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 Bei allen planerischen Projekten gilt es die unter-

schiedlichen Sichtweisen und Lebenssituationen aller 

Geschlechter zu berücksichtigen. In der Wortwahl des 

Berichtes werden deshalb geschlechtsneutrale For-

mulierungen bevorzugt. Wo dies aus Gründen der 

Lesbarkeit unterbleibt, sind ausdrücklich stets alle Ge-

schlechter angesprochen.  
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1 Grundlagen zur Mobilität in Unna  

Das Mobilitätsverhalten sowie dessen Entwicklung wird von unterschiedlichen Einflüssen geprägt. 

Neben persönlichen Gewohnheiten und Präferenzen sowie dem Angebot unterschiedlicher Ver-

kehrsangebote sind die räumlichen Gegebenheiten maßgeblich. Großen Einfluss auf das Mobili-

tätsverhalten haben somit die regionale Lage einer Stadt, dessen Siedlungsstruktur und die Ver-

teilung von Arbeitsplatzschwerpunkten. Im Folgenden werden die mobilitätsbezogenen Grundla-

gen der Kreisstadt Unna dargestellt, auf welche im weiteren Verlauf Bezug genommen wird. Dies 

sind die regionale Lage und die stadt-räumliche Struktur der Kreisstadt, regionale Pendlerver-

flechtungen, allgemeine Mobilitätsdaten sowie bestehende Pläne und Konzepte. 

1.1 Grundlegendes, Lage und regionale Verkehrsanbindung  

Die Kreisstadt Unna als große kreisangehörige Stadt liegt am Ballungsrand des Ruhrgebiets öst-

lich von Dortmund. Unna, namensgebend für den Kreis Unna und nach Lünen zweitgrößte Stadt 

des Kreises, stellt in der Region ein Mittelzentrum dar. Neben der kreisfreien Stadt Dortmund 

grenzt Unna an die Städte Holzwickede, Fröndenberg, Bönen und Kamen (alle Kreis Unna) sowie 

Wickede (Ruhr) und Werl (Kreis Soest). Insgesamt zeigt sich die Lage Unnas im Randbereich des 

Ruhrgebiets und der Hellweg-Börde durch eine eher heterogene Siedlungsstruktur: Während im 

Stadtzentrum sowie im Südwesten gemischte Wohnbebauung mit überwiegend Mehrfamilienhäu-

sern dominiert, ist die Stadt im Osten eher ländlich geprägt. Neben dem regionalen Oberzentrum 

Dortmund (25 Minuten mit der Bahn und 35 Minuten dem Pkw sowie 60 Minuten mit dem Fahr-

rad) sind die nächstgrößeren Städte Hamm (15 Minuten mit der Bahn und 35 Minuten mit dem 

Pkw) und Münster (40 Minuten mit der Bahn und 45 Minuten mit dem Pkw. Aber auch die zentra-

len Städte des Ruhrgebietes und Düsseldorf und Köln sind nur eineinhalb Stunden entfernt. 

Verkehrlich ist Unna mit direkter Anbindung an die A1, A2 sowie die A44 gut an das Autobahnnetz 

angeschlossen. Die B1 fungiert hier als direkter Zubringer und sichert durch die Ost-West Verbin-

dung die Erreichbarkeit der Kernstadt aus den östlichen Stadtteilen. Ergänzt wird dies durch zahl-

reiche Landes- und Kreisstraßen sowie weitere Hauptverkehrsstraßen, die eine Anbindung an die 

Nachbarkommunen ermöglichen. Darüber hinaus weist Unna mit dem in der Innenstadt liegenden 

Bahnhof Verbindungen zwischen dem Rhein- und Münsterland sowie mit dem Maas-Wupper-Ex-

press von der niederländischen Grenzstadt Venlo bis nach Hamm auf. Auch Verbindungen ins 

Sauerland und von Dortmund bis Soest bestehen. Neben dem Regionalverkehr ist Unna zudem 

Haltepunkt für den IC zwischen Münster und Frankfurt, der einmal täglich bis an die Küste nach 

Norddeich fährt.  
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1.2 Stadtstruktur und Siedlungsdaten  

Raumstruktur  

Unna besteht insgesamt aus neun Stadtteilen. Neben den drei größten und am dichtesten bebau-

ten Ortsteilen Mitte, Königsborn und Massen liegen südlich und östlich des Siedlungsschwerpunk-

tes mit teilweise größeren Abständen zum Stadtzentrum eher ländlich geprägte Ortsteile. Zudem 

gibt es mehrere kleinere Siedlungsbereiche im Außenbereich. Die wichtigsten Funktionen einer 

mittelzentralen Versorgung übernehmen die Stadtteile Mitte, Königsborn und Massen. Hier wird 

das Angebot zur Deckung der kurz- bis mittelfristigen, in Teilen auch der langfristigen Bedarfe in 

Unna bereitgestellt. Hemmerde weist ebenfalls kleinere Versorgungseinrichtungen des täglichen 

Bedarfs auf. Die dezentrale Siedlungsstruktur von Unna verleiht der Stadt eine Einzigartigkeit und 

grenzt sie erheblich von den westlich angrenzenden hoch verdichteten Städten ab. So weisen die 

westlichen Stadtteile zwar noch stadtstrukturelle Besonderheiten des Ruhrgebiets auf, die östli-

chen Stadtteile Unnas sind hingegen in die Landschaft eingebettet.  

Abbildung 1: Regionale Lage  
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Abbildung 2: Stadtstruktur Unna 

 

Quelle: eigene Darstellung; Kartengrundlage: OpenStreetMap Mitwirkende 2022 

Bevölkerungsentwicklung  

Mit einer Bevölkerungszahl von 58.816 (Stand: 2021) und einer Bevölkerungsdichte von 665 Ein-

wohner:innen je km2 liegt Unna unter dem Kreisdurchschnitt. Auch im regionalen Vergleich liegt 

die Bevölkerungsdichte der Stadt Unna deutlich unter dem Wert anderer, in der Größenordnung 

vergleichbarer Städte. In den letzten 20 Jahren ist die Zahl der Einwohner:innen um ca. 13 % ge-

sunken. Auch zwischen den Jahren 2021 und 2050 wird die Bevölkerung laut Prognosen weiterhin 

um 3,3 % abnehmen.  

Abbildung 3: Prognostizierte Bevölkerungsentwicklung Stadt Unna 

 

Quelle: eigene Darstellung auf Grundlage von © IT.NRW, Düsseldorf, 2022 
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Abbildung 4: Altersgruppenverteilung in Unna 

 

Quelle: eigene Darstellung auf Grundlage von © IT.NRW Bevölkerungsvorausberechnung, Düsseldorf, 2022 

Die Altersgruppenverteilung zeigt einen hohen Anteil der 27 bis 60- jährigen; langfristig ist mit ei-

nem deutlichen Anstieg an älteren Personen zu rechnen. Allerdings sinkt die Zahl der 60 bis 65-

jährigen im angegeben Zeitintervall um über 20 %. Ansonsten wird Unna eine Abnahme von Kin-

dern im Kita- und einen geringen Anstieg von Kindern im Schulalter erleben. Generell wird in den 

Prognosen bis 2050 mit einer Bevölkerungsabnahme um 1.981 Personen gerechnet.  

1.3 Pendlerverflechtungen (Berufstätige)  

Täglich kommen viele Menschen nach Unna zum arbeiten. 2020 waren es ca. 24.750 Einpen-

delnde. Aus Unna heraus fahren täglich 18.500 Auspendelnde zum arbeiten in die Region. Somit 

pendeln insgesamt deutlich mehr Menschen zum Arbeiten nach Unna rein als auspendeln (rund 

+6.700), sodass die Tagesbevölkerung Unnas ƻ also Menschen, die sich tagsüber in Unna aufhal-

ten ƻ deutlich über der Zahl der Einwohner:innen liegt. 

Die berufsbedingten Pendlerverflechtungen Unnas bestehen insbesondere in die nähere Region 

mit meist unter 15 km Entfernung. Lediglich Dortmund, Lünen und Iserlohn (je 17 km) sowie Ha-

gen (26 km) sind weiter entfernte Städte unter den zehn wichtigsten Ein- und Auspendlerbezie-

hungen. Die mit Abstand stärkste Pendlerverbindung besteht mit Dortmund, hier werden täglich 

rund 10.000 Pendlerwege absolviert, davon ca. 5.250 Wege morgens in Richtung Dortmund und 

ca. 4.700 Wege morgens in Richtung Unna. Fast die Hälfte der gesamten Auspendler:innen arbei-

ten in Dortmund, gefolgt von der Nachbarstadt Kamen und dem etwa 15 km entfernten Hamm. 

Etwa zwei Fünftel der Auspendlerbewegungen (42 %) sowie 37% der Einpendlerbewegungen 

spielen sich zwischen Unna und diesen drei Städten ab.  

