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Anmerkung zum gendergerechten Sprachgebrauch

Im folgenden Text wurde darauf geachtet, dass der Genderaspekt hinreichende Berticksichtigung fin-
det. Wir haben daher, um alle Geschlechtsformen in gleicher Weise anzusprechen, die Schreibweise
mit ,,:“ gewahlt, wie z.B. ,,FuBganger:innen” oder die neutrale Form, wie z.B. “zu Ful’ Gehende”. Falls
dies in einigen Fallen versehentlich nicht beachtet wurde, bitten wir dies zu entschuldigen. Dies soll
keinesfalls eine Geschlechterdiskriminierung oder eine Verletzung des Gleichheitsgrundsatzes bedeu-
ten.
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1. Das integrierte Mobilitatskonzept der Stadt Sprockhovel
— wegweisend zur nachhaltigen Mobilitat

1.1. Aufbau und Grundlagen des Mobilitatskonzepts

Das vorgelegte Mobilitatskonzept fir die Stadt Sprockhovel bildet die zukiinftige Planungsgrund-
lage zur Entwicklung einer zukunftsfahigen nachhaltigen Mobilitatsstrategie, an der sich alle fol-
genden Detailplanungen fiir die verschiedenen Mobilitdtsbereiche ausrichten. Die hier beschrie-
benen MaBnahmen sollen eine zukunftsfahige Mobilitatsstrategie beschreiben, die es erlaubt,
den Verkehr in der Stadt Sprockhovel nachhaltiger, das heit klima-, umwelt- sowie sozialvertrag-
licher, auszugestalten.

Mit dem Mobilitdtskonzept erhalt die Stadt Sprockhovel also einen leitbildorientierten strategi-
schen Handlungsrahmen, der eine Art ,Rezeptbuch” mit exemplarischen MaBnahmenvorschla-
gen fur die Mobilitat der Zukunft darstellt. Dieser strategische Handlungsrahmen verankert das
Nachhaltigkeitsparadigma in samtlichen mobilitatsrelevanten Planungsprozessen.

Das heif3t, alle konzeptionellen Planungen, die von der Stadt Sprockhével ausgehen oder von
dieser begleitet, unterstiitzt oder genehmigt werden, sollen im Hinblick auf die im Mobilitats-
konzept verankerten Leitziele harmonisiert werden. Im Vorfeld und ebenso als Wirkungskon-
trolle sollen diese mit den zur Verfiigung gestellten Indikatoren iberpriift und bei Nichterfiil-
lung soweit wie méglich korrigiert werden.

Von besonderer Bedeutung ist die Verankerung der Strategie in der Biirgerschaft, bei den loka-
len Akteuren sowie in der Politik. Dies wurde im Zuge der Projektbearbeitung durch eine Biir-
gerversammlung sowie eine gut genutzte Birgerbeteiligung sichergestellt. AuBerdem wurden in
zwei Stakeholdergespriachen mit Vertreter:innen lokaler Interessengemeinschaften und mit den
Nachbarkommunen und dem Ennepe-Ruhr-Kreises weitere Akteure beteiligt. Im weiteren Ver-
fahren sind auch Gesprache mit StraBen.NRW geplant, diese kdnnen sinnvollerweise erst dann
geflihrt werden, wenn konkretere Planungen vorliegen und zur Abstimmung anstehen, also erst
im kinftigen Verlauf der Umsetzungsplanung.

Das Beteiligungsverfahren wird in Kapitel 2.1 ausfihrlich dokumentiert.

Auf der verkehrsplanerischen Fachebene wurden die Empfehlungen der Europaischen Kommis-
sion zur Erstellung von Kommunalen nachhaltigen Mobilitatsplanen (SUMP, engl. Sustainable Ur-
ban Mobility Plan) beriicksichtigt. Vor diesem Hintergrund wurden folgende Leitfragestellungen
beantwortet:

e Welche Ausgangssituation wird vorgefunden?

e Wie ist diese Situation verkehrsplanerisch zu bewerten? Welche Starken und Schwachen
ergeben sich?

e Wie wird diese Situation von Blrgerschaft, lokalen Stakeholdern, Verwaltung und Politik
eingeschatzt?
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e Welche Ziele fir die kiinftige Mobilitatsstrategie werden daraus abgeleitet?

Welche Handlungsspielrdaume gibt es, und wo kann mit einem Transformationsprozess
angesetzt werden?

e Welche konkreten MaRnahmen lassen sich herleiten?
Das nachstehende Schema gibt einen Uberblick iiber die einzelnen Bausteine des Mobilitdtskon-

zepts:

Analyse der Ist-Situation und
Grundlagenermittlung

Starken-Schwachen-Profil

Leitziele und Handlungsfelder mit
Indikatorenset zur Evaluation

Wegedetektiv

Akteursgesprache
Handlungsempfehlungen in Form von
Steckbriefen
Biirgerwerkstatt
l Ausschuss- / Ratsbeschluss

Mobilitatskonzept:

Strategie und Perspektive fiir die zukiinftige Gestaltung des
Mobilitatsgeschehens in Sprockhdvel

Abbildung 1-1:  Prozess zur Projektentwicklung des Mobilitatskonzepts der Stadt Sprockhével (Darstel-
lung VIA eG)

Erginzend zu den planerischen Uberlegungen stand die MaRgabe im Mittelpunkt, pragmatische
und vor allem realistisch umsetzungstaugliche Vorschldge zu entwickeln, die in einem Uber-
schaubaren Zeitrahmen bereits Wirkung zeigen kénnen. Es gilt auch hinsichtlich der in der Ver-
gangenheit stark auf den motorisierten Individualverkehr fixierten Sichtweise, den Blick auf al-
ternative Fortbewegungsmaoglichkeiten und deren Vernetzung zu richten, diese auszubauen und
dort wirkungsvoll anzusetzen, wo bereits gute Voraussetzungen bestehen.

Weitreichende MalRnahmen, bei denen die Stadt Sprockhovel nicht in erster Linie zustandig bzw.
im Einfluss begrenzt ist, werden zwar in das Mobilitdtskonzept aufgenommen, jedoch nicht in
den Mittelpunkt gestellt, da das Hauptkriterium die Umsetzungsorientierung ist. Dies schlagt sich
dann auch in der Gesamtbewertung der MaBnahmen nieder, welche die Kommune im Fokus hat.

Zu den zugrunde liegenden Daten sei darauf hingewiesen, dass es nicht Gegenstand der Unter-
suchungen war, eigenstandige Verkehrserhebungen, Modellrechnungen, Fahrgastzahlungen etc.
durchzufihren, sondern auf das zuriickzugreifen, was an Daten vorhanden ist. Dennoch wurden
die Datengrundlagen im Rahmen der Moglichkeiten der Stadt Sprockhdvel in wesentlichen Punk-
ten aktuell erhoben:

Durchgefiihrt wurden systematische Befahrungen des Radverkehrsnetzes sowie des Straen-
netzes.
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Weitere vorliegende verkehrstechnische Daten, wie z.B. DTV-Werte der alle 5 Jahre durchgefiihr-
ten StralBenverkehrszdahlung NRW, dienten als Grundlage zur verkehrlichen Bewertung.

1.2. Stellenwert des integrierten Mobilitatskonzepts in der kommuna-
len Verkehrsplanung der Stadt Sprockhével

Bei der Einordnung des Mobilitatskonzepts in die Instrumente der kommunalen Verkehrsplanung
der Stadt Sprockhovel ist ausdriicklich darauf hinzuweisen, dass die hier entwickelten MaRBnah-
menvorschlage keine letztgiiltigen Planungen sind, die so wie beschrieben umzusetzen sind.
Vielmehr handelt es sich um eine Empfehlung aus fachlicher Sicht, wie die verkehrlichen und
stadtebaulichen Defizite im Mobilitatssystem behoben werden kénnen.

Um einer Realisierung ndaher zu kommen, bedarf es weiterer ausfiihrlicher Beratungen mit den
verschiedensten Akteuren, auf deren Grundlage eine Feinplanung vorgenommen werden kann.
Das Mobilitatskonzept ist mit seinen Projektsteckbriefen modular aufgebaut, so dass die Stadt
flexibel agieren kann: Jederzeit ist es moglich, Bausteine umsetzungsreif zu machen und kontinu-
ierlich aufeinander aufbauend die Situation zu verbessern. Im Laufe der Zeit werden sich weitere
Aspekte und innovative Losungsansatze lUber das Beschriebene hinaus er6ffnen. Das Mobilitats-
konzept ist daher offen und kann jederzeit fortgeschrieben werden, es stellt ein Gesamtpaket mit
MaRnahmenvorschlagen dar, die sowohl im Block als auch in Einzelbausteinen umsetzbar sind.

Zusammenfassend lasst sich das Mobilitatskonzept wie folgt charakterisieren:

Rahmenplan fiir Mobilitdtsbelange

Das integrierte Mobilitdtskonzept der Stadt Sprockhével ist ein Rahmenplan fiir die kiinftige Aus-
gestaltung der Mobilitét im Stadtgebiet.

Auf Grundlage einer umfassenden Analyse- und Biirgerbeteiligungsphase wurde ein Zielsystem
hergeleitet, Handlungsfelder abgesteckt und darauf basierend MafSnahmenvorschldge entwi-
ckelt. Diese wurden intensiv verwaltungsintern sowie im politischen Raum diskutiert.

Ziele der MafSsnahmenvorschldge

Die Mafsnahmenvorschldge tragen dazu bei, das Mobilitdtsgeschehen in Sprockhével zukiinftig
stadtvertréglich und nachhaltig auszugestalten.

Die Kernaufgabe liegt dabei darin, alle Verkehrsarten mit ihren Stdrken und Schwdchen zu be-
trachten, die Dominanz des Kfz-Verkehrs zuriick zu nehmen und die Angebote der Nahmobilitdt
(Rad, Fufs, OPNV) in ihrer Vernetzung deutlich zu stéirken. Hiermit wird ein Beitrag zu einer um-
welt- und klimafreundlichen Mobilitit geleistet, sofern dies im kommunalen Einfluss erfolgen
kann.

Verbindlichkeit als Rahmen, nicht im Detail

Ausdriicklich wird darauf hingewiesen, dass die Ausfiihrungen in den Projektsteckbriefen keine
abgeschlossenen Planungen sind, die exakt wie beschrieben umgesetzt werden miissen. Das Mo-
bilitdtskonzept ist kein rechtlich bindendes Instrument wie z.B. ein Flcichennutzungsplan, sondern
ein informeller Rahmenplan.
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Es handelt sich um eine Empfehlung und Diskussionsgrundlagen aus fachlicher Sicht, wie verkehr-
liche und stéddtebauliche Defizite im Hinblick das Mobilitidtssystem behoben werden kénnen. Um
einer Realisierung ndher zu kommen, bedarf es eines weiteren Beratungsprozesses zur genauen
Ausgestaltung der Vorschldge in den einzelnen Steckbriefen, auf deren Grundlage im nédchsten
Schritt eine Feinplanung vorzunehmen ist.

Beschlussfassung bedeutet eine konkretisierte Arbeitsgrundlage fiir die Stadt

Eine Beschlussfassung des integrierten Mobilitdtskonzepts bedeutet, dass dieses eine verbindliche
Arbeitsgrundlage fiir die weitere Mobilitétsplanung darstellt.

Die Projektsteckbriefe bilden die Basis fiir die weitere Arbeit und Abstimmung mit den Beteiligten.
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2. Beteiligung

2.1. Beteiligungsverfahren

Da Mobilitat ein stark interdisziplinarer Gegenstand ist und die kiinftige Mobilitdatsentwicklung von
vielen unterschiedlichen infrastrukturellen, raumlichen und sozialen Anforderungen abhangt, fand im
Rahmen der Erstellung des integrierten Mobilitdtskonzeptes eine umfangreiche Beteiligung von Of-
fentlichkeit, Politik, lokalen Akteuren und Verwaltung am Planungsprozess statt. Unabhangig vom Mo-
bilitaitskonzept wurden im Rahmen des von VIA durchgefiihrten FuBverkehrschecks weitere Beteili-
gungsformate durchgefiihrt, die im Zusammenhang mit dem hier beschriebenen Komplex zu sehen
sind.

Grundlage fir die Beteiligung war das sogenannte ,geschichtete Ebenenkonzept®, das im Folgenden
dokumentiert wird. Das Konzept umfasst eine Vorgehensweise, die eine Beteiligung schrittweise von
»innen” (Verwaltung und Politik) nach ,auBen” (breite Bevolkerung) vorsieht, so dass die jeweiligen
Ansichten im Mobilitatskonzept stufenweise zusammengefihrt werden und fir die Konzeptphase ver-
wertet werden konnten. Diese Vorgehensweise diente ebenso dazu, die Akzeptanz in Politik, Verwal-
tung und Burgerschaft durch aktive Einbindung zu starken und fordern.
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Abbildung 2-1:  Prinzipskizze zum ,geschichteten Ebenenkonzept” im Beteiligungsprozess:
Schrittweise Beteiligung von inneren Kreis nach aulRen (Darstellung: VIA eG)

Zunachst erfolgte die Abstimmung im inneren Verwaltungskreis, darauf folgten Stakeholdergesprache
mit Interessenvertreter:innen. Die breite Kommunikation und Beteiligung der Offentlichkeit in Form
einer Onlinebeteiligung mit dem Online-Beteiligungstool ,Wegedetektiv” sowie zwei Blirgerveranstal-
tungen, davon eine als Birgerwerkstatt und eine als Biirgerinformation durchgefiihrt, haben den Pro-
zess zusatzlich unterstiitzt. Die Einbindung der Politik erfolgte dem Arbeitsfortschritt entsprechend im
Rahmen des Ausschusses flir Umwelt, Klimaschutz, Verkehr, 6ffentliche Sicherheit und Ordnung in re-
guldren Sitzungen sowie einer 6ffentlichen Sondersitzung als Gemeinschaftssitzung mit dem Ausschuss
fiir Stadtentwicklung und Denkmalschutz im Marz 2024.
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Beteiligung der Verwaltung

In einem ersten Workshop im Rahmen des integrierten Mobilitatskonzeptes am 10.11.2022, wurden
die Verwaltungsmitarbeiter:innen eingeladen, um sich tGber die Berihrungspunkte der Mobilitdt in den
verschiedenen Amtern auszutauschen, mit dem Ergebnis, dass das Thema nachhaltige Mobilitit in der
Verwaltung ein Querschnittsthema darstellt, das in vielen Projekten verschiedener Fachbereiche an-
gesiedelt ist. Diese reichen beispielsweise von der Bereitstellung von E-Ladesaulen und (Fahrrad-) Stell-
platzen an stadtischen Liegenschaften Uber die Beschaffung von Dienstfahrzeugen, Schiilerspezialver-
kehren, die Planung und Umsetzung von StraBen- und WegebaumaRnahmen, den barrierefreien Aus-
bau von Haltestellen oder auch die Kommunikation nach auRen iiber Offentlichkeitsbeteiligung und
Pressearbeit zu Mobilitatsthemen. Im Anschluss an die Themen- und Schnittstellensammlung, hatten
die Teilnehmenden die Moglichkeit, an verschiedenen Thementischen gemeinsam (ber die ,Vision
2035/2040“ zum Thema nachhaltige Mobilitat in Sprockhével zu diskutieren.

Blrger:innen-Beteiligung

Im Vorfeld des Mobilitatskonzeptes wurden im Rahmen der vom Zukunftsnetz Mobilitat NRW initiier-
ten FuBverkehrs-Checks im Jahr 2022 bereits zwei Workshops mit Blrgerinnen und Birgern sowie zwei
Begehungen in Niedersprockhovel und HaRlinghausen durchgefiihrt. Die Ergebnisse des FuBverkehrs-
Checks wurden in das Mobilitatskonzept eingearbeitet.

Zum offentlichen Projektstart startete auch die digitale Online-Biirger:innenbefragung lGber das Betei-
ligungstool ,,Wegedetektiv”. Die Birgerschaft konnte hier auf einem digitalen Lageplan des gesamten
Stadtgebiets Anregungen und Wiinsche, aber auch Kritikpunkte und Defizite zum Mobilitatssystem au-
RBern.

Eine erste Blirger:innenwerkstatt fand am 9. Mai 2023 in der Glickauf-Halle in Niedersprockhével
statt. Unter dem Titel ,Wie soll die Mobilitdt in der Stadt Sprockhdvel im Jahr 2035/2040 aussehen?
wurden zundchst Grundlagen des Mobilitdatskonzeptes sowie die Ergebnisse der digitalen Beteiligung
und der verkehrsplanerischen Bestandserfassung erldutert. An verschiedenen Thementischen konnten
interessierte Blrgerinnen und Birger dann in Kleingruppen tiber ihre Mobilitats-Vision und deren Um-
setzung intensiv diskutieren.

Wegedetektiv und Birger:innenwerkstatt waren wesentliche Elemente, die in der Bestandserfassung
Beriicksichtigung fanden.

