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1 EinfUhrung und Methodik

Mobilitat ist eine wesentliche Grundlage zur Teilhabe am gesellschaftlichen Leben. Ob Arbeit, Ein-
kaufen oder Freizeitgestaltung — fast alle Aktivitaten machen eine Ortsveranderung erforderlich.
Der Ennepe-Ruhr-Kreis ist eng verflochten mit den benachbarten Oberzentren der Metropole
Ruhr. Diese sind wesentliche Arbeitsplatzschwerpunkte und Gbernehmen eine wichtige Funktion in
der Versorgung mit GUtern des aperiodischen Bedarfs. Gleichzeitig hangt die Mobilitat auch von
kleinraumlichen Details wie etwa der Verfligbarkeit von Nahversorgungseinrichtungen, der Er-
schlieRung der kreisangehérigen Stadte und Gemeinden mit den Angeboten des OPNV und der
Siedlungsentwicklung ab. Die Verflechtungen zu den angrenzenden Rdumen auléerhalb der Metro-
pole Ruhr sowie deren Planungen im Radverkehr, OPNV oder im Hinblick auf Mobilstationen kann
durch die parallele Erarbeitung des Regionalen Mobilitatskonzepts fir den Raum Rhein-Wupper
(mit u. a. Kreis Mettmann und Kommunen, Wuppertal, Oberbergischer Kreis) ebenfalls gewahrleis-
tet werden. Dabei ist auch zu berlcksichtigen, dass weite Teile des Ennepe-Ruhr-Kreises auch
umgekehrt - gerade an den Wochenenden - von zahlreichen Tagesgasten aus den benachbarten
GroRstadten aufgrund der landschaftlichen Attraktivitat besucht werden. Das fihrt vor Ort zu Ver-
kehrsproblemen. Dies zeigt neben den inhaltlichen Herausforderungen gleichzeitig auch die An-
forderungen an die Prozessgestaltung auf: Mobilitat kann nur dann erfolgreich gestaltet werden,
wenn alle raumlichen Ebenen gemeinsam handeln und gemeinsame Zielsetzungen verfolgen.

Der Ennepe-Ruhr-Kreis hat es sich daher zur Aufgabe gemacht, unter dem Leitbild ,Mobilitat kli-
mafreundlich entwickeln — Erreichbarkeit gewahrleisten” ein Mobilitatskonzept zu erarbeiten. Das
Konzept soll MalRnahmen aufzeigen, um die Mobilitat im Kreisgebiet nachhaltiger zu gestalten.
Verbunden damit werden sieben Zielsetzungen aufgezeigt, allgemein von der Senkung der THG-
Emissionen durch die Mobilitat bis hin zu konkreten Zielen zur Forderung der Inter- und Multimo-
dalitat. Bereits gegrindet wurde ein Arbeitskreis bestehend aus der Verwaltung des Kreises, der
Verkehrsgesellschaft Ennepe-Ruhr mbH (VER) sowie der Bochum-Gelsenkirchener StraRenbahnen
AG (BOGESTRA) und den Fraktionen des Kreistags.

Das integrierte Mobilitatskonzept soll nun bereits bestehende Planungen auf lokaler und regiona-
ler Ebene bindeln, die vorhandenen Infrastrukturen aufnehmen und bewerten sowie das Mobili-
tatsverhalten der Bevdlkerung betrachten. Hieraus sowie aus dem Leitbild und den Zielen wird an-
schlieRend ein Malknahmenkonzept aufgestellt, das dazu geeignet ist, die Ziele zu erreichen.

Methodik

Die Erarbeitung des Mobilitatskonzepts fir den Ennepe-Ruhr-Kreis gliederte sich in verschiedene
Projektphasen. Die Phase der Vororientierung und Vorarbeiten, mit der Analyse vorhandener Kon-
zepte der kreisangehorigen Kommunen, der Auswertung der Haushaltsbefragung sowie von zur
Verfigung gestellter Daten des Kreises und externer Datenbanken, stellte die Basis fur die weitere
Arbeit dar und ermaglichte es, anhand der bestehenden Strategien, Konzepten und MaRnahmen,
Bedarfe fiUr die strategische Ausrichtung des Mobilitatskonzepts zu identifizieren. Die Ziele, die der
Arbeitskreis ,Zukunft der Mobilitat” bereits im Rahmen der Ausschreibung des Konzepts erstellt
hatte, wurden runtergebrochen auf die einzelnen Verkehrstrager und weiter konkretisiert. In der
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dritten Phase erfolgte anschlieend die Malinahmenentwicklung und mindete letztendlich in der
Erarbeitung einer Umsetzungsstrategie.

Im Rahmen des Mobilitatskonzeptes wurde eine Vielzahl an Akteur:innen am Erarbeitungsprozess
Uber verschiedene Formate beteiligt. Bereits im September 2021 wurde eine reprasentative Haus-
haltsbefragung im Ennepe-Ruhr-Kreis durchgefihrt. Dabei wurden insgesamt 2.027 Personen
Uber ihre Mobilitatsroutinen und -bedirfnisse befragt. Die Ergebnisse werden im Kapitel 2.2 dar-
gestellt. DarGber hinaus war im Corona-Zeitraum vom 06. August bis zum 20. September 2021
eine Online-Beteiligung in Form eines Ideenmelders fur die Burger:innen des Ennepe-Ruhr-Krei-
ses aktiv, in dem Interessierte individuellen Hinweise zu verschiedenen Mobilitatsthemen des Krei-
ses geben konnten. Insgesamt wurden die Beitrage bei der Malinahmenerstellung als partizipati-
ves Element der Burger:innen mitberGicksichtigt. Dabei wurden vorgeschlagene MaRnahmen, die
nach gutachterlicher Einschatzung sinnvoll und effektiv sind, fir die MaRnahmenerstellung Uber-
nommen. Malinahmenideen, die aus verschiedenen Grinden nicht einbezogen wurden, werden
nichtsdestotrotz in einem Ideenpool aufgenommen und dem Ennepe-Ruhr-Kreis sowie den Kom-
munen zur Verfigung gestellt, um ggf. darauf zurickgreifen zu kénnen.

Neben den regelmalRigen Abstimmungen mit dem Auftraggeber wurde der aktuelle Stand des Mo-
bilitatskonzeptes insgesamt in drei Sitzungen des Ausschusses fur Kreisentwicklung, Wirtschaft,
Verkehr, Demografie und digitale Infrastruktur vorgestellt. Diese fanden im November 2021 sowie
im Marz und im September 2022 statt.

Insgesamt wurden im Rahmen der Malinahmenentwicklung drei fachliche Workshops mit Verter-
ter:innen der Kreiskommunen, der Kreispolitik sowie Fachexpert:innenen, beispielsweise der Ver-
kehrsunternehmen, StraRen.NRW, Verbanden wie ADFC und VCD, zu den Themen OPNV, Nahmobi-
litat und alternative Antriebe durchgefihrt. Dabei wurden den teilnehmenden Akteur:innen die Er-
gebnisse aus der Analyse prasentiert und erste Handlungsideen sowie MaRnahmen aufgezeigt
und die MaRRnahmen anhand Karten und Stellwanden diskutiert. Die Ergebnisse der Workshops
wurden bei der Mallnahmenentwicklung mitbertcksichtigt.
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2 Analyse

2.1 Raumstruktur und demografische Entwicklung

Der Ennepe-Ruhr-Kreis ist mit seinen 322.143 Einwohner:innen (Stand Dez. 2021) eng verflochten
mit den benachbarten Oberzentren der Metropole Ruhr. Diese wohnen in den neun Stadten
Breckerfeld, Ennepetal, Gevelsberg, Hattingen, Herdecke, Schwelm, Sprockhével, Wetter und Wit-
ten. Direkt nordlich und &stlich angrenzend liegen Essen, Bochum, Dortmund und Hagen. Als sid-
lichster Kreis des Regionalverbands Ruhr (RVR) bildet er die Grenze vom RVR zum Oberbergischen
und Markischen Kreis. Im Westen grenzt er an Wuppertal und den Kreis Mettmann. Der RVR be-
fasst sich mit der regionalen Entwicklung des Ruhrgebiets.

Abbildung 1: Ennepe-Ruhr-Kreis nach Stadten und Einwohner:innen
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Quelle: eigene Darstellung auf Grundlage von IT.NRW, Stand 31.12.2021
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Die Bevolkerungsdichte ist im Kreisgebiet unterschiedlich verteilt. Wahrend in Gevelsberg und
Herdecke eine hohe Bevdlkerungsdichte von Gber 1.000 Einwohner:innen und in Schwelm und
Witten von etwa 1.300 herrscht, sind die Bevdlkerungsdichten in Ennepetal (522), Sprockhovel
(516) und besonders in Breckerfeld (151) deutlich niedriger. Diese Unterschiede fihren zu deutlich
anderen Ansprichen an die Mobilitat. Seit 1994 nimmt die Bevdlkerungsentwicklung im Ennepe-
Ruhr-Kreis, mit Ausnahme des Jahres 2015, stetig ab. Dieser leichte Anstieg ist auf die Flicht-
lingskrise zurlckzufUhren. Auch die Bevolkerungsdichte im Ennepe-Ruhr-Kreis nimmt stetig ab.
So ist sie von 1995 mit 860 auf 2019 mit 790 Einwohner:innen je Quadratkilometer gesunken. Da-
bei ist in den Stadten ein Ruckgang von 2 bis 5 Prozent zu verzeichnen. Lediglich Herdecke hat
mit einem Rickgang von 10 Prozent der Bevdlkerungsdichte einen deutlich gréReren Verlust zu
verzeichnen.

Abbildung 2: Bevdlkerungsentwicklung im Ennepe-Ruhr-Kreis seit 1989
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Quelle: eigene Darstellung nach IT.NRW, Stand 31.12.2021

o

Die Bevolkerungsstruktur wird sich bis 2040 andern. Die Anzahl der 18- bis unter 65-Jahrigen Ein-
wohner:innen wird sinken. Entgegen dessen nimmt die Anzahl der Uber 65-J3hrigen deutlich zu.
Somit entwickelt sich die Bevolkerungsstruktur weiter in Richtung einer alternden Bevélkerung. In
den Altersgruppen 30- bis unter 40-J3ahrigen und 60- bis unter 65-J3hrige ist bis 2025 zunachst
ein Bevolkerungswachstum zu verzeichnen, wobei dieser fir 2040 auf ein Niveau unterhalb des
Ausgangsjahres 2017 prognostiziert wird.
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Abbildung 3: Einwohnerentwicklung nach Altersgruppen im Ennepe-Ruhr-Kreis
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Quelle: eigene Darstellung nach IT.NRW, Stand 31.12.2021

2.2 Regionale Verflechtungen

Die Arbeits- und Wohnorte der Berufstatigen werden von der Bundesagentur fur Arbeit erfasst,
woraus sich die Pendler:innenstrome ergeben. Diese bilden die berufliche Mobilitat ab und werden
im Folgenden ausgewertet. Sie bilden die Grundlage fir die nachfolgenden Analysen der Ver-
kehrstrager.

Pendler:innenverkehre

Die Stadte des Ennepe-Ruhr-Kreises sind untereinander verknUpft, sodass vor allem die direkten
Nachbarstadte hohe Pendler:innenstrome aufweisen. Vor allem die angrenzenden Oberzentren
Bochum, Dortmund, Essen, Hagen und Wuppertal haben noch starkere Pendler:innenstrome in
und aus dem Ennepe-Ruhr-Kreis. Hierbei sind vor allem Dortmund (>15.000) und Bochum
(>19.000) als Ziel und Quelle fur Pendler:innen zu benennen, die vor allem eine starke Verflech-
tung mit Witten aufweisen (je etwa 10.000 Pendler:innen pro Tag). Es pendeln mit 101.052 deut-
lich mehr Personen aus dem Kreis in andere Kommunen, als aus anderen Kommunen in den Kreis
einpendeln (82.607). Somit ergibt sich eine leicht negative Pedelbilanz. Diese ist vor allem in
Breckerfeld und Hattingen ausgepragt, wo etwa doppelt so viele Personen aus- als einpendeln.
Dem gegenuUber stehen nur 21.859 innergemeindliche Binnenpendler:innen im Kreis. Diese sind
fUr die taglichen Arbeitsverkehre eher nebensachlich zu betrachten.
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Tabelle 1: Ein- und Auspendler:innen der kreisangehdrigen Kommunen

Kommune Einpendler:innen Auspendler:innen  Gesamt
Breckerfeld 1.484 3.251 4.735
Ennepetal 10.997 9.279 20.276
Gevelsberg 7.450 10.888 18.338
Hattingen 8.624 17.148 25.772
Herdecke 6.658 8.086 14.744
Schwelm 10.159 9.038 19.197
Sprockhével 6.601 9.472 16.073
Wetter 9.684 8.903 18.587
Witten 20.950 24.987 45.937
Summe 82.607 101.052 183.659

Quelle: IT NRW, Stand 31.12.2021
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Abbildung 4: Pendelverkehre des Ennepe-Ruhr-Kreises
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2.3 Mobilitatsverhalten der Bevdlkerung

Im Rahmen des Erarbeitungsprozesses des Mobilitatskonzeptes fir den Ennepe-Ruhr-Kreis wurde
eine reprasentative Haushaltsbefragung zum alltaglichen Mobilitatsverhalten der Kreisbevolke-
rung durchgefihrt. An der Befragung haben insgesamt 2.027 Einwohner:innen teilgenommen und
Fragen zu ihrer Verkehrsmittelausstattung, -verfugbarkeit, -nutzung und -bewertung beantwortet
sowie ihre zurdckgelegten Wege an einem vorgegebenen Berichtstag protokolliert. Die Mobilitats-
befragung wurde im September 2021 wahrend der Covid-19-Pandemie durchgefGhrt. Im
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Erhebungszeitraum wurde normaler Prasenzunterricht in Schulen gehalten und gastronomische
Betriebe sowie Einzelhandel konnten unter Einhaltung der Maskenpflicht weitgehend normal off-
nen. Dennoch sind Einflisse der Pandemie auf das erhobene Mobilitatsverhalten festzustellen und
bei der Interpretation der Ergebnisse der Mobilitatsbefragung im Ennepe-Ruhr-Kreis, insbeson-
dere im Vergleich zur Mobilitatsbefragung 2014 — vor der Covid-19-Pandemie -, zu bericksichti-
gen.

Laut der MOBICOR-Studie, in der die Mobilitat in Zeiten von Corona erfasst und ausgewertet
wurde, haben sich die extremen Veranderungen im Mobilitatsverhalten wahrend des ersten Lock-
downs (2020) im zweiten Pandemie-Jahr (2021) weitgehend relativiert. Dennoch hat die, insbe-
sondere im ersten Lockdown, deutlich reduzierte Nutzung 6ffentlicher Verkehrsmittel nicht das
Ausgangsniveau vor der Pandemie wieder erlangt. (vgl. Knie, Zehl, Schelewsky 2021)

Die Forscher:innen des DLR schliel3en aus den Ergebnissen der finften Befragung im Novem-
ber/Dezember 2021 zur Mobilitat in Zeiten von Corona:

.Nach fast zwei Jahren Pandemie hat sich eine Normalitat eingestellt. Wir messen zum dritten Mal
in Folge sehr 3hnliche Werte. Die Mobilitat ist zwar weniger stark eingeschrankt als im Vorjahr, die
Angst vor Ansteckungen in 6ffentlichen Verkehrsmitteln und die stark auf das Auto ausgerichteten
Mobilitdtsroutinen bleiben jedoch bestehen. Im Homeoffice haben sich die Menschen gut einge-
richtet und méchten auch nach der Krise vermehrt dort arbeiten. Ein Warten auf die Zeit nach der
Krise macht keinen Sinn. Planung und Politik missen unter den aktuell gegebenen Bedingungen
handeln.” (DLR 2021)

Durch die Corona-Pandemie haben sich aber auch Entwicklungspotenziale fir die Alltagsmobilitat
eroffnet. So kdnnten beispielsweise durch flexiblere Arbeitszeiten und Homeoffice Verkehrsspitzen
abgeflacht oder Wege eingespart werden. Des Weiteren ist das Mobilitatsverhalten, insbesondere
auf den alltaglichen Wegen bspw. zum Arbeitsplatz, stark habitualisiert. Diese Gewohnheiten wur-
den im Zuge der MalRnahmen zur Eindammung der Pandemie in vielen Bereichen aufgebrochen.
Dieses Aufbrechen der Gewohnheiten bietet die Chance die Mobilitatswende weiter anzustoRRen
und Anreize zur Verdnderung zu einem umweltbewussteren Mobilitatsverhalten zu setzen (vgl.
Schulz, Joisten, Edye (Hrgs.) 2021).

Die Haushaltsbefragung aktualisiert die Ergebnisse der vorherigen Mobilitatsbefragung im
Ennepe-Ruhr-Kreis aus dem Jahr 2014 und liefert eine aktuelle Datengrundlage fir den Erarbei-
tungsprozess zum Mobilitatskonzept. In dem folgenden Kapitel werden die zentralen Ergebnisse
der Befragung vorgestellt. Weitere und detaillierte Auswertungen der Mobilitatsbefragung 2021
sind in der Anlage zum Zwischenbericht zu finden.

Zentrale Ergebnisse der Mobilitatsbefragung 2021

Insgesamt kann eine hohere Immobilitat gegenliber der vorherigen Befragung im Jahr 2014 fest-
gestellt werden — weniger Personen sind an einen normalen Werktag unterwegs (2021: 81 %;
2014: 90 %). Allerdings legen die mobilen Personen weiterhin vergleichbar viele Wege pro Tag zu-
rick (2021: 3,7 Wege; 2014: 3,6 Wege). Dariber hinaus kann insgesamt mit 8,7 km eine geringere
mittlere Wegeldnge der alltaglichen Wege (unter 100 km) festgestellt werden.
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Tabelle 2: Stichtagsmobilitat der Bevdlkerung im Ennepe-Ruhr-Kreis 2021 und 2014

Mobilitatseckdaten im Ennepe-Ruhr-Kreis 2021 2014

Anteil mobiler Personen am Stichtag 81 % der Befragten 90 % der Befragten
Wege pro Tag pro Person (werktags) 3,0 Wege 3,3 Wege

Wege pro Tag pro mobile Person (werktags) 3,7 Wege 3,6 Wege

Mittlere Entfernung eines Weges (nur Wege <100 km) 8,7 km 9,6 km

Auch in der Verkehrsmittelwahl bzw. im Modal-Split nach Wegeaufkommen sind Veranderungen
gegenuber des Modal-Splits aus dem Jahr 2014 zu beobachten. Insbesondere die Anteile der akti-
ven Verkehrsmittel, FuR- und Fahrradverkehr, haben zugenommen. Der motorisierte Individualver-
kehrs ist anteilig etwas zurlickgegangen, bleibt jedoch weiterhin das dominanteste Verkehrsmittel
der Einwohner:innen des Ennepe-Ruhr-Kreises. Der Anteil der mit den offentlichen Verkehrsmit-
teln zurickgelegten Wegen ist entsprechend der bundesweit beobachteten pandemiebedingten
Verluste des OPNV von 12 % (2014) auf 7 % der Wege gesunken.

Abbildung 5: Modal Split nach Wegeaufkommen im Ennepe-Ruhr-Kreis 2021 und 2014
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Der Anteil der autofreien Haushalte liegt zwar unverandert bei 14 %, dennoch die Pkw-Ausstat-
tung in den Haushalten weiter gestiegen bzw. der Anteil der Haushalte mit drei oder mehr Autos
hat zugenommen. Gleichzeitig ist Fihrerscheinbesitz unter den volljahrigen Personen bis auf 94 %
gestiegen und 80 % der volljahrigen Personen kdnnen immer bzw. jederzeit Uber einen Pkw ver-
figen. Insgesamt ist das Mobilitatsverhalten der Einwohner:innen des Ennepe-Ruhr-Kreises durch
die Nutzung des MIV gepragt. So werden weiterhin fast zwei Drittel aller Wege (64 %) und 82 %
der erfassten Personenkilometer mit dem MIV als Fahrer:in oder Mitfahrer:in zuriickgelegt. Zudem
konnen anhand der regelmaRigen Verkehrsmittelnutzung Gber die Halfte der Personen (58 %)
dem Pkw-Monomodalen Mobilitatstyp zugeordnet werden.

Die OPNV-Nutzung hat bundesweit im Zuge der Pandemie deutliche Verluste zu verzeichnen. Dies
ist auch im Ennepe-Ruhr-Kreis zu beobachten. So ist sowohl der Anteil der Wege mit Bus und
Bahn am Modal-Split (2021: 7 % der Wege; 2014: 12 % der Wege) als auch der Anteil der Person,
die angeben die offentlichen Verkehrsmittel mindestens wéchentlich zu nutzen (2021: 16 % der
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Befragten; 2014: 23 % der Befragten), gesunken. Der Zeitkartenbesitzquote liegt mit 19 % der
Personen 3 % unter dem Wert von 2014. Der Nutzungsschwerpunkt der 6ffentlichen Verkehrsmit-
tel liegt im Ausbildungsverkehr. Fast die Halfte der Wege mit dem OPNV sind Ausbildungswege zur
Schule oder Hochschule (48 % der OPNV-Wege), welche in der Regel von jungen Menschen zu-
ruckgelegt werden und haufig auf die Nutzung von Bus und Bahn angewiesen sind bzw. zu den
OV-Captives zahlen.

Demgegeniber ist der Anteil der zu FuR oder mit (Elektro-)Fahrrad zurickgelegten Wege deutlich
gestiegen. Dabei ist der Anteil des FuR- und Fahrradverkehrs nicht nur am gesamten Verkehrsauf-
kommen gestiegen, sondern auch in den einzelnen Entfernungsklassen. So konnten hat bspw. der
FuR- und Radverkehrsanteil auf den Wegen mit einer Lange von 1 km bis unter 2 km um 26 % ge-
steigert werden.

Insbesondere der Fahrradverkehr hat gegentber der vorherigen Erhebung Nutzer:innen dazu ge-
wonnen. So geben in der aktuellen Befragung lediglich 36 % der Personen an das (Elektro-)Fahr-
rad nie nutzen, wohingegen 2014 noch 47 % Personen zu den Nicht-Nutzer:innen zahlten. Dem-
nach wird das (Elektro-)Fahrrad von mehr Personen als eine Mobilitdtsoption in der eigenen Ver-
kehrsmittelwahl wahrgenommen. Zudem ist der Anteil der Personen, die das (Elektro-)Fahrrad
mindestens wdchentlich bzw. an 1-3 Tagen pro Woche von 20 % auf 26 % der Personen gestie-
gen. Dieser gesteigerte Nutzungsumfang geht mit dem Markttrend der Fahrrader mit elektrischer
Tretunterstitzung bzw. Elektrofahrrader einher. So ist die Fahrradverfiigbarkeit der Personen
zwar insgesamt mit 66 % der Befragten auf einem vergleichbaren Niveau zu 2014 (67 %), aber
hinsichtlich der Besitzquoten der verschiedenen Fahrradtypen sind deutliche Veranderungen fest-
zustellen. Wahrend in der vorherigen Erhebung lediglich 3 % der Personen im Besitz eines Elekt-
rofahrrad waren, verfigen nun 20 % der befragten Personen Uber ein Elektrofahrrad. Insbeson-
dere vor dem Hintergrund der bewegten Topografie im Ennepe-Ruhr-Kreis beglnstigt die zuneh-
mende Verbreitung von Elektrofahrradern den Abbau der Nutzungshemmnisse gegeniber dem
Fahrradverkehr.

Insgesamt bleibt der MIV das Riickgrat der Mobilitat der Einwohner:innen im Ennepe-Ruhr-Kreis.
Im Zuge der Pandemie hat sich der Anteil der nicht mobilen Personen erhéht und es werden
durchschnittlich kiirzere Wege zuriickgelegt. Die groRten Verluste sind im OPNV festzustellen. So-
wohl der OPNV-Anteil an den Wegen als auch Anteil der regelmaRigen wéchentlichen Nutzer:in-
nen (mindestens an 1 bis 3 Tagen pro Woche) und Zeitkartenbesitzer:innen sind ricklaufig. Wege
mit Bus und Bahn werden vorwiegend von den OV-Captives zuriickgelegt. Demgegeniiber haben
die Anteile der aktiven Mobilitat zugelegt, wobei auch auf weiteren Entfernungen im Vergleich zu
2014 mehr Wege zu FuRR gegangen oder mit dem Fahrrad gefahren werden.

Planersocietat



Mobilitatskonzept Ennepe-Ruhr-Kreis Seite 19 von 195

2.4 Bestehende MaRnahmen und Konzepte

Als Grundlage fur die Erarbeitung des Mobilitatskonzepts wurden bestehende Konzepte und aktu-
elle Projekte mit Mobilitatsbezug gesichtet. Im Vordergrund stand dabei, dass die Ziele und Mal3-
nahmen der Konzepte eine kreisweite Bedeutung aufweisen. Diese Konzepte bildeten den regio-
nalen Rahmen und flossen in Absprache mit der Kreisverwaltung in die Ziel- und Malinahmenent-
wicklung ein. Neben den Konzepten des Kreises und der kreisangehdrigen Kommunen werden
auch die regionalen Konzepte der Metropole Ruhr und der angrenzenden Gebietskdrperschaften
betrachtet, sodass die verschiedenen Verkehrstrager auch kreisibergreifend bertcksichtigt wur-
den.

Integriertes Iandliches Entwicklungskonzept (ILEK) siidlicher Ennepe-Ruhr-Kreis 2006

Das regionale integrierte 1andliche Entwicklungskonzept wurde im Jahr 2006 veréffentlicht. In den
Themenbereichen Tourismus, Dorfentwicklung und Vermarktung sowie Landwirtschaft, Forstwirt-
schaft und Landentwicklung soll der Ausbau und die Verbesserung der touristischen Infrastruktur,
die Schaffung eines touristischen Regionmarketings, die Sicherung der Grundversorgung und
Wettbewerbsfahigkeit des lIandlichen Raums und der Land- und Forstwirtschaft sowie die regio-
nale Holzenergienutzung vorangetrieben werden. Fir das kreisweite Mobilitatskonzept sind hier
vor allem die Uberlegungen der touristischen Radwege von Interesse.

Nahverkehrsplan Ennepe-Ruhr-Kreis — 3. Fortschreibung 2016

Die dritte Fortschreibung des Nahverkehrsplans des Ennepe-Ruhr-Kreises analysiert die Erschlie-
Rung des Kreises. Zentrale Handlungserfordernisse ergeben sich vor allem aus dem demografi-
schen Wandel. Durch den OPNV soll die Weiterentwicklung des Kreises und der kreisangehérigen
Stadte im Hinblick auf Wohnen, Arbeit, Bildung und Freizeit gefordert werden. Hierzu soll ein fla-
chendeckendes, attraktives und vertaktetes Mobilitatsangebot entwickelt werden. Nutzungsan-
spriche im Hinblick auf Barrierefreiheit sowie der demografischen Entwicklung, die veranderten
Mobilitatsbedirfnisse, Anspriche und Lebenseinstellungen sind bei der Planung zu bertcksichti-
gen. Zu wirtschaftlichen Gestaltung soll das Angebot auf den taglichen Bedarf angepasst werden
und vor allem in nachfrageschwachen Zeiten auf bedarfsgesteuerte Angebotsformen umgestellt
werden sowie mithilfe von Landes- und Bundesfdrdermitteln finanziert werden. Durch Beschleuni-
gungsmalnahmen Konkurrenzfahigkeit zum MIV und die Fahrplanstabilitat kontinuierlich verbes-
sert und das Angebot dadurch attraktiver werden. Weiter soll der OPNV zu einer Reduktion der
THG-Emissionen im Verkehrssektor und einer nachhaltigeren Flachen- und Siedlungsentwicklung
beitragen.

Ennepe-Ruhr-Kreis — Integriertes Klimaschutzkonzept 2018

Im Integrierten Klimaschutzkonzept des Kreises wurden die Klimaauswirkungen in den Sektoren
Wirtschaft, Haushalte und Verkehr ermittelt. Rund ein Viertel der THG-Emissionen im Ennepe-
Ruhr-Kreis werden vom Verkehr produziert. Um diesen AusstolRR zu senken sind MaRnahmen zur
Reduzierung entwickelt worden. Diese sind die Aufstellung eines kreisweiten Radwegenetzes, die
barrierefreie Gestaltung von Haltestellen, die weitere Elektrifizierung des Kreisfuhrparks, die
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Koordinierung und Schaffung von Mabilstationen, die Vernetzung und Vermarktung Verkehrsmit-
telibergreifender Angebote, Prifung der Integration eines kreisweiten On-Demand-Verkehrs, Um-
rUstung der Flotte der Entsorgungswirtschaft auf alternative Antriebe, Forderung des betrieblichen
Mobilitatsmanagement und Bike-Leasing in der Kreisverwaltung.

Radverkehrskonzept Regionalverband Ruhr 2018

Im Jahr 2018 wurde das Regionale Radwegenetz fir die Metropole Ruhr weiterentwickelt. Der Re-
gionalverband Ruhr (RVR) hat im Jahr 2012 ein Konzept entwickelt, welches die Radwegeverbin-
dungen in der Metropole Ruhr umfasst. Hier werden im Netz 1. Ordnung das regionale Freizeit-
und Tourismusnetz, grolRe urbane Achsen, die Radschnellwege und Uberregionale Achsen zusam-
mengefasst. Diese werden im Netz 2. Ordnung durch wichtige Zubringer und Netzspangen er-
ganzt. Dieses Konzept ist also neben dem Radschnellweg 1 (RS1) eher freizeitorientiert. Die Frei-
zeitwege werden aber auch im alltaglichen Radverkehr mitbenutzt. Hier fehlt vor allem die Einbin-
dung der Bahnhofe.

Das Ziel der Weiterentwicklung des Regionalen Radwegenetzes der Metropole Ruhr besteht darin,
das bestehende Netz hinsichtlich Alltagsmobilitat zu erganzen und verbessern und gleichzeitig
touristische Entwicklungsbedarfe zu berlcksichtigen. Aufgrund der hohen Einwohner- und Ar-
beitsplatzdichte sowie starken Verflechtungen innerhalb des Verbandsgebiets sind die StralReninf-
rastruktur und der offentliche Verkehr stark ausgelastet. Ein gut ausgebautes Radwegenetz soll
vor allem auf den kurzen Pendelwegen einen Umstieg auf das Fahrrad als Verkehrsmittel ermagli-
chen.

Das Netz soll vor allem die Kommunen untereinander und mit Uberregionalen Arbeitgebern, gro-
Ren Einkaufszentren und Hochschulen verbinden. Die vorhandenen kommunalen Radverkehrskon-
zepte sollen integriert und eine Verknipfung zu Bus- und Bahnhaltestellen sichergestellt werden.
In Abhangigkeit der potentiellen Nutzenden werden die Qualitaten der Radwege festgelegt. Diese
unterscheiden sich in Radschnellverbindungen, Radhauptrouten und Radverbindungen.

Per Luftbild, Unterlagen und Hinweisen der Kommunen wurde eine Bestandsanalyse durchgefuhrt,
welche die vorhandene Infrastruktur erfasste und die Realisierbarkeit der angesetzten Qualitats-
standards Uberprifen lief3. Die Abstimmungs- und Beteiligungsformate mit dem Planerkonsor-
tium, dem RVR, den Arbeitskreisen ,Radwegenetz Ruhr” und ,Regionale Mobilitat” des RVR, Ver-
bandskommunen, StraRen.NRW, der Emschergenossenschaft, dem Lippeverband, dem ADFC und
dem Kreis Wesel sowie den kreisangehérigen Kommunen flossen in die Netzentwicklung sowie
den Prozess mit ein. Anhand der Bestandsanalyse und des Zielstandards sowie der Hierarchisie-
rung und Potenziale wurde eine Kostenschatzung und Priorisierung durchgefihrt. Diese wurden
im MaRnahmenkonzept den EinzelmalRnahen zugeordnet. Die Malinahmen wurden in einer Mal3-
nahmentabelle festgehalten und sollen nun vom RVR sowie den Angehérigen Kommunen und
Kreisen umgesetzt werden.

VRR-Schnellbuskonzept (2019, mit Fortschreibungen)

Zum regionalen Busverkehr erarbeitet der VRR seit dem Jahr 2019 ein umfassendes Schnellbus-
konzept, das das SPNV-Netz erganzen sowie besser verknipfen und vernetzen soll. Im Fokus ste-
hen daher besonders Querverbindungen zwischen SPNV-Linien und die Anbindung von Stadten
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ohne Schienenanschluss. Das Konzept enthalt sowohl aufgewertete Bestandsverkehre als auch
neue Linien. Als Ergebnis wurde das neue Produkt Express-Bus (X-Bus) entwickelt, verbunden mit
deutlichen Anforderungen an Betrieb und Fahrzeug. Die ersten X-Busse sind seit 2021 in Betrieb.

Verbundweites Konzept fir die Einrichtung von Mobilstationen (2020)

Durch die Verknupfung von verschiedenen Verkehrsmitteln dienen Mobilstationen als Schlissel-
rolle fir einen konkurrenzfahigen Umweltverbund. Hierfir mochte das Land NRW ein flachende-
ckendes Netz von Mabilstationen entwickeln. Diese werden vor allem an ausgewahlten Haltestel-
len des OPNV angedacht, um die Zu- und Abbringerverkehre mdglichst gut mit dem OPNV zu ver-
knipfen. Im Ennepe-Ruhr-Kreis sind 26 Haltestellen ausgewahlt worden (siehe Abbildung 20), von
denen zwolf eine hohe, finf eine mittlere und neun eine geringe Ausstattung bekommen sollen.
Dabei haben sechs Haltestellen ein hohes, neun Haltestellen ein mittleres und elf Haltestellen ein
geringes Potenzial. In einer Anlage zum Ennepe-Ruhr-Kreis sind diese ausgewahlten Haltestellen
in Steckbriefen naher beschrieben. Diese beinhalten den Standort, die angebundenen Bus- und
Zuglinien, die Anzahl der taglichen Fahrgaste, die direkte Umgebung und die Ausstattungsmerk-
male der Haltestellen. Zusatzlich sind die jeweilige Priorisierung und Kostenschatzung dargestellt.

Umsetzungskonzept Regionales Radwegenetz 2021

Im Jahr 2021 wurde ein Umsetzungskonzept der bevorstehenden MaRnahmen des Regionalen
Radwegenetzes des RVR erstellt. Dis betrifft die insgesamt 189 interkommunale Direktverbindun-
gen zwischen den Stadtzentren. Es stellt fir den RVR die Grundlage fur die Planung, den Bau und
die Unterhaltung regionaler Radwegeverbindungen in der Metropole Ruhr dar. Die darin festge-
haltenen Grundsatze, insbesondere zu Netzplanung und Netzqualitaten, wurden als Grundlage fur
die Erarbeitung dieses Umsetzungskonzeptes genutzt. Mit dem nun vorliegenden Umsetzungs-
konzept werden die regionalen Radwegeplanungen und -projekte und der damit zusammenhan-
gende Grunderwerb, die Férdermittelakquise, die Akteursstruktur, die Zeitbedarfe fir Planung und
Bau der Radverkehrsinfrastruktur und eine kategorisierte Projektpriorisierung der Verbindungen
im Regionalen Radwegenetz vorgenommen.

Regionales Mobilitatsentwicklungskonzept fir die Metropole Ruhr 2021

Unter dem Leitbild ,Vernetzte Metropole Ruhr” entstand 2021 ein regionales Mabilitatskonzept fur
die Metropole Ruhr. Hierbei sind die Ziele eine in sich und nach aul3en vernetzte Metropole Ruhr,
die als starker Wirtschaftsstandort eine raumdifferenzierte Mobilitat fir alle umwelt- und stadt-
vertraglichen abwickelt. Es wurden Handlungsfelder und Modellprojekte erarbeitet.

Integriertes Regionales Mobilitdtskonzept Rhein-Wupper 2022

Unter dem Leitmotiv ,Eine Stunde mehr Zeit” wurde 2022 das regionale Mobilitatskonzept erar-
beitet. Hierbei sollen vor allem der Schienen- und Schnellbusverkehr weiterentwickelt, ein regio-
nales Radwegenetz erstellt und die Verknipfung der Verkehrstrager (Mobilstationen) sicherge-
stellt werden. Letztere sollen in die Stadtstruktur integriert werden. Auch sollen stadtebauliche
Potenziale (z. B.) entlang von wichtigen Mobilitdtsachsen aufgezeigt werden. Das Konzept wurde
unter Einbezug der beteiligten Gebietskdrperschaften, der Verkehrsverbinde Nahverkehr
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Rheinland (NVR) und Verkehrsverbund Rhein-Ruhr (VRR), dem Zukunftsnetz Mobilitat sowie der
Verbande Verkehrsclub Deutschland (VCD), Pro Bahn und Allgemeiner Deutscher Fahrrad-Club
(ADFC) fachlich begleitet. gebietskérperschaftiiberschreitende Bahn-, Bus- und Radwegeverbin-
dungen beispielsweise in Richtung Hattingen, Sprockhdvel, Schwelm und Ennepetal werden in
diesem Konzept mit bertcksichtigt.

Potenzialanalyse Ridepooling Ruhrgebiet (2022)

Bedarfsgesteuerte Verkehre mit kleinen Fahrzeuggrof3en ermdglichen die Anbindung bislang nicht
erschlossener Gebiete. Diese eignen sich auch fir die Durchfahrt von fir konventionelle Busse zu
engen StralRenquerschnitten. Auch Orte und Zeiten schwacher Nachfrage kdnnen so bedarfsge-
recht bedient werden. Hierzu zahlen beispielsweise Freizeit- oder Nachtverkehre. Das Kompetenz-
center Digitalisierung NRW hat eine Potenzialanalyse Ridepooling Ruhrgebiet erarbeiteten lassen.
Die Studie wurde in 2022 vorgestellt. Dabei wurde u.a. die Stadt Witten vertieft betrachtet.

NRW-Takt Zielnetze 2032 und 2040 (2022)

Im Jahr 2022 verstandigte sich das Verkehrsministerium des Landes Nordrhein-Westfalen mit den
Aufgabentragern fir den SPNV in NRW — NWL, NVR und VRR - Uber eine konzeptionelle Zielnetz-
planung in Anlehnung an den derzeit vom Bund erarbeiteten Deutschlandtakt. Auf Basis eines Ide-
alfahrplans wurden die entsprechenden Infrastrukturbedarfe abgeleitet, die schlussendlich Ein-

gang in ein landesweites SPNV-Zielnetz 2032 sowie eine langfristige Perspektive bis 2040 fanden.

Tourismuskonzept Ennepe-Ruhr-Kreis

Der Kreistag hat im Februar 2021 beschlossen, ein Tourismuskonzept fir den Ennepe-Ruhr-Kreis
zu erstellen, welches als Orientierungsrahmen fur die Tourismusforderung dienen soll. Mit einbe-
zogen werden auch die relevanten Konzepte der kreisangehdrigen Stadte sowie die Plane zur Be-
teiligung an der IGA 2027. Das Tourismuskonzept befindet sich seit Sommer 2021 von der ift Frei-
zeit- und Tourismusberatung GmbH in Erarbeitung. Darin werden im Bereich der Mobilitat zum ei-
nen Handlungsempfehlungen zur Nahmobilitat (Radverkehr und Wandern) und zum anderen zu
Erarbeitung eines nachhaltigen touristischen Mobilitatskonzepts entwickelt. Die Qualitatsoffensi-
ven im Rad- und FuRverkehr beinhalten u.a. die Qualifizierung der Infrastruktur (Lickenschlisse,
neue Themenrouten), die Vernetzung zu weiteren Verkehrsmitteln des Umweltverbundes und die
Etablierung eines Verleihsystems. Darlber hinaus soll ein kreisweites Mobilitatskonzept fir den
Freizeit- und Tourismusverkehr die Handlungsansatze aus dem hier vorliegenden Mobilitatskon-
zept und dem Tourismuskonzept vereinen und vertiefen. Thematische Schwerpunkte liegen hier-
bei in der Optimierung des OPNV an den Tagesrandzeiten und am Wochenende und die Schaffung
von Willkommensorten mit Angeboten der vernetzten Mobilitat vor dem Hintergrund touristischer
Reiseketten. Erganzt wird dies durch Kommunikations- und MarketingmaRnahmen wie die Bewer-
bung touristischer Angebote mit integrierten Mobilitatsinformationen, die Besucherlenkung und
ein intuitives Tarif- und Ticketingsystem. Jede der drei MaRnahmen wird vom Gutachterbiro ift
mit einer hohen Prioritat und einem Umsetzungshorizont von bis zu finf Jahren bewertet.
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Kommunale Konzepte

Im Bereich des Radverkehrs sind in Witten und Herdecke klassische Radverkehrskonzepte erstellt
worden, bei denen anhand von Quellen und Zielen ein Alltagsnetz festgelegt wird, welches in
Haupt- und Nebennetz unterteilt wird. Bei diesen Netzkategorien werden unterschiedliche Quali-
tatsstandards angesetzt. Aufbauend auf die Bestandsanalyse dieses Netzes wurden MalRnahmen
entwickelt, um den vorgegebenen Qualitatsstandard zu erreichen. In Wetter, Ennepetal und Hat-
tingen wurden Netze entwickelt und Anhand der Mindestmale fUr die verschiedenen Radver-
kehrsanlagen Malknahmen entwickelt. Hier wurde das Alltagsnetz nicht in Haupt- und Nebennetz
unterschieden.

In weiteren kommunalen Konzepten wurde ebenfalls auf den Verkehr bezogene Punkte eingegan-
gen. Beim FuRverkehrscheck der Stadt Wetter wurden beispielhafte FuRverkehrsanlagen betrach-
tet und analysiert. Die Verbesserungsvorschlage lassen sich in weiten Teilen auch auf die anderen
Stadte des Kreises Ubertragen. In den Klimaschutzkonzepten der Kommunen wurde ebenfalls auf

Mobilitatsthemen eingegangen. Die relevanten Konzepte sind:

e STADTENTWICKLUNG IM ENNEPETAL - Integriertes Stadtebauliches Entwicklungskonzept
(ISEK) Innenstadt im Wandel — 2. Fortschreibung 2017

e Erstellung eines integrierten Mobilitatskonzepts fir die Stadt Wetter (Ruhr) — Kurzfas-
sung des 2. Zwischenberichts 2021

e Integriertes Klimaschutzkonzept der Stadt Wetter (Ruhr) 2019

e Hattingen hat Klima — Klimaschutzkonzept mit integriertem Handlungsfeld ,Anpassungen
an den Klimawandel” fUr die Stadt Hattingen 2020

e Klimaanpassungskonzept Herdecke 2021

e FuRverkehrs-Checks NRW 2020 — Stadt Wetter (Ruhr)

e Radverkehrskonzept Hattingen 2010

e Radverkehr im Ennepetal 2013

e Alltagsradwegekozept der Stadt Wetter (Ruhr) 2017

e KLIMASCHUTZTEILKONZEPT — Radverkehrskonzept Stadt Witten 2019

e KLIMASCHUTZTEILKONZEPT — Radverkehrskonzept fir die Stadt Herdecke 2021

Die kommunalen Konzepte wurden ebenfalls in die weitere Planung mit einbezogen. So sind bei-
spielsweise die Radverkehrsnetze der Kommunen Teil des Erganzungsnetzes. Auch die vom VRR
geplanten Mobilstationen werden bei den Malinahmen berlcksichtigt.

2.5 Verkehrsangebote und Infrastrukturen

Fur die Analyse und Grundlagen der Verkehrsangebote und der Verkehrsinfrastrukturen wurde auf
bestehende Daten und Konzepte des Kreises, des VRR sowie der Verkehrsunternehmen
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zurlickgegriffen. Zusatzlich wurden eigene Recherchen (Datenbanken, Fachgutachten, Gesprache
mit Akteuren, Workshops) durchgefGhrt.

2.5.1 Radverkehr

Das Radfahren nimmt national und international eine immer wichtigere Rolle ein. Im Zuge des Kli-
mawandels ist die Bedeutung als umweltfreundliches Verkehrsmittel zu bericksichtigen und zu
fordern, um den CO,-AusstoR im Verkehrssektor zu senken. Durch die mittlerweile vielfaltigen Ein-
satzmdglichkeiten (z. B. Pedelecs oder Lastenrader) und der damit einhergehenden Bereitschaft
auch im Alltag Iangere Strecken mit dem Fahrrad zurlckzulegen, stellt das Fahrrad eine gute Al-
ternative zum Kfz dar. Mit dem erhéhten Anteil an Pedelecs und E-Bikes steigen auch die Anspri-
che an Qualitat der Radwegeinfrastruktur und Radabstellanlagen.

Der Allgemeinen Deutschen Fahrrad-Club (ADFC) entwickelte ,Fahrradklimatest”, welcher seit
1998 in der Regel alle zwei Jahre durchgefihrt und fur Stadte mit reprasentativen Teilnahmezah-
len ausgewertet wird. Hierbei bewerten die Einwohner:innen das Fahrradklima der Kommune in 27
Einzelbewertungen in einem Schulnotensystem (von 1= sehr gut bis 6 = ungenigend). In der Um-
frage von 2020 sind die Kommunen des Kreises bis auf Breckerfeld (zu wenige Teilnehmende)
ausgewertet worden. Diese haben meist im Vergleich zum Bundesdurchschnitt unterdurchschnitt-
lich abgeschnitten. Allein Gevelsberg (3,85) schneidet knapp Gber diesem (3.91) ab. Schwelm und
Witten (beide 4,56) und Ennepetal (4,63) wurden am schlechtesten bewertet. Die Teilnehmenden
sind sich aber in allen Kommunen einig, die gréf3ten Probleme liegen im Bereich der Baustellen-
fihrung vom Radverkehr, dem Winterdienst auf Radwegen, der vorhandenen Breite der Radwege
und Leih-Fahrrader sind zu wenig vorhanden.

Der Radverkehrsanteil im Ennepe-Ruhr-Kreis betragt 8 % am Modal Split (siehe Haushaltsbefra-
gung). Dies ist eine Steigerung von 5 % gegeniber dem Jahr 2014. Die Steigerung des Radver-
kehrsanteils gegeniiber dem Jahr 2014 zeigt aber, dass die seitdem getroffenen RadverkehrsmaRk-
nahmen von der Bevdlkerung angenommen werden. Diese Steigerung ist einhergehend mit der
Steigerung der Verfiigbarkeit eines Elektro-Fahrrads je Person von 3 % (2014) auf 20 % (2021).
Insgesamt liegt der Radverkehrsanteil im Ennepe-Ruhr-Kreis aber noch deutlich unter dem Ziel
von 25 % aller Wege, welches im neuen Fahrrad- und Nahmobilitatsgesetz des Landes Nordrhein-
Westfalen zum Klimaschutz festgelegt wurde. In den nérdlichen Kommunen des Kreises (Hattin-
gen und Witten) ist der Radverkehrsanteil deutlich héher als im restlichen Kreisgebiet (siehe Ab-
bildung 6). Mit 2 % ist der Radverkehrsanteil in Ennepetal am niedrigsten. Hier sollte gezielt nach
Verbesserungsmalinahmen wie Netzlickenschluss geschaut werden, da Ennepetal auch als Ver-
bindung zwischen Breckerfeld und der Kreisstadt Schwelm dient.

Diese Distanz liegt unterhalb des Durchschnitts fur alltagliche Radwege im Ennepe-Ruhr-Kreis von
6,2 km. Hier liegt der Anteil der MIV-Wege bei insgesamt 68 %, der Radverkehrsanteil lediglich bei
10 %. Die Wege von finf bis 20 km werden zu 8 % mit dem Fahrrad zurickgelegt. Hierbei handelt
es sich hauptsachlich um Arbeitswege. Das Potenzial liegt hier laut dem des Konzeptes des Regio-
nalverband Ruhr bei 10 % in den stdlichen und 20% in den nordlichen kreisangehérigen Stadten
(vgl. RVR 2018). Oberhalb von 20 Kilometern sind die Wege fiir den Radverkehr eher unattraktiv.
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Der Anteil von 3 % der Wege kann hier nicht gezielt gesteigert werden, da die Reisezeit von Nut-
zenden in der Regel fUr zu lange eingeschatzt wird.

Abbildung 6: Radverkehrsanteil in den Kommunen des Ennepe-Ruhr-Kreises
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Quelle: eigene Darstellung auf Grundlage der Haushaltsbefragung 2021

Alltagsradverkehr

Der Nationale Radverkehrsplan 3.0 sieht vor, Deutschland bis zum Jahr 2030 zu einem Fahrrad-
land zu entwickeln. Die Anzahl der taglichen Wege soll bis dahin verdoppelt werden. Dies soll vor
allem durch einen Lickenschluss der Radverkehrsnetze erreicht werden. Ein effektives Instrument
zur Férderung des Radverkehrs und um neue Potenziale zu erschlief3en, sind Radschnellwege und
Radvorrangrouten als Premiumprodukt der Radverkehrsinfrastruktur. Eine zugige Reisegeschwin-
digkeit wird dabei auf direkten, komfortablen Verbindungen mdglichst kreuzungs- und konfliktfrei
und mit Bevorrechtigung fir Radfahrer:innen an Knotenpunkten erreicht. Um diese Forderung auf
Landesebene mitzutragen und auf Initiative der Bevdlkerung hin hat das Land Nordrhein-
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Westfalen ein Fahrrad- und Nahmobilitatsgesetz beschlossen, welches diese Ziele ebenfalls unter-
stitzt und durch welches in den kommenden Jahren mehr Fordermittel akquiriert werden kénnen.

Radwegenetz Regionalverband Ruhr (RVR)

In den Jahren 2018 und 2019 wurde vom RVR ein regionales Radverkehrskonzept entwickelt. Im
Zuge der Erstellung wurden unter Bericksichtigung der Verkehrsverflechtungen, der Pendler:in-
nenzahlen sowie der OPNV- bzw. SPNV-Anbindung Potenziale fiir Radschnellwege und Radhaupt-
verbindungen und Radverbindungen im Ennepe-Ruhr-Kreis ermittelt (vgl. Abbildung 7). Aufgrund
der niedrigen Pendler:innenzahlen beschrankt sich dies im Ennepe-Ruhr-Kreis auf Radhauptver-
bindungen und Radverbindungen. Die Radhauptverbindungen sollen zwischen Hattingen und Wit-
ten, sowie Wuppertal, Schwelm, Ennepetal und Hagen entstehen und sind derzeit noch nicht um-
gesetzt. Sie sollen den Ennepe-Ruhr-Kreis auch mit den Grof3stadten Essen, Bochum und Dort-
mund durch héhere Standards verbinden. Radverbindungen haben einen geringeren Standard und
sollen entsprechend den Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen (ERA) ausgebaut werden. Sie bin-
den die Kommunen Breckerfeld, Ennepetal, Herdecke, Sprockhovel und Wetter in die Region und
den Kreis ein.

In Abbildung 7 ist zu erkennen, dass ein Grof3teil der wichtigsten Einrichtungen im regionalen
Kontext der Daseinsvorsorge durch das Konzept des Regionalen Radwegenetzes des RVR ange-
bunden sind. Dieses besteht im Ennepe-Ruhr-Kreis zu einem grofRen Teil gleichzeitig aus touris-
tisch gepragten Radwegen und -routen, wodurch die Trennung zwischen Alltags- und Freizeitrad-
wegenetz nicht maglich ist.
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Abbildung 7 Bestandssituation des Radwegenetzes des RVR im Ennepe-Ruhr-Kreis
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Qualitatsstandards

Qualitat bzw. Nutzbarkeit von Radinfrastruktur sowie von Stralten ohne eigene Radinfrastruktu-
relemente sind entscheidende Faktoren fir den Radverkehr insbesondere in Bezug auf die Sicher-
heit. Die Entwicklung von Standards hat mehrere Vorteile. So sichern Standards bei der Neuanlage
und beim Umbau bestehender Radverkehrsanlagen eine gleichbleibend hohe Qualitat der Anlagen,
erfillen die Sicherheitsstandards nach den aktuellen Regelwerken und geben den Radfahrenden
Kontinuitat und Sicherheit. Dariber hinaus haben sie auch einen praktischen Nutzen:
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beispielsweise konnen die Standards bei der Vergabe von Auftragen den ausfiihrenden Biros und
Unternehmen als Arbeitsgrundlage dienen.

Im Ennepe-Ruhr-Kreis sind durch das Radverkehrskonzept des RVR bereits Standards entwickelt
worden. Diese sind nach den drei Hierarchiestufen Radschnellverbindung, Radhauptverbindung
und Radverbindung unterteilt. Derzeit verlauft kein Radschnellweg durch das Kreisgebiet. Daher
gehen wir im Weiteren vor allem auf die zweite und dritte Hierarchiestufe des RVR-Konzeptes ein
und stellen diese dar, da sie die Grundlagen fur die weitere Bearbeitung eines Radverkehrsnetzes
fUr den Kreis bilden. Fir die Netzerganzungen, welche im Rahmen des Mobilitatskonzeptes auch
Ortsteile bis 500 Einwohner:innen sowie wichtige Alltags- und Freizeitziele mit einbinden, wird
aufgrund der geringen Potenziale die Hierarchiestufe Radverbindung gewahlt. Ziel ist es hier vor
allem, die Netzlicken zwischen den Ortsteilen zu schlieRen und in einem weiteren Schritt die Brei-
ten der vorhandenen Radverkehrsanlagen an den Standard anzupassen.
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Tabelle 3 Gegenuberstellung der Qualitatsstandards fur Radhauptverbindungen und Radverbindungen

Fihrungsform

Radverbindungen

Radhauptverbindungen

(ERA 2010) (RVR-Konzept)
é ﬁ . )H
o Mischverkehr ~600m In der Regel kein Einsatz
wvi
c
S
Q
2 5 5]
£ FahrradstralRe A ‘ " A b=
N DD N
=050m =3,50m =050m =3,50m
=150 m
Schutzstreifen 7 = A ) In der Regel kein Einsatz
20,50 m
® ®
, . =185m
Radfahrstreifen Ao ey ; 2\ =200m
D) R &
=0,75m >0,75m
Einrichtungsradweg @ @2 0,50 m
@ | (beidseitig) PO n A
ﬁ . t N D N D L
s Innerorts =22,00m =0,75m >2,00m
i
3 @ 0,75 @ =0,75
.. = =4d,/om
= Zweirichtungsradweg . =573 M 2
[ H Al 3 Al P
= | (innerorts) OB A OB
o =250m =3,00m
T
— Gemeinsamer Geh- und @
3 .
< Radweg im P A
Einrichtungsverkehr Aob (. YOI OT
innerorts >250m =0,75m =300m=075m
Fir Radfahrer @
frmgegebener Gehweg R 5% 0 In der Regel kein Einsatz
innerorts —
250m >0,75m

Gemeinsamer Geh- und
Radweg im
Zweirichtungsverkehr
aullerorts

-~

5@

e

I

1,75 m

2,50m Landstralke

Quelle: eigene Darstellung nach FGSV 2010 und RVR 2018

Radschnellverbindung
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Der Ennepe-Ruhr-Kreis plant eine Machbarkeitsstudie fur eine Radschnellverbindung zwischen
Hagen und Wuppertal Uber Ennepetal und Gevelsberg in Auftrag zu geben. Fir Radschnellverbin-
dungen sind Nutzer:innenPotenziale von taglich Gber 2.000 Radfahrenden nachzuweisen.
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Breitenangaben und weitere Angaben sind den 2021 erschienenen Hinweisen zu Radschnellver-
bindungen und Radvorrangrouten (H RSV) zu entnehmen.

Wenn die Verbindung die erforderlichen Potenziale nicht aufweisen kann, sollten die betroffenen
Kommunen eine Umsetzung als Radvorrangroute anstreben, welche hohere Breiten aufweist als
die Grundstandards der ERA (vgl. Radverbindungen).

Radhauptverbindungen

Radhauptverbindungen weisen Potenziale zwischen taglich 500 und 2.000 Radfahrenden auf.
Diese sind im Konzept des RVR im Norden zwischen Hattingen, Sprockhdvel, Witten, Herdecke und
den nordlich des Ennepe-Ruhr-Kreis befindlichen Stadten Essen, Bochum und Dortmund geplant.
Diese dienen neben dem (Arbeits-)Wegen in die GroRstadte auch als Zubringer zum Radschnell-
weg 1. Im sldlichen Kreisgebiet dienen Radhauptrouten als Verbindung zwischen Wuppertal,
Schwelm, Gevelsberg, Ennepetal und Hagen. Wie oben bereits angesprochen, wird hier kinftig die
Schaffung eines Radschnellwegs gepruft. Auf Radhauptrouten sind breitere Radverkehrsanlagen
zu realisieren als auf Radverbindungen. Es sind auch weitere Beschleunigungsmalinahmen ge-
plant, wie die Bevorrechtigung an Knotenpunkten. Es ist zu prifen, ob die Qualitatsstandards an
die 2021 erschienenen Empfehlungen fir Radschnellverbindungen und Radvorrangrouten anzu-
passen sind.

Radverbindungen

Bei zu erwartenden werktaglichen Verkehrsstarken von weniger als 500 Radfahrenden am Tag
sind die Standards entsprechend den Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen (ERA) angemessen.
Bei einer Analyse des Netzes wird jedoch offensichtlich, dass viele Abschnitte bisher nicht dem
ERA-Standard entsprechen. AufRerorts entsprechen einige Abschnitte bereits dem Standardmal}
von 2,50 Metern, das in den ERA 2010 definiert ist. Hier besteht demnach kein Handlungsbedarf.
Insgesamt entsprechen zahlreiche Anlagen auch heute noch nicht dem ERA-Standard oder erfil-
len nur dem Mindeststandard, der nach den ERA 2010 fir Anlagen mit geringer Nachfrage emp-
fohlen wird.

Die Gestaltung von Radverkehrsanlagen entsprechend der Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen
gehort zum Ristzeug der Radverkehrsplanung in den Stadten und Gemeinden des Verbandsge-
bietes. Daher ist an dieser Stelle keine ausfihrliche Beschreibung der Standards notwendig. Statt-
dessen sollen an dieser Stelle die wichtigsten Standards, die auch der Analyse des Netzes zu
Grunde lagen, tabellarisch im Vergleich zu den Ubrigen Standards dargestellt werden (siehe Ta-
belle 3).

Markierungen und Gestaltungselemente

Die hier vorgestellten Markierungselemente sollen einheitlich und unmissverstandlich im gesam-
ten Kreisnetz verwendet werden, um so ein entsprechend hohes Sicherheitsniveau unabhangig
vom Ausbaustandard zu erreichen. Hinsichtlich dieser einheitlichen Verwendung der StVO-konfor-
men Markierungselemente soll das regionale Netz im RVR eine Vorbildfunktion entfalten. Hieran
sollte sich auch das Kreisnetz orientieren. Die Gestaltungselemente schaffen einen
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Wiedererkennungswert und ein Leitelement fir das Radverkehrsnetz, das durch die wegweisende
Beschilderung unterstutzt wird.

Fahrbahnbegrenzung

Die Fahrbahnrandmarkierung begrenzt die Fahrstreifen am linken und rechten Fahrbahnrand. Es
handelt sich um einen durchgezogenen Schmalstrich, der als Typ-II-Markierung mit erhéhter
Nachtsichtbarkeit ausgefihrt werden soll. Die Fahrbahnrandmarkierung soll das Abkommen von
der Fahrbahn bei Dunkelheit und Nasse vermeiden helfen. Insbesondere auf unbeleuchteten Ab-
schnitten z. B. im Wald ist die gut sichtbare Fahrbahnrandmarkierung von groRRer Bedeutung fir
die Verkehrssicherheit. Leitlinien konnen direkt am Fahrbahnrand markiert werden oder um ca. 10
cm nach innen gezogen werden. Dies bietet sich vor allem in den Abschnitten an, wo von den
Randern her eine starkere Verschmutzung zu erwarten ist.

Abbildung 8: Randmarkierung als Standard fir das regionale Radverkehrsnetz

Markierung:
Schmalstrich (0,12 m),
retroreflektierand

0,12m U‘

Quelle: Planersocietat / VIA eG

Mittelmarkierung

Die Verwendung einer Mittelmarkierung im Zuge des regionalen Radwegenetzes ist abhangig von
der Breite. Bei Breiten unter 3,50 Metern sind sie an besonderen Konfliktstellen einzusetzen. Bei
daruberliegenden Breiten sind diese generell einzusetzen. Die Abstande der Markierungslinien
sind von der Konfliktdichte abhangig. Wahrend auf der Strecke eine Abfolge von finf Metern LU-
cke und einem Meter Markierung ausreicht, wird die Abfolge der Markierungen vor Knotenpunkten
und vor Konfliktbereichen verdichtet. Auf diesen Abschnitten ist die Abfolge von zwei Metern LG-
cke und einem Meter Markierung einzusetzen. Im Bedarfsfall, z. B. an unibersichtlichen Stellen,
werden auch durchgezogene Linien verwendet, um Zusammenstofie zu vermeiden. Auf Fahr-
radstraRen in Tempo 30-Zonen und bei Wegebreiten von < 3,50 m finden Mittellinien generell
keine Anwendung, ebenso in Bereichen, wo eine Trennung vom Ful3gangerverkehr nicht maéglich
ist.

