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1. Einleitung und Prozess

1.1.Anlass und Ausgangslage

Die Kreisstadt Unna hat sich zur Aufgabe gemacht, ein nachhaltiges, integriertes Mobilitatskon-
zept auf den Weg zu bringen. Dieses soll auf die neuen Rahmenbedingungen im Verkehr und im
Bereich der Mobilitat reagieren und unter Einbezug aller Verkehrstrager und Verkehrsteilnehmen-
den eine ganzheitliche Strategie darstellen. Inselldsungen sollen dabei vermieden und die Vernet-
zung verschiedener Mobilitatsangebote und Verkehrsmittel eine hervorgehobene Rolle einneh-
men. Das Mobilitatskonzept wird dazu gemaR den Leitlinien der Europaischen Kommission zur
Erstellung von kommunalen nachhaltigen Mobilitatskonzepten (SUMP, Sustainable Urban Mo-
bility Plan) sowie den Leitlinien fir die Planung nachhaltiger stadtischer Logistik erarbeitet.

Sowohl die Kreisstadt Unna als auch der Kreis selbst setzen sich bereits seit geraumer Zeit fur die
Forderung der Nahmobilitat und die Nutzung der Verkehrstrager des Umweltverbunds ein. So ist
Unna als fahrradfreundliche Stadt ausgezeichnet und besitzt ein weitrdumiges Netz an Radwegen.
Auch das Pendlerportal — ein kostenloser Mobilitatsservice zur Bildung von Fahrgemeinschaften
- und zahlreiche Informationen zum Thema OPNV, Elektromobilitt und Sharing-Angeboten bil-
den fUr die Entwicklung eines integrierten nachhaltigen Mobilitatskonzeptes eine sehr gute Basis
zur Vernetzung der Mobilitatsangebote, der Vermeidung und Reduzierung des MIV und der weite-
ren Forderung der Nahmobilitat.

Mit dem Mobilitatskonzept soll darauf aufbauend eine Strategie fir den Mobilitatssektor erarbeitet
werden, der fur die nachsten 10 bis 15 Jahre als roter Faden fUr die zukinftige Mobilitatsentwick-
lung in Unna dienen soll.

Mit der Bearbeitung des integrierten Mobilitatskonzeptes wurde das Buro Planersocietat beauf-
tragt, das gemeinsam und mit umfassender Beteiligung verschiedener Gruppierungen der Stadt-
gesellschaft, der Burgerschaft, der Politik sowie in enger Zusammenarbeit mit der Stadtverwaltung
dieses Konzept erarbeitet hat.

Nach der Analyse der bestehenden Starken, Schwachen und Potenziale der Mobilitat in Unna und
der Identifizierung von langfristigen Zielen wurden darauf aufbauende MalRnahmen erarbeitet, die
zur Zielerreichung beitragen sollen.

Das entstandene Mobilitatskonzept richtet sich in erster Linie an die Stadtverwaltung und Politik
der Stadt Unna und soll diese bei der Festlegung von zu priorisierenden MalRnahmen und deren
Umsetzung unterstitzen. Besonders die Aufstellung eines strategischen Plans fur die Gestaltung
der Mobilitat in den kommenden Jahren, der eine gemeinsame Vision aufzeigt und Rahmenbedin-
gungen fur diese festlegt, steht dabei im Vordergrund. Mit dieser Vision und dem Ziel einer nach-
haltigen, klimafreundlichen Mobilitat in Unna richtet sich das Konzept in seiner Erstellung und
Umsetzung aber natirlich auch an die Birgerinnen und Birger der Stadt.

Planersocietat
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1.2. Bausteine des Mobilitatskonzeptes

Grundlegend baut die Erarbeitung des integrierten Mobilitatskonzeptes auf drei Saulen auf:

e In der Bestandsanalyse wurde der Ist-Zustand der Mobilitat in Unna erhoben. Die Sich-
tung und Recherche bestehender Konzepte, Untersuchungen und Unterlagen wurde durch
eine umfangreiche Vor-Ort-Erhebung erganzt. Hierzu zahlten auch Befahrungen bzw. Be-
gehungen.

e (Gemeinsam mit der Stadtverwaltung und dem Mobilitatsbeirat, der sich aus verschiedenen
Akteuren der Stadtgesellschaft zusammensetzt, wurden Leitlinien und Ziele fir die Mobili-
tat in Unna fur die kommenden 10 bis 15 Jahre erarbeitet. Das Zielkonzept bildet das Fun-
dament der Mobilitatsstrategie und ist als Handlungs- und Entscheidungsgrundlage ein
wichtiges Ergebnis des Prozesses.

e Aufbauend auf den identifizierten Handlungserfordernissen aus der Bestandsanalyse, den
erarbeiteten Zielen und den Riuckmeldungen aus den Beteiligungsformaten wurden ab-
schlieRend MaRnahmen entwickelt, mit denen die vorher definierten Ziele erreicht werden
konnen. Erganzt werden die MalRnahmen durch ein Handlungskonzept als Umsetzungs-
hilfe sowie ein Evaluationskonzept zur Uberwachung des Fortschritts.

1.3. Erarbeitung in einem partizipativen Prozess

Die Themen der Verkehrsplanung und der zukunftigen Entwicklung der Mobilitat betreffen alle
Burgerinnen und Burger in Unna. Mobilitat stellt die gesellschaftliche Teilhabe und die individuelle
Bewegungsfreiheit als Grundbedrfnis sicher. Der dabei entstehende Verkehr verursacht gleich-
zeitig Belastungen fir Bewohnerinnen und Bewohner entlang der Verkehrsachsen. Zudem ist eine
gute Erreichbarkeit, vor allem auch Uberregional, ein wichtiger wirtschaftlicher Standortfaktor fir
die Stadt.

Eine Veranderung der Rahmenbedingungen in der stadtischen Mobilitat hat daher erhebliche Aus-
wirkungen auf die Einwohnerinnen und Einwohner, auf Betriebe und Unternehmen in Unna und
muss fir eine erfolgreiche Mobilitatswende von den Birgerinnen und Birgern mitgetragen wer-
den. HierfUr ist ein partizipativer Prozess notwendig, in dem die Visionen und Ziele der Mobilitat
gemeinsam entwickelt und abgestimmt werden.

Dementsprechend fand eine friihzeitige und kontinuierliche Beteiligung von Offentlichkeit, Politik
und weiteren Multiplikatoren statt. Zentrales Beteiligungsformat war dabei ein projektbegleiten-
der Beirat, in dem nach dem Stellvertreter-Prinzip die Interessenslandschaft Unnas abgebildet
wurden. Der Beirat diente dazu, die vielfaltigen Sichtweisen in den Prozess einzubringen und die
Ergebnisse und Meilensteine durch Diskussionen zu qualifizieren.

Als weiteres Beteiligungsformat fand ein Mobilitatsforum statt. Die Offentlichkeit wurde dazu ein-
geladen, sich zum Prozess zu informieren und mit ihrer lokalen Expertise dem Planungsbiro und
der Stadtverwaltung wertvolle Hinweise sowie Erganzungen mit auf den Weg zu geben.

Im Anschluss an das Mobilitatsforum wurde zudem ein Online-ldeenmelder geschaltet, um eine
breitere Basis zu erreichen, die Anzahl der beteiligten Personen zu erhohen sowie weitere Ideen
und Anregungen zu sammeln.
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Die Informations- und Rickmeldemadglichkeit zum Prozess des Mobilitatskonzepts wurde dariber
hinaus auch Uber eine gemeinsame Planungsradtour und einen -spaziergang angeboten. Dazu
wurden verschiedene Routen mit den Burgerinnen und Blrgern sowie Expertinnen und Experten
abgefahren bzw. begangen und hinsichtlich Mangel sowie Losungsmaglichkeiten diskutiert.

In den jeweiligen Beteiligungsformaten wurden Zwischenergebnisse dargestellt und reflektiert.
Zudem wurden Anregungen, Hinweise und Vorschlage aufgenommen und bewertet; sie sind so in
den Prozess eingeflossen. Bei allen Veranstaltungen waren Fachpersonen der Planersocietat und
der Fachverwaltung der Stadt Unna anwesend. Die Rickmeldungen und Eingaben aus den Beteili-
gungsformaten wurden anschlieRend ausgewertet und dokumentiert. Soweit moglich wurden die
Anregungen nach Prifung und Ricksprache mit der Fachverwaltung in den Prozess Gbernommen.

1.3.1. Der Mobilitatsbeirat

Der Mobilitatsbeirat besaR eine zentrale Funktion innerhalb des Prozesses. Zielsetzung war der
Aufbau einer prozessbegleitenden Arbeitsgruppe, in der mdglichst alle Interessen der Stadtgesell-
schaft vertreten sind und gleichzeitig eine handhabbare Gruppengrdélie erreicht wird, in der Dis-
kurse effektiv gefihrt und Themen gemeinsam be- und erarbeitet werden kénnen. Die Rolle des
Beirats war es, Ideen, Anregungen und Anspriche an das Ergebnis zu formulieren und die jeweili-
gen Zwischenergebnisse des Prozesses zu reflektieren.

Eingeladene Mitglieder des Beirats waren Vertretende folgender Stakeholder:

e Vereine und Verbande: Stadtmarketing Unna, City Werbering, ADFC, VCD, RSV Unna

e Vertretende der Stadtgesellschaft: Behindertenvertreter, Jugendrat, Fridays for Future,
[HK, Landschaftsarchitektur AKNW BDLA, Gastronomie/Touristik

e Kommunalpolitik: Vertretende aus den Fraktionen von CDU, SPD, Bindnis 90/ Die Grinen
sowie FLU/WFU

e Stadt Unna, Kreis Unna, VKU

Planersocietat
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Abbildung 1: Erste Sitzung des Mobilitatsbeirats

B

T

In sechs Sitzungen wurden die in Tabelle 1 dargestellten Inhalte bearbeitet.

Tabelle 1: Sitzungsibersicht des Mobilitatbeirates

1. Sitzung 31.05.2022 Einfihrung und Bestandsanalyse

2. Sitzung 11.08.2022 Zielkonzept Teil 1

3. Sitzung 22.11.2022 Zielkonzept Teil 2

4. Sitzung 23.03.2023 Malinahmenerarbeitung

5. Sitzung 10.08.2023 MalnahmenUberarbeitung und -priorisierung
6. Sitzung 06.06.2024 Rickmeldungen zum Endbericht

1.3.2. Beteiligung der Offentlichkeit

1. Mobilitatsforum

Am 16.08.2022 fand das erste Mobilitatsforum statt, in dem Uber Inhalt und Ablauf des Mobilitats-
konzepts sowie die jeweiligen Beteiligungsmaoglichkeiten informiert und der aktuelle Bearbei-
tungstand vorgestellt wurde. AulRerdem fand ein Austausch zwischen den Unnaer Burgerinnen
und Burgern, der Verwaltung sowie dem Gutachterbiro statt, der neben Synergien und Potenzia-
len auch Herausforderungen und Mobilitatsbedarfe herausgestellt hat. Dies wurde in zwei Diskus-
sionsrunden an vier Thementischen (FuRverkehr & Barrierefreiheit, Radverkehr, OPNV & Intermo-
dalitat sowie MIV) vertieft. Die Ergebnisse wurden zusammengetragen und zum Abschluss der

Planersocietat
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Veranstaltung im Plenum vorgestellt sowie mit einem Ausblick auf die weiteren Arbeitsschritte
verbunden.

Die zusammengefassten Hinweise zu Starken, Schwachen und eigenen Ideen der einzelnen The-
mengebiete kdnnen den nachfolgenden Abbildungen enthommen werden.

Abbildung 2: Zusammengefasste Starken, Schwachen und Anregungen zum Thema FulRverkehr &
Barrierefreiheit

il

GENAU
Mobilitstskonzept Unna L2

FulRverkehr & Barrierefreiheit

Meine Meinung zum FuRverkehr - Was lauft gut?

Kompaktes FuRwegenetz in der Innenstadt. Viele Wege die genutzt werden kénnen und die
auf schnellem Wege durch die Stadt fihren.

Mangelmelder App fir jede Stérung, Verschmutzung oder Beschadigung im Unnaer
Stadtgebiet. Der Melder funktioniert gut und die Anmerkungen werden schnell umgesetzt.

Meine Meinung zum FuRverkehr - Was |3uft noch nicht so gut? @

Die Barrierefreiheit am Hbf und an weiteren Haltepunkten ist nicht gegeben und muss
dringend hergestellt werden.

Auch viele Bushaltestellen sind noch nicht barrierefrei ausgebaut. An Bushaltestellen sollte
immer eine Sitzgelegenheit vorhanden sein.

Das Gehwegparken in Unna ist ein groRes Problem im gesamten Stadtgebiet. Die
Restbreiten auf den Gehwegen reichen haufig nicht aus, um sich als FuRganger zu
begegnen. Besonders fir Menschen mit Kinderwagen, Rollstuhlen oder Rollatoren stellen die
Engstellen uniberwindbare Probleme dar.

Geltende Regelungen zum Gehwegparken missen daher konsequent kommuniziert und
umgesetzt werden. Vor allem auf Beschwerden und Hinweise sollte schneller reagiert
werden.

An Kreuzungen missen die vorgeschriebenen Sichtbeziehungen eingehalten werden. Auch
hier stellen parkende Autos haufig ein Problem dar, welches die Verkehrssicherheit
gefahrdet.

Die Qualitat der Gehweg-Oberflachen ist teilweise mangelhaft und sollte besser gepflegt
werden. Auf eine barrierefreie Integration der vielen Baumscheiben in die Gehwege ist zu
achten.

Meine Ideen und Anregungen zum FuRverkehr:

Faire Aufteilung des StraRenraums. Nicht alle Flachen sollten dem Auto gehdren und vor
allem Flachen die fur den FulRverkehr vorgesehen sind, sollten auch fir den FuRverkehr
nutzbar sein.

Mehr Sitzbanke in Unna. Vor allem in den Ortsteilen, aber auch in der Innenstadt.
Schulwegsicherheit fordern. Neben der Planung sicherer Schulwege, sollte auch die
Kommunikation und Schulung zum Thema mitgedacht werden. Die Stadt sollte die Schulen
hier unterstitzen und auch Vorgaben machen.

Vermeidung von Angstraumen - Unterfihrungen und dunkle Ecken, besonders an
Bahnhaltepunkten sollten besser ausgeleuchtet werden.

Planersocietat
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Abbildung 3: Zusammengefasste Starken, Schwachen und Anregungen zum Thema Radverkehr

bbb,
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Radverkehr

Meine Meinung zum Radverkehr - Was lauft gut?

« Streckenweise besteht bereits eine gute Verkehrsfihrung des Radverkehrs. Beispielsweise
sind die FGhrung auf dem Afferder Weg sowie in Kdnigsborn zu nennen.

« Der Radverkehr in Unna wird sichtbarer zum Beispiel durch Rotmarkierungen der
Radverkehrsfurten, Handgriffe und Taster fir den Radverkehr an Lichtsignalanlagen

Meine Meinung zum Radverkehr - Was |3uft noch nicht so gut? @

+ Der Innenstadtring wird als Schwachpunkt fir den Radverkehr in Unna herausgestellt. Durch
fehlende Anlagen fir Radfahrende und hohe Geschwindigkeiten des motorisierten
Individualverkehrs entstehen Gefahrensituationen und ein Unsicherheitsgefunhl.

« Wohngebiete sind nicht sicher mit der Innenstadt verbunden. Besonders fir Schulkinder
konnen sich geféhrliche Situationen ergeben (z.B. Verbindung zum Viktoria-Viertel).

« Der Kreishauskreisel wird weiterhin (trotz bereits umgesetzter Maknahmen) aufgrund der
Fihrungsform ( Radverkehr in Gegenrichtung) als Unfallhdufungsstelle genannt.

* Regeln einer FahrradstraRen in Unna werden vom Kfz-Verkehr nicht beachtet. Der
Radverkehr muss haufig ausweichen und die Autos Uberholen mit geringem Abstand und
hohen Geschwindigkeiten. Zum Teil wird Unkenntnis der Verkehrsregeln als Grund des
Konfliktes genannt.

+ Die KleystraRRe in Massen wird aufgrund des Gefalles und vieler Fahrbahnverschwenkungen
als gefahrlich und unkomfortabel beschrieben: Fihrung auf Fahrbahn und im Seitenraum

+ Die Anforderung mittels Ampeltaster an Lichtsignalanlagen wird teilweise als Barriere fur
den Verkehrsfluss des Radverkehrs und FuRverkehrs angesehen.

 Poller und Umlaufsperren sind in Unna teilweise erst spat ersichtlich und/oder stehen sehr
dicht beieinander.

VLY

:O:

Meine Ideen und Anregungen zum Radverkehr:

« Kommunikation & Aufklarung wichtig (z.B. ,Welche Regeln gelten auf einer FahrradstralRe”)

 getrennte Spur fir den Radverkehr auf dem Innenstadtring schaffen .B. Sperrflachen als
Radverkehrsspur nutzen)

« 30 km/h im gesamten innerstadtischen Bereich (inkl. Ring)

+ Radfahrende madchten schnell voran kommen, dafur ist eine sichere Durchgangigkeit im
Radverkehrsnetz von Néten (aus Wohngebieten inkl. Querungsmaglichkeiten)

« erste Ideen mit Verkehrsversuchen erproben & Aufmerksamkeit fir Radverkehr schaffen

« Durchgang/Alternative der Fuligangerzone schaffen z.B. SchaferstralRe als Fahrradstralie

« Umverteilung von Verkehrsflachen (z.B. Wegfall von Stellplatzen fir den Kfz-Verkehr).

Planersocietat
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Abbildung 4: Zusammengefasste Starken, Schwéchen und Anregungen zum Thema OPNV und In-
termodalitat
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OPNV und Intermodalitit

Meine Meinung zum OPNV - Was lauft gut?

%)
» Radstation am Hbf ist bereits ein guter Anfang hin zur Mobilstation.
« Die barrierefreien Anzeigedisplays am Hbf erleichtern es mobilitatseingeschrankten Person
den OPNV zu nutzen.
« Teilweise gute Verbindungen im Busverkehr

Meine Meinung zum OPNV- Was |duft noch nicht so gut? @

« Taktung von Busverbindungen ist haufig zu gering

« Busse und Zlge sind unverldsslich

« Landliche Ortsteile Unnas (z.B. Billmerich und Mihlhausen) sind sehr schlecht an den OPNV
angebunden. Mehr On-Demand-Angebot wird bendtigt

 Querverbindungen fehlen

« Intermodalitat sollte mehr geférdert werden (z.B. Moglichkeit Rader im Bus mitzunehmen)

+ Unna West und Unna Hbf sind teilweise nicht komplett barrierefrei, wodurch Nutzung fir
mobilitdtseingeschrankte Personen nicht moglich ist.

* Regionale Verbindungen nach Hamm und Dortmund missen grade nachts verbessert
werden.

« Die komplizierten Tarife stellen fiir viele eine Nutzungsbarriere des OPNVs dar.

» P+R-Parkplatze sind in Unna zu teuer bzw. fehlt am Hbf.

+ Busse sind tagsuber oft nicht ausgelastet und verursachen dann nur Emissionen und Larm.

Z

v/
I

Meine Ideen und Anregungen zum OPNV:

 Mobilitat mehr vernetzten durch Digitalisierung (z.B. App fiir Nachbarschaften, in der
Mitfahrgelegenheiten angeboten werden).

« OPNV komplett kostenlos anbieten um herauszufinden wie gut OPNV dann angenommen
wird.

Planersocietat
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Abbildung 5: Zusammengefasste Starken, Schwachen und Anregungen zum Thema Pkw- und
Wirtschaftsverkehr

Mobilitatskonzept Unna

Pkw- und Wirtschaftsverkehr

Meine Meinung zum Pkw-Verkehr - Was l3uft gut?

Unna verfigt Gber ein gutes HauptstraRennetz
Die Stadt ist Gber Autobahnen und Bundesstral3e sehr gut erreichbar

I,

GENAU
MEIN
2@ KLIMA

)

Meine Meinung zum Pkw-Verkehr - Was |Iauft noch nicht so gut?

Es fehlen Alternativangebote zum Pkw, insb. in den Ortsteilen und Dérfern

der Pkw ist dort notwendig, somit entsteht Verkehr

Bei Autobahnsperrungen kommt es zu Verkehrsiberlastungen in der Stadt;
zumindest der Lkw-Verkehr sollte weitraumiger umgeleitet werden

Die Vernetzung zwischen privatem und offentlichem Verkehr muss besser werden
Baulasttrager sollten sich besser koordinieren (Baustellen, Umbauten besser planen)
Es gibt sehr viele Falschparker

Muss Parken im offentlichen Raum Uberhaupt noch stattfinden?

(dazu gab es unterschiedliche Meinungen)

Es wird haufig zu schnell gefahren (auch hierzu gab es unterschiedliche Meinungen)
Es sollte zunachst uberlegt werden, warum Menschen mit dem Auto fahren,

um dann gezielt Alternativen zu schaffen (z. B. fir GroReinkaufe)

Meine |deen und Anregungen zum Pkw-Verkehr:

Mehr Carsharing und mehr Vernetzung der Verkehrsmittel
Bessere P&R-Angebote fir Pendler

Angebote fir Pendler ausweiten (OPNV: bessere Schnellbusse)
Leihrader anbieten

Rickbau des Rings (ist er dann noch leistungsfahig?),

den Raum fir alle Verkehrsmittel nutzen (einige Stimmen wiinschen sich aber auch Parken)

Mehr Nutzungsmischung in der Siedlungsentwicklung reduziert weite (MIV-)Wege
Alte Gewohnheiten aufbrechen
Push&Pull anwenden, Angebote allein werden nicht ausreichen

Parkgebuhrenverhaltnis anpassen -> mehr von der Stral3e in die Parkhauser verlagern,

Wirtschaftlichkeit der Parkhauser berlcksichtigen
City-Logistik/Hubs (Begrenzung von Lieferzeiten und Tonnagen)
Verkehrsberuhigung durch optische Verengung der StraRen (z. B. Alleen)
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Ideenmelder

Von Mitte August bis Ende Oktober konnte sich die Offentlichkeit online zum Mobilititskonzept
aulRern. Teilnehmende konnten ihre Ideen und Anregungen sowie Kritik zu verschiedenen Katego-
rien (FuBverkehr, Radverkehr, 6ffentlicher Verkehr, Kfz-Verkehr, Sicherheit, Aufenthaltsqualitat
und Sonstiges) abgeben sowie Beitrage anderer Gber ,Likes” bzw. ,Dislikes” bewerten. Insgesamt
sind 181 Beitrage und 367 Reaktionen eingegangen. Die eingebrachten Anregungen und Ideen
wurden fachlich geprift und bei Eignung in den weiteren Prozess eingebracht sowie in der Be-
standsanalyse Ubergreifend bericksichtigt.

Im Ideenmelder ist mit 36 % der groRte Anteil an Eintragen zum Radverkehr eingegangen. Jeweils
circa 17 % der Eintrage betrafen den FulRverkehr sowie das Themenfeld Sicherheit. Weitere 14 %
den Kfz-Verkehr und 7 % der Eintrdge waren dem OPNV zugeordnet. Weitere Themen (Aufent-
haltsqualitdt 6 % und Sonstiges 2 %) waren seltener vertreten. Die Teilnehmenden mussten sich
bei der Auswahl des Themenfelds fUr eines entscheiden, auch wenn mit dem Eintrag mehrere an-
gesprochen wurden.

Die vielen Hinweise und Anregungen wurden in Unterkategorien sortiert. Besonders haufig sind im
Ideenmelder die Themen ,neue Radverkehrsverbindung gewinscht”, ,Verkehrssicherheit allge-
mein”, ,Gefahr durch ruhenden Verkehr” und ,Verbesserung OV-Anbindung” angesprochen wor-
den.

Die am besten bewerteten Ideen aus dem Feld Radverkehr thematisieren neue Radverkehrsfih-
rungen, Sanierung der Oberflachen und Nutzungskonflikte mit dem ruhenden Verkehr (zugeparkte
Radwege).

Abbildung 6: Haufigste Nennungen zu Verbesserungen im Radverkehr (ab 5 Nennungen)

neue Radverkehrsverbindung gewiinscht [ 20
Verkehrssicherheit [N 12
Verbesserung Radverkehrssituation _ 9
Radabstellanlage [N 6
Zugeparkte Radwege [N S

neue Radverkehrsfihrung gewiinscht [N 5

0 5 10 15 20 25

Planersocietat



Mobilitatskonzept Stadt Unna Seite 17 von 116

.Neue Radverkehrsverbindung gewinscht” (61 %), hier unter anderem mit Hinweisen zu Verbin-
dungen, die eine wichtige Funktion aufweisen, aber Gber keine Radinfrastruktur verfigen.

«Verkehrssicherheit” (19 %), insbesondere zu schmale oder unginstig bzw. gefahrlich gefihrte
Radwege (zu nah an Parkplatzen im Seitenraum, schlechte Sichtbeziehungen u. A),

.Verbesserung der Radverkehrssituation” (14 %), durch beispielsweise Trennung von FuRR- und
Radverkehr, die Sanierung der Oberflache oder Gbersichtlichere Verkehrsfihrung,

Weitere Themen waren Hinweise auf fehlende Radabstellanlagen (10 %), neue Radverkehrsfih-
rungen und zugeparkte Radwege (je 8 %). Auch der Vorrang fiir den Radverkehr (4 %), die Ein-
richtung von FahrradstraRen sowie verbesserte Ampelschaltungen fir den Radverkehr (je 3 %)
wurden angeregt.

Eine ausfUhrliche Zusammenfassung der Ergebnisse des Ideenmelders ist im Anhang 03 zu fin-
den.

Planungsspaziergang

Der Planungsspaziergang hat am 15. Mai 2023 stattgefunden und dauerte von 18:00 Uhr bis 19:30
Uhr. Insgesamt nahmen circa 40 Teilnehmende daran teil. Ausgehend vom Reallabor an der Schul-
stralRe fuhrte der Spaziergang Uber die Gesellschaftsstrale zum Rathaus und zur Unterfiihrung
am Trittbrett. Von dort aus ging es zum Morgentor und zum Markt.

Wahrend des Planungsspaziergangs wurden verschiedene Planungen der Stadt vorgestellt und
diskutiert sowie entlang der Route und den Stationen Uber Mangel sowie Ideen und Winsche der
Teilnehmenden gesprochen. Wiederkehrende Winsche waren dabei vor allem mehr Aufenthalts-
qualitat und Verkehrsberuhigung rund um die Innenstadt.

Eine ausfuhrliche Dokumentation des Planungsspaziergangs kann dem Anhang 04 entnommen
werden.

Abbildung 7: BegrifRung der Teilnehmenden des Planungsspaziergangs
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Planungsradtour

Am 24. Mai 2023 hat die rund 2,5-stindige Planungsradtour im Innenstadtbereich Unnas stattge-
funden. Daran nahmen rund 30 Personen teil, die sich im Vorfeld — mit Blick auf die Stral3enver-
kehrssicherheit — angemeldet hatten. Die Route war insgesamt ca. neun Kilometer lang und star-
tete ebenfalls am Reallabor auf dem Parkplatz der SchulstralRe. Beendet wurde diese auRerplan-
maRig in Abstimmung mit den Teilnehmenden am Kreishauskreisel, da die Diskussionen und die
Zeit bereits vorangeschritten waren.

Die Route fihrte entlang wichtiger Verbindungen fir den Radverkehr — wie etwa den ,Radring
Unna” — und der FahrradstraRe BornekampstraRRe Gber die Eselbriicke. Seitens der Stadtverwal-
tung wurden an unterschiedlichen Stationen bereits umgesetzte MalRnahmen vorgestellt, etwa der
Umbau der Viktoriastral3e und die neue Radabstellanlage am Nordausgang des Bahnhofs Unna.
Auch Neuplanungen bzw. Konzepte wie der Ausbau einer West-Ost-Verbindung durch eine Fahr-
radstralie zwischen Unna Massen und Unna Zentrum wurden vorgestellt.

Die Teilnehmenden brachten sich zahlreich in die Diskussionen zu den unterschiedlichen Planun-
gen und bereits umgesetzten MalRnahmen ein. Somit konnten einige Missstande, aber auch posi-
tive Ansatze zum Radverkehr in Unna aufgenommen werden. Allgemein duRerten die Teilnehmen-
den, dass der AnstoR fir die Radverkehrsférderung in Unna sichtbar ist und erste Veranderungen
positiv wahrgenommen werden. Grundsatzlich war die Erwartungshaltung fur die Radverkehrsfor-
derung groR. Das Ausbaupotenzial fir die Radverkehrsinfrastruktur misse genutzt werden.

Eine ausfuhrliche Dokumentation der Planungsradtour kann dem Anhang 04 entnommen werden.

Abbildung 8: Diskussion an einer Station auf der Planungsradtour in Unna

_— T
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2. Mobilitatsforum

Am 25.10.2023 fand das zweite Mabili-
tatsforum statt, in dem die erarbeite-
ten MaRnahmen und Ziele des Mobili-
tatskonzeptes vorgestellt wurden. Im
gemeinsamen Austausch zwischen den
Unnaer Burgerinnen und Burgern, der
Verwaltung sowie dem Gutachterbiro
wurden die rund 60 MaRRnahmen ge-
meinsam diskutiert und Schwerpunkte
ausgemacht.

Abbildung 9: 2. Mobilitatsforum

Die Ergebnisse der Diskussion an ins-
gesamt drei Thementischen werden im Folgenden dargestellt. Neben der Mogllchkelt Hinweise
und Ideen zu diskutieren, waren die Teilnehmenden dazu aufgerufen, eine Priorisierung der Maf3-
nahmenvorschlage vorzunehmen. Je Thementisch konnten sie drei favorisierte MaRnahmen her-
vorheben.

Thementisch Nahmobilitat — Radverkehr und FuRRverkehr

Im Themenfeld Nahmobilitat wird besonders Uber den Radverkehr diskutiert. MaBnahmen miss-
ten zeitnah umgesetzt werden, um kurzfristig Verbesserungen zu generieren. Folgende Diskussi-
onspunkte konnten festgehalten werden.

Anmerkungen zu den MaRRnahmenvorschlagen Nahmobilitat

e Umsetzung des Radverkehrsnetzes wird als SchlisselmalRnahme gesehen.

e Velorouten sollten ebenfalls einen hohen Stellenwert erhalten

e AkutmaRnahmen an Gefahrenstellen miissten kurzfristig umgesetzt werden (z. B. Uber-
gang vor Tankstelle Friedrich-Ebert-Strale)

e Bevor groRe UmbaumaRnahmen geplant werden, sollten bereits kurzfristige (evtl. auch nur
temporare) MaRnahmen mitgedacht und umgesetzt werden, um den FuR- und Radverkehr
sicher zu fUhren.

e Alle Fahrradstrafien sollten nur fir Anlieger mit dem Kfz freigegeben werden

e Mobilstation Massen Bahnhof sollte umgesetzt werden

e Radverkehrspiktogramme auf FuRverkehrsfurten (alte Radverkehrsfurten) sollten entfernt
werden, da sie irrefUhrend seien.

e Vorschlag: Tempo 30 auf der MorgenstraRe bis zum Fahrradweg ausweiten (dstliche Rich-
tung)

e (Gehwege mussten, besonders auch im Innenstadtbereich, vom Parken freigehalten wer-
den.

e BerUcksichtigung, nicht alle Flachen zu versiegeln: Pflasterflachen vor Asphalt fur z. B. be-
stimmte Fahrradwege.

e Wohnquartiere berucksichtigen: besonders gesichertes Fahrradparken

e Mangelmelder der Stadt Unna wird positiv herausgestellt: schnelle Umsetzung kleiner Mangel
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Priorisierung der MaRnahmenvorschlage (Top 3)

1. Ausbau von wichtigen Routen des Radverkehrs 16 Stimmen
2. Umgestaltung Innenstadtring zu Gunsten des FuRR- und Radverkehrs 11 Stimmen
3. Gestaltung von FahrradstralRen vereinheitlichen 6 Stimmen

Abbildung 10: Plakat zum Thementisch Nahmobilitat — Radverkehr und Fuldverkehr

Thementisch Kfz-Verkehr und Mobilitatsmanagement

Am Thementisch Kfz-Verkehr wird allgemein Gber den Wert des offentlichen Raums diskutiert und
darlber, dass es wichtig sei, diesen attraktiv zu gestalten. Ein weiteres groReres Thema ist das
Parken in der Innenstadt. Insgesamt werden die folgenden Punkte diskutiert.

Anmerkungen zu den MaRBnahmenvorschlagen Kfz-Verkehr und Mobilitatsmanagement

e Esseiwichtig, die Parkhduser starker zu nutzen und Parkraum dahin zu verlagern. Aller-
dings werden Parkhauser auch oft als Angstraume wahrgenommen und sind dahingehend
besser zu gestalten, bspw. durch mehr Beleuchtung

e Parkflachen im StraRenraum sollten hingegen eher fir Behindertenparkplatze genutzt
werden. Eine Zusammenarbeit mit dem Behindertenbeirat sei hierbei wichtig.

e Das gemeinsame Ziel sollte es sein, Parksuchverkehre in der Innenstadt zu vermeiden.
Gleichzeitig sei es wichtig, dass den Anwohnenden Parkplatze zur Verfigung stehen.

e Essollte mehr Werbung fUr die Vorteile einer gesunden Mobilitat geben.
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e Im StraBenraum sollten auf keinen Fall neue Parkflachen entstehen.

e Es seiwichtig zu vermitteln, dass die Annahme, ,ohne Parkplatze sei eine Innenstadt unat-
traktiv”, falsch ist. Die Attraktivitat einer Innenstadt lebe vor allem auch durch Aufenthalts-
qualitat. Auch der Einzelhandel midsse hier Uberzeugt werden.

e Gemeinsam genutzte Nachbarschaftsautos (vergleichbar Quartiersmobilstationen Bereich
OPNV & vernetzte Mobilitat) seien eine sehr gute Idee. Diese Quartierspunkte sollten aber
auch mit sozialen Elementen ausgestattet werden, um sie zu Treffpunkten im Quartier auf-
zuwerten.

e In der MozartstralRe misse eine gute Losung fur die Zulieferverkehre gefunden werden.

Priorisierung der MaRnahmenvorschlage

1. Umnutzung von Parkflachen im 6ffentlichen Raum 15 Stimmen

2. Bevorzugung von Parkhausern und GroRparkplatzen gegenuber stra-

Renbegleitendem Parken 6 Stimmen

3. Umsetzung des geplanten digitalen Parkleitsystems 5 Stimmen

Thementisch 6ffentlicher Verkehr & vernetzte Mobilitat

Am Thementisch offentlicher Verkehr & vernetzte Mobilitat, wird unter anderem angemerkt, dass
die Qualitat des OPNV, insbesondere die Takte und Zuverlassigkeit, maRgeblich die Wahrnehmung
und Nutzung als Alternative zum Auto beeinflusse. Auf stark befahrenen Busstrecken, insbeson-
dere dem Stadtring Unna, seien daher MalRnahmen zur Fahrplanstabilitat und Beschleunigung er-
forderlich. Zudem wird (iber E-Scootern im Sharing-Angebot als Ergénzung zum OPNV diskutiert
sowie Uber weitere Anpassungen im aktuellen Busangebot.