3
.3

0
7

3
.0

1
4

3
.0

2
5

6
.3

7
0

6
.8

8
5

6
.6

4
1

5
.0

8
0

5
.0

1
5

5
.1

4
0

2
5

.2
9

8

2
2

.2
4

0

2
2

.1
5

4

4
.6

4
3

3
.5

6
6

3
.6

1
6

9
.5

9
0 1
2

.1
6

9

9
.3

3
4

4
.5

2
8

4
.9

2
7 6
.9

2
5

0

5.000

10.000

15.000

20.000

25.000

30.000

2021 2035 2050

unter 6 6 bis 18 18 bis 27 27 bis 60 60 bis 65 65 bis 80 über 80



Seite 10 von 89 Mobilitätskonzept Stadt Unna 

Planersocietät 

Abbildung 5: Ein- und Auspendler:innen Unna 2021 

 

Quelle: eigene Darstellung nach pendleratlas.nrw, Stand: 2021 

Tabelle 1: Pendler:innen nach Quell-  und Zielgemeinde 

Quellgemeinde Einpendelnde  Zielgemeinde  Auspendelnde  

Dortmund 4.715 Dortmund  5.247 

Kamen 2.986 Kamen 1.428 

Bergkamen 2.042 Hamm 1.008 

Hamm 1.563 Holzwickede 883 

Fröndenberg/Ruhr 1.524 Bönen 651 

Holzwickede 1.190 Fröndenberg/Ruhr 556 

Bönen 1.185 Bergkamen 547 

Lünen 871 Hagen 425 

Schwerte 750 Schwerte 399 

Menden (Sauerland) 657 Iserlohn 398 

Weitere 7.385 Weitere 6.608 

Gesamt 24.868  18.150 

Saldo  +6.718 

Quelle: eigene Darstellung nach Pendleratlas NRW Stand: 2021 
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1.4 Mobilität der Bevölkerung in Unna 

Im Rahmen des Mobilitätskonzeptes für die Stadt Unna wurde eine repräsentative Haushaltsbefra-

gung zum alltäglichen Mobilitätsverhalten der Bevölkerung durchgeführt. Insgesamt wurden 3.500 

Personen in Stellvertretung für ihren gesamten Haushalt postalisch zur Teilnahme an der Befragung 

aufgefordert. Etwa 1.200 Einwohnende aus Unna haben teilgenommen (Rücklaufquote: 17,3 %) und 

Fragen zur Verkehrsmittelausstattung, -verfügbarkeit, -nutzung und -bewertung beantwortet so-

wie die von ihnen zurückgelegten Wegean an einem vorgegebenen Berichtstag protokolliert. Die 

Mobilitätsbefragung wurde im September 2022 während der Covid-19-Pandemie durchgeführt. Im 

Erhebungszeitraum galten jedoch mit Ausnahme der Maskenpflicht in öffentlichen Verkehrsmitteln 

weitestgehend keine Einschränkungen im alltäglichen Leben. 

Die Haushaltsbefragung liefert eine aktuelle Datengrundlage für das integrierte nachhaltige Mobi-

litätskonzept für die Kreisstadt Unna. Im Folgenden werden die zentralen Ergebnisse der Befragung 

vorgestellt und u.a. mit Vergleichswerten der Studie ǂMobilität in Deutschland 2017ǀ (MiD 2017) 

verglichen, die sowohl für das gesamte Bundesgebiet als auch für verschiedene Gebietskategorien 

vorliegen.1 Für die Einordnung der Stadt Unna werden die Ergebnisse der MiD 2017 des Raumtyps 

ǂStadtregion -  Mittelstadtǀ als Referenz hinzugezogen, da die Unna entsprechend der Abgrenzung 

der Regionalstatistischen Raumtypen (RegioStaR 7) den Mittelstädten in Stadtregionen zugeordnet 

werden kann.2 Ergebnisse der Mobilitätsbefragung können zudem dem Datenblatt (FactSheet) im 

Anhang entnommen werden. 

Verkehrsmittelverfügbarkeit 

Die tägliche Verfügbarkeit über Verkehrsmittel oder Zeitkarten für die öffentlichen Verkehrsmittel 

bestimmen die Verkehrsmittelwahl in einem erheblichen Maße. 86 % der Haushalte in Unna verfü-

gen über mindestens einen Pkw. Die Pkw-Ausstattung liegt damit deutlich über dem deutschland-

weiten Schnitt von 78 % gemäß MiD 2017 und auf einem vergleichbaren Niveau wie Mittelstädte in 

Stadtregionen (85 %). Der Führerscheinbesitz wirkt sich neben dem Pkw-Besitz entscheidend auf 

die Verkehrsmittelwahl aus. Insgesamt rund 92 % der befragten Personen ab 18 Jahren besitzen in 

Unna einen Pkw-Führerschein. Dieser Anteil liegt auf einem höheren Niveau als die bundesweite 

Führerscheinbesitzquote von 87 % und über der Besitzquote in Mittelstädten in Stadtregionen von 

89 %. 

Mit einem Anteil von 76 % aller Haushalte, die mindestens ein konvetionelles, Elektro-  oder Las-

tenfahrrad besitzen, weisen die Haushalte in Unna eine im Vegleich etwas unterdurchschnittliche 

Fahrradausstattung auf (MiD 2017: 78 %, Stadtregion - Mittelstadt: 80 %). Dennoch ist der starke 

Markttrend der vergangenen Jahre hin zu Elektrofahrrädern auch in Unna deutlich zu erkennen. So 

geben bereits 35 % der Haushalte an, mindestens ein Elektrofahrrad zu besitzen. 2017 lag dieser 

Anteil für Mittelstädte in Stadtregionen bei lediglich 9 %. Der Besitz einer Zeitkarte für die öffentli-

chen Verkehrsmittel liegt mit 15 % der befragten Personen in Unna deutlich unter dem 

 

1 Mobilität in Deutschlan 2017: infas (2018): Mobilität in Deutschland ƻ Tabellarische Grundauswertung. 

2 Erläuterungen zu den Raumvariablen bzw. zur siedlungsstrukturellen Abgrenzung:  
infas (2018): Mobilität in Deutschland ƻ Anhang 5: Dokumentation der Raumvariablen des BBSR. 
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Bundesschnitt (22 %). Bei einem Großteil der Zeitkarten handelt es sich um Semestertickets, Bä-

renTickets sowie das SchülerTicket Westfalen; sie stehen in Zusammenhang mit den Ausbildungs-

verkehren in Unna, also den Wegen zur Hochschule und Schule, sowie der Mobilität älterer Men-

schen. 

Abbildung 6: Verfügbarkeit von Verkehrsmitteln im Haushalt in % (2022) 

 

Häufigkeit der Verkehrsmittelnutzung 

Die Nutzungshäufigkeit der Verkehrsmittel gibt an, wie regelmäßig die unterschiedlichen Verkehrs-

mittel typischerweise in der Stadt Unna genutzt werden. Der Pkw bzw. das Motorrad wird von na-

hezu der Hälfte der Stadtbevölkerung (fast) täglich und von einem weiteren Drittel an 1 bis 3 Tagen 

pro Woche genutzt und weist somit den höchsten Nutzungsumfang auf. Zu Fuß legen 70 % der 

Bevölkerung mindestens wöchentlich Wege zurück. Dieser Anteil liegt etwas über dem Bundes-

schnitt und dem Niveau der Mittelstädte in Stadtregionen (68 % bzw. 67 %). 

Knapp die Hälfte der Bevölkerung der Stadt Unna nutzt mindestens einmal pro Woche das (Elektro-

) Fahrrad (49 %). Dieser Anteil liegt deutlich über den Angaben der MiD 2017, sowohl im Gesamt-

schnitt (35 %) als auch in Städten des gleichen Raumtyps (36 %). Weitere 17% der Unnaer Bevöl-

kerung nutzen das (Elektro-) Fahrrad an 1 bis 3 Tagen im Monat. Das Bus- und Bahnabgebot weist 

mit 13 % regelmäßiger Nutzer/innen einen nur geringen Nutzungsumfang auf. Der Anteil gelegent-

licher Nutzer/innen (seltener als monatlich) ist mit 38 % vergleichsweise hoch und liegt deutlich 

über dem Niveau der MiD 2017 (22 %) und dem der Mittelstädte in Stadtregionen (26 %). 39 % 

nutzen den ÖV nie. 

Insgesamt ist festzustellen, dass der Pkw das Rückgrat der Mobilität in Unna ist. Die Pkw-Nutzung 

wird allerdings in einem hohen Maße durch die aktiven Mobilitätsformen mit dem Fahrrad und zu 

Fuß ergänzt. Dementsprechend fallen die Anteile der monomodalen Fahradfahrer/- innen (10 %) 

sowie der multimodalen Personen in der Kombination Pkw und Fahrrad (30 %) in Unna überdurch-

schnittlich hoch aus. Hingegen spielt der öffentliche Verkehr in der Alltagsmobilität der Einwoh-

ner/innen der Stadt Unna eine untergeordnete Rolle. 
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Abbildung 7: Allgemeine Verkehrsmittelnutzung 

 

Mobilität am Stichtag 

Insgesamt 79 % der befragten Personen haben am Stichtag ihre Wohnung verlassen bzw. Wege 

zurückgelegt. Diese mobilen Personen legen im Durschnitt 3,6 Wege pro Tag zurück. Die durch-

schnittliche Entfernung von Wegen im Alltagsverkehr (Wege unter 100 km) liegt bei 8,7 km; über 

alle Wege beträgt sie 10,8 km. Im Vergleich zum Bundesdurchschnitt (12,5 km) sind dies nahezu 

2 km weniger. Hochgerechnet werden pro Werktag rund 177.000 Wege von der Stadtbevölkerung 

Unnas zurückgelegt. 

Die durchschnittliche Dauer eines Weges beträgt in Unna 26 Minuten. Auf einen Tag hochgerechnet 

ist eine Person im Durchschnitt 93 Minuten unterwegs. 
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Tabelle 2: Mobilitätseckdaten der Stadt Unna 

 2022 

Wege pro Tag einer mobilen Person 3,6 Wege 

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

Mittlere Dauer eines Weges 26 Min. 

Unterwegszeit pro Tag pro Person 93 Min./Tag 

Wege an einem Werktag (hochgerechnet) rd. 177.000 Wege/Tag 

 

Verkehrsmittelwahl (Modal Split) 

Die meisten Wege der Bevölkerung von Unna werden mit dem Pkw zurückgelegt (44 % als Fah-

rer/in, 9  % als Mitfahrer/in). 21 % der Wege werden mit dem (Elektro-) Fahrrad zurückgelegt und 

ebenfalls 21 % zu Fuß. Für nur 5 % der Wege wird der öffentlichen Verkehr gewählt. 