Radverkehrsfurten

Radverkehrsfurten dienen der Verdeutlichung der Vorfahrtsituation. Sie sind ein Kernelement der
Radverkehrsfihrung und das Gegenstick zur Wartelinie, an welcher der Radverkehr wartepflichtig
ist. Die Markierung der Radverkehrsfurt erfolgt durch einen unterbrochenen Breitstrich (0,50 m
Strich und 0,20 m Licke). Die Furtmarkierung sollte bei allen bevorrechtigten Fihrungen
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verwendet werden. Im Zusammenhang mit der Furtmarkierung wird die rote Flachenmarkierung
zur Kennzeichnung der bevorrechtigten FahrradstraRen und Radwege verwendet.

Wartelinien

Die Wartelinie (Z. 341 StV0) wird dort konsequent verwendet, wo ein Verkehrsteilnehmer Vorfahrt
gewahren und im Bedarfsfall warten muss. Im Zuge der Radverkehrsanlagen wird die Wartelinie
als verkleinerte Version (0,25 m X 0,25 m) ausgefihrt, da die Proportionen der 0,50 m X 0,50 m
groRRen Markierung selbst auf Radschnellverbindungen Uberdimensioniert erscheinen. Diese War-
telinien werden an den Knotenpunkten ohne Signalanlage eingesetzt, wo der Radverkehr warte-
pflichtig ist.

Markierung von FahrradstralRen

Unabhangig vom Ausbaustandard ist die einheitliche Markierung von FahrradstralRen vorgesehen,
um dieses Fihrungselement starker zu profilieren und die Akzeptanz zu erhohen. Dazu z3hlt die
Randmarkierung als Blockmarkierung, die Bodenmarkierung des Zeichens 244.1 (Fahrradstrale)
sowie die Bevorrechtigung durch Furtmarkierungen an Knotenpunkten.

Abbildung 9: Markierungselemente im Uberblick

Randmarkierung
Randmarkierung durchgehend
Schmalstrich weil3, retroreflektierend (Breite: 12 cm)

Randmarkierung unterbrochen
Blockmarkierung (Breitstrich Ldnge: 0,50 m, Liicke: 0,20 m,
Breite: 0,25 m)

Furtmarkierung

Markierung Radverkehrsfurt:
Blockmarkierung unterbrochen (Ldnge: 0,50 m, Liicke: 0,20 m,
Breite: 0,25 m)

Wartelinie fiir den Radverkehr

Wartelinie fir den Radverkehr:
Blockmarkierung (Lénge: 0,25 m, Licke: 0,12 m, Breite: 0,25 m)

Markierung "Fahrradstrafe”

Bodenmarkierung des Zeichens 244.1 "Beginn einer
Fahrradstrafie"
(Lédnge: = 1,50 m, Brejte: = 1,50 m)

Mittelmarkierung

Mittelmarkierung aufterhalb von Knotenpunkten:
Schmalstrich unterbrochen (Lédnge: 1,00 m, Liicke: 5,00 m)
wenn Breite des Radwegs: = 3,50 m

Mittelmarkierung vor Knotenpunkten:
Schmalstrich unterbrochen (Ladnge: 1,00 m, Liicke: 2,00 m)
wenn Breite des Radwegs: = 3,50 m

Quelle: RVR 2018
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Vergleich Alltags- und Freizeitradverkehr

Neben dem Alltagsnetz, das Schwerpunkt dieser Untersuchung ist, sind auch die Standards der
Verbindungen zu bertcksichtigen, die Uberwiegend dem Freizeit- und Ausflugsverkehr dienen. Zu
dieser Kategorie gehort heute ein groRRer Teil des bestehenden RVR-Netzes. Dazu zahlen Stre-
ckenabschnitte, die insbesondere an Wochenenden und Feiertagen hohe Nutzerzahlen aufweisen.
Auf fahrradtouristischen Routen ist genau wie im Alltagsradverkehr ein bedarfsgerechter Quali-
tatsstandard unter Bertcksichtigung von potenziellen Konfliktstellen mit anderen Verkehrsmitteln
umzusetzen. In diesem Zusammenhang lassen sich folglich Touristische Hauptrouten von Regio-
nalen Radrouten Freizeit unterscheiden, fur die entsprechende Qualitatsstandards definiert wur-
den. Eine Gegentberstellung der Qualitatsstandards fir den Alltags- und den Freizeitradverkehr
sind in der folgenden Abbildung dargestellt.

Abbildung 10: Qualitatsstandards Alltags- und Freizeitradverkehr

Alltagsradverkehr Freizeitradverkehr
Reg. Radhauptverbindung bei gemeinsamer Touristische Hauptrouten
Fiihrung
Asphaltdecke Asphaltdecke Asphaltdecke
Gehweg, wenn moglich Gehweg, wenn maoglich

1 H = .;;'-' ':f‘!'
Lo FI’ uif
= 2,00 =3,00m =3.50m =200 =300m
Gehweg Radhauptroute Radhauptroute Gehweqg Radhauptroute
Regionale Radverbindungen Regionale Radrouten Freizeit
Asphaltdecke Asphaltdecke oder wassergebundene Decke
Gemeinsamer Rad-/ Gehweg Gemeinsamer Rad-/ Gehweg
. L‘ el .'.'g‘-\
. L IS Lk
pl | !." o
I B
250-3.00m 250-300m
Radnebenroute Radnebenroute

Wie in der Abbildung zu sehen, entsprechen die Qualitatsanforderungen der Touristischen Rad-
hauptverbindungen denen der Regionalen Radhauptverbindungen im Alltagsverkehr. Bei beiden
ist eine befestigte Oberflache in Form einer Asphaltdeckschicht vorgesehen, die auch als Farbas-
phalt genutzt werden kann, damit sich die Trasse weniger aufheizt und Flora & Fauna nicht be-
schadigt werden. Bei Regionalen Radrouten Freizeit wird ebenso eine Asphaltdecke praferiert, ob-
gleich laut ERA auch wassergebundene Decken zuldssig sind. Die deutliche Aufwertung der Infra-
struktur mit einer Asphaltdeckschicht zahlt jedoch zur Fordervoraussetzung der FoRi-Nah bzw.
des Sonderprogrammes Stadt und Land. Mit diesen Forderzugangen fir den Alltagsradverkehr ist
es auch maglich, Radwege und Streckenabschnitte mit Freizeitbezug zu finanzieren, auf denen der
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Alltags- und Freizeitbezug nicht klar voneinander getrennt werden kann. Nichtsdestotrotz weisen
der Freizeit- und Alltagsverkehr auf dem Rad unterschiedliche Nutzungsanspriche auf, die in der
Umsetzung haufig zusammen abgedeckt werden kénnen (siehe Tabelle 4).

Tabelle 4: Nutzungsanspriche Alltags- und Freizeitradverkehr

Freizeitfahrer Alltagsfahrer

L , ) Zielorientiert
Wegeorientiert (der Weg ist das Ziel) o )
(der Weg ist die Strecke zum Ziel)

Erfordert Routenbeschilderung und Wegwei-  Sucht Abklrzungen, wenn die Radverkehrsfih-

sung rung mit Umwegen verbunden ist
Akzeptiert die Radverkehrsfihrung, auch Fahrt eher Ziele im dichtbebauten Ortsgebiet
wenn sie mit Umwegen verbunden ist an

- Auch umwegige Wege durch ruhige Stra- - Direkte Wege (entlang von HVS oder geradli-
Ren; Aussichten niges Nebennetz)

Freizeitradverkehr

Wie auch in der gesamten Metropole Ruhr wird im Ennepe-Ruhr-Kreis eine Vielzahl von Radwe-
gen touristisch genutzt, wodurch eine scharfe Trennung zwischen Alltags- und Freizeitverkehr
nicht immer maoglich ist. Unter der Dachmarke radrevier.ruhr, die vom ADFC als RadReiseRegion
ausgezeichnet wurde, werden insgesamt 15 Themenrouten der Metropole Ruhr beworben, die auf
dem Knotenpunktnetz des RVR basieren und zum GroRteil auf alten Bahntrasse oder entlang von
Kanaluferwegen verlaufen. Eine von ihnen, die Themenroute Von Ruhr zur Ruhr, verlauft innerhalb
des Ennepe-Ruhr-Kreises. Dartber hinaus befinden sich mit der Nordbahntrasse aus Wuppertal,
dem Ruhrtalradweg, der Gluckauftrasse und dem Rheinischen Esel weitere hochfrequentierte Frei-
zeitrouten im Kreisgebiet.

Dariber hinaus erarbeitet der RVR im Rahmen eines Forderprojekt des Verkehrsministeriums des
Landes NRW zusammen mit externen Planungsbiros und Akteur:innen der Region an einem regi-
onalen Freizeitmobilitatskonzept. Das Konzept hat das Ziel, die Mobilitatsangebote auf Freizeitwe-
gen besser zu vernetzen und Menschen mit attraktiven Angeboten zu motivieren, vermehrt zu-
kunftsfahige Verkehrsmittel (u. a. Radverkehr) zu nutzen. Aufbauend auf dem Regionalen Mobili-
tatsentwicklungskonzept sowie dem in Bearbeitung befindlichen Freizeit- und Tourismuskonzept
soll erstmals eine Gesamtbetrachtung der Freizeitmobilitat ermdglicht werden.

Mit der IGA Metropole Ruhr 2027 ist der RVR gemeinsam mit der Deutschen Bundesgartenschau
Gesellschaft mbH und den teilnehmenden Kommunen & Kreisen Ausrichter der ersten dezentralen
Gartenausstellung. Anders als bei bisherigen Gartenschauen wird die IGA 2027 an verschiedenen
Standorten in der Metropole Ruhr stattfinden. Insgesamt sind mehrere Ausstellungsebenen
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vorgesehen. Die meisten, insbesondere Uberregionalen anreisenden Gaste werden die Zukunfts-
garten anziehen, die als Ankerpunkte und groRRe Standorte einen Grofteil der Gaste empfangen
werden. Die finf Zukunftsgarten dienen als Ausstellungsflachen, Schaufenster und Laborraume.
Hier werden die Krafte des Ruhrgebiets gebindelt und entscheidende Impulse fir das Zusammen-
leben von Morgen gegeben. Es sollen Stadtraume sowie Grin- und Erholungsflachen gestarkt und
mit neuen Infrastrukturen verbunden werden. Die drei bezahlpflichtigen Standorte bilden der
Nordsternpark in Gelsenkirchen, die Kokerei Hansa in Dortmund sowie der RheinPark in Duisburg.
Als weitere kostenfreie Zukunftsgarten dienen das Emscherland in Castrop-Rauxel/Recklinghau-
sen sowie Talwunder und Bergwelten in Bergkamen und Linen. In der Umsetzung soll sich die
Metropole Ruhr in seiner Gesamtheit zeigen und dabei verschiedene Ebenen einbeziehen. Neben
den Zukunftsgarten als erste Ebene, erganzen die Ebenen zwei und drei mit den Titeln ,Unsere
Garten” sowie ,Mein Garten” das Ausstellungskonzept. Die zweite Ebene bildet sich aus (inter-
)kommunalen Projekten aus den Bereichen Griine Infrastruktur, Stadtebau & Tourismus, mit regi-
onaler und auch nationaler Bedeutung. Die IGA-Durchfihrungsgesellschaft hat sich zur Aufgabe
gesetzt nachhaltige Mobilitat wie den Radverkehr als Aushangeschild der IGA 2027 in der Metro-
pole Ruhr darzustellen und zu starken. Neben dem standortverbindenden Element des IGA-
Radweges, gewinnt auch die Zuwegung zum IGA-Radweg sowie die Anbindung der ,Unsere Gar-
ten Standorte” an Bedeutung und soll durch qualifizierte Radwege attraktiviert werden.

Der Ennepe-Ruhr-Kreis spielt in diesem Zusammenhang mit den insgesamt neun Projekten auf
der Ebene ,Unsere Garten” eine wichtige Rolle. Trotz seiner zahlreichen Radwegetrassen zeigen
sich im Kreisgebiet nach wie vor einige Licken und sanierungsbedurftige Streckenabschnitte im
Freizeitradwegenetz zur Anbindung dieser Standorte auf. Die IGA-Durchfihrungsgesellschaft hat
sich diesen Herausforderungen angenommen und seit 2020 gemeinsam mit dem RVR sowie den
Fordermittelgebern des Landes NRW von den Kommunen und Kreisen gemeldete Radwegepro-
jekte im Rahmen eines Qualifizierungsprozesses fir eine Finanzierung bevorzugt.
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2.5.2 Fulverkehr

Zu Fulé gehen ist die naturlichste und elementarste Art sich fortzubewegen, nicht zuletzt sind alle
Verkehrsteilnehmenden immer auch zu Fuld gehende. So selbstverstandlich das Zufulégehen ist, so
wird der FulRverkehr doch haufig noch nicht als eigenstandiger Verkehr wahrgenommen. Er tragt
im Besonderen zur Belebung der Stadte bei und sichert fir viele eine eigenstandige Mobilitat; und
dass bei geringen Kosten und geringem Flachenbedarf. Im Ennepe-Ruhr-Kreis werden 77 % aller
Wege bis zu einem Kilometer zu FuR zurlickgelegt (siehe Abbildung 12). Dies ist gegeniiber dem
Jahr 2014 eine Steigerung von 5 %. Hier ist das Potenzial nahezu ausgeschopft. Im Bereich von
einem bis zu zwei Kilometern ist der FulRverkehrsanteil mit 54 % weiterhin die dominante Fortbe-
wegungsart, hier ist aber noch etwas Potenzial vorhanden. Im Bereich von zwei bis finf Kilome-
tern hat der FuRverkehr noch einen Anteil von 15 %. Dieser |3sst sich noch leicht steigern. Da die
Komfortgrenze fir den FuRverkehr mit 5 km erreicht ist (ca. eine Stunde Gehzeit), ist der FuRver-
kehr oberhalb dieser Entfernungen nur nebensachlich und zu vernachlassigen. Damit ist der Ful3-
verkehr eher auf der kommunalen Ebene angesiedelt.

Die Arbeitsgemeinschaft fuRganger- und fahrradfreundlicher Stadte, Gemeinden und Kreise in
NRW (AGFS NRW) existiert seit 1993 und setzt sich fir die Vernetzung, die inhaltliche und fachli-
che Weiterentwicklung im Bereich Ful3- und Radverkehr sowie die Unterstitzung der Mitglieds-
kommunen durch z. B. Kampagnen, Materialien ein. Das Ziel der AGFS NRW ist auch im FuRverkehr
die Entwicklung zukunftsfahiger, belebter und wohnlicher Stadte durch optimale Bedingungen fur
Nahmobilitat, Nahversorgung und Naherholung. Die Mitglieder der AGFS NRW verstehen sich als
Modellstadte (z. Zt. 94 Mitglieder). Durch seine Mitgliedschaft kann der Ennepe-Ruhr-Kreis von
den Erfahrungen der Mitglieder profitieren und die Mobilitatsangebote im FuR- und Radverkehr
stetig verbessern. Die Zustimmung zu den acht Leitlinien der AGFS NRW vermittelt den Einwoh-
ner:innen, dass sich die Verkehrssituation fir den Rad- und FulRverkehr zukinftig verbessern wird
und eine gesunde Mobilitat gefordert werden soll.

Im regionalen Kontext spielt der FuRverkehr vor allem eine Rolle in seiner Zubringerfunktion zum
6ffentlichen Verkehr. Es sollten alle Wege zu den Bus- und Bahnhaltestellen barrierefrei ausge-
stattet werden. Ebenfalls sollten bezlglich der Gehwegbreiten die Standards der ,Empfehlungen
fir FuRverkehrsanlagen” (EFA) eingehalten werden. Auf Kreisebene spielt der FuRverkehr eine un-
tergeordnete Rolle, da sich der Fulverkehr hauptsachlich innerhalb geschlossener Ortschaften be-
wegt und fur weitere Entfernungen fast ausschlieRlich Radverkehr, der 6ffentliche Verkehr und
Pkw genutzt werden. Ein kreisweites FulRverkehrsnetz ist eher fir den Freizeitbereich und touristi-
schen Verkehr geeignet und ist fir den Alltagsverkehr weniger relevant.
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Abbildung 11: FuRverkehrsanteil der Kommunen des Ennepe-Ruhr-Kreises
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Quelle: eigene Darstellung auf Grundlage der Haushaltsbefragung 2021

Den groRten FulRverkehrsanteil weist Hattingen mit 29 % auf, dicht gefolgt von Schwelm mit 26 %
(siehe Abbildung 11). Die Stadte Breckerfeld und Sprockhdvel weisen mit 15 bzw. 16 % die kleins-
ten FulRverkehrsanteile auf. In den anderen Stadten liegen diese zwischen 18 und 21 % und somit
im Bundesschnitt. Um die FulRverkehrsanteile zu steigern ist die Stadt Wetter bereits aktiv gewor-
den. Als erste Kommune im Ennepe-Ruhr-Kreis, ist sie Mitglied im Zukunftsnetz Mobilitat NRW
geworden und wurde 2020 fir die FulRverkehrschecks NRW ausgewahlt. Hier wurden im Stadtge-
biet Vorschlage erarbeitet, um die Anlagen des FulRverkehrs in Wetter zu verbessern. Damit soll
erreicht werden, dass mehr Wege im Stadtgebiet zu Ful} zurickgelegt werden. Im ersten Halbjahr
des Jahres 2021 trat auch Sprockhovel dem Zukunftsnetz NRW bei. Die Mitglieder verpflichten
sich, eine nachhaltige Mobilitatsentwicklung zu fordern.

Nach dem Runderlass des Landes Nordrhein-Westfalen ist die Verkehrs- und Mobilitatserziehung
Aufgabe aller Schulformen. Hierzu zahlt neben der klassischen Mobilitatserziehung mit aulier-
schulischen Partnern auch die Erstellung von Schulwegplanen. Das Schulwegtraining, sowie die
Einrichtung des sogenannten ,walking bus” oder Elternlotsendiensten erganzen diese Mal3nah-
men. Die Stadte Ennepetal, Gevelsberg und Wetter haben an den Grundschulen Schulwegplane in
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Zusammenarbeit mit der Polizei erarbeitet. Die Stadt Herdecke hat die Schulwegplane durch einen
Kinderstadtplan ersetzt, welcher den FulRverkehr in der ganzen Stadt abbildet, und in den anderen
Kommunen sind keine Schulwegplane vorhanden.

Abbildung 12: Verkehrsmittelwahl nach Wegelangen

RS G -Q

bis unter 1 km 77

||

1 km bis unter 2 km 54 30 6 3
2 km bis unter 5 km 15 10 52 16 7

5 km bis unter 20 km 69 2

(00
—
(Vo)

20 km und mehr g 78 1 8

mzu FuR m (Elektro-)Fahrrad mMIV als Fahrer*in  m MIV als Mitfahrer*in  m OPNV
alle Angabenin %

Quelle: Haushaltsbefragung 2021 (eigene Erhebung)

Gesundheitliche Einschrankungen nehmen im Alter sowie bei Hochbetagten (ab 75 Jahren) stark
zu. Vor dem Hintergrund des demografischen Wandels ist eine barrierefreie Gestaltung somit er-
forderlich und auch gesetzlich verankert (UN-Behindertenrechtskonvention, Behindertengleich-
stellungsgesetz). Im OPNV ist die Umsetzung einer ,vollstdndigen Barrierefreiheit” bis 2022 vorge-
schrieben (gemaR PBefG, 2013). Von einer barrierefreien Gestaltung werden neben den Menschen
mit Mobilitatseinschrankungen auch viele andere profitieren, die mit Kinderwagen oder Rollkoffer

unterwegs sind. So ist Barrierefreiheit auch als ,Design for all’, d. h. als eine Mobilitat fur alle zu
behandeln.
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2.5.3 Offentlicher Verkehr

Verbindungen — Schienenpersonenfernverkehr

In den letzten Jahren wurden die Stationen des Ennepe-Ruhr-Kreises nicht durch den Schienen-
fernverkehr angefahren. Der Fernverkehr ist fir die Menschen des Kreises an den Hauptbahnho-
fen der umliegenden Stadte Essen, Bochum, Dortmund, Hagen und Wuppertal zu erreichen. Seit
Dezember 2021 fahrt die Intercity-Linie 34" durch den Kreis und halt dabei zweistindlich in Witten.

Verbindungen — Schienenpersonennahverkehr

Riickgrat des OPNV im Ennepe-Ruhr-Kreis ist der Schienenpersonennahverkehr SPNV. Fiinf Regio-
nalexpress-Linien (RE) bieten schnelle Verbindungen aus Witten, Wetter, Schwelm sowie Ennepe-
tal in die Region. Zwei Regionalbahnlinien (RB), die durchaus Charakteristika von S-Bahnen auf-
weisen, erganzen die Verbindungen in Herdecke (RB 52), Witten und Wetter (jeweils RB 40). An
das S-Bahnnetz Rhein-Ruhr ist der Kreis durch drei Linien angeschlossen. Die S-Bahnlinie 3 ver-
bindet Hattingen mit Essen und Oberhausen. Durch die S5 werden Witter und Wetter mit Dort-
mund und Hagen verknipft. Die S-Bahnlinien S8 und S9, welche die Strecke durch Schwelm und
Gevelsberg alternierend bedienen, verbinden den stdlichen Kreis mit Hagen und Wuppertal und
haben durch das dichte Stationsnetz eine hohe Erschliefungswirkung. Die Stadte Breckerfeld und
Sprockhavel sind nicht an das Schienennetz angebunden, die meisten anderen Strecken verlaufen
radial auf Hagen zu, wodurch eine Fahrt mit dem SPNV zwischen Witten/Herdecke/Wetter und
Gevelsberg/Ennepetal/Schwelm immer Gber Hagen verlauft. Hattingen ist Uber die Schiene nur
an Essen angeschlossen, nicht jedoch mit dem Rest des Kreises. Die SPNV-Linien werden in der
Regel im 30- bis 60-Minuten-Takt bedient. Durch Linieniberlagerung kommt es auf den meisten
Strecken zu dichteren Angeboten. Die meisten Zugverbindungen, insbesondere die der S-Bahn,
starten gegen 5:00 morgens und enden gegen 0:00 Uhr. Auf vielen Linien bestehen in Nachten
auf Samstage, Sonntage und Feiertage erganzende stiindliche Angebote (Wochenendnachtver-
kehr). Dabei werden die meisten Linien bis ca. 2:30 gefahren, die S-Bahnlinien 5 und 8 fahren so-
gar die ganze Nacht.

Aufierhalb des Kreises sind zudem die Angebote der S-Bahnlinie 9 zu nennen, die am Haltepunkt
Velbert-Nierenhof Uber Busverbindungen mit Hattingen verknUpft ist, sowie die &stlich Brecker-
felds verlaufende Volmetalbahn mit Stationen in Rummenohl und Dahlerbrick, die wie die Herde-
cker Strecke durch die RB 52 befahren wird. Der VRR plant eine neue Bahnverbindung RE 41 zwi-
schen Haltern am See und Bochum Uber Recklinghausen. Perspektivisch ist eine Verlangerung
Richtung Witten/Hattingen vorgesehen. Abhangig ist diese Erweiterung in den Kreis von der Her-
stellung der RRX-Infrastrukturen und fahrplantechnischen Anpassungen der Linie RE 162 Fir den
Ennepe-Ruhr-Kreis wirden sich so neue Direktverbindungen in den Norden der Metropole Ruhr
ergeben.

" Frankfurt — Bad Nauheim — Wetzlar — Dillenburg — Siegen — Siegen-Weidenau — Kreuztal — Lennestadt-Altenhundem —
Lennestadt-Grevenbrick — Finnentrop — Plettenberg — Werdohl — Altena — Iserlohn-Letmathe — Witten — Dortmund

2 Rorowski 2021
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Tabelle 5: Ubersicht der SPNV-Linien im Ennepe-Ruhr-Kreis

Linie Verlauf Fahrten | Bedienungszeitraum
pro
Stunde
RE 4 Dortmund - Hagen — Wuppertal — Dussel- 1 Ca. 6:00 bis 23:30 Uhr,
dorf — Neuss — Mdnchengladbach — Herzogen- Wochenendnachtverkehr
rath — Aachen bis 2:30 Uhr
RE7 Rheine — Minster — Hamm — Hagen — Wup- 1 Ca. 5:30 bis 22:30 Uhr,
pertal — Solingen — Kéln — Neuss — Krefeld Wochenendnachtverkehr
bis 0:30 Uhr
RE 13 Venlo — Viersen — Mdnchengladbach — Dussel- | 1 Ca. 6:30 bis 20:30 Uhr,
dorf — Wuppertal — Hagen — Hamm kein Wochenendnachtver-
kehr
RE 16 Essen — Bochum — Witten — Hagen - Iserlohn- | 1 Ca. 7:00 bis 20:00 Uhr,
Letmathe — Iserlohn/ — Finnentrop — Siegen kein Wochenendnachtver-
kehr
RE 34 Dortmund — Witten — Iserlohn-Letmathe - Ca. 1 Ca. 5:00 bis 22:00 Uhr,
/1C 34 | Finnentrop — Siegen kein Wochenendnachtver-
kehr
RB 40 Essen — Bochum — Witten — Hagen 1 Ca. 5:30 bis 0:30 Uhr, Wo-
chenendnachtverkehr bis
ca. 2:30 Uhr
RB 52 Dortmund - Hagen — Rummenohl — Liden- 1 Ca. 5:00 bis 0:00 Uhr,
scheid-Brigge — Ludenscheid Wochenendnachtverkehr
bis ca. 1:00 Uhr, nur Ri.
Do.
S3 Oberhausen — Milheim — Essen — Bochum- 2 ca. 5:00 bis 1:00 Uhr, Wo-
Dahlhausen — Hattingen chenendnachtverkehr bis
2:00 Uhr
S5 Dortmund — Witten — Wetter — Hagen 2 WIT- Ca. 5:00 bis 1:00 Uhr, Wo-
DO, 1 chenendnachtverkehr
HA-WIT durchgehend
S8 Hagen — Schwelm - Wupperta| — DUssel- 1 HA‘W, Ca. 5:00 bis 2:00 Uhr, Wo-
dorf — Neuss — Mdnchengladbach 2W-MG | chenendnachtverkehr
durchgehend
S9 Haltern am See — Marl —/ Recklinghausen THA-W, | Ca. 5:00 bis 22:00 Uhr,
2 W-BOT | kein Wochenendnachtver-

Hbf — Gladbeck West — Bottrop — Essen —
Velbert-Langenberg — Wuppertal-Vohwin-
kel — Wuppertal — Schwelm — Hagen

Quelle: KCM 2020

kehr im Kreis
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In den letzten Jahren sind Reaktivierungen von Bahnstrecken als wirksames Instrument fir die
Mobilitatswende verstarkt in den Fokus gerickt. Auch im Ennepe-Ruhr-Kreis wird die Reaktivie-
rung von Schienenstrecken diskutiert und verfolgt. Aktuell existieren im Schienennetz zwei Stre-
cken, die nur durch Giterzige oder touristische Museumszige bedient werden. Dies ist zum einen
die Ruhrtalbahn zwischen Hattingen und Hagen-Vorhalle Uber Hattingen-Blankenstein, Witten-
Herbede und -Bommern sowie Wetter-Wengern Ost und Volmarstein. In Witten-Bommern besteht
eine Verbindung nordwarts zum Wittener Hbf. Gber das Ruhr-Viadukt. Der Ausschuss fur Kreisent-
wicklung, Wirtschaft, Verkehr und Demografie beantragte am 02.06.2020 mehrheitlich, dass die
Verwaltung prifen solle, inwieweit Reaktivierungen von Bahnstrecken im Kreisgebiet zu einer
deutlichen Verbesserung des OPNV beitragen kénnen. Im Fokus stehen dabei die Verbindungen
von Hattingen und Witten Hbf. nach Hagen Gber die Ruhrtalbahn.? Eine Machbarkeitsstudie zur
Reaktivierung des regularen Personenverkehrs auf der Ruhrtalbahn befindet sich (Stand Januar
2022) in Bearbeitung.

Zum anderen ist die Ennepetalbahn, auch als Teckel bekannt, zu nennen. Diese Bahnstrecke ver-
I3uft ab Hagen nah der Ennepe Uber Gevelsberg nach Ennepetal und endet dort in Hohe der
NeustraRe. Im Gegensatz zu den Strecken der RE-Angebote (Uber Ennepetal) und S-Bahnen (iber
Gevelsberg Hbf.), verlauft die Ennepetalbahn im Tal und damit sehr zentral. Insbesondere in Ge-
velsberg ist die Strecke entlang der Kdlner StralRe stralRenbahnartig trassiert und wird von zahlrei-
chen Grundstickszufahrten gekreuzt. Die im Personen- und Guterverkehr bedienten Strecken sind
in Abbildung 13 dargestellt.

> Ennepe-Ruhr-Kreis 2020

Planersocietat



Seite 42 von 195 Mobilitatskonzept Ennepe-Ruhr-Kreis

Abbildung 13: Schienenstrecken im Ennepe-Ruhr-Kreis
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Quelle: eigene Darstellung

DarGber hinaus bestehen auch Anregungen, auch Uber bereits stillgelegte Bahnstrecken zu disku-
tieren. Der Verband deutscher Verkehrsunternehmen (VDV) legte zuletzt im Juli 2020 eine Bro-
schire vor, die deutschlandweit konkrete Vorschldge zur Reaktivierung von Bahnstrecken enthalt.
Fir den Ennepe-Ruhr-Kreis sind zwei Strecken enthalten: die Bahnstrecken Witten-Hohe — Ge-
velsberg-West sowie Hattingen — Wuppertal-Oberbarmen. Beide Bahnstrecken werden als
Bahntrassenradwege genutzt.

Tabelle 6: Vom VDV vorgeschlagene Bahnstreckenreaktivierungen

Strecke Lange | Stilllegung | Begrindung VDV Priorisierung und Zeitho-
rizont It. VDV
Witten-Hohe - 13 km | 1979 PV, Verbesserung des Hohe Prioritat; mittlerer
Gevelsberg-West 1983 GV Schienenpersonen- Aufwand, mittelfristig zu
fernverkehrs realisieren
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Strecke Lange | Stilllegung | Begriindung VDV Priorisierung und Zeitho-
rizont It. VDV

Hattingen — 27 km | 1979 PV, Entlastung bestehen- | Potenzieller Bedarf, der

Wuppertal-Ober- 1984-1999 | der Verkehrswege in | weiter zu prifen ist; mitt-

barmen GV Ballungsraumen lerer Aufwand, mittelfristig

und Ballungsrandzo- | zu realisieren
nen durch Verlage-
rung von Verkehr
auf die Schiene

Quelle: VDV 2020

Verbindungen — StraRenbahn- und Busverkehr

Die Vernetzung innerhalb des Kreises wird durch zahlreiche Buslinien verdichtet. Diese haben
haufig auch regionale Funktionen und vernetzen den Kreis mit den umliegenden Kommunen. Drei
Schnellbuslinien (SB) bedienen die zentralen Korridore, auf denen kein SPNV verkehrt. Auf vielen
Relationen entsprechen sie zu groRen Teilen oben beschriebenen Strecken, die nur durch Guter-
zUge bedient werden oder stillgelegt sind. Der SB37 verbindet Bochum mit Hattingen, Sprockhavel
Schwelm und Ennepetal. Bis HaRlinghausen besteht ein 30-Minuten-Takt. Durch die Linie SB38
besteht eine weitere Nord-Sud-Verbindung zwischen Gevelsberg und Wetter/Witten. Ab dort fahrt
diese Linie weiter nach Hattingen. Der SB 67 startet am Wuppertaler Hbf. und fahrt zentral durch
den Kreis bis zur Bochumer Ruhr-Universitat. Diese Linie verkehrt allerdings nur bis 20:00 Uhr
und wird sonntags nicht bedient.

Der VRR erarbeitet seit dem Jahr 2019 ein umfassendes Schnellbuskonzept, dass das SPNV-Netz
erganzen sowie besser verknipfen und vernetzen soll. Im Fokus stehen daher besonders Querver-
bindungen zwischen SPNV-Linien und die Anbindung von Stadten ohne Schienenanschluss. Den
Ennepe-Ruhr-Kreis betreffend sind folgende Verbindungen bzw. Optimierungen bestehender Li-
nien enthalten:

1. Neue Linie: Hattingen — Velbert — Heiligenhaus — Dusseldorf-Flughafen Bahnhof
2. Neue Linie: Bochum — A43 — Wuppertal (ohne Halt im Kreis)

3. Verlangerung der SB 37 von Ennepetal nach Radevormwald

b, Beschleunigung der SB 38 zwischen Hattingen und Witten

5. Neue Linie: Dortmund-Universitat — Herdecke — Hagen —Breckerfeld

6. Neue Linie: Hagen — Haldlinghausen — Sprockhovel — Hattingen

7. Neue Linie: Witten-Bommern — Bo-Langendreer — Do-Lutgendortmund

In Hattingen und Witten verstarken StraRenbahnlinien das Angebot. Die Linie 308 fahrt dabei im
15-Minuten-Takt vom S-Bahnhof Hattingen Mitte Gber Bochum-Linden, -Weitmar zum Bochumer
Hauptbahnhof und weiter in den Stadtteil Gerthe. Die Linien 309 und 310 bedienen die Wittener
Strecke vom Stadtteil Heven Uber die BahnhofsstraRe nach Bochum-Langendreer. Von dort fahrt
die Linie 310 weiter in das Zentrum Bochums, die Linie 309 verkehrt zum S-Bahnhof Langendreer
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der Linie S1. Beide Linien erganzen sich zu einem 15-Minuten-Takt. Derzeit Iauft eine Machbar-
keitsstudie, welche vom Land NRW gefardert wird, die eine Verlangerung der Stral3enbahn von
Heven Dorf zum Freizeitzentrum Kemnade und nach Herbede untersucht.

Der Wochenendnachtverkehr erfolgt auf wenigen Relationen erganzend zum SPNV. In Witten wer-
den grole Teile des Stadtgebiets durch in jeweils eine Richtung betriebene NachtExpress-Busver-
kehre (NE) bedient. Wahrend der NE 17 dabei den Wittener Westen und Stden (Heven, Bommern)
mit dem Hauptbahnhof und der Ruhr-Universitat in Bochum vernetzt, bedient der NE 18 vorrangig
den Osten und Norden des Stadtgebiets (Annen, Stockum) und fahrt dabei ebenso zum Hbf wie
zur S-Bahnstation Bochum-Langendreer, wo Anschluss an die durchgehend verkehrende S 1 so-
wie den NE 3 besteht. In Gevelsberg und Ennepetal stellt der NE 1 eine nachtliche Verknipfung
zwischen dem Gevelsberger Hbf., dem Bahnhof Ennepetal, dem Zentralen Omnibusbahnhof (ZOB)
Ennepetal und Voerde her. Eine bedeutende Nachtverbindung quer durch den Kreis ist der NE 4,
der von Bochum kommend Hattingen, Sprockhdvel und Schwelm miteinander verbindet. Er ent-
spricht damit weitestgehend dem SB37. Nahraumlich wird nur die Verbindung Hattingen — Witten
im Wochenendnachtverkehr nicht bedient.

Tabelle 7: Ubersicht der StraRenbahn- und Schnellbuslinien im Ennepe-Ruhr-Kreis

Linie Verlauf Fahrten pro Bedienungszeit-
Stunde raum
Stral3en- Bochum-Gerthe - Bochum Hbf - Weit- b Ca. 4:30 bis 0:30
bahn 308 mar - Linden - Hattingen Mitte Uhr
StralRen- Bochum-Langendreer - Witten Rathaus | 2 Ca. 5:30 bis 20:00
bahn 309 - Heven Uhr, nur Mo-Sa
StralRen- Bochum-Wattenscheid-Hontrop - Bo- 2 Ca. 4:00 bis 23:30
bahn 310 chum Hbf. - Altenbochum - Laer - Lan- Uhr
gendreer - Witten Rathaus - Heven
Schnellbus | Bochum HbF. - Hattingen - Sprockhdvel | 2 BO- Ca. 6:00 bis 0:00
SB37 - Schwelm - Ennepetal Busbahnhof HaRlinghausen, | Uhr (bis Ennepetal
1 bis Ennepetal | 21:00 Uhr)
Schnellbus | Ennepetal Busbahnhof. — Gevelsberg 1 Ca. 4:30 bis 0:00
SB38 Hbf. — Wetter Bf. — Witten Hbf. — Hat- Uhr
tingen Mitte
Schnellbus | Wuppertal Hbf - Sprockhdvel-Halilin- 1 Ca. 6:00 bis 20:00
SB67 ghausen - Niedersprockhovel - Witten- Uhr, nur Mo-Sa

Herbede - Heven - Bochum-Querenburg

Quelle: BOGESTRA 2021 / VER 2021
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Abbildung 14: StraRenbahn- und Busstrecken im Ennepe-Ruhr-Kreis
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Verbindungsqualitat

Die relevantesten Verflechtungen des Kreises (Gber 1.000 Pendler:innen) werden ber das SPNV-
und Schnellbusnetz abgedeckt. Die StraRenbahnen von Hattingen und Witten nach Bochum unter-
stitzen die jeweils starken Strome. Das grofte Defizit befindet sich auf der Relation Hattingen —
Velbert (1.259 Pendler:innen), auf der weder ein hochwertiges GPNV—Angebot (SPNV, StralRen-
bahn oder Schnellbus) noch eine Direktverbindung angeboten wird. Zwischen Wetter und Herd-
ecke (1.256 Pendler:innen) besteht zwar eine Direktverbindung, jedoch kann der Herdecker Bahn-
hof von Wetter nur mit Umstieg erreicht werden. Auf der Relation Gevelsberg — Sprockhovel
(1.250 Pendler:innen) besteht nur in den Stadtteil HaRklinghausen eine Direktverbindung, nach
Niedersprockhovel ist ein Umstieg notwendig.

“ Referenz: Velbert-Mitte. Zwischen Hattingen und Velbert-Nierenhof verkehrt die Linie 647
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Kleinrdumige Verbindungsdefizite bestehen vor allem im nérdlichen Kreis: Verbindungen, die an
den Kreisgrenzen gebrochen sind, trotz raumlicher Nahe nur Uber Umsteigeverbindungen beste-
hen oder gar nicht existieren (hierzu zéhlen auch umwegige, umstandliche Umsteigeverbindun-
gen):

1. Hattingen-Niederweningern — Bochum-Dahlhausen (keine Verbindung; seit Sperrung der

Schwimmbricke Dahlhausen fir den Busverkehr besteht die vormalige Umsteigeverbin-
dung nicht mehr)

2. Witten-Herbede — Bochum-Stiepel (Umsteigeverbindung)

3. Witten-Stockum — Bochum-Langendreer (keine Verbindung)

k. Witten-Stockum — Dortmund-Eichlinghofen (Umsteigeverbindung)

5. Witten-Ridinghausen — Dortmund-Eichlinghofen/Lottringhausen (Umsteigeverbindung;

Busverkehre an der Kreisgrenze gebrochen; Linien 320 / 448)

Zudem ist festzustellen, dass aus Breckerfeld kein Anschluss an einen Haltepunkt der Volmetal-
bahn (RB52) existiert. Die Linie 570 endet an der Kreisgrenze vor Erreichen der Gemeinde Rum-
menobhl, die Linie 86 biegt kurz vor Erreichen des Haltepunkts Dahlerbriick am Abzweig Reeswin-
kel in Richtung Schalksmuhle ab.

Verbindungsqualitat steht in einem sehr engen Verhaltnis zur Reisezeit bzw. dem Zeitaufwand.
Hierzu z&hlen beim OPNV die Zugangs-, Startwarte-, Beférderungs- und Abgangszeit, wie in Ab-
bildung 15 dargestellt. Beim Umsteigen kommen weitere Aspekte wie eine zusatzliche Wartezeit
oder eine potenziell notwendige Zeit zur Uberbriickung von Entfernungen zwischen zwei Halte-
stellen hinzu. Die Zeit ist somit ein entscheidendes Kriterium zur Wahl des OPNV.

Abbildung 15: Wegekette im OPNV

" - .’// \ LTS -
// H\\\ f/’/ H‘\ .-"! \‘._ K ’ b s ,// H\\
. ] L
3 e -
« ‘ J Y, / X ," \ a . )
\\R____’__// \\__h__ '/ \\\ / el T ’ N /__//'
e —
Zugang Warten Fortbewegung Umsteigen/ Abgang

Warten

Quelle: eigene Darstellung

Der OPNV steht vor allem in Konkurrenz zum motorisierten Individualverkehr (MIV). Dessen Reise-
zeit setzt sich neben der Zugangs- und Abgangszeit aus der Parksuchzeit zusammen. Das Reise-
zeitverhaltnis ermdglicht einen Vergleich zwischen beiden Systemen. Die Werte des Reisezeitver-
haltnis ergeben Qualitatsstufen der Verbindung, um die Konkurrenzfahigkeit zum Pkw darstellen
zu konnen. Dabei gilt zu beachten, dass die Qualitatsstufen A oder B (sehr glnstiges oder glinsti-
ges Reisezeitverhaltnis) erreicht werden sollten, damit sich wahlfreie Menschen fir den OPNV ent-
scheiden. Dazu gehéren Personen, welche die Wahl zwischen der Nutzung des OPNV und des ei-
genen Autos haben. Mit einer Qualitatsstufe C (zufriedenstellendes Reisezeitverhaltnis) ist der
OPNV noch konkurrenzfahig zum MIV, bietet fiir wahlfreie aber nur bedingt eine Alternative. Ab
einer Qualitatsstufe D sollten Verbesserungen zur Reduzierung der Reisezeiten gepruft werden.
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Verbindungen mit einer Qualitatsstufe E sprechen ausschliel3lich Zwangsnutzer an, Verbindungen
der Qualitatsstufe F entsprechen der Daseinsvorsorge. Die Methodik zur Ermittlung der Reisezei-
ten sowie die Einschatzung dieser basiert auf den Richtlinien fir integrierte Netzgestaltung
(2008) sowie den Empfehlungen fiir Planung und Betrieb des OPNV (2010) der Forschungsgesell-
schaft fur StraRen und Verkehrswesen in Verbindung mit den Empfehlungen des Verbands deut-
scher Verkehrsunternehmen zur VerkehrserschlieRung, Verkehrsangebot und Netzqualitat im
OPNV (2019).

FUr den Ennepe-Ruhr-Kreis wurden alle Relationen mit Gber 1.000 Pendler:innen sowie die Ver-
bindungen aller Gemeinden in die jeweiligen Nachbargemeinden untersucht. Aufgrund der zwei
Zentren Sprockhovels wurden hier jeweils die Verbindungen von/nach Niedersprockhével und
HaRlinghausen untersucht. Im Ergebnis der starksten Verflechtungen zeigen sich insgesamt gute
Ergebnisse. Auf den starksten Verflechtungen des Kreises, beispielsweise von Witten nach Bochum
oder Dortmund, von Hattingen nach Essen oder Bochum, von Schwelm nach Wuppertal oder zwi-
schen Ennepetal und Hagen liegen gunstige bis sehr gunstige Reisezeitverhaltnisse vor. Insbeson-
dere auf den Achsen, auf denen ausschlieRlich (Schnell-) Busse verkehren, werden nur zufrieden-
stellende Reisezeitverhaltnisse erreicht. Aber auch die S-Bahn-Verbindung zwischen Gevelsberg
und Hagen kann nur eingeschrankt mit der Reisezeit des Pkw kaonkurrieren. Defizite zeigen sich
vor allem auf den oben beschriebenen Relationen ohne Direktverbindung (Hattingen — Velbert-
Mitte, Herdecke — Wetter, Gevelsberg — Sprockhdvel), erganzt um die Verbindungen Witten -
Herdecke und Wuppertal — Sprockhdvel-Niedersprockhdvel. Auf all diesen Verbindungen ist der
OPNV nicht konkurrenzfahig und stellt damit fiir wahlfreie Personen keine Alternative zum eige-
nen Pkw dar. Eine Ubersicht tiber alle Verflechtungen Giber 1.000 Pendler:innen und deren Reise-
zeitverhéltnis von OPNV und Pkw zeigt Abbildung 16.

Zu beachten ist, dass bei der verwendeten Methodik die Bedienungshaufigkeit einen starken Ein-
fluss auf das Reisezeitverhaltnis hat: Die potenzielle Wartezeit ist umso hoher, je grofier die
Kursintervalle sind. Dies zeigt sich auf der Relation Herdecke — Wetter, welche die Qualitatsstufe
D aufweist. Von der Fahrzeit bietet die aktuelle Busverbindung ein attraktives Angebot. Durch die
unterstellte Zeit, die ein Fahrgast aufgrund des Stundentakts friher an der Haltestelle ist, um den
Bus nicht zu verpassen, steigt die schlussendliche Reisezeit auf einen zum MIV nicht mehr konkur-
renzfahigen Vergleichswert an. Ein 30-Minuten-Takt hatte auf dieser Relation ein Reisezeitver-
haltnis der Qualitatsstufe C zur Folge, da die unterstellte Wartezeit (geringeres Risiko) niedriger
ausfallt. Taktverdichtungen sind somit neben BeschleunigungsmaRnahmen ein mogliches Mittel,
um die Attraktivitit einer OPNV-Verbindung zu verbessern, dies ist allerdings fiir den Einzelfall zu
untersuchen.

Auch auf kleinrdumiger Ebene existieren Verbindungen, auf denen sich Wahlfreie aktuell fir den
Pkw entscheiden wirden. Hier liegen drei Relationen vor, auf denen das Reisezeitverhaltnis sogar
die schlechteste Qualitatsstufe F (Daseinsvorsorge) erreicht. Zu beachten ist dabei, dass die Pend-
lerverflechtungen auf diesen Relationen sehr gering sind:

1. Breckerfeld — Halver
2. Breckerfeld — Radevormwald
3. Ennepetal — Radevormwald

Eine vollstdndige Ubersicht ist dem Anhang zu entnehmen.
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Abbildung 16: Reisezeitverhaltnisse als Indikator der Verbindungsqualitat
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Quelle: Planersocietat auf Grundalge von IT NRW 20271°

ErschlieBungsqualitat

Die ErschlieRungswirkung wurde mittels der in der Schweiz etablierte Methode der OV-
GUteklassen bestimmt, die leicht modifiziert wurde. Bei dieser Vorgehensweise kann nicht nur eine
Aussage Uber die ErschlieBung, sondern auch Gber deren Qualitat getroffen werden, da auch die
Art des Verkehrsmittels wie auch die Bedienungshaufigkeit einer Haltestelle als wesentliches Qua-
litatsmerkmal zugrunde gelegt wird. Es wird angenommen, dass die Bereitschaft, eine bestimmte
Entfernung zu einer Haltestelle zurtckzulegen, mit der Art und Dichte des Angebots zusammen-
hangt.

°> Fir Sprockhovel wurden jeweils die Reisezeitverhaltnisse von und nach Niedersprockhdvel und HaRlinghausen gemessen. Die
jeweiligen Pendler:innen-Verflechtungen sind daher doppelt dargestellt. Die angezeigten Verflechtungswerte beziehen sich
jeweils auf Gesamt-Sprockhovel.
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Abbildung 17: Schema der ErschlieBungsqualitat

Art der Verkehrsmittel
+ Kursintervall
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+ Distanz zur Haltestelle
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Quelle: eigene Darstellung nach ARE 2013:S. 7

So hat beispielsweise eine Bushaltestelle mit einem 40-60 min. Takt lediglich innerhalb einer Dis-
tanz von 300 m eine ausreichende ErschlieRungswirkung. Eine Haltestelle, die alle 5-10 Minuten
von Bussen bedient wird, weist innerhalb von 300 m eine gute ErschlieBung, bis zu 500 m eine
befriedigende ErschlieBung auf und kann bis zu 750 m eine ausreichende Erschlieungswirkung
entfalten.

Die Herleitung des jeweiligen Kursintervalls, sprich der Anzahl der Abfahrten an einer Haltestelle
(Mo-Fr zwischen 6 und 20 Uhr), erfolgt Gber die zur Verfigung stehenden Fahrplandaten. Auf die-
ser Basis wird jeder Haltestelle entsprechend der Art der bedienenden Verkehrsmittel eine Kate-
gorie zugewiesen, wobei die Qualitat der Bedienung mit steigender Kategoriennummer abnimmt.
Verdichtungen in den HVZ sind in den gezahlten Abfahrten inbegriffen.

Tabelle 8: Ermittlung der Haltestellenkategorie

Kursintervall Art der Verkehrsmittel
(Abfahrten pro Stunde, .

Mo-Fr, 6-20 Uhr) Bahnlinie Bus

< 5 Minuten | Il

5 bis < 10 Min. Il 1l

10 bis < 20 Min. 1} v

20 bis < 40 Min. Y v

= 40 Minuten v v

Quelle: eigene Darstellung nach ARE 2013:S. 7

Ausgehend von der Bedienqualitat einer Haltestelle wird dann im Anschluss die Erreichbarkeit
Uber die Luftliniendistanz identifiziert. Diese konzentrischen Kreise bilden die Erreichbarkeit einer
Haltestelle fir den FulRverkehr ab. Aus den kombinierten Kriterien ergibt sich dann die Erschlie-
Rungsqualitat, abgestuft in vier Kategorien, durch den 6ffentlichen Verkehr:

1. Qualitatsklasse A: sehr gute ErschlieRung

2. Qualitatsklasse B: gute ErschlieBung

3. Qualitatsklasse C: befriedigende Erschlieung

4, Qualitatsklasse D: ausreichende ErschlieBung

5. Keine Qualitatsklasse: unzureichende ErschlieBung
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Tabelle 9 zeigt die Ermittlung der Erschliefungsqualitat gemal den Haltestellenkategorien und
der Distanz zur Haltestelle. Keine Berlcksichtigung in dieser Methode finden besondere topogra-
phische Eigenschaften wie Steigungen sowie raumliche Hindernisse (z. B. Flisse, Autobahnen),
welche den fuRl3aufigen Zugang zu einer Haltestelle erschweren.

Tabelle 9: Ermittlung der ErschlieRungsqualitat

Haltestellen | Distanz zur Haltestelle

“kategorie | 546 0 | s00m | 750m | 1000m
I A A B C

I A B C D

I B C D

IV C D -

v D - -

Quelle: eigene Darstellung nach ARE 2013:S. 8

FUr die Analyse wurde mit Isochronen gearbeitet, sodass auch raumliche Barrieren entsprechend
bei maglichen FuRlwegen bericksichtigt werden.

Abbildung 18 zeigt die erreichte ErschlieBungsqualitat des Kreises. Diese 13sst sich in den meisten
Stadten als gut bis sehr gut zu bezeichnen. Nicht attraktiv angebunden sind hier vorrangig Sied-
lungsrander und Gewerbegebiete. Besonders positiv wirken sich die jeweiligen StraRenbahn-An-
gebote in Hattingen und Witten auf die ErschlieRung der beiden Stadte aus. In Schwelm/Gevels-
berg/Ennepetal lasst sich anhand der Auswertung das dichte Angebot und die damit gute Er-
schliefungsqualitat zwischen den Stadten ablesen, beispielsweise entlang der Kélner StralRe

Auch die eher schwacher besiedelten Gemeinden werden hinreichend erschlossen. Es zeigen sich
allerdings auch groRere Siedlungsgebiete, die unzureichend angebunden sind — hier verkehren
vorrangig Bedarfsverkehr oder Birgerbusse. Beide Verkehrsmittel wurden nicht in die Analyse
miteinbezogen. Einerseits liegen entsprechende Daten nicht vor, andererseits sind die Angebote
oftmals geringer als die fir eine ausreichende ErschlieRungsqualitat Bedienung von mindestens
14 Fahrten pro Tag. Als Beispiel sei hier der Ahlenberg in Herdecke zu nennen. Eine Herausforde-
rung fiir den OPNV zeigt sich abseits der Stidte und starken Achsen — die dispers (iber den Kreis
verteilten Splittersiedlungen und Gehdfte, die daher auch in der Regel nur unzureichend angebun-
den sind.
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Abbildung 18: ErschlieBungsqualitat im Ennepe-Ruhr-Kreis
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Quelle: Planersocietat auf Basis aufbereiteter VRR-GTFS-Daten durch den RVR

Barrierefreiheit

Begrindet dadurch, dass die S-Bahn auch perspektivisch keine vollstandig unabhangige Infra-
struktur haben wird und im VRR durch Angebotsausweitungen vermehrt Regionalzige und S-Bah-
nen an gemeinsamen Bahnsteigen halten, hat sich der VRR entschieden alle Bahnsteige auf die
Hohe von 76 cm zu vereinheitlichen. Da bislang Bahnsteige der S-Bahn auf 96 cm ausgebaut wur-
den, mussen zum Teil auch bereits ausgebaute Stationen erneut angepasst werden. Auf den Li-
nien S3, S8 und S9 verkehren bereits auf 76 cm hohe Bahnsteige zugeschnittene Fahrzeuge, wes-
wegen die Schnittstelle zwischen Fahrzeug und Bahnsteig nicht (mehr) barrierefrei nutzbar ist. An
manchen Stationen ist hierdurch allerdings auch erstmals ein barrierefreier Einstieg entstanden,
so auf den S-Bahnhofen in Gevelsberg. Auf der Linie S5 kommen neben den neuen Bahnen zeit-
weise auch alte S-Bahn-Triebzige mit einer auf 96 cm hohe Bahnsteige ausgelegte Hohe zum
Einsatz. Bereits an die neuen Anforderungen angepasst wurden die Bahnsteige des Bahnhofs
Wetter. Fir die Anpassung der Bahnsteige lieR der VRR von einem Gutachterbiro einen
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Migrationsplan der S-Bahnstationen in das neue Bahnsteighhenkonzept erstellen. Der voraus-

sichtliche Umbau der 96 cm hohen Bahnsteige im Ennepe-Ruhr-Kreis ist Tabelle 10 zu entneh-

men.

Tabelle 10: Migration S-Bahnstationen Ennepe-Ruhr-Kreis

S-Bahnstation Linie Migration

Witten-Annen S5 2026-2027
Schwelm S8/59 2025-2026
Schwelm-West S8/59 2025-2026
Hattingen (Ruhr) S3 2032-2033
Hattingen Mitte S3 2032-2033

Der Stationsbericht 2021 des VRR bewertet die Stationen folgendermafen:

Tabelle 11: Bewertung der SPNV-Stationen im Ennepe-Ruhr-Kreis nach Stationsbericht 2021

Bahnstation

Linie

Ennepetal/Gevelsberg

RE4, RE7, RE13

Gevelsberg Hbf S8, 59

Gevelsberg West S8, 59
Gevelsberg-Kipp S8, 59
Gevelsberg-Knapp S8, 59

Hattingen (Ruhr) S3

Hattingen (Ruhr) Mitte | S3

Herdecke RB52

Schwelm RE4, RE7, RE13, S8,

S9

Schwelm West

S8, 59

Wetter (Ruhr)

RE4, RE16, RB4O, S5

Wittbraucke

RB52

Witten Hbf

RE4, RE16, RB40O, S5

Witten-Annen Nord

S5

Handlungsbedarf

Geringflgig
Sehr hoch

Sehr hoch
Geringfugig
Sehr hoch

Geringflgig

Geringfugig

Sehr hoch

Sehr hoch

Sehr hoch
Geringfigig
Sehr hoch
Keiner

Sehr hoch

Ausbauprogramm /
Projektstand

Fertiggestellt

FABB Saule 1/ in
Planung

Fertiggestellt

MOF 3/ in Planung

MOF 2/ in Bau

Fertiggestellt

Fertiggestellt
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Im Strallenbahn- und Busverkehr sind nach Abfrage des VRR mit Stand 2021 von 1.903 Haltestel-
lensteigen® bislang 30 %7 barrierefrei ausgebaut. Wahrend der Kreis 2020 Im Vergleich zu ande-
ren Kreisen des VRR noch an der Spitze lag, ist er in 2021 leicht hinter die Kreise Mettmann (32%),
Rhein-Kreis Neuss, Viersen und Wesel (jeweils 31%) zuriickgefallen. Der Durchschnittswert aller
Stadte und Kreise lag 2021 bei 34%. Spitzenreiter ist aktuell Oberhausen mit einer Ausbauquote
von 92 %. Die Quoten der Nachbarstadte des Kreises sind sehr unterschiedlich: Bochum liegt mit
einer Quote von 52 % an der Spitze, Essen und Dortmund weisen 31 % barrierefreie Haltestellen
auf und Hagen (17 %) sowie Wuppertal (9 %) liegen deutlich unter den Werten des Kreises. Im
Detail verfigen vor allem Hattingen und Herdecke mit jeweils 44 % Uber den groRten Anteil barri-
erefreier Haltestellen (StraRenbahn und Bus). Nachholbedarf besteht in Breckerfeld (10%), Spro-
ckhovel (12%), Wetter (13%) sowie an Haltestellen an LandesstralRen (15%). Ebenfalls unter dem

Kreisschnitt liegen die Haltestellen in Baulast des Kreises selbst (22%).

Tabelle 12: Barrierefreie Strallenbahn- und Bushaltestellen im Ennepe-Ruhr-Kreis

Barrierefreie Haltestellensteige StraRenbahn & Bus, Abfrage VRR, Stand 2021

Baulasttrager Gesamtanzahl davon in %
barrierefrei
Land NRW 389 58 15
Ennepe-Ruhr-Kreis 74 16 22
Breckerfeld 68 7 10
Ennepetal 147 62 42
Gevelsberg 123 50 4
Hattingen 3N 137 bl
Herdecke 144 64 Ll
Schwelm 101 36 36
Sprockhovel 154 19 12
Wetter 123 16 13
Witten 301 17 39
Gesamt 1935 582 30

Quelle: eigene Darstellung nach VRR 2022

Tarif

Der Ennepe-Ruhr-Kreis ist tariflich in den VRR integriert. Dieser bietet unterschiedliche Angebote
von Einzelfahrten, Uber Tagestickets bis hin zu Abonnements. Der Ennepe-Ruhr-Kreis verfugt Gber

® Eine Haltestelle kann aus mehreren Richtungshaltestellen und damit Haltestellensteigen bestehen.

7 Barrierefrei: 21 von 32 StraRenbahnsteigen (66%) sowie 561 von 1.903 Bussteigen (29%)
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drei Tarifgebiete: Hattingen/Sprockhovel, Schwelm/Ennepetal/Gevelsberg/Breckerfeld und Wit-
ten/Wetter/Herdecke. Die umgebenden Stadte bestehen aus einem (Bochum, Hagen u. Velbert)
oder zwei Tarifgebieten (Essen, Dortmund u. Wuppertal) zu unterscheiden sind innerhalb des Sys-
tems die Preisstufen:

1. Kurzstrecke als Angebot fiir den Nahbereich (1,5 km). Geltungsbereich fir in der Regel
drei Haltestellen. Umsteigen und SPNV- sowie Schnellbus-Verbindungen sind nicht inbe-
griffen.

2. Preisstufe A als Angebot innerhalb eines Tarifgebiets sowie bei Fahrten in zwei benach-

barte Waben angrenzender Tarifgebiete mit Direktverbindung. Der VRR unterscheidet
preislich zwischen Tarifgebieten A1-A3. Alle drei Gebiete des Kreises liegen in der preislich
gunstigsten Kategorie Al.

. . . Abbildung 19: Lage des Ennepe-Ruhr-Kreises innerhalb der
3. Preisstufe B fur Verbindungen Tarifaebiete des VRR

in ein Nachbartarifgebiet. Bei J
Zeittickets ist ein Zentralgebiet

vviunung

Mitte/West

zu wéhlen (z.B. Hattin-

47
Witten/
Wetter/

Herdecke

gen/Sprockhdvel), von dem

dann in einen definierten Gel-
tungsbereich gefahren werden
kann (in der Regel alle umge-

Hattingen/
Sprockhovel

67
Schwelm/
Ennepetal/

benden Tarifgebiete)

b. Preisstufe C fur Fahrten inner- GeelEhers]
halb einer vorher definierten ;mfrat 65 Breckerfeld
ion” Wuppertal | Wuppertal
+Region ~ West Ost
5. Preisstufe D fiir Fahrten im ge- Quelle: VRR

samten Verbundraum und aus-
gewahlten angrenzenden Tarifgebieten.

Zudem konnen auch Tickets nach dem NRW-Tarif gebucht werden, auch hier flexibel von Einzel-
fahrten bis hin zu Jahresabonnements. Diese gelten dann fir das gesamte Bundesland.

Der Ennepe-Ruhr-Kreis befindet sich im Grenzgebiet zu den beiden anderen grof3en Zweckver-
banden NRWs: dem Nahverkehr Westfalen-Lippe (NWL; Markischer Kreis mit Halver und Schalks-
mihle) und dem Nahverkehr Rheinland (NVR; Oberbergischer Kreis mit Radevormwald). Zu beiden
Aufgabentragern gehdren wiederum unterschiedliche Zweckverbande/Verkehrsverbinde: der
Zweckverband Mobilitat Ruhr-Lippe (ZRL) fir den Markischen Kreis und der Verkehrsverbund
Rhein-Sieg (VRS) fir den Oberbergischen Kreis. Anders als im Bereich anderer Grenzgebiete (z.B.
Kreis Unna) existieren fiir die Gebiete des ZRL und VRS aus dem VRR heraus keine Ubergangs-Ta-
rife. So mussen Gelegenheitsfahrer beispielsweise ein Ticket des VRR und ein Ticket des VRS bei
einer Fahrt von Schwelm nach Radevormwald I6sen. Fir Fahrgdste mit Zeittickets (z.B. Jobticket)
kann fiir den Ubergang das sechs Stunde giiltige EinfachWeiterTicket NRW gezogen werden. Dar-
Uber hinaus stehen naturlich die NRW-Tarife zur Verfigung, die allerdings fur regelmaRige klein-
raumige Verbindungen keine Alternative sind. Aus diesen Grinden erschwert die Grenze zwischen
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den Zweckverbanden die Verstandlichkeit des Tarifsystems und stellt damit insgesamt eine Zu-
gangsbarriere zum OPNV dar.