Anmerkungen zu den MaRnahmenvorschlagen 6ffentlicher Verkehr & vernetzte Mobilitat

e Barrierefreiheit ist fUr alle Menschen wichtig und geht Uber Hilfen fir Menschen mit Behin-
derungen hinaus, z. B. fir Kinderwagen oder Fahrrad.

e  E-Scooter als Sharing-Angebot auch in Erganzung zum OPNV werden kritisch gesehen.

e Die groRen Busse seien tagsiber oft wenig nachgefragt — zukuinftig sollten auch kleinere
Busse eingesetzt werden (angepasst an Nachfrage).

e Die Anschlisse der Busse an den Zugverkehr sollten besser abgestimmt werden.

e Bushaltestellen brauchen eine Grundausstattung mit Fahrradbigeln, damit man auch kurz-
fristig Fahrrad mit OPNV kombinieren kann

e Die Qualitat des OPNV (Takte und Zuverlassigkeit) sind ein wesentlicher Faktor, um als Al-
ternative zum Auto wahrgenommen und genutzt zu werden

e Auf StraRen mit einem hohen Aufkommen an Bussen brauchen diese Malinahmen zur
Fahrplanstabilitat und Beschleunigung, vor allem auf dem Stadtring Unna
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Priorisierung der MaRnahmenvorschlage

1. Stadtweites Netz aus Mobilstationen errichten

14 Stimmen
2. Weiterentwicklung des offentlichen Verkehrs - Taktverdichtung 9 Stimmen
3. Carsharing ausbauen 4 Stimmen
Barrierefreier Ausbau von Haltestellen 4 Stimmen
Ausbau der Bahnhaltepunkte (Zustandigkeit DB) 4 Stimmen
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2.Ausgangslage: Zusammengefasste Starken
und Schwachen

Die Bestandsaufnahme und die darauf aufbauende Starken-Schwachen-Analyse bildeten die
Grundlage fur das integrierte Mobilitatskonzept der Stadt Unna. Die ausfihrlichen Ergebnisse der
Bestandsaufnahme (Stand 2022) sind in einem eigenstandigen Zwischenbericht (Anhang 01) dar-
gestellt. Im Folgenden werden die wesentlichen Starken, Schwachen und Potenziale der Mobilitat
in Unna kurz zusammengefasst und die daraus resultierenden Handlungsbedarfe aufgefihrt.

Die Untersuchung der Mobilitat der Bevolkerung in Unna hat gezeigt, dass der Umweltverbund
eine immer wichtigere Rolle einnimmt. Im Jahr 2013 fiel die Verkehrsmittelwahl der Unnaer Bir-
gerinnen und Burger zu Bus, Bahn, dem ZufuRRgehen oder Radfahren mit insgesamt 35 %' noch
recht gering aus. In den vergangenen knapp zehn Jahren konnte dieser Anteil jedoch auf 47 %
gesteigert werden. Um der gestiegenen Nachfrage gerecht zu werden, ist eine wichtige Hand-
lungserfordernis, das Angebot fur Verkehrsmittel des Umweltverbundes zu starken und vor allem
attraktive und maglichst konfliktfreie FuRwegeachsen und Radinfrastruktur zu schaffen.

In einer Abfrage zur Bewertung der Verkehrssysteme schneidet das Bus- und Bahnangebot am
schlechtesten ab. Dabei werden von den Befragten insbesondere die Verstandlichkeit der Tarif-
und Preisstruktur sowie die Radabstellanlagen an Stationen bemangelt bzw. vergleichsweise
schlecht beurteilt. Auch hier bestehen somit Potenziale, das OPNV-Angebot und die Vernetzung
der Verkehrsmittel zu optimieren

Abbildung 11: Modal Split 2022 — Anteil der Hauptverkehrsmittel an den zurlickgelegten Wegen

2 3\ 9% 5’5

E MIV (MITFAHRER:IN)

21%
ZU FUSS

Stadt Unna

Fo

(inkl. Elektrofahrrad)

4l %
MIV 21%
- .. (FAHRER:IN) FAHRRAD

(n=3.198)
Alle Angaben in % der zurickgelegten Wege

T Mobilitatsbefragung 2013, Helmert
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Mobilitatskonzept Stadt Unna

Auf den Folgeseiten erfolgt eine Zusammenstellung der zentralen Starken und Schwachen der
Mobilitat in Unna und die daraus abgeleiteten zentralen Handlungserfordernisse. Detailliertere
Bewertungen des Ist-Zustandes sind im Anhang 1 dargelegt.

Zusammenfassung der Starken und Schwachen

Radverkehr

Starken

+ Radverkehrsanteil von 21 % (HHB 2022)

+ Geplanter Radschnellwege RS 1 bindet
Unna (Ortsteile Massen und Konigs-
born) an Dortmund und Hamm an

+ Auf den meisten Hauptverkehrsstralien
ist Radwegeinfrastruktur vorhanden

+ Attraktive landwirtschaftliche Wege ver-
binden einzelne Ortsteile

+ Radroutennetz gut ausgeschildert (inkl.
Spielplatzroute, Themenrouten)

+ Einige Lichtsignalanlagen mit Furtmar-
kierungen und Aufstellflachen

+ Fahrradparken oft mdglich; teils auch
witterungsgeschitzt (2 Radstationen)

+ Erste Fahrradstral3en vorhanden und
weitere Straf3en mit Prufauftrag

+ Zum Teil gedffnete Fuligangerzonen fur
den Radverkehr

+ Einbindung an diverse Freizeitrouten

+ Einrichtungen fir den Radverkehr an

LSA: Ampeltaster, Handgriff

Schwachen

Dominanz des Kfz-Verkehrs v. a. auf
Hauptverkehrsachsen, insbesondere der
Ring stellt Barriere fir den Radverkehr
dar

Konflikte zwischen Rad- und FulRver-
kehr durch gemeinsame Geh- und Rad-
wege

Vorhandene Netzlicken

Zum Teil Wechsel von Radverkehrsanla-
gen auf einer Strecke (Fahrbahn und
Seitenraum)

In Teilen sehr schmale Radverkehrsan-
lagen

Radwegeinfrastruktur zum Teil in
schlechtem Zustand (Oberflache)

Mangelhafte Markierung der Radwege

Unzureichendes Angebot an Abstellan-
lagen, insbesondere in Hinblick auf Si-
cherheit und E-Mobilitat

Kein Fahrradverleihsystem vorhanden
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FuRverkehr & Barrierefreiheit

+

Starken

Attraktiver FulRgangerbereich im Zent-
rum

kurze Wege im Stadtzentrum

eigenstandige Gehwege/Durchwegun-
gen

Taktile Leitelemente und barrierefreie
Elemente bei NeubaumaRnahmen

OPNV & Schnittstellen

Schwachen

Stadtweit ausbaufahige Gehwegverbin-
dungen, besonders in Hinblick auf
(nutzbare) Gehwegbreiten und Oberfla-
chenqualitat

Gehwegparken erzeugt vermehrt Kon-
flikte

Mangelnde Barrierefreiheit im Bestand
(v. a. an Querungssituationen)

Infrastruktur und Barrierefreiheit sind in
den Randbezirken unzureichend umge-
setzt

langere Wege zwischen den Stadtteilen
durch Stadtstruktur

Starken

+

Z0B als intermodale Schnittstelle und
attraktiv gestalteter Aufenthaltsort

Gute regionale Anbindung zu den wich-
tigsten Pendlerzielen, vor allem in die
GroRstadt Dortmund

Grundsatzlich gute raumliche Erschlie-
Rung des Stadtgebiets mit Bushalte-
stellen

Der Bahnhof ist aus fast allen Stadttei-
len ohne Umsteigen erreichbar

Kostenvorteil ggu. dem MIV auf den
meisten Verbindungen im Regionalver-
kehr und auf vielen stadtischen Verbin-
dungen

Gute Anbindung von Bahnhof Unna
nach Linern, Hemmerde, Massen und
Konigsborn durch die SPNV-Verbindun-
gen

Schwachen

Die meisten SPNV-Stationen und viele
Bushaltestellen sind noch nicht barrie-
refrei gestaltet

Unzureichendes Busangebot in [andli-
chen Stadtteilen

Zu geringe Taktung des Busverkehrs in
den verdichteten Stadtteilen (Unna-
Kernstadt, Massen, Unna-Kénigsborn)

Unzureichendes Busangebot zu
Schwachverkehrszeiten in den stadtisch
gepragten Stadtteilen

Mangelhaftes Informationsangebot an
den Haltestellen

Intermodalitat ist durch ein geringes
Sharing-Angebot kaum madglich
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Kfz-Verkehr und StraRennetz

+

Starken

Sehr gute Anbindung an das Uberge-
ordnete Stralkennetz, die B 1, B 233 und
die BAB 1 und BAB 44

Gewerbe- und Handelsstandorte gut
Uber Hauptstraliennetz angebunden
(Erreichbarkeit als Kreisstadt, Verkehrs-
biindelung)

Stadtring sorgt fir gute ErschlieRung
der Innenstadt

Tempo 30 auf Hauptverkehrs- und Ein-
fallachsen mindert die negativen Folgen
des Verkehrsaufkommens und verste-
tigt den Verkehrsfluss

Teils sehr attraktiv gestaltete Alleen
und StraBenraume

Weitgehend flachendeckend verkehrs-
beruhigte Wohngebiete

Attraktives und gut gelegenes Angebot
an Parkmaglichkeiten in der Innenstadt

Schwachen

Zu Spitzenzeiten hohe Verkehrsbelas-
tung auf den einfallenden Hauptver-
kehrsstraRen sowie dem Innenstadtring

Meist hohe Anteile der Fahrbahn am
StralRenquerschnitt auf HauptstralRen

Viele Einpendler kommen mit dem Kfz

Stadtring erzeugt eine groRRe Barriere-
wirkung und Flachenbedarf

Zeitweise hohe Luft- und Larmbelas-
tung der Hauptachsen durch den Kfz-
Verkehr

Teils funktionale StraRenrdaume ohne
Aufenthaltsqualitat (z. B. Stadtring)

Konflikte durch das Parken im cffentli-
chen Raum in Wohngebieten (rund um
die Innenstadt)

Zum Teil fehlende Verkehrsberuhigung

und verkehrsberuhigende MaRRnahmen
in den Ortsdurchfahrten

Zentrale Handlungsnotwendigkeiten

Folgend werden vier zentrale und ausgewahlte Handlungsnotwendigkeiten aus der Bestandsana-
lyse fur die in Kapitel & folgenden Handlungsfelder stichpunktartig aufgefihrt.

Handlungsfeld Radverkehr

Weiterentwicklung und Ausbau des Radwegenetzes

Verbesserung von wichtigen innerdrtlichen Verbindungen und bessere Anbindung der

Stadtteile sowie von Umlandkommunen in das Radverkehrsnetz (mit dem Fokus auf land-

wirtschaftliche Wege)

Ausbau von FahrradstraRen im Gesamtkontext

Ausbau und Ausschilderung des Radrings und weiterer Alternativwege innerhalb des In-

nenstadtverkehrsrings
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Handlungsfeld FuRverkehr & Barrierefreiheit

e Schaffung hochwertiger FuBwegeinfrastruktur (Gehwegbreiten oberhalb der MindestmalRe,
Abbau von Barrieren, Oberfldchenqualitat etc.)

o Planungsstandards im FulBverkehr & Barrierefreiheit in der Praxis aufstellen und
umsetzen

o Zentrale Wegeachsen attraktiver gestaltet

e Abbau von Konflikten mit dem Radverkehr und parkenden Kfz — Ordnung des ruhenden
Verkehrs weiter ausbauen und Gehwegparken vermeiden.

e Barrierefreie Gestaltung bestehender Querungsanlagen und Knotenpunkte

e Aufenthaltsqualitst zentraler Bereiche weiter erhéhen (mehr Sitzelemente, Begriinung,
Verkehrsberuhigung)

Handlungsfeld OPNV & vernetzte Mobilitat

e Ausbau und Verbesserung des Busangebots sowohl in den Iandlich gepragten Stadtteilen
als auch in den stadtisch gepragten Stadtteilen

e Ausbau von Angeboten zur Férderung der Inter- und Multimodalitat durch den Umbau
wichtiger OPNV-Haltepunkte zu Mobilstationen und durch die Bereitstellung von Sharing-
Angeboten

e Beschleunigter barrierefreier Umbau der noch fehlenden Haltestellen und des Bahnhofs
Unna

Handlungsfeld Kfz-Verkehr

e Derzeitige und zukunftige Anspriche des StraRennetzes prifen und darauf aufbauende
Festlegung der Gestaltung; insbesondere Aufteilung der StralRenquerschnitte, bzw. Poten-
ziale des Stadtrings

e Mdglichkeiten zur Verstetigung des Verkehrsflusses (z. B. griine Welle bei 30 km/h)

e Uberpriifung des Parkraumangebots, insbesondere hinsichtlich der Notwendigkeit des
Parkraum-Angebots im innerstadtischen Straflenraum und Potenzialen zur gestalteri-
schen Entwicklung der Innenstadt

e Ausbau der Lenkungsmaglichkeiten, um innerstadtischen Parkdruck zu senken und
Wohngebiete zu entlasten
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3.Zielkonzept

Die Maglichkeit mobil zu sein, ist ein Grundbedirfnis und zentrale Voraussetzung fir gesellschaft-
liche Teilhabe. Fast jede Aktivitat im taglichen Leben I6st einen Bedarf nach Mobilitat aus. Ent-
sprechend beltrifft Mobilitatsplanung und -politik alle Menschen in Unna. Um ein gemeinsames
Verstandnis von Planung und Entwicklung zu haben, auf dessen Basis eine stringente, zielgerich-
tete Planung erfolgen kann, ist es unumganglich, politisch verabschiedete und mit der Stadtge-
sellschaft abgestimmte Ziele zu entwickeln. Diese kdnnen einerseits als roter Faden fir die Mobili-
tatsplanung dienen, andererseits auch eine Bewertung und Evaluierung von MalRnahmen erlau-
ben. Das Zielkonzept soll von der Stadtgesellschaft mitgetragen werden. Daher wurde bei der Er-
stellung des Zielkonzeptes auf eine Beteiligung relevanter Akteure und der Offentlichkeit geachtet.
Uber einen Facharbeitskreis wurden Fachakteure, Verwaltungen, Aufgabentréger und Vertretende
von Interessensgruppen eingebunden. Gemeinsam wurden in mehreren Sitzungen Ziele aufge-
stellt, erganzt und weiterentwickelt.

Die Beteiligung der Stadtgesellschaft, der gestellte Auftrag des Mobilitatskonzeptes sowie die
Rahmenbedingungen (z. B. gesetzliche Weichenstellungen durch Férderung von vernetzter, um-
weltfreundlicher Mobilitat sowie ibergeordnete Klimaziele) formulieren den klaren Auftrag an das
Zielkonzept, eine nachhaltige, umweltfreundliche Mobilitat zu fordern. Dabei soll der Klimaschutz
verstarkt bertcksichtigt werden, ohne den Menschen und seine BedUrfnisse auRRer Acht zu Iassen.
Als Ubergeordnetes Thema wird in den Diskussionen immer wieder deutlich, dass Kommunikation
und Marketing besonders wichtig sind. Ein entscheidendes Ziel fir die kommenden Jahre ist es,
die Menschen von einer Anderung ihres Mobilitatsverhaltens und auch den damit vorhandenen
Vorteilen zu Uberzeugen.

Das Zielkonzept

Basierend auf den Analysen, den Hinweisen aus Verwaltung, Offentlichkeit und Politik sowie den
exogenen und endogenen Entwicklungen/Zielstellungen und in enger Zusammenarbeit mit dem
Arbeitskreis wurde ein Leitbild mit vier Oberzielen fir das Mobilitatskonzept entwickelt. Das Ziel-
konzept soll dabei zum einen als Gbergeordnete Schnittstelle zu den weiteren Planungen und Zie-
len der Stadt fungieren und gleichzeitig den Handlungsrahmen fir das Mobilitatskonzept vorge-
ben. Zum anderen kann ein gut in die Gegebenheiten und Ziele der Stadt integriertes und kon-
sensuales Leitbild Identitat stiften und motivieren. Darauf aufbauend wird ein differenziertes Ziel-
konzept mit Unterzielen aufgestellt, die grundsatzliche Aussagen fur eine nachhaltige Verkehrs-
entwicklung in Unna formulieren und konkretisieren.

Leitbild

Das Leitbild der Stadt Unna ,Mobilitat klimaneutral gestalten — gemeinschaftlich, innovativ,
vielfaltig” zielt auf die klimafreundliche Gestaltung der Mobilitatswende. Die Herausforderungen
einer nachhaltigen Mobilitat missen aktiv angenommen werden, um Unna als lebenswerte Stadt
und attraktiven Standort zu starken. Eine nachhaltige Mobilitat gewahrleistet eine gute Erreich-
barkeit fur alle, unabhangig der personlichen Rahmenbedingungen, und reduziert die negativen
Effekte des Verkehrs auf allen Ebenen. Dies beinhaltet auch, den 2019 beschlossenen Klimanot-
stand der Stadt Unna im Zielkonzept zu berlcksichtigen. Auch weitere bestehende Ziele, z. B. in
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Bezug auf die Verkehrssicherheit (Vision Zero) oder die Barrierefreiheit, sowie die weiteren formu-
lierten Umwelt- (Larmschutz, Luftreinhalteplanung) und Klimaziele (CO,-Reduktion) sind zu be-
achten und gelten als zentraler Bestandteil des Zielkonzeptes.

Um dies zu bericksichtigen, hat die Stadt vier Oberziele formuliert, die gleichberechtigt nebenei-
nanderstehen. Gemeinsam sollen sie einen Beitrag zur attraktiven, lebenswerten Stadt leisten und
zeitgleich den Erfordernissen der Mobilitatswende Rechnung tragen. Jedes Oberziel fokussiert sich
dabei auf einen Schwerpunkt der zukinftigen Mobilitatsplanung in Unna und enthalt mehrere Un-
terziele, die zum einen eine Ausdifferenzierung darstellen und zum anderen eine spatere Uber-
prifung der Zielerreichung je Oberziel erméglichen.

Abbildung 12: Zielkonzept Unna

Verkehrssicherheit
und subjektive Sicherheit erhdhen

- Moy,
Bar Tia feOb//’Z

Leistungsstarke Radverkehrsachsen
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Im Folgenden werden die einzelnen Oberziele inklusive ihrer Unterziele naher beschrieben.

Mobilitatsgarantie fir alle — Barrieren abbauen, Teilhabe sichern

Mobilitat ist ein Grundbedurfnis der Menschen und Voraussetzung, um am gesellschaftlichen Le-
ben teilnehmen zu kénnen. Daher stellt die Sicherstellung und Férderung eigenstandiger Mobilitat
fUr alle ein vordergrindiges Ziel der Stadt Unna dar. Dies ist vor allem vor dem Hintergrund sich
verandernder demografischer Rahmenbedingungen, aber auch gesundheitlicher Risiken zum Bei-
spiel durch die Folgen des Klimawandels zu bertcksichtigen.as

Neben dem Ausbau barrierefreier Verkehrsinfrastrukturen und der Erhohung der Verkehrssicher-
heit sind soziale, gesundheitliche und klimarelevante Aspekte in die Verkehrs- und Mobilitatspla-
nung einzubeziehen. Dazu sollen mehr Platz und Qualitat fir zu Ful® Gehende und Radfahrende
sowie mehr Bewegungsraume fir Kinder und Erwachsene geschaffen werden - kurz: mehr Le-
bensqualitat und Raum fir alle.

Sicherung von regionaler und iberregionaler Erreichbarkeit

Eine Vielzahl an Wegen wird taglich innerhalb Unnas zurickgelegt. Zudem gibt es in Unna, als Teil
der Metropolregion Rhein-Ruhr, enge Verknipfung zu den umliegenden Stadten. Um als Wohn-
und Arbeitsstandort attraktiv zu bleiben, ist die Steigerung der verkehrsmittel-Gbergreifenden Er-
reichbarkeit ein weiteres wichtiges Ziel. Fir eine nachhaltige Verkehrsentwicklung sind dabei, ne-
ben der Sicherung der regionalen Erreichbarkeit Uber die Stralie, vor allem Radwege und regionale
OPNV-Beziehungen zu starken.

Zudem gilt es, die Wirtschaft miteinzubeziehen und Projekte gemeinsam zu initiieren. Handwer-
kerbetriebe, der Einzelhandel oder Gewerbetreibende, alle Gruppen sind auf gute Erreichbarkeiten
angewiesen, um Kundinnen und Kunden zu empfangen, Waren zu liefern oder um Einsatze vor Ort
gut umsetzen zu kdnnen. Daher ist es wichtig, die Erreichbarkeit der Wirtschaftsstandorte und der
Stadtteilzentren zu sichern und gleichzeitig auch die Mobilitatswende im Guter- und Logistikver-
kehr einzuleiten und zu gestalten.

Unna ist ein beliebter Wohnstandort im Einzugsgebiet von Dortmund und der Region. Dieser
Standortfaktor soll durch das Mabilitatskonzept erhalten und ausgebaut werden, indem attraktive
und lebenswerte StraRen, Wege und Platze sowie eigenstandige und verkehrsberuhigte Ortsteile
wesentlicher Bestandteil der Anziehungskraft Unnas sind. Daher werden 6ffentliche Raume, Stadt-
entwicklung und Mobilitatsplanung zusammen gedacht und mit Umweltbelangen verzahnt. Dies
betrifft wiederum auch die Stadt der kurzen Wege, zum Beispiel durch gut erreichbare Nahversor-
gungsmaglichkeiten und eine integrierte, nachhaltige Flachenentwicklung. Dafir sollen StraRRen,
Wege und Platze, insbesondere in den Ortszentren, zugunsten von Aufenthalts-, Nahmabilitats-
und Erholungsqualitaten gestaltet und ggf. umgenutzt werden.
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Vorrang fir eine klimafreundliche Mobilitat

ZufuBRgehen und Radfahren sind die gesiindesten und nachhaltigsten Fortbewegungsarten. Ent-
sprechend soll klimafreundliche Mobilitat in Unna geférdert werden. Dazu braucht die aktive Mo-
bilitat mehr Platz und mehr Qualitat im StraRen- und Stadtraum. Hierbei gilt es, Wegeketten von
Anfang bis Ende zu denken. Dies bedeutet vor allem durchgangige Rad- und FulRverbindungen,
die komfortabel und schnell sind. Soll die aktive Mabilitat gefordert werden, sind Zu Ful? Gehende
und Radfahrende als vulnerabelste Teilnehmende am StraRenverkehr im besonderen Mal3e zu
schiitzen. Gleichzeitig ist der OPNV auf mittleren und langen Distanzen das Riickgrat der klima-
freundlichen Mobilitat in Unna und soll starker als Alternative zum Kfz-Verkehr etabliert werden.
Daher ist die Sicherstellung eines dichten, schnellen und zuverlassigen OPNV-Angebotes in Unna
unerldsslich. Es gilt, die Stadtteile, die Region sowie die umliegenden Metropolen gut miteinander
zu verknupfen. Dabei spielen neben Erreichbarkeit und Geschwindigkeit auch Komfort, Zuverlas-
sigkeit und Barrierefreiheit eine wesentliche Rolle.
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4.MalRnahmenentwicklung

Die Malinahmenentwicklung leitet sich aus der Bestandsanalyse, dem Zielkonzept und den Riick-
meldungen aus den Beteiligungsformaten ab. Zur Kategorisierung der MaRnahmen wurden diese
in finf Handlungsfelder unterteilt. Diese orientieren sich an der klassischen Aufteilung auf die vier
Verkehrsmittel sowie einem Handlungsfeld zu Mobilitdtsmanagement und Offentlichkeitsbeteili-
gung.

Die in diesem Kapitel vorgestellten Malnahmen bilden eine Sammlung an MaRnahmen, aus der in
den nachsten Jahren regelmaRig ableit- (und umsetz-)bare MaRnahmen beschlossen werden
konnen. Die MaRnahmensammlung kann in den nachsten Jahren der Umsetzung flexibel erweitert
werden. Die Wirkung und Evaluierung der MaRnahmen spielen dabei eine groRe Rolle (vgl. Evalu-
ationskonzept).

Die einzelnen Malknahmen sind in Malinahmensteckbriefen dargestellt. Die Steckbriefe enthalten
weitere Informationen zum Hintergrund und zur Umsetzung. Dazu wurden die MaRnahmen je-
weils hinsichtlich ihrer Prioritat, Kostenklasse und dem Zeithorizont zur Umsetzung klassifiziert.
Zudem werden Hinweise auf zu beteiligende Akteure gegeben.

Die Reihenfolge der Handlungsfelder und auch der Malinahmen selbst stellt weder eine Hierarchie
der MalRnahmen untereinander dar noch sind die MalRnahmen nur innerhalb des jeweiligen Hand-
lungsfeldes wirksam.
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4.

A
Radverkehr

1 Radverkehrsnetz Unna

1.1 Aufwertung & Schliefung von Netz-
lGcken im Radverkehrsnetz

1.2 Velorouten

1.3 FahrradstralRen

1.4 Radpendelrouten

1.5 Fihrung in Gewerbegebieten
1.6 Fihrung Innenstadtring

2 Fuhrung an (signalisierten) Knoten-
punkten

3 Queren auf freier Strecke
4 Radabstellanlagen
Bikesharing siehe C1.2

5 Mangelbehebung, Instandhaltung
und Reinigung

6 Beleuchtung

7 Umlaufsperren & Poller

Ubersicht (iber die MaRnahmen

B
FuRverkehr &
Barrierefreiheit
1 MaRnahmenprogramm FuRverkehr

— barrierearme, sichere und at-
traktive FuRwege

1.1 Standards fir Gehwege und Querun-
gen entwickeln

1.2 Aufwertung FuRachsen

1.3 Instandhaltung und Pflege von Ful3-
wegen

1.4 Verbesserung der Querungsmaglich-
keiten

2 Starkung der Attraktivitat und Auf-
enthaltsqualitat

2.1 Begrunung und Aufwertung von Auf-
enthaltsflachen

2.2Gesundheitsfordernde und klima-
resiliente Stadt — Mehr Angebote
zur Bewegung und Grin im 6ffentli-
chen Raum

3 Identifikation und Abbau von
Angstraumen

4 Weiterentwicklung und Modernisie-
rung des FuBwegeleitsystems

C
OPNV & vernetzte Mobilitst

1 Vernetzte Mobilitat &
Sharing-Mobility

1.1 Stadtweites Mobilstationennetz
1.2 Bikesharing-Angebot

1.3 E-Carsharing-Angebot

1.4 Mobilitats-App

2 Konzeptionelle Weiterentwicklung
des offentlichen Verkehrs

2.1 Einheitliche Taktung und Taktver-
dichtung im Busverkehr

2.20n-Demand-Ridepooling
2.3Neue Wege im offentlichen Verkehr
3 Optimierung der Haltestellen

3.1 Aufwertung und barrierefreier Aus-
bau aller Bushaltestellen

3.2Barrierefreier Ausbau und Moderni-
sierung der SPNV-Haltepunkte

4 Dekarbonisierung des Busverkehrs

5 Beschleunigung des Busverkehrs
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D E
Kfz-Verkehr Mobilitatsmanagement &
Offentlichkeitsarbeit

1 Weiterentwicklung der Parkraumstra- 1 Strukturen zur Umsetzung des Mobilitats-

tegie konzeptes in der Verwaltung
1.1 Grundsatze fir das Parken im &ffentli- 2 Mobilitatsmanagement
chen Raum

2.1 Kommunales Mobilitatsmanagement
1.2 Umsetzung und Weiterfihrung Park- o o
2.2Betriebliches Mobilitatsmanagement
raumkonzept Innenstadt
13 Digitales Parkleitsystem 2.3IVI.0b|I|tanmanagement an Schulen und
Kindergarten/Kitas
1.4 Geordnetes Parken in Wohngebieten o D . .
3 Kommunikationskampagne — Mobilitat in
1.5 Kommunale Stellplatzsatzung Gberar- Unna

beiten
2 Forderung alternativer Antriebe
3 Wirtschaftsverkehr
3.1 Weiterentwicklung Urbane Logistik

3.2Nachhaltiger Wirtschaftsverkehr und
Anbindung Gewerbegebiete
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4.2. Aufbau der MaRnahmensteckbriefe

Priorisierung

Die Malinahmen sind teilweise mit erheblichem finanziellem, personellem und organisatorischem
Aufwand verbunden. Daher ist fur eine effiziente Umsetzung des Handlungskonzeptes eine Priori-
sierung angezeigt. Diese erfolgt zum einen nach gutachterlicher Einschatzung, insbesondere im
Hinblick auf die Aspekte Beitrag zur Zielerreichung und Kosten-Nutzen-Verhaltnis unter Bertck-
sichtigung der notwendigen Ressourcen. Da die Priorisierung jedoch einen erheblichen Einfluss
auf die inhaltliche Ausrichtung und die Wirkungsrichtung des Mobilitatskonzeptes besitzt, wurde
die vorgeschlagene Priorisierung intensiv im Abstimmungsprozess mit der Stadtverwaltung disku-
tiert und angepasst.

Die Priorisierung erfolgt grundsatzlich in drei Stufen:

> Hohe Prioritat o000

> Mittlere Prioritat o0

» Niedrige Prioritat .

Zusatzlich sind SchlisselmalRnahmen definiert worden (mit blauem Schlissel ge-

kennzeichnet). Diese besitzen einen besonders herausragenden Stellenwert fiir das 0
Mobilitatskonzept und haben eine entsprechend Ubergeordnete Prioritat. Dabei handelt es sich um
Malinahmen, die im Sinne des Zielsystems eine besonders starke und sichtbare Zielwirkung in re-
lativ geringer Zeit und mit vergleichbar geringem Aufwand entfalten.

Zeitrahmen

Die MaRRnahmen besitzen unterschiedliche Umsetzungsdauern sowie -harizonte. Zur Vereinheitli-
chung wurde der Planungszeitraum des Mobilitatskonzeptes in drei Abschnitte unterteilt:

> kurzfristig: bis 2027
» mittelfristig: 2028 bis 2030
» langfristig: 20317 bis 2035

Je nach Dauer der MalRnahme kénnen die einzelnen MaRnahmen einem oder mehreren Zeitrau-
men zugeordnet werden. Ferner gibt es Daueraufgaben, die nicht innerhalb der nachsten 15 Jahre
abgeschlossen werden, sondern durchgehend und Gber das Jahr 2035 hinaus ausgetbt werden
sollten.

Kostenklasse

Um den finanziellen Aufwand der MaRnahmen planen zu kdnnen, ist jeder MalRnahme einer von
drei Kostenklassen zugeordnet. Die Abschatzung erfolgt dabei als eine Grobkostenschatzung. Ins-
besondere bei baulichen Vorhaben sind Kosten schwer abzuschatzen und kénnen von den hier
dargestellten Werten abweichen. Zudem soll die Kostenklasse auch eine erste Einschatzung zu
moglichen Folgekosten der zunachst oft konzeptionellen/strategischen MalRnahmen geben. So
verursacht bspw. die Malinahme ,Aufwertung des Radverkehrsnetzes & SchlieRung von Netzlu-
cken” nur sehr geringe Kosten in der Entwicklung des Netzes selbst, in der sich anschlieRenden
Umsetzung von BaumaRnahmen entstehen jedoch auRerordentlich hohe Kosten. Aus diesem
Grund wird auch diese konzeptionelle Malinahme bereits mit einer hohen Kostenklasse kategori-
siert.
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Um Scheingenauigkeiten zu vermeiden, werden keine konkreten Zahlen benannt, die Werte sind
eher als grobe Richtwerte zu verstehen und die Kategorisierung erfolgt vor allem zur Ausdifferen-
zierung der MaRnahmen untereinander. Eine grobe Zuordnung erfolgt wie folgt:

» geringe Kosten: ungefahr bis 100.000€
» mittlere Kosten: ungefahr 100.000 € bis 500.000 €
» hohe Kosten: ungefahr tber 500.000 €

CO,-Einsparpotenzial

Die CO,-Einsparpotenziale erldutern, ob Emissionen (direkt oder indirekt) durch die MaRnahme
eingespart werden kénnen, bspw. weil der motorisierte Individualverkehr reduziert wird. Letzteres
wirkt sich dabei nicht nur positiv auf die Reduktion verkehrsbedingter Emissionen aus, sondern
ermoglicht ggf. Flachengewinne, die fir Aufenthalts- und Grinflachen genutzt werden kénnen.
Eine quantifizierte Berechnung der CO,-Einsparpotenziale ist mafinahmenscharf nicht madglich, da
die Wirkung der Malknahmen sich gegenseitig stark bedingen und somit eine isolierte Berechnung
nicht aussagekraftig ist. Es ergibt sich jedoch aufgrund der maglichen Wechselwirkungen auf der
einen Seite eine Wirkungsspanne, auf der anderen Seite auch ein zusatzliches Potenzial durch po-
sitive Wirkungen auf andere MaRnahmen durch Wechselwirkungen. Aus diesem Potenzial wurde
eine Wirkungsstarke jeder MaRnahme in drei Stufen abgeleitet (niedriges bis hohes Einsparpoten-
zial).

Die CO; Einsparpotenziale der Malinahmen sollen nachgelagert zum Mobilitatskonzept zudem ge-
nauer untersucht werden und gemeinsam mit Maftnahmen aus dem Klimaschutzkonzept in die
Online Plattfirm ,climateview?” eingepflegt werden.

Zielbezug

Unter diesem Aspekt wird die Wirksamkeit der MaRnahme in Bezug auf das Zielsystem des Mobili-
tatskonzeptes (Kapitel 3) dargestellt. Es wird jeweils nur das Oberziel aufgefihrt, das die groRte
Uberschneidung aufweist. Viele MaRnahmen wirken sich jedoch auf mehrere Ziele aus.

Die Oberziele werden dabei wie folgt symbolisiert:

Mobilitatsgarantie fir alle Sicherung von regionaler Vorrang Fir eine klima-
— Barrieren abbauen, und Uberregionaler freundliche Mobilitat
Teilhabe sichern Erreichbarkeit

2 https://www.climateview.global/de
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A | Handlungsfeld Radverkehr

Der Radverkehr stellt eine tragende Saule des Umweltverbundes dar. Mit dem Fahrrad ist indivi-
duelle Mobilitat auch auf mittellangen Distanzen ressourcen- und flacheneffizient moglich. Somit
tragt ein hoher Radverkehrsanteil zum Klimaschutz bei, reduziert Larm- und Schadstoffemissio-
nen sowie den Flachenverbrauch, steigert die selbststandige Mobilitat und starkt die Gesundheit
der Nutzenden. Zusatzlich bietet das Fahrrad eine im Vergleich zum motorisierten Verkehr deutlich
kostenginstigere Mobilitat und sichert so gesellschaftliche Teilhabe (Fraunhofer ISl 2021). Daher
ist der Radverkehr neben dem FulRRverkehr das einzige Verkehrsmittel, das einen volkswirtschaftli-
chen Gewinn bei der Nutzung schafft und keine Belastung fur die Gesellschaft verursacht. Stadte
mit einem hohen Radverkehrsanteil belegen regelmaRig die oberen Range bei der Bewertung der
Lebensqualitat. SchlieRlich bietet der Radverkehr das Potenzial, die Erreichbarkeit der Stadt Unna
klimafreundlich und nachhaltig zu sichern, und sollte daher weiter gestarkt werden.

Der Radverkehr hat sich in den vergangenen Jahren dynamisch entwickelt. Dies betrifft zum einen
die Maglichkeiten der Integration in StraRenrdume und Kreuzungen, zu der eine Vielzahl an In-
strumenten entwickelt und getestet werden (zuletzt z. B. Grinpfeil fir Radfahrende, Protected
Bike Lanes und Fahrradzonen). Zum anderen ist auch das Nutzerverhalten und die Technik durch
Innovationen gepragt. Durch die Elektrifizierung (z.B. Pedelecs) werden besonders in Stadten mit
groReren Hohenunterschieden neue Potenziale erschlossen und die Einsatzbereiche in Bezug auf
die Wegelange erweitert, Pendelnde in oder nach Unna kénnen diesen Fortschritt ebenso nutzen.
Lastenfahrrader erdffnen die Mdglichkeit, auch den privaten und gewerblichen Warentransport in
Teilen auf das Fahrrad zu verlagern. Dies bedeutet aber auch, dass die Fahrrader groRer, hoch-
wertiger und schneller werden sowie die Geschwindigkeitsunterschiede innerhalb des Radverkehrs
zunehmen. Diese neuen Anspriche missen bei der Planung zukunftsweisender Radverkehrs- und
Abstellanlagen bertcksichtigt werden.