In einer Biirger:inneninformationsveranstaltung am 10. April 2024 konnten sich die Birgerinnen und
Biirger Gber die MalBnahmensteckbriefe des Handlungskonzeptes informieren.



Planungsbiiro VIA eG / ISAPLAN Ingenieur GmbH:
Integriertes Mobilitatskonzept Stadt Sprockhovel 7

Wacketiny-
e

L AT ND VRl
phomids

[~

—{.J(H: iy
el

Un | rmadr =%
i bosey

| "’"":*:':;.-'5'&-..-.,\

Abbildung 2-2:  Eindriicke aus der ersten Birger:innenwerkstatt (Fotos: VIA eG)

Stakeholder-Beteiligung

Die Einbindung lokaler Stakeholder war eine zentrale Aufgabe des Abstimmungs- und Beteiligungsver-
fahrens. Es wurden gezielt Personen ausgewahlt, die als Multiplikator zu den von ihnen vertretenen
Organisationen wirken. Dabei wurde zwischen Fachoffentlichkeit und Interessensgemeinschaften (u.a.
ADFC, Verein Gliickauf-Trasse) und den kommunalen Akteuren (u.a. Nachbarkommunen, Verkehrsbe-
triebe) differenziert. In zwei gesonderten Terminen wurde jeweils der Bearbeitungsstand beim Mobi-
litdtskonzept dargestellt und im Anschluss daran Ideen und Anregungen auf Grund der umfangreichen
Expertise dieser Personen fiir die Entwicklung des Mobilitdtskonzeptes eingeholt. Der Austausch hat
sichergestellt, dass bei der Konzeptentwicklung die spezifischen Bediirfnisse auch aus Sicht der Stake-
holder beriicksichtigt wurden.

Die Ergebnisse der Birger:innen- und Stakeholder-Beteiligungen sind in die Erarbeitung der Bestands-
aufnahme, sowie in die Zielvorstellungen und das MaRnahmenkonzept eingeflossen.

Eine Ubersicht liber die Gesprache mit den lokalen Akteur:innen aus Verbianden, Kommunen und In-
stitutionen sowie weiteren Stellen mit Bezug zum Thema Mobilitat zeigt die nachfolgenden Tabelle:

Tabelle 2-1: Ubersicht tiber die Stakeholdergespriache zum Mobilitatskonzept (Darstellung: VIA eG)

Datum Institutionen/Akteure Themen

22.05.2023 Zivilgesellschaft, Verbande

e ADFC-Kreisverband Input:

e Seniorenbeirat e Vorstellung der Ergebnisse der Online-Biir-
e AK Radverkehrsférderung ger:innenbeteiligung

e Bilrgergemeinschaft Herzkamp e Ergebnisse Starken-Schwachen Analyse

* Verein Gliuckauf-Trasse e Darstellung des Leitbildes

05.05.2023 Interkommunal

e Ennepe-Ruhr-Kreis

e Verkehrsunternehmen (VER, BO-
GESTRA, WSW)

e AVU (Energieversorger)

e  Zukunftsnetz Mobilitat NRW

e Sudwestfdlische Industrie- und

Output/Diskussion:

e Probleme und Handlungsbedarf aus Sicht
der Stakeholder

e Chancen und Risiken

e Aktuelle Planungen 6ffentlicher Stellen

e Austausch mit den Nachbarkommunen

Handelskammer
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e Stadtmarketing- & Verkehrsver- | ¢ Sensibilisierung fir die Belange der Stadt
ein Sprockhdvel Sprockhovel

e Stadt Schwelm

e Stadt Gevelsberg

e Stadt Hattingen

e Stadt Wetter

e Stadt Witten

2.2. Wegedetektiv

Der ,,Wegedetektiv“ war im Zeitraum von Anfang Dezember 2022 bis Ende Januar 2023 freigeschaltet.
Interessierte konnten ihre Anregungen zur stadtweiten Mobilitdt zu den Themen Radverkehr, OPNV,
Kfz-Verkehr, FuRverkehr und Sharing-Dienste eintragen. Insgesamt sind in dem oben genannten Zeit-
raum 313 Einzelmeldungen mit sehr konstruktiven Beitrdgen und 820 Reaktionen darauf eingegangen.
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Abbildung 2-3:  Screenshot , Wegedetektiv", Ausschnitt aus dem Stadtgebiet (Quelle: freiluftkonzepte)

Die Eintrage und Anregungen der Birger:innen erfolgten differenziert nach den Verkehrsarten Rad-
verkehr, FuRverkehr, MIV und OPNV. Deutlich wurde, dass aus Sicht der Sprockhdveler Biirgerschaft
groRer Handlungsbedarf im Bereich der nachhaltigen Mobilitat, insbesondere im Rad- und FulRverkehr
besteht. Auf den Umweltverbund, bestehend aus OPNV sowie Rad- und FuRverkehr, entfielen 58 %
aller Meldungen. Insgesamt h&ufigstes Thema sind Temporeduktion und Verkehrsberuhigung sowie
die Verbesserungswiinsche im stadtischen Radverkehrsnetz.
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Anteil der Meldungen nach Verkehrsarten
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Abbildung 2-4:  Anteil der Meldungen nach Verkehrsarten aus der Online-Beteiligung ,,Wegedetektiv”
(Quelle: VIA eG)

Die hochste Anzahl an Meldungen betrifft den Radverkehr, gefolgt vom Kfz- und Fullverkehr. Dabei
wurde beim Radverkehr besonders die Kategorie der fehlenden Verbindungen genannt. Hier wurde
vor allem auf Netzliicken und bisher nicht ausgebaute Wegeverbindungen in die umliegenden Stadte
hingewiesen. Weiterhin werden die teilweise erheblichen Oberflaichenschaden und gefahrlichen Que-
rungen, zum Beispiel an der Glickauf-Trasse / QuellenburgstraRe in Schee, genannt.

Nennungen zum Thema Radverkehr

Radverbindung NN 22
Bahntrassenradwege |GGG

fehlende Radinfrastruktur | INNENEIENGGGGGNGNNNE 18

Querungen [N ©

Anforderung I 4
Sanierung M 3

Knotenpunkt
Radabstellanlagen
Mobilstation [l 2
Temporeduktion/Verkehrsberuhigung

Verkehrssicherheit

o
(€]

10 15 20 25
Anzahl

Abbildung 2-5:  Oberthemen zum Thema Radverkehr anhand der Anregungen aus der Online-Beteiligung
,Wegedetektiv” (Quelle: VIA eG)

Beim FuBverkehr wiinschten sich die Teilnehmenden einerseits das Anlegen fehlender Gehwege, an-
dererseits wurde auf fehlende FulRwegeverbindungen hingewiesen. Weiterhin waren nicht
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ausreichende Querungsmaoglichkeiten, insbesondere auf der MittelstraBe in HaRlinghausen und der
Hauptstralle in Niedersprockhovel, angemerkt. Beméangelt wurde aullerdem die nicht ausreichend
breiten und zugestellten Gehwege. Ebenfalls haufig genannt wurden die Themen Verkehrsberuhigung
an der MittelstralRe in HaRBlinghausen und Aufenthaltsqualitdat an der Hauptstral3e in Niedersprockho-
vel.

Nennungen zum Thema FuRverkehr

FuBverbindung NN 22
Querungen I 16
schmale/zugestellte FuBwege [N 10
Temporeduktion/Verkehrsberuhigung [INEEEGEEN 7
Aufenthaltsqualitat/StraBenraumgetaltung [ 4
Sanierung N 4
sonstiges [ 3
Verkehrssicherheit [ 3
Barrierefreiheit [l 2
Knotenpunkt

fehlende Radinfrastruktur

1
1
Beleuchtung 1

o
w

10 15 20 25
Anzahl

Abbildung 2-6: Oberthemen zum Thema FuRverkehr anhand der Anregungen aus der Online-Beteiligung
~Wegedetektiv” (Quelle: VIA eG)

Beim Kfz-Verkehr galten die meisten Nennungen den Themen Geschwindigkeitsreduzierung und Ver-
kehrsberuhigung. Hier war es der Wunsch aus der Bevélkerung, vor allem in den zentralen Bereichen
in HaRlinghausen und Niedersprockhovel eine Reduktion der Hochstgeschwindigkeit auf Tempo 30 zu
prifen, um so die Verkehrssicherheit und die Larmbelastung, insbesondere fiir zu Fu Gehende und
Radfahrende, zu erhéhen. Dazu wurden haufig die aus Sicht der Nahmobilitat nicht zufriedenstellende
Gestaltung einiger Knotenpunkte im StralRennetz genannt. Im Fokus stehen hier die vorhandenen
Sichtbeziehungen sowie die Schaltungen vorhandener Lichtsignalanlagen.
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Nennungen zum Thema Kfz-Verkehr

N
[e)]

Temporeduktion/Verkehrsberuhigung

Knotenpunkt IS 12
Parkraum N °
sonstiges N 4
Anforderung I 3
Aufenthaltsqualitat/StraRenraumgetaltung Il 2
Hol- und Bringverkehre [ 2
schmale/zugestellte FuBwege M 1
Radverbindung W 1
Verkehrssicherheit W 1
Ladeinfrastruktur W 1
Larmschutz W 1
0 5 10 15 20 25 30
Anzahl

Abbildung 2-7: Oberthemen zum Thema Kfz-Verkehr anhand der Anregungen aus der
Online-Beteiligung ,, Wegedetektiv” (Quelle: VIA eG)

Beim OPNV bestand der groRe Wunsch, eine flichendeckende OPNV-Anbindung zu schaffen und das
bestehende Angebot auszuweiten. Besonders Einwohnende in Gennebreck und Horath wiinschen sich
eine bessere Anbindung ihrer Stadtteile. Das heutige in einigen Teilen des Stadtgebietes vorhandene
Angebot in Form eines 2-Stunden-Taktes (Linie 330) wird als ungeniligend angesehen. Auch die Barrie-
refreiheit an der Haltestelle ,,Niedersprockhdvel Kirche” sowie Querungsmaoglichkeiten zur Erreichbar-
keit der Haltestelle ,,Hiddinghausen Kaninchenweg” wurden hervorgehoben. Weiterhin wurde eine
Busbeschleunigung beim Einbiegen der Busse auf die Hauptstralle in Niedersprockhével gewiinscht.

Nennungen zum Thema OPNV

OPNV-Anbindung 10
Taktverdichtung GGG 3
Bushaltestelle IEEE——— 4

Busbeschleunigung mE 1
Tagesrandlagen HHE 1 B Ergebnis
Querungen HH 1
Temporeduktion/Verkehrsberuhigung Bl 1
Barrierefreiheit mHE 1
0 5 10 15

Anzahl

Abbildung 2-8:  Oberthemen zum Thema OPNV anhand der Anregungen aus der Online-Beteiligung ,Wegede-
tektiv” (Quelle: VIA eG)
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Nachfolgende Karte stellt die rdumlichen Hotspots der ibergreifenden Themen zusammenfassend dar.

Abbildung 2-9: Darstellung der verschiedenen Anregungen nach raumlichen Hotspots1 (Darstellung: VIA eG)

L Anm.: Je heller der Bereich, desto mehr Nennungen sind eingegeben worden.
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3. Grundlegende Informationen zur Mobilitat in Sprockhével

Im Folgenden werden allgemeine Daten zum Verkehr und zum Mobilitdtsgeschehen in der Stadt Spro-
ckhovel dargestellt. Hierzu wurden vorhandene Daten und Materialien zur Grundstruktur des Verkehrs
im Stadtgebiet sowie zum Mobilitatsverhalten der Blirger:innen zusammengetragen und in einer Sy-
nopse zusammengefihrt.

3.1. Raumstruktur

Die Stadt Sprockhovel ist eine kreisangehorige Stadt im Ennepe-Ruhr-Kreis und liegt im stidlichen Ruhr-
gebiet im Bundesland Nordrhein-Westfalen. Das Stadtgebiet liegt im westlichen Teil des Ennepe-Ruhr-
Kreises und nord- bzw. stidostlich der Ballungskerne Wuppertal und Essen. Die Entfernung zu weiteren
Ballungsraumen des Ruhrgebiets Dortmund, Bochum und Hagen und auch zur Landeshauptstadt Diis-
seldorf ist ebenfalls nicht allzu weit. Die Stadt ist aufgeteilt in sechs Stadtteile: Gennebreck, HaRling-
hausen, Hiddinghausen, Niedersprockhovel, Niederstiiter und Obersprockhovel. Die beiden Stadtteile
mit den meisten Einwohnenden, Niedersprockhével und HaRlinghausen, liegen etwa 7 Kilometer von-
einander entfernt und bilden beide eigenstdndige Grundversorgungszentren fiir die Einwohnenden.
Von Nord nach Sid verlauft die BAB 43 quer durch das Sprockhoveler Stadtgebiet, stidlich besteht die
Anbindung an die BAB 46, die BAB 1 und das Kreuz Wuppertal-Nord, welches sich noch auf Sprockho-
veler Gemarkung befindet. Durch die flrr den Eisenbahnverkehr stillgelegte Glickauf-Trasse Wupper-
tal-Wichlinghausen — Hattingen (Kohlenbahn) mit Abzweig von Schee lber HaRlinghausen und Hidd-
inghausen nach Silschede (finale Stilllegung 1988/98), die in einen gemeinsamen Geh-/Radweg umge-
wandelt wurde, sind einige Stadtteile sowie Nachbarregionen Uber eine attraktive Nahmobilitatsachse
miteinander verbunden.

GemaR Landesentwicklungsplan von Nordrhein-Westfalen (LEP NRW) besitzt Sprockhével die Funktion
eines Mittelzentrums und bildet mit zahlreichen zentralen Einrichtungen sowie Einkaufsmoglichkeiten
eines der Versorgungszentren im Ennepe-Ruhr-Kreis.

Mit zurzeit 24.838 Einwohnenden (Stand 31.12.2022) zahlt Sprockhovel nach den Raumtypen des Bun-
desinstitut fir Bau-, Stadt- und Raumforschung (BBSR) zu den ,,Mittelstadten in Stadtregionen” (siehe
Abbildung 3-1).
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* Bundesministerium Zusammengefasster Regionalstatistischer Raumtyp (RegioStaR7)
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Abbildung 3-1:  Regionalstatistische Raumtypen in Deutschland (BBSR 2018 nach Mobilitat in Deutschland
2018)

Das Stadtgebiet von Sprockhovel erstreckt sich insgesamt ber eine Fliche von rund 48 km?, womit
die Stadt zu den mittleren Flichenkommunen im Ennepe-Ruhr-Kreis z&hlt?. Der abseits der Hauptorte
Niedersprockhovel und Halllinghausen landlich strukturierte Siedlungsraum ist gepragt durch gréoRere
Wald- und Ackerbauflachen. Bezogen auf die gesamte Stadtflache ergibt sich eine durchschnittliche
Bevolkerungsdichte von ca. 514 Einwohner:innen pro Quadratkilometer (Stand 20223). Im Vergleich

2T NRW (2022): Kommunalprofil Sprockhével 2022.
31T NRW (2022): Kommunalprofil Ennepe-Ruhr-Kreis 2022.
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zu den Bevolkerungsdichten im Land Nordrhein-Westfalen mit rund 525 und dem Ennepe-Ruhr-Kreis
mit 793 Einwohner:innen pro Quadratkilometer* ist Sprockhdvel fiir 1andliche Rdume entsprechend
mittel bis dicht besiedelt. Allerdings sind die Siedlungsflachen ungleichmaRig im Gemeindegebiet ver-
teilt> ©.

Den Siedlungsschwerpunkt bilden Ortsteile Halllinghausen und Niedersprockhovel, in denen auch
mehr als zwei Drittel der Biirgerschaft wohnen und leben. In beiden Ortsteilen mit dorflicher Struktur
befinden sich die Versorgungszentren der Stadt Sprockhével mit zahlreichen Einkaufsmoglichkeiten
des taglichen Bedarfs und dartber hinaus.

Tabelle 3-1: Bevolkerungsverteilung nach Stadtteilen 2022 (Quelle: Stadt Sprockhével 2022)
Niedersprockhovel 9.368
HaRlinghausen 8.767
Gennebreck 1.881
Hiddinghausen 1.810
Niederstiter 1.751
Obersprockhovel 1.544
Gesamt 25.121

3.2. Grundstruktur des Verkehrs

Im StraBenverkehr ist das Stadtgebiet tGiber die Bundesautobahnen BAB 1, BAB 43 und BAB 46 an das
Ruhrgebiet sowie Richtung Siiden an das bergische Stadtedreieck und den GroRraum Koéln hervorra-
gend angebunden. Weiterhin ist Giber die BAB 46 auch die Landeshauptstadt Diisseldorf gut erreichbar.

Die BundesstraRe B 234 bindet Sprockhovel in Richtung Hagen an und bildet einen Teil der Quer-
spange, die ab der Anschlussstelle Sprockhével an der BAB 43 in die L 651 in Richtung Hattingen tber-
geht.

