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1 Leitziele

Die inhaltliche Ausrichtung des Mobilitatskonzepts basiert auf dem
Nachhaltigkeitsgedanken unter Einbeziehung des Klimaschutzes.
Zudem soll die 6konomische Situation der Stadt einbezogen wer-
den.

Es erfolgt zundchst eine Recherche und Zusammenstellung der
bereits vorliegenden Ziele in Bezug auf Verkehr und Mobilitét. Die-
se werden mit dem Nachhaltigkeitsgedanken abgeglichen. An-
schlieRend erfolgt die Ausarbeitung eines ersten Vorschlags fur
stadtspezifische Leitziele.

1.1 Bestehende Ziele zu ,,Verkehr und Mobilitat*

Die Stadt Schwelm besitzt auf stadtischer Ebene das integrierte
stadtebauliche Entwicklungskonzept (ISEK) fir die Innenstadt der
Stadt Schwelm aus dem Jahr 2019, in dem als Handlungsfeld der
offentliche Raum und Verkehr betrachtet wird und aus dem u. a.
die MaRRnahme zur Erstellung eines gesamtstadtischen Parkraum-
und Mobilitdtskonzepts hervorgeht. Auf stadtischer Ebene liegen
keine weiteren aktuellen Konzepte vor, denen Zieldefinitionen im
Bereich ,Verkehr und Mobilitat* entnommen werden kénnen.

Auf Kreisebene liegt das integrierte Klimaschutz- und Anpas-
sungskonzept (2018), das jedoch allgemeine, nicht verkehrsspezi-
fische Zielsetzungen fir den Klimaschutz definiert sowie die 3.
Nahverkehrsplanfortschreibung (2016) vor und es wird derzeit ein
Mobilitatskonzept fir den Ennepe-Ruhr-Kreis erarbeitet. In diesem
Zuge gab es im Jahr 2021 eine Mobilitatsbefragung in den zuge-
horigen Kommunen, deren Ausweitung mittlerweile vorliegt.

Auf regionaler Ebene kdnnen dariiber hinaus verschiedene vorlie-
gende Konzepte als Grundlage zur Festlegung einer stadtspezifi-
schen Zielsetzung herangezogen werden. Dabei handelt es sich
um das regionale Mobilitatsentwicklungskonzept Metropole Ruhr
(2021), die Weiterentwicklung des Konzepts fur das Regionale
Radwegenetz der Metropole Ruhr (beschlossen 2019) mit dem
zugehorigem Umsetzungskonzept (2022) sowie das Handlungs-
programm zur raumlichen Entwicklung der Metropole Ruhr (2018).
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Das ISEK fir die Schwelmer Innenstadt formuliert ein Gbergeord-
netes Leitbild fir die zuklnftige Entwicklung. Als Zielformulierun-
gen fur die Entwicklung der Schwelmer Innenstadt wurden funf
Handlungsfelder definiert:

. Neue Mitte Schwelm: Die Innenstadt von Schwelm ist ein urbanes Zentrum
zwischen Tradition und Moderne. Die Altstadt, attraktive Wohnangebote,

kurze Wege, eine hohe Aufenthaltsqualitit im dffentlichen Raum mit teilweise
hoher Durchgriinung, vielfdltige Einkaufsmoglichkeiten sowie eine lebendige
Stadtgesellschajft machen die Innenstadt lebenswert.”

Der Malnahmenschwerpunkt liegt im Handlungsfeld ,Offentlicher
Raum und Verkehr®. Darin werden dem definierten Wirkungsziel
,Der offentliche Raum bietet eine hohe Aufenthaltsqualitat sowie
ein attraktives Wohn- und Standortumfeld und wird den Anforde-
rungen zukunftsweisender Mobilitat gerecht” eine Vielzahl (insge-
samt 19) spezifischer MaRnahmen zur Erreichung von Ergebnis-
zielen zugeordnet. Diese Malinahmen lassen sich in folgende
Themengebiete einordnen:

= FuRgangerzone,

= Aufwertung von Platz- und StralR3enbereichen,
= Bahnhofsumfeld,

= FuRBwegeachsen,

= Radverkehrsachsen,

= punktuelle Stral3enraumaufwertungen,

= Mobilitat- und Parkraumkonzept.

Unter dem Leitbild ,Vernetze Metropole Ruhr” wurde im Jahr 2021
das regionale Entwicklungskonzept fiir die Metropole Ruhr aufge-
stellt. Darin enthalten sind sechs Leitsatze, die das Leitbild konkre-
tisieren. In dieser Zielformulierung sind bereits alle weiteren, bis zu
diesem Zeitpunkt bestehenden regionalen Zielsetzungen berick-
sichtigt:

= ,Die nach aufRen vernetzte Metropole Ruhr®,

= Die in sich vernetzte Metropole Ruhr*,

= ,Der starke Wirtschaftsstandort Metropole Ruhr®,

» ,Raumdifferenzierte Mobilitat in der Metropole Ruhr*,

= Der umwelt- und stadtvertragliche Verkehr in der Metropole
Ruhr*,

.Mobilitat fur alle in der Metropole Ruhr*.

Die ersten beiden Ziele befassen sich dabei mit der Mobilitat und
Erreichbarkeit im Wirtschafts- und Personenverkehr, Ziel drei mit
der Starkung des leistungs- und umweltvertraglichen Wirtschafts-
verkehrs und das vierte Ziel mit bedarfsgerechter Mobilitat. Dar-
Uber hinaus werden im flinften Ziel der Umwelt- und Klimaschutz
und im sechsten Ziel die Barrierefreiheit berticksichtigt.
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Zur Forderung des Radverkehrs auf regionalen Radwegeverbin-  Weiterentwicklung des Kon-
dungen wurde im Rahmen der Weiterentwicklung des Konzepts fur  zepts fir das Regionale Rad-
das Regionale Radwegenetz der Metropole Ruhr Qualitatsstan- wegenetz in der Metropole
dards definiert, ein Radwegenetz geplant und mit Potenzialen hin- Ruhr (beschlossen 2019)
terlegt, sodass auf Grundlage der Bestandssituation der Hand-

lungsbedarf abgeleitet werden konnte. Das dabei verfolgte Ge-

samtziel ist die weitere Qualifizierung des Netzes fur Alltagsmobili-

tat unter Ausnutzung von Synergieeffekten fir das Freizeitwege-

netz. Als Ergebnis sollte dabei en Zukunftskonzept fur den Rad-

verkehr in der Metropole Ruhr entstehen.

Das zugehorige Umsetzungskonzept aus dem Jahr 2022 dient  Regionales Radwegenetz in
dariiber hinaus der konkretisierten Projekt-Priorisierung sowie dem  der Metropole Ruhr — Umset-
Vorantreiben der vorbereitenden Planungen fir den Bau der Rad- zungskonzept (aufgestellt
wegeinfrastruktur. 2022)

In der 3. Fortschreibung des Nahverkehrsplans fir den Ennepe- 3. Fortschreibung des Nah-
Ruhr-Kreis sind die verkehrlichen Ziele auf Kreisebene, mit  verkehrsplans fir den Enne-
Schwerpunkt auf den 6ffentlichen Verkehr, zusammengefasst. Das pe-Ruhr-Kreis

oberste Ziel ist der Beitrag des OPNV zur Mobilitat und Verkehrs-  (aufgestellt 2016)

vernetzung der Region. Diesem untergeordnet werden weitere

Zielsetzung fiur das Handlungskonzept zur Ausgestaltung des

OPNV um Ennepe-Ruhr-Kreis:

= bedurfnisorientierte Mobilitditsangebote entsprechend der defi-
nierten Kreisstandards,

= Bericksichtigung von rechtlichen Grundséatzen und Zielsetzun-
gen,

= Anpassung an Veranderungen bei den Mobilitatsbedirfnissen,
= Verbesserung der Barrierefreiheit,

= bessere Marktausschopfung und wirtschatftliche Effizienz,

= RUckfihrung des Angebots auf tatsdchlichen Bedarf,

» Schaffung/Starkung konkurrenzfahiger und attraktiver Alternati-
ven zum MIV,

» bedarfsgesteuerte Angebotsformen zu nachfrageschwachen
Zeiten bzw. in nachfrageschwachen Raumen,

* Einbindung des OPNV n eine multimodale Mobilitat und eine
integrierte Verkehrsplanung,

= OPNV als Beitrag zur klimaschonenden Mobilitét,

» starkere Verkniipfung von OPNV und nachhaltigen Flachen-
und Siedlungsentwicklungen.

1.2 Leitziele und Handlungsfelder

In verschiedenen vorliegenden Konzepten der letzten Jahre wur-
den bereits Ziele im Bereich ,Verkehr und Mobilitat* definiert. Bei
diesen bestehen keine grundsatzlichen Widerspriiche. Allen ge-
mein ist die Verbesserung der verkehrlichen Situation fur alle Ver-
kehrsteilnehmerinnen und Verkehrsteilnehmer bzw. Verkehrsmit-
tel, wobei der Fokus bei den regionalen Konzepten zunachst auf
einer verkehrsmittelunabhéangigen Mobilitatsforderung liegt und
durch verkehrsmittelspezifische Konzepte zu Verkehrsmitteln des
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Umweltverbunds konkretisiert wird. Auf stadtischer Ebene liegen
durch das ISEK bereits Malinahmenanregungen zum Thema Ver-
kehr und Mobilitat vor. Darin wird jedoch auch explizit auf die Not-
wendigkeit einer weiteren Ausarbeitung im Rahmen eines Park-
raum- und Mobilitétskonzepts verwiesen.

Als Leitziele fur das Parkraum- und Mobilitatskonzept der Stadt
Schwelm werden Aspekte zum Fufdgéngerverkehr, zum Radver-
kehr, zu offentlichen und alternativen Mobilititsangeboten sowie
zum flieBenden und ruhenden Kfz-Verkehr definiert.

Leitziel ,Verbesserung von erkennbaren, barrierefreien und
sicheren FulRwegeverbindungen in der Innenstadt und in
Stadtbereichen mit hoher FuRverkehrsrelevanz“

Ziel ist die Verbesserung der Situation fur den Fuf3gangerverkehr
im gesamten Stadtgebiet, um insbesondere auf kurzen Wegen die
Nutzung des MIV zu reduzieren und die Zuganglichkeit zum offent-
lichen Verkehr zu verbessern.

Mdgliche Handlungsfelder sind:

= Attraktive, hochwertige, sichere und barrierefreie Gehwege,
insbesondere auf wichtigen FuRwegeachsen,

= verkehrssichere und erkennbare Querungsstellen fir den Ful3-
gangerverkehr,

= mdoglichst konfliktarme FuRwegeachsen (Konflikte mit anderen
Verkehrsteilnehmern, Hindernisse, Barrierefreiheit),

= Vermeidung von gemeinsamen Fihrungen mit dem Radverkehr
im Innenstadtbereich,

= FuBwegweisung in der Innenstadt (z. B. von und zu Parkie-
rungsanlagen).

= SchlieBung von Netzliicken im Ful3gadnger- und Radverkehr.

Leitziel ,,Schaffung eines sicheren, durchgangigen und
schnellen Radverkehrsnetzes auf gesamtstadtischer Ebene

Besonders auf innerstadtischen Wegeverbindungen kann der
Radverkehr eine attraktive und zeiteffiziente Alternativ zum MIV
darstellen. Die Voraussetzung dafir ist eine sichere, durchgéngige
und direkte Radverkehrsinfrastruktur. Dazu z&hlen neben den
Radverkehrsanlagen auch attraktive und zentrale Radabstellanla-
gen.

Mdgliche Handlungsfelder sind:

= Schaffung von attraktiven, schnellen und direkten Radhaupt-
und Radnebenrouten zu relevanten Quell- und Zielorten flir den
Alltagsradverkehr,

= Schaffung eines Grundangebots an Radverkehrsinfrastruktur
an Hauptverkehrsstral3en,

= Schaffung von alternativen Radwegeverbindungen (Nebenrou-
ten) abseits der hochfrequentierten Hauptverkehrsstral3en,

= Errichtung von sicheren und nach Mdbglichkeit witterungsge-
schitzten Fahrradabstellanlagen an frequentierten Quell- und
Zielstandorten,
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= Anbindung der Innenstadt an das Ubergeordnete (Freizeit-)
Radnetz,

= SchlieBung von Netzliicken im Ful3ganger- und Radverkehr.

Leitziel ,,Verbesserung von o6ffentlichen Verkehrsangeboten
und Ausweitung von alternativen, 6ffentlich zuganglichen
Mobilitatsformen*

Die Stadt Schwelm kann Anpassungen des 6ffentlichen Verkehrs-
angebots nur bedingt beeinflussen. Aufgabentrager ist der Enne-
pe-Ruhr-Kreis, der auch die Fortschreibungen des Nahverkehrs-
plans vornimmt. Die Stadt Schwelm sollte sich auf Grundlage der
stadtebaulichen Entwicklungen (z. B. Rathaus, Schwelmer Bahn-
hof) aktiv in die Offentlichkeits- und Politikbeteiligung fir den
nachsten Nahverkehrsplan einbringen und die Kommunikation mit
dem Ennepe-Ruhr-Kreis bezuglich sinnvoller und notwendiger
Anpassungen im OPNV und mdglichen Angebotserweiterungen
durch On-Demand-Verkehre suchen.

Mdgliche Handlungsfelder sind:
= Uberprifung der vorhandenen Buslinienanbindungen,

» Uberprifung der Einfiihrung von On-Demand-Angeboten oder
ahnlichen Angeboten zur Verknlpfung der Innenstadt mit dem
Bahnhof Schwelm,

» Uberprifung der Linienfiihrungen, Bedienzeiten und Taktungen
bei der ErschlieBung der Ortsteile.

Leitziel ,,Optimierung des Kfz-Verkehrsnetzes in Bezug auf
die Vertraglichkeit mit weiteren Verkehrsmitteln“

Die Betrachtung des Kfz-Verkehrs erfolgt im Sinne der Gewahr-
leistung der Erreichbarkeit aller notwendiger Ziele. Im Rahmen des
Mobilitatskonzepts erfolgt die Betrachtung auf gesamtstadtischer
Ebene. In Verbindung mit dem ruhenden Kfz-Verkehr wird aus-
schlieB3lich die Schwelmer Innenstadt betrachtet.

Es werden vorrangig die Wechselwirkungen der verschiedenen
Verkehrsarten berticksichtigt. Malinahmen zum allgemeinen Kfz-
Verkehr ergeben sich vor allem durch notwendige Malinahmen im
FuRganger- und Radverkehr.

Mdogliche Handlungsfelder fur den flieRenden Kfz-Verkehr sind:

= Uberpriifung und Anpassung der Wegefiihrung und Freiga-
ben/Durchfahrtssperren fur den Kfz-Verkehr,

» Uberprifung und Anpassung der zulassigen Hochstgeschwin-
digkeiten,

= Uberprifung und Erstellungen eines KFZ-Zielnetzes (Stichwort:
hierarchisiertes Geschwindigkeitsnetz) mit flachendeckend
Tempo 30-Zonen im Kernbereich der Innenstadt (ausgenom-
men hiervon sind klassifizierte Straf3en),

= Einfihrung von Regelungen zur Reduzierung des Kfz-
Verkehrsaufkommens im zentralen Stadtgebiet.

Leitziel ,,Differenzierte Parkraumbewirtschaftung im zentralen
Innenstadtbereich®

Erstellung eines Parkraum- und Mobilitdtskonzepts fur die Stadt Schwelm
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Im Rahmen des Parkraumkonzepts ist ein innerstadtisches Park-
raummanagement als wesentlicher Ansatz zur Verkehrsvermei-
dung (Reduzierung des Parksuchverkehrs) und Verkehrsverlage-
rung auf den Umweltverbund und zur Schaffung von FreirAumen
z. B. auf Platzen fur andere Nutzungen zu sehen. Es beinhaltet die
Optimierung der Bewirtschaftung des Parkraumangebots in zentra-
len Innenstadtbereichen mit hoher Parkraumnachfrage.

Mogliche Handlungsfelder zum ruhenden Kfz-Verkehr sind:

Einfuhrung einer flachendeckenden Parkraumbewirtschaftung
im gesamten Untersuchungsgebiets des Parkraumkonzepts,

Uberprufung und Anpassung der bestehenden Bewohnerpark-
zonen,

Abwéagung zur Einflhrung einer monetaren Parkraumbewirt-
schaftungen im Kernbereich der Innenstadt,

Optimierung der Parkregelungen im direkten Umfeld des
Schwelmer Bahnhofs,

EinflUhrung von regelmaRigen Kontrollen zu neu eingefiihrten
Regelungen,

Optimierung der Beschilderungen zur Parkraumausweisung
und Kennzeichnung der Bewirtschaftungsformen (Stichwort:
Ubersichtlichkeit und Vereinheitlichung).

Erstellung eines Parkraum- und Mobilitdtskonzepts fur die Stadt Schwelm
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2 Handlungsempfehlungen und Mal3hahmenkonzept

Im Zug

e der Entwicklung von Handlungsempfehlungen wurden fir

die Stadt Schwelm zu den funf verkehrsmittelspezifischen Leitzie-

len konkrete Handlungsfelder ausf%rmuuglrthchlgiﬁ
der werden als Steckbriefe ausgear%j{t:ﬁ'h

. Handlungsfel- .
L?s?'lcwt%ng éjes%o%!htatskonzepts basiert auf dem
altigkeitsgedanken unter Einbeziehung des Klimaschutzes.

Tabelle 1: Ubersicht verkehrsmittelgpeeifisoiielBteékbboefeche Situation der Stadt einbezogen werden.
Es erfolgt zunachst eine Recherche und Zusammenstellung der
Fu Bg éngerverkehr bereits vorliegenden Ziele in Bezug auf Verkehr und Mobilitat. Diese werden mi

t dem

Nachhattigkeitsgedanken abgegtichemn. Anschiiefend erfolgt die Ausarbeitung
ersten Vorschlags fiir

Handlungsfeld

ines

F1 Attraktive, hochwertige, sittritseetiivchbkgiti@tefreie Gehwege
F2 Verkehrssichere und barrierefreie Querungsstellen fir den FuRgangerverkehr
F3 Konfliktarme FulRwegeachsen
F4 Gemeinsamen Fuhrungen von Ful3ganger- und Radverkehr im Innenstadtbereich
F5 FuRwegweisung in der Innenstadt
F6 SchlieBung von Netzlicken im Fuliganger- und Radverkehr
Radverkehr
Handlungsfeld
R1 Differenziertes Netz mit Radhaupt- und Radnebenrouten fur den Alltagsradverkehr
R2 Radverkehrsinfrastruktur an Hauptverkehrsstral3en
R3 Radverkehrsinfrastruktur abseits von Hauptverkehrsstral3en
R4 Fahrradabstellanlagen an wichtigen Quell- und Zielstandorten
R5 Anbindung der Innenstadt an das Ubergeordnete (Freizeit-) Radnetz
Offentlicher Verkehr
Handlungsfeld
O1 Uberprifung der Linienfiihrungen, Bedienzeiten und Taktungen im OPNV
&2 Uberprufung der Einfiihrung von On-Demand-Angeboten und alternativen Mobili-

tatsangeboten

Kfz-Verkehr (flieRend)

Handlungsfeld

K1

Uberprufung und Anpassung des StraRennetzes fiir den Kfz-Verkehr (Kfz-Zielnetz)

K2

Reduzierung des Kfz-Verkehrsaufkommens im zentralen Stadtgebiet

Kfz-Verkehr (ruhend)

Handlungsfeld

P1 Parkraumbewirtschaftung in der Innenstadt

P2 Optimier_ung der Beschilderungen zur Parkraumausweisung und Kennzeichnung
der Bewirtschaftungsformen

P3 Regelmaldige Parkraumkontrollen

Erstellung eines Parkraum- und Mobilitdtskonzepts fur die Stadt Schwelm
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Wimalathas
Texteingabe
Die inhaltliche Ausrichtung des Mobilitätskonzepts basiert auf dem
Nachhaltigkeitsgedanken unter Einbeziehung des Klimaschutzes.
Zudem soll die ökonomische Situation der Stadt einbezogen werden.

Es erfolgt zunächst eine Recherche und Zusammenstellung der
bereits vorliegenden Ziele in Bezug auf Verkehr und Mobilität. Diese werden mit dem Nachhaltigkeitsgedanken abgeglichen. Anschließend erfolgt die Ausarbeitung eines ersten Vorschlags für
stadtspezifische Leitziele.


Tabelle 1 zeigt die Ubersicht der Steckbriefe. Die Steckbriefe
selbst befinden sich in den folgenden Kapiteln unter den Mal3nah-
men fur die einzelnen Verkehrsarten.

Die Steckbriefe stellen in ihrer Struktur zun&chst die Hintergriinde
und eine Kurzbeschreibung des jeweiligen Handlungsfelds dar.
Darauf aufbauend werden die konkreten Zielsetzungen und Ge-
staltungsmoglichkeiten formuliert. Zu jedem Handlungsfeld gibt es
zudem Hinweise fur die Umsetzung.

Erganzend zu den Steckbriefen wurden in den jeweiligen ver-
kehrsmittelspezifischen oder verkehrsmitteliibergreifenden Kapi-
teln textliche Erlauterungen zu ausgewéhlten Themenfeldern so-
wie tabellarische Handlungsempfehlungen ausgearbeitet.

In einem zweiten Teil des MaRnhahmenkonzepts werden darauf
aufbauend verkehrsmittelspezifische = MalRnahmenplane, auf
Grundlage der verorteten Mitteilungen aus der Online-Beteiligung
sowie aus den zwei Workshops! sowie den Bestandsanalysen, mit
EinzelmalBnahmen erstellt. Diese Einzelmal3hahmen werden dar-
Uber hinaus in einem Mafinahmenkatalog tabellarisch dargestellt.

Der dritte Teil des MalRBnahmenkonzepts besteht aus Detailplanun-
gen zu ausgewahlten Schlisselprojekten, die im Maf3stab 1:500 in
Lageplanen ausgearbeitet wurden und besonders die Konzeptphi-
losophie, unter Beriicksichtigung der Belange aller Verkehrsteil-
nehmenden, darstellen sollen. Die planerischen Ideen der Schlis-
selprojekte werden erganzend textlich erlautert.

Aufgrund der differenzierten Analysen und detaillierteren Betrach-
tung des ruhenden Kfz-Verkehrs in der Innenstadt, werden die
Handlungsfelder zum ruhenden Kfz-Verkehr in einem eigenstandi-
gen Kapitel betrachtet und als Parkraumkonzept ausgearbeitet.

1 Hinweis: Der zweite Workshop mit der Biirgerschaft findet am 25. September
2023 statt. Alle Hinweise und Anregungen werden im Nachgang noch im MaR-
nahmenkonzept ergénzend beriicksichtigt.

Erstellung eines Parkraum- und Mobilitdtskonzepts fur die Stadt Schwelm
Teilbereicht Leitziele, Handlungsfelder und Mal3nahmen 10.08.2023
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2.1 FuRgangerverkehr

Fur den Ful3géngerverkehr wurde im Rahmen der Bestandsanaly-
se ein FuRgangerverkehrsnetz im zentralen Stadtgebiet unter-
sucht. Auf Grundlage von relevanten Quell- und Zielorten sind fr
dieses definierte Untersuchungsnetz nun Malnahmen zur Stér-
kung der Infrastruktur und Rahmenbedingungen fiir den FuRgan-
gerverkehr ausgearbeitet worden.

MaRnahmenvorschlage fur den Ful3géngerverkehr orientieren sich
an den Bedarfen der zu Ful?3 Gehenden. Die konsequente Foérde-
rung des FuBgangerverkehrs bzw. der Nahmobilitat tragt am
starksten zur Erfullung des Leitziels ,Verbesserung von erkennba-
ren, barrierefreien und sicheren FuBwegeverbindungen in der In-
nenstadt und in Stadtbereichen mit hoher Fullverkehrsrelevanz*
bei.

Der Fokus der Handlungsempfehlungen liegt auf der sicheren Fih-
rung des Fulgéangerverkehrs im Langs- und Querverkehr. Dies
steigert die Attraktivitat. Wichtig ist insbesondere die ErschlieRung
von wichtigen Quellen und Zielen innerhalb des zentralen Stadt-
gebiets aber weiterfiihrend auch innerhalb der Ortsteile von
Schwelm. Hierfir ist auch die Anlage von sicheren Querungsmaog-
lichkeiten entlang von HauptverkehrsstralRen und im Bereich von
Knotenpunkten oder wichtigen Bushaltestellen besonders hervor-
zuheben.

Erganzend zu den Ausfuhrungen in den Steckbriefen zum Ful3-
gangerverkehr werden im Folgenden ausgewahlte Themenfelder
erganzend erlautert, um die Verstandlichkeit der nachfolgenden
Handlungsempfehlungen (vgl. Kapitel 0) zu gewabhrleisten.

2.1.1 Barrierefreiheit

Dem Thema Barrierefreiheit sollte in Schwelm eine besondere
Bedeutung zukommen. Eine sichere und barrierefreie Mobilitét ist
fur alle Verkehrsarten und Wegeverbindungen anzustreben. Die
Steckbriefe zu den Handlungsfeldern ,F1 — Attraktive, hochwerti-
ge, sichere und barrierefreie Gehwege“ und ,F2 — Verkehrssichere
und barrierefreie Querungsstellen fir den FuRgangerverkehr” ent-
halten die wesentlichen Grundlagen fir eine barrierefreie Gestal-
tung des FuRgangerverkehrsnetzes.

Im Fokus von Maflinahmen zur Barrierefreiheit liegt der Abbau von
Barrieren in Knotenpunktbereichen und an Querungsstellen sowie
eine konsequente barrierearme Umgestaltung des Ful3ganger-
wegenetzes und Ausbau der Bushaltestellen in Schwelm (vgl. Ka-
pitel 2.3).

Es wird empfohlen, in Zusammenarbeit mit den &rtlichen Behinder-
tenverbdnden und weiteren relevanten Akteuren, ein Leitsystem
mit taktilen Bodenindikatoren entlang der identifizierten zentralen
FuRgangerwegeachsen in Schwelm anzulegen. Die genaue Lini-
enfihrung ist mit den genannten Akteuren zu planen und abzu-
stimmen. Ein solches Netz an Leiteinrichtungen bietet mobilitats-
eingeschrankten Personen eine bessere Orientierung und unter-
stutzt damit die unabh&éngige Mobilitat dieser Personengruppe.