Vor allem der Raverkehr hat einen überdurchschnittlich hohen Anteil gegenüber anderen strukturell 

vergleichbaren Mittelstädten in Stadtregionen (11 %). Der Anteil der aktiven Fortbewegungsmittel 

Fahrrad und zu Fuß macht mit 42 % einen deutlich größeren Anteil aus als im Bundesschnnitt 2017 

(33 %). 

Abbildung 8: Modal-Split von Unna 2022 

 

Quelle: Eigen Darstellung nach den Daten der Haushaltsbefragung 2022 
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Verkehrsmittelwahl (Modal Split) nach Wegelängen und Wegezweck 

Erkennbare Unterschiede bei der Verkehrsmittelwahl ergeben sich in Anhängigkeit von der Wege-

länge. Auf Wegen bis zu 2 km ist der Fußverkehr am stärksten vertreten und wird am häufigsten 

genutzt. Der Radverkehr ergänzt diesen und spielt vor allem auf Wegen zwischen 1 km und 5 km 

eine zentrale Rolle. Bei Wegen ab 2 km dominiert der MIV (als Fahrer/in und Mitfahrer/in) mit An-

teilen von 52 % bis zu 87 % der Wege. Gerade auf Strecken bis 5 km besteht noch ein großes 

Potenzial, um durch eine Verbesserung der Bedingungen für die Nahmobilität die kurzen und mitt-

leren Wegedistanzen, u.a. auf den Radverkehr, zu verlagern und kurze Autofahrten in Unna zu re-

duzieren. Dazu könnte das Elektrofahrrad einen wichtigen Beitrag leisten. 

Abbildung 9: Verkehrsmittelwahl nach Wegelänge 

 

 

Auch aufgeteilt nach Wegezwecken unterscheidet sich die Verkehrsmittelwahl. Einkaufwege des 

langfristigen Bedarfs (80 %) sowie Begleitwege (78 %) und dienstliche Erledigungen (74 %) weisen 

die höchsten MIV-Anteile auf. Demgegenüber werden nur nahezu ein Drittel der Ausbildungswege 

mit dem MIV zurückgelegt. Die höchsten aktiven Mobilitätsanteile weisen Freizeitwege mit einem 

Anteil von 58 % der Wege, welcher zu Fuß oder mit dem Fahrrad zurückgelegt wird, auf. Der ÖV 

wird mit 22 % vorwiegend auf Ausbildungswegen genutzt. Auf Wegen mit anderen Zwecken hat er 

nur einen geringen Anteil von 1 % bis 8 %. 
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Abbildung 10: Verkehrsmittelwahl nach Wegezweck 

 

Potenzialermittlung 

Aus der Befragung lassen sich in Anlehnung an die Auswertungsmethodik der deutschlandweiten 

Untersuchung ǂMobilität in Deutschlandǀ Nutzersegmente identifizieren, bei denen noch Potenziale 

zur Verlagerung auf den Radverkehr bzw. auf den öffentlichen Verkehr bestehen. Diese Nutzerseg-

mente werden aus der individuellen Pkw-Verfügbarkeit, kombiniert mit der allgemeinen Verkehrs-

mittelnutzung sowie der individuellen Bewertung der Erreichbarkeit des Arbeits-  bzw. Ausbildungs-

platzes mit dem Elektro-/  Fahrrad oder dem öffentlichen Verkehr hergeleitet3. Im Ergebnis zeigt 

sich, bei wie vielen Erwerbstätigen bzw. Auszubildenden in Unna noch Potenziale für eine regelmä-

ßige Nutzung des Fahrrads oder öffentlichen Verkehrs im Alltagsverkehr bestehen. 

13 % der Personen im erwerbsfähigen Alter in Unna geben an, ihren eigenen Arbeitsort gut oder 

sehr gut mit dem Fahrrad erreichen zu können, nutzen das Fahrrad insgesamt jedoch seltener als 

wöchentlich. Insbesondere bei diesen Personen bestehen gute Voraussetzungen, Motivationen für 

den Umstieg auf das Fahrrad zu schaffen. Dieser Anteil der Personen im erwerbsfähigen Alter kann 

somit als Fahrrad-Potenzial betrachtet werden. 

Der Anteil der Fahrrad-Gelegenheitsnutzer/ innen liegt bei 23% der Personen im erwerbsfähigen 

Alter. Zuzüglich des Anteils der Personen, die (fast) täglich Fahrrad fahren (Fahrrad-Stammnut-

zer/innen, 21 %), können gut zwei Fünftel der Personen den Segmenten mit Fahrradnutzung zu-

geordnet werden. Daran zeigt sich, dass das Fahrrad eine zentrale Rolle in der alltäglichen Mobilität 

in Unna spielt. Als reine Fahrradfahrer/innen, die über keinen Pkw verfügen und (fast) täglich 

 

3  Bei der allgemeinen Nutzung und Bewertung der Erreichbarkeit des Arbeits- bzw. Ausbildungsortes werden jeweils konventi-
onelle Fahrräder und Elektrofahrräder zusammengefasst. 
Die Bewertung der Erreichbarkeit des Arbeits- bzw. Ausbildungsortes basiert auf den subjektiven Einschätzungen und Erfah-
rungen der befragten Personen. 
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Fahrrad nutzen, können 4 % der Personen im erwerbsfähigen Alter bezeichnet werden. Die Perso-

nen, die allgemein das Fahrrad seltener als an 1-3 Tagen pro Woche bzw. wöchentlich nutzen und 

ihren Arbeitsort nicht gut mit dem Fahrrad erreichen können, werden der Gruppe der MIV-/ ÖV-

Stammnutzer/innen zugeordnet (33 % der Personen im erwerbsfähigen Alter). Die Wahrscheinlich-

keit, diese Personen zur Nutzung des Fahrrads auf ihrem Arbeitsweg zu motivieren, ist hier kleiner 

als beim Fahrrad-Potenzial. Bei diesen Personen können Anreize zur Fahrradnutzung auf anderen 

Wegen wie Versorgungs- oder Freizeitwegen aussichtsreicher sein. 

Abbildung 11: Nutzungssegmente und Fahrradpotenziale in der Stadt Unna 

 

Das ÖV-Potenzial hat mit 11 % ein vergleichbares Niveau. Insgesamt kann für die Stadt Unna fest-

gehalten werden, dass der Anteil jener, die trotz bestehender Pkw-Verfügbarkeit mindestens wö-

chentlich den ÖV nutzen, gering ausfällt. Allerdings hängt dies auch mit den hohen Anteilen der 

Stamm- und Gelegenheitsnutzer/innen des Fahrrads zusammen, die in der Auswertung der Nut-

zungssegmente und Potenziale für Bus und Bahn in der Stadt Unna u. a. den MIV-/Rad-

Stammnutzer/innen zugeordnet sind (66 %). 

ÖV-Captives4 sind aufgrund fehlender Pkw-Verfügbarkeit und der geringen Nutzung des Fahrrads 

für die eigene Mobilität auf das Bus- und Bahnangebot angewiesen und nutzen es dementspre-

chend häufig. 6 % der befragten Personen im erwerbsfähigen Alter aus Unna gelten als ÖV-

Captives. Der Anteil der ÖV-Stammkunden liegt mit ebenfalls 6 % im unterdurchschnittlichen Be-

reich. Die Personen dieses Nutzersegments verfügen über ein Auto und nutzen trotzdem fast täglich 

Bus oder Bahn. Neben einem gestiegenen Nutzungsumfang des Fahrradverkehrs gilt es an dieser 

 

4  Als ÖV-Captives können Personen bezeichnet werden, die kein Auto besitzen. Aufgrund der fehlenden Pkw-Verfügbarkeit sind 
ÖV-Captives in ihrer Wahlfreiheit der Verkehrsmittel eingeschränkt und teilweise auf die Nutzung der öffentlichen Verkehrs-
mittel - insbesondere für das Zurücklegen weiter Strecken - angewiesen. 
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Stelle auch die Auswirkungen der langen Ausnahmesituation der Pandemie für die Interpretation 

des Rückgangs der ÖV-Stammkundschaft zu berücksichtigen. So haben im Zuge der Pandemie mut-

maßlich viele Personen ihre Mobilitätsroutinen verändert, indem ÖV-Wege durch häufigere Home-

officearbeit oder durch die Nutzung anderer Verkehrsmittel vermieden werden. Weitere 6 % gehö-

ren zu den Gelegenheitskunden von Bus und Bahn, die dieses Angebot etwa wöchentlich nutzen. 

Dieses Nutzersegment fällt damit ebenfalls gering aus. Mit insgesamt 12 % liegt die Stamm- und 

Gelegenheitskundschaft von Bus und Bahn auf einem durchschnittlichen Niveau. 

Abbildung 12: Nutzungssegmente und Potenziale für Bus und Bahn in der Stadt Unna 

 

Schlussfolgerungen der Mobilitätserhebung 

Mit der Erhebung des Mobilitätsverhaltens konnten folgende zentrale Ergebnisse zur Alltagsmoboi-

lität der Bevölkerung in Unna identifiziert werden (die jeweils detaillierten Ergebnisse sind dem 

diesem Zwischenbericht anliegenden Datenbericht zu entnehmen): 

-  Die Stadtbevölkerung erweist sich als insgesamt autoaffin. 92 % der Personen ab 18 Jahren 

besitzen einen Führerschein. Das Auto ist das am stärksten genutzte Verkehrsmittel, na-

hezu die Hälfte der Personen legt (fast) täglich Wege mit dem Auto zurück (47 %). 

-  78 % der Personen ab 6 Jahren verfügen über ein Fahrrad, 22 % über ein Elektrofahrrad. 

Dabei weisen insbesondere Personen zwischen 50 und 75 Jahren einen hohen Elektrofahr-

radbesitz auf. Die Fahrradnutzung in der Stadt Unna ist auf einem überdurchschnittlich 

hohen Niveau, wodurch das Fahrrad einen erhöhten Stellenwert in der Alltagsmobilität auf-

weist. 9 % der zurückgelegten Wege werden mit dem Elektrofahrrad bewältigt. 

