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1.1 Hinweis zu Steckbrief A1.1 

Aufwertung und Ausbau des Radverkehrsnetzes in Unna 

Bei der Umsetzung von Radverkehrsmaßnahmen ist zu beachten, dass die ERA, die als Grundlage für den 

Ausbau von Radverkehrsanlagen dient, aktuell novelliert wird. Zu erwarten ist, dass insbesondere die 

Standards für die Regelbreiten angehoben werden. In der 2022 erschienen E Klima (Empfehlungen zur 

Anwendung und Weiterentwicklung von FGSV-Veröffentlichungen im Bereich Verkehr zur Erreichung von 

Klimaschutzzielen) wird bereits angemerkt: es sollen durchgehende Netzte mit attraktiver Infrastruktur 

angeboten werden. Um die objektive und subjektive Sicherheit und damit eine gesteigerte Nutzung von 

Radverkehrsanlagen zu gewährleisten, sind ausreichend breite Anlagen zur Verfügung zu stellen. Die 

Mindestwerte sind als solche anzusehen und insbesondere Radfahrstreifen sind entsprechend der VwV-

StVO breiter zu wählen. Die in der ERA 10 als Klammerwerte angegebene Mindestmaße (für Engstellen) 

sind nicht mehr anzuwenden. Sicherheitstrennstreifen sind zu allen Arten der Radverkehrsführung vor-

zusehen - so auch bei Schutzstreifen. Grundsätzlich sind Maßnahmen anzustreben, die eine schnelle 

Umsetzung ermöglichen. Ummarkierungen von Fahrstreifen zu Radfahrstreifen können dabei schnell 

umsetzbare und sichere Lösungen darstellen. Die Ausweisung und Gestaltung von Fahrradstraßen soll 

vermehrt zur Anwendung kommen. In beengten Situationen können auch Mischverkehrslösungen in Ver-

bindung mit Reduzierung der zulässigen Höchstgeschwindigkeit die subjektive und objektive Sicherheit 

erhöhen. (FGSV 2022: 27).  

Um ein attraktives und sicheres Angebot von Alltags- und Freizeitradwegen zu schaffen, ist die Entwick-

lung von Qualitätsstandards für Radverkehrsverbindungen entsprechend der neuen ERA 2022 essenziell. 

Neben einer getrennten Führung von Fuß- und Radverkehr auf sämtlichen Straßen, ist auch die Führung 

des Radverkehrs getrennt vom Kfz-Verkehr anzustreben. Dies kann durch Radfahrstreifen oder Radwege 

im Seitenraum realisiert werden. Wo der Radverkehr aufgrund von niedrigeren Geschwindigkeiten im 

Mischverkehr sicher auf der Fahrbahn geführt werden kann, sollte es realisiert werden. 

Die Wahl der Führungsform hängt im entscheidenden Maße von den Vor-Ort Verhältnissen ab. Generell 

sind Radfahrstreifen umzustezen, wo die Straßenbreite es zulässt, ggf. unter Reduzierung der Fahrbahn-

breite für den MIV. Ist mit einem hohen Verkehrsaufkommen zu rechnen, besteht auch die Möglichkeit 

eines baulichen Radwegs im Seitenraum. Die Umverteilung des Raumes darf nicht zu Ungunsten des 

Fußverkehrs erfolgen. Sollte sich zwar die Fahrbahnbreite eingrenzen lassen, jedoch aufgrund von land-

wirtschaftlichen oder wirtschaftlichen Verkehren ein temporäres Überschreiten der Kfz-Fahrbahn von 

Nöten sein, kann auch ein Schutzstreifen angelegt werden. Ein Schutzstreifen darf im Bedarfsfall vom 

MIV überfahren werden.  Schutzstreifen sollten nur gezielt eingesetzt und nach dem Regelmaß dimensi-

oniert werden, da sie durchaus kritisch zu bewerten sind. Sie suggerieren zwar eine räumliche Trennung 

von Rad/MIV, können jedoch unsichere Überholmanöver des MIV durch Platzmangel erzeugen . Sollte 

keine eigenständige Führung möglich sein, muss der Radverkehr im Mischverkehr oder aber auf alterna-

tiven Verbindungen geführt werden. Dazu bieten sich Tempo 30-Abschnitte an, die in den innerörtlichen 

Bereichen Unnas bereits umgesetzt worden sind. Bestrebungen des Bundesministeriums weisen darauf 

hin, dass zukünftig auch auf Hauptverkehrsstraßen Tempo 30 leichter realisiert werden kann. In den Ne-

benstraßen kann bei hohem Radverkehrsaufkommen zudem die Straße zur Fahrradstraße umgewidmet 

werden.  
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Fehlt es an jeglichen Umsetzungsmöglichkeiten, helfen Piktogrammketten, die den MIV darauf hinwei-

sen, dass der Radverkehr auf der Fahrbahn Berchtigung hat. 

Thematiken zur Berücksichtigung der Aufwertung des Radverkehrsnetzes 

Optimierung und Ausbau bestehender Radverkehrsinfrastrukturen  

• Die Radverkehrsinfrastrukturen werden entsprechend der jeweils aktuellen Standards (novellierte 

ERA der FGSV) angepasst. 

• Der Radverkehr ist weiterhin bei allen Straßenneu- und Umbaumaßnahmen und bei Deckenerneue-

rungen obligatorisch zu berücksichtigen.  

• Schließen von Lücken im Radwegenetz (vgl. Kartenwerk) 

• Trennung von Fußverkehr und Radverkehr, wenn Situation es zulässt 

• Integration von Piktogrammketten (vgl. Exkurs), wenn keine andere Möglichkeit für die Umsetzung 

einer Radverkehrsanlage besteht 

• Forcierung der Umsetzung von Fahrradstraßen  

Aufhebung von Benutzungspflichten und Rückbau von nicht geeigneten Radwegen  

• Aufhebung von Benutzungspflichten und Rückbau von ungeeigneten Radwegen, wenn die Benut-

zungspflicht nicht gerechtfertigt, keine gute Radverkehrsinfrastruktur vorhanden ist oder/und Kon-

flikte mit dem Fußverkehr auftreten 

• Tempo 30-Zonen: Rückbau von nicht benutzungspflichtigen, „Anderen Radwegen“, bzw. Umbau die-

ser in Gehwege  

• Rückbau von Radwegen im Zuge von Fahrradstraßen  

Deckensanierungen und Deckenausbau von Radwegen 

• bituminöser Ausbau wassergebundener Decken, um Staub- und Schlammbildung zu verhindern, 

Radwege ganzjährig nutzbar zu machen und Winterdienst zu ermöglichen  

• bituminöser Ausbau von Radwegen und Straßen mit schlechtem Betonsteinpflaster bzw. Erneuerung 

von beschädigten bituminösen Decken für eine ebene und komfortable Oberfläche 

Kleinere Baumaßnahmen 

• Nullabsenkung von Bordsteinen, die vom Radverkehr überfahren werden (bspw. bei Straßenquerun-

gen, an Übergängen zwischen einer Seitenraum- und Fahrbahnführung) 

Umlaufsperren und Poller 

• Rückbau von Pollern, Umlaufsperren und Ketten und Versetzen von störenden Masten und Beseiti-

gung von Sichtbehinderungen (Reklametafeln, Bewuchs etc.) 

• Barrierearmer Umbau/ Austausch barrierearmer Umlaufsperren/Poller, wenn diese aus Sicherheits-

gründen notwendig sind 

Grundsatzempfehlungen zur Signalisierung 

• Möglichst keine Lichtsignalanlagen mit manueller Signalanforderung von Radfahrenden, sondern Be-

rücksichtigung im Signalumlauf oder Umbau auf Detektionsanforderung (vgl. Steckbrief A2) 

• Trennung von rechtsabbiegendem Kfz-Verkehr und geradeausfahrendem Radverkehr durch eigene 

Signalisierungsphasen (kein bedingt verträgliches Rechtsabbiegen) 

• Einführung der Radverkehrsbeschleunigung an signalisierten Knotenpunkten  
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Piktpgrammketten 

Exkurs Piktogrammketten 

 

 
      Anwendung 

• Wiederholung von Fahrradpiktogrammen auf der 

Fahrbahn in einen Abstand von ca. 20-25m 

• dient dazu, den Radverkehr auf der Fahrbahn zu 

verordnen und dies  gegenüber dem MIV zu verdeut-

lichen 

• Ziel ist die gegenseitige Rücksichtnahme und Tole-

ranz auf der Fahrbahn, besonders auch auf Haupt-

verkehrsstraßen 

• Gestaltung nicht in der ERA normiert  

• Piktogramme sind mittig auf dem Fahrstreifen bzw. 