Erstellung eines Parkraum- und Mobilitdtskonzepts fur die Stadt Schwelm
Teilbereicht Leitziele, Handlungsfelder und Mal3nahmen 10.08.2023
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2.1.2 Steckbriefe

FulRgangerverkehr

F1 | Attraktive, hochwertige, sichere und barrierefreie Gehwege

Hintergrund

Im Hinblick auf die Nutzbarkeit des Seitenraums fir den FuRgangerverkehr muss dieser eine ausreichende
Nutzungsbreite aufweisen. In den ,Richtlinien fir die Anlage von Stadtstralen” (RASt 2006) sind die rdumli-
chen Nutzeranspriiche des Fuligangerverkehrs festgehalten. In den ,Empfehlungen fiir FuRgangerverkehrs-
anlagen“ (EFA 2002) sind die Anforderungen an die Ausstattung von FulRgéngerverkehrsanlagen beschrie-
ben (Seitenraumbreiten sowie Querungshilfen).

Kurzbeschreibung

Eine der Grundanforderungen an Ful3gangerverkehrsanlagen stellt eine angemessene Dimensionierung dar.
Dies ist bedingt durch unterschiedliche Verhaltensweisen und Anspriiche der Ful3ganger. Je nach Alter oder
gesundheitlicher Verfassung sind der Raumbedarf und das Gehverhalten der Personen unterschiedlich. Bei
der Bemessung ist zu beachten, dass zu Ful3 Gehende haufig nebeneinander gehen und/ oder Gegenstande
wie Taschen, Schirme etc. mit sich fuhren. Dartber hinaus missen mobilitdtseingeschréankte Personen mit
Gehstock, Rollator oder Rollstuhl sowie Personen mit Kinderwagen o. 4. ebenfalls ausreichend Platz haben.

Das Mindestmald der Seitenraumbreite von 2,50 m (Regelfall) leitet sich Uber den Platzbedarf von zwei ne-
beneinander gehenden Personen und den erforderlichen Abstanden zur vorhandenen Bebauung und zur
Fahrbahn ab. Das Mal3 berticksichtigt aber auch den Flachenbedarf von mobilitatseingeschrankten Perso-
nen. In Abhangigkeit der vorhandenen Randnutzung und dem damit verbundenen erwarteten Ful3géangerver-
kehrsaufkommen sind zusatzlich zu dem Regelmal’ noch Breitenzuschlage erforderlich.

Um die Eingriffe in den Verkehrsraum auf ein notwendiges Minimum zu beschranken, sollen die Méglichkei-
ten zur Anpassung der Gehwegbreiten auf die neuen Qualitdtsanforderungen im Zuge von geplanten Bau-
malnahmen stets geprift werden. Bei nicht ausreichenden Platzkapazitaten ist zu prifen, ob Eingriffe in die
Flachen des ruhenden Kfz-Verkehrs Abhilfe schaffen kdnnen (Einzelfallentscheidung). Im Zuge von Verbrei-
terungen sind stets die Belange der Barrierefreiheit (Querbezug zu F6) sowie die Verbesserung der Aufent-
haltsqualitéat (Querbezug zu F9) zu bertcksichtigen.

Barrierefreiheit

Ziel einer barrierearmen Gestaltung ist, dass allen Nutzergruppen ohne Erschwernis und ohne fremde Hilfe
die Nutzung der Strallenraume ermdglicht wird. Im Sinne eines ,Designs fiir Alle* sollen Strallenrdume so
gestaltet werden, dass alle Menschen sich méglichst sicher und selbstbestimmt bewegen kénnen.

Eine barrierearme Gestaltung sollte daher bei allen zukinftigen Planungen im Stralenraum als Querschnitts-
thema mitbetrachtet und mitgeplant werden. Neben der Neuplanung von barrierearmen Stadt- und Strafl3en-
raume ist es flr eine zukiinftige barrierearme Gestaltung von zentraler Bedeutung auch die bestehende Infra-
struktur sukzessive an die Belange von Personen mit Mobilitdtseinschrankungen anzupassen. Insbesondere
an stark frequentierten FuBgangerverkehrsanlagen, Querungsstellen oder Anlagen des OPNV (z. B. Bushal-
testellen) ist es notwendig, vorhandene Barrieren abzubauen und den Stralenraum entsprechend nachzuriis-
ten.

Zielsetzung

=== Attraktivierung der FuBgangerverkehrsverbindungen
=—> Gewdhrleistung einer verkehrssicheren Infrastruktur

==—> Verbesserung des allgemeinen Komforts im Ful3gangerverkehr

Gestaltungsmoglichkeit

Fur eine ausreichende Dimensionierung eines Gehwegs benennen die Richtlinien fur die Anlage von Stadt-
straBen (RASt) aus dem Jahre 2006 sowie die Empfehlungen fir FulRgangerverkehrsanlagen (EFA) aus dem
Jahr 2002 das Regelmal’ von 2,50 m. Dieses ergibt sich aus dem Begegnungsfall von zwei zu Ful3 Gehen-
den (1,80 m), einem Abstand zur Hauswand (0,20 m) sowie einem Sicherheitsabstand zur Fahrbahn (0,50
m).

Je nach Situation kann eine Ausweitung dieser Grundanforderungen, bspw. bei einem auf3ergewdhnlich
hohen Ful3gangeranteil mit erhdhten Ansprichen an Flache und Ausstattung (z. B. Traglasten, Rollstuhl,
eingeschrankte korperliche Fahigkeiten etc.), erforderlich sein.

Erstellung eines Parkraum- und Mobilitdtskonzepts fur die Stadt Schwelm M[
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Nutzung der Randbebauung

Breite

(Uberwiegend) Wohnnutzung, nur vereinzelt Geschafte oder
Gastronomie in den Erdgeschossen

250m

Mischnutzung mit tberwiegend Geschéaften oder Gastrono-
mie in den Erdgeschossen

3,50 m

Mischnutzung mit durchgéngigem Geschéftsbesatz oder
Gastronomie in den Erdgeschossen

4,50 m

Mischnutzung mit Buros, Verwaltungen und Wohnen, nur
vereinzelt Geschafte/Gastronomie in den Erdgeschossen

250m

sonstige Nutzungen, beispielsweise (liberwiegend) gewerbli-
che Nutzungen

2,50 m

Gehwegbreiten in Abhangigkeit der stadtebaulichen Randnutzung (Grundlage: RASt, 2006)

Barrierefreiheit

e Zentrale Aspekte einer barrierearmen Umgestaltung des StralRenraums sind u. a.:
e Bordsteinabsenkungen an Knotenpunkten fir die sichere Uberquerung von Rollstiihlen und Rollato-

ren,

o Einbau taktiler Elemente als Leit- oder Warneinrichtungen fiir sehbehinderte Menschen (Bodenindika-

toren),

o taktile und akustische Signalgeber an Lichtsignalanlagen,
o kontrastreiche Gestaltung des Strallenraums (insbesondere an Treppenanlagen und sonstigen Anla-

gen des FulR3gangerverkehrs).

Weitere Literatur und Regelwerke: Hinweise fur barrierefreie Verkehrsanlagen H-BVA (FGSV)

Fir mobilitatseingeschréankte Personen bedeuten insbesondere Treppenanlagen ein Hindernis, das bei-
spielsweise mit Kinderwagen nur mit groB3er Anstrengung (hinauf- oder hinabtragen) oder erheblichem Auf-

wand (Umweg) Uberwunden bzw. umgangen werden kann.

Umsetzungsprogramm
Zeithorizont SofortmaRnahme kurzfristig mittel- bis langfristig Daueraufgabe
Umsetzungsprioritat hoch

Erstellung eines Parkraum- und Mobilitdtskonzepts fur die Stadt Schwelm
Teilbereicht Leitziele, Handlungsfelder und Mal3nahmen 10.08.2023
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FulRgangerverkehr

F2 \ Verkehrssichere und barrierefreie Querungsstellen fur den FuRgangerverkehr

Hintergrund

Zu FuR Gehende miissen zur Zielerreichung auch die StraBenseite wechseln. Die Notwendigkeit einer Uber-
guerungsanlage sowie die Art der Uberquerungsanlage wird dabei aus den vorhandenen Verkehrsstarken im
Kfz-Verkehr, der verkehrsrechtlichen Situation, der stadtebaulichen Situation, der Bedeutung fur den Ful3-
gangerverkehr und der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit abgeleitet. Jede Anlagenart besitzt bestimmte Ein-
satzbereiche.

Erganzend zum Ubergeordneten Prifauftrag aller Querungsstellen im Stadtgebiet gehen aus der Online-
Burgerbeteiligung konkrete Prifungsbedarfe zu Querungsstellen im gesamten Stadtgebiet hervor.

Kurzbeschreibung

Querungsstellen dienen dazu, zu FuR Gehenden die verkehrssichere Uberquerung durch eine Verkirzung
oder Unterteilung des Fahrbahnquerschnitts zu erleichtern. Die Art der Uberquerungsanlage wird dabei aus
den vorhandenen Verkehrsstarken im Kfz-Verkehr, der verkehrsrechtlichen Situation, der stadtebaulichen
Situation, der Bedeutung fur den Ful3gangerverkehr und der zulassigen Hochstgeschwindigkeit abgeleitet.
Jede Anlagenart besitzt bestimmte Einsatzbereiche.

Uberquerungsanlagen fiir den FuRgangerverkehr sind dort vorzusehen, wo ein besonderer Querungsbedarf
besteht oder die Verkehrsstarke im Querschnitt tiber 1000 Kfz/h bei einer zulassigen Geschwindigkeit von 50
km/h oder mehr als 500 Kfz/h bei einer zulassigen Geschwindigkeit von mehr als 50 km/h betragt. Dartber
hinaus sind Uberquerungsanlagen bei einem hohen Aufkommen schutzbediirftiger zu FuR Gehender (Kinder,
Senioren) unabhéangig von der Verkehrsstarke sinnvoll.

Bauliche Unterstiitzungen von Uberquerungsstellen dienen dazu, diese optisch hervorzuheben (gute Erkenn-
barkeit und Sichtbarkeit tagsuber und nachts), fahrdynamische Wirkungen zu erzielen (z. B. Auf-
/Plateaupflasterung) oder die Uberquerung in zwei Abschnitte zu teilen (Mittelinseln).

Sichere Querungsstellen miissen zudem fir seheingeschrénkte Personen auffindbar sein. Hierfir sind taktile
Leitelement zur Fihrung anzubringen. An Lichtsignalanlagen sind zudem akustische Elemente oder aber
Vibrationsplatten zu beriicksichtigen (vgl. F1).

Durch die Ausgestaltung von Bordabsenkungen an den Ubergéngen zwischen Seitenraum und Fahrbahn
wird eine problemlose Querung der Fahrbahn fiir geheingeschrankte Verkehrsteilnehmer ermdglicht. Damit
die Ubergange aber auch fiir Seheingeschrankte ausreichend erkennbar sind, sind getrennte Querungsstel-
len bzw. zumindest eine Bordhdhe von 3-6 cm als Kompromiss anzulegen.

Bodenindikatoren an Querungsstellen (DIN 32984:2011-10)

Male in Zentimeter P o Male in Zentimeter

Neben allen Bodenindikatorfléchen sind, falls erforderlich, Begleitstreifen anzuordnen
(siehe 4.3 und 4.6)

Legende

1 Auffindestreifen 4 Nullabsenkung
2 Richtungsfeld 5 BordBem

3  Sperrfeld 6 Fahrbahn

5 BordBom
6 Fahrbahn
7 Mittelinsel

Bild 15 —Querungsstelle mit differenzierter Bordh&he an FuBgdngeriiberweg Bild 16 —Querung mit differenzierter Bordhshe und Mittelinsel

Unterschieden werden Uberquerungsstellen mit Mitteltrennung, mit Aufpflasterung, vorgezogene Seitenrau-
me, Ful3géangeriuberwege, Kombinationen daraus sowie Lichtsignalanlagen und Uber- /Unterfihrungen.

Zielsetzung

=—=> Attraktivierung der FuRgangerverkehrsverbindungen

=—> Gewdhrleistung einer verkehrssicheren Infrastruktur

==> Verbesserung des allgemeinen Komforts im Ful3gangerverkehr

Erstellung eines Parkraum- und Mobilitdtskonzepts fur die Stadt Schwelm M[
Teilbereicht Leitziele, Handlungsfelder und Mal3nahmen 10.08.2023
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Gestaltungsmaoglichkeiten

Die Auswahl einer geeigneten Querungshilfe in Abhangigkeit von zulassiger Hochstgeschwindigkeit und Auf-
kommen im Ful3gangerverkehr erfolgt zunéchst tber ein Auswahldiagramm gemanR der RASt.

AN L

70\ 50 | 30kmh V_ / /
N N 4 A
AN \ 500 @ 300 100 50 FuBginger/h

RN

- keine Malinahme 500 @ 1000 1600 2000
1 | Kfz/h zwischen Hochborden

Witteltrennung
' “baulich ohine Vorrang Bei Mitteltrennungen ist das
(Plateau-/Teilaufpflastening Nomogramm mit ger hdheren
| _ Fuigangeraberweg FGU) Spitzenstundenbelasiung der
— FGU mit baulichen Malinahmen Fahrtrichiungen nochmals
. "

. y anzuwenden
R = Lichtsignalaniage
1 + T
- | | Unter-fUberfilhrung
L

I T 1 T
Ablesebeispiel. 1) 750 Kiz/h Spilzenstundenbelastung im Querschnitt
2) 100 Fuikganger in der Spizenstunde
3) Geschwindigkeit 50 km/h
Auswiahl ; a) Mitteltrennunag (Insel oder Streifen)
Wit Spitzenstundenbelastung einer Fahrrichtung: Keine weitere Malnahme
b} Bauliche Waitnahme ohne Vorrang, Plateau- f Teilaufpflasterung
¢) Fulgangeriberweq
d) FuRgangeraberweg mit badlichen Maltnahmen

Quelle: RASt 2006

Mittelinsel/-streifen

Mittelinseln/-streifen stellen eine bauliche Uberquerungsanlage dar. Diese konnen punktuell oder linienhaft
errichtet werden. Fir die Lage der Uberquerungsanlage ist die méglichst direkte Verbindung der haufigsten
FuRgéangeriberquerungslinien zu wahlen.

Die Fahrtstreifen kdnnen im Bereich der Mittelinsel mit oder ohne Verschwenkung geflihrt werden. Als seitli-
che Sicherheitsabstande sind jeweils 0,50 m zu den Fahrstreifen einzuhalten. Dartber hinaus ist die Warte-
flache ausreichend gro3 (mindestens 2,00 m x 4,00 m, bei erhéhtem Ful3gédngeraufkommen gréf3er) zu ge-
stalten.

FuRgéangeriiberweg

Bei Ful3gangeriberwegen haben zu Ful3 Gehende einen nach StVO geregelten Vorrang beim Queren der
Fahrbahn. Diese Art der Uberquerungsanlage stellt eine komfortable Uberquerungsmaglichkeit an bedeuten-
den Wegebeziehungen dar. Sie kénnen auch in Einmindungsbereichen oder an kleinen Kreisverkehren mit
starkem Fuf3gangerverkehr als Vorrangregelung eingesetzt werden. Ful3gangeriiberwege sind mit den Ver-
kehrszeichen 293 und 350 StVO anzuordnen, missen innerhalb geschlossener Ortschaften liegen (Vzul < 50
km/h) und gut erkennbar (beleuchtet, sichtbar) sein. Sie dirfen nur an Stellen mit einem Fahrstreifen je Fahrt-
richtung und nur dort, wo auf beiden Fahrbahnseiten ein Gehweg vorhanden ist, angelegt werden. Fir die
Einrichtung von Ful3géngeriberwegen sollte der FuRgangerquerverkehr geblndelt auftreten und in der Regel
die in der R-FGU (2001) angegebenen FuRgangerverkehrsstarken aufweisen.

Kombination FuRgéangeriiberweg mit baulicher Uberquerungshilfe:

FuRgéngeriiberwege kénnen gut mit baulichen Anlagen (Mittelinsel, vorgezogenem Seitenraum und Teilauf-
pflasterung) kombiniert werden, wenn dies aufgrund der drtlichen und/oder verkehrlichen Voraussetzungen
erforderlich ist. Das Ziel dabei ist die Erh6hung der Verkehrssicherheit fur den Fu3géangerverkehr.

Als besonders glinstige Kombination gilt die Verbindung von Fu3gangeriiberwegen und Mittelinseln. An die-
sen Querungsstellen kdnnen sich die FuRganger getrennt auf die einzelnen Fahrtrichtungen des Kfz-
Verkehrs konzentrieren und besitzen dabei noch den Vorrang aufgrund des Fuf3gangeriberweges. Zudem
erhoht sich bei dieser Kombination der Uberquerungsanlagen der Einsatzbereich hinsichtlich Verkehrsstéarken
bis zu 750 Kfz/h je Richtung.

Erstellung eines Parkraum- und Mobilitdtskonzepts fur die Stadt Schwelm M’
Teilbereicht Leitziele, Handlungsfelder und Mal3nahmen 10.08.2023
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FuRgéanger-Lichtsignalanlage (F-LSA):

An F-LSA erfolgt der Betrieb i.d.R. als Anforderungsanlage. Sie werden in Abhé&ngigkeit von der zuldssigen
Hochstgeschwindigkeit sowie den Verkehrsstarken des Kfz- und des Ful3gangerverkehrs eingesetzt. Eine
signaltechnische Sicherung der Uberquerungsstelle ist generell bei StraRen mit einer zulassigen Hochstge-
schwindigkeit von 70 km/h erforderlich, wenn keine Unter- und Uberfiihrung vorhanden ist. Bei StralRen mit
einer zulassigen Héchstgeschwindigkeit von 50 km/h z. B. bei stindlichen Kfz-Verkehrsstarken von 1.000
Kfz/h und FulRgangerverkehrsstarke = 100 Fg/h wird eine F-LSA empfohlen und bei Stralen mit einer zulas-
sigen Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h in der Regel ist diese entbehrlich.

Unterhalb der Belastungsbereiche, in denen eine LSA empfohlen wird, kann gemal RASt (2006) deren Ein-
satz zur Sicherung besonders schutzbedurftiger zu FuR Gehender zweckméaRig sein (Sicherung von Schul-
wegen, hoher Querungsbedarf von Senioren z. B. in der Umgebung von Altenheimen, Zuwegung von Einrich-
tungen fur Menschen mit Behinderung). GemaR der RILSA (2015) betragt die Mindestsperrzeit fur alle Ver-
kehrsteilnehmende 1 s und die Mindestfreigabezeit 5 s. Die Wartezeit fir zu Ful? Gehende sollte mdglichst
kurz sein und maximal 70 s betragen, kiirzere Zeiten erhéhen die Akzeptanz. Fir F-LSA gibt es verschiedene
Steuerungsvarianten (z. B. vollstédndige Signalfolge, Dunkelanlage mit Rot oder Dunkel als Grundstellung fur
den FuRgéngerverkehr).

Neben den Querungsmdoglichkeiten fur zu FuR Gehende an Knotenpunkten (Kreuzungen und Kreisverkeh-
ren), sind auf langeren Abschnitten ohne Knotenpunkte zusatzliche Querungshilfen einzurichten, insbesonde-
re bei entsprechenden Seitenraumnutzungen und sonstigen ersichtlichen Wegebeziehungen von zu Ful3
Gehenden, die eine Querung der Stral3e erfordern.

Umsetzungsprogramm

Zeithorizont SofortmaRnahme kurzfristig mittel- bis langfristig Daueraufgabe
Umsetzungsprioritat mittel bis hoch

Erstellung eines Parkraum- und Mobilitdtskonzepts fur die Stadt Schwelm M[
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FulRgéangerverkehr

F3 | Konfliktarme FuBwegeachsen

Hintergrund

Im FuBBgéngerverkehr lassen sich unterschiedliche Zielgruppen mit unterschiedlichen Quell- und Zielpunkten,
aber auch unterschiedlichen Anspriichen an die Infrastrukturgestaltung differenzieren. Diese Zielgruppendif-
ferenzierung wurde bereits bei der Definition des FulRgéngerverkehrsnetzes im zentralen Stadtgebiet (vgl. F5)
beriicksichtigt.

Kurzbeschreibung

Zur Gewabhrleistung einer moglichst konfliktfreien Nutzbarkeit der Infrastruktur fir den Fu3géangerverkehr gilt
es das FuRBwegenetz durchgangig und sicher begehbar zu gestalten. Aspekte, die daflir eine Rolle spielen
sind neben ausreichenden Breiten und der barrierefreien Gestaltung (vgl. F1) auch die Durchlassigkeit (vgl.
F6), die verkehrliche (vgl. F4) und soziale Sicherheit sowie das Freihalten der Wegeverbindungen von Ein-
bauten und Hindernissen. Auch die Pflege und Instandhaltung der FuBgangerverkehrsinfrastruktur ist fur die
Konfliktfreiheit wichtig.

Die Anforderungen an die Barrierefreiheit im Ful3gangerverkehr sind vielschichtig. Sie umfassen neben der
baulichen Gestaltung (vgl. F1 und F2) auch die Netzdurchlassigkeit und die Querbarkeit von StralRen.

Einbauten und Hindernisse

Vor allem in engen StralRenrdumen (z. B. in historisch gewachsenen Stadtteilen) kénnen Gegenstéande auf
dem Gehweg (z. B. Werbestander oder Geschéftsauslagen, abgestellte Zweirader, verkehrswidrig abgestellte
Pkw) die Barrierefreiheit im Langsverkehr ohne ausreichende Ausweichmoglichkeiten einschranken. Diese
sind nach Méglichkeit zu entfernen (ldentifizierung tber Kontrollen).

Soziale Sicherheit

Zur Gewahrleistung einer sozialen Sicherheit missen Verkehrsanlagen angstfrei erlebbar sein. Dies spielt vor
allem fur den FulRverkehr, aber auch den Radverkehr, eine zentrale Bedeutung.

Ein hohes Mal} an subjektiver Sicherheit kann durch eine angemessene Gestaltung und Beleuchtung von
FuRgéangerverkehrsanlagen erreicht werden, sodass die Aspekte Sauberkeit und Einsehbarkeit gewéhrleistet
werden kdnnen. Anlagen fur den Ful3ganger- und Radverkehr sollten mdglichst so gestaltet sein, dass sie
sowohl von aufRen als auch von der Fahrbahn aus gut einsehbar sind, sodass eine gewisse soziale Kontrolle
ermoglicht wird.

Oftmals werden vor allem Zwischen- und Verbindungswege vernachlassigt, obwohl sie im Hinblick auf die
Durchgangigkeit fir den FuRgéanger- und Radverkehr eine hohe Bedeutung haben.

Pflege und Instandhaltung

Grundsatzlich gehort die Pflege und Instandhaltung der Verkehrsinfrastruktur zu den Daueraufgaben einer
Stadtverwaltung. Zur Gewahrleistung der Nutzbarkeit der Verkehrsinfrastruktur sind der Teilaspekt Kontrolle
und Unterhaltung sowie die Reinigung kontinuierlich und der Winterdienst bedarfsorientiert durchzufihren.
Auch die Grunpflege von stadtischen Anlagen spielt fir die verkehrliche Sicherheit eine grof3e Rolle. So ist
ein regelmaBiger Griunschnitt besonders zur Gewahrleistung der Einsehbarkeit von Verkehrsflachen aus-
schlaggebend.

Zielsetzung

=—=> Gewabhrleistung der Nutzbarkeit

===> Gewahrleistung einer verkehrssicheren Infrastruktur

Gestaltungsmaoglichkeiten

Zur Gewahrleistung der sozialen Sicherheit sind regelméafiige Kontrollen in Bezug auf Sauberkeit, Beleuch-
tung und Einsehbarkeit (Grinbewuchs) durchzufiihren. Bei identifizierten Defiziten sind Sichtbarrieren (z. B.
dichtes Buschwerk) zu entfernen, vorhandene schwache Leuchtmittel zu ersetzen, falsch platzierte Leuchten
zu versetzen oder fehlende Leuchten zu installieren.

Erstellung eines Parkraum- und Mobilitdtskonzepts fur die Stadt Schwelm M[
Teilbereicht Leitziele, Handlungsfelder und Mal3nahmen 10.08.2023
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Kontrolle und Unterhaltung

o Kontrolle und ggf. Instandsetzung der Oberflachen (Infrastruktur fir den Ful3gédnger- und Radverkehr,

Haltestellen, Fahrbahn)

e Kontrolle und ggf. Instandsetzung der Beleuchtung
e Kontrolle und ggf. Instandsetzung der Beschilderung und Wegweisung
Reinigung und Winterdienst

¢ Reinigung der Haltestellenbereiche

¢ Reinigung der Gemeindestral’en und Gemeindeverbindungsstraf3en durch die Stadt Schwelm
e Reinigung der StraBen, die Uberwiegend von den Anliegenden selbst genutzt werden, durch die Anliegen-

den selbst

e Reinigung (Sommer- und Winterdienst) gehort zu den Aufgaben der Anliegenden (Ubertragung der Reini-
gung auf die Anlieger ist nach StralRenreinigungsgesetz NRW (§ 4 Abs. 1 StrReinG NRW) erlaubt und in

der kommunalen StralRenreinigungssatzung verankert).

Umsetzungsprogramm
Zeithorizont SofortmaRnahme kurzfristig mittel- bis langfristig Daueraufgabe
Umsetzungsprioritét mittel-hoch

Erstellung eines Parkraum- und Mobilitdtskonzepts fur die Stadt Schwelm
Teilbereicht Leitziele, Handlungsfelder und Mal3nahmen 10.08.2023
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FulRgangerverkehr

F4 \ Gemeinsamen Fihrungen mit dem Radverkehr im Innenstadtbereich

Hintergrund

Um Konflikte zwischen zu Ful3 Gehenden und Radfahrenden zu vermeiden, sollen benutzungspflichtige ge-
meinsame Fihrungen nur bei schwachen FuRganger- und Radverkehrsstarken und mit einer ausreichenden
Nutzungsbreite eingesetzt werden (nutzungsabhangige Einsatzgrenzen sind in ERA enthalten).