Dabei sollte die Radverkehrsplanung immer als Angebotsplanung aufgefasst werden. Die Herstel-
lung eines attraktiven Angebots an geeigneten Radverkehrsinfrastrukturen liegt einer erfolgrei-
chen Radverkehrsforderung zu Grunde. Je besser das Angebot ist, desto mehr Menschen nutzen
das Fahrrad. Grundvoraussetzung fir eine erfolgreiche Radverkehrsforderung ist eine systemische
Herangehensweise, in der die Infrastruktur (Radwege, Radabstellanlagen etc.), Serviceangebote
(z. B. 6ffentliche Luft- und Reparaturstationen, Fahrradverleih) sowie Kommunikation und AuRen-
darstellung gemeinsam erfolgen.

Umfragen in Stadten mit hohem Radverkehrsanteil zeigen, dass die Einwohnerinnen und Einwoh-
ner dort das Fahrrad groRtenteils nicht aus Idealismus nutzen, sondern weil es eine schnelle,
komfortable und gesunde Mobilitatsmaglichkeit darstellt. Damit das Fahrrad in Unna eine ver-
gleichbar pragmatisch genutzte Mobilitatsoption wird, sind vor allem in drei Bereichen umfangrei-
che MaRnahmen notwendig:

» Infrastruktur: Ein sicheres und komfortables Netz ohne Licken ist die Basis des Radverkehrs.
Aufgrund der vielfaltigen Typen von Nutzenden gilt es hierbei den Wunsch nach subjektiver
Sicherheit und Leichtigkeit mit einer hohen Reisegeschwindigkeit zu vereinen. Daftr muss die
Infrastruktur nicht nur die objektiven Bedingungen der Regelwerke erfillen, sondern auf sub-
jektiver Ebene einladend, intuitiv und verstandlich sein.
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» Abstellmoglichkeiten: Sichere Abstellmdglichkeiten bilden den Start und das Ziel jeden Weges
und sollten wahrend des Parkens bestmaglich vor Diebstahl und Witterungseinflissen schit-
zen.

» Service: Serviceangebote wie Radservicestationen, die Beleuchtung von Radwegen sowie sau-
bere Radwege bieten Radfahrenden ganzjahrig sorgenfreie Fahrten und ein verlassliches Ver-
kehrsmittel.

Folgende MalRnahmen wurden in das Handlungsfeld A ,Radverkehr” aufgenommen:

Tabelle 2: Malinahmenverzeichnis - Handlungsfeld Radverkehr

A Radverkehr Prioritat

A1 Radverkehrsnetz Unna

A1.1 Aufwertung & Schlieffung von Netzlicken im Radver- SchiiisselmaRnahme

kehrsnetz
A1.2 Velorouten Schlisselmalnahme
A1.3 Fahrradstralien SchlisselmalRnahme
Al.4 Radpendelrouten mittel
A1.5 Fihrung in Gewerbegebieten gering
A1.6 Fihrung Innenstadtring SchlisselmaRBnahme
A2 Fuhrung an (signalisierten) Knotenpunkten hoch
A3 Queren auf freier Strecke gering
A4 Radabstellanlagen hoch
A5 Mangelbehebung, Instandhaltung und Reinigung hoch
A6 Beleuchtung mittel
A7 Umlaufsperren und Poller mittel
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A1 Radverkehrsnetz Unna

Das Radverkehrsnetz bildet die Grundlage der Radverkehrsinfrastruktur. Sowohl auf Hauptverbin-
dungen als auch im Nebennetz gilt es fur den Radverkehr eine sichere, komfortable und durchge-
hende Fihrung zu schaffen, sodass alle Stadtgebiete Uber eine qualitativ hochwertige Radinfra-
struktur erreichbar sind. Eine der Hauptaufgaben bei der Aufwertung des Radverkehrsnetzes ist
die Hierarchisierung und Weiterentwicklung des bestehenden Radroutennetzes (Haupt- und Ne-
benrouten, Ausbaustandards, innerortliche, méglichst Umwege arme Radverbindungen) und Prio-
risierung von Handlungsbedarfen.

Bei der weiteren Umsetzung der Konzepte ist dringend zu beachten, dass die ERA, die als Grund-
lage fur den Ausbau von Radverkehrsanlagen dient, aktuell novelliert wird. Weitere Anmerkungen
zu den Regelwerken sind unter den Handlungsempfehlungen zu finden.

Bereits bestehende Planungen sowie die SchlieRung von Netzlicken kdnnten durch ein MaRRnah-
menprogramm mit einem jahrlichen Budget von ca. 1,8 Mio. € (in Anlehnung an NRVP 2022; 30
Euro p. P.) gestitzt werden. Eine jahrliche Qualifizierung der vorhandenen Radverkehrsinfrastruk-
tur (Breiten und Oberflachen von Radverkehrsanlagen; SchlieRen von Netzliicken) entsprechend
des Radverkehrszielnetzes waren von Naoten.
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A1.1 Aufwertung des Radverkehrsnetzes & SchlieRung von Netzlicken

Priorisierung | Zeitrahmen Kostenklasse CO,-Einsparpotenzial Oberziel:

langfristig bis hoch mittel (90 Sicherung von regionaler
g 9 @ S und Uberregionaler
2035 Erreichbarkeit

Malinahmenbeschreibung

Ein zusammenhangendes und hochwertiges Radnetz in Unna stellt eine SchlisselmaRnahme des Mobilitatskon-
zeptes dar. Das Radverkehrsnetz besteht dabei aus Hauptrouten mit hervorgehobener Bedeutung fir den Rad-
verkehr sowie einem Nebenroutennetz. Neben besonderen Radnetzkategorien wie den Fahrradstrafien und dem
Radring werden zudem Velorouten ausgewiesen (vgl. MaRnahme A1.2), die eine hochwertige Verbindung der
Stadtteile ins Zentrum darstellen.

Bei der Aufwertung des Radverkehrsnetzes wird Bezug auf be-
stehende Anlagen des Radverkehrs genommen, die Mangel in
der Fihrungsform, Oberflachenbeschaffenheit oder Abweichun-
gen von den Standards aufweisen. Im Rahmen des Mobilitatsfo-
rums und des Ideenmelders, aber auch bei der Bestandserhe-
bung wurden verschiedene Mangel identifiziert und aufgezeigt.
Einige waren kurzfristig zu beheben, andere bedUrfen einer 1an-
geren Planung sowie ggf. Anpassungen im gesamten Straf3en-
querschnitt. Neben der bestehenden Infrastruktur finden sich
Licken im Radverkehrsnetz, in denen es an jeglicher Infrastruk-
tur fir den Radverkehr fehlt. Besonders an diesen Stellen sollte
eine FUhrung fir den Radverkehr geschaffen werden, um durchgehende Sicherheit fir alle Personen mit dem
Fahrrad zu schaffen. Dort wo sich das Radhauptnetz sowie das Kfz-Vorbehaltsnetz Uberlagern, missen Losungen
gefunden werden, um die Standards fur beide Verkehrstrager zu erfillen. Sollte dies nicht mdglich sein, sind um-
gebungsnah maglichst vergleichbare Fihrungen im Strafdennetz zu finden, auf denen die Standards erfillt wer-
den konnen. Zur Umsetzung wird das Aufstellen eines Ausbauprogramms empfohlen, das eine Priorisierung so-
wie eine zeitliche Planung der Malinahmen beinhaltet. Besonders hoch priorisiert werden sollten dabei Mal3nah-
men, die der Sicherheit der Radfahrenden dienen. MaRnahmen zur Schlielung der priorisierten Netzlicken befin-
den sich in Tabelle 4. Zu berlcksichtigende MalRnahmen bei der Aufwertung des Radverkehrsnetzes und Hin-
weise zur Umsetzung finden sich im Steckbriefanhang und im Anhang ,Hinweise und Exkurse”.

Bausteine e Aufstellen einer MalRnahmenliste inkl. Priorita-

e Umsetzung von Schliisselprojekten im Radver- tenfestlegung, Zeitplan und Verankerung im
kehr zur Aufwertung des Radverkehrsnetzes Haushalt

e Standard fir Radverkehrsanlagen gemaR den e Ausbau- bzw. Neubauplanungen der Radver-
bestehenden Regelwerken in Unna festlegen, kehrsanlagen mit Wahl der FGhrungsform in
hier sollte man sich an den Ausbaustandards Abhangigkeit der Belastungsklasse
des Kreisradwegenetzes im Radverkehrskonzept e Ausbau und Optimierung des Basisnetzes ent-
Kreis Unna 2021 orientieren sprechend der festgesetzten Standards fir die

e |dentifizierung bestehender Mangel und Liicken Stadt Unna

im Radverkehrsnetz bzgl. der festgelegten Stan-
dards. Siehe Steckbriefanhang

Zu beteiligende Akteure

e Stadtverwaltung Unna
e Kreis Unna
e StraRenbaulasttrager (StraRen NRW)
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Umsetzungshinweise und (Schlissel)MaRnahmen
e Machbarkeitsstudie Innenstadtring

e Massener Strae (BV 1692/19)

Massener Strafl3e: Abschnitt Innenstadtring bis Ober-  Kleistral3e: Abschnitt Massener Kirchweg bis Massener
massener Kirchweg Hellweg

e Aufwertung der Achsen zwischen zentralen Zu- e Auflésung des Radfahrstreifens an Mittelinseln
gangsbereichen zur Innenstadt (6stlicher Radweg)

o Entfall von Stellplatzen auf der StraRBe und im e Radverkehr auf der Fahrbahn fiihren (westlicher
Seitenraum zu Gunsten des Rad- und FuRver- Radweg): Markierung entfernen
kehrs (Wegnahme von Parkpldtzen an der Nord- o Ajternativ: Radverkehr beidseitig im Mischverkehr
seite der Massener StralRe zwischen Beethoven- fihren, da Tempo 30 angeordnet

ring und Muhlenstralke)
e FEinbauten und vorgezogene Seitenraume kénnen

e Moglichst Erhalt des Baumbestandes zur Entschleunigung dienen und Platz fir Stadt-
mobiliar (Banke, Radabstellanlage etc.) bieten

Afferder Weg - Alternative/Erganzung FahrradstraRe (siehe A1.3)

Umbau der Nebenanlagen Afferder Weg und/oder Parkstralle

Ausbau Morgenstral3e

Ausbau Reckerdingsweg/Anbindung an RS1

Weiterer expliziter Anpassungsbedarf (u.a.)
e Massener Hellweg: tlw. sehr schmaler gemeinsamer Geh-/Radweg, tlw. Fihrung auf Fahrbahn

e Hansastralle: beidseitiger Schutzstreifen bei groflem StraRenquerschnitt -> Radfahrstreifen anlegen bei
Wegfall von Stellplatzen auf der Fahrbahn

e Mittel- bis langfristig Trennung von Ful3- und Radverkehr

e Schliefung von Netzlicken, siehe Kartenwerk sowie Tabelle 3und Tabelle &
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Mobilitatskonzept Unna

Zielnetz des Radverkehrs

Legende

Hauptrouten

in Planung (Machbarkeitsstudie)
Nebenrouten

Velorouten

Radring Unna

FahrradstraRen

Fahrradstrallen in Planung/
Prifauftrag

Planung RS1

Kartendarstellung: © Bundesamt fir Kartographie und Geodasie
(2024), Datenquellen:
https://sgx.geadatenzentrum.de/web_public/
Datenquellen_TopPlus_Open.pdf

@ Planersocietat —___
Mobilitat. Stadt. Dialog.
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Mobilitatskonzept Unna

Kfz Vorbehaltsnetz und
Zielnetz Radverkehr

Legende

Kfz Vorbehaltsnetz
=== Bundesstralien
= Kreisstrallen

== | andesstralen

stadtisches Vorbehaltsnetz

Radnetz
=== Haupt-/Velorouten und
Cityring

=== FahrradstraRen

™= = FahrradstralRen in Planung/
Prifauftrag

Kartendarstellung: © Bundesamt fir Kartographie und Geodasie
(2024), Datenquellen:
https://sgx.geodatenzentrum.de/web_public/
Datenquellen_TopPlus_Open.pdf

f# Planersocietst -]

Mabilitat. Stadt. Dialog.
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Mobilitatskonzept Unna

NetzlGcken Radnetz entlang
Haupt- und Velorouten

Legende

Netzlicke

Gemeinsame Fihrung
im Seitenraum

O MaRnahmen ID

Kartendarstellung: © Bundesamt fir Kartographie und Geodasie
(2024), Datenquellen:
https://sgx.geodatenzentrum.de/web_public/
Datenquellen_TopPlus_Open.pdf

[ Planersocietat
Mobilitat. Stadt. Dialog.
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Tabelle 3: Auflistung Netzlicken

Name Klasse Radverkehrsfihrung (Nord/Ost) Radverkehrsfihrung (Sud/West)
Altendorfer Stral3e Veloroute nicht vorhanden nicht vorhanden
Altendorfer Stral3e Veloroute Gemeinsam im Seitenraum nicht vorhanden

Am Freizeitbad Veloroute nicht vorhanden nicht vorhanden

Am Ostenberg Veloroute Gemeinsam im Seitenraum nicht vorhanden
BahnhofstralRe Veloroute Gemeinsam im Seitenraum Gemeinsam im Seitenraum
BismarckstraRe Veloroute nicht vorhanden nicht vorhanden
Biddenberg Veloroute nicht vorhanden nicht vorhanden
Dortmunder Strale Veloroute nicht vorhanden nicht vorhanden
Dortmunder StralRe Veloroute Gemeinsam im Seitenraum Gemeinsam im Seitenraum
Frondenberger StralRe Hauptrouten nicht vorhanden Gemeinsam im Seitenraum
Hammer Stral3e Hauptrouten Gemeinsam im Seitenraum Gemeinsam im Seitenraum
Hammer StraRe Hauptrouten Gemeinsam im Seitenraum nicht vorhanden

Hammer Stral3e Hauptrouten nicht vorhanden nicht vorhanden

Hammer StraRe Hauptrouten Gemeinsam im Seitenraum Gemeinsam im Seitenraum
Hemmerder Hellweg Hauptrouten Gemeinsam im Seitenraum Gemeinsam im Seitenraum
Hertingerstrale Veloroute nicht vorhanden nicht vorhanden
HertingerstralRe Veloroute nicht vorhanden Schutzstreifen
HertingerstralRe Veloroute nicht vorhanden nicht vorhanden
Hertingerstralie Veloroute nicht vorhanden Mischverkehr Tempo30
HertingerstralRe Veloroute nicht vorhanden nicht vorhanden
Hertingerstralie Veloroute nicht vorhanden Mischverkehr Tempo30
HertingerstralRe Veloroute nicht vorhanden nicht vorhanden
HertingerstralRe Veloroute nicht vorhanden Schutzstreifen
Hertingerstrae Veloroute nicht vorhanden Mischverkehr Tempo30
HochstraRe Veloroute nicht vorhanden nicht vorhanden

Holtumer Weg Hauptrouten nicht vorhanden nicht vorhanden

Im Stillen Winkel Veloroute nicht vorhanden nicht vorhanden

Im Wiesengrund Veloroute nicht vorhanden nicht vorhanden

Kamener StralRe Veloroute Gemeinsam im Seitenraum Getrennter Geh- und Radweg
Kamener Stral3e Veloroute Gemeinsam im Seitenraum Gemeinsam im Seitenraum
Kamener Stral3e Veloroute nicht vorhanden nicht vorhanden

Kamener Stral3e Veloroute Gemeinsam im Seitenraum Getrennter Geh- und Radweg
KleistralRe Hauptrouten nicht vorhanden nicht vorhanden

Massener Stral3e Veloroute Gemeinsam im Seitenraum Gemeinsam im Seitenraum
Massener Bahnhofstr. Veloroute nicht vorhanden nicht vorhanden

Massener Hellweg Veloroute nicht vorhanden nicht vorhanden
MuhlenstralRe Veloroute nicht vorhanden nicht vorhanden
Mihlhauser Berg Veloroute nicht vorhanden nicht vorhanden

Nordring Veloroute Gemeinsam im Seitenraum Gemeinsam im Seitenraum
PoststralRe Veloroute nicht vorhanden nicht vorhanden
Provinzialstra3e Hauptrouten nicht vorhanden nicht vorhanden
Rudolf-Diesel-Straf3e Veloroute Gemeinsam im Seitenraum Gemeinsam im Seitenraum
Rudolf-Diesel-StralRe Veloroute Gemeinsam im Seitenraum Getrennter Geh- und Radweg
Stockumer Hellweg Hauptrouten Gemeinsam im Seitenraum Gemeinsam im Seitenraum
Stockumer Weg Veloroute nicht vorhanden nicht vorhanden
Tilrkenstrale Veloroute nicht vorhanden nicht vorhanden
Turkenstralie Veloroute Gemeinsam im Seitenraum nicht vorhanden

Twiete Hauptrouten Gemeinsam im Seitenraum Gemeinsam im Seitenraum
Uelzener Dorfstral3e Veloroute nicht vorhanden nicht vorhanden

Uelzener Weg Veloroute nicht vorhanden nicht vorhanden
VirchowstralRe Veloroute nicht vorhanden nicht vorhanden

Véhdeweg Veloroute nicht vorhanden nicht vorhanden
WasserstralRe Veloroute Gemeinsam im Seitenraum Gemeinsam im Seitenraum
Westhemmerder Weg Veloroute nicht vorhanden nicht vorhanden
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Tabelle 4: Magliche MaRnahmen zur SchlieBung der NetzlGcken

Radverkehrsfihrung Radverkehrsfihrung .
ID Name (Nord/Ost) (Siid/West) Alternativvorschlag
Dortmunder Stral3e
Al (Hallohweg - Afferder TS 220 E;ehweg Ausbau 2,50 m E;ehweg Piktogrammketten
Weg) ,Radverkehr frei ,Radverkehr frei
Anmerkung  Kurzfristig: Piktogrammketten, um Aufmerksamkeit zu schaffen, langfristig: Ausbau zur Veloroute
ST TS Mischverkehr belassen
A2 (Dortmunder StraBe - Fahrradstral3e Fahrradstral3e Bankettbefestiaun '
Im Wiesengrund) gung
A Prufung Moglichkeit Fahrradstral3e, da landwirtschaftliche Nutzung (generell mdéglich), alternativ Oberfla-
nmerkung . : .
chensanierung inklusive des Banketts
Im Wiesengrund
A3 ﬁlsmarckstraee i Mischverkehr Mischverkehr Fahrradstrale
assener Bahnhof-
stral3e)
Anmerkung  Fihrung im Mischverkehr beibehalten, da nur fiir Anliegende frei
Massener Bahnhofstr.
A4 (Im Wiesengrund - Mischverkehr Mischverkehr
Massener Hellweg) Piktogrammketten
Anmerkung  Geschwindigkeitsreduktion auf 30 km/h, alternativ Piktogrammketten
Massener Hellweg
A5 (Massener Bahn- Radfahrstreifen Radfahrstreifen Schutzstreifen
hofstr. - KleistraRe)
Langfristig: StraBenraumumbau: Ausbau Gehwege auf 2,50 m; Radfahrstreifen in beiden Richtungen (min.
Anmerkung 1,85 m + 0,5 Sicherheitstrennstreifen); Prifung von Entfall der Linksabbiegespur LSA Kleistrae; Entfall der
Stellplatze fir den ruhenden Verkehr; barrierefreier Ausbau der Haltestellen am Fahrbahnrand
Hammer Stral3e
B1 (Haus Nr. 92a - Piktogrammketten Piktogrammketten
Parkstraf3e)
Anmerkung  Aktuell Tempo 30 und Gehweg fiir Radverkehr frei
el Geschwindigkeitsreduk-  Geschwindigkeitsreduk-
C1 (Lessingstrafie - Uel- tion auf 30 km/h tion auf 30 km/h Piktogrammketten
zener Weg)
Anmerkung  Schmaler StraRenquerschnitt > wenig Handlungsspielraum
Uelzener Weg (Saar- .
briicker Straf3e - Uel-  Geschwindigkeitsreduk- Geschwindigkeitsreduk- SR el Gehj‘/‘Ra.dweg
Cc2 - - oder ,Radfahrer frei“ mit Re-
zener Weg Hs.-Nr. tion auf 30 km/h tion auf 30 km/h dukii Stellplat
45) uktion von Stellplatzen
Anmerkung Schmaler StraRenquerschnitt > zu priifen, ob gemeinsamer Geh-/Radweg in beiden Richtungen méglich; Ent-
fall von Stellplatzen und ggf. Baumen; Mischverkehr mit Geschwindigkeitsreduktion mdglich
Uelzener Weg (Hs.- .
Cc3 Nr. 45 - Von-Alden-  Schutzstreifen CemETEmEr SRR Piktogrammketten
bockum-Weg) weg min. 2,50 m + 0,5m
Zu prufen: Gemeinsamer Geh-/Radweg min. 2,50 m + 0,5 m Sicherheitstrennstreifen; Schutzstreifen1,50m +
Anmerkung  0,25m; ggf. Grunderwerb notwendig; Beruicksichtigung der Engstelle zwischen Uelzener Hellweg und Weil3-
dornweg: Temporeduktion/Piktogrammketten
Uelzener Weg (Zum
ca Osterfeld - Muhl- Geschwindigkeitsreduktion  Geschwindigkeitsreduk- Piktogrammketten
hausener Dorf- auf 30 km/h tion auf 30 km/h
stral3e)
Anmerkung  Geschwindigkeitsreduktion, da Schulweg
AL UEIESCS Berg" Baulicher Zweirichtungsrad- Gemeinsamer Geh-/Rad-
C5 (Hs.-Nr. 4 - Nordlu- weg - weg (Einrichtung)
nener Straf3e)
Anmerkung Baulicher Zweirichtungsradweg: 2,0 m + 1,75 m Sicherheitstrennstreifen; Grunderwerb notwendig, Beriick-
sichtigung Gehwege; Alternativ: gemeinsame Geh-/Radwege (Einrichtung); Regelbreite 2,50 m
Lunener Kirchstral3e
C6 (Nordlinener Str. - Fahrradstralle Fahrradstralle
HinterstralRe)
Anmerkung  Anliegerstrale (Friedhof); Oberflachensanierung notwendig
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Radverkehrsfiihrung Radverkehrsfihrung .
ID Name (Nord/Ost) (Stud/West) Alternativvorschlag
c7 RSN, Mischverkehr Mischverkehr
Hacheney
Anmerkung Anliegerstralle, bereits attraktiv fur den Radverkehr, ggf. Geschwindigkeitsbegrenzung reduzieren
Stockumer Weg . L
cs (Hacheney - Stocku- \I?vzullcher Zweirichtungsrad-
mer Weg Hs.-Nr. 6) 9
Anmerkun Baulicher Zweirichtungsradweg: 2,0 m + 1,75 m Sicherheitstrennstreifen; Grunderwerb notwendig; zu prifen:
9 Weiterfiilhrung der Radwegeverbindung entlang der Bahnanlage bis Hemmerde
Hemmerder Weg . .
co und Westhemmerder \I?vzullcher Zweirichtungsrad-
Weg bis Wannweg g
Anmerkung  Baulicher Zweirichtungsradweg: 2,0 m + 1,75 m Sicherheitstrennstreifen; Grunderwerb notwendig
Holtumer Weg (Ost-
C10 straBe - In der Mischverkehr Mischverkehr
Bredde)
Anmerkung Anliegerstralle, bereits attraktiv fur den Radverkehr, ggf. Geschwindigkeitsbegrenzung reduzieren
Kesseblrener Weg .
D1 (WasserstralRe - Her- Fahrradstral3e FahrradstralRe Mls.chverkehr YEE e
ruhigt
der StraRe
Anmerkung  Schulumfeld
Kessebirener Weg L
D2 (Am Siidfriedhof - . Ausbau vor. Zweirich-
o tungs-Geh-/Radweg
Kessebiren)
Anmerkun Gemeinsamer Zweirichtungs-Geh-/Radweg vorhanden, langfristig: Breitenausbau oder gemeinsamer Geh-/
9 Radweg je Einrichtung; Regelbreite 2,50 m; Grunderwerb notwendig
Hertingerstrafie
El (Ahornstrafle - Tir-  Piktogrammketten Piktogrammketten Prifung Fahrradstralle
kenstralRe)
Anmerkung  Schmaler StraRenquerschnitt; Prifung Fahrradstrae (Kfz-Aufkommen? Verbindung Zentrum mit Billmerich)
TurkenstralRe (Hert-
E2 ingerstral3e - Beginn  Baulicher Zweirichtungsrad- Gemeinsamer Geh-/Rad-
Zwei-Richtungs-Geh- weg weg (Einrichtung)
/Radweg)
Anmerkun Baulicher Zweirichtungsradweg: 2,0 m + 1,75 m Sicherheitstrennstreifen; Grunderwerb notwendig, Beriick-
9 sichtigung Gehwege; Alternativ: gemeinsame Geh-/Radwege (Einrichtung); Regelbreite 2,50 m
Altendorfer Stral3e
E3 (Holzwickeder Piktogrammketten Piktogrammketten
Str. - Am Sudfeld)
Anmerkung  Fuhrung im Mischverkehr in Tempo-30-Zone ausreichend
E4 Altendorfer Stral3e Alternative Fuhrung (eigen- Alternative Fiihrung (ei-
(Friedhof Billmerich)  standig) genstandig)
Anmerkung  Fihrung um den Friedhof herum, auf eigenstandigem Weg
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A1.2 Velorouten

Priorisierung | Zeitrahmen Kostenklasse

langfristig bis
w 2035

CO,-Einsparpotenzial

mittel-hoch mittel

Oberziel:

(9 Sicherung von regionaler
@ S und Uberregionaler
Erreichbarkeit

Malinahmenbeschreibung

Mit einer Qualifizierung des Radverkehrsnetzes durch Velorouten kann Unna eine besondere Rolle zur Forde-
rung des Radverkehrs einnehmen. Velorouten sind schnelle innerstadtische Verbindungen, die zur schnellen
ErschlieRung wichtiger Ziele und Quellen des Radverkehrs auf direktem Weg dienen. Nicht zuletzt aufgrund
der zunehmenden Verbreitung von Elektrofahrradern gewinnen Velorouten auch fir Radpendelnde auf Entfer-
nungen jenseits der 5 km an Bedeutung und sollten integriert gedacht werden (vgl. Steckbrief A1.4).

Veloroutern sind maéglichst direkt (d. h. umwegefrei/-arm) ge-
fihrte Radverbindungen aus den Ortsteilen in die Innenstadt
und zwischen den Stadtteilen. Die Routen haben einen durch-
gangig hohen Qualitatsstandard, um ein bequemes und zigiges
Vorankommen der Radfahrenden mit einer hohen Durch-
schnittsgeschwindigkeit zu ermdglichen. Dazu werden Velorou-
ten so weit wie maglich an Knotenpunkten bevorrechtigt. Die
innerhalb dieses Prozesses empfohlenen Achsen fir Velorouten
orientieren sich vor allem am Nebennetz, da die begrenzten
Flachenverfigbarkeiten sowie Kfz-Verkehrsmengen auf vielen
Hauptverkehrsstralien einen Ausbau der vorhandenen Rad-

infrastrukturen (noch) nicht zulassen. Perspektivisch sollten auch hier Velorouten geprift werden (z. B. entlang
der Massener Stralke oder Massener Hellweg). Die Wahl der Infrastruktur erfolgt je nach Flachenverfigbarkeit

(vgl. Hinweise).

Bausteine

e Definition von Qualitatsstandards fir Velorou-
ten gem. FGSV (mindestens ERA-Standard)

e Verknipfung mit bestehendem Netz, zu Rad-
schnellwegen und Radpendelrouten

e Offentlichkeitswirksame Benennung und
Kennzeichnung (Stadtmarke)

e Schrittweise Umsetzung einer ersten Velo-
route (,Testphase”)

e Evaluierung und Auswertung der Erfahrungen
des ersten Veloroutenbaus

e Erstellung eines Ausbauprogramms: z. B. alle
zwei- bis drei Jahre Ausbau einer weiteren
Veloroute: Haushaltsmittel bereitstellen bzw.
Fordergelder beantragen; Personal vorhalten

o Perspektivisch: Anbindung der Velorouten an
die Umlandkommunen

Zu beteiligende Akteure

e Stadtverwaltung Unna
e Kreis Unna
e StraRenbaulasttrager (StraBen NRW)

(Schlissel)MaRnahmen

e Veloroute zwischen Billmerich und Unna Zentrum

e Veloroute zwischen Massen und Unna Zentrum
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A1.3 Fahrradstrallen

Priorisierung | Zeitrahmen Kostenklasse

-0

mittelfristig bis | mittel mittel

2030

CO,-Einsparpotenzial

Oberziel:

E%op. @l Vorrang fir eine klima-
& Ao freundliche Mobilitat

Malinahmenbeschreibung

In Unna sind bereits einige StraRen als FahrradstraRen ausgewiesen (z. B. BornekampstraRe, Platanenallee)
oder befinden sich aktuell zur Priifung in Bearbeitung. Erste Erkenntnisse bewerten die Einrichtung einer Fahr-
radstralRe der Ost-West-Verbindung zwischen Unna und Massen zur Einrichtung einer Fahrradstral3e auf dem
Afferder Weg und der Parkstral3e als positiv. Besonders die Schulstandorte Hellweg Realschule und Schiller-
schule (Grundschule) in Massen sowie das Hansa und Hellweg Berufskolleg und die weiteren Schulen in der
Nahe der Parkschule machen die Verbindung fir Schilerinnen und Schiler attraktiv und lassen einen hohen

Bedarf erkennen.

Um eine hohere Qualitat an Radinfrastruktur bereitzustel-
len, wird empfohlen, weitere Tempo-30-Zonen als Fahr-
radstral’en auszuweisen. Ziel ist es, dass so ein Netz aus
FahrradstraRen und anderen hochwertigen Fahrradwegen
entsteht. Im Sinne der Radverkehrsforderung sind diese
MaRnahmen zu begrifRen und unbedingt zu verfolgen.
FahrradstralRen konnen dort eingerichtet werden, wo be-
reits ein hohes Radverkehrsaufkommen vorherrscht oder
dies zu erwarten und geplant ist. Auch die Herstellung von
zusammenhangenden Radnetzen ist ein Argument fur die
Einrichtung von Fahrradstralien. Aufgrund der Regelge-

schwindigkeit von 30 km/h eignen sie sich vor allem im nicht klassifizierten Netz und dort, wo aufgrund von
Tempo-30-Zonen eigenstandige Radverkehrsanlagen nicht moglich sind. AuRerdem bieten FahrradstraRen
eine hochwertige Infrastruktur fir alle Teile der Bevdlkerung (z. B. Kinder und Jugendliche, Seniorinnen und
Senioren, Radpendelnde auf dem Arbeitsweg) sowie fir unterschiedliche Fahrradtypen (E-Bikes, Lastenrader,
Fahrradanhdnger), denn Radfahrende dirfen auf Fahrradstralten nicht behindert werden.

Bausteine

e Festlegung eines kommunalen Gestaltungs-
leitfadens fir Fahrradstraléen gemald des
Leitfadens FahrradstraRen von der AGFS NRW
(Abstimmung mit Kommunen der Regionen
empfehlenswert, um Gestaltung zu verein-
heitlichen)

e Umsetzungsprogramm fir benannte Fahr-
radstrafen mit internen Zielen formulieren
und strategisch umsetzen

o | okal die Reduzierung des motorisierten
Durchgangsverkehrs (z. B. durch modale Filter
oder EinbahnstraRensysteme) prifen

e Flankierende MaRnahmen: Begleitung der

Einrichtung von FahrradstralRen durch umfas-
sende Informationskampagnen, um alle Ver-
kehrsteilnehmenden Uber die Gebote und gel-
tenden Regeln in FahrradstralRen zu informie-
ren. Dies kann mit allgemeinen Informationen
in der Presse sowie mittels Flyer oder Plaka-
ten passieren. Vor allem vor Ort sollte eine Be-
gleitung, zum Beispiel durch die Polizei, im
Rahmen der Einrichtung der FahrradstraRRe
stattfinden.

Berucksichtigung neuer Vorgaben der bevor-
stehenden ERA

Zu beteiligende Akteure

e Stadtverwaltung Unna
e StraRenbaulasttrager (StraBen NRW)
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FahrradstralRe Platanenallee

FahrradstralRe Bornekampstralle

Erganzung von Markierungen auf freier Strecke
und an Knotenpunkten gemaR Leitfaden der
AGFS NRW

Riickbau der bestehenden Einbauten (Uberfahr-
ten fir Radverkehr)

Entfernung des VZ 274.1 ,Tempo-30-Zone”
Uberpriifung, ob Zufahrt des Kfz-Verkehrs nur
fir Anwohnende mdglich ist (Beriicksichtigung
wichtiger Ziele und Verkehrsverlagerung)
Langfristig Oberflachenverbesserung

Aktuelle Prifung

Erganzung von Markierungen auf freier Strecke
und an Knotenpunkten gemald Leitfaden der
AGFS NRW

Zufahrt von Eselsbricke auf Fahrradstralie mit
VZ und Piktogramm kennzeichnen
Uberpriifung, ob Zufahrt des Kfz-Verkehrs nur
fir Anwohnende maoglich ist (Berlcksichtigung
wichtiger Ziele und Verkehrsverlagerung)
Markierung von Parkstanden (internierendes
Parken)

Langfristig Oberflachenverbesserung

FahrradstraRenkonzept Afferder Weg/ParkstralRe: Achse Kdnigsborner StraRRe bis zur Hammer StraRe

zukinftig als durchgangige FahrradstraRe (ca. 3,5 km)

Potenzielle Verlangerung: Massener Hellweg und Massener Bahnhof

Einsatz unterschiedliche InfrastrukturmaRnahmen

Detaillierte MaRnahmenkonzeption: Fahrradstralienkonzept Afferder Weg/Parkstralie zu entnehmen

Weitere zu prifende Strafl3en als Fahrradstralie sind beispielsweise:

Bismarckstralle ab Haus-Nr. 55 bis Dortmunder StralRe

EintrachtstralRe
Luisenstrale

Konigsborn Wohngebiet (GrillostraBe, Dorotheenstralke, WilhelminenstraRe, Salzweg)
Kesseburener Weg im Abschnitt WasserstralRe bis HerderstraRRe, ggf. bereits ab Innenstadtring; Vorteil:

KNP Iserlohner StralRe wird entscharft
Weitere mdglich

Planersocietat



Seite 52 von 116 Mobilitatskonzept Stadt Unna

A1.4 Radpendelrouten

Priorisierung | Zeitrahmen Kostenklasse CO,-Einsparpotenzial Oberziel:

’ ‘ mittelfristig bis | gering mittel Sicherung von regionaler

und Uberregionaler
2030 Erreichbarkeit

Malinahmenbeschreibung

Unna ist umgeben von mehreren Stadten, die fur die Bevdlkerung zusatzliche Arbeitsplatze schaffen und so
entsprechend taglich ein- und auspendelnden Verkehr entstehen Iasst. Sowohl Kamen, Bergkamen und Holz-
wickede als auch Dortmund und Hamm zahlen zu den Zielorten der Pendelnden, genauso wird aber auch Unna
als Arbeitplatzort angesteuert. Durch den Durchbruch der E-Mobilitat bei Fahrradern werden Iangere Arbeits-
strecken immer haufiger mit dem Rad zurlckgelegt. Auch hier spielt eine attraktive Infrastruktur einen groRRen
Faktor bei dem Umstieg vom Kfz auf das Fahrrad. Bei Pendelnden steht eine direkte und schnelle Verbindung
im Vordergrund.

Pendlerbewegungen in Unna konnen insbesondere in Richtung
Dortmund, Kamen, Bergkamen, Hamm und Frondenberg iden-
tifiziert werden. Der RS1 deckt zukinftig die Verbindungen
nach Dortmund, Kamen und Bergkamen ab. Weitere Verbin-
dungen (z. B. nach Frondenberg/Menden Gber Kessebiiren;
Werl; Linen) sollten gepriift und entsprechend ausgebaut
werden. Die in Steckbrief A1.2 beschriebenen Velorouten die-
nen als Orientierung fir die Radpendelrouten. Eine ortsiber-
greifende Zusammenarbeit mit den Nachbarkommunen ist an
dieser Stelle anzustreben. Auch die Einbindung der Arbeitneh-
merinnen und Arbeitnehmer kann zur Streckenfindung beitra-
gen, besonders im Ubergang von den Velorouten zum Arbeitsplatz.