weiter fahrbahnmittig zu markieren, da Radfahrende 

dazu tendieren rechts an den Piktogrammen vorbei-

zufahren  

• Eine Kombination der Piktogramme mit Pfeilmarkie-

rungen und Sicherheitstrennstreifen zum ruhenden 

Kfz-Verkehr wird ebenfalls empfohlen 

• Einsatz von Piktogrammketten sinnvoll insbesondere 

an Hauptverkehrsstraßen mit einer Verkehrsbelas-

tung > 8.000 Kfz DTVw, ohne andere Radverkehrs-

führung 

 

Anmerkung: Piktogrammketten sind in StVO, VwV-StVO und ERA bisher nicht vorgesehen, aber 

Markierungen von Piktogrammketten wurden in diversen Städten bereits von 

Straßenverkehrsbehörden erfolgreich umgesetzt 

Entscheidungsfreiheit in NRW durch Erlass vom 25.01.2023  

• • „(…) 

alleinstehende Radverkehr-Sinnbilder nach § 39 Abs. 7 StVO (mit oder ohne ergänzende 

Richtungspfeile), die im Bereich des rechten Fahrbahnrands öffentlicher Straßen 

aufgebracht werden, um den Kraftfahrzeugverkehr in besonderen Einzelfällen auf das 

Vorhandensein und die besondere Schutzbedürftigkeit des Radverkehrs hinzuweisen.“ 

 

Weitere zu prüfende Straßen in Unna: 

- Kessebürener Weg (Abschnitt Wasserstraße bis Herderstraße) unter Wegfall von nördli-

chen Parkständen  
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1.2 Hinweis zu Steckbrief A1.2 

Führungsmöglichkeiten von Velorouten mindestens ERA-Standard 

• Fahrradstraßen im Nebenstraßennetz mit und ohne Kfz-Freigabe  

• Bauliche Radwege; Regelbreite 2,0 m + 0,5 m Sicherheitstrennstreifen 

• Baulicher Zweirichtungsradweg; Regelbreite 2,0 m + 1,75 m Sicherheitstrennstreifen 

• Radfahrstreifen; Regelbreite 1,85 m + 0,5 m Sicherheitstrennstreifen 

Ausnahmsweise, wenn nicht anders möglich:  

• gemeinsame Geh- und Radwege (Einrichtung); Regelbreite 2,50 m – grundsätzlich aber Trennung von 

Rad- und Fußverkehr 

• Schutzstreifen Mindestbreite 1,5 m + 0,25 m Sicherheitstrennstreifen 

• Mischverkehrsführungen nur in Nebenstraßen sowie auf Wirtschaftswegen mit geringem Kfz-Ver-

kehrsaufkommen, wenn sich Fahrradstraßen nicht eignen 

• Wo möglich beidseitige Führungen und keine Zweirichtungsradwege innerhalb bebauter Bereiche 

Signalisierte Knotenpunkte 

• Führung des Radverkehrs im Knotenpunkt 

• Nach Möglichkeit getrennte Signalisierungen der Kfz-Abbiegeströme 

• automatische Detektion oder Berücksichtigung im Regelumlauf (keine manuelle Anforderung) 

• Rotmarkierung von Furten mind. in den Schnittpunkten des Radverkehrs mit dem Kfz-Verkehr 

Nichtsignalisierte Knotenpunkte, Einmündungen und Einfahrten 

• Vorrang der Veloroute an untergeordneten Straßen 

• Aufpflasterung/keine Absenkung der vorrangigen Radwege (z. B. bei Einfahrten) 

Rotmarkierung von Furten mind. in den Schnittpunkten des Radverkehrs mit dem Kfz-Verkehr. 
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1.3 Hinweis zu Steckbrief A1.3 

Fahrradstraßen 

Exkurs Fahrradstraßen  

      Anwendung  

• Torsituation als Einfahrt: farbige Markierung der Fahr-

bahn zusätzlich zum Fahrradstraßenpiktogramm; zu-

sätzlich Fahrbahnverengung möglich 

• Fahrbahn: Regelbreite der Fahrgasse 4,50 m, bei Lini-

enbusverkehr größer als 5,0 m  

• Strecke: sowohl durch eine weiße, als auch eine rote 

unterbrochene Randmarkierung begleitet; Einfärbung 

(rot) der gesamten Fahrbahn ist ebenfalls möglich 

• Knotenpunkte: Einfärbung (rot) des gesamten Knoten-

punktes; zusätzliche Markierung mit Fahrradpikto-

grammen sowie Richtungspfeilen, der Radverkehr sollte nach Möglichkeit vorfahrtsberechtigt 

werden, um häufiges Stoppen des Radverkehrs zu vermeiden. 

• Parkstände: grundsätzlich zu vermeiden, andernfalls als Längsparkstände einseitig auf der Fahr-

bahn markieren; zusätzlicher Sicherheitstrennstreifen (Abstand min. 0,75 m)  

• Grundsätzlich sollte geprüft werden, ob allgemeiner Kfz-Verkehr oder nur noch Anlieger-Kfz wei-

ter erlaubt ist; nach Möglichkeit ist eine Beschränkung auf Anlieger vorzunehmen 

• Freigaben sind mit Zusatzzeichen zu versehen. Auch Busverkehre können auf Fahrradstraßen zu-

gelassen werden. 

 

Anmerkung: Wichtig für die Gestaltung von Fahrradstraßen und Fahrradzonen ist, dass sie als solche 

erkannt werden. So wird die objektive und subjektive Sicherheit gefördert. Bundesweit einheitliche 

Regelungen zur Ausgestaltung der Fahrradstraßen und Zonen, liegen bisher nicht vor. 

Fahrradstraßen sollten nach den Empfehlungen der AGFS NRW 2023:  Leitfaden Fahrradstraßen 

gestaltet werden. 

 

Quelle: eigene Darstellung gemäß AGFS NRW 
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1.4 Hinweis zu Steckbrief A2 

Führung des Radverkehrs an (signalisierten) Knotenpunkten 

Nicht nur auf freier Strecke gilt es eine sichere Führung für den Radverkehr zu schaffen, sondern beson-

ders dort, wo er auf andere Verkehrsteilnehmende trifft und Konflikte in Abbiegevorgängen oder beim 

Queren von Knotenpunkten entstehen.  

Grundsätzlich werden an Knotenpunkte unterschiedliche Ansprüche von verschiedenen Verkehrsteilneh-

menden gestellt. Während beispielsweise Personen zu Fuß eine ausreichend lange Grünphase zum Que-

ren einer Ampel benötigen, der MIV in verschiedenen Phasen abgewickelt wird, muss dem Radverkehr 

eine intuitive sichere Führung gestellt werden. Auch die Art des Knotenpunktes ist für die Führungsform 

entscheidend. So kann das Queren von einfachen T-Kreuzungen bereits durch eine markierte Radver-

kehrsfurt für mehr Sicherheit sorgen, wohingegen an Lichtsignalanlagen (LSA) eine Vorschaltung des 

Radverkehrs oder Aufstellflächen vor dem Kfz-Verkehr notwendig sein können. Insbesondere die Kno-

tenpunkte entlang des Innenstadtrings sind aufgrund der hohen Verkehrsbelastungen und den Zufahr-

ten zur Innenstadt sehr komplex. Eine einfache Beurteilung rein aus Sicht des Radverkehrs ist hier nicht 

möglich. Die Belange des Radverkehrs (z. B. eigene Führung und Signalisierung, sicheres Linksabbiegen) 

gilt es im Rahmen der Maßnahmen aus den Steckbriefen B1.3 „Verbesserung der Querungsmöglichkei-

ten“  sowie D1.1 „Überprüfung & Fortentwicklung des bestehenden Vorbehaltsnetzes“ mit zu berücksich-

tigen. 

Radverkehrsfurten  

Radwegeinfrastrukturen sollen intuitiv genutzt werden können. Hierfür ist es notwendig, dem Radver-

kehr auch in Knotenpunkten und Einmündungen die Führung zu verdeutlichen. Die Sicherheit des Rad-

verkehrs wird durch das Verdeutlichen der Führung für andere Verkehrsteilnehmer erhöht – insbeson-

dere dann, wenn die Furten des Radverkehrs zusätzlich farbig markiert werden. Darüber hinaus machen 

Markierungen den Radverkehr als ein wichtiges Verkehrsmittel im Straßenraum sichtbar. Radfurten sind 

an Kreuzungen und Einmündungen bei baulich angelegten Radwegen sowie Radfahrstreifen zu markie-

ren. Eine Radfurt besteht aus einem unterbrochenen Breitstrich. Zur Verdeutlichung des Radverkehrs 

sind an Kreuzungen und in Einmündungen zwei Piktogramme „Radfahrer“ quer zur Fahrtrichtung der 

Radfahrenden zu applizieren. 

