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Kurziibersicht:

Auf der Konigsallee wird in dem Abschnitt zwischen Wohlfahrtstrale und Arnikastralle die
Radinfrastruktur durch bauliche MaRnahmen verbessert. Dem Kfz-Verkehr stehen dadurch
weiterhin zwei Fahrspuren je Richtung zum Erhalt der Leistungsfahigkeit bereit. Zwischen
Wohlfahrtstrale und der Briicke der Springorumtrasse wird die Mittelinsel verschoben und
stadteinwarts ein Radfahrstreifen angelegt. Stadtauswarts wird der Seitenbereich erneuert
und als kombinierter Geh- / Radweg genutzt. Zwischen Wasserstral’e und Arnikastral3e wird
beidseitig die Beleuchtung versetzt, der Gehweg verschmalert und auf der dadurch breiteren
Fahrbahn ein Radfahrstreifen angelegt. Im Waldring wird eine Haltestelle fur die
Einsatzwagen des Schilersonderverkehrs inkl. der benétigten Wendemoglichkeit
hergerichtet.

Beschlussvorschlag:

Der Ausschuss fir Mobilitdt und Infrastruktur beschlielt die Vorzugsvariante 4
,Radfahrstreifen® der Verwaltung zur beidseitigen Verbesserung der
Radverkehrsinfrastruktur entlang der Koénigsallee (1. Bauabschnitt zwischen Arnikastrale
und Wohlfahrtstral’e) und beauftragt die Verwaltung, die weiteren Arbeitsschritte zur
Umsetzung vorzunehmen.



Begriindung:

1. Anlass

Die Stadt Bochum arbeitet intensiv daran, den Radverkehr durch die Einrichtung von
angemessener Radverkehrsinfrastruktur zu starken. Vor dem Hintergrund ihrer Aufnahme in
die Arbeitsgemeinschaft fuRganger- und fahrradfreundlicher Stadte, Gemeinden und Kreise
in NRW e.V. (AGFS) wird u.a. gepruft, wie die City-Radialen flir den Radverkehr ertichtigt
werden kdénnen.

Fur die Kénigsallee, im Abschnitt zwischen Hattinger Stralle und Wohlfahrtstralle, die heute
nur abschnittsweise und teils unzureichende Radverkehrsanlagen besitzt, wurde daher die
Einrichtung von Radverkehrsanlagen von einem externen Gutachter gepruft. Dies geschah
unter den Zielvorgaben, ohne finanziell aufwendige Umbaumalnahmen eine
Qualitatsverbesserung fuir den Radverkehr zu erreichen und den Alleecharakter der
Kdnigsallee zu wahren. Die Verwaltung hat aufgrund verdnderter Rahmenbedingungen
aufbauend auf den Ergebnissen des Gutachters weitere Varianten geprift. Samtliche
Planungen zur Realisierung von Radverkehrsanlagen erfolgen unter Berlcksichtigung der
sich Uberlagernden Nutzungsanspriiche des Strallenraums.

2. Bestandssituation (1. und 2. Bauabschnitt)

Verkehrsaufkommen

Die Konigsallee ist im gesamten Untersuchungsabschnitt als vierspurige Stralle mit je zwei
Fahrstreifen pro Richtung angelegt und Bestandteil des Vorbehaltsstraliennetzes der Stadt
Bochum. Die durchschnittliche tagliche Verkehrsstarke an Werktagen (DTVw) betragt
zwischen 17.400 und 20.000 Kfz/Tag.

Derzeit verkehren abschnittsweise ca. 12 Linienbusse je Stunde und Fahrtrichtung auf der
Kdnigsallee. Die Linien 350 und 353 fahren im 15-Minuten-Takt, die Linien SB 37 und 339 im
30-Minuten-Takt. Dazu kommen noch die Einsatzwagen des Schulerverkehrs.

Der Ful- und Radverkehr wurde in einer separaten Zahlung am 23.05.2019 zwischen 06:00
Uhr und 22:00 Uhr in Hohe des Rechener Park erfasst. Die Ergebnisse zeigen, dass gerade
vor Schulbeginn (07:45 Uhr — 08:15 Uhr) und nach Schulende (13:15 Uhr — 13:45 Uhr) der
Gehweg auf der 6stlichen Strallenseite stark frequentiert wird. Die Schilerinnen und Schiler
steigen hier in die Schulbusse ein, die im Normalfall schon bereitstehen. Dies betrifft
allerdings nur den begrenzten Zeitraum von je 30 Minuten. Der westliche Gehweg wird in
diesen Zeitabschnitten deutlich weniger stark genutzt.