-  Der ÖV weist einen verhältnismäßig geringen Nutzungsumfang auf und wird vor allem im 

Ausbildungsverkehr genutzt. Der Anteil der Nicht-Nutzer/- innen beträgt etwas unter-

durchschnittliche 39 %. Hier bestehen Potenziale. 
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-  Wege bis zu einer Länge von 2 km werden mehrheitlich aktiv, also zu Fuß oder mit dem 

Fahrrad zurückgelegt. Für eine Steigerung der aktiven Mobilität bieten sich Wege mit Län-

gen von 2 km bis unter 5 km an, die noch zu rund 52 % mit dem MIV gefahren werden. 

-  In einer Abfrage zur Bewertung der Verkehrssysteme schneidet das Bus- und Bahnangebot 

am schlechtesten ab. Dabei werden von den Befragten insbesondere die Verständlichkeit 

der Tarif-  und Preisstruktur sowie die Radabstellanlagen an Stationen bemängelt bzw. ver-

gleichsweise schlecht beurteilt. 
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2 Analyse der Verkehrsträger 

Die Analyse der unterschiedlichen Verkehrsträger stellt eine wichtige Grundlage des gesamten 

Mobilitätskonzeptes dar. Durch Ortsbegehungen und Ortsbefahrungen, die Durchsicht bestehen-

der Pläne und Konzepte sowie durch die Auswertung zur Verfügung stehender Daten wurde im 

Frühjahr/Sommer 2022 die Bestandsanalyse durchgeführt. Da die Stadt Unna auch während der 

Erstellung des Mobilitätskonzeptes, laufend Maßnahmen angestoßen und umgesetzt hat, können 

einzelne Aspekte der Bestandsanalyse mittlerweile überholt sein. Die Analyse der Verkehrsträger 

bezieht soch somit auf den Stand Sommer 2022 und wird nicht im Projektverlauf kontinuierlich 

fortgeführt. 

Die Ergebnisse werden zunächst verkehrsmittelspezifisch (Fußverkehr & Barrierefreiheit, Radver-

kehr, MIV, ÖPNV) dargestellt. Abschließend zu jedem Thema bzw. jedem Unterkapitel wird ein kur-

zes Stärken-/Schwächen-Profil aufgestellt sowie erste zentrale Handlungsansätze festgehalten. 

Die Bestandsanalyse wird durch die Anmerkungen und Hinweise der Bürger:innen aus dem 1. Mo-

bilitätsforum vervollständigt. 

2.1 Radverkehr 

Das Radfahren liegt national wie international immer mehr im Trend und stellt eine umwelt-

freundliche, preiswerte und gesunde Fortbewegungsart für fast alle Bevölkerungsgruppen bereit. 

Insbesondere im städtischen Umfeld kann das Fahrrad eine Alternative zum Auto sein: hier ist der 

Radverkehr in Bezug auf Geschwindigkeit konkurrenzfähig, Angebote wie Pedelecs oder Lastenrä-

der steigern die Attraktivität zusätzlich und erweitern die Nutzungsgruppen. Zudem ist der Rad-

verkehr weniger platzintensiv und emissionsarm. Daher ist der Radverkehr ein wichtiger Baustein 

mit dem Ziel einer verkehrlichen Entlastung und einer gesteigerten Lebensqualität, besonders im 

innerstädtischen Bereich. Grundvoraussetzung um die Nutzung des Fahrrads innerhalb der Kom-

mune zu etablieren ist ein feinmaschiges, attraktives und sicheres Radverkehrsnetz sowie sichere 

und witterungsgeschützte Radabstellanlagen.  

Neben dem Fahrrad als Stadtverkehrsmittel muss das Radfahren auch immer stärker regional be-

trachtet werden, da sich durch E-Bikes sowie Pedelecs die Reichweiten von Fahrrädern erhöhen 

und die Anzahl der Nutzenden in den vergangenen Jahren deutlich gestiegen ist. Damit gehen 

aber auch steigende Ansprüche an die Qualität und Sicherheit der Radwegeinfrastruktur sowie 

Radabstellanlagen einher. 

2.1.1 Ausgangslage & Rahmenbedingungen 

Die Stadt Unna gehört als Namensgeberin dem Kreis Unna an. Der Kreis ist seit 1993 zertifiziertes 

Mitglied der AGFS (Arbeitsgemeinschaft fußgänger- und fahrradfreundlicher Städte, Gemeinden 

und Kreise in Nordrheinwestfalen) und trägt somit den Titel ǂfahrradfreundlicher Kreisǀ. Die Mit-

gliedschaft verpflichtet zu einer engagierten Förderung der Nahmobilität, etwa durch die Vorlage 
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eines nahmobilitätsfreundlichen Gesamtkonzepts, der Herstellung einer guten Infrastruktur für 

Nahmobilität  und die kommunalpolitische Priorisierung des Themas. 2021 wurde die Mitglied-

schaft um weitere sieben Jahre verlängert. 

Der Kreis Unna verfügt über einen Radverkehrsanteil von 21 % am gesamten Verkehrsaufkommen 

(Ergebnis aus der Modal Split-Analyse 2022). Dem Ziel des Landes NRW, den Radverkehrsanteil in 

Nordrhein-Westfalen bis zum Jahr 2025 auf 25 Prozent zu steigern, kommt Unna somit schon 

sehr nah. Das 2021 in Kraft getretene Fahrrad- und Nahmobilitätsgesetz NRW soll grundlegend 

zur Förderung der Nahmobilität und einer Gleichrangigkeit der Verkehrsteilnehmenden durch An-

gebots- und Bedarfsplanung beitragen und den Anteil der Radfahrenden und zu Fuß Gehenden 

weiter vorantreiben. 

Kreis und Kommunen haben in der Vergangenheit erhebliche Anstrengungen unternommen, um 

den Radverkehr zu fördern. Dies gilt auch für den Alltags- und den Freizeitradverkehr in der Stadt 

Unna. Dazu zählen unter anderem die räumlich übergreifende Planung des Radschnellweges RS1, 

der Unna attraktiv an Dortmund und Hamm anbinden soll sowie das Regionale Radwegenetz für 

die Metropole Ruhr (RVR). Das Radverkehrsnetz NRW verbindet Städte und Gemeinden des Landes 

mit einer einheitlichen Wegweisung. Es handelt sich dabei um ein Alltagsroutennetz, zum Bespiel 

für Arbeitswege oder zum Einkaufen, welches die Zentren und Bahnhöfe der Kommunen auf di-

rektem Weg miteinander verknüpft, um kurze Wege zu ermöglichen. Zudem ist die Stadt Unna 

durch eine Vielzahl von touristischen Routen (u.a. Ruhrtalradweg, Hellweg-Route, Westfälische 

Salzroute) und dem Knotenpunktnetz radrevier.ruhr geprägt. Auch eine zehn Kilometer lange 

Spielplatz-Fahrradroute, die für Kinder entwickelt wurde ist mit entsprechender Beschilderung 

ausgewiesen und führt an fünf Spielplätzen vorbei. Laut der Stadt Unna gilt diese als besonders 

kinderfreundlich und führt größtenteils über gesicherte Radwege oder straßenunabhängige Fahr-

wege. 



Seite 22 von 89 Mobilitätskonzept Stadt Unna 

Planersocietät 

Abbildung 13: Radverkehrsnetz NRW 

 

Quelle: eigene Darstellung nach Radverkehrnetz.NRW; Kartengrundlage OpenStreetMap und Mitwirkende 

Des Weiteren wurden in Unna konkrete Umsetzungsplanungen (insgesamt 27), wie etwa die Ein-

richtung von Anlagen für den Radverkehr und Fahrradstraßen, Radumbaumaßnahmen und  Bau-

maßnahmen für das Fahrradparken mit dem ǂAusbauprogramm Radinfrastruktur in der Kreisstadt 

Unna 2021 ƻ 2025ǀ beschlossen.  

In der Nahmobilitätsuntersuchung für den Zentrumsbereich der Kreisstadt Unna wurde neben den 

Fußverkehr besonders der Radverkehr analysiert und Maßnahmen für die Innenstadt von Unna 

entwickelt. Die Voraussetzungen für den Radverkehr sind insbesondere mit Hinblick auf die Sied-

lungsstruktur sehr gut., da sich die Kernstadt mit den Ortsteilen Massen, Königsborn und Unna 

Mitte fast vollständig innerhalb eines 3 km Radius befindet. Dies ermöglicht somit viele Alltags-

wege gut mit dem Fahrrad bewältigen zu können. Zusätzliche begünstigende Faktoren sind, dass 

etwa 48.000 Personen und somit ein Großteil Bevölkerung (79%) innerhalb der Kernstadt lebt. 

Vom Ortskern aus lassen sich die anderen Ortsteile in Unna in einem Radius von höchstens 12 km 

mit dem Fahrrad erreichen. 

Entgegen dieser Potenziale wird die Zufriedenheit von den Radfahrenden in Unna im ADFC-

Fahrradklima-Test  lediglich als ǂausreichendǀ bewertet. Bundesweit ist die subjektive Wahrneh-

mung der Fahrradfreundlichkeit als ǂausreichendǀ mit einer Benotung von 3,9 bewertet. Unna  

liegt mit der Benotung von 3,9 in der Ortsgrößenklasse der Mittelstädte (50 ƻ 100 Tsd. Einwoh-

ner:innen) genau in dieser Durchschnittsbewertung und erreicht einen guten mittleren Rang (42 

von 110 Orten). Die Themen Abstellanlagen, Erreichbarkeit des Stadtzentrum und Oberfläche der 

(Rad-) Wege werden von den Radfahrenden in Unna am schlechtesten bewertet. Positiv werden 

https://www.openstreetmap.org/
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dagegen die Nutzung öffentlicher Fahrräder, geöffnete Einbahnstraßen in Gegenrichtung und die 

Wegweisung für den Radverkehr bewertet. Diese Ergebnisse decken sich mehrheitlich mit Rück-

meldungen aus den Öffentlichkeitsbeteiligungen ƻ in demselben hatten die Themen Verkehrssi-

cherheit und Führungsform sowie sichere Anlagen für den Radverkehr jedoch einen deutlich hö-

heren Stellenwert.  