Ab Januar 2022 steht ein neues, App-basiertes und NRW-weites Ticket zur Verfligung (NRW-
eTarif), dass den Fahrpreis auf Grundlage der gefahrenen Luftlinie abrechnet. Dazu checken sich
die Fahrgaste bei Beginn ihrer Fahrt ein und am Ende der Fahrt wieder aus. Ziel ist der automati-
sche Check Out (CiBo: Check in, Be out)) Grundlagen sind Grundpreise, Arbeitspreise je angefange-
nen Luftlinienkilometer und Preisdeckel, die sich an den Fahrpreisen der bestehenden Tarife ori-
entieren. Dabei werden auch die Verbundgrenzen weniger prasent sein und Fahrten Uber Grenzen
hinweg (sowohl Stadt- als auch Verbundgrenzen) einfacher sein.

2.5.4 Vernetzte Mobilitat (Inter- und Multimodalitat)

Inter- und Multimodalitat sind in den vergangenen Jahren verstarkt in den Blick der Mobilitats-
und Verkehrsplanung gerickt. Multimodales Verhalten meint die regelmaRige Nutzung verschie-
dener Verkehrsmittel. Verkehrsteilnehmende nutzen beispielsweise zur Arbeit die S-Bahn, zum
Einkauf den Pkw und fur die Fahrt ins Kino das Fahrrad. Unter Intermodalitat wird die Nutzung
verschiedener Verkehrsmittel auf einem Weg verstanden, z.B. auf dem Weg zur Arbeit die Fahrt
mit dem Pkw zum P+R-Angebot, die Weiterfahrt mit der S-Bahn in die Zielstadt und eine abschlie-
Rende Fahrradfahrt fur das letzte Stick zum Biro.

Auch wenn der Anteil von intermodalen Wegen laut der aktuellen MiD 20178 im engeren MalRke (ohne
FuRwege zum OPNV/Pkw) aktuell nur bei rund 1 % liegt, gilt die Férderung der Intermodalitét als
wesentlicher Pull-Faktor fir den Umweltverbund. Wahrend die Verkehrsmittel des Umweltverbun-
des einzeln auf vielen Relationen nicht konkurrenzfahig sind, kdnnen sie durch eine sinnvolle Ver-
knipfung mehrerer Verkehrsmittel eine konkurrenzfahige Alternative zur monomodalen MIV-
Nutzung darstellen. Die Herstellung intermodaler Wegeketten tragt somit dazu bei, multimodales
Mobilitatsverhalten zu fordern. Ziel ist, dass sich Nutzer nicht mehr automatisch auf ein Verkehrs-
mittel festlegen, sondern bedarfs- und wegebezogen ihre Verkehrsmittelwahl tatigen. Sie ermagli-
chen zudem eine verbesserte Erreichbarkeit fir Personen ohne permanente Pkw-Verfigbarkeit und
leisten damit einen Beitrag zur Daseinsvorsorge.

Mobilstationen als intermodale Schnittstellen bieten mit ihrem breit gefacherten Mobilitatsange-
bot einen starken Anreiz fir die Férderung von Multi- und Intermodalitat. Sie dienen der Vernet-
zung mehrerer Verkehrsmittel und Mobilitatsangebote und ermaéglichen nahtlose, verkehrsmittel-
Ubergreifende Wegeketten. Damit tragen Mobilstationen dazu bei, die Erreichbarkeit mit dem Um-
weltverbundes zu starken und somit die Konkurrenzfahigkeit des Umweltverbundes gegeniber
dem monomodalen Pkw-Verkehr zu erhohen.

Der OPNV mit dem SPNV sowie StraBenbahnen und Bussen bildet als Distanzverkehrsmittel das
Ruckgrat der intermodalen Wegekette. Dem Fahrrad und anderen Mobilitatsangeboten kommt hin-
gegen die Rolle als Erschliel3er der ersten bzw. letzten Meile zu. In einem ersten Schritt erfolgt somit
ein Zuschnitt multimodaler Angebote auf Bahnstationen sowie Haltestellen und somit die starken

8 BMVI 2019: 7
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Achsen des Nahverkehrs. In einem weiteren Schritt sind allerdings auch weitere Angebote denkbar:
kleine Mobilstationen in Quartieren oder Gewerbegebieten bieten multimodale Angebote abseits
des OPNV und vernetzen diese Gebiete mit den Haltestellen. Auch entlang starker Radverkehrsach-
sen, wie Bahntrassenradwege, sind modifizierte Mobilstationen als Haltestellen des Radverkehrs
maglich.

Eine Planungsgrundlage besteht bereits durch ein verbandweites Konzept® fir die Errichtung von
Mobilstationsstandorten. In diesem Konzept wurden in einem Auswahlprozess 630 potenzielle
Mobilstationsstandorte identifiziert sowie Empfehlungen fur Ausstattungselemente gegeben. Da-
bei wird zwischen der Notwendigkeit der Ausstattungsmerkmale in Abhangigkeit der Raumkate-
gorie des Standorts differenziert. Es erfolgten jedoch keine qualitativen Einzelbetrachtungen. Fur
den Ennepe-Ruhr-Kreis sind 26 Standorte enthalten, die Abbildung 20 zeigt.

Abbildung 20: potenzielle Mobilstationen nach VRR-Gutachten
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Quelle: Planersocietat auf Grundlage von VRR 2020

Mit Ausnahme von Breckerfeld sind alle Gemeinden des Kreises vertreten. Die Standorte konzent-
rieren sich auf die Bahnstationen und wichtige Haltestellen. Viele der im Gutachten enthaltenen
Standorte verfigen bereits Uber wichtige Elemente, so ist insbesondere die Mindestausstattung
haufig vorhanden. Dabei fehlt allerdings haufig eine frei zugangliche Radabstellanlage.

Als Elemente hoher Notwendigkeit fehlen am haufigsten Angebote fir den Fahrradverleih oder
gesicherte Radabstellanlagen. Ein Fahrradverleihsystem existiert im Ennepe-Ruhr-Kreis derzeit
nicht. Die angrenzenden Stadte Essen, Bochum und Dortmund verfigen Gber das konventionelle
Leihradsystem metropolrad ruhr des Anbieters nextbike sowie Uber das E-Lastenradsharing von
sigo, in den Ubrigen den Kreis umgrenzenden Kreise und Stadte existieren bislang ebenso keine
Angebote. Seit einigen Jahren etabliert der VRR mit der Marke DEINRADSCHLOSS die nachste Ge-
neration von gesicherten Radabstellanlagen in Form von abschliefbaren Boxen. Im Gegensatz zu
den konventionellen Vorgangermodellen ist weder ein Schlissel noch eine langfristige Mietung
notwendig. Die Buchung erfolgt Gber eine flexible Laufzeit zwischen einem Tag und einem Jahr,
der elektronische SchlieRmechanismus wird digital Gber eine App oder eine Chipkarte vor Ort ge-
steuert. Integrierbar sind auch Ladesteckdosen fir Pedelecs. Im Ennepe-Ruhr-Kreis ist das Ange-
bot bislang lediglich am Bahnhof Ennepetal vorhanden. Carsharing ermdglicht Fahrten mit dem
Pkw auch ohne eigenen Autobesitz. Im Ennepe-Ruhr-Kreis existieren bereits einige Angebote, die
aber eher eher lokal bestehen und vermarktet werden. So betreiben die Stadtwerke Schwerte bei-
spielsweise den Verleih von E-Fahrzeugen unter der Marke e-mobil Schwerte. Auch die Stadt-
werke Witten vertreiben in Kooperation mit der hiesigen Universitat und der Stadt ein derartiges
Angebot. Wahrend die BOGESTRA uber die eigene App Mutti Carsharingfahrzeuge in Kooperation
mit Stadtmobil anbietet, unterhalt die DB-Tochter Flinkster vier Carsharing-Stationen in der Stadt.

Das Land tritt Uber das landesweite Zukunftsnetz Mobilitst NRW als Forderer auf. Das Zukunfts-
netz ist Impulsgeber, Berater und Vernetzer in Mabilitatsfragen. Als Schwerpunkte sind z. B. das
Mobilitatsmanagement, vernetzte Mobilitat sowie Fragen der Stadt- und Dorfentwicklung zu nen-
nen. Zudem koordiniert das Zukunftsnetz den Aufbau eines landesweiten Netzes an Mobilstatio-
nen im einheitlichen Design mabil.nrw und steht hierzu beratend zur Verfigung, wie die zu den
vielfaltigen Fordermdglichkeiten zu Ausstattungsmerkmalen. Im Zukunftsnetz Mobilitat NRW sind
der Ennepe-Ruhr-Kreis sowie die Stadte Sprockhovel und Wetter bereits Mitglieder.

2.5.5 Motorisierter Verkehr (MIV und Wirtschaftsverkehr)

Der Kfz-Verkehr spielt im Ennepe-Ruhr-Kreis weiterhin eine wichtige Rolle. Neben den Binnenwe-
gen, die zu einem grof3en Anteil taglich mit dem Auto zurickgelegt werden, kommen zahlreiche
EinPendler:innen in den Kreis. Dazu ist dieser gut an das regionale und Uberregionale Netz ange-
bunden, das eine starke Verzahnung mit den grofsen umliegenden Stadten des Ruhrgebiets er-
maoglicht.

Allerdings belastet der Kfz-Verkehr zugleich die Stadte, insbesondere die groReren (z. B. Witten).
Ziel muss es daher sein, Wege zu vermeiden, auf andere Verkehrsmittel zu verlagern sowie
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innerstadtischen Verkehrsgeschehen sowie den Durchgangsverkehr zu reduzieren und somit die
negativen Folgen des Kfz-Verkehrs zu vermindern.

Abbildung 21: ErschlieRung des Ennepe-Ruhr-Kreises im Uberdrtlichen Straliennetz
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Quelle: Planersocietat

Eine zentrale Rolle kommt hierbei auch der Elektromobilitat zu. Dabei ist diese ein Querschnitts-
thema, da sich der elektrische Antrieb nicht nur auf den individuellen Pkw beschrankt, sondern
ebenso eine zunehmende Bedeutung im OPNV (Bus) und im Wirtschaftsverkehr (Lieferverkehre)
einnimmt.

Neben deutlichen Vorteilen fir den Einsatz elektrisch angetriebener Kfz missen die Nachteile fir
die Anschaffung eines Elektro-Kfz als relevant erkannt werden:

+ die Fahrzeuge fahren lokal emissionsfrei, geringere Beeintrachtigung des Umfeldes

+ mit Antriebsstrom aus 100 % erneuerbaren Energien fahren die Fahrzeuge ,klimaneutral”
+ bis zu 30 km/h nahezu larmfrei™

+ gunstige Unterhaltungskosten, z. B. Tanken, weniger Verschleil3teile hinsichtlich Wartung
+ sehr energieeffizient

- hoher Anschaffungspreis

- eingeschrankte Reichweite

=]

Bis zu 30 km/h fahren Elektroautos nahezu gerduschlos, ab 30 km/h Gberwiegen die Roll- und Windgerausche.
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Angesichts des noch immer relativ jungen Entwicklungsstadiums der Batterietechnik fur die An-
triebsnutzung von Kfz, erfullen Elektrofahrzeuge noch nicht die vergleichbaren Anspriche eines
konventionell angetriebenen Pkws. Vor allem die ,eingeschrankte” Reichweite und der derzeit
noch hohe Anschaffungspreis Uberzeugt bisher nur eine kleine Bevélkerungsgruppe, wie der An-
teil von 0,57 % (rein) elektrischer Pkw am Pkw-Gesamtbestand des Ennepe-Ruhr-Kreises zum 1.
Januar 2021 beweist (Webseite kba).
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Abbildung 22: E-Ladesaulen (Kfz) im Ennepe-Ruhr-Kreis
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Quelle:  Planersocietat auf Datengrundlage der Bundesnetzagentur mit Stand Januar 2022

Im Ennepe-Ruhr-Kreis existiert jedoch bereits ein solides Angebot an Ladesaulen fur Elektroautos
(vgl. Abbildung 15). Insgesamt handelt es sich hierbei laut Bundesnetzagentur um 83 Ladesaulen
(Stand Januar 2022), mit insgesamt 166 Ladepunkten. Die iberwiegende Anzahl der Ladepunkte
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fir AC Typ 2 Stecker ausgertstet und laden mit 22 kW. In Hattingen, Witten und Ennepetal finden
sich unter den Ladesaulen Schnellladeeinrichtungen, an denen ein Laden mit zwischen 43 und
300 kW maoglich ist. Es gilt jedoch zu beachten, dass die Lademdglichkeiten von unterschiedlichen
Anbietern (derzeit 14 Betreiber) betrieben werden (z. B. privat, Stadtwerke, Energiekonzerne) und
somit auch verschiedene Rahmenbedingungen zu bericksichtigen sind (z. B. Zahlungsmodalitaten,
mit/ohne Anmeldung). Dadurch besteht keine generell giltige Routine/Vorgehensweise fir einen
beabsichtigten Ladevorgang im Sinne von ,Anfahren — Tanken — Weiterfahren”.

Der Wirtschaftsstandort Ennepe-Ruhr-Kreis kennzeichnet sich nach wie vor als einer der am
starksten gewerblich-industriell gepragten Raume Nordrhein-Westfalens aus.

Auch die verkehrlichen Voraussetzungen der Gewerbe- und Industriestandorte sind primar durch
Starken gepragt. Neben der insgesamt guten ErschlieRung durch Autobahnen, Bundesstral3en und
Schienenstrecken im Kreis, liegen die einzelnen Wirtschaftsstandorte vielfach an Fern- und Regio-
nalverkehrsachsen (StraRen und Schiene). Hinzu kommt die Lage in der Metrople Ruhr und damit
verbunden die unmittelbare Nahe zu den Universitaten und Fachhochschulen in Dortmund und
Bochum sowie im weiteren Ruhrgebiet. Allerdings sind einige Unternehmen nicht an das Schienen
oder Schnellbusnetz angeschlossen, wodurch die Mdglichkeiten fir die Beschaftigten hinsichtlich
der Erreichbarkeit ihres Arbeitsplatzes mit dem Umweltverbund eingeschrankt sind.

Mit dem Zentrum fir Energie-, Effizienz- und Ressourcen-Optimierung, bietet der Ennepe-Ruhr-
Kreis fUr die ansassigen Unternehmen die Madglichkeit, frihzeitig auf die Herausforderungen rea-
gieren zu konnen. Neben der Erreichung der gesteckten Klimaschutzziele konnen zusatzliche
Standortvorteile im Sinne klimafreundlicher und zukunftsorientierter Giterverkehre fir den Wirt-
schaftsstandort Ennepe-Ruhr genutzt werden.

Im Beschaftigtenverkehr bietet die VerknUpfung der Verkehrsmittel bzw. die effizientere Nutzung
ein Potenzial fir klimafreundliche Mobilitat. Intermodale Schnittstellen wie Park+Ride (P+R) oder
auch Park+Drive (P+D, ,Mitfahrerparkplatze”) ermdglichen eine Entlastung der StraReninfrastruk-
tur, da Pkw-Fahrten reduziert werden bzw. durch Fahrgemeinschaften der Pkw-Besetzungsgrad
erhoht und das einzelne Fahrzeug effizienter genutzt wird". Ebenso steht mithilfe eines betriebli-
chen Mobilitatsmanagements die Maglichkeit die Beschaftigtenverkehre effizienter und vertragli-
cher abzuwickeln sowie Kostenersparnisse bei den Arbeitgebern zu erzielen. Auch hier ist zeero
zusammen mit weiteren Partner Ansprechpartner und unterstitzt die Unternehmen in ihren Be-
strebungen zur klimafreundlichen Abwicklung der Mobilitat und des Verkehrs.

T Bike+Ride (B+R) wird in vernetzte Mobilitat behandelt.
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Abbildung 23: Erschlielfung von Gewerbe- und Industrieflachen durch den &ffentlichen Verkehr
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Quelle: eigene Darstellung

2.6 Onlinebeteiligung

Vom 09. August bis zum 20. September 2021 wurde im Zuge des Mobilitatskonzeptes eine Kreis-
weite Onlinebeteiligung durchgefGhrt. Hier konnten Blrgerinnen und Birger in den Kategorien
Anbindung an Bus- und Bahnverkehr, Elektromobilitat, Kfz-Verkehr, Radwegeverbindungen und
Verknipfung der Verkehrsmittel Punkte und Linien in eine Online-Karte eintragen und diese ge-
setzten Markierungen Kommentieren. Die 892 Anmerkungen und Ideen wurden von 322 Personen
eingetragen.
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Abbildung 24: eingetragene Anregungen im Ideenmelder fir den Ennepe-Ruhr-Kreis

Quelle: ©Planersocietdt 2021

Ihnen konnte zugestimmt (like) oder widersprochen (dislike) werden. Insgesamt wurde knapp
2.500-mal auf Ideen reagiert, wobei die Anzahl der Zustimmungen (2.260) etwa zehnmal so hoch
ist, wie die der Ablehnungen (222). Insgesamt sind 408 Anregungen in der Kategorie Radwege-
verbindungen und 264 Anregungen in der Kategorie Anbindung an Bus- und Bahnverkehr einge-
tragen worden. Damit sind drei von vier Anmerkungen im Bereich des 6ffentlichen Verkehrs und
Radverkehr eingetragen worden, was die Wichtigkeit dieser Umweltfreundlichen Mobilitatsformen
aufzeigt. Hinzu kommen etwa je sechs Prozent der Kategorien Elektromobilitat und Verknipfung
der Verkehrsmittel, welche wiederum fUr die Senkung der THG-Emissionen sorgen konnen. Insge-
samt sind die Kommentare teilweise detailliert auf bestimmte Orte bezogen und teilweise allge-
mein gehalten.

Nachfolgend werden die Kommentare mit den meisten Zustimmungen aufgefihrt:

Kategorie Beschreibung Stadt like |dislike

Radwegeverbindun- |Auf der Gevelsberger Stralie fehlt es zwischen  |Sprockhével |24 |1
gen Hallinghausen und dem Ortseingang von Ge-
velsberg beidseitig an einem durchgangigen si-
cheren Rad- und FuRweg.

Radwegeverbindun- |Fertigstellung der Fahrradtrasse von Silsche bis |Gevelsberg 20 |0
gen nach Gevelsberg West

Anbindung an Bus-  |Wiederaufnahme des regelmaligen Eisenbahn- [Hattingen |19 0
und Bahnverkehr verkehrs zwischen Hattingen (Ruhr) und Hagen
Hbf Uber Blankenstein, Herbede, Witten-Bom-
mern, Wengern Ost und Oberwengern.
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Kategorie Beschreibung Stadt like |dislike

Idealerweise Einsatz von BEMUs (also Triebwa-

gen mit batterieelektrischem Antrieb, die unter

Fahrdraht nachladen konnen, solche Fahrzeuge

beschafft der VRR gerade bei der Fa. CAF.
Elektromobilitat Flachendeckender Fahrrad-Verleih Schwelm 18 |1
Radwegeverbindun- |Anbindung der Trasse an die Schevener StraRe |Sprockhovel (18 0
gen fehlt / Zuweg fir Fahrradfahrer
Anbindung an Bus-  |Verlangerung S3 nach Wuppertal Gber Sprock-  (Wuppertal |18 0
und Bahnverkehr hovel unter Nutzung der vorhandenen Trasse.

Neue Anbindung an Hattingen Mitte. Radweg

muss parallel erhalten bleiben!
Radwegeverbindun- |von der Albringhauserstr. mit dem Rad auf den |Sprockhével (17 0
gen Radweg zu kommen ist ein Abenteuer. insbe-

sondere Richtung Suden.
Anbindung an Bus-  |Ruhrtalbahn fir den regularen Personenverkehr |Witten 15 0
und Bahnverkehr reaktivieren.
Anbindung an Bus-  |Eine neue SchnellBus-Linie mit folgenden Stre- |Hagen 15 |1
und Bahnverkehr ckenverlauf Hattingen Mitte, Niedersprockhdvel

Kirche, HaRlinghausen Busbf, Silschede nach

Hagen Hbf ware es sehr winschenswert fir eine

Verkehrswende. Diese Linie soll an den Werksta-

gen mindestens stindlich, im Berufsverkehr an

bestimmten Abschnitten auch alle 30 Minuten

fahren. Man kénnte es mit den bestehenden

SchnellBus SB37 verknipfen. So kdnnen die Be-

rufspendler vom Auto in den Bus umsteigen.
Radwegeverbindun- |Die Gluckauf-Trasse ist z.T. in schlechtem Zu-  |Sprockhével (14 0
gen stand.
Anbindung an Bus-  |Im jetzigen Planungsstadium fir den Bau der  |Witten 14 0
und Bahnverkehr neuen Ruhrbricke in Herbede unbedingt eine

StralRenbahntrasse mitberlcksichtigen!
Radwegeverbindun- |Instandsetzung der ehemaligen Rheinischen Wuppertal |14 0

gen

Bahnstrecke zwischen Schwelm und Wuppertal
als Radschnellwegverbindung zwischen dem
sudlichen Ennepe-Ruhr-Kreis und der Stadt
Wuppertal.
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Kategorie Beschreibung Stadt like |dislike

Talbahn Altenvoerde - Milspe - Gevelsberg - Vo-|Ennepetal |14 0
gelsang - Hagen als RegioTram oder Stral3en-
bahnstrecke ausbauen

Radwegeverbindun- |Weg zwischen Vorstaubecken und Mauer fir Breckerfeld (13 0
gen FuRganger und Radfahrer 6ffnen

Radwegeverbindun- |Hier ist die Querung sehr untbersichtlich und  |Sprockhével {13 0
gen damit gefahrlich. Vorschlag: Hinweis auf queren-
den Radverkehr und roter Streifen quer zur
Fahrbahn mit Fahrradsymbol

Die Beitrage im Radverkehr befassten sich vor allem mit den Fahrradwegen, Einrichtung neuer
FahrradstraRRen, Installation von Fahrradbligeln und Fahrradboxen sowie der Pflege und Instand-
haltung der Radwege.

Im Bus- und Bahnverkehr liegt ein Fokus auf der Reaktivierung von Bahnstrecken fir den Perso-
nenverkehr (Ruhrtalbahn, Teckel sowie Kohlebahn) und die Neueinrichtung von Haltepunkten und
Bahnhaofen entlang der bestehenden und zu reaktivierenden Strecken. Zudem wurden einige Ver-
langerungen von StraRenbahnen vorgeschlagen (insbesondere eine Verlangerung der Bahn von
Witten-Heven nach Herbede), die mangelnde Beschilderung an groRen Haltestellen und Bahnho-
fen und Mangel an Haltestellen benannt. Auch der barrierefreie Ausbau von Bushaltestellen und
deren Zuwegung wird bemangelt. Teil der Anregungen sind auch Vorschlage fur neue Bus- und
Schnellbuslinien sowie Taktverdichtungen. Die Ideensammlung im OPNV soll dem Ennepe-Ruhr-
Kreis auch als Anregungen fir die Fortschreibung des Nahverkehrsplans dienen. Die teilweise sehr
genauen und dezidierten Angaben sallten zudem den Verkehrsunternehmen zur Verfigung ge-
stellt werden, um beispielsweise fir ein Mobilitatskonzept zu detaillierte Mangel (beispielsweise
zur Lesbarkeit von Fahrpldnen) zeitnah beheben zu kénnen.

Im Bereich der Elektromobilitat wurden vor allem Standorte fir neue Ladesaulen vorgeschlagen.
Diese werden vorwiegend fir Elektro-Kfz gedacht und befinden sich zumeist in direkter Nahe zum
Einzelhandel, zu Freizeitstatten, am Kreishaus und an den Bahnhdofen. Vereinzelt werden auch La-
demaoglichkeiten fir Pedelecs und E-Bikes gefordert. Auch ein kreisweites Pedelec-Verleihsystem
wird vorgeschlagen.

Beim Kfz-Verkehr wurden vorwiegend Verbesserungsvorschlage fir die Autobahnauf- und aus-
fahrten vorgeschlagen. Ansonsten sind Einzelvorschlage zu Lichtsignalanlagen, Geschwindigkeits-
und Larmreduktion und zur Vorfahrtsregelung vorgeschlagen.

2.7 Starken, Schwachen und Potentiale

Betrachtet man zusammenfassend die Starken und Schwachen des Ennepe-Ruhr-Kreises hin-
sichtlich einer klimafreundlichen Mobilitat wird deutlich, dass der Kreis grundsatzlich eine gute
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Ausgangslage aufweist. 2/3 aller Wege finden im Kreisgebiet statt und unterliegen damit dem
Einfluss des Kreises und der Kommunen. Dartber hinaus ist der Anteil der Wege unter 5 km relativ
hoch und bietet damit ein Potenzial fir den Umweltverbund. Vorhandene Planungsgrundlagen
und die bestehenden Zusammenarbeitsstrukturen auf der Ebene des Kreises mit den kreisange-
horigen Kommunen, aber auch auf regionaler Ebene bieten eine gute Ausgangslage. Zu den
Schwachen zdhlen der aktuell geringe OPNV-Anteil am Modal Split, die fehlenden schnellen Rad-
verkehrsverbindungen zwischen den Kreiskommunen sowie teilweise eine fehlende Anbindung der
Gewerbegebiete im Umweltverbund.

Radverkehr

Der Radverkehr hat seine Starken darin, dass zahlreiche (auch touristisch genutzte) Radwege im
Ennepe-Ruhr-Kreis bestehen, die zum vom ADFC zertifizierten radrevier.ruhr gehdren. Darlber
hinaus ist der Radverkehrsanteil gegentuber dem Jahr 2014 um 5 % angestiegen. Zu den Schwa-
chen im Radverkehr zahlen einige Netzlicken, vor allem fur den schnellen Alltagsradverkehr. Au-
Rerdem besteht weder ein kreisweites Radverkehrskonzept noch ist eine kreisangehdrige Kom-
mune oder der Kreis selbst Mitglied der AGFS NRW.

In Bezug auf den Radverkehr zeigte die Haushaltsbefragung im Bereich der &ffentlich zugangli-
chen E-Ladesaulen fur Elektrofahrrader sowie fir abschlieRbare Fahrradboxen an Haltestellen
(z.B. DeinRadschloss) und Radstationen ein besonders hohes Potenzial der MaRnahmenentwick-
lung. Daruber hinaus sind die Pendlerverflechtungen bei den Wegen unter 20 km ein Potenzial fur
den (E-)Radverkehr. Der Anteil der Haushalte mit mindestens einem Elektrofahrrad liegt bereits
heute bei 25 %. Die moderneren digitalen DeinRadschloss-Boxen sind bislang in Wetter (Ruhr)
und Ennepetal Bahnhof zu finden.

Im FuRverkehr, der abgesehen von Wanderwegen und unter bestimmten Voraussetzungen als
FuRwege zur Verkniipfung der Verkehrstrager untereinander sowie als Zubringer zum OPNV weni-
ger ein Handlungsfeld des Kreises ist kommt dem Ennepe-Ruhr-Kreis ebenso zugute, dass zwei
Kommunen Mitglieder beim Zukunftsnetz Mobilitat NRW sind und der Fuldverkehrsanteil bei We-
gen bis zwei Kilometer bei Uber 50 % liegt. Insgesamt ist der FulRverkehrsanteil im Modal-Split im
vergleich zu anderen Kreisen relativ hoch.

MIV

Vor dem Hintergrund, dass die meisten Pendelwege zu den direkten Nachbarkommunen fihren,
werden drei von vier Wegen mit dem MIV zurickgelet. Daraus ergibt sich das Potenzial zukinftig
Arbeitswege sowohl auf den Radverkehr als auch den OPNV zu verlagern.

In Bezug auf den MIV zeigte die Haushaltsbefragung im Bereich der offentlich zuganglichen E-La-
desaulen fur Pkw ein besonders hohes Potenzial fir die MaRnahmenentwicklung.

OPNV

Der Ennepe-Ruhr-Kreis ist insgesamt sehr gut an die Region durch den SPNV angebunden. Auch
die Kommunen des Kreises sind auf einem Grol3teil der relevanten Verbindungen uber die Schiene
vernetzt. Dies zeigt sich auch in guten Reisezeitverhaltnissen gegentber dem MIV auf den
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entsprechenden Korridoren. Mit den Stralenbahnen nach Bochum weisen Hattingen und Witten
qualitativ hochwertige Verbindungen auf, die Stadte Schwelm und Gevelsberg profitieren erheblich
durch die S-Bahn, deren Haltepunkte eine groRRe Erreichbarkeit ermdglichen. Das regionales Bus-
netz verknipft und vernetzt insbesondere die Korridore, die nicht durch die Schiene verbunden
sind, darunter vor allem das Mittelzentrum Sprockhovel. Die ErschlieBungsqualitat I1asst sich in den
Stadtzentren und zentralen Ortsteilen als gut bis sehr gut bezeichnen. Innerhalb des Kreises be-
steht ein einheitliches Tarifsystem (Kurzstrecke und A bis D); alternativ kann der NRW-weit giltige
eTarif genutzt werden, der auch zur Vereinfachung der grenzidberschreitenden Fahrten beitragt.

Als Schwache zahlen die schienenfernen Relationen, insbesondere die fehlenden Anschlisse von
Sprockhovel und Breckerfeld an den Bahnverkehr. Die heutigen Schnellbusse stellen ein solides bis
gutes Angebot dar, schaffen es aber nicht, ein qualitativ hochwertiges Konkurrenz-Angebot zum
MIV zu bieten, hierfir bestehen hinsichtlich der zu erreichenden Reisezeiten zu wenige Vorteile.
Im Netz existieren zudem einige Relationen ohne Direktverbindungen (z. B. Hattingen — Velbert
oder Gevelsberg — Sprockhdvel) mit schlechtem bis sehr schlechten Reisezeitverhaltnissen zum
MIV. Zudem existieren einige kleinrdumige Netzlicken, wie etwa die unzureichende Anbindung
des Wittener Stadtteils Stockum in die benachbarten Nachbarstadtteile Bochum-Langendreer oder
Dortmund-Eichlinghofen. Die ErschlieRung der Gewerbegebiete, Siedlungsrander und des landli-
chen Raums zwischen den Kommunen (z.B. Elfringhauser Schweiz) ist teilweise nicht gegeben
oder nimmt in Bezug auf die Qualitat deutlich ab. Der barrierefreie Ausbau der Haltestellen und
Bahnhafe im Kreis ist in den letzten Jahren ins Stocken geraten und bendtigt einen neuen An-
schub. In den klassischen Tarifen existieren keine Ubergangstarife in den Grenzgebieten zwischen
den Aufgabentrdgern ZRL/VRS und VRR. In Bezug auf den OPNV zeigte die Haushaltsbefragung
im Bereich der Online-Fahrplan- und Tarifauskunft fir Bus und Bahn ein besonders hohes Poten-
zial der MaRnahmenentwicklung.

Potenziale bieten das vom VRR und VM NRW ausgearbeitete Zielkonzept NRW-Takt 2040, dass
nochmals eine deutliche Verdichtung des SPNV im Ennepe-Ruhr-Kreis aufzeigt und neue Verbin-
dungen, neue Stationen und dichtere Takte vorsieht. Die StraRenbahnen in Hattingen und Witten
sind hochwertige Systeme, die grofie Potenziale bergen und groRere Wirkungserfolge hinsichtlich
der Verlagerung erreichen kénnen als dies mit Busverbindungen maglich ist.. Die Schnellbuskon-
zeption des VRR zeigt beispielhafte neue Express-Bus-Verbindungen auf kreisiberschreitenden
und -internen Relationen auf, dass dazu geeignet ist schienenlose Korridore schnell und komfor-
tabel zu bedienen. Uber den Mobilitatsimpuls.RUHR 2023 wurden bereits erste MaRnahmenvor-
schlage erarbeitet, um Lickenschlisse anzugehen. Die Digitalisierung tragt dazu bei, dass der
OPNV auch an Orten und zu Zeiten schwacher Nachfrage iiber On-Demand-Ridepooling potenziell
attraktive Angebote leisten kann. Beispielhaft zeigt dies aktuell der FluxFux in Gevelsberg/Enne-
petal/Breckerfeld. Die aktuelle Entwicklungen im Tarifsektor zielen darauf ab, die Problematik der
Tarifgrenzen verschwinden zu lassen und damit das Reisen mit dem OPNV deutlich einfacher und
verstandlicher zu machen. Dies tragt schlussendlich auch zu mehr Flexibilitat bei, da Wahlfreie
einfach den Bus oder den Zug nehmen kénnen, ohne sich vorher darum zu bemUhen das richtige
Ticket zu erwerben.
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Vernetzte Mobilitat

Der Ennepe-Ruhr-Kreis besitzt bereits heute mit seinen Bahnhdofen und zentralen Haltestellen
groRRe Potenziale fur die Entwicklung von Mobilstationen mit verstarkten Angeboten. Mit dem ver-
bundweiten Konzept des VRR besteht eine gute und im Einzelfall zu prifende Grundlage, um dies
verstarkt anzugehen. Zudem fordert das Land NRW Uber das Zukunftsnetz Mobilitat NRW zahlrei-
che MaRRnahmen der vernetzten Mobilitat und generiert durch die Marke mobil.nrw ein einheitli-
ches Design. Bislang sind an den meisten identifizierten Standorten nur die Mindestausstattungen
zu finden. Ein kreisweites Radverleihsystem besteht nicht. Durch die Uberlungen und Planungen
des RVR, das Metropolrad Ruhr neue auszuschreiben und damit auch mit Pedelecs in topogra-
phisch bewege Raume wie den Ennepe-Ruhr-Kreis vorzudringen, bestehen hier mittelfristige
Chancen, auch in den Kommunen des Kreises attraktive Angebote fir die letzte Meile zu bieten.

Insgesamt ist auf Basis der Haushaltsbefragung das noch nicht genutzte und/oder bekannte Po-
tenzial verschiedener MobilitatsmaRnahmen entweder mit dem Nichtbestehen von Angeboten
oder aber unzureichender Kommunikation zu erklaren. Mobilstationen als zentral vernetzendes
Element bieten hierfir vielfaltige Maglichkeiten. Verbunden mit einem umfassenden Mobilitats-
management kénnen OPNV-, Sharing- und Serviceangebote verstérkt in den Blickpunkt riicken.
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3 Leitbild und Ziele

Grundlagen

Die inhaltliche Ausrichtung des Mobilitatskonzepts fir den Ennepe-Ruhr-Kreis erfolgt Gber das
Leitbild ,Mobilitat klimafreundlich entwickeln — Erreichbarkeit gewahrleisten”. Dieses, bereits

in der Ausschreibung und vom Arbeitskreis Zukunft der Mobilitat definierte Leitbild, beinhaltet fol-
gende Zielformulierungen:

den Ausstof? von klimaschadlichen Emissionen durch den Verkehrssektor im Ennepe-Ruhr-
Kreis kontinuierlich zu senken

den Umstieg des MIV und OPNV auf klimafreundliche Antriebstechniken zu fordern

die Verkehrsangebote des ,Umweltverbundes” (OPNV, Rad- und FuRverkehr) starker aus-
zubauen und ihren Komfort zu erhohen, sodass er eine echte Alternative zum MIV darstellt

alternative Angebote wie Carsharing und On-Demand-Verkehre verstarkt in das Mobilitats-
angebot des Kreises zu integrieren

die Vernetzung zwischen den Verkehrsangeboten durch ein bedarfsgerechtes Angebot an
zentralen Verkniipfungspunkten des OPNV und an geeigneten weiteren Siedlungsschwer-
punkten zu verbessern

mit Hilfe digitaler Anwendungen den Umstieg zwischen den Verkehrsangeboten zu verein-
fachen

Wege aufzuzeigen, um ein klimafreundliches Mabilitatsverhalten in 6ffentlichen Einrich-
tungen und privaten Unternehmen zu fordern

Teilweise liegen auch bereits konkrete Zielformulierungen aus anderen Planwerken vor. So defi-

niert beispielsweise der aktuell gUltige Nahverkehrsplan des Kreises folgende Ziele:

Ein flachendeckendes, attraktives, vertaktetes Mobilitatsangebot, das sich an den Bedirf-
nissen der Fahrgaste ausrichtet, ist auf der Grundlage der im Nahverkehrsplan definierten
Kreisstandards zu gewahrleisten.

Die Zuganglichkeit und Nutzbarkeit des OPNV sind, insbesondere durch konsequente und
kontinuierliche Verbesserung der Barrierefreiheit, zu optimieren

Die Einbindung des OPNV in eine multimodale Mobilitit sowie eine integrierte Verkehrspla-
nung soll insbesondere durch die Schaffung und Ausweitung von intelligenten Schnittstel-
len von SPNV, OSPV, Park-and-Ride- und Bike-and-Ride-Angeboten sowie Car- und Bike-

sharing erfolgen.

Der OPNV soll verstarkt einen Beitrag zur Reduktion der Schadstoffemissionen des Ver-
kehrs und damit zur klimaschonenden Mobilitat leisten. Auch im OPNV sollen die Larm-
und Luftschadstoffemissionen der eingesetzten Fahrzeuge vermindert werden. Gleichwohl
soll der OPNV die umweltpolitischen Zielsetzungen der Kommunen im Kreis unterstitzen.

Das Angebot auf nachfragestarken und schnellen, direkten Verbindungen ist als besonders
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konkurrenzfahige und attraktive Alternative zum MIV zu sichern bzw. zu starken

Darlber hinaus werden Ziele im Klimaschutzkonzept fir den Kreis und auch auf regionaler Ebene
definiert, wie die Errichtung eines regional flachendeckenden Netzes von Mobilstationen (Ver-
bundweites Konzept fiir die Errichtung von Mobilstationen), die Umsetzung des Regionalen Rad-
wegenetzes des RVR, die Starkung des regionalen touristischen Radverkehrs sowie die flachende-
ckende Einfiihrung von Sharing-Angeboten (exemplarische Ziele aus dem regionalen Mabilitats-
entwicklungskonzept des RVR) oder auch die regionale Zielsetzung zukinftig eines Modal-Split
von jeweils 25 % je Verkehrstrager (OPNV; Radverkehr, FuRverkehr und MIV).

Mit dem Leitbild und Zielkonzept soll ein Handlungsrahmen fir die zukinftige Mobilitatsentwick-
lung im Kreis gegeben werden. Das definierte Leitbild ,Mobilitat klimafreundlich entwickeln — Er-
reichbarkeit gewahrleisten” definiert die Zielrichtung der zukinftigen Mobilitatsentwicklung im
Ennepe-Ruhr-Kreis. Orientiert am Leitbild und den bereits im Vorfeld der Ausschreibung im Ar-
beitskreis ,Mobilitat der Zukunft” definierten Zielsetzungen erfolgte im Rahmen dieses Prozesses
kein umfassender neuer Zielfindungsprozess, sondern die Entwicklung der Ziele orientierte sich
dabei deutlich an den Aufgaben und Handlungsfeldern, die sich auf die Einflussmaglichkeiten des
Kreises beziehen. Sie sind nachfolgend aufgefihrt:

Leitbild ,Mobilitat klimafreundlich entwickeln — Erreichbarkeit gewahrleisten”

OPNV - vernetzt und digital
e Stirkung des OPNVs als Teil der Daseinsvorsorge & Riickgrat der Mobilitat

Sicherstellung eines dichten, schnellen & zuverlassigen OPNV-Angebotes

e Starkung der regionalen Bahn- und Busachsen in die umliegenden Kommunen

e Leistungsstarke Verkniipfung der Kreiskommunen mit dem OPNV

e SchlieRung von Licken im bestehenden Netz

e Umstellung auf alternative Antriebsformen

e Forderung der verkehrsmittelibergreifenden, nahtlosen Mobilitat im Kreis

e Nutzung der Digitalisierung zur Optimierung und Attraktivierung des &ffentlichen Verkehrs

e Forderung von erganzenden Mobilitdtsangeboten (Sharing, On-Demand)

Der Ennepe-Ruhr-Kreis als Reallabor fir innovative Mabilitat

Radverkehr - ziigig und komfortabel

e Leistungsstarke Achsen fir den Radverkehr zwischen den Kreiskommunen und in die
Nachbarkommunen

e Das Radverkehrsnetz bietet attraktive und sichere Routen fur verschiedene Nutzungsfor-
men (Tourismus / Freizeit, Alltag, schnellen Radverkehr) unter Berlicksichtigung von E-
Bikes und Lastenradern
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Hindernisse und Hemmnisse zur Nutzung des Fahrrades werden auf allen Ebenen abge-
baut

Schaffung sicherer Radabstellanlagen an hochfrequentierten Haltepunkten und Bahnhofen

Wirtschafts- und Pendlerverkehr - leistungsstark und klimavertraglich

Die Erreichbarkeit von Industrie-, Gewerbe-, Handels- und Dienstleistungs-, sowie Techno-
logie- und Wissensstandorten wird sichergestellt und im Sinne der Klimavertraglichkeit
weiterentwickelt

Intensivierung des betrieblichen Mabilitatsmanagements

Nutzung der Digitalisierung zur Optimierung der Verkehrsstrome im Wirtschafts- und Be-
rufsverkehr

Der Pkw-Besetzungsgrad im Berufsverkehr steigt
Ennepe-Ruhr-Kreis als Reallabor fir innovative Mobilitat

Der Kreisverwaltung geht als Impulsgerberin und Arbeitgeberin in der Mobilitatswende vo-
ran

Vertragliche Einbindung der Giter- und Logistikverkehre im Kreis
Verbesserung der Rahmenbedingungen fir emissionsarme Antriebsformen

Einbindung der Gewerbegebiete in den Umweltverbund

Gleichberechtigte Mobilitat fur alle — sozial, sicher und barrierefrei

Verbesserung und Ausbau der Barrierefreiheit im 6ffentlichen Raum sowie im OPNV
Forderung der eigenstandigen Mobilitat fir alle Bevdlkerungsgruppen
Zielgruppenspezifische Férderung von Mobilitatsangeboten

Partizipation und Dialogorientierte Mobilitatsplanung

Verkehrssicherheit als oberste Pramisse der Planung von Verkehrsinfrastruktur
Erreichbarkeit im Ennepe-Ruhr-Kreis fir alle Nutzergruppen sicherstellen und optimieren

Alle Bevolkerungsgruppen sind Uber ihre Mobilitatsmoglichkeiten und die damit verbunde-
nen Kosten informiert (Mobilitats- und Umweltbewusstsein)

Unfallbelastungen im Kreis werden reduziert

Einer Mabilitatskultur des Umweltverbundes wird gestarkt

Aktive Mobilitat — lebenswert, gesund und komfortabel

Forderung der aktiven Mobilitat im Ennepe-Ruhr-Kreis

Verbesserung der Rahmenbedingungen fur emissionsarme Antriebsformen
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e Der Ausstol’ von Kohlendioxid-, Stickoxid- und Feinstaubemissionen wird entsprechend
der Klima- und Umweltschutzziele reduziert

e Minimierung der Larmbelastungen

e Anbindung der Naherholungsgebiete durch Rad- und OPNV (auch aus den benachbarten
Stadten)

e Haltepunkte zu attraktiven Aufenthaltspunkten gestalten
e Integrierte Betrachtung von Nahversorgung und Mobilitat

e StralRenrdume & Knoten unter Baulast des Kreises zugunsten der Nahmobilitat umgestal-
ten

e Potenziale im Freizeitverkehr erschlief3en

Aufbauend auf den Analysen, der Haushaltsbefragung und Beteiligungen sowie den definierten
Zielen, werden Handlungsempfehlungen und MalRnahmen entwickelt. Folgende Handlungsfelder
bilden die Grundlagen fur die Malinahmenentwicklung:

e Radverkehr

e FuBverkehr und Mikromobilitat

e Emissionsarme Antriebe und neue Technologien
o Offentlicher Verkehr

e Vernetzung

e Mobilitatsmanagement

e Digitalisierung
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4 Das MalRnahmen- und Handlungskonzept

Das vorliegende MalRnahmenkonzept orientiert sich an den identifizierten Handlungsfeldern, die in
der Abbildung 25 dargestellt sind. Zu jedem Handlungsfeld wurden verschiedene MaRnahmen
entwickelt, die den Kern des MalRnahmenkonzeptes und somit die Grundlage fir eine nachhaltige
Mobilitat im Ennepe-Ruhr-Kreis bilden. Bei den MaRnahmenpaketen handelt es sich zum einen
um verkehrsmittelspezifische und zum anderen um integrierte Handlungsansatze. Da nicht alle
Malnahmenfelder aus Grinden der personellen und finanziellen Ressourcen sowie der Abhangig-
keit von Kooperationspartner:innen gleichzeitig angegangen werden konnen, ist eine Priorisierung
erforderlich. Diese fuRt insbesondere auf dem Zielbeitrag, aber auch auf der Dringlichkeit des
Malnahmenfeldes, die sich aus den Analysen und der Partizipation der verantwortlichen Kommu-
nen und Akteure fir den Ennepe-Ruhr-Kreis ergeben.

Die MaRnahmen wurden in Form von Steckbriefen ausgearbeitet, in deren Steckbriefkopf die Prio-
risierung sowie weitere wichtige kategorische Einordnungen hinsichtlich der Umsetzung vorge-
nommen wurden. Die Handlungsfelder behandeln gleichzeitig verschiedene Verkehrsmittel und
werden zusammen gedacht. Somit wird innerhalb der MaRnahmenfelder oftmals fachlicher Bezug
mit Zusammenhangen und Wechselwirkungen mit weiteren Verkehrsmitteln hergestellt.

Abbildung 25: Handlungsfelder des Mobilitatskonzeptes fir den Ennepe-Ruhr-Kreis

FuBverkehr und Emissionsarme Antriebe
Mikromobilitat und neue Technologien

Radverkehr

FM EA

Offentlicher Verkehr Vernetzung Mobilitdtsmanagement

ov M

Digitalisierung

Die einzelnen Malknahmen werden in einem Steckbriefformat Gbersichtlich dargestellt. Im Folgen-
den werden die Inhalte und Kategorienbildung der Steckbriefkdpfe erlautert.
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Priorisierung

Um fUr die Umsetzung der MalRnahmen eine Gewichtung vorzunehmen, wurden die MalRnahmen
drei Prioritatenstufen zugeordnet. Diese sind als gutachterliche Einschatzung und Empfehlung zu
verstehen und — ebenso wie die weiteren Kategorien — nicht bindend. Eingeflossen in die Bewer-
tung sind insbesondere die politische, finanzielle und planerische Machbarkeit sowie die Wirkung
auf die Erreichung der Ziele des Mobilitatskonzeptes fir den Ennepe-Ruhr-Kreis. Daraus ergibt
sich die Abgrenzung der Stufen ,gering”, ,mittel” und ,hoch”. Eine Umsetzung von Malinahmen,
die als geringe oder mittlere Prioritat eingestuft sind, ist auch anzustreben und nur in der Abwa-
gung hinter MaRnahmen zu stellen, die hoher eingestuft sind. Eine besondere Bedeutung fur die
Zielerreichung haben Schlisselmalinahmen, deren Bewertung orange umrandet dargestellt wer-
den. Sie sind fir die Umsetzung des Mobilitatskonzeptes unerlasslich.

Férderung

Im Steckbriefkopf wird die magliche Finanzierung durch verschiedene Forderprogramme aufge-
zeigt. Diese haben i.d.R. feste Forderquoten und sind bei den zustandigen Fordergeber:innen auf
Bundes- und Landesebene einzuwerben.

Kosten

Fur jede MaRRnahme wird unter der Kategorie Kosten der finanzielle Aufwand fir die Umsetzung
auf einer fUnfstufigen Skala von weniger als 100.000 € bis mehr als 1.000.000 € eingeordnet. Ei-
nige Malinahmen kénnen in Bezug auf ihre Kosten zum jetzigen Zeitpunkt noch nicht abschlie-
Rend eingeschatzt werden, da z. B. der Umfang noch nicht ausreichend definiert oder die Kosten-
beteiligung einzelner Akteur:innen unklar ist. Daher werden sie als grob geschatzte Gesamtkosten
(Sach- und Personalkosten) dargestellt.

MaRnahmenbeginn

FUr jede Malknahme wird in Abhangigkeit ihres planerischen, baulichen und finanziellen Umfangs
sowie ihres Abstimmungsaufwandes der potenzielle Umsetzungshorizont eingeschatzt. Zur Um-
setzung einiger MalRnahmen sind umfangreiche Planungsleistungen erforderlich, die sichergestellt
werden missen. So kann es vorkommen, dass fir Malinahmen mit hoher Prioritat aufgrund des
erforderlichen Planungsvorlaufs oder bestimmter Rahmenbedingungen dennach lediglich eine
langfristige Umsetzung realistisch ist.

Akteur:innen

Zudem sind die wesentlichen Akteur:innen angegeben, die bei der Umsetzung bzw. Initiierung der
Malknahme malRkgeblich verantwortlich bzw. beteiligt sind. In der Regel sind dies der Ennepe-
Ruhr-Kreis und seine kreisangehorigen Kommunen. An vielen Stellen kann und muss ggf. Unter-
stitzung durch Baulasttrager:innen (z. B. Stralken.NRW), Privatanbieter:innen (z. B. Mobilitats-
dienstleister:innen), Verbande (z. B. RVR) und weiterer Organisationen (z. B. Energieversorger:in-
nen) erfolgen. Bei OPNV-MaRnahmen z3hlen der iibergeordnete SPNV-Aufgabentrager VRR sowie
die Verkehrsunternehmen BOGESTRA und die VER zu den zentralen Akteur:innen. Im Bereich der
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vernetzten Mobilitat ist die Einbindung des Zukunftsnetzes Mobilitat als Initiative des Verkehrsmi-
nisteriums NRW sowie der BOGESTRA in den Planungsprozess zu empfehlen.

Abbildung 26: Aufbau der Malinahmensteckbriefe

Prioritat Kosten

. . . - . Keine direkten Kosten

BB BN o
1 1 EOEREERER:

SchlusselmaRnahme . . 250 Tsd. € - 500 Tsd. €
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EIELING
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beteiligen sind Forderprogramme

Kosten

Herausforderur Deues

erausrorderung

Einordnung und Aufriss des Handlungsbedarfs . - Kurzfristig umsetzbar
. Mittelfristig umsetzbar

Fahrplan

Erlauterung der umzusetzenden MaRRnahmenbausteine Langfristig umsetzbar

Weitere Umsetzungshinweise

Hinweise zur Finanzierung und zu berucksichtigenden Rahmenbedingungen
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4.1 Radverkehr

Die Malinahmen zur Forderung des Radverkehrs lassen sich in unterschiedliche MaRnahmenpa-
kete einteilen. Zum einen gibt es formulierte Standards fur die Radverkehrsplanung. Diese sind in
den Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen (ERA) und den Hinweisen fiir Radschnellverbindungen
und Radvorrangrouten (H RSV) der FGSV definiert und bereist in der Analyse dargestellt. Sie sind
bei der Planung und Umsetzung bei zukinftigen Projekten zu bericksichtigen. Zum anderen sind
konkrete MaRnahmen zur Weiterentwicklung des definierten Netzes formuliert. Diese beziehen
sich auf konkrete Streckenabschnitte. DarUber hinaus wurden nicht-investive Mal3nahmen zur
Forderung des Radverkehrs entwickelt, die gré3tenteils darauf abzielen, das Image des Radver-
kehrs im Ennepe-Ruhr-Kreis zu verbessern und den Umstieg auf das Fahrrad zu férdern.

41.1 Radverkehrsnetze im Ennepe-Ruhr-Kreis

Nachdem beim Regionalverband Ruhr (RVR) der Fokus zunachst nur auf dem Freizeitverkehr lag,
wurde durch das Regionale Radwegekonzept aus dem Jahr 2019 der Fokus auf den Alltagsradver-
kehr erweitert. Dieser mdchte vor allem sicher und schnell am Ziel angelangen. Voraussetzung
hierfGr ist eine Netzplanung, die eine kreisweite, qualitativ hochwertige und durchgangige Rad-
verkehrsinfrastruktur garantiert und es somit ermaglicht, Alltagsziele wie Arbeitsplatze, Hoch-
schulen, Innenstadte, aber auch Freizeitziele sicher, schnell und komfortabel zu erreichen. Durch
das Konzept sind vor allem die Zentren miteinander verbunden. Deswegen wird das RVR-Netz im
Folgenden als Grundnetz bezeichnet. Die Verbindungen fir das Grundnetz wurden nach den Fol-
genden Kriterien ausgewahlt:

e Alle Kommunen, die wichtigen regionalen Ziele sowie die Nachbarregionen sind einzubinden.

e Das Netz ist attraktiv fir alle Nutzer:innen, unabhangig ob die Wege zu Alltags- oder Freizeit-
zwecken zuridckgelegt werden.

e Die Potenziale zwischen den Kommunen werden in Bezug auf die umzusetzenden Qualitats-
standards (Radschnellverbindung, Radhauptverbindung oder Radverbindung) beriicksichtigt,
um eine kosteneffiziente Umsetzung zu ermaglichen.

e Das gesamte Netz ist unabhangig von Witterung, Jahres- und Tageszeit durchgangig befahrbar.

e Die Anbindung der Bahnhofe und Haltepunkte gewahrleistet multi- und intermodale Wege im
Sinne einer integrierten Gesamtnetzkonzeption.

Auch bei der Netzentwicklung fir den Kreis stehen sowohl Alltags- auch der Freizeitradverkehr im
Fokus. Die Netzplanung fur den kreisweiten Alltagsverkehr berUcksichtigt neben bestehenden An-
schlissen an die kommunalen Netze bzw. an angrenzenden Rdumen (z. B. Metropole Ruhr, Region
Kéln-Bonn) auch groRere Ortsteile, Hochschulen, weiterfihrende Schulen und Krankenhduser so-
wie die Bahnhofe der kreisangehorigen Kommunen. Bis zur IGA 2027 soll ein geplantes, zusam-
menhangendes Freizeitnetz in der Metropole Ruhr umgesetzt werden soll. Dieses verbindet ein-
zelnen IGA-Standorte, welche sich teilweise auch innerhalb des Kreises befinden. Die Anforderun-
gen des Erganzungsnetzes entsprechen der Kategorie Radverbindung (ERA-Standard) des Grund-
netzes. Die Netzerganzungen wurden fur nachfolgenden Kriterien entwickelt:
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e Alle Ortsteile des Kreises sowie der angrenzenden Kommunen mit Mindestens 500 Einwoh-
ner:innen sind anzubinden.

e Wichtige Alltagsziele wie Krankenhduser, Hochschulen, weiterfihrende Schulen und wichtige
Arbeitsplatzstandorte sind mit anzubinden.

e Die lokalen Radverkehrsnetze der Stadte und Gemeinden ist mit dem kreisweiten Netz zu ver-
knipfen.

e Die Aufnahme von Radverbindungen erfolgt baulasttragerunabhangig und wird durch ihre Ver-
bindungsfunktion definiert.

e Diese wurde anhand einer groben Untersuchung mit Luftbildern und Verkehrsdaten analysiert
und bezlglich der Handlungsbedarfe hinsichtlich der Oberflache und der FGhrungsform einge-
stuft. Daraus ergeben sich Strecken mit Ausbaubedarf, aber auch Netzlicken. Weiter verlaufen
einige Strecken entlang von wenig befahrenen Stral3en, sodass eine Radverkehrsanlage nicht
notwendig ist.

Parallelstrecken zu Netzerganzungen, welche im Radverkehrsworkshop mit den Kommunen be-
nannt wurden, sind als Alternativverbindungen eingeflossen. Diese sollten nachrichtlich mit ins
kreisweite Radverkehrsnetz aufgenommen werden, sind aber nicht prioritar auszubauen. Eine
MaRRnahmenentwicklung hierfir fand nicht statt.

Uber Luftbildanalysen erfolgte anschlieRend iiberall dort, wo keine Informationen zur Radinfra-
struktur durch Radkonzepte oder Gesprache mit den Kommunen, StraRen.NRW bzw. dem ADFC
vorlagen, eine anhand von Luftbildern durchgefihrte grobe Bestandsaufnahme zur Infrastruktur
in Bezug auf Fihrungsform, Breite und Belag. Daraus wurden fir die Achsen Handlungsempfeh-
lungen zur Umsetzung des kreisweiten Radwegenetzes abgeleitet. Die MaRnahmenempfehlungen
basieren somit auf den ermittelten Potenzialen des RVR, den zugeordneten Qualitatsstandards so-
wie einer Berlcksichtigung der bestehenden Planungen zu kommunalen Netzen, Radschnellwegen
und dem Bestand. Die daraus abgeleiteten Handlungsempfehlungen zur Trassierung, zu Breiten
und Fuhrungsform ersetzen keine detaillierte Malinahmenplanung. Dies bleibt den notwendigen
nachfolgenden Planungen, Konzepten und Machbarkeitsstudien der Gebietskarperschaften vorbe-
halten. Gleiches gilt fur Netzverdichtungen, die aus Perspektive der Kommunen erforderlich sind
und das hier abgeleitete kreisweite Netz mit gleich hohen Standards erganzen. Die Infrastruktur
muss in ihrer Qualitat geeignet sein, die prognostizierten Radverkehrsmengen aufzunehmen und
sicher abwickeln zu kdnnen. Die spatere mogliche Ausbauqualitat wird in drei Kategorien unter-
schieden:

e mehrals 2.000 Radfahrende pro Tag: sehr hohes Potenzial und somit mindestens dem Standard
einer Radvorrangroute entsprechend. Ein Ausbau als Radschnellverbindung ware ggf. moglich
und dann zu prifen

e unter 2.000 bis 500 Radfahrende am Tag; hohes Potenzial und entspricht einer Radhauptver-
bindung

e unter 500 Radfahrende pro Tag: Standardpotenzial; der Ausbau als regionale Radverbindung
im ERA-Standard ist notwendig

In der Potenzialermittlung konnten auf Basis der Pendlerverflechtungen die zu erwartenden Rad-
verkehrsstarken im Alltagsradverkehr zwischen zwei Kommunen abgeschatzt werden.
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Radfahrende innerhalb der Kommunen wurden nicht berlcksichtigt, sind aber bei nachfolgenden
Potenzialanalysen in Machbarkeitsuntersuchungen zu bertcksichtigen. Auf dieser Basis konnten
die drei Qualitatsstandards (Radschnellverbindung, Radhauptverbindung und Radverbindung) des
RVR auf den jeweiligen Verbindungen verifiziert werden (vgl. Abbildung &4). Generell sind die Po-
tenziale im nérdlichen Kreis (bis zu 30 % aller Wege) deutlich hoher als im Korridor zwischen
Wuppertal und Hagen (20 %) oder im stdlichen Kreis (10%, vgl. RVR 2018).
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4.1.2 Malnahmen im Radverkehr

Im Sinne des Leitbildes ,Radverkehr — zlgig und komfortabel” sind neben einer sicheren, be-
darfsgerechten und komfortablen Radverkehrsinfrastruktur auch Offentlichkeitsarbeit und Kom-
munikation sowie Serviceleistungen fir die Forderung des Radverkehrs essenziell. Ein gutes Zu-
sammenspiel von MaRnahmen aus allen drei Bereichen schopfen die Potenziale des Radverkehrs
im Ennepe-Ruhr-Kreis aus. Die zentrale Zielsetzung der entwickelten Radverkehrsmalinahmen ist
das weitere Attraktiveren des Radverkehrs im Ennepe-Ruhr-Kreis. Der Kreis bereitet sich somit auf
die steigenden Zahlen an Radfahrenden — auch mit Pedelecs — vor und tragt diese Entwicklung
mit, um seinen Stellenwert als lebendiger, attraktiver, nachhaltiger und gesunder Kreis fir seine
Birgerinnen und Burger weiter zu steigern.

Fir den Radverkehr wurden Mal3nahmen in zehn unterschiedlichen MaRnahmenpaketen entwi-
ckelt. Diese umfassen neben baulichen MalRnahmen auch MalRnahmen aus dem nicht-investiven

Bereich.
R1 Das regionale Radverkehrsnetz
R?2 SchlieBen von Netzlicken
R3 Ausbau vorhandener Wege
R4 Ausbau Freizeitnetz zur IGA 2027
RS Fahrradfreundlicher Umbau von Knotenpunkten/ Einmindungen
R6 Anpassung der Wegweisung
R7 Beleuchtung/ Markierung
R8 Unterhaltung und Winterdienst
R9 Fahrradabstellanlagen
R10 Fahrradservice
R 11 Fahrradverleihsystem
R 12 Ausbildungskampagne
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R1 Das regionale Radverkehrsnetz

kreisangehorige Kommunen,

StraRenverkehrsbehorde,
Akteure Kreisverwaltung, Landesbe- Kosten

trieb StraRen.NRW, Eigentu-
mer bei Grunderwerb

Anlass

Ziel ist es, ein vollstandiges Netz aus ausreichend Dimensionierten Radverkehrsanlagen zu schaf-
fen. Hierbei liegt der Fokus auf den regionalen Verbindungen. Hierdurch soll der Radverkehr im
Ruhrgebiet insgesamt beschleunigt werden und so konkurrenzfahig gegeniber dem MIV zu wer-
den.

