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1 Ausgangslage und Herangehensweise

Auf stadtischer und regionaler Ebene liegen bereits verschiedene
Planungen, Konzepte und weitere Aktivitditen mit Bezug zum The-
menfeld Mobilitat vor. In Zusammenhang mit dem integrierten
stadtebaulichen Entwicklungskonzept (ISEK) sollen im Rahmen
eines Parkraum- und Mobilitatskonzepts die bereits vorhandenen
Aspekte und Empfehlungen zusammengefihrt und auf gesamt-
stadtischer Ebene (Mobilitatskonzept) bzw. Innerstadtischen Ebe-
ne (Parkraumkonzept) konkretisiert und ergénzt werden.

Als Grundlage flr die folgende Bestandsanalyse werden zunéachst
kurz die rdumlichen und siedlungsstrukturellen Begebenheiten in
Schwelm sowie die Verkehrsinfrastruktur skizziert.

1.1 Raumliche und siedlungsstrukturelle Ausgangslage

Die Siedlungsstruktur der Stadt Schwelm l&sst sich in acht Stadt-
teile unterteilen. Die zentral gelegenen Stadtteile Mitte, Oeh-
de/West und Loh weisen die hochsten Bevolkerungszahlen auf. In
Richtung Norden bzw. Siden befinden sich die eher landlich ge-
pragten und hoher gelegenen (topografisch) Stadtteile Linderhau-
sen und Sdd. Vervollstandigt wird das Schwelmer Stadtgebiet
durch die Stadtteile Vorfken, Brunnen und Mollenkotten.

Das Stadtgebiet ist insgesamt durch ein zusammenhdngendes
Siedlungsgebiet im zentralen Bereich gepréagt und besitzt in Rich-
tung Norden und Siden, von der Innenstadt ausgehend, eine aus-
gepragte Topografie.

Sprockhovel
Gevelsberg

N/(\

Linderhausen

°enk.en

Ennepetal

== Wuppertal

(c) OBnStre!Map and contributors’ Creative Commons-Share Alike

NEeTSe (CELBY-SA) U

Bild 1: Raumgliederung der Stadt Schwelm (Quelle: Fortschreibung des
Einzelhandelskonzepts, BBE Handelsberatung GmbH, 2018)
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1.2 Verkehrsinfrastruktur

Die Stadt Schwelm liegt an der Bundesautobahn Al mit der An-
schlussstelle Wuppertal-Langerfeld und den Bundesautobahnen
A43 und A46 mit einer Anbindung Uber das Autobahnkreuz Wup-
pertal-Nord. Als Uberregionale Verbindung und Zubringer zur Al
dient zudem die BundesstraRe B483, die insbesondere den Kern-
bereich der Stadt Schwelm durchschneidet. Neben der Bundes-
stral3e, verlaufen auch die Landesstral3en L726 und L706 (West-
Ost-Achsen) sowie L527 (Nord-Sid-Achse im oOstlichen Stadtge-
biet) und L551 (Richtung Nord) durch das zentrale Stadtgebiet von
Schwelm.

Eine Schienenanbindung in Richtung Dusseldorf, Wuppertal und
Hagen ist mit den Bahnlinien RE4, RE7 und RE13 sowie der Linie
S8 vorhanden. Auf kommunaler und regionaler Ebene verkehren
zudem Linienbusse.

1.3 Herangehensweise

Die Erarbeitung des Parkraum- und Mobilitatskonzepts basiert auf
zwei Ubergeordneten Themenbereichen, dem gesamtstadtischen
Mobilitaitskonzept und dem innerstadtischen Parkraumkonzept.
Das gesamtstadtische Mobilitdtskonzept kann dabei in folgende
funf inhaltliche Positionen (Pos. Al bis Pos. A5) unterteilt werden:

e Grundlagen (Pos. Al),
o Bestandsanalyse (Pos. A2),
e Starken-Schwachen-Analyse (Pos. A3),

e Gesamtstadtische Definition von Leitzielen und Handlungs-
empfehlungen (Pos. A3),

e Erstellung eines MalRnahmenkatalogs (Pos. A4).

o Das innerstadtische Parkraumkonzept lasst sich in folgende
Pasitionen unterteilen:

e Bestandserhebung (Pos. B1),
¢ Analyse und Bewertung (Pos. B2),

e MalRnahmenempfehlungen (Pos. B3).

Die Konzepterstellung wird durch Offentlichkeitsarbeit und Ab-
stimmungsterminen begleitet. Zudem erfolgt eine Dokumentation
aller Arbeitsschritte.

Zunachst erfolgt die Darstellung des Ist-Zustands fir das Analyse-
jahr 2021 mit punktuellen Anderungen bzw. Anpassungen bezo-
gen auf das Jahr der Fertigstellung des Konzepts im Jahr 2023,
um die aktuelle Bestandsituation darzustellen. Im Rahmen der
Bestandsaufnahme erfolgt eine verkehrsmittelspezifische Analyse
in Bezug auf die Situation im Kfz-Verkehr, im OPNV sowie im Rad-
und FulRgangerverkehr. Ergdnzend werden verkehrsmittelibergrei-
fende Aspekte hinsichtlich des Mobilitatsmanagements betrachtet.