Die LandesstrafRen L 70 und L 531 bilden die zentralen Nord-Siid-Achsen innerhalb des Stadtgebietes.
Seit Marz 2024 ist auch die L 70n als Ortsumgehung in Niedersprockhovel eréffnet und dient als we-
sentliche Entlastung fiir die Hauptstralle in Niedersprockhovel.

Die LandestralRe L 58 bildet eine wichtige Ost-West-Achse und verlauft quer durch den Siedlungs-
schwerpunkt Halllinghausen. Bei Verkehrsstorungen oder Baustellen auf der BAB 1 kommt es aller-
dings zu einem enormen Verkehrsaufkommen im Zentrum von Haflinghausen durch Umleitungsver-
kehre.

41T NRW (2022): Kommunalprofil Ennepe-Ruhr-Kreis 2022.
5 Regionalatlas Deutschland (2020): Bevolkerungsdichte (EW je gkm)
6 IT.NRW (2021): Bevolkerung in Nordrhein-Westfalen
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Abbildung 3-2:  Verkehrsanbindung der Stadt Sprockhoével (Darstellung: VIA eG)

Auf der Bahnstrecke Hattingen Bf — Niedersprockhovel — Wuppertal-Wichlinghausen wurde 1979 der
Personen- und 1984 der Gesamtverkehr eingestellt. In den Jahren 1991 bis 1992 wurde die Strecke
grofStenteils abgebaut. Die ndachstgelegenen Anschliisse an den Bahnverkehr sind heute in Hattingen
Mitte (S-Bahn), Schwelm (Regional- und S-Bahnverkehr) sowie Wuppertal-Oberbarmen (Regional- und
S-Bahnverkehr).

Die Stadt Sprockhovel verfligt Gber ein Pendelaufkommen von insgesamt 19.252 pendelnden Perso-
nen, wobei hiervon 6.287 Menschen nach Sprockhovel ein- und 9.915 aus Sprockhodvel auspendeln.
3.050 pendeln innerhalb der Stadtgrenzen zu ihrem Arbeitsplatz. In der nachfolgenden Grafik sind die
wichtigsten Stréme der Ein- und Auspendelnden dargestellt.’

Tabelle 3-2: Ein- und Auspendelndenstréme Stand 2020 (Quelle: IT NRW 20238)
Herkunft Einpendelnde Auspendeinde
Wuppertal 1.060 2.150
Hattingen 1.074 991
Bochum 460 923
Gevelsberg 615 516
Schwelm 399 496
Witten 421 492

7IT.NRW, Disseldorf, 2023; Pendlerrechnung der Lander, Stichtag 30.06.2022
8 Statistisches Landesamt NRW (2022): Pendlerrechnung in Nordrhein-Westfalen
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Wesentlichen Einfluss auf das Verkehrsgeschehen in Sprockhovel hat die Verkehrsmittelwahl der Ein-
wohner:innen. Aus der Haushaltsbefragung zur Mobilitat im Ennepe-Ruhr-Kreis® aus dem Jahre 2021
(Nen-kreis=1018 Pers. ; Nsprockhovei=108 Pers.) geht hervor, dass der motorisierte Individualverkehr (MIV)
in Sprockhoével einen Anteil von knapp 69 % am Verkehrsaufkommen aufweist. Die Verkehrsmittel des
Umweltverbundes kommen dementsprechend auf einen Anteil von Giber 30 %. Im Einzelnen aufgeglie-
dert besitzt der FuRverkehr den héchsten Anteil mit knapp 16 %, gefolgt vom Offentlichen Verkehr mit
einem Anteil von 9 % und dem Radverkehr auf 5 %. Im Vergleich zu den Werten des Typus ,Mittelstadt”
aus der Studie Mobilitat in Deutschland ist der Anteil des Umweltverbundes deutlich niedriger, nur der
Radverkehr liegt in Sprockhovel leicht daruber.

Modal-Split-Anteil (Verkehrsaufkommen)

100%
90%
80%
70%
60% m MIV (Fahrer)
50% 15% MIV (Mitfahrer)
0, .
0 0% oy
0% 10% B Rad
10% 21% MW zu FuR
0%
Sprockhovel (2021) Typus Mittelstadt, stadtischer Raum
(2017)

Abbildung 3-3:  Verkehrsmittelwahl in Sprockhével im Vergleich zum Typus Mittelstadt im stadtischen Raum
allgemein (Quelle: Mobilititsbefragung EN-Kreis!?)

Zwischen dem Mobilitdtsverhalten der Einwohner:innen von Sprockhdével und dem im gesamten
Ennepe-Ruhr-Kreis sind signifikante Unterschiede in der Verkehrsmittelwahl festzustellen. Erwar-
tungsgemal wird der motorisierte Individualverkehr (MIV) von den Bewohner:innen Sprockhovels in
starkerem Umfang genutzt als der kreisweite Durchschnitt im Ennepe-Ruhr-Kreis, da in einigen Stadten
des Kreises eine, mit Sprockhoével verglichen, weitaus héhere Zieldichte vorhanden ist. Dies fihrt zu
einer im Durchschnitt geringeren Wegelange, so dass das ZufuBgehen und das Radfahren dort eher
beglinstigt wird.

So betragt der Anteil der MIV-Fahrer bei den Bewohner:innen von Sprockhével 69 % (Mitfahrer: 10 %)
und im Kreis 64 % (Mitfahrer: 11 %). FulR- und der Radverkehrsanteil liegen im Kreis deutlich héher im
Vergleich zum Durchschnitt in Sprockhével (FuB: 21 % zu 16 %, Rad: 8 % zu 5 %). Der OPNV, mit dem
in der Regel eher langere Distanzen (iberwunden werden, hat bei den Wegen im Ennepe-Ruhr-Kreis
einen Anteil von 7 %, wahrend er in der Sprockhovel 9 % betragt.

° Planersocietat 2021: Mobilitatsbefragung im Auftrag des Ennepe-Ruhr-Kreis
1%ebd., BBSR Bonn (2018), entnommen aus MID 2018
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Modal-Split-Anteil (Verkehrsaufkommen)
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Abbildung 3-4:  Verkehrsmittelwahl in Sprockhével und dem Ennepe-Ruhr-Kreis im Vergleich (Quelle: Mobili-
tatsbefragung EN-Kreis?)

3.3. Mobilitatsverhalten und Verkehrsaufkommen

Im Folgenden wird die Struktur des Mobilitatsverhaltens der Sprockhéveler Bevolkerung raumlich-
quantitativ dargestellt. Die Verkehre im Stadtgebiet von Sprockhovel lassen sich raumlich-funktional
gliedern in:

e Binnenverkehre
e Quell- und Zielverkehre
e Durchgangsverkehre.

Der Binnenverkehr beschreibt dabei alle Verkehre, die innerhalb des Stadtgebietes stattfinden, der
Quell- und Zielverkehr erfasst Verkehre, bei denen der Beginn oder das Ziel eines Weges im Stadtgebiet
Sprockhovel liegen. Beim Durchgangsverkehr besteht dagegen kein Bezug des jeweiligen Weges zur
Stadt selbst, die vorhandenen Verkehrsinfrastrukturen werden nur zur Uberbriickung verwendet.

Insgesamt konnte in der Haushaltsbefragung festgestellt werden, dass es an einem reprasentativen
Werktag ein Verkehrsaufkommen von ca. 123.000 Wegen im Binnen-, Quell- und Zielverkehr gibt.

Die Verflechtungen gliedern sich dabei wie folgt auf:

e 23,6 % der Wege der Sprockhoéveler Bevolkerung sind Binnenwege innerhalb der Stadtgrenze
(29.000 Wege)

e 76,4 % der Wege fihren von Sprockhével nach auBerhalb oder zuriick (Quell- und Zielverkehr,
93.800 Wege).

11 ebd.
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Tabelle 3-3: Wege der Sprockhéveler Bevélkerung (Quelle: Mobilitdtsbefragung EN-Kreis'?)

Binnenwege Quell- und Zielverkehr Gesamt
Sprockhével 29.000 93.800 122.800 |

Die Verflechtungen von Sprockhovel mit dem restlichen Ennepe-Ruhr-Kreis (46.900 Wege) machen
etwa 39 % aller Wege aus. Das entspricht der Halfte des Quell- und Zielverkehrs. Vor allem mit der
Stadt Hattingen bestehen die groRten Verflechtungen mit einem Anteil von 12 % aller Wege im Ziel-
und Quellverkehr.

In die umliegenden Stadte und Kreise

e Bochum
e Dortmund

e [Essen
e Hagen
e \Wuppertal

oder zurlick fiihren 10,0 % aller Wege (12.300). Das entspricht 13% des Quell- und Zielverkehrs.
Nur 4,7% der Wege (5.800) fiihren zu weiteren Zielen oder zuriick.

Die starksten Verkehrsbeziehungen der Sprockhoveler Biirgerschaft insgesamt bestehen neben Hat-
tingen mit Gevelsberg (11.100 Wege), Witten (6.900 Wege), Wuppertal (6.000 Wege) und Schwelm
(5.800 Wege). Auch nach Ennepetal (4.100 Wege), Bochum (3.900 Wege) und Wetter (Ruhr) (3.900
Wege) gibt es bedeutende Beziehungen. Ein sehr groBer Anteil der in der Haushaltsbefragung identi-
fizierten Quell- und Zielverkehre der Sprockhéveler Bevolkerung findet somit auf relativ kurzen Distan-
zen statt.

12 planersocietit 2021: Mobilitatsbefragung im Auftrag des Ennepe-Ruhr-Kreis
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Abbildung 3-5:  Verkehrsverflechtungen der Stadt Sprockhovel: Stadtgrenze liberschreitende Quell- und Ziel-
verkehre (Quelle: Mobilitdtsbefragung EN-Kreis?3)

3.4. Wegelange

Eine weitere relevante Bezugsvariable fiir den Verkehr in Sprockhével ist die Lange der zuriickgelegten
Wege. Die mittlere Wegeldnge liegt in Sprockhdvel nach den Daten der Haushaltsbefragung fir den
Ennepe-Ruhr-Kreis bei 10,2 km und damit unter dem Bundesdurchschnitt von 12 km.%

Abbildung 3-5 zeigt die kumulierte Verteilung fiir alle Wegeldangen, unabhangig vom genutzten Ver-
kehrsmittel. 44 % der Wege sind nicht langer als 5 km. Nur 15 % aller Wege fiihren Uber eine Entfer-
nung von mehr als 20 km. Uber die Grenze von 50 km gehen nur 3 % der Wege. Entfernungen bis 5 km
bergen dabei ein grolRes Potenzial, um diese vom motorisierten Individualverkehr auf nichtmotori-
sierte Verkehrsmittel der Nahmobilitdt wie Rad- und FuBverkehr zu verlagern, so dass sich stadtebau-
liche Spielraume fiir eine lebenswerte, sozialvertragliche und verkehrssichere Stadtgestaltung eroff-
nen.

Nichtdestotrotz ist es jedoch unabdingbar, insbesondere Teile der langeren Wege auf Verkehrsmittel
des Umweltverbundes zu verlagern, da hier die groRten Mengen umwelt- und klimarelevanter Emissi-
onen freigesetzt werden und eingespart werden missen.

13 ebd.
14 Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur (Hrsg.): Mobilitat in Deutschland 2017, S. 46
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Abbildung 3-6:  Kumulierte Verteilung der Wegelangen, die von der Sprockhoveler Bevolkerung zurlick gelegt
werden (Quelle: Mobilitdtsbefragung EN-Kreis'®)

15 ebd.
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4. Bestandsaufnahme und Starken-Schwachen-Analyse

Das Starken-Schwachen-Profil stellt ein wesentliches Ergebnis der Bestandsanalyse dar, welche wiede-
rum ein wichtiges Element der ersten Prozessphase bei der Ausarbeitung des Mobilitatskonzepts dar-
stellt. Hierbei wurden in einem iterativen Prozess verschiedene Bestandsdaten sowie empirisch erho-
bene Neudaten zusammengefasst und analysiert. Die unterschiedlichen Beteiligungsformate haben es
ermoglicht, eine breite Basis an Hinweisen aus der Bilrgerschaft in die Bestandsanalyse einflieRen zu
lassen.

Weiterhin sind entsprechend des von der Europaischen Kommission vorgeschlagenen SUMP-Prozesses
Hinweise aus folgenden ergdnzenden Quellen und analytischen Arbeitsschritten eingeflossen:

e Anregungen, die der Verwaltung vorlagen

e Ergebnisse der Stakeholdergesprache

e Verkehrsplanerische und gutachterliche Expertise in Form einer umfangreichen Vor-Ort-Ana-
lyse und Bewertung basierend auf den FGSV-Regelwerken.

Im nachfolgenden Schaubild wird diese Zusammenfiihrung dargestellt:

= Eingaben S Ergebnisse
Biirgerschaft Wegedetektiv Mobilitatstour Workshops

Stakeholdergespriache
(Kreis, IHK, Nachbarkommunen,
Verkehrsunternehmen, Zukunftsnetz,
Verbande)

Stakeholder

Handlungs-

konzept mit
Leitziele Projekt-

steckbriefen

Bewertung basierend auf
verkehrsplanerischen Grundlagen der FGSV

sowie Empfehlungen zum SUMP-Prozess,
Vor-Ort-Erhebungen

Starken-Schwachen-Profil

Bestehende
Konzepte,
gesefzliche
Vorgaben

Bundes- und Landesgesetze zum
Klimaschutz, FaNaG NRW

Abbildung 4-1: Hinweise und Parameter zur Erarbeitung des Starken-Schwachen-Profils (Darstellung: VIA eG)

Die Zusammenfiihrung der unterschiedlichen Daten bildet die Basis der einzelnen Mobilitatsarten. Da-
rauf aufbauend werden die wesentlichen Starken und Schwachen analysiert, die im weiteren Verlauf
wichtige Hinweise auf Handlungsfelder zur Verbesserung der Mobilitadt in der Stadt Sprockhével geben.
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4.1. OPNV und vernetzte Mobilitat

Der OPNV stellt einen wichtigen Pfeiler der Mobilitit dar. In einem nachhaltigen multimodalen Ver-
kehrssystem ist er das Riickgrat, da er das Verkehrsmittel ist, das in seiner Struktur als Massenver-
kehrsmittel eine groRBe Anzahl an Personen 6kologisch und raumsparend transportieren kann. Der
OPNV tragt die Hauptlast bei den Verkehrsmitteln im Umweltverbund und bietet vor allem auf Stre-
cken von mehr als funf Kilometern die wichtigste Alternative zum MIV, wodurch seine Verkehrsleis-
tung, gemessen an der Anzahl der Wege, recht hoch ist.

Gegenwartig gibt es unterschiedliche Treiber auf Seiten der gesellschaftlichen Entwicklung wie den
demografischen Wandel sowie informationstechnologische Innovationen und nicht zuletzt den Klima-
wandel, die eine Verdanderung des derzeitigen Mobilitdtsverhaltens forcieren. Neben einer sektoralen
Betrachtung wird in Zukunft die vernetzte Betrachtung der unterschiedlichen Verkehrstrager immer
wichtiger, um eine Verlagerung vom MIV zum Umweltverbund zu bewerkstelligen und immer indivi-
duellere maRgeschneiderte Mobilitatslosungen fir den Einzelnen zu liefern. In einer vernetzten Mobi-
litit werden OPNV, Car- und Bike-Sharing sowie weitere Mobilitdtsdienstleistungen auf sinnvolle Art
und Weise verknilpft, um die Starken jedes einzelnen Verkehrsmittels zu biindeln und die jeweiligen
Schwdchen zu minimieren.

Als angehorige Kommune des Ennepe-Ruhr-Kreises obliegt dem Kreis als Aufgabentrager gemal
OPNV-Gesetz des Landes Nordrhein-Westfalen (OPNVG-NRW) die Planung, Organisation und Finanzie-
rung des straRengebundenen 6ffentlichen Personennahverkehrs im Stadtgebiet. Als Teil des Verkehrs-
verbundes Rhein-Ruhr (VRR) sind alle Verkehrsmittel in Sprockhdvel in ein Tarifsystem integriert und
konnen mit einem Fahrschein genutzt werden. Die Linien werden von unterschiedlichen Verkehrsun-
ternehmen betrieben. Die Linien innerhalb des Kreises von der Verkehrsgesellschaft Ennepe-Ruhr
(VER), nach Bochum und Witten von der BOGESTRA sowie nach Wuppertal von den Wuppertaler Stadt-
werken (WSW mobil).

Problemanalyse, Starken und Schwachen

Seit der Einstellung des Personenverkehrs auf der Bahnstrecke Wuppertal-Wichlinghausen — Hattingen
im Jahre 1979 wird der OPNV im Stadtgebiet ausschlieRRlich von Linienbussen angeboten. Insbesondere
nach Einfihrung des VRR entwickelte sich im Busverkehr eine starkere Differenzierung zwischen
schnelleren regionalen Linien, den Schnellbussen (SB) als hochwertigeres Busangebot, und den weite-
ren Buslinien, die vor allem einen ErschlieBungscharakter besitzen.