Bezüglich der Pendlerbewegungen lassen sich Potenziale an Radschnellverbindungen insbeson-

dere in Richtung Dortmund und Kamen, aber auch nach Bergkamen, Hamm und Fröndenberg fest-

stellen. 2020 konnten rund 25.000 Einpendelnde und 18.500 Auspendelnde festgehalten werden. 

Besonders die Verbindung nach und von Dortmund stellt einen großen Faktor dar (rund 30% der 

Auspendler:innen; 20 % der Einpendelnden. Mit dem geplanten RS1 lassen sich die Verbindungen 

nach Dortmund, Hamm und Kamen sowie Bergkamen mit dem Fahrrad abdecken und könnten so-

mit eine Verlagerung vom motorisierten Verkehr auf das Fahrrad auslösen. 

2.1.2 Regionale Konzepte 

Zur Förderung des Radverkehrs hat die Stadt Unna auf kommunaler und kreislicher Ebene, ebenso 

wie in Kooperation mit benachbarten Kommunen regionale Pläne und Konzepte zur Förderung des 

Radverkehrs aufgestellt. Von besonderer Bedeutung, für die Weiterentwicklung eines regionalen 

Radwegenetzes, ist dabei der Radschnellweg 1, kurz RS1. Mit einer Länge von knapp 115 km soll 

der RS1 zukünftig eine ganze Metropolregion miteinander verbinden. Der vom Regionalverband 

Ruhr (RVR) beschlossene Regionale Radschnellweg beginnt in Duisburg und führt unter anderem 

durch die Städte Essen, Dortmund sowie Unna, bevor er in Hamm endet. Insgesamt werden elf 

Städte miteinander verbunden, die das Angebot für den Alltagsverkehr, insbesondere zwischen 

den Kernstädten, erweitern sollen. Erste Abschnitte des RS1 wurden bereits in Dortmund, Bochum 

und Essen fertiggestellt. In der Stadt Unna befindet sich der Radschnellweg in der Vorplanung, die 

durch die Regionalniederlassung Ruhr des Landesbetriebs Straßenbau Nordrhein-Westfalen (Stra-

ßen.NRW) in Bochum durchgeführt wird. Der Baubeginn ist 2026 geplant. 
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Quelle: eigene Darstellung 

Das Radverkehrskonzept Kreis Unna 2021 wurde im Oktober 2021 als zukunftsorientiertes Konzept 

für die Stärkung und Attraktivierung einer umweltfreundlichen und intermodalen Mobilität für den 

Kreis Unna im Kreistag beschlossen. Damit hat der Kreis Unna ein Konzept für ein alltagsfähiges 

Kreisradnetz sowohl zwischen den Kommunen des Kreises als auch seinen Nachbarkommunen 

entwickelt. Das Kreisradnetz soll sich zukünftig durch durchgängige und qualitativ hochwertige 

Radwegeinfrastrukturen und Knotenpunktgestaltungen auszeichnen. Die Ausbaustandards orien-

tieren sich an den Standards, die dem Regionalen Radwegenetz der Metropole Ruhr zugrunde lie-

gen.  

Mit dem Kreisradwegesanierungsprogramm des Kreises Unna existiert zudem eine gute Grundlage 

zur Qualifizierung schon vorhandener Radwege an Kreisstraßen mit dem mittel-  und langfristig 

prioritär gute Verbindungen mit möglichst hohen Qualitätsstandards insbesondere im schnellen 

Alltagsnetz garantiert werden. Zusätzlich wird innerhalb eines Jahres ein Radwegebauprogramm 

für Kreisstraßen aufgestellt.  

  

Abbildung 14: Routenverlauf RS1 
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Quelle: Planersocietät; Kartengrundlage: © Regionalverband Ruhr Stadtplanwerk Ruhrgebiet 2.0 

2.1.3 Kommunale Förderung des Radverkehrs 

Auf kommunaler Ebene finden ebenfalls Konzepte und Planungen der Stadt Unna Anwendung, mit 

dem Ziel den Radverkehr zu fördern. Das Ausbauprogramm Radinfrastruktur in der Kreisstadt 

Unna 2021-2025 beinhaltet konkrete Maßnahmen zu den unterschiedlichen Themen der Radver-

kehrsförderung. In der Nahmobilitätsuntersuchung für den Zentrumsbereich der Kreisstadt Unna 

wurde eine Radverkehrsanalyse sowie darauf aufbauende Maßnahmen für die Innenstadt von 

Unna entwickelt. Zudem besteht seit Oktober 2022 die Möglichkeit, sich anteilig ein Lastenrad 

durch die Stadt Unna fördern zu lassen. Mit dem Konzept zum Ausbau der Parkanlagen an den 

Schulen sollen mehr Stellplätze für Fahrräder der Schüler:innen geschaffen werden. Mit dem Kli-

maschutzkonzept (2022) und dem Lärmaktionsplan (2016) wird die Thematik des Radverkehrs in 

Teilbereichen aufgegriffen

Abbildung 15: Ausschnitt der Ziel-Führungsform aus dem Radverkehrsplan Kreis Unna 
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Ausbauprogramm Radinfrastruktur in der Kreisstadt Unna 2021-2025  

Mit dem Ziel die Co2-Emissionen zu reduzieren und den Radverkehrsanteil in Unna zu erhöhen, 

wurde von der Verwaltung ein Ausbauprogramm mit insgesamt 27 Einzelmaßnahmen zusammen-

gestellt. Die Umsetzung des Maßnahmenpakets soll in einem Zeitraum von 5 Jahren erfolgen, 

welches unter anderem den Bau von Radwegen, Fahrradstraßen oder auch Radparkanlagen vor-

sieht. Das Gesamtvolumen des zu finanzierenden Ausbauprogramms beträgt laut der Stadt Unna 

rund 1,5 Mio. Ǟ in einem Umsetzungszeitraum von vier Jahren. 80 % der belaufenden Kosten sol-

len über Fördermittel gedeckt werden, sodass sich ein Eigenanteil der Stadt Unna von 

ca. 60.000 Ǟ pro Jahr ergeben würden. Sechs der Maßnahmen beziehen sich auf die Einrichtung 

von Fahrradstraßen. Hier ist  zu berücksichtigen ist, dass es sich bei der Hermannstraße, dem Af-

ferder Weg und der Friedrich-Ebert-straße vorerst um einen Prüfauftrag handelt. 

Ein weiterer wichtiger Faktor zur Förderung des Radverkehrs stellt das Fahrradparken in Unna dar. 

Sowohl qualitativ als auch quantitativ möchte sich die Stadt mit Radabstellmöglichkeiten ausrüs-

ten. Neben der barrierefreien Zugänglichkeit, Witterungsschutz und einer sicheren Verwahrung ist 

im Zeitalter der Lastenräder und elektrischen Fahrzeuge auch der Platzbedarf und Lademöglich-

keiten von großer Bedeutung. Das Ausbauprogramm sieht daher unter anderem den Neubau einer 

Bike und Ride Anlage am Nordausgang des Bahnhofs sowie die Einrichtung einer Mobilstation am 

Bahnhof Lünern vor. Zudem wurde bereits der öffentliche Parkbedarf für Fahrräder sowie präfe-

rierte Standorte in der Innenstadt validiert und kartografisch dargestellt.  

Um die Radverkehrsinfrastruktur besonders in der Innenstadt zu verbessern sieht das Ausbaupro-

gramm einen ǂRing im Ringǀ vor. Neben dem vom Kfz-Verkehr dominierten Verkehrsrings um die 

Innenstadt soll ein Radring eingerichtet werden, der das Haupt-  und Nebennetz an den Knoten-

punkten aufnimmt. Das vorhandene Straßen- und Wegenetz kann mit entsprechender 

Abbildung 16: Ausschnitt aus der kartografischen Übersicht des Ausbauprogramms Radinfrastruktur 

Quelle: Stadt Unna 
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Kennzeichnung und Entschärfung von Gefahrenstellen für einen Radring genutzt werden.  

Weitere unterschiedliche Umbaumaßnahmen von Radverkehrsachsen und der Ausbau von Radwe-

gen und Radfahrstreifen sind einer tabellarischen sowie kartografischen Übersicht zu entnehmen. 

Nahmobilitätskonzept Kreisstadt Unna (2016-2017) 

2016 hat die Kreisstadt Unna ein Nahmobilitätskonzept erstellen lassen, welches die Analyse und 

Maßnahmenentwicklung der bestehenden Situation für den Radverkehr sowie die Fußverkehrssi-

tuation innerhalb des Innenstadtrings beleuchtet hat. 

Im Themenfeld Radverkehr wurde herausgestellt, dass die Kfz-Führung auf dem Innenstadtring im 

Einrichtungsverkehr ohne durchgehende Radverkehrsanlagen ein Sicherheitsdefizit und eine er-

hebliche Einschränkung im Komfort, besonders auch entgegen der Einbahnrichtung, darstellt. Be-

sonders die Knotenpunkte sind nicht für den Radverkehr ausgelegt und weisen große Mängel in 

der Sicherheit für den Radverkehr auf.  