Zudem kann in Bereichen, in denen gemeinsam genutzte Verkehrsflachen vorhanden sind (z. B. verkehrsbe-
ruhigter Bereich oder Fu3gangerzone mit Freigaben fir weitere Verkehrsteilnehmende) eine gegenseitige
Rucksichtnahme durch optische Gestaltung unterstiitzt werden.

Kurzbeschreibung

Gemeinsame Fihrung im Seitenraum

AuRerorts wird aufgrund der verkehrlichen und sozialen Sicherheit eine Fuhrung auf stral3enbegleitenden
gemeinsamen Geh-/Radwegen im Zweirichtungsbetrieb als Standard angestrebt. Sollte dies nicht méglich
sein, ist eine beleuchtete Alternativroute auszuweisen. (Quellen: RASt 2006, ERA 2010)

Nur dort wo Netz- und Aufenthaltsfunktion beider Verkehre gering ist, sollte innerorts eine gemeinsame Nut-
zung durch Radfahrende und Zu Ful3 Gehende vorgesehen werden. Bei gemeinsamen Geh- und Radwegen
ist in Knotenpunktbereichen eine gemeinsame Markierung der Furt vorzusehen.

Die Beschaffenheit und der Zustand des Gehwegs sollten dann auch den Verkehrsbedirfnissen des Radver-
kehrs (z. B. Bordabsenkungen an Einmindungen und Kreuzungen) entsprechen. Die Freigabe des Gehwegs
erfolgt auch an Streckenabschnitten, an denen eine Fiuhrung des Radverkehrs auf der Fahrbahn nicht mog-
lich ist und bei ausreichender Breite des Gehwegs eine Netzlicke fir den Radverkehr besteht und geschlos-
sen werden soll. Der Radfahrende muss hier Ricksicht auf den Ful3gangerverkehr nehmen.

Gemeinsame Verkehrsflachen

FuRgadngerzonen und verkehrsberuhigte (Geschéafts-)Bereiche sind besondere Aufenthaltsbereiche fir zu
Ful? Gehende ohne bzw. mit geringem allgemeinen Kfz-Verkehr oder Radverkehr. Sie eignen sich vor allem
bei einer sehr hohen Anzahl von zu Fuld Gehenden von und zu ausgepragten Einzelquellen und -zielen, wie
bspw. einem StralRenabschnitt mit beidseitigem Geschéaftsbesatz. Die Anordnung einer Ful3géngerzone er-
fordert stets eine Abwéagung zwischen Aufenthaltsqualitat fir den FuRgangerverkehr und Erreichbarkeit far
den Kfz-Verkehr bzw. Radverkehr.

Um Konflikte zwischen verschiedenen Verkehrsteilnehmenden zu vermeiden sind besonders die Zugangsbe-
reiche entsprechend zu gestalten. Hierbei muss fur alle Verkehrsteilnehmenden unmittelbar erkennbar sein,
welche Flachen genutzt werden dirfen und wo besonders Riicksicht genommen werden muss.

Zielsetzung

=) SchlieBung von Netzliicken
=—> Gewadhrleistung einer konfliktarmen Verkehrsfiihrung

==—=> Gewahrleistung einer verkehrssicheren Infrastruktur

Gestaltungsmoglichkeiten

Gemeinsame Fiihrung im Seitenraum

Eine gemeinsame Fihrung des Ful3gdnger- und Radverkehrs im Seitenraum kann mit Benutzungspflicht
durch das Verkehrszeichen 240 ,gemeinsamer Geh- und Radweg“ oder ohne Benutzungspflicht durch Zei-
chen 239 ,Gehweg*“ mit Zusatz ,Radfahrer frei“ ausgewiesen werden. Die Breite hangt von Nutzungsintensitéat
im Rad- und FuRgéangerverkehr ab und betragt mindestens 2,50 m.

Gemeinsame Verkehrsflachen

Neben dem Ful3gangerverkehr spielt in zentralen Innenstadtbereichen insbesondere der Radzielverkehr eine
groRe Rolle. Dieser besitzt ebenso Einzelziele im entsprechenden Bereich (z. B. Fu3gangerzone), die mit
moglichst geringen RestfuRwegen erreicht werden wollen. Es ist im Einzelfall zu prufen, ob die Gestaltung
des StraRenraums eine Freigabe fur den flieRenden Radverkehr zulésst. Insbesondere die Zugangsbereiche
sind dann baulich und optisch so zu gestalten, dass allen Verkehrsteilnehmenden die notwendige Rucksicht-
nahme verdeutlicht wird.

Erstellung eines Parkraum- und Mobilitdtskonzepts fur die Stadt Schwelm M[
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Umsetzungsprogramm
Zeithorizont Sofortmalnahme kurzfristig mittel- bis langfristig Daueraufgabe
Umsetzungsprioritét mittel bis hoch
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FulRgangerverkehr

F5 \ FulRwegweisung in der Innenstadt

Hintergrund

Vor allem fur Ortsunkundige ist eine Wegweisung von Bedeutung, um sich auch ohne technische Hilfsmittel
(z. B. Smartphone) im Stadt-/Ortsteil zurecht zu finden. Neben einer Giberschaubaren, tbersichtlichen Stra-

Renraumgestaltung hilft eine Wegweisung bei der Zielauffindung. Dies gilt nicht nur fur Einzelziele, sondern
auch fur das Auffinden von Mobilitatsangeboten (z. B. Haltestellen, Fahrradabstellanlagen, Parkh&user). Sie
sind madglichst sichtbar im Stralenraum anzuordnen oder entsprechend auszuschildern.

Kurzbeschreibung

Die Unterstilitzung ist eine wichtige MaRnahme zur Attraktivierung des Fu3gangerverkehrs, die durch tber-
sichtliche und verstéandliche Gestaltung der Wegefuhrung in Verbindung mit Wegweisung in zentralen Stadt-
strukturen gewabhrleistet wird.

Kommt ein Wegweisungssystem zum Einsatz sind die in das System aufzunehmenden Zielpunkte festzule-
gen, damit die Inhalte in regelmaRigen Zeitabstéanden Uberprift und ggf. angepasst werden kénnen. Im Hin-
blick auf den Aufwand und die Ubersichtlichkeit sollte sich das System auf die wichtigsten und publikumsin-
tensiven Einrichtungen beschranken. Auch eine raumliche Beschréankung auf Gebiete mit einer hohen Dichte
an entsprechenden Zielen ist ratsam, da hier mit einem ausreichend hohen FuRRverkehrsaufkommen zu rech-
nen ist.

Fur die Stadt Schwelm wird empfohlen ein einheitliches ,Besucherleitsystem® in der Innenstadt mit Augen-
merk auf die Wegeverbindungen zwischen Parkierungsanlagen und OPNV-Haltestellen sowie dem Innen-
stadtkern zu erarbeiten und umzusetzen. Dabei sollten so wenig wie moglich, aber so viele Schilderstandorte
wie notig eingebunden werden. Die Gestaltung des Leitsystems ist einheitlich und wiedererkennbar zu gestal-
ten. Im Falle einer wegweisenden Beschilderung muss in jedem Fall auch die Kontrolle und Pflege gewahr-
leistet sein.

Zielsetzung

==—=> Verbesserung der Orientierung (v. a. fiir Ortsunkundige)

E==> Unterstreichung der Relevanz des FuRgéngerverkehrs

Gestaltungsmaoglichkeiten

Grundsatzlich ist die Mitnutzung der allgemeinen Wegweisung fir den fahrenden Verkehr eine Option. Fur
die Innenstadt von Schwelm wird jedoch empfohlen eine eigenstandige Wegweisung fir den
FuROgéangerverkehr zu entwickeln und umzusetzen.

Mdégliche Zielorte sind:

Einkaufszentren,

Bahnhofe/Haltestellen,

Parkierungsanlagen,

Sport- und Freizeiteinrichtungen,

Sehenswirdigkeiten,

Offentliche Toilettenanlagen.

Besonders an Standorten, die Ausgangspunkte fir Wege zu Ful3 darstellen, sollte das Wegweisungssystem
um Stadtplane und Orientierungstafeln erganzt werden, auf denen alle wichtigen Einrichtungen und Zielorte
erkennbar sind.

Zu beachtende Faktoren bei der Einrichtung einer Wegweisung sind bspw., dass die Wegweiser an Verzwei-
gungspunkten mit der Kennzeichnung wichtiger Ziele aufgestellt werden. AuRerdem sollten die Wegweiser
nicht in den lichten Raum des Gehweges reinragen und dabei gut lesbar und einheitlich gestaltet sein. Die
Anbringung von Wegweisern an Verzweigungspunkten mit Kennzeichnung wichtiger Ziele vorzunehmen. Die
Wegweiser dirfen dabei nicht in den lichten Raum des Gehweges reinragen und mussen gut lesbar und
moglichst einheitlich gestaltet sein.

Folgende Faktoren sind dabei zu beriicksichtigen:

e Mindestentfernung zum Ziel etwa 300 m (Genauigkeit etwa 50 m)
e Ziele nach 1. Fernziel, 2. Zwischenziel und 3. Nahziel systematisch ordnen
e Einheitliche Farb- und Textgestaltung

Erstellung eines Parkraum- und Mobilitdtskonzepts fur die Stadt Schwelm M[
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Umsetzungsprogramm
Zeithorizont Sofortmalnahme kurzfristig mittel- bis langfristig Daueraufgabe
Umsetzungsprioritét mittel
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FulRgangerverkehr

F6 \ Schliel3ung von Netzliicken im Fufl3ganger- und Radverkehr

Hintergrund

Netzliicken fur den FuBganger- und Radverkehr entstehen insbesondere dort, wo auch Netzunterbrechungen
fur den Kfz-Verkehr bestehen. Diese kénnen in unterschiedlichen Formen auftreten. So stellen Sackgassen
hé&ufig nicht nur die Unterbrechung im Kfz-Verkehrsnetz, sondern auch der Wegefiihrung fir zu Ful Gehende
und Radfahrende dar. Dies aul3ert sich durch fehlende, schlecht ausgebaute oder schwer zugangliche Wege
(z. B. Absperrungen) als Weiterfuhrung der Sackgassen. Im Radverkehr stellen dariiber hinaus Einbahnstra-
Renregelungen haufig eine Netzliicke dar, da explizit eine Freigabe fir den Radverkehr in Gegenrichtung
angeordnet werden muss, damit der Radfahrende die Einbahnstrale auch in Gegenrichtung befahren darf.

Kurzbeschreibung

Netzdurchlassigkeit

Der Fu3ganger- und Radverkehr sind umwegempfindlich. Vor diesem Hintergrund ist fir beide Verkehrsarten
die Durchlassigkeit im Wegenetz und entsprechende Kennzeichnung zu sichern. In Bezug auf die Wegefih-
rung aufRerhalb des Wegenetzes fur den Kfz-Verkehr sind demnach Vorkehrungen zu treffen. So ist am An-
fang einer Sackgasse durch eine Beschilderung zu kennzeichnen, ob fir die Verkehrsteilnehmenden am
Ende eine Durchwegung vorhanden ist. Zudem sind Einbauten (z. B. Poller, Umlaufsperren), die die Durch-
fahrt des Kfz-Verkehrs unterbinden sollen, so auszugestalten, dass sie von Ful3- und Radverkehr problemlos
zu Uberwinden sind. Hierbei sind besonders zu Ful3 Gehende mit Kinderwagen oder Rollatoren, Rollstuhlfah-
rende oder Radfahrende mit Kinderanh&ngern oder Lastenfahrradern zu beriicksichtigen.

Im Bereich von Treppenanlagen gilt es fir mobilitdtseingeschréankte Personen und Radfahrende mdglichst
Alternativen (z. B. Rampen oder ausgeschilderte kleinrdumige Umfahrungen) anzubieten.

Separate Geh- und Radwege

Neben der begleitenden Fihrung entlang des Kfz-StraRennetzes sind besonders Wegeverbindungen fir den
FuRganger- und Radverkehr abseits der Kfz-Infrastruktur zu schaffen. Solche Wegeverbindungen dienen der
direkten und konfliktfreien Flihrung des Ful3ganger- und Radverkehrs. Netzllicken im Bestandsnetz sind im
Hinblick auf einen Lickenschluss zu Uberprifen.

Offnung von EinbahnstraRen fiir den Radverkehr in Gegenrichtung

GemalR den Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen (ERA 2010) soll der Radverkehr grundsatzlich Einbahn-
stralBen auch in Gegenrichtung nutzen kénnen, sofern dies aus Sicherheitsgriinden vertretbar ist.

Bei der Freigabe von Einbahnstralen fur den Radverkehr in Gegenrichtung ist die Hochstgeschwindigkeit
von bis zu 30 km/h zul&ssig. Die notwendige Fahrgassenbreite betragt 3,50 m (mind. 3,00 m) mit ausreichen-
den Ausweichmdglichkeiten. Bei Linienbusverkehr oder erhéhtem Schwerverkehrsanteil ist eine Fahrgassen-
breite von mehr als 3,50 m vorzuhalten. Geringere Breiten sind nur im Einzelfall, bei geringen Verkehrsstér-
ken oder einer kurzen Abschnittslange zulassig.

Zu prufen ist, ob eine Aufhebung der Einbahnregelung fur den Radverkehr mdglich ist. Ist dies der Fall und
die Fahrgassenbreite ermdglicht eine Offnung, ist die Radverkehrsfiihrung zu Gberpriifen (i. d. R. im Misch-
verkehr oder mit Schutzstreifen auf der Fahrbahn, in Ausnahmeféllen baulicher Radweg oder Radfahrstrei-
fen). Gegebenenfalls kdnnen ergdnzende MafRnahmen notwendig sein.

Die Umsetzbarkeit der Freigabe fur den Radverkehr in Gegenrichtung ist im Einzelfall zu entscheiden. Zur
Unterstutzung des Netzcharakters sind vergleichbare Rahmenbedingungen und einheitliche Regelungen und
Gestaltung innerhalb einer Stadt anzustreben. (Quelle: ERA 2010)

Es gilt alle vorhandenen Einbahnstrallen im Stadtgebiet in Bezug auf die Mdglichkeiten einer Freigabe fir
den Radverkehr in Gegenrichtung zu Uberprifen.

Zielsetzung

e===> Schaffung eines durchgangigen und erkennbaren Wegenetzes
===> Steigerung der Direktheit
=== Reduzierung der Umwege

Erstellung eines Parkraum- und Mobilitdtskonzepts fur die Stadt Schwelm M[
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Gestaltungsmaoglichkeiten

Um Netzlicken fir den FuRRganger- und Radverkehr zu schlie3en, sind Wegeverbindung Uber das Kfz-
Stra3ennetz hinaus zu identifizieren und entsprechend fiir die Nutzung durch Zu FuR Gehende und Radfah-
rende herzurichten und auszuweisen. Zusammenfassend sind dazu folgende MalRnahmentypen sinnvoll:

¢ Kennzeichnung der Durchléssigkeit an relevanten Entscheidungspunkten

o Uberpriifung und ggf. Riickbau von Einbauten und Hindernissen (z. B. Poller, Umlaufsperren, Héhendiffe-

renzen)

e Schaffung von Wegeverbindungen fiir den Fu3ganger- und Radverkehr am Ende von Sackgassen fiir den

Kfz-Verkehr

o Offnung von EinbahnstraBen in Gegenrichtung fiir den Radverkehr

- Fuhrung im Mischverkehr auf der Fahrbahn

- Markierung eines Schutzstreifens oder Radfahrstreifens in Gegenrichtung
- Baulicher Radweg in Gegenrichtung

Umsetzungsprogramm
Zeithorizont SofortmalRnahme kurzfristig mittel- bis langfristig Daueraufgabe
Umsetzungsprioritat mittel

Erstellung eines Parkraum- und Mobilitdtskonzepts fur die Stadt Schwelm
Teilbereicht Leitziele, Handlungsfelder und Mal3nahmen 10.08.2023
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2.1.3  Handlungsempfehlungen

Die in Tabelle 2 dargestellten Handlungsempfehlungen sind als
zusammenfassende Darstellung der betrachteten Handlungsfelder
zum FuRgangerverkehr zu verstehen. Sie stellen die Grundlage fur
weitere Handlungsschritte in Schwelm dar und sind punktuell be-
reits als konkrete Maflinahmenvorschléage zu verstehen.
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Tabelle 2: Handlungsempfehlungen Ful3gangerverkehr

Verweis
Handlungsempfehlung Steckbrief
Durchfuhrung von FuRverkehrs-Checks A
Starkung der SchulstralBe als FuRverkehrsachse zwischen Bahnhof und Fu3gangerzone F1, F2
Uberpriifung der Oberflachengestaltung in der FuBgangerzone unter Beriicksichtigung der F1 F2 F3
historischen Bedeutung und Belange der Barrierefreiheit e
Erarbeitung und Umsetzung eines Leitsystems mit taktilen Bodenindikatoren F1, F2, F5
Erarbeitung und Umsetzung eines Besucherleitsystems (Wegweisungssystem) fur die In-

F3, F5

nenstadt
Uberprifung aus Ausbau von signalisierten Knotenpunkten (Vollsignalisierung fiir den F2
FuRgangerverkehr)
Uberpriifung vorhandener Querungsstellen (besonders FuRgéangeriiberwege) beziiglich F2
Sichtbeziehungen

2.2 Radverkehr

Fur den flieBenden Radverkehr wurde bereits im Rahmen der Be-
standsanalyse ein Radverkehrsnetz aus bestehenden lokalen und
regionalen Netzdefinitionen abgeleitet, welches die Grundlage fir
weitere Untersuchungen darstellte. Im Zuge der Abstimmung zur
Maflnahmenentwicklung sind noch punktuelle Anpassung einge-
arbeitet worden.

Entsprechend den Netzdefinitionen und auf Grundlage der defi-
nierten Zielsetzung und Handlungsfelder ist die Radverkehrsinfra-
struktur im Stadtgebiet von Schwelm auszubauen. Im gesamten
Haupt- und Nebenroutennetz sind in Abhangigkeit von der Stra-
Renklassifizierung und den stadtebaulichen Randbedingungen
Maflnahmen zur Radverkehrsférderung durch Schaffung einer
sicheren, direkten und schnellen Radverkehrsinfrastruktur zu erar-
beiten und umzusetzen. Aufgrund einer begrenzten Flachenver-
flugbarkeit kann die Realisierung von Radverkehrsanlagen haufig
nur durch Flachenumverteilung zwischen den Verkehrsarten,
meistens zu Lasten des Kfz-Verkehrs, erfolgen. Hier ist im Einzel-
nen zu prifen, ob Parkstdande des ruhenden Kfz-Verkehrs oder
Fahrstreifen des flieRenden Kfz-Verkehrs entfallen missen.

In den Steckbriefen zu den Handlungsfeldern des Radverkehrs
sind die Umsetzungsvoraussetzungen und -bedingungen fir alle
Arten von Radverkehrsanlagen aufgezeigt. Dariiber hinaus werden
im Folgenden einzelne Themenschwerpunkte konkreter erlutert
und anschlieBend Handlungsempfehlungen zum Radverkehr for-
muliert.

Erstellung eines Parkraum- und Mobilitdtskonzepts fur die Stadt Schwelm
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2.2.1  Freizeit- und Alltagsradverkehrsnetz

Bei der Anbindung des stadtischen Radverkehrsnetzes an regio-
nale Freizeitradwege sind insbesondere die Schwarzbachtrasse,
die Nordbahntrasse und der Radweg unter dem Karst zu bertick-
sichtigen. Auf dem Stadtgebiet ergeben sich daraus grundsatzlich
notwendige Verbindungen auf der Nord-Siud-Achse zwischen In-
nenstadt, in Ost-Westverbindung zwischen der Nordbahntrasse
und dem Radweg unter dem Karst sowie zwischen Innenstadt und
Schwarzbachtrasse.

Anbindung Schwarzbachtrasse

In Abstimmung mit der Stadtverwaltung und der Radwegekommis-
sion wurde fur die Anbindung der Schwarzbachtrasse eine Fih-
rung des Radverkehrs von der Innenstadt, Uber die Weststral3e
und Jesinghauser Stral3e bis zum Hauptfriedhof. Gewlinscht ist
eine Anbindung an die Stral3e In der Fleute, die sich bereits au-
Berhalb des Schwelmer Stadtgebiets befindet. Insbesondere im
Bereich des Friedhofs ist die Wegefiihrung aufgrund von Eigen-
tumsverhaltnissen problematisch. Hier sind weitere Abstimmungen
mit den Eigentimern durchzufiihren und die Entwicklungen im
Bereich In der Graslake weiter zu verfolgen.

Anbindung Radweq unter dem Karst und Nordbahntrasse

Fir die Ost-West-Verknipfung des Radwegs unter dem Karst und
der Nordbahntrasse sind noch unterschiedliche Trassenflihrungen
in der Diskussion. Eine Entscheidung fiir bzw. gegen eine der Op-
tionen hangt zum jetzigen Zeitpunkt von mehreren Einflussfaktoren
ab. Neben Eigentumsverhaltnissen im Bereich Prinzenstra-
Re/Rheinische StralRe/Loher StraBe und Verkehrssicherheitsas-
pekten im Bereich Gustav-Heinemann-Stral3e spielen auch topo-
grafische Herausforderungen und fehlende bauliche Verbindungen
eine Rolle bei der Entscheidung flr einen Trassenverlauf.

Es wird empfohlen in enger Abstimmung mit der Radwegekom-
mission und unter regelmaRiger und aktiver Einbindung der Offent-
lichkeit die mdglichen Optionen und noch ausstehende Entschei-
dungen beziiglich der Einflussfaktoren abzuwagen. Zudem ist
hierbei die Beauftragung einer Machbarkeitsstudie mit Varian-
tenanalyse und Planungsvorschlagen eines Fachbiiros zu diskutie-
ren.

Anbindung Innenstadt

In Bezug auf die Anbindung an den Radweg unter dem Karst ist
zunachst die Fihrung zwischen dem Verknlupfungspunkt an der
HalRllinghauser Strale und dem Knotenpunkt Prinzenstra-
Re/Markische StralRe zu thematisieren. Die Weiterfuhrung in Rich-
tung Innenstadt wird im weiteren Konzeptverlauf betrachtet.

Die Streckenabschnitte auf der Hal3linghauser Stral3e und im Wei-
teren auf der Prinzenstral3e sind im Hinblick auf die Einrichtung
einer Radverkehrsfiuihrung zu prifen (vgl. Steckbriefe zum Radver-
kehr in Kapitel 2.2.5). Die dazu auszubauenden Verkniipfungen zu
einer Ost-West-Achse in Richtung Nordbahntrasse sind abhangig
vom tatsachlich realisierbaren Trassenverlauf im Bereich Robert-
Frese-Stral3e oder Rheinische Stralie.

Erstellung eines Parkraum- und Mobilitdtskonzepts fur die Stadt Schwelm
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2.2.2  Einrichtung von Fahrradstraf3en

Die Einrichtung von Fahrradstraf3en ist besonders fur das Neben-
straRennetz, abseits der HauptverkehrsstraRen des Kfz-Verkehrs,
geeignet. Sie dienen der attraktiven Wegefuhrung des Radver-
kehrs mit méglichst grol3er Direktheit und ohne gréf3ere Konflikte
mit weiteren Verkehrsteilnehmenden und lassen sich problemlos in
ein Netz aus Tempo 30-Zonen einbinden.

StralRen, auf denen die Einrichtung einer Fahrradstrale empfohlen
wird, sind besonders im Hinblick auf den ruhenden Kfz-Verkehr am
Fahrbahnrand sowie die Freigabe fir den flieRenden Kfz-Verkehr
genau zu prifen.

FahrradstraRen sind nach Mdglichkeit in Kreuzungsbereichen zu
bevorrechtigen. Dies kann Uber Markierung (auch Roteinfarbung)
im Kreuzungsbereich und Beschilderung gekennzeichnet werden.
Sofern allgemeiner Kfz-Verkehr zugelassen werden soll, ist zu
prifen, ob eine Einbahnstraenregelung eingefiihrt oder beibehal-
ten werden kann (z. B. Mittelstral3e).

Im ersten Schritt wird empfohlen auf den Haupt- und Nebenrouten
im Nebenstralennetz zu prifen, ob und unter welchen Rahmen-
bedingungen fir die Ubrigen Verkehrsteilnehmenden, Fahrradstra-
Ren eingerichtet werden kdnnen.

Hinweis: Eine exemplarische FahrradstraRengestaltung ist im De-
tail im Schlusselprojekt Mittelstral3e zwischen Markische Stral3e
und Neumarkt ausgearbeitet.

Alle Handlungsempfehlungen zu Fahrradstrafl3en sind in Tabelle 3
dargestellt.

Tabelle 3: Handlungsempfehlungen Fahrradstral3en
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StralRe Abschnitt

Anmerkung

Ost-West-Wegeachse zur Erreichung der Innenstadt
Markische StralRe PrinzenstralRe bis Bahnhof |vom Bahnhof und aus dem nérdlichen Stadtgebiet bzw.
vom Radweg unter dem Karst

MittelstraRe Markische Stral3e bis Kai- Wegeflihrung zwischen Innenstadt (Neumarkt) und
serstral3e Bahnhof bzw. nérdliches Stadtgebiet
: . . Wegefiihrung zwischen Innenstadt (Neumarkt) und
Mittelstral3e Kaiserstral3e bis Neumarkt Bahnhof bzw. nérdliches Stadtgebiet
; Parallelachse im Nebenstral3ennetz zur Hauptstralle
WeststralRe HauptstraBe bis Potthof- zwischen Bundesstral3e (UntermauerstralRe bzw.

stral3e

ObermauerstralRe) und Stadtgrenze nach Wuppertal

Parallelachse im Nebenstraf3ennetz zur Barmerstral3e
Jesinghauser StralRe | Potthoffstral3e bis Friedhof |zwischen Bundesstrae (UntermauerstraRe bzw.
Obermauerstraf3e) und Stadtgrenze nach Wuppertal

2.2.3 Ruhender Radverkehr

Die sinnvollen Standorte fur Fahrradabstellanlagen im Bereich der
FulRgéngerzone sind in Abstimmung mit relevanten Akteuren (u. a.
Radwegekommission, Einzelhandelsvertretung, Stadtmarketing
Schwelm) identifizierten worden. Demnach sollen Fahrradabstell-
anlagen am Markischen Platz, an der Ecke Casinostra-
Re/HauptstralRe, an der Ecke HauptstralRe/Hauptstral3e, an der
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Ecke Untermauerstral3e/Hauptstral3e/Neumarkt (Burgerplatz), an
der Ecke Hauptstrale/Drosselstralle sowie auf dem zukinftigen
Rathausplatz entstehen.