Die nadchsten Bahnstationen befinden sich heute fir Niedersprockhével in Hattingen (Mitte) S und fir
HaRlinghausen in Gevelsberg-Kipp S, Schwelm S/RE sowie W-Oberbarmen S/RB/RE. Die zentralen
OPNV-Verkniipfungspunkte im Liniennetz bilden Niedersprockhével Kirche und HaRlinghausen Bus-
bahnhoff. Gerade letzterer hat eine hochwertige Ausstattung u.a. mit einem groRziigigen barriere-
freien Mittelbussteig und digitalem Fahrgastinformationssystem (DFI). An beiden Verknlipfungspunk-
ten sind fahrplanmaRige Verknipfungen (Taktknoten) vorhanden. So treffen sich in Niedersprockhoével
Kirche zur vollen und halben Stunde viele lokale Buslinien (320, 330, 332, 558, 559). Die Schnellbusse
der Linien SB 37 und 67 wiederum haben ihre Knotentaktzeit meist zu den Minuten .15 und .45 einer
Stunde. In Halllinghausen Busbahnhoff ist das Taktknotensystem aufgrund der noch unterschiedlichen
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Taktsysteme der verschiedenen Linien unsystematischer (WSW-Linie im 20-Min-Takt, VER-Linien meist
30- / 60-Min-Takt).

In der Angebots- und ErschlieBungsanalyse wurde basierend auf dem Modell der ,Schweizer Giite-
klassen des Offentlichen Verkehrs“ eine Bewertung durchgefiihrt Das Modell wurde an die deutschen
Verhialtnisse angepasst und punktuell modifiziert. Hierzu wurde ein bestimmtes Zeitintervall fir einen
Standardwerktag von 8 bis 20 Uhr festgelegt. Dieses wird als durchschnittliches Taktintervall definiert,
mit welchem ein OPNV-Verkehrsmittel eine Haltestelle je Stunde bedient, woraus sich die Bedienungs-
qualitat ergibt. Um zusatzlich auch die ErschlieBung zu bewerten, wurden 300-Meter-ErschlieBungsra-
dien gebildet. Jeder ErschlieBungsradius erhalt eine Gliteklasse von A (sehr gute Qualitat) bis D (unzu-
reichende ErschlieBung). Diese spiegeln somit die Haufigkeit der Abfahrten eines bestimmten Ver-
kehrsmittels und die Zeit wider, die zum Erreichen der Haltestelle bendtigt wird.

Abbildung 4-2 illustriert die Ergebnisse fiir Sprockhével:

Mobilitdtskonzept fiir die
Stadt Sprockhével
BPNV-Analyse

®  OPNV-Hallestellen
OPNV-Giiteklassen
I
I
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"
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Abbildung 4-2:  OPNV-ErschlieRung und -Angebot in Sprockhével nach OPNV-Giiteklassen'® (Darstel-
lung: VIA eG)

Von Niedersprockhével in Richtung Hattingen und Witten gibt es starke OPNV-Achsen, ebenso von
HaRlinghausen nach Wuppertal, Schwelm und Gevelsberg. Diese haben ein sehr gutes OPNV-Angebot.
Vergleichsweise niedriger ist das Angebot in den Bereichen Obersprockhével und Gennebreck. Auf-
grund der Streusiedlungsstruktur kommt ein klassisches liniengefiihrtes Busangebot hier an seine
Grenzen. Bei der OPNV-ErschlieBung wird auch deutlich, dass groBe Verkehrserzeuger wie

16 angelehnt an die Schweizer OV-Giiteklassen des (Schweizer) Bundesamt fiir Raumentwicklung (ARE): OV-Giiteklassen — Berechnungsme-
thodik ARE
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beispielsweise das liberregional bedeutsame IG Metall Bildungszentrum keinerlei attraktive OPNV-An-
bindung aufweisen und nur Gber einen 10-miniitigen FuBweg lber Land von der Haltestelle ,Im
Brahm* der stiindlich verkehrenden Linie 332 erreichbar ist.

In der Bestandsanalyse ist neben der Angebots- und ErschlieBungsqualitdt auch die Dauer der Reise-
zeiten im Vergleich zum MIV untersucht worden. Fiir die zwei wichtigen Zentren Niedersprockhovel
und HaRlinghausen wurden die Reisezeiten von beiden Orten zu den umliegenden Zentren ermittelt
und bewertet.

Reisezeitvergleich im Minuten zwischen OPNV und MIV
ab HaRlinghausen Busbahnhof, werktags, 9 Uhr

s [\/][\/ OPNV

Hattingen (Ruhr)
50

40
30

Wuppertal Zentrum Bochum

l 10
Wuppertal Barmen 0 Witten

Schwelm Wetter (Ruhr)

Gevelsberg

Abbildung 4-3:  Reisezeitvergleich ab HaRlinghausen Busbahnhof in Minuten (Isochronen fiir einen reprasen-
tativen Werktag, 9 Uhr) (Darstellung: VIA eG)

Bei den Reisezeiten ab HaRlinghausen wird deutlich, dass der OPNV heute schon zu vielen Zielen at-
traktive und zum MIV konkurrenzfahige Reisezeiten aufweist. In der Regel sind dies haufig jene Ziele,
zu denen direkte Verbindungen mit einem Schnellbus bestehen. Hingegen sind die Ziele in Bochum
und Witten weniger attraktiv angebunden. Sie bendtigen im Vergleich fast doppelt so lange Reisezei-
ten wie die vorgenannten.
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Reisezeitvergleich im Minuten zwischen OPNV und MIV
ab Niedersprockhovel Kirche, werktags, 9 Uhr
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Abbildung 4-4: Reisezeitvergleich ab Niedersprockhovel Kirche in Minuten (Isochronen fiir einen reprasenta-
tiven Werktag, 9 Uhr) (Quelle: VIA eG)

Bei den Reisezeiten ab Niedersprockhovel Kirche sind dhnliche Tendenzen feststellbar. Vor allem die
mit Schnellbuslinien direkt erreichbaren Ziele weisen konkurrenzfahige Zeiten auf. Ab Niedersprock-
hovel sind die Ostlich gelegenen Nachbarstadte Witten und Wetter mit deutlich gréReren Reisezeiten
im OPNV im Vergleich zum MIV erreichbar.

An dieser Stelle wird die sehr hohe Bedeutung der Schnellbusse als OPNV-Produkt fiir die regionale
Erreichbarkeit und fiir den Anschluss an den Schienenfernverkehr deutlich. Gerade in Zeiten, zu denen
die Schnellbusse nicht verkehren, verdoppeln bis verdreifachen sich die Reisezeiten zu verschiedenen
Zielen. So gibt es auf der Linie SB67 (schnelle Anbindung von Wuppertal Hbf) an 20 Uhr taglich, sams-
tagsnachmittags und sonntags gar kein Angebot. Hier besteht deutlicher Handlungsbedarf. Hingegen
wird Bochum Hbf mit der Linie SB37 zu diesen Zeiten durchaus angebunden.

Beim Thema ,vernetzte Mobilitit” befindet sich Sprockhdvel im Anfangsstadium. Die OPNV-Verkniip-
fungspunkte in HalRlinghausen Busbahnhof und Niedersprockhével Kirche bilden gute Ankerpunkte um
diese zu Mobilstationen auszubauen. Vor allem der geplante barrierefreie Ausbau des Knotens Nieder-
sprockhovel Kirche sollte genutzt werden, um weitere multimodale Ausstattungsmerkmale zu imple-
mentieren. Sharingangebote bzw. -anbieter existieren derzeit noch nicht im Stadtgebiet.
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Insgesamt lasst sich das OPNV-System in Sprockhével sowie das System der vernetzten Mobilitat zu-

sammenfassend bewerten:

Starken/Chancen

Schwichen

Busbahnhof HaRlinghausen als OPNV-Drehscheibe
Starke OPNV-Achsen von HaRlinghausen nach Wup-
pertal, Schwelm und Gevelsberg sowie Niedersprock-
hével-Hattingen

Schnellbusse SB37 und SB67 zur regionalen Anbin-
dung

Teilweise lange Reisezeiten in benachbarte Oberzen-
tren, insbesondere am Wochenende
Fehlende ErschlieBung von Stadtgebieten —

v.a. Teile Obersprockhdvels, Gennebreck
Komplexe Linienfihrungen
Nur z.T. barrierefreier Ausbau der Haltestellen

Handlungsbedarf

Aufbauend auf den Ergebnissen der Bestandsanalyse und dem daraus resultierenden Starken-Schwa-
chen-Profil besteht folgender Handlungsbedarf fiir den Bereich OPNV und vernetzte Mobilitit:

e Qualitative Aufwertung der Schnellbuslinien als hochwertiges OPNV-Produkt fiir die regio-
nale Erreichbarkeit (Bahnersatz); Verlangerung des Bedienungszeitraumes abends und am
Wochenende

e Flexibilisierung des OPNV-Angebotes in den Stadtbereichen Obersprockhével und Genne-
breck, insbesondere durch On-Demand-Angebote

e Ausbau der intermodalen Schnittstellen in Form von Mobilstationen zum vereinfachten Um-
stieg zwischen den Verkehrsmitteln; hier sind besonders der Ausbau der zentralen Haltestellen
Niedersprockhovel Kirche neben dem bereits bestehenden und bereits zufriedenstellend aus-
gebauten Busbahnhof HaRlinghausen als wichtigste OPNV-Verkniipfungspunkte im Stadtge-
biet zu nennen

e Kontinuierlicher Ausbau der modernen vernetzten Mobilitatsangebote.

4.2. Nahmobilitat mit dem Rad

Der Radverkehr bildet zusammen mit dem FulRverkehr die Nahmobilitat und stellt ,eine quartiersbe-
zogene Mobilitatsform mit nicht-motorisierten Verkehrsmitteln” dar’. Unter diesem Oberbegriff wird
vor allem die Mobilitat Gber kurze Zeiten und Distanzen wie in Quartieren im Arbeits- oder Einkaufs-
umfeld subsumiert. In einem nachhaltigen und klimafreundlichen Mobilitatsmix spielt die Nahmobili-
tat eine besondere Rolle, da diese flachensparsam, kostengiinstig und gesundheitsférdernd ist. Durch
direkte Begegnungen im 6ffentlichen Raum leistet sie zudem einen wichtigen Beitrag, um die Aufent-
haltsqualitat und auch die Urbanitat der Stadt erheblich zu steigern.

Gerade auf Strecken bis 5 km — zur Arbeit, zum Einkauf oder zu sonstigen Zwecken — ist das Fahrrad
pradestiniert, als umweltfreundliches Verkehrsmittel genutzt zu werden. Insbesondere durch das Pe-
delec kdnnen die Wegstrecken erweitert werden. In Gegenden, die sich auf ersten Blick topografisch

III

nicht als besonders geeignet darstellen, besteht nun die Mdéglichkeit, ,,nahmobil” mit dem Fahrrad

7 sabine Morkisz, Gebhard Wulfhorst (2010): Nahmobilitat durch aktive Angebotspolitik, in: PLANERIN, Fachzeitschrift fir Stadt-, Regional-
und Landesplanung, Heft 4/10, S. 9 ff.
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unterwegs zu sein. Vielfach stellt der Radverkehr den wichtigsten Aktivposten dar, wenn es um eine
Veranderung des Modal-Splits in stadtischen Bereichen geht.

Im Rahmen der Bestandserfassung des integrierten Mobilitdtskonzeptes ist eine Analyse des Radnet-
zes in Sprockhével in Zusammenarbeit mit dem Auftraggeber erfolgt. Hierbei ist unter Bericksichti-
gung des Regionalen Radwegenetzes des Regionalverband Ruhr (RVR) sowie aus Vorschlagen des kreis-
weiten Mobilitatskonzepts das Netzkonzept entwickelt worden. Die Zielvorgaben waren dabei:

e alle Stadtteile in das kommunale Radverkehrsnetz einzubinden

e alle wichtigen Verkehrsziele zu beriicksichtigen

e ein Netz zu entwickeln, das sowohl dem Alltagsradverkehr als auch dem touristischen Radver-
kehr dient

e die Anbindung an die Nachbarkommunen herzustellen oder auszubauen.

Vor diesem Hintergrund wurde ein sogenanntes Wunschliniennetz entwickelt. Dabei wurden die Ziel-
orte definiert und mit sogenannten ,Luftlinien” verbunden. Aus diesem abstrakten Netz wurden durch
die Auswahl geeigneter Routen die konkreten Radverkehrsverbindungen definiert. Dies erfolgte basie-
rend auf den Richtlinien fir die integrierte Netzgestaltung (RIN), einem Regelwerk fir die Netzgestal-
tung aller Verkehrsarten, das auch Grundlagen der Netzgestaltung fiir den Radverkehr behandelt. In
der Bestandsanalyse des Radnetzes der Stadt Sprockhovel werden folgende Verbindungsfunktionsstu-
fen in Anlehnung an die RIN bericksichtigt:

e Verbindung 1. Ordnung: Strecken mit Uberregionaler / landesweiter Bedeutung bzw. regionale
Verbindungen zwischen Sprockhdvel und den Nachbarstadten sowie wichtige nahraumige Verbin-
dungen zwischen den Ortsteilen

e Verbindung 2. Ordnung: alle ibrigen innerkommunalen Radverkehrsanbindungen.

Im nachsten Schritt wurden die Wunschlinien auf das bestehende Stralen- und Wegenetz im Stadtge-
biet umgelegt und hieraus ein Untersuchungsnetz definiert. Dieses Untersuchungsnetz, das das neue
Alltagsradnetz darstellt, hat eine Lange von ca. 80 km.

Das so entwickelte Alltagsradnetz wurde — soweit die Verbindungen bereits vorhanden sind — mit dem
Fahrrad befahren. Mit Hilfe eines digitalen Fragebogens (Smartphone-App-gestiitzt) wurden die wich-
tigsten Kenndaten (z. B. Filhrungsform, Breiten, Angaben zur Benutzungspflicht) erfasst.
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Fotodebumentation und Erfassung aller  Im Zusammenhang mit dem Streckenabschnint kidnnen
Merkmabe eines Streckenabschnitts, die  x-fach Enotenpunkte, Barrieren oder Wegweiser mit allen
bereits am Anfang erfasst werden redevanten Merkmalen (Knotentyp, Radverkehrsfihreng am
kinnen (Beleuchtung, Viul, Anlagentyp,  Knoten ua.) sowle Threr Lage (GP3) erfasst werden

Breiten, Oberflichentyp u.a.).

1.
L

® @
o  Se» Jo

Erfassung der Lage im Kantenbild und aller
Merkmale eines Streckenabschnitts, die erst am
Ende erfasst werden kinnen

[Zustand der Oberfliche, Furten, Bordsteine u.a.).

4.

do

Mit Anderung wesentlicher Merkmale des Streckenabschnitts
[Verindenung Ortslage, Vizul, Radverkehrsanlagentyp, Breite, Oberfliche
u.a.] beginnt die Erfassung eines newen Strecke nabschnitts

Abbildung 4-5:  Erfassung des Untersuchungsnetzes nach Streckenabschnitten und Knotenpunkten (Darstel-

lung: VIA eG)

Die Befahrungsdaten wurden in eine GIS-Datenbank (ibertragen. Die digitalen Fotos wurden in Luftbil-
dern verortet, so dass eine detaillierte Datengrundlage zur MalRnahmenplanung zur Verfligung steht.
Diese Datengrundlage kann vom Auftraggeber weiterverwendet werden.

Im Untersuchungsnetz wurde die bestehende linearen Fiihrungsformen des Radverkehrs wir folgt auf-

genommen und erfasst:

e straRenbegleitender, baulicher Radweg

e markierte Radverkehrsfihrung auf der Fahrbahn

e Mischverkehrsfiihrung auf der Fahrbahn
e selbstandig gefiihrte Fahrradroute

e landwirtschaftlicher / forstwirtschaftlicher / wasserwirtschaftlicher Weg / Anlieger frei.

