ErschlieBungsgebie-
ten

- Mini-Kreisverkehre und kleine Kreisverkehre

- Abschnittsbildung mit wechselnden Querschnitten

Bevorzugung schmaler Fahrbahnquerschnitte
Verflissigung und Lenkung durch Verkehrsbeeinflussungsanlagen

Veranderung der Verkehrsangebote (z. B. durch Fahrstreifenreduktion)

Handlungsfelder Ruhender Kfz -Verkehr

Einrichtung einer gut zuganglichen Ladeinfrastruktur

Erhdhung der Zugangs- und Abgangszeiten von und zu Parkstanden (Ver-
lagerung von Strallenraumparkstédnden zu zusammenhangenden Bereichen
und zu Parkbauten)

Forderung der Infrastruktur fir kleine Fahrzeuge (gesonderte Parkstandab-
messungen, gesonderte Parkzonen)
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Handlungsfelder Wirtschafts - und Giterverkehr

Stadtlogistik mit kleinteiligem Mikro-Umschlag bis hin zum Schienengditer-
verkehr

Ersatz von Wegen durch virtuelle Mobilitdt (Homeoffice, Videokonferenzen)

Bereitstellung ausreichender Flachen zum Warenumschlag, wie Mikrode-
pots und Terminals

Handlungsfelder Freiraum und Aufenthaltsqualitat

Baumpflanzungen und Griinanlagen, Begrinungen von Verkehrsanlagen
und Larmschutzanlagen

Forder un g -GreemS tArBeKamzsften, Schaffung von Retentions-
flachen, Bewasserung von Anpflanzungen

Stadtebaulich ansprechende Gestaltung, Aufenthaltsbereiche

4.7.3 Erganzende Anforderungen zu einzelnen Richtlinien 12t

Richtlinien fur die Anlage von StadtstraRen (RASt)

Umweltschutz: ausreichende Begriinung, Entsiegelung, Retentionsraume
schaffen

OV, Rad- und FuRverkehr gegeniiber dem Kfz-Verkehrs priorisieren
Anspriche des Lade-, Liefer- und Wirtschaftsverkehr berticksichtigen

attraktives Angebot fiir den OV vorhalten, Leistungsfahigkeit bei konkur-
renzfahigen Reisezeiten zum MIV gewéhrleisten

regelkonforme und attraktive Netze fir den Rad- und Ful3verkehr mit der
zugehdorigen Anbindung an Infrastruktur- und Kultureinrichtungen, Wohnen
und Gewerbe anbieten

in beengten Situationen und bei Flachenkonflikten einzelne Abschnitte (Ori-
entierungslange 50 bis 150 m) mit reduzierter Fahrbahnbreite

121

Forschungsgesellschaft fur Straf3en und Verkehrswesen, Kommission Nachhaltig-
keit, E Klima 2022 i Steckbriefe. Anhang zu den Empfehlungen zur Anwendung und
Weiterentwicklung von FGSV-Veréffentlichungen im Bereich Verkehr zur Erreichung
von Klimaschutzzielen. Steckbriefe zu den E Klima 2022, Ausgabe 2022 mit Ergén-
zungen Dezember 2022
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(Begegnungsfalle Lkw/Pkw oder Pkw/Pkw) bilden, Sichtbeziehungen be- Stadt Lidenscheid
rucksichtigen und Haltesichtweiten nachweisen Mobilitatskonzept T
Teil A - Analyse

ausreichend breite Anlagen fir Rad- und Fuldverkehr zur Verfigung stellen

(ADie in den RASt 06 [und ERA, Ausgabe 20109V ege
fur Gehwege und Radverkehrsfiihrungen sind als Mindestwerte anzusehen

und diese Anlagen sind maéglichst breiter zu wahlen. Die in den RASt 06

[und ERA] angegebenen Klammerwerte fiir Radverkehrsanlagen sind nicht

mehr anzu®¥@nden. i

vermehrt Uberquerungshilfen fir den FuRR- und Radverkehr anbieten

Anlage von Parkstanden im StraRenraum, die nicht fir Menschen mit
schwerer Gehbehinderung notwendig sind, geringhalten; Flachen fir Grin-
bereiche, dezentrale Entwasserung und/oder andere umweltfreundliche
Modi gewinnen und Aufheizen von Stral3enrdumen verringern

Parkstanden in zusammenhéangenden Parkflachen oder Parkbauten unter-
bringen, dort E-Ladevorgdngen, Liefer- und Ladeverkehre sowie Sharing-
Angebote effizient abwickeln

autofreie/autoarme Stadtquartiere entwickeln

neue Werkzeuge der StVO (z. B. Bevorrechtigung von Fahrzeugen mit
elektrischem Antrieb, Fahrradzonen, neue Einsatzkriterien fiir Fahrradstra-
3en) berilicksichtigen

Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen (ERA)

an Engstellen Radverkehrsfilhrungen nach ERA-Standard priorisieren und
bei Bedarf Einschrankungen fur den Kraftfahrzeugverkehr umsetzen

Sicherheitstrennstreifen mit einer Breite von min. 0,75 m zum ruhenden
Verkehr bei allen Arten der Radverkehrsfiihrung vorsehen (auch im Misch-
verkehr und bei Schutzstreifen)

insbesondere bei der Fihrung des Radverkehrs im Mischverkehr auf Haupt-
verkehrsstraBen Reduktionen der zulassigen Hochstgeschwindigkeit prifen

schnell umsetzbare MalRnahmen anstreben: in Streckenabschnitten Um-
markierungen von Fahrstreifen zu Radfahrstreifen, Ausweisung und Gestal-
tung von Fahrradstraen und Fahrradzonen vermehrt anwenden

122 ebd., S.21 97
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weitere Steckbriefe

Neben den beiden aufgefiihrten gibt es weitere Steckbriefe mit ergdnzenden
Anforderungen zu speziellen Themen wie Fahrradparken. Zu einigen Regelwer-
ken gibt es auch keine neuen Anmerkungen oder veranderten Anforderungen
wie zu den Empfehlungen fur FuRverkehrsanlagen (EFA) und Empfehlungen fur
Anlagen des 6ffentlichen Personennahverkehrs (EAQ). Es wird darauf hinge-
wiesen, dass sich mehrere Richtlinien derzeit in der Uberarbeitung befinden.
Regelwerke von besonderer Relevanz, die das betrifft, sind RASt, ERA und
EFA.

4.8 Zusammenfassung

Alle Verkehrsarten stellen gewisse Anforderungen an den Stra3enraum, damit
die Verkehrsteilnehmer*innen sicher und flissig von A nach B kommen. Diese
Anforderungen missen gegeneinander abgewogen werden, da die verfligbare
Verkehrsflache begrenzt ist. Im Sinne des Klimaschutzes gilt es, nachhaltige
Mobilitatsformen zu bevorzugen. Hierfir ist eine gerechtere Umverteilung von
Flachen zugunsten des FuB- und Radverkehrs sowie des OPNV notwendig.
Insbesondere 6ffentliche (unbewirtschaftete) Parkplatze im StraRenraum bieten
Potenziale fur eine nachhaltiger Nutzung der knappen Verkehrsflachen. Beim
ruhenden Verkehr sind Angebotsbemessung und Bewirtschaftung zentrale Ele-
mente der Verkehrsplanung. Aber auch beim flieBenden Verkehr bestehen
Mdglichkeiten zur Umverteilung von Flachen, indem Fahrbahnbreiten der Nut-
zung angepasst und entsprechende Querschnitte gewahlt werden.

Zur Sicherung des Verkehrsflusses stellen Knotenpunkte einen Schllisselfaktor
dar. Um Rickstaus zu reduzieren, sollte die Leistungsfahigkeit der einzelnen
Knotenpunktzufahrten beachtet werden. Fir signalisierte Knotenpunkte kom-
men intelligente Steuerungsformen in Frage. Diese sind an die Bedurfnisse von
FuRganger*innen und Radfahrer*innen anzupassen, d. h., maximale Wartezei-
ten sind auch in Spitzenstunden einzuhalten. Denn an Knotenpunkten missen
schwéchere Verkehrsteilnehmer*innen im Besonderen berucksichtigt werden.
Neben der Signalisierung bedeutet das, sichere und klare Fihrungen sowie an-
gemessene und barrierefreie Querungsanlagen herzustellen. Generell gilt es,
bei der Verkehrsplanung schwéchere Verkehrsteilnehmer*innen im Blick zu ha-
ben und deren Sicherheit zu gewahrleisten. Hierfir sind unter anderem Ge-
schwindigkeitsreduzierungen und geschwindigkeitsdampfende MalRnahmen ein
gutes Mittel.

Bei der integrierten Verkehrsplanung darf der Wirtschaftsverkehr nicht verges-
sen werden. Hier liegen grofRe Einsparpotenziale von Emissionen, da der
Schwerverkehr viele Abgase produziert sowie Larm verursacht und der Pendel-
verkehr einen wesentlichen Anteil der alltdglichen Fahrleistung ausmacht. Der
erhdhte Flachenanspruch des Schwerverkehrs muss bei der Gestaltung von
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Querschnitten und Knotenpunkten berticksichtigt werden. Essenziell ist eine Stadt Lidenscheid
Lenkung und Biindelung des Schwerverkehrs, um die Notwendigkeit breiter Mobilitatskonzept T
Fahrstreifen zu minimieren. Teil A - Analyse
Um landliche Bereiche anzuschlieRen und den dort Wohnenden eine Alterna- Juni 2025

tive zum Auto zu bieten, ist ein gut zuganglicher, zuverlassiger OPNV mit hoher
ErschlieBungs- und Bedienungsqualitat wichtig. Ebenso kann das Fahrrad eine
Alternative darstellen, wenn das Netz entsprechend ausgebaut ist. Es gilt, Sy-
nergien zu nutzen und die Verkehrsarten effektiv zu vernetzen.

Grundsatzlich sollen bei der Verkehrsplanung aktuelle Entwicklungen und Neu-
erungen bertcksichtigt werden. Das betrifft sowohl die Regelwerke, von denen
mehrere derzeit Uberarbeitet werden, also auch Mobilitatstrends. Es ist wichtig,
nicht nur auf die bestehende Situation zu schauen, sondern auch die zukinftige
Entwicklung mit zu planen. Verkehrsplanung ist Angebotsplanung. D. h., es sol-
len Angebot geschaffen werden 1 insbesondere fir die Verkehrsarten, die es im
Sinne der Nachhaltigkeit zu férdern gilt.
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5 Online -Beteiligung zum Mobilit &tskonzept

Zur Feststellung des Status quo der Mobilitat in Lidenscheid wurde vom 9. Ok-
tober bis zum 5. November 2024 eine Online-Beteiligung durchgefuhrt. Sie
wurde auf der Beteiligungsplattform Beteiligung.NRW eingerichtet und bestand
aus mehreren Teilen/Dialogen mit unterschiedlichen Schwerpunkten

Die Ergebnisse zu den allgemeinen Fragestellungen werden in diesem Kapitel
dargestellt. Dazu zahlen auch die spezifischen Fragestellungen zur Erreichbar-
keit der Innenstadt, die in &hnlicher Form auch in der Haushaltsbefragung abge-
fragt wurden.

Der vollstandige Fragebogen ist im Anhang enthalten. Die Fragenreihenfolge
weicht von der folgenden Reihenfolge der Ergebnisdarstellung aufgrund der
Ubersichtlicheren Themengliederung ab.

Die verkehrsartenspezifischen Ergebnisse der Online-Befragung sind in der fol-
genden Bestandsanalyse (Kapitel 6) eingearbeitet.

Insgesamt nahmen 365 Personen an der Online-Beteiligung teil.