In den restlichen 15 Tagesstunden ist der Gehweg auf beiden Seiten mit im Schnitt je 13
ZufuRgehenden pro Stunde wenig frequentiert.



Von den Radfahrerinnen und Radfahrern wird der Gehweg der Fahrbahn vorgezogen.
Wahrend der Zahlung wurde der westliche Gehweg in den 16 Zahlstunden von 324 und die
Fahrbahn von 76 Fahrradern genutzt. Auf der 6stlichen Seite nutzten den Gehweg 528 und
die Fahrbahn 20 Radfahrende.

Baumbestand
Zwischen der Arnikastralle und der WasserstralRe befindet sich in Mittellage ein alter
zweireihiger Baumbestand, welcher den Alleecharakter der Kdnigsallee mafigeblich pragt.

Die Baumreihen liegen hier sehr nah am Bordstein der angrenzenden Fahrbahnen. Zudem
befinden sich in der Mittelinsel in HOhe des Rechener Parks zwei markante Hange-Buchen.
Sidlich der Briicke der Springorumtrasse stehen die Baume im Seitenbereich und
unterbrechen die Reihe der Parkstande.

Parkstande

In Fahrtrichtung Stiden sind in den Abschnitten von der HubertusstralRe bis zur Christstrale
und von der Bricke der Springorumtrasse bis zur WohlfahrtstralRe Langsparksténde
angelegt.

In Fahrtrichtung Norden befinden sich Langsparkstdande von der Wohlfahrtstral3e bis zur
Brucke der Springorumtrasse und von der Friederikastral3e bis kurz vor das Schauspielhaus.

Radverkehrsanlagen

Der Radverkehr wird in Fahrtrichtung Stiden ab der Querung des Knotenarms der Hattinger
Str. ohne separate Beschilderung Uber die Gehwegflache und im weiteren Verlauf durch eine
einfache Markierung oder gesonderte Pflasterung auf einem eigenen nicht
benutzungspflichtigen Radweg gefuhrt. Unter den Arkaden an der Christstral’e und vor der
Melanchtonkirche ist der Seitenraum sehr eingeengt, so dass Ful- und Radverkehr dieselbe
Flache nutzen missen und es zu Konflikten kommen kann. Ab Waldring ist auch baulich nur
noch ein reiner Gehweg vorhanden, der bis zur Kreuzung mit der Wasserstralte flir den
Radverkehr freigegeben ist.

Der vorhandene Radweg wird in beide Fahrtrichtungen als Zweirichtungsradweg genutzt,
weist hierflr aber nicht die nach den Empfehlungen fur Radverkehrsanlage 2010 (ERA 10)
bendtigte Regelbreite von 3,00 m auf.

Die Nutzung als Zweirichtungsradweg ist der Tatsache geschuldet, dass auf der
gegenuberliegenden Stral’enseite in Fahrtrichtung Innenstadt, zwischen der Arnikastr. und
dem Schauspielhaus, keine Radverkehrsanlagen vorhanden sind und der Seitenraum als
reiner Gehweg ausgebildet ist.

In Fahrtrichtung Innenstadt befindet sich zwischen der Bushaltestelle ,Rechner Park® und der
Arnikastr. ein, nach alten Standards erstellter, 1,00 m breiter Radweg, der auch aufgrund des
beengten Seitenraums nicht benutzungspflichtig ist.

Im StraBenabschnitt zwischen der Wohlfahrtstrale und der WasserstralRe sind beidseitig
Radwege mit einer Breite von 1,50 m vorhanden. Sidlich der Briicke der Springorumtrasse
verlaufen diese, ohne den aus heutiger Sicht notwendigen Sicherheitstrennstreifen,
beidseitig hinter den Langsparkstanden im Seitenraum. Nach aktuellem Regelwerk sollte ein
Radweg eine Breite von 2,00 m zuzlglich einem Sicherheitstrennstreifen von 0,75 m zu den
angelegten Langsparkstanden besitzen.

Hier besteht also Handlungsbedarf, um den Anspruch einer City-Radiale und dem Nutzen
aller Verkehrsarten gerecht zu werden.



3. Ubersicht iiber die Planungsvarianten
Es wurden vier Planungsvarianten geprift, auf welche im Folgenden eingegangen wird.