Die korrekte Dimensionierung der Abstellanlagen ist fur jeden die-
ser Standorte individuell zu ermitteln. Sie hangt dabei von der ver-
fugbaren Flache und von dem zu erwartenden Bedarf ab. Dabei
sind insbesondere die unmittelbar angrenzenden Nutzungen und
die Anbindung an das Wegenetz fir den Radverkehr zu berick-
sichtigen (vgl. Steckbrief R4).

Die Stadt Schwelm hat in Anlehnung an die Planungen zum Rad-
weg unter dem Karst und unter Berlicksichtigung von Hinweisen
aus der Radwegekommission ein Modell fir einen Fahrradbtgel
(vgl. Bild 1) ausgewahlt, der zukiinftig im Stadtgebiet zum Einsatz
kommen soll. Das Modell besitzt einen zuséatzlichen Zwischenbu-
gel, sodass auch kleine Fahrrader oder Lastenfahrrader problem-
los angeschlossen werden kénnen.

s \-\
=
R - — RS

Bild 1: Fahrradbugel-Modell fir die Stadt Schwelm
(Quelle: Stadtverwaltung Schwelm)

2.2.4  Radserviceeinrichtungen

Zur Forderung des Radverkehrs gehtren neben der Verbesserung
der Infrastruktur auch erganzende MafRnahmen und Angebote, die
insbesondere auf die Steigerung des Komforts abzielen. Zu sol-
chen MalRnahmen z&hlen beispielsweise punktuelle Serviceange-
bote. In der Umsetzung sollen die Serviceangebote allen Blirge-
rinnen und Blrgern sowie Touristen zur Verflgung stehen. Sie
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sollten sichtbar installiert oder mit Hilfe von Wegweisern gut auf-
findbar sein.

Zu den punktuellen frei zugénglichen Serviceangeboten gehoren
beispielsweise Reparatur- und Luftpumpenstationen sowie Auto-
maten mit Fahrradzubehor (z. B. Flickzeug, Fahrradschlauch, Ven-
til). Diese Angebote kdnnen flexibel im Stadtgebiet, auch in Koope-
ration mit lokalen Unternehmen (z. B. Fahrradhandler) installiert
werden. Auch Gepackschliel3facher sind fir Radfahrende attraktiv
und lassen sich mit Lademoglichkeiten gut kombinieren. Potenziel-
le Standorte fur Radservicestationen sind zentrale Punkte oder
aber bedeutende Verkehrsknotenpunkte im  Stadtgebiet
(z. B. Neumarkt, Bahnhof). Dartiber hinaus eignen sich auch Frei-
zeitziele mit Aufenthaltszeiten fUr die Einrichtung von Lademdog-
lichkeiten und Serviceangeboten. Potenzielle Standorte fir Rad-
servicestationen kdnnen auch in Kooperation mit der Touristenin-
formation identifiziert werden. Es ist zu empfehlen, dass in unmit-
telbarer Nahe zu den Radservicestationen stets Méglichkeiten fir
Fahrradparken vorgehalten werden.

2.25 Steckbriefe

Radverkehr

R1 \ Differenziertes Netz mit Radhaupt- und Radnebenrouten fiir den Alltagsradverkehr

Hintergrund

Wahrend gelibte schnelle Radfahrende oftmals die direkten Verbindungen im Hauptverkehrsstraf3ennetz
nutzen, fihlen sich ungetbte langsame Radfahrende abseits des HauptverkehrsstraRennetzes wohler. Paral-
lel zu HauptverkehrsstraRen verlaufende ErschlieBungsstralen sind im Hinblick auf die Ausbaumdglichkeit
als Fahrradstral3en zu prifen, um so ein attraktives Verbindungsnetz zwischen den Stadtteilen und der In-
nenstadt zu erhalten.

Fur die Stadt Schwelm wurde ein Untersuchungsnetz fir den Radverkehr festgelegt. Das daraus abgeleitete
Radverkehrsnetz (Wunschliniennetz) wurde auf Grundlage von Luftlinienverbindungen zwischen der Stadt-
mitte und den Ortsteilen sowie bereits bestehende Netzdefinitionen im regionalen Radwegenetz der Metro-
polte Ruhr, dem Radverkehrsnetz NRW sowie dem Untersuchungsnetz des ISEK der Stadt Schwelm aufge-
stellt. Das so entstandene Netz wurde daraufhin in Haupt- und Nebenrouten unterteilt, um die Wegeverbin-
dungen fur den Radverkehr zu identifizieren, die am besten fur den Alltagsradverkehr geeignet sind.

Der Abgleich der Radverkehrsnetzdefinition mit der tatsdchlich Routenwahl (abgeleitet aus Heatmap und
Knotenstromzahlungen zum Radverkehr in der Innenstadt) und dem zu Beginn aufgestellten Wunschlinien-
netz zeigt, dass punktuelle Anpassungen in der Netzdefinition erfolgen missen, um den verkehrlichen und
stadtebaulichen Rahmenbedingungen zu entsprechen.

Kurzbeschreibung

Das Radhauptnetz stellt die mdglichst direkten Verbindungen dar. Die Radhauptrouten tberlagern sich dabei
nur abschnittsweise mit den HauptverkehrsstraRen des Kfz-Verkehrs. Das Nebenroutennetz stellt eine Alter-
native zum Hauptnetz oder erganzende Verbindungen dar. In Einzelfallen besteht die Moglichkeit, dass eine
Fihrung der Hauptroute abseits der klassifizierten oder hoher belasteten Straf3en notwendig wird.

Anforderungen an ein Radverkehrsnetz:

Zusammenhang: Die Routen bilden ein zusammenhéngendes und dichtes Netz, das keine Liicken aufweist
und alle wichtigen Quellen und Ziele des Radverkehrs, alle Ortsteile und wichtigen Nachbarorte verbindet
und erschlief3t.

Direktheit: Fir den Alltagsradverkehr werden immer méglichst direkte Routen angeboten. Umwege werden
minimiert. Innerhalb der Ortslagen wird eine hohe Netzdichte gewéahrleistet.

Attraktivitat: Die Radverkehrsverbindungen sind so gestaltet, dass sie sich in die Umgebung einpassen und
das Radfahren attraktiv macht. Hierzu zahlen eine geringe Larm- und Abgasbeldstigung sowie die Fuh-
rung durch ein moglichst reizvolles stadtebauliches und landschaftliches Umfeld.

Sicherheit: Auf den Radverkehrsverbindungen ist durchgéngig ein hohes MalRR an Verkehrssicherheit ge-
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wahrleistet. Auf verkehrsarmen Wegen spielt auch der Aspekt der sozialen Kontrolle eine wichtige Rolle
(Fuhrung entlang angebauter Strafl3en, Beleuchtung, etc.).

Komfort: Die Fuhrung der Radfahrenden ermdglicht einen ziigigen und stérungsarmen Verkehrsfluss, was
insbesondere durch die Minimierung der Konflikte mit anderen Verkehrsteilnehmenden und eine an-
spruchsgerechte Befahrbarkeit (Belagsqualitat) erreicht wird.

Zielsetzung

=== Attraktivierung der Wegeverbindungen des Radverkehrs
=——> Festlegung von Handlungsprioritaten fiir MakRnahmen des Radverkehrs

=—=> Festlegung von zielgruppenspezifischen Radverbindungen

Gestaltungsmoglichkeiten

Fur das definierte Radhaupt- und Radnebenroutennetz ist die Wahl der notwendigen Radverkehrsinfrastruk-
tur unter Berlcksichtigung der verkehrlichen Situation zu treffen. Aus Angaben zur Netzfunktion im Kfz-
Verkehr (Hauptverkehrs- oder Nebenstral3ennetz), zur zuldssigen Hoéchstgeschwindigkeit und der Kfz-
Verkehrsbelastung erfolgt eine Vorauswahl der maglichen Filhrungsformen (vgl. Steckbrief R2 und Steckbrief
R3). Die Umsetzbarkeit im Bestand erfordert zudem eine Uberpriifung der Flachenverfiigbarkeit bzw. Stra-
Renraumbreite.

Umsetzungsprogramm

Zeithorizont SofortmaRnahme kurzfristig mittel- bis langfristig Daueraufgabe
Umsetzungsprioritat hoch
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Radverkehr

R2 \ Radverkehrsinfrastruktur an Hauptverkehrsstral3en

Hintergrund

Die Wahl der Radverkehrsfiihrung an StraRen muss die verkehrliche Situation berlicksichtigen. Mit den An-
gaben zur zulassigen Hochstgeschwindigkeit und der Kfz-Verkehrsbelastung erfolgt eine Vorauswahl der
moglichen Fiihrungsformen. Die Umsetzbarkeit im Bestand erfordert zudem eine Uberpriifung der Flachen-
verfugbarkeit bzw. StraBenraumbreite.

Kurzbeschreibung

Im innerortlichen Hauptverkehrsstrafennetz wird die Fihrung auf Radfahrstreifen oder Schutzstreifen als
wiederkehrende Entwurfselemente bevorzugt. Der Ausbau mit den Regelmafen sollte angestrebt werden
(Radfahrstreifen zukiinftig 2,00 m bei Vmax = 50 km/h; Schutzstreifen 1,50 m). Hierbei ist die verbleibende
Restfahrbahnbreite fir den Kfz-Verkehr zu bertcksichtigen (Radfahrstreifen: mind. 5,50 m; Schutzstreifen:
mind. 4,50 m).

Bei Seitenraumfiihrungen ist der Zweirichtungsbetrieb aufgrund des erhéhten Querungsbedarfs sowie aus
Sicherheitsgrinden (fir den Kfz-Verkehr unerwartete Herkunftsrichtung des Radverkehrs) zu vermeiden.

Radverkehrsfiihrung an Knotenpunkten

Grundsatzlich ist auf sichere Querungsstellen abhéangig von der Radverkehrsfiihrung zu achten.

Bei der Fuhrung des Radverkehrs auf Schutz- oder Radfahrstreifen ist an Knotenpunkten mit Lichtsignalanla-
ge zu prifen, ob die Umsetzung einer vorgezogenen Haltlinie oder eines aufgeweiteten Radaufstellstreifens
umsetzbar ist. Beide Varianten bieten fiir den Radverkehr die Mdglichkeit, sich im Blickfeld des Kfz-Verkehrs
aufzustellen und kénnen durch eine Entflechtung rechts abbiegender Kfz von geradeaus fahrendem oder
links abbiegendem Radverkehr zu einer erheblichen Entscharfung von Gefahrensituationen beitragen.

Aufgeweitete Radaufstellstreifen kommen vorrangig in Knotenpunktzufahrten mit langeren Sperrzeiten zum
Einsatz, damit die Mehrzahl der Radfahrer den Aufstellstreifen auch nutzen kann. (Quelle: ERA 2010)

Zielsetzung

===>> Attraktivierung der Wegeverbindungen des Radverkehrs
==—=> Gewibhrleistung einer verkehrssicheren Verkehrsinfrastruktur

=) Verbesserung des Komforts im Radverkehr

Gestaltungsmoglichkeiten

[Kfz/h] zweistreifige Stralen
2400 —
2200 —
2000 —

1800 —

1600 —

1400 — v
1200

1000 — 1 1]

800 —

600 — |

400 —

200 —

o 40 60 (km/h]

Belastungsbereiche zur Vorauswahl der Radverkehrsfiihrung (Quelle: ERA, 2010)
Belastungsbereiche | und Il: Fihrung im Mischverkehr grundsétzlich méglich (Klasse 1l mit zusatzlichen An-
geboten).

Belastungsbereich Ill: Trennung von Rad- und Kfz-Verkehr ggfs. aus Sicherheitsgriinden geboten. Mischver-
kehr nur bei giinstigen Randbedingungen und flankierenden Mal3nahmen (z.B. Schutzstreifen).

Belastungsbereiche 1V: Trennung von Rad- und Kfz-Verkehrs aus Sicherheitsgriinden geboten.
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Schutzstreifen

Der Schutzstreifen stellt auf innerértlichen HauptverkehrsstraBen einen Teil der Fahrbahn dar und darf vom
Kfz-Verkehr nur im Bedarfsfall befahren werden. Auf Schutzstreifen darf nicht gehalten und nicht geparkt
werden.

Schutzstreifen haben eine Regelbreite von 1,50 m und werden durch Leitlinien (Z 340 StVO) mit Schmalstrich
von 1,00 m Lange und 1,00 m Lucke markiert. Die Zweckbestimmung von Schutzstreifen soll durch Fahr-
bahnmarkierungen mit dem Sinnbild ,Fahrrad” verdeutlicht werden. Die Breite der verbleibenden Restfahr-
bahn muss bei zweistreifigen StraRen mindestens 4,50 m betragen, um den Begegnungsfall im Pkw-Verkehr
zu ermdoglichen. Die Restfahrbahnbreite bei einstreifigen Richtungsfahrbahnen darf 2,25 m nicht unterschrei-
ten. Auf der Restfahrbahn darf bei einer Breite von weniger als 5,50 m keine Leitlinie markiert werden. Bei
angrenzenden Parkstreifen ist ein Sicherheitsraum von 0,50 m (0,75 m bei Schragparken) vorzusehen.
Schutzstreifen kdnnen auf vierstreifigen Straf3en angelegt werden, wenn die Richtungsfahrbahn mindestens
6,50 m breit ist.

In Bereichen von Kreuzungen und Einmiindungen sind die Markierungen fortzusetzen. Zudem kdnnen Pikto-
gramme zur Kennzeichnung der Radverkehrsanlage verwendet werden. In Bereichen von Mittelinseln sind
Schutzstreifen zu unterbrechen, sofern die erforderlichen Fahrbahnbreiten nicht ausreichen.

Schutzstreifen bieten die Méglichkeit der einseitigen/ alternierenden Fiihrung. Hierbei wird der Schutzstreifen
auf einer Fahrbahnseite markiert, wobei in regelmafiigen Abstanden (80 m — 200 m) ein Seitenwechsel der
Schutzstreifenmarkierung erfolgen soll. Der Seitenwechsel wird bei vorhandenen Einmiindungen jeweils nach
der Einmindung vorgenommen.

Bei Schutzstreifen kann der Seitenraum zwar grundsatzlich fir den Radverkehr in nichtbenutzungspflichtiger
Form freigegeben werden. Auf eine flr den Kfz-Verkehr ,sichtbare* Doppelstruktur sollte aber méglichst ver-
zichtet werden. Dies gilt vor allem fir die Beschilderung ,Gehweg, Radfahrer frei“. Dies erleichtert sowohl fur
den Kfz-Verkehr als auch fur den Radverkehr die Orientierung und erhdéht damit die Verkehrssicherheit.

Radfahrstreifen

Radfahrstreifen sind durch das Verkehrszeichen 295 StVO (Breitstrich) abgetrennte Sonderfahrstreifen auf
Fahrbahnniveau. Radfahrstreifen werden mit Zeichen 237 StVO gekennzeichnet. Die Benutzungspflicht kann
zusatzlich als Markierung auf den Radfahrstreifen aufgebracht werden. Der Radfahrstreifen darf vom Kfz-
Verkehr im Langsverkehr nicht befahren und nur zum Ein- und Abbiegen oder Erreichen von Parkstanden
Uberquert werden. Radfahrstreifen sind grundsatzlich im Einrichtungsverkehr befahrbar.

Radfahrstreifen sollen inklusive der Breitstrichmarkierung gemafR Planungsstandards der neuen ERA (in Er-
arbeitung) 2,00 m breit sein. Bei besonders hohen Kfz- oder Radverkehrsstarken, zuldssigen Hdchstge-
schwindigkeiten von mehr als 50 km/h oder vermehrter Nutzung durch Fahrrader mit Anhénger sollte die
Mindestbreite eines Radfahrstreifens 2,00 m betragen. Zwischen Parkstreifen und Radfahrstreifen ist ein
Sicherheitstrennstreifen von 0,75 m (0,50 m) vorzusehen. Ein Radfahrstreifen rechts neben Parkstanden ist
zu vermeiden. Angrenzende Fahrstreifen des Kfz-Verkehrs sollen mindestens 2,75 m breit sein. Die Regel-
breite angrenzender Fahrstreifen entspricht nach den RASt 3,25 m.

Zur Uberquerung von Knotenpunktarmen werden Radfahrstreifen auf Radfahrerfurten gefiihrt. Radfahrerfur-
ten sind stets im Zuge von gekennzeichneten VorfahrtsstraRen und an Lichtzeichenanlagen zu markieren.

StraRenbegleitende Radwege/Baulich angelegter Radweg

Bauliche Radwege im Seitenraum sind benutzungspflichtig, wenn sie durch das Zeichen 237 StVO ,Radweg*
oder das Zeichen 241 StVO ,getrennter Rad- und Gehweg“ angeordnet sind. Ohne diese Kennzeichnung gilt
keine Benutzungspflicht.

Gemal} Planungsstandards der neuen ERA (in Erarbeitung) ist bei den Breiten fir Radverkehrsanlagen zwi-
schen getrennter und gemeinsamer Fihrung mit dem Fuf3gangerverkehr sowie zwischen Radschnell-, Raddi-
rekt- und Radverbindungen zu unterscheiden.

Die Regelbreite fur Einrichtungsradwege betragt 2,00 m (1,60 m bei geringer Radverkehrsbelastung) und der
Sicherheitstrennstreifen bei angrenzender Fahrbahn oder angrenzendem Langsparken betragt 0,75 m (0,50
m bei Verzicht auf Einbauten im Sicherheitstrennstreifen und/oder geringer Radverkehrsbelastung). Die Re-
gelbreite soll durchgéngig zur Verfiigung stehen (keine Einbauten) und Hohenunterschiede zwischen an-
grenzenden Geh- und Aufenthaltsflachen sind wegen Sturzgefahr des Radverkehrs zu vermeiden. In Prob-
lembereichen (Einmundungen oder Grundstiickszufahrten) kénnen Furten oder Uberfahrten zusatzlich durch
das Sinnbild ,Fahrrad“ oder bei benutzungspflichtigen Radwegen durch Markierung des Zeichens 237 ver-
deutlicht werden.
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1. Getrennter Geh-/Radweg

Bei getrennten Geh- und Radwegen richten sich die Breiten der Radverkehrsanlage nach der zuvor genann-
ten Funktion der Radverkehrsverbindung sowie der Unterscheidung zwischen Einrichtungs- und Zweirich-
tungsverkehren. Die Planungsstandards der neuen ERA (in Erarbeitung) geben dabei eine Breite von 2,00 m
fur Radverbindungen und Raddirektverbindungen und von 3,00 m fiir Radschnellverbindungen im Einrich-
tungsverkehr vor. Fur den Zweirichtungsverkehr ist jeweils eine Breite von 1,00 m zusatzlich vorzusehen. Fir
Gehwege ist eine Regelbreite von 2,50 m vorzusehen. Eine Kombination aus den Mindestmafen fur Geh-
und Radweg ist zu vermeiden. In Knotenpunktbereichen sind getrennte Furten fir Ful3- und Radverkehr zu
markieren.

2. Gemeinsamer Geh- und Radweg

Nur dort wo die Netz- und Aufenthaltsfunktion beider Verkehre gering ist, sollte eine gemeinsame Nutzung
durch Radfahrende und zu Ful Gehende vorgesehen werden. Diese kann mit Benutzungspflicht durch das
Zeichen 240 ,gemeinsamer Geh- und Radweg® oder ohne Benutzungspflicht durch das Zeichen 239 ,Geh-
weg“ mit Zusatz ,Radfahrer frei ausgewiesen werden. Bei gemeinsamen Geh- und Radwegen ist in Knoten-
punktbereichen eine gemeinsame Markierung der Furt vorzusehen.

Die Breite héngt von der Funktion der Radverkehrsverbindung ab und betragt im Einrichtungsverkehr min-
destens 2,50 m fir Radverbindungen und 3,00 m fur Raddirektverbindungen bzw. 4,00 m fur Radschnellver-
bindungen. Im Zweirichtungsverkehr sind fur Raddirekt- und Radschnellverbindungen jeweils 1,00 m zusatz-
lich vorzusehen, wobei bei Raddirektverbindungen auf3erorts auch 3,50 m aus ausreichend erachtet werden.

Umsetzungsprogramm

Zeithorizont SofortmaRnahme kurzfristig mittel- bis langfristig Daueraufgabe
Umsetzungsprioritat hoch
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Radverkehr

R3 | Radverkehrsinfrastruktur abseits von Hauptverkehrsstraf3en

Hintergrund

Wahrend gelibte schnelle Radfahrende oftmals die direkten Verbindungen im HauptverkehrsstralBennetz
nutzen, fiihlen sich ungetibte langsame Radfahrende abseits des Hauptverkehrsstral3ennetzes wohler. Paral-
lel zu Hauptverkehrsstraf3en verlaufende Erschlielfungsstraen sind im Hinblick auf die Ausbaumdglichkeit
als Fahrradstralen zu prifen, um so ein attraktives Verbindungsnetz zwischen den Stadtteilen und der In-
nenstadt zu erhalten.

Kurzbeschreibung

Im innerértlichen ErschlieBungsstralRennetz soll eine Fuhrung im Mischverkehr bei Tempo 30 angestrebt
werden. Zudem kdnnen Fahrradstralen den Komfort fiir den Radverkehr auf radverkehrsrelevanten Relatio-
nen (z. B. Schiilerradrouten) erhéhen.

Tempo 30-Zone

Konventionelle Tempo 30-Zonen dienen einer gebietshezogenen (flachigen) Verkehrsberuhigung. Aufgrund
der geltenden Rechts-vor-Links-Regel an Knotenpunkten, wird der Verkehrsfluss immer wieder abgebremst.
Da alle Fahrzeuge gleichberechtigt sind, gilt dies sowohl fur den Kfz-Verkehr als auch fur den Radverkehr.

Fahrradstralle

Fahrradstraen sind mit dem Zeichen 244 StVO beschilderte Fahrbahnen, die vor allem dem Radverkehr
vorbehalten sind. Kfz-Verkehr ist nur mit Zusatzzeichen 1020-30 StVO zugelassen. Die Hochstgeschwindig-
keit fur den Kfz-Verkehr liegt bei 30 km/h. Radfahrende durfen nebeneinander fahren.

In Kreuzungsbereichen ist der FahrradstralBe, sofern mdéglich, mittels Beschilderung Vorrang zu gewéhren.
Die Bevorrechtigung gilt jedoch fur den gesamten auf der Fahrradstral3e zugelassenen Fahrzeugverkehr. Zu
Steigerung der Aufmerksamkeit aller Verkehrsteilnehmenden kénnen Kreuzungsbereiche zudem mit einer
Rotmarkierung versehen werden.

Fahrradzone

Soll der Radverkehr gegenuber dem Kfz-Verkehr einen gewissen Vorrang haben, ist dies seit der StVO-
Novellierung 2020 uber die Ausweisung einer Fahrradzone mdglich. Hier muss anderer Fahrzeugverkehr
Uber Zusatzzeichen zugelassen werden. Analog zur Tempo 30-Zone gelten eine zulassige Hochstgeschwin-
digkeit von 30 km/h sowie die Rechts-vor-Links-Regel an Knotenpunkten. Eine weitere Bevorrechtigung des
Radverkehrs ist nicht mdglich, im Gegensatz zur konventionellen Tempo 30-Zone dirfen Radfahrende in der
Fahrradzone aber nebeneinander fahren. Eine flachendeckende Umwidmung bestehender Tempo 30-Zonen
in Fahrradzonen wird flr nicht sinnvoll erachtet. Es gelten die gleichen Anordnungsregeln wie fir Tempo 30-
Zonen.

Zielsetzung

===>> Attraktivierung der Wegeverbindungen des Radverkehrs
=—=> Bundelung des Radverkehrs im NebenstraRennetz des Kfz-Verkehrs

=——> Festlegung von Handlungsprioritaten fiir MaRnahmen des Radverkehrs

Erstellung eines Parkraum- und Mobilitdtskonzepts fur die Stadt Schwelm M[
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Gestaltungsmaoglichkeiten

Unabhangig davon, ob es sich um eine Tempo 30-Zone, eine Fahrradzone oder eine FahrradstraBe handelt,
sollte die verkehrsrechtliche Anordnung im Hinblick auf den Wiedererkennungseffekt Giber die straBenraumli-
che Gestaltung ablesbar sein. Hierzu sollten nach Méglichkeit jeweils spezifische Gestaltungselemente defi-
niert und einheitlich im Stadtgebiet zum Einsatz kommen. Eine reine Beschilderung wird als nicht ausrei-
chend erachtet. In Bezug auf Fahrradstral3en bedeutet dies eine baulich auffillige Gestaltung der Anfangs-
und Endknotenpunkte (z. B. vorgezogene Seitenrdume als bauliche Einengung unterstiitzt durch eine farbli-
che Oberflachengestaltung wie Rotmarkierung mit Piktogramm). Bei einer Bevorrechtigung der Fahrradstralie
sind auch die Zwischenknotenpunkte entsprechend zu gestalten (z. B. Anhebung des Knotenpunktbereichs
unterstutzt durch eine farbliche Oberflachengestaltung wie Rotmarkierung mit Piktogramm).

FahrradstraRen

Die Einrichtung von Fahrradstraf3en beschrankt sich auf das ErschlieBungsstraennetz. Die straBenraumbrei-
te sollte 4,00 m betragen mindestens jedoch 3,50 m mit einem Abstand von 0,75 m zu Parkstanden.