Abbildung 4-6 zeigt den Bestand der Radinfrastruktur im Stadtgebiet:
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Abbildung 4-6:  Radverkehrsinfrastruktur im Bestand (Darstellung: VIA eG)

Problemanalyse, Starken und Schwachen

Im Sprockhoveler Stadtgebiet sind in der Vergangenheit einzelne MaRnahmen umgesetzt worden, um
die Attraktivitat des Radverkehrs zu steigern. Besonders attraktiv ist die Gliickauf-Trasse entlang der
stillgelegten Bahntrasse zwischen Hattingen und Schee sowie zwischen Schee und HafRlinghausen bis
nach Gevelsberg-Silschede. Allerdings ist in der Bestanderfassung deutlich geworden, dass abseits die-
ser hochwertigen Verbindungen nur wenig gesonderte Radverkehrsinfrastruktur vorhanden ist. Es be-
stehen zwar sowohl auf der MittelstraRe in HalRlinghausen als auch auf der HauptstralRe in Niederspro-
ckhovel nicht benutzungspflichtige Angebote in Form einer Freigabe des Gehweges fiir den Radver-
kehr. Dies fuhrt jedoch oft zu Konflikten mit anderen Nutzungen, insbesondere dem FuBverkehr, da
sich hier viele Geschéafte mit entsprechender Frequenz oder Gastronomieangebote befinden. Dadurch
reicht die zur Verfligung stehende Gehwegbreite nicht aus. Die teilweise gefahrlichen Konflikte mit zu
Full Gehenden wurden von den Birger:innen wahrend der Beteiligungsveranstaltungen und auch in
den im Jahr 2022 durchgefihrten FuBverkehrs-Checks mehrfach angemerkt.

Bis auf wenige Ausnahmen wird der Radverkehr auf den zum Teil hoch belasteten StraBen im Misch-
verkehr auf der Fahrbahn gefiihrt. Radfahr- oder Schutzstreifen sind in Sprockhével nicht vorhanden.
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Abbildung 4-7:  Bilder der Bestandserfassung Radverkehr; Fotos: VIA eG (oben links: FriedhofstraRe / Gliick-
auf-Trasse; oben rechts: HauptstralRe, Niedersprockhdével, unten links: Glickauf-Trasse, Nie-
dersprockhovel; unten rechts: Glickauf-Trasse)

In der Bestandsanalyse wurden auch Liicken im bestehenden Netz identifiziert. Handlungsbedarf be-
steht insbesondere dort, wo gemaR den Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen (ERA 2010) keine oder
unzureichende Radverkehrsinfrastruktur vorhanden ist. Dabei liegen die Licken haufig entlang der
klassifizierten Kreis-, Landes- oder BundesstraRen, sodass hier aufgrund der gefahrenen Geschwindig-
keit und der Verkehrsstarke keine geeignete Fiihrungsform vorhanden ist.

Im Rahmen der Netzanalyse wurde betrachtet, ob in diesen Fallen eine alternative Verbindung Gber
Nebenstrecken realisiert werden kann. Liegt eine alternative Verbindung mit geringem Umweg und
geringer Steigung vor, so liegt keine Netzliicke vor. Durch die Analyse der erhobenen Priméardaten
konnten anhand dieser Kriterien ein erster Entwurf eines Zielnetzes flir das Handlungskonzept erar-
beitet werden. Dieser sollte im weiteren Umsetzungsprozess des Mobilitatskonzepts weiter konkreti-
siert werden.

Eine Ubersicht der ermittelten Abschnitte mit Handlungsbedarf sind im Handlungskonzept unter 1.1.
Radnetzliicken dargestellt.

Wie in Kapitel O bereits erldutert bestehen starke Verkehrsverflechtungen mit den Nachbarkommu-
nen, weshalb auch in Bezug auf liberértliche Verbindungen im Alltagsverkehr die Gliickauf-Trasse eine
groRe Starke darstellt. Diese sollte in Zukunft weiter ausgebaut werden, um die Verbindung von Nie-
dersprockhével in Richtung Hattingen komfortabler und attraktiver abzudecken. Dabei ist eine ganz-
jahrige, wetterunabhéangige Befahrbarkeit wichtig. Ebenso sollte geprift werden, ob die Verbindung
von HaRlinghausen in Richtung Gevelsberg, insbesondere zum Schulzentrum, verbessert werden kann.
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Ein weiteres wichtiges Thema bei der Radverkehrsforderung sind Fahrradabstellanlagen. Genau wie
fiir den MIV sollten auch fiir den Radverkehr hochwertige und addaquate Anlagen fiir den ruhenden
Verkehr angeboten werden. Insgesamt gibt es in Sprockhdvel an vielen Stellen Abstellanlagen im 6f-
fentlichen Raum, die jedoch selten den Anforderungen der Nutzer:innen entsprechen und zum Erfas-
sungszeitpunkt auch selten belegt waren. Sie sind teilweise beschadigt oder durch Ausgestaltung als
Vorderradhalter ungeeignet, da keine Rahmenanschlussmoglichkeit besteht und Fahrrader deshalb
nur bedingt gegen Diebstahl geschiitzt sind. Daher sollten die vorhandenen Abstellanlagen moderni-
siert und weitere Anlagen eingerichtet werden.

Attraktive Abstellanlagen konnen die Fahrradnutzungen erhéhen, wenn Sie an attraktiven Standorten
mit ausreichend hohem Standard verfiigbar sind. Empfehlungen zu Radabstellanlagen sind im Hand-
lungskonzept unter 1.5 Radabstellanlagen enthalten. Insbesondere an den Haltepunkten des OPNV
sind wenige Abstellmoglichkeiten fiir Fahrrader vorhanden, sodass die Verkniipfung mit dem vorhan-
denen Schnellbusnetz durch das Einrichten von Abstellanlagen verbessert und in die Fladche gebracht
werden kann.

Am Knotenpunkt ,Niedersprockhovel Kirche” befinden sich bereits jetzt abschlieBbare Fahrradboxen,
die ein erhéhtes Mal} an Diebstahlschutz bieten kdnnen. Gerade sichere Angebote fir langere Abstell-
dauern sind in Sprockhdvel wichtig, da die Nutzung von Pedelecs hoch ist. Der derzeitige Standort weist
dabei mehrere Schwachen auf, da die Anlage sich nicht in unmittelbarer Nahe des Ziels befindet und
nicht in die Wegweisung eingebunden ist. Zudem finden sich Anzeichen auf Vandalismus, was zu einem
verringerten Sicherheitsempfinden der Nutzenden und somit zur Nicht-Nutzung der Anlage fiihren
kann.

i

Abbildung 4-8: Beispiel fur eine qualitativ minderwertige Fahrradabstellanlage am Freibad in Niedersprock-
hovel (links) und eine qualitativ hochwertige iberdachte Abstellanlage am Birgerhaus in Nie-
dersprockhovel (rechts) (Fotos: VIA eG),
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Zusammenfassend ergeben sich folgende Starken, Chancen und Schwachen fiir den Radverkehr in

Sprockhovel:

Starken/Chancen

Schwichen

Bahntrassen-Radwege (Gliickauf-Trasse) als beliebte
Nahmobilitatsachsen abseits der Hauptverkehrsstra-
Ren

Hohe E-Bike-Besitzquote in den Sprockhdveler Haus-
halten (ca. 30%, BRD: ca. 13%)

Groles Verlagerungspotenzial: 44% der Wege unter 5
km Lénge

Nur wenig gesonderte Radverkehrs-infrastrukturen auf
HauptverkehrsstraRen

Gemeinsame Nutzung von Nebenanlagen mit dem
FuBverkehr flihrt zu Konflikten

Liicken im Radwegenetz, teilweise fehlende Verkntip-
fung der Gliickauf-Trasse an das bestehende Netz
(Flachenwirkung)

e Wenig Abstellanlagen fiir Fahrrader, insbesondere an
den OPNV-Haltepunkten

Handlungsbedarf

Aufbauend auf den Ergebnissen der Bestandsanalyse und dem daraus resultierenden Starken-Schwa-
chen-Profil besteht folgender Handlungsbedarf im Bereich des Radverkehrs:

e Entwicklung eines stadtweiten, in sich hierarchisch gegliederten Radverkehrsnetzes, das auf
Verbindungsfunktionen sowie Nutzer:innengruppen aufbaut

e  Zur Reduzierung der Konflikte mit zu FuR Gehenden Verlagerung des Radverkehrs aus den Ne-
benanlagen auf die Fahrbahn, soweit dies die Verkehrsstarken und Platzverhaltnisse zulassen.

e Schaffung angemessener Radverkehrsinfrastruktur oder alternative Fiihrungen bei hohen Ver-
kehrsstarken

o Nahmobilitatsfreundlichere Gestaltung von Knotenpunkten zur Entscharfung von Sicherheits-
defiziten

e Sichtbarmachung des Radverkehrs auf verschiedenen HauptstraBen zur Erhéhung der subjek-
tiven Verkehrssicherheit

e Sanierung bestehender Radverkehrsanlagen und -verbindungen

e Ausbau und Modernisierung von Radabstellanlagen in den Kernorten, an Schulen und wichti-
gen OPNV-Verkniipfungspunkten und sonstigen Zielen des Radverkehrs.

4.3. Nahmobilitat zu Ful’

Wege beginnen und enden in irgendeiner Weise immer mit einem Weg zu Ful3, so dass der FulRverkehr
als die Basis jeglicher Mobilitat gilt. Auch wenn er lange als der ,, Sowieso-Verkehr” wenig Beachtung
in der Verkehrsplanung bekam, riickt der FuBverkehr immer mehr in den Fokus. Die Wertigkeit kom-
fortabler, sicherer und attraktiver Infrastruktur flir zu FuR Gehende steigt. Daher ist der FuRverkehr in
Bezug auf die Flachengerechtigkeit und in Verbindung mit anderen Verkehrsmitteln zu fordern. Attrak-
tive Bedingungen fiir zu FulR Gehende sind zu schaffen. Breite und sichere Gehwege, durchgangige
FuRwegeverbindungen, MaRnahmen zur objektiven und subjektiven Sicherheit der zu FuR Gehenden
sowie eine ansprechende Gestaltung des 6ffentlichen Raums sind die Grundthemen der FuRverkehrs-
planung, ebenso wie die Themen Aufenthaltsqualitdt im StraBenraum und auf 6ffentlichen Platzen, die
Sicherung von Schulwegen und die Erreichbarkeit von OPNV-Haltestellen.
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Die Barrierefreiheit im StraRenraum ermoglicht nicht nur mobilitats- und seheingeschrankten Men-
schen eine sicherere und inklusive Mobilitat, sie ist vielmehr ein Beitrag zur Mobilitat fir alle. Dies
betrifft Gehwegbreiten, einschrankende Barrieren, Konflikte mit dem ruhenden Verkehr sowie taktile
und akustische Systeme zur Orientierung. So kann eine Zeit- und Flachengerechtigkeit fiir zu FuR Ge-
hende in Bezug auf andere Verkehrsmittel verbessert werden.

Besonders kurze Wege werden haufig zu Fuls begangen, bei langeren Wegestrecken wird dies bereits
bedingt durch die Ausgestaltung und Sicherheit der Wege. In der bundesweiten Untersuchung MiD*®
wird deutlich, dass es bei den Wegen von 1-2 km ein grolRes Verlagerungspotenzial von anderen Ver-
kehrsmitteln auf den FuBverkehr gibt. So werden 64% der Wege unter 1 km zu FuR getatigt, doch schon
bei einer Wegelange von 1-2 km liegt der FuBverkehr nur bei 28%, im Vergleich dazu liegt der Kfz-
Anteil bei 34%%. Die Stadtstruktur in Sprockhével bietet durch die belebten Stadtteilzentren eine
grofde Anzahl an Zielen, die fuBlaufig zu erreichen sind. Auch die Verbindung weiter entfernter Ziele
sind durch die bestehenden Nahmobilitatsachsen gegeben. Somit ist auch hier ein grolRes Potenzial
vorhanden, um im Sinne einer Stadt der kurzen Wege die FuBwege attraktiver zu gestalten.

Die Integration des FuRverkehrs in die Verkehrsplanung erméglicht eine umweltfreundliche, effiziente
und inklusive Mobilitat, tragt zur Lebensqualitat bei und schafft lebendige und lebenswerte Stadte und
einen gestarkten lokalen Einzelhandel.

Problemanalyse, Starken und Schwachen

Aufgrund der Topografie und der sechs weit auseinander gelegenen Stadtteile, wurde die Nahmobilitat
zu Ful’ bisher etwas auRer Acht gelassen. Aufgrund der dezentralen Struktur mit den Stadtteilen Nie-
dersprockhoével und HaRlinghausen, die einige — fiir den FuBverkehr interessante — Ziele aufweisen,
werden diese haufig dennoch mit dem Auto erreicht. Somit sind die jeweiligen HauptstraRen (Haupt-
straBe in Niedersprockhével und MittelstraBe in HaRlinghausen) stark vom fahrenden und ruhenden
Kfz-Verkehr gepragt. Darunter leidet die Aufenthaltsqualitdt sowie die Sicherheit derjenigen, die zu
Full oder mit Bewegungshilfen unterwegs sind. Um diese Defizite aus Sicht des FulRverkehrs und auch
der Barrierefreiheit anzugehen, wurden 2022 bereits FuBverkehrs-Checks durchgefiihrt, mit denen die
Stadt Sprockhovel einen ersten Schritt in die FuBverkehrsférderung gegangen ist.

Die Stadt Sprockhovel sticht durch die qualitativ hochwertigen Nahmobilitdtsachsen heraus, die at-
traktive, komfortable und sichere Wegeverbindungen bieten, insbesondere zwischen der Stadtgrenze
zu Hattingen und Schee sowie im weiteren Verlauf iber HaRlinghausen nach Gevelsberg-Silschede.
Zusatzlich weisen diese eine hohe Aufenthaltsqualitdt mit Begriinung, Sitz- und Spielmdglichkeiten
entlang der Wege auf. Durch die vorherige Nutzung als Bahntrasse, ist die Gliickauf-Trasse an vielen
Stellen kreuzungsfrei. Daher gibt es nur wenige Querungsstellen an StralRen, an denen die zu querende
Fahrbahn jedoch nur in seltenen Fallen angehoben oder beengt ist. So wird an méglichen Konfliktstel-
len die Kfz-Verkehrsgeschwindigkeit nur bedingt verringert. Da die Nahmobilitdtsachsen auch vom
Radverkehr genutzt werden, kommt es immer wieder zu Konflikten zwischen Radfahrenden und zu
Full Gehenden, vor allem durch héhere gefahrene Geschwindigkeiten von Radfahrenden (z.B. mit Pe-
delec) sowie an Stellen, die eine schmalere Breite fiir die gemeinsame Nutzung haben.

Abseits dieser Nahmobilitdtsachsen sind in den Kernbereichen der Stadtteile Querungsstellen vorhan-
den und in einzelnen Fallen bereits mit dem differenzierten Doppelbord ausgestattet, bestehend aus

18 Infas, DLR, IVT: Mobilitit in Deutschland 2017, Analysen zum Radverkehr und FuRverkehr
1% Infas, DLR, IVT: Mobilitdt in Deutschland 2017, Analysen zum Radverkehr und FuRverkehr. S.76
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sowohl einer Tastkante als auch einer niveaugleichen Querungsmoglichkeit. Um die Barrierefreiheit
vollstandig zu gewahrleisten, sollten gestalterische Elemente wie Beeteinfassungen oder Stufen, die
sich insbesondere in den Kernbereichen in HaRlinghausen oder Niedersprockhével befinden, gekenn-
zeichnet oder wenn moglich versetzt werden, damit eine ausreichend breite Gehwegbahn nutzbar ist.

Abbildung 4-9: Querungsstelle am Kreisverkehrsplatz HauptstraRe / L70n, Niedersprockhovel mit differen-
ziertem Doppelbord (Foto: VIA eG)

Die Stadt Sprockhovel weist an einigen Stellen bereits hoch- und neuwertige Nebenanlagen und Que-
rungshilfen auf. Diese flihren zu einer subjektiven sowie objektiven Sicherheit fiir zu Fu Gehende.
Einige Querungsanlagen wie Lichtsignalanlagen, FuRgangeriiberwege sowie Querungshilfen mit Mitte-
linseln und vorgezogenen Seitenrdumen weisen die Regelkonformitat nach den Empfehlungen fiir FuR-
verkehrsanlagen auf. Dennoch gibt es zahlreiche Stellen im Sprockhéveler Stadtgebiet, bei denen Op-
timierungsbedarf besteht. Dies bezieht sich zum einen auf die Optimierung der bestehenden Que-
rungsstellen und zum anderen auf den Bedarf neuer Querungshilfen. Um dem (langsameren) FuRver-
kehr an Lichtsignalanlagen das Queren zu erleichtern, sollten die Griinzeiten verlangert und die War-
tezeiten/Rotphasen verkiirzt werden. Dies fiihrt zu einer Zeitgerechtigkeit gegeniiber anderen Ver-
kehrsteilnehmenden. Grundsatzlich sollten alle Querungsstellen barrierefrei ausgebaut werden. Nach
dem neusten Standard entspricht diese dem differenzierten Doppelbord, der eine Tastkante von 3 cm
sowie einen Bereich mit einer Nullabsenkung aufweist und somit die Bedarfe von Seh- und Mobilitats-
eingeschrankten bericksichtigt. In Sprockhovel sind diese bereits an neueren Querungsstellen ausge-
baut, beispielsweise am Kreisverkehrsplatz Wuppertaler StraRe / HauptstraBe / L70n. Doch gibt es im-
mer noch Stellen, an denen ein hoher Bordstein das Queren der Fahrbahn mit einem Rollstuhl oder
Rollator erschwert. Als Besonderheit befinden sich entlang der Hauptstralle in Niedersprockhdvel
mehrere Querungshilfen, an denen der StralRenbelag rot eingefarbt ist. Dies suggeriert dem zu FuR
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Gehenden einen Vorrang, wie bei einem FuRgangeriiberweg, sodass es zu gefadhrlichen Situationen
zwischen dem Kfz- und FuBverkehr kommen kann.