3.1 Variante 1: Schaffung einer Radinfrastruktur mittels Markierung (Gutachten)

3.2 Variante 2: Fuhrung in Mittellage zwischen Wasserstr. und Arnikastr.

3.3 Variante 3: Fuhrung als kombinierter Geh- / Radweg zwischen Wasserstr. und Arnikastr.
3.4 Variante 4: Fuhrung auf Radfahrstreifen zwischen Wasserstr. und Arnikastr.

3.5 Abwagung der Varianten

3.1 Variante 1: Schaffung einer Radinfrastruktur mittels Markierung (Gutachten)

In einem ersten Arbeitsschritt wurden mittels eines externen Gutachtens zwei Varianten
gepruft, die Konigsallee mit moglichst geringen finanziellen Mitteln und groRtenteils nur mit
Markierung fur den Radverkehr zu ertlichtigen.

Zum einen wurde Uberprift, die Konigsallee um je eine Fahrspur fur den Kfz-Verkehr zu
reduzieren und einen 1,85 m breiten Radfahrstreifen anzulegen. Die Leistungsfahigkeit fur
den MIV wirde sich dadurch an den signalisierten Knotenpunkten von den Qualitatsstufen A
— C bis auf die Stufen E und F verschlechtern. Der Verkehr auf der Kénigsallee konnte zu
den Spitzenstunden nicht mehr leistungsfahig abgewickelt werden und hatte Stauungen an
den Lichtsignalanlagen zur Folge.

Im selben Gutachten wurde deshalb als zweite Variante der Vorschlag gepruft, einen
Uberbreiten Fahrstreifen mit 5,00 m Breite flir den Kfz-Verkehr und einen Schutzstreifen, mit
1,50 m Breite, fir den Radverkehr anzulegen. Den Uberbreiten Fahrstreifen kénnen Pkw
weiterhin zweispurig nutzen, Busse und der Schwerverkehr befahren die Fahrspur mittig.

Die Leistungsfahigkeit ist in diesem Fall weiterhin gewahrleistet.

Vorbemerkung zu den weiteren Varianten der Verwaltung:

Da die Konigsallee zwischen Hattinger Str. und Wohlfahrtstr. unterschiedliche
Charakteristiken aufweist, wurde dieser Gesamtabschnitt in zwei Bauabschnitte (BA)
unterteilt: Der erste Bauabschnitt betrachtet den sudlichen Teilabschnitt zwischen der
WohlfahrtstraBe und der ArnikastraRe am Rechener Park. Der zweite BA stellt den
ndrdlichen Teilabschnitt zwischen der Arnikastral’e und dem Knoten mit der Hattinger Stral3e
und Oskar-Hoffmann-Strale am Schauspielhaus dar.

Die weiteren Varianten und der Beschlussvorschlag beziehen sich nur auf den ersten
Bauabschnitt. Nach Umsetzung kénnen dann Erfahrungen fir weitere Streckenabschnitte
gesammelt werden.

3.2  Variante 2: Fiihrung in Mittellage zwischen Wasserstr. und Arnikastr.

Um den breiten Mittelstreifen der Kénigsallee als attraktiven Teilabschnitt mit Alleecharakter
zu nutzen, wurde eine Variante geprift, in der der Radverkehr zwischen der Wasserstr. und
der ArnikastralBe in dieser Mittellage und getrennt vom Kfz-Verkehr gefuhrt wird. Der teils
bereits vorhandene Weg in Mittellage ist mit 5,50 m Breite als Zweirichtungsradweg
geeignet. Um den Radverkehr an den Knotenpunkten verkehrssicher und komfortabel in und
aus der Mittellage zu fuhren, missen jedoch EinbufRen fur die Leistungsfahigkeit des MIV
und vor allem lange Wartezeiten fir den Radverkehr in Kauf genommen werden.



Aufgrund der Engstelle durch die Brucke der Springorumtrasse kann der Radverkehr erst am
Knoten Konigsallee / Wasserstrae in die Mittellage geleitet werden. Hierfir muss eine
eigene Lichtsignalphase fir den Radverkehr eingerichtet werden. Die dafir bendtigten Zeiten
missen der Freigabezeit fur den MIV genommen werden, was Auswirkungen auf die
Leistungsfahigkeit hat. Ebenfalls sind lange Wartezeiten fur den Radverkehr moglich, da eine
klare Trennung der Fihrung zwischen Rad und MIV aus Griinden der Verkehrssicherheit
notwendig ist.