Bausteine

Im Kooperationsraum werden alle Stadte und Gemeinden durch das alltags- sowie freizeittaugli-
che Radverkehrswegenetzes des Ennepe-Ruhr-Kreises eingebunden und mit den Nachbarraumen
verknUpft. Die Abbildung 27 stellt die regional bedeutsamen Radverkehrsverbindungen sowie wei-
tere regionale Netzerganzungen, die nicht der dargestellten Systematik (eine regional bedeutsame
Verbindung zwischen zwei Kommunen) entsprechen. Unabhangig vom empfohlenen Qualitats-
standard, den Handlungsempfehlungen und unabhangig von der Baulasttragerschaft sind alle hier
dargestellten Radwegeverbindung verkehrsbedeutsam fir das Radwegenetz im Ennepe-Ruhr-
Kreis.

Die Finanzierung der verschiedenen Mal3nahmen kann durch folgende Forderprogramme unter-
statzt werden: Innovative Projekte zur Verbesserung des Radverkehrs in Deutschland, Kommunal-
richtlinie, Klimaschutz im Radverkehr.
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Abbildung 27: Malinahmen RVR-Radnetz

-

Welter (Ruhe)"

ety AT S S
3 .,,Sp,l.'O'Ckl’.]ﬁ\}lgll o
% :'_," NA /M{/Jé:,;‘ AN o f-"\:,fﬁ,rl‘/,_?
., = Neubau /
Wi — Ausbau S e RSl S A
WEIMIZE o f e o g
FahrradstralRe il Ennepe ta.l S\ 9
einrichten ViRt 2 S e LR e g )
MarkierungsmaRnahme fﬁs\’ S _sioo N Breckerfeld _i\fjﬂ
(Radfahrstreifen) - /r ¢, % .
MarkierungsmaRnahme N b i*
(Schutzstreifen) e ¢ a4
Qualitdtsstandard nicht ¢ VoD '
— realisierbar \./I Radevormwald -
(Variantenvergleich) ¢
Umsetzung g"f; 1l‘
— Qualitatsstandard id et S
erforderlich ) g Halver
Keine MaBBnahme ',7') %
erforderlich Hiitkeswa gen “‘ /

.+ L umliegende Kemmunen 1 < g
..... Y - ¥4 At ST =
N 5 : , 5 ‘./ ; ,|'I
L f - Planersocietat
A “a ..2 . Skmng' Sy W'DPS Mobilitat. Stadt. Dialog. e

Quelle: Planersocietat | Bundesamt fir Kartographie und Geodasie 2021

Seine volle Wirksamkeit entfaltet das regionale Netz Uber die Verknipfung mit den Uberdrtlichen
und lokalen Radverkehrsnetzen der Stadte und Gemeinden. lhnen kommt die Feinverteilung des
Radverkehrs von und zu Wohnquartieren, Arbeitsplatzen, sozialer Infrastruktur, Freizeitzielen, aber
auch mit den Verkniipfungspunkten des OPNV im Sinne multi- und intermodaler Wegeketten zu.
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Hochwertige Abstellanlagen an den Bahnhdfen und Haltepunkten, auch als Mobilstationen oder
Radstationen, sind hierfir eine wesentliche Voraussetzung.

Mit der Umsetzung des kreisweiten Radwegenetzes, in Kombination mit der steigenden Nutzung
von Pedelecs, wird eine systematische Qualitatssteigerung des Radwegenetzes fir die Bewoh-
ner:innen, Beschaftigte und Gaste im Ennepe-Ruhr-Kreis Realitat. Gleichzeitig werden Staus auf
Pendler:innenstrecken reduziert, Schadstoffe vermieden und CO; eingespart. Ein geandertes Mobi-
litatsverhalten tragt darlber hinaus zur Gesundheitsforderung und Einsparung von Mobilitatskos-
ten im Kreis bei.

Weitere Umsetzungshinweise

Fur die Umsetzung stehen verschiedene Férdermdglichkeiten zur Verfigung:

e Richtlinien zur Férderung der Nahmobilitat in den Stadten, Gemeinden und Kreisen des
Landes Nordrhein-Westfalen (Verkehrsministerium NRW)

e Richtlinien zur Férderung des kommunalen StraRenbaus (Verkehrsministerium NRW)

e Forderung der Nahmobilitdt — Sonderprogramm Stadt und Land (Verkehrsministerium
NRW)

e Richtlinie zur Férderung innovativer Projekte zur Verbesserung des Radverkehrs in
Deutschland (Bundesverkehrsministerium)

e Klimaschutz durch Starkung des Radverkehrs im Rahmen der Nationalen Klimaschutziniti-
ative (Bundesumweltministerium)

e Richtlinie zur Forderung von Klimaschutzprojekten im kommunalen Umfeld (Bundesum-
weltministerium)
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R2 SchlieRen von Netzlicken

kreisangehorige Kommunen,

StraRenverkehrsbehorde,
Akteure Kreisverwaltung, Landesbe- Kosten

trieb StraRen.NRW, Eigentu-
mer bei Grunderwerb

Anlass

Damit ein durchgangig gut zu befahrendes Netz entsteht, missen die bestehenden Licken im
Netz geschlossen werden. Der Ausbau des Radwegenetzes umfasst die konsequente Umsetzung
des Radverkehr-Zielnetzes. Im Rahmen der Bestandsaufnahme sowie der Beteiligungsverfahren
konnten auf dem Kreisgebiet mehrere Licken — also Abschnitte im Netz ohne erforderliche Rad-
infrastruktur — im zukdnftigen Radwegenetz identifiziert werden. In der Abbildung 28 sind diese
Netzlicken dargestellt. Dabei bedeutet eine ,Netzlicke Prioritat 1%, dass hier gemal? der aktuellen
Regelwerke in Bezug auf Verkehrsstarken, Schwerlastverkehrsanteil und Geschwindigkeiten eine
Fihrung des Radverkehrs im Mischverkehr unzulassig ist, wahrend dies bei einer ,Netzlicke Prio-
ritat 2" noch tolerierbar ware.

Haufig handelt es sich um Verbindungen, die nur unter sehr hohem finanziellem und zeitlichem
Aufwand umgesetzt werden kénnen. Bei vielen MaRRnahmen sind weitere Akteure zu beteiligen,
wie beispielsweise Stralten.NRW. Bei umfassenderen Malinahmen sind die Birgerinnen und Bur-
ger zu beteiligen. MaRnahmen, die der Kreis in seiner eigenen Zustandigkeit durchfihren kann,
sind prioritar umzusetzen.

Die Finanzierung der verschiedenen MalRnahmen kann durch folgende Forderprogramme unter-
statzt werden: Forderrichtlinie Nahmobilitat, Innovative Projekte zur Verbesserung des Radver-
kehrs in Deutschland, Kommunalrichtlinie, Klimaschutz im Radverkehr.

Planersocietat



Seite 84 von 195 Mobilitatskonzept Ennepe-Ruhr-Kreis

Abbildung 28: Netzlicken im Erganzungsnetz des Ennepe-Ruhr-Kreises
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Bausteine

Die Netzlicken des Erganzungsnetz im Ennepe-Ruhr-Kreis sind vor allem an Landes- und Kreis-
stralRen zu verorten. Sie sind der Netzkategorie ,Radverbindung” zugeordnet und sollten spates-
tens beim Umbau der Stralde geschlossen werden. Die Netzlicken befinden sich groRtenteils au-
Rerorts, wo in der Regel ein stral3enbegleitender Radweg zu bauen ist. Die Hinweise zu den bend-
tigten Breiten sind den Qualitatsstandards aus Kapitel Fehler! Verweisquelle konnte nicht gefun-
den werden. zu entnehmen.

Tabelle 13: Aufteilung der Netzlicken nach Baulasttrager und Prioritat

Handlungsbedarfe Fihrungsform Bund Land Kreis Kommune Summe
Netzltcke Prioritat 1 6,1km 61,3 km 29,8 km 0,0 km 97,1 km
Netzlicke Prioritat 2 0,0 km 16,6 km 11,6 km 3,3 km 31,5 km
Summe 6,1km 77,9 km 41,3 km 3,3km 128,6 km
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Weitere Umsetzungshinweise

Dem Kreis liegen umfassende Listen zur Bestandssituation, zu Handlungsbedarfen und Malinah-
menplanung im Bereich der Fihrungsform und Oberflachenqualitat vor. Diese sind dem Bericht
auch als Anhang beigefigt. Dem Kreis liegen diese Daten ebenfalls georeferenzierts als Shape-
Datei fur ein Geoinformationssystem und als Online-Karte vor, sodass genaue Verortungen der
Malinahmenvorschlage maglich sind. Diese sind nach Baulasttrager unterteilt, sodass sie sich die-
sem direkt zuordnen lassen.
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R3 Ausbau vorhandener Wege

Prioritat . . Dauer “

kreisangehorige Kommunen,

StraRenverkehrsbehorde,
Akteure Kreisverwaltung, Landesbe- Kosten

trieb StraRen.NRW, Eigentu-
mer bei Grunderwerb

Anlass

Ziel ist es, die Infrastrukturen dahingehend zu entwickelt, dass diese fur Radfahrende attraktiv
sind. Fur zu FuR Gehende sollen keine Nachteile entstehen.

Weitere Nutzen sind die Erhéhung der Verkehrssicherheit und die Reduzierung der Konflikte mit
anderen Verkehrsteilnehmenden.

Bausteine

Die bestehenden Infrastrukturen entsprechen haufig nicht den Anforderungen der bestehenden
Regelwerke (StVO und ERA). Zur Anpassung der bestehenden Radinfrastrukturen kénnen unter-
schiedliche Malknahmen ergriffen werden. Prioritat sollte die Fihrung des Radverkehrs auf der
StraRRe haben. Ist dies nicht mdglich, kommen andere MalRnahmen in Frage:

e Umbau von Straltenquerschnitten
e Verbreiterung von Wegen
e Erneuerung des Wegebelags

FUr die jeweilige Fihrungsform wurde das Gefahrenpotenzial anhand der Kfz-Belastung, der zu-
lassigen Héchstgeschwindigkeit sowie der Ubersichtlichkeit der Fiihrung ermittelt. Hieraus wurden
die empfohlene Fihrungsform — und damit die Entscheidung fir oder gegen die Aufhebung der
Benutzungspflicht — fur den Radverkehr abgeleitet.

MaRnahme Fihrungsform Bund Land Kreis Kommune Summe
Ausbau 00km 20km 29km 217km 7,0 km
FahrradstralRe einrichten 00km 0,0km 0,0 km 1,4 km 1,4 km
keine MalRnahme erforderlich 17km  32km 3,6 km 31,0 km 39,0 km
MarkierungsmaRnahme (Piktogramm-

kette) 0,0km 9,8 km 1,2 km 1,0km 12,0 km
MarkierungsmaRnahme (Radfahrstrei-

fen) 14km 16,6 km 0,0 km 0,0km 18,0 km
MarkierungsmaRnahme (Schutzstreifen) 0,8 km 16,1 km 1,2 km 0,0 km 18,0 km
Neubau 39km 38,2km 39,0 km 2,0km 83,0 km
Summe 71km 85,8km 47,9 km 37,5 km 178,4 km
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Da diese MaRnahmen sehr kostenintensiv sein kdnnen, wurde im Vorfeld getestet, ob auch alter-
native Moglichkeiten zur Forderung des Radverkehrs bestehen (z. B. Schutzstreifen, Mischver-
kehr). MaRnahmen, die der Kreis in seiner eigenen Zustandigkeit durchfiihren kann, sind prioritar
umzusetzen. Im Rahmen der Anpassung der FGhrungsformen sind auch die Knotenpunkte zu be-
trachten und sichere Mdglichkeiten fir den Radverkehr zu schaffen (MaRnahme R4).

Abbildung 29: Ausbaubedarfe der Netzerganzungen
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Weitere Umsetzungshinweise

Dem Kreis liegen umfassende Listen zur Bestandssituation, zu Handlungsbedarfen und Malinah-
menplanung im Bereich der Fihrungsform und Oberflachenqualitat vor. Diese sind dem Bericht
auch als Anhang beigefigt. Dem Kreis liegen diese Daten ebenfalls georeferenzierts als Shape-
Datei fur ein Geoinformationssystem und als Online-Karte vor, sodass genaue Verortungen der
Malnahmenvorschlage maglich sind. Diese sind nach Baulasttrager unterteilt, sodass sie sich die-
sem direkt zuordnen lassen. Die Auswahl und Analyse der Streckenabschnitte basiert auf dem
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regionalen Radwegenetz des RVR, eigenen Auswertungen anhand von Luftbildern sowie auf den
Ergebnissen des Radverkehrsworkshops. Erganzt werden kann dies durch alternative Trassenver-
ldufe (z. B. zwischen Witten und Hattingen entlang der Blankensteiner Str./Wittener Str., wo eine
Verbreiterung des Radweges notig ist). Zudem gibt es einige Radverkehrsanlagen im Kreisgebiet,
an denen die Fihrung nicht klar definiert (z. B. zwischen Witten und Wengern Im Klive) oder die
durchgangige Befahrbarkeit nicht gesichert ist (z. B. zwischen entlang der Dortmunder Str. in Wit-
ten-Annen). Dies gilt es in einem vertiefenden Radverkehrskonzept fir den Ennepe-Ruhr-Kreis
weiterzuentwickeln, zu priorisieren und fir die Umsetzung vorzubereiten.
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R4 Ausbau touristisches Radwegenetz

Kommunen, StraRen.NRW,
Akteure Kosten
RVR, IGA 2027 gGmbH

Anlass

Die IGA 2027 findet auch auf der Ebene ,Unsere Garten” mit insgesamt neun Projekten im
Ennepe-Ruhr-Kreis statt. Ein zentrales Ziel hinsichtlich der Mobilitat im Rahmen der dezentralen
GroRRveranstaltung ist die Starkung des Umweltverbundes fir die Anreise der Ausstellungsstan-
dorte und somit auch die Starkung der Radwegeentwicklung.

Bausteine

Hauptachse und Ozeanprojekt

Im Ennepe-Ruhr-Kreis betrifft dies das Projekt der leistungsfahigen Nord-Stdverbindung ,Von
Ruhr zur Wupper” sowie die Radwege des sogenannten Ozeanprojektes, in dem zahlreiche geolo-
gische Aufschlisse im Ennepe-Ruhr-Kreis (z. B. Nationales Naturmonument Kluterthohle) mitei-
nander verbunden werden sollen. Im Rahmen der Themenrouten Ozeanrunde und Tunnelrunde
werden vorhandene sowie in der Planung befindliche Radwege qualifiziert. Folglich wird die Infra-
struktur durch die Planungen der jeweils verantwortlichen Baulasttrager mit Hilfe von Forderpro-
grammen umgesetzt. Zu ihnen zahlen z. B. der Alleenradweg, die Glick-auf-Trasse, der Radweg
unter dem Karst oder auch der RuhrtalRadweg.

Ein GroRteil der Projekte Uberschneiden sich mit den vom RVR bereits priorisierten Radhaupt- und
Radwegeverbindungen. Die folgende Abbildung gibt einen Uberblick iiber die betroffenen Strecken
sowie Uber die verorteten IGA-Projekte im Ennepe-Ruhr-Kreis (vgl. Abbildung 30).
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Abbildung 30: touristische Radwege und Themenrouten im Ennepe-Ruhr-Kreis
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RuhrtalRadweg

Zudem ist seitens der Kooperation ,Flusslandschaft Mittleres Ruhrtal” der Ausbau der touristi-
schen Radinfrastruktur im nordlichen Ennepe-Ruhr-Kreis bis zur IGA 2027 geplant. Der Ruhrtal-
Radweg soll auf den hochfrequentierten Streckenabschnitten laut der Entwicklungsstudie ,Fluss-
landschaft Mittleres Ruhrtal” bis 2026 auf den Streckenabschnitten, auf denen es maoglich ist, auf
eine Breite von 3,5 m ausgebaut werden. Dasselbe gilt gleichermalen fir den FuR- und Radver-
kehr, die auf geeigneten Abschnitten getrennt gefihrt werden sollen. Des Weiteren befindet sich
die sogenannte Ruhrtal8 unabhangig des Radwegequalifizierungsprozesses der IGA 2027 in Pla-
nung. Dabei handelt es sich um einen Radweg, der den RuhrtaRadweg an den hochfrequentierten
Abschnitten zwischen Wetter (Briicke der RuhrstraRe) und Hagen (Ruhrbriicke/Dortmunder
StraRe) erganzt und eine Umfahrung beider Seen ermdglicht. In der Abbildung 112 sind die be-
troffenen Streckenabschnitte dargestellt. Die Qualifizierung des bestehenden RuhrtalRadwegs soll
gemeinsam von den Akteuren der interkommunalen Kooperation ,Flusslandschaft Mittleres
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Ruhrtal” getragen werden und fasst einen geschatzten Kostenrahmen von ca. 6,7 Mio. Euro (vgl.
Kooperation Mittleres Ruhrtal, 2020).

Abbildung 31: RuhrtalRadweg - Streckenabschnitte mit Qualifizierungsbedarf
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Freizeitradwege Witten

Dariber hinaus wird im Rahmen der IGA 2027 eine Radwegeverbindung parallel zur Bahnstrecke
Witten-Dortmund (Streckennummer 2125) zwischen der CrengeldanzstraRe und dem Rheinischen
Esel inklusive Anbindung an Letzteren unter dem Namen ,Anbindung Muttental in Witten” ge-
schaffen. Erganzt wird das Radwegeprojekt durch Verbesserung der Radverbindung zwischen dem
Kreisverkehr Herbeder Stralie und der Sprockhéveler Straf3e im Rahmen von zwei Projekten des
kommunalen StraRenbaus. Somit wird zum einen eine Verbindung zwischen dem RuhrtalRadweg
und dem Rheinischen Esel geschaffen und zum anderen der erste Bauabschnitt der geplanten
Emscher-Ruhr-Tour zwischen Witten und Dortmund umgesetzt (vgl. Abbildung 32). Die benannten
Projekte werden von der Stadt Witten getragen und umgesetzt.
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Abbildung 32: Kommunale Freizeitradwegeprojekte Stadt Witten
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Weitere Umsetzungshinweise

Die Umsetzung des Ubergeordneten Grundnetzes an Radhauptverbindungen ist zzgl. der zentralen
Verbindungsachsen Hattingen-Gevelsberg und Witten-Gevelsberg sowie der dargestellten Pro-
jekte bis zur IGA 2027 anzustreben. Somit kann fur die Besucher:innen der Gartenausstellung die
Standorte im Ennepe-Ruhr-Kreis mit dem Rad erlebbar gemacht und die kapazitative Leistungsfa-
higkeit sowie die Sicherheit auf den Radwegen gewahrleistet werden. Fur die Finanzierung der
verschiedenen Projekte kdnnen Fordermittel Uber die FGRi-Nah eingeworben werden. Im Rahmen
der Férdermittelakquise und Forderkonferenzen ist der RVR und die IGA Durchfihrungsgesell-
schaft unterstitzend tatig. Diese Rolle kann sollte jedoch auch dem Kreis zukommen, um ein
Ubergeordnetes Fordermittelmanagement zu zentral zu organisieren und Kompetenzen zu bin-
deln.

Planersocietat



Mobilitatskonzept Ennepe-Ruhr-Kreis Seite 93 von 195

RS Fahrradfreundlicher Umbau von Knotenpunkten/ Einmindungen

kreisangehorige Kommunen,

StraRenverkehrsbehorde,
Akteure Kosten

Kreisverwaltung, Landesbe-
trieb StraRen.NRW

Anlass

Knotenpunkte stellen auch im Ennepe-Ruhr-Kreis ein hohes Risiko fur Unfalle dar. Insbesondere
schlechte Sichtverhaltnisse, unzureichende Verdeutlichung von Vorrangsituationen oder das Rad-
fahren entgegen der Fahrtrichtung sind in der Regel hierfir verantwortlich. Das Fihren von Rad-
fahrern auf der Fahrbahn ist eine gute Maglichkeit, um mit Markierungen in Knotenpunkten die
Regelungen fir alle Verkehrsteilnehmer zu verdeutlichen.

Es gibt eine Vielzahl von Mdglichkeiten, Knotenpunkte fahrradfreundlich umzugestalten. MaRnah-
men reichen von Markierungsmalinahmen, der Integration des Radverkehrs in die Signalumlaufe
an Kreuzungen bis hin zu einem kompletten Umbau der Knotenpunkte. Zu-FuR-Gehende und
Radfahrende sollten mdglichst getrennt im Knotenpunkt gefihrt werden, um Konflikte zu vermei-
den. Insbesondere die Umgestaltung von Knotenpunkten vor dem Hintergrund der Erhohung der
Verkehrssicherheit fihrt zu einer hohen Prioritat der MaRnahmen.

Bausteine

Im Kreis sind vor allem Querungsstellen notwendig, wo ein einseitiger (gemeinsamer Geh- und)
Radweg im Zweirichtungsverkehr an Ortseingangen in Infrastruktur im Einrichtungsverkehr Gber-
fihrt werden muss. Dies ist an solchen Ortseingangen in Abhangigkeit der Verkehrsstarke zu
bauen. Sie sollte 3,00 m breit sein, um auch Fahrradern mit Anhangern oder Lastenradern ein
Aufstellen zu ermaglichen. Die zu prifenden Ortseingange sind:

e K 1: Hattingen ,Holthausen” und ,Hauptort”

K 15: Wetter ,Schmandbruch”

e K 33:Sprockhoveler Ortsteile ,Schee/Quellenburg” und ,Halloh”
e L 70: Sprockhoveler Ortsteil ,Herzkamp/ Gennebreck”

e | 551: Schwelmer Ortsteil ,Loh”

e L 700: Ennepetaler Ortsteil ,Becke”

e L 707: Breckerfeld

e L 925: Hattingen ,Niederwenigern”

Wie eine solche Querungsstelle gebaut werden sollte, ist in Abbildung 33: Bau Querungshilfe/
Mittelinsel fir den Radverkehr dargestellt.
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Abbildung 33: Bau Querungshilfe/ Mittelinsel fir den Radverkehr

Fahrbahn

Gehweg
— %

470m  tahrbahn

Fahrbahn ?3‘25. 375m &=
v

Fahrbahn

Quelle: Planersocietat nach Vorgaben der ERA 2010

Fur die weiteren Knotenpunkte die lichtsignalgesteuert sind und der Radverkehr auf der Fahrbahn
gefGhrt wird (Radfahrstreifen, Schutzstreifen, FahrradstraRe oder im Mischverkehr mit dem Kfz)
sollte der Radverkehr im Blickfeld des MIV aufgestellt sein, sodass er bei der Freigabe gut sichtbar
ist, um Unfalle zu vermeiden. Dies ist vor allem innerorts zu verorten, kommt aber ebenfalls haufi-
ger vor. Es werden die Standards der Empfehlungen fur Radverkehrsanlagen dargestellt, welche
auf die Knotenpunkte im Ennepe-Ruhr-Kreis Ubertragen werden konnen. Die Optimierung von
Knotenpunkten ist eine Daueraufgabe.

Wenn der Radverkehr im Seitenraum geftuhrt wird und im Bereich von Einfahrten sollte der Rad-
verkehr in markierten Furten gefiihrt werden (vgl. Exkursion Radverkehrsfurten). Hierdurch wird
der Radverkehr im Straltenraum sichtbar gemacht.

Eine weitere Mdglichkeit der Fihrung des Radverkehrs besteht in der Fihrung auf der Fahrbahn.
Der Radverkehr sollte Gber vorgezogene Haltelinien oder Fahrradschleusen ins Blickfeld des MIV
geruckt werden und die Sichtbeziehung somit sicherstellen. Die vorgezogene Haltelinie kann im
Zuge eines Radfahr- oder Schutzstreifens eingesetzt werden. Die Haltelinie des Radverkehrs wird
mindestens 3,00 m vor derer des MIV markiert. Optional kann in dieser Kombination auch ein indi-
rektes Linksabbiegen fir den Radverkehr angeboten werden. In diesem Fall ordnet sich der Rad-
verkehr im rechten Kreuzungsbereich auf dem markierten Aufstellbereich an und kann in der
nachsten Ampelphase als erstes in die Kreuzung einfahren.

Neben der vorgezogenen Haltelinie beschleunigt ein aufgeweiteter Radaufstellstreifen den Rad-
verkehr an Kreuzungen beschleunigen. Hierfir werden die ersten mindestens 5,00 m dem Rad-
verkehr vorbehalten. Hierdurch ist fir den Radverkehr ein direktes Linksabbiegen mdglich, ohne
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wahrend der Fahrt den MIV zu kreuzen. Der Radverkehr kann sich vor den Pulk aus MIV stellen
und wird somit deutlich sicherer und beschleunigt gefihrt.

Abbildung 34: aufgeweiteter Radaufstellstreifen

—Ij

!

5m

Quelle: FGSV 2010: 45

FUr eigenstandig signalisierte Linksabbiegestreifen sollte der Radverkehr ebenfalls auf eigenen
Linksabbiegespuren gefihrt werden. Hierzu sollten je nach Verkehrsstarke Radfahr- oder Schutz-
streifen fur den links abbiegenden Radverkehr markiert werden. Die Signalisierung an den Kno-
tenpunkten ist in der Regel anzupassen, da der Radverkehr langsamer in den Kreuzungsbereich
einfahrt als der MIV.

Abbildung 35: Schutzstreifen fir geradeaus fahrenden und links abbiegenden Radverkehr

—_— —_— =225m

[ ———————— g — — — S 1,50m (1,25 m)

—-_  _ _ _ _—= _ =225m

] g [~ 1,50m(1,25m)
>3,00m

Quelle: FGSV 2010: 46
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Exkurs | Radfahrerfurten (Seite 1)

Radfahrerfurten sollen bei vorhandenen Radwegen angelegt werden, wenn die Radfahrer ge-
geniiber dem Fahrzeugverkehr bevorrechtigt sind (RMS1; ERA). Radfahrerfurten bestehen aus
einem unterbrochenen Breitstrich (0,25 m) mit einer Strichlange von 0,50 m und einer Li-
ckenldnge von 0,20 m (RMS1; RMS2).

In Konfliktbereichen konnen Furten durch das Sinnbild ,Fahrrad” weiter verdeutlicht werden.
Die Piktogramme sind dreifach Gberhoht darzustellen (ERA; RMS1). Furtmarkierungen fir FuRR-
ganger sind — ausgenommen an signalisierten Knotenpunkten — optional. (RMS1)

Im Zuge von bevorrechtigten StralRen — und an signalisierten Knotenpunkten - missen Geh-
wegen, die fir Radfahrer freigegeben sind, Uber die untergeordneten Knotenpunktarme Furt-
markierungen erhalten (ERA; RMS1). Hier sollen Radfahrerfurten verwendet werden.

Abbildung 36: Furtmarkierungen bei getrennten Geh- und Radwegen entlang von bevorrechtigten
Hauptverkehrsstra@en mit Vorfahrtsregelung durch Verkehrszeichen

Gehweg

k Gehweg
|
I I Fulgangerfurt
Radfahrerpiktogramm verzerrt I :% I I unterbrochener Schmalstrich (0,12 m)
0,50 m Strichlange
I I 0,20 m Licke
| i I
| i I
Radfahrerfurt I g. I I Fugingerfurt Ist optional
interbrochener Breitstrich (0,25 m}
0,50m Strlchlange I I
0,20 m Lacke
I |
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Exkurs | Radverkehrsfurten (Seite 2)

Abbildung 37: Furtmarkierungen bei anderen Radwegen entlang von bevorrechtigten Hauptverkehrs-
stralRen mit Vorfahrtsregelung durch Verkehrszeichen

Gehweg
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0,50m Strichlange
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Gehweg

Nw e

Abbildung 38: Furtmarkierungen bei gemeinsamen Geh- und Radwegen entlang von bevorrechtigten
HauptverkehrsstraRen mit Vorfahrtsregelung durch Verkehrszeichen

Gehweg
i
i 0
i Il
i |
i |
i Il
RPN i 1
> srnans B I
Il
i
Gehweg
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Exkurs | Radverkehrsfurten (Seite 3)

Abbildung 39: Furtmarkierungen bei fir den Radverkehr freigegebenen Gehwegen entlang von bevor-
rechtigten Hauptverkehrsstralien mit Vorfahrtsregelung durch Verkehrszeichen

K Gehweg
i

Radfahrerfurt

unterbrochener Breitstrich (0,25 m)
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Abbildung 40: Furtmarkierungen bei Radfahrstreifen entlang von bevorrechtigten Hauptverkehrsstra-
Ren mit Vorfahrtsregelung durch Verkehrszeichen
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Exkurs | Radverkehrsfurten (Seite &)

Abbildung 41: Furtmarkierungen bei Schutzstreifen entlang von bevorrechtigten HauptverkehrsstralRen
mit Vorfahrtsregelung durch Verkehrszeichen

Unterbrochene Fahrbahnbegrenzung
im engeren Kreuzungshereich
unterbrochener Breitstrich (0,25 m)
1,50m Strichléngs
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Gehweg

FuRgingerfurt

I unterbrochener Schmalstrich (0,12 m)
0,50m Strichldnge
0,20m Licke

I FuRgingerfurtist optional

Gehweg

Abbildung 42: Furtmarkierungen bei getrennten Geh- und Radwegen im Zweirichtungsverkehr entlang
von bevorrechtigten Hauptverkehrsstral3en mit Vorfahrtsregelung durch Verkehrszeichen
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Exkurs | Roteinfarbung von Furten

Radfahrerfurten sollen insbesondere an besonderen Gefahrenpunkten rot eingefarbt werden. Da-
bei haben sich unterschiedliche Varianten herausgebildet, wobei die flachige Roteinfarbung der
Empfehlung der FGSV entspricht und die héchste Signalwirkung hat. Unterbrochene Beistriche
haben demgegentber eine noch geringere Signalwirkung als durchgezogene.

Abbildung 43: Flachige Roteinfarbung einer Radfahrerfurt

Gehweg

Gehweg

Y

Abbildung &4: Furtmarkierung mit einem durchgezogenen Breitstrich

Gehweg

Gehweg

=

Abbildung 45: Furtmarkierung mit einem unterbrochenen Beistrich

Gehweg

=

Gehweg

Die Beispiele sind auch auf die Einfarbung von Schutzstreifen Ubertragbar.
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Weitere Umsetzungshinweise

Beim Umbau der StraRen und im Zuge von Sanierungen sollte auch immer die Radverkehrsfih-
rung an Knotenpunkten kontrolliert werden. Bei groReren Knotenpunkten sollte eine Planung des
Umbaus durch ein Sicherheitsaudit Gberprift werden, um madgliche Gefahrenstellen wahrend der
Planung zu erkennen. Die MalRnahmen an Knotenpunkten zur Beschleunigung des Radverkehrs
konnen unter anderem durch die Richtlinie zur Forderung von Klimaschutzprojekten im kommuna-
len Umfeld finanziert werden.
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R6 Anpassung der Wegweisung

Prioritat . . Dauer “

kreisangehorige Kommunen,

StraRenverkehrsbehorde,

Akteure Kreisverwaltung, Landesbe- Kosten

trieb StraRen.NRW, Eigentu-
mer bei Grunderwerb

Anlass

Ziel des Knotenpunktsystems in der Metropole Ruhr ist es, dass sich der Radverkehr in der Region
orientieren kann und auch Ziele des Alltags und der Freizeit erreichen kann. Durch eine flachige
Beschilderung kann sich der Radverkehr im Kreisnetz gut orientieren und wird auf die gut ausge-
bauten Verbindungen hingewiesen. Hierdurch vergréRert sich der Komfort fir die Nutzenden
deutlich. Im Zuge der neu entstehenden touristischen Routen im Ennepe-Ruhr-Kreis (bspw. Em-
scher-Ruhr-Tour, vgl. MaRnahme R 4) muss das Knotenpunktnetz in kleinen Teilen aktualisiert
und die neuen Routenfihrungen integriert werden.

Bausteine

Die Wegweisung dient der Orientierung wahrend der Fahrt und ist gemal den Hinweisen zur weg-
weisenden Beschilderung fir den Radverkehr NRW und dem Merkblatt zur wegweisenden Beschil-
derung fur den Radverkehr der FGSV als zielorientierte Wegweisung umzusetzen. Dabei sind die
Vorgaben der Strallenverkehrsordnung und der dazugehdrigen Verwaltungsvorschriften zur Weg-
weisung zu beachten. Detaillierte Hinweise fir die Radschnellverbindungen, beispielsweise zu
Zielangaben, Vorwegweisern, Zustandigkeiten in NRW finden sich im oben dargestellten Leitfaden
fUr die Planung, den Bau und den Betrieb von Radschnellverbindungen in Nordrhein-Westfalen.
Hier ist auch das in der StraRenverkehrsordnung (StVO) eingefihrte Verkehrszeichen fir Rad-
schnellverbindungen dargestellt, welches als Streckenpiktogramm fir die Wegweisung aufgenom-
men ist. DarUber hinaus bieten die Hinweise zu Radschnellverbindungen und Radvorrangrouten

(H RSV) 2021 weitere Informationen, beispielsweise im Hinblick auf die Integration des Knoten-
punktnummernsystems in die Wegweisung. Inwieweit Radvorrangrouten nach gleicher Wegwei-
sungssystematik wie die Radschnellverbindungen umzusetzen sind, ist gemald dem Hinweispapier
aktuell noch értlich zu entscheiden.
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Abbildung 46: Wegweiserinhalte Pfeilwegweiser bei Kombination ziel- und routenorientierter Wegwei-
sung
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Routen hin hinter der Zielangabe

ZP=Zielpiktogramm SP=Streckenpiktogramm
Quelle: MV NRW:16

Weitere Umsetzungshinweise

Die vorhandene Beschilderung ist als Daueraufgabe jahrlich zu sichten und bei Beschadigung oder
Verschmutzung ist ein lesbarer Zustand wieder herzustellen. Die Finanzierung der verschiedenen
MaRRnahmen kann durch folgende Forderprogramme unter-stitzt werden: Kommunalrichtlinie, Kli-
maschutz im Radverkehr.
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R7 Beleuchtung/ Markierung

kreisangehorige Kommunen,

StraRenverkehrsbehorde,

Akteure Kreisverwaltung, Landesbe- Kosten

trieb StraRen.NRW, Eigentu-
mer bei Grunderwerb

Anlass

Sicherheit in Abendstunden. Schnelle Befahrbarkeit von Hauptstrecken.

Bausteine

Fur Radschnellverbindungen sind ortsfeste Beleuchtungen innerorts vorzusehen und auRerorts
mindestens anzustreben (vgl. Leitfaden fir Planung, Bau und Betrieb von Radschnellverbindungen
in NRW und H RSV 2021). Auch innovative Beleuchtungsansatze kénnen auRerorts in Frage kom-
men und sollten gepruft werden. Eine dynamische Beleuchtung ist aul3erorts fir alle Radvorrang-
routen sinnvoll, um auch bei frihen oder spaten Fahrten bzw. im Winter zur Arbeit oder zur Schule
sicher zum Ziel zu kommen. Der Vorteil der dynamischen Beleuchtung, die nur bei Detektion von
Radfahrenden eingeschaltet wird, ist die deutlich geringere Storwirkung auf die Fauna und damit
ein leichterer Einsatz auch in 6kologisch sensiblen Bereichen. Erganzend und dort, wo keine Be-
leuchtung zum Einsatz kommt, wird auf3erorts auf Radwegen eine reflektierende Langsmarkie-
rung empfohlen, um den Wegverlauf bei Dunkelheit sicher zu erkennen.

Weitere Umsetzungshinweise

Die Auswirkungen auf die Umwelt sind mit dem zustandigen Umweltamt abzustimmen. Hierbei
sollte eine moglichst frihe Absprache erfolgen, um dem Umweltschutz gerecht zu werden und
Mehraufwand zu minimieren. Die Finanzierung der verschiedenen MaRnahmen kann durch fol-
gende Forderprogramme unterstitzt werden: Innovative Projekte zur Verbesserung des Radver-
kehrs in Deutschland, Kommunalrichtlinie, Klimaschutz im Radverkehr.
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R8 Unterhaltung und Winterdienst

kreisangehorige Kommunen,

StraRenverkehrsbehorde,
Akteure Kreisverwaltung, Landesbe- Kosten

trieb StraRen.NRW, Eigentu-
mer bei Grunderwerb

Anlass

Analog zum MIV mussen die Radwege im Winter gerdumt werden, um ein gefahrloses Fahren zu
ermoglichen und Sturzen sowie Unfallen vorzubeugen.

Bausteine

FUr die angestrebte ganzjahrige und sichere Nutzbarkeit und angesichts der hohen Verkehrsfunk-
tion ist die Radinfrastruktur des regionalen Radwegenetzes verstarkt zu unterhalten, zu pflegen
und zu reinigen. Uberwuchs im Frithjahr und Sommer, Laub im Herbst und Schnee im Winter sind
dort prioritar zu entfernen. Auch saisonale Effekte wie Verschmutzungen durch die Land- oder
Forstwirtschaft missen fur ein sicheres Radwegenetz schnellstmdglich beseitigt werden. Es gilt
die allgemeine Verkehrssicherungspflicht durch die zustandigen Baulasttrager. Sowohl Reinigung
als auch Winterdienst liegen innerorts in Nordrhein-Westfalen in Aufgabentragerschaft der Kom-
munen. Abweichende Vereinbarungen kénnen zwischen den Kommunen und dem Land getroffen
werden. Fur Radschnellverbindungen mit regionaler Verbindungsfunktion ist auf freier Strecke das
Land NRW zustandig. Im Bereich der Radhauptrouten und der ggf. entstehenden Radschnellver-
bindung Hagen — Gevelsberg — Wuppertal sollten die Wartungs- und Kontrollintervalle der Stre-
cken ,maoglichst dem Standard der Kontrolle klassifizierter StraRen entsprechen” (FGSV 2021: 59).
Ein besonderer Augenmerk liegt hier auf der Oberflachenqualitat, der Griffigkeit von Roteinfarbun-
gen und Radschnellwegpiktogrammen. Weiter ist auch die StralRenreinigung an die der klassifi-
zierten Strallen anzupassen, sodass diese uneingeschrankt in voller Breite nutzbar sind und die
vorhandenen Markierungen sichtbar sind (vgl. ebd.). Hierzu sind Verschmutzungen regelmaRig zu
beseitigen. Die betrifft das Kehren der StralRe oder des Weges ebenso wie die Reinigung der Ent-
wdsserungseinrichtungen, Bauwerke und Stralkenausstattung (inkl. Wegweisung und Beschilde-
rung) sowie der Abfallbeseitigung. Bei Glasscherben, Laub, Split, Sand und Verschmutzung durch
forst- oder landwirtschaftliche Arbeiten sollte die Beseitigung mit besonderer Beachtung durchge-
fihrt werden. Die Reinigung sollte mindestens einmal im Monat erfolgen und bei Bedarf auch
haufiger (vgl. ebd.)

Radvorrangrouten (RVR) und Radschnellwege (RSV) sind wegen ihrer Funktion als verkehrswichtig
einzustufen und fallen somit in die gesetzliche Streupflicht. Durch die besondere Gefahrdung der
Zweirader bei Glatte ist dort laut H RSV von einer generellen Streupflicht auszugehen (vgl. ebd.:
60). In der zeitlichen Prioritatenreihung ist der Radverkehr auf RSV und RVR in die Rdumzeiten der
klassifizierten StraRen (i. d. R. 06:00 Uhr bis 22:00 Uhr) zu integrieren. Als auftauende Mittel
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sollten Salzldsungen oder Feuchtsalz eingesetzt werden. Abgerdumte Schneemassen sollten auf
keinen Fall auf der RSV/RVR abgelagert werden (vgl. ebd.).

R9 Fahrradabstellanlagen

kreisangehorige Kommunen,

StraRenverkehrsbehorde,
Akteure Kreisverwaltung, Landesbe- Kosten

trieb StralRen.NRW, Eigentu-
mer bei Grunderwerb

Anlass

Ziel ist die Schaffung von sicheren Abstellanlagen an den notwendigen Orten. Hierdurch kann an
allen wichtigen Quellen und Zielen das Fahrrad sicher und geschutzt abgestellt werden. Die Ab-
stellanlagen dienen vor allem dem Diebstahl- und Wetterschutz. Der Komfort sollte maglichst
hoch sein, um Vorteile gegentuber dem Kfz-Parkplatz zu haben. Diese MaRRnahme ist ein wichtiger
Teil des Radverkehrs als System. Neben den gut befahrbaren Radwegen missen diese auch sicher
und bequem am Zielort abgestellt werden.

Bausteine

Dem Radverkehr kommt im Zusammenhang mit der vernetzten Mobilitat eine besonders wichtige
Rolle zuteil, da er haufig die ,erste/letzte Meile’ zwischen der Haltestelle und dem Start/Ziel ab-
deckt. Damit die Anzahl der Radfahrer steigt, ist eine sichere und zuverl3ssige Abstellmdglichkeit
Voraussetzung. Hierzu bieten sich Fahrradabstellanlagen in unterschiedlichen Ausfihrungsvarian-
ten an, welche angesichts der zunehmenden Quote an Pedelecs und Kombination mit Ladeinfra-
struktur mit einem Witterungsschutz in Form einer Uberdachung ausgestattet sein sollten. Auch
grof3e Quellen und Ziele, wie Bahnhdfe, Innenstadte, Krankenhauser und touristische Hotspots
sollten dementsprechend ausgestattet sein. Im Allgemeinen ist bei einem Fahrradabstellplatz da-
rauf zu achten, dass das Fahrrad ohne unnétige Behinderungen und am Fahrradrahmen ange-
schlossen werden kann, das System eine stabile Fahrradposition gewahrleistet, die Platzverhalt-
nisse fur einen Stellplatz ausreichend sind und die allgemeine barrierefreie Erreichbarkeit gege-
ben ist. Im nachfolgenden werden die verschiedenen Typen vorgestellt.

Frei zugangliche Radabstellanlagen

Es wird unterschieden zwischen frei zuganglichen Fahrradabstellanlagen sowie zusatzlich gesi-
cherten Radabstellanlagen. Bei frei zuganglichen Fahrradabstellanlagen sind Radanlehnbigel zu
empfehlen. Auch andere Fahrradabstellsysteme sind grundsatzlich moglich, sofern diese fahrrad-
gerecht sind. So gelten beispielsweise einfache Vorderradhalter als ,Felgenkiller’, welche kaum
Diebstahlschutz bieten und Ffiir verbogene Vorderrader sorgen kénnen. Eine Ubersicht Gber
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mogliche Fahrradabstellsysteme bietet die DIN 79008, die sich aus der TR6102 des ADFC entwi-
ckelt hat. Dieser hat auch ein entsprechendes Prifverfahren entwickelt mit dem Fahrradabstell-
systeme von verschiedenen Herstellern regelmaRig getestet werden®. Fir Radabstellplatze sind
laut ADFC bei doppelseitiger Radeinstellung etwa 1,25gm vorzusehen®. Als Mindestabstande sind
70cm bei nur tiefer Radeinstellung und 50cm bei abwechselnd hoch/tiefer Radeinstellung vorzu-
halten.

Abbildung 47: Beispiel Uberdachte Fahrradabstellanlage mit Radanlehnblgel

Konnen nicht ausreichend Stellplatze aufgrund der Platzverhaltnisse bereitgestellt werden, sind
Doppelstockpark-Anlagen eine mdgliche Alternative. Diese Form der Fahrradabstellanlage ermdg-
licht es, die Anzahl von Abstellplatzen auf geringen Raum erheblich zu erhdhen.

Abbildung 48: Beispiel Doppelstockparker

Neben der Art und Gestaltung der Anlehnbigel und des Witterungsschutzes, der groRzigig ge-
staltet sein sollte (Schutz auch vor starken Seitenwinden), ist auch auf die Sicherheit am Standort

zu achten. Lage und die Gestaltung entscheiden stark Gber die Nutzung. In Kombination mit einer

2 ADFC (2021): Geprifte Modelle: https:/ /www.adfc.de/ artikel/adfc-empfohlene-abstellanlagen-gepruefte-modelle /
3 ADFC (2010): Hinweise fir die Planung von Fahrrad-Abstellanlagen
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Uberdachung und der daraus resultierenden Helligkeitseinschrankung ist bspw. darauf zu achten,
dass die lokale Beleuchtung ausreichend ist. Ist dies nicht der Fall, kbnnen Beleuchtungsanlagen
innerhalb der Uberdachung angebracht werden (abhingig von Lage der Mobilstation sowie fl3-
chenbezogenen GréRe der Fahrradabstellanlage notwendig). Auf Hinterhoflagen und Randlagen
sollte verzichtet werden, vielmehr sollte die Fahrradabstellanlage gut sichtbar im Raum platziert
sein. Frei zugangliche Radabstellanlagen sind Mindestausstattung von Mobilstationen (siehe V 1)
und sollten entsprechend in ausreichender Dimensionierung als Bike and Ride (B+R) an allen
Bahnhafen und Haltepunkten des SPNV sowie als Grundangebot, losgeldst von den Mobilstatio-
nen, an den Haltestellen des StraRenbahn- und Busverkehrs angeboten werden (Férderung bis zu
90 % durch den VRR).

Gesicherte Radabstellanlagen

Um die Sicherheit fir den Nutzer zu erhéhen, kdnnen zusatzlich gesicherte Abstellanlagen errich-
tet werden. Anlagen wie Fahrradkafige oder Fahrradboxen bieten auf Grund ihrer beschrankten
Zuganglichkeit mehr Sicherheit fur das abgestellte Fahrrad wahrend der Abwesenheit der Nutzer.
Diese Formen der Abstellanlagen sind vor allem fir Nutzer von hochwertigen Radern wie z. B. Pe-
delecs attraktiv. Neben konventionellen Schlissel-gebundenen Systemen, die sich ausschlieRlich
fir Dauernutzer anbieten, konnen gesicherte Abstellanlagen zum Beispiel durch das Registrieren
in einer App oder mit einem vor Ort oder vorab geldsten Ticket gedffnet und geschlossen werden.
Moderne Anlagen mit elektronischem Zugangs- und Hintergrundsystem sind zu bevorzugen, da
sie eine individuellere Vermietung der Abstellanlagen ermdglichen. Zudem sinkt das Nutzungs-
hemmnis durch die einfache Steuerung Uber eine App. Die Umsetzung des verbundweiten Sys-
tems DEINRADSCHLOSS des VRR sollte vorzugsweise an Umsteigeméglichkeiten zum OPNV voran-
getrieben werden (Letzte Meile zur Erreichung des OPNV), bietet sich aber auch an zentralen Or-
ten an (z.B. Innenstadte, touristische Ziele oder groRe Ziele wie Krankenhauser oder Bildungsein-
richtungen).

Boxen von DEINRADSCHLOSS existieren bislang an den Bahnhdfen Wetter (Ruhr) (10 Boxen) und
am Ennepetal (Gevelsberg) (14 Boxen) und bieten dort auch integrierte Lademadglichkeiten fir Pe-
delecs und E-Bikes. Die Mietdauer liegt flexibel zwischen 1 Tag und 1 Jahr, bestimmte Boxen sind
nur fir Laufzeiten zwischen 1 Tag und 1 Woche mietbar, sodass sich eine hohe Flexibilitat ergibt.
Nach ersten Erkenntnissen werden die beiden Standorte sehr gut nachgefragt. Es wird empfohlen
das System weiter auszubauen und vorrangig die Bahnhdfe und Haltepunkte im Rahmen des Aus-
baus zu Mobilstationen (siehe V 1) mit dem System auszustatten. Ein Fokus liegt dabei auf folgen-
den Stationen:

e Breckerfeld Busbahnhof (mittlere Prioritat)
e Ennepetal Busbahnhof (mittlere Prioritat)
e Ennepetal-Voerde (geringe Prioritat)

e Hattingen (Ruhr) (mittlere Prioritat)

e Hattingen Mitte (hohe Prioritat)

e Hattingen Welper Markt (geringe Prioritat)
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¢ Herdecke Bahnhof (hohe Prioritat)

e Herdecke Mitte (mittlere Prioritat)

e Herdecke-Wittbraucke (geringe Prioritat)

e Gevelsberg Hbf (hohe Prioritat)

e Gevelsberg-Kipp (hohe Prioritét)

e Gevelsberg-Knapp (hohe Prioritat)

e Gevelsberg Rathaus (geringe Prioritat)

e Gevelsberg-West (geringe Prioritat)

e Schwelm Hbf (hohe Prioritat)

e Schwelm Markt (mittlere Prioritat)

e Sprockhdvel-HaRlinghausen Busbahnhof (mittlere Prioritat)
e Sprockhovel-Niedersprockhdvel Kirche (mittlere Prioritat)
e Witten-Annen Nord (hohe Prioritat)

e Witten Freizeitbad Heveny (geringe Prioritat)

e Witten HbF (hohe Prioritat)

e Witten Herbede Mitte (geringe Prioritat)

e Witten Heven Hellweg (geringe Prioritat)

e Witten Marienhospital (mittlere Prioritat)

e Witten Rathaus (mittlere Prioritat)
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Abbildung 49: Fahrradbox DEINRADSCHLOSS

Lademaglichkeiten fir Fahrrader

Dariber hinaus konnen die Radabstellanlagen mit zusatzlicher Ladefunktion fir Pedelecs errichtet
werden. Auch hier gibt es verschiedene Varianten, die je nach Platzverhaltnissen am Standort vor-
teilhafter sein kdnnen als andere. Mogliche Ausfiihrungsvarianten sind Fahrradabstellplatze mit
bereits integrierten Steckdosen (kombiniertes Laden und Parken), Ladesaulen mit angebrachten
Steckdosen, Ladesaulen mit eigenem Kabelsystem oder Schlie3facher, in denen der Akku aufgela-
den wird (Laden, rdumlich getrennt).

Abbildung 50: Uberdachte Radabstellanlage zzgl. SchlieRfachern mit integrierter Lademéglichkeit

i

.‘.
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Die Lademdglichkeiten kénnen auch in den bereits erwahnten abschliefbaren Radabstellanlagen
wie Fahrradparkhaus, Fahrradkafig oder in einer Fahrradbox integriert werden. Es ist zu empfeh-
len, dass Ladevorgange stets witterungsgeschitzt erfolgen konnen. Dies kann z. B. in einer Box
passieren oder durch die Uberdachung der Lademéglichkeit. Auf ungeschiitzte Ladestationen
sollte verzichtet werden. Zudem sollte darauf geachtet werden, dass die Lagerung bei Temperatu-
ren zwischen 0 und max. 30 Grad erfolgt. Somit ist z. B. darauf zu achten, dass sich die Fahrrad-
boxen auch im Sommer nicht zu stark erhitzen. Aus Brandschutzgrinden sind die Anlagen einfa-
cher im AulRenbereich anzubringen, Brandschutzvorkehrungen sind trotzdem zu treffen. Generell
ist anzumerken, dass Lademaglichkeiten fir Fahrrader insbesondere an Haltestellen mit einem
hohen Tourismusaufkommen sinnvoll sind. Im Pendlerverkehr werden im Normalfall kiirzere Stre-
cken zurlickgelegt, sodass haufig keine Notwendigkeit fir das Akkuladen besteht. Dies kann sich
jedoch durch komplexere Wegeketten dndern (z. B. Integration von Einkaufswegen).

Weitere Umsetzungshinweise

Die Fahrradabstellanlagen sind an Mobilstationen zu bauen und kdnnen Gber entsprechende Pro-
gramme geférdert werden (siehe V 1). Sie sind ein Teil dieser, neben Verleihangeboten von Fahr-
radern, E-Scootern und Pkw (Carsharing). Deswegen sollten sie im Zuge des Umbaus der Halte-
stelle zu einer Mobilstation (vgl. MaRnahme V 1) mitgeplant werden. Auch an netzrelevanten Quel-
len und Zielen sollten Radabstellanlagen in ausreichender Zahl vorhanden sein. Fir nahere Anga-
ben zur bendtigten Anzahl und zu bendtigten Ausstattungsmerkmalen geben die Hinweise zum
Fahrradparken 2072 Auskunft. Die bendtigten Kapazitaten sind in Tabelle A 1: Bedarfskennwerte
unterschiedlicher Nutzungen (S. 32 — 34) nach Nutzungszweck aufgefihrt.

R10 Fahrradservice

Prioritat . . Dauer “

kreisangehorige Kommunen,

StraRenverkehrsbehorde,
Akteure Kreisverwaltung, Landesbe- Kosten

trieb StraRen.NRW, Eigentu-
mer bei Grunderwerb

Anlass

Ziel des Fahrradservice ist es, den Radverkehr komfortabler zu gestalten.

Bausteine

Neben den dargestellten Ausstattungsmerkmalen kdnnen an besonders stark frequentierten Kno-
tenpunkten oder Bahnhdfen zusatzliche Serviceleistungen rund um das Fahrrad angeboten wer-
den. Diese fokussieren sich insbesondere auf die Pflege und Wartung sowie Informationsangebote
rund um das Fahrrad. Eine Mdglichkeit bieten hier wiederum Mobilstationen (siehe V 1)
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Radstation

Ein Beispiel fur eine hohe Serviceleistung ist eine Radstation mit personlicher Beratung, in der
Servicedienstleistungen wie z. B. eine Fahrradwerkstatt angeboten wird. Sie dient zudem auch
haufig als intermodale Schnittstelle zwischen dem offentlichen Verkehr und dem Fahrrad. Neben
vielfaltigen Leistungen rund um das Fahrrad selbst — Pflege, Sicherheitscodierung, Verleih, Ver-
kauf von Zubehor und Ersatzteilen — kdnnen vielfaltige weitere Leistungen wie Tourismus-Infor-
mation, Ubernachtungsméglichkeiten, gefiihrte Radtouren, Kurierdienste, Gepackservice, Verkauf
von Reiseartikeln u. 3. das Kerngeschaft erganzen und die Station so zu einer multifunktionalen
Mobilitatszentrale aufwerten. Diese Art Leistung nimmt Radfahrenden eine erste Hirde, da hier-
durch eine gewisse Sicherheit geschaffen wird, trotz méglicher Pannen Reparaturen vornehmen
zu konnen. Im Ennepe-Ruhr-Kreis hat bereits die vom Jobcenter geférderte Wabe mbH Radstatio-
nen im Wittener Hauptbahnhof sowie am Mihlencenter in Herdecke umgesetzt (siehe Abbildung
51). An den Bahnhdfen in Ennepetal, Hattingen, Schwelm und Wetter sowie dem Hauptbahnhof
Gevelsberg sollten diese mittelfristig gebaut werden, da der Bau einer Radstation mit einer groRe-
ren Vorplanung verbunden ist. Diese lassen sich mit dem perspektivischen Roll-Out des (dezentra-
len) metropolrad in einem Mix zwischen Service und Verleih optimalerweise verknipfen. Die MafR-
nahme ist eng verbunden mit R 12.

Abbildung 51: Radstation im Wittener Hbf

Radluft-/Radservicestationen

Eine weitere Mdglichkeit bieten selbstbedienbare Radluftstationen/Radservicestationen, die ahn-
lich zur Einrichtung von Ladeinfrastruktur als ein erganzendes Element einer Radabstellanlage
fungieren kdnnen. Radluftstationen/Radservicestationen bieten verschiedene Reparatur- und
Wartungsservices an, indem neben einer Pumpvorrichtung haufig auch Werkzeug zur Verfligung
gestellt wird, um kleinere Reparaturen oder Justierungen vor Ort vorzunehmen. Erganzt werden
kann das Angebot z. B. durch ein Luftschlauchverkaufsautomat.
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Abbildung 52: Beispiel einer Radservicestation Abbildung 53: Beispiel einer Radluft- und Repara-
in Gelsenkirchen turstation in Wilhelmshaven

-
SuD- . .
STRAND

Weitere Umsetzungshinweise

Der Bau der Rad- und Servicestationen sollte im Einklang mit dem Bau der Mobilstationen (MaR-
nahme V 1 erfolgen und als Teil der MaRnahme V 1 umgesetzt werden. Die Finanzierung der ver-
schiedenen Malinahmen kann durch folgende Forderprogramme unterstitzt werden: Férderricht-
linie Nahmobilitat, Innovative Projekte zur Verbesserung des Radverkehrs in Deutschland, Kommu-
nalrichtlinie, Klimaschutz im Radverkehr.
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RN Fahrradverleihsystem

Mobilitatsdienstleister, Kreis,

Kommunen, VRR, RVR, Stadt
Akteure Kosten

Wuppertal, Kreis Mettmann,

ggf. Bergische Gesellschaft

Anlass

Als Zu- und Abbringer der letzten sowie ersten ,Meile” kommt Leihradern eine wichtige Funktion
innerhalb intermodaler Wegeketten zu. Als Alternative zu der Fahrradmitnahme in den 6ffentli-
chen Verkehrsmitteln wird somit kein zusatzlicher Platz in Zug oder Bus bendtigt. Auch fir Tou-
rist:innen der Kommunen konnen Leih-Fahrrader ein Transportmittel vor Ort sein. Eine lange An-
reise findet meist mit dem Zug oder Auto statt. Vor Ort kann diesen Verkehrsteilnehmer:innen
aber durch Fahrradverleihsysteme die Maglichkeit gegeben werden, dass sich diese hierdurch
fortbewegen.

Bausteine

Die Anzahl der Leihfahrrader im 6ffentlichen Raum hat in den vergangenen Jahren insbesondere
in den deutschen Grof3stadten deutlich zugenommen. Bikesharing, also das Leihen/Mieten eines
Fahrrads, kann dabei helfen, ein umweltfreundliches und flexibles Mobilitatsangebot zu unterstit-
zen, indem es ,Licken” auf der Wegekette schlieRt (z. B. Mobilstation — Zielort oder zwischen
zwei Mobilstationen). Laut einer Studie der Agora Verkehrswende (2019)™ wurde z. B. fir Berlin
festgestellt, dass 40 Prozent aller Berliner Bikesharing Rader in unmittelbarer Nahe zu einer Hal-
testelle abgestellt wurden, also vermutlich Teil einer intermodaler Wegeketten waren. Dabei bie-
ten viele Stadte nicht mehr nur konventionelle Fahrrader an, vielmehr wird die Flotte auch ver-
starkt durch E-Bikes oder Lastenrader erganzt. Die Reservierung und Ausleihe kénnen mit Hilfe
einer App oder mit einer entsprechenden Chipkarte oder einem entsprechenden Ticket des zu-
standigen Verkehrsverbunds erfolgen.

Der Ennepe-Ruhr-Kreis und seine Kommunen weisen dagegen, bis auf einzelne Ausnahmen an
den Radstationen der Wabe mbH in Witten und Herdecke, keine Verleihangebote auf. Aus diesem
Grund wird es als wesentliche MalRnahme erachtet, ein kreisweites Fahrradverleihsystem aufzu-
bauen. Hierbei sollten aufgrund des topographisch bewegten Raumes im Ennepe-Ruhr-Kreis ein
Schwerpunkt auf E-Bikes liegen. (vgl. MaRnahme EA 2).

Im Norden existiert in den kreisangrenzende Stadten Essen, Bochum und Dortmund bereits das
Fahrradverleihsystem metropolrad, das aktuell durch Nextbike (Tier) betrieben wird. Der RVR plant
bereits seit geraumer Zeit unter dem Arbeitstitel metropolrad 2.0 eine deutliche Ausweitung des

™ Agora Verkehrswende (2019): Bikesharing im Blickpunkt — Eine datengestitzte Analyse von Fahrradverleihsystemen in Ber-
lin
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Systems auf alle angehdérigen Kreise und Kommunen und in diesem Zuge auch eine Integration
von E-Bikes. Unabhangig eines potenziellen Betreibers ist als wesentlicher Aspekt die Schnittstelle
zu sehen. Ziel des RVR ist es, unabhangig ob das System von einem oder mehreren Mobilitats-
dienstleistern betrieben wird, eine gemeinsame Schnittstelle, sodass den Nutzenden ggf. unter-
schiedliche Betreiber gar nicht auffallen. Neben den Planungen zum metropolrad 2.0 besteht be-
reits das Angebot von E-Lastenradern in Bochum und Gelsenkirchen vom Unternehmen sigo. Dar-
Uber hinaus hat die Stadt Wuppertal im Jahr 2022 ein Konzept fir ein Pedelecverleihsystem verof-
fentlicht, der Kreis Mettmann beteiligt sich an den BemUhungen der Bergischen Struktur- und
Wirtschaftsforderungsgesellschaft zum Aufbau eines regionalen Bikesharings als KernmaRnahme
des Integrierten Regionalen Mobilitatskonzept Rhein-Wupper (IRM). Die Akteure des IRM wollen
das Thema nach einem ersten Workshop in einer Arbeitsgruppe vertiefen. Durch die vielfaltigen
Beziehungen in diese Richtung, vorrangig aus dem sudlichen Kreisgebiet, bietet es sich an die
Uberlegungen der Stadt Wuppertal und des IRM-Gebiets zu begleiten und mit den Akteuren und
dem RVR gemeinsam Mdglichkeiten auszuloten, die gemeinsamen Interessen auch gemeinsam zu
vertreten. Wie oben beschrieben — der potenzielle Betreiber ist schlussendlich zweitrangig, Priori-
tat hat bei Ausschreibung und Aufbau eines Systems fir den Ennepe-Ruhr-Kreis eine gemein-
same technische Schnittstelle zwischen den Systemen, sodass potenzielle Nutzende ein Rad im
Idealfall in Hattingen ausleihen und in Wuppertal zurickgeben konnen.