Bausteine e Radpendelrouten benennen und diese nach
e Auswertung der Pendelnden-Zahlen bzgl. We- den Standards von Radschnellverbindungen
gebeziehungen ausbauen

e Bestehende Wege analysieren (Potenziale und
Schwachstellen)

Zu beteiligende Akteure

e Stadtverwaltung Unna
e StralRenbaulasttrager (Straken NRW)
e Unternehmen

(Schlissel)MaRnahmen

e Radpendelroute zwischen Kamen und Unna Zentrum (in Verldngerung bis Bergkamen > interkommunale
Zusammenarbeit)
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A1.5 Fihrung in Gewerbegebieten

Priorisierung | Zeitrahmen Kostenklasse CO,-Einsparpotenzial Oberziel:
‘ mittelfristig bis | gering mittel E%op. @l Vorrang fir eine klima-
2030 & B freundliche Mobilitat

Malinahmenbeschreibung

Neben den Pendelnden in Unna arbeiten auch viele Einwohnende in Unna selbst. Die nah an der Innenstadt

gelegenen Industriestandorte (Industriepark Unna; Industriebereich FormerstraRRe) bieten viele Arbeitsplatze.
Aktuell werden diese Standorte vorrangig mit dem Auto angefahren. Industriegebiete sind zumeist durch ho-
hen Schwerlastverkehrsanteil gekennzeichnet, was fir den Radverkehr haufig unattraktiv ist. Zudem ist dort
keine Radverkehrsinfrastruktur vorhanden.

In Gewerbegebieten sollte mehr Aufmerksamkeit und Platz fir
den Radverkehr geschaffen werden, um einen Arbeitsweg zu
ermoglichen, der sich als Alltags- oder Freizeitradweg fur an-
dere Personengruppen integrieren lassen kann. Beispiele sind
die Rudolf-Diesel-Str. und der Obere Kohlenweg, die Uber einen
unabhangig gefihrten Weg Unna Massen (iber Biddenberg)
durch das Industriegebiet mit Unna Mitte verbinden.

Besonders fur unsichere Radfahrende bietet sich die Fihrung
des Radverkehrs im Seitenraum an, um diesen mdglichst weit
vom Schwerlastverkehr fahren zu lassen. Ist dies nicht maéglich, mussen Radverkehrsanlagen nach Regelmal}
integriert werden (vgl. Steckbrief A1.1). An Kreuzungen muss besondere Aufmerksamkeit fir den Radverkehr
geschaffen werden und diese in das Sichtfeld von Lkw bringen, um Abbiegeunfalle zu vermeiden.

Anbindung der Gewerbestandorte

Die grof3en Arbeitsstandorte kénnen durch einen erhohten Einsatz von Fahrradern und Pedelecs das motori-
sierte Verkehrsaufkommen reduzieren. Die Anfahrtswege zum Beispiel von den Bahnhdfen oder den AuRenbe-
zirken aus sind fur viele Beschaftigte von der Wegelange her mit dem Fahrrad gut zu bewaltigen. Hier sollte
ein Netz erstellt werden, das die Gewerbestandorte anschlie3t, die eine Radverkehrsférderung anstreben und
entsprechende Infrastruktur wie zum Beispiel Radverkehrsanlagen vorhalten.

Zusatzlich kann ein Leasingangebot Uber den Arbeitgeber fir die Mitarbeitenden den Radverkehr fordern. Ver-
schiedene Anbieter ermdglichen es Unternehmen, den Beschaftigten Fahrrad-Leasing anzubieten (z. B.
jobrad.org, businessbike.de etc.). Ebenso konnen Fahrradverleihstationen (vgl. Steckbrief A5) an Industrie-
standorten zu einer vermehrten Nutzung des Fahrrads fuhren.

Bausteine e Hauptrouten fur den Radverkehr benennen
o |dentifikation der Gewerbe- und Industrie- und diese verstarkt sicher ausbauen
standorte mit Mitarbeiterzahlen und vorhan- e Angebot von Fahrrad-Leasing-Modellen sei-
dener Infrastruktur fir Radfahrende tens der Unternehmen
e Potenziale und Schwachstellen an den Gewer- e Berlcksichtigung der Standards bei der Aus-
bestandorten erkennen weisung von neuen Gebieten

Zu beteiligende Akteure

e Stadtverwaltung Unna
e StraRenbaulasttrager (StraRen NRW)
e Gewerbetreibende (Arbeitgeber)
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A1.6 Fihrung Innenstadtring

Priorisierung | Zeitrahmen Kostenklasse CO,-Einsparpotenzial Oberziel:

langfristig bis hoch hoch
w 2035

Malinahmenbeschreibung

E%op. @l Vorrang fir eine klima-
freundliche Mobilitat

In Unna wird sowohl beim Befahren als auch beim Queren des Innenstadtrings deutlich, dass dieser vom Auto
dominiert wird und eine Barriere zum Kernbereich Unnas darstellt. Der Ring wurde einst autoorientiert zur
leistungsfahigen Anbindung und ErschlieRung der Innenstadt angelegt. Der zweispurige, teilweise dreispurige
Einrichtungsring halt fir den Kfz-Verkehr viel Platz vor, andere Verkehrsteilnehmende missen sich unterord-
nen. Piktogramme auf der Fahrbahn, die auf den Radverkehr hinweisen reichen bei den vorhanden Verkehrs-
mengen nicht aus, eine Umverteilung des StraRenraums ist an dieser Stelle notwendig. Mit dem Wegfall einer
Fahrspur des MIV konnte ein Zweirichtungsradweg eingefthrt und der Seitenraum komplett dem FulRverkehr
zugeschlagen werden. Die Bericksichtigung einer sicheren Fihrung und besonders das Queren des Innen-
stadtrings an Knotenpunkten und EinmuUndungen ist fir den FuR- und Radverkehr unabdingbar.

Um eine verkehrsvertragliche Fihrung auf dem Innenstadtring zu ermdglichen und vorhandene Barrieren ab-
zubauen, wird aktuell das ,Konzept zur FGhrung des Radverkehrs entlang des Innenstadtrings" von Brilon
Bondzio Weiser GmbH erstellt. Bislang wurden drei Varianten der Radverkehrsfihrung entwickelt und schema-
tisch dargestellt. Darunter fallen beidseitige Einrichtungsradwege, ein einseitiger Zweirichtungsradweg auf der
Innenstadtseite und ein einseitiger Zweirichtungsradweg auf der Innenstadtfernen Seite. In allen drei Varian-
ten ist der Entfall einer Kfz-Spur erforderlich. Aufgrund der mangelnden Flachenverfigbarkeit konnen keine
beidseitigen Fahrradwege realisiert werden.

Alternativ dazu konnte eine Anpassung der Geschwindigkeit auf 30 km/h die Sicherheit auf dem Innenstadt-
ring ebenfalls erhéhen und sollte daher angestrebt werden. Die Reduktion der Geschwindigkeit erhoht einer-
seits die Sicherheit fir alle Verkehrsteilnehmenden und senkt andererseits auch Larm- und CO,-Emissionen.
Dies tragt zu einer hoherem Aufenthaltsqualitat bei. Ein Verkehrsversuch mit einer voribergehenden Radver-
kehrsfiihrung (Pop-up-Radweg) und anschlieRender Evaluation kann Aufschluss Uber die Fihrungsform und
Verkehrsverteilung/Umverteilung des MIV geben und wird daher aus planerischer Sicht empfohlen.
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Bausteine o Prioritat des Umweltverbundes: z. B. Freigabe-
e Maglichkeiten sind aufgrund ihrer Komplexitat zeiten/,Griinzeiten” an LSA
durch umfassende Machbarkeitsstudien und e Verkehrsversuch: z. B. Einrichtung einer Rad-
Mikrosimulationen auf Vor- und Nachteile zu verkehrsspur auf dem Innenstadtring
prdfen e Priifung: Reduktion der Geschwindigkeit auf
e MalRnahmen, die auch Kreuzungen betreffen, 30 km/h auf dem gesamten Innenstadtring

sind voraussichtlich erst mit einer Kfz-Ver-
kehrsmengenreduktion maglich

Zu beteiligende Akteure

e Stadtverwaltung Unna
e StraRenbaulasttrager (StraRen NRW)
e Brilon Bondzio Weiser GmbH

Innenstadtring Strecke. Innenstadtring Knotenpunkte

e Reduktion von Fahrstreifen fir den MIV, insbe- e Infrastruktur fir den Radverkehr schaffen: Auf-
sondere auch Abbiegestreifen stellflachen, Markierungen Uber Kreuzung; Am-
Herstellung Radverkehrsanlage pelschaltung etc. (vgl. Steckbrief A2)

e Schaffen von Querungsmaoglichkeiten fir den e Barrierefreie Querungsanlagen: taktile Leitele-
Ful3- und Radverkehr mente, akustische Signale an LSA, angepasste

e  Geschwindigkeitsreduktion auf 30 km/h Grinphase etc. (vgl. Steckbrief B1.4)

e Langfristig Oberflachenverbesserung e Barrieren abbauen (z. B. Umlaufsperren)

Weiterer expliziter Anpassungsbedarf (u. a.)

e Samtliche Kreuzungen des Innenstadtring missen zu Gunsten des Radverkehrs Uberplant werden, dies
ist in Abstimmung mit der Umgestaltung des Innenstadtrings abzustimmen

e Untergeordnete ZugangsstraRen konnen bereits kurzfristig durch Markierungen zu Gunsten des Rad-
verkehrs angepasst werden
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A2 Fihrung an (signalisierten) Knotenpunkten

Priorisierung | Zeitrahmen Kostenklasse CO,-Einsparpotenzial Oberziel:

' . . mittelfristig bis | mittel bis hoch | gering

2030

E%op. @ Vorrang fir eine klima-
freundliche Mobilitat

Malinahmenbeschreibung

Herausforderungen entstehen fir Radfahrende in Unna an Kreuzungen, insbesondere an signalisierten Kreu-
zungen. Gerade ein Abbiegen nach links ist fir unsichere Radfahrende haufig problematisch, da sie sich in den
Verkehrsfluss der Kraftfahrzeuge einreihen missen. Durch ein hohes Verkehrsaufkommen mit hohen Ge-
schwindigkeiten ist dieses teilweise nicht maglich. Infolgedessen weichen Radfahrende auf den Gehweg aus.
Zur Sicherung an Kreuzungen sollte ein MaRnahmenprogramm fir Knotenpunkte erstellt werden. Die Sicher-
heit der Verkehrsteilnehmenden steht dabei immer vor der Schnelligkeit der Verkehrsabwicklung. Ziel der Ge-
staltung der Knotenpunkte ist es, allen Verkehrsteilnehmenden zu verdeutlichen, wer welchen Raum nutzen
darf und wo eine erhohte Aufmerksamkeit erforderlich ist. Eine einheitliche Signalisierung und Fihrung des
Radverkehrs innerhalb der Stadt sind anzustreben, um Missverstandnisse zu vermeiden und so eine hohe Ver-
kehrssicherheit zu gewahrleisten. Der fahrradfreundliche Ausbau von Knotenpunkten sollte sich in der Mal3-
nahmenprioritat an der Bedeutung der jeweiligen Routen im Radverkehrsnetz orientieren.

Um den Radverkehr in Kreuzungssituation sicher und intuitiv zu fGhren, sind Einrichtungen fir Radfahrende zu
schaffen. Dazu zahlen unter anderen Aufstellflachen vor dem Kfz-Verkehr. Zudem sollte die Furtmarkierung
des Radverkehrs an Lichtsignalanlagen (LSA) optisch abgehoben und mit Piktogrammen versehen werden, als
gekennzeichneter Bereich fur Radfahrende. Eine bevorrechtigte Signalschaltung erméglicht Radfahrenden zu-
dem einen Vorsprung an LSA, womit sie in das Sichtfeld des Kfz-Verkehrs gelangen. Zusatzlich sollte der Ab-
stand zu wartenden Kfz vergroRert werden.

Bausteine o Aufstellung eines Malinahmenprogramms:
e Identifizierung kritischer Kreuzungen ohne Umsetzungspriorisierung fir eine aktive Rad-
Radverkehrsfihrung verkehrsforderung Dauerhafte Bereitstellung

« Priifung méglicher Umsetzlingen fieden Rad- von Ressourcen: Finanzierung und Personal

verkehr an bestehenden Kreuzungen * Sukzessive Umsetzung

e Berlcksichtigung bei Neuplanungen

Zu beteiligende Akteure

e Stadtverwaltung Unna
e StralRenbaulasttrdger (StraRen NRW)
KNP Massener Str./Beethovenring KNP Platanenallee/Parkstralie

Kurzfristig: U_berprfen der Induktionsschleife
Langfristig: Uberplanung gem. FahrradstralRen
Konzept (vgl. Steckbrief A1.3)

o ARAS inkl.; alternativ: indirektes Abbiegen
e  Kurzfristig: Rotmarkierung der Bestandsfurt

e Vorgeschaltete Grinschaltung fir den Radver-
kehr
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A3 Queren auf freier Strecke

Priorisierung | Zeitrahmen Kostenklasse CO,-Einsparpotenzial Oberziel:
kurzfristi erin erin =|<C Mobilitatsgarantie fir
‘ . 9 g 9 g 9 E %’ alle — Barrieren abbauen,
bis 2027 Teilhabe sichern

Malinahmenbeschreibung

Nicht nur an Stralenkreuzungen kénnen gefahrliche Situationen fir Radfahrende entstehen, sondern auch auf
freier Strecke. Solche Gefahrensituationen entstehen insbesondere dann, wenn ein Wechsel in der Fihrung
des Radverkehrs bevorsteht. Dies kommt zum Beispiel bei einseitig gefihrten Zweirichtungsradwegen vor, die
am Ende auf die Fahrbahn oder die andere Seite gefihrt werden. GemaR § 2 Abs. 4 Satz 3 und 4 VwV StVO
muss am Anfang und am Ende einer solchen Anordnung eine sichere Querungsmaoglichkeit der Fahrbahn fir
Radfahrende vorhanden sein.

Zum einen kann der Einsatz von Linksabbiegespuren fir den Radverkehr auf der Fahrbahn markiert werden,
die durch kleine Einbauten (Poller; kleine Pflanzeninsel o. 8.) vom Kfz-Verkehr getrennt werden. Der Einsatz
einer Mittelinsel bietet dem Radverkehr und auch dem FulRverkehr ein sicheres Queren der Strale, bendtigt
aber auch mehr Platz. Je nach Situation sollte eine Verlangerung oder Verkirzung der Radverkehrsanlage in
Betracht gezogen werden, um sichere Sichtachsen zu schaffen. Zusatzlich sollten Verkehrsschilder (VZ 138-
10/20 , Radverkehr”) oder Markierungen der Fahrbahn auf querende Radfahrende hinweisen.

Bausteine e Umsetzungsplanung Querungsmaglichkeit,

o |dentifizierung der ungesicherten Querungs- bevorzugt mit Mittelinsel

stellen auf freier Strecke

e Prifung der Sichtachsen und StraRenquer-
schnitte bzgl. Malinahmen

Zu beteiligende Akteure

e Stadtverwaltung Unna

e StraRenbaulasttrager (StraRen NRW)

Ortseingang/-ausgang Kesseburen Mittelinsel Am Sudfriedhof

e Markierungslésung mit Aufstellbereich im Sei- e Grundlage fir weitere Stellen in Unna
tenraum (vgl. Exkurs Queren auf freier Strecke) e Radfurt Am Sudfriedhof rot hervorheben; mit

e Einengung der Fahrbahn entschleunigt Kfz-Ver- Fahrradpiktogrammen und Richtungspfeilen
kehr in der Uberfahrt zum Ortseingang markieren

o Aufstellbereich im Seitenraum fir wartenden e Markierung des Gehweges mit Piktogrammen
Radverkehr nach der Unterfihrung (Platz vor- und Pfeilrichtung (Radverkehr) in Richtung Mit-
handen ggf. Grunderwerb notwendig) telinsel

e Prifung Reduktion der Verkehrsschilder
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A4 Radabstellanlagen

Priorisierung | Zeitrahmen Kostenklasse CO,-Einsparpotenzial Oberziel:

QO®! oo |nite mittel

2030

Malinahmenbeschreibung

Der Stadt Unna liegt fir die Innenstadt bereits ein Konzept zum Fahrradparken vor (,Standortkonzept Fahrrad-
parken Innenstadt 2020"). Sukzessive wurden bereits Abstellanlagen aus dieser Planung umgesetzt.

Um den Bedarf an Radverkehrsanlagen zu decken, wurde der Fokusraum Innenstadt berlcksichtigt. Zusatzlich
sollten die Wohngebiete, sowohl im Innenstadtbereich als auch in AulRenbezirken, bericksichtigt werden. Nicht

jeder Person steht privat ein Stellplatz fur das Fahrrad zur
| Verfiigung. Fahrradparkhauser kdnnen Abhilfe verschaffen,
das Fahrrad auch nachts sicher unterzubringen. An Zielen, wo
d das Fahrrad fUr einen lIangeren Zeitraum abgestellt wird, etwa
am Bahnhof, sollte zudem ein Angebot von abschliel3baren
Anlagen (z. B. Fahrradboxen) geschaffen werden. Erste Fahr-
radboxen wurden bereits installiert. Bei der Umsetzung sind
eine bedarfsgerechte Ausstattung (mindestens Anlehnbiigel)
und eine moglichst hochwertige und einheitliche Gestaltung
der Radabstellanlagen zu realisieren. Dabei sind die Mal3e von
Spezial-Fahrzeugen (Lastenrader, Rader mit Anhangern) zu

berlcksichtigen. In Kooperation mit dem Stadtmarketing, dem Einzelhandel und weiteren Betrieben muss auf
eine deutliche Ausweitung des Angebots von Abstelimdglichkeiten hingewirkt werden. Beziglich der Qualita-
ten von Radabstellanlagen und weiterer Service-Angebote gilt es, Qualitatsstandards zu bertcksichtigen.
Weitere offentliche Serviceeinrichtungen wie zum Beispiel 6ffentlich zugangliche Reparaturstationen konnen
die Attraktivitat des Radfahrens fordern und in Bereichen von Radabstellanlagen integriert werden. ,Pan-
nensaulen” und Schlauchautomaten tragen zum Serviceangebot der Stadt fir den Radverkehr bei.

Bausteine o Uberdachung: Zielorte mit voraussichtlich
Innenstadt 2020”, insbesondere Schaffung einrichtungen oder am Bahnhof
weiterer Abstellanlagen am Bahnhof und an o Serviceangebote entsprechend der Qualitits-
den Eingangen der FuRgangerzone standards
e Ersatz von Vorderradhaltern durch moderne . . .
Anlehnbiiael. oriorisiert in der | tadt o Servicestationen unabhangig von Abstellanla-
niehnbuge;, priorisiert In cerinnenstadt, an gen an wichtigen Hauptrouten und Freizeit-
Schulen und Freizeiteinrichtungen : .
routen installieren
e Bedarfsgerechte Erweiterung der Abstellanla- ) ) )
o Optional: Wegweisung und Markierung zu

gen, v. a. auch in den Ortsteilen, an Nahver-
sorgern, Schulen, Kitas, in Gewerbegebieten,
Einkaufsstrallen:

o Berlcksichtigung von Lastenradern und (Kin-
der-) Anhangern bei der Dimensionierung

groReren Radabstellanlagen

Zu beteiligende Akteure

e Stadtverwaltung Unna
e Unna Marketing
e ggf. Wohnbaugesellschaften und Unternehmen

Planersocietat



Mobilitatskonzept Stadt Unna Seite 59 von 116

A5 Mangelbehebung, Instandhaltung und Reinigung

Priorisierung | Zeitrahmen Kostenklasse CO,-Einsparpotenzial Oberziel:

. ‘ ‘ dauerhaft mittel gering Sicherung von regionaler
5 und iiberregionaler

Erreichbarkeit

Malinahmenbeschreibung

Instandhaltung, Pflege und Winterdienst sind elementar fir ei-
nen komfortablen und alltagstauglichen Radverkehr. Langfris-
tige InstandhaltungsmalRnahmen, beispielsweise die Wieder-
herstellung von Oberflachen und Markierungen, die Reinigung
und der Austausch von Verkehrsschildern (z. B. wenn diese ver-
blasst sind) haben ebenso wie die Qualitét der Durchfiihrung
eine hohe Bedeutung. So sollten beispielsweise Instandhal-
tungsmalRnahmen im Bereich der Oberflachenbeschaffenheit
den Ansprichen an neue Radverkehrsverbindungen (vgl. MaR-
nahme R1.1 Umsetzung der Radnetzplanung) gleichkommen.
Regelmaliige bzw. saisonale Pflegearbeiten wie Grinschnitt,
Reinigung und Winterdienst sind analog zu den Fahrbahnen auch fur die Radwegeinfrastruktur durchzufihren
und stellen wichtige Daueraufgaben dar. Damit bleibt das Rad witterungsunabhangig nutzbar und Alleinunfal-
len wird entgegengewirkt. Die Priorisierung von Winterdienst und Pflege ist entsprechend der Hierarchisierung
des Netzes vorzunehmen. Hauptrouten, als besonders wichtige Radwegeverbindungen mit z. T. Gberértlicher
Bedeutung, sind Nebenrouten vorzuziehen.

Bausteine e Kurzfristige Umsetzung einfacher infrastruk-

tureller MaRnahmen (z. B. Beseitigung von
Wurzeln, Ausbesserung von Schlagléchern

e Aufbau eines Monitorings und Instandhal-
tungsmanagements bei der Stadtverwaltung
durch systematische Erfassung von Infra-

strukturmangeln: etc.)
o Kontrolle der Oberflachen: mindestens im o Weiterfihrung des Reinigungs- und Winter-
Zweijahresrhythmus dienstes: regelmal3ige Reinigung von Radwe-

gen, saisonal (Laubbeseitigung im Herbst,
Schneerdumung im Winter) verstarkte Priori-
o regelmaRige Auswertung des Mangelmelders tat auf Hauptrouten des Radverkehrs und
Schulwegen

o regelmalige Kontrolle der Wegweisung

e Zu diesem Zweck sollte eine Instandsetzungs-

und -haltungsliste erarbeitet werden. Auf- e Radverkehrsfiihrung an Baustellen: Baustel-
grund unterschiedlicher Zustandigkeiten in- lenmanagement zur Kommunikation und

nerhalb der Stadtverwaltung muss in diesem . .
. . - : Ausweisung temporarer Radverkehrsumfah-
Bereich abteilungsibergreifend zusammen- e
rungen; regelmaRige Kontrollen der Baustel-

gearbeitet werden. i . . -
e Priorisierung der Instandhaltungsmalinahmen lenfiihrung (wird bereits durchgefihrt und
sollte beibehalten werden). Baustellenabsi-

entsprechend ihrer Bedeutung im Radver-
kehrsnetz cherung nach Leitfaden der AGFS (,Baustel-

lenabsicherung im Bereich von Geh- und
Radwegen”)

Zu beteiligende Akteure

e Stadtverwaltung Unna; Stadtbetriebe Unna
e Kreis Unna (KreisstraRen); Landesbetrieb StraRen NRW (Landes- und BundesstraRen)
e ausfihrende Firmen (Baustellenfihrung)
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A6 Beleuchtung

Priorisierung | Zeitrahmen Kostenklasse CO,-Einsparpotenzial Oberziel:
. ‘ mittelfristig mittel bis hoch gering
bis 2030

Malinahmenbeschreibung

Abhangig von Witterungsverhaltnissen und dem Zeitpunkt des Radfahrens entstehen Herausforderungen. Be-
sonders in den Wintermonaten wird es erst spat am Tag hell und frih wieder dunkel. Entsprechend legen Ar-
beitnehmerinnen und Arbeitnehmer den Arbeitsweg haufig bei Dunkelheit zuriick. Eine ausreichende Beleuch-
tung ist neben der eigenen Fahrradausstattung auf Wegen des Radverkehrs unabdingbar. Hindernisse und
WegfUhrung missen rechtzeitig erkannt werden, gleichzeitig tragen gut ausgeleuchtete Wege zum sozialen
Sicherheitsempfinden bei und sorgen ebenso dafir, die Wahrnehmung des Radverkehrs fir den motorisierten
Verkehr zu verbessern.

Die Beleuchtung von Radinfrastruktur im StraBennetz isti. d. R.
Uber die regulare StralRenbeleuchtung gegeben, allerdings sind
Seitenrdaume in einigen Fallen schlecht ausgeleuchtet.

Um Stoérungen von Bewohnenden und Natur zu vermeiden, ist
der Einsatz von kontaktgesteuerten Laternen und/oder indi-
rekter Beleuchtung zu prifen und die MaRnahmen mit der Na-
turschutzbehdrde abzustimmen. Beispielsweise ermdglicht eine
adaptive Beleuchtung einen hohen Radkomfort und halt zeit-
gleich die Lichtverschmutzung so gering wie mdglich. Nach

H RSV sall fir Radschnellverbindungen innerorts eine durchge-
hende und ortsfeste Beleuchtung vorgesehen werden. Dies muss auch fir Raddirektverbindungen angestrebt
werden. AuRRerorts wird eine Beleuchtung von Radschnell- und Raddirektverbindungen empfohlen (ggf. in Ver-
bindung mit einer Nachtabsenkung, z. B. auf 10 % der regularen Leuchtdichte). AuRerorts sollte zumindest an
besonderen Konfliktstellen eine ortsfeste Beleuchtung vorgesehen werden (z. B. an Engstellung, Kreuzungs-
stellen oder bei Unterfiihrungen). Vorhandene Beleuchtung ist daraufhin zu prifen, ob sie den Anforderungen
gendgt (H RSV 2021).

In Unna sind die Verbindungen zwischen den einzelnen Ortsteilen haufig unbeleuchtet. Da diese Uber land-
wirtschaftliche Wege fihren, ist zu prifen, inwiefern dort ein Ausbau zu realisieren ist. Besonders durch den
Einsatz von LED-Technik und adaptiver Beleuchtung (automatische Dimmung bzw. Erhéhung der Helligkeit je
nachdem, ob Personen wahrgenommen werden), kann eine angemessene Beleuchtung geschaffen werden,
die zu einer Erhdhung des Sicherheitsempfindens beitragt.

Bausteine e Ausarbeitung eines konkreten Umsetzungs-

plans sowie kontinuierliches Monitoring und
Instandhaltungsmanagements

e |dentifizierung der bisher unbeleuchteten
Strecken(-abschnitte) an Raddirektverbindun-

gen
e Abstimmung der geplanten MaRnahmen mit e Modell-Vorhaben adaptive Beleuchtung,
den zustandigen Naturschutzbehorden und bspw. Hellweg-Radweg

Prifung auf Genehmigungsfahigkeit

Zu beteiligende Akteure

e Stadtverwaltung Unna
e FEigentumerinnen und Eigentimer Wirtschaftswege
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A7 Umlaufsperren und Poller

Priorisierung | Zeitrahmen Kostenklasse CO,-Einsparpotenzial Oberziel:
. ‘ kurzfristig gering gering
bis 2027

Malinahmenbeschreibung

Umlaufsperren kommen zur Absicherung von Wegen des Ful3- und Radverkehrs zum Einsatz, wenn diese auf
Stralken minden, die eine hohe Verkehrsbelastung oder eine hohe zul3ssige Hochstgeschwindigkeit aufweisen.
Anwendung finden Umlaufsperren insbesondere bei schlechten oder nicht vorhandenen Sichtbeziehungen zwi-
schen Geh- und Radwegen einerseits und der zu kreuzenden Stralie andererseits. Zudem werden Umlaufsperren
eingesetzt, um motorisierten Verkehrsteilnehmenden die Zufahrt bestimmter Wege zu verwehren. Umlaufsper-
ren haben insbesondere fir den Baulasttrager Vorteile, fir den Radverkehr und mobilitatseingeschrankte Ver-
kehrsteilnehmende sind Umlaufsperren haufig mit Einschrankungen und Nachteilen verbunden. Dies trifft ins-
besondere auf Lastenrader oder Fahrradanhanger zu. Laut ERA ist deshalb der Bau von Umlaufsperren nur als
letztes Mittel einzusetzen. Es wird empfohlen, auf Umlaufsperren zu verzichten. Bestehende Sperren sind in
Unna zurlckzubauen bzw. durch eine sachgerechte Anordnung von Pollern zu ersetzen.

Grundsatzlich bedarf es zum Errichten einer Umlaufsperre einer verkehrsrechtlichen Anordnung gem. § 45 Abs.
3 StVO. Voraussetzung hierfr ist das Vorliegen einer qualifizierten Gefahrenlage gem. § 34 Abs. 9 StVO. Einen
Sonderfall stellen Umlaufsperren an Bahnibergangen dar.

Besonders zu berlcksichtigen ist zudem der im Marz 2024 veraffentlichte Erlass des Verkehrsministerium NRW,
laut dem Sperreinrichtungen auf Radwegen von den Kommunen Uberprift und bei Bedarf auch entfernt werden
sollen.

Bausteine e Ggf. Entscharfung durch Umgestaltung des
e Bestehende Umlaufsperren und Poller identifi- Kreuzungsbereiches (z. B. Poller-L8sungen)
zieren und katalogisieren e |st eine Entfernung aus Sicherheitsgrinden

e Priifung der Notwendigkeit nicht maglich, ist ein ERA-konformer Aus-

e Entfernung Uberflissiger Umlaufsperren und baustandard (FGSV 2010: 81) einzuhalten

Poller

Zu beteiligende Akteure

e Stadtverwaltung Unna

Alternativer Einsatz von Umlaufsperren
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B | Handlungsfeld FuRverkehr und Barrierefreiheit

Das Zufuligehen ist die naturlichste und elementarste Fortbewegungsart des Menschen. Jeder
Weg, egal mit welchem Verkehrsmittel, beginnt und endet zu FuR — sei es der Weg zum bzw. vom
Parkplatz, zur Haltestelle oder auch zum Fahrradabstellplatz. Vor allem auf kurzen Entfernungen
(bis zu 3 km, z.B. im eigenen Quartier) ist der FuRverkehr fir die Alltagsmobilitat von groRer Be-
deutung. Hinzu kommt, dass das ZufuRgehen kostenlos ist und weder Schadstoffe noch Larm ver-
ursacht; zu FulR Gehende haben zudem den geringsten spezifischen Flachenbedarf von allen Ver-
kehrsteilnehmenden. Ferner ist das ZufuRgehen gesund und sichert die selbstandige Mobilitat un-
abhangig der finanziellen Ausstattung vor allem Ffiir Gruppen wie z.B. Kinder, Altere und Mobili-
tatsbeeintrachtigte, was — angesichts der alternden Gesellschaft sowie mit Blick auf die soziale
Gerechtigkeit — eine immer wichtigere Rolle einnimmt. Eine Kommune lebt von guten FulRver-
kehrs- bzw. Nahmobilitatsqualitaten: Zu Ful? Gehende tragen zur Urbanitat und Belebung einer
Stadt bei und schaffen Standortvorteile fir Handel, Dienstleistung und Tourismus. Belebte und at-
traktiv gestaltete StralRenraume tragen zum Wohlbefinden bei, erhohen die Aufenthalts- und
Wohnqualitat und wirken sich auch positiv auf die wirtschaftliche Aktivitat und Attraktivitat aus.
Insofern machen besondere FuRverkehrs- bzw. Nahmobilitatsqualitaten den ,Mehr-Wert" einer
Kommune aus.

Tabelle 5: Malknahmenverzeichnis - Handlungsfeld FuRverkehr

B FuRverkehr und Barrierefreiheit Prioritat

B1 MaRRnahmenprogramm FuRverkehr — barrierearme, sichere
und attraktive FuBwege

B1.1 Standards fir Gehwege und Querungen entwickeln SchlisselmaRnahme
B1.2 Aufwertung wichtiger Fufdachsen SchlusselmaRnahme
B1.3 Instandhaltung und Pflege von FuRRwegen hoch
B1.4 Verbesserung der Querungsmaglichkeiten mittel

B2 Starkung der Attraktivitat und Aufenthaltsqualitat

B2.1 Begriinung und Aufwertung von Aufenthaltsflachen mittel

B2.2 Gesundheitsfordernde und klimaresiliente Stadt —

mehr Angebote zur Bewegung und Grin im 6ffentlichen SchlisselmaRBnahme
Raum
B3 Identifikation und Abbau von Angstraumen gering

B4 Weiterentwicklung und Modernisierung des FuRwegeleitsys-

tems gering
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B1 MaRnahmenprogramm FuRBverkehr — barrierearme,
sichere und attraktive FuRwege

Wahrend gesamtstadtische Netzkonzeptionen fir den Rad-, Kfz- und &ffentlichen Personennah-
verkehr weit verbreitete Bestandteile der Verkehrsplanung sind, stellt die gesonderte Betrachtung
des FulRverkehrs bisher eine Ausnahme dar. Im Gegensatz zum Kfz- oder Radverkehr stehen im
FuRverkehr weniger gesamtstadtische Verbindungen im Vordergrund. Vielmehr fokussierte sich
der FuRverkehr auf Nahverbindungen innerhalb einzelner Stadtteile (z. B. von Wohngebieten ins
Zentrum), zwischen einzelnen Stadtteilen (Konigsborn <-> Unna Zentrum) oder zu weiteren Zielen
im Stadtgebiet (z. B. zur Stadthalle oder dem Christlichen Klinikum). Ziel des Ausbaus und der Op-
timierung der FulRverkehrsinfrastruktur ist die nachhaltige Beachtung der FuRverkehrsbelange in
zukunftigen Planungen. Mit Hilfe der Steigerung der Sicherheit und des Komforts beim ZufuRge-
hen sowie bei einer starkeren Bertcksichtigung der Anspriche unterschiedlicher Bevolkerungs-
gruppen kannen Potenziale im FuRverkehr ausgeschopft werden und die im Zielkonzept beschlos-
senen Ober- und Unterziele weiterverfolgt werden.

Die kompakte Stadtstruktur im Stadtkern von Unna bietet eine gute Ausgangslage zur Steigerung
des Anteils des FulRverkehrs. Barrierearme, sichere und attraktive FulRwege sollen ganzheitlich
dem Ziel dienen, die Qualitat des Zufuligehens fir alle zu verbessern. Das MalRnahmenprogramm
setzt daher darauf, die Chancen des kompakten Stadtkerns zu nutzen, insbesondere bei den Ful3-
wegen aus den zentrumsnahen Wohnquartieren oder zu Schulen, Freizeiteinrichtungen sowie tou-
ristisch relevanten Zielen. Hier missen sowohl die Qualitat und Ausstattung der FulRwege als auch
eine stringente und gut sichtbare Wegweisung bertcksichtigt werden. Engpasse, Hindernisse,
Konflikte mit parkenden Kfz oder dem Radverkehr sollten vermieden werden; Barrieren wie bspw.
der Ring oder die Bahntrasse sollten madglichst ohne gréfere Umwege querbar sein.