2,5m 2,im 0,75m 4m 0,75m  2,1m 2,5m 2,5m 2,0m 0,5m 3,5m 0,5m 2,0m 2,5m

Gehweg  Parkstreifen Fahrgasse Parkstreifen  Gehweg Gehweg  Parkstreifen Fahrgasse Parkstreifen  Gehweg

Regel- und Mindestbreiten von Fahrradstral3e (Quelle: Fahrradstraen — Leitfaden fir die Praxis, Bergische Uni-
versitat Wuppertal und DifU, 2021)

Umsetzungsprogramm

Zeithorizont SofortmaRnahme kurzfristig mittel- bis langfristig Daueraufgabe
Umsetzungsprioritat hoch

Erstellung eines Parkraum- und Mobilitdtskonzepts fur die Stadt Schwelm M’
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Radverkehr

R4 \ Fahrradabstellanlagen an wichtigen Quell- und Zielstandorten

Hintergrund

Fur die Attraktivitat der Fahrradnutzung ist nicht nur eine qualitativ hochwertige Infrastruktur an Radverkehrs-
anlagen ausschlaggebend. Insbesondere die Mdglichkeiten das Fahrrad am Zielort zentral, sicher und witte-
rungsgeschutzt abzustellen tragt zur Radverkehrsférderung bei. Die Lage und Ausstattung von Fahrradab-
stellanlagen sind dabei wesentlich von der zugehérigen Nutzergruppe abhangig. Die Nutzergruppe und damit
verbundene Fahrtzwecke besitzen einen direkten Einfluss auf die Zentralitéat, Dimensionierung und Ausstat-
tungselemente der Fahrradabstellanlage.

Kurzbeschreibung

Fahrradabstellanlagen an OPNV-Haltestellen

Die Verbesserung des Fahrradparkens gehort zu einer umfassenden Strategie zur Férderung des Radver-
kehrs. Es ist davon auszugehen, dass erganzend zu weiteren MaRnahmenbereichen durch eine Verbesse-
rung der Abstellmdglichkeiten fur Fahrrader an den Zielorten zusatzliche Potenziale fiir die Fahrradnutzung
im Alltag erschlossen werden kénnen. Relevante Aspekte bedarfsgerechter Fahrradabstellanlagen sind ins-
besondere Diebstahlsicherheit, Witterungsschutz und Standsicherheit.

Die Nachfrage nach Fahrradabstellplatzen an OPNV-Haltestellen besteht (iberwiegend tagsiiber und fiir eine
langerfristige Dauer. Die erforderliche Kapazitat hangt stark von der Funktion der Haltestelle sowie der Lage
im Stadt-/Tarifgebiet ab.

Fir Bahnhoéfe kdnnen kein Parkzeitraum und keine Parkdauer als ,ublich” festgelegt werden. Es kann jedoch
von einer Uberwiegend langfristigen Abstelldauer ausgegangen werden, sodass insbesondere ein Witte-
rungsschutz sowie Schutz vor Vandalismus und Diebstahl ausschlaggebend fir die dortige Gestaltung einer
Fahrradabstellanlage (Bike+Ride-Anlage) sind. DarlUber hinaus ist aufgrund starker Verkehrsstrome ver-
schiedener Verkehrsteilnehmender besonders auf eine konfliktfreie An-/Abfahrt der Fahrradabstellanlagen zu
achten.

An Bahnhofen oder wichtigen OPNV-Haltestellen sind fiir unterschiedliche Anspriiche der Nutzer sowohl fiir
offentlich zugangliche Fahrradabstellanlagen (Anlehnhalter) als auch fiir geschlossene Abstellanlagen (Fahr-
radboxen) vorzusehen. Auch extra breite Abstellplatze fur Lastenrader und Fahrradanhangern sollten be-
rucksichtigt werden. Zusatzlich ist hier ein Angebot von Ladeinfrastrukturen fir E-Bikes zu prifen.

Fahrradabstellanlagen an neuralgischen Punkten

FUr publikumsintensive Nutzungen ist i. d. R. eine Mindestanzahl an Fahrradabstellplatzen vorzusehen. Dazu
zahlen punktuelle Einzelhandels- und Dienstleistungseinrichtungen, kleinere Freizeiteinrichtungen wie Spiel-
und Sportplatze sowie stadtische Einrichtungen.

In Innenstadtbereichen und insbesondere in FuRgangerzonen ist zu prifen, ob punktuelle Bedarfe an Abstel-
lanlagen gebindelt werden sollten oder ob ein dezentrales Konzept mit weniger Fahrradbiigeln an mehr
Standorten sinnvoll ist. Bei der Errichtung von Fahrradblgeln in der Ful3gdngerzone ist die Freigabe dieser
fur den Radverkehr zu bertcksichtigen. Abstellanlagen am Rand der Ful3gangerzone vermitteln klar erkenn-
bar eine Abtrennung zwischen Bereichen, in denen der Radverkehr fahren darf und Bereichen in den aus-
schlielich FulRgangerverkehr zugelassen ist. Bei Errichtung von Einzelstandorten in der Ful3gdngerzone ist
durch sichtbare Beschilderung und Kontrollen sicherzustellen, dass der Radverkehr nicht regelwidrig bis zu
diesen Abstellmdéglichkeiten fahrt und daraus Konflikte mit dem FulR3gé&ngerverkehr entstehen.

Grundsatzlich sollten bei Fahrradabstellanlagen an publikumsintensiven Einrichtungen eine gewisse Anzahl
an Abstellplatzen fir Lastenrader und Fahrradanhéngern bericksichtigt werden, da diese Spezialfahrrader
mehr Flache und entsprechende AnschlieBmaoglichkeiten bendtigen.

Unabhangig von der Wahl des Standortkonzepts von Fahrradbigeln, sollte an relevanten Zugangsbereichen
(z. B. Neumarkt und Wilhelmplatz) geschlossene Abstellanlagen vorgesehen werden. An solchen Standorten
kénnen zudem Serviceangebote und Lademdglichkeiten als Zusatzangebot integriert werden.

Fahrradabstellanlagen an Schulen

Die Nachfrage nach Fahrradabstellplatzen an Schulen (v. a. weiterfuihrende Schulen) besteht regelmafig
tagstber und Uber eine langere Dauer. Die Fahrradabstellanlagen an Schulen besitzen erhdhte Anforderun-
gen an Witterungsschutz und Einsehbarkeit. Von daher wird das Basisangebot ohne Witterungsschutz als
nicht geeignet eingestuft.

Erstellung eines Parkraum- und Mobilitdtskonzepts fur die Stadt Schwelm M[
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Darliber hinaus ist besonderer Wert auf eine verkehrssichere Gestaltung der Zu- und Ausfahrten der Abstell-
anlagen sowie einer dezentralen Anordnung zu legen. Aufgrund der starken Konzentration der Verkehrsstro-
me der zu Full Gehenden und Radfahrenden zu Schulbeginn und Schulende ist auf eine angemessene Ge-
staltung der Fahrgassen zu achten. Eine dezentrale Anordnung kann die Verkehrsstrome entflechten (Steige-
rung der Verkehrssicherheit) und eine bessere Erreichbarkeit der einzelnen Abstellanlagen auf dem Schulge-
lande sicherstellen.

Zielsetzung

===> Gewahrleistung der Nutzbarkeit

=——=> Schaffung einer mdglichst diebstahl- und vandalismussicheren Infrastruktur

Gestaltungsmoglichkeiten

Als geeignete Fahrradabstellanlage wird der Anlehnhalter empfohlen. Anlehnhalter stiitzen den Fahrradrah-
men an mindestens zwei Punkten und bieten so einen guten Halt. Ein Anlehnhalter bietet in der Regel zwei
Fahrradern einen Standplatz. Rahmen und Rader lassen sich gut anschlie3en, so dass ein guter Diebstahl-
schutz gewahrleistet ist. Sie sind robust, kostengiinstig und i. d. R. stadtgestalterisch vertraglich integrierbar.
Fur die Stadt Schwelm wurde im Zuge der Umsetzung des Radwegs unter dem Karst eine standardisierte
Gestaltungsform des Anlehnhalters als Stadtmdblierung festgelegt.

Insbesondere an Standorten mit Einzelhandelsnutzungen (z. B. am Rand von Fu3gdngerzonen), im Bereich
von Kindereinrichtungen oder mit starker touristischer Nutzung sollte wegen zu erwartender Fahrradzubehére
(z. B. Korbe, Kindersitze, Packtaschen) ein erhohter Achsabstand der Fahrradhalter vorgesehen werden.

Umsetzungsprogramm

Zeithorizont SofortmaRnahme kurzfristig mittel- bis langfristig Daueraufgabe
Umsetzungsprioritat hoch

Erstellung eines Parkraum- und Mobilitdtskonzepts fur die Stadt Schwelm M[
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Radverkehr

R5 \ Anbindung der Innenstadt an das tUbergeordnete (Freizeit-)Radnetz

Hintergrund

Aufgrund der steigenden Bedeutung des Radverkehrs und der Realisierung neuer Freizeitradverkehrsverbin-
dungen in der Region (Radverkehrsverbindungen mit touristischem Zweck, z. B. Radweg unter dem Karst)
sollte das Alltagsradwegenetz der Stadt Schwelm durch attraktive Verbindungen an das Freizeitradwege- und
Radwanderwegenetz angebunden werden. Dazu sind zunéchst die relevanten Verkniipfungspunkte zu identi-
fizieren.

Kurzbeschreibung

Verknupfungspunkte sind dort zu finden, wo das Haupt- bzw. Nebenroutennetz des Alltagsradverkehrs auf
das Netz des Freizeitradverkehrs trifft bzw. mit diesem parallel verlauft. Diese Strecken kénnen entweder im
Bestand vorhandene StraRenabschnitte sein, die ggf. fir ein erhdhtes Radverkehrsaufkommen optimiert
werden missen oder Netzliicken, deren Trassenverlauf noch festzulegen sind.

Die Unterscheidung von Freizeit- und Alltagsradverkehrswegen ist notwendig, da die Nutzergruppen unter-
schiedliche Anforderungen an die Radverkehrsinfrastruktur besitzen. Der Freizeitradverkehr besitzt vorrangig
ein Interesse an regionalen und Uberregionalen Wegeverbindungen, die komfortabel, aber erlebnisreich zu
befahren sind. Die Attraktivitat der Umgebung besitzt hierbei eine gro3e Rolle. Zudem sind Ruhe- und Ser-
viceangebote entlang der Strecken sowie eine gut erkennbare und verstandliche Wegweisung wichtig. Fur
den Alltagsradverkehr ist i.d.R. die Direktheit der Wegeverbindung die hdchste Prioritat. Eine ebenfalls wich-
tige Anforderung ist die objektive und subjektive Sicherheit.

Zielsetzung

===> Nutzergruppenspezifische Gestaltung der Radverkehrsinfrastruktur
===> Gewahrleistung einer verkehrssicheren Infrastruktur

====> Attraktivierung von Zielen im Stadtgebiet fur Freizeitradverkehre

Gestaltungsmoglichkeiten

Der Alltagsradverkehr legt besonderen Wert auf eine schnelle, direkte und verkehrssichere Wegeflhrung.
AuRerdem sollten mdglichst alle Quell- und Zielpunkte im Stadtgebiet gut erreichbar sein.

Neben den Anforderungen, die der Alltagsradverkehr an die Radverkehrsinfrastruktur stellt, gibt es andere
Nutzergruppen, die andere Anforderungen an die Infrastruktur stellen. Im Freizeitradverkehr spielen Schnel-
ligkeit und Direktheit eine untergeordnete Rolle. Vielmehr missen die Wege im Radverkehrsnetz gut befahr-
bar und méglichst abseits der Hauptverkehrsstral3e des Kfz-Verkehr mit hohem Erlebniswert liegen. Zudem
ist eine klar erkennbare und verlassliche Wegweisung ausschlaggebend.

Anforderungen des Freizeitradverkehrs:

Gute Befahrbarkeit (u. a. ebene, griffige, breite Verkehrswege)

Geringe Begegnung mit dem Kfz-Verkehr (getrennte Fiihrung)

Hoher Erlebniswert

Verlassliche Wegweisung

Ruhebereiche (z. B. Sitzmdglichkeiten mit Witterungsschutz)

Eine Verknupfung der Freizeit- und Alltagsradverkehrsnetze erfolgt tberall dort, wo regionale und Uberregio-
nale Wegeverbindungen, die explizit fir den Freizeitradverkehr angelegt wurden oder als solche ausgewie-
sen sind, auf das Alltagsradverkehrsnetz und somit das Haupt- und NebenstralRennetz trifft. An diesen Ver-
knupfungspunkten ist die weitere Wegefihrung baulich, markierungstechnisch und uber eine entsprechende
Wegweisung zu kennzeichnen.

Umsetzungsprogramm

Zeithorizont Sofortmafl3nahme kurzfristig mittel- bis langfristig Daueraufgabe
Umsetzungsprioritat gering-mittel

Erstellung eines Parkraum- und Mobilitdtskonzepts fur die Stadt Schwelm M[
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2.2.6  Handlungsempfehlungen

Die in Tabelle 4 dargestellten Handlungsempfehlungen sind als
zusammenfassende Darstellung der betrachteten Handlungsfelder
zum Radverkehr zu verstehen. Sie stellen die Grundlage fur weite-
re Handlungsschritte in Schwelm dar und sind punktuell bereits als
konkrete MaRnahmenvorschlage zu verstehen.
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Tabelle 4: Handlungsempfehlungen Radverkehr

Verweis
Handlungsempfehlung Steckbrief
Umsetzung eines Radhauptnetzes mit Vorrangrouten fir den Radverkehr (z. B. Fahr- R1.R2.R3
radstraf3en) RZ,
Erstellung eines gesamtstadtischen Radverkehrskonzepts A.
Uberprifung und regelwerkskonforme Erneuerung der vorhandenen Radverkehrsfiihrun- R2 R3
gen auf Fahrbahnniveau (z. B. Hauptstral3e) '
Identifizierung von geeigneten Standorten in der Innstadt und ggf. Ortsteilzentren zur Er- /
richtung von Radservicestationen o
Identifizierung, bauliche Uberpriifung und ggf. Anpassung der Verkniipfungspunkte zwi- R5
schen Freizeit- und Alltagsradverkehrsnetz
Uberpriifung und bedarfsgerechte Erganzung des Wegweisungssystem im Radverkehrs- R5
netz NRW
Planung der Ost-West-Achse zwischen Radweg unter dem Karst und Nordbahntrasse mit R5
der Radwegekommission unter Durchfihrung von Offentlichkeitsbeteiligungen
Beauftragung eines Planungsbiros zur Erstellung einer Machbarkeitsstudie (Variantenana-
lyse und Detailplanung) fur die Ost-West-Achse zwischen Radweg unter dem Karst und R5
Nordbahntrasse

2.3 Offentlicher Verkehr

Die Forderung des o6ffentlichen Nahverkehrs ist in Zusammenhang
mit der Vernetzung der verschiedenen Verkehrsarten zu betrach-
ten. Eine gezielte Férderung des Ful3ganger- und Radverkehrs an
Haltestellen des OV kann nachhaltig das Potential des OV stei-
gern. Zunachst sind daher wichtige Haltestellen des OV in den
Stadt-/Ortsteilen und insbesondere im zentralen Stadtgebiet, barri-
erefrei auszubauen und ggfs. mit Querungshilfen auszustatten,
damit eine gute Erreichbarkeit der Haltestellen gewahrleistet ist.
Zusatzlich ist zu prifen, an welchen Haltestellen gréRere Potenzia-
le fur die Nutzung des Fahrrads fir den Weg von und zur Halte-
stelle bestehen, qualitativ hochwertige Fahrradabstellanlagen an
diesen Haltestellen vorzusehen.

2.3.1 On-Demand-Verkehr

Erganzend zum ,klassischen OPNV* in Schwelm, bieten die Stadt-
strukturen der Schwelmer Innenstadt Potenziale fir On-Demand-
Verkehre.

Unter On-Demand-Verkehren versteht man vollstandig flexible
Fahrtenangebote im 6ffentlichen Verkehr. Dabei gibt es in der Re-
gel keinen festen Fahrplan und keine Linienwegbindung, die Fahr-
ten werden nur nach Bedarf durchgefiihrt und die genutzten Fahr-
zeuge sind haufig Kleinbusse oder Pkw.

Erstellung eines Parkraum- und Mobilitdtskonzepts fur die Stadt Schwelm
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Die On-Demand-Angebote sollen das vorhandene OPNV-Angebot
in nachfrageschwachen Zeiten oder in der Flache ergédnzen und
stellt daher besonders fur die FeinerschlieRung oder die letzte Mei-
le eine interessante Angebotsform dar.

Die Tarifstruktur hangt sehr stark von der Betreiberstruktur ab und
bewegt sich haufig zwischen den Tarifen des Nahverkehrs und
Kosten einer Taxifahrt. Als Betreiber konnen OPNV-Akteure, aber
auch private Anbieter agieren.

In der Schwelmer Innenstadt besteht insbesondere auf der Wege-
beziehung zwischen Bahnhof und Ful3géngerzone ein Optimie-
rungsbedarf beziiglich der Anbindung an den OPNV. Die vorhan-
denen Linienverkehre erschlieen die zentrale Innenstadt lediglich
am Rande. Die Haltestelle Kreishaus befindet sich am 6stlichen
Rand und die Haltestelle Schwelm Markt am westlichen Rand der
Innenstadt. Besonders das Schwelm-Center, der neue Rathaus-
standort sowie das neue Kulturzentrum sind nur bedingt mit dem
Linienbusverkehr erreichbar.

2.3.2  Sharing-Angebote

Auf Grundlage der derzeitigen Entwicklungen am Bahnhof in
Schwelm und den Ideen fir die umliegenden Flachen um das
Bahnhofsgebéude, sind nachhaltige Mobilitdtsoptionen mitzuden-
ken. Der Schwelmer Bahnhof bietet als Standort besonders gro-
Bes Potenzial fir die Umsetzung von Pilotprojekten zu alternativen
Mobilitatsformen.

Insbesondere die raumliche Verknipfung von OPNV, Radverkehr,
Ladeinfrastruktur und weiteren Mobilitdtsangeboten an einem
Standort, wie dem Schwelmer Bahnhof, besitzt grof3es Potenzial
fur die zukinftige nachhaltige Mobilitatsentwicklung fur die Stadt.

Das Angebot von Carsharing-Fahrzeugen kann zunachst in Form
eines Pilotstandorts umgesetzt werden. Dabei sind eine attraktive
Lage, leicht verstandliche und anwendbare Buchungsmoglichkei-
ten sowie eine gute Offentlichkeitsarbeit ausschlaggebend. Per-
spektivisch kénnen aufbauend auf einem einzelnen erfolgreichen
Carsharing-Standort weitere Standorte im Stadtgebiet identifiziert
und realisiert werden.

Bezlglich weiterer Sharing-Optionen sind tiefergehende Potenzi-
alabschatzungen vorzunehmen. Die Umsetzung eines Bikesha-
ring-Angebots in Schwelm ware grundséatzlich denkbar, ist jedoch
von vielen Faktoren abh&ngig. In Anlehnung an die Uberlegungen
zu einem Carsharing-Standort am Bahnhof, wére auch eine Fahr-
radverleihstation in diesem Umfeld denkbar. Alternativ konnte das
Stadtgebiet in ein Netz aus Verleihstationen eines in der Region
bereits aktiven Betreiber (z. B. metropolradruhr) eingebunden wer-
den.

Erstellung eines Parkraum- und Mobilitdtskonzepts fur die Stadt Schwelm
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2.3.3 Steckbriefe

Offentlicher Verkehr

O1 \ Uberprufung der Linienfiihrungen, Bedienzeiten und Taktungen im OPNV

Hintergrund

Die Fahrzeit im Linienbusverkehr beeinflusst die Angebotsattraktivitat. Im Hinblick auf die Konkurrenzfahigkeit
muss die Fahrzeit méglichst schnell und vor allem auch zuverlassig sein.

Die Angebotsqualitat des OPNV wird im Rahmen der Aufstellung des Nahverkehrsplans analysiert (Erschlie-
Bung, Bedienung, Verbindung). Die Aufstellung und Fortschreibung obliegt dem Aufgabentrager, d. h. dem
Ennepe-Ruhr-Kreis.

Kurzbeschreibung

OPNV-Beschleunigung auf der Strecke und an Knotenpunkten

In Bereichen, in denen der straRengebundene OPNV (Linienbusverkehr) gemeinsam mit dem Kfz-Verkehr
gefiihrt wird, sind die Fahrzeiten im Linienbusverkehr vom allgemeinen Kfz-Verkehrsaufkommen bzw. Kfz-
Verkehrsfluss abhangig. Dadurch kénnen in den Hauptverkehrszeiten ungewollte Verzégerungen an Knoten-
punkten sowie Probleme beim Einordnen in den flieBenden Kfz-Verkehr entstehen.

Die Fahrzeit im Linienbusverkehr beeinflusst die Attraktivitat des Angebots. Im Hinblick auf die Konkurrenzfa-
higkeit missen diese mdglichst schnell und vor allem auch zuverlassig sein. Um dies trotz der Abhangigkeit
zum flieBenden Kfz-Verkehr gewahrleisten zu kénnen, ist der Linienbusverkehr gegentiber dem allgemeinen
Kfz-Verkehr zu priorisieren. Dies kann durch organisatorische MaRnahmen (Vorfahrtsberechtigung entlang
der Linienwege) und durch ordnende Malinahmen (Beseitigung von Storfaktoren, Verhinderung von verbots-
widrigem Parken am Fahrbahnrand) erzielt werden.

Eine Beschleunigung des OPNV kann neben den organisatorischen und ordnenden MaRnahmen insbeson-
dere durch infrastrukturelle Mal3hahmen erreicht werden. Bei Umgestaltungen und Neuanlagen von Halte-
stellen sollen in Abhangigkeit der Bedingungen vor Ort die Mdglichkeiten zur Verlegung der Haltestellen vor
eine Lichtsignalanlage (ermoglicht eine signaltechnische Priorisierung des Linienbusverkehrs am Knoten-
punkt) oder zur Umwandlung von Busbuchten zu Buskaps (erspart das Einordnen in den flieRenden Kfz-
Verkehr) geprift werden. Im Idealfall wird der Linienbusverkehr auf Bussonderfahrstreifen getrennt vom Kfz-
Verkehr gefihrt.

Barrierefreier Ausbau von Haltestellen

Die Haltestellen stellen den Zugang zum offentlichen Personenverkehr dar. Um dessen Nutzungs-mdglichkeit
grundsatzlich gewahrleisten zu kénnen, muss die Infrastruktur der Haltestelle barrierefrei sein, gepflegt und
Instand gehalten werden (Querbezug zu O3). Fiir die ungehinderte Nutzbarkeit der Haltestellen sind die Hal-
testellen sowie die An- und Abfahrtsbereiche freizuhalten. Im Hinblick auf die Attraktivitat spielt auch die Mo-
dernitat der Ausstattungselemente eine Rolle.

Die barrierefreie Gestaltung von Haltestellen ist gesetzlich gefordert (Personenbeférderungsgesetz) und bis
2022 vollstandig umzusetzen. Eine barrierefreie Gestaltung von Haltestellen erleichtert nicht nur mobilitats-
eingeschrankten und &lteren Menschen den Zugang und den Einstieg, sondern allen OPNV-Nutzenden. Die
barrierefreie Gestaltung der Haltestellen liegt in kommunaler Zustandigkeit.

Die noch nicht barrierefrei umgebauten Haltestellen/-punkte sind unter Beriicksichtigung der festgelegten
Priorisierung anzugehen. Die Herstellung der Barrierefreiheit beziglich der Zuwegung erfolgt tber die Um-
setzung der Handlungsansatze des Fu3gangerverkehrs.

OPNV-Anbindungen der Schulen

Kinder und Jugendliche sind in Bezug auf eine eigenstandige Mobilitdt auf den Umweltverbund (Ful3ganger-
verkehr, Radverkehr, OPNV) angewiesen. Vor allem in Bezug auf weiterfiihrende Schulen kommt dem OPNV
durch weitere Entfernungen eine besondere Bedeutung zu. Eine attraktive OPNV-Anbindung der Schulen
erfordert sowohl eine Abstimmung der Busfahrzeiten mit den Schulzeiten (Schulanfang und -ende) als auch
eine gute Linienverlaufsplanung, damit die Fahrzeit zum MIV konkurrenzfahig bleibt.

Zielsetzung

=—=> Verbesserung der Konkurrenzfahigkeit des Linienbusverkehrs
=—> Gewdhrleistung der Zuganglichkeit und Nutzbarkeit des OPNV fir alle

Erstellung eines Parkraum- und Mobilitdtskonzepts fur die Stadt Schwelm M[
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Gestaltungsmaoglichkeiten

Jegliche Anpassungsvorschlage der Stadt Schwelm sowie der Birgerschaft sollten nach Priifung durch die
Stadtverwaltung an den Aufgabentrager weitergegeben und im Rahmen der Fortschreibung des Nahver-
kehrsplans eingebracht werden. Dartber hinaus sollte die Stadt Schwelm priifen, ob es Malinahmen zur
Verbesserung des OPNV im Stadtgebiet gibt, die durch Eigeninitiative oder in Kooperation mit moglichen
externen Betreibern, unabhangig vom OPNV-Aufgabentrager, realisiert werden kénnen oder sollten.

Barrierefreier Ausbau von Haltestellen

Die noch nicht barrierefrei umgebauten Haltestellen/-punkte sind unter Beriicksichtigung der festgelegten
Priorisierung anzugehen. Die Herstellung der Barrierefreiheit beziglich der Zuwegung erfolgt Gber die Um-
setzung der Handlungsanséatze des Ful3gangerverkehrs.

OPNV-Anbindungen der Schulen

Es wird empfohlen einen Austausch zwischen den Schulen und dem Ennepe-Ruhr-Kreis als Aufgabentrager
des OPNV unter Beteiligung der Stadtverwaltung zu initiieren, um den Bedarf und die Mdglichkeiten gemein-
sam zu eruieren.

Umsetzungsprogramm

Zeithorizont SofortmaRnahme kurzfristig mittel- bis langfristig Daueraufgabe
Umsetzungsprioritat mittel

Erstellung eines Parkraum- und Mobilitdtskonzepts fur die Stadt Schwelm B&I
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Offentlicher Verkehr

02 Uberprifung der Einfhrung von On-Demand-Angeboten und alternativen Mobilitatsange-
boten

Kurzbeschreibung

Als Alternativen zum klassischen OPNV gibt es eine Vielzahl an Mobilitatsformen, die zur Gewahrleistung der
Mobilitat, mit einer besonderen Flexibilitdt und Wabhlfreiheit fir die Nutzenden, beitragen. Losgeldst von fes-
ten Fahrplénen, festen Routenvorgaben oder einer mdglichst hohen zeitgleichen Nachfrage, kdnnen Be-
darfsverkehre, Shuttle-Angebote oder Sharing-Angebote den Mobilitdtswiinschen der Schwelmer Birgerin-
nen und Blrger sowie Besucherinnen und Besuchern nhachkommen.