Altersgruppen

Die Altersgruppen von 25 bis unter 45 und 45 bis unter 65 machen den Grof3teil
der Befragten aus (je 41,6 % bzw. 44,9 %). Nur 8,5 % der Befragten waren tber
65 Jahre alt, 3,6 % waren im Alter von 18 bis unter 25 Jahren. Minderjéahrige
machten einen Anteil von 1,4 % aus. Es erfolgt jedoch eine gesonderte Kinder-
und Jugendbeteiligung.

O Abbildung 15: Altersgruppen der Befragten

. unter.13 Jahre

. alter als 80 Jahre
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Wohnorte

An der Online-Beteiligung haben Birger*innen aus allen Bezirken der Stadt LU-
denscheid teilgenommen, allerdings nicht im Verhaltnis zur tatsachlichen Woh-
nortverteilung.

Verglichen mit der Bevélkerung der jeweiligen Bezirke sind einige Bezirke in der
Umfrage Uber- oder unterreprasentiert. Deutlich Giberreprasentiert sind Hon-
sel/Eichholz (8 % der Bevolkerung, 13 % der Teilnehmenden), Wehberg (7 %
der Bevdlkerung, 11 % der Teilnehmenden) und Grunewald (6 % der Bevolke-
rung, 17 % der Teilnehmenden).

Deutlich unterreprasentiert sind Tinsberg/Kluse (10 % der Bevolkerung, 2 % der
Teilnehmenden), weitere unterreprasentierte Bezirke sind:

Innenstadt/Staberg/Knapp (8 % der Bevdlkerung, 4 % der Umfrage),
Kalve/ Wefelshohl (6 % der Bevolkerung, 3 % der Umfrage),
Vogelberg (5 % der Bevdlkerung, 1 % der Umfrage),

Dickenberg/Eggenscheid (4 % der Bevolkerung, 1 % der Umfrage).

67 Teilnehmende wohnen au3erhalb Lidenscheids (18,4 %).

Hauptverkehrsmittel

Das Hauptverkehrsmittel fur die Antwortenden ist der Pkw (62,2 %), darauf folgt
der FulRverkehr (12,6 %), das E-Bike (12,1 %), der Bus (6,3 %), das Fahrrad
(5,8 %), und zuletzt die Bahn (1,1 %).
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O Abbildung 19: Hauptverkehrsmittel der antwortenden Online-Teilnehmenden
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Ziele und Erreichbarkeit von aufRerhalb Lidenscheids

Die Teilnehmenden, die auRerhalb Liidenscheids wohnen, haben ihr Ziel zu
rund 69% in der Innenstadt. Weitere 13% fahren nach Brininghausen / Augus-
tental. Der Zweck des Weges besteht hauptsachlich in dienstlichen Wegen bzw.
Wegen zum Arbeitsplatz (~72%). Private Erledigungen oder Freizeitweg ma-

chen jeweils rund 9% aus.

Zum Erreichen des Ziels von aufRerhalb Lidenscheids wird am ehesten das
Auto genutzt. Das Kfz schneidet auch bei der Bewertung der Zielerreichbarkeit
mit unterschiedlichen Verkehrsmitteln am besten ab.

O Abbildung 20: Bewertung der Zieleriechbarkeit von Personen auf3erhalb Liden-
scheids mit unterschiedlichen Verkehrsmitteln im Rahmen der Online-Beteiligung
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Erreichbarkeit von Zielen von der Wohnung aus (innerhalb und au-
RBerhalb Lidenscheids )

Des Weiteren wurde alle Teilnehmenden (innerhalb und auf3erhalb Liiden-
scheids) nach der Erreichbarkeit von Arbeitsplatz / Ausbildungsstatten und Ein-
kaufmdglichkeiten gefragt.

In Bezug auf den Arbeitsplatz / die Ausbildungsstétte schneidet die Erreichbar-
keit mit dem Pkw am besten ab (21,9 % sehr gut, 42,2 % gut), darauf folgt die
Erreichbarkeit zu Fuf3 (13,7 % sehr gut, 17,8 % gut), mit dem Bus (6 % sehr
gut, 20,5 % gut) und zuletzt mit dem Fahrrad (7,7 % sehr gut, 21,5 % gut).

Bei der Betrachtung von Einkaufseinrichtungen wird die Erreichbarkeit mit dem
Pkw ebenfalls am besten und auf noch héherem Niveau bewertet (25,8 % sehr
gut, 50,4 % gut). Die Erreichbarkeit zu Ful3 ist ebenfalls besser als bei den Aus-
bildungsstatten und wird mit 18,1% sehr gut und 34,5% gut bewertet.

Die Erreichbarkeit mit dem Fahrrad (9,6% sehr gut, 23,3% gut) Ubertrifft die Er-
reichbarkeit mit dem Bus (5,8% sehr gut, 19,7% gut).

Abbildung 22: Bewertung der Erreichbarkeit verschiedener Ziele mit unterschiedli-
chen Verkehrsmitteln vom Wohnort aus
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Thema Innenstadt

38,1 % der Befragten besuchen die Innenstadt taglich (23,3 %) oder mehrmals
pro Woche (14,8 %). 22,2 % besuchen sie an 1-2 Tagen pro Woche, 23,6 % an
1-3 Tagen im Monat und 17,2 % noch seltener.
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O Abbildung 20: Haufigkeit der Innenstadtbesuche
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Der Zweck des Besuchs ist Uberwiegend der Einkauf oder eine private Erledi-
gung (beide 57,8 %), gefolgt von Restaurant- oder Café-Besuchen (39,5 %) und
dienstlichen Zwecken bzw. der Weg zum Arbeitsplatz (33,4 %).

O Abbildung 21: Zweck des Innenstadtbesuchs
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Die Erreichbarkeit der Innenstadt wird zu Ful am besten bewertet (20,8 % sehr
gut, 38,1 % gut), dicht darauf folgt die Erreichbarkeit mit dem Pkw (10,7 % sehr
gut, 47,1 % gut), dann der Bus (10,1 % sehr gut, 31,2 % gut) und zuletzt das
Fahrrad/E-Bike (9 % sehr gut, 18,4 % gut).
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O Abbildung 22: Bewertung der Erreichbarkeit der Innenstadt mit unterschiedlichen
Verkehrsarten von der Wohnung aus
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Auswirkungen der Autobahnsperrung

Nur 5,5 % der Befragten gaben an, durch die Autobahnsperrung keine persoénli-
chen Einschrankungen in der Mobilitat erfahren zu haben. Die haufigsten Reak-
tionen auf die Autobahnsperrung waren, andere Routen durch die Stadt zu neh-
men, bestimmte Ziele zu meiden oder Abfahrtszeiten anzupassen.

Q Abbildung 17: Anderungen im Mobilitatsverhalten aufgrund der Autobahnsperrung
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[l Ich mache insgesamt weniger Wege als vorher.
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. Ich nutze andere Verkehrsmittel. (Ich bin z.B. vom Auto auf das E-Bike umgestiegen):

Nach Beendigung der Autobahnsperrung wollen die Befragten ihr Verhalten
grofRtenteils nicht beibehalten, nur 21,6 % beantworteten die Frage, ob die Ver-
haltensanderung nach der Freigabe der Autobahn beibehalten wird mit ja

(10,1 %) oder wahrscheinlich (11,5 %).
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Probleme

Die meisten der Befragten (84,4 %) sahen Probleme beim Autoverkehr. 41,9 %
beim Radverkehr, Bus und Bahn sind mit je 34 % und 33,4 % ungefahr gleich-
auf, beim FuRBverkehr sehen nur 14,2 % der Befragten Probleme.

Q Abbildung18: Ant worten auf die Frage: ADie meisten
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B Es gibt keine Probleme.

Bei der Auswertung der Antworten auf die offene Frage, welche drei Hauptprob-
leme unabhangig von der Autobahnsperrung gesehen werden, wurden Prob-
leme im Bereich Radverkehr am haufigsten genannt. Der Stral3enzustand
wurde als zweithaufigstes erwahnt, darauf folgten Probleme mit Bus und Bahn
(siehe Kapitel 6.3.7). Probleme mit den Ampelschaltungen wurden auffallend oft
und in Bezug auf alle Verkehrsarten genannt und sind deshalb in Abbildung 19
als eigene Kategorie aufgefihrt.

O Abbildung 19: Anzahl der Meldungen zu den Hauptproblemen im Verkehr, unabhén-
gig von der Autobahnsperrung
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6 Bestandsanalyse

Die Bestandsanalyse erfolgt fir alle relevanten Verkehrsarten in Lidenscheid.
Die Analysen basieren auf den Erkenntnissen, die aus den vorhandenen Strate-
gien und Konzepten und sonstigen vorliegenden (Verkehrs-)Daten gezogen
werden kdnnen. Darliber hinaus fanden eigene Erhebungen vor Ort statt, die in
die Auswertung einflieBen. Erganzt wird die Bestandsanalyse durch die Daten
der Haushaltsbefragung (siehe Anlage 1: Haushaltsbefragung zum Mobilitats-
verhalten 2024 in der Stadt Lidenscheid) und der Online-Befragung (siehe Ka-
pitel 5). Wahrend die allgemeineren Themen der Befragung im Kapitel 5 ausge-
wertet werden, werden die themenspezifischen Antworten bei den jeweiligen
Verkehrsarten einbezogen (Kapitel 6).

In den folgenden Kapiteln werden die Analyseergebnisse der sektoralen Ana-
lyse des Mobilitatsverhaltens und des bestehenden Mobilitdtsangebots darge-
stellt.

6.1 FuRverkehr

ZufuBgehen ist die natirlichste und unabhangigste aller Fortbewegungsarten
und ist wesentlicher Bestandteil der Nahmobilitat. Jeder Weg wird i zumindest
zu einem Teil T auch immer zu Ful3 zuriickgelegt. Zuful3gehen fordert die Ge-
sundheit, ist klimaneutral, kostenfrei und fordert das soziale Miteinander. Der
Fulverkehr ist neben diesen Aspekten in Zentren auf3erdem fur den Handel
von hoher Bedeutung, denn dort, wo zu Fu3 gegangen wird und wo sich die
Menschen aufhalten und verweilen, wird auch die Wirtschaft durch Konsum ge-
starkt. Die Attraktivitét eines Standortes flr Gastronomie, Handel und Kultur
steht in direktem Zusammenhang mit der ful3laufigen Erreichbarkeit. Gleichzei-
tig hat das FulRverkehrsaufkommen auch einen direkten Einfluss auf die Attrak-
tivitat des offentlichen Raums i denn der FulRverkehr vitalisiert seine Umwelt.

Der bekannte danische Architekt und Stadtplaner Jan Gehl sagte zur Bedeu-
tung des FuCv e Dek Memschsist dei Mafstab aller Bingefi .

6.1.1 Ergebnisse der Haushaltsbefragung

Die wichtigste nichtmotorisierte Fortbewegungsart in Lidenscheid ist das Zu-
fuRgehen. 21 % der Wege werden hauptséchlich zu FuR3 zurtickgelegt, wobei
der Teilerhebungsbereich Zentrum deutlich héhere FuRBverkehrsanteile aufweist
(35 %) als der Bereich Innenstadtring (17 %) und die Aul3enbezirke (11 %).

Grundsatzlich ist das Zuful3gehen tber alle Altersklassen hinweg relativ gleich-

mafig ausgepragt. Wenig Gberraschend legt die Altersgruppe der 6 bis 17-Jah-
rigen die meisten FuBwege zurlck (25 %). Am wenigsten sind die 30 bis 64-j&h-
rigen zu Fuld unterwegs (19 %).
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Betrachtet man die Wegezwecke des Ful3verkehrs, zeigt sich, dass die Anteile
bei Wegen zur Arbeit und beim Bringen/Holen am niedrigsten sind. Mit Abstand
am hdchsten ist der Anteil des FuRverkehrs bei den Freizeitwegen, bei der die
Fortbewegung Selbstzweck ist (z. B. Spazierengehen). Aber auch Einkauf, pri-
vate Erledigungen und Wege zur (Aus-)Bildung geschehen zu tber 24 % zu
Fuf3.