Auch Knotenpunkte im Unnaer
Stadtgebiet sind teilweise auf  Abbildung 13: Bausteine & MaRe attraktiver Gehwege
die Belange des Kfz-Verkehrs
im Sinne einer optimalen Leis-
tungsfahigkeit ausgerichtet.
Die Belange des Fuldverkehrs
treten oftmals dahinter zu-
ruck. Im Rahmen eines ganz-
heitlichen Ansatzes sollte ver-
sucht werden, die Kreuzungen
und Knotenpunkte systema-
tisch auf die aktuellen und zu-
kiunftigen BedUrfnisse des
FulRverkehrs auszurichten und
dabei zu hinterfragen, ob bei-
spielsweise die Wartezeiten
bei bedarfsgesteuerten FuRR-
gangerlichtsignalanlagen noch
vertretbar, ob die angesetzten
Freigabe- und Raumzeiten far
den Fuldverkehr an den ein-
zelnen Lichtsignalanlagen vor

Bebauungsdichte
Haltestelle

N

rj"-';. B

18m 16-2,0m 0,75m
hersich  Radweg Sicherheitsabstand’
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allem in Hinblick auf die jeweilige Lage und Nachfrageh3dufigkeit noch adaquat sind oder ob die
Sicht auf den querenden FuRBverkehr aus allen Richtungen gegeben ist. Wichtig ist zudem, das
Thema Barrierefreiheit weiterzuverfolgen und bei Umbaumalinahmen zu bertcksichtigen. Auch
hier sind besonders die Knotenpunkte zu beriicksichtigen. Die Standards der FGSV insbesondere
beziiglich der Breite von Gehwegen sollen dabei entsprechend (weiterhin) zugrunde gelegt wer-
den und werden als erste Malknahme des Handlungsfelds zusammengestellt und auf die Anspri-
che und Ziele des FuRverkehrs in Unna abgestimmt. Hier geht es vor allem darum, zukinftige Pla-
nungsstandards festzulegen und den Umgang mit Nutzungskonflikten vorzudenken. Diese Nut-
zungskonflikte betreffen bspw. den ruhenden Verkehr: In Teilen der Innenstadt und insbesondere
in den Wohngebieten herrscht eine deutliche Uberpragung des &ffentlichen Raums durch den ru-
henden Verkehr. Beispielsweise auf der Gerhart-Hauptmann-StralRe entstehen dadurch teils er-
hebliche Behinderungen fir den FuRverkehr, die in Zukunft dringend vermieden werden sollten.
Um jederzeit ausreichende Gehwegbreiten fur alle Verkehrsteilnehmenden zu gewahrleisten, ist
eine detaillierte Prifung dazu notwendig, auf welchen StraRenabschnitten das Gehwegparken zu-
gelassen werden kann, ohne dass eine Beeintrachtigung des FulRverkehrs zu befurchten ist. Auf
anderen StraRenabschnitten ist das regelwidrige Gehwegparken konsequent zu unterbinden. Bei
Bedarf sollten auch bauliche MaRnahmen zur Unterbindung des Gehwegparkens an den ge-
winschten Stellen ergriffen werden.

Wichtig ist, dass bei der Umsetzung solcher Malinahmen eine frihzeitige und intensive Auseinan-
dersetzung mit den betroffenen Anliegern erfolgt. Des Weiteren ist eine regelmaRige Parkverbots-
kontrolle durchzufGhren, die die Wirksamkeit der getroffenen MaRnahmen sicherstellt und damit
potenziellen Behinderungen fir den FulRverkehr entgegenwirkt. Dabei ist zwischen den unter-
schiedlichen Ansprichen von zu Fufd Gehenden im Langsverkehr, im Querverkehr und an Knoten-
punkten zu unterscheiden.
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B1.1 Standards fur Gehwege und Querungen entwickeln

Priorisierung | Zeitrahmen Kostenklasse CO,-Einsparpotenzial Oberziel:
kurzfristig gering gering %%l Vorrang fiir eine klima-
bis 2027 & Be freundliche Mobilitat

Malinahmenbeschreibung

Zu den wesentlichen Merkmalen der FuRverkehrsinfrastruktur zahlt zunachst die ausreichende Gehwegbreite.
Diese ist, gemaR der gangigen Regelwerke, mit mindestens 2,50 m bemessen (1,80 m freie Bewegungsflache
zzgl. Absténden zu Grundstiicken und der StraRe). Diese sollte nicht unterschritten werden (siehe FGSV E-
Klima). Im Bestand weisen viele FuRwege jedoch grundsatzlich baulich diese Breiten nicht auf. Teilweise kén-
nen sie aufgrund der historisch gewachsenen Straftenraume nicht hergestellt werden, an anderen Stellen wird
die Gehwegbreite durch gestattetes oder illegales Parken auf dem Gehweg eingeschrankt. Weitere Gestal-
tungsmerkmale der Infrastruktur sind u.a. die Barrierefreiheit sowie die sichere Fihrung an Knoten und Que-
rungen. Hier ist bspw. eine wichtige Malinahme der Bau von Nullabsenkungen bzw. Doppelborden an FuRRgan-
gerguerungen.

Um das Ziel ,Komfortable Geh- und Radwege” zu erfillen, sollen fir zukinftige Neu- und UmbaumaRnahmen
Planungs- und Entscheidungs-Standards fur einen attraktiven FuRverkehr festgelegt und beschlossen werden.

Bausteine Schlisselmalinahmen:
e Interne Abstimmung zu zukinftigen Stan- e Uberarbeitung der bestehenden StraRenpla-
dards im FuRverkehr nungen unter Berlcksichtigung der neuen Re-
e Ggf. bereichsiibergreifender Workshop zur gelwerke (besonders E Klima) und eigenen
Entwicklung der Standards Standards

e Beschluss der Standards im ASM

e Umsetzung der Standards bei Neu- und Um-
baumalinahmen sowie sukzessive Umsetzung
im Bestand

Zu beteiligende Akteure

e Stadtverwaltung Unna

Hinweise zur Umsetzung siehe Anhang Hinweise und Exkurse

2] 1,8m .0'5 m
T T 1
Gehbereich  Sicherheits- Gehbereich ~ Sicherheits-
Begegnungsraum  abstand Begegnungsraum abstand
2,70 m Seitenraum 2,50 m Seitenraum
barrierefreie Begegnung Regelbreite
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B1.2 Aufwertung wichtiger FuRachsen

Priorisierung | Zeitrahmen Kostenklasse CO,-Einsparpotenzial Oberziel:
- Vorrang fir eine klima-
@ Iangfrlstlg hoch hoch S Z% freungliche Mobillitéit
bis 2035 <5

Malinahmenbeschreibung

Die aufgestellten Standards gilt es kontinuierlich in der Praxis umzusetzen und nicht nur bei Aus- und Umbau-
malnahmen zu bericksichtigen, sondern nach und nach auch im Bestand einzufthren. Dies soll vor allem auf
wichtigen FulRachsen im Zentrum Unnas erfolgen, um eine gute ful’laufige Erreichbarkeit von den umliegen-
den Wohnquartieren bzw. vom Hauptbahnhof aus ins Zentrum zu gewahrleisten. Zudem sind auch wichtige
Verbindungen in den einzelnen Stadtteilzentren zu bericksichtigen.

Neben den gut gestalteten Wohn- und GeschaftsstralRen, die oft eine reduzierte Geschwindigkeit aufweisen,
muUssen insbesondere die innerstadtischen Haupt- und EinfallstraRen fir den FuRverkehr verbessert werden.
Diese sind fur den Kfz-Verkehr ausgelegt, was in Spitzenzeiten zu erhohtem Verkehrsaufkommen fihrt. Im
dicht bebauten Innenstadtbereich und auf den RingstralRen ist eine bessere Ausgewogenheit zwischen Fahr-
bahn und Seitenraum erforderlich, um die Bedingungen fir den FuRverkehr zu starken und die Trennwirkung
ZU minimieren.

In WohnstraRen ist das hohe Parkaufkommen negativ, da dies oft zu Verengungen oder Blockaden der Geh-
wege fUhrt und die Verkehrssicherheit beeintrachtigt. Die Aufwertung wichtiger Verbindungen im FuRwege-
netz, einschlief3lich der Einrichtung von Sitz- und Spielrouten, soll die Attraktivitat des ZufulRgehens steigern.
Die Ausstattung dieser Routen mit Sitz- und Spielgelegenheiten sowie ausreichend breiten Gehwegen kann
dazu beitragen, eine Verlagerung des Verkehrs auf den FuRverkehr zu férdern und somit zu einer emissionsar-
men Mobilitat beizutragen.

Bausteine

e Verbreiterung der nutzbaren Gehwege in zentra- Wegequalitat durch Aufsteller des Einzelhandels
len Versorgungsbereichen (z. T. sind auch Shared- oder der AuRengastronomie.
Space-Ansatze denkbar, gerade in Bereichen mit e Einrichtung barrierefreier Wege und Nullabsen-
sehr schmalen StraRenrdumen). kungen an FuRgangerquerungen

e Konfliktarme Fihrung: Trennung vom Radverkehr, e Aufwertung unter Beriicksichtigung der in B1.1
Reduzierung der Konflikte mit ruhendem Verkehr, festgesetzten Standards

Vermeidung der Beeintrachtigung der

Umsetzung
e Unterfiihrung BahnhofstralRe am Bahnhof Richtung Mihle Bremme

e Ausbau SchaferstraRe, Gerhard-Hauptmann Stral3e, Schulstrafie — Aufwertung der Achsen zwischen
zentralen Zugangsbereichen der Innenstadt

=> ggf. in Verbindung mit der Einrichtung einer FahrradstralRe und unter Berticksichtigung der Hinweise
aus dem Parkraumkonzept

e Aufwertung der Hertinger StraRRe

e Installation von Begrinung und Aufenthaltsflachen (siehe B2)
e Weiterfihrung Parkraumkonzept

¢ Bau von Nullabsenkungen an FuRgangerquerungen

e Barrierefreier Ausbau von Bushaltestellen (siehe C3)

Zu beteiligende Akteure

e Stadtverwaltung Unna

Planersocietat



Seite 68 von 116

Mobilitatskonzept Stadt Unna

SchlisselmaRnahme

Flanierrouten Gerhart-Hauptmann-StraRe,
Schaferstralse und SchulstralRe

Aufwertung der Achsen zwischen zentralen
Zugangsbereichen zur Innenstadt

Ausreichend Restgehwegbreite neben ruhen-
den Verkehr auf Gehweg sicherstellen (tlw.
sogar <2,0m im Bestand)

Engstellen vermeiden und ggf. markieren

Verlagerung von ruhendem Verkehr in Park-
bauen maoglich

Entwurf eines Shared Space Bereich

Installation von Begrinung und Aufenthalts-
flachen

Einschrankung der Flachen fir den ruhenden
Verkehr (Bewohnerparken)

Ggf. in Verbindung mit der Einrichtung einer
FahrradstralRe und unter Berlcksichtigung
der Hinweise aus dem Parkraumkonzept

Gestaltungsvorschlag, Fotomontage ©Planersocietat
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B1.3 Instandhaltung und Pflege von FuRwegen

. ‘ ‘ Daueraufgabe mittel bis hoch gering

Priorisierung | Zeitrahmen Kostenklasse CO,-Einsparpotenzial

Oberziel:

9l Vorrang fur eine klima-
% h freundliche Mobilitat
& Ag

Malinahmenbeschreibung

Zur Pflege und Instandhaltung der Gehwege ist ein langfristig, strategisches Erhaltungsmanagement aufzu-
bauen, mit dem der Mittelbedarf des gesamten Straltenerhaltungsprozesses zielgerichtet geplant werden
kann. Daraus kann abgeleitet werden, welcher StraRenabschnitt wann und mit welcher Prioritat behandelt
werden muss. Das Budget fur die Erhaltungsmalinahmen kann darauf basierend zielgerichtet angepasst wer-

den, um einen zukinftigen Sanierungsstau zu vermeiden.

Neben dem Wegezustand sollte auch die Bedeutung der Strale Prioritatsfaktor sein. Dazu kann eine Orientie-
rung an der Bedeutung im Hauptverkehrsstral3ennetz und im Radverkehrszielnetz erfolgen.

Bausteine

e Priorisierungsliste mit zu erneuernden Gehwegen erstellen
e Finanzielle Mittel bereitstellen

e  Marketingkampagne zum Mangelmelder

Zu beteiligende Akteure

e Stadtverwaltung Unna
e Unna Marketing
e (gf. Stralkenbaulasttrager
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B1.4 Verbesserung der Querungsmaoglichkeiten

Priorisierung | Zeitrahmen Kostenklasse CO,-Einsparpotenzial Oberziel:
. ’ mittelfristig bis | mittel bis hoch | gering ab £ V?féﬁﬂgl.fé’ﬁfﬂﬁbk.:'.[g?'
2030 & Be

Malinahmenbeschreibung

Zu einer aktiven FuRverkehrsforderung in Unna sollte strategisch Uberlegt werden, ob die Leichtigkeit des flie-
Renden Verkehrs bzw. der Kfz-Verkehrsfluss gerade in bebauten, zentralen Bereichen weiterhin die Planungs-
pramisse darstellen soll — oder ob nicht auch lIangere Wartezeiten fir den Kfz-Verkehr zugunsten einer siche-
ren und bestenfalls auch komfortablen Querung fur zu FulR Gehende in Kauf genommen werden kénnen. Diese
Uberlegungen férdern so nicht nur den FuRverkehr an sich, sondern sind ein zentraler Baustein einer inklusi-
ven, gleichberechtigten Mobilitatsplanung. Insbesondere fir altere und korperlich eingeschrankte Menschen
ist die Querung von Stralien eines der Hauptelemente, das verbessert werden kann.

Hierzu wird eine Prifung von Verlangerungen der
Freigabezeiten fur den FuRverkehr vorgeschlagen.

Fur eine fulBverkehrsfreundliche Gestaltung soll
grundsatzlich auf Anforderungs-LSA verzichtet und
generell Freigabezeiten fir den FulRverkehr einge-
plant werden. Vor allem an groReren Knotenpunkten
gilt es, alle Furten zu sichern (nach Mdglichkeit mit-
tels LSA oder FGU) und méglichst eine Querung in
einem Zug zu ermoglichen. Ebenso mussen ge-
wiinschte Vereinfachungen fiir den OPNV und Rad-
verkehr in die Planungen miteinbezogen werden. Daher empfiehlt sich eine gebundelte Untersuchung der Sig-
nalprogramme unter Berlcksichtigung des Fahrrad- und Nahmobilitatsgesetzes.

Bausteine

e Bestandserfassung der bestehenden Querungsanlagen und Ermittlung des Handlungsbedarfs fur eine ful3-
verkehrsaffine Umgestaltung

e Barrierefreiheit an Fuligangerquerungen herstellen: Bau von Nullabsenkungen bzw. Doppelborden
e Priorisierung fir die Umgestaltung vornehmen, z. B.

e Querungsanlagen entlang wichtiger FuRwegeverbindungen und FuRwegeachsen

e Querungsanlagen im Umfeld von (wichtigen) OPNV-Haltestellen, Schulen, Kindergérten oder Senioren-
heimen

e Kommunales Aktionsprogramm zum (Um-)Bau von Querungen aufstellen

Handlungsbedarfe zur Anpassung im Bestand prufen

Zu beteiligende Akteure

e Stadtverwaltung Unna

e StraRenbaulasttrager
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B2 Starkung der Attraktivitat und Aufenthaltsqualitat

Die Aufenthaltsqualitat des 6ffentlichen Raums spielt fir die zu Full Gehenden eine besondere Rolle, denn bei keiner
anderen Verkehrsart ist die Relation zwischen Fortbewegung und Aufenthalt so unmittelbar. Wer sich in der ful3-
|dufig erreichbaren Umgebung wohlfthlt, geht gerne und erledigt alltagliche Wege regelmal3ig zu FuR. FuRver-
kehrsflachen sollten somit nicht nur dem Zweck dienen, sicher und bequem an ein Ziel zu kommen, sondern auch
eine Aufenthaltsfunktion ermdglichen (vgl. UBA 2018: 18). Allerdings ist nicht nur die Verkehrsinfrastruktur aus-
schlaggebend. Auch die Architektur und Freiraumgestaltung (z. B. Fassadengestaltung, Ausstattung mit Grinfla-
chen und Sitzgelegenheiten sowie ausreichend Platz) spielen in diesem Zusammenhang eine entscheidende Rolle.
In 6ffentlichen Raume mit hoher Aufenthaltsqualitat halten sich Menschen nicht nur vermehrt auf, sie gehen auch
haufiger zu Ful?.

Die Wichtigkeit dieser MaRnahmen spiegelt sich auch im Oberziel ,Aufenthaltsqualitat steigern und Stralienrdume
aufwerten” wider. Der 6ffentlicher Raum soll inklusiv sein, an die Folgen des Klimawandels angepasst werden sowie
ein stadt- und umweltvertragliches Mobilitatsangebot bieten. Eine Ausgestaltung der &ffentlichen Raume, die da-
rauf zielt, dass sich alle Menschen dort gerne und gut aufhalten kénnen, ist eine wichtige Grundlage fUr ein gutes
Miteinander und eine umsichtige Mobilitat.

Um attraktive, enkelfahige offentliche Raume zu schaffen, sind Elemente wie Aufenthalt, Spielen, Bewegung und
Orientierung zu integrieren. Dementsprechend sind MaRnahmen wie die Schaffung von Sitzgelegenheiten, Begru-
nung, Beleuchtung, Teilhabe durch den Abbau von Angstrédumen und Klimaadaption (z. B. Prinzip Schwammstadt)
vorzusehen.
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B2.1 Begrinung und Aufwertung von Aufenthaltsflachen

Priorisierung | Zeitrahmen Kostenklasse CO,-Einsparpotenzial Oberziel:
Q@@ | ierisionis | mittelbishoch | mittel
2030

Malinahmenbeschreibung

Der offentliche Raum soll Uber seine Verkehrsfunktion hinaus als Aufenthaltsflache attraktiv gestaltet werden
und die Zufriedenheit mit der Aufenthaltsqualitat des 6ffentlichen Raumes kontinuierlich steigen (siehe Ziel-
system). Ebenso kommt der Gestaltung des 6ffentlichen Raumes bei der Klimafolgenanpassung in Stadten
eine besondere Bedeutung zu (vgl. Klimakonzept).

Um diese Funktionen bestmaglich zu erfillen, sollte der 6ffentliche Raum maoglichst attraktiv gestaltet sein,

d. h. Uber sichere Wege, Sitz- und Spielgelegenheiten, schattige und sonnige Bereiche sowie eine attraktive
Begrinung und Mdalleimer verfigen. In Unna wurde mit dem Reallabor SchulstraBe bereits ein gutes Beispiel
mit Blick auf die Gestaltung des offentlichen Raumes gegeben; der Platz bietet nun eine hohe Aufenthaltsqua-
litat. Die positiven Rickmeldungen aus der Beteiligung zum Reallabor wie auch die Rickmeldungen aus der
weiteren Beteiligung zum Mobilitatskonzept zeigen, dass grofRer Bedarf an Raumen mit hoherer Aufenthalts-
qualitat besteht. Hierzu gibt es besonders in den Zentren und entlang von Hauptverkehrsstralken ein deutli-
ches Verbesserungs- und Aufwertungspotenzial — z. B. im Umfeld der FuRgangerzone, entlang des Rings, im
Umfeld des Hellweg Museums, beim Ausbau der Schaferstralie, der Gerhard-Hauptmann-Stralle oder der
SchulstraRke (vgl. Maknahme B1.2).

Bausteine

e Ermittlung von bestehenden Defiziten und Winschen im bzw. an den offentlichen Raum von Platzen in Zusam-
menarbeit mit den Birgerinnen und Birgern Unnas

e Prufung der Beteiligungsergebnisse und Zusammenstellung eines MaRnahmenkatalogs zur Gbergreifenden Ver-
wendung in Aufwertungs- und Gestaltungsprozessen

e Anwendung des Malinahmenkatalogs zur Gestaltung des offentlichen Raums einzelner Platze, Parks und Grin-
anlagen

e Sukzessive Um- und Neugestaltung von Platzen zur Schaffung von mehr Aufenthaltsqualitaten, zum Abbau von
Angstraumen, zur Erhohung der Sauberkeit sowie zur Minderung von Hitzeinseln

e Kommunales Programm z. B. mit der Zielsetzung, alle 300 Meter (auf bestimmten Achsen) eine Sitzgelegenheit
einzurichten; mit einem jahrlichen Ziel von z. B. 10 Sitzgelegenheiten/Jahr

e Spielgelegenheiten in Aufenthaltsraumen und auf Achsen zu Schulen erganzen

Zu beteiligende Akteure

e Stadtverwaltung Unna
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B2.2 Gesundheitsfordernde und klimaresiliente Stadt —
mehr Angebote zur Bewegung und Grun im 6ffentlichen Raum

Priorisierung | Zeitrahmen Kostenklasse CO,-Einsparpotenzial Oberziel:

w mittelfristig bis | mittel bis hoch mittel
2030

Malnahmenbeschreibung

Eine attraktive StraRenraumgestaltung mit hohem Grinanteil
hat nicht nur stadtgestalterisch, sondern auch mikroklimatisch
positive Auswirkungen. StralRenbegleitgrin, Baume, Beete und
entsiegelte Flachen erhdhen die Luftfeuchtigkeit, senken die
Temperaturen, kénnen Feinstaub binden und die Luftqualitat
insgesamt verbessern. Verbesserungspotenzial liegt in Unna
eher in vereinzelten Raumen und auch im Umfeld der FuRgan-
gerzone, wo insgesamt viel Flache versiegelt ist.

Spiel-, Sport- und Bewegungsflachen konnen zudem zur Ge-
sundheitsforderung, zur Verhaltens- und zur Verhaltnispraven-
tion beitragen. Wohnortsnahe Bewegungsraume sind eine wichtige Voraussetzung fir alle Bevolkerungsgrup-
pen, v.a. jedoch fir Kinder- und Jugendliche, um sich im Alltag und in der Freizeit zu bewegen. Hier kénnen Be-
wegungsparks in den Stadtteilen ein gutes Angebot bieten. Weiter sollte bei StraRenneu- und -umbauten nicht
nur Strallenbegleitgrin, sondern auch aktiv eingeplante Spiel-, Grin- und Aufenthaltsbereiche mitgedacht wer-
den. Dies bietet sich z.B. an, wenn ehemals gro3ziigig dimensionierte Kreuzungsbereiche angepasst werden.
Alternativ kénnen auch Abschnitte von Parkstreifen dafir eingesetzt werden. Weiterhin kann geprift werden,
ob Dacher Bushaltestellen begrint werden kénnen.

Neben den genannten Beispielen aus der Beteiligung zum Reallabor Schulstral3e sollte auch der Mangelmelder
zukUnftig die Mdglichkeit bieten, Vorschlage fur Sitzmoglichkeiten, Begrinung von Strafienrdumen sowie weite-
res Stadtmobiliar zu machen. Konzeptionelle Uberlegungen in diesen Bereichen liegen Giberdies im Klimakon-
zept vor. Derzeit wird durch das Umweltamt das Programm KRiS® umgesetzt.

Bausteine

e |dentifizierung maglicher Orte und StralRenabschnitte zur Umsetzung erster MaRnahmen fir mehr Grin im
Stadtraum (z. B. FuRgangerzone, Rathausplatz, SchaferstraRe, Gerhard-Hauptmann StraRe, SchulstralRe) so-
wie Orte fir Bewegungsparks

e Aktionen seitens der Stadt (z. B. Baumpflanzaktionen, 50 Quartiersbanke fiir Unna etc.)

e Dach- oder Fassadenbegrinung bei Neubauten und an stadtischen Gebauden umsetzen

e Flachen entsiegeln, Festlegen von Standards, welche Bdume und Pflanzen bevorzugt beriicksichtigt werden
e Maoglichkeiten zur Weiterverwendung von Regenwasser prifen

e Einfache Méglichkeiten bereitstellen fir Patenschaften der Anwohnenden fir stralienbegleitendes Grin

e Einrichtung von weiteren Bewegungsparks/Calisthenicsanlagen (nach Vorbild Dobelner StraRe mit Beteili-
gung Kinder- und Jugendbiro)

3 https:/ /www.klima-werk.de/klimafoerderung/kris-foerderung.html
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B3 Identifikation und Abbau von Angstraumen

Priorisierung | Zeitrahmen Kostenklasse CO,-Einsparpotenzial Oberziel:
‘ . mittelfristig bis | mittel bis hoch gering
2030

Malinahmenbeschreibung

Das Thema der Sicherheit im &ffentlichen Raum spielt fir viele Menschen
eine wichtige Rolle in ihrem Mobilitatsverhalten und ist ein prasentes
Thema. Die Wahrnehmung von Angstraumen ist von verschiedenen Fakto-
ren abhangig (z. B. der Gestaltung der Réume oder dem subjektiven Si-
cherheitsempfinden). Angste im 6ffentlichen Raum konzentrieren sich
meist auf die Abend- und Nachtstunden und auf bestimmte Orte. Die
wichtigsten Einflussfaktoren fir die Empfindung von Angstraumen sind
demnach:

e Mangelnde Beleuchtung (auch Wechsel zwischen hell und dunkel)
e Als unangenehm empfundenes Publikum

e Unbelebtheit, fehlende Ausweichmaoglichkeiten

e UnUbersichtlichkeit

e Verwahrlosung, Ungepflegtheit

In der Stadt Unna gibt es Raume, die diese Merkmale aufweisen. Dies umfasst zum Beispiel den Bahnhof Ko-
nigsborn, besonders die dortige Personenunterfihrung, oder der Parkplatz an der Oberen HusemannstraRe.
Da die Wahrnehmung dieser Raume jedoch sehr subjektiv ist, empfiehlt es sich, eine Abfrage nach weiteren
Angstraumen auf Unna Stadtgebiet durchzufihren und daraufhin Malinahmen zu entwickeln, um das Sicher-
heitsgefthl der Stadtbevolkerung in diesen Raumen zu erhéhen. In einem ersten Schritt sollte der bestehende
Mangelmelder der Stadt um die Kategorie Angstraume/Gefahrenstellen erweitert werden, bei dem Angst-
raume, Orte, die Unwohlsein hervorrufen, und (subjektive) Gefahrenstellen gemeldet werden kénnen. Fir den
Abbau von Angstraumen sollen allgemeine, auf verschiedene Raume und Situationen Ubertragbare Losungen
zur Verbesserung von Beleuchtung, Sauberkeit und Einsehbarkeit 6ffentlicher Wege und Platze sowie OPNV-
Haltestellen etc. angewendet werden.

Bausteine

e Aufnahme der Kategorie ,Angstraum” im Mangelmelder der Stadt Unna

e FEinstufung bekannter offentlicher Rdume (z. B. leicht angstbesetzt bis extrem angstbesetzt) zur Priorisie-
rung von MalRnahmen

e Kontinuierliche Evaluation dieser Einstufung alle 1-3 Jahre
e Budget fir die Umsetzung der MaRnahmen einplanen

e Umgestaltung erster bekannter Angstraume, z. B. Bahnhof Konigsborn, S-Bahn Haltepunkt Unna West

Zu beteiligende Akteure

e Stadtverwaltung Unna

e Ansprechpersonen verschiedener Vereine und Gruppierungen, z. B. Unnaer Tafel e.V., Sozialarbeiter
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B4 Weiterentwicklung und Modernisierung des Fullwegeleitsystems

Priorisierung | Zeitrahmen Kostenklasse CO,-Einsparpotenzial Oberziel:
. ‘ mittelfristig bis | gering gering
2030

Malinahmenbeschreibung

FuRBwegeleitsysteme sind eine wichtige Stitze zur Orientierung von
ortsfremden und neu hinzugezogenen Personen und weisen auch Orts-
kundige auf die schnellste und/oder attraktivste Fullwegeverbindung
hin. So kdnnen attraktive Fullwegeverbindungen gestarkt und zu FuR
Gehenden auf alltaglichen Wegen positive Erlebnisse vermittelt werden.

In Unna liegen Fullwegeleitsysteme bereits in einzelnen Teilen des
Stadtzentrums vor. Derzeit ist die Beschilderung jedoch teilweise veral-
tet. So sollte bspw. der kirzlich
eingerichtete City-Radring mit
aufgenommen werden. Durch
eine Weiterentwicklung des
FulRwegeleitsystems wird der FuRRverkehr sichtbarer und auch ,Ge-
heimtipps” werden fUr jeden zuganglich.

Eine Weiterentwicklung des FuRwegeleitsystems unter Einbindung
wichtiger Alltagsziele wird daher empfohlen und sollte sich an den
nachfolgenden Bausteinen orientieren.

Bausteine

e (Ggf. Modernisierung des einheitlichen Designs fir die Elemente des Wegeleitsystems (gute Lesbarkeit- und
Wahrnehmbarkeit im 6ffentlichen Raum)

e Vorhandenes Leitsystem auf Aktualitat prifen

e Das bestehende Wegeleitsystem ist auszubauen und um weitere Ziele wie bedeutende Infrastrukturen, Frei-
zeit- und Tourismuseinrichtungen sowie wichtige Ziele des Alltags (z. B. Schulen) zu erweitern. Zuséatzlich
sind Informationen zur Wegelange zu erganzen. Erganzend sind auch Freizeit- und Wanderrouten einzube-
ziehen

e Bei der Ausweisung ist neben der Attraktivitat und der Wegelange auch auf eine barrierefreie bzw. barrie-
rearme FUhrung zu achten. Verlaufen Strecken Uber Treppen oder andere nicht barrierefreie Wege, ist dies
zum einen durch entsprechende Beschilderung kenntlich zu machen und zum anderen eine alternative We-
geflhrung aufzuzeigen

e Erganzende Maglichkeiten sind: Bodenmarkierungen sowie digitale und analoge Plane

Zu beteiligende Akteure

e Stadtverwaltung Unna

e Unna Marketing

Planersocietat



Seite 76 von 116 Mobilitatskonzept Stadt Unna

C | Handlungsfeld OPNV und intermodale
Schnittstellen

Ein attraktiver, leistungsfahiger 6ffentliche Verkehr ermaglicht eine umweltfreundliche Grundmobilitat.
Neben der Sicherstellung der Mobilitatsteilhabe fir maglichst alle Bevolkerungsgruppen soll er im Rah-
men der Daseinsvorsorge zur Schaffung gleichwertiger Lebensverhaltnisse beitragen.

In Deutschland nehmen Aspekte der Mobilitatswende und somit der alternativen Mobilitatsmaglichkeiten
einen wachsenden Stellenwert ein, wenngleich der private Pkw-Besitz weiter steigt. Trotzdem verhalten
sich immer mehr Menschen multi- oder intermodal, sind also mal mit dem Fahrrad, mal mit Bus und
Bahn oder mal mit Sharingfahrzeugen (Pkw, Fahrrad, E-Tretroller) unterwegs. In diesem Zusammenhang
sind MaRnahmen mit Bezug zum offentlichen Verkehr gleichzeitig auch wichtige Erganzungen zur Star-
kung des Umweltverbundes. Dieser erfordert die Vereinigung der umweltvertraglichen Mobilitatsange-
bote in einem Gesamtangebot als Alternative zum motorisierten Individualverkehr.

Neben der Weiterentwicklung der Multimodalitat ist es allerdings wichtig, ein gutes Grundangebot im
klassischen OPNV zu schaffen. Aus der Bestandsanalyse ging hervor, dass in Unna zwar flichenmaRig
eine akzeptable ErschlieRung des Stadtgebiets sowie — ausgehend vom Zentrum — eine gute Verknip-
fung in die Region besteht. Allerdings zeigt die Bestandsanalyse auch, dass vor allem in den Iandlichen
Bereichen Unnas ein unzureichendes Busangebot besteht. Auf Grund von geringen Taktfolgen und kur-
zen Bedienzeitrdumen ist der OPNV dort nicht konkurrenzfahig zum Auto, weshalb er fiir wahlfreie Nut-
zende nur in seltenen Fallen eine Alternative darstellt.

Die grol3e Flache und die in Summe nachfrageschwachen Raume erschweren allerdings die Finanzierbar-
keit von Angebotserweiterungen im klassischen Linienverkehr. Potenzial bietet hier die Optimierung
durch flexible Bedienungsformen wie On-Demand-Angebote, die mit alternativen Mobilitatsangeboten
wie Bike-, Car- und Ridesharing kombiniert werden. Insgesamt gilt es, Nutzungshemmnisse abzubauen
und die komfortable Nutzung sowie Vermarktung der Angebote zu verbessern.

Da die detaillierte Planung des OPNV vor allem im Nahverkehrsplan auf Kreisebene erfolgt, befinden sich
viele der nachfolgenden MalRnahmen nicht in der Zustandigkeit der Stadt Unna. Mit dem Mobilitatskon-
zept sollen daher die Interessen der Stadt Unna gegenuber den weiteren Aufgabentragern — insbeson-

dere dem Kreis Unna und Verkehrsunternehmen — wie der Verkehrsgesellschaft Kreis Unna— vertreten

und Impulse zur weiteren Verbesserung gegeben werden.

Eine zentrale Handlungserfordernis fUr die Stadt Unna ist es, eine klare Kommunikation und Zuweisung
von Zustandigkeiten innerhalb der Kommune sowie zwischen Kommune, Kreis und Verkehrsunterneh-
men zu gewahrleisten.
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Tabelle 6: MaBnahmenverzeichnis - Handlungsfeld Offentlicher Verkehr

C Offentlicher Verkehr Prioritat

C1 Vernetzte Mobilitat & Sharing-Mobility

C1.1 Stadtweites Mobilstationennetz SchlisselmalRnahme
C1.2 Bikesharing-Angebot SchlisselmaRBnahme
C1.3 E-Carsharing-Angebot mittel
C1.4 Mobilitats-App (Maa$) mittel

C2 Konzeptionelle Weiterentwicklung des offentlichen Verkehrs

C2.1 Einheitliche Taktung und Taktverdichtung im

Busverkehr mittel

C2.2 On-Demand-Ridepooling SchlisselmaRnahme
C3 Optimierung der Haltestellen

C3.1 Aufwertung und barrierefreier Ausbau von Bushalte- hoch

stellen

(3.2 Barrierefreier Ausbau und Modernisierung der SPNV-

hoch

Haltepunkte
C4 Dekarbonisierung des Busverkehrs mittel
C5 Beschleunigung des Busverkehrs gering

Planersocietat



Seite 78 von 116 Mobilitatskonzept Stadt Unna

C1 Vernetzte Mobilitat & Sharing-Mobility

C1.1 Stadtweites Mobilstationennetz

Priorisierung | Zeitrahmen Kostenklasse CO.-Einsparpotenzial Oberziel:
langfristig mittel mittel EY Y Vorrang fir eine klima-
bis 2035 & Bg freundliche Mobilitat

Malinahmenbeschreibung

Um ein multi- und intermodales Mobilititsverhalten zu férdern und weitere Potenziale fiir den OPNV zu er-
schliel3en, ist ein stadtweites Netz von Mobilstationen sinnvoll. Mobilstationen verknipfen OPNV-Haltestellen
mit anderen Mobilitatsangeboten. Diese attraktiven Verknipfungspunkte senken die Barrieren fir einen Um-
stieg auf umweltfreundliche Mobilitat erheblich. Gleichzeitig stellen Mabilstationen durch ein einheitliches De-
sign ein sichtbares und wiedererkennbares Symbol fir die verknUpfte und umweltfreundliche Mobilitat dar.

Die Errichtung von Mobilstationen wurde bei der Stadt Unna bereits im Integrierten Klimaschutzkonzept (2022)
thematisiert. Vorschlage zu Standorten fir Mobilstationen liegen bereits in dem bestehenden Gutachten zu
Mobilstationen des NWL und in dem Feinkonzept Mobilstationen Kreis Unna vor. Anknipfend an diese Doku-
mente werden weitere intermodale Verknipfungspunkten verschiedener Kategorien empfohlen. Je nach Be-
deutung des VerknUpfungspunkts werden verschiedene Ausstattungsmerkmale empfohlen. Dabei wird auf den
Gestaltungsleitfaden und das Handbuch Mobilstationen vom Zukunftsnetz NRW* verwiesen. Fir die Stadt Unna
werden in Anlehnung an den genannten Leitfaden finf Kategorien von Verknipfungspunkten vorgeschlagen®:

e  Stadtisch zentrale Mobilstation (SZ) e  |okale Mobilstation (LO)
e  Stadtisch periphere Mobilstation (SP) e Quartiersmobilstationen (Q)
e Regional periphere Mobilstation (RP)

Die Einteilung von Mobilstationen in Kategorien und die Zuteilung unterschiedlicher Ausstattungsstandards
soll einen flexiblen Rahmen bieten. Eine stringente Umsetzung von festgelegten Kategorien wird aufgrund un-
terschiedlicher Gegebenheiten als schwierig erachtet (FIdchenverfigbarkeit, Nachfragepotenziale, ggf. Bereit-
schaft von Mobilitatspartnern, sich zu beteiligen). Die kartographisch dargestellten Standorte (siehe Anhang
1.4) ergeben ein zentrales und dezentrales Netz aus Mobilstation. Auf der Grundlage der vorgeschlagenen
Standorte gilt es detailliertere Priifungen dieser (z. B. Flachenverfigbarkeit) vorzunehmen.