Die Analyse der Radverkehrsströme in der Innenstadt haben Erkenntnisse für die Einrichtung des 

ǂRadringsǀ ergeben. Um eine attraktivere Alternativführung des Radverkehrs zu ermöglichen sind 

vorhandene Gefahrenstellen, wie zum Beispiel hohe Borde oder Oberflächenschäden zu beseiti-

gen. Zudem ist eine Optimierungen für den Radverkehr durch Markierungen und Wegweisungen 

sowie der Ausbau der Infrastruktur möglich. Im vorliegenden Nahmobilitätskonzept werden die 

verschiedenen Widerstände und Lösungsansätze tabellarisch skizziert.  

Zusätzlich sind im Nahmobilitätsplan Radabstellanlagen innerhalb des Innenstadtrings dokumen-

tiert worden. Der Bestand von rund 360 Anlagen im öffentlichen Raum und zusätzlich ca. 350 

Stellplätzen in den Radstationen in Unna kann die Nachfrage oftmals nicht bedienen. Einige wild 

abgestellte Fahrräder geben Auskunft über ein fehlendes Angebot. Zudem entsprechen einige An-

lagen nicht dem aktuellen Standard für Radverkehrsanlagen (z.B. ǂFelgenbrecherǀ). Besonders das 

Angebot an den Eingängen zur Fußgängerzone in gering und wenig attraktiv. 

Wesentliche Ziele der Maßnahmenumsetzung bestehen in der Aufwertung der vorhandenen Infra-

struktur. Im Nahmobilitätskonzept wird festgehalten, dass die Aufwertung des Innenstadtrings für 

den Radverkehr nur durch eine komplett neue Raumaufteilung mit entsprechenden Umbau mög-

lich wäre. Demzufolge liegt der Fokus auf der Beseitigung von Konfliktstellen und die Instandset-

zung der vorhandenen Infrastruktur. Ebenso soll der attraktive Ausbau des Radrings vorangetrie-

ben werden. Der Radring soll mit einem geeigneten Piktogramm in die Landesradwegebeschilde-

rung eingebunden und kenntlich gemacht werden. 

Das Fahrradparkkonzept, welches aus dem Konzept hervorgeht, sieht einen qualitativen und 

quantitativen Ausbau der Radabstellanlagen vor. Es sollen mindestens Anlehnbügel installiert 

werden, die ein sicheres Abstellen und Abschließen ermöglichen.  

Zudem soll an jedem Zugang in die Fußgängerzone eine Fahrradabstellmöglichkeit geschaffen 

werden. Im Nahmobilitätskonzept ist eine Verortung für die Nachrüstung der Abstellanlagen sowie 

die benötigte Anzahl kartografisch und tabellarisch aufgeführt. 

Integriertes Klimaschutzkonzept (2022)  

Das im März 2022 fertiggestellte Integrierte Klimaschutzkonzept dient der Kreisstadt Unna dabei 

das langfristige Ziel zu verfolgen, Emissionen einzudämmen und so den herausfordernden Um-

weltauswirkungen entgegenzuwirken. Die Bundesregierung hat sich das Ziel gesetzt, den 
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Bundesweiten Kohlendioxidausstoß und weitere Treibhausgase bis 2045 um 100%, im Vergleich 

zum Referenzjahr 2019, zu senken. 

Das durch Fördermittel unterstützte Konzept besteht aus drei Bausteinen, die sich an der Förder-

richtlinie des Bundesumweltministeriums (BMU) orientieren. Der erste Baustein beinhaltet die Da-

tenerhebung und Analyse, gefolgt von Partizipationsprozessen und abschließend einer Zusam-

menfassung aller Ergebnisse mit einer Maßnahmenkonzeption. 

Neben den dominanteren Themen Energieversorgung und erneuerbare Energien sowie Privat-

haushalte und Wirtschaftssektoren, besteht ein Themenfeld des Klimaschutzkonzeptes aus Mobili-

tät und Verkehr. Die Förderung des Radverkehrs stellt dabei einen Baustein im Maßnahmenpro-

gramm dar. Unter anderem wird darin die Schaffung einer neuen Personalstelle gefordert, die für 

die Umsetzung des vorher beschriebenen Ausbauprogramms zuständig sein wird. Neben der Um-

setzung der Baumaßnahmen soll auch die Öffentlichkeitsarbeit mit Kampagnen und Veranstaltun-

gen vorangetrieben werden. Die bereits geplanten Mobilstationen an den Bahnhöfen Unna-Mas-

sen und Unna-Hemmerde sollen zu einer positiven Umweltbilanz beitragen. Weitere Mobilstatio-

nen sollen dies stützen. Ein Mobilitätsmanagement an Schulen kann zusätzlich dazu beitragen, 

dass Kinder vermehrt mit dem Rad oder zu Fuß zur Schule kommen, sodass sich der Anteil der so-

genannten Elterntaxis reduziert. 

Mit den im Integrierten Klimaschutzkonzept beschriebenen Maßnahmen bzgl. des Radverkehrs, 

soll eine Verdopplung des Radverkehrsanteils bis 2025 in Unna erfolgen, sodass im besten Fall ein 

Umstieg von Kfz-Nutzenden auf das Fahrrad erfolgt und Folge dessen, CO2-Emissionen eingespart 

werden können. 

Förderung von Lastenrädern 

Seit Oktober 2022 bietet die Stadt Unna ihren Bürgerinnen und Bürger die Möglichkeit sich ein 

Lastenfahrrad anteilig fördern zu lassen. Dies ist auch rückwirkend zum 1. Januar 2022 möglich. 

Förderanspruch haben dabei volljährige Personen, die ihren Erstwohnsitz in Unna haben. 

Zu berücksichtigen ist außerdem, dass nur werksneue Fahrzeuge aus einem Fachgeschäft (Las-

tenräder und Fahrradanhänger) nach Einhaltung bestimmter Kriterien (z.B. Mindesttransportvolu-

men von 1 m³) förderfähig sind. 

Im Fördertopf für das Jahr 2022 steht eine Summe von insgesamt  25.000 Euro zur Verfügung, die 

dazu eingesetzt werden kann, 20 % des Anschaffungspreises eines Lastenrades oder Anhängers 

zu fördern. Die Obergrenze liegt bei elektrisch unterstützen Lastenfahrrädern bei 800 Ǟ, Fahrrad-

lastenanhänger sind bis zu 100 Ǟ förderfähig. 

Ein Antrag auf Gewährung von Zuschüssen kann online von den Bürger:innen Unnas beantragt 

werden.  

Schulwegratgeber (2015) und der Ausbau von Fahrradparkanlagen an Schulen (2019) 

Um die Selbstständigkeit und Selbstsicherheit von Kindern und Jugendlichen im Straßenverkehr 

frühzeitig zu fördern, ist das eigenständige Zurücklegen des Schulweges eine gute Möglichkeit. 

Besonders zu Beginn und im jungen Alter sollte mit den Kindern der Schulweg gemeinsam geübt 

werden und mögliche Gefahrenstellen erörtert und bestenfalls umgangen werden. Sowohl zu Fuß, 

als insbesondere auch mit dem Fahrrad ist eine gut ausgebaute Infrastruktur Grundvoraussetzung 

dafür, dass Eltern ihre Kinder mit dem Rad zur Schule fahren lassen. 
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Die Peter-Weiss-Gesamtschule Unna hat 2015 mit einen Schulweg-Ratgeber herausgebraucht, der 

unter anderem unterschiedliche Fuß- und Radwege rund um die Schule sowie Gefahrenstellen 

kartografisch darstellt. Unterstütz wird das Kartenwerk mit Fotos, die auf besondere Konfliktstel-

len hinweisen, die im besten Fall umgangen werden sollten. Der Ratgeber soll den Eltern dabei 

helfen, sichere Geh- und Radwegeverbindungen mit ihren Kindern zu erarbeiten und weitere In-

formationen über Fahrradthemen, aber auch die Fahrt sowie das richtige Verhalten in Bus und 

Bahn zu erhalten. 

Neben sicheren Schulwegen und Querungsanlagen stellen komfortable und ausreichend Abstella-

nagen einen Faktor für die Nutzung des Fahrrads dar. Die Kreisstadt Unna hat durch die Kommu-

nalrichtlinie Fördergelder für den Ausbau von Radabstellanlagen an Schulen akquirieren können. 

Insgesamt sollen an vier Schulen 514 neue Stellplätze geschaffen werden. Davon werden das 

Ernst-Barlach-Gymnasium, das Pestalozzi-Gymnasium, die Peter-Weiss-Gesamtschule und das 

Schulzentrum Nord profitieren. Die Gesamtkosten von rund 193.500 Ǟ werden zu 62 % (119.998 Ǟ) 

vom Bundesministerium für Umwelt, Naturschutz und nukleare Sicherheit gefördert. Bis zum heu-

tigen Zeitpunkt haben noch keine Umbaumaßnahmen stattgefunden.  

Quelle: Stadt Unna 

Gutachterliche Eindrücke sowie Hinweise aus den Beteiligungsformaten 

Die Kreisstadt Unna ist vom ADFC als ǂfahrradfreundliche Stadtǀ ausgezeichnet worden, was sich 

allerdings nur ansatzweise in der Stadt widerspiegelt. Nach der ersten Bestadnsanalyse lassen 

sich einige Handlungsbedarfe aufdecken, die das Ausbaupotenzial für den Radverkehr herausstel-

len. Wie in vielen anderen Kommunen NRWs, lässt sich auch in Unna eine klassische Ausrichtung 

des Straßenraums auf den Kfz-Verkehr feststellen. Der Radverkehr wird auf unterschiedlichen 

Abbildung 17: Vorplanung von Radabstellanlagen an dem Ernst-Barlach-Gymnasium 
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Anlagen durch Unna geführt, wobei sich kein klares Schema erkennen lässt. Zum Teil wird der 

Radverkehr auf den Hauptachsen im Seitenraum geführt, teilweise auf der Fahrbahn.  