O Abbildung 21: Verkehrsmittelwahl nach Wegezweck in %'
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Im Vergleich zu anderen Stadten mit bergiger Topografie liegt der Fu3verkehrs-
anteil in Lidenscheid ber dem Durchschnitt (18,6%). Bezogen auf die Modal
Split Werte der SrV 2018 im Cluster der Mittelzentren in hiigeligen Gegenden
(25%) liegt der FuRverkehrsanteil in Lidenscheid jedoch geringer (21%).

123 ohne andere Verkehrsmittel
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Abbildung 22: Modal-Split im Stadtevergleich
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Im Zusatzfragebogen zur Haushaltsbefragung geben 38% der Befragungsteil-
nehmer*innen an, montags bis freitags (fast) taglich zu Ful® zu gehen. Bei einer
Nutzungshaufigkeit an 1-3 Tagen pro Woche erreicht der FulR3verkehr 27% unter
den Befragungsteilnehmer*innen, sodass insgesamt knapp 2/3 an mindestens
einem Tag in der Woche zu Ful3 unterwegs ist. Die Haufigkeit der Verkehrsmit-

telnutzung am Wochenende liegt gegenlber der Nutzung in der Woche noch-
mal héher bei 49 %.

Die haufigsten Griinde gegen das Zuful3gehen sind der Zeitaufwand (32%), die
Entfernung (20%) und das Alter/Gesundheit (15%). An vierter Stelle folgt als
Grund, dass die Wege zu unsicher sind (9%).

6.1.2 Bestandssituation

Die FuRverkehrssituation wurde in und rund um die Innenstadt umfassend ana-
lysiert. Zum Analysenetz gehéren alle Stral3en innerhalb des Innenstadtrings
(BahnhofstraRe i KnapperstraBe i Weststralle i Sauerfelder StralRe i Hoch-
straRe i Werdohler StraBe i HumboldtstraRe i GasstralRe) sowie die in die In-
nenstadt fiihrenden Wege. Das Analysenetz sowie die Ziele im Umfeld sind in
der folgenden Karte dargestellt.
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Es wurden Bestandsaufnahmen zu den Themen Fu3wegeinfrastruktur im
Langs- und Querverkehr, Aufenthaltsqualitéat und Barrierefreiheit durchgefiihrt.
Karte 3 zeigt die Bestandskarte zur Ful3verkehrsanalyse.

O Karte 3: FulRverkehrsinfrastruktur im Innenstadtbereich
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Die Karte gibt einen Uberblick dariiber, wo sich Gehwege und Querungsanla-

gen fur den FulRverkehr befinden. AuRerdem sind Treppen und Tunnel sowie
Haltestellen in der Karte verzeichnet.

In der FuBgéngerzone und in verkehrsberuhigten Bereichen steht dem FulRver-
kehr die gesamte Verkehrsflache zur Verfiigung. Teile der Ful3gangerzone sind
fur den Radverkehr freigegeben. Die Tunnel stehen offiziell nur dem Ful3ver-
kehr zur Verfiigung, werden jedoch auch vom Radverkehr befahren.

Die Unterfiihrungen sind sowohl iber Treppen als auch Rampen und am Stern-
platz zudem per Fahrstuhl erreichbar. Die Thiunentreppe im Norden bietet keine
barrierefreie Nutzungsmaglichkeit.

Die weiteren Symbole beschreiben Haltestellen in der Innenstadt und Sammel-
parkanlagen (siehe Karte 3).

Die vorhandenen Querungsanlagen gliedern sich in
Ampeln an Kreuzungen und Einmindungen
FuRgadngerampeln
Mittelinseln
FuRgéangeriberwege

Neben dem verkehrlichen Aspekt ist auch die Aufenthalts- und Begegnungs-
funktion essenzieller Bestandteil fur die Qualitéat des FuR3verkehrs. Mafl3gebend
hierflr ist eine hohe Aufenthaltsqualitat, welche geniigend Platz neben den ver-
kehrlichen Flachen bendétigt. Darauf aufbauend erhéht sich durch attraktiv ge-
staltete 6ffentliche Raume mit Stadtmobiliar und Vegetation die Aufenthaltsqua-
litat.

Um attraktive Aufenthalts- und Begegnungsraume in der Lidenscheider Innen-
stadt zu identifizieren, wurden Freiflachen nach der Verflgbarkeit, welche nicht
dem Verkehr dienen, untersucht.

Diese Orte sind insbesondere der Stadtgarten/Kulturhauspark, der Spielplatz
KindergalRchen, der Rosengarten und die Fuldgéangerzone mit diversen Platzen,
wie beispielsweise dem Graf-Engelbert-Platz, dem Sternplatz, dem Kirchplatz,
dem Rathausplatz und dem Spielplatz Luisenstrale.

6.1.3 Defizitanalyse Ful3verkehr

Mit der Defizitanalyse wird der Frage nach den Mangeln im innenstadtischen
FuRBwegenetz nachgegangen. Betrachtet werden die Qualitdten der linearen
FuRverkehrsangebote (Gehwege) als auch der Querungsanlagen. Des Weite-
ren wird die Barrierefreiheit betrachtet.
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Mit ein paar wenigen Ausnahmen sind im Untersuchungsnetz tberall beidsei-
tige Gehwege vorhanden.

Dort, wo Gehwege vorhanden sind, sind sie i. d. R. zu schmal. Das Regelmald

von 2,50 m wird in Teilen der Knapper Strae und Sauerfelder Straf3e sowie auf
eigenstandigen Gehwegen (z. B. Alichtrouted und Bri ghousmk Par k)
weiteren Straf3en wird dieses Mal teilweise und nur einseitig erreicht (z. B.

ParkstralBe, Bahnhofstral3e, Bahnhofsallee, Hochstral3e, Loher Stral3e). Alle an-

deren Gehwege an Stralen kénnen als zu schmal / defizitéar betrachtet werden.

Insbesondere stechen diejenigen Gehwege hervor, die unterhalb des Mindest-
mafes von 1,80 m i bei dem keine barrierefreie Begegnung mehr méglich ist
liegen. Sie finden sich in den folgenden StraRen (tiw. nur abschnittsweise):

Tabelle 21: Gehwege an StralRen(abschnitten) unter 1,80m Breite

Einseitig Beidseitig

Friedrichstraf3e AugustastralRe GartenstralRe

BahnhofstralRe Thinenstralle Freiherr-vom-Stein-Strale

Hohfurstrale Mgrtiq-NieméIIer-StraEe / PaulinenstralRe
Friedrichstrale

Losenbacher Strale Bahnhofstrale HohfurstralRe

Humboldtstrale Humboldtstrale Sidstrale

BorsenstralRe Herderstrale JokuschstraRe

Corneliusstralle Weststralle AlbrechtstralRe

Staberger StralRe Corneliusstralie Mathildenstral3e

Wehberger StralRe Schillerstralie Winkhauser Stral3e

Gasstralie Hochstral3e Heedfelder StralRe
Hermannstralle Staberger Stralle Gasstralie
LoherstralRe KerksigstralRe HasleystralRe

Paulinenstral3e

Lessingstralle

Auf einigen dieser Gehwege bestehen Einschrankungen in der Breite aufgrund
des Gehwegparkens (siehe 6.5 ruhender Kfz-Verkehr).
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O Abbildung 23: Gehwegparken in der Honseler Stra3e und glatte Wegeoberflache bei
Nasse

In Bezug auf die Querungssituation lasst sich feststellen, dass die vorhandenen
Mittelinseln mit wenigen Ausnahmen das Regelmafd von 2,50 m nicht erreichen.
Die Ausnahmen sind keine reinen Mittelinseln, sondern gréRere Dreiecksinseln
in Kreuzungsbereichen. Lediglich in der WeststralRe gibt es zwei aufeinanderfol-
gende Mittelinseln, die (tber) 2,50 m breit sind. Das verringerte Maf3 von

2,00 m (nicht barrierefrei) wird vereinzelt auf Mittelinseln in der Sauerfelder
Stral3e und in der Bahnhofsstral3e (an Knotenpunkten) erreicht. Sie sind Be-
standteil von lichtsignalgesteuerten Querungen.

Die Ampeln an den Kreuzungen schalten vielerorts nur bei entsprechender An-

LKpArgus

LK Argus Kassel GmbH

Stadt Lidenscheid
Mobilitatskonzept 1
Teil A - Analyse

Juni 2025

forderungdurchZufu Cgehende eine Gr ¢nphDiesMarteteABet t el ampel ni) .

ten sind zudem oft lang. Am Knotenpunkt Christuskirche ist die Abstimmung der
Grunphasen fur FuBgénger*innen extrem ungunstig durch mehrmals gebro-
chene Laufe. AuRerdem fehlen an vielen Knotenpunkten Furten fir den FuRver-
kehr Uber die einzelnen Zufahrten (z.B. Sauerfelder StralRe / Freiherr-vom-
Stein-StralRe, Christuskirche / Knapper Straf3e).

Die Barrierefreiheit ist ebenfalls nur selten an Mittelinseln und an Ampeln voll-
standig vorhanden. Es mangelt an der Dimensionierung der Mittelinseln, taktilen
Elementen und an Nullabsenkungen (z.B. BahnhofstralRe). Wobei die letzten
beiden Punkte in den letzten Jahren kontinuierlich nachgebessert wurde.

Im Bereich des ZOBs kdnnen fehlende Querungen ausgemacht werden. Zwar
steht an dieser Stelle eine Unterfiihrung zu Verfigung, aber diese ist vor allem
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6.1.4 Hinweise aus der Online -Beteiligung

Bei der Kartenabfrage der Onlinebeteiligung war der Ful3verkehr das Thema mit
den dritthaufigsten Meldungen.

Die haufigsten Eintrage (>5) richteten sich an fehlende FulRwegeverbindungen,

die zwei StraRen oder Ziele auf direktem Weg verbinden (16x), gefolgt von An-

merkungen zu unattraktiven Ampelschaltungen (14x). Die Hinweise dazu rei-

chen von langen Wartezeiten und kurzen Griinphasen bis zu konflikttrachtigen
Querungen und der Anforderungserfordernis

Des Weiteren werden Gefahrenstellen benannt (9x), die durch schlechte Sicht-
verhéltnisse hervorgerufen sind oder durch fehlende Querungsanlagen (Voror-
tung im Bereich ZOB und Stadtgarten) und querenden Ful3verkehr an daftr
nicht vorgesehenen Stellen.

Mangelhafte Wegeverbindungen werden 6x angemahnt. Darunter verbergen
sich schlecht beleuchtete Tunnel, zu schmale oder fehlende Gehwege.

Im Rahmen der Umfrage wurden weitere Eingaben zum Ful3verkehr gemacht.
Konkret wurde nach Verbesserungswinschen zur Steigerung des Zuful3gehens
gefragt. Die dort am haufigsten genannten Winsche lassen weitere Problemati-
ken im FuRverkehr in Ludenscheid erkennen.
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O Abbildung 24: Ergebnis der Online-Befragung zur Frage nach Verbesserungen im
FulRverkehr

a 25 50 75 100 128 150 175 200 25

B EBarrierefreiheit
B breitere Gehwege
bessere / mehr Querungen / fuBgangerfreundlichere Ampelschaltung
[l weniger Autos
[l mehr Aufenthaltsqualitit / Begriinung
[l weniger Gehwegparken
B Sicherheit / Beleuchtung
B ich michte gar nicht zu Fu gehen
W sonstiges

Gewduinscht werden Verbesserungen in den Bereichen der Aufenthaltsqualitat/
Begrinung, Sicherheit/Beleuchtung und Querungsanlagen/Ampelschaltungen.
Mit etwas Abstand folgen Wiinsche zur Verringerung des Gehwegparkens und
der Autos allgemein.