Im weiteren Verlauf missen am Knotenpunkt Kdénigsallee / Waldring die Fahrbeziehungen
der Linksabbieger von der Konigsallee in den Waldring unterbunden werden, um ein zeitlich
komfortables Befahren des Radverkehrs in Mittellage ohne weitere Wartezeiten zu
ermoglichen. Da kein ausreichender Aufstellbereich vorhanden ist, wurden linksabbiegende
Fahrzeuge den nachfolgenden Verkehr auf der Kénigsallee behindern.

An der Arnikastr. entstehen fiir den Radverkehr erneut Wartezeiten durch die Uberleitung in
die bzw. von der Mittellage.

3.3  Variante 3: Fiihrung als kombinierter Geh- / Radweg zwischen Wasserstr. und
Arnikastr.

Bei der Variante 3 wird der Radverkehr zwischen Wasserstral3e und Arnikastrale beidseitig,
baulich vom Kfz-Verkehr getrennt, gemeinsam mit den FuRgangern im Seitenraum gefuhrt.
Hierfir wird der jetzige Gehweg auf 3,50 m in Richtung Fahrbahn verbreitert. Die
Beleuchtung wird an die AuRenkante des Geh- / Radweges versetzt. Hier stehen dem Kfz-
Verkehr dann zwei, je 3,00 m breite, Fahrspuren je Fahrtrichtung zur Verfligung.

(Siehe auch Abwagung und Punkt 6)

3.4  Variante 4: Fiihrung auf Radfahrstreifen zwischen Wasserstr. und Arnikastr.

Die Variante 4 sieht im Grundsatz klassische Radfahrstreifen neben den vom Kfz-Verkehr
genutzten Fahrspuren vor. Der Radfahrstreifen befindet sich auf der Fahrbahn und ist durch
eine durchgehende Breitmarkierung vom Kfz-Verkehr getrennt.

Um zwischen dem Gehweg und den zwei Fahrspuren einen Radfahrstreifen anzulegen, ist
es noétig den vorhandenen Querschnitt neu aufzuteilen. Dieser wird im Seitenbereich durch
die Grundstucksgrenze und in der Mitte durch die Baumreihe begrenzt.

Die neue Aufteilung sieht einen schmaleren Gehweg von in der Regel 2,00 m und das
Versetzen der Beleuchtung an die AuRenkante vor. Auf der verbreiterten Fahrbahn wird
zwischen Arnikastrale und Wasserstraf3e ein komfortabler Radfahrstreifen mit 2,00 m Breite,
eine rechte Fahrspur mit 3,00 m sowie eine linke mit 2,50 m angeordnet. Aufgrund der
schmalen Spurbreite der linken Fahrspur wird eine Breitenbegrenzung fur Kfz angeordnet.
Die Knotenpunkte bleiben ausgenommen.

Zwischen der Wasserstral3e und der Wohlfahrtstral3e wird die Breite aller Fahrspuren 3,00 m
betragen. Stadtauswarts wird der Radverkehr als gemeinsamer Geh- und Radweg im
Seitenraum gefuhrt. Stadteinwarts wird ein 2,00 m breiter Radfahrstreifen auf der Fahrbahn,
zwischen den Parkstdnden und den Kfz-Fahrspuren, angelegt. Dies erfordert eine
Verschiebung der Mittelinsel inkl. der Beleuchtung.

(Detaillierte Erlauterung unter Punkt 4)



3.5 Abwagung der Varianten

Die Variante 1 ermdglicht durch die Neuaufteilung der vorhandenen Fahrbahn nur die Anlage
eines 1,5 m breiten und durch eine unterbrochene Markierungslinie vom MIV getrennten
Schutzstreifens. Ein Schutzstreifen flir den Radverkehr fihrt als Kompromisslésung
allerdings nicht zum angestrebten Qualitatsgewinn der fir eine City-Radiale angestrebt wird
und auch im Sinne der Verkehrssicherheit, u.a. aufgrund des haufigen Uberfahrens der
Markierung, stellt er nicht die optimale L6sung dar.