Abbildung 1: Markierte Radverkehrsfurten in Unna: Am Südfriedhof (links); Furtmarkierung mit roter Einfär-
bung an der Bornekampstraße (rechts) 

Quelle: Planersocietät 
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Eine Einfärbung von Furten sollte nicht inflationär angewendet werden. Vielmehr sollte sie aus Sicher-

heitsgründen nur an besonderen Konfliktbereichen vorgenommen werden – eine rechtliche Auswirkung 

hat die Einfärbung nicht. Zur Markierung von Radverkehrsanlagen soll die Farbe Rot verwendet werden.  

Führung des Radverkehrs an Lichtsignalanlagen (LSA) 

Lichtsignalanlagen dienen dazu den Verkehr geordnet in unterschiedlichen Phasen abzuwickeln, wobei 

die jeweiligen Fahrtrichtungen in den meisten Fällen voneinander getrennt sind. Für den Radverkehr in 

Knotenpunkten gibt es in den ERA und den RASt Empfehlungen und Richtlinien, wie Abbiegebeziehun-

gen etc. gestaltet werden sollten. Eine Schwierigkeit stellt im Allgemeinen häufig der links abbiegende 

Radverkehr dar. Die Führung des geradeausfahrenden und rechts-abbiegenden Verkehrs verläuft meist 

problemlos im Zuge der Radverkehrsanlage oder über die Furt mit dem Fußverkehr. Wird der Radverkehr 

im Mischverkehr auf der Fahrbahn geführt, ist die Einrichtung von Radverkehrsfurten im Knotenpunktbe-

reich der LSA dringend zu empfehlen. 

Probleme für den Radverkehr an Lichtsignalanlagen entstehen häufig dann, wenn der Radverkehr auf 

der gegenüberliegenden Knotenpunktseite nur noch einseitig geführt wird. Hierzu kann evtl. eine Diago-

nalquerung eine Möglichkeit sein. 

Zur Ausgestaltung des Linksabbiegens für Radfahrende gibt es unterschiedliche Möglichkeiten. Zum ei-

nen kann das direkte Linksabbiegen mit Hilfe von Schutzstreifen oder aufgeweitete Radaufstellstreifen 

(ARAS) vor den LSA ermöglicht werden. Die Einrichtung einer Radfahrschleuse kann je nach Führungs-

form des Radverkehrs unterstützen. Das indirekte Linksabbiegen, bei dem die Radfahrenden zunächst 

im Geradeausverkehr den Knoten queren und dann auf einer gesonderten Fläche warten, um mit dem 

Geradeausverkehr von rechts erneut den Knoten nach links zu queren stellt eine weitere sichere Variante 

dar, geht aber meistens mit längeren Wartezeiten einher. Das indirekte Abbiegen hat dabei den Vorteil, 

dass vor allem unsichere und ungeübte Radfahrende diese Möglichkeit gut nutzen können, da sie nicht 

im fließenden Verkehr Fahrspuren queren müssen. Allerdings bieten die Aufstellflächen nur in seltenen 

Fällen Platz für mehr als ein bis zwei Fahrräder, weshalb bei größeren Radverkehrsmengen diese Lösung 

Probleme mit sich bringen kann.  

Abbildung 2: Beispiele für die Führung an Lichtsignalanlagen: Aufgeweitete Radaufstellstreifen (links); indi-
rektes links abbiegen mit gesonderter Wartefläche (rechts) 

Quelle: Planersocietät 

Eine mögliche Lösung zur Verbesserung der subjektiven und vielleicht auch objektiven Sicherheit, könnte 

die sogenannte „geschützte Kreuzung“ darstellen. Diese ist insbesondere in den Niederlanden weit ver-

breitet, wird aber in Deutschland (noch) nicht genutzt. 
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Radverkehrslobbyisten fordern den Einsatz dieser „geschützter Kreuzungen“, wie sie in den Niederlan-

den zum Einsatz kommen. Im Gegensatz zum deutschen Ansatz werden die Furten für den Radverkehr 

nicht direkt an der Fahrbahn geführt, sondern 5-6 m weit abgesetzt. Vorgelagerte Betoninseln verhin-

dern ein Überfahren der Radverkehrsfläche direkt vor der Furt. Die so gestalteten Kreuzungen sollen die 

gefährlichen Rechtsabbiegerunfälle verhindern, indem die toten Winkel deutlich reduziert werden. Diese 

Art der Kreuzungsgestaltung ist bisher in Deutschland nicht erprobt worden und widerspricht den Ge-

staltungsvorgaben der ERA, auch ist nur indirektes Linksabbiegen für Radfahrende möglich. Eine Kombi-

nation mit einer durchgehenden Grünphase für linksabbiegende Radfahrende ist anzustreben, um Zeit-

verluste durch das indirekte Linksabbiegen zu vermeiden. Es ist unklar, ob die Unfallzahlen und -schwe-

ren durch geschützte Kreuzungen gesenkt werden können. Eine testweise Umsetzung, wie sie z. B. in 

Berlin geplant ist, kann Aufschluss über die Potenziale und Akzeptanz der Bauform geben. 

Quelle: darmstadtfaehrtrad.org 

Der Vorteil von geschützten Kreuzungen ist besonders die strikte Trennung von Radfahrenden und dem 

Kfz-Verkehr, was eine erhöhte subjektive Sicherheit für die Radfahrenden darstellt. Zudem haben Rad-

fahrende immer die Möglichkeit ohne Warten nach rechts abzubiegen. Durch den Einsatz der Betoninseln 

wird der Abbiegewinkel für den MIV vorgeschrieben, sodass eine bessere Sicht auf den Radverkehr be-

steht.  

Als Nachteil ist für den Radverkehr ist der Umweg bei einem Haltesignal, der zu Zeitverlusten führt. Zu-

dem entstehen vermehrt Konflikte mit dem Fußverkehr, der den Radweg kreuzen muss. Zudem ist der 

Bau einer geschützten Kreuzung kostenintensiv und es besteht ein großer Platzbedarf. 

Signalisierung für den Radverkehr 

In der Fassung der StVO, die seit April 2013 gültig ist, heißt es: „wer ein Rad fährt, hat die Lichtzeichen 

für den Fahrverkehr zu beachten“ (  §37 Abs.2 StVO). Besteht eine besondere Signalisierung für den Rad-

verkehr, so ist diese zu nutzen. Das bedeutet, dass Radfahrende zunächst die Lichtsignale des Kfz-Ver-

kehrs zu beachten haben, solange keine Signalisierung mit einem Radfahrerpiktogramm (in Form einer 

selbstständigen Streuscheibe oder einer mit dem Fußverkehr gemischten Streuscheibe) besteht. Diese 

Regelung kann insbesondere an gemeinsamen Geh- und Radwegen mit einer ausschließlichen Streu-

scheibe für den Fußverkehr zu Problemen kommen, wenn Radfahrende wie vorgegeben, auf die Lichtsig-

nale des Kfz-Verkehrs achten und so ggf. die Kreuzung passieren, obwohl für den Fußverkehr weiterhin 

‚rot‘ angezeigt wird.  

Nach Möglichkeit sollte der Radverkehr ein eigenes Signal an Lichtsignalanlagen erhalten oder aber mit 

dem Fußverkehr zusammen geschaltet werden. Das bietet zum einen die Möglichkeit den Radverkehr 

Abbildung 3: Geschützte Kreuzung nach niederländischem Vorbild 
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komplett unabhängig vom MIV über den Knotenpunkt zu führen und so Konflikte, besonders beim rechts 

abbiegen des MIVs, zu vermeiden. Zum anderen ist aber auch das Vorschalten des Grünsignals für den 

Radverkehr möglich, sodass dieser in das Sichtfeld des MIV gelangt, bevor dieser die Freigabe erhält. Für 

den Radverkehr sind Haltelinien vor dem gleichen Strom des Kfz-Verkehrs zu markieren (vgl. Abbildung 

44, links), sofern kein ARAS (vgl. Abb. 43) eingerichtet werden kann. Bei vorgezogenen Haltlinien für den 

Radverkehr ist gemäß der ERA ein Abstand zur Haltlinie des Kfz-Verkehrs von 3 bis 5 m freizuhalten 

(FGSV 2010: 44). 