6.1.5 SWOT-Analyse Fulverkehr

Die wichtigsten Erkenntnisse der Analyse des FuRverkehrs sind zusammenfas-
send in der folgenden SWOT-Analyse dargestellt. Diese zeigen die Starken und
Schwéachen sowie die Chancen und Risiken dieser Verkehrsart in Ludenscheid

auf.
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Abbildung 25: SWOT-Analyse zum FuRRverkehr
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des Sicherheitsgefiihls sowie der Verkehrssi- tenzial durch fehlende oder unzureichende
cherheit Querungen und Gehwege

6.2 Radverkehr

Radverkehr ist genauso wie FulRverkehr gesundheitsfordernd, platzsparend, kli-
maneutral und kostengunstig. Insbesondere kurze Distanzen bis zu 5 km lassen
sich problemlos mit dem Fahrrad bewaltigen und tragen zur selbststandigen
Mobilitét von Kindern und Jugendlichen bei. Durch das Pedelec lassen sich
mittlerweile auch Hohenmeter und weite Distanzen einfach zurticklegen.

Der Radverkehr wird ausfihrlich im parallel erarbeiteten Radverkehrskonzept
der Stadt Ludenscheid behandelt. Daher werden im Mobilitatskonzept nur we-
sentliche Inhalte zusammenfassend dargestellt und die SWOT-Analyse als

Kernergebnis der Analysen zum Radverkehr im Mobilitdtskonzept aufbereitet.

6.2.1 Ergebnisse der Hau shaltsbefragung

Laut Ergebnissen der repréasentativen Haushaltsbefragung besalRen am Stich-
tag nur 57 % der befragten Haushalte mindestens ein Fahrrad. Im bundeswei-
ten Durchschnitt verfiigen 79 % der Haushalte tiber mindestens ein Fahrrad?4,

124 BMDV (Hrsg.), Fahrrad-Monitor 2023 i Kurzfassung, S. 17,
https://bmdv.bund.de/SharedDocs/DE/Anlage/StV/fahrradmonitor-kurzfas-
sung.pdf?__blob=publicationFile, letzter Aufruf: 6.1.2025
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Der Radverkehrsanteil an den alltéaglichen Wegen der Lidenscheider Bevolke-
rung betrégt nur 4 %. Mit 6 % ist der Anteil in den Randbereichen der Stadt am
hdchsten. Legt man den Fokus auf die Altersgruppen fahren die Personen ab

65 Jahren rund 5 % ihrer Wege mit dem Rad. In den Gruppen der 6 bis 17-jahri-
gen und 30 bis 64-jahrgen betragt der Radverkehrsanteil 4 %.

Mit diesen Anteilen bewegen sich die Radverkehrswerte unter dem Schnitt ver-
gleichbarer Stadte (4,6% und deutlich unter dem Schnitt hiigeliger Mittelzentren
nach SrV 2018 (10%), (siehe Abbildung 22).

Das Fahrrad wird am ehesten fur private Erledigungen genutzt (7 %). Auf den
Wegen zum Einkaufen oder zur Aus-/Bildung sind es lediglich 3 %.

Dabei betragt die Wegeldnge bei 6 % der Fahrten zwischen 1 bis <3 km. Bei je-
weils 4% der Radfahrten betragen die Wegelangen zwischen 3 und 10 km.

Die Innenstadt ist fur den Radverkehr am wenigsten attraktiv. Die Erreichbarkeit
der Innenstadt wird von 47 % mit schlecht oder sehr schlecht bewertet und ins-

besondere das Thema Radabstellanlagen wird negativ gesehen (46 % schlecht
oder sehr schlecht).

Der geringe Radverkehrsanteil im Modal Split zeichnet sich dementsprechend
auch bei der Nutzungsintensitét ab. Fast taglich nutzen das Fahrrad nur 1% der
befragten Personen. An 1 bis 3 Tagen in Woche sind es 3%.

Beim Radverkehr sind die haufigsten Griinde gegen das Fahrradfahren die feh-
lende Infrastruktur (30%), Sicherheit (16%) und Fahrradbesitz bzw. Fahrradzu-
stand (14%). Die Topografie nimmt mit 7% der Stimmen eine eher kleinere
Rolle ein.

6.2.2 Bestands situation

Im Rahmen des Radverkehrskonzeptes Lidenscheid fanden Befahrungen ei-
nes vordefinierten Analysenetzes statt, welches sich an den vorhandenen Rad-
netzen und den Quellen und Ziele in der Stadt Liidenscheid orientiert. Dieses
Analysenetz wurde befahren und die radverkehrsrelevanten Daten erhoben.
Dazu zahlten u. a. die Art der Fihrungsform, die Breite von Radverkehrsanla-
gen oder die Oberflachen.

AuRRerdem werden Daten zu Hindernissen und Beschilderungen erfasst.
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Fuhrungsformen

Der Grof3teil der Radverkehrsfiihrung erfolgt im Mischverkehr auf der Fahrbahn,
sowohl bei Tempo 50 als auch bei Tempo 30. Darliber hinaus existiert eine
Vielzahl weiterer Filhrungsformen.

Als Sonderform der Fihrung im Mischverkehr kénnen die Mehrzweckstreifen
auf der Altenaer Stral3e, Talstral3e und Heedfelder Straf3e gesehen werden.
Diese diirfen, missen aber nicht, genutzt werden. Sie machen neben der Fih-
rung im Mischverkehr die der Léange nach zweith&ufigste Fuhrungsform aus.

Eine weitere Sonderform der fahrbahnseitigen Fihrung ist die Fahrradstralie,
die in der Stral’e An der Mehr eingerichtet ist.

Ebenfalls auf der Fahrbahn, aber durch eine durchgezogene Markierung als ei-
gene Anlage zu verstehen, sind die Radfahrstreifen auf der Heedfelder StralRe
und Herscheider Landstral3e.

Die Uibrigen Fuhrungsformen treten eher vereinzelt auf. Teilweise sind Busson-
derfahrstreifen fr den Radverkehr frei gegeben. Schutzstreifen und Pikto-
grammketten sind abschnittsweise auf der Parkstraf3e markiert. Die Fulhrungen
im Seitenraum gibt es als gemeinsame Geh-/ Radwege oder als freigegebene
Gehwege. Die Ful3gangerzone ist temporar fir den Radverkehr freigegeben.

In den Randbereichen aul3erhalb der Kernstadt sind Wege mit wenig Kfz-Nut-
zung fur den Radverkehr nutzbar.

Oberflachen

Als Oberflachen sind hauptséchlich asphaltierte und gepflasterte Wege vorzu-
finden. In den Aul3enbereichen und innerstadtischen Griinzonen sind auch was-
sergebundene Deckschichten oder Schotter im Einsatz.

Diese und weitere Daten wurden in Karten aufbereitet und anschlieRend mit
den Anforderungen an die Radverkehrsinfrastruktur abglichen. Auf diese Weise
wurde die Defizitanalyse erstellt, welche die infrastrukturellen Probleme adres-
siert.

6.2.3 Defizitanalyse Radverkehr

Karte 5 zeigt die Defizitkarte des Radverkehrskonzeptes. Die Uibrigen Karten
sind im Anhang zum Radverkehrskonzept zusammengefasst. Darliber hinaus
wurden weitere Hinweise zu Defiziten aus der Bevdlkerung eingearbeitet, wel-
che in verschiedenen konzeptiibergreifenden Beteiligungsformaten erganzt
werden konnten.
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Karte 5: Defizitanalyse Radverkehrskonzept Ludenscheid
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Netzllicken bezeichnen Stral3enabschnitte ohne die notwendige Radverkehrs-
fuhrung. In der Regel handelt es sich dabei um StralRen mit Fihrung des Rad-
verkehrs im Mischverkehr und Tempo 50. Wenn Stral3enabschnitte auftreten,
die Uber Radverkehrsanlagen verfugen, die die Anforderungen an die Separa-
tion nicht erfillen sind diese Anlagen als unzureichend kategorisiert. Sie sind

eine Sonderform von Netzliicken.

Netzlucken und unzureichende Anlagen treten in Lidenscheid haufig auf i vor
allem auf den Bundes- und Landesstral3en sowie auf einigen stadtischen Stra-
Ben (z. B. Kdlner Strale Werdohler Stral3e, Nottebohmstral3e etc.). Die oftmals
vorhandenen Seitenstreifen an Bundes- und Landesstral3en (siehe 6.4.4) erset-
zen keine Radverkehrsanlage und gelten daher ebenso als Netzllcke.

In anderen Fallen bestehen Radverkehrsfihrungen, die Uber das notwendige
Malf3 hinausgehen. So ist in der Othlinghauser Stral3e ein Gehweg fir den Rad-
verkehr freigegeben, obwohl die Fuihrung im Mischverkehr vertraglich ist. Zu-
satzlich kommt hinzu, dass der Gehweg flr eine Freigabe nicht geeignet ist, da
er zu schmal ist.

Die Breitenanforderungen an die wenigen vorhandenen Radverkehrsanlagen
werden selten erfillt. Die Schutzstreifen in der ParkstraRe sind i.d.R. ausrei-
chend breit, aber die Sicherheitsabstande zum ruhenden Verkehr entsprechen
nicht mehr den Anforderungen. In der Fahrradstral3e An der Mehr gibt es eben-
falls keine Sicherheitstrennstreifen.
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Gemeinsame Geh-/Radwege und freigegebene Gehwege haben in wenigen

Fallen das MaR von 2,50m oder werden, wie im Fall der BrauckenstralRe, durch
schlecht platzierte StralRenbeleuchtung eingeschrankt.

Von den Einbahnstraen im Stadtgebiet sind nur sehr wenige fir den Radver-
kehr freigegeben, was zu Umwegen fur den Radverkehr fuhrt. Weitere Ein-
schréankungen in der Wegefiihrung des Radverkehrs bestehen aufgrund von
Schranken ohne Vorbeifahrméglichkeit oder Beschilderungen, die den Radver-
kehr untersagen (z. B. Zeichen 250 O oder Zeichen 239 Aehwegf). Weitere
Beeintrachtigungen der Routenfilhrung kénnen aus Sackgassenbeschilderun-
gen hervorgehen, wenn nicht angezeigt wird, dass eine Sackgasse tatsachlich
durchlassig fiir den Radverkehr ist oder durch Treppen.

Unzureichend gesicherte Poller und Umlaufsperren stellen magliche Gefahren-
quellen dar. Weitere Gefahrenstellen bestehen an Radwegeenden oder durch
Sichtbehinderungen.

6.2.4 Hinweise aus der Online -Beteiligung

Rund 60 % der teilnehmenden Personen gaben an, mit dem Radverkehr in
Ladenscheid nicht zufrieden zu sein. Ca.1/3 verzichtet ganz auf diese
Mobilitatsform.

Fur einen Grol3teil der Teilnehmenden sind sichere Radwege und die
Akzeptanz des Radverkehrs bei anderen Verkehrsteilnehmenden wichtige
Voraussetzungen, um den Radverkehr in Lidenscheid zu verbessern.
AuRerdem werden sichere Abstellmdglichkeiten gefordert und der Wunsch nach
weniger Kfz-Verkehr geduf3ert. Wie auch beim FuRverkehr wurden
Ampelschaltungen und Querungen als verbesserungswirdig genannt.