Bei Variante 2 kann zumindest zwischen Wasserstr. und Arnikastr. eine getrennte Fihrung
des MIV, des Radverkehrs und des Fulverkehrs ermdglicht werden. Aufgrund der
beschriebenen Wartezeiten an den Lichtsignalanlagen erhéht sich allerdings die Reisezeit
fuir den Radverkehr und steht in keinem Verhaltnis zur reinen Fahrzeit von ca. 2,5 Minuten
auf einer Streckenlange von ca. 650 m. Die Fuhrung des Radverkehrs in Mittellage ist somit
nicht alltagstauglich. Ebenso hat diese Fuhrung Leistungsfahigkeitseinbulen und den
Wegfall von Fahrbeziehungen fir den MIV zur Folge.

Die Flhrung des Radverkehrs auf einem 3,50 m breiten gemeinsamen Geh-/Radweg in
Variante 3 zwischen Arnikastr. und Wasserstr. ist aufgrund der gemeinsamen Nutzung,
besonders zu Schulschluss, nicht ganzlich konfliktfrei. Da ein durchgéngig gemeinsamer
Geh-/Radweg keine adaquate Radverkehrsanlage darstellt und den Radverkehr nicht im
erhofften Mal} starken konnte, soll diese Fihrungsform grundsatzlich eine Ausnahme
darstellen.

Variante 4, welche grofRtenteils separate Radfahrstreifen vorsieht, die nach aktuellen
Regelwerken ausgefliihrt werden, wird als die verkehrstechnisch sinnvollste und
verkehrssicherste Variante angesehen. Der Radverkehr wird ohne zusatzliche Wartezeiten
an Lichtsignalanlagen direkt, getrennt vom MIV und groBtenteils getrennt vom Fulverkehr
gefuhrt. Der Radfahrer ist flir den Kfz-Verkehr immer im Sichtfeld. Zudem bleiben beide
Fahrspuren fir den MIV erhalten.

Aufgrund dieser Abwagung wurde Variante 4 als Vorzugsvariante der Verwaltung gewahilt.
4. Detaillierte Erlauterung der Vorzugsvariante (Radfahrstreifen)

Abschnitt Wohlfahrtstr. bis Briicke Springorumtrasse

Stadteinwarts wird der Radverkehr vor dem Knotenpunkt Kdnigsallee / Wohlfahrtstralie
friihzeitig vom Seitenraum auf die Fahrbahn verschwenkt, damit sich dieser bereits vor dem
Knoten neben dem und somit im Sichtfeld des Kfz-Verkehrs befindet. Die vorhandene
Mittelinsel wird inklusive der Beleuchtung in Richtung Westen verschoben und etwas
schmaler. In Fahrtrichtung Wasserstra3e wird die verbreiterte Fahrbahn in zwei Fahrspuren
je 3,00 m fir den MIV und einem 2,00 m breiten Radfahrstreifen unterteilt. Der 6stliche
Radweg im Seitenraum kann somit entfallen und dem Gehweg zugeschlagen werden. Die
Verkehrssicherheit fir Radfahrende wird dadurch verbessert, sie bleiben im Sichtfeld des
MIV.

In der Gegenrichtung wird die Fahrbahn auf 6,0 m Breite verschlankt und zwei Fahrstreifen
je 3,00 m markiert. Stadtauswarts wird der Radverkehr ab dem Knoten Wasserstralle auf
einem gemeinsamen Geh-/Radweg im Seitenraum geflhrt. Dieser wird neu gepflastert und -
wo es mdglich ist - auf 4,00 m verbreitert.

Die drei Baume (ahornblattrige Platane — Platanus x acerifolia) in der Mittelinsel mussen
entfallen und werden durch Ersatzpflanzungen kompensiert.

Im Musterquerschnitt 1 der Anlage ist die neue Aufteilung bildlich dargestellt.



Knotenpunktbereich Kdnigsallee / Wasserstr.

Der im Jahr 2019 im Zuge des Umbaus der Wasserstralle erneuerte Knotenpunkt wird
geringflgig an die neue Radverkehrsflihrung angepasst. Von der Wohlfahrtstralle kommend
wird zwischen dem Radfahrstreifen und der rechten Fahrspur, welche auch von den
rechtsabbiegenden Kfz genutzt wird, eine bauliche Trenninsel erstellt, um das friihzeitige
Verschwenken des MIV in den Radfahrstreifen zu verhindern. Der Radverkehr wird auf dem
Radfahrstreifen neben dem MIV uber den Knoten gefuhrt

In Fahrtrichtung stadtauswarts wird der Radverkehr ebenso tber den Knoten gefiihrt und vor
der Bushaltestelle ,Werk Eickhoff* mittels einer Rampe von der Fahrbahn in den
Seitenbereich geleitet und anschliefend auf dem gemeinsamer Geh-/Radweg Richtung
Wohlfahrtstralte geflihrt.