Abbildung 4-10: Querungsstelle an der HauptstraRe, Niedersprockhovel (Foto: VIA eG)

Fehlende Querungshilfen an Stellen mit hohem Querungsbedarf fiihren zu unkontrollierten und unge-
sicherten Querungen von zu Full Gehenden. In Sprockhovel bieten im Verlauf der Haupt- und Ge-
schaftsstraRen einige Querungshilfen eine sichere Mdglichkeit, eine Stralle zu liberschreiten. Gerade
hier werden diese jedoch von zu Full Gehenden als umwegig wahrgenommen, so dass an einer unge-
sicherten Stelle gequert wird. Insbesondere an der HauptstralRe in Niedersprockhovel und der Mittel-
stralle in Halllinghausen besteht erhéhter Querungsbedarf aufgrund des hier vorhandenen Einzelhan-
dels.

Ein weiteres wesentliches Thema der sicheren FuRverkehrsinfrastruktur ist die Breite der Nebenanla-
gen. Ausreichende Breiten sorgen fiir eine komfortable und attraktive Nutzung und steigern im besten
Fall den FuRverkehrsanteil der Sprockhéveler Bewohner:innen. Vor allem aber steigert es die Verkehrs-
sicherheit der zu FuR Gehenden. Nach verschiedenen Regelwerken (EFA, RASt 06 ) soll die nutzbare
Gehwegbreite 1,80 m betragen. Inklusive der notwendigen Sicherheitsabstiande zu Fahrbahn und
Hauswand entspricht die Mindestbreite 2,50 m. Im Sprockhéveler Stadtgebiet gibt es einige Stellen,
an denen diese Vorgabe nicht eingehalten wird. Teils durch den baulichen Bestand, teils jedoch auch
durch temporare Barrieren wie parkende Kfz und Fahrrader, Moblierung wie Lichtmaste und Park-
scheinautomaten oder Milltonnen und Geschaftsauslagen.
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Abbildung 4-11: Punktuell Eingeschrankte Gehwegbreiten in Niedersprockhovel, HauptstralRe (Foto: VIA eG)

Die Sicherheit fiir zu FuR Gehende wird jedoch nicht nur durch eine ausreichende Breite der Nebenan-
lagen erhoht, auch ist die Interaktion mit anderen Verkehrsmitteln ein relevanter Faktor. Dies betrifft
hohe Geschwindigkeiten, hohes Verkehrsaufkommen sowie den haltenden und ruhenden Kfz-Verkehr,
der ebenfalls teilweise die Gehwegbreite einschrankt oder das Passieren verhindert. Daher sollten bei
strallenbegleitendem Parken FuRverkehrsanlagen nach oben genanntem RegelmaR im gesamten
Stadtgebiet gewadhrleistet werden. Bei den projektbegleitenden Beteiligungsveranstaltungen wurde
dies besonders angesprochen. Zu hohe Geschwindigkeiten kénnen zu einem groRRen Teil durch eine
entsprechende stralenrdumliche Gestaltung vermieden werden. Hohes Verkehrsaufkommen muss
entsprechend vertraglich abgewickelt werden, Verkehre auf vorhandene Umfahrungen, wie die L70n,
geleitet und Verkehrsverlagerungen auf alternative Verkehrstrager langfristig durch deren Attraktivie-
rung forciert werden.

il EEBEREE
-

L

Abbildung 4-12: Spielgerate an der Gliickauf-Trasse (links) und Stadtmaébilierung (rechts) in Niedersprockhével
(Fotos: VIA eG)
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Um die Steigerung des Fullverkehrsanteil weiter zu fordern, sollte die Stadt auch die Attraktivitat und
den komfortablen Zugang weiterer Wege im Alltagsnetz verbessern. Neben attraktiv gestalteten
Nahmobilitatsachsen wie der Gliickauf-Trasse, die zum zu Full Gehen jedoch eher in der Freizeit ge-
nutzt wird, ist die Hauptstralle in Niedersprockhovel ein gern genutzter Raum. Auch die MittelstralSe
in HaRBlinghausen weist einige Elemente zur Férderung der Aufenthaltsqualitdt auf. Dennoch sollten
weitere Elemente zur Attraktivierung 6ffentlicher Raume errichtet werden. Dabei geht es um Begri-
nung zum Beispiel durch Kibelpflanzen, Schatten spendende Baume oder Beete, Pflanzelemente, die
der Uberhitzung vorbeugen sowie schidliche Emissionen filtern kdnnen. Somit wirken sich Begriinung
und Wasserstellen teilweise schon jetzt positiv auf das Stadtklima aus. Zusatzlich sollten Sitz- und
Spielmdglichkeiten geschaffen werden, die spontane Begegnungen und soziale Kontakte ermdglichen.
Eine Infrastruktur zur Ver- und Entsorgung wie Abfallbehalter, Trinkbrunnen und 6ffentliche, barriere-
freie Toiletten konnen die Verweilzeit im 6ffentlichen Raum verldangern und fiihren zu dessen weiterer
Belebung. Eine ausreichende Beleuchtung, Sauberkeit der Wege und offentlichen Platze sowie gute
Sichtverhiéltnisse tragen zudem zur subjektiven Sicherheit bei. Durch die Belebung von 6ffentlichen
Platzen und StraRen in allen Stadtteilen entstehen Begegnungsorte fiir die Bewohner:innen. Auch das
Gastronomie- und Einzelhandelsangebot wird gestarkt.

Wahrend der Analyse wurde auch das Thema Schulwege und Schulwegsicherheit im Zusammenhang
betrachtet und analysiert. Dabei wurde bereits im Zusammenhang mit dem FuBverkehrs-Check im Jahr
2022 die Situation an der Wilhelm-Kraft-Gesamtschule in HaRlinghausen angemerkt. Im Rahmen der
Analyse des Mobilitdtskonzeptes zeigt sich, dass auch an weiteren Stellen im Stadtgebiet das Thema
Schulwege relevant ist. Insbesondere an Grundschulen besteht zu Schulbeginn und -ende ein erhéhtes
Verkehrsaufkommen durch Eltern, die ihre Kinder mit dem Pkw zur Schule bringen, sodass an diesen
Orten ein erhdhtes Gefahrdungspotenzial besteht.

Durch dediziert ausgewiesene Bereiche, an denen ein sicheres Halten moglich ist, um Kindern das si-
chere Ein- und Aussteigen zu ermdglichen, kann die Sicherheit erh6ht werden. Idealerweise liegt diese
nicht in unmittelbarer Entfernung, sondern im weiteren Umfeld der Schule, sodass Kinder die letzte
Strecke zur Schule zu Ful® gehen kénnen, um die Eigenstdndigkeit zu fordern.

Weiterhin besteht neben baulichen oder verkehrslenkenden Mallnahmen in NRW auch seit kurzer Zeit
die Moglichkeit SchulstralRen einzurichten. Dies bedeutet, dass StraRen im nahen Schulumfeld zu
Schulbeginn und -ende fiir einen kurzen Zeitraum fir den Kfz-Verkehr gesperrt werden.

Hierbei bestehen seitens der Stadt bereits Losungsanséatze, die in das weitere Handlungskonzept ein-
geflossen sind.
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Insgesamt lassen sich folgende Starken, Chancen und Schwachen fir den FulRverkehr in Sprockhovel

ableiten:
Starken/Chancen Schwachen
o Differenzierte Doppelborde an Querungsstellen e zT. sehr schmale Gehwege
e  Moblierung entlang der MittelstraBe (HaRlinghau- | ¢  Aufkommende Konflikte zwischen Rad- und Fuliverkehr
sen) o Unsichere und nicht barrierefreie Querungen (Lichtsignala-
o (Gute Aufenthaltsqualitdt und Potenzial auf der nagen, Zebrastreifen)
Hauptstrafle (Niedersprockhdvel) e z.T. nicht fuBgéngerfreundliche Ampelanlagen (z.B. Lange
o  FuRwegeverbindungen abseits der Hauptverkehrs- der Wartezeiten, Griin-Phasen, Sicherheitsempfinden der
strallen (z.B. Gllickauf-Trasse) zu FuB -Gehenden)
o  Starker Elterntaxi-Verkehr und Schulwegesicherheit an al-
len Schulen

Handlungsbedarf

Aufbauend auf den Ergebnissen der Bestandsanalyse und dem daraus resultierenden Starken-Schwa-
chen-Profil wird folgender Handlungsbedarf fiir den Fullverkehr identifiziert:

e Erstellung einer FuBverkehrsstrategie, aus der ein ganzheitliches Konzept fiir die Verbesse-
rung der FuBverkehrsinfrastruktur resultiert, basierend auf den Ergebnissen der Fulver-
kehrschecks, ggf. Durchfiihrung von FulRverkehrs-Checks in weiteren Stadtteilen.

e Stadtweit einheitliche Standards zum barrierefreien Ausbau von Nebenanlagen und Que-
rungsstellen (Erstellung eines Barrierefrei-Katasters)

e Erstellung einer Prioritatenliste zum systematischen und flichendeckenden Ausbau zur Barri-
erefreiheit

¢ Definition von stadtweiten Qualitatsstandards fiir Querungsmoéglichkeiten und Knotenpunkte
zur Steigerung der Verkehrssicherheit fir zu Full Gehende

e Aufwertung des 6ffentlichen Raums in Bezug auf Barrierefreiheit, Ausstattung mit Mobiliar fur
die Aufenthaltsqualitat als Daueraufgabe

e Starkung der Aufenthaltsqualitat im StraBenraum und an offentlichen Platzen durch u.a.
Stadtmobiliar, Begriinung, Kfz-Verkehrsberuhigung.

e Schaffen von sicheren Schulwegen durch bauliche und verkehrslenkende MalRnahmen, insbe-
sondere die Einrichtung von Elternhaltestellen zum sicheren Ein- und Aussteigen oder die Etab-
lierung von SchulstralRen. Erstellen von stadtweiten Schulwegeplanen und Einrichtung eines
schulischen Mobilitditsmanagement zur Steuerung informativer Kampagnen und zur Einbin-
dung des Themas Mobilitat in den Schulalltag der Sprockhéveler Schulen.

4.4. FlieRender und ruhender motorisierter Individualverkehr

Den vorhandenen StraRenraum bedarfsgerecht aufzuteilen, ist das generelle Planungsziel einer jeden
StralRenplanung. Da die zur Verfligung stehenden Flachen dabei nur einmal vergeben werden kdnnen,
ist es umso wichtiger, die vorhandenen Flachen gezielt und bewusst zu verteilen. Es gilt, dieses Poten-
zial zu nutzen und auszuschopfen, um ein moglichst effektives Verkehrssystem zu schaffen.

Weil allerdings in vielen Stadten und Gemeinden dem motorisierten Verkehr die grofSte Flache zuge-
sprochen wird, besteht an zahlreichen Stellen Handlungsbedarf, wenn Nahmobilitit und OPNV
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(,Umweltverbund”) geférdert werden sollen. Verkehrsnetze wurden autogerecht geplant, die ver-
kehrsplanerischen Leitbilder der 60er und 70er Jahre sind bis heute wirksam und bedirfen der Kor-
rektur, so dass eine wirkliche Alternative zum Auto entwickelt werden kann.

Neben dem flieBenden ist auch der ruhende Verkehr zu betrachten, der einen wichtigen Baustein in
der Verkehrsplanung darstellt. Grundsatzlich wird zwischen Kurz-, Mittel- und Langzeitparken unter-
schieden. Kurzzeitparkplatze werden vorrangig in zentralen innerstadtischen Bereichen angeordnet,
wahrend Langzeitparkplatze eher auBerhalb der zentralen Bereiche zu finden sind. Zurtickzufihren ist
das auf die unterschiedlichen Bediirfnisse der jeweiligen Nutzendengruppen. In den zentralen Ortsker-
nen — hier HaBlinghausen und Niedersprockhével — bestimmen Erledigungen wie der Besuch einer Pra-
xis, der Gang zur Backerei oder zum Amt die Parkdauer, in dezentralen Bereichen sind es eher Bewoh-
nende, die den Parkraum langerfristig beanspruchen.

Nun missen bestehende Planungsansatze und Verhaltensroutinen in Frage gestellt werden und im
Hinblick auf den sich zuspitzenden Klimawandel muss grundlegend neu gedacht werden. Die Aufgabe
besteht darin, das Verkehrsnetz auch in Sprockhdvel so umzugestalten, dass den Bediirfnissen aller
Verkehrsteilnehmenden konsequent Rechnung getragen wird. Dabei soll insbesondere in den Kernor-
ten der Fokus auf der Nahmobilitat liegen und langfristig durch gezielte Malinahmen, ein Umstieg auf
Nahmobilitat und OPNV forciert werden. Die Planung sollte so erfolgen, dass Kfz-Verkehre die nicht
verlagerbar sind, reibungslos durchgefiihrt werden kénnen und im Ubrigen der Umweltverbund deut-
lich gefordert wird.

Problemanalyse, Starken und Schwachen

Der flieBende Verkehr in Sprockhével ist gerade zu Spitzenzeiten durch ein- und ausfahrende Pendler-
strome gepragt. Im morgendlichen Berufsverkehr kann es daher, vor allem auf den Hauptachsen in
Richtung Autobahn, zu punktuell (iberlasteten Knotenpunkten kommen - Riickstauerscheinungen und
lange Wartezeiten kdnnen die Folge sein. Besonders auf Abschnitten der Wittener StralRe, zwischen
Querspange und Hoppe sowie zwischen Kreisverkehrsplatz Am Beermannshaus und Rathausplatz, und
der Querspange (B234) sind Verkehrsbelastungen bis 18.000 Kfz/24h% in Richtung Autobahn 43 zu
verzeichnen. Das restliche (ibergeordnete StraRennetz ist innerhalb von HaRlinghausen und Nieder-
sprockhovel (vor der Ortsumgehung) ebenfalls hoch belastet (vgl. Abbildung 4-13). AuRerhalb der Bal-
lungsgebiete sind die Verkehrsbelastungen nur noch gering. Wegen der Nahe zu den Autobahnen
BAB 1/BAB 43/BAB 46 ergibt sich fur die Sprockh6veler Burger allerdings der Vorteil, dass der Weg in
das Uiberdrtliche Umland mit dem Auto nicht weit ist.

20straRen NRW, Stand: 2019 (HR)
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Abbildung 4-13: Ubersicht der Verkehrsbelastungen im Stadtgebiet (Quelle: Landesbetrieb StraBen NRW?,
Darstellung: VIA eG)

Inmitten des Geschéftsbereichs von HaRlinghausen, liegt mit der MittelstraRe eine Landesstralle (L58),
die hohe bis sehr hohe Verkehrsbelastungen aufnimmt. Dies liegt an der wichtigen Verbindungsfunk-
tion und dem Fehlen einer Alternativroute. Dadurch werden Pendelnde und Transitverkehre (Umge-
hungsstraBe der angrenzenden Autobahnen) durch den Ortskern gefiihrt. Aufgrund der hohen Ver-
kehrsbelastung der MittelstralRe kénnen die Anspriiche an eine attraktive, lebenswerte und sichere
EinkaufsstraBe nur schwer erfiillt werden. Anders sieht es jedoch in Niedersprockhdvel: Am 04.03.2024
wurde die Ortsumgehung L 70n (,,Glickauf-Allee”) fir den Kfz-Verkehr freigegeben, so dass es fiir den
Durchgangsverkehr nicht mehr notwendig ist, liber die HauptstraRe zu fahren. Auf dieser besteht nun
die Moglichkeit, die Aufenthaltsqualitdt und die Bedingungen fiir die Nahmobilitat zu verbessern.

2! Landesbetrieb StraBen NRW: StraRenverkehrszahlung 2019 (Hochrechnung)
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Abbildung 4-14: links: MittelstralRe in HaRlinghausen (l.); rechts: neugebaute Glickauf-Allee (L70n) (Fotos: ISA-
PLAN, VIA eG)

Geschwindigkeitsdampfende MaRRnahmen im Sprockhéveler StraRennetz sind auf der freien Strecke
zurzeit vielerorts noch eine Ausnahme. Insbesondere wenn die Stral3en breit sind und gerade verlau-
fen, ist die Gefahr hoch, dass die ausgewiesenen Hochstgeschwindigkeiten nicht eingehalten werden.
Zur Geschwindigkeitsregulierung an Knoten tragen Kreisverkehre bei. In Sprockhdvel sind diese be-
reits an vielen Stellen vorhanden. Durch diese Knotenpunktform wird nicht nur der Verkehr berubhigt,
sondern auch die Verknipfung aller Verkehrsteilnehmenden ermdglicht und somit die Sicherheit er-
hoht.