Abbildung 4: getrennt geschaltete LSA mit vorgezogener Haltelinie für den Radverkehr(links); Grünpfeil für 
rechtsabbiegende Radfahrende (rechts) 

Quelle: Planersocietät 

Grünpfeilschild für rechtsabbiegenden Radverkehr  

Seit April 2020 ist der grüne Pfeil für Radfahrende offiziell als neues Verkehrszeichen eingeführt. Er er-

laubt das Rechtsabbiegen bei Rotlicht für Radfahrende nach vorherigem kurzem Anhalten. Der schon be-

kannte Grünpfeil für den Autoverkehr gilt auch für den begleitenden Radweg. Freies Rechtsabbiegen bei 

Rot fördert den Radverkehr, denn verkürzte oder vermiedene Wartezeiten machen das Radfahren attrak-

tiver und führen zu einem Geschwindigkeitsvorteil. Außerdem kann der Grünpfeil da, wo die Erfüllung 

von Wartepflichten keinen Sicherheitsvorteil bringt, die Akzeptanz von Ampelsignalen dort erhöhen, wo 

sie notwendig sind.  

Anordnungsvoraussetzungen ist mitunter, dass der rechtsabbiegende Radverkehr nach der Kreuzung auf 

einen benutzungspflichtigen Radweg oder in eine Tempo 30 Zone eingeleitet wird. Ausnahmen hiervon 

bestehen bei gemeinsamen Geh- und Radwegen (VZ 240), da Konflikte mit dem Fußverkehr entstehen 

können. Zur Vermeidung von Konflikten mit dem Fußverkehr sollten getrennte Geh- und Radwege sowie 

Wartebereiche des Fußverkehrs deutlich voneinander abgetrennt werden. Wartebereiche des Fußver-

kehrs müssen über eine hinreichend große Wartefläche verfügen. Nicht erlaubt ist der Grünpfeil für den 

Radverkehr in Verbindung mit konfliktfreiem Kfz-Linksabbiegen im Gegenverkehr, da der entgegenkom-

mende Kfz-Verkehr durch den Grünpfeil keinen Gegenverkehr erwartet. Darüber hinaus verbietet sich 

eine Anwendung in Verbindung mit indirektem Linksabbiegen, bei der Querung von Gleiskörpern und es 

ist bei LSA mit vorgeschriebener Fahrtrichtung nicht erlaubt. 
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Radverkehr im Zuge von Kreisverkehren 

Kreisverkehre und Minikreisverkehre ermöglichen i.d.R. einen stetigeren Verkehrsfluss als vorfahrts- oder 

LSA-geregelte Kreuzungen. Übersichtlichkeit und Verkehrssicherheit sind aufgrund der geringeren Kreu-

zungspunkte der Verkehre höher und sie sind in vielen Fällen gegenüber LSA-geregelten Kreuzungen 

städtebaulich besser zu integrieren.  

Für eine sichere Führung des Radverkehrs in Kreisverkehren kommt es auf die Größe des Kreisverkehres, 

die Belastungszahlen in 24 Stunden, die Führung des Radverkehrs in den zuführenden Straßen sowie der 

räumlichen Umfeldsituation an. Dabei wird zwischen Minikreisverkehren [13-22 m Außendurchmesser 

und für Schwerverkehr überfahrbare Kreisinsel], kleinen Kreisverkehren [26-40 m Außendurchmesser; 

einstreifige Kreisfahrbahn sowie Zu- und Ausfahrten] sowie großen Kreisverkehren [mehr als 50 m Au-

ßendurchmesser mit Lichtsignalanlage] unterschieden.  

Radfahrstreifen und Schutzstreifen kommen in Kreisverkehren nach einer Einschätzung der FGSV (2010) 

aus Sicherheitsgründen nicht in Betracht. Vielmehr ist im Einzelfall eine Prüfung vorzunehmen, ob der 

Radverkehr auf der Fahrbahn oder auf umlaufenden Radwegen bzw. gemeinsamen Geh- und Radwegen 

zu führen ist. 

Bei der Wahl der Führung auf der Fahrbahn im Mischverkehr oder separat im Seitenraum ist zu beach-

ten, dass bei hohen Kfz-Verkehrsbelastungen Radfahrende zunehmend in den Seitenraum ausweichen. 

Um eine Gefährdung von Radfahrende innerhalb des Kreisverkehrs im Mischverkehr zu vermeiden (durch 

Überholvorgänge), ist der Innenring vom Kreisverkehr baulich anzulegen (nicht nur zu markieren).  

Soll der baulich angelegte Radweg sowie der Fußverkehr an den Kreisverkehrzu- und abfahrten durch 

einen Fußgängerüberweg bevorrechtigt werden, ist dieser eng an der Kreisfahrbahn (max. 4-5 m) zu 

führen und in den Zufahrten die Zeichen 215 (Kreisverkehr) und 205 (Vorfahrt gewähren) vor der Rad-

verkehrsfurt anzuordnen (VwV-StVO; Zu Zeichen 215, VI.). Ist die Radfurt mehr als 5,00 m von der Kreis-

fahrbahn abgesetzt, ist eine Bevorrechtigung des Radverkehrs nicht möglich. 

Die Führung im Seitenraum ohne Bevorrechtigung des Radverkehrs kann ein Sicherheitsrisiko beim 

Kreuzen an den Furten der Knotenarme des Kreisverkehrs bedeuten. In jedem Fall hat das längere War-

tezeiten für den Radverkehr zur Folge. Dabei ist dann zu beachten, dass eine Priorisierung der Fußgän-

ger mit Fußgängerüberwegen nicht mehr möglich ist, also nur bei geringem Fußgängerverkehr in Be-

tracht kommt. Der baulich angelegte Radweg ist in diesem Falle 5 m von der Kreisfahrbahn abzusetzen 

(VwV-StVO; Zu Zeichen 215, VI.). 

In Unna sollte geprüft werden, ob Knotenpunkte, die durch eine Lichtsignalanlage gesteuert werden, al-

ternativ mit einem Kreisverkehr ausgestattet werden können und so zu einem besser Verkehrsfluss füh-

ren können. Die Führung des Radverkehrs im Mischverkehr auf der Kreisfahrbahn ist aus gutachterlicher 

Sicht insbesondere innerorts aus Sicherheitsgründen zu empfehlen ist. Radfahrende gelangen so ins 

Blickfeld des motorisierten Verkehrs und vermeiden Abbiegekonflikte.  
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1.5 Hinweise zu Steckbrief A3 

Queren auf freier Strecke 

Exkurs Queren auf freier Strecke 

      Anwendung  

• findet zumeist Anwendung bei 

Zweirichtungsradverkehrsanla-

gen oder Verbindungen zu ande-

ren Radwegen 

• Ortseinfahrten: Portallösung mit 

vorgezogenen Seitenräumen 

dient sowohl dem Fuß- als auch 

dem Radverkehr zum sicheren 

Queren, gleichzeitig wird dem 

Kfz-Verkehr die Innerortslage vi-

suell verdeutlicht > Reduktion 

der Geschwindigkeit  

• Einrichtung von Querungsanla-

gen auf freier Strecke ist Abhän-

gig den Breiten des Straßen-

querschnittes:  

• Linksabbiegespuren Mindestbreite 1,60 m Mindestlänge Länge von 5,0 m  

• Mittelinseln, die auch vom Fußverkehr benutzt werden : Mindestbreite 2,50 m  

 

Alternative: Markierungslösung mit Einengung der Fahrbahn 

• Kfz-Verkehr wird im Übergang zum Ortseingang entschleunigt 

• Platz im Seitenraum notwendig für sicheren Aufstellbereich für den Radverkehr 

 

 

Quelle: Bernard und VIA 
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1.6 Hinweise zu Steckbrief A4 

Ausbau und Ausweitung von Radabstellanlagen 

Zentraler Baustein der begleitenden Radverkehrsinfrastruktur sind Abstellmöglichkeiten und das Ange-

bot zusätzlicher Ausstattungselemente. Eine bedarfsgerechte Bereitstellung öffentlicher Radabstellanla-

gen an wichtigen Quell- und Zielpunkten hat in der Radverkehrsförderung eine hohe Bedeutung. Studien 

haben ergeben, dass die Bedingungen zum Abstellen eines Fahrzeuges am Quell- und Zielort großen 

Einfluss auf die Verkehrsmittelwahl haben. So kann das Fehlen sicherer und geschützter Radabstellanla-

gen dazu führen, dass das Rad nicht genutzt oder ungeordnet abgestellt wird und somit ggf. ein Hinder-

nis für weitere Verkehrsarten darstellt. Durch die zunehmende Anzahl von wertigen Fahrrädern (z.B. Pe-

delecs) und breiteren Sonderfahrrädern (z.B. Lastenrädern) steigen auch die Ansprüche an die Abstell-

möglichkeiten. Diese sind bei der Ausgestaltung der Anlagen zu berücksichtigen.  