Es wird empfohlen, sich den Bestrebungen des RVR anzuschlieen und auf den kreisweiten Auf-
bau eines Fahrradverleihsystems mit Anschluss an das bestehende Netz aufzubauen und sich
gleichzeitig sich dafir einzusetzenden, dass ein metropolrad 2.0 mit mdglichen neuen Systemen
in Wuppertal und im IRM-Gebiet kompatibel ist. Verleihpunkte sollten an allen Bahnhdfen und Mo-
bilstationen des VRR (vgl. V 1), an wichtigen Alltags- und Freizeitzielen sowie an zentralen Stellen
in Wohn- und Gewerbegebieten errichtet werden. Das System sollte dabei nicht im Hinblick auf
Wirtschaftlichkeit aufgebaut werden — Auswertungen bestehender Systeme zeigen, dass diese
eine angebotsarientierte MaRnahme darstellen, die sich selten eigenwirtschaftlich tragen. Daher
sind auch fortlaufende Evaluierungen eines solchen Systems dringend anzuraten. Eine richtige
Wirkung zeigen stationsgebundene System allerdings erst, wenn eine hohe Netzdichte erreicht
wird. Die Bindung rein an OPNV-Haltestellen fiihrt dazu, dass die méglichen nutzbaren Verbindun-
gen sich auf die Relationen reduzieren, die bereits durch den OPNV abgedeckt werden. Fahrrad-
verleih als Teil der letzten Meile bedingt auch Stationen in peripheren Lagen, die ggf. nur schwach
nachgefragt werden.
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Abbildung 54: metropolradruhr Station

Quelle: metropolradruhr.de

Weitere Umsetzungshinweise

In Bereichen der Mobilstationen sollte eine Installierung der Leihrader nach vorheriger Abstim-
mung mit den Planungen der entstehenden Mobilstationen erfolgen. Ziel ist eine Verlegung der
Station zu vermeiden, sollte die Verleihstation bereits deutlich friher als die Mobilstation errichtet
werden.

Die Finanzierung der verschiedenen MaRnahmen kann durch folgende Férderprogramme unter-
stitzt werden: Forderrichtlinie Mobilitatsmanagement, Innovative Projekte zur Verbesserung des
Radverkehrs in Deutschland, Kommunalrichtlinie, Klimaschutz im Radverkehr. Als Beispiel fir die
fortlaufende Finanzierung ist der Rhein-Sieg-Kreis zu nennen. Auf der Grundlage des NVR-
Gutachtens zum Aufbau von Mobilstationen hat eine Arbeitsgruppe, bestehend aus Vertretern des
Zukunftsnetzes Mobilitat NRW/ Verkehrsverbund Rhein-Sieg, der Verkehrsunternehmen Rhein-
Sieg-Verkehrsgesellschaft und Regionalverkehr Kéln sowie des Rhein-Sieg-Kreises, ein Strategie-
papier zur Einrichtung eines Fahrradmietsystems im Rhein-Sieg-Kreis erarbeitet. Dieses ist zudem
im Nahverkehrsplan des Kreises als Bestandteil des OPNV (letzte Meile) enthalten und wird ge-
nauso wie der regulare OPNV Uber die OPNV-Pauschale finanziert (Defizitausgleich).
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R12 Ausbildungskampagne

Prioritat . . Dauer “

Kreisverwaltung, IHK, Hand-

Akteure werkskammer, Zweiradver- Kosten

band, Einzelhandler

Anlass

Durch die Steigerung des Radverkehrsanteil wird die Fahrleistung von Fahrradern in den kommen-
den Jahren immer weiter gesteigert. Neben den schon vorhandenen Fahrradern werden Uber die
Bikeleasing-Angebote fur Beschaftigte vor allem hochwertige Fahrrader und Pedelecs angeschafft.
Hierdurch wird langfristig der Bedarf am Fahrradservice steigen, da in Bikeleasing-Vertragen oft-
mals die Wartung mitvereinbart wird. Da Fahrradwerkstatten bzw. der Fahrradeinzelhandel schon
derzeit lange Wartezeiten haben, sollte hier parallel zur Forderung des Radverkehrs investiert
werden.

Bausteine

HierfGr sollten mittelfristig Ausbildungskampagnen fir Fachkrafte als Zweiradmechaniker fur
Meisterwerkstatten und Serviceanlagen starten. Hierdurch werden auch langfristig geniigend Me-
chaniker:innen zur Verfigung stehen, um das wachsende Aufkommen an Reparatur- und War-
tungsterminen auffangen zu kénnen.

Als mittelfristige Losung sollten Radstationen an allen Bahnhdfen sowie zentralen Orten geschaf-
fen werden (vgl. MaRnahme R 10). Die Arbeitsplatze an den Radstationen, welche in der Regel
Uber das Jobcenter finanziert werden, sollten im Anschluss vom Kreis finanziert werden. Hierbei
ist auch eine Kooperation mit der IHK bzw. Handwerkskammer denkbar.
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4.2 FulRverkehr und Mikromobilitat

Die Malinahmen zum FulRverkehr beschranken sich in diesem kreisweiten Konzept auf die Barrie-
refreiheit und Sicherheit. Der FulRverkehr muss auch der Kreisebene barrierefreie Zugange zu den
verschiedenen Verkehrsmitteln haben, um groRere Distanzen zu Gberwinden. Reiner Fuldverkehr
findet in der Regel nur innerorts statt. Weiter ist die Verkehrssicherheit ein wichtiges Thema fur
die Nahmobilitat, damit sich die ,schwacheren” Verkehrsteilnehmenden sicher im Stralsenraum
bewegen konnen. Auch der Bereich der Mikromobilitat wird im Folgenden betrachtet. Dieser dient
in der Regel ebenfalls als Zubringer vor allem zum OPNV.

MEIERNEGELGIE

FM1 Mikromobilitat

FM 2 Verkehrssicherheit

FM 3 Barrierefreiheit
FM1 Mikromobilitat

Prioritat . .

Kreis, Kommunen, VRR, Ver-

kehrsunternehmen, Energie-

versorger

Anlass

Alternativ oder erganzend zu Fahrradverleihsystemen kann auch Mikromobilitat, also bspw. E-
Scooter, die letzte und erste ,Meile” bei intermodalen Wegeketten abdecke. Bei Fahrten mit einer
Distanz von wenigen Kilometern kann diese auch Pkw-Fahrten unterbinden.

Bausteine

Zusatzlich zum Radverkehr spielt die Mikromobilitat eine wichtige Rolle als Sharingangebot der
Nahmobilitat. Der allgemeine Trend zur Multimodalitat fihrt dazu, dass sich auch neue Mobilitats-
arten im Verkehrsgeschehen etablieren kénnen. Dazu gehdrt auch das Angebot von Mikromobilitat
in Form von E-Scooter, die in den vergangenen Jahren neben dem Radverkehr eine wichtige Rolle
als Sharingangebot der Nahmobilitat eingenommen haben. Sie sind mittlerweile insbesondere in
Innenstadten stark angewachsen und immer mehr im offentlichen Raum zu beobachten. Die Im-
plementierung von E-Scootern an den wichtigen Mobilitatsknoten und Einrichtungen in Form zu-
kinftiger Mobilstationen im Ennepe-Ruhr-Kreis ermaglicht ahnlich wie beim Fahrradverleih die
Vernetzung verschiedener Standorte und dient der Uberwindung der ersten und letzten Meile
ohne Eigenbesitz eines E-Scooters. Die E-Scooter sind jedoch stationsbasiert an den Mobilstation
mit festen Ausleih- und Abgabepunkten oder durch markierte Ausleih- und Abstellflachen
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bereitzustellen, um Vandalismus und der unkontrollierten Streuung der E-Scooter in den Kommu-
nen des Ennepe-Ruhr-Kreises entgegenzuwirken.

Abbildung 55: Beispiel Abstellflache E-Scooter

Mittlerweile hat sich das E-Scootersharing im Verkehrsgeschehen und diverse E-Scootersharing-
Anbieter am Markt etabliert. Im Ennepe-Ruhr-Kreis ist Witten jedoch die einzige Stadt, in der ak-
tuell ein Angebot von E-Scootern besteht. Die Anbieter Lime und Tier haben in einem Free-Floa-
ting-Modell zahlreiche Fahrzeuge in der kreisangehdrigen Kommune verteilt. Vor der Bereitstel-
lung von E-Scootern an Mobilstationen weiterer Kommunen, sollten diese im Vorfeld mit den Sha-
ring-Anbietern in Kontakt treten, um eine Bedarfs-/Potenzialabschatzung durchzufihren (auf-
bauend auf den Erfahrungen der Kommunen aus dem Ennepe-Ruhr-Kreis), damit die Kommune
nicht von zu vielen Fahrzeugen ,iberschwemmt’ wird. Des Weiteren sollte die Kommune Vereinba-
rungen mit den Sharing-Anbietern aufstellen, die freizuhaltende Zonen/Bereiche in Bezug auf die
Aspekte Fahren und Parken festlegen sowie Sanktionsmaéglichkeiten und -erfordernisse bei Fehl-
verhalten beinhalten. Um flexibel auf Angebot und Nachfrage sowie Umgang mit dem Verleihan-
gebot reagieren zu kénnen, sollten die Kommunen die Umsetzung begleiten und regelmaRig eva-
luieren. Im gesamten Prozess sind die Kommunen vom Kreis als Gemeindeverband zu unterstut-
zen und zu begleiten.

Weitere Umsetzungshinweise

Die Finanzierung der verschiedenen Mal3nahmen kann durch folgende Férderprogramme unter-
stitzt werden: Foérderrichtlinie Mobilitatsmanagement, Innovative Projekte zur Verbesserung des
Radverkehrs in Deutschland, Kommunalrichtlinie, Klimaschutz im Radverkehr.
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FM 2 Verkehrssicherheit

Prioritat . . Dauer “

Kreis, Kommunen, VRR, Ver-

Akteure kehrsunternehmen, Energie- Kosten

versorger

Anlass

Mit der Vision Zero hat sich der deutsche Verkehrssicherheitsrat 2007 das Ziel gesetzt, keine Ver-
kehrstoten und Schwerverletzten im Strallenverkehr mehr zu haben. Hierbei sollen von der Politik
klare Prioritaten gesetzt werden, die die Unversehrtheit des Menschen an die erste Stelle setzt.

Bausteine

Durch eine sichere Verkehrsinfrastruktur soll die Anzahl der Verkehrstoten und Schwerverletzten
im Ennepe-Ruhr-Kreis zunachst deutlich und als Ziel auf Null gesenkt werden. Hierfir sollten bei
allen mittleren und groRen Baumalinahmen und Planungen, insbesondere an den Strafien in Bau-
last des Kreises, Sicherheitsaudits standardisiert durchgefthrt werden, auch wenn diese nicht ge-
setzlich verpflichtend sind. Hierdurch wird auf Mangel bezuglich der Verkehrssicherheit aufmerk-
sam gemacht und sie kdnnen vor Abschluss der Entwurfsplanung angepasst werden. Bei Kreis-
stralken in Ortslage und mit einem erhdhten Querungsbedarf ware ggf. bei Anfragen von Kommu-
nen wohlwollend zu prifen, ob den Empfehlungen des Deutschen Stadtetags, und dessen Bemu-
hungen mehr StraRen mit Tempo 30 auf Hauptverkehrsstralien innerorts umzusetzen, gefolgt
werden kann. Negative Einflisse durch die Temporeduzierung sind dabei nicht zu erwarten. Laut
der Studie des Umweltbundesamtes ,Wirkung von Tempo 30 auf HauptverkehrsstraRen” bleibt die
Sattigungsverkehrsstarke auf Hauptstralien ahnlich hoch, wenn man die zulassige Hochstge-
schwindigkeit von 50 km/h auf 30 km/h senkt. Es kann also eine dhnlich hohe Verkehrsmenge in
derselben Zeit die Straf3e passieren und eine ahnlich hohe Verkehrsmenge in derselben Freigabe-
zeit von Lichtsignalanlagen (Ampeln) Knotenpunkte passieren. Dabei sind allerdings auch die Aus-
wirkungen auf den OPNV in jedem Einzelfall zu priifen.
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FM 3 Barrierefreiheit

Kreis, Kommunen, VRR, Ver-
Akteure Kosten
kehrsunternehmen

Anlass

Die Teilhabe aller Personen am 6ffentlichen Leben kann nur durch einen barrierefreien StralRen-
raum erfolgen. Hier stehen kreisweit vor allem die Zugange zu den Haltestellen des offentlichen
Verkehres im Fokus. Weiter sind die Wege zwischen zwei nahegelegenen Haltestellen Wege zwi-
schen Umsteigehaltestellen barrierefrei auszugestalten.

Mit dem Beschluss des Eckpunktepapiers ,Bundesinitiative Barrierefreiheit — Deutschland wird
barrierefrei" durch das Bundeskabinett am 30.11.2022 ist davon auszugehen, dass das Thema In-
klusion und Barrierefreiheit zukUnftig nicht nur eine wesentlich hohere Bedeutung bekommt, son-
dern auch mit weiteren finanziellen Mitteln ausgestattet sein wird. Neben MaRnahmen des Bun-
des werden entsprechende Umsetzungen im Handlungsfeld Mobilitat Gber die Lander und die
kommunalen Gebietskdrperschaften erfolgen missen. Dabei wird es nicht nur um die Bus- und
Bahnverkehre, sondern auch um Bedarfsverkehre, Mabilstationen und die gesamte Mabilitatskette
gehen. Hiermit sollte sich auch der Ennepe-Ruhr-Kreis frihzeitig auseinandersetzen, zumal davon
auszugehen ist, dass zur Erreichung der vollstandigen Barrierefreiheit im Offentlichen Personen-
nahverkehr ab dem Jahr 2026 zu definierende Ausnahmen vom barrierefreien Ausbau von Halte-
stellen im Personenbeférderungsgesetz nicht mehr méglich sein werden (vgl. auch MaRnahme OV
1).

Bausteine

Bis zum Januar 2022 sollten laut Personenbefdrderungsgesetz alle Haltestellen des Offentlichen
Verkehrs barrierefrei ausgebaut sein. Dies betrifft hier in erste Linie die Zuwegung zur Haltestelle
mit Blindenleitsystem und Nullabsenkungen, aber auch getrennte Querungsstellen (bspw. an
Lichtsignalanlagen).

Getrennte Querungsstellen sollten zwei Elemente aufweisen. Erstens sollte ein Bord mit einer
Bordhohe von mindestens 6 cm fir blinde und seheingeschrankte Personen vorhanden sein. Die-
ser muss eindeutig auffindbar sowie visuell kontrastierend zur Fahrbahn abgebildet sein. Die ein-
deutige Auffindbarkeit ist Uber ein Auffindestreifen und Richtungsfeld gemal? DIN 32984 sicherzu-
stellen. Zweitens sollte fur Rollstuhl- oder Rollatornutzer:innen ein abgesenktes Bord vorhanden
sein. Die Breite des abgesenkten Bordes muss mindestens 1,00 m betragen und auf der vollen
Lange taktil und visuell mit einem Sperrfeld nach DIN 32984 gesichert sein. Bei einer Querung an
einer Lichtsignalanlage muss diese mit einem Orientierungssignal ausgestattet sein.
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Abbildung 56: Bordhdhen und Bodenindikatoren an Uberquerungsstellen mit differenzierter Bordhéhe
(prinzipielle Darstellung)
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Quelle: DIN 18040-3:19

Weitere Umsetzungshinweise

Weitere Hinweise zur barrierefreien Gestaltung der Haltestellen sind MaRnahme OV 1 zu entneh-
men. Hier wird vor allem auf die Ausstattungsmerkmale der Haltestelle und den barrierefreien Zu-
gang uns Einstieg zum und in das Fahrzeug behandelt. Die jeweiligen MalRnahmen sind parallel
durchzufthren, sodass nach einem Umbau die Haltestelle barrierefrei erreicht und in das Fahrzeug
ohne Barriere eingestiegen werden kann.
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4.3 Emissionsarme Antriebe und neue Technologien

Emissionsarme Antriebe tragen wesentlich zur Reduzierung der Treibhausgasemissionen im Ver-
kehrssektor bei. Auch politisch ist das Themenfeld Iangst aufgegriffen worden und wird aktiv vo-
rangetrieben. Vor diesem Hintergrund wurde vom Kreistag im Ausschuss fir Umwelt, Klima und
Geoinformationen im September 2022 ein Antrag an den Landrat Herrn Schade gestellt. Dieser
beinhaltet zahlreiche Punkte zur Férderung alternativer Antriebstechnologien aufgefihrt, die es
zeitnah zu verfolgen gilt. Eine zentrale Aussage befasst sich mit dem bedarfsgerechten Ausbau
der Ladeinfrastruktur, fir den bis Ende 2022 umsetzungsorientierte Ansatze aufgezeigt werden
sollen. Dies wird ausfuhrlich in den MaRnahmensteckbriefen ,Emissionsarme Antriebe und Tech-
nologien” behandelt und prasentiert.

Die Férderung alternativer Antriebe betrifft sowohl den MIV als auch den Wirtschafts- und Liefer-
verkehr, den OPNV und den Radverkehr. Die Elektromobilitét stellt im Vergleich zu synthetischen
Kraftstoffen bei den emissionsarmen Antrieben aufgrund ihrer vergleichsweise hohen Energieeffi-
zienz und fortgeschrittenen Marktreife aktuell die wichtigste Technologie dar. Die batteriege-
stitzte Elektromobilitat ist momentan die am weitesten entwickelte und prasenteste alternative
Antriebsform.

Es gibt jedoch noch weitere Ansatze, von denen bis dato die Wasserstofftechnologie die vielver-
sprechendste ist. Notwendige Grundvoraussetzung fur den Einsatz von wasserstoffbetriebenen
Brennstoffzellenfahrzeugen sind entsprechende Tankstellen. Vor diesem Hintergrund sollte die
technische Entwicklung weiter beobachtet werden und ggf. mit der Einrichtung einer Tankstelle
reagiert werden. Auch eine Teilnahme an maglichen Pilotprojekten ist sinnvoll — auch im Hinblick
auf die Signalwirkung fur die Mobilitatswende.

Neben dem Ziel den MIV-Anteil im Modal Split durch Verlagerungen auf den Umweltverbund
nachhaltig zu reduzieren, ist die Forderung der Elektromobilitat ein weiterer Handlungsschwer-
punkt. Fur die Elektromobilitat als klimafreundliche Antriebstechnologie sind die Nutzung und der
Ausbau der erneuerbaren Energien notwendig. Denn nur so kann die (lokale) CO,-Neutralitat im
Fahrzeugbetrieb erreicht werden. Die Ausweitung der Elektromobilitat unterstitzt neben dem As-
pekt der Reduzierung der (lokalen) Luftemissionen auch die Reduzierung der verkehrsbedingten
Larmemissionen bei geringen Geschwindigkeiten bis zu 30 km/h. Allerdings besteht dadurch auch
ein erhohtes Unfallsrisiko fir den FuRR- und Radverkehr im Mischverkehr. In Deutschland betrug
die Anzahl der rein elektrisch betriebenen Kfz im Jahr 2020 136.637, im Jahr 2021 309.083 (ein
Plus von ca. 126 % ggb. dem Vorjahr) und im Jahr 2022 dann 618.460 (ein Plus von ca. 100 %
ggb. dem Vorjahr). Somit stieg der Anteil der rein elektrisch angetriebenen Fahrzeuge in Deutsch-
land binnen von zwei Jahren um ca. 350 % (vgl. Abbildung 57).
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Abbildung 57: Bestand Elektromotor
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Quelle: eigene Darstellung nach KBA (2022)

Auch im Vergleich der Neuzulassungen zwischen Pkws mit Verbrennungsmotor und rein elektrisch
betriebenen Pkw ist eine klare Tendenz zu erkennen. Wahrend der Verbrennungsmotor zwischen
2019 und 2021 von 3.289.624 auf 1.497.034 Neuzulassungen sank, stiegen diese bei den rein
elektrisch betriebenen Fahrzeugen von 63.287 auf 355.961 (vgl. Abbildung 58).

Abbildung 58: Neuzulassungen Verbrennungsmotor vs. Elektromotor
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Quelle: eigene Darstellung nach KBA (2021)
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Es ist davon auszugehen, dass der Anteil der elektrisch betriebenen Fahrzeuge sukzessive steigt
und dementsprechend auch die Ladeinfrastruktur ausgebaut werden muss. Auch im Ennepe-
Ruhr-Kreis ist diese Entwicklung bereits zu beobachten. Wahrend 2021 noch 2.522 rein elektrisch
betriebene Fahrzeuge im Kreis zugelassen waren, waren es 2022 4.125, Hybridfahrzeuge stiegen
von 6.598 auf 9.235 Zulassungen an (siehe Abbildung 59).

Abbildung 59: Entwicklung elektrifizierter Fahrzeuge im EN-Kreis (rein elektrisch li., hybrid re.)
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Quelle: eigene Darstellung nach Ennepe-Ruhr-Kreis (2023)

Der Ennepe-Ruhr-Kreis hat die Chance durch einen zigigen Ladeinfrastrukturausbau und weitere
MaRnahmen der Elektromobilitatsforderung ein innovatives und nachhaltiges Image aufzubauen.

MaRnahmenpakete

EA1 Ladeinfrastruktur

EA 2 Radverkehr, Mikromobilitat & vernetzte Mobilitat
EA3 Koordination und Finanzierung

EA &4 Kommunales Fuhrparkmanagement

EAS Privilegien

EA 6 Liefer- und Wirtschaftsverkehr

EA7 Dekarbonisierung des OPNV
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EA 1 Ladeinfrastruktur

Kreis, Kommunen, Wohnungs-

Akteure baugesellschaften, Energie- Kosten

versorger

Anlass

Die grofRten Potenziale zur Senkung der CO,-Emissionen durch Forderung der Elektromobilitat lie-
gen im MIV. Der bedarfsgerechte Ausbau der Ladeinfrastruktur stellt fir die Nutzung von E-Pkws
die wesentliche Grundlage dar. Die Verfigbarkeit von Ladepunkten an zentralen Zielorten des
Kreises ist die Voraussetzung, um Nutzungshemmnissen wie der noch Ublichen Reichweitenangst,
zu begegnen. Konkret ist der Ausbau der Ladeinfrastruktur im 6ffentlichen und halbéffentlichen
Raum prioritar an zentralen Orten, starken Wirtschafts- und Tourismusstandorten sowie an stark
frequentierten Einzelhandels- und Versorgungszentren, wo es zu Iangeren Standzeiten von Kfz
kommen kann, voranzutreiben.

Bausteine

Im offentlichen Raum sollte bei der Herstellung von Parkplatzen die Elektromobilitat beriicksichtigt
werden. Dies kann Uber die Ausweisung von offentlichen Parkplatzen mit Sondernutzungsrecht fur
Elektrofahrzeuge (vgl. StVo, 2021) geschehen. Im 6ffentlichen Raum, bspw. in Innenstadtnahe,
sind Schnellladesaulen mit 22 kW oder 50 kW zu empfehlen, da so auch in kurzer Zeit eine nen-
nenswerte Ladung stattfinden kann und sich die tatsachlichen Reichweiten der E-Pkws durch die
Lademadglichkeit zwischen zwei Wegen erhéhen. Unter halbéffentlichen Stellplatzen werden dabei
die Ladestationen verstanden, die sich auf dem Grundstick privater Eigentimer:innen befinden,
die aber fir bestimmte Zeitraume &ffentlich zuganglich sind, wie z. B. Parkplatze von Supermark-
ten oder Parkhauser von Einkaufszentren. Demnach ist eine Kooperation mit dem grof3flachigen
Einzelhandel und auch Arbeitgeber:innen zu empfehlen. Kunden und Beschaftigte kénnen so wah-
rend ihres Einkaufs oder ihrer Arbeitszeit die Batterie ihres E-Pkws aufladen. Dabei ist insbeson-
dere bei Einzelhandler:innen durch kirzere Standzeiten eine Ausstattung mit Schnelllademéglich-
keiten empfehlenswert. Als Bereiche fur eine Umsetzung bieten sich nicht nur die Parkierungsan-
lagen in Zentren an, sondern auch peripher gelegene Standorte wie z. B. Baumarkte oder Mdbel-
hduser.

Uber einen kreisweit abgestimmten Ladeinfrastrukturausbau kann sichergestellt werden, dass In-
vestitionen effizient und bedarfsgerecht erfolgen. Fur die Ausweitung der Standorte sind Kriterien
anzuwenden wie z. B. die ausreichende Frequentierung, Publikumswirksamkeit und lokal gege-
bene Schnittstellen zu anderen Nutzungen sowie auch die stadtebauliche Vertraglichkeit (vgl. Ab-
bildung 60). Diese sollten in Form einer Checkliste zusammengefihrt werden, die den beteiligten
Akteuren der Umsetzung zur Verfigung gestellt werden. Anhand dieser Standortkriterien kann der
Ladeinfrastrukturausbau anhand der energetischen Erschlielfung und geeigneter Flachen bzw.
Standorte einheitlich und zielorientiert vorgenommen werden.
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Abbildung 60: Kriterien fur die Ladeinfrastruktur im offentlichen Raum
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Quelle: eigene Darstellung

Bei Privatgebauden, die Stellplatze nachzuweisen haben, kann Gber das Instrument der kommu-
nalen Stellplatzsatzung auch die Herstellung von Stellplatzen fir E-Pkws gefordert werden. Hierzu
ist die verpflichtende Herstellung von E-Lademadglichkeiten gemaR Gebaude-Elektromabilitatsinf-
rastruktur-Gesetz (vgl. GEIG, 2021) in die Stellplatzsatzung aufzunehmen. Zudem kann Gber die
kommunale Stellplatzsatzung auch die Pedelecnutzung z. B. durch Verginstigungen bei der Anle-
gung von abschlieRbaren Fahrradabstellanlagen ebenfalls gefordert werden und somit eine Len-
kungswirkung erzielen.

Das GEIG regelt seit 2020 den Ausbau der Infrastruktur fir die Elektromobilitat in Zusammenhang
mit dem Gebaudeneubau. Bei Nicht-Wohngebduden muss bspw. mindestens jeder dritte Stellplatz
mit Leitungsinfrastruktur ausgerustet und insgesamt mindestens ein Ladepunkt errichtet werden.
Ab 2025 muss jedes bestehende Nicht-Wohngebdude mit mehr als 20 Stellplatzen mit mindestens
einem Ladepunkt ausgestattet werden. Im Bestand besteht keine Nachrustungspflicht. Eine kinf-
tige Nachfragesteigerung sollte bei NeubaumalRnahmen jedenfalls bertcksichtigt werden, da die
Zusatzkosten in der Herstellung gering sind, in der nachtraglichen Ausristung jedoch ungleich ho-
her.

Im privaten Raum von Wohnquartieren ist die Forderung von Wallboxen zu empfehlen. Deren La-
deleistung kann hier geringer als im 6ffentlichen Raum ausfallen, da das wesentliche Ziel die La-
dung Uber Nacht ist. Aktuell ist eine Ladeleistung von 3,7 kW Ublich, eine Ausstattung mit 11 kW
bietet mehr Potenzial bei evtl. steigenden Ansprichen. Fir Lademaglichkeiten in Wohngquartieren,
bei denen keine privaten Stellplatze vorhanden sind, ist die Entwicklung und Erprobung von neuen
Systemen notwendig. Hierzu werden beispielsweise in der Grof3stadt Dortmund flachendeckend
StraRenbeleuchtungen mit Lademaglichkeiten aufgertstet, um ein Laden im 6ffentlichen Raum zu
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ermdglichen und auch in die Wohnquartiere zu bringen (siehe Abbildung 61). Insgesamt sind po-
tenzielle Standorte zu akquirieren und eine Priorisierung von Stellplatzen mit Ladeinfrastruktur for
E-Pkws durch kommunale Konzepte vorzunehmen. Es bietet sich an, die Einrichtung von Ladeinf-
rastrukturen mit dem Aufbau von Mobilstationen (siehe V 1) zu verbinden, da insbesondere an den
Bahnhdfen zumeist zentrale Park and Ride-Anlagen (P+R) existieren, auf denen entsprechende
Angebote etabliert werden kdnnen.

Weitere Umsetzungshinweise

Der Ennepe-Ruhr-Kreis kann fir den bedarfsgerechten Ausbau der Ladeinfrastruktur eine Organi-
sationsrolle Ubernehmen und Netzwerktreffen fir den Austausch und Abstimmung von Planungen
veranstalten. In diesem Zusammenhang sollten auch Kooperationen mit privaten Akteuren sowie
Abstimmungen mit interessierten Institutionen (z. B. Energieversorger, Wohnungswirtschaft, Un-
ternehmen, Parkhausbetreiber) forciert werden. Zudem ist die Integration der Ladestationen in ein
zentrales (App-basiertes) Zugangsmedium erstrebenswert, Gber das Informationen, die kartogra-
phische Verortung sowie digitale Bezahlmdglichkeiten den Nutzer:innen zuganglich gemacht wer-
den.

Abbildung 61: E-Lade-Laterne in Dortmund

Quelle: Planersocietat

Sowohl die Stadt Wetter als auch die Stadt Sprockhével planen derzeit ein kommunales Ladeinfra-
strukturkonzept mit dem Ziel, entsprechende Voraussetzungen sowie geeignete Standorte zu
identifizieren. Bis dato handelt es sich dabei jedoch vornehmlich um Ladeinfrastruktur im
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Zusammenhang mit stadtischen Immobilien — MalkRnahmen im 6ffentlichen Raum ist der nachste
Schritt zu einer bedarfsgerechten Ladeinfrastruktur im Ennepe-Ruhr-Kreis. Zudem besteht im
Iandlichen Raum im Gegensatz zu den Stadtzentren kein starker Handlungsdruck, da dort die In-
stallation von Wallboxen fir Privathaushalte besser maglich ist. Der Ennepe-Ruhr-Kreis selbst be-
sitzt im Rahmen seiner eigenen Kreisliegenschaften drei Ladesaulen mit jeweils zwei Ladepunk-
ten. Diese befinden sich zum einen am Kreishaus sowie am StralRenverkehrsamt in Schwelm und
zum anderen an der KFZ-Zulassungsstelle in Witten. Weder an den vier weiteren Standorten der
Kreisverwaltung noch an den zehn Regionalstellen des Jobcenters sind Ladesaulen vorhanden. Die
bestehenden Lademdglichkeiten sind mit dem Steckertyp 2 ausgestattet und ermdglichen ein La-
den mit bis zu 22 kW. Betrieben werden diese von der AVU Netz GmbH und gehdren dem Verbund
innogy eRoaming an. Nichtsdestotrotz wird die darUber hinaus insgesamt sehr heterogene Anbie-
terstruktur (z. B. hinsichtlich Bezahlmdglichkeiten und Steckertypen) als groRe Herausforderung
im Kreisgebiet angesehen. Bei der Umsetzung sollte zudem die technologische Entwicklung wie z.
B. das bidirektionale Laden bertcksichtigt werden. Diese Methode erdffnet neue Mdglichkeiten,
die Elektrobatterie im Fahrzeug als Langzeitspeicher fir weitere Anwendungsbereiche im Privat-
bereich zu nutzen.

Zur Forderung der Ladeinfrastruktur kann sowohl die Forderrichtlinie Elektromobilitat also auch
iiber die Férderrichtlinie progres.nrw Offentlich zugangliche Ladeinfrastruktur genutzt werden.

EA 2 Radverkehr, Mikromobilitat & vernetzte Mobilitat

Kreis, Kommunen, RVR, Zu-
kunftsnetz Mobilitat NRW, Mo-

bilitatsdienstleister

Anlass

Neben der Nutzung der Elektromobilitat im Kfz-Verkehr ist auch im Radverkehr die elektromobile
Unterstitzung ein wichtiges Handlungsfeld, das bundesweit im Trend liegt. Pedelecs und E-Bikes
bieten das Patenzial, groRere Reichweiten und topografisch schwierige Distanzen in kirzerer Zeit
mit vergleichsweise geringerem Aufwand zurlckzulegen und somit Hemmnisse fir die Radnut-
zung abzubauen. Erhéhte Reichweiten sind mit Potenzialen verbunden, insbesondere auch auf in-
terkommunalen Wegen Verlagerungsprozesse zugunsten des Radverkehrs zu erreichen.

Bausteine

Mit dieser Entwicklung gehen jedoch auch gesteigerte Sicherheits- und Infrastrukturanforderun-
gen einher. Um diesen Anforderungen gerecht zu werden, missen zum einen sichere Radabstell-
anlagen wie Fahrradboxen sowohl an multimodalen VerknUpfungspunkten als auch in wesentli-
chen Bereichen des Quell- und Zielverkehrs wie Wohngebieten oder den Versorgungsbereichen im
Ennepe-Ruhr-Kreis geschaffen werden, um Nutzungshemmnissen der vergleichsweise
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kostenintensiven E-Bikes zu begegnen (vgl. Gesicherte Radabstellanlagen). Eine Ausweitung von
Ladestationen fur Pedelecs ist zwar aufgrund der hohen Reichweiten im Alltagsverkehr und den
technisch geringen Ansprichen nicht erforderlich, aber sollte dennoch zur Férderung des Radtou-
rismus im Kontext einer kreisweiten Vermarktung angestrebt werden. Vor diesem Hintergrund
sollte auch ein einheitliches Verleihangebot von Pedelecs, E-Bikes und E-Lastenradern im
Ennepe-Ruhr-Kreis geschaffen werden. Diese lassen sich in das Angebot der Radstationen in Wit-
ten und Herdecke integrieren und sollten auch im Rahmen der Weiterentwicklung des metropol-
radruhr unter der Federfihrung des RVR im Rahmen des Projektes metropolradruhr 2.0 mitge-
dacht werden (vgl. RVR, 2021). Dabei kann auch die BOGESTRA als Mobilitatsdienstleisterin eine
wichtige Akteurin und potenzielle Kooperationspartnerin darstellen.

Zum anderen ist der Radverkehr vor dem Hintergrund der gestiegenen Geschwindigkeit durch Pe-
delecs auch stringent und sicher zu fuhren. Insbesondere der Gefahr durch schlecht einsehbare
Wegefihrungen und Querungsmaglichkeiten kann dadurch begegnet werden. Dariber hinaus
sollten die Radverkehrsanlagen regelmaRig geprift und kontrolliert werden, um die Wege bspw.
von falschparkenden Pkws oder auch Hindernissen wie Asten oder Miill freizuhalten. Sowohl der
Fuhrungskomfort als auch die Verkehrssicherheit erfordern hier eine verstarkte Kontrolle. AulRer-
dem ist vor dem Hintergrund der Zunahme von Fahrradern mit elektrischer Unterstitzung, welche
schwerer zu transportieren sind, die Gestaltung von Querungen barrierearm (z. B. durch Rampen-
bauwerke) umzusetzen. Mit den beschriebenen MaRnahmen kdnnen Zugangshemmnisse abge-
baut werden, die heute viele Menschen vom Radfahren im Alltag abhalten.

Auch die Mikromobilitat spielt mittlerweile fiir die Uberbriickung der ersten und letzten Meile eine
wichtige Rolle. Im Ennepe-Ruhr-Kreis bieten Lime und Tier die Nutzung von E-Scootern an. Im
Rahmen der Mikromobilitat sollte dem ,wild” Abstellen der Scooter auf Gehwegen oder in Gewas-
sern durch markierte Abstellflachen entgegengewirkt werden. Zudem ist verstarkt darauf zu ach-
ten, dass die Transporter, die die Scooter nachts einsammeln, um sie an einem zentralen Ladehub
wieder aufzuladen, ebenfalls mit emissionsarmen Antrieben ausgestattet sind.
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Abbildung 62: Abstellflache fir E-Scooter

Quelle: Planersocietat

Weitere Umsetzungshinweise

Im Ennepe-Ruhr-Kreis soll in Schwelm seitens der VER in Kooperation mit Tepass Mobility ein Car-
und Bikesharing Angebot sowie ein Pilot fir E-Scooter geschaffen werden. Dabei sind derartige
Sharingangebote stets im Sinne der Daseinsvorsorge zu bezuschussen und nicht unter betriebs-
wirtschaftlichen Aspekten (Gewinnmaximierung) zu verstehen und umzusetzen. Sie sind lediglich
als dauerhaftes finanziertes Grundangebot attraktiv, da Pilotprojekte Uber einen Zeitraum von 2 -
3 Jahren i.d.R. die Verhaltensweisen der Verkehrsteilnehmer nicht nachhaltig beeinflussen kdnnen.
Jedoch zahlen zentrale Elemente der vernetzen Mobilitat wie Mobilstationen, an denen diese Sha-
ringangebote verortet werden sollten, nicht zur Grundleistung eines NVPs, sondern gelten in die-
sem Zusammenhang lediglich als erganzendes Element. Dennoch konnte der nahgelegene Rhein-
Sieg-Kreis Mobilstationen und ein Fahrradverleihsystem in seinen NVP integrieren und finanziert
diese iber die OPNV-Pauschale. Er kann somit als Good Practice Beispiel fiir eine derartige Um-
setzung herangezogen werden. Die Direktvergabe von Mobilstationen an die Verkehrsunterneh-
men ist rechtlich zu prifen. Dabei hat der Ennepe-Ruhr-Kreis als Aufgabentrager eine hohere
Chance als seine kreisangeharigen Kommunen. Vor diesem Hintergrund befinden sich bereits die
Kommunen Bochum und Gelsenkirchen im Austausch mit der BOGESTRA, um Maglichkeiten der
Umsetzung zu eruieren.

Die Forderung elektrobetriebener Verkehrsmittel der vernetzten Mobilitat ist durch die FORi-MM
maglich.
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EA3 Koordination und Finanzierung

Kreis, Kommunen, Fordermit-
Akteure Kosten
telgeber

Anlass

Die Elektromobilitat wird seit ein paar Jahren zunehmend in den Bereichen Ladeinfrastrukturaus-
bau, Fahrzeugbeschaffung und Forschung und Entwicklung durch unterschiedliche finanzielle For-
dermittel unterstitzt. Insbesondere in den kommenden Jahren stellen die Inanspruchnahme von
Fordermitteln sowie eine kreisweite Abstimmung vor dem Hintergrund zahlreicher verschiedener
Betreiber:innen ein zentrales Handlungsfeld bei der Forderung der Elektromobilitat inklusive des
Ausbaus der Ladeinfrastruktur dar.

Bausteine

Eine Koordination im Bereich der Fordermittelnutzung unterstitzt den zigigen Ausbau der Lad-
einfrastruktur im Ennepe-Ruhr-Kreis. Fir die bestehenden und zu errichtenden Ladepunkte im 6f-
fentlichen oder halbdffentlichen Raum mussen in diesem Zusammenhang einheitliche Standards
und eine einfache Zuganglichkeit gewahrleistet sein. Dabei ist die Nutzung eines kreisweiten ein-
heitlichen Systems erstrebenswert (vgl. Checkliste Standortkriterien, zentrales Zugangsmedium).
Auch andere Kriterien, die bei der Errichtung der 6ffentlichen Ladeinfrastruktur im Rahmen des
Genehmigungsprozesses durch die kreisangehdrigen Kommunen zu bericksichtigen sind, kénnen
durch den Ennepe-Ruhr-Kreis zentral aufbereitet und den Akteuren zur Verfigung gestellt wer-
den. Somit kann er im Sinne Kreis kann im Sinne der kommunalen Planungsaufgabe die kreisan-
gehorigen Kommunen in ihrer Zusammenarbeit und einheitlichen Gestaltung unterstitzen. Zudem
kann er den organisatorischen Rahmen fir MalRnahmen der alternativen Antriebe schaffen, indem
er bspw. als zentraler Kontakt zu den verschiedenen Energieversorgern dient.

FUr die Multiplikation der Informationen und die operationelle Umsetzung in den Kommunen ist
die kreisweite Ebene von Bedeutung. Verschiedene Férdermaglichkeiten, wie z. B. die Forderricht-
linie Elektromobilitat, sind auf die Inanspruchnahme, also Beantragung gleichzeitig mehrerer
Fahrzeuge ausgelegt. Dieser Umfang kommt fur kleinere Verwaltungen alleine nicht in Frage.
Durch gemeinsame Antrage erhoht sich die Zuganglichkeit zu Férderprogrammen und reduziert
den individuellen birokratischen Aufwand in den Kommunen. Zudem sind bei der gemeinsamen
Beschaffung von Fahrzeugen potenziell andere Konditionen erzielbar. Durch die regionale Hilfe-
stellung bei der Inanspruchnahme von Fordermitteln im Bereich Elektromobilitat wird der Verwal-
tungsaufwand reduziert und Barrieren abgebaut. Vor dem Hintergrund der Finanzierungstrukturen
ist zu empfehlen, dass der Ennepe-Ruhr-Kreis (ggf. in Kooperation mit einem Beratungsunterneh-
men) die Fordermittelakquise in Form von Forderkonferenzen und des Einreichens gemeinsamer
Forderantrage mehrerer Akteur:innen zentral koordiniert und organisiert. Durch die proaktive An-
sprache der Stadte und Gemeinden und einen engen Austausch der Akteur:innen konnen Doppel-
strukturen verhindert werden.
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Weitere Umsetzungshinweise

Um diese Schnittstellenfunktion einzunehmen, sollte eine Kompetenzstelle innerhalb des Ennepe-
Ruhr-Kreises eingerichtet werden, die als Initiatorin und Koordinatorin in den Themenbereichen
der alternativen Antriebe, allen voran der Forderung von Ladeinfrastrukturausbau, Fahrzeugbe-
schaffung sowie von Forschungs- und Entwicklungsprojekten, dient. Abgesehen der Férdermittel-
akquisition kann die Kompetenzstelle mit gesammeltem Know-how perspektivisch auch als Bera-
tungsstelle fir Fordermdglichkeiten und Kriterien fir die die 6ffentliche Ladeinfrastruktur fur lo-
kale Standorte als Vorstufe fir die Planung agieren.

EA &4 Kommunales Fuhrparkmanagement

Akteure Kreis, Kommunen, Autohauser Kosten m

Anlass

Die Nutzung von E-Fahrzeugen wird im privaten Bereich aufgrund der ,Reichweitenangst” subjek-
tiv haufig noch als alltagsuntauglich wahrgenommen und ist dementsprechend auch im Ennepe-
Ruhr-Kreis noch nicht weit verbreitet. Dies zeigt der geringe Anteil von 0,57 % rein elektrischer
Pkw am Pkw-Gesamtbestand im Ennepe-Ruhr-Kreis zum 1. Januar 2021 (vgl. KBA).

Bausteine

Die 6ffentlichen Verwaltungen und Institutionen kénnen durch die eigene Nutzung von E-Fahr-
zeugen bei Dienstfahrten eine entscheidende Rolle als Vorreiter- und Vorbildfunktion einnehmen.
Neben dem kommunalen Einfluss durch regulatorische, konzeptionelle und infrastrukturelle Maf3-
nahmen erhoht die Nutzung von E-Fahrzeugen die Sichtbarkeit von Elektromobilitat und verdeut-
licht ihre Praxistauglichkeit. Mit einer Reichweite von mind. 100 km kénnen die meisten kreiswei-
ten Dienstfahrten auch ohne Zwischenladung durchgefihrt werden. Die Nutzung ist Gber die suk-
zessive Beschaffung eigener Fahrzeuge oder durch die Ausweitung von E-Carsharing-Standorten
moglich. Hierfur eignet sich der Anbietende Stadtmobil in Hattingen, der in Kooperation mit den
Stadtwerken Hattingen, der hwg und dem Hyundai Autohaus Smolczyk das kreisweit einzige E-
Carsharing-Angebot mit bis dato einem Fahrzeug besitzt (vgl. Abbildung 63).
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Abbildung 63: Carsharing-Angebot in Hattingen
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Quelle: Stadtmobil Rhein-Ruhr (2022)

Zudem ist auch der Einsatz von E-Dienstfahrzeugen und E-Lastenradern fir Wege bis zu 20 km
eine Option, um klimafreundliche Elektromobilitat in 6ffentlichen Verwaltungen und Institutionen
auszuweiten. Die bereits hinsichtlich des Férdermanagements empfohlene Kompetenzstelle kann
im Rahmen des Mobilitatsmanagements die gesammelten Erfahrungen auch fir die Beratung in-
teressierter Unternehmen nutzen und somit Multiplikationseffekte erzielen. Darauf aufbauend
konnen Informationsmaterialen erstellt werden, die von den Kammern und Wirtschaftsforderungs-
gesellschaften fur die Ansprache von Unternehmen und Betrieben im Ennepe-Ruhr-Kreis verwen-
det werden kdnnen. Auch die verwaltungsinterne Kommunikation und Bewerbung der bestehen-
den Angebote im Bereich der (Elektro-)Mobilitat (z. B. Ticketverginstigung, Dienstfahrzeuge)
spielt eine wichtige Rolle fur die Bewusstseinsbildung und somit letztendlich fir die Nutzung die-
ser Angebote.

Weitere Umsetzungshinweise

Bis dato ist der bestehende Elektro-Fuhrpark der kreisangehorigen Kommunen Uberschaubar.
Wahrend alle mit mindestens zwei E-Bikes ausgestattet sind, belaufen sich die Dienstfahrzeuge
mit emissionsarmen Antrieben auf ein bis sechs Fahrzeuge je Verwaltung. Der Ennepe-Ruhr-Kreis
hat die Vorgabe zur vollstandigen Umstellung auf Elektromobilitat durch die Kreispolitik im Rah-
men des Klimaschutzkonzeptes. Weder die Fahrzeuge der Verkehrsmeisterei noch die gréf3eren
Nutzfahrzeuge der Verkehrsunternehmen wie z. B. Winterdienstfahrzeuge eignen sich fir die Um-
rustung auf die Elektromobilitat angesichts zu hoher Umlaufe und der aktuellen Reichweiten.

Planersocietat



Mobilitatskonzept Ennepe-Ruhr-Kreis Seite 135 von 195

Die Finanzierung ist Gber die Forderrichtlinie Elektromobilitat sowie Uber eine Férderung in Form
der Umweltboni beim Kauf eines Elektrofahrzeugs tUber die Autohduser maglich.

EAS Privilegien

Akteure Kreis, Kommunen Kosten | | | | I

Anlass

Das Elektromobilitdtsgesetz (vgl. EmoG, 2021) ermdglicht Stadten und Gemeinden bestimmte Pri-
vilegien fur E-Fahrzeuge im 6ffentlichen Raum einzufthren. Diese Privilegien leisten einen wichti-
gen Beitrag zur Forderung der Nutzung von E-Fahrzeugen und somit zur Sichtbarkeit der Elektro-
mobilitat. Die Forderung der Elektromobilitat im MIV erfolgt allerdings unter Berlcksichtigung der
Belange anderer Verkehrsmittel. Fir die einzelnen Teilrdume des Ennepe-Ruhr-Kreises sollten da-
fUr unterschiedliche strategische Ansatze in Bezug auf die einzelnen Verkehrsmittel angewendet
werden. Insbesondere im stadtischen Raum und in den Zentren stellen Nutzungs- und Flachen-
konflikte zwischen den unterschiedlichen Verkehrsmitteln eine zentrale Herausforderung dar. Da-
her sollten Privilegien im Hinblick auf eine Konkurrenzwirkung zum Umweltverbund sensibel ab-
gewogen werden. Demnach erfolgt die Forderung der Elektromobilitat zur Substitution durch re-
generative Energien - aber unter der Pramisse, dass die Starkung des Umweltverbunds nicht ge-
mindert wird. Die MaRnahmen werden daher auf die strategischen Ansatze zur Verlagerung auf
den Umweltverbund ausgerichtet und dirfen diesen nicht entgegenstehen. Privilegierungen fur E-
Fahrzeuge im 6ffentlichen Raum sind aus diesem Grund differenziert zur bewerten. Beispielsweise
sollten Busspuren nicht fiir E-Pkws freigegeben werden, da dies der Beschleunigung des OPNV
und damit der Starkung des Umweltverbunds entgegenstehen wirde. Gleichzeitig werden durch
die Umsetzung von Privilegien aber auch wichtige Impulse zur Forderung der Elektromobilitat ge-
setzt, die insbesondere im Wirtschafts- und Lieferverkehr zur Umstellung der Fahrzeugflotten bei-
tragen oder im Bereich des ruhenden Kfz-Verkehrs Anreize zur Nutzung von E-Pkws setzen.

Bausteine

In diesem Zusammenhang besteht die Option, verginstigtes oder kostenfreies Parken auf éffent-
lich bewirtschafteten Flachen fir CO2-arme Fahrzeuge zu ermdglichen. Der zu berlcksichtigende
Schwellenwert kann bspw. fir Fahrzeuge mit einem CO2-Austol? bis zu 100g/km festgelegt wer-
den. Eine weitere Begrenzung der Freigabe fir ausschlieRlich klimaneutrale Fahrzeuge starkt die
Nutzung der Elektromobilitat. Die Einfihrung dieser Privilegierung in den Stadten erweitert kreis-
weit die Anreize zur Umstellung auf elektrische Fahrzeuge.

Ein weiterer Losungsansatz stellen Zu- und Durchfahrten dar, die ausschlieRlich fir E-Fahrzeuge
freigegeben werden. Bei der Planung von Neubaugebieten im Ennepe-Ruhr-Kreis sollte gepruft
werden, ob Teilbereiche fir eine ausschliel3liche Zufahrt mit E-Fahrzeugen eingerichtet werden
konnen. Die Erprobung ermaglicht Wohnen in luftschadstoff- und larmreduzierten Quartieren und
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kann fir bestimmte Zielgruppen attraktiv sein. AuBerdem eignen sich hierfir auch touristische
Bereiche, bei denen das Image und der Erholungsfaktor im Vordergrund stehen. In diesen Zusam-
menhang sollten geeignete Quartiere und Tourismusraume identifiziert werden, in denen die Son-
derzufahrtsregelungen testweise Anwendung finden kénnen.

EA 6 Liefer- und Wirtschaftsverkehr

Akteure Kreis, Kommunen Kosten m

Anlass

Der Liefer- und Wirtschaftsverkehr ist ein zentrales Handlungsfeld fir die Reduktion von Emissio-
nen. Bundesweit laufen unterschiedliche Modellprojekte zur Erprobung klimaneutraler Liefer- und
Wirtschaftsverkehre. Die Umstellung von gewerblichen Fahrzeugflotten (z. B. KEP-
Dienstleister:innen) kann durch ein intelligentes Fuhrparkmanagement auch betriebswirtschaftli-
che Vorteile erzielen.

Abbildung 64: Elektrofuhrpark Deutsche Post
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Quelle: Planersocietat

Bausteine

Eine kreisweite Aktivierung kann durch die direkte Ansprache der Verwaltungen, Unternehmen

und Betriebe sowie durch die Bereitstellung von Informationen durch die EN-Agentur sowie durch
die Industrie-, Handels- und Handwerkskammern erzielt werden. Die Investition in neue Antriebs-
technologien sollte durch die offentlichen Verwaltungen unterstitzt werden. Im Rahmen von Aus-
schreibungen ist zu empfehlen, alternative Antriebstechnologien der einzusetzenden Fahrzeuge in
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der prozentualen Gewichtung der Zuschlagskriterien hoch anzusetzen und bei direkten Auftrags-
vergaben Dienstleister:innen mit CO,-neutralen Fahrzeugen gezielt auszuwahlen.

Weitere Umsetzungshinweise

Die klimafreundlichen Liefer- und Wirtschaftsverkehre betreffen nicht nur die Umstellung der An-
triebstechnologien, sondern auch den Einsatz von E-Lastenradern fir den Waren- und Giter-
transport. Der Forschungs- und Entwicklungsbedarf ist insbesondere in diesem Bereich noch hoch.
Der Ennepe-Ruhr-Kreis konnte sich auf Forderaufrufe fir die klimafreundliche Mobilitat im Wirt-
schaftsverkehr wie die Richtlinie zur Forderung von E-Lastenfahrradern fir den fahrradgebunde-
nen Lastenverkehr in der Wirtschaft und in Kommunen bewerben und somit die Entwicklung und
Forschungsarbeit unterstitzen (vgl. E-Lastenfahrrad-RL, 2021). Zudem kénnten Unternehmen und
Betriebe, die Malknahmen im Bereich der klimafreundlichen Mobilitat anwenden, durch eine kreis-
weite Auszeichnung anerkannt werden, um zusatzliche Anreize zu schaffen.

Die MaRRnahmen im Liefer- und Wirtschaftsverkehr ist ebenfalls Gber die Férderrichtlinie Elektro-
mobilitat und dem Umweltbonus beim Kauf sowie Uber die Richtlinie zur Férderung von E-Lasten-
fahrradern fur den fahrradgebundenen Lastenverkehr in der Wirtschaft und in Kommunen forder-
fahig.
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EA7 Dekarbonisierung des OPNV

Kreis, Kommunen, VRR, Ver-

Akteure kehrsunternehmen, Energie- Kosten
versorger

Anlass

Die Umstellung auf klimaneutrale Antriebe im OPNV wird erforderlich sein, um die Klimaschutz-
ziele erreichen zu kénnen. Klimaneutrale Antriebe im OPNV sind iiber die Ausweitung der Elektro-
mobilitat oder der Wasserstofftechnologie umzusetzen. Im Ennepe-Ruhr-Kreis laufen bereits Akti-
vitaten zur Nutzung (lokal) emissionsfreier Fahrzeuge im OPNV.

Bausteine

Das Busunternehmen Killer hat als Linienverkehrsauftragnehmer der BOGESTRA und der VER be-
reits im Frihjahr 2021 Elektrobusse im Rahmen einer mehrwaéchigen Erprobungsphase auf der Li-
nie 379 getestet. Auf dem eigenen Betriebshof wurden bereits 2019 begonnen Ladestationen aus-
zubauen.

Abbildung 65: Testphase Buslinie 379 in Witten
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Quelle: radio NRW (2021)

Ebenfalls bedarf es perspektivisch der vollstandigen Umstellung der Antriebe im SPNV auf klima-
neutrale Antriebe. Derzeit wird der Personenverkehr auf der Schiene bis auf die RB 52 zwischen
Dortmund und Lidenscheid vollstandig elektrifiziert betrieben (vgl. Abbildung 66).
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Abbildung 66: Elektrifizierung des SPNV im Ennepe-Ruhr-Kreis
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Quelle: eigene Darstellung nach VRR (2022)

Derzeit bereitet der NWL als Federfihrer ein Vergabeverfahren um den Betrieb mehrerer Regio-
nalbahnlinien, darunter auch die RB 52, vor. Diese sollen ab dem Fahrplanwechsel im Dezember
2028 mit lokal emissionsfreien Fahrzeugen durch batterie-elektrischem Antrieb (BEMU) bedient
werden.

Eine weitere Besonderheit nimmt die Ruhrtalbahn ein, die zwar auf dem Streckenabschnitt zwi-
schen Witten und Hagen elektrifiziert ist, aber auf dem Streckenabschnitt zwischen Hattingen und
Witten lediglich der seitens des VRR perspektivisch angestrebten Reaktivierung fir den Personen-
verkehr im Rahmen eines Fahrzeugkonzeptes mit klimaneutralen betrieben wird. Derzeit wird Uber
einen Betrieb mit Wasserstofftechnologie nachgedacht.

Mit der Umsetzung der europaischen Clean Vehicles Directive durch das Gesetz Gber die Beschaf-
fung sauberer StraRenfahrzeuge sind OPNV-Aufgabentriger und ihre Verkehrsunternehmen dazu
verpflichtet, in festgelegten Referenzzeitraumen einen Mindestanteil ihrer neuen Fahrzeuge mit
emissionsfreien und -armen Antrieben zu beschaffen. Dabei werden jedoch nicht alle sauberen
Antriebsarten wie z. B. Busse mit Gasantrieb als emissionsarm anerkannt.
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Abbildung 67: Ubersicht Clean Vehicles Directive
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Quelle: BMDV (2022)

Die Umristung auf alternative Antriebe durch Fahrzeugbeschaffungen und Installation von Lad-
einfrastruktur im OPNV ist mit einem hohen Kostenaufwand verbunden. Diese Kosten sind ange-
sichts der aktuellen Wirtschaftslage nicht einfach zu finanzieren. Zum einen ist das Fahrgastauf-
kommen aufgrund der Corona Pandemie derzeit erst bei ca. 80 — 85 % gegenUber des urspring-
lichen Fahrgastaufkommens angelangt. Zum anderen haben sich bspw. durch den Ukraine-Russ-
land Konflikt die Preise fir Diesel verdoppelt und fir Ersatzteile wie Reifen verdreifacht, auch der
Preis fur 11 synthetischen Kraftstoff ist um ca. 10 Cent gestiegen. Hinzu kommen zunehmend ka-
pazitative Probleme an grolieren Mobilitatsknoten wie z. B. Z0Bs.

AuRRerdem ist zu beriicksichtigen, dass lediglich ca. 30 % der Fahrzeugumldufe (mit max. 200 km)
fUr die Umristung auf Elektromotoren geeignet sind. Die Antriebswende auf Batterie oder Brenn-
stoffzelle erfordert mehr Fahrzeuge und Umlaufe sowie entsprechende Personalkapazitaten. In
diesem Zusammenhang macht sich der andauernde Fachkraftemangel negativ bemerkbar,
wodurch der VDV bereits mogliche Rekrutierungen evaluiert und vorantreibt. Sowohl die VER als
auch die BOGESTRA haben bereits Forderantrage fur Elektrobusse auf Bundesebene eingereicht,
die jedoch aufgrund von zu geringen Beschaffungsmengen abgelehnt wurden — eine Rickmel-
dung auf Landesebene steht derzeit noch aus. Wahrend die BOGESTRA bereits 20 Elektrobusse im
Regelverkehr betreibt, sollen bei der VER zukUnftig sechs Busse mit synthetischem Kraftstoff be-
trieben werden. Die herausfordernde Aufgabe besteht fir die Verkehrsunternehmen darin, geeig-
nete Linien zu identifizieren, diese intelligent zu erganzen und miteinander zu vernetzen.

Zudem ist festzuhalten, dass seit der Umstellung auf die Abgasnorm Euro VI neu beschaffene Die-
selfahrzeuge ca. 10-15 % weniger CO; ausstolien als zuvor. Durch diese Rahmenbedingungen wird
ein leistungsfahiges Angebot im OPNV als wichtiger eingeschitzt als die Umriistung auf alterna-
tive Antriebe oder ein attraktives Ticketing.
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Nichtsdestotrotz besteht die Maglichkeit mit Hilfe einer kommunalen Infrastruktureinheit den fl3-
chendeckenden und bedarfsgerechten Einsatz von Elektrobussen im Ennepe-Ruhr-Kreis zu ge-
wahrleisten. Dies bedeutet die Zusammenstellung eines Fahrzeugpools von einem oder mehreren
Aufgabentragern (z. B. Ennepe-Ruhr-Kreis, Stadt Bochum und Stadt Wuppertal), dessen Fahr-
zeuge an private Verkehrsunternehmen ausgeschrieben werden. Dasselbe Modell wird ebenso
vom SPNV-Aufgabentrager VRR im Rahmen des Rhein-Ruhr-Express angewendet. Ein solches
Modell ist gemeinsam mit den kommunalen Verkehrsunternehmen zu evaluieren.

Weitere Umsetzungshinweise

Insgesamt sollte die Forschungs- und Entwicklungsarbeit, die Erprobung der neuen Technologie
und damit der Aufbau von Know-how durch die Initiierung von Pilotprojekten im Ennepe-Ruhr-
Kreis auch weiterhin unterstutzt werden. Dafir wird bereits Knowhow Uber die KMR gebindelt
und Wissensmanagement umgesetzt. Wahrend bspw. die Vestische in die Erprobung der Wasser-
stofftechnologie investiert und dafir ihren Standortvorteil der nahegelegenen Pipeline nutzt, setzt
die BOGESTRA ihren Fokus auf batterie-elektrisch betriebene Busse.

Das Ziel sollte darin bestehen, perspektivisch die Fahrzeugflotten im gesamten OPNV auf klima-
neutrale Antriebe umzustellen. Dazu sind der Wille und das Durchsetzungsvermdogen der politi-
schen Entscheidungstrager essenziell.

Eine Finanzierung von alternativen Antrieben im OPNV ist durch das OPNVG NRW sowie Gber die
Forderrichtlinie zur Forderung alternativer Antriebe von Bussen im Personenverkehr maglich.