O Abbildung 26: Auswertung der Online-Beteiligung auf die Frage nach notwenigen
Verbesserungen im Radverkehr zur Steigerung der Nutzung

[l sichere Radwege
[l sichere Absteliméglichkeiten
elgenes Fahrrad
[l Fahrradverieih
[l Akzeptanz [ Respekt andere Verkehrstellnehmer
W Wegweisung
[l weniger Autoverkehr
B Querungsmiglichkeiten / Ampelschaltungen
[l Fahrradmitnahme im Bus
B ich méchte kein Rad / E-Bike fahren
[l sonstiges

0 50 100 150 200 250 300

In der Kartenabfrage war der Radverkehr nach dem Busverkehr das Thema mit
den haufigsten Eintragen. Die dort vermerkten Probleme decken sich mit den
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Antworten zu gewilinschten Verbesserung. Zur besseren Einordnung der
Problemlage wurden die eingetragenen Kommentare kategorisiert.

Die Kategorien, die dahinter stehenden Probleme und die Anzahl der
Nennungen (>5) sind in der folgenden Tabelle dargstellt.

Tabelle 22: Kategorisierung der Meldungen zum Radverkehr

. Inhalt der Meldungen zu dieser Anzahl Nen-
Kategorie ;
Kategorie nungen > 5
fehlende Radver- Fehlende Radverkehrsanlagen 68

kehrsanlage

Mangel in der bestehenden Fiihrung (z.B:

Radverkehrsfihrung Gehweg frei unerwiinscht, zu schmal etc.) 22

allgemeine Aussagen zu fehlenden Verbin-
Radwegeanbindun- dungen zwischen Lidenscheid und Nach-

barorten oder auch gro3ere Distanzen in 18
gen Lidenscheid, i.d.R. fehlende Radverkehrs-

anlagen

Probleme an Knotenpunkten (Fehlende
Knotenpunkt Aufstellmdglichkeiten, Radfiihrung zum Ab- 13
biegen ungunstig, auch Ampelschaltung)

StralRenzustand Kaputte StralRen und Radweg 10

Probleme mit Radabstellanlagen (Anzahl,

Radabstellplatze Lage, Sicherheit etc.) 9

EinbahnstraRe Frelggbe von Einbahnstrafen oder Prob- 8
leme in EinbahnstraBen

Radroute meist ein Routenvorschlag 7

ruhender Verkehr Probler_ne mit parkenden Kfz (oft auf Sei- 7
tenstreifen)

Freigabe Radverkehr fehlende Freigaben im Radverkehr, (z. B. 6

FuRgéngerzone oder Gehwege)

Des Weiteren gab es Meldungen zu Hindernissen und Gefahrenstellen oder
Grinpflege und Beschilderung (weniger als 6)

6.2.5 SWOT-Analyse Radverkehr

Fur den Radverkehr in Ludenscheid sind verschiedentlich Netze definiert wor-
den, diesen fehlt es jedoch an der entsprechenden Infrastruktur und wenn sie
vorhanden ist, ist sie meist unzureichend. Den interessierten Radfahrenden
fehlt es oft an Akzeptanz im StralBenverkehr. Das groRe Risiko besteht darin,
das Potential dieser nachhaltigen Verkehrsart durch mangelnde Forderung
nicht auszuschdpfen. Zudem besteht ein Unfallrisiko durch fehlende Radver-
kehrsanlagen und Sicherheitsabstande.
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Abbildung 27: SWOT-Analyse zum Radverkehr

Definierte Netze auf Kreis- und Landesebene GroRteil der Radverkehrsfiihrung im Mischver-

Interessierte Radlobby kehr bei Tempo 50 (Netzlticken)

Vorhandene Wege meist zu schmal, Sicherheits-

Erarbeitung eines Radverkehrskonzeptes abstande ungeniigend

Schlechte Erreichbarkeit der Innenstadt,
fehlende Radabstellanlagen

Nicht freigegebene Einbahn-
straen fiihren zu Umwegen

Hindernisse auf Wegen
(Schranken, Poller etc.)

©

ren Fahrradkultur % de Radverkehrsanlagen
Q/% und Sicherheitsabstande

Entwicklung einer stérke- Unfallrisiko durch fehlen-

Férderung des Fahrradver- 74/0 \‘l‘
leihs ) Hemmnis der Radnutzung
8/\/ ?{\ durch fehlendes Sicherheitsge-

Mebllislaming dar Eavelkaring fuhl aufgrund mangelnder Infrastruk-

durch E-Bike-Angebote tur

steigender Radverkehrsantsil am Modal Split Mangelnde Sicherheit fuir Kinder fiihrt zu erh6h-

Spielrdume fiir den Radverkehr bei der Stra- tem Kfz-Aufkommen zu StoRzeiten
Rensanierung ausnutzen (,Elterntaxis”)
Angebot Radabstellanlagen verbessern geringes Bewusstsein fiir Radverkehr

6.3 Offentlicher Verkehr

Der offentliche Verkehr erméglicht eine umweltfreundliche Mobilitat und ist zu-
dem das Ruckgrat eines umweltvertraglichen und sozial gerechten Verkehrs-

systems. Dariiber hinaus tragt ein attraktiver und leistungsfahiger OV wesent-
lich zur Lebensqualitéat und Urbanitéat von Stadten bei.

Offentliche Verkehrsmittel stellen als Alternative zum motorisierten Individual-
verkehr ein groRes Potenzial dar, weil damit langere Strecken zuriickgelegt
werden kdnnen. Um das Potenzial auszuschépfen, muss der offentliche Ver-
kehr strategisch ausgebaut werden. Dabei sind die sich wandelnden gesell-
schaftlichen und technologischen Rahmenbedingungen zu beriicksichtigen. Der
offentliche Verkehr soll als wichtiger Teil der intermodalen bzw. multimodalen
Wegekette gesehen werden.

6.3.1 Ergebnisse der Haushaltsbefragung

In Ludenscheid werden entsprechend der Haushaltsbefragung 2024 rund 10 %
der zuriickgelegten Wege mit dem Offentlichen Verkehr bewéltigt. Der Anteil
des OV liegt in vergleichbaren Stadten dhnlicher Topografie im Durchschnitt bei
12,6%.125 Wobei die Stadt Hagen mit 19% den Schnitt stark anhebt. Dennoch

125 sjehe Abbildung 22, Ergebnisse von HHB verschiedener Stadte
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verbleibt Liidenscheid unter dem Schnitt. Gegenliber den korrelierten Ergebnis- Stadt Lidenscheid
sen von Mittelzentren und hiigeligen Gebieten (SrV 2018) ist Lidenscheids Mo- Mobilitatskonzept 7
dal Split etwas héher. Teil A - Analyse
Der OV wird vorrangig fiir das Zuriicklegen von Wegen von oder zur Aus-/Bil- Juni 2025

dungsstelle genutzt (42 %). Bei den tibrigen Wegezwecken liegt der OV-Anteil
bei 6 bis 8 %. Auf Wegen zur Arbeit sind es nur 4 % und beim Bringen und Ho-
len spielt der OPNV gar keine Rolle.

Dies spiegelt sich auch in der Verkehrsmittelwahl nach Altersklassen wider. Der
Anteil des OVistmit34 % b e i- bigll&-dahr&en am groRten. Bei den Er-
wachsenen ist der OV-Anteil bis 29 Jahren bei 12 % und ab 65 Jahren bei 9 %
in der Altersklasse der 30 bis <65-jahrigen spielt der OPNV nur eine unterge-
ordnete Rolle mit einem Anteil von 4%.

Der OPNV-Dauerkartenbesitz ab 6 Jahren betragt 16%, wovon der Hauptanteil
auf das Deutschlandticket entféllt (10,3%).

Bei der Auswertung des Quell-/Zielverkehrs i also Wege mit Quelle oder Ziel
aul3erhalb des Stadtgebiets i ist der Anteil des 6ffentlichen Verkehrs sehr nied-
rig (4%). Bei der Bahn spielt der Quell-/Zielverkehr eine noch geringere Rolle.
Hier wird ein Anteil von nur 2 %rreicht.

Im Zusatzfragebogen zur Haushaltsbefragung zeigt sich, dass die befragten
Personen den OPNV unter der Woche in etwa &hnlich oft bzw. selten nutzen
wie an den Wochenenden. Fast taglich fahren in der Woche rund 7% mit dem
Bus und am Wochenenden 5%.

Uber 80% fahren nie oder seltener als an 1-3 Tagen im Monat Bus bzw. Bahn.

Nurl7 % nut zen den ¥PNV an mindeAndenW- ei nem Tag pro Woc
chenenden fahren 87% nie oder seltener als einmal im Monat mit Bus oder

Bahn.

Die geringe Nutzung geht nach den Ergebnissen der HHB zurlick auf die feh-
lende Flexibilitat (21%), ungiinstige OV-Verbindungen (20%) und auf Kosten-
grinde (13%)

7 % der Nennungen betreffen dar¢ber hinaus den Zeitau
eine Nutzung von Bus und Bahn.

6.3.2 Offentlicher Personen nahverkehr (OPNV)

Der o6ffentliche Personennahverkehr in Lidenscheid wird fast ausschlief3lich
von der Markischen Verkehrsgesellschaft (MVG) betrieben, Aufgabentrager ist
der Méarkische Kreis. Sie verflgt insgesamt tiber 148 Busse, von denen bislang
keiner elektrisch betrieben wird. Die Elektrifizierung der Flotte ist jedoch in Pla-
nung. Hierzu ging im Frihjahr 2024 ein Fordermittelbescheid in Hohe von 5,1

Mi o zur Anschaffung von Elektrobussen ein.
123
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Stadt Lidenscheid Die Nutzerzahlen im OPNV des Markischen Kreises lagen 2020 noch bei
Mobilitatskonzept 1 34,4 Millionen Fahrgéasten/Jahr. Wéahrend der Pandemie sanken die Zahlen auf
Teil A - Analyse 27,6 Mio. und konnte im Jahr 2023 mit 29,4 Mio. F/a noch nicht wieder an die

Ergebnisse vor der Pandemie heranreichen. Das Neun-Euro-Ticket verlieh den
Fahrgastzahlen im Jahr 2022 einen Zwischenschub und es wurden

31,1 Mio. Fahrgéaste/Jahr erreicht. Mit diesen Zahlen kann der Nahverkehr im
Markischen Kreis nur finanziell defizitar betrieben werden.126

Juni 2025

Buslinien

Die MVG deckt den groR3ten Teil des Stadtgebietes mit insgesamt 30 Linien ab,
die sich in Stadt- und Schulbuslinien sowie Nacht- und Schnellbuslinien auftei-
len.Der saisonal e AN a hidensahédyHefschagdundsMeih e n
nerzhagen wurde Anfang 2024 eingestellt. Die Westfalenbus GmbH betreibt die
Buslinie 134 in Lidenscheid.

Bilrgerbusse, Anrufsammeltaxis (AST) oder Anruflinienfahrten (ALF) gibt es mit
Ausnahme auf der Linie 58, die am Samstagnachmittag und Sonntag als ALF
nach Kierspe fahrt, nicht.