Auf der Viktoriastraße wird der Radverkehr überwiegend im Seitenraum auf einem getrennten 

Geh- und Radweg geführt. Auf der Hammerstraße dagegen auf der Fahrbahn auf einem Schutz-

streifen. Der Radverkehr wird auf der Kleistraße in Unna-Massen widerum im regelmäßigem 

Wechsel von der Fahrbahn mittels Radfahrstreifen auf die Führung im Seitenraum mittels Markie-

rung geleitet. Durch die ständigen Verschwenkungen und das Überfahren der abgesenkten Bord-

steine wird der Fahrkomfort für den Radverkehr erheblich eingeschränkt. Vereinzelt werden der 

Fuß- und Radverkehr gemeinsam im Seitenbereich geführt oder der Gehweg ist für den Radver-

kehr freigegeben. Positiv herauszustellen sind bereits umgesetzte Fahrradstraße in Unna. Die Pla-

tanenallee bietet somit dem Radverkehr ein bevorzugtes Vorankommen mit der Duldung des Kfz-

Verkehrs auf der Fahrbahn und einer Höchstgeschwindigkeit von 30 km/h. In den Ortsrandgebie-

ten und auch auf landwirtschaftlichen Wegen wird der Radverkehr häufig auf der Fahrbahn im 

Mischverkehr geführt. Bei einem geringen Verkehrsaufkommen wurde dies von der Unnaer Bevöl-

kerung im Rahmen des Mobilitätsforums als angemessen bewertet. Die Führung des Radverkehrs 

im Mischverkehr auf dem Innenstadtring wurde dagegen als Gefahrenschwerpunkt ausgemacht. 

Insgesamt sind die Radverkehrsanlagen in Unna oft unzureichend dimensioniert und weisen Ober-

flächenschäden und abgenutzte Markierungen auf. Plangleiche Kreuzungen entlang der Haupt-

achsen, insbesondere der Innenstadtring, bergen Gefahrenpotenzial, das es zu entschärfen gilt.  

An Kreuzungen wird der Radverkehr vermehrt über mehrere Ampelanlagen geführt, die mit Zeit-

verlusten einhergehen und somit die Attraktivität der Verbindung mindern. Positiv sind im inner-

städtischen Umfeld Maßnahmen wie Furtmarkierungen an Kreuzungen oder auch priorisierte Auf-

stellflächen an Ampelanlagen zu nennen. Vereinzelt finden sich sowohl außerorts als auch inner-

orts Rotmarkierungen von Radfurten an Einmündungen, die eine besondere Aufmerksamkeit auf 

den Radverkehr lenken. Teilweise werden auch kleine Hilfsmittel an Lichtsignalanlagen speziell für 

den Radverkehr eingesetzt. Zum Beispiel ermöglichen Ampelhaltegriffe, dass Radfahrende nicht 

vom Rad absteigen müssen. Ampeltaster bieten eine gesonderte Anforderung für Radfahrende.  

Abbildung 18: Beispiele zu Handlungsbedarfen bei der Radinfrastruktur in Unna 
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Quelle: Planersocietät 

Eine Ausweisung des Radwegenetzes dient der Orientierung sowohl für den Alltags- als auch den 

Freizeitradverkehr. Unna ist durch die Beschilderung des Radroutennetz NRW sowie das Knoten-

punkt-System ausgestattet. Dies bietet Radfahrenden die Möglichkeit , sich nicht nur routenbezo-

gen, sondern im Gesamtnetz des Radverkehrs zu orientieren. Zusätzlich führt eine zehn kilometer 

lange Spielplatzroute durch Unna, die besonders auf die Verkehrssicherheit von Kindern ausgelegt 

ist. Verschiedene Themenrouten ergänzen das Freizeitroutennetz durch gesonderte Beschilderun-

gen.  

Bei der örtlichen Bestandsanalyse konnte festgestellt werden, dass die vorhandenen Radabstell-

anlagen an den Eingängen zur Fußgängerzone, sowie in der Fußgängerzone selbst so hoch fre-

quentiert waren, dass Fahrräder daneben abgestellt werden mussten. Auch bei der Bürgerbeteili-

gung wurde von fehlenden Radabstellanlagen in Unna berichtet. 

Die Fußgängerzone ist für den Radverkehr abschnittsweise komplett, teilweise zeitlich begrenzt 

freigegeben. Aus dem Bürgerforum ging hervor, dass hier unterschiedliche Meinungen vorherr-

schen. Zum einen wird eine komplett geöffnete Fußgängerzone für den Radverkehr aufgrund der 

Geschwindigkeitsunterschiede als konfliktbehaftet bewertet und daher nicht erwünscht. Zum an-

deren müsse aber dann eine sichere und attraktive Alternativmöglichkeit geschaffen werden, um 

die Fußgängerzone umfahren zu können.  

Aus dem Mobilitätsforum und auch der Onlinebeteiligung sind weitere Anmerkungen und Anre-

gungen in die Bestandsanalyse miteingeflossen. Die konkreten Aussagen sind den jeweiligen Pro-

tokollen und Berichten zu entnehmen. 

Abbildung 19: Positive Beispiele der Radinfrastruktur in Unna 
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Quelle: Planersocietät 

2.1.4 Zusammenfassende Stärken-Schwächen-Darstellung im The-
menfeld Radverkehr  

 

Radverkehr     

                                                               

Stärken Schwächen 

+ 

+ 

Radverkehrsanteil von 21 % (HH 2022) 

Geplanter Radschnellwege RS 1 bindet 

Unna (Ortsteile Massen & Königsborn) 

an Dortmund und Hamm an  

-  Dominanz des Kfz-Verkehrs v.a. auf 

Hauptverkehrsachsen, ins. der Ring 

stellt  Barriere für den Radverkehr dar. 

+ Auf den meisten Hauptverkehrsstraßen 

ist Radwegeinfrastruktur vorhanden 

-  Konflikte zwischen Rad- und Fußver-

kehr durch gemeinsame oder unter mä-

ßig getrennte Geh- und Radwegen 

+ Attraktive landwirtschaftliche Wege ver-

binden einzelne Ortsteile 

 

-  Vorhandene Netzlücken  

+ Radroutennetz gut ausgeschildert (inkl. 

Spielplatzroute, Themenrouten) 

-  z.T. Wechsel von Radverkehrsanlagen 

auf einer Strecke (Fahrbahn und Sei-

tenraum) 

+ Einige Lichtsignalanlagen mit Furtmar-

kierungen & Aufstellflächen  

 

-  In Teilen sehr schmale Radverkehrsan-

lagen; 

+ Fahrradparken oft möglich; z. T. auch 

witterungsgeschützt (2 Radstationen) 

-  Radwegeinfrastruktur z. T. in schlech-

tem Zustand (Oberfläche) 

+ Erste Fahrradstraßen vorhanden und 

weitere Straßen mit Prüfauftrag 

 

-  Mangelhafte Markierung der Radwege  
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Radverkehr     

                                                               

+ z. T. geöffnete Fußgängerzonen für den 

Radverkehr 

-  Unzureichendes Angebot an Abstellan-

lagen, insbesondere in Hinblick auf Si-

cherheit und E-Mobilität 

+ Einbindung an diverse Freizeitrouten  -  Kein Fahrradverleihsystem vorhanden 

 

+ Einrichtungen für den Radverkehr an 

LSA: Ampeltaster, Handgriff 

  

Zentrale Handlungsansätze 

Aus Gutachtersicht steht für die Stadt Unna der qualitative Ausbau und die Strukturierung des 

vorhandenen Radwegenetzes, die Neuordnungen von Führungsformen und Minderung von Kon-

flikten mit anderen Verkehrsteilnehmer:innen sowie das Fahrradparken inklusive Mobilstationen 

im Vordergrund. Auch das Angebot von Leihfahrrädern verschiedenster Art (Lastenräder, E-Bikes) 

sollte vorangetrieben werden, um möglichst vielen Bürger:innen das Radfahren zu ermöglichen.  

Folgende Handlungsfelder werden im Rahmen des Mobilitätskonzeptes behandelt:  

¶ Weiterentwicklung und Ausbau des Radwegenetztes  

¶ Verbesserung von wichtigen innerörtlichen Verbindungen und bessere Anbindung der Stadt-

teile sowie von Umlandkommunen in das Radverkehrsnetz (mit dem Fokus auf landwirt-

schaftliche Wege) 

¶ Vereinheitlichung der Führungsformen (Vermeidung von vielen Wechseln auf gleicher Stre-

cke) 

¶ Ausbau von Fahrradstraßen im Gesamtkontext  

¶ Ausbau und Ausschilderung des Radrings und weiterer Alternativwege innerhalb des Innen-

stadtverkehrsrings 

¶ Abbau von Konflikten mit dem Fußverkehr  

¶ Ausbau und nutzerorientierte Aufwertung des Fahrradparkens 

¶ Vermarktung von Leihfahrrädern & weiteren Service (z.B. Radstationen; ADFC: Lastenräder-

Verleih) 

¶ Kommunikation und Aufklärung  
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2.2 Fußverkehr & Barrierefreiheit 

Das Zu Fuß Gehen ist die natürlichste und häufigste Fortbewegungsart. Nahezu auf jedem Weg 

wird mindestens eine Teilstrecke zu Fuß zurückgelegt. Es fördert die eigene Gesundheit und findet 

ohne schädliche Umweltbelastungen statt. Im Gegensatz zu anderen Fortbewegungsformen ist 

das zu Fuß Gehen kostenfrei und daher für alle Bevölkerungsschichten unabhängig vom Einkom-

men möglich. Die Fußverkehrsfreundlichkeit bemisst sich nicht nur anhand der dafür vorgesehe-

nen Flächen, sondern auch anhand deren Ausstattung, Barrierefreiheit, Verkehrssicherheit sowie 

der sozialen Kontrolle. Nicht zuletzt spiegelt eine hohe Anzahl an zu Fuß Gehenden im öffentli-

chen Raum auch die Vielfalt und Lebensqualität einer Stadt wider. Wichtige Elemente zur Förde-

rung des Fußverkehrs sind der Längs- und Querverkehr, die Barrierefreiheit sowie die Aufent-

haltsqualität und Sicherheit. 