Abbildung 5: Überdachte Anlehnbügel und Schließfächer in Zentrumsnähe (links) und öffentliche Station mit 
Fahrradwerkzeugen (rechts) 

Quelle: Planersocietät 

 Zusätzlich besteht die Möglichkeit durch weitere Service- und Dienstleistungen eine ganzheitliche Rad-

verkehrsinfrastruktur zu schaffen. Service- und Dienstleistungen sind einfache Maßnahmen, die Nut-

zungshemmnisse des Radfahrens abbauen können und das Radfahren komfortabler und angenehmer 

gestalten. In der Umsetzung haben sich dezentrale Service-Angebote, die prioritär entlang des definier-

ten Radroutennetzes entstehen sollten, bewährt. Hierzu zählen beispielsweise öffentliche Luftpumpen, 

Fahrradwerkzeug oder Gepäckschließfächer (vgl. Abbildungen 46), die dazu beitragen, dass Radfahren in 

Unna attraktiver wird. In Tabelle 9 werden die Grundausstattung und mögliche zusätzliche Ausstattungs-

elemente von Radabstellanlagen für verschiedene Zielorte im Stadtgebiet definiert. Je nach Zweck des 

Abstellens des Fahrrads ergibt sich eine unterschiedliche Parkdauer und woraus unterschiedliche An-

sprüche an die Radabstellanlage und den Bedarf zusätzlicher Ausstattungselemente resultieren. 
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Quelle: Planersocietät 

 
Serviceangebote können sowohl zur Selbstbedienung oder auch als Dienstleistung in das System inte-

griert werden. Beispielsweise gibt es in der Radstation am Bahnhof Unna neben der Möglichkeit des si-

cheren Abstellens des Fahrrads ebenso einen Reparaturservice und eine frei zugängliche Luftpumpe. 

Servicestationen sollten insbesondere an Mobilstationen integriert werden und darüber hinaus an grö-

ßeren Radabstellanlagen 

Abbildung 6: Abschließbare B+R-Station (links) und Radabstellanlage für Lastenräder (rechts) 
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Abbildung 7: Qualitätsstandards & Ausstattungsmerkmale von Radabstellanlagen 
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1.7 Hinweise zu Steckbrief A7 

Umlaufsperren und Poller  

 

 

 

Wegbreite  

Bw [m] 

Einfahrbreite  

Be [m] 

2,00 1,15 

> 2,00 – 2,50 1,30 

> 2,50 1,50 

 

 

  

Quelle: Eigene Darstellung nach FGSV 2010: 81 

Abbildung 8: Umlaufsperren an selbstständig geführten Geh-/Radwegen  
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1.8 Hinweise zu Steckbrief B1.1 
Vorschläge zu Zielen und Standards im Fußverkehr 

(Entwurf/Sammlung möglicher Vereinbarungen als Diskussionsgrundlage – keine Ab-
schließende Auflistung) 
 
Gehwegbreiten: 
 
Die Stadt Unna strebt an:  

• die Regelbreiten der EFA in Verbindung mit der E-Klima bei Neu- und Umbau anzusetzen.  

• bei Um- und Neubaumaßnahmen 

in Wohnquartieren die Gehweg-

breite zugunsten der Aufenthalts-

qualität im öffentlichen Raum zu 

erhöhen.  

• auf beiden Seiten der Fahrbahn 

Gehwege zu haben, dabei ist im 

Bestand auf einer Seite immer 

mindestens 2,0 Meter anzustre-

ben. 

• bei Einbauten oder Stadtmobiliar 

entsprechende Breitenzuschläge 

vorzusehen. Besonders in Berei-

chen von Außengastronomie sind 

ausreichende Restbreiten für den Fußverkehr zu beachten.  

• eine Längsneigung von max. 3 % auf Gehwegen an. Bei Neigungen von 3-6 % sollen möglichst alle 

6 m ebene Bereiche zum Ausruhen / Abbremsen vorgesehen werden. 

• eine Querneigung von max. 2 % an Bei ebener Topographie (keine oder nur sehr geringe Längsnei-

gung) sind auch 2,5 % möglich. 

• wo möglich eine Trennung von Fuß- und Radverkehr einer gemeinsamen Führung vorzuziehen. 

• bei getrennten Geh- und Radwegen diese sukzessiv durch taktile und stark kontrastierende Elemente 

auch für seheingeschränkte Personen zu trennen. 

• bei gemeinsamen Führungen im Seitenraum ausreichende Breiten für den Fußverkehr bereitzustellen, 

unter besonderer Berücksichtigung der Belange der Elektromobilität also z. B. Pedelecs oder E-Bikes, 

in Hinblick auf die Breite und Geschwindigkeit. 

• in den Breitenanforderungen besondere Nutzungen, wie beispielsweise Schulwege, zu berücksichti-

gen. 

• die Belange des Fußverkehrs generell gegenüber den Belangen des ruhenden Kfz-Verkehrs zu priori-

sieren. 

• Gehwegparken nur dort anzuordnen, wo die Restgehwegbreite genügend Platz für den unbehinderten 

Verkehr von Fußgängern gegebenenfalls mit Kinderwagen oder Rollstuhlfahrern auch im Begegnungs-

verkehr bietet. Dies sollten mindestens 230 cm sein (180cm Begegnungsverkehr, 20cm Abstand zur 



Seite 18 von 31 Mobilitätskonzept Stadt Unna 

Häuserfassade, 30cm Abstand zum ruhenden Verkehr). Unter diesen Restgehwegbreiten kann Parken 

auf dem Gehweg nicht erwogen werden und soll auch nicht geduldet werden. 

• dort wo Gehwegparken möglich sein soll, dieses explizit anzuordnen, zu beschildern und zu markieren.  

• bei nicht möglicher Realisierung dieser Mindestmaße bzw. Vorgehensstandards, mittels verkehrs-

rechtlicher Regelungen für den Kfz-Verkehr, z.B. Herabsetzung der zulässigen Höchstgeschwindigkeit, 

eine verträglichere Straßenraumgestaltung für den Fußverkehr sicherzustellen.  

 
Knotenpunkte und Querungen 

Die Stadt Unna strebt an: 

• Überquerungsstellen idealerweise im Sinne einer Doppelquerung auszugestalten, d. h. Nullabsenkung 

(für Gehbehinderte) und ein erhöhter Bord (3 bis 6 cm für Sehbehinderte) und diese in ein Leitsystem 

zu integrieren (zumindest Auffindestreifen und Richtungsfeld sowie Sperrfeld vor Nullabsenkung) → 

Breite der Nullabsenkung 1,0 m, Abstand zwischen Nullabsenkung und erhöhtem Bord 0,5 m. 

 

• gemeinsame Querungen einzusetzen, wenn eine Breite von mind. 2,5 m nicht erreicht werden kann.  

• die Breite der getrennten Querung soll bei FGÜs, LSAs und Mittelinseln i. d. R. 4 m betragen. Bei be-

engten Verhältnissen ist für diese Fälle eine Reduzierung auf 3 m möglich (Ausnahmefall).   

• Bereiche mit Null‐Absenkung immer näher zum Knotenpunkt als die Bereiche für Sehbehinderte an-

zulegen.  

• an Lichtsignalanlagen längere Wartezeiten als 40 Sekunden zu vermeiden bzw. maximal 60 Sekunden 

anzustreben. 

• eine Freigabezeit (Grün-Zeit) an LSA von mindestens fünf Sekunden einzuhalten. Zusätzlich ist zu 

gewährleisten, dass während der Freigabezeit rechnerisch mindestens die halbe Furtlänge zurückge-

legt werden kann. Dieser Wert erhöht sich bei Furten, die mit akustischen Zusatzeinrichtungen für 

Blinde und Sehbehinderte ausgerüstet sind, auf die gesamte Furtlänge. 

• hinter dem LSA‐Mast eine Gehwegbreite von mindestens 1,10 m sicherzustellen (90 cm Grundmaß für 

Rollstuhlfahrende, 20 cm Abstand Hausfassade). 

  

Standards für taktile Leitsysteme an Querungen (links ungesicherte Querungen, rechts gesicherte) 
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Wegeoberfläche und Stadtmobiliar 

Die Stadt Unna strebt an: 

• Fußwege möglichst mit einer ebenen Oberfläche mit geringem Rollwiderstand, hoher Griffigkeit (auch 

bei Nässe) und Allwettertauglichkeit auszustatten – Belange von Natur und Umwelt sind hierbei zu 

berücksichtigen. 