Tabelle 23: Buslinien in Liidenscheid nach Art und Taktung

Buslinie iy Art Taktung
zahl

S1, S2 2 Schnellbus RegelmaRig

37, 40-44, 46-48, 53, 54,

58 61, 87 14 Stadt- und Regionalbuslinien  RegelmaRig

49, 52, 55-57, 88*, 89*, Schulbuslinien, nur an Schul-

12 Unregelmé&Rig

237, 243, 245, 246, 254 tagen zu Schulzeiten

N7 1 Regionale Nachtbuslinie Regelmaig,
nur nachts

WB 134 1 Regionalbuslinie Regelmafig

Gesamt 30

* Schulbus in Schalksmiihle, mit 1 bis 2 Haltestellen in Liidenscheid

Die Schnellbusse und die Stadt- und Regionalbuslinien 46, 58 und 87 fahren in
einem Stundentakt. Die Linie 41 in einem Viertelstundentakt und alle weiteren
Stadt- und Regionalbuslinien sowie die Linie WB 134 in einem Halbstundentakt.

Die Hauptbetriebszeiten der Stadtbuslinien montags bis freitags liegen in der
Zeit von 4:30/5:00 bis 23:00 Uhr und ab 18:00 Uhr mit halbiertem Takt. An

126 Thomas Machatzke, Fass ohne Boden: So teuer wird die Umriistung auf E-Busse
fur die MVG, Zeitungsartikel auf Come on vom 9. Juli 2024, https://www.come-
on.de/luedenscheid/fass-ohne-boden-teuerumruestung-busse-mvg-luedenscheid-

124 oepnv-mk-93176386.html, letzter Zugriff: 01.11.24
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Samstagen gibt es ahnliche Betriebszeiten, jedoch wird ab 13 Uhr der Takt re- Stadt Lidenscheid
duziert. An Sonn- und Feiertagen wird nur der reduzierte Takt bei Betriebszei- Mobilitatskonzept T
ten zwischen 8:00 und 23:00 Uhr gefahren. Teil A - Analyse
Die Regionalbuslinien iibernehmen auch die kleinteilige ErschlieRung innerhalb Juni 2025

Liidenscheids. Zusétzlich wird das stadtische OPNV-Angebot durch die
Schnellbuslinien S1 und S2 ergénzt.

Die Schnellbuslinien S1 und S2 verbinden Lidenscheid im Stundentakt mit den
Stadten Iserlohn und Plettenberg. Die S1 fahrt von Montag bis Freitag zwischen
6:45 und 19:38, am Samstag und Sonntag verkehrt die Linie gar nicht. Die Be-
triebszeiten der S2 liegen zwischen 5:35 und 22:27 von Montag bis Freitag, am
Samstag und Sonntag von 10:01 bis 20:54.

Bush altestellen

Insgesamt liegen 296 Haltestellen im Stadtgebiet von Lidenscheid, bestehend
aus einer oder mehreren Haltestellenkanten (je nach Richtung).

Laut Datenlage der Stadt sind von den rund 561 Haltekanten im Stadtgebiet
etwa 124 barrierefrei ausgebaut. Der Ausbau weiterer Haltestellen erfolgt konti-
nuierlich. Dartiber hinaus verfligen 151 der insgesamt 296 Haltestellen bereits
Uber einen Witterungsschutz, wobei ein Grof3teil nur einseitig vorhanden ist.

6.3.3 Schienenpersonennahverkehr (SPNV)

Die Stadt Ludenscheid verfugt Gber den Haltepunkt Lidenscheid und den
Bahnhof Briigge. Nach Beseitigung der Hochwasserschaden wird der innen-
stadtnahen Haltepunkt Lidenscheid seit April 2024 wieder angefahren und er-
mdglicht die direkte Anbindung an die Innenstadt. Der Bahnhof Briigge fungiert
als Trennungsbahnhof, an dem die Ziige vom Ludenscheider Haltepunkt ihre je-
weilige Fahrtrichtung wechseln, ohne dass ein Umstieg notwendig wird.

Somit ist die Stadt Ludenscheid an das regionale Bahnnetz angebunden. Es
fahren regelméfiig die Volmetalbahn (RB 52) zwischen Liudenscheid und Dort-
mund Uber Hagen im Ein-Stunden-Takt. Ab Dortmund und Hagen besteht An-
schluss an das nationale und internationale Bahnnetz. Die Strecke ist grof3ten-
teils eingleisig. Des Weiteren besteht mit der Oberbergischen Bahn (RB 25)
eine Anbindung nach KdéIn Hauptbahnhof. Die Linientaktung betragt im Regelfall
ebenfalls 60 Minuten.

Die Regionalbahnlinie RB 52 (Dortmund i Ludenscheid) verkehrt ab Liden-
scheid von Montag bis Donnerstag in der Zeit von 5:00 Uhr bis 23:00 Uhr und
freitags von 5:00 bis 1:30 am Folgetag. Am Samstag erfolgt der Betrieb von
6:00 bis 1:30 am Folgetag und sonn- und feiertags von 8:00 Uhr bis 23:00 Uhr.
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Die Betriebszeiten der RB 25 (K6In i Ludenscheid) sind von montags bis frei-
tags 5:30 bis 22:30, samstags von 7:30 bis 22:30 und sonntags 8:30 bis 18:30
ab Ludenscheid.

Tabelle 24: Angebot SPNV*?7

Linie Verlauf Takt (Mo -Fr/Sa/So)

Dortmund 7 Dortmund Signal-lduna-Park i Herdecke
RB 52 1 Hagen Hbfi HA-Oberhageni HA Rummenohl i T60/T60/T60
Schalksmiihle i Lidenscheid Briigge i Liidenscheid

KdIn i Rosrath i Overath i Engelskirchen i Gum-
RB 25 mersbach i Meinerzhagen i Kierspe i Liudenscheid T60/T60/T60
Briigge i Lidenscheid

Der Bahnhaltepunkt Lidenscheid und der Bahnhof Briigge sind wichtige Um-
steigepunkte zwischen Bus und Bahn. Es sind Verknipfungen zu den Stadtbus-
sen und Regionalbuslinien vorhanden.

Die Streckeninfrastruktur im Stadtgebiet Liidenscheid ist eingleisig. Die Stre-
cken nach Kéln und Hagen sind ebenfalls gréf3tenteils eingleisig. Perspektivisch
ist eine Taktverdichtung und Fahrtzeitverkiirzung durch die Schaffung von Be-
gegnungsstellen sowie die Elektrifizierung der RB25 geplant.

Die Bahnsteige in Lidenscheid und Briigge sind barrierefrei ausgebaut (taktiles
Leitsystem auf dem Bahnsteig) und ein stufenloser Zugang ist méglich. Fahr-
plane, Infoflachen, Sitzgelegenheiten, Radabstellanlagen sowie Abfallbehélter
sind vorhanden. Die Radabstellanlagen am Bahnhof Brigge sind nicht tber-
dacht und 80m vom Gleiszugang entfernt2s.

6.3.4 Anbindung

Innerstadtisch

Die innerstadtische Anbindung durch die Stadt- und Regionalbusse entspricht
fur alle Stadtbezirke den Anforderungen der Nahverkehrsplan des Markischen
Kreises. In den meisten Stadtbezirken bestehen Verbindungen im 30 Min. Takt
oder besser. Je dichter die Haltestelle an der Innenstadt liegt, je mehr verdichtet
sich der Takt. So fahren auf den Haupteinfallstra3en in der Hauptverkehrszeit
mehr als sechs Busse pro Stunde pro Richtung, zum Beispiel auf der Hoch-
stralRe, der Werdohler StralRe bis Kluser Platz oder der Heedfelder Stral3e ab

127 ygl. eurobahn GmbH & Co. KG (0. J.): RB 73: Der Lipperlander. https://www.euro-
bahn.de/linieninformationen/rb-73/ [Zugriff am 21.06.2023)]

128 Seit Anfang 2025 stehen sowohl am Bahnhof Briigge als auch am Bahnhof Liiden-
scheid zusatzlich verschlieRbare Radboxen bereit.
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Kreishaus. Dabei treffen sich fast alle Linien am ZOB-Sauerfeld. Die auf3eren Stadt Lidenscheid
Stadtbereiche wie Rathmecke, Brininghausen und Wettringhof, aber auch Mobilitatskonzept T
Brugge und Piepersloh weisen Taktungen von mindestens alle 30 Minuten auf. Teil A - Analyse
Eine Nachtbuslinie erméglicht den Busverkehr in der Zeit nach 0 Uhr. Es finden Juni 2025

2 Fahrten im Abstand von 2 Stunden in Richtung Plettenberg statt. Dabei wer-
den auch innerstadtische Haltestellen bedient. In die Gegenrichtung gibt es eine
Fahrt.

An weitere Kommunen

Die Anbindung in die Nachbarkommunen und néchstgelegenen Stadte, die ins-
besondere fur den Pendelverkehr von hoher Relevanz sind, erfolgt iber Bus-
verbindungen der Stadtbusse in die Nachbarkommunen oder tber die Regio-
nalbusse und -bahnen. Viele der Gemeinden sind in einem Ein-Stunden-Takt
angebunden. Nach Plettenberg und Werdohl besteht durch die Uberlagerung
von Buslinien eine hdhere Taktung (ca. alle 30 min.). AuRerdem verkehrt nach
Herscheid im Schnitt alle 30 Min. ein Bus. Die Anbindung nach Meinerzhagen
ist im Tagesverlauf nur alle 2 Stunden gegeben, morgens sttindlich.

127



LKpArgus

LK Argus Kassel GmbH

Stadt Lidenscheid
Mobilitatskonzept 1
Teil A - Analyse

Juni 2025

128

\—/

Stadt

LUdenscheid

Tabelle 25: OV-Anbindung von Liidenscheid ZOB iiber die Stadtgrenzen hinaus, nur
Taktverkehr (=ohne Schulbusse)

Fahrten

hohe Relevanz fiir

Gemeinde Linie(n) pro h Dauer Einpend- Auspend-  Schii-
lersinnen  ler*innen ler*innen
Kierspe Bus 58 1 27 min X
P RB 25 0,5-1 26 min
Bus 61 1-2 39 min
Werdohl s2 1 21 min X
. Bus 54 2 22 min
Herscheid N7 05 24 min X X
S2 1 51 min
Plettenberg Bus 54 2 48 min X X
N7 0,5 45 min
Bus 37 2 37 min
Altena s1 1 26 min X X X
Schalksmiihle Bus 87 1 47 min X X X
Halver (ZOB) Bus WB134 1-2 36 min X X X
Halver Osten- g, ¢ 47 2 33 min X
dorf
Meinerzhagen RB 25 0,5-1 25 min X
S1 1 44 min
Nachrodt Bus 37 2 48 min
S1 1 59 min
Iserlohn Bus 37 2 61 min X
Hagen RB 52 1 44 min X X

Weitere Anbindungen Uber die Stadtgrenze werden durch Schulbusse zu typi-
schen nachfragestarken Zeiten nach Halver, Altena und Schalksmuhle angebo-
ten. Vereinzelt gibt es Schulbusfahrten nach Hagen und Herscheid.

Der Nachtbus bindet Herscheid und Plettenberg mit 2 Fahrten in 2 Stunden
(von Ludenscheid) in der Zeit von 0 bis 2 Uhr an.