Planersocietat



Seite 142 von 195

Mobilitatskonzept Ennepe-Ruhr-Kreis

4.4 Offentlicher Verkehr

Nachfolgend die MaBnahmeniibersicht fiir den OPNV

MaRnahmenpakete

ov1
ov 2
ov3
OV &
0vs
ove
ov7
ov 8
ovo
ov 10
ovn
ov 12
ov 13

Barrierefreiheit

NRW-Takt Zielnetz 2040

Neue Bahnhdofe und Haltepunkte
Ruhrtalbahn

Ennepebahn (Teckel)
Kohlenbahn

Schnell- und Expressbusnetz
Regional- und Stadtbusnetz
Strallenbahn

Beschleunigung
On-Demand-Ridepooling
Integration des Deutschlandtickets

Weiterentwicklung bestehender Tarife
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o)A Barrierefreiheit
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men

Barrierefreiheit dient insgesamt mobilitatseingeschrankten Menschen. Dazu zahlen im engeren
Sinne Menschen mit Behinderungen, u. a. gehbehinderte, sehgeschadigte oder hdrbehinderte Per-
sonen. Im weiteren Sinne werden auch reisebedingt oder altersbedingt mobilitatseingeschrankte
Menschen dazu gezahlt, beispielsweise Fahrgaste mit Gepack, Fahrradern oder Kinderwagen, aber
auch ortsunkundige Menschen. In diesen Zusammenhang ist ein ,Design fir Alle’ anzustreben. Un-
ter diesem Leitziel ist fir eine grofitmagliche Nutzendengruppe eine barrierefreie Zuganglichkeit
zu verstehen. Basis fUr die Barrierefreiheit ist das Zwei-Sinne-Prinzip, mit dem die Wahrnehmung
Uber mindestens zwei Sinne ermdglicht werden soll. Dazu gehdren visuelle, taktile, haptische so-
wie auditive Elemente.

Der barrierefreie Ausbau der SPNV-Stationen, StraRenbahn- und Bushaltestellen ist eine wesentli-
che (Dauer-) Aufgabe und erfordert erhebliche Aufwendungen, ist allerdings auch ein wichtiger
und zentraler Bestandteil eines attraktiven und qualitativ hochwertigen Nahverkehrsangebots.

Im regionalen Schienenangebot koordiniert der VRR den Ausbau der Stationen. Nach bisherigen
Planungen sollen, wie in Tabelle 10 dargestellt, ab 2025 die ersten der verbleibenden finf S-
Bahnstationen ausgebaut werden, die derzeit nicht die Zielbahnsteighche von 76 cm aufweisen.
Insbesondere der Ausbau der beiden Stationen in Hattingen ist mit einem anvisierten Baustart in
2032 vergleichsweise spat terminiert. In Abstimmung mit dem VRR ist hier eine frihere Realisie-
rung anzustreben, ggf. in Zusammenhang mit dem Bau eines geplanten Uberwerfungsbauwerk ab
2025 in Essen-Steele. Durch den zeitlich koordiniert-abgestimmten Bau verschiedener Projekte
lassen sich lange Sperrpausen fir die S-Bahn nach Hattingen vermeiden und Synergien nutzen.

Dariber hinaus besteht auch die Erfordernis fir weitere SPNV-Stationen des Kreises Barrierefrei-
heit zu erreichen. Dazu gehdren neben der Bahnsteighche auch die stufenfreie Erreichbarkeit der
Bahnsteige sowie eine barrierefreie Gestaltung, z.B. durch taktile Leitelemente. Insbesondere fir
Stationen mit hohem Handlungsbedarf, fur die aktuell noch keine AusbaumalRnahmen vorgesehen
sind (Gevelsberg-West, Gevelsberg-Knapp, Schwelm West, Wittbraucke und Witten-Annen Nord)
ist beim VRR darauf hinzuwirken, dass diese Stationen bei zukinftigen Férderprogrammen (z.B.
Modernisierungsoffensive) Berlicksichtigung finden.

Der Nahverkehrsplan des Ennepe-Ruhr-Kreises aus dem Jahr 2016 weist bereits auf die Zielset-

zung des Personenbefdrderungsgesetz hin, bis zum 01.01.2022 eine vollstandige Barrierefreiheit

im OPNV zu erreichen. Ausnahmen sind zu benennen und zu begriinden (§ 8 Abs. 3 PBefG). Der

Nahverkehrsplan enthalt eine Kommunen-bezogene Priorisierung des damals geplanten Ausbaus
der Straltenbahn- und Bushaltestellen, die nur fir Gevelsberg einen Zeithorizont nach 2022
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vorsieht. Bis zur Fortschreibung des Nahverkehrsplans schreiben die Kommunen ihre Planungen
selbststandig fort und lassen diese durch die ortliche Politik beschlieRen.

Wie in der Analyse dargestellt, besteht ein erheblicher Aufholbedarf beim barrierefreien Ausbau
der Bus- und StralRenbahninfrastruktur. Die Problematik liegt vorrangig in den fehlenden Perso-
nalressourcen fur die Planungen vor Ort — finanziell sind bis 2024 Forderungen des barrierefreien
Haltestellenausbaus von 100 % durch den VRR mdéglich. Nach Stand Dezember 2022 plant der
VRR den Kommunen Kooperationsvereinbarung zur Unterstiutzung anzubieten, um diese bei der
Umsetzung von Planungsleistungen zu unterstitzen. Uber diese Vereinbarungen wird ,der VRR als
Vergabestelle gemeinsam mit den Kommune die Beschaffung von Planungsleistungen vorbereiten,
koordinieren und im Ergebnis die Vergabe durchfUhren. Gegenstand der Vergabe ist die Aus-
schreibung eines Rahmenvertrags zum individuellen Abruf von Planungsleistungen zum barriere-
freien Ausbau von Bushaltestellen. Auftraggeber soll die jeweils beteiligte Kommune sein und der
Abruf der tatsachlichen Leistungen erfolgt durch die Kommunen auf eigene Rechnung” (VRR
2022: Vorlage V/X/2022/0421).

Bezugnehmend auf MaRnahme FM 3 werden sich die Anforderungen an die Barrierefreiheit weiter
verscharfen — das Eckpunktepapier ,Bundesinitiative Barrierefreiheit — Deutschland wird barrie-
refrei" durch das Bundeskabinett vom 30.11.2022 bildet hier eine mégliche Richtung. Um den bar-
rierefreien Ausbau der OPNV-Infrastruktur im Kreis zu beschleunigen, wird daher angeregt, dass
der Kreis hier eine koordinierende und evaluierende Rolle einnimmt, beispielsweise durch einen
Arbeitskreis Barrierefreiheit mit den zustandigen Planenden der Kommunen, um Ldsungen fur
eine Beschleunigung des Ausbaus gemeinsam zu erarbeiten. Dies insbesondere vor dem Hinter-
grund der Uberlegungen zur Anpassung des Personenbefdrderungsgesetzes, ab 2026 keine Aus-
nahmen fUr den Umbau definieren zu durfen.
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4.4.1 Regionaler Schienenverkehr

0V 2 NRW-Takt Zielnetz 2040

Kreis, Kommunen, VRR, Ver-

kehrsunternehmen, Eisen-
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bahninfrastrukturunterneh-

men

Die Zielnetzplanung 2032 enthalt fir den Ennepe-Ruhr-Kreis
e eine neue S-Bahnstation Witten Pferdebachstralie,
e den Einsatz von Zigen mit alternativen Antrieben auf der Regionalbahn 52 sowie
e betriebliche Verbesserungen zwischen Wuppertal und Hagen.

Das Zielnetz 2040 enthalt dagegen weitreichende Angebotsverbesserungen, die alle Strecken des
Kreises betreffen. So sollen die S-Bahnen zwischen Essen und Hattingen sowie zwischen Hagen
und Wuppertal via Gevelsberg und Schwelm alle 15 Minuten bedient, durch die Erganzung einer
zusatzlichen Linie in Ennepetal vier Fahrten pro Stunde angeboten und auch die Regionalbahn
Uber Herdecke zu einem 30-Minuten Takt verdichtet werden. Zwischen Bochum und Witten sind
funf Fahrten pro Stunde vorgesehen (bislang zwei), zwischen Witten und Dortmund ebenfalls finf
(heute drei). Die Ruhrtalbahn zwischen Witten Hbf und Hagen via Witten-Hohe und Oberwengern
soll durch die halbstundlich fahrende RB40 bedient werden. Ein neuer Regionalexpress von Dort-
mund fahrt nach Siegen unter Umfahrung von Hagen und dem dort heute notwenigen Kopf-ma-
chen. Durch verschiedene Linienverlangerungen und konzipierte Reaktivierungen in ganz NRW er-
geben sich vielfaltige neue Direktverbindungen, wie nach Haltern am See, Halver, Recklinghausen,
Wesel sowie Enschede, Eindhoven, Zupthen, Winterswijk und Roermond in den Niederlanden. Ins-
besondere der vorgesehene RE 2 schafft eine neue Nord-Sudverbindung von Wuppertal Gber
Ennepetal, Hagen, Wetter, Witten, Bochum, Recklinghausen, Haltern am See nach Minster, die im
heutigen Liniennetz ein deutliches Verbindungsdefizit aufzeigt und groRe Teile des Kreises ergan-
zend zum RE 4 miteinander verknUpft. Im Dezember 2022 informierte der VRR seine Gremien Uber
die Aufnahme der Ruhrtalbahn Hattingen — Witten in die Zielnetzplanung. Im Zielnetz 2032 fahrt
der von Essen verlangerte RE14 Gber Hattingen nach Hagen. Ab 2040 soll diese Aufgabe ein Li-
nienast der S-Bahn Gbernehmen. Diese verkehrt dann bis Hattingen (Ruhr) alle 15 min., von dort
jeweils halbstindig nach Hattingen Mitte oder Hagen via Ruhrtalbahn. Tabelle 14 und Abbildung
68 (ohne die beschriebene S-Bahn Hattingen — Hagen) zeigen die fiir 2040 konzipierten Linien
und Takte des Zielnetzes.
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Tabelle 14: SPNV-Linien im Ennepe-Ruhr-Kreis nach NRW-Takt 2040

Linie Verlauf Takt

RE 2 Minster — Haltern am See — Recklinghausen — Bochum — Witten | Stindlich
— Hagen — Ennepetal — Schwelm — Wuppertal — Solingen -
Koln

RE 4 Hamm - Studndlich

Dortmund — Hagen

Halbstindlich

— Wuppertal — Dusseldorf — Neuss — Mdnchengladbach — Her- | Stdndlich
zogenrath — Aachen

RE7 Enschede — Minster — Hamm — Hagen — Wuppertal — Solin- Stdndlich
gen — Kaéln

RE13 Eindhoven — Venlo — Viersen — Mdnchengladbach — Dussel- Stundlich

dorf — Wuppertal — Hagen — Hamm - Munster — Rheine

RE14 | Zupthen — Winterswijk — Borken — Dorsten — Gladbeck —
Bottrop — Essen — Bochum — Witten — Hagen — Iserlohn

Halbstindlich

RE16 | Dortmund — Witten — Wetter — Siegen

Stindlich

RE 55 | Dortmund — Herdecke — Hagen — Lidenscheid-Brigge - Liden-

scheid

Stindlich

RB 40 | Wesel — Dinslaken — Duisburg — Milheim — Essen — Bochum —

Witten — Witten-Hohe — Wengern Ost — Hagen

Halbstindlich

RB 52 | Dortmund — Herdecke — Hagen — Rummenohl — Lidenscheid-

Brigge — Halver

Stindlich

S5 Dortmund — Witten — Wetter — Hagen

Halbstindlich

S8 Hagen — Gevelsberg — Schwelm — Wuppertal — Dusseldorf —

Neuss — Monchengladbach — Wegberg - Roermond

Viertelstindlich

S9 Haltern am See — Marl —Gelsenkirchen-Buer Nord bzw.

— Gladbeck West — Bottrop — Essen — Hattingen
— Hattingen Mitte

— Witten-Herbede — Wengern Ost — Hagen

Recklinghausen Hbf — Herten (Westf.) — Gelsenkirchen-Buer Nord

Halbstindlich
Halbstundlich
Viertelstundlich
Halbstindlich
Halbstundlich
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Abbildung 68: NRW-Takt 2040 im Ennepe-Ruhr-Kreis
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Quelle: eigene Darstellung nach VRR (2022), ohne S9-Fiihrung Hattingen (Ruhr) — Hagen Hbf.

Die Planungen fir den NRW-Takt mit den Zielhorizonten 2032 und 2040 enthalten fir den Kreis
eine Reihe von erheblichen Verbesserungen im SPNV. Es wird empfohlen die Planungen von Ver-
kehrsministerium und VRR positiv zu begleiten und die geplanten Ausbauten und Verbesserungen
zu unterstitzen. Idealerweise ist darauf hinzuwirken, dass Verbesserungen bereits friher umge-
setzt werden. Erganzend hierzu sind die folgenden MalRnahmen (OV 3 bis OV 6) auf ihre Potenzi-
ale vertiefend zu untersuchen und bei positivem volkswirtschaftlichen Nutzen und betrieblicher
Machbarkeit in die Zielnetzplanung des Landes zu integrieren.

Angebotsausweitungen im Spat- und Nachtverkehr

In den vergangenen Jahren wurden bereits weitgehende Verbesserungen der Bedienung im Spat-
und Nachtverkehr umgesetzt. Im Zuge weiterer Angebotsausweitungen ist zu prifen, inwieweit
weitere Leistungen auf den Linien S3, RE7, RB40 und RB52 umgesetzt werden kdnnen.
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ov3 Neue Bahnhofe und Haltepunkte
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men, Land NRW

Der NRW-Takt 2032/2040 enthalt bereits drei neue Stationen im Ennepe-Ruhr-Kreis: Witten-
Hohe und Oberwengern (beide an der fir den Personenverkehr zu aktivierenden Ruhrtalbahn) so-
wie Witten Pferdebachstrecke an der S-Bahnlinie 5. Nachrichtlich ergdnzt ist die geplante Verle-
gung der Station Dortmund-Barop an die Stockumer StralRe, wodurch fir den Ennepe-Ruhr-Kreis
eine deutlich verbesserte Anbindung an die TU Dortmund entsteht. Die Station in Witten sowie
Dortmund-Barop befinden sich im Programm der Kapazitatsoffensive Bahnhofe (ehemals Sta-
tionsoffensive) der DB in Tranche 1 und sollen bis ca. 2026 umgesetzt werden. Die Finanzierung
ist Uber die aktuelle Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung zwischen Bund und Deutscher
Bahn abgesichert. Der VRR hat zudem die Baukosten beider Stationen in seinem Férderkatalog
von 2020 (laufende Nummern 13 und 24) aufgenommen (Férderung nach §12 OPNVG NRW).

Auf Grundlage von Analyse, OPNV-Workshop und Ideenmelder ergeben sich aus konzeptioneller
Sicht weitere potenzielle SPNV-Stationen, fir die eine vertiefende bauliche und betriebliche Mach-
barkeitsstudie durch den VRR empfohlen wird. Potenzielle Stationen auf den im Gesamten zu un-
tersuchenden Bahnstrecken Hattingen — Witten (siehe 0V 4) und Hagen — Ennepetal (siehe 0V 5)
sind hier nicht enthalten. Es wird auf die Richtlinie zur Forderung von Planungsleistungen zur Bil-
dung eines Planungsvorrates verwiesen, zudem wird der Neu- und Ausbau der SPNV-Infrastruktur
mit bis zu 90 % durch den VRR bezuschusst.

Erneut geprift werden sollte eine Verlegung der heutigen peripher gelegenen S-Bahnstation
Dortmund-Kruckel an die Menglinghauser Strake (Witten-Ridinghausen). Eine Station an dieser
Stelle erschlieRRt die angrenzenden Siedlungsteile von Dortmund und Witten deutlich zentraler. Zu-
dem besteht eine bessere Verknipfungsmaglichkeit mit dem lokalen Busverkehr. Fur die S5 ist zu-
dem eine Station Witten-Krone zu prifen. Bei dieser Station ist eine Kannibalisierung des Stra-
Renbahnverkehrs auszuschliel3en.

Im Rahmen der Reaktivierung der Ruhrtalbahn Witten — Hagen auf der linken Ruhrseite ist die In-
tegration weiterer Haltepunkte zu prifen. Neben den bereits geplanten Stationen Witten-Hohe
und Wengern-0Ost gehoren hierzu auch die potenziellen Stationen Oberwengern und Volmar-
stein. Eine Maglichkeit besteht ggf. in der raumlichen Zusammenlegung der beiden letztgenann-
ten ehemaligen Stationen.

Die Station Herdecke liegt zwar zentral in der Kommune, ist aufgrund der Topographie allerdings
nicht optimal in das kommunale Busnetz eingebunden. Trotz der geringen Entfernung wird daher
die Prufung einer weiteren Station in Hohe der WetterstraBe/Harkortstrale angeregt. Diese er-
maoglicht eine bessere Verknipfung mit dem Busverkehr und dient einer fuRlaufigen Erreichbarkeit
der Herdecker Altstadt.
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oV & Ruhrtalbahn

Kreis, Stadte Hattingen und
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Die Ruhrtalbahn ist eine heute nur noch im GUter- und touristischen Verkehr betriebene Bahnstre-
cke zwischen Hattingen (Ruhr) und Hagen-Vorhalle. Der zweigleisig und elektrifizierte Abschnitt
zwischen Witten und Hagen-Vorhalle wird bereits in den Kapiteln OV 2 und OV 3 beschrieben. Eine
Reaktivierung fir den Personenverkehr ist in der strategischen, langfristigen Planung des Landes
und des VRR enthalten.

Auch der verbleibende Abschnitt zwischen Hattingen und Witten-Hohe, mit den Haltepunkten
Henrichshitte, Blankenstein Burg, Blankenstein (Ruhr), Herbede, Ruine Hardenstein, Zeche Nach-
tigall und Witten-Bommern wurde im Dezember 2022 in die Zielnetzplanung des VRR aufgenom-
men. Die Strecke ist hier eingleisig und nicht elektrifiziert. Eine Machbarkeitsstudie Iauft, um eine
Wiederaufnahme des regularen Personenverkehrs zu untersuchen. Die Strecke entspricht in we-
sentlichen Teilen der heutigen Schnellbuslinie 38, hat allerdings den Nachteil, dass sie die Zentren
von Hattingen und Witten nicht direkt erreicht. Dennoch ergeben sich potenziell neue und schnel-
lere Direktverbindungen sowie eine bessere regionale Erreichbarkeit, insbesondere bezogen auf
den hohen Wert der angrenzenden Raumen als Freizeitorte.

Bei einem positiven Ergebnis der Machbarkeitsstudie wird der Ennepe-Ruhr-Kreis de Reaktivie-
rung der Ruhrtalbahn im regul3ren Personenverkehr weiterverfolgen und gemeinsam mit dem
VRR weitere Schritte anstrengen.

Das Zielkonzept 2032 sieht zunachst eine Verlangerung des RE14 von Borken/Coesfeld — Dorsten
— Gladbeck — Bottrop — Essen bis Hattingen und im Anschluss via Ruhrtalbahn nach Hagen vor.
Bis Dezember 2028 soll diese Linie auf batterieelektrische Fahrzeuge umgestellt werden. Somit ist
hier lokal emissionsfreier Betrieb zu erwarten. Im Zielnetz 2040 wird der RE14 durch einen Viertel-
stundentakt auf der S-Bahn Essen — Hattingen ersetzt. Jeweils halbstindlich ist dann eine Ver-
bindung nach Hattingen Mitte oder Hagen vorgesehen.
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0V 5 Ennepebahn (Teckel)
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Das Ennepetal ist insgesamt von drei Bahnstrecken erschlossen: Die Strecke der S-Bahn im Nor-
den (Rheinische Bahn), die des Regionalverkehrs im Siden (Bergisch Markische Eisenbahn) sowie
die Ennepetalbahn von Hagen zentral durch das Tal mit Unterquerung der Bergisch Markischen
Eisenbahn durch den Kruiner Tunnel und dem Streckenende in Ennepetal-Altenvoerde.

Letztere Bahnstrecke wird seit 1969 nur noch im Guter- und touristischen Verkehr befahren. Die
Strecke ist eingleisig, nicht elektrifiziert und in weiten Teilen straRenbahnahnlich mit vielen Bahn-
Ubergangen als Grundstuckseinfahrten trassiert. Die Strecke hat weniger regionale als vielmehr
lokale Bedeutung, da sie im Raum Gevelsberg/Ennepetal zentraler als die S-Bahn den Raum er-
schliel3t. Zudem wird der bevdlkerungsreichste Stadtteil Milspe erreicht.

Die Stadt Hagen untersucht derzeit den Aufbau eines hochwertigen OPNV-Systems, dabei werden
z.B. ein Bus auf Eigentrasse oder ein modernes Strallenbahnsystem gepruft. Insbesondere letztere
Variante hatte den Vorteil, die Trasse der Ennepebahn als leistungsstarken Korridor in ein solches
Netz integrieren zu kénnen. Eine erste Studie, die sich rein auf Korridore innerhalb der Stadt Ha-
gen bezieht, wurde im Dezember 2022 vorgestellt. Die Studie empfiehlt den Wiederaufbau eines
StraRenbahnsystems aus 6kologischen und 6konomischen Grinden. Die Stadt mdchte die Thema-
tik in einer weiteren Studie vertieft untersuchen lassen.

Die Ennepebahn soll als Schienenstrecke fir den Giterverkehr erhalten bleiben. Bei der Entschei-
dung fiir den Aufbau eines hochwertigen OPNV-Angebots in der Stadt Hagen ist insbesondere
beim Variantenentscheid Straf3enbahn zu prifen, ob und wie die Ennepebahn in ein solches Netz
integriert werden kann. Diese konnte als vorrangige erste Strecke gemeinsam mit der Stadt Hagen
realisiert werden. Es wird auf die Richtlinie zur Férderung von Planungsleistungen zur Bildung ei-
nes Planungsvorrates verwiesen.
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0V 6 Kohlenbahn

Prioritat . . Dauer _

Kreis, Stadte Hattingen und

Akteure Sprockhovel, Stadte Wuppertal Kosten

und Bochum, VRR, Land NRW

Die Bahnstrecke Wuppertal — Hattingen, auch als ,Kohlenbahn’ bezeichnet, ist heute ein beliebter
und fur das Gesamtnetz bedeutsamer Bahntrassenradweg. Der Bahnverkehr ist seit 1984 einge-
stellt, der Personenverkehr endete bereits 1979. Zunachst sollte die heute S3 Uber die Trasse nach
Wuppertal verlangert werden, dies wurde aus Kostengrinden nicht umgesetzt. Das Mittelzentrum
Sprockhaovel hat seitdem keinen Anschluss an das Schienennetz.

Wie bei der Bestandsanalyse beschrieben, hat auch der VDV eine Reaktivierung dieser Trasse vor-
geschlagen. Zwischen Sprockhovel und Wuppertal (iber 3.000 Pendelnde) sowie Sprockhével und
Hattingen (ca. 2.000 Pendelnde) sowie weiteren zwischen Wuppertal und Bochum bestehen auch
heute relevante Verflechtungen. Im regionalen Netz hat die Stilllegung der Strecke zu einer Licke
gefiihrt, der OPNV ist auf diesem Nord-Siid-Korridor, insbesondere bezogen auf die Achse Wup-
pertal — Bochum, dem Pkw-Verkehr gegenlber nicht konkurrenzfahig. Aus diesem Grund ist eine
Neubewertung und Untersuchung der Verbindung erstrebenswert.

Aufgrund der vielfaltigen Verbindungsfunktion dieser Relation sowie der lokalen ErschlieRung von
Sprockhdvel wird empfohlen den Korridor Wuppertal — Sprockhovel — Hattingen hinsichtlich einer
neuen Bahnverbindung zu prifen. |dealerweise ist auch die Stadt Bochum als mdgliches Ziel ein-

zubinden. Dabei werden folgende Alternativen angeregt:

e Reaktivierung im Korridor der ehemaligen Bahnstrecke
e Neubau entlang der A43 mit Anbindung von HalRlinghausen und Niedersprockhdvel
e Verlangerung der in Hattingen endenden StralRenbahn nach Sprockhovel und Wuppertal

Eventuell ergeben sich bei einer Grundlagenstudie weitere Varianten fiir eine hochwertige OPNV-
Verbindung.

Der heutige Radweg steht nicht zur Disposition. Alle hier enthaltenen Uberlegungen setzen
den Erhalt der Trasse voraus. Auch entlang anderer stillgelegten Bahntrassen mit heutiger Nut-
zung als Radweg existieren solche Zielkonflikte. Der NVR untersucht derzeit eine Wiederaufnahme
des Bahnverkehrs auf der ehemaligen Strecke zwischen Leverkusen-Opladen und Remscheid-
Lennep. Hierzu wird zunachst eine Machbarkeitsstudie die Koexistenz von Bahn- und Radverkehr
intensiv prifen und auch alternative Trassen vorschlagen. Ein analoges Vorgehen wird auch fir
den Korridor Wuppertal — Sprockhovel — Hattingen — Bochum als zielfGhrend erachtet. Es wird
auf die Richtlinie zur Forderung von Planungsleistungen zur Bildung eines Planungsvorrates ver-
wiesen.
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4.4.2 Bus- und StraRenbahn- und Bedarfsverkehre

ov7 Schnell- und Expressbusnetz

Akteure Kreis, Kommunen, VRR Kosten m

Das heutige Schnellbusnetz mit den Linien SB37, SB38 und SB67 deckt vorrangig die schienenfer-
nen Korridore ab und Gbernimmt teilweise schnelle Verbindungsfunktionen als auch Erschlie-

Rungsaufgaben. Dabei verkehren die Angebote vorrangig im 30-60-Minuten-Takt. Insbesondere
im Frih- und Spatverkehr werden auf den Linien SB37 und SB67 keine Leistungen gefahren.

Mit der Schnellbuskonzeption des VRR liegt eine Grundlage vor, dieses Netz weiter auszubauen.
Neben neuen Verbindungen in das Umland (z.B. von Hattingen nach Disseldorf Flughafen via Vel-
bert) enthalt die Konzeption auch kreisinterne Lickenschlisse wie Gevelsberg — Sprockhével. Bei
genauerer Betrachtung fihrt das vom VRR vorgeschlagene Netz in Teilbereichen zu Parallelver-
kehren. Daher bedarf es einer grundsatzlichen Uberpriifung des Schnellverkehrsnetz im Ennepe-
Ruhr-Kreis.

Die Fortschreibung des Nahverkehrsplans sollte eine Neukonzeption des Schnellbusnetzes des
Kreises untersuchen und dabei eine verstarkte Hierarchisierung der Verkehre enthalten. Hierzu
gehort die weitmaglichste Trennung von schnellen Expressverbindungen und Linien, die der Er-
schlieBung des Raums dienen. In diesem Kontext ist auch der Grad an Parallelitat von Linienver-
kehren zu untersuchen. Das Schnellbuskonzept des VRR dient hier als grundlegender Prifauftrag.
Zu untersuchen sind schnelle Busverkehre zwischen den Kommunen des Kreises und auf schie-
nenfernen Relationen in Nachbarkreise und -stadte. Im Fokus sollten dabei nicht nur die Anbin-
dung der jeweiligen Zentren stehen, sondern auch wichtige Teilziele innerhalb der Gebietskorper-
schaften. Beispiele sind die Ruhr Universitat Bochum oder die Technische Universitat Dortmund. In
diesem Kontext ist darzustellen, welche Anpassungsbedarfe sich bei Integration des VRR-Netzes
ergeben. Dazu gehort auch die Aufwertung bzw. Optimierung der heutigen Schnellbuslinien zu Ex-
pressverkehren sowie die Prifung von Taktverdichtungen und Angebotsausweitungen im Frih-
und Spatverkehr.

Die Planungen des VRR werden grundsatzlich begruf3t. Sofern Kannibalisierungs-Effekte ausge-
schlossen werden kdnnen, sollen Linien der Konzeption bei Sicherstellung einer hinreichenden Fi-
nanzierung auch mittelfristig umgesetzt werden kénnen. Mit hoher Prioritat sind insbesondere die
Verbindungen Hattingen — Velbert und Gevelsberg — Sprockhével-HaRlinghausen zu prifen, die
aktuell Liicken im OPNV-Netz darstellen und vordringlich geschlossen werden sollten.
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Abbildung 69: Darstellung der bestehenden Schnellbusse und konzipierten Expressbusse
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ov 8 Regional- und Stadtbusnetz

Akteure Kreis, Kommunen Kosten “

Die Regional- und Stadtbusse Ubernehmen wesentliche Verbindungs- und Erschliefungsaufgaben

im Kreis. Im Rahmen des Mobilitatsimpuls.RUHR 2023 und im Rahmen der Analyse wurden einige
Licken oder Verbindungsdefizite im bestehenden stadtubergreifenden Netz identifiziert. Die loka-
len Netze innerhalb der Kommunen waren nicht Teil der Analyse. Als Priifauftrage sollten daher in
der Fortschreibung des Nahverkehrsplans folgende Relationen untersucht werden:

e Herdecke — Wetter (Taktverdichtung)

e Hattingen Niederwenigern — Bochum-Dahlhausen S-Bahnhof (Prifung eines Bedarfsver-
kehrs)

e Witten-Herbede — Bochum-Stiepel (Verldangerung der Linie 370 nach Witten-Herbede)

e Bochum-Langendreer — Witten-Stockum — Dortmund-Eichlinghofen H-Bahn (- TU Dort-
mund) (Stadtbusverbindung)

e Witten-Ridinghausen — Dortmund-Eichlinghofen/Dortmund-Lattringhausen (ggf. Gber
Bedarfsverkehre)

e Breckerfeld — Rummenohl (Anbindung an die Volmetalbahn, Verlangerung der Linie 570)
e Breckerfeld — Dahlerbriick (Anbindung an die Volmetalbahn, Fihrung der Linie 86)

e (anztagiges Angebot auf der Linie 523, abgestimmt auf den SPNV in Dahl

e Verknupfung der Linien 450 und 518, 320 und 448, 339 und 565

e Verlangerung der Essener Linie SB15 nach Hattingen-Niederwenigern

e Angebotsausbau der Linien 84, 350 und 542

e Beschleunigung der Linie 542

e Prifung der Verbindung Witten — Ruhr-Universitat bzw. Hattingen — Ruhr-Universitat
(siehe hierzu auch 0V 7)

Insbesondere die Verbindung des Wittener Stadtteils Stockum stellt eine Besonderheit dar, weil
die im Osten und Westen liegenden Stadtteile von Bochum und Dortmund mit dem OPNV nur um-
wegig zu erreichen sind. Fir diesen Korridor liegt bereits ein Konzept seitens der Verkehrsunter-
nehmen vor, dessen Umsetzung in Abhangigkeit von der Finanzierung steht.
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0ov9 StraRenbahn

Kreis, Stadte Hattingen und
Akteure : Kosten
Witten

Die StraRenbahnverbindungen von Hattingen und Witten nach Bochum stellen leistungsfahige und

attraktive Verbindungen dar und erschlie3en wesentliche Achsen. Fir eine Weiterentwicklung des
Netzes sollten hier potenzielle Erweiterungsmaglichkeiten identifiziert werden, die aus verkehrli-
cher und betrieblicher Sicht sinnvoll sind.

In Witten wird hierzu aktuell im Rahmen der Férderrichtlinie Planungsvorrat eine Verlangerung
der Stralsenbahnlinie 309/310 zum Freizeitzentrum Kemnade untersucht. Als Option ist auch eine
Fuhrung bis nach Witten-Herbede enthalten. Aus gutachterlicher Sicht ist insbesondere die Ver-
langerung bis Witten-Herbede aussichtsreich, weil hierdurch nicht nur Busverkehre eingespart
werden kdnnen, sondern auch eine Verkniipfung mit einer zu reaktivierenden Ruhrtalbahn (vgl. OV
4) geschaffen werden kann.

Weitere potenzielle Korridore ergeben sich aus den heutigen Siedlungsstrukturen. Magliche, zu
untersuchende Verbindungen sind dabei:

e Hattingen Mitte — Evangelisches Krankenhaus

e Hattingen Mitte — Hattingen-Welper — Hattingen-Blankenstein
e Witten Mitte — Witten-Bommern

e Witten Mitte — Witten-Annen

Eine Verlangerungsprufung der Stralsenbahn als regionale Schnellverbindung von Hattingen Mitte
in Richtung Wuppertal ist in MaRnahme OV 6 enthalten.

Es wird auf die Richtlinie zur Férderung von Planungsleistungen zur Bildung eines Planungsvorra-
tes verwiesen. Der Bau kann zudem durch den VRR mit 60-90% der Kosten gefdrdert werden.
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0v 10 Beschleunigung

Akteure Kreis, Kommunen Kosten m

Das Reisezeitverhaltnis des OPNV im Vergleich zum Pkw ist ein entscheidendes Kriterium. Fiir den

OPNV spielt das Thema Schnelligkeit von Bussen und Bahnen damit eine groRe Rolle. Dazu gehé-
ren nicht nur schnelle Verbindungen, wie Express- und Schnellbusse, sondern auch Beschleuni-
gungsmalknahmen, beispielsweise durch Bussonderfahrstreifen (Busspuren), besondere Bahnkor-
per, Schleusen, damit Busse und Bahnen als Pulkfuhrer verkehren kdnnen, sowie die Bevorrechti-
gung des Nahverkehrs an Lichtsignalanlagen. Gut koordinierte Beschleunigungsmalinahmen kdn-
nen dazu die PUnktlichkeit verbessern sowie durch effiziente Umlaufplanung die Betriebskosten
sinken lassen. Besonderes Augenmerk liegt fur die Aspekte Punktlichkeit und Schnelligkeit auf den
Spitzenzeiten des Verkehrs, in denen der OPNV ggf. in der Lage sein kann, Schnelligkeitsdefizite
gegenuber dem motorisierten Individualverkehr abzubauen. Im Rahmen der Neuaufstellung des
Nahverkehrsplanes des Kreises ist dem Thema eine besondere Aufmerksamkeit zu widmen.

Bei Umbaumalinahmen an Knoten ist jeweils zu priifen, inwiefern BeschleunigungsmaRnahmen
fiir den OPNV umgesetzt werden kénnen, vor allem bei neuen Lichtsignalanlagen bzw. dem Aus-
tausch alter Anlagen sollten die Verkehrsunternehmen beteiligt werden und bei Bedarf die Technik
fUr die Bahn-/Bus-Bevorrechtigung umgesetzt werden. Hierzu sollte mit den Verkehrsunterneh-
men vor allem der umzusetzende Stand der Technik und die notwendigen fahrzeugseitigen
Schnittstellen Bertcksichtigung finden. Dabei ist insbesondere die Finanzierung zu klaren.

Bussonderfahrstreifen konnen Uber die Richtlinien zur Férderung des kommunalen Stralkenbaus
eine Forderung erfahren. Beschleunigungsmalnahmen durch Digitalisierung kénnen durch den
VRR mit 65-90% der Kosten gefordert werden.
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oV 11 On-Demand-Ridepooling

Kreis, Kommunen, VRR, Ver-
Akteure Kosten
kehrsunternehmen

In den vergangenen Jahren kam es zu einer Neuentdeckung klassischer Bedarfsverkehre, die sich

insbesondere fir die ErschlieRung in Rdumen oder zu Zeiten schwacher Nachfrage anbieten.
Durch die Bundelung von Fahrten, dem sogenannten Ridepooling, unter der Integration von virtu-
ellen Haltestellen (dies konnen beispielsweise Knoten sein), werden die bekannten Anrufsammel-
taxi- oder Anruflinientaxisysteme zu bedarfsabhangigen Sammelbeférderungen weiterentwickelt,
die zudem in der Regel ohne Fahrplan auskommen. Die Fahrzeuge konnen dabei klassisch Gber
Telefon oder Uber eine App angefordert werden. Klassischerweise werden Mini-Busse oder Pkw
eingesetzt, die Sitzplatzkapazitaten zwischen acht und zwaolf Platzen aufweisen. Die flexiblen Be-
dienformen kdnnen in OPNV-Tarif inkludiert oder mit einem Aufpreis versehen werden.

Im Bedarfsverkehr kann grob zwischen drei Typen unterschieden werden:

e Die Grundmobilitat, bei welcher der Bedarfsverkehr das ausschlielliche Mobilitatsangebot
darstellt (z.B. auf Relationen schwacher Nachfrage),

e die Lickenschlussmobilitat, die vor allem zu Zeiten schwacher Nachfrage zum Einsatz
kommt, also beispielsweise im Nacht- oder im Spatverkehr sowie

e die Bequemlichkeitsmobilitat, bei der die Bedarfsverkehre parallel zum bestehenden
OPNV-Verkehr angeboten werden und das Liniennetz durch die zusétzlichen virtuellen
Haltestellen verdichtet und durch weitere Verbindungsmaoglichkeiten (Direktverbindungen)
optimiert wird.

Insbesondere bei letzterem Typ kann es zu Kannibalisierung-Effekten kommen, bei denen poten-
zielle Busfahrgaste das parallele Bedarfsverkehrsangebot nutzen. Festzuhalten ist zudem, dass
Bedarfsverkehren trotz der hoheren Flexibilitat aufgrund der Vorbestellung ein Nutzungshemmnis
anhaftet. Die geringe Beforderungskapazitat bei gleichzeitig notwendigem Personal fihrt zu ge-
ringen Kostendeckungsgraden. Ein Fokus liegt daher haufig auf den verdichteten Kernrdumen, in
denen prinzipiell schon hinreichende Angebote vorhanden sind. Potenziale sind hier vor allem
langfristig zu sehen, wenn die automatisierte Fahrzeugtechnik bei Fahrgeschwindigkeiten, die mit
normalen Fahrzeugen vergleichbar sind, marktreif ist. Falsch eingesetzt, bergen solche Systeme
zudem das Risiko, zu finanziellen Nachteilen im bestehenden OPNV-Netz und den klassischen
Taxi-Verkehren zu fihren und gleichzeitig nicht Verkehr zu vermeiden, sondern mehr Verkehr
(durch mehr Fahrzeuge) zu erzeugen. On-Demand-Ridepooling kann das OPNV-Netz im Ennepe-
Ruhr-Kreis sinnvoll erganzen, ein kostendeckender oder gar kostengunstiger Betrieb ist allerdings
nicht zu erwarten. Zielsetzung sollte sein, den bestehenden OPNV an Orten oder zu Zeiten schwa-
cher Nachfrage sinnvoll zu erganzen, ohne diesen zu kannibalisieren.
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Im Juni 2022 hat die VER mit dem FluxFux das erste On-Demand-Ridepooling-Angebot des Krei-
ses eingerichtet. Der FluxFux erfullt dabei die Anforderungen an einen integrierten Bedarfsver-
kehr. Als Lickenschlussmobilitat ersetzt er samstagabends, sonn- und feiertags sowie in den
Nachten auf Samstag und Sonntag die aktuellen Linienverkehre der 550 und des NachtExpress 1
in Breckerfeld, Ennepetal und Gevelsberg. Abseits des Linienwegs werden weitere Gebiete ange-
schlossen. Durch den Verzicht auf einen Fahrplan ist das Reisen mit dem OPNV zu diesen Zeiten,
in denen sonst Takte ausgedinnt werden, deutlich flexibler. Die Angebote sind in den VRR-Tarif
integriert und Uber eine App oder telefonisch buchbar. Der FluxFux ist zunachst als zweijahriges
Pilotprojekt angelegt.

Zwar sind On-Demand-Ridepooling-System betriebswirtschaftlich nicht gunstig, dennoch geben
sie vielfaltige Einsatzmaglichkeiten. Einerseits bieten solche System, wie beim FluxFux, zu Zeiten
schwacher Nachfrage flexible und attraktive Angebote. Einsatzmdglichkeiten sind hier beispiels-
weise der Nachtverkehr oder Tagesrandlagen. Hier konnen Sie als Zu- und Abbringer von starken
Linienachsen verkehren (z.B. den Schnellbus- und StraRenbahnlinien) oder Linien vollstandig er-
setzen. Andererseits ergeben sich im Sinne der Grundmobilitat auch Mdglichkeiten Raume schwa-
cher Nachfrage an den Nahverkehr anzubinden. Hier stellen sie nicht nur Daseinsvorsorge her,
sondern kdnnen beispielsweise auch Angebote im kaum planbaren Freizeitverkehr (z.B. Elfringha-
user Schweiz) oder im Hinblick auf die Anbindung von Gewerbegebieten leisten.
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4.4.3 Tickets und Tarife

ov 13 Integration des Deutschlandtickets

Akteure Kreis, VRR Kosten | | | | I

Als EntlastungsmaRnahe fir die Bevolkerung fihrte die Bundesregierung im Sommer 2022 Gber

drei Monate ein deutschlandweit gultiges Ticket fir 9,- EUR ein. In der Folge nahmen vor allem
Freizeitverkehre auf der Schiene zu. Aufgrund des groRen Erfolgs beschlossen der Bund und die
Lander ab 2023 ein deutschlandweit giltiges Ticket fir 49,- EUR einzufUhren. Nach aktuellem
Stand (Februar 2022) ist eine Einfihrung ab Mai 2023 zu erwarten.

Neben dem immer noch giinstigen Preis baut ein solches Ticket bestehende Grenzen im OPNV ab
und erleichtern die Nutzung von Bus und Bahn durch den Wegfall der bestehenden Tarifstrukturen
erheblich. Das Ticket bietet somit die Chance, dass viele (wahlfreie) Menschen den OPNV auch Fiir
spontane Fahrten nutzen. Dabei stehen insbesondere OPNV-Fahrten mit Ingeren Distanzen im
Fokus, die vorher wegen hoher Preise und komplexer Tarifstrukturen unattraktiv waren. Potenziale
ergeben sich vor allem im Freizeitverkehr. Die Einfihrung eines Deutschland-Tickets wird begrif3t.
Im Dialog mit dem VRR ergeben sich ggf. weitere Ticket-Variationen fur kleinere Teilrdume fir ei-
nen nochmals vergUnstigten Preis. Ein Fokus abseits des Deutschland-Tickets sollte allerdings auf
der Weiterentwicklung flexibler bestehender Tarife bestehen (siehe 0V 14).
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0V 14 Weiterentwicklung bestehender Tarife

Akteure Kreis, VRR Kosten | | | | I

Das Deutschlandticket (siehe OV 13) krempelt die Tariflandschaft des Nahverkehrs vollig um und

hat zur Folge eine erhebliche Vereinfachung der bestehenden Angebote. Trotz allem bestehen
auch weiterhin Bedarfe nach Tarifen unterhalb des Geltungsgebietes des Deutschlandtickets fur
Gelegenheitsfahrer. Fir die Gestaltung der Tarife ist der VRR zustandig und die direkten Gestal-
tungsmaglichkeiten des Kreises sind eingeschrankt.

Mit dem eezy-Tarif wurde zuletzt ein flexibles nutzerfreundliches E-Ticket eingefihrt, dass die Ta-
rifgrenzen verschwinden Idsst. Der Preis fiir die Fahrt mit dem OPNV berechnet sich durch einen
Grundpreis sowie den Luftlinien-Kilometern, die zuriick gelegt wurden. Die Nutzenden checken
sich dabei zu Beginn der Fahrt in einer App ein und zum Ende der Fahrt wieder aus. Der Preis ist
auf Grundlage der bestehenden Angebote gedeckelt — so fallt beispielsweise fir eine Fahrt, fir
die regular eine Einzelticket gezogen worden ware, auch maximal dieser Preis an. Erwartungsge-
mafd dirfte der monatliche Preisdeckel zukinftig bei max. des Preises des Deutschlandtickets lie-
gen. Der eezy-Tarif sollte, da er viele Probleme Uberwindet, soweit es geht aktiv beworben wer-
den.

Abseits des eezy-Tarifs gilt es vor allem Tarifgrenzen zu Uberschreiten. Bei Fortbestehenden klas-
sischer Tickets sind mit dem Verkehrsverbinden Lésungen zur erdrtern, welche die Entwicklung
von Ubergangs-Tarifgebieten zum Ziel haben, um so auch auf konventionellem Weg nahridumig
kundenfreundliche Losungen abseits des EinfachWeiterTickets NRW zu finden.

Je nach Fortbestand sind zudem auch die Sonderticktes des VRR (z.B. FirmenTicket, SchokaTicket
oder YoungTicketPLUS) zu nutzen, um den entsprechenden Zielgruppen attraktive Angebote zur
Nutzung des OPNV zu bieten.
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4.5 Vernetzung

MaRnahmenpakete

Mobilstationen Feinkonzept

V2 Mobility as a Service

V1 Mobilstationen — Feinkonzept

Prioritat Dauer

Kreis, Kommunen, VRR, ggf.
Akteure Kosten
Verkehrsunternehmen

FUr die Etablierung eines Netzes an Mobilstationen Uber Kreisgrenzen hinweg liegt das Grobkon-
zept des VRR als gute Grundlage vor und sollte weiterverfolgt und erweitert werden. Im Fokus lie-
gen dabei vor allem potenzielle kleine Stationen in Wohn- und Gewerbegebieten, die im aktuellen
Gutachten noch keine Bericksichtigung gefunden haben. Beispiele fir die Verortung zusatzlicher
Mobilstationen sind beispielsweise der Ennepetaler Stadtteil Voerde oder Breckerfeld.

Die Ausstattung von Mobilstationen ist vielfaltig und jeweils abhangig von der Lage, den beste-
henden Siedlungsstrukturen und der Attraktivitat der vorhanden Angebote. Wesentliche Elemente
bieten Verknipfungen zum Radverkehr, wie Radabstellanlagen (siehe R 9), Fahrradserviceangebot
(siehe R 10) oder ein kreisweites Fahrradverleihsystem (siehe R 11). Weitere Bausteine von Mobil-
stationen sind Verknipfungen zur Mikromobilitat (siehe FM 1 und EA 2) sowie zur individuellen
Mobilitat mit Pkws. Dies sind beispielsweise Park and Ride-Anlagen (P+R) an Bahnhdfen oder Car-
sharing-Angebote.

P+R-Anlagen haben das Ziel, einen komfortablen Umstieg vom MIV auf den Umweltverbund zu
ermoglichen, damit der Anteil des MIV an der gesamten Wegekette verringert wird. Die Nutzer
konnen ihr Fahrzeug auf der P+R-Anlage abstellen, um anschlieRend die Fahrt mit dem Umwelt-
verbund zum Ziel fortzusetzen. Der Pkw Ubernimmt somit einen Zubringerdienst. P+R-Anlagen
und ebenso Kiss+Ride (Kurzzeitparkplatze zum Bringen und Abholen) werden vom VRR bis 2024
mit bis zu 100% der Kosten gefordert.

Mobilstationen bilden zudem eine geeignete Schnittstelle zwischen Umweltverbund und Carsha-
ring; hierdurch kénnen insbesondere Reisezeit und Erreichbarkeit in den Raumen verbessert wer-
den, in denen der Umweltverbund keine attraktive Alternative darstellt, jedoch mittlere Distanzen
zu bewaltigen sind. Insofern sollte die Maglichkeit bestehen, auf den vorhandenen P+R-Anlagen
gemaR der Novellierung des Carsharinggesetzes (CsgG) entsprechende Carsharing-Stellplatze be-
reitstellen zu konnen. Kommunen kénnen dadurch relativ unkompliziert stationsbasierte
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Stellplatze als Sondernutzung auf StralRen in ihrer Baulast ausweisen und somit das Verkehrsmit-
telangebot an Mobilstationen erweitern.”

Aufbauend auf einem nahezu methodisch identischem Gutachten wie das Grobkonzept Mobilstati-
onen des VRR wurden im Raum des NVR in den dortigen Kreisen und kreisfreien Stadten in einem
weiteren Schritt Feinkonzepte fur Mobilstationen erarbeitet. Diese sind mit Stadt September 2022
in nahezu allen Kommunen des NVR in Erarbeitung oder bereits vorhanden. Die Kreise treten hier
als koordinierende Akteure auf und bieten den kreisangehdrigen Kommunen in Zusammenarbeit
mit den entsprechenden Gutachtern sowie Mobilitatsexperten vom Zukunftsnetz und dem NVR
eine bedeutende Hilfestellung beim Aufbau vernetzter Mobilitatsangebote. Der Vorteil dieser Fein-
konzepte liegt in der auch qualitativen Untersuchung einzelner Standorte mit detaillierter Betrach-
tung von Eigentumsverhaltnissen und tatsachlichen Potenzialen, der Vernetzung wichtiger Ak-
teure (z.B. der Deutschen Bahn) sowie der Untersuchung weiterer, vorrangig lokal bedeutsamer
und im bisherigen Grobkonzept vernachlassigter potenzieller Standorte.

Dieses Vorgehen wird auch fir Ennepe-Ruhr-Kreis empfohlen. Um den Ausbau voranzutreiben,
sollte der Kreis als bedeutender Koordinator auftreten, um die kommunalen StraRenbaulasttrager
bei der der Umsetzung zu unterstiitzen und ein kreisweites Vorgehen zu steuern. Uber ein kreis-
weites Feinkonzept ist der Dialog mit den Gemeinden zu suchen. Ein geeignetes Fachbiro sollte
dabei unterstitzen, die Zusammenarbeit der Akteure moderieren und die VRR-Konzeption fachlich
weiterentwickeln. Hierzu sind beim Kreis entsprechende finanzielle und personelle Ressourcen
(z.B. fir einen Mobilitatsmanager) notwendig. Die Kosten fir ein Mobilstationsfeinkonzept werden
auf max. 100.000,- EUR geschatzt. Die Umsetzung einer einzelnen Mobilstation kann — je nach
GroRRe und Ausstattungsmerkmalen — zwischen 5.000,- und 150.000,- EUR liegen. Das Zukunfts-
netz Mobilitat NRW kann als beratende Institution von Anfang an beteiligt werden, ebenso sind
die kommunalen Verkehrsunternehmen zu beteiligen, die hier bereits eine aktive Rolle als Mabili-
tatsdienstleister wahrnehmen.

Als Teil der Landesstrategie zur vernetzten Mobilitat werden Mabilstationen durch das Land NRW
z. B. durch die Richtlinie zur Férderung der vernetzten Mobilitat und des Mobilitatsmanagements
(F&ri-MM) geférdert. In der pauschalisierten Investitionsférderung nach §12 OPNVG NRW kdnnen
die Zweckverbande zudem Investitionen fir die Forderung von Mobilstationen anzeigen, wovon
der VRR Gebrauch macht. Uber die Weiterleitungsrichtlinie VRR A6R kann die Ausstattung von Mo-
bilstationen (bis zu 90%), z.B. P+R-(bis zu 100% bis 2024) oder B+R-Anlagen (bis zu 90%), ge-
fordert werden. Bis Ende 2024 bietet der Zweckverband zudem mit dem Sonderprogramm Mobil-
stationsstelen eine Forderung zur Nachristung der Beschilderung und Ausweisung bereits beste-
hender intermodaler Schnittstellen nach dem landesweiten Corporate Design mabil.nrw an. Zudem
bestehen weitere Forderprogramme, wie die Forderrichtlinien Vernetzte Mobilitat und Mobilitats-
management (fiir Mobilstationen, Carsharing-Dienste oder Zweirad-Sharing-Dienste).

> 8§3-50CsgG
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V2 Mobility as a Service

Kreis, Kommunen, VRR, Ver-

Akteure kehrsunternehmen,  Mobili- Kosten

tatsdienstleister

Mobility as a Service (MaaS) meint multimodale Mobilitdtsangebote aus einer Hand. Bei einem sol-
chen Service, beispielsweise durch eine App oder zentrale Mobilitatszentralen, haben die Nutzen-
den im Idealfall eine breit gefacherte Informations-, Buchungs- und Abrechnungsmaglichkeiten
Uber alle zur Verfigung stehenden Mobilitatsangebote — beispielsweise Bus und Bahn, Bike- oder
Carsharing oder Fahrradboxen. Darin integriert sind auch intermodale Reiseketten durch verkehrs-
mittelibergreifende Routenplanung. Ziel von Maas ist die Férderung multimodaler Wegeketten
und damit den Nutzenden attraktive und leicht zugangliche Alternativen zur Fahrt mit dem Pkw
aufzuzeigen. Die individuelle Suche nach einem Carsharing-Anbieter oder einem On-Demand-
Ridepooling-Angebot entfallt, die Nutzenden haben direkt alle Optionen zur Auswahl.

Zahlreich etablierte digitale Dienstleistungen und Kartendienste privater Anbieter sowie von Non-
Profit-Organisationen bieten mittlerweile ein breites Angebot von Verkehrsinformationen an. Zu-
dem steht mit der App des VRR und denen der Verkehrsunternehmen sehr gute Angebote zur Ver-
fligung, die neben dem OPNV auch verschiedene Mobilitdtsangebote integrieren. Es wird daher
angeregt, die bestehenden Apps weiter fir das Ziel Mobility as a Service (MaaS) auszubauen. Da-
bei bedarf es eher weniger als mehr Apps. Beispielsweise bietet die VER derzeit drei Apps parallel
an — die klassische VER-App, die VER eTarif-App sowie die FluxFux-App. Hier ist eine App mit al-
len Schnittstellen und Angeboten anzustreben. Der Kreis und die kreisangehérigen Kommunen
konnen hier vorrangig das Marketing der bestehenden Apps und Angebote unterstitzen, diese
idealerweise in eigene, kommunale Apps einbinden (z.B. Ennepe-Ruhr-Kreis App) und als Schnitt-
stellenmanagement die betreibenden Verkehrsunternehmen mit weiteren Mobilitatsanbietern (z.B.
private Carsharing-Anbieter) zusammenbringen. Uber eine Mobilititsseite des Ennepe-Ruhr-Krei-
ses konnen zudem gesammelt zentrale Angebote gebiindelt dargestellt und auf entsprechende
Apps, Tarife und Infrastrukturen hingewiesen werden. MaaS wird durch die RL MaaS NRW gefor-
dert.
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4.6 Betriebliches Mobilitatsmanagement

M 1 Betriebliches Mobilitatsmanagement

Kreisverwaltung als Vorbild
und Koordinierung, IHK, HWK.

Akteure EN-Agentur, Unternehmen Kosten
und Betriebe, Mobilitats-
dienstleister

Anlass

Mobilitatsmanagement ist der Ansatz, attraktive und zielgruppenorientierte Mobilitatsangebote
und -alternativen in Verbindung mit einer begleitenden Kommunikationsarbeit zu entwickeln.
Hauptzielsetzung ist es, eingefahrenen Verhaltensroutinen zu durchbrechen. In erster Linie sollen
somit Pkw-Fahrten auf andere Verkehrsmittel oder (Mitfahr-) Angebote verlagert werden. Im Rah-
men des Mobilitatsmanagements erfolgt zusammen mit verschiedenen Akteuren eine stete Infor-
mations-, Beratungs- und Motivationsbegleitung.

Struktur Mobilitatsmanagement
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/7 1 \\

Mobilitatsmanagement

Zentrale Akteure

die Kommune

Information,
Beratung, Motivation

Verkehrsunternehmen und
Mobilitatsdienstleistungs-
anbieter

Angebote fir
Verhaltensanderung

private und offentliche
Betriebe J \

ihd

G > A > o > /=)
OPNV Fahrrad Fahrgemelnschaften Carsharlng

Quelle: Planersocietat

Die begleitende Kommunikationsarbeit stellt dabei eine tragende Saule des Mobilitatsmanage-
ments dar. Sie dient der Aufklarung Uber bestehende bzw. beabsichtigte Mobilitatsalternativen
und deren Funktionsweisen sowie der Erlauterung der dadurch entstehenden Vorteile fir die Be-
schaftigten. Mobilitatsmanagement ist somit ein Instrumentarium, mit dem vor allem kommunale
Gebietskorperschaften und Betriebe den Verkehr ihrer Birgerinnen und Burger sowie Beschaftig-
ten optimieren und vom Pkw auf den Umweltverbund verlagern kénnen. Es hat eine Vielzahl mog-
licher MalRnahmen zum Inhalt, welche auf die spezifischen Bedingungen eines Standortes sowie
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die Mobilitatsbedurfnisse der Zielgruppen abgestimmt sind. Voraussetzung ist es, die vorhande-
nen Angebote des Umweltverbunds sowie deren Infrastrukturen zu optimieren, beispielsweise
durch eine bessere Anbindung der Gewerbegebiete mit dem Fahrrad und dem OPNV sowie die
Vernetzung beider Verkehrstrager.

Im Fokus steht im Ennepe-Ruhr-Kreis zunachst das betriebliche Mobilitatsmanagement. Es hat vor
allem zum Ziel, eine effiziente Mobilitat fir die Wege zum Arbeitsplatz und fir Dienstwege zu for-
dern. Vor dem Hintergrund des Klimaschutzes ergibt sich auRerdem das Ziel einer klimafreundli-
chen Mobilitat. Somit soll vor allem die Starkung der Nutzung der Verkehrsmittel des Umweltver-
bundes, aber auch alternativer Antriebsformen im Fokus stehen.

Parallel zur Erstellung des Mobilitatskonzepts fir den Ennepe-Ruhr-Kreis erfolgte die Erarbeitung
eines Mobilitatsmanagementkonzepts fir die Kreisverwaltung. Basierend auf einer Befragung der
Beschaftigten der Kreisverwaltung zum Mobilitatsverhalten im Juni und Juli 2022 wurden vom
Biro Krahmann und Kollegen MalRnahmen und Umsetzungsvorschlage fur das betriebliche Mobili-
tatsmanagement der Kreisverwaltung erarbeitet (vgl. Anhang A).

Bausteine

Mit der ,Kreisverwaltung als Vorbild” beinhaltet eine empfohlene MaRRnahme, eine bestimmte An-
zahl an Betrieben oder - auch Gewerbegebiete - jahrlich zu beraten. Von entscheidender Bedeu-
tung ist es, die Thematik in den Fokus privater Unternehmen zu riicken, was in Form von Informa-
tionsveranstaltungen der EN-Agentur in Kooperation mit der IHK und/oder der Handwerkskam-
mer, moglich ware. Relevant ist es, in den Betrieben und Unternehmen die Leitungsebenen zu er-
reichen. In der Kommunikation gegeniiber den Unternehmen ist es somit wichtig, die unterneh-
merischen Vorteile wie eine Attraktivitatssteigerung fur Arbeitnehmerinnen und Arbeitnehmer, die
sich aus einem betrieblichen Mobilitatsmanagement ergeben, aufzuzeigen.

Um Beschaftigte kreisweit oder regional als Zielgruppen zu gewinnen mussen infrastrukturell
multimodale Angebote vorhanden sein, um Pkw-Alleinfahrten zu reduzieren. Damit bestehen enge
Verbindungen zu weiteren MaRRnahmen des hier vorliegenden Mobilitatskonzepts, deren Wirkun-
gen und Erfolge durch ein kreisweites betriebliches Mobilitatsmanagement verstarkt werden. Eine
intensivere Nutzung des OPNV kann im Mobilitdtsmanagement durch ein flexibles Angebot von
Firmentickets erreicht werden bzw. zukinftig auch mit dem 49-Euro-Ticket. Als wesentliches Ele-
ment des Mobilitatsmanagements im Bereich der Radverkehrsforderung wurde neben Infrastruk-
turverbesserungen, wie ausreichend geeigneter Abstellmdglichkeiten, das Job-Rad identifiziert.
Neben den MaRRnahmen zur Starkung des Umweltverbundes kann auch im Bereich der PKW-
Nutzung eine Optimierung stattfinden. Gerade fur jingere Arbeitnehmer kann ein betrieblicher
Carpool unter Umstanden das eigene Fahrzeug ersetzen. Fur kleinere Betriebe in Gewerbegebie-
ten bietet sich auch ein betriebsibergreifendes Carsharingsystem an, da so die Kapazitaten besser
ausgenutzt und die Fixkosten gesenkt werden kénnen. Oft weisen Unternehmen ein hohes Poten-
zial fur Fahrgemeinschaften auf, die fur ihre Etablierung ein hohes MaR an Kommunikation und
Information voraussetzen. Die Umstellung des Fuhrparks auf Fahrzeuge mit alternativen Antrieben
und die Ausstattung von Gewerbegebieten mit Ladeinfrastruktur sind weitere anzustrebende
Malinahmen.

Eine Beratung von Unternehmen und Betrieben durch die Kreisverwaltung ist nicht sinnvoll, aber
sie kann, beispielsweise Uber den Klimamanager die eigenen Erfahrungen aus der Beratung in den
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Prozess einbringen. Das ,Projektmanagement” sollte Gber die EN-Agentur erfolgen, um den Zu-
gang zu Unternehmen zu erleichtern. Eine Unterstitzung der EN-Agentur beim Aufbau eines
Netzwerks ,Betriebliches Mobilitatsmanagement” sollte durch die Kreisverwaltung erfolgen. Ziel-
fihrend ist die Planung und Durchfihrung einer Auftaktveranstaltung durch die EN-Agentur, zu
der entweder die Unternehmen ab einer bestimmten Anzahl Beschaftigter oder ausgewahlte Un-
ternehmen in Gewerbegebieten geladen werden. Externe Referent:innen aus anderen Kreisen, Un-
ternehmen, IHK etc. kdnnen dort von erfolgreichen Beispielen berichten. Ziel ist es, jahrlich eine
Anzahl von Unternehmen zu gewinnen, die, dhnlich wie bei Okoprofit eine Beratung zum betriebli-
chen Mobilitatsmanagement durchlaufen. Fur die eigentliche Beratung der Unternehmen sind ex-
terne Berater:innen zu gewinnen. Hier existieren bereits etablierte Programme und ein Berater:in-
nenpool steht bundes- bzw. NRW-weit zur Verfigung. Folgende Arbeitsschritte werden empfoh-
len:

e Die Ansprache und Akquise von Unternehmen (ggf. in einem Gewerbegebiet als Modell-
projekt) durch die EN-Agentur,

e die Vergabe externer Beratungsleistungen zur Durchfihrung der Beratungen in den Be-
trieben,

e eine Bestandsaufnahme der Mobilitats- und Verkehrssituation vor Ort sowie eine Be-
schaftigtenbefragung,

e das Erstellen einer Potenzialanalyse fir die Beschaftigten und den Standort (ggf. auch
eine Potenzialanalyse fir die Fahrzeugflotte)

e die Organisation und Durchfihrung einer Workshop-Reihe (Ziele und Aufgaben des BMM
incl. Schulung einer Person zum Mobilitatsbeauftragten, Verkehrsvermeidung, MaRRnah-
menumsetzung)

Weitere Umsetzungshinweise

Zur Verstetigung des kreisweiten Programms ware die Grindung eines Unternehmensnetzwerks

sinnvoll, soweit die Evaluation nach einem Jahr erfolgreiche Ergebnisse und eine entsprechende

Beratungsnachfrage ergibt. Fordermdglichkeiten ergeben sich durch die FGRi Vernetzte Mobilitat
und Mobilitatsmanagement sowie der aktuelle Landeswettbewerb ,ways2work”. Als Mitglied des
Zukunftsnetz Mobilitat NRW profitiert der Kreis dariber hinaus von dessen Angeboten zu Veran-

derungsprozessen in der Verkehrsplanung und zur EinfGhrung eines kreisweiten Mobilitatsmana-
gements.
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4.7 Digitalisierung

MaRnahmenpakete

D1 Einfache Mobilitat fur alle

D2 Kreisweite Datenverarbeitung

D3 Der Ennepe-Ruhr-Kreis als smarte Region
D1 Einfache Mobilitat Fur alle

Prioritat .