Abbildung 4-15: links: Beispiel einer geschwindigkeitsddmpfenden MalRnahme; rechts: zentraler Kreisverkehr
in Niedersprockhovel (r); Fotos: ISAPLAN

In Sprockhovel werden an Einmindungen, Knotenpunkten, hdher frequentierten Grundstiickszufahr-
ten und Uberquerungshilfen nicht immer die notwendigen Sichtverhiltnisse eingehalten, die die je-
weiligen zuldssigen Hochstgeschwindigkeiten bedingen. Dadurch kann es fur Verkehrsteilnehmende
zu unsicheren Situationen kommen. Vor Ortseingdngen wird die Geschwindigkeit an einigen Stellen
nicht sinnvoll reduziert (,,getrichtert”), sodass die Gefahr besteht, dass mit einer zu hohen Geschwin-
digkeit in den Ort eingefahren wird. Ebenfalls fehlen an vielen Ortseingdngen bauliche MaRRnahmen,
die darauf aufmerksam machen, dass Verkehrsteilnehmende nun eine verkehrlich andere Situation
vorfinden und ihr Fahrverhalten anpassen miissen.
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Abbildung 4-16: Ubersicht der zuldssigen Héchstgeschwindigkeiten im Stadtgebiet; Darstellung: ISAPLAN

Abbildung 4-17: Sichtverhaltnisse am Knotenpunkt Am Rennebaum (Foto: ISAPLAN)
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In Niedersprockhdvel und HaRlinghausen werden zentrale, stark frequentierte Parkstdnde, Gber Park-
zeitreglungen mit einer Parkscheibe gesteuert. Eine flichendeckende, monetare Bewirtschaftung der
Parkstéande, wie es in vielen Stadten und Kommunen Ublich ist, gehort bislang nicht zu den genutzten
Steuerungselementen. Dadurch besteht die Gefahr, dass die maximale Parkdauer tiberzogen wird und
Kurzzeitparkplatze haufiger zum Langzeitparken genutzt werden. Ein weiteres Problem mit dem vor-
handenen Parkraum konnte vor allem am Schulzentrum in HaRlinghausen festgestellt werden. Durch
die zentrale Lage, die vielen vorhandenen Ziel- und Quellbereiche und der Problematik des Hol- und
Bringeverkehrs ist es schwierig, alle Anspriiche an den vorhandenen Parkraum zu erfillen.

Abbildung 4-18: links: HauptstraRe in Niedersprockhovel; rechts: Parkplatzsituation am Schulcampus HaRlin-
ghausen (Fotos: ISAPLAN)

Fiir den flieRenden motorisierten und den ruhenden Verkehr lassen sich folgende Starken, Chancen
und Schwachen feststellen:

Stirken/Chancen Schwichen

o  Gute Anbindung an die Autobahnen BAB 1/BAB 43 / | ¢  Hoher Durchgangsverkehr in HaRlinghausen

BAB 46 e Nicht ausreichende Sichtverhaltnisse (z.B. Am Renne-
e  Ortsumgehung L70n entlastet Hauptstralle in Nieder- baum)

sprockhovel e Ausbauzustand insbesondere auf freier Strecke fordert
o Kreisverkehre an zentralen Knotenpunkten als wirk- zu hohe Geschwindigkeiten

same Geschwindigkeitsdampfung o  Fehlende Reduzierung (,Trichterung") der Verkehre im
e Insgesamt attraktives Parkraumangebot Zulauf von Ortschaften und fehlende Ortseingénge

e  Parkraumproblematik am Schulzentrum HaRlinghau-
sen

o Nur sehr schwach steuernde Parkraumbewirtschaftung
und entsprechende Fehinutzung der Parkstande
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Handlungsbedarf

Aufbauend auf den Ergebnissen der Bestandsanalyse und dem daraus resultierenden Starken-Schwa-
chen-Profil wurde folgender Handlungsbedarf fiir eine zukunftsfahige nachhaltige Mobilitat im The-
menfeld Motorisierter Individualverkehr identifiziert:

e Paradigmenwechsel forcieren: Fokus weg vom motorisierten Individualverkehr — hin zur
Nahmobilitat, Fortsetzung der im Rahmen des Mobilitdtskonzepts begonnenen Diskussion ei-
ner zukinftig stadtvertraglicheren Ausgestaltung des motorisierten Individualverkehrs in der
Stadt Sprockhovel

e Strafen- und stadtebauliche Definition sowie Starkung der Ortslagen und Ortskerne
e Schaffung einheitlicher Ortseingange

e Schaffung vertraglicher Geschwindigkeiten

e Verstetigung des Geschwindigkeitsniveaus

e Bedarfsgerechter Um-/Ausbau von StraRenrdaumen unter Berlcksichtigung der Erfordernisse
der Nahmobilitat

e Gewabhrleistung notwendiger Sichtverhaltnisse

e Einstiegin die Diskussion eines zukunftsfahigen Parkraumkonzepts unter Berlicksichtigung der
zuklnftig erwiinschten Rolle des Kfz-Verkehrs entsprechend des im nachfolgenden Kapitel be-
schriebenen und beschlossenen Leitbildes.
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5. Ziele fur ein nachhaltiges Mobilitatsystem in Sprockhével

Um in Sprockhovel ein nachhaltiges, klimaschonendes und sozialvertragliches Mobilitatsystem aufzu-
bauen, ist die Festlegung von Leitzielen eine wichtige Grundlage fir die Vorgabe einer zukunftsweisen-
den Zielperspektive. Die Leitziele entfalten eine fortlaufende Giiltigkeit und Akzeptanz, zumal sie poli-
tisch beschlossen sind. Sie dienen als langfristige Orientierung fiir das politische Handeln sowie fiir das
Verwaltungshandeln im Bereich Verkehr und Mobilitadt und liefern einen transparenten Begriindungs-
rahmen fir Veranderungen im Sprockhdveler Stadtverkehr bis etwa zum Jahr 2035.

Unter Einbeziehung der bei den unterschiedlichen Beteiligungsformaten gesammelten Ergebnisse, der
verkehrsplanerischen Expertise der Gutachter sowie der fachplanerischen und gesetzlichen Vorgaben
wurden insgesamt zehn Leitsatze als Leitziele formuliert, die einen zentralen Baustein des Mobilitats-
konzepts darstellen.

Die Leitziele dienen zur Orientierung und Einordnung des Handlungskonzeptes. Sie sind richtungswei-
send fiir die geplanten Transformationen im Stadtverkehr. Die Leitziele definieren die Prioritaten fir
Sprockhovel, die die verkehrspolitischen und verkehrsplanerischen Aufgabenstellungen konkretisie-
ren. Auf dieser Grundlage werden im Handlungskonzept ziel- und potenzialorientiert zusammenwir-
kende MalRRnahmen formuliert und als Projektsteckbriefe dargestellt.
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Folgende Leitsdtze wurden als Leitziele durch den Rat der Stadt Sprockhovel
am 23.11.2023 beschlossen:

1.

10.

Mit Hilfe von Grundnetzen fiir die verschiedenen Mobilitdtsarten werden die Nutzungsan-
spriiche aller Verkehrsteilnehmenden beriicksichtigt. Die Grundnetze stehen untereinan-
der in Wechselbeziehung.

Die Stadt- und Mobilitdtsplanung wird gemeinsam betrachtet, um eine nachhaltige und
verkehrssparsame Entwicklung zu férdern.

Durch Verkehrsentlastung und —beruhigung werden &ffentlichen Rdume attraktiver, le-
benswerter und sicherer.

Der Aufbau eines sicheren und fldichendeckenden Radverkehrsnetzes mit guter Anbindung
an die bestehende Radverkehrsinfrastruktur férdert die alltéigliche Fahrradnutzung.

Sichere, méglichst barrierefreie und durchgédngige Wegeverbindungen gestalten das zu
Fuf3 Gehen auch fiir Personen mit Mobilitétseinschrdnkungen besonders attraktiv.

Der OPNV ermdglicht eine fléchendeckende und flexible Erschliefung des gesamten Stadlt-
gebiets sowie attraktive Reisezeiten innerhalb der Stadt und zu Nachbarstddten.

An Verkniipfungspunkten im gesamten Stadtgebiet ist ein einfacher und komfortabler
Umstieg zwischen den verschiedenen Verkehrsmitteln méglich.

Der Kfz- und Wirtschaftsverkehr in Sprockhével wird stadtvertréglich, innovativ und klima-
schonend abgewickelt und beriicksichtigt die Interessen der lokalen Wirtschaft. Bei allen
Planungen finden die Wechselbeziehungen mit der Nahmobilitit besondere Beachtung.

Durch ein strukturiertes Parkraum-Management wird der vorhandene Parkraum bedarfs-
gerecht, effizient und multifunktional genutzt.

Die Stadt Sprockhével steht als Initiator und Vorreiter fiir ein aktives, kommunales Mobi-
litdtsmanagement.
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6. Evaluation und Indikatoren

Was macht eine erfolgreiche Evaluation des Mobilititskonzepts aus?

Die im Zuge der Aufstellung des Mobilitatskonzepts entwickelten und beschlossenen Leitziele sollen
dazu fiihren, das Mobilitatssystem in der Stadt Sprockhovel unter Nachhaltigkeitsgesichtspunkten
umzubauen. Um den Grad der Erfiillung der Leitziele auch kontinuierlich tiberprifen zu kénnen, wurde
ein Evaluationskonzept erstellt. Kern dieses Konzepts sind MessgréRen oder ,,Indikatoren”, die die Ent-
wicklung in den in Kapitel 5 beschriebenen Leitzielen anzeigen:

e Ist die Umsetzung des Mobilitdtskonzepts auf dem richtigen Weg?

e  Wie gut funktioniert die Umsetzung und vor allem, wie wirksam sind die dann schlie3lich rea-
lisierten MalRnahmen?

e Wo muss gegebenenfalls nachgesteuert werden?

Indikatoren liefern hierfiir aussagekraftige Antworten in Form von Daten und Fakten, die sich — zum
Teil Ubergreifend — auf die verschiedenen Leitziele beziehen und deren Erfiillung operationalisieren.
So kénnen alle gut nachvollziehen, ob der eingeschlagene Weg erfolgreich ist.

Der besseren Transparenz wegen werden fiir das Mobilitatskonzept vor allem solche Indikatoren aus-
gewahlt, bei denen die Datengrundlage entweder vorhanden oder mit vergleichsweise liberschauba-
rem Aufwand zu erheben ist. Somit konnen die Veranderungen, die die Umsetzung der Ideenvor-
schlage des Mobilitatskonzepts bewirken, gut Gberpriift und bei Bedarf auch nachjustiert werden. Den
einzelnen Indikatoren werden Soll-Werte bzw. Parameter zugeordnet, um so den Verlauf der Entwick-
lung ablesen zu konnen. Ein Vorher-Nachher-Abgleich erfolgt regelmaRig, je nach Indikator in plausib-
len Zeitabstanden.

Die Aufgabe der Evaluation besteht darin, die angegebenen Datenquellen zunachst zu sichten, Licken
zu benennen und zu schlieBen, um dann regelmaRige Erhebungen bzw. Datenabfragen durchfiihren
zu kénnen. Hierzu ist ein systematisches Erhebungskonzept zu erstellen. Da manche Erhebungsvor-
gange (wie z.B. Analysen mit Geographischen Informationssystemen) komplex sind, sollte dies mog-
lichst friihzeitig erfolgen und entsprechende Haushaltsmittel und Personalressourcen bereitgestellt
werden.

Die fir die Stadt Sprockhovel empfohlenen Indikatoren orientieren sich an den verfiigbaren Ressour-
cen und stellen ein tberschaubares und vereinfachtes Repertoire dar. lhre Darstellung in Tabelle 6-1
erfolgt nach den aus den Leitzielen zusammengefassten Zielbereichen.
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Tabelle 6-1:

Zielbereich ver-
kehrsentlastung
und Verkehrssi-

cherheit

Kontinuierliche
Unfallstatistik

Jahrliche Erhebung
Anzahl der jahrlich
im Verkehr leicht
verletzten / schwer
verletzten / getote-
ten Personen (nach
Verkehrstrager)

Ziel: Senkung der Un-
fallzahlen

Zielbereich
Forderung
Nahmobilitat

der

Fahrradklima-
test

Nutzung der Daten
des turnusmaRigen
ADFC-Fahrradkli-
matests zur Bewer-
tung des ,Fahrrad-
klimas“ in Sprock-
hovel

Ziel: Verbesserung
der Bewertung

MaRBnahmen
Nahmobilitat

Anzahl der Umset-
zungen von Mak-
nahmen zur Verbes-
serung des FuB- und
Radverkehrs sowie
der Barrierefreiheit

Ziel: Kontinuitdt und
Steigerung

Zielbereich
Stiarkung des OPNV
und der vernetzten
Mobilitat

Zielbereich
Kfz- und Wirtschafts-
verkehr

Mobilstationen

Anzahl
Mobilstationen
Stadtgebiet

umgesetzter
im

Ziel: Erhéhung der Nut-
zung des intermodalen
Verkehrs

Nachfrageentwick-
lung im OPNV
Entwicklung der Fahr-
gastzahlen auf den
Buslinien in Sprockho-
vel Abstimmung mit
dem EN-Kreis als Auf-
gabentrager

Ziel: Steigerung der
Nachfrage

Modal Split Umweltverbund

Nutzung der turnusmaRigen Erhebungen des

Mobilitatsverhaltens auf Kreisebene oder ei-
gene Erhebung zur Messung des Anteils des
Umweltverbundes an der Gesamtanzahl zu-

rickgelegter Wege

der Einwohner:innen

(Modal Split-Untersuchung in Form einer

Haushaltsbefragung)

Ziel: Schrittweise Erh6hung des Radverkehrsan-

teils in Richtung der landesweiten Zielvorstel-
lung NRW (25 %)

Emissionsfreien
Fahrzeuge

Bestimmung der An-
zahl in Sprockhovel
zugelassener emissi-
onsfreier Fahrzeuge
pro 1.000 EW

Ziel: Steigerung

Entlastungswirkun-
gen verkehrlicher
MaBnahmen
Entwicklung der Kfz-
Zahlen in der Haupt-
stralle nach Eréffnung
der  Ortsumgehung
L70n

Ziel: Entlastung des
zentralen Versorgungs-
bereichs

Indikatoren fir die Leitzielkontrolle und Verdanderungsziele (Darstellung: VIA eG)

Zielbereich
Kommunales Mobili-

titsmanagement

Mobilitatsbericht

Jahrlicher Report mit
Darstellung der umge-
setzten Projekte und
Ent-
wicklung erhobenen In-

dikatoren in einer Ge-

Darstellung der

samtschau

Ziel: Erh6hung von Qualitdt

und Quantitdt von Maf-
nahmen, die relevant sind
fiir nachhaltiges
Verwaltungshandeln
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7. Handlungskonzept mit Projektsteckbriefen

7.1. Charakter des Handlungskonzeptes

Als zentraler Bestandteil des Mobilitatskonzeptes wurden Projektsteckbriefe entwickelt, die darstellen
und illustrieren wie die Mobilitat in Sprockhovel kiinftig stadtvertraglicher gestaltet und nachhaltiger
organisiert werden kann. Dabei werden alle Verkehrsmittel mit ihren Starken und Schwachen betrach-
tet und die Projektvorschlage so ausgearbeitet, dass die derzeitige Dominanz des Kfz-Verkehrs zurtick-
genommen wird und die Angebote der Nahmobilitdt (Rad, FuB) sowie der OPNV in ihrer Vernetzung
angebotsorientiert ausgebaut und gestarkt werden.

Ausdriicklich darauf hinzuweisen ist dabei, dass die Ausfiihrungen in den Projektsteckbriefen keine
abgeschlossenen Planungen sind, die exakt wie beschrieben umgesetzt werden miissen. Vielmehr
handelt es sich um eine Empfehlung und Diskussionsgrundlage aus fachlicher Sicht, wie verkehrliche
und stadtebauliche Defizite im Hinblick auf die Ausgestaltung des Mobilitdtssystems behoben werden
konnen. Um einer Realisierung naher zu kommen, bedarf es weiterer ausfiihrlicher Beratungen mit
den verschiedensten, in den Steckbriefen jeweils vermerkten Beteiligten, auf deren Grundlage in
nachsten Schritten Fein- und Vertiefungsplanungen vorzunehmen sind.

Eine Beschlussfassung fiir das Mobilitatskonzept bedeutet, dass dieses eine verbindliche und rich-
tungsweisende Arbeitsgrundlage fiir die weitere Mobilitdatsplanung sein soll, nicht jedoch eine De-
tailplanung. Die Projektsteckbriefe, wie sie hier formuliert werden, bilden somit die Basis fiir die
weitere Arbeit und Abstimmung mit den Beteiligten.