Es ist zu beachten, dass die genannten Linien tagsiber zwischen 4:30 bis

5:00 Uhr ihren Betrieb aufnehmen (die Schnellbusse spéter) und die angege-
bene Dauer zwischen den zentralen Haltestellen gilt. Personen im Schichtbe-
trieb oder mit Arbeitsstatten abseits wichtiger Haltestellen stehen mitunter we-
sentlich schlechtere oder keine OPNV-Verbindungen zur Verfligung.
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6.3.5 ErschlieRung squalitat

Fur das Mittelzentrum Lidenscheid ergeben sich ErschlieBungsradien der Hal-
testellen fiir den OPNV von 300-500 Metern und fiir den SPNV von 400-800
Metern!2, Die bedeutendsten Haltestellen sind der ZOB in der Sauerfelder
Stral3e und die Bahnhofe Ludenscheid und Briigge. Aulzerdem sind die Halte-
stellen Christuskirche, Braucken, Kreishaus, Worth und Hoh/ Abzw. Kranken-
haus wichtig.%0

Die Verteilung der Haltestellen im Straennetz Ludenscheids ermdglicht die Ab-
deckung fast samtlicher Siedlungsgebiete in Liidenscheid. In einem Radius von
300m Luftlinienentfernung zur Haltestelle kénnen rund 94 % der Siedlungsfla-
che abdeckt werden. Liicken in der Abdeckung im Radius von 300m bestehen
in:

Eggenscheid

Rathmecke

Doénne und sudlich Golsberger Stral3e
Hulsberger Kopf

Grebbecke (Sid)

Wehberg West und Nordost

Wibschla und ARBmannstral3e
nordwestliche Randbereiche von Brligge
Piepersloh Nordwest und Stidost

An den Husareneichen

ein Gebiet zwischen Philippstrale und Heckengang im Hasley

Da sich der Radius des Einzugsbereichs der Haltestelle mit steigendem Ab-
stand zum Zentrum auf bis zu 500m erhéhen kann, sind die Bereiche in Briigge
und die StraBen An den Husareneichen dennoch innerhalb des Erschlie3ungs-
radius. Es muss jedoch berucksichtigt werden, dass die Wegeverbindungen
aufgrund der Topografie zum Teil nicht in direkter Linie bestehen und daher die
tatséchlichen Laufentfernungen andere sein kénnen.

129 Forschungsgesellschaft fir StraRen- und Verkehrswesen, Empfehlungen fir Pla-
nung und Betrieb des 6ffentlichen Personennahverkehrs, Ausgabe 2010

130 plan:mobil, Nahverkehrsplan Markischen Kreis 2017 bis 2022, Kassel, August 2016
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So bestehen nach Aussagen der Stadt Liidenscheid im Rahmen der Nahver-
kehrsplanung ErschlieBungsdefizite in den Bereichen

NVZ Bromberger StralRe
Quartier Hasley
Sport- und Freizeitzentrum Nattenberg

Naherholungsgebietes im Bereich Verse-Talsperre

Karte 6: OPNV - Linienverlaufe und ErschlieBung
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siehe auch Kartenanhang

Im Rahmen der Haushaltsbefragung wurde auch die Erreichbarkeit von Halte-
stellen (Bus oder Bahn) abgefragt. Insgesamt 97 % der Haushalte im Gemein-
degebiet gaben eine Einschatzung zu ihrer FulBwegedauer zur nachstgelege-
nen Bushaltestelle ab. Diese betragt durchschnittlich 4,7 Minuten?3, 75 % der
Haushalte, die ihre nachstgelegene Bushaltestelle zu Ful3 erreichen kénnen, er-
reichen diese innerhalb von weniger als 5 Minuten, 18 % der Wege nehmen 5
bis 10 Minuten in Anspruch. Einen langer dauernden Weg zur Bushaltestelle (>
10 Minuten) geben 3 % der antwortenden Haushalte an.

Insgesamt 56 % der Haushalte geben eine Einschéatzung zu ihrer Ful3wege-
dauer zum néchstgelegenen Bahnhof ab. Die durchschnittliche Wegedauer

131 Berlcksichtigt wurden nur Angaben bis 30 Minuten FuRwegedauer zur nachsten
Bushaltestelle.
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betragt dabei 18,9 Minuten32. 23 % der Haushalte, die einen Bahnhof innerhalb
einer halben Stunde zu Ful} erreichen kdnnen, geben eine Wegedauer von 15
bis 30 Minuten an. Der Anteil der Wege unter 5 Minuten betragt 2 %, zwischen

5 und 15 Minuten 18 %. 9 % aller Haushalte gaben an, mehr als 30 Minuten zu
Fu zum nachsten Bahnhof zu benétigen.

6.3.6 Defizitanalyse offentlicher Verkehr

Potenzielle Storfaktoren fur die Busverbindungen sind schmale Stral3en, par-
kende Kfz, die ebenfalls Fahrbahnen temporar verschmalern, sowie Uberlastete
StralRen zu Stol3zeiten. Insbesondere der letzte Punkt ist im Hinblick auf die ak-
tuellen StraRensperrungen in Lidenscheid problematisch. Der Verkehrsfluss
wird im Kapitel zum flieRenden Kfz-Verkehr analysiert (s. Kapitel 6.4).

Ein Beispiel fur eine zu schmale Fahrbahn ist auf dem Hauptkorridor der
Werdohler Strafl3e zwischen der Kluser Straf3e und der Bergstral3e, da durch
das Parken am Fahrbahnrand ein Entgegenkommen von Linienbussen und
Pkw gleichzeitig unmdglich ist.

Die aktuelle einseitige Sperrung des Rathaustunnels und die damit verbundene
Umleitung fuhrt dazu, dass viele Linien nur auf einer Richtung den Bahnhof LU-
denscheid und damit die Verknipfung an den SPNV anfahren. Die zentrale Um-
steigestation befindet sich am ZOB-Sauerfeld und nicht am stadtischen Bahn-
hof. Daher besteht nicht aus allen Stadtteilen eine direkte Linienverbindung zum
Bahnhof, was dazu fuhrt, dass nur ein vergleichsweise geringer Teil der Luden-
scheider Bevdlkerung an die Bahn angebunden ist.133

Nachteilig wirkt sich das Bedienungsangebot auf die Bereiche aus, die aul3er-
halb der kompakten Stadtstruktur liegen (Briininghausen, Wettringhof, Rathme-
cke), da diese Stadtteile aufgrund der zum Teil geringeren Taktung der Busse
schlechter an den OPNV angebunden sind. Aber auch innerhalb des Stadtge-
bietes bestehen aufgrund der besonderen topografischen Bedingungen Méangel.
Dabei sind der dicht besiedelte Stadtteil Hasley und die Sport- und Freizeitein-
richtungen am Nattenberg aus Sicht der Stadt Ludenscheid unzureichend er-
schlossent34,

Des Weiteren ist die Verbindung zwischen den aulRenliegenden Stadtteilen auf-
grund fehlender oder nur unregelméiiger (Schul-)Busverbindungen mangelhaft.
Beispielsweise gibt es keine Querverbindungen zwischen Wettringhof und
Rathmecke und von Briininghausen nach Wettringhof verkehrt nur eine

132 Berlicksichtigt wurden nur Angaben bis 30 Minuten FuRwegedauer zur nachsten
Bahnhaltestelle.

133 Markischer Kreis (2016): Nahverkehrsplan 2017 - 2022, S.226
134 Ebd.
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Schulbuslinie. Andererseits ist die Nachfrage aufgrund der geringen Bevolke-
rungszahlen eher gering.

Die OPNV-Anbindung auRerhalb der Hauptverkehrszeiten ist dennoch verbes-
serungswirdig, da sie wochentags ab 18:00 Uhr nur noch im halbierten Takt
gefahren wird und dadurch auf vielen Relationen nur noch eine stiindliche Ver-
bindung besteht. Auch die Verkehrszeiten am Wochenende bedurfen Verbesse-
rungen. An Samstagen besteht schon ein reduzierter Takt ab 13 Uhr und an
Sonntagen fahrt auf vielen Linien der erste Bus erst ab 8:00 Uhr.

AuRerdem sollen die gréReren Siedlungsgebiete und Zentren ohne schienenge-
bundenen OPNV im Landkreis nach Nahverkehrsplan35 mit Schnellbussen ver-
bunden werden. Dabei sollen die Verbindungen Liidenscheid Uber Werdohl bis
Neuenrade, Ludenscheid Uber Herscheid nach Plattenberg und Lidenscheid
Uber Halver nach Radevormwald mit einem Schnellbus angebunden werden.

Aktuell ist Ludenscheid tUber den Westfalenbus 134 mit Radevormwald verbun-
den. Allerdings fehlt eine Schnellbusverbindung. Auch die Verbindung von Li-
denscheid nach Plettenberg Uber Herscheid ist momentan nur mit der Regional-
buslinie 54 mdglich. Der NVP sieht hierfur auch einen Schnellbus vor. In der
Relation von Lidenscheid tber Werdohl nach Neuenrade gibt nur eine Schnell-
busanbindung bis Werdohl, eine direkte Schnellbusverbindung nach Neuenrade
fehlt.

Weiterhin ist nach Definition des Nahverkehrsplans eine Achse und eine Ne-
benverbindung in Nachbargemeinden nicht ausreichend bedient. Dabei handelt
es sich um die Achse Lidenscheid Brugge tber Schalksmiihle bis Hagen, wel-
che eine halbstiindliche Busverbindung bedirfte. Aktuell wird die Achse nur mit
einzelnen Fahrten und der stiindlich verkehrenden Bahn abgedeckt. Bei der
mangelhaften Nebenverbindung geht es um die Strecke Lidenscheid Uber Wib-
lingwerde bis Hagen. Hier sollten stiindliche Busverbindungen angeboten wer-
den, jedoch werden nur einzelne Fahrten auf der Teilstrecke zwischen Luden-
scheid und Wiblingwerde von der Linie 49 angeboten.

Zuletzt bestehen Defizite bei der Ausstattung der Bahnhofe und Haltepunkte.
Beispielsweise ist die Verknuipfung von OPNV und Rad erschwert, da die
Radabstellanlagen am Bahnhof Brligge weit von der Bahnplattform entfernt ist
und nicht Giber eine Uberdachung verfiigt. Aber auch am Haltepunkt Liden-
scheid gibt es nicht genligend Sitzmdoglichkeiten, ebenso wurde ein Mangel an
Sitzmdéglichkeiten und adaquaten Schutz gegen Regen und Sonne an der weit-
laufigen Haltestelle Christus-Kirche bei einer Birgerveranstaltung genannt.

135 vgl. Markischer Kreis (2016): Nahverkehrsplan 2017 - 2022, S.23
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Auch die Haltestellen aus dem NWL-weiten Konzept zur Errichtung von Mobil-
stationen schneiden bei der Ausstattung eher schlecht ab. Die acht Haltestel-
len'3 und Bahnhofe wurden aufgrund ihrer zentralen und wichtigen Lage und
Funktion ausgewahlt. Alle bis auf die Haltestelle Lidenscheid Worth weisen
eine mittlere oder hohe fehlende Ausstattung auf!3’. Mit der Nachbesserung

wurde in Teilen bereits begonnen und am Haltepunkt Lidenscheid'3® eine B+R-
Anlage nachgerustet.13°

6.3.7 Hinweise aus der Online -Beteiligung

Bei der Kartenabfrage der Onlinebeteiligung wurde das Themenfeld Bus am
haufigsten benannt (62 % der Meldungen). Der Hauptgrund dafur ist, dass 493
Meldungen eingegangen sind, welche fur nahezu jede Bushaltestelle einzeln
die Einrichtung von elektronischen Abfahrtstafeln und Buswarteh&auschen for-
derte. Rechnet man diese Meldungen heraus, ist der Busverkehr nach dem
Radverkehr das zweitmeist angesprochene Feld (15 % der Nennungen).

Die meisten Meldungen (abseits der Wartehduschen und digitalen Anzeigen)
betreffen die Anbindung durch den Busverkehr und fordern neue Haltestellen.
Angesprochen wurde auch die Erschlieung von Orten im Umland Liden-
scheids, wie Neuenhof, Halverscheid oder Gasmert. Der Wunsch nach einer
héheren Taktung wurde auch oft gedul3ert.