On-Demand-Verkehr

Als On-Demand-Verkehre bezeichnet man jegliche Bedarfsverkehre im privaten oder gewerblichen Bereich.
Im privaten Bereich sind darunter Mitfahrten, Fahrgemeinschaften und Ridesharing zu verstehen. Gewerbli-
che Bedarfsverkehre sind hingegen rechtlich eindeutig definiert, obwohl es keine allgemeingiltige und tber-
greifende Definition gibt.

Merkmale:

Offentlich verfiigbar fiir alle Personengruppen
Hoher Grad an Flexibilitat

Bedarfsgesteuerte Fahrtroute/-zeit
Automatisierte Betriebsprozesse
Shuttle-Verkehr

Die Einrichtung von On-Demand-Angeboten bietet sich vorrangig fur Nebenverkehrszeiten, zur Anbindung
landlicher Regionen oder Stadt-Umland-Raumen an. Fir Relationen, auf denen ganztéagig eine Nachfrage zu
erwarten ist bzw. auf denen eindeutig identifizierbare Start- und Zielpunkte liegen, bietet sich ein Shuttle-
Verkehr mit feststehenden Haltestellen/-punkten und einem festen Linienverlauf an.

Merkmale:

Offentlich verfiigbar fiir alle Personengruppen

Fest vorgegebener Linienverlauf und regelmafige Taktung
Als SchleifenerschlieBung (,Loop“) umsetzbar

Besonders geeignet auf klar definierten Quell-/Zielrelationen
Sharing-Angebote

Neben den On-Demand-Angeboten als Ergédnzung zum klassischen Linienbusverkehr und einem Shuttle-
Verkehr fur die FeinerschlieBung der Innenstadt kénnen auch alternative Mobilitatsformen die Forderung
einer nachhaltigen Mobilitdt beitragen. Sharing-Angebote ermdglichen eine individuelle und flexible Errei-
chung des Wunschziels. Die Art des genutzten Sharing-Verkehrsmittels spielt dabei im Hinblick auf eine Viel-
zahl an Faktoren eine Rolle. Zunachst bestimmt das Angebot die Verkehrsmittelwahl. Darlber hinaus kann
die Wahl der Sharing-Option u. a. vom Wegezweck, dem Wegeziel und persénlichen Faktoren abhangen. Die
Ublichen Sharing-Angebote sind Carsharing, Bikesharing (auch Lastenradsharing).

Zielsetzung

=—=> Gewabhrleistung der Mobilitit abseits des MIV
e===> Schaffung bedarfsgerechter und flexibler Mobilitatsangebote

Erstellung eines Parkraum- und Mobilitdtskonzepts fur die Stadt Schwelm M[
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Gestaltungsmaoglichkeiten

Bausteine alternativer Mobilititsangebote:

» On-Demand-Verkehr zur Anbindung der Stadt-/Ortsteile

» Loop- bzw. Shuttle-Verkehr zur FeinerschlieBung von Gebieten

= Stationsgebundene Sharing-Angebote (z. B. Carsharing, Bikesharing)
Organisations- und Bedienformen von On-Demand-Verkehren:

Bestellfahrten: Mobilitatsdienstleistung von einer Person oder einer Gruppe, die gewinnbringend durchge-
fuhrt wird. (z. B. klassische Taxiverkehre, Uber, Free Now Ride)

Sammelfahrten: Bindelung von unabhangigen Fahrtwiinschen zu einer Tour, die gewinnorientiert sein kon-
nen aber nicht missen.

Mitfahrten: Privat angebotene, aber offentlich verfligbare Mobilitatsdienstleistung mit der Moglichkeit zur
Zusammenfuhrung von Fahrtangeboten/-wiinschen ohne Gewinnerzielungsabsicht. (z. B. Fahrgemein-
schaft, BlaBlaCar)

Fur die Erganzung des vorhandenen Linienverkehrs in der Schwelmer Innenstadt ist zunachst der tagliche
raumliche und zeitliche Bedarf eines 6ffentlichen Verkehrsangebots zu ermitteln. Auf Basis der Potenzialab-
schatzung sind weitere Konzeptionierungen vorzunehmen. In Abhéngigkeit von einem madglichen (privaten)
Betreiber ist zu prifen, ob ein dauerhaftes Shuttle-Angebot eingerichtet werden sollte oder ob ein Kombinati-
onsangebot z. B. mit fester Linienfilhrung aber bedarfsorientierten Fahrzeiten sinnvoller ist.

Unabhéngig von einem zusatzlichen 6ffentlichen Verkehrsangebot ist fir die Stadt Schwelm die Realisierung
von verschiedenen Sharing-Angeboten zu prifen. Ein Carsharing-System kénnte beispielsweise in Koopera-
tion mit bekannten 6ffentlichen Anbietern, z. B. Cambio-Carsharing, oder durch einen privaten Betreiber um-
gesetzt werden.

Im verbundweiten Konzept zur Errichtung von Mobilitatsstationen im VRR sind die Haltestellen des OPNV
Schwelm Bahnhof und Schwelm Markt als Standorte fur Mobilstationen identifiziert worden. Fur die Haltestel-
le Bahnhof sind demnach Elemente mit unterschiedlich hoher Notwendigkeit nachzurtisten. An der Haltestelle
Markt wurden hingegen individuelle Anforderungen benannt, die teilweise bereits vorhanden sind, grofdten-
teils jedoch nachgeristet werden miussten. Fir beide Haltestellen wurden Ausstattungselemente wie Car-
und Bikesharing, E-Ladeinfrastruktur sowie Radserviceeinrichtungen benannt.

Umsetzungsprogramm

Zeithorizont SofortmaRnahme kurzfristig mittel- bis langfristig Daueraufgabe
Umsetzungsprioritat mittel

Erstellung eines Parkraum- und Mobilitdtskonzepts fur die Stadt Schwelm M[
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2.3.4 Handlungsempfehlungen

Die in Tabelle 5 dargestellten Handlungsempfehlungen sind als
zusammenfassende Darstellung der betrachteten Handlungsfelder
zum OPNV zu verstehen. Sie stellen die Grundlage fur weitere
Handlungsschritte in Schwelm dar und sind punktuell bereits als
konkrete MaRnahmenvorschlage zu verstehen.
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Tabelle 5: Handlungsempfehlungen OPNV

Handlungsempfehlung Verweis Steck-
brief

Uberpriifung der Anbindung der Stadt-/Ortsteile an den Linienbusverkehr (z. B. Linderhau- 1

sen)

Uberpriufung der Taktung der bestehenden Linienbusanbindungen der Stadt-/Ortsteile und 1

Abwagung des Nachfragepotenzials

Einbringung von Anpassungsbedarfen in der OPNV-ErschlieBung in den nachsten Nahver- o1

kehrsplan

Identifizierung einer sinnvollen Linienfihrung und sinnvoller Haltestellen fiir einen Loop- )

oder Shuttle-Verkehr (SchleifenerschlieBung der Innenstadt zwischen Bahnhof und zentra- 02

len POI’s)

Barrierefreier Ausbau von allen Haltestellen im Stadtgebiet 01

Einflhrung eines Carsharing-Angebots am Bahnhof als Pilotstandort 02

Ermittlung der Umsetzungspotenziale eines Bikesharing-Angebots (Verweis: Mobilstaion) 02

Evaluation bei der Einfihrung von Sharing-Angeboten und bedarfsgerechte Erweiterung A2

der Angebotsstruktur

Uberprifung und Ausbau des Schwelmer Bahnhofs und der Haltestelle Markt als Mobilsta- )

tionen geman der identifizierten Ausstattungselemente im verbundweiten Konzept zur Er- 02

richtung von Mobilstation (VRR)

Starkung von alternativen Mobilitatsangeboten/Nahmobilitatsangeboten in Bewohnerpark- 32 P1

zonen (Alternative zum privaten Pkw-Besitz) ’

Erstellung eines Parkraum- und Mobilitdtskonzepts fur die Stadt Schwelm
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2.4 Kfz-Verkehr

Das StralRennetz der Stadt Schwelm ist im Bestand sehr stark auf
den Verkehrsablauf im MIV ausgelegt. Infrastruktur fir den Ful3-
gangerverkehr ist zwar grundsatzlich vorhanden, besonders im
Querverkehr besteht jedoch an einigen Stellen Verbesserungsbe-
darf. Fur den Radverkehr findet sich nur vereinzelt Infrastruktur im
Stadtgebiet, dann haufig gemeinsam mit dem Kfz-Verkehr auf der
Fahrbahn (Schutzstreifen) oder gemeinsam mit dem Ful3génger-
verkehr im Seitenraum (gemeinsamer Geh- und Radweg, Gehweg
Rad frei).

Im Zuge einer Starkung des Umweltverbunds sind nun die vorhan-
denen, begrenzten Flachen im offentlichen StralRenraum umzuver-
teilen. Dies erfolgt haufig zu Lasten des Kfz-Verkehr. Auswirkun-
gen kénnen sich dabei auf die Flachen fur den ruhenden Kfz-
Verkehr oder auf die Anzahl an Fahrstreifen im flieBenden Kfz-
Verkehr ergeben.

2.4.1  Geschwindigkeitskonzept

Fur den flieBenden Kfz-Verkehr in der Innenstadt wird ein Ge-
schwindigkeitskonzept vorgeschlagen, das fur alle Stralen, die
keine klassifizierten Stra3en oder HauptverkehrsstraRen sind, eine
Reduzierung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit durch Einbin-
dung in eine Tempo 30-Zone erfolgen sollte. Fiur die als Sammel-
stral3en identifizierten Straf3en (z. B. Bismarckstral3e, Wilhelmstra-
Be und Westfalendamm) ist die Einbindung in die Zonengeschwin-
digkeit genauer zu prufen, wird jedoch grundsatzlich auch empfoh-
len, da auch weitere Sammelstral3en bereits im Bestand in Tem-
po 30-Zonen liegen.

Aus Bild 2 kann der Vorschlag fur das Geschwindigkeitskonzept in
der Innenstadt entnommen werden. Streckenabschnitte, die nicht
dargestellt sind, sind nicht Teil des Untersuchungsgebiets.

Erstellung eines Parkraum- und Mobilitdtskonzepts fur die Stadt Schwelm
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Bild 2: Vorschlag fiir das Geschwindigkeitskonzept in der Innenstadt
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2.4.2 Steckbriefe

Kfz-Verkehr (flie3end)

K1 \ Uberprifung und Anpassung des StraRennetzes fiir den Kfz-Verkehr (Kfz-Zielnetz)

Hintergrund

Das anhaltende Wachstum des Kfz-Verkehrsaufkommens fuhrt zur Verscharfung der Verkehrsprobleme in
den Stadtzentren. Die verkehrliche Fuhrung des Kfz-Verkehrs ist hierbei wesentlich fiir die Sicherheit aller
Verkehrsbeteiligten und fir einen geordneten Verkehrsablauf.

Ziel ist die stadtvertragliche Abwicklung des Kfz-Verkehrs bei gleichzeitiger Absicherung aller Verkehrsteil-
nehmender, so dass niemand zu Schaden kommt und es keine Verkehrstoten und Schwerverletzten gibt
(,Vision Zero®). Fur eine erfolgreiche Umsetzung der Vision Zero ist ein kontinuierliches Monitoring der stra-
Renrdumlichen Situationen erforderlich die alle Gefahren, die vom flieRenden Kfz-Verkehr ausgehen, im Blick
hat. Insbesondere sollte auf innerdrtlichen Abschnitten mit Hilfe verschiedener MaRnahmen und Kontrollen
versucht werden, kontinuierlich die Geschwindigkeit des Kfz-Verkehrs abzusenken.

Kurzbeschreibung

= Uberpriifung des Geschwindigkeitsniveau im Kfz-Verkehr (zulassige und tatsichliche Geschwindigkeit)

= Uberpriifung der Verkehrsfilhrung/ErschlieBung (z. B. EinbahnstraRen, Durchfahrtsverbote, Fahrradstra-
Ren, Anlieger frei)

Uberpriifung von Knotenpunkten in Bezug auf verkehrliche Probleme

Kontrolle von Verkehrsverhalten (u. a. GeschwindigkeitsverstoR3e, zuldssige Abbiegebeziehungen)
Durchfuhrung von Verkehrsbeobachtungen zur Verifizierung von Problemen

Erstellung von Leistungshachweisen fir Knotenpunkte zur Identifizierung von Handlungsbedarfen
MaRnahmen zur Geschwindigkeitsreduzierung umfassen die Anordnung von reduzierten Geschwindigkeiten
(z.B. Tempo 20 oder Tempo 30-Zonen), bauliche Mal3nahmen im StraRenraum sowie KontrollmaZnahmen.

Zielsetzung

==—=> Gewabhrleistung einer verkehrssicheren Verkehrsinfrastruktur

==—=> Gewahrleistung der Erreichbarkeit fiir den MIV unter Beriicksichtigung der Belange weiterer Ver-
kehrsarten

Gestaltungsmoglichkeiten

Verkehrsberuhigung

FuRgangerzonen und verkehrsberuhigte (Geschéafts-)Bereiche sind besondere Aufenthaltsbereiche fur zu
FuR Gehende ohne bzw. mit geringem allgemeinen Kfz-Verkehr. Sie eignen sich vor allem bei einer sehr
hohen Anzahl von zu Ful? Gehenden von und zu ausgepragten Einzelquellen und -zielen, wie beispielsweise
einem StraBenabschnitt mit beidseitigem Geschéaftsbesatz. Die Anordnung einer Ful3gdngerzone erfordert
stets eine Abwéagung zwischen Aufenthaltsqualitat fir den Fugéangerverkehr und Erreichbarkeit fir den Kfz-
Verkehr.

Soll der Kfz-Verkehr nicht génzlich ausgeschlossen werden, aber dennoch eine Verbesserung der Aufent-
haltsqualitat fir den FuRgangerverkehr erzielt werden, kann eine Verkehrsberuhigung durch die Anordnung
eines Verkehrsberuhigten (Geschafts-)Bereichs geschaffen werden, bei dem die gemeinsame und gleichbe-
rechtigte Nutzung des Verkehrsraums durch alle Verkehrsteilnehmer gilt (,Shared Space®“-Prinzip). Auch hier
ist ein hohes Aufkommen im Ful3gangerverkehr erforderlich, damit der gemeinschaftliche Nutzungsbedarf
erkennbar ist.

Weitere MaRnahmen zur Anpassung des Kfz-StralRennetzes

= Einrichtung und Anpassung des EinbahnstralRensystems

» Anpassung der zulassigen Hochstgeschwindigkeiten (vgl. Geschwindigkeitskonzept)

= Einrichtung von verkehrsberuhigten Bereichen

= Anordnung von Durchfahrtsverboten fiir den allgemeinen Kfz-Verkehr

Umsetzungsprogramm

Zeithorizont Sofortmafnahme kurzfristig mittel- bis langfristig Daueraufgabe
Umsetzungsprioritat hoch

Erstellung eines Parkraum- und Mobilitdtskonzepts fur die Stadt Schwelm M[
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Kfz-Verkehr

K2 \ Reduzierung des Kfz-Verkehrsaufkommens im zentralen Stadtgebiet

Hintergrund

Neben der Gewahrleistung der Erreichbarkeit aller Quell- und Zielorte fir den allgemeinen Kfz-Verkehr, sind
insbesondere in der Innenstadt die Belange weiterer Verkehrsteilnehmenden zu beriicksichtigen. Das Stra-
Rennetz der Stadt Schwelm ist im Bestand sehr stark auf den Verkehrsablauf im MIV ausgelegt. Im Zuge des
Mobilitatskonzepts soll der Umweltverbund geférdert werden.

Kurzbeschreibung

Die Reduzierung des Kfz-Verkehrsaufkommens steht in unmittelbarer Verbindung zur Schaffung von alterna-
tiven Mobilitatsangeboten. Grundsatzlich kénnen zwei Betrachtungsfalle unterschiedenen werden. Zum einen
sollen MafRnahmen auf das heutige bzw. kurzfristige Mobilitdtsverhalten der Menschen abzielen. Ziel dabei ist
es, dass einzelne Fahrten zukinftig nicht mehr mit dem privaten Pkw durchgefiihrt werden, da es geeignete
und attraktive Alternativen gibt. Zu diesem Zeitpunkt besitzt ein Haushalt mdglicherweise noch zwei oder
mehr private Pkw, die jedoch seltener genutzt werden. Langfristig sollte die Anderung des Mobilitatsverhal-
tens, im Sinne eines regelmafigen Umstiegs auf alternative Mobilitatsformen, einen Einfluss auf den Pkw-
Besitz haben.

Zielsetzung

==—=> Gewabhrleistung einer verkehrssicheren Verkehrsinfrastruktur

===> Fdrderung einer nachhaltigen Verkehrsmittelwahl

Gestaltungsmaoglichkeiten

Mogliche MalRnahmen, um diese Ziele zu erreichen, funktionieren nach dem Push- und Pull-Prinzip. Es ist
eine Kombination aus restriktiven Malnahmen (Push), die beispielsweise aktiv in den Komfort bei der Nut-
zung des privaten Pkw eingreifen, und Angeboten von flexiblen und attraktiven Alternativen (Pull) auf der
gewlnschten Relation.

Restriktive MalBnahmen zur Reduzierung des Kfz-Verkehrs:

= Starkere Beriicksichtigung der Belange des Umweltverbunds beim Stra3enausbau
= Entschleunigung des Kfz-Verkehrs

» Reduzierung des Parkraums/Einrichtung von Parkverboten

= Erhéhung der Geschwindigkeitskontrollen

= Anpassung von Parkgebihren (u. a. Anwohnerparken)

MaRnahmen zu Angeboten und zur Verdnderung des Mobilitédtsverhaltens:

Erh6hung des Besetzungsgrades (z. B. bei Beschéftigten)
Betriebliches Mobilititsmanagement

Schaffung von alternativen Mobilitdtsangeboten

Schaffung von attraktiven 6ffentlichen Raumen (Aufenthaltsqualitéat)

Umsetzungsprogramm

Zeithorizont SofortmaRnahme kurzfristig mittel- bis langfristig Daueraufgabe

Umsetzungsprioritat mittel-hoch

2.4.3  Handlungsempfehlungen

Die in Tabelle 6 dargestellten Handlungsempfehlungen sind als
zusammenfassende Darstellung der betrachteten Handlungsfelder
zum flieRenden Kfz-Verkehr zu verstehen. Sie stellen die Grundla-
ge fur weitere Handlungsschritte in Schwelm dar. Fur den flieRen-
den Kfz-Verkehr ergeben sich haufig weitere Anpassungsbedarfe,
wenn MalRnahmen zur Forderung des FulRganger- und Radver-
kehrs umgesetzt werden sollen.

Erstellung eines Parkraum- und Mobilitdtskonzepts fur die Stadt Schwelm M[
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Tabelle 6: Handlungsempfehlungen Kfz-Verkehr
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Handlungsempfehlung

Verweis
Steckbrief

Uberprifung und Erneuerung der Markierung von Fahrstreifen und Verkehrsfiihrungen,
insbesondere in Knotenpunktbereichen (z. B. Untermauerstral3e)

Uberpriifung von konflikttrachtigen Knotenpunkten durch Verkehrsbeobachtungen oder
Leistungsnachweise

Anpassung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeiten (vgl. Geschwindigkeitskonzept)

2.5 Weitere Handlungsempfehlungen

2.5.1 Aufenthaltsqualitat

Die Aufenthaltsqualitat offentlicher Raume kann dann Uber ver-
schiedene Indikatoren beurteilt werden. Dies sind vor allem eine
grol3e Anzahl von Menschen in Gruppen, verschiedene Altersstu-
fen, unterschiedliche Aktivitaten und eine soziale Kommunikation.

Eine attraktive Innenstadt als Wohn-, Arbeits- und Freizeitumfeld
bietet Lebens- und Bewegungsraum fir alle Bevolkerungsgruppen.
Hierzu gehdren neben Erholungs- und Spielflachen auch attraktiv
gestaltete Platze im 6ffentlichen Raum. Diese dienen der Bevolke-
rung als Treffpunkte zum Verweilen und sozialen Miteinander.
Hierzu gehort auch die Mdglichkeit zur Veranstaltung von Festen
(z. B. Heimatfest). Zudem gehoéren bspw. die Schaffung breiterer
Gehwege als ,Flaniermeile®, der Ausgleich von Héhenunterschie-
den durch Treppenstufen und Rampen, die Bereitstellung von
Banken oder die Reduzierung von Fahrbahnbreiten dazu. Diese
dient u. a. der Einhaltung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit
und somit einer Erhéhung der Aufenthaltsqualitdt sowie der Ver-
kehrssicherheit.

Wahrend fir Kinder ein Weg mit Hilfe von Spielelementen attrakti-
viert werden kann, ist es fir altere Menschen wichtig, dass auf
ihren taglichen Wegen ausreichend Ruhepunkte vorhanden sind.
Dabei lassen sich manchmal Sitz- und Spielelemente auch kombi-
nieren (z. B. Balancierbalken, der auch als Bank genutzt werden
kann).

Im Hinblick auf die Erweiterung des Angebots an Sitz- und Spiel-
gelegenheiten sind zunachst die relevanten Aufenthaltsbereiche
und Wegeverbindungen von &alteren Menschen und Kindern zu
identifizieren. Erste Hinweise geben Nutzungseinrichtungen, die
fur Senioren (Senioreneinrichtung, kirchliche Einrichtung) oder fir
Kinder (schulische Einrichtung, Freizeiteinrichtung) von Bedeutung
sind. Im Idealfall erfolgt die Identifizierung im Rahmen eines parti-
zipativen Prozesses (z. B. Fulverkehrs-Check) gemeinsam mit
der Zielgruppe der &lteren Menschen oder der Kinder — ggf. ge-
meinsam mit deren Eltern. Im n&chsten Schritt muss dann erarbei-
tet werden, an welchen Punkten eine Aufstellung von Sitz- und
Spielgelegenheiten sinnvoll mdglich ist. Hierbei sollte die Aufent-
haltsqualitéat des Umfelds sowie die Sichtbarkeit und Erreichbarkeit
des Aufstellungsortes berticksichtigt werden. Die Barrierefreiheit
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(Freihaltung von Fuf3gadngerachsen) darf jedoch durch die Aufstel-
lung nicht beeintrachtigt werden.

2.5.2  Mobilitatsmanagement

Die Schaffung von attraktiven Angeboten im Umweltverbund bildet
die allgemeine Grundlage zur Veranderung der Verkehrsmittel-
wahl. In Zusammenarbeit mit relevanten Akteurinnen und Akteuren
sind neue Projektideen (z. B. Einrichtung, Mobilitdtszentrale, Mobi-
litats-App, Elektromobilitat, nutzergruppenspezifisches Mobilitats-
management) zu entwickeln.

Die Schaffung von attraktiven Angeboten bedarf nicht nur einem
Anstol3 seitens der Stadtverwaltung und Einbindung relevanter
Akteure, vielmehr missen Projektideen kontinuierlich weiterver-
folgt und optimiert werden. Die Verwaltung sollte hierbei eine Vor-
bildfunktion einnehmen. Ein erfolgreiches Mobilitatsmanagement
bedarf einer regelmafigen Evaluierung geschaffener Angebote,
aber auch Uberpriifung weiterer notwendiger Aktivitaten zur Stei-
gerung der Nachfrage nach bestehenden Angeboten.

Mogliche Formen des Mobilitatsmanagements sind:
e Betriebliches Mobilitatsmanagement.

e Schulisches Mobilitatsmanagement (z. B. Schulwegpléane,
Fahrradtraining, Mobilitatsschulung, Schulwegdetektive,
Laufbus).

e Zielgruppenspezifisches Mobilititsmanagement (u. a. Se-
niorinnen und Senioren, Kinder, mobilitatseingeschrankte
Personen).

o Verkehrsmittelspezifisches Mobilititsmanagement (z. B.
Bustraining, E-Bike-/Pedelectraining, Testfahrten mit Sha-
ring-Fahrzeugen).

¢ Kommunikationskampagnen zur Forderung objektiver und
subjektiver Sicherheit im StralRenverkehr.
2.5.3 E-Ladeinfrastruktur

Bei E-Ladeinfrastruktur ist zunachst zwischen Lademdbglichkeiten
fur E-Pkw und E-Bikes zu unterscheiden. Fir beide Infrastrukturen
bestehen unterschiedliche Potenziale. Die Wahl geeigneter Stand-
orte hangt zudem von verschiedenen Rahmenparametern ab.

Pkw-Ladeinfrastruktur

Insbesondere auf den zentralen stadtischen Parkplatzen und in
den WohnstralRen der Innenstadt besteht ein hohes Potenzial zur
Einrichtung von Ladeinfrastruktur fir E-Pkw. Zum einen stellen
Besucherinnen und Besucher der Innenstadt eine potenzielle Nut-
zergruppe fur Ladeinfrastruktur dar, zum anderen kann das Ange-
bot von Ladeinfrastruktur an Wohnstandorten mit Bebauungsstruk-
turen, die haufig keine Stellplatze auf privaten Flachen beinhalten,
die Anschaffung von E-Fahrzeugen bei den Anwohnenden stei-
gern.

Erstellung eines Parkraum- und Mobilitdtskonzepts fur die Stadt Schwelm
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E-Bike-Ladeinfrastruktur

Im Gegensatz zu E-Pkw ist fur Pedelecs eine flachendeckende
Ladeinfrastruktur auf Grund der ausreichenden Reiseweiten fir
alltagliche Fahrradwege sowie der einfachen und schnellen Aufla-
dung uber eine konventionelle Steckdose (u. a. zuhause oder am
Arbeitsplatz) nicht zwingend notwendig.

Fur eine gute Sichtbarkeit und die Zuganglichkeit eines offentli-
chen Angebots (vor allem fir Ortsfremde) wird die Installation von
Ladeinfrastruktur fur Pedelecs an wichtigen Punkten im Stadtge-
biet (dhnlich zu den Fahrradabstellanlagen) empfohlen. Grund-
satzlich lasst sich Ladeinfrastruktur fir Pedelecs gut mit weiteren
Radservicestationen (vor allem Gepéackaufbewahrung) kombinie-
ren.