• geeignete Materialien für Gehwege bzw. Verkehrsräume zu verwenden: Asphalt, Klinker- und Ziegel-

pflaster, Betonsteinplatten, Betonsteinpflaster (engfugig oder plan verdichtet oder vergossen, Natur-

steinplatten (gesägt), Natursteinpflaster (gesägt, engfugig oder plan verdichtet oder vergossen). Die 

Materialwahl steht in engem Zusammenhang mit der visuellen und taktilen Orientierung. 

• den lichten Raum von Sperrpfosten, Umlaufsperren und andere Einbauten – wenn es zur Sicherheit 

des Radverkehrs beiträgt – fernzuhalten (Einzelfallprüfung notwendig),  

• eine ortsfeste Beleuchtung zu installieren, wenn dies sinnvoll ist1,  

• bei Baumaßnahmen die Belange des Fußverkehrs bei der Baustellenabsicherung zu beachten. 

• wichtige Fußwege im Winter weiterhin zu räumen. 

• die Verkehrs-/Sicherheitsräume von Stadtmöbeln freizuhalten; Stadtmobiliar darf die Bewegungsflä-

chen insbesondere von Menschen mit Gehbehinderungen und Hilfsmitteln nicht einschränken. 

• möglichst hohe Kontraste zur Abhebung von der Umgebung zu erzielen. 

• bei erhöhten Elementen, die „unterlaufen“ werden können (z.B. Werbevitrine), sollten entsprechende 

Maßnahmen zur Kollisionsvermeidung getroffen werden (z.B. Querstreben in maximal 15 cm Höhe 

oder Sockel mit mindestens 3 cm). 

• die Höhe bestimmter, für die Allgemeinheit wichtiger Stadtmöbel sollte so gewählt sein, dass alle 

Gruppen sie nutzen können (bspw. sollten Abfallbehälter so niedrig hängen, dass auch Kinder, Klein-

wüchsige und Rollstuhlfahrer sie nutzen können). 

• Einbauten wie Pflanzkübel, Poller und sonstige Absperrelemente sollten eine Mindesthöhe von 90 cm 

aufweisen. 

• Umlaufsperren sollten einen Abstand von mindestens 1,50 m haben. 

• der Mastabstand von Beleuchtung oder Beschilderung zum Fahrbahnrand sollte i.d.R. 50 cm betragen. 

Bei verminderter Geschwindigkeit sind 30 cm möglich. Die verbleibende Gehwegbreite sollte mindes-

tens 1,50 m betragen. 

• Bänke sind möglichst mit Rückenlehnen und vornehmlich auch mit seitlichen Armlehnen auszustatten. 

Dies ist insbesondere in Bereichen von Haltestellen, öffentlichen Gebäuden oder Ärztehäusern etc. der 

Fall. 

• Neben der Qualität spielt die Regelmäßigkeit der Sitzgelegenheiten eine wichtige Rolle. Nicht nur für 

ältere Personen, auch für Eltern mit kleinen Kindern können Sitzgelegenheiten ein Etappenziel sein. 

Daher empfiehlt es sich, Sitzbänke entlang von Hauptrouten in einem Abstand von ca. 200 m anzu-

bringen 

  

 

1  insbesondere bei Hauptverbindungen auf selbstständig geführten Wegen zur sozialen Sicherheit sowie zum Ausleuchten von Eng-
stellen und Hindernissen; Ausleuchten von Radwegen, die mind. einen Abstand von 2 m von der Fahrbahn entfernt geführt werden, 
um Hindernisse auf Radwegen zu erkennen und die Blendwirkung der Kraftfahrzeugscheinwerfer zu mindern 
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Zu Berücksichtigende Regelwerke und Vorgaben: 

• FGSV – E Klima 2022 (Empfehlungen zur Anwendung und Weiterentwicklung von FGSV-

Veröffentlichungen im Bereich Verkehr zur Erreichung von Klimaschutzzielen) 

• FGSV – RASt 2006 (Richtlinie zur Anlage von Stadtstraßen) 

• FGSV – EFA 2002 (Empfehlungen für Fußgängerverkehrsanlagen) 

• FGSV – H BVA 2011 (Hinweise für barrierefreie Verkehrsanlagen) 

• FGSV – RiLSA (Richtlinien für Lichtsignalanlagen) 

• FGSV – R-FGÜ 2001 (Richtlinien für die Anlage und Ausstattung von Fußgängerüberwegen) 

• Straßen.NRW 2012: Leitfaden Barrierefreiheit im Straßenraum 

• DIN 18040-3 (Barrierefreies Bauen – Planungsgrundlagen – Teil 3) 

• BauO NRW (Bauordnung für das Land Nordrhein-Westfalen) 
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1.9 Hinweise zu Steckbrief B1.2 Vorschläge zu weiteren beispiel-
haften Verortungen in Unna 

 

Hauptroute Beethovenring, Käthe-Kollwitz-Ring, 
Südring, Ostring 

o Die Aufwertung des Rings für die Nahmo-
bilität wird aus Sicht des Mobilitätskon-
zeptes als eine wichtige Schlüsselmaß-
nahme zur Erreichung des Zielkonzeptes 
angesehen. 

o Da hier bereits eine Machbarkeitsstudie 
zur Umgestaltung des Rings konzipiert 
wird, wird zur Umsetzung dieser Maß-
nahme auf diese Machbarkeitsstudie ver-
wiesen. 

 

Hauptroute Hertingerstraße (zwischen B1 und 
Südring) 

o Sitzmöglichkeiten und ggf. Spielelemente in-
stallieren 

 

 

 

 

Flanierroute Breslauer Straße 

o Starke dominanz des ruhenden Verkehrs 

o Mindestbreiten für den Fußverkehr gewähr-
leisten (zumindest einseitig) 

 

Flanierroute Brockhausstraße 

o Ausreichende Flächen für den Fußverkehr 
zur Verfügung stellen 

o Gehwegparken unterbinden 

o Ggf. Anlage verkehrsberuhigter Bereich 
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Hauptroute Kleistraße 

o Trennung vom Rad- und Fußverkehr, bzw. 
ausreichende Bereitstellug von Flächen für 
den Fußverkehr 

 

Hauptroute Hammer Straße, Parkstraße 

o Ausreichend Restgehwegbreite neben ru-
henden Verkehr auf Gehweg sicherstellen 
(tlw. <2,0m im Bestand) 

o Engstellen vermeiden und ggf. markieren 

 

 

 

Massener Hellweg 

o Standard Gehwegbreite (mind. 2,5m, Auf-
grund von Geschäften besser mehr) her-
stellen 

o Bessere Straßenraumaufteilung zu Guns-
ten Nahmobilität → 
30 : 40 : 30 anstreben  
(Seitenraum : Fahrbahn : Seitenraum) 

o Parkstände in Multifunktionsstreifen um-
wandeln 

 

Platanenallee 

o Oberflächenqualität verbessern 

o Spiel- und Sitzmöglichkeiten einrichten 
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1.10 Hinweise zu Steckbrief C1.1 Stadtweites Mobilstationennetz 

Ausstattungselemente der Mobilstationen in Unna 
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(x) (x) (x) - - SPNV-Haltestelle

x (x) x - - Regionaler Schnellbus

(x) (x) (x) x - Stadtbushaltestelle

(x) (x) (x) (x) (x) On-Demand

x x x x x
Radabstellanlagen                          

(nicht überdacht)

x x x x x
Radabstellanlagen                          

(überdacht)

x x x - -
Radabstellanlagen 

(abschließbar/Radstation)

x x (x) (x) (x)
Öffentliches Fahrradwerkzeug und 

Luftpumpe

(x) (x) (x) - - Pedelec-Ladestation

x x (x) (x) (x) (E-) Fahrradverleihstation

(x) x (x) (x) (x) (E-)Lastenradverleih

x x (x) (x) (x) E-Scooter

x x (x) (x) (x) Carsharing

(x) (x) - - -
Langzeit-Parkplätze                             

(Park & Ride)

x (x) - - - Kurzzeitparkplätze/Haltezone

x (x) - - - Taxistand

(x) (x) (x) (x) (x) Kfz-Elektroladestation

x x - - -
Überdachte Sitz- und 

Wartemöglichkeiten 

x (x) - - - Gepäckschließfächer

x (x) (x) (x) (x) Paketstation

x (x) - - - Öffentliches WC

x x - - - W-Lan

x (x) - - - Ticketautomat/Service-Station

x x x x x Kennzeichnung Mobilstation

x x x x x Beleuchtung

x x x - - Dynamische Informationen

x x x x x Barrierefreiheit

x (x) (x) (x) (x) Kiosk/Verkaufsautomaten

Ausstattungsmerkmale je Kategorie:                      

x erforderlich                                                              

(x) optional                                                                                       

- nicht erforderlich
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1.11 Hinweise zu Steckbrief C2.2 OnDemand Ridepooling 
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1.12 Hinweise zu Steckbrief D1.2 Umsetzung, Evaluation und Wei-
terentwicklung des Parkraumkonzepts Innenstadt 

Weiterführende Hinweise  

• Agora Verkehrswende (2022):  Mut zur lebenswerten Stadt 

• Agora Verkehrswende (2018):  Umparken – den öffentlichen Raum gerechter verteilen Zahlen und 

Fakten zum Parkraummanagement. 