Kreis, Kommunen, VRR, RVR,

Akteure Verkehrsunternehmen, Mobi- Kosten

litatsdienstleister

Anlass

Nahtlose Mobilitatsketten von Tir zu Tur sind Grundvoraussetzungen fur einen konkurrenzfahigen
Umweltverbund. Dies bedeutet, dass Nutzer:innen bereits an der eigenen Haustir mit passenden
Mobilitatsangeboten abgeholt werden und bis zum Zielort gebracht werden muissen. Dabei sollte
die Mobilitatskette nicht unterbrochen werden und Umstiege sollten reibungslos und fur die Nut-
zenden ohne groRere Hindernisse und Einschrankungen vonstattengehen. Gerade in raumlich-dis-
persen Raumstrukturen mit verschiedenen Tarifgrenzen wie im Ennepe-Ruhr-Kreis ist dies von
besonders hoher Relevanz und eine grof3e Herausforderung zugleich. Im Iandlichen Raum sind
oftmals nicht alle Wohn- und Gewerbegebiete mit dem OPNV erschlossen. Besonders abseits der
Hauptachsen fehlt es auf den tangentialen Verkehrsstrangen haufig an konkurrenzfahigen Alter-
nativen zum MIV. Mit flexiblen Mobilitatdienstleistungen kénnen eher dinner besiedelte Raume
besser und nachfrageorientierter angebunden werden. Sharing-Angebote kdnnen dabei als Zu-
bringer fiir den OV fungieren. Neben der Schaffung eines entsprechenden Angebotes ist dabei ein
verstandliches und einfaches Ticket- und Abrechnungssystem unerldsslich. Aktuell wird fur jedes
Verkehrsmittel ein eigenes Ticket benotigt. Auch monatliche Abonnements missen mit den einzel-
nen Mobilitatsdienstleister:innen abgeschlossen werden. So entsteht ein fur den Nutzer:innen un-
attraktives Angebot und das Ziel von nahtlosen Mobilitatsketten ist damit bisher noch nicht er-
reicht.

Ein Ansatz zur Umsetzung der nahtlosen Mobilitat ist es, alle Mobilitatsdienstleister:innen in ei-
nem einheitlichen Zugangsmedium zu integrieren. Somit erhalten die Kund:innen mit einer einma-
ligen Registrierung einen direkten Zugriff auf Ticketangebote von allen Anbieter:innen. Dies kann
mittels einer elektronischen App-Nutzung umgesetzt werden. Durch Abbau von Zugangshemm-
nissen wie Informationsdefiziten und der Erfordernis, sich bei allen Anbieter:innen separat zu re-
gistrieren, wird der Umweltverbund als ganzes System gestarkt. Insbesondere die intermodale
Nutzung unterschiedlicher Mobilitatsdienstleistungen wird deutlich erleichtert. Um Zugang zu
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Mobilitatsdienstleistungen wie Carsharing oder Leihfahrradern zu bekommen, kann immer das
gleiche Zugangsmedium und die gleiche Informationsplattform genutzt werden. Zudem werden
die genutzten Leistungen auf eine Rechnung gebucht, so dass ein vollstandiger Kosteniberblick
bestehen bleibt.

Bausteine

Obwohl die Einfihrung einer einheitlichen Schnittstelle fir verschiedene Mobilitatsoptionen eine
Vereinfachung fir die Nutzer:innen darstellen und somit die Attraktivitat des Umweltverbundes
erhohen wirde, zeigte sich, dass eine Umsetzung komplex ist. Zwar existieren bereits verschie-
dene Apps fir die Mobilitdt im Ennepe-Ruhr-Kreis (z. B. VER und FluxFux fir On-Demand-Ver-
kehre), aber die Umsetzung eines einheitlichen Systems im Ennepe-Ruhr-Kreis hangt dabei von
mehreren Faktoren ab. Zunachst hangt dies an der Bereitschaft der relevanten Akteur:innen. Es
muss aufgezeigt werden, welche Vorteile sich fir die einzelnen Unternehmen ergeben. Nachteile,
wie geringere Branding-Maglichkeiten der Unternehmen mussen z. B. durch entsprechende Ge-
staltung der Informationsportale. Zu betonen ist, dass die Gesamtreichweite der einzelnen Anbie-
ter gesteigert wird. Diese positiven Effekte, wie auch das dichtere, attraktivere Netz und hohere
Nutzerzahlen gilt es hervorzuheben.

Zunachst sollten die einzubeziehenden Akteure an einen Tisch geholt werden, um Madglichkeiten
auszuloten und das weitere Vorgehen zu besprechen und festzusetzen. Aus Anbietersicht sind fol-
gende Akteure zu nennen:

= die regionalen Aufgabentrager des SPNV (VRR)

= derinterkommunale OPNV-Aufgabentriger (Ennepe-Ruhr-Kreis)

= die Verkehrsunternehmen (VER, BOGESTRA)

= die Carsharing-Anbieter (z. B. Stadtmobil, Statt-Auto Herdecke)

= Betreiber von Parkraummanagement (Kommunen, Privatanbieter:innen)

= Dienstleister:innen fir Fahrradabstellmdglichkeiten (z. B. Radstation der Wabe mbH)
= die E-Scootersharing Unternehmen (z. B. Lime, Tier)

* metropolradruhr (perspektivisch)

In einem gemeinsamen Arbeitskreis gilt es erste Hirden und Hindernisse zu identifizieren. Dazu
gehdrt zum Beispiel wie das Angebot in die bestehenden Strukturen eingebettet werden kann. Ak-
tuell verfigt jedes Unternehmen tber eine eigene Schnittstelle und eigene Abrechnungssysteme.
Zu entwickeln sind hierbei Ansatze, wie diese in ein einheitliches, nutzerfreundliches System Gber-
tragen werden ohne dass die einzelnen Unternehmen ihre Identitat insbesondere gegentber den
Nutzer:innen verlieren.

So ist zum Beispiel eine Frage, wie ein eigenes Abrechnungssystem unter Betrachtung spaterer
Kombinationsangebote und die dafir vorgesehene digitale App aussehen konnte. Die Dienstleis-
tungen auf einer Zugangsplattform zu bindeln, ist eine zentrale Herausforderung fir ein gemein-
sameres, offeneres Ticketing. Informationen mussen darauf transparent, barrierefrei und einheit-
lich bereitgestellt. So missen im Wegeplanungstool die verschiedenen Optionen aufgezeigt wer-
den und die Kosten sowie ggf. auch der CO2 Ausstol’ pro Fahrt bereits beim Beginn der Fahrt er-
sichtlich sein. Die Fahrt sollte dabei immer von Tiir zu Tiir dargestellt werden. Uber eine Schnitt-
stelle konnen dann die Inhalte und Angebote der einzelnen Anbieter aufgerufen werden, so dass
die Nutzer:innen sich eine optimale Wegekette zusammenstellen kann.
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Weiterhin gilt es die Federfihrung zu definieren. Zu empfehlen ist hierbei die zentrale Verwaltung
und Organisation Uber die VER als federfihrendes Verkehrsunternehmen im Ennepe-Ruhr-Kreis.
Sie kann dabei auf das Know-how des VRR zurtckgreifen. Die Einbettung von Angeboten anderer
Mobilitatsdienstleister:innen und das Anlegen einer gemeinsamen Ticketstruktur kdnnte hier in
den bereits bestehenden OV-Informations- und Ticketingportalen mit geringerem Aufwand er-
reicht werden. Als regionaler Verkehrsverbund steht der VRR zudem bereits mit vielen Akteuren in
der Region im Kontakt und verfigt Gber intermodale Kooperationen wie z.B. mit dem metropol-
radruhr.

Das perspektivische Ziel dieser MaRnahme ist es, dass Nutzer:innen alle Mobilitatsdienstleistun-
gen a) Uber eine digitale App buchen kénnen und b) perspektivisch auch Gber eine zentrale Ab-
rechnung begleichen konnen. Die Nutzer:innen erhalten so einen (monatlichen) Gesamtpreis fir
ihre Mobilitat und konnen dadurch ihr Mobilitatsbudget auf einen Blick Gbersehen und individuell
steuern.

Weitere Umsetzungshinweise

Der Bundesverband Digitale Wirtschaft hat von IBM die méglichen Kosten fir ein intermodales di-
gitales Ticketing auf Deutschlandebene schatzen lassen. Die einmalige Entwicklung der Schnitt-
stelle wurde mit 5-10 Mio. Euro beziffert, der laufende Betrieb mit 0,9 bis 1,2 Mio. Euro. Aufgrund
des bereits vorhandenen Know-Hows der Mobilitatsakteure im Ennepe-Ruhr-Kreis ist mit deutlich
geringeren zusatzlichen Kosten zu rechnen, zumal der VRR bereits einige Funktionen im regiona-
len Kontext umgesetzt hat. Die weitere Entwicklung ist nicht zuletzt vor dem Hintergrund des
Deutschlandtickets zu beabachten, um Synergieeffekte zu schaffen und den digitalen Vertrieb neu
denken zu kénnen.

D2 Kreisweite Datenverarbeitung

Akteure Kreis, Kommunen, VRR, RVR Kosten “

Anlass

Daten, Algorithmen und Modelle spielen in allen Lebensbereichen eine immer zentralere Rolle.
Mittlerweile werden innerhalb von wenigen Sekunden mehr Daten weltweit produziert als friher
in einem ganzen Jahrhundert. Big Data und Echtzeitdaten verandern die Gesellschaft und die Mo-
bilitat. Fahrten werden bereits heute Uber das Smartphone geplant, Tickets digital gebucht. Tele-
matikanlagen steuern in Echtzeit Geschwindigkeiten auf den Stralien, Fahrzeuge tauschen Infor-
mationen untereinander und mit der StraRe aus. Autonomisierungsprozesse durch Digitalisierung
und Datenverarbeitung werden einen weitgehenden Wandel des gesellschaftlichen Lebens und
der Mobilitat in den nachsten 30 Jahren pragen.

Auch die Anforderungen an die Planung andern sich. Deutschland hat sich verpflichtet mit der O-
pen-Data Charta der G8, samt EU-Implementierung, offentliche Daten offen in einem nationalen
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Portal zur Verfligung zu stellen (govdata.de). Auch Kommunen und Kreise sind angehalten Daten
zu sammeln und bereitzustellen. Die Daten dienen auch dazu Planungen in der Region durch eine
quantitative Basis zu starken, z. B. um Bedarfe abzuschatzen oder Mangel zu identifizieren. Dabei
werden heute deutlich mehr Daten erhoben als friher (z.B. automatische Zahlstellen, GIS-Daten,
etc.). Die Datensammlung, -aufbereitung und -bereitstellung ist die Basis fir die darauf aufbau-
ende Auswertungen. So werden beispielsweise Verkehrsmodelle heute deutlich detaillierter aufge-
baut und die Prazision der Aussagen hat sich erhoht.

Bausteine

Der Ennepe-Ruhr-Kreis konnte auf Basis oder mit Unterstitzung des RVR-weiten Verkehrsmodells
seine Aufgaben im Bereich der kreisweiten Verkehrsentwicklungsplanung, der innovativen Mobili-
tatskonzepte, der Radverkehrsplanung und der Planung von GroRveranstaltungen besser erftllen.
Die Daten sollten folglich den kreisangehorigen Kommunen zentral zur Verfigung gestellt werden.
Dies kann auf Basis der Projekte und Aktivitaten des RVR umgesetzt werden. Bereits 2013 wurde
das Geonetzwerk Ruhr gegrindet, in dem sich die Stadte und Kreise der Metropole Ruhr in inter-
kommunaler Zusammenarbeit Geoinformationen regional einheitlich Gber das Open Data Portal
Metropole Ruhr bereitstellen. Vor diesem Hintergrund finden regelmaRig Netzwerktreffen statt, in
denen verschiedene Themenfelder im regionalen Kontext bespielt werden. Der RVR verwaltet die
Austauschplattform Open Data Portal Metropole Ruhr, setzt Projekte mit digitalem Bezug um und
fordert somit die Zusammenarbeit der RVR-Mitgliedskorperschaften in Hinblick auf ein regionales
Verkehrsmodell mit MATSim. Dabei handelt es sich um agentenbasiertes mikroskopisches Modell
in Kooperation mit der TU Berlin als offene Software, die stetig weiterentwickelt wird. Das Ver-
kehrsdatenportal Open Data Ruhr sowie das Verkehrsmodell MATSim sind die beiden Saulen des
Dachprojektes ruhrMobil.

Im Ennepe-Ruhr-Kreis bestehen enge Verkehrsverflechtungen zwischen den einzelnen Kommu-
nen. Die kommunalen Modelle decken, wenn vorhanden, oft nur das Stadtgebiet und die unmittel-
bar angrenzenden Gemeinden ab, wobei insbesondere die Verkehre der Einpendler:innen nur rela-
tiv grob abgebildet werden kdnnen, da valide Datengrundlagen fehlen. Dennoch macht der Be-
rufsverkehr der Pendler:innen einen Grol3teil der Verkehrsleistungen im Ennepe-Ruhr-Kreis,
wodurch die Steuerung und Verlagerung der Verkehre ein wichtiges Ziel der kommunalen Ver-
kehrsplanung ist. Entsprechende MalRnahmen kénnen mit den kommunalen Modellen heute nur
unzureichend abgebildet werden. Die Uberwiegende Zahl der Kommunen im Ennepe-Ruhr-Kreis
verwendet kein eigenes Verkehrsmodell, sondern beauftragen Planungsbiros, die jeweils mit un-
terschiedlichen Datenbasen arbeiten.

Die Nutzung des regionalen Verkehrsmodells kénnte den Kommunen als Grundlage fir eigene
Teilmodelle dienen, indem sowohl Strukturdaten als auch aktuelle Netze (OPNV, Radverkehr, MIV)
auf Kreisebene bereitgestellt werden. Mit Ihnen kdnnen folgende Arbeiten vorgenommen werden:

= Aufbau und Aufbereitung eines routingfahigen StralRennetzes

= Einbindung des kreisweiten Radverkehrsnetzes ein Netzmodell

= Routing des OPNV-Netzes auf das StraBen- und Schienennetz, Hinterlegung von Fahrpla-
nen, jahrliche Fortschreibung von Fahrplandaten

Fur eine flachendeckende Bereitstellung der Daten ist jedoch eine fundierte Datenbasis als Grund-
voraussetzung zu nennen, die derzeit nicht fur den Ennepe-Ruhr-Kreis besteht. Vor diesem
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Hintergrund sind vorerst Daten mit Hilfe von automatisierten Zahlstellen fir alle Verkehrsmittel an
Kreisstrallen zu erfassen. Dabei ist zu prifen und abzuwagen, was fir eine Form von Zahlapparat
fir den Ennepe-Ruhr-Kreis am wirtschaftlichsten ist. Grundsatzlich wird zwischen Dauerzahlstel-
len und mobilen Zahistellen unterschieden. Die angeschafften (mobilen) Zahlapparate kénnen
auch den kreisangehdrigen Kommunen zur Verfiigung gestellt werden. Zudem ist eine geeignete
Verortung der Zahlstellen zu definieren. Dies kdnnen z. B. im Bereich des Radverkehrs nicht nur
Kreisstral3en, sondern auch der hochfrequentierte RuhrtalRadweg oder Knoten zwischen Alltags-
und Freizeitradwegenetzen sein (vgl.R &4 Ausbau touristisches Radwegenetz). Letztendlich
ist auch die Qualitat der Radwegeinfrastruktur geodatenbasiert zu erfassen, um im Rahmen der
Radverkehrsplanung Mangel sowie Defizite ausfindig machen und durch Qualifizierungsprojekte
beheben zu kdnnen.

Im Einzelnen sind folgende Anwendungsfelder eines Verkehrsmodells im Ennepe-Ruhr-Kreis mit
den bestehenden und zusatzlich erhobenen Daten zu benennen:

= Netzuntersuchungen StralRenverkehr

= Netzuntersuchungen Radverkehr

= Angebotsplanung im OPNV und SPNV

= kleinrdumige verkehrstechnische Untersuchungen im MIV

= verkehrliche Bewertung von Szenarien der Regional- und Flachennutzungsplanung
= verkehrliche Bewertung stadtebaulicher Ansiedlungen

= verkehrliche Bewertung von Gewerbe- und Logistikansiedlungen
= Bijke-and-Ride, Park-and-Ride

* neue Mobilitdtsangebote, Mobility as a Service (MaaS)

= Parkraummanagement

= Verkehrsuntersuchungen fir GroRveranstaltungen

= FEinsatz in strategischen Umweltplanen

Weitere Umsetzungshinweise

Die Erfassung, Verarbeitung und Pflege von Verkehrsdaten dient einem effizienteren Verwaltungs-
handeln durch den Abbau von Burokratie und einer verbesserten Zusammenarbeit im Ennepe-
Ruhr-Kreis. Bearbeitungsprozesse werden verkirzt, vereinfacht und kostengunstiger. Aber auch
einzelnen Kommunen ergeben sich durch die zusatzlichen Daten vielfaltige Nutzungen und Kom-
binationen in verschiedenen Planungsprozessen.

DarGber hinaus kann die gemeinschaftliche Datenverarbeitung kommunale und regionale Planun-
gen besser planungsrechtlich absichern, da durch die Modellrechnungen Abwagungsdefizite ver-
mieden werden konnen. Durch Transparenz konnen eine hohere Akzeptanz und mehr Verstandnis
bzw. Kompromissfindungen fur umstrittene Vorhaben angestoRen werden. Werden Daten als
Grundlage genutzt, wachst in der Regel das Verstandnis.

Zu guter Letzt konnen die Daten nicht nur internen Modellen und Analysen in der Verkehrspla-
nung dienen, sondern auch den Endkunden:innen als Service aufbereitet werden. Somit ist es
maglich Radtouren mit Applikationen von Partnerunternehmen und Dienstleister:innen (z. B.
Komoot) zu verschneiden. Mit einer derartigen Vermarktung neuer Themenrouten kann der Rad-
verkehr im Ennepe-Ruhr-Kreis weiter gefordert werden.
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D3 Der Ennepe-Ruhr-Kreis als smarte Region

Akteure Kreis, Kommunen, RVR, Kosten “

Anlass

Smart Cities ist ein Begriff der seit den 2010er Jahren haufig als ,Branding” fur eine Stadt genutzt
wird. Das Smart City — Konzept greift das Leitbild der lebenswerten Stadt auf und kombiniert die-
ses mit der Digitalisierung und dem technologischen Fortschritt. Ein gemeinsames kreisweites
Vorgehen existiert jedoch nicht. Smarte Losungen sind jedoch nur dann smart, wenn sie auch Gber
Kommunalgrenzen hinaus funktionieren. Der Ennepe-Ruhr-Kreis sollte im Bereich der Smart Mo-
bility Synergien nutzen und innovative Ansatze verfolgen. Dabei geht es einerseits um die Initiie-
rung kreisweiter Konzepte, andererseits aber auch um einen stetigen Erfahrungsaustausch im
Ennepe-Ruhr-Kreis zwischen den verschiedenen Akteur:innen.

Bausteine

Intelligente Verkehrsfihrung

Die grof3te Schnittstelle zwischen Mobilitat und der Lebensgestaltung der Menschen ist das ei-
gene Zuhause. Dieses ist die zentrale Drehscheibe der Mobilitat, von der aus viele Wege unter-
nommen werden und zu der viele Wege immer wieder zurtckfuhren. Das Mobilitatsverhalten
hangt also insbesondere vom wohnortbezogenen Mobilitatsangebaot ab. Mobilitatsinnovationen
mussen die Bewohner:innen also bereits an ihrem Wohnort abholen. Das Auto ist derzeit im
Ennepe-Ruhr-Kreis noch oft das attraktivste Verkehrsmittel vom Ausgangspunkt bis zum Ziel. Ent-
sprechend sind viele Wohnquartiere mit PKW zugeparkt, KEP-Dienstleister:innen, Handwerker:in-
nen und andere Dienstleister:innen parken in der zweiten Reihe, wodurch weitere Konflikte ent-
stehen. Vor diesem Hintergrund wird der FulR- und Radverkehr haufig in die Seitenraume ge-
drangt. Mit der Digitalisierung entstehen Optionen bei der Fihrung des Verkehrs. Hier zu nennen,
sind beispielsweise intelligente Lichtsignalanlagen, die Gber Detektoren in den Wohnquartieren
einen Vorrang fiir die Nahmobilitit oder den OV einrdumen kénnen. Uber die Verkehrssteuerung
kann auch der MIV im Tagesverlauf vertraglich abgewickelt werden. So kénnten zu Nachtzeiten
WohnstralRen durch Poller mit digitaler Steuerung zu reinen AnliegerstralRen umfunktioniert wer-
den oder Geschaftsstralien zeitlich befristet fur den Lieferverkehr gedffnet werden kdnnen. Mit
dynamischen Bodenmarkierungen kann zudem die Verkehrssicherheit erhoht werden.

Intelligente StralRen

Intelligente StraRen konnen mit den nachfolgend dargestellten nachhaltigen Losungsansatzen die
Flacheninanspruchnahme minimieren und die Effizienz der Verkehrsabwicklung maximieren.

= Die zusatzliche Energiegewinnung und -nutzung auf StraRen durch Solar- und Windkraft-
anlagen (z. B. Solaranlagen im StraRenbelag, Randstreifen, Induktionsspuren)
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= Ein sicheres und dkologischeres Fahren in der Nacht durch dynamische Lichtanlagen, die
bedarfsgerecht relevante Raume fir Verkehrsteilnehmende ausleuchten und lumineszie-
rende Markierungsstreifen, die sich tagstuber aufladen und das Licht in der Nacht abgeben.

= Dynamische StraRenraumnutzung je nach Verkehrsnachfrage. Diese ermdglicht, dass die
Breite und Anzahl von Fahrstreifen dynamisch angepasst werden kénnen. Eine Kombina-
tion, bspw. mit anderen Verkehrssystemen, um bspw. dem Radverkehr in Schwachlastzeiten
eine zusatzliche Fahrspur zuzuweisen oder dem Bus in Starklastzeiten eine freie Spur zu
ermoglichen, ist dabei ebenfalls anzudenken. Auch dem FuRverkehr konnte beispielsweise
bei einem hohen FuRverkehrsaufkommen zusatzliche Querungsmdglichkeiten gegeben
werden.

Einige Malknahmen im Bereich der intelligenten StralRen sind prioritar zu betrachten. Hierbei geht
es insbesondere um die OV-Beschleunigung und die Anpassung der Radverkehrsinfrastrukturen
(z.B. VerkehrssicherheitsmalRnahmen fir den Radverkehr). Hier sind Potenziale unerschlossen, die
zukunftig vergleichsweise einfach umzusetzen sind und die Verkehrssicherheit und Akzeptanz des
Radfahrens erhéhen werden. Intelligente Verkehrssteuerung kann mit moderatem Aufwand ein
Beitrag leisten Verkehr vertraglicher abzuwickeln.

Intelligentes Parkraummanagement

Die Etablierung eines kreisweiten Parkraumanagements im Ennepe-Ruhr-Kreis kann in Form von
einheitlichen Regelungen und abgestimmten Strategien im ruhenden Verkehr eine hohe Steue-
rungswirkung entfalten und die Ziele wie die Starkung des Umweltverbundes und eine bessere
Vernetzung unterstiitzen. Beispielsweise kénnen bei Uberlastung des vorhandenen Parkraums den
Autofahrenden P+R-Angebote oder Maobilstationen als Alternativen vorgeschlagen werden. Die
Verflgbarkeit und Kosten von Parkraum sind haufig ebenfalls ein Thema interkommunaler Kon-
kurrenz, da hieriber derzeit auch die Attraktivitat von Innenstadten definiert wird. Daher ist eine
kreisweite Abstimmung iiber die Kostenstrukturen und Uberwachungsintensitat insbesondere zwi-
schen den Kommunen des Ennepe-Ruhr-Kreises erforderlich, um kreisweite Preis- und Uberwa-
chungsstrategien (z. B. Mindest- und Maximalpreis sowie Mindestzeitraum der Parkraumbewirt-
schaftung und Maximalzeitraum der Parkraumiberwachung) gemeinsam definieren zu kénnen.

Mithilfe eines digitalen Parkraummanagements, z.B. in Form einer App oder einer stadtetbergrei-
fenden Live-Datenbank mit Steuerungssystem, kdnnen die vorhandenen Informationen zum ru-
henden Verkehr im Ennepe-Ruhr-Kreis anwenderfreundlich fir unterschiedliche Nutzergruppen
bereitgestellt werden. Zudem kénnen Parksuchverkehre in innerstadtischen Gebieten deutlich re-
duziert werden, wenn Autofahrer:innen auf direktem Wege zu freien Stellplatzen gefthrt werden.
Eine grofie Rolle dabei spielt eine flachendeckende Beschilderung der Parkplatzbereiche inkl. der
Angabe von Stellplatzkapazitaten. Die Erarbeitung eines einheitlichen Gestaltungskonzeptes inkl.
einer Ubergreifenden Corporate Identity sollte insbesondere mit den Kreisen, Stadten und Gemein-
den abgestimmt werden, um eine bessere Orientierung nicht nur digital, sondern auch vor Ort zu
den Parkierungsanlagen zu gewahrleisten.

Wird ein kreisweites Parkraummanagement umgesetzt, ergeben sich sowohl fir Betreiber:innen
als auch fur Nutzer:innen Vorteile. Einerseits kommen im gesamten Ennepe-Ruhr-Kreis einheitli-
che Regelungen zur Anwendung, wodurch Konkurrenzeffekte vermieden werden. Andererseits
konnen Nutzer:innen mit derselben Technologie (z. B. App) Information Gber alle Teilrdume des
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Ennepe-Ruhr-Kreises abfragen und entsprechend ihre Reise planen. Durch effiziente Parkflachen-
nutzung konnen perspektivisch Flachen umgenutzt werden.

Weitere Umsetzungshinweise

Die aufgefihrten Smart Mobility Malknahmen konnen unterschiedliche Auswirkungen haben. Ei-
nige MalRnahmen werden die Verkehrssicherheit erhthen. Andere fihren zu einer besseren Ver-
teilung des Verkehrs auf die verfigbare Infrastruktur (mehr Kapazitat) und verbessern die vertrag-
liche Abwicklung des Verkehrs. Reiseinformationen und intelligente 6ffentliche Verkehrsmittel
konnen Einblicke und Vertrauen schaffen und den &ffentlichen Verkehr zu einer attraktiveren Al-
ternative machen. Das Fahrrad wird komfortabler, indem es z. B. Prioritat an der Ampel bekommt.
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5 Handlungsstrategie

In den MaRRnahmensteckbriefen wurden die identifizierten Handlungsfelder auf Basis der vorange-
gangenen Analysen und Beteiligungsformate (Ideenmelder, Workshops) zu konkreten MaRnah-
menpaketen fur eine zukunftsfahige Mobilitat im Ennepe-Ruhr-Kreis weiterentwickelt. Sie sollen
dabei helfen, die vorhandenen Stellschrauben im Sinne einer nachhaltigen Mobilitatsentwicklung
zu drehen. Dabei stehen die Starkung des Umweltverbundes durch Weiterentwicklung der Radwe-
geinfrastruktur und -angebote (z. B. Abstellanlagen, Servicestationen, Verleihangebote) und Stei-
gerung der Leistungsfahigkeit im SPNV (Haltepunkte, Taktung), aber auch im OSPV (Schnellbus,
On-Demand, Ticketing) im Fokus. Hinzu kommen MaRRnahmen im Bereich der emissionsarmen An-
triebe, der Vernetzung, Digitalisierung und des FuRverkehrs. Vor diesem Hintergrund bieten sich
Empfehlungen an, welche Rollen dem Ennepe-Ruhr-Kreis und seinen kreisangehérigen Kommu-
nen in den kommenden Jahren zuteil kommen kdnnen.

Mit dem Rad durch den Kreis

Das Fahrrad hat in den letzten Jahren enorm an Bedeutung gewonnen, so
auch im Ennepe-Ruhr-Kreis. Daher befinden sich bereits einige Radwegepro-
jekte in der Umsetzung, weitere sollen in den nachsten Jahren folgen. Jedoch
beinhaltet eine Forderung des Radverkehrs nicht nur die Infrastruktur, sondern
auch zusatzliche Angebote wie Verleihangebot oder sichere Abstellanlagen.
Diese sind im Ennepe-Ruhr-Kreis bis dato noch deutlich unterreprasentiert.

3 4

Daher ist es zwingend notwendig in interkommunaler Zusammenarbeit ein-
heitliche Angebote Gber den gesamten Ennepe-Ruhr-Kreis verteilt zu schaf-
fen, um das Potenzial des Radverkehrs optimal ausschdpfen zu kénnen.

Nahverkehrsplan integriert und vernetzt denken

Nahverkehrsplane sind Iangst nicht mehr nur die Optimierung und Fortschrei-

bung zur Sicherung der Daseinsfunktion, sondern sie beinhalten viele weitere o,_?l

Aufgaben, darunter die Vernetzung und Abstimmung mit den Nachbaraufga- ‘#

bentrager:innen, Klimaschutz, intermodale Verknipfungen etc. Dies ist mit ei- .

nem technischen Abstimmungsaufwand zwischen den verschiedenen Ak-

teur:innen verbunden, da die Kund:innen bspw. per App in Echtzeit dariber 255 ™
L

informiert werden mussen, ob an ihrer Haltestelle noch ein Leihrad oder -
scooter fur den Weg nach Hause zur Verfigung steht. Dies zahlt sich aller- |®
dings insbesondere auf Kreisebene zugunsten eines attraktiven Verkehrssys- e
tems aus. Insgesamt kdnnen Fahrgaste mit der damit einhergehenden An-
schlusssicherheit dazu bewegt werden, den Umweltverbund Uber die gesamte

Tiir-zu-Tur Distanz aufgrund der Uberbriickung der ersten und letzten Meile

mit Hilfe der Angebote der vernetzten Mobilitat im Ennepe-Ruhr-Kreis zu nut-

zen.
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Digitalisierungsoffensive

FUr zahlreiche Malinahmen und Projekte ist die Digitalisierung in Form von Er-

hebung, Austausch und Weiterverarbeitung von Daten unerlasslich. Der
Ennepe-Ruhr-Kreis kann hier wiederum als zentrales Organ auftreten und den

Empfang sowie den Austausch der relevanten Mobilitatsdaten an seine kreis- aPP
angehdrigen Kommunen vornehmen. Als Zielgrofien sind sowohl Fahrplanda- {b
ten der Verkehrsunternehmen, die Fahrplanauskunft und das Ticketingsystem e
aus einer Hand (App) sowie die Radverkehrsplanung auf Kreisebene zu nen-

nen. Des Weiteren lassen sich somit auch smarte Projekte wie intelligente Ver-
kehrsfihrung und Parkraummanagement gemeinsam und grenzibergreifend

durchfthren.

Der Kreis halt zusammen

Ein zentraler Bestandteil fur die nachhaltige Entwicklung der Mobilitat im
Ennepe-Ruhr-Kreis stellt die interkommunale Zusammenarbeit dar. Sie muss

Uber alle Themenfelder hinweg intensiviert werden, um ,an einem Strang” zie- NP
hen zu kénnen. Hierfir eignen sich sowohl die gemeinschaftliche Planung des @
Verkehrs als auch ein kollektives Fordermittelmanagement. Dartber hinaus
konnen auch das kreisweite Zielnetz im Radverkehr sowie Angebotsausschrei-
bungen der vernetzten Mobilitat gemeinsam gedacht und umgesetzt werden.
Um dies umsetzen zu kénnen, ist eine zentrale Koordination notwendig, deren
Rolle dem Ennepe-Ruhr-Kreis zukommen kann. Somit lassen sich Themen und
MaRRnahmen kommunikativ, zielgerichtet und umsetzungsorientiert bespielen.

Der Kreis macht elektromobil

Ein GroRteil der EinzelmaRnahmen im MaRnahmenkapitel ,Emissionsarme An-

trieb und neue Technologien” kann im Rahmen eines Ubergreifenden kreiswei-

ten Konzeptes mit dem Schwerpunkt auf Ladeinfrastruktur gebindelt werden.

Das Ziel sollte darin bestehen, die in diesem Konzept aufgezeigten Malinah- (%‘
menpakete gemeinsamen mit den verantwortlichen Akteur:innen weiter zu

vertiefen und fur die Umsetzung vorzubereiten. Vor allem sind dabei die kreis-

5

angehdrigen Kommunen, Mobilitatsdienstleister:innen, Energieversorger:innen

e !
® -
® ~

sowie die Wohnungsbaugesellschaft und Hersteller:innen von Ladesaulen zu aa=
berlcksichtigen und am Prozess zu beteiligen. Zudem kdnnen auch regionale
Dachorganisationen wie der RVR, der VRR und das Zukunftsnetz Mobilitat

NRW in beratender Form hinzugezogen werden.
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6 Umsetzungsstrategie

Aufbauend auf der MaRnahmenentwicklung und deren Bewertung ist fir das Mobilitatskonzept
eine Umsetzungsstrategie abgeleitet worden. Die Umsetzungsstrategie basiert auf den Hand-
lungsfeldern und deren MaRRnahmen, die auf Grundlage der Analyseergebnisse, der Entwicklungs-
trends und -perspektiven sowie der Ziele entwickelt wurden. Das Mobilitatskonzept versteht sich
als integrierte Planung, das heilRt, dass in die Umsetzungsstrategie die verschiedenen Handlungs-
felder und Malinahmen ausgewogen, aber unter Berlicksichtigung der Malinahmenprioritaten ein-
flielRen.

Eine priorisierte MaRnahmen- und Projektliste hilft, den Prozess und die Anzahl der zu realisie-
renden MaRnahmen uberschaubar und steuerbar zu halten. Die Umsetzungsstrategie enthalt ei-
nen Vorschlag fiir eine priorisierte MaBnahmenliste mit einem Uberblick tiber gutachterliche Prio-
ritaten, betroffene Akteur:innen, eine erste Kostenschatzung sowie mit einem Umsetzungshori-
zont. Unabhangig der gutachterlichen Einzelpriorisierung von Malinahmen gilt es, diese ganzheit-
lich in Umsetzungsstrategien hinsichtlich Akteursaktivitaten und Zeithorizonte einzuordnen. Dabei
werden Malinahmen priorisiert, deren Umsetzung mit geringem Aufwand erfolgen kann sowie
Malinahmen mit einem hohen Interesse des Kreises und seiner kreisangehdrigen Kommunen an
der Umsetzung. Neben der Priorisierung wurden die MalRnahmen in einer ersten Kostenstruktur
verortet und die Dauer der Umsetzung eingeschatzt. Insbesondere bei Handlungsfeldern und
Malinahmen, die vorab eines Konzepts bedirfen, missen deren endgultige Ausgestaltung noch
definiert und die Kosten ermittelt werden. Wahrend einige Handlungsfelder mitunter auch kosten-
glnstige, vor allem organisatorische Maknahmen beinhalten (z. B. Betriebliches Mobilitatsma-
nagement oder die Koordination und Finanzierung von emissionsfreien Antrieben und neuen
Technologien), erfordern andere Handlungsfelder und MaRRnahmen aufgrund einzelner, kostenin-
tensiver Infrastrukturprojekte ein deutlich héheres Budget (z. B. Busnetze und neue Bahnhdfe und
Haltepunkte).

Zudem konnen nicht alle MaRnahmen zeitgleich umgesetzt werden, da abhangig der Intensitat
und des finanziellen Budgets ein unterschiedlicher planerischer Vorlauf erforderlich ist. In diesem
Zusammenhang mussen die Mallnahmen in politischen sowie zum Teil auch in 6ffentlichen Ent-
scheidungsprozessen abgestimmt werden. Die Einordnung beruht auf gutachterlicher Einschat-
zung sowie Erfahrungswerten vergleichbarer Projekte und MaRRnahmen auf Kreisebene. Sie wird in
der folgenden Tabelle als zusammenfassender Uberblick Gibersichtlich dargestellt.
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Mobilitatskonzept

Ennepe-Ruhr-Kreis

MaRnahmentabelle

Handlungsfeld

Malnahme

Prioritat

R: Radverkehr

Das regionale Radverkehrsnetz

SchlieRen von Netzlicken

Kosten

Ausbau vorhandener Wege

Ausbau touristisches Radwegenetz

Fahrradfreundlicher Umbau von Knotenpunkten/Einmindungen

Dauer

Wegweisung

Beleuchtung/Markierung

Unterhaltung im Winterdienst

Fahrradabstellanlagen

Fahrradservice

Fahrradverleihsystem

Ausbildungskampagne

Mikromobilitat
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Handlungsfeld

Malnahme

Prioritat

Kosten

FM: FuRverkehr
und Mikromobi-
litat

Verkehrssicherheit

Barrierefreiheit

EA: Emissions-
arme Antriebe
und neue Tech-
nologien

Ladeinfrastruktur

Radverkehr, Mikromobilitat & vernetzte Mobilitat

Koordination und Finanzierung

;

Dauer

Kommunales Fuhrparkmanagement

Privilegien

Liefer- und Wirtschaftsverkehr

Dekarbonisierung des OPNV

OV: Offentlicher
Verkehr

Barrierefreiheit

NRW-Takt Zielnetz 2040

Neue Bahnhofe und Haltepunkte

Ruhrtalbahn

Ennepebahn (Teckel)

e
L

LEELLLEL R
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Handlungsfeld

Malnahme

Prioritat

Kosten

Kohlebahn

Schnell- und Expressbusnetz

Regional- und Stadtbusnetz

Dauer

StralRenbahn

Beschleunigung

On-Demand-Ridepooling

Integration des Deutschlandtickets

Weiterentwicklung bestehender Tarife

V: Vernetzung

Mobilstationen - Feinkonzept

Mobility as a Service

M: Mobilitatsma-
nagement

Betriebliches Mobilitatsmanagement

D: Digitalisierung

Einfache Mobilitat fir alle

Kreisweite Datenverarbeitung

Der Ennepe-Ruhr-Kreis als smarte Region

Rl A

HEEEL
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Partizipation als essenzielles Bindeglied

Die Mobilitatsstrategie fir den Ennepe-Ruhr-Kreis beinhaltet zahlreiche Projektideen unterschied-
licher Akteur:innen und Projekttrager:innen. Bereits bei der Erstellung des Mobilitatskonzeptes
spielte ein partizipativer Ansatz eine wesentliche Rolle, indem verschiedene Workshops in den Be-
reichen OPNV und Vernetzung, Radverkehr sowie emissionsfreie Antriebe und neue Technologie
mit Expert:innen und Verantwortlich:innen veranstaltet wurden. Dieser Beteiligungsprozess wird
auch bei der Umsetzung des Mobilitatskonzeptes als Basis fur tragfahige und umsetzungsorien-
tierte Projekte und Malinahmen verstanden. Mit den Analysen der Konzepte und MalRnahmen der
Kommunen sowie dem Beteiligungsverfahren wurden einerseits die Potenziale vor Ort aufgegrif-
fen, andererseits wurden die Akteur:innen vernetzt und als wichtige Multiplikatoren sowie An-
sprechpartner:innen gewonnen. Dadurch kénnen die vielen Akteur:innen (Kommunen, Verkehrs-
verbinde und -unternehmen, Interessensvertretungen, Politik), die bereits bei der Erstellung be-
teiligt waren, ihre jeweiligen Projekte zusatzlich im Sinne der Zielsetzungen und Handlungsan-
satze in eigener Zustandigkeit oder in Kooperation mit anderen Akteur:innen im Kreis umsetzen.

Ansatz der integrierten Verkehrsplanung

Die einzelnen Malinahmen beinhalten Anknupfungspunkte zu den jeweils anderen und sind somit
Teil einer kreisweiten Querschnittsaufgabe Mobilitat. Die Handlungsfelder des Radverkehrs und
die des OPNV erganzen sich gegenseitig im Sinne der Vernetzung und bilden gemeinsam das
Riickgrat des Umweltverbundes. Die Entwicklung des OPNV hin zur Multimodalitat und die Ver-
knipfung mit anderen Verkehrsmitteln (Intermodalitat) zeigen sich beispielsweise in der MaR-
nahme zum Feinkonzept von Mobilstationen. Emissionsfreie Antriebe und neue Technologien sind
als Querschnittsthema zu verstehen, welches relevant fur alle Verkehrsarten ist. Durch die Mdg-
lichkeiten der Informations- und Kommunikationstechnologie entstehen einerseits neue Mobili-
tatsmodelle (z.B. On-Demand-Ridepooling), die auch neue Technologien praktisch erlebbar ma-
chen kénnen und andererseits auch Maglichkeiten, die Mobilitatsalternativen zum eigenen Pkw zu
kommunizieren. Hierbei kann der Ennepe-Ruhr-Kreis gemeinsam mit den Verkehrsunternehmen
Vorbild sein, um Impulse zu geben und Mdglichkeiten aufzuzeigen. Um tatsachliches Verhalten zu
verandern, sind eine zielgruppenspezifische Ansprache sowie Informationen und Beratung im
Sinne des Mobilitatsmanagements erforderlich.

Zentrale Koordinierungsfunktion des Kreises

Die erarbeiteten Handlungsansatze des Mobilitatskonzeptes sind in erster Linie an den Ennepe-
Ruhr-Kreis adressiert und bericksichtigen seine Handlungsmaglichkeiten, wahrend die unter-
schiedlichen Akteur:innen zusatzlich auf der MaRnahmen- und Pilotprojektebene einbezogen wer-
den. Der Ennepe-Ruhr-Kreis steuert die Umsetzung des Mobilitatskonzeptes. Weitere Aufgaben
bestehen darin, die Akteure zu vernetzen, fachliche Beratung sowie Knowhow aufzubauen, Unter-
stitzung anzubieten, Aktivitaten zu koordinieren oder Vorbild zu sein. Der Kreis kann so im Rah-
men der Handlungsansatze MalRnahmen und Projekte initiieren, aber auch selber umsetzen, wah-
rend gleichzeitig Projekt- und MalRnahmenideen in Zustandigkeit anderer Akteur:innen liegen.
Insgesamt enthalt das Mobilitatskonzept 41 MaRnahmen, von denen 9 eine Schlisselrolle zu-
kommt. Zu diesen zahlen Das regionale Radverkehrsnetz, SchlielRen von Netzlicken,
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Ladeinfrastruktur, Barrierefreiheit, NRW-Takt Zielnetz 2040, Schnell- und Expressbusnetz, On-De-
mand-Ridepooling, Mobilstationen — Feinkonzept und Mobility as a Service.

Vertiefung von Handlungsfeldern

Abseits von finanziellen Anreizen oder Forderungen, bedarf es im Handlungsfeld emissionsarme
Antriebe und neue Technologien Unterstitzung durch Politik und Verwaltung. Fir eine zielorien-
tierte Umsetzung der Malinahmen ist ein vertiefendes Konzept, z. B. im Rahmen eines Elektromo-
bilitats(infrastruktur)konzeptes notwendig, um die bestehenden Strukturen und Potenziale zu
analysieren und darauf aufbauend die konkrete MalRnahmenumsetzung vorzubereiten. In diesem
Zusammenhang sollte gleichzeitig ein praxisnaher Einsatz ermdglicht und nach auRRen getragen
werden. Alternativ betriebene Fahrzeugflotten in Verwaltungen, aber auch in Unternehmen stellen
eine gute Moglichkeit dar, mogliche Widerstande oder Hemmnisse durch die aktive Nutzung in
Kombination mit individuellen Erfahrungen abzubauen. Hier kann der Kreis eine Vorbildrolle fur
Kommunen, aber auch Betriebe sowie Burger:innen Gbernehmen.

Federfihrerschaft und Fordermittelakquisition

Der Kreis kann neben der Unterstitzung durch Information und Kommunikation auch Unterstit-
zungsleistung bei der Akquisition von Fordermitteln leisten bzw. bei gemeinsamen Projekten die
FederfUhrerschaft Ubernehmen. Eine hierfir geeignete MalRnahme ist beispielsweise der Aufbau
eines Netzes von Mobilitatsstationen bzw. insgesamt die Aktivitaten zur Forderung der Multimo-
dalitat zu koordinieren. Beinhalten wirde dies die Entwicklung eines Konzeptes, die kreisweite
Abstimmung mit den Kommunen, den Verkehrsunternehmen und den Verbanden sowie Manage-
mentaufgaben bei der Mittelakquisition beim Land bzw. mit Unterstitzung des Zukunftsnetzwerks
Mobilitat NRW.

Fazit und Ausblick

Mit dem Mobilitatskonzept liegt dem Ennepe-Ruhr-Kreis ein strategisches Grundkonzept fir die
perspektivische Entwicklung des Verkehrs vor, das umsetzungsorientierte Handlungsfelder bein-
haltet, die die Mobilitat im Ennepe-Ruhr-Kreis in einem integrierten Ansatz Gber alle Verkehrstra-
ger zukunftsfahig aufstellt. Schwerpunkt des Mabilitatskonzepts ist die Férderung des Umweltver-
bunds. Dies beinhaltet eine deutliche Kursanderung bzw. ein Umsteuern in der Verkehrsplanung
und dem Mobilitatsverhalten der Einzelnen. Die MalRnahmen des Mobilitatskonzepts sehen daher
insbesondere einen deutlichen Ausbau der Radinfrastruktur, die Schaffung attraktiver Alternativen
im OPNV und die Starkung der Verkniipfungspunkte zwischen den Verkehrsarten vor.

Das Mobilitatskonzept setzt mit einer Vielzahl an Malknahmenfeldern deutliche Signale in Richtung
einer Mobilitatswende im Ennepe-Ruhr-Kreis. Die volle Wirkung entfaltet das Mobilitatskonzept
jedoch erst bei Umsetzung aller Malinahmen bzw. bei Integration aller Handlungs- und MaRRnah-
menfelder. Hinzu kommt, dass viele MalRnahmen aufeinander aufbauen und voneinander abhan-
gig sind; die Umsetzung maglichst aller empfohlenen Malkinahmen und Ansatze ist daher umso
wichtiger. Dabei ist es wichtig, dass das Handlungs- und Umsetzungskonzept nicht als starres
Werk aufgefasst wird, sondern flexibel anzuwenden ist, um auf unvorhergesehene Umstande und
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Entwicklungen reagieren zu kdnnen. Bei aller Flexibilitat des Konzepts muss sich die Malinah-
menumsetzung immer an der Zielsetzung des Mobilitatskonzepts orientieren.

Mit der Fertigstellung des Mobilitatskonzepts wird der Prozess erst beginnen. Nach der Beschluss-
fassung startet die anspruchsvolle Etappe der Umsetzung. Um die formulierten Ziele zu erreichen,
bedarf es einer engagierten und konsequenten Realisierung. Fur die Umsetzung einiger Malinah-
men wird politischer Mut und Durchhaltevermdgen erforderlich sein. Doch letztlich zeigen auch
Beispiele anderer Kreise, dass sich mitunter laute Proteste nach der Umsetzung rasch in deutliche
Unterstitzung und Forderung nach weiteren Malinahmen verwandeln kénnen. Zuletzt sind die im
Handlungs- und Umsetzungskonzept enthaltenen Ansatze und Ideen nicht nur als reine Lésung
von verkehrlichen Problemen zu verstehen; sie pragen vielmehr die Entwicklung der einzelnen
kreisangehorigen Kommunen sowie des gesamten Kreises und die Mobilitat seiner Birger:innen
als Ganzes.
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8 Anhang

A Mobilitatsverhalten in der Kreisverwaltung des Ennepe-
Ruhr-Kreise 2022 - Schlussbericht

B Reisezeit\(_erhéiltnisse im Ennepe-Ruhr-Kreis (Konkurrenzfa-
higkeit des OPNV im Vergleich zum Pkw)

C Handlungsbedarfe kreisweites Radwegenetz
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1. Vorgehensweise und Parameter

Die Beratung zur kommunalen Mobilitat in der Kreisverwaltung Ennepe-Ruhr (ERK)
bestand aus sechs Schritten:

° Auftaktgesprach

o Bestandsaufnahme

° Analyse

° Ergebnisauswertung

° Handlungskonzept

° Umsetzungsempfehlung

Im Auftaktgesprach wurde mit den Mobilitatsverantwortlichen tber die
Problemfelder in der Mobilitat sowie bereits eingefiihrte MaRnahmen gesprochen.
Auch Einwdnde und/oder Barrieren bestimmter MaRnahmen wurden gemeinsam
erortert. Zum Schluss des Gesprachs wurde Uber die Zielstellung der MalRnahmen
gesprochen und die Umfrage in der Einrichtung wurde individualisiert.

Mittels einer digitalen Umfrage, die liber einen Link fiir die jeweiligen
Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter erreichbar war, wurden in ca. 25 Fragen zur
Mobilitat ein Stimmungsbild der Belegschaften sowie konkrete Hinweise zu
moglichen Verbesserungen erfasst. Anhand der Angaben zur Wohn- und
Arbeitsstatte wurden die Arbeitswege der Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter
ausgewertet.

Die Auswertung der Ergebnisse flihrte zunachst zu den tatsachlich genutzten
Verkehrsmitteln fur den Arbeitsweg (Modal Split Ist). Mittels einer digitalen

Verarbeitung erfolgte fiir jeden einzelnen Arbeitsweg dann die Priifung zum
moglichen Wechsel der Verkehrsmittel in Richtung des Umweltverbunds.

Die Gegenliberstellung der Verkehrsmittelwahl der Ist-Situation mit dem Potenzial
zum Umstieg fihrt zu einem Soll-Ist-Vergleich, aus dem die Verlagerungspotenziale
weg vom individuell genutzten Kfz hin zum Umweltverbund aufgezeigt werden.

Erstgesprach, Bestandsaufnahme und Analyse werden im Anschluss zusammen mit
den Ergebnissen und Schlussfolgerungen der Umfrage in diesem Handlungskonzept
zusammengefiihrt. Ausgehend von dem grofSten Standort des ERK sowie den im
Umkreis befindlichen Zugangen zum o6ffentlichen Verkehr bzw. dem Anschluss an die

www.krahmann-kollegen.de
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Radverkehrsinfrastruktur werden die Moglichkeiten fir die jeweiligen
Verkehrsbereiche mit moglichen Mallnahmen vorgeschlagen, um die Belegschaft
zum Umsteigen zu bewegen.

Die Umfrage ermdglichte die Angabe des Wohnortes auf freiwilliger Basis. Durch die
Geo-Codierung von Arbeits- und Wohnstatte war es moglich, den Arbeitsweg neben
der Erhebung in der Umfrage zur Ist-Situation auch als ,Kann-umsteigen“-Option
auszuwerten. Dabei wurden folgende Parameter vorausgesetzt:

. Umstiegsempfehlung zum OV:

= Wenn die Fahrt mit Bus/Bahn maximal doppelt so lange dauert wie
mit dem Pkw)

= Pkw-Fahrzeit wird ohne Stau, Parkplatzsuche, Weg vom Parkplatz zur
Arbeitsstatte etc. ermittelt, daher maximal doppelte Fahrtzeit im
OPNV (FuRwege zur nachsten OV-Haltestelle wurden beriicksichtigt)

* Bei maximal 3 Umstiegen im OPNV zwischen Wohn- und Arbeitsstitte
(z. B. bei Einstieg an Haltestelle nahe Wohnung in Bus: 1. Umstieg von
Bus auf Bahn, 2. Umstieg von Bahn zu Bahn, 3. Umstieg von Bahn zu
Bus)

° Empfehlung FuBweg:
= Bei Arbeitswegen bis 1,6 km wird immer der FuBweg empfohlen,
auch wenn praktisch eine Nutzung des OV méglich wire

° Empfehlung Fahrrad:
= Bei Arbeitswegen zwischen 1,7 km und 6 km wird immer der
Radverkehr empfohlen, auch wenn praktisch eine Nutzung des OV
moglich ware oder der Weg auch mit einem Pedelec zurlickgelegt
werden kdnnte
° Empfehlung Pedelec:
= Bei Arbeitswegen zwischen 6,1 km und 12 km

° Arbeitswege ab 12,1 km bedeutet OPNV-Empfehlung gemaR den zuvor
genannten Parametern

www.krahmann-kollegen.de
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° Empfehlung Fahrgemeinschaft

Mitarbeitende, die in einem Umkreis von bis zu 2 km zueinander wohnen,
werden unabhéangig von den zuvor genannten Parametern als mogliches
Fahrgemeinschaftspotenzial ausgegeben (Matching)

Durch den Vergleich der Ergebnisse zur Verkehrsmittelnutzung mit den Potenzialen
des Umstiegs auf alternative Verkehrsmittel, die durch eine auf die Arbeitszeit
abgestimmte Abfrage der OPNV-Verbindungen und aktueller Radverkehrsrouten
durchgefihrt wurde, kann ein Soll-Ist-Vergleich zum Modal Split aufgestellt werden.
Die Soll-Werte zeigen das Potenzial fiir den Umstieg vom Kfz auf alternative
Mobilitatsformen auf direktem Weg zum Arbeitsplatz auf. Keine Beriicksichtigung fir
potenzielle Umstiege fanden sogenannten ,Soft-Facts”, also Argumente seitens der
Beschaftigten, die einen Umstieg verhindern — diese sind vielmehr Gegenstand
individueller Mobilitatsberatungen in den Unternehmen und Institutionen. (z.B.
Abholbereitschaft von Kindern aus der KiTa, Kombinationen von Arbeits- und
Erledigungsverkehren, Einbezug der Nutzung von P+R-Angeboten, etc.)

Durchgefiihrt wurde die Umfrage im Juni und Juli 2022. Dabei wurden sowohl digitale
Kanéle zur Bewerbung eingesetzt als auch Plakate (Vgl. Folgeseite) eingesetzt. Die
Umfrage war erreichbar liber einen Short-Link oder mittels QR-Code.

www.krahmann-kollegen.de
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@ crernees UMFRAGE ZUR MOBILITAT
21.06.22 bis 30.07.22

Wie kann ich das Klima schiitzen und CO, einsparen? Wie kann ich mich beteili-
gen, dass weniger fossile Energietriger wie 01 und Kraftstoffe verbraucht wer-
den? Lassen sich meine Ausgaben fiir Mobilitdt senken oder optimieren? Wie
unterstiitzt mich mein Arbeitgeber?

Der Ennepe-Ruhr-Kreis mdchte von seinen Mitarbeitenden wissen, ob er als
Arbeitgeber entscheidende Faktoren zur Mobilitat auf Arbeitswegen fordern
kann. Dazu ist es wichtig zu wissen, welchen Weg die Beschaftigten zuriick-
legen und auf welche Hindernisse sie treffen. Und welche Art der Mobilitat
und damit verbundene Angebote in Zukunft starker in den Fokus geriickt
werden miissen.

Wir laden Sie deshalb ein, an einer freiwilligen Befragung zum Thema lhrer
Mobilitat und Ihren Interessen teilzunehmen. Die Umfrage dauert ungefahr
10 bis 12 Minuten und kann online am PC, Tablet oder mit dem Smartphone
aufgerufen werden. Sie erreichen die Befragung unter dem Link

https://bit.ly/3mX5mNn oder nebenstehendem QR-Code >>>

Vielen Dank fir Ihre freiwillige Teilnahme.

Ennepe-Ruhr-Kreis
Kreisentwicklung, Mobilitat und Klimaschutz
Dipl.-Ing. Jiirgen Tannenfels

www.krahmann-kollegen.de
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IST-Analyse

Bochum Dortmund

Witten

Wetter

Breckerfeld

Wuppertal
£

gischer Kreis

Quelle: Wikipedia

Der Ennepe-Ruhr-Kreis (ERK) mit Sitz in Schwelm liegt in NRW im Landesteil Westfalen und
zahlt zum Regierungsbezirk Arnsberg. In neun Stadten leben ca. 324.000 Einwohner — Teile
des Kreises werden dem Ruhrgebiet (und somit der Metropolregion Rhein-Ruhr)
zugerechnet, in sid-Ostlicher Richtung dem Sauerland. Einwohnerstarkster Ort mit ca.
96.000 Einwohnern ist Witten. Seit 2000 ist die Bevolkerungsentwicklung kreisweit
kontinuierlich abnehmend bedingt durch den demografischen Wandel.

Naturrdaumlich zahlt der ERK zum hiigeligen bis mittelgebirgigen Stiderbergland. Die hochste
Erhebung ist 441m . NN in Breckerfeld, die tiefste Stelle ist 60m G. NN an der Ruhr in
Hattingen. Somit gibt es einen Hohenunterschied im Kreisgebiet von 381 Metern, aus dem
entsprechende vielfiltige Stadt- und Siedlungsstrukturen resultieren, die z.B. Einfluss
nehmen auf das Fahrrad als Verkehrsmittel oder bei den FuBwegen.

Die Kreisverwaltung ist seit Griindung des ERK 1929 in Schwelm angesiedelt, und zwar in
dem am Rande der Innenstadt gelegenen und 1972 eingeweihten Kreishaus. In diesem
Kreishaus sind ein GroRteil der Verwaltungseinheiten ansassig, weitere Gebaude und
Dienststellen befinden sich in Schwelm, Witten, Hattingen und Gevelsberg.

www.krahmann-kollegen.de
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Eisenbahnverkehr

Alle Stadte des Kreises mit Ausnahme von Sprockhovel und Breckerfeld sind an den
Schienenpersonennahverkehr angeschlossen. Die wichtigsten Bahnhofe sind Schwelm und
Witten Hbf. Die nachstgelegenen Fernbahnhofe sind Hagen, Wuppertal und Bochum.

Das Kreisgebiet wird durch Regional-Express-Linien (RE 4, RE7, RE13 und RE16), Regional-
Bahn-Linien (RB40, RB52) sowie S-Bahn-Linien (S3, S5, S8, S9) bedient. Die Vergaben der
Linien/Liniennetze erfolgen durch den VRR Verkehrsverbund Rhein-Ruhr. Aktuell bedienen
die Unternehmen DB Regio NRW, Eurobahn und National Express die Linien.

Busverkehr / StraBenbahn

StraRenbahnen verkehren in Hattingen (Linie 308) sowie Witten (Linien 309, 310). Alle Linien
haben eine Anbindung nach Bochum und werden von der BOGESTRA Bochum-
Gelsenkirchener StralRenbahngesellschaft betrieben. Dariiber hinaus gibt es zahlreiche
Buslinien im Kreisgebiet, die Gberwiegend von der Verkehrsgesellschaft Ennepe-Ruhr (VER)
betrieben werden. Daneben verkehren auch Busse der Hagener StraBenbahn, WSW mobil
und der BOGESTRA auf einigen Linien.

StraRenverkehr

Der Ennepe-Ruhr-Kreis ist an das Fernstrallennetz angeschlossen — so verlaufen durch das
Gebiet Bundesautobahnen (A1, A43, A44 und A46) mit mehreren Anschlussstellen sowie den
Kreuzen Dortmund/Witten und Wuppertal-Nord.

Statistik

Stand 2018 waren ca. 195.000 Kfz und ca. 20.000 Motorrader im Kreisgebiet zugelassen. Die
Verkehrsunfallstatistik der Polizei zeigt eine Abnahme von Unféllen kreisweit sowohl im
Bereich des KfZ als auch im Bereich von Radfahrern/Pedelecs. Die hochste Zahl an Unfallen
ist respektiv von 5 Jahren in Hattingen festzustellen, die niedrigsten Zahlen werden in der
Statistik fur Breckerfeld ausgewiesen.

Quelle: https://ennepe-ruhr-kreis.polizei.nrw/sites/default/files/2022-
03/Verkehrsunfallstatistik%202021%20Handout%20Presse.pdf

www.krahmann-kollegen.de
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Standort Kreisverwaltung / Kreishaus Schwelm
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Umfrageergebnisse

Die Beteiligung an der Umfrage ist mit ca. 46% ein sehr hoher Riicklauferwert.
Erfahrungsgemald liegt die Beteiligung bei vergleichbaren Umfragen zwischen 10%
und 25%.