Die barrierefreie Gestaltung des öffentlichen Raums nimmt im Sinne der Inklusion eine zuneh-

mende Bedeutung in der Verkehrsplanung ein. Nicht nur Personen mit körperlichen Beeinträchti-

gungen sind auf hindernisfreie Straßenräume angewiesen. Barrierefreie bzw. -arme Bedingungen 

sind in der Regel ein Zugewinn für alle Personen, die den öffentlichen Raum nutzen, und eine 

Grundvoraussetzung für eine aktive und eigenständige Teilhabe am gesellschaftlichen Leben.  

Ebenso sind ausreichend dimensionierte Fußverkehrsflächen und leicht zu querende Straßen für 

alle Bevölkerungsgruppen von Vorteil. Die Erreichbarkeit wichtiger Ziele des Fußverkehrs (bspw. 

Versorgungszentren, Schulen, Naherholungsbereiche, Bahnhof und Bushaltestellen) ist zudem ein 

wichtiges Qualitätsmerkmal. Um die fußläufige Erreichbarkeit messbar machen zu können, wird 

diese vielfach mit einer Reichweite von etwa 600 ƻ 800 Metern angenommen wird, die sich aus 

einer Zeitakzeptanz von ca. 10 Minuten bis zum nächsten Zielpunkt ableitet.  

2.2.1 Fußläufige Erreichbarkeiten in Unna 

Mit einem Anteil von 21 % am kreisweiten Model Split macht der Fußverkehr bereits einen hohen 

Teil der Wege aus. Der Fußverkehr in Unna findet dabei voraussichtlich vornehmlich im Zentrum 

sowie innerhalb der Ortsteile statt. Aufgrund der günstigen Topgraphie und der kurzen Wegen in-

nerhalb der Zentren besitzt Unna Potenzial besonders auf kurzen Distanzen einen hohen Fußver-

kehrsanteil zu erreichen. Die fußläufige Erreichbarkeit des Zentrums zeigt, dass ein Großteil der 

Kernstadt den Marktplatz innerhalb von 15 Gehminuten erreichen können. Innerhalb der 15-Minü-

tigen Erreichbarkeit wird ein Großteil wichtiger Einrichtungen abgedeckt und eine Grundlage für 

die Förderung von attraktivem Fußverkehr im Zentrum gelegt. 
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Abbildung 20: Fußläufige Erreichbarkeiten Unna Markt, Bahnhof Königsborn, Bahnhof Lünern, Zentrum 
Hemmerde, Zentrum Massen (5-/10 -/15-Gehminuten) 

 

Auch in den Stadtteilen Unnas kann ein Großteil der bebauuten Gebiete innerhalb von 15 Minuten 

beziehungsweise meist sogar 10 Minuten erreicht werden. Hier können allerdings nicht immer alle 

Ziele des täglichen Bedarfs gedeckt werden. 

Wichtig bei der fußläufigen Erreichbarkeit ist, dass sie auch durch barrierefrei Wege gewährleistet 

wird. Die fußläufige Anbindung sollte daher Wege enthalten, die über barrierefreien Ausbau in 

Kreuzungsbereichen, sowie über ausreichende barrierefreie Querungsmöglichkeiten und Gehweg-

breiten verfügen.  

2.2.2 Barrierefreiheit im Fußverkehr  

Hinsichtlich der Barrierefreiheit gilt es, die unterschiedlichen Bedürfnisse verschiedener Ein-

schränkungen (motorische Einschränkungen, Einschränkungen in der Wahrnehmung etc.) in der 

Gestaltung des Straßenraums zu berücksichtigen.  

Darüber hinaus existieren auch Straßenabschnitte und Bereiche des öffentlichen Raums, die z. B. 

durch eine geringe Breite, schadhaften Belag oder Hindernisse auf den Gehwegen dazu führen, 

dass eine barrierefreie Benutzung nicht möglich ist. Neben Gehwegschäden, die die Oberflächen-

struktur grundsätzlich einschränken, kann auch die Wahl des Oberflächenmaterials entscheidend 

sein.  
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Abbildung 21: Fotodokumentation Oberflächenbeschaffenheit 

 

Wurzelschäden und abstehend Gehwegplatten 

 

Keine Barrierefreien Wege 

Abbildung 22: Fotodokumentation Treppen 

 

Eingeschränkte Barrierefreiheit auf Grund von 

Treppen 
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2.2.3 Längsverkehr 

Der Längsverkehr ist ein zentrales Element für den Fußverkehr. Anlagen des Längsverkehrs bün-

deln Fußwege und bieten Flächen entlang von Fahrbahnen. Mit steigender Bedeutung des Stra-

ßenabschnitts steigen auch die Ansprüche an den Gehweg. Zu Fuß Gehenden sollte eine Infra-

struktur angeboten werden, die soziale und körperliche Sicherheit sowie eine angenehme, um-

weg- und hindernisfreie Fortbewegung und Aufenthalt in Einklang mit den anderen Verkehrsarten 

gewährleistet.  

Als wichtigstes Element im Längsverkehr sind Gehwege 

entsprechend den Ansprüchen der zu Fuß Gehenden zu 

gestalten. Als Grundlage für die erforderliche Gehweg-

breite wird der Regelfall (Wohnstraße mit geschlossener 

Bebauung) angenommen. So sollen sich zwei zu Fuß Ge-

hende begegnen können, ein Sicherheitsabstand zur 

Hauswand/Einfriedung und zur Fahrbahn eingehalten 

werden. Hieraus resultiert eine Seitenraumbreite von 

2,50m (vgl. Abbildung 23). Für die Begegnung von zwei 

zu Fuß Gehenden, Mobilitätseingeschränkte eingeschlos-

sen, benötigt es demnach einen nutzbaren Bewegungs-

raum mit einer Mindestbreite von 1,80 m. Größere Brei-

tenmaße sind grundsätzlich anzustreben, geringere Brei-

ten sind lediglich in Wohnstraßen mit geringem Fahrzeug-

verkehr und einer offenen Randbebauung akzeptabel oder 

in engen dörflichen Hauptstraßen zulässig (FGSV 2006: 81ff). Mit Erlass der ǂE-Klimaǀ5 ist diese 

vergangene Regelbreite von 2,50m nun als Mindestmaß für Gehwegbreiten anzusetzen. 

Ein durchgängiges Wegenetz im Längsverkehr ist in Unna weitestgehend gegeben. Der Fokus der 

Analyse liegt auf den Hauptfußverkehrsrouten. Diese spannen sich im Zentrum zwischen wichti-

gen Infrastruktureinrichtungen, wie z.B. Nahversorgern, Dienstleistungen, Einzelhandel, Sportein-

richtungen oder ÖPNV-Haltestellen, auf. In den Ortsteilen liegt der Fokus auf der jeweiligen Orts-

durchfahrt. 

Bei der Analyse der Gehwege an diesen Hauptrouten steht der nutzbare Bewegungsraum im Fo-

kus. Die Gehwegbreiten in Unna erreichen überwiegend nicht den o.g. Standard. Oftmals teilt sich 

der Fußverkehr entlang der Hauptstraßen den Seitenraum mit dem Radverkehr (vgl. Abbildung 24) 

oder wird durch parkende Fahrzeuge eingeschränkt. Dies führt dazu, dass die nutzbare Gehweg-

breite oftmals unterdimensioniert ist. Sie beträgt häufig weniger als 1,80 m. Das Wegenetz inner-

halb der Wohngebiete weist teilweise noch geringere Breiten auf, jedoch kommt es hier weniger 

zu Konflikten mit dem Radverkehr sondern sehr stark mit dem ruhenden Verkehr.  

 

5 FGSV 2022 -  Empfehlungen zur Anwendung und Weiterentwicklung von FGSV-Veröffentlichungen im Bereich Verkehr zur Errei-
chung von Klimaschutzzielen. Klimarelevante Vorgaben, Standards und Handlungsoptionen 

Abbildung 23: Regelbreite Seiten-
raum 
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Abbildung 24: Fotodokumentation Einschränkungen des Fußverkehrs im Längsverkehr 
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Innerhalb der Ortsteile sind die Straßenräume der klassifizierten Straßen auf den Kfz-Verkehr aus-

gelegt. Die Gehwebreiten sind hier stellenweise stark begrenzt und teilweise durch Engstellen ge-

prägt (vgl. Abbildung 25) Grundsätzlich sind die vorhandenen Gehwegbreiten aber mehrheitlich als 

gut dimensioniert zu beschreiben. 

Abbildung 25: Fotodokumentation Einschränkungen des Fußverkehrs durch parkende Fahrzeuge 

 

Um den Längsverkehr auch für Personengruppen mit erhöhten Ansprüchen gerecht zu werde, 

sollte aber durchgehend eine Mindestgehwegbreite von 1,80m angestrebt werden. 

Das Thema Barrierefreiheit deckt nicht nur den fließenden Fußverkehr ab. Wichtig ist auch, Orte 

des Aufenthalts und Verweilens zu schaffen, die vor allem Personen mit eingeschränkter Mobilität 

die Möglichkeit bieten, Strecken etappenweise zu bewältigen. Neben der Installation von Bänken 

können auch Möbel zum Anlehnen eine kurzfristige Lösung darstellen. Insbesondere die Haupt-

wegeachsen zur Anbindung in das Zentrum bzw. die Zentren innerhalb der Ortsteile sollten mit 

diesen Elementen grundsätzlich ausgestattet sein. Um den Anforderungen an ein barrierefreies 

Fußwegenetz gerecht zu werden, sollten im Abstand von mindestens 300 m Sitzgelegenheiten 

angeboten werden und je nach Fußverkehrsfrequenz der Abstand verringert werden (vgl. H BVA 

2011:60). 




































































