In der Umfrage wird die Zielerreichbarkeit von den Befragten im Busverkehr
hauptséachlich als schlecht (30 %) oder sehr schlecht (18 %) angesehen, 37 %
gaben an, den Bus nicht zu nutzen. Mit der Bahn kommen 16 % der befragten
schlecht und 40 % sehr schlecht an ihr Ziel. Nur 6 % kommen gut oder sehr gut
ans Ziel, 37 % nutzen die Bahn gar nicht.

Beim Verkehrsmittel, bei dem die meisten Probleme gesehen werden, kamen
Bus und Bahn zusammengerechnet mit 32 % auf Platz zwei (je 16 %). Ahnlich
wie bei der Kartenabfrage wurde die Anbindung ins Umland Ludenscheids be-
mangelt, ebenso wie die Ausdinnung des Busverkehrs allgemein. Bei der Bahn
waren es die Ausfalle und Unzuverlassigkeit des Verkehrsmittels, sowie die da-
mit einhergehende fehlende Anbindung in n&hergelegene groRe Stadte. Fur
den Bus wurde sich auRerdem gewiinscht, dass die Taktung vor 06:00 und
nach 22:00 Uhr sowie am Wochenende erhdht werden soll.

136 Anzahl im Zuge der Bearbeitung reduziert

137 Zweckverband Nahverkehr Westfalen-Lippe (NWL) (2022) NWL-WEITES KONZEPT
ZUR ERRICHTUNG VON MOBILSTATIONEN - Anlage 2: Zuordnung der Standorte
zu Priorisierungsstufen S.88f

138 Seit Anfang 2025 auch am Bahnhof Briigge

139 Zweckverband Nahverkehr Westfalen-Lippe (NWL) (2022) NWL-WEITES KONZEPT
ZUR ERRICHTUNG VON MOBILSTATIONEN - Anlage 3.19: Standort-Steckbriefe -
Markischer Kreis
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6.3.8 SWOT-Analyse

Die zusammenfassende SWOT-Analyse des OV zeigt, dass es viele Potenziale
im Bus- und Bahnverkehr gibt. Jedoch wird der OV derzeit von vielen Burger*in-
nen nicht genutzt und einzelne Aspekte wie Ticketpreise sowie Unzuverlassig-
keit der Ziige werden negativ wahrgenommen.

Es gilt aber auch adaquate Umgangsmoglichkeiten mit Gberlasteten StralRen mit
zu geringer Fahrbahnbreite umzugehen. Als Beispiel daftur dient die Kreuzung
Knapper StralRe/ ParkstralRe, bei dem der Busverkehr bei der Rechtskurve in
die Fahrbahn der Rechtsabbieger ausscheren muss, um in der Parkstral3e wie-
der auf die Busspur zu gelangen, beziehungsweise falls der Busverkehr von der
rechten Busspur links in die Lessingstral3e einbiegen mochte. Dafiir wurde hier
eine Lichtsignalanlagen-Vorrangschaltung fiir Busse eingerichtet, welche die
Uberfiihrung der anderen Fahrstreifen problemlos ermdglicht. Solche Bevor-
rechtigungen finden sich Uber die ganze Stadt verteilt, konzentrieren sich je-
doch vor allem in der Innenstadt.

Abbildung 28: SWOT-Analyse zum Offentlichen Verkehr
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6.4 FlieRender Kfz -Verkehr

Das Verkehrsmittel mit den wohl gravierendsten Auswirkungen auf eine Stadt
ist das Kfz. Kein anderes Verkehrsmittel ist in den deutschen Stadten und auf
dem Land so prasent wie das Kfz. Es ist nach wie vor das am meisten genutzte
Verkehrsmittel in Deutschland. Diese Erkenntnis lasst sich auch in Lidenscheid
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in der Haushaltsbefragung wiederfinden. So hat der Pkw einen Anteil von 65 %
am alltaglichen Verkehrsaufkommen (Fahrer*in + Mitfahrer*in).

Obgleich fiir viele Menschen das eigene Auto zu einer individuellen Mobilitat
und zu einer gefuhlten Freiheit dazugehort, kénnen die Umweltauswirkungen
des Kfz-Verkehrs inshesondere vor dem Hintergrund des Klimawandels nicht
ignoriert werden. Neben den Auswirkungen, die der Kfz-Verkehr auf die Umwelt
und die Gesundheit jedes einzelnen durch Luft- und Larmemissionen hat (siehe
6.9), sind auch viele Unfélle auf den Kfz-Verkehr zuriickzufiihren (siehe 6.8).

Um Lidenscheid als Lebens- und Arbeitsstandort auch in Zukunft attraktiv zu
gestalten und die Herausforderung des Klimawandels und des demografischen
Wandels zu bertcksichtigen, missen die Defizite im Bereich des Kfz-Verkehrs
festgestellt und gemindert werden und eine umweltvertragliche Abwicklung ge-
wahrleistet werden.

6.4.1 Ergebnisse der Haushaltsbefragung

Im Durchschnitt besitzen die Haushalte in Liidenscheid 1,6 Pkw. 93 % d e r
volkerung ab 18 Jahren mit Fihrerscheinbesitz (88 %) verfligen taglich oder bei
Bedarf tiber einen Pkw.

Mit52 % i st das am h2ufi gst e nLideesohaidezBe-e
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volkerung der Pkw als Fahrer*in, weitere 13 % der Wege werden im Pkw als

Mitfahrer*in zurtickgelegt. Dabei variiert die Verkehrsmittelwahl je nach Erhe-
bungsteilraum. Im Zentrum liegt der Anteil an Pkw-Wegen bei 43 % (8 % Mit-
fahrer*in) wohingegen im Innenstadtring und den Aul3enbezirken die Nutzung
auf 55 bzw. 59 % ansteigt (17 %/14 % Mitfahrer*in).

Nach Wegezwecken dominieren die Wege zur Arbeit mit 74 % Pkw-Anteil und
Wege zum Bringen und Holen mit 80 % Pkw-Anteil. Hinzu kommen jeweils 6 %
Mitfahrer*in. Auch bei den anderen Wegezwecken, ausgenommen Ausbil-
dung/Bildung und Freizeitweg, ist Pkw als Fahrer*in das am meisten genutzte
Verkehrsmittel.

Bei der Pkw-Nutzung besteht zu dem Durchschnitt der Vergleichsstadte kaum
eine Differenz. Allerdings schwankt der Wert zwischen den Vergleichsstadten
auch von 58% bis 71%. Das Mittel aus Mittelstadten in higeliger Topografie
liegt laut SrV 2018 bei 56% MIV-Anteil (siehe Abbildung 22).

Wahrend bei Wegelangen bis 1 km der Pkw als Fahrer*in nicht so haufig ge-
nutzt wird (16 %), wird er bei Wegelangen zwischen 1 und 3 km bereits fur

38 % der Wege genutzt. Mit steigenden Wegelangen steigt der Anteil von Pkw
als Fahrer*in kontinuierlich bis auf 80 % an (fur Wegelangen ab 10 km).

Die Frage nach den Griinden fir eine haufige Pkw-Nutzung wird vielfaltig be-
antwortet und angefuhrt vom Grund des Transportbedarfs mit 28% der Nennun-
gen. Weitere Griinde fur die Ludenscheider Bevolkerung sind die Entfernungen
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(17%), Fahrten zum Arbeits-/Ausbildungsort (16%), die Flexibilitat und das Brin-
gen/Holen von Personen (10%).

6.4.2 StralRennetz

Die Stadt Lidenscheid ist Uber die Bundesautobahn A 45, die von der A 2 bei
Dortmund Uber Hagen und Giel3en bis zur A 3 bei Aschaffenburg fiihrt, an das
nationale und internationale Fernverkehrsnetz angebunden. Sie verlauft in
Nord-Sud-Richtung 6stlich der Kernstadt. Durch die aktuell bestehende Sper-
rung der A 45 zwischen der AS Ludenscheid-Nord und AS Lidenscheid Mitte
ist diese wichtige Verkehrsader gestort.

Des Weiteren verlauft die B 229 in Ost-West-Richtung durch das Lidenscheider
Stadtgebiet. Die Stral3e verlauft zu grof3en Teilen anbaufrei durch die Stadt. Am
Westrand durchquert die B 54 das Stadtgebiet. Wesentlich integrierter sind die
verschiedenen Landesstral3en, die zum Teil bis in den Stadtkern hineinfiihren
und nordwestlich der Altstadt einen Ring bilden (L 530 - Altenaer Stral3e,

L 561 - Weststral3e, LessingstralRe und Bahnhofstral3e). Die LandesstraRen
stellen die regionale Einbindung ins Verkehrsnetz her und ibernehmen auch in-
nerstadtische ErschlieBungsfunktionen.

Insgesamt verlaufen neun Landesstrafl3en auf Lidenscheider Gebiet:

L 5307 Nord-Sud L 6927 Nordost-Sudwest

L 5327 Ost-West L 6941 Nord-Sud

L 5617 Nord-Sud L 6967 Nord-Sud

L 65571 Ost-West L 87971 Verbindung L 694 und L 561

L 6911 Ost-West
Kreisstrafl’en sind in Liidenscheid nicht vorhanden.

Die klassifizierten Stra3en weisen unterschiedliche Ausbauzustande auf. Wah-
rend die meisten StraBen 2 oder mehrstreifig sind (siehe Kapitel 6.4.4), féllt die
L 532 Oedenthaler Stra3e dadurch auf, dass sie sehr schmal (<4,50m) ist.

Neben dem klassifizierten Stra3ennetz sind in Liidenscheid weitere nicht klassi-
fizierte Stadtstralen zur ErschlieBung der Stadtteile und Feinerschliel3ung in-
nerhalb der Stadtteile vorhanden. Jedoch besteht kein aktuelles definiertes Vor-
behaltsnetz, auf dem gezielt eine Verkehrsbiindelung erfolgt.

Die Definition eines solchen Vorbehaltsnetzes erfolgt im Rahmen der Erstellung
des Mobilitatskonzeptes.
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Innenstadterschlielung

Die ErschlieBung der Innenstadt erfolgt von Stiden lber die Sauerfelder Stral3e,
Freiherr-vom-Stein-StralRe, Turmstrale und Jokuschstral3e. Von Osten kom-
mend ist die Einfahrt tGber die Loher Stral3e und die Ausfahrt Gber die Hoch-
stral3e mdglich. Ferner besteht die Mdglichkeit Uber die Werdohler Stral3e in die
Innenstadt einzufahren. Im Norden sind die Altenaer StralRe, Kerksigstraf3e und
die Humboldtstral3e (nur ausfahrend) fur die ErschlieBung der Innenstadt rele-
vant. Durch die EinbahnstralRenanordnung ist auBerdem die Gasstral3e fiir den
auswarts gerichteten Verkehr von Bedeutung.

Von Westen erfolgt die ErschlieBung im Wesentlichen uber die Friedrichstral3e
(ausfahrend) und Knapper Strafl3e. Durch den Rathaustunnel isti.d.R. ein
schneller Wechsel von der Sidseite zur Nordseite der Innenstadt moglich (aktu-
ell jedoch eingeschrankt nur von Sud nach Nord).

Karte 7: StralRennetz

siehe auch Kartenanhang

6.4.3 Stral3ensperrungen

Aktuell beeinflussen StralRensperrungen in Lidenscheid das Verkehrsgesche-
hen. Durch Umleitungen und temporare Reglungen sind die Verkehrsorganisa-
tion, Verkehrsmengen und Verkehrsverteilungen gegentiber der Normalsitua-
tion verandert.

Im Folgenden werden die verschiedenen Einflisse auf das Verkehrsgeschehen
dargestellt und deren Einfluss beschrieben. Dieser Einfluss ist bei den folgen-
den Analysen zum flieBenden Verkehr zu beachten.
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