• Agora Verkehrswende (2019): Parkraummanagement lohnt sich! Leitfaden für Kommunikation 

und Verwaltungspraxis 

• Arbeitsgemeinschaft fußgänger- und fahrradfreundlicher Städte, NRW (2015): Parken ohne Ende 

– Eine AGFS-Broschüre zum Thema Nahmobilität und Autoparken. 

• Deutsches Institut für Urbanistik 2015: Push-Pull – 16 gute Gründe für Parkraummanagement.  

 

 

Auszug Quelle: Agora Verkehrswende (2022):  Mut zur lebenswerten Stadt 
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1.13 Allgemeine Hinweise  

Berücksichtigung aus den Empfehlungen des Mobilitätskonzeptes bei zukünftigen anlassbezogenen 
Maßnahmen 

Straßenraumgestaltung 

Die Gestaltung des Straßenraums ist ausschlaggebend für die Funktion und Attraktivität einer Straße als 

Teil des öffentlichen Raums einer Stadt genauso wie als sicheres Verkehrssystem. Straßenräume mit 

deutlichen Defiziten vor allem für schwächere Verkehrsteilnehmende müssen mit Blick auf alle Nut-

zungsansprüche betrachtet und bei Bedarf sukzessive umgestaltet werden, um Sicherheit im Straßen-

verkehr zu bieten. 

Straßenräume sind neben Plätzen und Grünräumen der hauptsächliche Bestandteil des öffentlichen 

Raums einer Stadt, weshalb ihre Gestaltung einen bedeutenden Faktor für die Qualität des öffentlichen 

Raums und die lokale Lebensqualität darstellt. Hochwertig gestaltete Straßenräume sind belebt, dienen 

als Begegnungsraum und stärken die Attraktivität der Stadt. Aber auch die Verkehrsqualitäten für alle 

Verkehrsteilnehmenden werden berücksichtigt. Insbesondere die Bedürfnisse der schwächeren Verkehrs-

teilnehmenden sind in der Vergangenheit an vielen Stellen zugunsten des Kfz-Verkehrs vernachlässigt 

worden. Dabei bedürfen diese einer besonderen Aufmerksamkeit und Qualität, um beispielsweise das 

Zufußgehen oder Fahrradfahren zu fördern. 

Die Bestandsanalyse hat gezeigt, dass die Gestaltung der Straßenräume in Unna in den vergangenen 

Jahrzehnten vor allem durch die Ansprüche des motorisierten Verkehrs geprägt war. Dies hat zur Folge, 

dass Fahrbahnen und Flächen für den fahrenden und ruhenden Kfz-Verkehr den Straßenraum oftmals 

dominieren und das Stadtbild sowie die Attraktivität der öffentlichen Räume für andere Nutzungen und 

andere Verkehrsteilnehmende beeinträchtigt werden. Beispiele hierzu finden sich in nahezu allen Berei-

chen und Ortsteilen Unnas (vgl. Kapitel Bestandsanalyse). Hierzu zählen Hauptverkehrs- und Stadtteil-

straßen in zentralen Bereichen sowie in den anderen Stadtbereichen und den Außenstadtteilen. Neben 

den Hauptverkehrs- und Stadtteilstraßen, an denen sich viele Funktionen bündeln, sind aber auch 

Wohnstraßen in einigen Quartieren oftmals stark durch den (ruhenden) Kfz-Verkehr geprägt und lassen 

andere Aktivitäten im Straßenraum (Kinderspiel, Aufenthalt, Begegnung usw.) kaum oder gar nicht zu. 

Bei der Straßenraumgestaltung werden diverse Ziele des Zielsystems integriert betrachtet. Die verschie-

denen Ansprüche durch den Ausbau der Infrastruktur für den Radverkehr sowie dem Fußverkehr und 

auch des öffentlichen Nahverkehrs werden in Beziehung zueinander und zur verträglichen Abwicklung 

des motorisierten Verkehrs gesetzt und räumlich abgewogen. Über dieser Abwägung steht als allgemei-

nes Ziel der Abbau von Barrieren und die Steigerung der Verkehrssicherheit sowie Aufenthaltsqualität im 

öffentlichen Raum. Es wird allgemein betrachtet, wie der vorhandene Raum und Flächen umgenutzt wer-

den können und eine entsprechende Gestaltung zu mehr Sicherheit im Straßenraum führen kann. 

Verkehrsberuhigende Gestaltung 

Ein wesentlicher Faktor für die Verkehrssicherheit und Unfallgefahr ist die Geschwindigkeit des MIVs und 

auch des Radverkehrs. Bei hohen Geschwindigkeiten entsteht mehr Energie und entsprechend sind Un-

fallfolgen oftmals schwerwiegender.  

In Unna sind die meisten besiedelten Bereiche bereits auf eine Geschwindigkeit von 30 km/h be-

schränkt, was positiv herauszustellen ist. Ein Einhalten der vorgegebenen Geschwindigkeit kann durch 

gestalterische Elemente unterstützt werden. Kurz nach der Ortseinfahrt ist der MIV häufig noch mit 
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erhöhter Geschwindigkeit unterwegs. Um dem entgegenzuwirken, können Ortseinfahrten durch Einbau-

ten künstlich verengt oder mit einer Verkehrsinseln gestaltet werden. Dies führt zu einer Fahrbahnver-

schwenkung und automatischen Abbremsen des MIVs. Ortseinfahrten können als Eingangstor durch 

Pflanzeninseln attraktiv gestaltet werden.Weitere Gestaltungselemente tragen zur Verkehrsberuhigung 

und Aufenthaltsqualität bei, das können z.B. Oberflächenwechsel, Sitzmöglichkeiten, Beleuchtungsele-

mente, Verkehrsinseln, Baumscheiben, Gehwegnasen, Gehwegüberfahrten und weiteres sein. 

Besonders die Ortsdurchfahrten der Außenbezirke in Unna sollten in Hinblick auf ihre Gestaltung über-

prüft werden und ggf. angepasst werden, um Geschwindigkeiten einzuhalten und dem Fußverkehr einen 

attraktiven und sicheren Raum zu schaffen. 

Handlungsschritte:  

• Überprüfungen von Einhalten der Geschwindigkeiten (z.B. an Unfallhäuungsstellen, Ortsdurchfahrten) 

• Entschärfung von Gefahrenbereichen durch angepasste Infrastrukturmaßnahmen 

• Kombination Steigerung der Aufenthaltsqualität: Begrünung, Sitzmöglichkeiten, Radabstellanlagen 

 

Beispiele gestalterische Verkehrsberuhigung 

Fahrbahnverschwenkung  

o Einbauten wie vorgezogene Seitenräume, 
Pflanzenbeete erzeugen Fahrbahnver-
schwenkungen 

o Automatische Entschleunigung des MIV 

o Gewonnene Flächen können für Sitzmög-
lichkeiten, Begrünung, Radabstellanlagen 
genutzt werden und so für mehr Aufent-
haltsqualität sorgen 

  
 

 

Oberflächengestaltung & Bepflanzung 

o Ein Fahrbahnbelagswechsel sorgt für Auf-
merksamkeit beim MIV 

o Oberflächengestaltung kann verkehrsberuhi-
gend wirken, z.B. bei Pflastersteinen 

o Berücksichtigung der Barrierefreiheit bei 
Oberflächenwahl (Kontraste und stolperfreie 
Gehflächen) 

o Akzeptanz durch Aufenthaltsqualität 

 

 

  

Verkehrssicherheit 

Die Sicherheit im Verkehr wird vorwiegend durch das Verkehrsverhalten sowie durch die Infrastruktur 

determiniert. Auf beide Faktoren kann die Stadt Unna verstärkt Einfluss nehmen und so besonders 

schutzbedürftigen Personengruppen (Kinder, Senior:innen, Mobilitätsbeeinträchtigte, etc.) eine lebens-

werte und sichere Mobilität bieten. Im Fokus der kommunalen Verkehrssicherheitsarbeit stehen die 
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objektive und subjektive Sicherheit. Im Zielsystem hat die Stadt Unna das Unterziel definiert: „Verkehrs-

sicherheit und subjektive Sicherheit erhöhen“. 