Bausteine e Einordnung der identifizierten Standorte nach
e Umselzung erster Quartiersmobilstationen in Umsetzungsprioritaten
Massen e Zeitnahe Errichtung weiterer Mobilstationen
e Prifung und Weiterentwicklung des Baustein- e Langfristige VerknUpfung aller Mobilitatsange-
kastens von Ausstattungsmerkmalen bote in einer einheitlichen MaaS-App
. o VKU
Zu beteiligende Akteure . NWL

e Stadtverwaltung Unna
e Kreis Unna

Sharing Anbieter

Hinweise zur Umsetzung

e Siehe Beispiel Mobilstationen in Massen und Anhang Hinweise und Exkurse

4 Zukunftsnetz Mobilitat NRW 2022: Handbuch Mobilstationen NRW 3. Aktualisierte und Uberarbeitete Auflage

> Die Erlduterung der einzelnen Kategorien und deren Ausstattungsmerkmale ist in Anhang 05 dargestellt.
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Beispiel: ,Errichtung eines Netzes an Mobilstationen in Massen”

Lage im Stadtgebiet

X
B

S

Q:uelle dt;r“kartengrundlae: OS\M\& i

Beispiel Mobilstation Q am Gemeindeplatz

Umfeldnutzung: Zentrale GeschaftsstralRe
Aufenthaltsflache/Freiflache, Spielmog-
lichkeiten fur Kinder, Sitzbanke und
Radabstellanlagen

Geringe Gestaltungsqualitat der Aufent-
haltsflache

Viel unbespielte Freiflache

Keine OPNV-Anbindung

Mégliche Mobilitatsangebote
2 E-Carsharing-Fahrzeuge
Abstellzone E-Scooter
2 (E-) Lastenrader & 4 Leihrader
Uberdachte Radabstellanlage
Erhalt 2 offentlicher Stellplatze

Der Stadtteil Massen

e Hoher Anteil an Wohnnutzung

e Einrichtungen des taglichen Bedarfs, z. B. Super-
markte und soziale Einrichtungen wie Grundschulen
vorhanden
Offentlicher StraRenraum stark auf das Kfz-ausge-
richtet

Potenzielle Standorte von Mobilstationen LO und Q

Gemeindeplatz

Edeka-Parkplatz

Bushaltestelle Karlstralie

Bushaltestelle Hellweg-Realschule
Engmaschigere Verteilung zu besseren Netzabde-
ckung weiterhin denkbar

Bahnhof Massen als potenzieller Standort einer Mobil-
station RP

e Hohe Umsteigezahlen im OPNV
e Regionale Anbindung

Magliche Erganzungen

Paketstation

Frei nutzbares Fahrradwerkzeug

Aufwertung des Platzes zu einem Quartiersplatz mit
Spiel- und Sportelementen fur alle Generationen
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C1.2 Bikesharing-Angebot

Priorisierung | Zeitrahmen Kostenklasse CO,-Einsparpotenzial Oberziel:
; b i i v fiir eine klima-
rmttelfnshg mittel mittel ;} ?rfefszg“;::ugb”'igi‘
bis 2030 & B

Malinahmenbeschreibung

Bikesharing-Angebote stellen im stadtischen Raum vor allem fir kurze Strecken eine Komponente fir spon-
tane und unkomplizierte Mobilitat dar und im Iandlichen Raum oder am Stadtrand bieten sie die Chance, vom
OPNV weniger gut erschlossene bzw. bediente Stadtteile an starkere OPNV-Schnittstellen anzuschlieRen. E-
Bikes erweitern den Radius von OPNV-Haltestellen noch einmal. Auch die Integration von (E-)Lastenradern ist
sinnvoll, da dadurch die Maglichkeit besteht, grolRere Lasten oder Einkdufe zu transportieren.

Ziel ist es, in Unna ein Netz aus Bikesharing-Stationen zu etablieren und angesichts des Nutzungsverhaltens
sowie der zukunftigen Nachfrage weiter auszubauen. Bikesharing-Stationen sind in Verbindung mit den in
Malinahme C1.1 vorgeschlagenen Standorten fir Mobilstationen zu errichten und zusatzlich in weiteren rele-
vanten Bereichen. Die Stationen kdnnen fest installierte Bikesharing-Stationen sein, aber auch virtuelle Statio-
nen.

Die Nutzung des Bikesharing-Angebots sollte vor allem einfach sein, z. B. durch eine Buchung Uber eine Mobi-
litatsapp (vgl. C1.4) und die Platzierung in den Mobilstationen (vgl. C1.1.). Zudem sollte das Angebot auch regi-
onal gedacht werden, bzw. durch bereits bestehende Angebote in umliegenden Kommunen erweitert werden
(z. B. Stadt Linen oder Dortmund).

Neben einem Bikesharing-Angebot kann auch die Implementierung eines E-Tretroller-Angebots sinnvoll. Diese
haben ahnliche Vorteile wie Bikesharing-Angebote. Vor allem werden neue Nutzendengruppen angesprochen,
die aus unterschiedlichen Grinden kein Bikesharing nutzen mochten. Wichtig hierbei ist es, gemeinsam mit
den Anbietern von E-Tretrollern Rahmenbedingungen und Restriktionen zur Nutzung festzulegen. Die Abstim-
mung sollte proaktiv gesucht werden, bevor E-Tretroller im Stadtgebiet eingesetzt werden, ohne jegliche Rest-
riktionen festgelegt zu haben.

Bausteine e Fortfihrung der Kommunikation mit externen
o Ausschreibung eines Interessenbekundungs- Anbietern zur Implementierung eines Bikesha-
verfahrens zur Erteilung einer Sondernut- ring-Angebots
zungserlaubnis fur die Bereitstellung von ge- e Integration der Buchungsmaglichkeit in die ei-
werblichen Verleihsystemen fur Leihrader gene Mobilitatsapp

Zu beteiligende Akteure

e Stadtverwaltung Unna
e Bikesharing-Anbieter
e Kreis Unna, VKU, RVR (metropolrad)
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C1.3 E-Carsharing-Angebot

Priorisierung | Zeitrahmen Kostenklasse CO,-Einsparpotenzial Oberziel:
mittelfristi mittel mittel Vorrang fiir eine klima-
. ’ bis 2030 g freundliche Mobilitat

Malinahmenbeschreibung

Nach wie vor sind einige Ziele mit dem Pkw schneller,
einfacher oder flexibler als mit dem Umweltverbund zu
erreichen, weswegen ein vollstandiger Verzicht auf die
Pkw-Nutzung fir Birgerinnen und Burgern in Unna oft
noch unattraktiv erscheint. E-Carsharing kann dabei
helfen, Personen, die aktuell gelegentlich den Pkw be-
notigen, dazu zu motivieren, auf die teure Anschaffung
eines eigenen Pkw zu verzichten oder den Zweitwagen
im Haushalt abzuschaffen.

Die Stadtwerke Unna stellen aktuell in Kooperation mit
dem Anbieter Stadtmobil ein E-Carsharing-Fahrzeug
am Bahnhof Unna zur Verfigung. Auf diesem Angebot
sollte vor allem in Verbindung mit der Errichtung von Mobilstationen (vgl. C 1.1) weiter aufgebaut und ein
stadtweites Netz an E-Carsharing-Standorten errichtet werden. Zudem sollten Bestands- und Neubau-Sied-
lungen stets auch E-Carsharing ausweisen, was Autobesitz und Anzahl der erforderlichen Stellplatze (und so-
mit Kosten fUr den Investor) reduzieren kann.

Neben der stadtischen ErschlieBung sollte mittel- bis langfristig ein regional agierender Betreiber gefunden
werden, um auch Pendelverkehre zu reduzieren und um auf Berufswegen auf ein eigenes Auto verzichten zu
konnen. Hier sind auch die Ergebnisse des AK Mobilitat des Kreises abzuwarten.

Bausteine e E-Carsharing als Teil von betrieblichem/kommu-

e Fortfihrung der Kooperation mit dem E-Car- nalen Mobilitdtsmanagement priifen
sharing-Anbieter Stadtmobil

e Einbezug von Mabilstationen bei der Suche
nach geeigneten Carsharing-Standorten im
Stadtgebiet (vgl. C1.1)

e Abstimmung mit Investoren/Wohnungsbau-
unternehmen, bei grofen Wohnungsbauvor-
haben und ggf. auch in bestehenden, verdich-
teten Wohnbereichen ein E-Carsharing-Ange-
bot zu integrieren

e |Initiierung von Abstimmungen mit Umlandkom-
munen zur Etablierung eines regionsweit buchba-
ren E-Carsharing-Angebots

Zu beteiligende Akteure

Stadtverwaltung Unna (Pilotprojekt in Unna Hemmerde)
Kreis Unna AK Mobilitat

VKU

E-Carsharing-Anbieter

Unnaer Kreis-Bau und Siedlungsgesellschaft mbH
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C1.4 Mobilitats-App (MaaS)

Priorisierung | Zeitrahmen Kostenklasse CO,-Einsparpotenzial Oberziel:

. ‘ mittelfristig gering gering Sicherung von regionaler

. und Uberregionaler
bis 2030 Erreichbarkeit

Malinahmenbeschreibung

Herzstiick von Mobility as a Service (MaaS) ist eine App, die alle Mobilitatsangebote smart miteinander ver-
netzt und somit deren Nutzung einfach und komfortabel macht. Dabei steht der Service fir die Nutzenden im
Vordergrund. In einer im besten Fall regionalen App werden nach Mdglichkeit alle Mobilitatsangebote vereint.
Neben der Buchung von Sharing- und On-Demand-Ridepooling-Angeboten gilt es, Informations- und Ticket-
buchungsangebote fir den Nah- und Regionalverkehr in die App zu integrieren.

Im Kreis Unna gibt es die VKU-App, die bereits mehrere Mobilitatsangebote vereint. Die App bietet z. B. Fahr-
planauskinfte oder den Kauf von Tickets fir den kreisweiten Nahverkehr an, zudem kdénnen die Leihrader der
Radstationen im Kreis Unna per VKU-App gebucht werden. Da es bereits die kreisweite App gibt und starke
Pendlerbeziehungen im Kreis Unna vorliegen, ist es aus gutachterlicher Sicht sinnvoll, die bestehende VKU-
App weiter zu verbessern. Aufgrund der starken Pendlerbeziehungen nach Dortmund ist die Integration des
Angebots des VRR sinnvoll. Daher liegt der Fokus darauf, die Schnittstelle zwischen den unterschiedlichen An-
geboten, Betreibenden, Akteuren und der App zu gestalten.

Alternativ besteht grundsatzlich auch die Mdglichkeit, eine eigene kommunale App aufzubauen, die alle Ange-
bote zusammenfugt.

Bausteine - . )

e In den jeweiligen Sondernutzungserlaubnissen, die

e Integration der bestehenden und neu aufgesetzten mit den Anbietern geschlossen werden, gilt festzu-

Mobilitdtsangebote in Unna (E-Carsharing, Bikesha- halten, dass die mit der Nutzung der Verkehrsmittel

ring, Lastenradverleih, E-Scootersharing, Standorte erzeugten Daten der Stadt zu Verfigung gestellt
der Mobilstationen) in die kreisweite VKU-App oder werden

in eine ei k le A
In eine eigene kommuna® 5P e Prifung, inwiefern die Moglichkeit besteht, weitere

regionale Mobilitatsangebote z. B. aus dem Stadtge-
biet Dortmund zu integrieren

Zu beteiligende Akteure

e Stadtverwaltung Unna
e  Wirtschaftsforderung
e Kreis Unna

e NWL

e VKU
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C2 Konzeptionelle Weiterentwicklung des 6ffentlichen Verkehrs

C2.1 Einheitliche Taktung und Taktverdichtung im Busverkehr

Priorisierung | Zeitrahmen Kostenklasse CO.-Einsparpotenzial Oberziel:
‘ . mittelfristig hoch mittel /K9l Mobilitdtsgarantie fir
) — %‘ alle — Barrieren abbauen,
bis 2030 Teilhabe sichern

Malinahmenbeschreibung

Die Taktung der stadtischen Busse stellt eine we-
sentliche Grundlage des OPNV-Angebots fiir Fahrten
innerhalb des Stadtgebiets dar. Die Realisierung die-
ser MaRRnahme liegt jedoch nicht direkt im Zustan-
digkeitsbereich der Stadt Unna. Die Stadt wird sich
aber im Zuge des Nahverkehrsplans des Kreises fur
eine Taktverdichtung einsetzen.

Im Rahmen der Bestandsanalyse wurden Defizite be-
zlglich der Taktung des Busnetzes identifiziert. Die
Stadtbuslinien verkehren im Grundtakt entweder in
einem 30-minutigen oder in einem 60-mindtigem
Takt. Zu Schwachverkehrszeiten ist der Takt noch
geringer. Zum Beispiel wird Kessebiiren samstags nur in einem 120-Minutentakt bedient. Da der OPNV somit in
Ortschaften wie Kesseburen keine echte Alternative zum privaten Pkw bietet, sind die Menschen hier zu
Schwachverkehrszeiten auf den privaten Pkw angewiesen.

Um auch in aktuell defizitar (beziglich der Taktung) erschlossenen Gebieten Unnas den OPNV konkurrenzféhig
zu gestalten, wird im Grundtakt eine 15-minGtige oder maximal 30-minGtige Taktung vorgeschlagen und zu
Schwachverkehrszeiten eine 60-minGtige Taktung.

Bausteine
e Die Stadt Unna setzt sich bei der Aufstellung des Nahverkehrsplans fir den Kreis Unna fir eine verdichtete
Taktung des Nahverkehrs ein

Zu beteiligende Akteure

e Stadtverwaltung Unna
o VKU

o NWL

e Kreis Unna

Planersocietat



Seite 84 von 116 Mobilitatskonzept Stadt Unna

C2.2 On-Demand-Ridepooling

Priorisierung | Zeitrahmen Kostenklasse CO,-Einsparpotenzial Oberziel:
Mobilitatsgarantie fir
% alle — Barrieren abbauen,

mittelfristig mittel mittel =
bis 2030 E E Teilhabe sichern

Malinahmenbeschreibung

In Unna erfolgt die Bedienung vieler Haltestellen in den Abend- und Nachtstunden durch Anruf-Sammeltaxen
(AST), die mit Iangeren Vorlaufzeiten von 30 Minuten telefonisch bestellt werden missen. Diese schaffen zwar
ein Grundangebot an Mobilitat in Bereichen, in denen es nicht wirtschaftlich ist, ein Linienangebot zu betrei-
ben, allerdings stellt sich das veraltete, nicht nutzerfreundliche System oft als Nutzungshemmnis dar.

Um einen attraktiven OPNV zu ermdglichen, der eine echte Alternative zum Kfz darstellt, bedarf es einer Ange-
botserweiterung. Eine Maglichkeit bietet hier die Implementierung eines On-Demand-Ridepooling-Angebotes.
Dieses hat u. a. den Vorteil, die Ortschaften besser untereinander zu vernetzen, denn das Busnetz in Unna ist
sternformig angelegt, wodurch die einzelnen Ortschaften nur durch einen Umstieg am ZOB miteinander ver-
bunden sind.

Als On-Demand-Verkehr werden Mobilitatsangebote auf Bestellung bezeichnet. Beim On-Demand-Verkehr
kommt der Fahrdienst nur auf Bestellung und wird in der Regel mit Pkw oder Kleinbussen betrieben. Die Ab-
holung kann dabei fahrplan- oder haltestellengebunden oder Uber eine Tur-zu-Tur-Bedienung erfolgen.® Ziel
ist es, durch flexible Mobilitatsangebote auf Bestellung Licken im dffentlichen Nahverkehrsnetz zu schliel3en,
wie z. B. die ,erste und letzte Meile”, ebenso Licken in dinn besiedelten Raumen und zu Tagesrandzeiten.

In Unna gilt es zu priifen, inwiefern das bestehende OPNV-Angebot iber On-Demand-Ridepooling-Angebote
sinnvoll erganzt werden kann. Um Kannibalisierungseffekte zu vermeiden, soll explizit keine Konkurrenz zu
den bestehenden OPNV-Angeboten geschaffen werden. Dabei ist insbesondere das Zusammenwirken und der
Einfluss auf das bestehende AST-Angebot zu beachten. Daher sollen einerseits Erganzungen des bestehenden
OPNV-Angebots in Schwachverkehrszeiten, an Wochenenden und Feiertagen gepriift werden. Auch die Anbin-
dung von Gewerbegebieten kann im Rahmen einer Prifung solcher Angebote berlcksichtigt werden. Bei einer
Implementierung ist zu prifen, ob eine Zusammenarbeit mit dem ortlichen Taxi-Gewerbe sinnvoll ist.

Bausteine e Fortfihrung der Kommunikation mit externen
e Priifauftrag im NVP Anbietern zur Implementierung eines Bikesha-

e Durchfiihrung einer Potenzialanalyse zur ring-Angebots

Identifizierung moglicher Bediengebiete z. B. * Integration der Buchungsmaglichkeit in die ei-
landlich gepragte Ortsteile Unnas gene Mobilitatsapp

Zu beteiligende Akteure

e Stadtverwaltung Unna

Hinweise zur Umsetzung

e Anhang Hinweise

6 prv Planung Transport Verkehr AG 2019: Voraussetzung & Einsatzméglichkeiten von automatisiert und elektrisch fahrenden (Klein-) Bussen im OPNV.
Abgerufen von https://fops.de/wp-content/uploads/2020/07/70.941 Schlussbericht.pdf (zuletzt zugegriffen am 27.07.2023).
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C3 Optimierung der Haltestellen

C.3.1 Aufwertung und barrierefreier Ausbau von Bushaltestellen

Priorisierung | Zeitrahmen Kostenklasse CO,-Einsparpotenzial Oberziel:
; i ; Mobilitatsgarantie fir
. . ‘ mltte”:”Stlg hoch mittel 'E < alle — Barrieren abbauen,
bis 2030 = ED%T Teilhabe sichern

Malinahmenbeschreibung

Aus der Bestandsanalyse geht hervor, dass die weitreichenden Modernisierungsbedarfe der Bushaltestellen
eine Schwache des 6ffentlichen Verkehrs in Unna darstellen. Dies bezieht sich sowohl auf qualitative Ausstat-
tungsmerkmale als auch auf den barrierefreien Ausbau, der per Personenbefdrderungsgesetz bis 2022 hatte
vorgenommen werden muissen.

Formaljuristisch erfolgt die Umsetzung der Barrierefreiheit im OPNV nach den NVP. Im Fall der Stadt Unna ist
hier der Kreis Unna bzw. die VKU hauptverantwortlich. Im aktuell giltigen NVP des Kreis Unnas wurden Bus-
haltestellen je nach Handlungsbedarf in drei Priorisierungsstufen kategorisiert. Zudem liegt fur die Stadt Unna
eine eigene Priorisierungsliste vor, die einen guten Anhaltspunkt darstellt. Allerdings umfasst die Liste nicht
alle Haltestellen und sollte demnach fortgefihrt werden.

Neben dem alleinigen barrierefreien Umbau der Haltestellen ist es zudem wichtig das Haltestellenumfeld und
die Hauptverbindungen zur Haltestelle fir den FulRverkehr zu betrachten. Dies stellt eine komplexe Koordinie-
rungsaufgabe dar. Unter anderem missen viele verschieden Eigentimer beteiligt werden und es gibt eine
Vielzahl an teilweise konkurrierenden Nutzungsanspriichen an den Raum. Die bereits vorliegende Priorisie-
rungsliste sollte somit um den barrierefreien Ausbau des Haltestellenumfelds erweitert werden.

Neben der Barrierefreiheit sind ein verbessertes und barrierefreies Informationsangebot sowie die Errichtung
von Uberdachungen, Sitzméglichkeiten, Abfallbehaltern und Radabstellanlagen wichtig. Zusatzlich ist auf sozi-
ale Sicherheit durch eine ausreichende Beleuchtung sowie auf das Thema Klimaresilienz (z. B. Begriinung von
Haltestellendachern) zu achten. Ein umfangreiches Informationsangebot beinhaltet insbesondere den Aushang
von Liniennetzplanen, einer Ubersichtlichen Fahrplanauskunft sowie von Ticketinformationen. An wichtigen
Haltestellen — z. B. an bedeutenden Schnittstellen oder in der Nahe relevanter Ziele — sollten Haltestellen
auch mit einer dynamischen Fahrgastinformation (DFI-Anzeige) ausgestattet werden.

Bausteine e Definition von Ausstattungselementen je Halte-

e Erweiterung der Priorisierungsliste um den barrie-

refreien Ausbau des Haltestellenumfelds, der Defi-
nition von Haltestellentypen und von Anforderun-
gen an deren Umfeld

stellentyp. Standardausstattung sollte sein: Uber-
dachung, Sitzgelegenheiten, leicht verstandliches
Informationsangebot Uber Preise, das Liniennetz
sowie intuitiv lesbare Fahrplane

Sukzessive Herstellung der Barrierefreiheit an Hal-
testellen, des Haltestellenumfelds und des festge-
legten Qualitatsausbaus auf der Grundlage des Ka-
tasters, der Ausstattungsstandards und der Priori-
sierung

Zu beteiligende Akteure

Stadtverwaltung Unna
VKU
NWL

Planersocietat



Seite 86 von 116 Mobilitatskonzept Stadt Unna

C3.2 Barrierefreier Ausbau und Modernisierung der SPNV-Haltepunkte

Priorisierung | Zeitrahmen Kostenklasse CO,-Einsparpotenzial Oberziel:
QO0® i |ro mitte! o Mobiltstsgaranis i
. alle — barrieren abbauen,
bis 2030 == Teilhabe sichern

Malinahmenbeschreibung

Da die Stadt Unna starke Pendlerverpflechtungen nach Dortmund
und in weitere Nachbarkommunen hat, ist der barrierefreie Zugang
und die Ausstattung der SPNV-Haltestellen und somit die Teilhabe
aller Nutzergruppen von grofder Wichtigkeit. Der Bahnhof Unna ist
dabei der wichtigste VerknUpfungspunkt der Stadt in die Region.
Wie die Bestandsanalyse zeigt, ist der Bahnhof nur teilweise barri-
erefrei gestaltet und nicht alle Gleise sind fur mobilitatseinge-
schrankte Personen optimal erreichbar. Der Bahnhof ist bereits Tell
der Modernisierungsoffensive 3 der Deutschen Bahn. Das Projekt
befindet sich noch in der Entwurfs- und Genehmigungsplanung
und die Umsetzungsphase wird voraussichtlich erst im Jahr 2026
beginnen.

Zudem sind die SPNV-Haltestellen Unna-Kénigsborn, Unna-West
und Massen nicht vollstandig barrierefrei gestaltet und es mangelt
oft an Aufenthaltsqualitat. Diese SPNV-Haltepunkte verbinden die
bevdlkerungsreicheren Stadtteile Unnas mit Dortmund und daher
sollte der barrierefreie Umbau dieser Haltepunkte schnellstmdglich
angestol3en werden.

Bausteine e Beantragung von Fdrdermitteln der Stadt
e Die Stadt Unna setzt sich fir die Beschleuni- Unna fir den barrierefreien Umbau der SPNV-

hofs Unna ein

Deutsche Bahn
VKU
NWL

Zu beteiligende Akteure

e Stadtverwaltung Unna
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C4 Dekarbonisierung des Busverkehrs

Priorisierung

Zeitrahmen

mittelfristig
bis 2030

Kostenklasse
hoch

CO,-Einsparpotenzial
hoch

Oberziel:

Vorrang Fir eine klima-
36 freundliche Mobilitat
& By

Malinahmenbeschreibung

Mit dem Busverkehr gehen Emissionen einher, die es vor dem Hintergrund nationaler und internationaler Kli-
magesetzgebung sowie der Luftreinhaltung zu verringern gilt. Wie aus der Bestandsanalyse hervorgeht, wer-
den auf den Buslinien des VKU Fahrzeuge mit fossilen Verbrennungsmotoren eingesetzt. Insbesondere auf
dem Innenstadtring und entlang der Busachsen bzw. am Knotenpunkt Unna Bahnhof kommt es daher zu er-
heblichen Emissionen. Daher ist eine Umrtstung und Modernisierung der in Unna verkehrenden Busflotte un-

umganglich.

Im Kreis Unna wurde 2022 ein Integriertes Klimaschutzkonzept beschlossen, welches das Ziel hat, Treibhaus-
gase zu reduzieren. Um dies zu erreichen, hat der Kreistag Anfang 2023 beschlossen, die Busflotte des VKU
auf den Batteriebetrieb umzustellen.

Bausteine

e Schnellstmaglich Umstellung der Busflotte des
VKU auf Batteriebusse. Priorisierte Umstellung

zunachst auf dem stark befahrenen Innen-
stadtring in Unna

e Erste Abstimmungen zwischen VKU und der

Kreisstadt

=> Abstimmungen bezlglich der Einrichtung
einer Lademadglichkeit am Busbahnhof in
Unna haben bereits stattgefunden

e Durchfihrung eines gemeinsamen Marketings
zur EinfGhrung von alternativen Antriebsfor-
men im offentlichen Verkehr

Zu beteiligende Akteure

e Stadtverwaltung Unna

Kreis Unna
VKU
NWL
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C5 Bevorrechtigung des Busverkehrs

Oberziel:
Vorrang Fir eine klima-
g@ j% freundliche Mobilitat
Malinahmenbeschreibung

Piinktlichkeit und Schnelligkeit des OPNV sind zwei bedeutende Aspekte, die mitentscheidend fiir die Qualitat
des OPNV-Angebots sind und in hohem MaRe zu Entscheidungen fiir bzw. gegen die Nutzung des OPNV bei-
tragen. Insbesondere der Busverkehr ist im Hinblick auf Pinktlichkeit und Schnelligkeit von den Verkehrsbelas-
tungen und der Verkehrssituation im Stadtgebiet abhangig, da er nur in Einzelfallen auf separaten Spuren ge-
fGhrt wird. Besonderes Augenmerk liegt fur die Aspekte Punktlichkeit und Schnelligkeit auf den Spitzenzeiten
des Verkehrs, in denen der OPNV ggf. in der Lage sein kann, durch MaRnahmen zur Bevorrechtigung Defizite
in der Reisezeit gegenuber dem motorisierten Individualverkehr abzubauen. Wie aus dem Reisezeitvergleich
der Analyse hervorgeht, ist der Busverkehr auf zahlreichen Verbindungen im Stadtgebiet nicht konkurrenzfahig
zum MIV.

Priorisierung | Zeitrahmen Kostenklasse

. mittelfristig

bis 2030

CO,-Einsparpotenzial

mittel mittel

Eine Beschleunigung des innerstadtischen OPNV ist vor allem (iber Bevorrechtigungen méglich. Bevorrechti-
gungen konnen beispielsweise in Form von Vorrangschaltungen an Lichtsignalanlagen (LSA) oder durch die
Einrichtung von separaten Spuren erreicht werden (Bussonderfahrstreifen/Busschleusen/Umweltspuren). Da-
bei sind die Belange der anderen Verkehrstrager zu berlcksichtigen und gegeneinander abzuwagen. Auf dem
Stadtgebiet von Unna kommen hierfir insbesondere der Innenstadtring und die einfallenden Hauptachsen des
Busverkehrs in Frage.

Bausteine e Bei StraRenraumumgestaltungen oder der Weiter-

e Prufung der Einrichtung von Bus- oder Umweltspu-

ren bzw. Busschleusen an fiir den OPNV entscheiden-
den Knotenpunkten, z. B. entlang des Innenstadt-
rings, und auf den einfallenden Hauptachsen des
Busverkehrs, z. B. Uelzener Weg, Friedrich-Ebert-
StraRe, Massener Stralie, Hansastralie.

entwicklung des StraRennetzes in Unna gilt es, die
Belange des OPNV priorisiert zu berticksichtigen und
Busspuren oder anderweitige Bevorrechtigungen des
Busverkehrs von Anfang an mitzudenken.

Einbringung der Interessen der Stadt Unna zur Bus-
beschleunigung und Busbevorrechtigung in die Fort-
schreibung des Nahverkehrsplans

Zu beteiligende Akteure

Stadtverwaltung Unna

VKU
Strallen.NRW
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D | Handlungsfeld Kfz-Verkehr

Die Bestandsanalyse zum Mobilitatskonzept hat gezeigt, dass Unna insgesamt gut an das regionale und
Uberregionale StralRennetz angebunden ist: Die Kfz-Infrastruktur in Unna ist dicht ausgebaut und das
Ubergeordnete Strakennetz (v. a. die Autobahnen, Bundes- und LandesstraRen) ist mit allen Stadtteilen
sehr gut vernetzt und schnell erreichbar. In der Innenstadt ermdglicht der Stadtring eine gute Bindelung
der Verkehrsmengen und insgesamt gute Erreichbarkeiten mit dem Kfz-Verkehr. Gleichzeitig zieht der
dreispurige Ring auch Trennwirkungen fur Ful3- und Radverkehr nach sich und erfallt heutige Standards
fUr Verkehrsmittel des Umweltverbunds nicht.

Insgesamt lassen sich die Handlungsbedarfe zum Kfz-Verkehr (flieRend und ruhend) im Rickschluss auf
die Bestandsanalyse (vgl. Anhang 01) und das Zielsystem (vgl. Kapitel 3) wie folgt zusammenfassen:

o Derzeitige und zukinftige Anspriche des StralRennetzes priifen und darauf aufbauend Festle-
gung der Gestaltung; insbesondere Aufteilung der StraRenquerschnitte bzw. Potenziale des
Stadtrings

e Maglichkeiten zur Verstetigung des Verkehrsflusses

e Uberpriifung des Parkraumangebots, insbesondere hinsichtlich der Notwendigkeit des Parkens
im innerstadtischen Straldenraum und der Potenziale zur gestalterischen Entwicklung der Innen-
stadt

e Ausbau der Lenkungsmaglichkeiten, um innerstadtischen Parkdruck zu senken und Wohngebiete
zu entlasten

Ziel der MalRnahmen im Handlungsbereich des Kfz-Verkehrs ist daher eine Reduzierung des Aufkom-
mens des motorisierten Verkehrs, indem die Verhaltnisse wichtiger Entscheidungsfaktoren, wie bei-
spielsweise Komfort, Preis, Zeit, Verfligbarkeit, Zuverlassigkeit und Sicherheit, zugunsten des Umweltver-
bunds verschoben werden. Dazu werden eine Flachenumverteilung und teilweise der Verzicht bzw. die
Reduzierung des gewohnten Komforts fir den Kfz-Verkehr erforderlich sein. Lange bestehende, aber
nicht mehr vertrdgliche Gewohnheiten (z. B. beim Parken oder in der Verkehrsfihrung) missen baulich,
verkehrsordnerisch sowie kommunikativ aufgebrochen werden, um Raum fir neue Mdglichkeiten zu
schaffen. So soll sich im Zusammenspiel von MaRnahmen im Bereich des Umweltverbunds (vgl. Hand-
lungsfelder A bis C) und von MaRRnahmen, die den Kfz-Verkehr betreffen, erreicht werden, dass insge-
samt weniger Kfz-Verkehr stattfindet oder der Kfz-Verkehr stadt- und umweltvertraglicher abgewickelt
wird, dass die Erreichbarkeit mit dem Kfz erhalten bleibt und dass durch die Verbesserung der Aufent-
haltsqualitat der offentliche Raum Unnas weiter qualifiziert wird.

Auf Grundlage der Bestandsanalyse (vgl. Anhang 01) sowie der Ziele des Mobilitdtskonzepts (vgl. Kapi-
tel 3) wurden die nachfolgenden MaRnahmenfelder und MaRnahmen abgeleitet:
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Tabelle 7: MaRnahmenverzeichnis - Handlungsfeld Kfz-Verkehr

D Kfz-Verkehr Prioritat

D1 Weiterentwicklung der Parkraumstrategie

D1.1 Grundsatze fir das Parken im dffentlichen Raum SchlisselmaRnahme

D1.2 Umsetzung und Weiterfihrung Parkraumkonzept SchliisselmaRnahme

Innenstadt
D1.3 Digitales Parkleitsystem mittel
D1.4 Geordnetes Parken in Wohngebieten SchlisselmaRnahme
D1.5 Kommunale Stellplatzsatzung Gberarbeiten mittel
D2 Férderung alternativer Antriebe mittel
D3 Wirtschaftsverkehr
D3.1 Weiterentwicklung Urbane Logistik mittel

D3.2 Nachhaltiger Wirtschaftsverkehr und Anbindung

Gewerbegebiete mittel

Planersocietat
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D1.1 Grundsatze fur das Parken im offentlichen Raum

Priorisierung | Zeitrahmen Kostenklasse CO,-Einsparpotenzial Oberziel:
kurzfristig gering mittel IR Vorrang fir eine klima-
. & &=} freundliche Mobilitat
bis 2027

Malinahmenbeschreibung

Viele verschiedene Anspriche stehen sich beim Thema Parken und offentlicher Raum gegenlber. Besonders
die Innenstadt und angrenzende Wohngebiete sind von Parksuchverkehren und den daraus folgenden negati-
ven Effekten (z. B. Larm- und Luftbelastungen) betroffen. Aber auch fir den FuRverkehr zeigen sich Probleme,
da an vielen Stellen zu geringe Restgehwegbreiten neben halbachsig (meist regelwidrig) parkenden Fahrzeu-
gen im Seitenraum zur Verfiigung stehen. Zur Erreichung der mit dem Mobilitatskonzept einhergehenden Ziele
und zur Umsetzung weiterer MaRnahmen (z.B. Verkehrsberuhigung Wohngebiete und Férderung des FuRver-
kehrs) sind die unten in den Bausteinen aufgefihrten Grundsatze elementar.

Bausteine e Steuerung des ruhenden Verkehrs in Wohngebie-

ten Gber ordnende MalRnahmen (Markierung, Be-
schilderung, Unterbindung von Gehwegparken,

e Ausreichend Platz fur den FuRverkehr im Seiten-
raum priorisieren. Nur wenn dies maoglich ist, soll

Gehwegparken angeordnet werden. Wenn dies Einrichtung von Parkverbotszonen mit ausgenom-
nicht moglich ist: kein Gehwegparken menen markierten Bereichen)
e Je zentraler die Lage und je beanspruchter die e Regelwidriges Gehwegparken konsequent ahnden

StraRRe (auch durch weitere Verkehrsarten oder o Anlassbezogene Priifung, ob in bestimmten Berei-

Nutzungen) desto strikter die Bewirtschaftung chen Bewohnerparkregelungen’ sinnvoll und er-

e StraBenbegleitendes Parken sollte teurer sein als forderlich sind
Parken auf zusammenhangenden Parkplatzen, in e  Ausweitung der Kontrolle der eingefiihrten Rege-
Parkgaragen oder Tiefgaragen lungen

e Innerhalb einer fuBldufigen Entfernung von min-  ®  Weitere MaRnahmen fir den ruhenden Verkehr
destens 300 Metern um die zentralen Bereiche umsetzen (D1.2 bis D1.7)

sollte es mittelfristig keine frei nutzbaren Park-
moglichkeiten mehr geben

Zu beteiligende Akteure

e Stadtverwaltung Unna

7 Voraussetzungen Bewohnerparken: nach VwV-StVO zu § 45 Absatz 1 — Te ist die Einrichtung von Bewohnerparkzonen nur unter
den folgenden Voraussetzungen maglich: Mangel an privaten Stellflachen, erheblicher allgemeiner Parkdruck, Bewohner finden
regelmaRig keine ausreichende Maglichkeit in ortstblich ful3ldufig zumutbarer Entfernung von ihrer Wohnung einen Stellplatz fur
ihr Kraftfahrzeug, Bereich ist nicht groRer als 1.000 m?, es handelt sich um einen Nahbereich der von Bewohnern zum Parken
aufgesucht wird, werktags von 09:00 — 18:00 Uhr nicht mehr als 50 % der Parkmdglichkeiten fir Bewohner reserviert (in der
Gbrigen Zeit nicht mehr als 75 %)
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D1.2 Umsetzung, Evaluation und Weiterentwicklung des
Parkraumkonzepts Innenstadt

Priorisierung | Zeitrahmen Kostenklasse CO,-Einsparpotenzial Oberziel:

@ kurzfristig gering hoch
bis 2027

Malinahmenbeschreibung

Die Bausteine der Parkraumstrategie sind flankierende Maltnahmen zu den Handlungsfeldern A, B und C.
Wahrend diese auf Qualitatsverbesserungen im Umweltverbund fokussiert sind, soll die Parkraumstrategie den
ruhenden Verkehr neu ordnen und starker in Richtung einer umweltvertraglichen Abwicklung steuern. Studien
(z. B. Push-Pull aus Faktenblatt Agora Verkehrswende, 2022, vgl Anhang ,Hinweise und Exkurse”) zeigen, dass
insbesondere ein Zusammenspiel aus Anreizen (Pull-Faktoren) und entsprechenden GegenmaRnahmen (Push-
Faktoren) helfen kénnen motorisierte Individualverkehre vertraglicher abzuwickeln.