Antwort Anzahl Prozent

mannlich 139 43,03%

weiblich 178 55,11%

divers 0 0,00%

Keine Antwort 6 1,86%

Nicht gezeigt 0 0,00%
323 100,00%

Beteiligung an der Belegschaftsumfrage beim ERK

Fiir die Reprasentativitat der Umfrageergebnisse ist zweierlei wichtig: Zum einen die
hinreichend grof3e Stichprobe von n=250 Teilnehmenden und vor allem der zufillige
Kreis der Teilnehmenden in sachlicher und raumlicher sowie zeitlicher Sicht, was
durch die digitale Umfrage ermoglicht wurde.

Verteilung der Geschlechter der Beschaftigten:

Geschlecht der Teilnehmenden

mannlich weiblich divers Keine Antwort

www.krahmann-kollegen.de
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Verteilung der Wohnstatten:

Wohnorte (323 Teilnehmende = 100%)

SONSTIGE
WUPPERTAL 17 -3
WITTEN 7%
WETTER o 2%
SPROCKHOVEL 14 I3
SCHWELM gl 1%
HERDECKE A 2%
HATTINGEN 19 6%
HAGEN 19 6%
GEVELSBERG 30 9%
ESSEN 3 2% ‘
ENNEPETAL
DORTMUND I 1 7% ‘
BOCHUM 30 9%

Beteiligung an der Umfrage nach Dienstort / -stellen:

Dienststellen

Keine Antwort 3
WilhelmKraft-Gesamtschule (A25) 1 1
VSP Schwelm (A24) s 15 5%
VNST WilhelmstraRe, Schwelm (A23) mm 4
VNST Schwanenmarkt, Witten (A22) mmmmmmms 17 5%
VNST Rheinische StraRe, Schwelm (A21) 52 16%
VNST NordstraBe, Schwelm (A20) m—— 13
VNST MarktstraRe, Witten (A19) 1 1
VNST Kirchplatz, Herdecke (A18) W 2
VNST HiittenstraBe, Hattingen (A17) WM 6

VNST HolzkampstraRe, Witten (A16) m—— 17 5%
VNST Bismar ckstrale, Wetter (A15) Wl 4
VNST Bismar ckstraBe, Schwelm (A14) I 12
VNST Berliner StraRe, Schwelm (A13) mE 4
VNST BahnhofstraRe, Hattingen (A12) H 2
Kreishaus (A11)

45

14%

51

50

16%

Kreisfeuerwehrzentrale, Gev .-Silschede (A10) 0
KISS - Gevelsberg (A9) 1 1
GH Gevelsbherg (A8) i 5
Férderschule Kimperfeld (A7) 1 1
Forderschule Hiddinghausen (A6) 0
Ennepetal, VER-Gebidude ZENSUS (A5) 1 1
BK Witten (A4) M 3

BK Hattingen (A3) mmmmm 9
BK Ennepetal (A2) 1 1
ASP Witten(A1) 1 1

0 20 40 60 80 100

www.krahmann-kollegen.de
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Verkehrsmittelvergleich

Der Verkehrsmittelvergleich wird definiert als sogenannter ,,modal split” — er zeigt
hier in zwei Grafiken das IST-Szenario aus der Umfrage sowie ein mogliches Szenario
fir die Wahl alternativer Verkehrsmittel aufgrund der Auswertung der genannten
Wohnstéatten in Verbindung zum Arbeitsort und der genannten haufigsten
Arbeitszeit.

Verkehrsmittelvergleich (modal split) (323 Teilnehmende)

82%

8%

0% 1%
—— | |
= 2 A
& & & S $ & &
\ 6\ \¢ b\ Y ® N
S & & S & N S
il ¢ N « X < A
@ & <€ 3® RS > K
¥ \ N\ & @
N > . &
< < gb‘

IST-Szenario: Verkehrsmittelwahl der Beschaftigten im September 2022 auf dem Weg
zur Arbeitsstatte

OPTIONALES Szenario: So kdnnten unter gesetzten Parametern (Vgl. Kap. 1) die
Beschaftigen zur Arbeitsstatte Kreishaus kommen:

modal split Kreishaus (148 Teilnehmende) MOGLICHER modal split Kreishaus

79%

58%

33%

27%
18% 15%
9%
. U oy 0% . .
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Fahrgemeinschaftspotenzial wird nicht zu 100% addiert, sondern separat mit Bezug
zur Grundgesamtheit berechnet, d.h. auch unter OV-Nutzern und Radfahrern sind
mogliche Fahrgemeinschaften

www.krahmann-kollegen.de
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Die Ergebnisse im Vergleich lassen dabei folgende Schlussfolgerungen bezogen auf

die groBte Dienststelle, dem Kreishaus in Schwelm, zu:

Der Anteil der Bus-Bahn-Nutzenden kann von 9% auf 18% gesteigert werden.
Es ist davon auszugehen, dass mit der Einfiihrung des 49-Euro-Tickets fiir die
Beschaftigten ein zusatzlicher Anreiz geschaffen wird, im Vergleich zu hohen
Energie- und Kraftstoffkosten die Variante des 6ffentlichen Verkehrs zu
nutzen. In jedem Fall sollte das Steigerungspotenzial mit geeigneten
Malnahmen der Kommunikation unterstiitzt werden.

Das groRte Potenzial fir einen Umstieg besteht im Bereich des Radverkehrs,
wenn man klassische Fahrradfahrende und Pedelec-Nutzende gemeinsam
betrachtet. (Steigerung von ca. 6% auf ca. 42%). Dabei zahlt fur diese
Empfehlung nur die Beriicksichtigung der Entfernung von der Wohn- zur
Arbeitsstatte zwischen 1,6 und 6 km bzw. 12 km (Fahrrad/Pedelec), ohne auf
die infrastrukturelle Situation von Radfahrwegen oder deren Bewirtschaftung
(Winterdienst, etc.) ndher einzugehen. Zu beachten ist, dass in der Region
topografische Anforderungen durch zu grolRe Hohenunterschiede zur
Bewaltigung des Arbeitswegs dem Ergebnis gegentiber stehen kénnen, so
dass sich zumindest eine Verlagerung von Fahrrad zu Pedelec ergeben kdnnte
oder der Wert insgesamt auch noch um ein paar Prozentpunkte fallen kénnte.

Ebenso lasst sich fiir die verbleibenden Nutzenden eines PKW ableiten, dass
die Bildung einer Fahrgemeinschaft moglich ist, weil der Radius von 2km von
einzelnen Beschaftigten zueinander gegeben ist. Hier besteht ebenso ein
grofSes Potenzial zur Verbesserung der Klimabilanz bei Bildung von
Fahrgemeinschaften.

Die Umfrage erfolgte unter der Option der Beteiligung aller im ERK
Beschaftigten in allen Dienststellen. Ca. 50% der Teilnehmenden haben das
Kreishaus als Dienststelle angegeben, weshalb Auswertung der moglichen
Arbeitswege fir diesen Standort stellvertretend durchgefiihrt wurde. Die
weiteren Dienststellen in Schwelm sowie in Witten und Hattingen wiirden
annadhrend vergleichbare Ergebnisse liefern, bei weiteren Dienststellen in
Gevelsberg, Ennepetal etc. sowie in Dienststellen mit einer personellen
Besetzung von weniger als 25 Mitarbeitenden sind jedoch Abweichungen
moglich.

www.krahmann-kollegen.de
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Bewertung der Parksituation durch PKW-Nutzende und Radfahrende

Je schwieriger die Rahmenbedingungen fiir den motorisierten Individualverkehr sind,
je einfacher lassen sich Umstiegsoptionen auch in Tat umsetzen. So steigt aktuell z.B.
die Bereitschaft zur Fahrgemeinschaftsbildung seit der stetig steigenden
Energiekosten/Kraftstoffkosten und lasst bis dato genannte Hinderungsgrinde hinter
sich.

Parkraumsituation (323 Teilnehmende als Grundgesamtheit)

37%

120 32%
104
24%
76
5%
I

Gut (A1) Mittel (A2) Schlecht (A3) betrifft mich nicht (A4) Keine Antwort

Beurteilung des zur Verfligung stehenden Parkraums

Abstellmoglichkeiten Fahrrader (323 Teilnehmende als Grundgesamtheit)

29%
20%
: .

I 2%

Gut (A1) Mittel (A2) Schlecht (A3) Betrifft mich nicht (A4) Keine Antwort

Beurteilung der Radabstellanlagen an der Arbeitsstatte

www.krahmann-kollegen.de
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Nutzung eines Dienstfahrzeugs

63%
203
31%
99
6%
]
Ja(y) Nein (N) Keine Antwort
ausreichend Dienstfahrzeuge verfligbar
61%
198
22% 7%
71 54
Ja(y) Nein (N) Keine Antwort
Umstieg von Dienst-PKW auf Dienst-Rad
59%
191
27%
14% 87
. -
Ja(y) Nein (N) Keine Antwort

20%

63

hoch

Interesse an Fahrradern/Pedelecs

far Dienstfahrten

39%
126
20%
64 3%
—
mittel kein Interesse Habe/macheich

schon

www.krahmann-kollegen.de

18%

59

Keine Antwort
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Einschatzung zum o6ffentlichen Verkehr

120
100
80
60
40
20

120
100
80
60
40
20

120
100
80
60
40
20

6%
18

gut

6%
17

gut

7%
21

gut

Vertaktung des OPNV
31% 33%
17%
56
mittel schlecht ich nutze den

OPNV nicht

Anschlussverbindungen des OPNV

27%

16%

87
53 I

32%
103

mittel schlecht ich nutze den
OPNV nicht
Fahrtdauer des OPNV .,
30% 112
96
15%
51

mittel schlecht ich nutze den

www.krahmann-kollegen.de

OPNV nicht

13%

42

Keine Antwort

19%

63

Keine Antwort

13%
43

Keine Antwort
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Umstiege im OPNV ~ 29%
100 18% 21%

20%
80 66
0,
60 11%
40
0
mittel schlecht ich nutze den Keine Antwort
OPNV nicht
Fahrpreis/Tarif des OPNV
34% 37%
150 116 119
100 . 16%
» 10% 52
50 2 32
4
0 . []
gut mittel schlecht ich nutze den Keine Antwort
OPNV nicht
Plinktlichkeit des OPNV
32%
120 23% 9
100 ° 20% 20%
80 64
60 5%
0 [ |
gut mittel schlecht ich nutze den Keine Antwort
OPNV nicht

www.krahmann-kollegen.de
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Sicherheitsgefiihl im OPNV
28% 28%

91 88

19%
63
10%
32
mittel schlecht ich nutze den Keine Antwort
OPNV nicht
Sauberkeit des OPNV
[V
o
94 19%
13% 64
43
mittel schlecht ich nutze den Keine Antwort
OPNV nicht
Komfort im OPNV
28% 30%
92 96 20%
50
mittel schlecht ich nutze den Keine Antwort
OPNV nicht

www.krahmann-kollegen.de



140

120

100

80

25%
81

hoch

KRAH

MANN

UND KOLLEGEN

Interesse an einem JobTicket

40%
129
19%
62
7%
22
mittel keinInteresse Habe/macheich schon

www.krahmann-kollegen.de
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Keine Antwort
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Weitere Angabe abgefragter Interessenslagen

Interesse an Sicherheitstrainings

150 36%
27% 115
100 86 20%
66 7% 11%
. 1 [ ]
hoch mittel keinInteresse Habe/macheich Keine Antwort
schon
Interesse an Probefahrten mit E-Pkw
32%
0,
120 25% o 102
100 82 20% .
80 63 12% 12%
60 38 38
40
: H B
0
hoch mittel keinInteresse Habe/macheich Keine Antwort
schon
Interesse an Fahrgemeinschaften
180 168 52%
160
140
120
100
80 16% 17%
60 5% 51 1o% 48
: =
|
hoch mittel kein Interesse Habe/mache ich schon Keine Antwort

www.krahmann-kollegen.de
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Radverkehr
(Nutzung eines verkehrstauglichen Fahrrads/Pedelecs)

Besitz eines verkehrstauglichen Fahrrads

58%

40%

- y

Ja(Y) Nein (N) Keine Antwort

Besitz eines verkehrstauglichen
E-bike/Pedelec

75%

23%

Ja(Y) Nein (N) Keine Antwort

Der Besitz eines verkehrstauglichen Fahrrads ist im Vergleich mit anderen Regionen,
in denen Krahmann Kollegen Umfragen durchgefiihrt hat, relativ gering und liegt

sonst bei eher 75%. Dafur ist der Wert vorhandener Pedelecs ca. 8% héher als in den
weiteren Umfragen — beide Ergebnisse lassen Riickschliisse auf die Topgrafie zu, die

bereits angesprochen wurde.

Interesse an Optimierung der
Fahrradabstellanlagen

(V) 0,

150 29% 30%

20% 16%
100

5% 53

b l c ]
0 ||

mittel keinInteresse Habe/macheich Keine Antwort

schon

www.krahmann-kollegen.de
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Interesse an Umkleiderdaumen

und/oder Duschen
26% 25%

94 29%
100 15%
i I I I s i
0
mittel keinInteresse Habe/macheich Keine Antwort

schon

Interesse an einer Fahrrad-Service-Station

120 25% 24% 104 32%
100 16%
80 o
60 -
40 3%
20
0
mittel keinInteresse Habe/macheich Keine Antwort
schon
Interesse an Trocknungsmaoglichkeiten
flir Regenbekleidung
31%
30%
150 73% o
100 14%
. l o .
-1 =
10
. - [ ]
mittel keinInteresse Habe/macheich Keine Antwort
schon
34‘Jnteresse an Lademoglichkeiten fiir Akku's
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Mobilitdtsverhalten und Arbeitswege

GRUNDE, UM MIT DEM KFZ/MOTORRAD ZUR ARBEIT ZU KOMMEN

ICH NUTZE KEIN KFZ/MOTORRAD FUR MEINEN ARBEITSWEG (SQ008) e 28  (3%)

ICH WERDE IM PKW MITGENOMMEN (FAHRGEMEINSCHAFT) (SQ007) & 5 (1%)

BEQUEMLICHKEIT / GEWOHNHEIT (SQ006) (s 107 (12%)

ICH VERBINDE DEN ARBEITSWEG MIT ANDEREN DINGEN (EINKAUF, o
S UAECE D TR, (T, o) (Seees, I, 171 (20%)

ICH MUSS HAUFIG MATERIAL, UNTERLAGEN ODER AKTEN ZUR |, o
ARBEITSSTATTE / ZUM ARBEITSORT MITNEHMEN (SQ004) G 35 (&3)

ICH NUTZE DAS EIGENE AUTO NEBEN DEM ARBEITSWEG AUCH FUR
DIENSTLICHE ERLEDIGUNGEN (SQ003) A, 95 (11%)

SCHLECHTES ANGEBOT IM OFFENTLICHEN PERSONENNAHVERKEHR (TAKT, :
TARIF, UMSTIEGE, REISEZEIT, AUSLASTUNG, ETC.) (5Q002) s 190 (22%)

(29%)
FAHRTZEIT (SQO0 ) s, 237

0 50 100 150 200 250

SICHERER ARBEITSWEG

KEINE ANTWORT jmsmumat 17 (5%)
ICH NUTZE ALTERNATIVE VERKEHRSMITTEL STATT DEM KFZ (A3) rssmmmsmmen 27  (8%)
NEIN, WEIL rnsncennnenn 35 | (11%)

s, DA\0)  (76%)

0 50 100 150 200 250

GRUNDE DER UNSICHERHEIT

riskante Uberholmanéver durch Schwerlastverkehr mmm 1 (3%)
"geféhrliches" Publikum im OPNV  mm 1 (35)
Dréngler auf Autobahn  mmm 1 (3%)
keine Burgersteige/FuBgangerinseln  mmmmmmm 2 (5%)
tberfiillte Wegstrecken jmmm 1  (3%)
Unfallrisiko Autobahn (z.B. Baustellen) 8 (21%)

keine eigenen Radwege 24  (63%)

0 5 10 15 20 25 30

BEREITSCHAFT EIN ANDERES VERKEHRSMITTEL ALS DAS KFZ ZU NUTZEN

KEINE ANTWORT possnsnmnnnnee 28 (9%)
ICH NUTZE ALTERNATIVE VERKEHRSMITTEL STATT DEM KFZ (A3) s 48  (15%)

NEIN (A2)  ossmmmmmmmmmmnmmnmmn 53 (16%)

JA (Al) i I I Iy 194 (60%)

0 50 100 150 200
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FEHLENDE DIENSTFAHRZEUGE =
w1

OPNV NICHT BARRIEREFREI 4

ZU WENIG PARKMOGLICHKEITEN g3
MEHR LADESTELLEN FUR E-KFZ w4

MITTEILUNGEN

(1%)
(0]
(1%)
(1%)
(1%)

SCHLECHTER ZUSTAND DER FAHRRADWEGE mmmwmme3» (4%)
SCHLECHTE AMPELSCHALTUNG FUR KFZ-FAHRER jmnenn-3-e (4%)
FLEXIBLERE ARBEITSZEITEN UND/ODER HOMEOFFICE mummammmmmmmnmmmnnnes.7s  (9%)
ZU VIEL STAU / BAUSTELLEN smonnncmcncnnncnnsecnnecnnesQ«  (11%)

ZU WENIG RADWEGE  wmmmmmmmmmmmmmmenessnensmnnsnerssersssnsrenssnensnnrnnrs 185 (22%)

SCHLECHTE OPNV-ANBINDUN G EN om0 BB BB B B BB BB B BB P E S E P SRS F PSS rrrsrarsrrrerssarer: 36 (40%)

(]

8 10 15 20 25 30 35

Zusammenfassung der Mitteillungen nach Themen sortiert, die in einer offenen

Frage genannt werden konnten

Wiinsche an den Arbeitgeber zum Arbeitsweg

(Zusammenfassung der Einzelnennungen nach Themenbereichen)

DIENST-E-BIKES
HOHERE FAHRTKOSTENERSTATTUNGEN

MEHR LADESTELLEN FUR E-KFZ

BESSERES CARSHARING-ANGEBOT

DESK-SHARING

LADEMOGLICHKEITEN FUR PEDELECS

BONI FUR FAHRRADFAHRER

JOBTICKET

KEINE PARKERLAUBNISSE FUR MA AUS DER NAHE

MEHR DIENSTFAHRZEUGE

EBIKE-LEASING/JOBTICKET AUCH FUR BEAMTE
GUNSTIGERERE OPNV-TICKETS

BESSERE FAHRRAD/PEDELEC-ABSTELLMOGLICHKEITEN
EBIKE-LEASING

MEHR / BESSERE RADWEGE

FLEXIBLERE ARBEITSZEITEN UND/ODER MEHR HOMEOFFICE
BESSERE OPNV-ANBINDUNGEN

[
[

[

[

[

[—

s (e 2%)
VS B

rrrarrs

s 3 (3%)

rersrmrrrrssrnn, 5 (5%)
ot 7 (1%)
st O (9%)
[——————l N L
D I k)

A Attt )] (22%)

e Pl L 1)
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Handlungsempfehlungen

Das groRte Potenzial zur Reduzierung des motorisierten Individualverkehrs besteht in
einer Verlagerung zum Verkehrsmittel Radverkehr. Mit Einfiihrung des 49-Euro-
Tickets wird die Nutzung des 6ffentlichen Verkehrs ggf. flir einzelne Beschaftigte aus
Kostensicht interessant, jedoch bleiben die genannten Hindernisse hinsichtlich des
Taktes, der Fahrtdauer und der Umstiege bestehen.

Die Umfrageergebnisse zeigen infrastrukturelle, technische und organisatorische
sowie informatorische Méglichkeiten, die Mobilitat zu beeinflussen. Nicht jede
MaRnahmenverbesserung (z.B. Infrastruktur, OV-Takt oder OV-Tarif) kann durch den
ERK als Arbeitgeber umgesetzt werden; hinzu kommt eine Entscheidung hinsichtlich
kurz-, mittel- und langfristiger Moglichkeiten, die Belegschaften in den Dienststellen
zu nachhaltiger Mobilitat zu bewegen.

Mobilitatsbeauftragte fiir (groBere) Dienststellen

Die Umsetzung von MaRRnahmen zur Nachhaltigkeit und zum Wechsel vom Kfz oder
Motorrad hin zu alternativen Verkehrsmitteln fiir den Arbeitsweg sowie deren
Verstetigung ist abhangig von Mobilitatsbeauftragten. Damit ist nicht die Stelle des
Mobilitatsmanagers als Gbergeordnete Klammerfunktion von Bereichen oder
Referaten gemeint, sondern nachhaltigkeits-affine Beschaftigte als erste
Ansprechpartner fiir Mobilitat in einzelnen Dienststellen/Dienstgebduden. Die
Aufgabe ist nicht stellenfillend, weshalb sie keinen zusatzlichen Personalbedarf
erzeugt. Die optimale Besetzung waren Mitarbeitende, die intrinsisch motiviert sind
durch vorhandene Affinitdten zu Themen wie Radfahren, Umwelt, Klimaschutz.

Die grolReren Dienststellen sollten einen Mobilitdtsbeauftragten haben, bei kleineren
Einheiten lassen sich diese ggf. geografisch zusammenfassen und durch einen
Beauftragten vertreten. Die Mobilitatsbeauftragten sollten im Thema
Mobilitatsmanagement geschult werden, um einfache Anfragen ohne BackOffice
l6sen zu kdnnen (z.B. Zustandigkeiten fiir Mobilitatsthemen in der Verwaltung,
Zugriff auf bestehende Informationen/Formulare/Antrage) und das Bewusstsein zu
Lernen, das Thema Mobilitdt in der Dienststelle stetig zu positionieren (Zulieferung
von mobilitdtsrelevanten Themen an die interne Kommunikation, aktive Ansprache
neuer Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter, etc.)

www.krahmann-kollegen.de
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Im Jahr sollten sich die Mobilitatsbeauftragten zwei bis dreimal treffen und
vernetzen, um ihre Erfahrungen auszutauschen bzw. auch an zukiinftigen
Mobilitatsanforderungen aktiv mitarbeiten zu kénnen und fir die Gbergeordneten
Aufgaben im Referat Mobilitat sozusagen in den Dienststellen Basisarbeit
Ubernehmen zu kénnen.

Kurz & Knapp
> Suche und Benennung von Mobilitatsbeauftragten

> Installation des Netzwerks
> Auftakt und Mobilitatsschulung
> Verstetigung

Radverkehr

Die Fahrradindustrie ist in einem starken Wachstum. Nicht nur die Pandemie ist ein
Treiber fir diesen wachsenden Markt, sondern auch der Aspekt, dass die dltere
Generation bedingt durch den Technologiefortschritt (E-Bike, Pedelec) wieder mehr
Freiheiten durch mehr mobile Optionen erlangt. Mit Blick auf den Markt erwartet die
Industrie, dass in absehbarer Zukunft das , klassische” Fahrrad ohne elektrische
Unterstltzung eher ein Sportgerat wird und die Pedelecs zum Massenverkehrsmittel.

Ein steigender Anteil an Radfahrenden durch externe Trends und intern durch die
Forderung von Jobradangeboten flihrt zu einem héheren Stellplatzbedarf fiir die
Radfahrenden. Einhergehend damit wachst auch der Anspruch an die qualitative
Ausstattung der Fahrradabstellanlage hinsichtlich Sicherheit, Uberdachung,
Beleuchtung, Art der Anschluss-Systeme, Ladeoptionen,

Umkleiderdume, Moglichkeiten zur Trocknung von Regenkleidung, etc.

www.krahmann-kollegen.de
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Kurz&Knapp:
> Prifung der Optionen zum Angebot des Jobrad-Leasings

> Prifung der Optionen zu alternativen Finanzierungsformen von
Fahrradern/Pedelecs

> Dienststellenbezogene Analyse der vorhandenen Abstellméglichkeiten flr Rader
und deren Auslastung

> Priifung der Optionen fiir den qualitativen Ausbau von Fahrradabstellanlagen
sowie einer je Dienststelle zu erstellenden Prognose Uber den zukiinftigen Bedarf
der Stellplatze

> Nach den Analysen:
Erstellen einer Kalkulation zur Optimierung und Modernisierung von
Fahrradabstellanlagen sowie Beantragung der Haushaltsmittel

Die Unsicherheit der Radfahrenden kann durch Training abgebaut werden — und hier
beginnt auch das Handlungsfeld, welches unter direktem Einfluss des ERK steht. So
konnen regelmaBige Sicherheits-Trainings fiir Fahrrad und Pedelec angeboten
werden, um entsprechende Unfallrisiken zu minimieren. Ergdnzend dazu lassen sich
im Friihjahr und Herbst Check-Up-Termine organisieren, bei denen z.B. ein
ausgewahlter Handler/Dienstleister die Rader fit fur Frithjahr oder Winter macht und
sicherheitsrelevante Kriterien bei den Radern/Fahrzeugen prift.

Das Jobrad-Angebot sollte weiter ausgebaut werden, da viele der Beschaftigten
angegeben haben, kein Fahrrad bzw. kein Pedelec zu besitzen. Erfahrungsgemafi
reicht dabei eine Erst- oder Einmal-Information nicht aus, um diese Programme der
Radférderung nachhaltig zu verstetigen. Nach dem Grundsatz der standigen
Wiederholung sollte das Jobrad-Angebot in moglichst alle internen
Kommunikationskanale eingebunden werden und in diversen Formaten ausgespielt
werden — vom Informationsplakat tGber Berichte von radelnden Vorbildern bis hin zur
Integration des Themas in Team- und Abteilungsbesprechungen. Zusatzlich
empfehlen wir Incentivierungen, z.B. die Teilnahme an regionalen Aktionen wie
Stadtradeln oder eigene Bonusprogramme. Denkbar ist auch eine Férderung, indem
es bei Abschluss von Jobradvertragen z.B. eine Regenjacke des Arbeitgebers gibt.
(Hilft gegen Regen, ist aber auch ein gutes Branding und positives Image fiir den
Arbeitgeber)

Mit Blick auf die Ausstattung und den Umfrageergebnissen gibt es noch Potenziale
zum Ausbau der Radabstellanlage. Ausgehend von der Gesamtzahl der

www.krahmann-kollegen.de
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Mitarbeitenden ist die Kapazitat dieser Platze bei einer weiteren Férderung schnell
erschopft. Auch wenn das Ziel, die in der optionalen Betrachtung ausgewiesenen 42%
Anteil Radverkehr im gesamten Verkehrsmittelvergleich wahrscheinlich nicht erreicht
werden wird, so wiirden bereits bei einer Zahl der Beschaftigten, die mit dem Rad
kommen wiirden, die Zahl der aktuell dafiir vorgesehenen Abstellmoglichkeiten nicht
ausreichen. Zudem lassen sich die noch qualitative Verbesserungen umsetzen, z.B.
die Errichtung einer Servicestation mit Druckluft/Luftpumpe und Basis-Werkzeugen
sowie der Option zum Laden von Akkus fiir die Pedelecs. Insbesondere fiir Pedelecs
entsteht auch haufig der Wunsch nach besonders sicheren Abstellmdglichkeiten, da
diese Rader hoherwertig sind (Zaun, Abstellraum, Kameraiiberwachung). Eine gute
Orientierung, wie eine Radabstellanlage optimal gestaltet ist und welche Zielgruppen
unter den Radfahrenden zu beriicksichtigen sind, hat seinerzeit das Land Hessen
herausgegeben und ist unter folgendem Link einsehbar:
https://www.nahmobil-hessen.de/wp-

content/uploads/2020/05/200504 Leitfaden Fahrradabstellanlagen RZ web Dopp

elseiten.pdf

Wir sehen eine gute Chance zur Erhohung des Radverkehrsanteils, wenn die zuvor
angesprochenen MalRknahmen in Kombination umgesetzt und auch kommuniziert
werden.

Fahrgemeinschaften

Ein weiterer Aspekt einer - auch kurzfristig umsetzbaren Moéglichkeit - zur
Verhaltensanderung der Verkehrsmittelwahl ist die Bildung von Fahrgemeinschaften.
Erfahrungsgemal erfreut sich der Vorschlag selten grolRer Beliebtheit, wie sich auch
aus den Ergebnissen dieser Umfrage ablesen lasst. Der eigene PKW und Arbeitsweg
wird haufig als eine Art ,,Schutzraum” empfunden, in dem ,,Stérenfriede” nicht
erwiinscht sind. Im Weiteren wird dann fehlende Flexibilitdt — insbesondere bei
gleitenden Arbeitszeitmodellen — genannt und die Kombination aus Arbeitsweg und
Wegen des sogenannten Erledigungsverkehrs. In der Umfrage geben zudem sehr
viele Beschaftigte an, das keine Kolleg:innen in der Ndhe wohnen bzw. man diese
nicht kennt. Das Matching der Wohnstatten der Befragten der Umfrage zeigt aber,
das bei einem Radius von 2km um den eigenen Wohnort jeder Beschaftigte in der
Lage ware, eine Fahrgemeinschaft zu bilden.

www.krahmann-kollegen.de
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Die Losung fiir das Auffinden von Fahrgemeinschaften ist durch ein Pendlerportal
gegeben — wir empfehlen hier DAS Pendlerportal (pendlerportal.de) der Firma
Marktplatz GmbH aus Liineburg. Dieser Anbieter ist seit langer Zeit am Markt,
entwickelt das Portal seit mehr als 10 Jahren standig fort und erfillt durch den
Einsatz des Portals bei vielen Ministerien, Kommunen und Kreisen hochste
Datenschutzbestimmungen und Stabilitat. Zudem ist das Portal barrierefrei. Es kann
als offenes oder geschlossenes System (nur flir Mitarbeitende des ERK) betrieben
werden und ist aus Kostensicht Gberschaubar.

Bezliglich des Argumentes der fehlenden Flexibilitat bei Fahrgemeinschaften kénnen
ebenfalls MaRnahmen als Losung erarbeitet werden, z.B. arbeitgeberseitig eine
Bereitstellung von Dienstfahrzeugen (CarSharing) oder eines libertragbaren OV-
Tickets flir besondere und nicht vorhersehbare Situationen bzw. eine Beteiligung an
zusatzlich entstehenden Kosten. Insgesamt ist dazu auch anzumerken, dass es im
Sinne der Verkehrsvermeidung auch nicht immer um jeden Arbeitsweg (bzw.
Arbeitstag gehen muss, sondern auch bereits zwei Tage Fahrgemeinschaft
entsprechende Entlastungen bringen kénnen.

Insgesamt lasst sich in jingerer Vergangenheit feststellen, dass durch den
Preisanstieg der Kraftstoffkosten einerseits, aber auch der Inflation im Allgemeinen
das Preis- und Kostenbewusstsein sensibler geworden ist, was auch dem Modell der
Fahrgemeinschaft zu Gute kommt.

Der Ennepe-Ruhr-Kreis ist seit vielen Jahren Mitglied im VRR Pendlerportal
(https://nordrhein-westfalen.pendlerportal.de) — jedoch ohne eigene Landing-Page.

Eine aktive Bewerbung des Portals findet zudem nicht statt. ErfahrungsgemaR ist
insbesondere bei Mitfahrerinnen und Mitfahrern Anonymitat ein Hinderungsgrund,
so dass kleiner zugeschnittene Portallésungen auf Kreis, Kommune oder sogar ein
Quartier besser von Pendlern akzeptiert werden. In jedem Fall sollte das Portal in der
internen Kommunikation bertcksichtigt werden.

Offentlicher Verkehr
Die Angebote im offentlichen Verkehr konnten starker genutzt werden. Von den

aktuell 9% OV-Nutzenden ausgehend ist eine Steigerung auf 18% moglich. Ein guter
Zeitpunkt, den 6ffentlichen Verkehr zu thematisieren, ist im Frihjahr 2023 die
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Einflhrung des 49-Euro-Tickets — hier ist davon auszugehen, dass durch diesen Tarif
fiir den einen oder anderen Beschaftigten der Kostenaspekt interessant werden
konnte. Der Einfluss auf Vertaktung und Fahrtdauer ist auch dem ERK als Arbeitgeber
nicht direkt moglich, jedoch kann das Thema im Rahmen der internen
Kommunikation behandelt werden.

Der ERK gibt mit seinem Jobticket-Angebot einen 50%-igen Zuschuss bis maximal 44 Euro im
Monat flr Tarifbeschéftigte. Bedingung ist lediglich der Erwerb Gber das Unternehmen VER.
Das Klimaticket wiirde entsprechend mit 24,50 Euro bezuschusst — auch das sollte aktiv in die
interne Kommunikation einflieRen.

Mittelfristig ware zu kldren, wie Angebote zum Job-Ticket oder Job-Rad nicht nur (iber den
Tarifvertrag den angestellten Beschaftigten zu Gute kommen kénnen, sondern auch
Beamtinnen und Beamte davon profitieren.

Interne Kommunikation

Alternative Mobilitdt muss standig kommuniziert werden. Hier sollten im ersten
Schritt gemeinsam mit dem Personalreferat und der internen Kommunikation
(Optional: Personalrat) die entsprechenden Kommunikationskanéle definiert und den
jeweiligen Kommunikationskanalen die Ansprechpartner/-partnerinnen zugeordnet
werden.

Dann ist ein Redaktionsplan zu erstellen — moglichst bereits unter Einbindung der
unter dem ersten Punkt initiierten MaRnahme von Mobilitatsbeauftragten. Im
Redaktionsplan werden fiir die zuvor bestimmten Kommunikationskandle Themen
und Inhalte festgelegt sowie ungefdhre Zeitpunkte fur die Veroffentlichung
festgelegt. Daraus ergeben sich vorgelagerte Termine wie der Redaktionsschluss und
in Summe liefert der Redaktionsplan eine gute Ubersicht der veréffentlichten
Aktivitaten im Jahr. Ferner kdnnen wiederkehrende Inhalte durch unterschiedlich
aufbereitete Formate kommuniziert werden, ohne dass diese zu penetrant oder
langweilig wirken.

In die interne Kommunikation sind auch MaBhahmen einzubeziehen, die auf
Mobilitatsangebote flir Mitarbeitende als Erstinformation bei der Neuaufnahme
einer Tatigkeit in der Verwaltung oder bei einem Dienststellen- / Wohnortwechsel
gereicht werden kdnnen. Darliber hinaus sollte die Mobilitat auch tber die
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Verwaltungsleitung und die Referatsleitungen kommuniziert werden und z.B. in
Personalgesprachen thematisiert werden (Aspekt der Firsorge des Arbeitgebers,
Gesundheitsschutz — hier z.B. auch im Kontext zur Vereinbarung von Telearbeit oder
mobilem Arbeiten)

Kurz&Knapp

> Welche internen Kommunikationskanéle sind vorhanden / kdnnen genutzt werden
Wer ist flir diese Kandle verantwortlich?
(Betriebsinformation, Internet/Intranet, Soziale Medien, WhatsApp-Gruppen,
Dienstanordnungen, E-Mail-Newsletter, etc.)

> Fixierung von Mobilitatsthemen:
Aufbereitung verschiedener Formate: Content/Text/Stories/Infografiken/Bilder
Bsp.: OV: Jobticketangebot, Erlebniserzahlung, Fakten und Zahlen zum Jobticket,
Bild des Monats, etc.

> Aufstellen eines Redaktionsplans, um Mobilitdtsthemen zu kommunizieren

www.krahmann-kollegen.de
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B Reisezeit\{grhéltnisse im Ennepe-Ruhr-Kreis (Konkurrenzfa-
higkeit des OPNV im Vergleich zum Pkw)

Zeitvorteile ggu. MIV, besonders attraktiv fir Wahlfreie

Nahezu selber Zeitaufwand, Wahlfreie werden angesprochen

Gerade noch konkurrenzfahig, fir Wahlfreie nur bedingt Alternative.

Zeitbedarf OPNV gerade noch akzeptabel. Nutzung durch Wahlfreie kann ausgeschlossen wer-
den. Verbesserungen zur Reduzierung der Reisezeit sind zu prifen.

Zeitbedarf OPNV kaum akzeptabel. AusschlieRlich Zwangsnutzer.
Verbesserungen zur Reduzierung der Reisezeit sind zu prifen.

Daseinsvorsorge

Quellen: FGSV 2010: Empfehlungen fiir Planung und Betrieb des OPNV in Verbindung mit
VDV 2019: VerkehrserschlieRung, Verkehrsangebot und Netzqualitat im OPNV

Anzahl Ein-/ | Reisezeitverhaltnis
Relatlon Ausendler

Breckerfeld Haen 1 690

_—
Breckerfeld  [Schaksmonle | 192 [REENERII
Breckerfeld  [Haer | 283 | ____F___|
Breckerfeld _
Ennepetal  [Hagen | 355 | ____A___|
Gevelsberg Woppertal | 249 | B |
Gevelsberg  [Schwelm | 1704 | B |
Gevelsherg N|edersr0ckhovel 1250 “
Gevelsberg
Hattingen  [Bocwm | 6757 [ B |
[Hattingen |
Hattingen N|edersr0ckhovel 2956 “
oA
Hattingen  [Witten | 1900 | ¢
Hattingen  [Wuppetal | 1222 | C___|
[Herdecke  [Hagen | 3397 | B |
Herdecke _____[Dortmund | 2867 | B |

Planersocietat
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Anzahl Ein-/ | Reisezeitverhaltnis
Relation Auspendler

1653
1256
5250
2.904
1706 | B |
1390

Nledersrockhovel
Schwelm

HaRlinghausen |
Niedersprockhovel Wippertal 359
HaRlinghausen . c |
Niedersprockhovel Hattmgen 256 “
HaRlinghausen | A
Niedersprockhovel 1384 _

) Bochum
HaRlinghausen
0 b E |

Niedersprockhovel
Gevelsberg
HaRlinghausen

Niedersprockhovel _
Schwelm

Haféllnhausen

Niedersprockhovel W|tten

Haféllnhausen

-

Haféllnhausen _
Wetter  Hagen | 4722 | A |
Wetter  [witen | 28 | A |
Wetter  [Dortmund | tess | A |
_-

HaBIm hausen

Witen  [Bochum | tomo | A |
Witten ~~ [Dotmung | 9&m | A |
witten  Wetter | 284 [ B |
witten ~~ [Esen | 174 | B |
-

N|eders nrockhovel

Witten
HaRlinghausen

Planersocietat
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C Handlungsbedarfe kreisweites Radwegenetz

EN_ID StraRe

Kommune Lange [m]

Hierarchie

Handlungsbedarfe
Oberflachen

Handlungsbedarfe Fiihrungsform

MaRnahmen Fiihrungsform

1 Wittbraucker Strale Herdecke 3312 | Bund Netzerganzung | keine Malknahme Fihrung im Mischverkehr nicht zulassig Neubau
2 WupperstraRe Schwelm 1522 | Land Netzerganzung | keine Mallnahme Fihrung im Mischverkehr nicht zuldssig Neubau
3 L414 Schwelm 1183 | Land Netzerganzung | Oberflachensanierung Bestand erfullt den Mindeststandard nicht Ausbau
Fuhrung im Mischverkehr tolerierbar, aber Malinahme emp-
4 Heilenbecker StraRe Ennepetal 1283 | Land Netzerganzung | keine Malknahme fohlen Neubau
5 Holthauser StraRe Hattingen 1870 | Kreis Netzerganzung | keine Malknahme Fihrung im Mischverkehr nicht zulassig Neubau
6 Wodantalstralie Hattingen 3188 | Kreis Netzerganzung | keine Mallnahme Fihrung im Mischverkehr nicht zuldssig Neubau
7 Ender TalstraRe Herdecke 5372 | Kreis Netzerganzung | keine Malknahme Fihrung im Mischverkehr nicht zulassig Neubau
FUhrung im Mischverkehr tolerierbar, aber Mal3nahme emp-
8 In den Hoefen Hattingen 1388 | Kommune |Netzerganzung |Oberflachensanierung fohlen Fahrradstrale einrichten
9 TalstraRe Schwelm 1054 | Bund Netzerganzung | keine MalRnahme Bestand erfullt den Zielstandard keine MaRnahme erforderlich
Sprockho-
10 Elberfelder StraRe vel 2211 | Land Netzerganzung | keine MalRnahme Fuhrung im Mischverkehr nicht zulassig Neubau
N Peddenoeder StralRe Ennepetal 1311 | Kommune |Netzerganzung | keine Mallnahme Fihrung im Mischverkehr mit Kfz zulassig keine MaRnahme erforderlich
Sprockhd-
12 Mittelstrale vel 554 | Bund Netzerganzung |keine MalRnahme FUhrung im Mischverkehr nicht zuldssig Neubau
Sprockho-
13 Wittener StraRe vel 1939 | Land Netzerganzung | keine MalRknahme Fuhrung im Mischverkehr nicht zulassig Neubau
14 ArdeystralRe Witten 5224 | Land Netzerganzung | keine MalRnahme Fuhrung im Mischverkehr nicht zulassig MarkierungsmaRnahme (Schutzstreifen)
Brecker- FUhrung im Mischverkehr tolerierbar, aber Mal3nahme emp-
15 PrioreistralRe feld 2427 | Land Netzerganzung | keine MalRnahme fohlen Neubau
16 Rheinischer Esel Witten 4854 | Kommune | Netzerganzung | keine MaRnahme Bestand erfullt den Zielstandard keine MaRRnahme erforderlich
17 Wengernstralie Witten 1178 | Land Netzerganzung | keine Malinahme Fuhrung im Mischverkehr nicht zulassig MarkierungsmaRnahme (Schutzstreifen)
Wetter
18 Vogelsanger Stralke (Ruhr) 1161 | Kreis Netzerganzung | keine MalRlnahme Fihrung im Mischverkehr nicht zuldssig MarkierungsmaRnahme (Schutzstreifen)
Gevels-
19 Vogelsanger Stralke berg 215 | Kreis Netzerganzung | Oberflachensanierung Fihrung im Mischverkehr mit Kfz zuldssig keine MaRnahme erforderlich
FUhrung im Mischverkehr tolerierbar, aber Malinahme emp-
20 Holthauser Talstrale Ennepetal 2892 | Kreis Netzerganzung | keine Mallnahme fohlen Neubau
Sprockho-
21 Quellenburger StralRe K33 vel 1575 | Kreis Netzerganzung | keine Mallnahme Fihrung im Mischverkehr nicht zuldssig Neubau
FUhrung im Mischverkehr tolerierbar, aber MalRnahme emp-
22 Auf dem Stade Hattingen 691 | Kreis Netzerganzung | keine Mallnahme fohlen Neubau
23 Hattinger StralRe Schwelm 1106 | Land Netzerganzung | keine Mallnahme Fuhrung im Mischverkehr nicht zulassig Neubau
FUhrung im Mischverkehr tolerierbar, aber Malinahme emp-
24 Buchholzer StraRe Witten 677 | Kreis Netzerganzung | keine MalRknahme fohlen Neubau
Sprockho- Fihrung im Mischverkehr tolerierbar, aber MaRnahme emp- | Markierungsmalknahme (Piktogramm-
25 Barmer StralRe vel 423 | Land Netzerganzung | keine MalRknahme fohlen kette)
26 Gevelsberger StralRe Schwelm 1427 | Land Netzerganzung | Oberflachensanierung Fihrung im Mischverkehr nicht zuldssig Neubau
27 Bommerholzer Stralde Witten 3501 Land Netzerganzung | keine Malinahme Fihrung im Mischverkehr nicht zuldssig Neubau
28 Bleichstein Herdecke 1568 | Kommune | Netzerganzung | keine MalRnahme Bestand erfullt den Zielstandard keine MaRnahme erforderlich
29 In der Lake Witten 2109 | Kommune |Netzerganzung |keine Mallnahme Bestand erfillt den Mindeststandard nicht (tolerierbar) Ausbau
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30 UniversitaetsstralRe Witten 637 | Kreis Netzerganzung | Oberflachensanierung Bestand erfillt den Mindeststandard nicht Ausbau
Sprockho- Fuhrung im Mischverkehr tolerierbar, aber Malinahme emp-
31 Lemper StralRe vel 1951 | Kommune |Netzerganzung |Oberflachensanierung fohlen Neubau
32 Sprockhoeveler Strale Hattingen 2004 | Kreis Netzerganzung | keine Mallnahme Fihrung im Mischverkehr nicht zuldssig Neubau
Sprockhd-
33 Sprockhoeveler Strale vel 694 | Kreis Netzerganzung | keine Malknahme Fihrung im Mischverkehr nicht zulassig Neubau
34 Isenbergstralie Hattingen 1263 | Land Netzerganzung | keine Mallnahme Fihrung im Mischverkehr nicht zuldssig Neubau
35 Burgaltendorfer Str. Hattingen 892 | Land Netzerganzung | keine Malknahme Fihrung im Mischverkehr mit Kfz zulassig keine MaRnahme erforderlich
FUhrung im Mischverkehr tolerierbar, aber Mal3nahme emp-
36 Sprockhoeveler Strale Hattingen 1900 | Kreis Netzerganzung | keine Mallnahme fohlen Neubau
37 Holthauser StraRe Hattingen 623 | Kreis Netzerganzung | keine MalRknahme Bestand erfullt den Mindeststandard nicht Ausbau
38 Holthauser StraRe Hattingen 452 | Kreis Netzerganzung | Oberflachensanierung Bestand erfullt den Zielstandard keine MaRRnahme erforderlich
39 Holthauser StraRe Hattingen 659 | Kreis Netzerganzung | keine MalRnahme Bestand erfullt den Zielstandard keine MaRnahme erforderlich
FUhrung im Mischverkehr tolerierbar, aber Mal3nahme emp-
40 Kaempenstralie Witten 2085 | Kreis Netzerganzung | keine Mallnahme fohlen Neubau
Fihrung im Mischverkehr tolerierbar, aber Malinahme emp-
41 Kaempenstralie Witten 1675 | Kreis Netzerganzung | keine Mallnahme fohlen Neubau
42 Alte Stral3e Witten 2047 | Kommune |Netzerganzung |keine Malinahme Fihrung im Mischverkehr mit Kfz zulassig keine MaRnahme erforderlich
MarkierungsmaRnahme (Radfahrstrei-
43 ArdeystralRe Witten 912 | Land Netzerganzung | keine Mallnahme Fihrung im Mischverkehr nicht zuldssig fen)
Ll Wodantalstralie Hattingen 1005 | Kreis Netzerganzung | keine MalRnahme FUhrung im Mischverkehr nicht zuldssig Neubau
Sprockho-
45 SchmiedestraRe vel 569 | Land Netzerganzung | keine MalRlnahme Fihrung im Mischverkehr nicht zuldssig MarkierungsmaRnahme (Schutzstreifen)
Sprockhd- Fihrung im Mischverkehr tolerierbar, aber MaRnahme emp- | Markierungsmalknahme (Piktogramm-
46 Elberfelder StraRe vel 392 | Land Netzerganzung | Oberflachensanierung fohlen kette)
47 Bodenborn Witten 945 | Land Netzerganzung | keine Malinahme Bestand erfullt den Zielstandard keine MaRnahme erforderlich
Sprockho- MarkierungsmaRnahme (Radfahrstrei-
48 Mittelstrale vel 804 | Bund Netzerganzung | keine MalRlnahme Fihrung im Mischverkehr nicht zuldssig fen)
Sprockhd-
49 Poststralde vel 315 | Kommune |Netzerganzung |keine MaRnahme Fihrung im Mischverkehr mit Kfz zuldssig keine MaRRnahme erforderlich
Sprockho-
50 Schwelmer Stralde L551 vel 1924 | Land Netzerganzung | keine Mallnahme Bestand erfullt den Mindeststandard nicht Neubau
Sprockho-
51 Schwelmer Stralde L551 vel 274 Land Netzerganzung | keine Mallnahme Fuhrung im Mischverkehr nicht zuldssig Neubau
52 Gevelsberger StralRe Schwelm 1492 | Land Netzerganzung | keine Mallnahme Fuhrung im Mischverkehr nicht zulassig Neubau
53 Hattinger StralRe Schwelm 821|Land Netzerganzung | keine MalRknahme Fihrung im Mischverkehr nicht zuldssig MarkierungsmaRnahme (Schutzstreifen)
54 Hattinger StralRe Schwelm 351|Bund Netzerganzung | keine Malinahme Fihrung im Mischverkehr nicht zuldssig MarkierungsmaRnahme (Schutzstreifen)
55 SaarstralRe Schwelm 493 | Kommune |Netzerganzung | keine MalRnahme Fihrung im Mischverkehr mit Kfz zulassig keine MaRnahme erforderlich
Fihrung im Mischverkehr tolerierbar, aber MaRnahme emp- | Markierungsmalknahme (Piktogramm-
56 Heilbecker StraRe Ennepetal 1760 | Land Netzerganzung | Oberflachensanierung fohlen kette)
FUhrung im Mischverkehr tolerierbar, aber Malinahme emp-
57 Buchholzer StraRe Hattingen 886 | Kreis Netzerganzung | keine Malinahme fohlen Neubau
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58 Durchholzer StraRe Witten 1713 | Land Netzerganzung | keine Mallnahme fohlen Neubau
59 Hattinger StralRe Schwelm 343 | Land Netzerganzung | keine MalRknahme Fihrung im Mischverkehr nicht zulassig Neubau
Sprockho-
60 Bommerholzer Stralde vel 589 | Land Netzerganzung | keine Mallnahme Fihrung im Mischverkehr nicht zuldssig Neubau
Sprockho-
61 Wodantalstralie vel 2152 | Kreis Netzerganzung | keine Mallnahme Fihrung im Mischverkehr nicht zuldssig Neubau
62 Wittener LandstraRe Herdecke 2048 | Land Netzerganzung | keine Malknahme Fihrung im Mischverkehr nicht zulassig Neubau
Brecker- Markierungsmalnahme (Piktogramm-
63 PrioreistralRe feld 288 | Land Netzerganzung | keine Mallnahme Fihrung im Mischverkehr mit Kfz zulassig kette)
Fihrung im Mischverkehr tolerierbar, aber Malinahme emp-
64 Heilenbecker Strale Ennepetal 1252 | Land Netzerganzung | keine Mallnahme fohlen Neubau
Markierungsmalnahme (Piktogramm-
65 Severinghauser Stral3e Ennepetal 1031 | Kommune |Netzerganzung |Oberflachensanierung Fihrung im Mischverkehr mit Kfz zulassig kette)
66 Severinghauser Stral3e Ennepetal 421| Kommune |Netzergdnzung | Oberflachensanierung Fihrung im Mischverkehr mit Kfz zulassig keine MaRnahme erforderlich
67 Peddenader StralRe Ennepetal 393 | Kommune |Netzerganzung |Oberflachensanierung Fihrung im Mischverkehr mit Kfz zulassig keine MaRnahme erforderlich
Wetter
68 Vogelsanger Stralke (Ruhr) 1129 | Land Netzerganzung | keine Mallnahme Fihrung im Mischverkehr nicht zuldssig Neubau
69 Wodantalstralie Hattingen 383 | Land Netzerganzung | keine MalRnahme FUhrung im Mischverkehr nicht zuldssig Neubau
70 Jesinghauser StralRe Schwelm 223 |Kommune |Netzerganzung |Oberflachensanierung Fihrung im Mischverkehr mit Kfz zulassig keine MaRRnahme erforderlich
71 Hattinger StralRe Schwelm 504 | Land Netzerganzung | keine MalRknahme Fuhrung im Mischverkehr nicht zulassig MarkierungsmaRnahme (Schutzstreifen)
Sprockho-
72 Schwelmer Strafde L551 vel 240 | Land Netzerganzung | keine MalRlnahme Fihrung im Mischverkehr nicht zuldssig Neubau
73 Wupperstrale Schwelm 790 | Land Netzerganzung | keine Malinahme Bestand erfillt den Mindeststandard nicht Ausbau
FUhrung im Mischverkehr tolerierbar, aber Malinahme emp-
74 Heilenbecker Strale Ennepetal 783 | Land Netzerganzung | keine Mallnahme fohlen Neubau
FUhrung im Mischverkehr tolerierbar, aber MalRnahme emp-
75 Heilenbecker StraRe Ennepetal 1492 | Land Netzerganzung | keine MalRlnahme fohlen Neubau
76 Heilenbecker Strale Ennepetal 348 | Land Netzerganzung | keine Malinahme Fuhrung im Mischverkehr nicht zulassig Neubau
Sprockho- FUhrung im Mischverkehr tolerierbar, aber Malinahme emp-
77 Barmer StralRe vel 602 | Land Netzerganzung | keine MalRlnahme fohlen Neubau
Sprockhd- MarkierungsmaRnahme (Piktogramm-
78 Barmer StralRe vel 208 | Land Netzerganzung | keine MalRlnahme Fihrung im Mischverkehr mit Kfz zuldssig kette)
Sprockhd-
79 Elberfelder StraRe vel 137 | Land Netzerganzung | Oberfldchensanierung Fuhrung im Mischverkehr mit Kfz zulassig keine MaRnahme erforderlich
Sprockho- FUhrung im Mischverkehr tolerierbar, aber Malinahme emp-
80 Elberfelder StraRe vel 803 | Land Netzerganzung | Oberflachensanierung fohlen Neubau
Sprockhd-
81 Elberfelder StraRe vel 351 Land Netzerganzung | Oberflachensanierung Fihrung im Mischverkehr mit Kfz zulassig keine MaRnahme erforderlich
Sprockho- MarkierungsmaRnahme (Piktogramm-
82 Elberfelder StraRe vel 327 | Land Netzerganzung | Oberflachensanierung Fihrung im Mischverkehr mit Kfz zuldssig kette)
Sprockhd- Fihrung im Mischverkehr tolerierbar, aber MaRnahme emp- | MarkierungsmalRnahme (Piktogramm-
83 Elberfelder StraRe vel 381 Land Netzerganzung | Oberfldchensanierung fohlen kette)
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Sprockho- MarkierungsmaRnahme (Radfahrstrei-
84 Mittelstralie vel 579 | Bund Netzerganzung | keine Mallnahme Fihrung im Mischverkehr nicht zuldssig fen)
Sprockho-
85 Mittelstralie vel 463 ] Bund Netzerganzung | keine Mallnahme Fihrung im Mischverkehr nicht zuldssig MarkierungsmaRnahme (Schutzstreifen)
Sprockho-
86 Quellenburger StralRe K33 vel 297 | Kreis Netzerganzung | keine Malknahme Fihrung im Mischverkehr nicht zulassig Neubau
Sprockho-
87 Quellenburger StralRe K33 vel 55 | Kreis Netzerganzung | keine MalRknahme Fihrung im Mischverkehr nicht zulassig Neubau
Sprockho- FUhrung im Mischverkehr tolerierbar, aber Malinahme emp-
88 Elberfelder StraRe vel 788 | Land Netzerganzung | keine Mallnahme fohlen MarkierungsmaRnahme (Schutzstreifen)
89 Holthauser StraRe Hattingen 416 | Kreis Netzerganzung | Oberflachensanierung Bestand erfullt den Mindeststandard nicht Ausbau
90 Holthauser StraRe Hattingen 302 | Kreis Netzerganzung | keine Mallnahme Fihrung im Mischverkehr tolerierbar Neubau
91 Holthauser StraRe Hattingen 1249 | Kreis Netzerganzung | keine Mallnahme Bestand erfillt den Mindeststandard nicht Ausbau
Fihrung im Mischverkehr tolerierbar, aber Malinahme emp-
92 Buchholzer StraRe Witten 321 Kreis Netzerganzung | keine Mallnahme fohlen Neubau
FUhrung im Mischverkehr tolerierbar, aber Malinahme emp-
93 Auf dem Stade Hattingen 126 | Kreis Netzerganzung | keine MalRknahme fohlen Neubau
Wetter
94 Vogelsanger Stralke (Ruhr) 1161 | Kreis Netzerganzung |keine MalRnahme FUhrung im Mischverkehr nicht zuldssig Neubau
95 KampenstralRe Witten 1675 | Kreis Netzerganzung | keine Mallnahme Fihrung im Mischverkehr mit Kfz zulassig keine MaRnahme erforderlich
Sprockhd-
96 Sprockhoveler StraRe vel 694 | Kreis Netzerganzung | keine MalRnahme Fuhrung im Mischverkehr nicht zulassig Neubau
97 Sprockhdveler StraRe Hattingen 2004 | Kreis Netzerganzung | keine MalRlnahme Fihrung im Mischverkehr nicht zuldssig Neubau
98 Ender TalstraRe Herdecke 5372 | Kreis Netzerganzung | keine Malinahme Fuhrung im Mischverkehr nicht zulassig Neubau
MarkierungsmaRnahme (Radfahrstrei-
99 ArdeystralRe Witten 5224 | Land Netzerganzung | keine MalRnahme Fihrung im Mischverkehr nicht zuldssig fen)
MarkierungsmaRnahme (Radfahrstrei-
100 ArdeystralRe Witten 5224 | Land Netzerganzung | keine MalRlnahme Fihrung im Mischverkehr nicht zuldssig fen)
101 ArdeystralRe Witten 5224 | Land Netzerganzung | keine Malinahme Fuhrung im Mischverkehr nicht zulassig MarkierungsmaRnahme (Schutzstreifen)
102 ArdeystralRe Witten 5224 | Land Netzerganzung | keine Malinahme Fuhrung im Mischverkehr nicht zulassig Neubau
103 An der Loechte Witten 4854 | Kommune |Netzerganzung | Oberflachensanierung Fihrung im Mischverkehr mit Kfz zuldssig keine MaRRnahme erforderlich
104 Dreesstralie Witten 4854 | Kommune | Netzergdnzung | Oberflachensanierung Fuhrung im Mischverkehr mit Kfz zulassig keine MaRnahme erforderlich
105 Piusstralle Witten 4854 | Kommune |Netzerganzung | Oberflachensanierung Fihrung im Mischverkehr mit Kfz zuldssig keine MaRnahme erforderlich
106 MannesmannstralRe Witten 4854 | Kommune | Netzergdnzung | keine MaRnahme Bestand erfullt den Zielstandard keine MaRnahme erforderlich
107 Burgaltendorfer Str. Hattingen 892 | Land Netzerganzung | keine Mallnahme Fihrung im Mischverkehr nicht zuldssig Neubau
108 Burgaltendorfer Str. Hattingen 892 | Land Netzerganzung | keine MalRknahme Fihrung im Mischverkehr mit Kfz zulassig keine MaRnahme erforderlich
109 Universitaetsstrale Witten 637 | Kreis Netzerganzung | keine Malinahme Bestand erfullt den Zielstandard keine MaRRnahme erforderlich
MarkierungsmaRnahme (Radfahrstrei-
110 Ardeystralie Witten 5224 | Land Netzerganzung | keine Malinahme Fihrung im Mischverkehr nicht zuldssig fen)
MarkierungsmaRnahme (Piktogramm-
m ArdeystralRe Witten 5224 | Land Netzerganzung | keine MalRknahme Fihrung im Mischverkehr nicht zuldssig kette)
Wetter MarkierungsmaRnahme (Piktogramm-
12 Vogelsanger Stralke (Ruhr) 1161 | Kreis Netzerganzung | keine MalRknahme Fihrung im Mischverkehr nicht zuldssig kette)
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Sprockhd- Fihrung im Mischverkehr tolerierbar, aber MaRnahme emp- | Markierungsmalknahme (Piktogramm-
13 Elberfelder StraRe vel 788 | Land Netzerganzung | keine Mallnahme fohlen kette)
FUhrung im Mischverkehr tolerierbar, aber Malinahme emp-
N4 Heilbecker StraRe Ennepetal 1760 | Land Netzerganzung | Oberflachensanierung fohlen MarkierungsmaRnahme (Schutzstreifen)
Gevels- keine An- | Alternativverbin-
201 keine Angabe berg 1612 | gabe dung Alternative Verbindung | Alternative Verbindung Alternative Verbindung
keine An- | Alternativverbin-
202 keine Angabe Hattingen 2796 | gabe dung Alternative Verbindung | Alternative Verbindung Alternative Verbindung
keine An- |Alternativverbin-
203 keine Angabe 923 | gabe dung Alternative Verbindung | Alternative Verbindung Alternative Verbindung
keine An- |Alternativverbin-
204 keine Angabe Ennepetal 1474 | gabe dung Alternative Verbindung | Alternative Verbindung Alternative Verbindung
Gevels- keine An- |Alternativverbin-
205 keine Angabe berg 1562 | gabe dung Alternative Verbindung | Alternative Verbindung Alternative Verbindung
Wetter keine An- |Alternativverbin-
206 keine Angabe (Ruhr) 7802 | gabe dung Alternative Verbindung | Alternative Verbindung Alternative Verbindung
keine An- |Alternativverbin-
207 keine Angabe Witten 2471 ] gabe dung Alternative Verbindung | Alternative Verbindung Alternative Verbindung
keine An- |Alternativverbin-
208 keine Angabe Witten 843 | gabe dung Alternative Verbindung | Alternative Verbindung Alternative Verbindung
Wetter keine An- |Alternativverbin-
209 keine Angabe (Ruhr) 929 | gabe dung Alternative Verbindung | Alternative Verbindung Alternative Verbindung
Sprockho- keine An- | Alternativverbin-
210 keine Angabe vel 998 | gabe dung Alternative Verbindung | Alternative Verbindung Alternative Verbindung
Sprockhd- keine An- |Alternativverbin-
211 keine Angabe vel 4772 | gabe dung Alternative Verbindung | Alternative Verbindung Alternative Verbindung
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