Zum Linksabbiegen des Radverkehrs aus oder in die Wasserstralle wird dieser indirekt
gefluhrt.

Abschnitt Wasserstr. bis Arnikastr.

Im gesamten Abschnitt wird der Radverkehr auf einem 2,00 m breiten Radfahrstreifen auf
der Fahrbahn geflhrt. Hierfir muss die Fahrbahn zu Lasten des Gehweges verbreitert und
neu aufgeteilt werden. Der Gehweg weist bis auf wenige Engstellen, Lowendenkmal und
Terrasse am Rechner Park, eine Mindestbreite von ca. 2,00 m auf und wird mit anthrazit
farbigen Pflaster einheitlich wiederhergestellt. In den meisten Bereichen der Konigsallee ist
diese Breite aufgrund der geringen Fulverkehrsstarke vertretbar. Da sich die
Strallenbeleuchtung im Bestand mitten im Gehweg befindet, wird diese auf beiden Seiten an
die Aulzenkante versetzt.

Fir den Kfz-Verkehr stehen beidseitig weiterhin zwei Fahrspuren zur Verfigung, wobei die
rechte eine Breite von 3,00 m und die linke 2,50 m aufweist. Um am Knoten Waldring die
Verkehrssicherheit beim Linksabbiegen des MIV, zu gewahrleisten, wird die linke Fahrspur
50 m vor dem Knoten auf das Standardmal} von 2,75 m verbreitert. Um die linke Fahrspur in
diesem Bereich nicht vollstdndigen zu Lasten des schon schmaleren Gehweges zu
verbreitern, wird der Radfahrstreifen fur die Lange von 50 m mit dem Standardmalf? von 1,85
m markiert.

Der Musterquerschnitt 2 verdeutlicht die Aufteilung der Kénigsallee und ist als Anlage
beigefugt.

Die Bushaltestellen sind bereits heute Engstellen, weshalb diese teilweise umgebaut und der
Bereich um die Haltestellen deutlich verbreitert werden muissen, um ausreichende
Warteflachen bereitzustellen.

Nordlich des Knoten mit der Arnikastrale endet der 1. BA und der Radfahrstreifen auf der
Fahrbahn. Der westliche Radweg kann vom stadteinwarts fahrenden Radverkehr mitgenutzt
werden. In Fahrtrichtung Wasserstral3e wird vor dem Knoten eine Rampe angelegt, welche
von dem bestehenden Radweg auf den neuen Radfahrstreifen Uberleitet.



Schulbushaltestelle

Fir die Einsatzwagen der Bogestra (Schilerverkehr) ist es aus Sicherheitsgriinden und
aufgrund der StVO nicht mehr méglich auf der Fahrbahn zu stehen um die Schilerschaft ein-
bzw. aussteigen zu lassen. Nach der StVO ist es untersagt auf dem Radfahrstreifen zu
halten und zu parken. Beim Halten der Busse auf der rechten Fahrspur ware das
Vorbeifahren des nachfolgenden Verkehrs auf der linken Fahrspur aufgrund der
Breitenbeschrankung nicht fir alle Fahrzeuge mdglich. Zudem missten die Fahrgaste den
Radfahrstreifen queren und es ware eine grofere Einstiegshdéhe zu Uberwinden als am
Bordstein. Aufgrund dessen, der Haltedauer von bis zu 20 Minuten und der Anzahl von bis
zu vier Gelenkbussen wird im Waldring eine neue Haltestelle angelegt. Dies ist die fir alle
Verkehrsteilnehmende sicherste und komfortabelste Lésung

Da die Busse aus Hattingen Uber die Koénigsallee kommen und nach dem Einstieg der
Fahrgaste wieder auf der Konigsallee Richtung Siden zurlckfahren, wird eine
Wendemaglichkeit vorgesehen. Ohne eine Wendemoglichkeit ware eine deutlich langere
Fahrstrecke Uber die Querenburger Str. die Folge.