2.6 Schlisselprojekte

Im Rahmen von Detailbetrachtungen werden fur Teilbereiche des
Schwelmer Stadtgebietes sogenannte Schllsselprojekte ausgear-
beitet. Dabei handelt es sich um Lageplane im Mal3stab 1:500, die
eine Grobplanung zur Forderung nachhaltiger Mobilitéatsformen,
vorrangig des Ful3génger- und Radverkehrs, enthalten. Die Pla-
nungen sollen dabei nachvollziehbar die Konzeptphilosophie ab-
bilden.

In Abstimmung mit der Stadt Schwelm wurden folgende Teilberei-
che ausgewabhilt:

e Markische StralRe und MittelstraRe bis Neumarkt

¢ Neumarkt (Parkplatz und StraBenrdume) und Rémerstral3e
bis zum Kulturzentrum

e Knotenpunkt Berliner StrafRe/Brunnenstral3e/Milsper Stra-
Be/HauptstralRe
Die Ausarbeitungen befinden sich derzeit noch in Abstimmung mit
der Stadtverwaltung und werden im Rahmen des zweiten Work-
shops der Blrgerschaft am 25. September 2023 vor- und zur Dis-
kussion gestellt.

2.7 EinzelmalRnahmenkatalog

Erganzend zu den verkehrsmittelspezifischen Steckbriefen, weiter-
fuhrenden Erlauterungen und allgemeinen Maflinahmenvorschla-
gen, werden die Rickmeldungen und Anregungen aus der Biir-
gerschaft (Online-Beteiligung und Workshops) in verortete Einzel-
maflnahmen dberfuhrt. EinzelmalRnahmen zum ruhenden Kfz-
Verkehr sind nicht Teil dieses Katalogs. Entsprechende Rickmel-
dungen aus der Birgerschaft wurden im Rahmen der Ausarbei-
tungen zum Parkraumkonzept (vgl. Kapitel 3) beriicksichtigt.

Dieser Katalog befindet sich derzeit noch in Abstimmung mit der
Stadtverwaltung und wird zeitnah nachgereicht.

Erstellung eines Parkraum- und Mobilitdtskonzepts fur die Stadt Schwelm M’
Teilbereicht Leitziele, Handlungsfelder und Mal3nahmen 10.08.2023



3 Handlungsempfehlungen und innerstadtisches Park-
raumkonzept

Eine zentrale MaRnahme zur Steuerung des ruhenden Kfz-
Verkehr ist das kommunale Parkraummanagement bzw. die Etab-
lierung von Bewohnerparkzonen. Das Bewohnerparken ist dabei
als Teil einer kommunalen Mobilitats- und Verkehrsentwicklungs-
strategie zu sehen. Die Stadt Schwelm besitzt in der Innenstadt
bereits eine Einteilung von drei Bewohnerparkzonen. Zudem ist in
den entsprechenden StraRenabschnitten und auf den enthaltenen
Parkplatzen eine Bewirtschaftung mit Parkscheibe vorhanden.

Fir eine Parkraumkonzeptionierung wurden Bereiche mit konkur-
rierender Parkraumnachfrage identifiziert (v. a. Wohnen, Arbeiten,
Bildung, Einkaufen/Besorgung, Freizeit), flr die anschlie3end eine
detaillierte Analyse durchgefuhrt wurde. Fur die Analyse wurde
das Parkraumangebot (Anzahl Parkstdnde), die Art der Bewirt-
schaftung (ohne Regelung, Parkscheibenregelung) sowie die
Parkraumnachfrage (Belegung, ggf. mit Belegungsdauer) fir den
offentlichen Stralenraum und im Gebiet vorhandene o&ffentlich
zugangliche Parkflachen zu mehreren Zeitabschnitten erfasst und
ausgewertet. Als Gebietsentwicklungen wurden zudem die Neu-
bauten des Rathauses und des Kulturzentrums berticksichtigt. Auf
Grundlage der Analyseergebnisse wurden die Anpassungsnot-
wendigkeiten abgeleitet (Bewohnerparkzonen, Bewirtschaftungs-
gebiet, Bewirtschaftungsform, Wegweisung).

Insbesondere in direkter Nahe zur Fuf3gdngerzone haben die
Nachfrageerhebungen aus den Jahren 2021 und 2023 einen be-
sonders hohen Parkdruck ergeben. Auffallig ist hier auch die hau-
fige Uberschreitung der zulassigen Hochstparkdauer von zwei
Stunden?.

Demnach gilt Parkraumbewirtschaftung als regulierende Mafl3nah-
me fur ein nachhaltiges und positives Zukunftsbild einer Stadt oder
eines Quartiers. Wechselwirkungen zwischen den verschiedenen
Verkehrsmitteln sowie Abwégungen bei der Neuaufteilung von
Stralenrdumen sind den Bewohnenden der Quartiere umfassend
zu kommunizieren.

Die Akzeptanz fur Bewohnerparkgebihren kann essenziell durch
eine transparente Darstellung der Reinvestitionen gesteigert wer-
den. Denkbar sind hierbei politische Zweckbindungen fir die For-
derung des Umweltverbunds, die Entwicklung von Quartiersgara-
gen bzw. effektivere Nutzung bestehender Parkierungsanalgen,
sowie die Forderung von Sharing-Angeboten.

Um Konflikte zwischen dem ruhenden Kfz-Verkehr und anderen
Verkehrsarten zu vermeiden, ist es wichtig klare und allgemeinver-
standliche Regeln fur das Abstellen von Kfz zu etablieren und de-
ren Einhaltung mit Hilfe regelmaRiger Kontrollen zu Uberwachen.
Ziel ist es, den StraRenraum mdglichst vertraglich far alle Ver-
kehrsarten zu gestalten und die Behinderung anderer Verkehrs-
teilnehmenden durch den parkenden Kfz-Verkehr zu verhindern.

2 Hinweis: Eine ausfiihrliche Auswertung der Parkraumnachfrageerhebungen
wird Teil der Bestandsanalyse sein.

Erstellung eines Parkraum- und Mobilitdtskonzepts fur die Stadt Schwelm
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3.1 Steckbriefe

Kfz-Verkehr Parken

P1 \ Parkraumbewirtschaftung in der Innenstadt

Hintergrund

Kfz miissen am Quell- und Zielort abgestellt werden (ruhender Kfz-Verkehr). Dabei sind verschiedene Nut-
zeranspriche zu unterscheiden. Wahrend Anwohnende ihre Fahrzeuge auf privatem Grund oder im direkten
Wohnumfeld abstellen und vor allem abends am Wohnstandort parken, haben Kunden/Besuchende in der
Regel keinen festen Parkstand, wollen aber auch in unmittelbarer Nahe des Zielorts parken. Sie missen sich
im 6ffentlichen Stralenraum einen verfligbaren und geeigneten Parkstand suchen (Parksuchverkehr).

Kommunen besitzen tGber das Parkraummanagement einen Einfluss auf den Parksuchverkehr, das Parkver-
halten sowie die Verkehrsnachfrage und sogar die Verkehrsmittelwahl. Wesentliche Bausteine sind die Steu-
erung des Angebots und der Nutzung von o6ffentlichen und privaten Stellpléatzen.

Kurzbeschreibung

Parkraummanagement setzt sich aus vier Bausteinen zusammen:

= Angebotssteuerung (rechtliche Vorgaben),

= Parkraumangebot (privat, 6ffentlich zuganglich, offentlich),

= Informations- und Leitsysteme (z. B. Parkleitsystem),

= Parkraumbewirtschaftung.

Anderungen beim Parkraumangebot werden sich zundchst im Rahmen des Parkraum- und Mobilitatskon-
zepts auf abschnittsweisen Entfall von Parkmdglichkeiten in der Innenstadt im Zuge von MaRRnahmen zur
Forderung vom FuRganger- und Radverkehr beschranken. Perspektivisch sollte nach Anderung des Bewirt-
schaftungskonzepts und unter Berlicksichtigung weiterer Entwicklungen der Innenstadt (u. a. Bahnhof, Hal-
lenbad) eine weitere Reduzierung der Parkmdglichkeiten fur den Kfz-Verkehr zur Steigerung der Aufenthalts-
gualitéat angestrebt werden.

Die Festlegung einer Parkraumbewirtschaftung ist dabei kein einmaliger Planungsvorgang, sondern sollte
aufgrund von Entwicklungsprozessen im Stadtgebiet einem stetigen Controlling (Analyse von Parkrauman-
gebot und -nachfrage mit anschlieRender zielgerichteter Anpassung der Steuerung) unterzogen werden.

Bewohnerparken

Parkraumbewirtschaftung gilt als ein Baustein eines kommunalen Parkraummanagements. Zum einen kon-
nen durch geeignete Parkraumbewirtschaftung insbesondere in Bereichen, in denen verschiedene Nutzer-
gruppen um den vorhandenen Parkraum konkurrieren, Interessenskonflikte reduziert werden. Zum anderen
stellt die Parkraumbewirtschaftung eine MaBhahme zur Zielerreichung bei der Stadtebau- und Mobilitatsent-
wicklung dar.

Ein Element der Parkraumbewirtschaftung ist die ,Sonderparkberechtigung®“, zu der das Bewohnerparken
zahlt. Dies ist durch die StVO bzw. die VwWV-StVO geregelt und kann angeordnet werden, wenn in einem
stadtischen Quartier ein erheblicher Parkraummangel, aufgrund fehlender privater Stellflachen und eines
erheblichen allgemeinen Parkdrucks, besteht.

Mdgliche Anordnungsprinzipien fir Bewohnerparken sind das Trennprinzip, das Mischprinzip und das Wech-
selprinzip. Beim Trennprinzip werden Parksténde im o6ffentlichen Raum — stral3enzug- oder parkplatzweise —
exklusiv fur Bewohnerinnen und Bewohner reserviert. Andere Nutzergruppen mussen auf die tbrigen 6ffentli-
chen Parkstdnde ausweichen. Diese kénnen durch Parkgebihren oder Parkdauerbeschrankungen ebenfalls
bewirtschaftet werden. Durch das Trennprinzip lasst sich die Parkraumnachfrage durch fremde Nutzergrup-
pen in einem Gebiet steuern. Beim Mischprinzip werden die Bewohnerinnen und Bewohner grundséatzlich von
vorhandenen Parkregelungen befreit. Beim Wechselprinzip gilt diese Befreiung nur zu bestimmten Uhrzeiten.
Dadurch wird eine bessere Bedienung der Parkraumnachfrage insbesondere von gebietsfremden Kurzzeit-
parkern ermdglicht.

Zielsetzung

==——> Reduzierung des Parksuchverkehrs
=——=> Steuerung des Angebots und der Nutzung von o6ffentlichen Parkmdglichkeiten

Erstellung eines Parkraum- und Mobilitdtskonzepts fur die Stadt Schwelm M[
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Gestaltungsmaoglichkeiten

Fur die Schwelmer Innenstadt setzt sich die Parkraumbewirtschaftung aus drei Zonen und vier Bewirtschaf-
tungskonzepten zusammen. Im Rahmen von Evaluationen ist nach Umsetzung von Neuerungen und relevan-
ten Entwicklungen (z. B. Bahnhof) zu prifen, ob weitere Anpassungen notwendig sind.

Bewirtschaftungsformen

Als Zonen lassen sich unbewirtschaftete Bereiche, Bereiche mit Beschrankung der Parkdauer (Parkscheibe)
und Bereiche mit Parkgebuhren (Parkschein, perspektivisch Schrankenanlagen) unterscheiden. Im Sinne des
Bewirtschaftungskonzepts I&asst sich zudem der mit Parkgebuhren bewirtschaftete Bereich noch in Haupttarif
und Kurzzeitparken (30 Minuten) unterteilen.

Eine Anpassung des Bewirtschaftungskonzepts wird nur durch entsprechende Offentlichkeitsarbeit von der
Birgerschaft akzeptiert. Der Grundstein fir die Akzeptanz einer monetaren Bewirtschaftung wurde bereits im
Rahmen der Offentlichkeitsbeteiligung bei der Erstellung des Parkraum- und Mobilititskonzepts gelegt.

Informations- und Leitsysteme

Erganzend zu einer umfassenden Information iiber die Einfilhrung von Anderungen sollte eine dauerhaft
verfugbare Information zu den bestehenden Regelungen und Zonenabgrenzungen vorhanden sein. Zu sol-
chen Informationen zéhlen, neben Online-Prasenz, Aushangen und Flyern auch lokale, im Stra3ennetz ver-
fugbare Informationen. Bereits heute besitzt die Stadt Schwelm ein Beschilderungssystem, das externe Be-
sucherinnen und Besucher in das Stadtzentrum leitet und in der Kernstatt Hinweise auf vorhandene Parkie-
rungsanlagen gibt. Dieses Wegweisungssystem ist in Bezug auf Anderungen im Parkraumangebot und unter
Berucksichtigung von Nutzungskonzepten regelmaRig zu Uberprifen und ggf. anzupassen.

Nutzungskonzept

Als Nutzungskonzept zum Parken in der Innenstadt sind Uberlegungen zur Unterbringung von bestimmten
Nutzergruppen zu verstehen. Ziel des Parkraumkonzepts ist die Attraktivierung der Innenstadt fir Kundinnen
und Kunden unter Berlcksichtigung der Belange von Anwohnenden und Beschaftigten der Innenstadt. Die
Konzeptideen basieren auf der Entzerrung der Nutzergruppen. Beschaftigte der Innenstadt, die Uber einen
langeren Zeitraum anwesend sind, sollen zukiinftig auf den entfernteren Parkierungsanlagen (z.B. Parkplatz
Hallenbad) untergebracht werden, damit Stellplatze in unmittelbarer Nahe zur Fu3géangerzone durch Kundin-
nen und Kunden nutzbar sind. Uber die Ausstellung von Ausnahmegenehmigungen zum Parken in naherge-
legenen Zonen und der Mdglichkeit einer Anmietung von Stellplatzen sind weitere Gespréache notwendig.

Umsetzungsprogramm

Zeithorizont SofortmaRnahme kurzfristig mittel- bis langfristig Daueraufgabe
Umsetzungsprioritat hoch
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Teilbereicht Leitziele, Handlungsfelder und Mal3nahmen 10.08.2023



56

Kfz-Verkehr Parken

P2 Optimierung der Beschilderungen zur Parkraumausweisung und Kennzeichnung der Be-
wirtschaftungsformen

Hintergrund

Kfz mussen am Quell- und Zielort abgestellt werden (ruhender Kfz-Verkehr). Dabei sind verschiedene Nut-
zeranspruche zu unterscheiden. Wahrend Anwohnende ihre Fahrzeuge auf privaten Grund oder im direkten
Wohnumfeld abstellen und vor allem abends am Wohnstandort parken, haben Besucherinnen und Besucher
in der Regel keinen festen Parkstand, wollen aber auch am liebsten in unmittelbarer Nahe des Zielorts par-
ken. Sie miussen sich im 6ffentlichen StralBenraum einen verfiigbaren und geeigneten Parkstand suchen
(Parksuchverkehr).

Kurzbeschreibung

Eine Optimierung der Beschilderung zur Parkraumausweisung und Kennzeichnung der Bewirtschaftungsform
setzte sich aus MaRnahmen zur Wegweisung und Handlungsempfehlung zur Verbesserung von Verstand-
lichkeit und Erkennbarkeit der geltenden Regelung zusammen.

Die vorhandene Beschilderung der Regelungen fur den ruhenden Kfz-Verkehr ist an vielen Stellen unver-
standlich und tberladen.

Zielsetzung

==——=> Reduzierung des Parksuchverkehrs
===> Verbesserung der Erkennbarkeit und Verstandlichkeit von Regelungen

Gestaltungsmaoglichkeiten

Beschilderung

Parkmdglichkeiten im o6ffentlichen StraRenraum und auf offentliche Parkierungsanlagen sollten mdglichst
erkennbar und Ubersichtlich beschildert werden. Denkbar sind dabei Zonenbeschilderungen (z. B. einge-
schrankte Haltverbotszone), die angeordnet sind, wo in eine Zone eingefahren wird. In dieser gelten dann
Uberall die gleichen Regelungen. Sonderparkberechtigungen kdnnen hierbei Uber Zusatzzeichen gekenn-
zeichnet werden. Fir die StraBenreinigung kdnnen weiterhin abschnittsweise Haltverbotsschilder aufgestellt
werden.

Wegweisung

Mit Hilfe eines stadtischen Parkleitsystems wird der Parksuchverkehr méglichst stadtvertraglich zu den gro-
Ren Parkierungsanlagen (Parkhdauser und Parkplatze) gefihrt. In Ergdnzung dazu soll eine angepasste Park-
raumbewirtschaftung (siehe Steckbrief P1) eine Nutzung der groRen, am Rande der Innenstadt liegenden
Parkierungsanlagen vor allem von Langzeit- und Dauerparkern bewirken, sodass die kleineren Parkflachen
im offentlichen StralRenraum fiir Besucherinnen und Besucher sowie Kurzzeitparker zur Verfligung stehen.

Umsetzungsprogramm

Zeithorizont SofortmaRnahme kurzfristig mittel- bis langfristig Daueraufgabe
Umsetzungsprioritat hoch

Erstellung eines Parkraum- und Mobilitdtskonzepts fur die Stadt Schwelm M[
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Kfz-Verkehr Parken

P3 \ Regelmafige Parkraumkontrollen

Hintergrund

Verkehrsrechtliche Anordnungen zeigen erst dann ihre volle Wirksamkeit, wenn sie auch eingehalten werden.
Dies gilt fur alle Verkehrsteilnehmende, sodass ein riicksichtvolles Miteinander im StralRenverkehr gewahr-
leistet werden kann. Falsch abgestellte Fahrzeuge kénnen die Wegedurchlassigkeit und/oder die Barriere-
freiheit einschréanken und zu hohe Fahrgeschwindigkeiten Personen verangstigen.

Kurzbeschreibung

Unabhéngig von der Art der Parkraumbewirtschaftung gehort eine konsequente Parkraumkontrolle zu einem
Parkraumkonzept. Nur Kontrollen erméglichen der Stadt die Einhaltung von geltenden Regelungen. Die Kon-
trollen sollten sich dabei nicht ausschlieRlich auf die Uberpriifung der Einhaltung von Parkzeiten und Parkge-
bihren beziehen. Vielmehr sollte die Prasenz des Ordnungsamtes auf die Verkehrssituation fir den FuRgan-
ger- und Radverkehr verbessern. Dazu wird allgemein eine Intensivierung der Parkraumkontrolle empfohlen,
sodass die Verkehrsinfrastrukturanlagen von zu Ful3 Gehenden und Radfahrenden uneingeschrankt genutzt
werden kdnnen

Zielsetzung

E===> Gewabhrleistung einer verkehrssicheren Verkehrsinfrastruktur

===> Forderung eines regelkonformen Verkehrsverhaltens

Gestaltungsmaoglichkeiten

Die Mitarbeitenden des Ordnungsamtes sind bereits heute mit der Uberpriifung der Einhaltung der geltenden
Parkscheibenregelung in der Schwelmer Innenstadt beauftragt. Bei Einfihrung neuer Bewirtschaftungsfor-
men ist das beauftragte Personal entsprechend zu schulen.

Bei Einfuhrung von digitalen Zahlungsformen sind zudem entsprechende Kontrollmdglichkeiten, z. B. mobile
Geréate, auf denen alle relevanten Informationen abrufbar sind, vorzuhalten. Gegebenenfalls ist es bei Park-
scheinautomaten in Kombination mit mobilen Zahlungsoptionen sinnvoll ein Dienstleistungsunternehmen mit
der Wartung und vor Ort Kontrolle zu beauftragen. Die Optionen sind im Rahmen der Umsetzung von Neue-
rungen zu eruieren.

Umsetzungsprogramm

Zeithorizont SofortmaRnahme kurzfristig mittel- bis langfristig Daueraufgabe
Umsetzungsprioritat hoch

Erstellung eines Parkraum- und Mobilitdtskonzepts fur die Stadt Schwelm M[
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3.2 Allgemeine MalRhahmen

Neben der Optimierung des Zonen- und Bewirtschaftungskonzepts
und Betrachtung von konkreten Handlungsmoéglichkeiten in Bezug
auf die zentralen Parkierungsanlagen in der Innenstadt werden fur
die Stadt Schwelm weitere MalRRnahmen zum ruhenden Kfz-
Verkehr empfohlen. Diese Malinahmen ergeben sich vorrangig
aus der Betrachtung des begrenzten StraRenraums im Hinblick auf
die Forderung des Ful3- und Radverkehrs.

Die im Folgenden aufgezeigten Handlungsempfehlungen betreffen
zunachst die Schwelmer Innenstadt, sind jedoch grundsatzlich auf
weitere Anwendungsfalle im Stadtgebiet tbertragbar.

e Begrinung der StralRenrdume durch z. B. Baumscheiben

o Aufhebung halbseitiges Gehwegparken zugunsten der
Gehwegbreiten

e Steigerung der Aufenthaltsqualitat

e Neuordnung des ruhenden Kfz-Verkehrs bei Sanierung

3.3 Zonen- und Bewirtschaftungskonzept

Die Zonenabgrenzung des Bewohnerparkens sollte im Sinne einer
Transparenz gegenuber den Burgerinnen und Birgern erfolgen.
Die Ergebnisse der durchgefiihrten Parkraumerhebungen zeigen,
dass die derzeitige Zonenabgrenzung nicht ideal auf die Belange
der einzelnen Nutzergruppen (u.a. Anwohnende, Beschéttigte,
Kundinnen und Kunden) zugeschnitten ist. Dartiber hinaus kdnnen
auf Grundlage der genannten Ergebnisse und aus den umfassen-
den Rickmeldungen aus der Blrgerschaft und von Interessens-
vertretern der Innenstadt Handlungsempfehlungen fiir die Anpas-
sung des Bewirtschaftungskonzepts® in der Innenstadt gemacht
werden.

Mogliche Formen der Parkraumbewirtschaftung umfassen die zeit-
liche Beschrankung der Parkdauer (Parkscheibe), Sonderparkbe-
rechtigungen (z. B. Bewohnerparken), Parkgebiihren (Parkschein)
oder Zugangsbeschrankungen (z. B. Beschrankung von zusam-
menh&ngenden Parkflachen).

3 Hinweis: Die theoretischen Grundlagen zu verschiedenen Parkraumbewirtschaf-
tungsformen werden Teil der Bestandsanalyse sein.

Erstellung eines Parkraum- und Mobilitdtskonzepts fur die Stadt Schwelm M[
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Bild 3: Vorschlag fir die Parkraumbewirtschaftung in der Innenstadt

3.3.1 Parkscheibenregelung

Die Schwelmer Innenstadt wird im Bestand mit eine Parkscheiben-
regelung bewirtschaftet. Die zuldssige Hochstparkdauer betragt
derzeit zwei Stunden und in allen bewirtschafteten Bereichen gibt
es Sonderparkberechtigungen fir Bewohnerinnen und Bewohner.

Insbesondere auf den Parkierungsanlagen Neumarkt und Wil-
helmplatz kommt es gemal} den Parkraumerhebungen und den
Informationen der Stadtverwaltung regelmafig zu Uberschreitun-
gen der zuldssigen Hoéchstparkdauern. Dabei wird haufig die Park-
scheibe ,weitergedreht®. Ein solches regelwidriges Verhalten ist
durch das Ordnungsamt der Stadt Schwelm nur schwer erkennbar
und lasst sich im Zweifel nicht beweisen. Durch die verlangerten
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Vorschlag Bewirtschaftungskonzept

[ parkscheibe (2h)
[7] Parkschein (2h gratis)
Parkscheibe (perspektivisch)

Kartengrundlage: openstreetmap.org; Stand: August 2023
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Parkzeiten gibt es einen geringeren Wechsel in den Parkvorgan-
gen. Dieses regelwidrige Langzeitparken in der zentralen Innen-
stadt fihrt dazu, dass Kundinnen und Kunden des Einzelhandels
und der Dienstleistungseinrichtungen in und um die Fu3gangerzo-
ne auf bereits stark ausgelastete Parkierungsanlagen treffen und
schwieriger einen Stellplatz finden.

In StralRenrdumen, die nicht in unmittelbarer Néhe zur Ful3géanger-
zone liegen, funktioniert die bestehende Parkscheibenregelung
besser als an den zentraleren Standorten. Der Grof3teil der abge-
stellten Fahrzeuge sind Bewohnerfahrzeuge. Hierbei finden sich
sowohl Fahrzeuge, die in ihren Nutzungsmustern einer berufstati-
gen Person entsprechen (Auspendelnde) aber auch unbewegten
und kurzzeitig bewegte Bewohnerfahrzeuge. Pauschal lasst sich
eine Auslastung von durchgéangig rund 30 % der Parkstdnde (im
Bereich zwischen Bismarckstrale und Neumarkt und Kaiserstra-
Be) durch Bewohnerfahrzeuge ermitteln. Die Ubrigen Parkstéande
sind im tagesverlauf Uberwiegend durch kurz- und mittellang ab-
gestellte Fahrzeuge belegt.

Es wird empfohlen die Parkscheibenregelung fir die Stralenrau-
me nordlich der BismarckstraRe, Neumarkt und MoltkestralRe bei-
zubehalten und punktuell sogar zu erweitern. Im Vergleich zur Be-
standssituation sollten die Parkstdnde an der Bahnhofstral3e, der
nordliche Bereich der Schulstrafe, die Kaiserstrale zwischen
BahnhofstraRe und WilhelmstraRe sowie die WilhelmstraRe zwi-
schen Moltkestral3e und KaiserstralRe in das bewirtschaftete Ge-
biet eingebunden werden.

Der Vorschlag fir die Zonenabgrenzung kann Bild 3 entnommen
werden.

3.3.2  Parkscheinregelung

Im zentralen Innenstadtbereich wird zukiinftig eine Bewirtschaf-
tung mit Parkschein empfohlen. In Abstimmung mit relevanten
Akteuren der Schwelmer Innenstadt und im Hinblick auf die Attrak-
tivitat der Innenstadt im Vergleich zu umliegenden Kommunen
wurden dazu konkrete Gestaltungsmaoglichkeiten erarbeitet. Die
technische Umsetzung einer Parkscheinregelung ist in Rahmen
des spateren Umsetzungsprozesses zu erarbeiten.