Sie geben eine Hilfestellung fiir die konkrete Mobilitatsplanung der Stadt Sprockhovel, die kiinftig
systematisch und konsequent unter den in diesem Mobilitdtskonzept erlduterten Nachhaltigkeits-
gesichtspunkten erfolgen soll, um die notwendigen klimapolitischen Erfordernisse zu erfiillen. Die-
ser Rahmen kann und soll weiterentwickelt werden, sobald sich liber die Evaluation herausstellt,
dass die Zielerreichung weitergehende MalBnahmen notwendig macht. In diesem Falle sind die Pri-
oritdten zu liberpriifen und die MaBnahmen zu schérfen.

Das Handlungskonzept umfasst die aus den einzelnen Bearbeitungsschritten des Mobilitdtskonzeptes
(Bestandsaufnahme, Biirgerbeteiligung, Stakeholdergesprache, planerische Bewertungen) abgeleite-
ten Schlussfolgerungen. Das Ergebnis wird detailliert in einzelnen Steckbriefblattern, die sich im An-
hang befinden, dargestellt. Diese beinhalten, soweit relevant, folgende Gliederungspunkte:

e Kurzbeschreibung der MalRnahme

e Bausteine/Vorgehen

e Beteiligte

e Schnittstellen (weitere Steckbriefe und/oder Planwerke)
e Fordermoglichkeiten

e Best Practice-Beispiele

e Plan/Skizze, ggf. weitere Erlduterungen.

Die in den Projektsteckbriefen beschriebenen Vorschlage sind einerseits verkehrsmittelbezogen, an-
dererseits umfassen sie ebenso Querschnittsthemen. Die empfohlenen Strategien und MaRnahmen
werden aufgezeigt und es wird dargestellt, was aus planerischer Sicht notwendig ist, um die Ziele des
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Mobilitatskonzeptes zu erreichen und eine nachhaltige Verkehrsentwicklung fir die Zukunft voranzu-
treiben.

7.2. Wirkungsprognose fur die einzelnen Malnahmen, Umsetzung
und Kosten

Um die Wirkung der einzelnen Mallnahmen zu prognostizieren, wurde ein Bewertungssystem ange-
wendet, in dem Wirkungsklassen fiir die einzelnen MaBnahmen ermittelt wurden. Die Wirkungsklasse
erlautert den Wirkungseffekt der einzelnen MaRnahme zur Erreichung einer nachhaltigen Mobilitat.
Es handelt sich dabei um ein differenziertes Scoring-Bewertungsschema. In dieses sind folgende Krite-
rien eingeflossen, um die Wirkung der MaBnahmenvorschladge zu beurteilen:

Biirgervotum aus den Beteiligungen

S Vorhandensein von Anregungen und Themen in der Onlinebeteiligung, der Biirgerwerkstadt, in
den FufSverkehrschecks und den Stakeholdergesprichen in Bezug auf den jeweiligen Mafsnahmen-
vorschlag

Verkehrssicherheit
2 Beitrag des Mafsnahmenvorschlags zur Steigerung der Verkehrssicherheit im Verkehrsraum

Netzbedeutung
S Kategorisierung der Mafsnahmenvorschlags nach Netzbedeutung, d.h. bei Bedeutung nur fiir einen
Stadtteil erfolgt ein geringes Scoring, bei Bedeutung fiir die Gesamtstadt/interregional ein héheres

Zahl der betroffenen Zielgruppen
S Je mehr Zielgruppen (Senior:innen, Schiiler:innen, Pendelnde etc.) von einem MafSnahmenvor-
schlag profitieren, desto héheres Scoring

Schaffung barrierearmer Infrastruktur
S Bei Schaffung einer barriereéirmeren Infrastruktur erfolgt héheres Scoring

Steigerung der Attraktivitdt des Umweltverbundes
S Bei Steigerung der Angebotsqualitdt der Verkehrsmittel des Umweltverbundes, abhdngig von der
Netzbedeutung und der méglichen zu beférdernden Fahrgastmenge, erfolgt ein héheres Scoring

Beitrag zur Vernetzung der Verkehrsmittel
2 Bei Mafinahmenvorschldgen, die zu einer besseren Vernetzung der Verkehrsmittel untereinander
flihren, erfolgt ein héheres Scoring

CO--Einsparungspotenzial

S Qualitative Einschédtzung des CO,-Einsparungspotenzials, je gréfer das Einsparungspotenzial,
desto héher das Scoring (basierend auch auf den Ergebnissen aus der Klima-Strategie) fiir den je-
weiligen MafSnahmenvorschlag.

Die Wirkungsklasse ist insgesamt hoch, wenn ein MaRnahmenvorschlag tber alle Faktoren hinweg ein
hohes Scoring besitzt. Damit ist auch eine hohe Wirkung in Bezug auf die Zielerreichung zu erwarten.
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Der Umsetzungszeitraum ist gegliedert in kurz-, mittel- und langfristig. Entsprechend dem Zielkatalog
des Mobilitatskonzeptes markieren diese Zeitschritte die Zeithorizonte bis 5, bis 10 sowie bis 15 Jahre.
Diese Eckdaten stellen nach heutiger Sicht einen realistischen Realisierungshorizont dar, kénnen
selbstverstandlich auch je nach internen und externen Rahmenbedingungen vorgezogen werden.

Dargestellt werden grobe Kostenklassen, die eine gutachterliche Ersteinschatzung darstellen und noch
keiner detaillierten Kosten-Aufwands-Berechnung unterzogen wurden. Hierzu waren entsprechende
Feinplanungen erforderlich. Die Einschatzung der notwendigen finanziellen Mittel fir die Umsetzung
der jeweiligen Mallnahmen sind wie unten dargestellt gegliedert und sollen eine Vorstellung der zu
mobilisierenden Aufwendungen geben. Hierzu erfolgen ebenso Hinweise zu moglichen Forderungen
bzw. Quellen, in denen Férderprogramme zu recherchieren sind.

€ niedrig < 100.000 Euro
€ € mittel > 100.000 — 500.000 Euro
€E€EE hoch > 500.000 — 1.000.000 Euro

€ EEE sehr hoch > 1.000.000 Euro

Abbildung 7-1:  Kostenklassen nach gutachterlicher Ersteinschdtzung (Darstellung: VIA eG)

Anzumerken ist ebenfalls, dass nicht alle MalRnahmenvorschlage monetarisiert werden kénnen. In vie-
len Fallen bedarf es umfangreicher weitergehender Untersuchungen und Priifungen, um zu einer seri-
O0sen Kostenaussage zu kommen. Dies wird bei den jeweiligen Steckbriefen vermerkt. Die Kostenklas-
sen sollen zum einen eine erste Orientierung bieten, zum anderen kdnnen sie in eine spatere Priorisie-
rung der MaBRnahmenvorschldage mit einflieRen.

7.3. Grundnetze als planerische Grundlage fir das Handlungskonzept

Im Rahmen des Handlungskonzeptes wurden zu Beginn der Erarbeitung der Projektsteckbriefe zu-
nachst sogenannte — ausschlieB8lich fiir planerische Zwecke relevante — Grundnetze fiir den Radver-
kehr sowie den Kfz-Verkehr entwickelt. Diese Grundnetze dienen als langerfristige Rahmenvorgaben,
welche die grobe Ausgestaltung der Infrastrukturen definieren und zugleich auch priorisieren, wo die
einzelnen Verkehrsarten planerisch besonders Beriicksichtigung finden sollen. Wichtig hierbei ist, da-
rauf hinzuweisen, dass diese Netze nicht isoliert entworfen wurden, sondern im Querbezug zueinan-
der, sodass diese wie Layer lbereinandergelegt werden kénnen. Diese Betrachtung ermoglicht so ei-
nen integrierten Bezug der spezifischen Anspriiche der einzelnen Verkehrsarten. Die langfristige, ko-
harente Planung tragt auBerdem dazu bei, das StralRennetz in Sprockhovel zukiinftig immer starker
multimodalen Anspriichen genligend zu gestalten.

Die Definition von Grundnetzen ermoglicht eine strukturierte Planung, legt klare Prioritaten fir ver-
schiedene Verkehrsarten fest und unterstiitzt eine effiziente Ressourcennutzung. Durch die genaue
Einbeziehung von Zustadndigkeiten, Belastungen, Geschwindigkeiten sowie die Betrachtung von u.a.
Knotenpunkten, Filhrungsformen und Wegeverbindungen wird eine nachhaltige und sichere Verkehrs-
planung gefordert. Die Grundnetze tragen zur Forderung multimodaler Mobilitat bei, indem sie eine
abgestimmte Integration verschiedener Verkehrsmittel ermdoglichen.
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Im Folgenden werden die Grundnetze fir den Rad- und Kfz-Verkehr vorgestellt. Im Rahmen des Mobi-
litatskonzeptes bilden diese definierten Grundnetze eine wichtige Grundlage fiir die Projektsteck-
briefe.

Grundnetz Radverkehr: Zielgruppenspezifischer gelb-griner Netzansatz

Das Radverkehrsnetz wurde unter Beriicksichtigung verschiedener Faktoren wie Zielgruppen, Fiih-
rungsformen, Radwegeangebot und -netzlliicken entwickelt. Hierdurch entsteht ein langfristiger Rah-
menplan, mit dessen Hilfe der Radverkehr sicher und komfortabel gestaltbar ist.

Das Radverkehrsnetz wurde zunéchst zielgruppenspezifisch entwickelt. Dabei sind folgende Haupt-
aspekte eingeflossen:

e Berlcksichtigung unterschiedlicher Zielgruppen (langsamere/schnellere Radfahrende, Kinder,
Senior:innen, Lastenradfahrende etc.)

e Flachendeckendes Angebot fiir den Radverkehr

e SchlieRung von Netzliicken

e Vorgabe einer flaichendeckenden, langerfristigen Rahmenplanung fiir die Netzentwicklung

e Klare Zuordnung zur Art der Filhrungsform im StraBenverkehr des Radverkehrs: Mischen oder
Trennen.

Planungsprinzip ist der sogenannte ,, -griine Netzansatz”, der, verschiedenen Bedirfnissen fol-
gend, unterschiedliche InfrastrukturmaBnahmen beabsichtigt: Das entwickelte gelb-griine Netz stellt
einen flachendeckenden und langerfristig giiltigen Rahmenplan fiir die Radverkehrsplanung dar. Die-
ser gibt vor, in welche Zielrichtung die jeweiligen Strallen aus Sicht der Radverkehrsplanung zu entwi-
ckeln ist: Nach den Prinzipien oder Mischen von Rad- und Kfz-Verkehr.

Grundsatzlich lassen sich die Unterschiede zwischen griinem und gelbem Netz beschreiben:

e Im Griinen Netz wird der Radverkehr abseits groBer Kfz-Verkehrsstrome im vertraglichen Mit-
einander im Strallenraum mit den anderen Verkehrsarten im Mischverkehr gefihrt (,Mi-
schen”).

e Im Netz, das entlang von Kfz-HauptstraRen fiihrt, wird der Radverkehr durch baulich
oder markiert getrennt vom Kfz-Verkehr gefiihrt (,, Trennen®).

Im Folgenden werden die Fiihrungsformen mit ihren spezifischen Besonderheiten fiir die Stadt Spro-
ckhovel beschrieben und das Grundnetz fiir den Radverkehr dargestellt.
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Fihrungsformen

* Tempo 30-Zonen

* Tempo 30 StralRen

* Verkehrsberuhigter Geschaftsbereich
(Tempo 20)

» Verkehrsheruhigter Bereich

* FulRgangerzone mit Zusatz Fahrrad frei

* Wege durch Griin- und Parkanlagen

* Land- und forstwirtschaftliche Wege

* Fahrradstraflen und Fahrradzonen

Griines Netz

Bei Fiihrung im Mischverkehr mit dem MIV liegt die
Geschwindigkeit in der Bandbreite zwischen
Schrittgeschwindigkeit und Tempo 30

* StraBenbegleitende Radwege

* Fahrbahnseitige Radfahrstreifen

* Radwege auf Fahrbahnniveau

* Fahrradschutzstreifen

* Flhrung des Radverkehrs innerorts im
Richtungsverkehr

Innerorts weitgehende Trennung des Radverkehrs vom
Fufigéngerverkehrals ein Mittel der Unfallpréivention

Abbildung 7-2:  Fihrungsformen im Gelb-Griinen-Netz mit Beispielfotos (Fotos: VIA eG)

Mabilitstskanzept fir die
Stadt Sprockhévs

Radewbed - Tt

Abbildung 7-3:  Grundnetz Radverkehr 2035 (Darstellung: VIA eG)



Planungsbiro VIA eG / ISAPLAN Ingenieur GmbH:
Integriertes Mobilitatskonzept Stadt Sprockhovel 55

Grundnetz Kfz- und Wirtschaftsverkehr: Verkehrslenkung und -optimie-
rung

Das Grundnetz fiir den Kfz-Verkehr wurde unter Beriicksichtigung der entsprechenden Zustandigkei-
ten, Verkehrsbelastungen und Netzfunktion geplant. Knotenpunkte und Einmiindungen sollen ver-
kehrstechnisch optimiert. Stralenraumaufteilungen, Fihrungsformen und Geschwindigkeiten sollen
bedarfsgerecht angepasst werden, um eine effiziente und sichere Verkehrsabwicklung zu gewahrleis-
ten.

Ahnlich wie beim Radnetz handelt es sich um einen Rahmenplan. Hier wird das zukiinftige Grundnetz
fiir den Kfz- und Wirtschaftsverkehr definiert. Eines der Hauptziele der funktionalen Klassifizierung des
bestehenden Strallennetzes ist es, ist die Lenkung des motorisierten Transitverkehrs auf eine klar de-
finierte Route, abseits der StralRen, die ausschlieBlich der Zufahrt zu den einzelnen Wohnquartieren
und zentralen Gebieten von Stadtteilen oder deren Erschliefung dienen.

Das Kfz-Grundnetz definiert diejenigen Abschnitte, auf denen auch in Zukunft der motorisierte Ver-
kehr Vorrang hat und leistungsfahig gefiihrt werden soll. Damit stellt es auch das wichtige Erschlie-
RBungsnetz fiir den Wirtschaftsverkehr dar.

Um alle Belange des Kfz-Verkehrs abbilden zu kdnnen, wurde das Grundnetz in drei Netzkategorien
unterteilt:

Kfz-ErschlieBungsnetz

e Kfz-Verkehr hat Vorrang:
— StraRenraumgestaltung richtet sich vorrangig nach den Belangen des Kfz-Verkehrs
— Kfz-Verkehr wird strikt von den Verkehren der Nahmobilitat getrennt

e Uberregionale Verbindungsfunktion: Autobahnen und klassifiziertes StraRennetz

e Nimmt, neben den Ein- und Auspendelverkehren, auch die Transitverkehre auf

e Ausgelegt auf hohes Verkehrsaufkommen und héhere Geschwindigkeiten: innerorts = 50km/h, au-
Rerorts = 70km/h

Erganzungsnetz

e Kfz-Verkehr und Nahmobilitat sind gleichgestellt:
— beide teilen sich den StraBenraum
— sie werden im vertraglichen Miteinander gefiihrt (Mischverkehr, Rad- / Schutzstreifen)

e Sammel- und Verteilfunktion aus und in Wohngebieten und zum héherrangigen Netz

e Ausgelegt auf Reduzierung der Geschwindigkeiten bis max. 50 km/h innerorts

e AuBerorts: sehr gering belastete klassifizierte StraRen (<2.500 DTV) mit engeren Querschnitten;
Kommunale StraBen

Lokales Netz
e Kfz-Verkehr ist von untergeordneter Bedeutung:
— StraRenraumgestaltung richtet sich vorrangig nach den Belangen der Nahmobilitat
— Kfz-Verkehr wird im vertraglichen Miteinander im StraBenraum mit den anderen Verkehrsar-
ten (Mischverkehr) gefiihrt
e Aufnahme des lokalen Anwohnerverkehrs (letzte Meile)
e Vorrangig Tempo-20/30-Zonen oder verkehrsberuhigte Bereiche
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Abbildung 7-4:

Fazit

Auf Basis der beschriebenen Grundnetze erfolgen alle weiteren Infrastrukturplanungen, die in den im
Anhang dokumentierten MaBnahmensteckbriefen vorgeschlagen werden. Hierdurch wird die Moglich-
keit er6ffnet, das Mobilitatssystem der Stadt Sprockhovel systematisch bedarfsgerecht und nach den
Malstaben nachhaltig orientierter Planungsprinzipien weiter zu entwickeln. Diese infrastrukturorien-
tierten Planungen werden durch weitere ,weiche” MaBnahmen im Rahmen des Mobilitditsmanage-
ments sowie von MalRnahmen zur Vernetzung der verschiedenen Verkehrsarten zu einem multimodal
aufgestellten Mobilitatssystem unterstiitzt.