Die Parkraumstrategie in der Innenstadt sollte daher auf MaRnahmen zur Verlagerung von Verkehren auf den
Umweltverbund sowie auf die effiziente und stadtvertragliche Nutzung des Parkraumangebots setzen. Durch
die MaRnahmen zur Verbesserung des Umweltverbunds und der intermodalen Schnittstellen (Pull-MaRnah-
men) aus den Handlungsfelder A, B und C, kann der Parkdruck in den Zentren abnehmen.

Das zuletzt beschlossene Parkraumkonzept (Stand 15. Juni 2023) gibt dafiir eine wichtige Zielrichtung vor und
beinhaltet aus Sicht des Mobilitatskonzeptes die richtigen MaRnahmen, um die erkannten Probleme anzuge-
hen.

Nach Umsetzung der geplanten MaRnahmen gilt es, die Auswirkungen des Konzeptes zu evaluieren und ggf.
nachzubessern, sollten die gewinschten Effekte nicht eintreten.

Bausteine e Anpassung der Parkraumbewirtschaftung
e Kontinuierliche Evaluation des Parkraumkonzeptes Die Formen der Parkraumbewirtschaftung
und ggf. Nachsteuerung der Malsnahmen sind vor Ort auf das Ziel der Verlagerung des

Parkdrucks in die Parkbauten anzupassen. Die
im aktuellen Konzept beschlossenen Parkge-
bihren werden als guter Ansatz bewertet,
sind aber weiterhin zu prifen

e An Grundsatzen der Parkraumstrategie festhalten:

e Konzentration des Parkens in Parkbauten und
GroRRparkplatze
In der Innenstadt ist das Ziel, das Parken in den
Parkbauten und Grol3parkplatzen zu konzentrieren.
In einem weiteren Schritt kdnnten diese aufgewer-
tet und bspw. durch Sharing-Angebote, Packstati-
onen oder weitere Elementen erganzt werden.

e Ausbau der stadtischen Verkehrsiberwa-
chung
Um die Einhaltung der Vorgaben der Park-
raumbewirtschaftung und insbesondere ver-
kehrsgefahrdendes Falschparken zu vermei-
den, wird die personelle und flachenmaRige
Ausdehnung der stadtischen Parkraumuber-
wachung empfohlen

e Verbesserung und Ausweitung des Parkleitsys-
tems (D1.3)
Zur effizienten Verteilung des Parkdrucks und der
Steuerung der Parksuchverkehre, werden die Aus-
weitung und die Weiterentwicklung des bestehen-
den digitale Parkleitsystems im Sinne eines
LSmart-Parking-Ansatzes” empfohlen

Planersocietat
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D1.3 Digitales Parkleitsystem

Priorisierung | Zeitrahmen Kostenklasse CO,-Einsparpotenzial Oberziel:
’ . mittelfristig hoch mittel 5@ Sicherung von regionaler
. @ und Uberregionaler
bis 2030 Erreichbarkeit

Malinahmenbeschreibung

Ein digitales und dynamisches Parkleitsystem kann die Len-
kung des Parksuchverkehrs auf die Parkplatzanlagen verbes-
sern. Durch den Einbezug von Echtzeitdaten der einzelnen
Parkplatzanlagen (Erfassung Gber Schranken, Kontaktschleifen
im Boden oder Kameras) kann das bestehende Parkleitsystem
aufgewertet und mit wesentlichen Zusatzinformationen aus-
gestattet werden. Dies kann die Suche nach einem Parkplatz
einerseits weniger zeitaufwendig gestalten und andererseits
Emissionen durch weniger Parksuchverkehr einsparen. Dar-
Uber hinaus besteht die Mdglichkeit, weitere Informationen in
das System einzubinden und so beispielsweise auf E-Lade-
moglichkeiten, auf (Geschwindigkeits-)Vorteile und Angebote des OPNV und des Radverkehrs, auf die Nutzung
von P+R-Anlagen oder weitere Mabilitatsangebote zur Verknipfung sowie auf kommunale Aktionen aufmerk-
sam zu machen. Bei der Umsetzung sind fruhzeitig technische Mdglichkeiten von ,Long Range Wide Area Net-
work” zu beriicksichtigen, um ein leitungsloses Ubertragungsverfahren der Informationen zu ermdglichen.

Ein digitales Parkleitsystem eignet sich in Unna insbesondere fir die Innenstadt, um hier die Verlagerung des
ruhenden Kfz-Verkehrs von Parkflachen im 6ffentlichen Raum in die bereits vorhandenen Parkbauten zu len-
ken. Daher ist ein digitales Parkleitsystem, wie es auch im Parkraumkonzept vorgeschlagen wird, auch im
Sinne des Mobilitatskonzeptes zu empfehlen.
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Bausteine e Prifung, ob das Leitsystem auf bestimmten Park-

e lIdentifizierung aller relevanten Parkplatze fir das

digitale Parkleitsystem

Aufbau einer Erfassungssystematik auf den zum
Parkleitsystem zugehorigen Parkpldtzen (z. B.
Uber Kameras, Schranken oder Kontaktschleifen im
Boden)

|dentifizierung von Beschilderungsstandorten

Umsetzung einer dynamischen Beschilderung der
zu erfassenden Echtzeit-Kapazitaten auf den ein-
zelnen Parkplatzen

Nutzung der neuen Beschilderung zur weiteren In-
formation von Verkehrsteilnehmenden (z. B. Mar-
keting, Informationen zu Abfahrtszeiten des ov,
Reisezeiten zu bestimmten Zielen mit dem OV etc.)

Prafung der Mdglichkeit des Einbezugs von Fahr-
radabstellpldtzen im Parkleitsystem

platzen bis zum einzelnen Stellplatz fortgefihrt
werden kann (Anzeige einzelner freier bzw. be-
setzter Stellplatze Gber grine bzw. rote Lichtsig-
nale)

Einbeziehung der Madglichkeit des Handyparkens in
allen Bereichen der Stadt, in denen eine Bewirt-
schaftung des Parkraums Uber Parkscheinautoma-
ten erfolgt

Prifung der Mdglichkeit, Informationen aus dem
digitalen Parkleitsystem in Navigationsapps bzw. -
gerdte zu implementieren (z.B. Uber Vorschlage
zum nachstgelegenen freien Parkplatz bei der
Zielwahl)

Regelmaliige Prifung, ob neue technische
Systeme mit Bezug zum ruhenden Verkehr fur
die Parkraumstrategie gewinnbringend sein
konnen (z.B. dynamische Parkgebiihren)
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Mobilitatskonzept Stadt Unna

D1.4 Geordnetes Parken in Wohngebieten

Priorisierung

-0

Zeitrahmen Kostenklasse
mittelfristig hoch
bis 2030

CO;-Einsparpotenzial

gering

Oberziel:

Wohnquartiere mussen aus verkehrlicher Sicht den Anspri-
chen an Erreichbarkeit (insbesondere bei Arbeitswegen) und
gleichzeitig eines attraktiven Aufenthalts- und Bewegungs-
raumes gerecht werden. Diesen Ansprichen werden gerade
die alteren Bestandsquartiere in Unna aufgrund einer haufig
funktionalen/Kfz-orientierten Gestaltung zurzeit nur einge-
schrankt gerecht: So werden bspw. immer wieder Gehwege
rechtswidrig zum Parken genutzt und versperren so gerade
fir Menschen mit Kinderwagen oder Rollatoren die Fullwege.
Insbesondere bei der Burgerbeteiligung wurden mehrere Ge-
biete benannt, in denen durch den hohen Anteil des ruhen-
den Verkehrs die Verkehrssicherheit nicht mehr Gberall gegeben ist. Andererseits stehen in einigen Wohnquar-
tieren nicht ausreichend KFfz-Stellplatze zur Verfigung, wie im Rahmen der Burgerbeteiligung geaulRert wurde.

Das geordnete Parken in Wohngebieten ist zudem eine wichtige Grundlage fir weitere MalRnahmen des Mobi-
litatskonzeptes, wie (Quartiers)Mobilstationen (vgl. C1.1) und allgemein die Umnutzung des &ffentlichen Raums
fir mehr Aufenthaltsqualitét (vgl. B2).

Bausteine

e Ordnung des Gehwegparkens

Um zukinftig Gehwegparken zu verhindern,
wird empfohlen, das Parkverbot auf Gehwe-
gen gemaR § 12 StVO klarer zu kommunizie-
ren

Gehwegparken sollte nur dort erlaubt sein,
wo es ausdricklich per Markierung erlaubt ist

Die Untersuchung der Wohnquartiere ist er-

forderlich, um Gehwegparken unter Berlck-

sichtigung empfohlener Gehwegbreiten (2,50
m) und Fahrbahnbreiten (mindestens 3,10 m
fir Rettungsfahrzeuge) zu erlauben

Die Umsetzung schafft eine Datengrundlage
fUr zukinftige MalRnahmen und erhebt das
Parkplatzangebot im 6ffentlichen Raum

e Anpassung bzw. Einrichtung von Bewohnerpark-
zonen

Bewohnerparkzonen kdnnen gemald § 45
StVO und § 6 StVG bei erheblichem Park-
raummangel ausgewiesen werden, wenn ver-
schiedene Nutzergruppen um wenige Stell-
platze konkurrieren

Parkraumbewirtschaftung kann auch zur Re-
duzierung der NO2-Belastung eingefihrt
werden, wie durch das Urteil des VG Wiesba-
den bestatigt

Als Gutachter empfiehlt man eine Ausweitung
des Bewohnerparkens um den Innenstadt-
kern

Wenn eine Ausweitung aufgrund fehlender
Voraussatzungen nicht maglich ist, sollte die
Regelung "Parken nur in gekennzeichneten
Flachen" genutzt werden, um den ruhenden
Verkehr zu steuern

Zu beteiligende Akteure

Stadtverwaltung Unna

Bei der Umsetzung von MaRnahmen ist eine entsprechende Offentlichkeitsarbeit unabdingbar
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D1.5 Kommunale Stellplatzsatzung Uberarbeiten

Priorisierung | Zeitrahmen Kostenklasse CO,-Einsparpotenzial Oberziel:
. . kurzfristig gering gering @b & V?"a“glfﬂrz emebk:!??'
bis 2027 @@Q reundliche Mobilita

Malinahmenbeschreibung

Mit Inkrafttreten der neuen Landesbauordnung NRW (BauO NRW) zum 01.01.2019 sind die nord-rhein-westfa-
lischen Kommunen dazu ermachtigt worden individuell ausgestaltete kommunale Stellplatzsatzungen zu er-
lassen (vgl. § 48 BauO NRW). Die BauO NRW definiert fir die Kommunen verschiedene Regelungsmaglichkei-
ten und Handlungsspielrdume (vgl. § 48 Abs. 3 Nr. 1T — 8 BauO NRW).

Eine kommunale Stellplatzsatzung ermdglicht es, Gber die landesweit einheitlich geltende Stellplatzverordnung
NRW hinaus, es Uber Regelungen zu notwendigen Stellplatzen fir Kfz und Abstellanlagen fir Fahrrader die
ortlichen Begebenheiten, Herausforderungen und verkehrspolitischen Ziele der Kommune zu adressieren.

Kommunale Stellplatzsatzungen regeln die Herstellung von Stellplatzen fur Kfz und Abstellanlagen fir Fahrra-
der bei Neubau oder (Nutzungs-)Anderung einer baulichen Anlage. In kommunalen Stellplatzsatzungen wer-
den unter anderem die Anzahl sowie die qualitativen Ausstattungsmerkmale fir Stellplatze und Radabstellan-
lagen festgelegt. Damit stellen kommunale Stellplatzsatzungen ein Steuerungsinstrument im Bereich des ru-
henden Verkehrs dar. Die Festsetzung der Anzahl der notwenigen Stellplatze hat Auswirkungen auf das Mobi-
litatsverhalten der BUrger*innen und fordert die Nutzung alternativer Mobilitatsformen.

Da die Einflussmaglichkeiten von kommunalen Stellplatzsatzungen den 6ffentlichen Raum nicht miteinschlie-

Ren, bezieht sich die angesprochene Steuerung nur auf den privaten bzw. halbéffentlichen (z.B. Stellplatzanla-
gen von Supermarkten) Raum. In diesem Zusammenhang kann das Instrument der kommunalen Stellplatzsat-
zung auch als Bestandteil des Parkraummanagements angesehen werden. Die Ausgestaltung der Regelungen
fUr Kfz-Stellplatze und Fahrradabstellanlagen kann Menschen in ihrer Mobilitat beeinflussen.

So kénnen bspw. unter Einbezug von OPNV-Qualititen, eine Reduzierung der notwendigen Stellplatzanzahl
maglich sein. Zudem kdnnen Vorgaben fir Radabstellanlagen getatigt werden, um das Unnaer Ziel ,Vorrang
fur eine klimafreundliche Mobilitat” weiter zu férdern.

Bausteine (z.B. Umsetzung von Carsharing, Qualitat der

Radabstellanlagen, Bike-/Lastenradsharing,
MobilitatsmanagementmalRnahmen,  Jobti-
cket-Abnahme etc.)

e Festlegung der Anzahl herzustellender Kfz-Stell-
platze und Fahrradabstellplatze bei Bauvorhaben
(Neu- und Umbau) fiir unterschiedliche Nutzungen

mittels Richtwerte . o
e Mehrfachnutzung von Stellplatzen unterschiedli-

e Maglichkeiten zur Reduzierung der Anzahl der Kfz- cher Nutzungen

Stellplatze auf Basis e . )
e Festlegung der Qualitaten fir notwendige Fahr-

radabstellpldtze (z.B. AnschlieRmdglichkeiten,
Platzbedarf, Beleuchtung, E-Lademdglichkeit,
Uberdachung etc.)

o der Zentralitat des Vorhabens (integrierte
Lage)

o der OPNV-Qualitat in unmittelbarer Umge-

bung (bis max. 300 m
g (bl ) e Integration der Ablésesatzung in die kommunale

o der Vorlage und Umsetzung des Mobilitats-
konzepts

Stellplatzsatzung und ggf. Anpassung der aktuel-
len Ablésesummen
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D2 Forderung alternativer Antriebe

Priorisierung | Zeitrahmen Kostenklasse CO;-Einsparpotenzial Oberziel:
ittelfristi hoch hoch © Sicherung von regionaler
‘ . m,l elmstg oc oc ; und Uberregionaler
bis 2030 Erreichbarkeit

Malinahmenbeschreibung

Aufgrund der zunehmenden und — angesichts der internationalen
und nationalen Klimaziele — notwendigen Marktdurchdringung von
Elektro-Kfz wird eine kommunale Strategie zur Anpassung not-
wendiger Infrastrukturen fir die E-Mobilitat bendtigt. Um dem ab- : ;
sehbar zunehmenden Ladebedarf Rechnung zu tragen, muss ins- Py T
besondere an Wohn- und Arbeitsplatzstandorten (eher im privaten :
Raum) sowie im Bereich von groReren Stellplatzanlagen (6ffentli-
cher und privater Raum), wo Uber Idngere Zeitraume geparkt wird
(z.B. Parkhauser, P+R-Anlagen etc.), die Anzahl an Lademdglich-
keiten erhoht werden. Dafir bestehen gesetzliche Bestimmungen
(z. B. das GEIG; auf kommunaler Ebene die Stellplatzsatzung). Auf
die Schaffung neuer offentlicher Parkmaglichkeiten sollte im Zu-
sammenhang mit der Etablierung der E-Mobilitat in Unna aller-
dings verzichtet werden.

Im offentlichen Raum, bspw. in Innenstadtnahe, sind Schnellladesaulen zu empfehlen, da so auch in kurzer
Zeit eine nennenswerte Ladung stattfinden kann. Weiterer Bedarf ist hier insbesondere im Umfeld der Versor-
gungszentren und OV-Haltepunkten zu sehen. Es ist eine Kooperation mit dem groRFflachigen Einzelhandel
und auch Arbeitgebern zu empfehlen. Kunden und Beschaftigte konnen so wahrend ihres Einkaufs oder ihrer
Arbeitszeit das E-Auto laden. Als Bereiche fir eine Umsetzung bieten sich Parkierungsanlagen in Zentren an
sowie auch Parkierungsanlagen aulRerhalb gelegener Standorte an, bspw. von Baumarkten oder Mobelhau-
sern. Lademaglichkeit an Fahrbahnrandern sollten moglichst vermieden werden.

Bausteine e Prifung der Netzkapazitat an den vorgesehe-

e |dentifikation offentlicher Ladebedarfe: An- nen Standorten

zahl Ladepunkte, Ladeleistung, Ladedauer ] ,
e Ausschreibung zur Konzession von Ladekapa-

e Vorabstimmung mit potenziellen privaten La- zitaten oder Bau 6ffentlicher Lades3ulen

desaulenbetreibern, die auch offentlich ge-

nutzt werden kénnen (Tankstellen, Gastrono- * Prufung der Moglichkett, in Zusammenarbeit

mie, Einzelhandel etc.)

Entscheidung, ob &ffentliche Ladesaulen er-
richtet oder Konzessionen ausgeschrieben
werden sollen

mit den Stadtwerken Forderungen fir E-Lade-
moglichkeiten fir Privatleute und Unterneh-
men zu vergeben (z.B. durch finanzielle An-
reize, durch Informationsinhalte zur E-Mobili-
tat etc.)

Zu beteiligende Akteure

e Stadtverwaltung Unna
e Private Akteure: Firmen (z. B. Heisel und Heiner), Einzelhandel, Wirtschaftsforderung, Gastronomie, Banken

etc.
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D3 Wirtschaftsverkehr

Unter Wirtschaftsverkehr versteht man die gewerbsmaRige oder entgeltliche Beférderung von Gitern sowie die
beruflich bedingte Ortsveranderung von Personen zur Erbringung von Arbeits- und/oder Dienstleistungen am
Zielort wahrend der Arbeitszeit. Im Folgenden steht jedoch der Guterverkehr im Mittelpunkt. Dabei lassen sich
verschiedene GUterverkehrsstrome unterscheiden. Wahrend in Gewerbegebieten und Einzelhandelsbereichen vor
allem Unternehmen als Empfanger auftreten (B2B), sind es in Wohngebieten vor allem Privatkundinnen und -kun-
den (B2C). Neben den Speditionen, die vor allem den Einzelhandel und groRere Unternehmen beliefern, nimmt der
Anteil der KEP-Dienstleister (Kurier-, Express- und Paketdienste) am Verkehrsgeschehen stark zu. Der Gbrige
Wirtschaftsverkehr, z. B. Dienstreisen, wird weitgehend durch MalRnahmen anderer Handlungsfelder abgedeckt,
fir den berufsbedingten Ortswechsel z. B. im Handlungsfeld Mobilititsmanagement und Offentlichkeitsbeteili-

gung.

Die bisherige Entwicklung zeigt, dass im Giterverkehr die Effizienz aufgrund des steigenden Glteraufkommens
grundsatzlich zunimmt, gesellschaftliche Ziele (z. B. in Bezug auf Larm oder THG-Emissionen) innerhalb des Sek-
tors bisher jedoch eine eher untergeordnete Rolle spielen. Um den Glterverkehrssektor in eine Mobilitatswende
einzubinden, sind daher planerische MalRnahmen erforderlich. Dabei sind anreizbasierte mit ordnungsrechtlichen
MaRnahmen zu kombinieren (Push&Pull-Prinzip). Eine ganzheitliche Energie- und Verkehrswende im Giterver-
kehr ist jedoch nur durch die Einbettung in bundesweite MaRnahmen (z. B. zum Ausbau des Schienengiterver-
kehrs, zur Reduzierung des Transportaufkommens oder der Verkehrsleistung) maglich. Die Handlungs- und Ein-
flussmoglichkeiten der Stadt Unna sind daher begrenzt. Im Vordergrund stehen daher MaRnahmen, den eigenen
Wirtschaftsverkehr maglichst nachhaltig zu gestalten und weiteren Schwer- und Wirtschaftsverkehr mdglichst
stadtvertraglich abzuwickeln.
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D3.1 Weiterentwicklung Urbane Logistik und City-Logistik-Konzept

Priorisierung | Zeitrahmen Kostenklasse CO,-Einsparpotenzial Oberziel:

C X ] mittelfristig mittel mittel Sicherung von regionaler

. und Gberregionaler
bis 2030 Erreichbarkeit

Malinahmenbeschreibung

Das bestehende City-Logistik-Konzept soll Gberarbeitet werden, um auf die veranderten Anforderungen des
innerstadtischen Lieferverkehrs und die Gbergeordneten Ziele des Mobilitatskonzeptes zu reagieren und aus-
reichende Qualitaten fur die City-Logistik bereitzustellen.

Dies soll vor allem durch die Ausweisung von ausreichenden Lade- und Lieferzonen und den Einsatz von emis-
sionsfreien/emissionsarmen Fahrzeugen erreicht werden. Dazu kénnen &ffentlich zugangliche Parkplatze re-
duziert und in Lieferzonen umgewandelt werden. Lieferzonen sollen vorrangig in der Innenstadt, aber auch in
anderen Stadtteilzentren und entlang stark befahrener Hauptverkehrsstral3en eingerichtet werden. Mittelfris-
tig kdnnen weitere Lieferzonen in dicht besiedelten und vom ruhenden Verkehr gepragten Quartieren einge-
richtet werden. Die Lieferzonen sollten entsprechend beschildert und markiert werden und die zulassige Hal-
tedauer sollte 30 Minuten nicht Gberschreiten. Die Freigabe der Lieferzonen fur Fahrzeuge mit Handwerker-
parkausweis wird empfohlen. Insbesondere in Wohnquartieren sollte auch die temporare Ausweisung als Lie-
ferzone genutzt werden (z. B. von 9 bis 17 Uhr fir den Lieferverkehr freihalten, in der Gbrigen Zeit steht der
Parkplatz zur freien Verfligung).

Bausteine o Konsequente Sanktionierung bei Halten auf3erhalb
e Aktualisierung des City-Logistik-Konzepts der geschaffenen Ladezonen durch ausgeweitete

ie maglichst einfache Kontroll
e Schaffung von Ladezonen in der Innenstadt und im Q' Mogienst elntache Rontrotien

Quartier (potenziell in Verbindung mit Mobilstatio- e  Unterstitzung/Férderung von Abholstationen
nen bzw. Mobilpunkten) (z. B. finanziell, durch Marketing oder die Schaf-
fung nahegelegener Ladezonen). Dabei sind Pa-
ketshoplésungen aufgrund der vorhandenen Fl3-
chen gegenUber Paketstationen zu bevorzugen.
Proprietare Systeme sollten aufgrund der geringen
Flachenverfigbarkeit vermieden werden

o die Anzahl und Lage dieser Zonen sollte in Quar-
tieren mit hoher Flachenkonkurrenz so bemes-
sen sein, dass eine Zustellung in Kombination
mit einem Paketwagen zumutbar und effizient

ist
e Verknupfung mit dem digitalen Management von

o Einbezug von Mehrfachnutzbarkeit solcher La- Stellflachen aus Baustein 2 City-Logistik-Konzept
dezonen durch Nutzungszeitraume

Zu beteiligende Akteure

e Stadtverwaltung Unna
e (City-Werbering

e  Wirtschaftsforderung
o KEP-Dienstleister
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D3.2 Nachhaltiger Wirtschaftsverkehr und Anbindung der

Gewerbegebiete
Priorisierung | Zeitrahmen Kostenklasse CO,-Einsparpotenzial Oberziel:
. . mittelfristig mittel mittel @] Sicherung von regionaler
d iib ional
bis 2030 VErreichbarkeit

Malinahmenbeschreibung

Die Stadt Unna tritt im Wirtschaftsverkehr einerseits als aktiver Akteur mit dem eigenen kommunalen Fuhrpark
auf (z. B. Gebdudemanagement, Servicehof Stadtbetriebe etc.). Andererseits ist sie Auftraggeberin fir ver-
schiedene Dienstleistungen von Unternehmen (z. B. Bauleistungen), die ihrerseits aktiv am Wirtschaftsverkehr
teilnehmen. Somit hat die Stadt sowohl durch die Gestaltung ihres eigenen Wirtschaftsverkehrs als auch durch
die Festlegung geeigneter Bedingungen bei der Vergabe von Auftragen oder Konzessionen Einfluss auf eine
nachhaltige Entwicklung des Wirtschaftsverkehrs. In beiden dargestellten Bereichen hat die Stadt eine Vorbild-
funktion, die sich im 6ffentlichen Raum widerspiegelt und der sie im Hinblick auf die Ziele des Mobilitatskon-
zeptes gerecht werden sollte. MaRnahmen hierzu sind beispielsweise die Umstellung des stadtischen Fuhr-
parks auf elektrische Antriebsformen und die Einrichtung von E-Lademadglichkeiten an den Verwaltungsstand-
orten. Zudem ist die Anbindung der Gewerbegebiete mit dem Umweltverbund zu verbessern, z. B. indem hoch-
wertige Radabstellanlagen vor den Betrieben bereitgestellt werden (vgl. MaRnahme A1.5). An einem neuen Ge-
werbegebiet, das an der Provinzialstralie entstehen soll, ist bereits vorgesehen, den Radverkehr bei den Pla-
nungen mitzudenken und gut zu integrieren.

Bausteine e Verknupfung der Vergabe von Bauleistungen an

Fuhrparkanalyse zur Identifizierung von Fahrzeu-
gen, die sich fur eine Umristung auf emissions-
arme/-freie Antriebe eignen; anschliefend suk-
zessive UmrUstung des kommunalen Fuhrparks

Ausstattung der kommunalen Betriebshofe sowie
der kommunalen Parkplatze/Parkbauten mit ent-
sprechender Ladeinfrastruktur

Bereitstellung kommunaler Lastenfahrrader, um
dienstliche Kfz-Fahrten zu reduzieren

die Einhaltung bestimmter Standards. Die Stan-
dards sollten hinsichtlich der jeweiligen (zukinfti-
gen) Rahmenbedingungen flexibel anpassbar sein.
Ziele sind, neben dem Einsatz emissionsarmer/-
freier Fahrzeuge, die Larmminderung sowie ggf.
Tonnagebeschrankungen bei MalRnahmen in sen-
siblen Bereichen

Forderung der Schaffung von E-Lade- und Betan-
kungskapazitaten an Logistik-Standorten

Bessere Einbindung der Gewerbegebiete in den
Umweltverbund: Hochwertige Radabstellanlagen
installieren, Sharing-Angebote anbieten und Bus-
oder On-Demand-Angebote etablieren

Zu beteiligende Akteure

Stadtverwaltung Unna
Wirtschaftsforderung
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E | Handlungsfeld Mobilitatsmanagement und
Offentlichkeitsarbeit

Mobilitatsmanagement soll dazu beitragen, eine klimafreundliche und (kosten-)effiziente Mobilitat in der
Stadtgesellschaft zu implementieren und zu fordern. Dazu wird die Steuerung des Alltagsverhaltens der
einzelnen Verkehrsteilnehmenden durch zielgruppenspezifische Ansprache mittels 6ffentlichkeitswirksa-
mer Malinahmen wie z. B. Mobilitatsaktionen/-tage, Wettbewerbe o. 3. eingesetzt. Der Stadt Unna-
kommt dabei vor allem eine initiierende, koordinierende und beratende Rolle zu. Mobilitatsmanagement
|asst sich in kommunales, betriebliches und schulisches Mabilitatsmanagement unterteilen. In den jewei-
ligen Bereichen stehen individuelle Ansatze und MaRnahmen zur Verfiigung.

Malinahmen des Mobilitatsmanagements missen nicht nur initiiert und koordiniert werden, sondern er-
fordern in der Regel auch Uberzeugungsarbeit seitens der Kommune. Dementsprechend wichtig ist die
Einbindung von Akteuren und Multiplikatoren. Mobilitatsmanagement ist eine Querschnittsaufgabe, die
eine Vielzahl von Beruhrungspunkten zu den bereits beschriebenen Handlungsfeldern aufweist und da-
her ein strukturiertes Vorgehen erfordert.

Als ,weiche” und weniger investive MalRnahmen zielen Mabilitatsmanagementmalinahmen darauf ab,
die Mobilitat in einer Kommune maglichst effizient sowie stadt- und umweltvertraglich zu gestalten.
Dartber hinaus sollen die MaRnahmen der anderen Handlungsfelder entsprechend erganzt und mit-
einander verknupft werden.

Tabelle 8: MaRnahmenverzeichnis - Handlungsfeld Mabilitatsmanagement

E Mobilitstsmanagement und Offentlichkeitsarbeit Prioritat

E1 Strukturen zur Umsetzung des Mobilitatskonzeptes in der Ver-

hoch
waltung
E2 Mobilitatsmanagement
E2.1 Kommunales Mobilitatsmanagement mittel
E2.2 Betriebliches Mobilitatsmanagement mittel
E2.3 Mobilitatsmanagement an Schulen und Kindergar-
\ hoch
ten/Kitas
E3 Kommunikationskampagne — Mobilitat in Unna hoch
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Mobilitatskonzept Stadt Unna

E1 Strukturen zur Umsetzung des Mobilitatskonzeptes in der

Priorisierung

~©

Verwaltung
Zeitrahmen Kostenklasse
langfristig mittel gering
bis 2035

CO,-Einsparpotenzial

Oberziel:

ab # Vorrang fiir eine klima-
Bg freundliche Mobilitat

Malinahmenbeschreibung

Klar ist, dass das Mobilitatskonzept mit der Vielzahl an konzipierten MaRnahmen hohe Anforderungen an die
Verwaltung stellt. Neben dem Mitteleinsatz fir investive MaRnahmen und der Umsetzung weiterer weniger
bzw. nicht-investiver MaRnahmen ist eine Verankerung und Koordinierung des Umsetzungsprozesses der
MaRknahmen sowie deren Evaluierung (vgl. Kapitel 7) von Bedeutung. Dariiber hinaus sollte weiter klar sein,
dass die Umsetzung der Malinahmen des Mabilitatskonzepts eine strukturierte Koordination erfordern wird.
Insbesondere die Umsetzung von Infrastrukturprojekten wird Uber zahlreiche Abteilungen hinweg personelle
Kapazitaten (sowohl auf Leitungs- als auch auf Sachbearbeitungsebene) binden. In Teilen kénnen Koordina-
tion und strukturierte Umsetzung der Malinahmen mit den gegebenen Ressourcen der Verwaltung bewaltigt
werden. Es wird aber empfohlen, zu prifen, ob die vorhandenen personellen Ressourcen ausreichen, um die
zahlreichen — mit den konzipierten MaRnahmen einhergehenden — neuen Aufgaben angehen zu kénnen und
den bereits bestehenden Betrieb aufrechtzuerhalten. Wesentlich wird in diesem Zusammenhang sein, dass vor
Beginn der Umsetzungsphase des Mobilitatskonzepts die Aufgaben in einem Personalplan strukturiert und mit
den betroffenen Fachbereichen und Stabsstellen und den dort vorhandenen Personalressourcen abgestimmt
werden. Gegebenenfalls missen Aufgaben neu verteilt, neue Teams gebildet oder auch zusatzliche personelle
Ressourcen geschaffen werden.

Bausteine

Implementierung von verwaltungsinternen
Kommunikationsformaten, die einerseits uber
den Umsetzungsprozess und -stand sowie er-
reichte Meilensteine informieren und anderer-
seits dazu beitragen, die jeweilige Expertise
des Fachdienstes/Fachbereichs in die Umset-
zung einzubringen

Mitgliedschaft im Zukunftsnetz Mobilitat NRW
nutzen: Workshops fir Verwaltung und Politik
wahrnehmen

FortfGhrung des Mobilitatsbeirats bei konkre-
ten Projekten/Beratungsauftragen

Einrichtung umsetzungsbezogener Projekt-/
Arbeitsgruppen, die anlassbezogen die Um-
setzung der MalRnahmen abstimmen und vo-
rantreiben

Regelmaliige bzw. anlassbezogene Berichte
aus den eingerichteten Projekt-/Arbeitsgrup-
pen in den eingerichteten verwaltungsinter-
nen Kommunikationsformaten

Zu beteiligende Akteure

e Stadtverwaltung Unna
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E2 Mobilitatsmanagement

E2.1 Kommunales Mobilitatsmanagement

Priorisierung | Zeitrahmen Kostenklasse CO,-Einsparpotenzial Oberziel:
‘ ‘ kurzFristig mittel gering @b & Vorrang Il ee Klima-
bis 2027 &Yzl=) reundliche Mobilita

Malinahmenbeschreibung

Neben der Umsetzung der planerisch-baulichen MalRnahmen sind auch die Malinahmen im Bereich der Mobili-
tatsorganisation und des Mobilitstsmanagements ein entscheidender Baustein fir die Verkehrs- und Mobili-
tatswende. Neben der Aktivierung und Organisation von Mobilitatsmanagement-Angeboten fur Betriebe, Kitas
und Schulen in Unna gilt es auch, innerhalb der Stadtverwaltung mit positivem Beispiel voranzugehen und die
Mobilitat unter den Mitarbeitenden nachhaltig aufzustellen und zu férdern, was allgemein unter kommunalem
Mobilitatsmanagement zusammenzufassen ist. Wichtige Aspekte sind hierbei u. a. das Angebot eines Job-Ti-
ckets, E-Ladestationen fur Kfz- und Radverkehr auf eigenen Parkplatzen, diverse MalRnahmen, um Vorausset-
zungen fir die Nutzung von Pkw-Alternativen zu schaffen (bspw. Umkleiderdume fiir Radfahrende).

Bausteine

Interne Bausteine:

RegelmaRige Erhebung (z. B. alle 5 Jahre) al-
ler relevanten Daten zur Mobilitat der stadti-
schen Mitarbeitenden (ber eine Mobilitats-
und Wohnstandortbefragung

Verbesserte Voraussetzungen zur Nutzung
von Pkw-Alternativen auf dem Arbeitsweg
(z. B. Duschen, qualitativ hochwertige Radab-
stellmoglichkeiten, ~ Reparaturmaoglichkeiten,
Forderung von E-Bike-, Pedelec- und Lasten-
radleasing fir Mitarbeitende usw.)

Ausbau der Alternativen zum dienstlich nutz-
baren Pkw (z. B. Dienstpedelec, Dienstlasten-
rad)

Fortfihrung der sukzessiven Umrustung aller
kommunalen Kfz auf emissionsarme/-freie
Antriebsformen (mindestens im Zuge der re-
gelmaRigen Austauschzyklen)

Bewirtschaftung der Parkmdglichkeiten auf
stadteigenem Gelande

Forderung und Unterstitzung von Home-
office/individuellen Arbeitszeitmodellen

Installation von E-Lademdglichkeiten (siehe
D2)

Interne Kommunikation ausweiten, Gber Még-
lichkeiten und Best-Practice informieren

Begleitende Evaluation der eingefihrten Malk-
nahmen

Externe Bausteine:

Durchfthrung von Mobilitatstagen zur Bewer-
bung alternativer Mobilitatsmoglichkeiten
(ggf. mit Vorstellung des kommunalen Mobili-
tatsmanagements)

Digitale und analoge Broschire mit Informati-
onen zu nachhaltiger und umweltbewusster
Mobilitat

Offentlichkeitswirksame Vermarktung der Mo-
bilitdtsangebote und -maRnahmen

—> EinfUhrung der App climateview.global

Zu beteiligende Akteure
e Stadtverwaltung Unna

e Wirtschaftsforderung
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E2.2 Betriebliches Mobilitatsmanagement

. . kurzfristig mittel gering

bis 2027

Priorisierung | Zeitrahmen Kostenklasse CO,-Einsparpotenzial Oberziel:

ab % Vorrang fiir eine klima-
5=} freundliche Mobilitat

Malinahmenbeschreibung

Betriebliches Mobilitatsmanagement setzt an der alltaglichen Mobilitat von Betrieben, Unternehmen und Ge-
werbebetrieben an und hat zum Ziel, durch deren Steuerung zur effizienten, stadtvertraglichen und umwelt-
freundlichen Mobilitat beizutragen. Dazu ist es fir die Stadt Unna notwendig, eine maglichst groRe Anzahl an
Betrieben, Unternehmen und Gewerbebetrieben als Kooperationspartner zu gewinnen. Als potenzielle Wirkbe-
reiche konnen die Forderung umweltfreundlicher Verkehrsmittel auf dem Arbeitsweg sowie auf Dienstfahr-
ten/-reisen, der jeweilige Fuhrpark und dessen Management, Mitfahrmdglichkeiten sowie das Parkraumma-
nagement angesehen werden. Die Stadt Unna muss in diesem Zusammenhang als initiierende und koordinie-

rende Stelle auftreten.