Gebietsabgrenzung

Die Parkscheinregelung wird im Wesentlichen fir die zentrale In-
nenstadt vorgeschlagen. Dabei sind alle StraBenabschnitte nérd-
lich der FulBgangerzone bis einschlie3lich Bismarckstralle, Neu-
markt und Moltkestral3e sowie zwischen Bahnhofstral3e und Wil-
helmstralRe, beide miteingeschlossen, einzubinden. Ebenso einzu-
binden sind die Parkmdglichkeiten auf dem Markischen Platz so-
wie dem Neumarkt und dem Wilhelmplatz. Ausgenommen von
dem Gebiet mit Parkscheinregelung sind die privaten Parkierungs-
anlagen der Sparkasse und des Schwelm-Centers. Die Abgren-
zung kann Bild 3 entnommen werden.

Die Handlungsempfehlungen fur die stadtischen Parkplatze Neu-
markt und Wilhelmplatz werden in Kapitel 3.5 naher ausgefihrt.

Erstellung eines Parkraum- und Mobilitdtskonzepts fur die Stadt Schwelm
Teilbereicht Leitziele, Handlungsfelder und Mal3nahmen 10.08.2023

60

ES



Tarifkonzept

Das Tarifkonzept der Parkscheinregelung setzt sich aus zwei Bau-
steinen zusammen. Neben einer Gbergeordneten Tarifstruktur sind
Kurzeitparkplatze einzurichten. Mogliche Standorte sind im Be-
reich des neuen Rathauses, am Kulturzentrum und auf der Unter-
mauerstralle am Markischen Platz. Hier ist eine Hochstparkdauer
von 30 Minuten (kostenfrei) vorgesehen, die Uber Parkscheinau-
tomaten und eine App geregelt werden sollen.

Die Ubergeordnete Tarifstruktur sieht zudem fir die ersten zwei
Stunden kostenfreies Parken (wie im Bestand) vor. Auch fir die-
sen Zeitraum ist dann ein Parkschein am Parkscheinautomaten
oder per App zu lésen. Dies kann Uber eine programmierte
Schnellauswahl am Automaten im Sinne einer ,Brétchentaste”
(hier: Schnellausgabe eines kostenfreien Parkscheins fur 2h) er-
folgen. Sollte die Parkdauer von zwei Stunden Uberschritten wer-
den, ist ein kostenpflichtiger Parkschein nachzulésen. Die regel-
konforme Nutzung dieser Regelung kann nur durch die Verknulp-
fung mit einer Kennzeichenerfassung oder tber Schrankenanla-
gen — die jedoch vorrangig fur in sich erschlossene Parkierungsan-
lagen denkbar sind — funktionieren.

Fur die Tarifstruktur wird im Anschluss an den kostenfreien Zeit-
raum eine Gebuhr von 0,50 € je angefangenen 30 Minuten vorge-
schlagen. Zudem sollte entweder eine Hochstparkdauer (z. B. ma-
ximal vier oder fUnf Stunden) oder eine Tarifgrenze (z. B. ab der
funften Stunde 1,00 € pro 30 Minuten) eingefuhrt werden.

Ob es zuklnftig weiterhin einen Bewirtschaftungszeitraum (derzeit
8:00 bis 18:00 Uhr) geben soll, ist im Rahmen des Umsetzungs-
prozesses zu diskutieren. Es ist davon auszugehen, dass eine
Bewirtschaftung zwischen 8:00 und 18:00 Uhr bzw. 20:00 Uhr eine
ausreichende Reduzierung der Konflikte zwischen Anwohnenden
und Externen erzielt.

3.4 Sonderparkberechtigungen

Innerhalb bewirtschafteter Bereiche kdénnen Sonderparkberechti-
gungen fiir verschiedene Nutzergruppen sinnvoll sein. Im Bestand
gibt es in den Innenstadtbereichen mit Parkscheibenregelung be-
reits ein Bewohnerparken. Die Anwohnenden kdnnen gegen eine
monatliche Zahlung von 30 € eine Parkerlaubnis fur die Zone er-
halten, in der sich ihr Wohnsitz befindet. Neben Berechtigungen
fur Anwohnende gibt es auch die Mdglichkeit, Ausnahmegenehmi-
gungen fur Handwerkerfahrzeuge, Beschaftigte oder Besuchende
auszugeben.

3.4.1 Bewohnerparken

Um den Belangen der Anwohnenden in Bezug auf ihre im offentli-
chen StralRenraum abgestellten Fahrzeuge gerecht zu werden, ist
zunachst die Zonenabgrenzung anzupassen. Besonders in der
Bewohnerparkzone C (SchulstraRe, Gartenstra3e und Mittelstra-
Re) sowie auf der KaiserstraBe und dem Abschnitt der Schulstra-
Re, zwischen Herzogstral’e und Kaiserstral3e, besteht in den fri-
hen Morgenstunden (5:00 Uhr und 7:00 Uhr) ein besonders hoher
Parkdruck. Es ist davon auszugehen, dass es sich bei den par-
kenden Fahrzeugen um groR3tenteils Bewohnerfahrzeuge handelt.
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In der Parkzone B befinden sich Uberwiegend Parkstande aus-
schlielich fur die Bewohnenden. Es wird empfohlen diese Exklu-
sivitat der Flachen fur den ruhenden Kfz-Verkehr der Anwohnen-
den beizubehalten.

In den Ubrigen beiden Bewohnerparkzonen sind alle mit Park-
scheibe bewirtschafteten Parkstande und Stellplatze fur Bewoh-
nerfahrzeuge der entsprechenden Zone freigegeben.

Neben der Zonenabgrenzung spielen haufig die Nutzungskonflikte
zwischen Bewohnerinnen und Bewohnern und Besucherinnen und
Besuchern der Innenstadt eine wichtige Rolle. Insbesondere in der
Innenstadt konnten zu den starksten Nachfragezeiten (Vormittag
ca. 11 Uhr und Nachmittag ca. 17 Uhr) hohe Auslastungen sowohl
durch externe Fahrzeuge als auch Bewohnerfahrzeuge festgestellt
werden.

Fiur die zentrale Innenstadt wird empfohlen eine Differenzierung
von Parkstanden und Stellplatzen mit und ohne Bewohnerfreigabe
einzufihren. Dabei sind besonders Flachen, die tagsuber attraktiv
fur den Besucherverkehr der FuRgangerzone sind, von ,Dauerpar-
kern“ freizuhalten.

Hinweis: Bereits in der Parkraumerhebung aus dem Jahr 2021
wurden auf dem Neumarkt viele ganztagig unbewegte Fahrzeuge
erhoben. In der Validierungs-Erhebung 2023 wurde diese Auffal-
ligkeit erneut beobachtet. Die Auswertungen ergeben, dass mehr
als ein Viertel der 110 Stellplatze auf dem Neumarkt ganztéagig
durch dauerhaft unbewegte Bewohnerfahrzeuge belegt waren.
Betrachtet man die vordersten vier Reihen (direkte Nahe zur Ful3-
géangerzone) sind rund 30 % der Stellplatze dauerhaft durch un-
bewegte Fahrzeuge belegt und stehen zu keinem Zeitpunkt fir
Besucherverkehre zur Verfligung, obwohl es sich bei den vorders-
ten Reihen des Neumarkts um besonders attraktive Parkmaoglich-
keiten flr Besucherinnen und Besucher der Fu3gangerzone han-
delt. Detaillierte Auswertungen (u. a. Diagramme) sind Teil der
Bestandsanalyse und werden im Rahmen des Konzept-
Schlussberichts zur Verfligung gestellt.

In Verbindung mit der Anpassung der Bewohnerfreigaben wird
empfohlen, einige Stralenabschnitte und Parkmdglichkeiten ex-
klusiv fir Bewohnerparken auszuweisen. Dies sollte insbesondere
dort umgesetzt werden, wo haufige Parkwechsel stattfinden und
es Konflikte mit dem flieRenden Kfz-Verkehr oder Radverkehr im
Mischverkehr oder auf Fahrbahnniveau gibt.

Ein sinnvoller Bereich, in dem eine Differenzierung von fir Bewoh-
nende freigegebenen, nicht freigegebenen und exklusiven Park-
mdoglichkeiten umgesetzt werden sollte ist der Neumarkt. Der
Parkplatz besitzt ein besonders hohes Potenzial fiir Besucherver-
kehre und es sind weitestgehend konfliktfreie Parkvorgange mag-
lich. In den StralRenraumen am Neumarkt (westlich und 6stlich des
Parkplatzes) hingegen besteht ein hoheres Konfliktpotenzial bei
Parkvorgdngen am Fahrbahnrand. Hier wird die Ausweisung von
exklusiven Parkstanden fir Bewohnerfahrzeuge empfohlen®.

4 Hinweis: Der Neumarkt und das unmittelbare Umfeld werden als
Schlusselprojekt ausgearbeitet. Vorschlage fur eine Umstrukturierung der
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Der Vorschlag fur die zukinftige Abgrenzung der Bewohnerpark-
zonen der Innenstadt kann Bild 4 entnommen werden. Demnach
wird empfohlen den Bereich der Schulstral3e, zwischen Herzog-
stral3e und Kaiserstral3e, sowie die Kaiserstraf3e zwischen Bahn-
hofstral3e und Wilhelmstral3e (gemal Kapitel 3.3.1 mit Parkschei-
benregelung) in die Bewohnerparkzone einzubinden. Zudem wird
eine Zusammenfihrung der bisherigen Zone A und C empfohlen,
sodass zukiinftig eine Bewohnerparkzone zwischen Ful3ganger-
zone bis einschlie3lich Kaiserstrale und eine im Bereich sidlich
der FuRgangerzone besteht.

PMK Schwelm
Vorschlag Bewohnerparkzonen

[ | Bewohnerparkzone Bestand
[I7] Bewohnerparkzone Bestand (Zone B)

|| Bewohnerparkzone (neu)
Kartengr Pt org; Stand: August 2023

BSV BURO FUR STADT- UND VERKEHRSPLANUNG
DR.-ING. REINHOLD BAIER * AACHEN “‘I

Bild 4: Vorschlag fur die Abgrenzung der Bewohnerparkzonen (hellblau und griin als Zone 1 und dunkelblau als
Zone B)

Parkierungsanlage und Neuordnung von Parkstanden im StralRenraum
werden darin im Detail dargestellt.
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Eine Erweiterung der Bewohnerparkzonen bis zum Bahnhof bzw.
bis zur Markgrafenstraf3e ist abhéngig von weiteren Planungen zur
Parkraumbewirtschaftung in der Innenstadt.

3.4.2  Ausnahmegenehmigungen

Fir die Schwelmer Innenstadt ist auch zukunftig zu gewéhrleisten,
dass Bewohnende einer bewirtschafteten Zone ihr Fahrzeug mit
einer Sonderparkberechtigung abstellen kdnnen. In Bezug auf
weitere Nutzergruppen, die eine Ausnahmegenehmigung erhalten
koénnen, sind weitere Prifungen vorzunehmen und Gesprache mit
relevanten Akteuren zu fuhren. Handwerkerfahrzeuge kénnen in
der Regel ohne besondere Ausnahmegenehmigung fur die Dauer
ihrer dienstlichen Tatigkeiten innerhalb von Parkzonen parken.

Im Zuge der detaillierten Ausarbeitung des zukinftigen Bewirt-
schaftungskonzepts in der Innenstadt ist zu eruieren, ob bspw. fur
Beschaftigte in der Innenstadt ein Kontingent an Ausnahmege-
nehmigungen z. B. fir das Parken auf dem Neumarkt oder dem
Wilhelmplatz bereitgestellt werden kann. Dadurch kénnten Wech-
selwirkungen zwischen Anwohnenden und Beschaftigen optimal
genutzt werden, da die Stellplatze haufig nur nachts von Anwoh-
nenden bendtigt werden, da das Fahrzeug tagsiber fir den Ar-
beitsweg genutzt wird. Diese Kapazitdten kénnten dann bspw. als
Kontingent flr Beschaftigte bereitgestellt werden. Hier bedarf es
weiterer Untersuchungen der Nutzungszeiten und Nutzergruppen
im ruhenden Kfz-Verkehr.

3.5 Parkierungsanlagen

Erganzend zu den vorherigen Ausfiihrungen zum Zonen- und Be-
wirtschaftungskonzept, werden im Folgenden noch zusatzliche
Erlauterungen zu den Parkierungsanlagen formuliert.

3.5.1 Wilhelmplatz

Durch den Neubau des Kulturzentrums an der Romerstral3e und
der Einrichtung von zugehdrigen Parkflachen im Bereich des Wil-
helmplatzes, stehen auf dem Wilhelmplatz zukinftig weniger
Parkmdglichkeiten fir den allgemeinen Kunden- und Besucherver-
kehr zur Verfligung.

Hinweis: Die Parkraumnachfrageerhebung im Jahr 2023 fand zu
einem Zeitpunkt statt, an dem die Flachen fiur das Kulturzentrum
bereits beansprucht wurden und das Parken auf dem Wilhelmplatz
bereits eingeschrankt war. Bei der Erhebung wurde festgestellt,
dass das heutige unmarkierte Parken zu regelwidrigen Parkvor-
gangen fuhrt. So wurden Fahrzeuge aufgrund der fehlenden Mar-
kierung und der neuen Platzstruktur am Erhebungstag von ande-
ren Fahrzeugen zugeparkt.

Fur den Wilhelmplatz wird zundchst empfohlen eine Markierung
der Stellplatze auszuarbeiten und umzusetzen. Dabei sind die to-
pografischen Gegebenheiten der Platzflache zu berlcksichtigen.
Ob eine Markierung des Parkplatzes zu einem geringeren oder
grolReren Stellplatzangebot fiihrt, ist ohne detaillierte Ausarbeitung
nicht abzuschéatzen. Im Hinblick auf die Verkehrssicherheit und
Nutzbarkeit der Parkierungsanlage sollte jedoch unbedingt eine
Markierung erfolgen. Darlber hinaus bietet der Wilhelmplatz ein
besonderes Potenzial zur Entwicklung eines geordneten Parkplat-
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zes. Es wird empfohlen auch hinsichtlich der Schaffung von mehr
Stellplatzen den Wilhelmsplatz neu zu gestalten. Hierzu wird die
Durchfiihrung einer Nutzen-Kosten-Analyse unter Berlicksichti-
gung aller relevanten Rahmenparameter empfohlen.

3.5.2 Bahnhof und Hallenbad

Die Parkmdglichkeiten am Bahnhof und der Parkplatz am Hallen-
bad sind derzeit weitestgehend unbewirtschaftet. Im Bahnhofsum-
feld gibt es fur Park-and-Ride ausgewiesene Parkflachen und auch
der Parkplatz am Hallenbad wird, gemafld den Ergebnissen der
Parkraumnachfrageerhebungen, von externen Langzeitparkern
genutzt. Es ist davon auszugehen, dass es sich dabei um Pendle-
rinnen und Pendler des OPNV handelt.

Der Parkplatz am Hallenbad bietet besonders hohe Potenziale fur
Bahnpendler/innen aber auch fir Beschaftigte der Innenstadt. Im
Bewirtschaftungskonzept (vgl. Kapitel 3.3) wurde bereits aufge-
Zeigt, dass die zentrale Innenstadt zukinftig einer Bewirtschaftung
zugefihrt werden soll, die ein Langzeitparken — aul3er von Bewoh-
nerinnen und Bewohnern - nicht mehr ermdglicht. Da davon aus-
zugehen ist, dass nicht alle Beschaftigten der Innenstadt zukuinftig
auf alternative Mobilitdtsformen umsteigen wollen und kdénnen,
sind auch fur diese Nutzergruppen Parkmdglichkeiten vorzuhalten.

In Abhé&ngigkeit von den zukunftigen Planen und Entwicklungen
des Investors am Bahnhof und den Nutzungsentwicklungen im
unmittelbaren Umfeld dieses Standorts sind bauliche Erweiterun-
gen der Parkierungsanlagen zu prifen. Der Parkplatz am Hallen-
bad bietet ein besonderes Potenzial zur Errichtung einer Parkpa-
lette. Hierzu wird die Durchfiihrung einer Nutzen-Kosten-Analyse
unter Berlcksichtigung aller relevanten Rahmenparameter emp-
fohlen.

3.5.3 Neumarkt

Der Neumarkt ist als besonders attraktive Parkierungsanlage in
der Innenstadt zu sehen. Hier treffen besonders viele unterschied-
liche Interessen von Nutzergruppen aufeinander. Der Parkplatz
wird stark durch Anwohnende nachgefragt. Darliber hinaus stellt er
fur Kundinnen und Kunden der Ful3géngerzone das erste Ziel bei
der Parkplatzsuche dar. Im Zuge der Anpassung der Bewirtschaf-
tungsformen in der Innenstadt, soll der Neumarkt zukinftig eine
Parkscheinregelung (vgl. Kapitel 3.3.2) erhalten.

Hinweis: Der Neumarkt ist Teil der Betrachtungen im Rahmen der
Schlusselprojekte. In diesem Zusammenhang werden rdumliche
und bauliche Anpassungen vorgeschlagen. Die umfassenden Pla-
nungsgedanken werden im Zuge der Erlauterungen zum Schlis-
selprojekt formuliert, sodass hier die wesentlichen Ansatze nur
angerissen werden.

Fur den Neumarkt wird zukinftig eine ErschlieBung tber die west-
liche StralRe empfohlen. Dazu erfolgte eine Umstrukturierung der
Parkstédnde und eine Aufhebung der Einbahnrichtung auf der west-
lichen StralBe. Auf der Ostlich angrenzenden Stral3e werden zu-
kinftig reine Bewohnerparkstande am Fahrbahnrand vorgesehen.
Um die Nutzungskonflikte auf dem Parkplatz zu reduzieren, wird
empfohlen, nur noch die nérdlichsten beiden Stellplatzreihen auf
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dem Neumarkt fir Bewohnerparken freizugeben. Dadurch wird
eine ganztagige Blockade der attraktiven ersten Reihen unterbun-
den. Denkbar wéare eine Freigabe des Neumarkts fur Bewohner-
fahrzeuge in den Nachtstunden.

354 Parkhauser

Neben den stadtischen Parkierungsanlagen und den Parkmdglich-
keiten im offentlichen Stralenraum bietet die Schwelmer Innen-
stadt auch weitere Flachen fur den ruhenden Kfz-Verkehr in attrak-
tiver Lage zur FulRgangerzone. Die Parkhduser Schwelm-Center
und Miuhlenteich liegen beide unmittelbar an Zugangen zur Ful3-
gangerzone und sind tber das klassifizierte StraRennetz erreich-
bar. Beide Parkhauser werden privat betrieben, sodass Sanie-
rungs- und Modernisierungsmafinahmen nicht in den Téatigkeitsbe-
reich der Stadtverwaltung Schwelm fallen. Im Sinne der Attraktivi-
tatssteigerung der Parkhduser sollten jedoch Modernisierungen
vorgenommen werden, um den ruhenden Kfz-Verkehr aus dem
offentlichen Raum in daflir besser geeignete Parkbauten zu verla-
gern.

In Bezug auf die Einbindung in ein innerstadtisches Parkraumkon-
zept wird empfohlen, Gesprache mit den Parkausbetreibern be-
zuglich der Tarifstrukturen und Wegweisung zu fiihren. Dartber
hinaus sollte die Stadt Schwelm aktiv auf die Parkhausbetreiber
zugehen und Abstimmung zu geplanten und moéglichen Moderni-
sierungsmafnahmen durchfihren.

3.6 Beschilderung und Parkleitsystem

Die Schwelmer Innenstadt besitzt bereits ein Wegweisungssystem
fur den ruhenden Kfz-Verkehr. Diese Beschilderung weist neben
den Hinweisen auf einen allgemeinen Zielpunkt, z. B. Bahnhof,
Altstadt, auf eine geeignete Parkierungsanlage hin. Neben den
ausgewiesenen Parkierungsanalagen befindet sich jedoch auch
ein grol3es Angebot an Parkmdglichkeiten im Offentlichen Strafl3en-
raum. Um eine bessere Ubersicht Gber die Parkmdglichkeiten und
geltenden Regelungen zu erhalten, werden im Folgenden zwei
Bausteine néher betrachtet. Zum einen gilt es die Beschilderung
der geltenden Regelungen einheitlicher und tbersichtlicher zu ge-
stalten, zum anderen ist das vorhandene Wegweisungssystem zu
prifen und anzupassen.

3.6.1 Beschilderung

Die Beschilderung der Bewirtschaftungsform und Sonderberechti-
gungen sollen vereinheitlicht werden. Die heutige Beschilderungs-
struktur ist teilweise Uberladen und unverstandlich. Insbesondere
die Vielzahl an Haltverboten zu kurzen Zeitrdumen, die aus den
Uhrzeiten und Tagen fir die Straf3enreinigung resultieren, fihren
Zu unubersichtlichen Beschilderungen.

Es wird empfohlen, die bewirtschafteten Bereiche als Zonen mit
eingeschranktem Haltverbot auszuweisen. Diese Beschilderung
gilt dann fir die ganze Zone und muss nicht an jedem Knoten-
punkt wiederholt werden. Im gesamten Gebiet gilt dann lediglich
die Erlaubnis gemaR geltender StVO-Regeln zu halten. Das Zo-
nenhaltverbot kann durch verschiedene Zusatzzeichen ergénzt
werden. So kann im Bereich der Parkscheibenregelung die Frei-
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gabe fur Bewohnende und die Freigabe fur Parkvorgange bis zu
zwei Stunden bei Nutzung der Parkscheibe erganzt werden. Im
Bereich der Parkscheinregelung kann diese entsprechende Rege-
lung als Zusatzzeichen ergdnzt werden. In StralRenabschnitten, in
denen das Parken ausschlie3lich fur Bewohnerinnen und Bewoh-
ner erlaubt werden soll bzw. diese Nutzergruppe ausgeschlossen
werden soll, kann ebenfalls Uber die Zusatzzeichen die entspre-
chende Regelung kommuniziert werden.

3.6.2 Wegweisung

Erste Beschilderungen zum Park-and-Ride am Bahnhof gibt es
bspw. schon auf der Talstral3e. Weitere Parkmoglichkeiten in der
Innenstadt sind dort noch nicht ausgewiesen, lediglich Hinweise
auf den Zielort ,Zentrum*® sind dort beschildert.

Im Zuge eines innovativen und an die ortlichen Gegebenheiten
angepassten Parkleitsystems, sind zunéchst die einzubindenden
Parkierungsanlagen festzulegen. Es wird empfohlen alle groReren
Parkierungsanlagen einzubinden. Dabei ist im Detail zu berlck-
sichtigen, welche Nutzergruppen zukiinftig in welchen Bereichen,
also auf welchem Parkierungsanlagen untergebracht werden sol-
len.

Fiar die Schwelmer Innenstadt wird ein statisches Parkleisystem
empfohlen, dass nach Moglichkeit Uber die derzeitige wegweisen-
de Beschilderung hinausgeht. Einzubinden sind dabei folgende
Parkierungsanlagen:

e Parkplatz am Hallenbad

e Park-and-ride am Bahnhof
o Wilhelmplatz

e Neumarkt (Parkplatz)

e Parkhaus Schwelm-Center

e Parkhaus Muhlenteich
Eine Vorwegweisung sollte zudem bereits im (bergeordneten
HauptstrafRennetz erfolgen.

3.7 Handlungsempfehlungen

Die Handlungsempfehlungen im Rahmen des Parkraumkonzepts
fur die Schwelmer Innenstadt setzen sich aus MaRnahmen zu-
sammen, die unmittelbar den ruhenden Kfz-Verkehr betreffen und
die sich unmittelbar auf den ruhenden Kfz-Verkehr auswirken
(Wechselwirkungen).

67

Handlungsempfehlung S\t/eeé\livberlisef
Neustrukturierung des Parkens am Fahrbahnrand durch Einbringung von Begriinung p1
(Baumscheiben) in regelmaRigen Abstanden

Uberpriifung und abschnittsweiser Entfall des halbseitigen Gehwegparkens P1
Identifizierung von Platzflachen mit Potenzial zur Steigerung der Aufenthaltsqualitat unter P1
mdoglichem Entfall von Kfz-Parken

Perspektivischer Entfall bzw. Neuordnung des stralRenbegleitenden ruhenden Kfz-Verkehrs P1

zugunsten der Gehwegbreiten und der Einrichtung von Radverkehrsinfrastruktur
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Einfihrung von Parkgebiihren im zentralen Innenstadtbereich (Abgrenzung auf Bild 3 ent- P1
nehmen)

Anpassung der Beschilderung der Bewirtschaftungsform als Zonen (Eingeschréanktes Halt- p1
verbot + Zusatzzeichen)

Zusammenfuhrung und punktuelle Erweiterung der Bewohnerparkzonen C und A (Abgren- P1 P2
zung auf Bild 4 entnehmen) '
Differenzierung der Stellplatze auf dem Neumarkt zwischen Bewohner frei und nur Park- P1
schein

Einfiihrung von StraRenabschnitten mit reinem Bewohnerparken P1
Ausarbeitung eines detaillierten, statischen Parkleitsystems unter Beriicksichtigung der P2
zukinftigen Bewirtschaftungsformen

Durchfiihrung einer Nutzen-Kosten-Analyse zur Errichtung einer Parkpalette am Hallenbad P1
Durchfiihrung einer erneuten Parkraumnachfrageerhebung nach ca. 3 Jahren nach Ande- P1 P3
rung des Bewirtschaftungskonzepts '
Durchfiihrung von Gesprachen mit Vertretern der Innenstadt zur Unterbringung von Be- P1
schéftigtenfahrzeugen (z. B. Ausnahmengenehmigung, Stellplatzanmietung, letzte Meile)

Durchfuhrung weiterer Untersuchungen zur Einfihrung von Ausnahmegenehmigungen fur (P1)
Beschéftigte der Innenstadt

Markierung der Stellplatze auf dem Wilhelmplatz P1,P2
Erarbeitung eines Konzeptes zur Neu- bzw. Umgestaltung des Wilhelmplatzes unter Ab- P1 P2
wagung der Belange der VErkehrsteilnehmenden '
Uberpriifung auf Einrichtung einer Schrankenanlage als Bewirtschaftungsform auf dem p1
Wilhelmplatz

Durchfiihrung von Gesprachen mit den Parkhausbetreibern Schwelm-Center und Mihlen- P1 P2
teich zu Tarifstrukturen und Modernisierungsmaflinahmen '

Erstellung eines Parkraum- und Mobilitdtskonzepts fur die Stadt Schwelm
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