Far die bendtigte Flache wird beidseitig in den Seitenraum eingegriffen und die bereits heute
sehr breite Fahrbahn des Waldrings neu aufgeteilt. Dies betrifft auf Seiten der Schillerschule
an der tiefsten Stelle ca. 6,10 m des Schulgrundstiicks, vier jingere StralRenbaume (Silber-
Linde — Tilia tomentosa) sowie vier Baume auf dem Schulgrundstiick. Der Eingriff in den
Rechener Park wird moglichst geringgehalten und betrifft den Teil einer Rasenflache, einige
Geholze und evil. zwei Baume am Gehwegrand. Die zusatzlich versiegelte Flache im
Rechener Park betragt ca. 180 m2. Auf der geplanten Trenninsel zwischen den beiden sudl.
Haltepositionen und der Fahrbahn sind Baumneupflanzungen vorgesehen. Die ubrigen
Ausgleichsmalnahmen sind noch zu verorten. Am Knotenpunkt mit der Konigsallee wird der
Querschnitt um eine Fahrspur reduziert und der separate Linksabbieger mit der Geradeaus-
rechts Fahrspur zu einer MIV Fahrspur fiur alle Richtungen zusammengelegt. Dies ist
aufgrund der geringeren Verkehrsbelastung im Waldring unbedenklich. Die Querungsstelle in
Hohe der Schuleinfahrt wird Richtung Osten, kurz vor die Ostermannstralie, verschoben.

5. Priifung einer Umweltspur

Die Einfuhrung einer Umweltspur wurde bedacht, wirde allerdings dem ersten
Untersuchungsfall des externen Gutachtens, Reduzierung um eine Fahrspur, gleichkommen
und keine leistungsfahige Verkehrsfihrung zulassen. Da es die Umweltspur in der
StraBenverkehrsordnung (StVO) nicht gibt, kann entweder eine Busspur mit Fahrrad frei
(Busse missen diese Spur nutzen) oder ein Radfahrstreifen mit Bus frei (Fahrrader missen
die Spur nutzen, der Bus kann auf der MIV-Spur iberholen) beschildert werden.

2019 gab es auf bundespolitischer Ebene seitens des Bundesverkehrsministers anhand der
StVO-Novelle den Vorschlag, den Stadten die Mdglichkeit zu geben, eine Busspur flr
weitere Verkehrsmittel wie Fahrgemeinschaften oder Elektrokleinstfahrzeuge (E-Scooter)
freigeben zu kénnen. (Fir elektrisch betriebene Fahrzeuge besteht diese Mdglichkeit seit
2015.) Vom Bundesrat wurde diese Anderung der StVO allerdings abgelehnt und gestrichen.
Die medial bekannte Duisseldorfer ,Umweltspur® mit derartigen Freigaben der Busspur, ist
ein Pilotprojekt mit Sondergenehmigung zur Verbesserung der Luftqualitat.

Auf einer fir den Radverkehr freigegebenen Busspur sind zum einen das verminderte
Sicherheitsgefuhl der Radfahrenden als auch die Zeitverluste der Bogestra problematisch zu
sehen, wenn Fahrrader vor einem Bus herfahren und nicht Uberholt werden kénnen bzw.
darfen.

Auf einem Radfahrstreifen mit Freigabe fiur den Busverkehr wird es aufgrund des hohen
Verkehrsaufkommens auf der linken MIV-Spur und der geringen Abstande zwischen den
Bushaltestellen fir den Bus kaum mdglich sein, die Fahrrader auf der linken Fahrspur zu
Uberholen.



Fir ein sicheres Uberholen auf derselben Spur miisste diese 4,75 m breit sein, dies lassen
die Platzverhaltnisse allerdings nicht zu.

Eine dritte Variante der Umweltspur umfasst Busse, Taxis und Elektroautos aufgrund der
unterschiedlichen Geschwindigkeiten mit einer separaten Fihrung des Radverkehrs.

Bei einer Fahrbahnbreite von 5,50 m fir den MIV ist die spatere Ausweisung einer
,2dmweltspur® nicht moglich. Hier waren mindestens 6,00 m Fahrbahnbreite ndétig.

6. Meinungsbild des ADFCs und des Beirats Mobilitat insgesamt

e In einem Termin mit dem Allgemeinen Deutschen Fahrradclub (ADFC) stellte die
Verwaltung diesem die Variante 3 vor. Der ADFC sieht diese Variante kritisch. Die
Verbreiterung des Gehweges sei zwar eine Verbesserung gegenitber dem heutigen
Bestand, doch fuhre Radverkehr auf Gehwegen stets zu Konflikten. Der ADFC verfasste
hierzu eine Stellungnahme, in der er einen Radfahrstreifen je Fahrtrichtung fordert.

o Dies ist mit der Variante 4 vorgesehen und wurde bei einer erneuten Prasentation
begrufit. In einem weiteren Ortstermin wurde der aus Platzgrinden einseitig notwendige
gemeinsame Geh-/Radweg zwischen Wasserstralle und Wohlfahrtsstral’e akzeptiert,
wenn der Radfahrstreifen in Gegenrichtung mit 2,0 m und Sicherheitstrennstreifen zu den
Parkstanden markiert wird. Dies wurde ebenso berucksichtigt.