Wahrend der Erstellung des Mabilitatskonzeptes konnte diese Aufgabe bereits initiiert werden; sie wird sepa-

rat erarbeitet.

Bausteine

e Zusammenstellung einer MaRnahmensammlung
zur Etablierung von Mobilitatsmanagement fur
Unternehmen, Betriebe und Gewerbebetriebe

e FEinfUhrende Informationsveranstaltung zur Vor-
stellung der Ziele des Mobilitatskonzepts und
zum betrieblichen Mobilitatsmanagement fur in-
teressierte Betriebe

e RegelmaRige Netzwerktreffen zum Austausch
und zur Information mit Vorstellung potenzieller
sowie ggf. bereits erprobter Mobilitatsmanage-
mentmalinahmen

e Finanzielle Férderung z. B. von qualitativ hoch-
wertigen Radabstellmaglichkeiten, Reparatur-
moglichkeiten, Forderungen von Pedelec- und
Lastenradleasing fir Mitarbeitende, von Jobti-
ckets usw. oder von externen Beratungsleistun-
gen in Betrieben

Begleitung und Unterstitzung von betriebs-
oder standortibergreifenden Mobilitatsma-
nagementmalRnahmen

Durchfihrung von Aktionstagen und Wettbe-
werben mit Informationen zum bestehenden
Informationsangebot

Interne und externe Kommunikation zu einge-
richteten und umgesetzten Malinahmen

Fortbildungen BMM (z.B. Zukunftsnetz Mobili-
tat NRW) nutzen und fir Firmen in Unna an-
bieten

Erarbeitung eines Akquisitionskonzepts zur
Gewinnung von Unternehmen als Kooperati-
onspartner fir betriebliches Mobilitatsma-
nagement

Zu beteiligende Akteure
e Stadtverwaltung Unna

e  Wirtschaftsforderung

e Zukunftsnetz Mobilitat NRW
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E2.3 Mobilitatsmanagement an Schulen und Kindergarten /Kitas

Priorisierung | Zeitrahmen Kostenklasse
. . . kurzfristig gering
bis 2027

gering

CO,-Einsparpotenzial

Oberziel:

Vorrang fir eine klima-
freundliche Mobilitat

Malnahmenbeschreibung

Mobilitatsmanagement an Schulen und Kitas betrifft in erster Linie die An- und Abreise von Schilerinnen und
Schilern. Dabei steht einerseits das Ziel im Fokus, die selbststandige Mobilitat der Kinder zu fordern, und an-

dererseits, Hol- und Bringverkehre mit dem Pkw zu verringern.

Des Weiteren stehen auch Lehrkrafte und das Erziehungspersonal im Fokus, wobei deren Wegeanteil im Ver-
gleich zu den Kindern und Jugendlichen (bzw. deren Eltern) deutlich geringer ausfallt. Trotzdem haben diese

in diesem Zusammenhang eine bedeutende Vorbildfunktion.

Die Stadt Unna muss in diesem Zusammenhang als initiierende und koordinierende Stelle auftreten. Die Erar-
beitung von Schulmobilitatskonzepten ist bereits ein prasentes Thema in der Stadtverwaltung, das weiterver-
folgt werden muss. Zudem sollten neben Schulmobilitatskonzepten auch ein Fokus auf Kindergarten und Kitas
gelegt werden.

Wahrend der Erstellung des Mabilitatskonzeptes konnte diese Aufgabe bereits initiiert werden; sie wird sepa-
rat erarbeitet.

Bausteine

Zusammenstellung einer MaRnahmensammlung
zur Etablierung von Mobilitatsmanagement fur
Schulen und Kindergarten/Kitas (siehe Anhang 05)
Interne und externe Kommunikation zu eingerich-
teten und umgesetzten Malknahmen

Begleitende Evaluation der eingefiihrten MalRnah-
men

Erarbeitung eines Akquisitionskonzepts zur Gewin-
nung von Schulen und Kindergarten/Kitas fir
schulisches Mobilitatsmanagement

Initiilerung eines Netzwerks fir schulisches Mobili-
tatsmanagement durch die Stadt Unna (Akteure
sind u. a. Schulamt, Schulen, Polizei, Stadtwerke,
Verkehrswacht, Elternbeirat)

e FEinfuhrende Informationsveranstaltung fur in-
teressierte Schulen und Kindergarten/Kitas
sowie Schulerinnen und Schiler, Eltern und
Lehrende.

Regelmalige Netzwerktreffen zum Austausch
und zur Information mit Vorstellung potenzi-
eller sowie ggf. bereits erprobter Mobilitats-
managementmalnahmen

Finanzielle Forderung (oder ggf. volle Kosten-
Ubernahme) von externen Beratungsleistun-
gen in Schulen und Kindergarten/Kitas (oder
ggf. Aufbau als offentlichkeitswirksame Ge-
winnspielaktion)

Einfihrung dauerhafter Programme zur
Schulwegmobilitdt (z. B. ,Verkehrszahmer”,
.Kleine Klimaschitzer unterwegs”)

Initiierung von Schulwegeplanen — vor allem
mit dem Ziel, Gefahrenstellen zu identifizieren
und kurzfristig zu beheben

Prifung ggf. bestehender Schulwegplane auf
Aktualitat und ggf. Neuaufstellung bzw. Wei-
terentwicklung

Einbezug des Radverkehrs durch Radschul-
wegplane

Zu beteiligende Akteure

e Stadtverwaltung Unna
e Schulen und Kindergarten/Kitas

e Zukunftsnetz Mobilitat NRW

ADFC Unna
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E3 Kommunikationskampagne — Mobilitat in Unna

Priorisierung | Zeitrahmen Kostenklasse CO,-Einsparpotenzial Oberziel:
‘ ‘ ‘ kurzfristig mittel gering # V?"a“glfﬂrz emebk:!??'
bis 2027 @ reundliche Mobilita

Malinahmenbeschreibung

Mobilitat ist ein konfliktreiches Themenfeld. Daher sind Erfolge bei der Umsetzung der Mobilitatswende nicht
zuletzt auf eine transparente und umfassende Kommunikationsarbeit zurickzufihren. Eine Kommunikations-
kampagne zur Mobilitat in Unna gilt es, von kommunaler Seite aus koordiniert und strukturiert anzugehen.
Dazu sind neben finanziellen Mitteln (z. B. fir Informationsmittel oder Werbekampagnen) auch personelle Res-
sourcen bereitzustellen. Es bedarf der Zusammenarbeit der beteiligten Abteilungen der Stadtverwaltung (z. B.
Stadtplanung, Griinflachen und Geodaten, Tiefbau, Birgerservice, Sicherheit und Ordnung usw.) sowie einer
verantwortlichen Stelle (kommunale Mobilitstsplanung). Wichtig ist es, die Vorteile der MaBnahmen zu kom-
munizieren. Bspw. den Gewinn an Aufenthaltsqualitat hervorzuheben und zu vermitteln, bei maglicher Umge-
staltung von Parkflachen. Die positive Kommunikation ist somit eine wichtige Begleitmalinahme fir alle
Punkte des Mabilitatskonzeptes, ganz nach dem Motto ,Lust machen auf die Umsetzung”.

Bausteine e Aufzeigen der Praxistauglichkeit der Mobilitatsan-

e Offentlichkeitswirksame Positionierung von Ver- gebote (z. B. durch kostenlose Testangebote)
waltungs- und Stadtspitze zur Mobilitatswende in
Unna, beispielsweise mit personlichen State-
ments (auch stadtbekannter Personlichkeiten)

e Durchfihrung von offentlichen Veranstaltungen
und Aktionen zur Mobilitat im &ffentlichen Raum,

bei Unternehmen oder Schulen
e Entwicklung einer Corporate Identity (z. B. glei-

ches Design/Logo auf Lastenradern, Radabstell-
anlagen etc.)

e |Initiierung von stadtweiten Wettbewerben im Zu-
sammenhang mit der Mobilitatswende (z. B. CO,-

Einsparung im Alltag, gesundheitsférdernde Mobi-
e Bekanntmachung neuer/innovativer Mobilitats- litat etc.)

angebote durch die sichtbare Platzierung dieser
im offentlichen Raum sowie eine marketing-tech-
nische Begleitung wie z. B.:

e Aufbau eines Marketings fir Neuburgerinnen und
NeubUrger, das Informationen zur Mobilitat und

) Unnas Mobilitatsangeboten beinhaltet

o verstarkte Bewerbung attraktiver OPNV-Ta- L ) .
cife e RegelmaRige Berichterstattung tber den Um-
setzungsstand des Mobilitatskonzepts (Pres-

seberichte, kommunale Website bzw. climate-
o Kosten fur StralRen und Kfz-MaRnahmen soll- view.global)

ten transparent dargestellt werden und auch

in Bezug zu Kosten fiir Radwege oder OPNV

gesetzt werden

o Bewerbung eines Mitfahrerportals

Zu beteiligende Akteure

e Stadtverwaltung Unna
e Politische Akteure

e Unna Marketing

e Unternehmen

e Schulen/Kindergarten/Kitas
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5.Integriertes Handlungskonzept

Aufbauend auf den im vorangegangenen Kapitel dargestellten Malinahmen und MaRRnahmenbindeln in
den einzelnen Handlungsfeldern ist ein integriertes Handlungskonzept abgeleitet worden. Dazu wurden
die einzelnen Steckbriefe auf ihre Beitrage zur Zielerreichung untersucht und priorisiert. Die entspre-
chenden Priorisierungen, Kosten und Zeitrahmen sowie weitere Informationen sind in den einzelnen
Malnahmensteckbriefen festgehalten.

Nicht alle aufgezeigten Malinahmen konnen zeitgleich umgesetzt werden; sie erfordern je nach Ein-
griffsintensitat, dem kommunalen Finanzbudget, den vorhandenen Personalkapazitaten oder abhangig
von vorgelagerten Malknahmen bzw. Handlungsschritten einen unterschiedlichen Planungsvorlauf. Des
Weiteren missen MaRnahmen in politische oder ggf. auch in offentliche Entscheidungs- und Abstim-
mungsprozesse eingebracht werden.

Das Handlungskonzept zum Mobilitatskonzept stellt einen Umsetzungsplan dar, der die Realisierung der
konzipierten MalRnahmen in eine zeitliche Reihenfolge bringt. Dazu werden neben erforderlichen Pla-
nungsvorlaufen, die in den Malinahmensteckbriefen ersichtlichen Priorisierungsempfehlungen und Um-
setzungshorizonte herangezogen. Des Weiteren werden mit Blick auf die Finanzierung von MaRnahmen
die finanziellen Ressourcen der Stadt Unna, die derzeitige Forderkulisse von Bund und Land sowie die
derzeit nur schwer abschatzbaren wirtschaftlichen Entwicklungen im integrierten Handlungskonzept ein-
bezogen. Zusammenfassend stehen folgenden Fragen im Vordergrund:

e Mit welchen MaRnahmen werden die Ziele des Mabilitatskonzepts unter Beachtung der genann-
ten Faktoren am besten erreicht?

e Welche zeitliche Reihenfolge der MalRnahmen ist unter Bertcksichtigung von MalRnahmenab-
hangigkeiten, Umsetzungsressourcen und Prioritaten sinnvoll?

e  Welche Malinahmen sind im Gesamtzusammenhang des Mobilitatskonzepts besonders ent-
scheidend?

Die folgende Abbildung zeigt eine Ubersicht iiber alle MaRnahmen mit einer Empfehlung fir die zeitliche
Umsetzung des Malinahmenkonzepts. Die zeitliche Abfolge bertcksichtigt dabei einerseits die Priorisie-
rung, andererseits aber auch die Umsetzbarkeit bzw. die Umsetzungshorizonte. Vorgegeben werden die
Zeithorizonte ,2024" (SofortmalRnahme) fir kurzfristig umsetzbare und bereits angestoRene MaRknah-
men, ,ab 2025" fir MaRnahmen, die vorbereitet werden missen und demnach spater eingeleitet werden
oder insgesamt zeitaufwandiger sind sowie ,ab 2027", fir MaRnahmen, die spater eingeleitet werden,
sehr zeitaufwandig sind oder bei denen der Zeitraum (auch) von duBeren Einflissen abhangt.

In den Ubergeordneten und allgemein gehaltenen MalRnahmen-Steckbriefen werden haufig Einzelmal3-
nahmen genannt und erste Umsetzungsvorschlage aufgezeigt. Aus diesen EinzelmalRnahmen werden far
eine maglichst kurzfristige Umsetzung die folgenden Einzel-SchlisselmaRnahmen empfohlen:

e Umgestaltung Gerhart-Hauptmann-StralRe, Schulstralle, SchaferstralRe: Aufwertung als FulR-
und Radachse mit Verkehrsberuhigung und Fokus auf Aufenthaltsqualitat. Ggf. Umsetzung von
FahrradstralRen in Verbindung mit Parken und Grin im Stralkenraum

e Fahrradstralle Afferder Weg
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e Neuordnung Parken im Seitenraum in der MorgenstraRRe
e Radverkehrsfiihrung Massener Stralke (BV 1692/19)
e Mobilstation Massen Gemeindeplatz

Abbildung 14: Empfehlung zur Umsetzung der MalRnahmen
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E3 Kommunikationskampagne — Maobilitat in Unna
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Die im Mobilitatskonzept fur die Stadt Unna konzeptionierten und in das Integrierte Handlungskonzept
aufgenommenen MaRnahmen kénnen zu folgenden Pramissen zusammengefasst und dahingehend be-
wertet werden:

Durch die MaRRnahmen des Mobilitatskonzepts kann die Stadt Unna eine Verlagerung von Wegen, die
bisher mit dem Kfz durchgefGhrt wurden, auf die Verkehrsmittel des Umweltverbund erreichen. Hierbei
sind Zuwachse aufgrund der Ausrichtung des Mobilitatskonzepts sowie der Ausgangslage Unnas insbe-
sondere im Bereich des Radverkehrs und im Bereich der intermodalen Mobilitatsformen zu erwarten.
Grund dafur sind neben dem verfolgten Ausbau des Radverkehrsnetzes auch die Férderung des FulRver-
kehrs und der Starkung der Aufenthaltsqualitat im offentlichen Raum sowie die Einrichtung von Mobili-
tatsschnittstellen. Von groRer Relevanz sind hierbei Qualitats- und Komfortverbesserungen in samtlichen
Bereichen des Umweltverbunds sowie gewisse Komfort- und Bevorrechtigungseinbuf3en im Bereich des
Kfz-Verkehrs.

Insbesondere im innerstadtischen Bereich sollen sukzessive kurze Wege mit dem Auto auf den Umwelt-
verbund verlagert werden, die Aufenthalts-, Wohn- und Lebensqualitat erhoht und die Attraktivitat als
Einkaufs- und Wirtschaftsstandort gesteigert werden. Grundlegend ist in diesem Zusammenhang die
kontinuierliche Umsetzung und Weiterentwicklung der Parkraumkonzeption, verbunden mit der dahin-
terstehenden Strategie, den StralRenraum von ruhendem Verkehr weitgehend freizuhalten und diesen in
Parkbauten bzw. auf zusammenhangende Parkplatze zu verlagern. So kann Parksuchverkehr reduziert
werden; fir mobilitatseingeschrankte Personen bleibt die Innenstadt durch die Ausweisung erforderli-
cher Stellflachen jedoch gut erreichbar.
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6.Evaluationskonzept

Mit dem Mobilitatskonzept sind die Ziele, Ansatze und MaRnahmen fur die Verkehrs- und Mobilitatsent-
wicklung in Unna fir die nachsten etwa 10 Jahre definiert. Das MaRnahmen- und Handlungskonzept
empfiehlt MalRnahmen, die durch die Stadt Unna weiter geprift und umgesetzt werden missen, um die
gesteckten Ziele bestmaglich zu erreichen.

FUr die Umsetzungsphase wird empfohlen, den Malinahmenfortschritt und die Malinahmenwirkungen zu
evaluieren. Dazu wird ein Evaluationskonzept vorgeschlagen, das helfen soll, die Erreichung bzw. Verfol-
gung der gesetzten Ziele sowie die daraus abgeleiteten Malinahmen im Rahmen der Umsetzung messen
bzw. Uberprifen zu konnen. Das Mobilitatskonzept sollte nicht als abgeschlossenes Werk betrachtet,
sondern kontinuierlich Gberprift und an die jeweils bestehenden Erfordernisse angepasst werden. Diese
konnen kleinraumiger Art und lokal, aber auch von Uberregionaler Bedeutung sein.

Mit Blick auf die exogenen und endogenen Einflisse befindet sich die Mobilitat kontinuierlich im Wandel.
Hierzu gehoren

e politische, wirtschaftliche und klimatische Entwicklungen

e neue gesetzliche Entwicklungen (wie z. B. StVO, Richtlinien oder Klimaschutzgesetze)
e der neue NVP des Kreises

e 2allgemein die vorliegenden umzusetzenden Plane und Konzepte

e neue Plane und Konzepte

e die geplanten InfrastrukturmalRnahmen

e kinftige Innovationen

e prognostizierte Bevdlkerungsentwicklung

e ausdifferenzierte Lebensentwirfe und Mobilitatsbedarfe

Daraus ergeben sich steigende Anspriiche an die Verkehrsinfrastruktur, die es stetig zu Uberprifen und
anzupassen gilt. Gleichzeitig bietet die Evaluation die Mdglichkeit, Umsetzungsfortschritte zu beschrei-
ben und Wirkungen der umgesetzten Malinahmen zu beurteilen und ggf. Malinahmen anzupassen.

Bei der Evaluation ist zwischen der Wirkungsevaluation und der Umsetzungsevaluation zu unterschei-
den. Im Rahmen der Wirkungsevaluation werden Veranderungen im Verkehrsgeschehen und Mobilitats-
verhalten mittels messbarer Indikatoren erfasst. Im Rahmen einer Umsetzungsevaluation wird der Fort-
schritt der Umsetzung der Inhalte des Mobilitatskonzepts aufgezeigt.

6.1. Wirkungsevaluation

Als Hilfestellung fur die empfohlene Wirkungsevaluation werden neben den Wirkungs- und Umsetzungs-
zielen weitere magliche Indikatoren dargestellt. Diese Indikatoren sind in der nachstehenden Tabelle in
zeitliche Stufen der Evaluation eingeordnet. Aus den Veranderungen (vorher «<» nachher) lassen sich
SchlUsse auf die jeweilige Wirksamkeit ziehen. Dabei ist zu beachten, dass zwischen der Umsetzung ei-
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ner MaRnahme und der Nachher-Betrachtung eine gewisse Zeit verstreichen sollte (i. d. R. mehrere Mo-
nate bis zu zwei Jahren), damit sich mogliche Verhaltensdnderungen einspielen und die (Aus-)Wirkungen
zweifelsfrei belegbar sind.

Wichtig ist dabei die Handhabbarkeit der Evaluation: Das Evaluationskonzept soll kein ,Papiertiger” wer-
den, sondern zielgerichtet zur Uberpriifung und Fortschreibung der Maknahmen des Mobilititskonzepts
eingesetzt werden. Das vorgeschlagene Indikatorenset soll der Stadt Unna als Anhaltspunkt fir die Eva-
luation dienen. Es missen nicht zwingend alle Indikatoren erfasst werden. Wo immer mdglich, sollte auf
bereits bestehende Indikatoren bzw. Daten oder einfach erfassbare Daten zurickgegriffen werden. Wich-
tig ist eine gleichbleibende Systematik bei der Datenerhebung, um eine Vergleichbarkeit von Datensat-
zen unterschiedlicher Jahre bzw. Gber einen Iangeren Zeitraum gewahrleisten zu kénnen.

Konstante bzw. einheitlich erhobene Indikatoren und Datensatze kdnnen auch fir einen regelmaRkigen
Bericht (siehe unten: Evaluationsberichte) genutzt werden. Diese Berichte kdnnten ca. alle finf Jahre er-
arbeitet werden. Zuzlglich der erforderlichen Zeit fir Datenaufbereitung und Auswertung kénnte 2030
der erste Evaluationsbericht fertig gestellt sein. Auch, wenn das Evaluationskonzept mit gré3tenteils be-
stehenden Indikatoren bzw. Daten hinterlegt wird, wird die Zusammenstellung und Auswertung der Da-
ten sowie deren Interpretation und Bewertung personelle Ressourcen bendtigen. Sofern eine Evaluation
des Mobilitatskonzepts erfolgen soll, missen Zustandigkeiten geregelt und personelle Ressourcen reser-
viert oder ggf. geschaffen werden.

Ebenso konnen weitere Akteure wie lokale Gewerbetreibende aktiv in die Wirkungsevaluation integriert
werden. So kdnnen bspw. Auswirkungen von MaRnahmen wissenschaftlich begleitet und die Ergebnisse
fUr die Optimierung/Anpassung der Malinahmen genutzt werden. Ebenso kénnen MaRnahmen wie Ver-
kehrsversuche direkt begleitet und ausgewertet werden, um schnelle und aussagekraftige Ergebnisse
generieren zu konnen. Darauf aufbauend konnen Malinahmen stadtweit ausgeweitet werden.

Tabelle 9: Wirkungsindikatoren

Kurzfristig Uberprifbare Indikatoren

(alle 1-2 Jahre)
Anzahl umgesetzter MaRnahmen zur Barrierefreiheit (z. B. ausgebaute Querungen oder OPNV-

Haltestellen)

Entwicklung der Unfalle mit Personen- (inkl. Schwere) und mit Sachschaden

Anzahl der Mobilstationen

Anzahl geschaffener Radabstellanlagen

Anzahl 6ffentlicher (+ ggf. privater) Ladesaulen

Anzahl zugelassener Kfz insgesamt sowie nach Schadstoffklassen und rein elektrisch betriebe-
ner Kfz im Stadtgebiet

Anzahl/Anteil alternativ betriebener Linienbusse

Fahrgastzahlen OPNV

OPNV-Angebot (z. B. km-Leistung, Piinktlichkeit)

Zdhlungen Radverkehr auf Gbergeordneten Radhauptverbindungen (z. B. im Rahmen allgemei-
ner Verkehrszahlungen oder durch Radzahlstellen)

Ergebnisse des ADFC-Fahrradklimatests

Herstellung Sitz-/Spielgelegenheiten pro Jahr

Herstellung von Grinflachen/Baumen pro Jahr (Anzahl oder m2)

Anzahl von Offentlichkeitskampagnen/-veranstaltungen pro Jahr
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Periodisch zu Giberprifende Indikatoren, v. a. direkte MaRnahmenwirkungen (alle 3-5 Jahre)

Reisezeitvergleiche zwischen Individual- und 6ffentlichen Verkehren ins regionale Umland (mit-
tels Online-Routenplanern mit Echtzeitdaten)
Auslastung der Radabstellanlagen
Ergebnisse der Larmaktionsplanung (Larmbetroffene nach Pegelklassen)
Entwicklung der Kfz-Verkehrsmengen sowie der Schwerverkehre
Pkw-Dichte (Pkw-Bestand/1.000 Einwohner)
Entwicklung der Parkraumauslastung
Anzahl von Betrieben/Schulen mit aktivem Mobilitatsmanagement
Mittel- bis langfristige Wirkungen der MaBnahmen, insbesondere indirekte MalRnahmenwir-

kungen (ca. alle 5-10 Jahre)

Modal Split sowie Verkehrsleistung nach Verkehrsmitteln (Kfz-Verkehr, OPNV, Rad- und FuRver-
kehr)
Ergebnisse des Larmaktionsplans (Larmbetroffene nach Pegelklassen)

6.2. Umsetzungsevaluation

Zusatzlich zur Wirkungsevaluation bietet es sich an, in regelmaRigen Abstanden den Stand der Umset-
zung des Mobilitatskonzepts zu dokumentieren. Dies kann tber ein einfaches System verfolgen, das z. B.
wie folgt aufgebaut ist:

e ,Grine Ampel”: MaRnahme wurde bereits (in Teilen) umgesetzt
e ,Gelbe Ampel”: Malinahme ist in konkreter Planung/Vorbereitung/Umsetzung

e ,Rote Ampel”: MaRnahme ist noch nicht umgesetzt / es wurde noch nicht in die Detailplanung
eingestiegen

|//,

e ,Graue Ampel”: MalRnahme wurde geprift und wird wegen eines negativen Ergebnisses nicht
weiterverfolgt

Diese kurzen Ubersichten (in einfacher Tabellenform) sollten in regelmaRigen Abstanden (z. B. alle zwei
Jahre) erstellt und auf dem aktuellen Stand gehalten werden. So konnen z. B. der zustandige politische
Ausschuss sowie die Offentlichkeit Giber den Fortgang der Projekte informiert werden.

Offentlichkeitswirksam kann die Umsetzung des Mabilititskonzeptes und der Stand einzelner MaRnah-
men Uber das Projekt climateview? (vgl. E2.1) umgesetzt werden, das in Unna aktuell bereits erprobt
wird.

8 https:/ /www.climateview.global/de
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6.3. Zusammenfassung und Meilensteine

Oberziel

Mégliche Indikatoren/

MessgroRen

Meilensteine

Mobilitatsgarantie fir alle
Barrieren abbauen, Teil-
habe sichern

Anzahl umgesetzter MalRnah-
men zur Barrierefreiheit
Anzahl barrierefreier Haltestel-
len

Entwicklung Unfallzahlen
Ergebnisse von Befragungen
(subjektive Sicherheit, Sicher-
heitsempfinden)

Anzahl Sitzgelegenheiten

alle Haltestellen innerhalb des
bebauten Bereichs bis 2030
barrierefrei

>90 % der signalisierten Kno-
tenpunkte sind vollstandig bar-
rierefrei

LVision Zero” bis 2035 deutli-
cher Rickgang der Schwerver-
letzten im StralRenverkehr

Sicherung von regionaler
und Uberregionaler
Erreichbarkeit

Reisezeitvergleiche vorher/
nachher im offentlichen Verkehr
Anzahl + Auslastung der inter-
modalen Schnittstellen
(P+R/B+R)

Anzahl der Mobilstationen
Anzahl Carsharing Fahrzeuge
Anzahl Ladesaulen

Umgesetzte Radpendelrouten

Radpendelroute zwischen
Kamen und Unna Zentrum um-
gesetzt

Veloroute zwischen Billmerich
sowie Massen und Unna Zent-
rum

Hochwertige Radabstellanlagen
an allen grolReren Haltestellen
Einfuhrung eines On-Demand-
Systems

Herstellung Sitz-/Spielgelegen-
heiten pro Jahr

Herstellung von Grinfla-
chen/Baumen pro Jahr
Ergebnisse des Larmaktions-
plans

Versiegelte Flache

Ergebnisse von Befragungen
(Zufriedenheit)

,Grine Flanierrouten” Gerhart-
Hauptmann-StraRe, Schafer-
stralRe und Schulstrale
Neuordnung Parken im Seiten-
raum in der

Morgenstralie

keine Larmbetroffenen bis 2030
im LAP entsprechend der
geltenden Grenzwerte

Vorrang fir eine klima-
freundliche Mobilitat

Modal Split sowie Verkehrsleis-
tung nach Verkehrsmitteln
(Kfz-Verkehr, OPNV, Rad- und
FuRverkehr)
Kfz-Querschnittsbelastungen
Fahrgastzahlen OPNV
Nutzungshaufigkeit von Ver-
kehrsmitteln, Zufriedenheit mit
den Verkehrssystemen
0V-Angebot (km-Leistung,
Pinktlichkeit)

Rad: Dauerzahlstellen, Belegung
von Abstellanlagen in Zentren,
Lange der hergestellten Radinf-
rastruktur

Umweltverbund Anteil am
Modal Split: 50 % bis 2030
Wege < Tkm: MIV-Anteil <=5 %
Umsetzung FahrradstralRe
Afferder Weg

Umsetzung Radverkehrsfihrung
Massener StraRe (BV 1692/19)
und Hertinger StraRe
Umsetzung Mobilstation
Massen Gemeindeplatz
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6.4. Evaluationsberichte

Auf Basis des oben vorgeschlagenen Evaluationskonzepts kénnte ungefahr alle 5 Jahre (angefangen
2030) ein Evaluationsbericht zusammengestellt werden. Dieser Evaluationsbericht dient dazu, die im
Rahmen der Evaluation gewonnenen Informationen systematisch aufzubereiten, zu bewerten sowie
diese dann zu kommunizieren. Das Zeitintervall von 5 Jahren eignet sich, weil einige Elemente der Evalu-
ation aufgrund ihres Aufwandes nur alle 5 Jahre durchfihrbar sind und weil mehrjahrige Datenreihen
wesentlich aussagekraftiger sind.

In diesen Evaluationsberichten sollten auch die in dem Zeitraum umgesetzten Malinahmen des Mabili-

tatskonzepts dargestellt werden (siehe Umsetzungsevaluation). Zudem koénnen die Handlungsfelder des
Mobilitatskonzepts kurz Gberprift und ggf. neue Handlungsfelder bzw. Schwerpunktthemen aufgefihrt
werden.

Der Evaluationsbericht sollte folgende Inhalte umfassen:

e Darstellung der allgemeinen, aber auch der ortsspezifischen Rahmenbedingungen und Trends
mit Auswirkungen auf Mobilitat und Verkehr in Unna (z. B. Fordermittelentwicklung, wirtschaftli-
che Entwicklung, Bevolkerungsentwicklung, Kraftstoffpreise, regional bedeutende Planungen);
Interpretation von Ursachen, Wirkungen und Tendenzen sowie Auswirkungen auf die MaRnah-
men des Mobilitatskonzepts

e Darstellung der mobilitatsbezogenen Ziele, zum Beispiel bundesweite/EU-weite Ziele zum Kli-
maschutz

e Erstellung einer Zwischenbilanz im Sinne der Wirkungsevaluation: Darstellung der Ergebnisse
von Indikatoren fUr die Evaluation und Interpretation der Entwicklung

e Darstellung der umgesetzten bzw. in Umsetzung befindlichen Einzelmalinahmen und -projekte
des Mobilitdtskonzepts (mit den jeweils relevanten Daten fiir den Evaluationsprozess)

Auf Basis dieser Dokumentation sollten Aussagen dariber getroffen werden

e welche Umsetzungsschritte ergriffen wurden bzw. inwieweit die Umsetzung der im Mobilitats-
konzept enthaltenen MaRnahmen fortgeschritten ist

e warum welche Veranderungen bzw. Verzogerungen eingetreten sind
e welche Wirkungen und Tendenzen zu beobachten sind

e ob es (bei den Maknahmen bzw. MakRnahmenfeldern) Abweichungen von den gewinschten bzw.
erwarteten Wirkungen gab und ob sich daraus ein Bedarf fiir eine Nachsteuerung ergibt (Ande-
rung, Streichung und Ergédnzung von MaRnahmen; ggf. Fortschreibung des Mobilitatskonzepts).
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7.Ausblick

Das Mobilitatskonzept als Meilenstein fir Unna

Das hier vorliegende Konzept stellt die Weichen fur eine nachhaltigere Mobilitat in Unna. Nach einem in-
tensiven Prozess ist ein Mobilitatskonzept entstanden, das die Mobilitatsplanung fir die nachsten Jahre
pragen soll. Das Konzept zeigt transparent die Richtung, in die sich Unna mit den selbst gesteckten Zie-
len entwickeln mdchte. Mit dem Beschluss des Mobilitatskonzeptes ist der Prozess allerdings nicht abge-
schlossen. Vielmehr bildet dieser Meilenstein einen Startpunkt, um die gesetzten Leitlinien, Ziele und
Malknahmenempfehlungen in das tagliche Politik- und Verwaltungshandeln zu integrieren und die Um-
setzung voranzutreiben.

Das Mobilitatskonzept als Grundlage fir zukinftige Entscheidungen

Die Stadt Unna hat sich mit dem Zielkonzept ehrgeizige Ziele gesetzt. Mobilitat soll einen Beitrag leisten,
dass Unna eine lebenswerte und attraktive Stadt bleibt. Ein Schlussel dafir soll eine Mabilitatswende hin
zu einem nachhaltigeren Mobilitatsangebot sein, das Themen wie der Aufenthalt- und Lebensqualitat im
offentlichen Raum, der Barrierefreiheit, aber auch z. B. der Erreichbarkeit eine hohe Bedeutung zuweist.
Jede getroffene Mobilitatsentscheidung muss sich in Zukunft anhand der Ziele des Mobilitatskonzeptes
messen lassen. Die Strategien und Hinweise leiten sich aus den beschlossenen Zielen ab und bilden da-
bei die Grundlage fir zukunftiges Verwaltungshandeln. Die MaRnahmenempfehlungen sowie die Kon-
zepte bilden dabei Ansatzpunkte fir konkrete Projekte, um die Ziele zu erreichen. Einige MalRnahmen
sind dabei bereits angestoRen, andere bedirfen weiterer Abstimmung.

Das Mobilitatskonzept als gemeinsames Projekt der Stadtgesellschaft

Hier kann sich die Stadt Unna auf eine aktive Stadtgesellschaft verlassen. So entspringt der hier vorlie-
gende Bericht bereits einem intensiven Diskurs mit der Stadtgesellschaft. Die Kultur des Miteinanders
weiter zu fordern, muss daher das Ziel sein, um besonders die vielen kontroversen Themen konstruktiv
zu diskutieren und schlieBlich umsetzungsreife Losungen zu finden. Dabei sind sowohl die Stadtgesell-
schaft, die Verwaltung, aber auch die Politik gefordert. Besonders fir zentrale Rdume wie dem Innen-
stadtbereich oder dem Ring muss der Dialog fortgesetzt werden.

Das Mobilitatskonzept als Teil einer integrierten Gesamtplanung

Eine abgestimmte Planung ist notig. Mobilitat wird immer Mittel zum Zweck sein, daher ist es notwendig,
bei Mobilitatsentscheidungen stets eine integrierte Betrachtung vorzunehmen. Dies schlieRt die Betrach-
tung der Region Uber die Stadtgrenzen hinaus sowie die Integration anderer Fachdisziplinen auf3erhalb
der Verkehrsplanung ein. So muss die Stadtentwicklung und Bauleitplanung ihren Beitrag leisten, um
kurze Wege in allen Stadtteilen durch eine nachhaltige Stadtentwicklung zu erméglichen. So werden Ver-
kehrsstrome vermieden, bevor sie entstehen und in der Folge verlagert oder optimiert werden mussen.

Das Mobilitatskonzept als lebendiges Planwerk

Das bestehende Konzept ist ein lebendiges Planwerk. Dies bedeutet, dass die Leitlinien, Strategien und
Malinahmen nicht starr, sondern dynamisch sind und gegebenenfalls aufgrund neuer Entwicklungen
(z. B. sozialer Wandel, neue Technologien etc.) evaluiert und angepasst werden missen. Dies verdeut-
licht den Bedarf an regelmaRiger Evaluation der bestehenden Konzepte und MaRnahmen.
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8. Anhang

Anhang 01 — Bestandsanalyse

Anhang 02 — Zielkonzept

Anhang 03 — Zusammenfassung Ideenmelder
Anhang 04 — Dokumentation Planungstouren

Anhang 05 — Hinweise und Exkurse zu MaRnahmen
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