Objektive Sicherheit und Vision Zero, ein Ziel, das auch das Land NRW verfolgt, sieht vor, dass Ver-

kehrswege und Verkehrsmittel so gestaltet werden, dass es perspektivisch keine Verkehrstoten und 

Schwerverletzten mehr gibt. Diese Zahlen können jährlich geprüft werden und messen objektiv die Ver-

änderungen in der Verkehrssicherheit der Stadt Unna. 

Subjektive Sicherheit und Rücksichtnahme im Verkehr lassen sich schwer messen, sind jedoch zentral für 

ein sicheres Miteinander im Verkehr und die Mobilitätsteilhabe für alle. Ziel ist es, dass jede Person jeden 

Tag im Jahr zu jeder Uhrzeit selbstständig mobil sein kann. Schaffen von Aufmerksamkeit und Toleranz 

in Unna sollte daher durch Kamapgnen zusätzlich beworben werden. 

Kommunale Verkehrssicherheitsarbeit bedarf vor allem einer ämter- und akteursübergreifenden Zusam-

menarbeit und somit auch einer regelmäßigen Kommunikation. Schlüsselakteur:innen in Unna sind dabei 

die Stadtverwaltung (z.B.  Bereich 32: Öffentliche Sicherheit und Ordnung, Bereich 40: Schulen, Bereich 

51: Jugend und Familie, Bereich 66:Tiefbau), der Kreis Unna und direkte wie indirekte Akteur:innen der 

Verkehrssicherheitsarbeit, wie Polizei, Verkehrswacht, Bildungseinrichtungen (Schulen, Kitas), Fahrschu-

len, Vereine (z.B. ADAC, ADFC) und viele weitere. 

Während präventive Maßnahmen, wie z.B. Verkehrserziehung, oftmals nicht direkt in den Händen der 

Stadtverwaltung liegen, nimmt diese jedoch eine zentrale Rolle in der Verkehrssicherheitsarbeit ein. Re-

pressive Maßnahmen, beispielsweise in der Verkehrsüberwachung, kann die Stadt Unna selbst überneh-

men, ist allerdings auch auf die Zusammenarbeit mit der Polizei angewiesen. 

Die Verkehrssicherheit ist in allen verkehrlichen Planungen zu beachten. Leitgedanke ist die Senkung der 

Personenschäden, der damit einhergehenden Unfallkosten und die Vision Zero. Dabei stehen die Prämis-

sen Sicherheit vor der Leistungsfähigkeit der Verkehrswege, Planungsausrichtung am schwächsten Ver-

kehrsteilnehmenden und keine Toleranz von gefährdendem Verkehrsverhalten im Vordergrund. 

Ziel muss es sein, die Sicherheit im Verkehr sowohl durch infrastrukturelle als auch „weiche“ Maßnah-

men weiter zu erhöhen. Dabei ist die Stadt Unna gemeinsam mit lokalen Akteur: innen (z.B. Polizei, Kreis 

Unna, Unfallkommission, Schulen etc.) dafür verantwortlich präventiv und repressiv vorzugehen und aus-

reichende Ressourcen für kurzfristig reaktive Steuerungsmaßnahmen vorzusehen. 

Ausbau der Verkehrsüberwachung 

Der Straßenverkehr ist durch eine Vielzahl an Freiheitsgraden und Nutzenden mit hohem Gefährdungs-

potenzial geprägt. Daher ist die Vereinbarung und Befolgung gemeinsamer Regeln elementar für ein si-

cheres Verkehrssystem. Es gibt einen direkten Zusammenhang zwischen regelkonformen Verhalten und 

den Unfallzahlen, besonders relevant haben sich hierbei folgende Aspekte gezeigt (UDV 2011): 

• Geschwindigkeitsüberschreitungen 

• Mangelnder Abstand 

• Radfahren auf der falschen Seite 

• Ablenkung 

Die Regelbefolgung ist dabei optimalerweise intrinsisch motiviert. Dies wird durch die Akzeptanz und 

Verinnerlichung des Zweckes der Regelung erreicht, hierfür sind Kampagnen notwendig. Auf der anderen 

Seite ist die Sanktionierung ein wichtiger Baustein zur Erhöhung der Regelkonformität. Eine kanadische 
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Untersuchung zeigt, dass die Unfallwahrscheinlichkeit in den ersten vier Monaten nach einem Bußgeld-

bescheid um 35% gesunken ist (Redelmeier 2003). Ohne eine Sanktionierung von Vergehen entstehen 

Kavaliersdelikte, bei denen sich aufgrund einer subjektiv falschen Einschätzung der Gefährdung eine ge-

sellschaftliche Akzeptanz des Fehlverhaltens einstellt. 

Durchführung von Sicherheitsaudits 

Insbesondere bei der Planung von Stadtstraßen konkurrieren diverse Anspruchsgruppen um den be-

grenzten Raum. Hieraus folgt, dass eine vollständig richtlinienkonforme Planung zumeist nur schwer zu 

realisieren ist. Zusätzlich sind die Planenden dem Druck aus Öffentlichkeit und Politik ausgesetzt. Es 

zeigt sich jedoch, dass die Beachtung der Regelwerke einen erheblichen Einfluss auf die Sicherheit der 

Infrastruktur besitzt (vgl. Gerlach 2020). Um Straßenentwürfe weiter zu qualifizieren, hat die EU bereits 

im Jahr 2008 die Richtlinie 2008/96/EG zum Sicherheitsmanagement für die Straßeninfrastruktur ein-

geführt, welche in Deutschland durch die Einführung der Richtlinie für das Sicherheitsaudit von Straßen 

(RSAS) umgesetzt wurde. 

Ein Sicherheitsaudit ist ein formelles Verfahren zur Beurteilung von Planungen und Entwürfen in allen 

Leistungsphasen hinsichtlich der Verkehrssicherheit und ermöglicht somit die Korrektur möglicher Pla-

nungsdefizite durch das Vier-Augen-Prinzip. Ein:e speziell zertifizierte:r Auditor:in, welche:r außerhalb 

des eigentlichen Planungsprozesses steht, kann unabhängig und ohne Einfluss von externen Zwängen 

Sicherheitsdefizite aufzeigen.  

Sicherheitsaudits sollten immer bei bei Neu- und Umplanungen von größeren Straßenbauprojekten ge-

mäß RSAS durchgeführt werden. Zudem sollte ein Programm zur Durchführung von regelmäßigen Ver-

kehrssicherheitsaudits im Bestand eingeführt werden. 

Verkehrssicherheitskampagnen 

Allein durch Reglementierungen und strengere Vorschriften kann eine umfassende Verkehrssicherheit 

und damit ambitionierte Ziele wie beispielsweise die Vision Zero nicht erreicht werden. Ein Umdenken 

muss vor allem bei den Menschen stattfinden, so dass Verkehr und Mobilität vielmehr miteinander und 

auf Basis gegenseitiger Rücksichtnahme ablaufen. Um die Verkehrsteilnehmenden zum Nachdenken an-

zuregen und entsprechende Verhaltensänderungen auszulösen, haben sich Öffentlichkeits- und spezifi-

sche Zielgruppenarbeit in Form von Kampagnen bewährt.  

Bereits bestehende Formate in Unna (z.B. Formate für Kinder und Jugendliche wie Theaterstücke zum 

Thema Verkehrssicherheit, Fahrradführerschein, Busschule, Vorträge zu Drogen am Steuer) sollten ver-

stetigt, sukzessive ausgeweitet und über Marketingmaßnahmen breiter bekannt gemacht werden. 

Handlungsschritte: 

• Konzeption einer Informationsoffensive für mehr Rücksichtnahme im Straßenverkehr 

• Erstellung von speziell auf bestimmte Zielgruppen (z.B. ältere Menschen, Kinder, Jugendliche, mobili-

tätseingeschränkte Personen) abgestimmten Informationen und deren sinnvolle Platzierung (im Stadt-

raum, auf Veranstaltungen, im Internet, etc.): 

• exemplarische Themenbeispiele: „mit dem Rollator in den Bus“, „Geisterfahrer: innen mit dem Rad“, 

„Schule hat begonnen“ 

• Thema Verkehrssicherheit in Mobilitätsaktionstagen integrieren und um eigene Ideen ergänzen 

• Öffentliche Sicherheitsaudits und Begehungen/ Befahrungen mit interessierten Bürger:innen durch-

führen 