¢ Im Beirat Mobilitat wurden die vier Planungsvarianten ebenfalls vorgestellt und diskutiert.
Nachdem der Beirat in der Sitzung am 19.06.2019 und in der vorgeschlagenen
Umsetzung der Variante 3 eher Nachteile und keine Uberzeugenden Vorteile sah, wurde
die Verwaltung aufgefordert eine bessere Ldsung zu finden. In der Sitzung am
20.11.2019 wurde die Variante 4 prasentiert, welche von allen Anwesenden breite
Zustimmung erhielt und befurwortet wurde.

Aufgrund dieser Meinungsbilder sieht die Verwaltung sich mit der Wahl der Variante 4 als
Vorzugsvariante bestatigt.

7. Kostenschatzung

Die Kosten fir den ersten Bauabschnitt werden auf ca. 4,4 Mio. Euro brutto geschatzt. Die
Kosten fir Arbeiten der Versorgungstrager und an der Kanalisation sind exklusiv. Die
MaRnahme soll fur 2022 zur Férderung angemeldet werden.

8. Weiteres Vorgehen

Aufbauend auf der Vorentwurfsplanung erfolgt die Entwurfs- und Ausfuhrungsplanung durch
das Tiefbauamt im Jahr 2021 und wird dann den politischen Gremien erneut zum Beschluss
vorgelegt. Der Ausbau der Konigsallee zwischen Wasserstralle und Arnikastralle ist ab
September 2022 vorgesehen und umfasst auch Baumaflinahmen an der Kanalisation. Der
Abschnitt Wasserstrae bis Wonhlfahrtstr. kann noch nicht terminiert werden, da dieser
Bereich als Umleitungsstrecke wahrend der vorgesehenen Baumalnahme an der Brucke
der UniversitatsstralRe uber den Nordhausenring notwendig ist.



Ausblick 2. BA (Arnikastr. bis Hattinger Str.)
Um dem Radverkehr eine sichere und qualitativ komfortable Infrastruktur im Sinne der
Radverkehrsférderung bieten zu kénnen, muss die gesamte Strecke bis zur Innenstadt
bedacht werden. Zuvor sollten allerdings Erfahrungen mit der Querschnittsaufteilung des 1.
BA gesammelt werden, um diese in die Planung weiterer Abschnitte einflieBen lassen zu

konnen.

Finanzielle Auswirkungen:
Mittelbedarf fiir die Durchfiihrung der MalBnahmen:

Jahrliche Folgelasten (geméaR beiliegender Berechnung):

Anlagen:

Anlage 01: Ubersichtsplan 1 -
Anlage 02: Querschnitt 1 - Kdnigsallee
Anlage 03: Querschnitt 2 - Kdnigsallee Wasserstr.
Anlage 04: Ubersichtsplan 2 - Blatt 1 - Koénigsallee Var.
Anlage 05: Ubersichtsplan 2 - Blatt 2 - Kodnigsallee Var.
Anlage 06: Ubersichtsplan 2 - Blatt 3 - Koénigsallee Var.
Anlage 07: Ubersichtsplan 2 - Blatt 4 - Koénigsallee Var.
Anlage 08: Ubersichtsplan 2 - Blatt 1 A4 - Konigsallee Var.
Anlage 09: Ubersichtsplan 2 - Blatt 2 A4 - Konigsallee Var.
Anlage 10: Ubersichtsplan 2 - Blatt 3 A4 - Konigsallee Var.

Planungsbereich

Arnikastr.-Wasserstr

4
4
4
4
4
4

4

- Wohlfahrtstr
Radfahrstreifen
Radfahrstreifen
Radfahrstreifen
Radfahrstreifen
Radfahrstreifen
Radfahrstreifen
Radfahrstreifen

Anlage 11: Ubersichtsplan 2 - Blatt 4 A4 - Konigsallee Var. 4 Radfahrstreifen
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