Die Ergebnisse der durchgefuhrten Einzelbetrachtungen werden
Uber eine SWOT-Analyse mit Darstellung der Starken und Schwa-
chen sowie der Chancen und Risiken fur die einzelnen Verkehrs-
mittel und Ubergreifende Aspekte zusammengefihrt. Die SWOT-
Analyse dient zum einen der Positionsbestimmung (Beschreibung
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des Ist-Zustands uber die Starken und Schwachen) und zum an-
deren der Strategieentwicklung (Aufzeigen des Handlungsbedarfs
unter Berucksichtigung der zu erwartenden Entwicklungen).

Die Bestandsanalyse, die eine grundlegende Netzdefinition fur den
Kfz-Verkehr, den Radverkehr und den Fuf3géngerverkehr erfor-
dert, basiert auf zweierlei Grundlagen. Zum einen werden vorlie-
gende Daten und Informationen ausgewertet, zum anderen wer-
den aber auch ergadnzende Daten und Informationen vor Ort im
Rahmen der Bestandsaufnahme und -analyse aufgenommen.

Auf Grundlage der Bestandsanalyse erfolgt die Definition von Leit-
zielen fur die Stadt Schwelm. Dabei werden insbesondere bereits
vorliegende Zielsetzungen analysiert und zu stadtspezifischen
Leitzielen im Sinne des Nachhaltigkeitsgedankens ausgearbeitet.
Durch den Abgleich der aufgestellten Leitziele mit den Ergebnis-
sen der SWOT-Analyse ergeben sich Handlungsfelder fur die
Stadt Schwelm, die in Form von Handlungsempfehlungen und
einer MalRnahmentabelle mit Konkretisierungsvorschlagen aus den
Beteiligungsformaten tberfihrt werden.

Die nachfolgende Dokumentation der Erstellung des Parkraum-
und Mobilitatskonzepts orientiert sich an den oben genannten Po-
sitionen sowie deren zugehdrigen einzelnen Arbeitsschritten.
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2 Projektbegleitende Offentlichkeitsarbeit

Begleitend zur Konzepterstellung erfolgte eine umfangreiche Be-
teiligung der Burgerschaft. Bereits zu Projektbeginn (2021) wurde
im Rahmen einer Online-Beteiligung der Birgerschaft die Moglich-
keit gegeben lber ein Online-Tool Mitteilungen zur verkehrlichen
Situation im Schwelmer Stadtgebiet zu machen. Diese Mitteilun-
gen enthielten Mangel, Hinweise und Anregungen zur IST-
Situation und wurden im Zuge der Bestandsanalyse verkehrsmit-
telspezifisch beriicksichtigt.

Im Jahr 2022 erfolgte daraufhin die wiederholte Beteiligung einer
politischen Arbeitsgruppe zum Schwerpunktthema ,Neue Mitte
Schwelm®. Das Ergebnis dieser Beteiligungen war die Definition
von Grundlagen fir die verkehrliche und stadtebauliche Entwick-
lung der Neuen Mitte in der Schwelmer Innenstadt. Darauf auf-
bauend wurden im Frihjahr 2023 Leitziele fur die zukinftige Mobi-
litatsentwicklung in Schwelm politisch beschlossen.

Am 19. April 2023 erfolgte zudem eine erneute Beteiligung der
Birgerschaft im Rahmen eines Workshops im Ratssaal der Stadt
Schwelm. In der mit mehr als 100 Teilnehmenden sehr gut be-
suchten Veranstaltung wurden zundchst die bisherigen Arbeits-
schritte und Ergebnisse der Bestandsanalysen erlautert. Anschlie-
Rend konnten die Burgerinnen und Birger in Kleingruppen an ver-
kehrsmittelspezifischen Stationen (ber die Zielsetzungen und ers-
ten Handlungsvorschlage diskutieren. Eine abschlieRende Beteili-
gung der Blrgerschaft und weiterer relevanter Akteurinnen und
Akteure fand am 25. September 2023 ebenfalls im Ratssaal der
Stadt Schwelm statt. In dieser Veranstaltung wurden die Hand-
lungs- und MaRhahmenempfehlungen sowie die Schliisselprojekte
als konkrete Beispiele fiir Detailplanungen vor- und zur Diskussion
gestellt.

2.1 Online-Beteiligung

Um die Schwelmer Birgerschatt, trotz Beschrankungen aufgrund
der Corona-Pandemie, in den Prozess der Erstellung eines Park-
raum- und Mobilitatskonzepts einzubinden, wurde im Sommer
2021 eine Online-Beteiligung durchgefuhrt. Hierzu wurde das in-
teraktive Beteiligungstool INKA der Firma tetraeder eingesetzt.

Im Rahmen dieser Online-Beteiligung konnten die Birgerinnen
und Blrger vom 15.06.2021 bis zum 14.07.2021 aus ihrer Sicht
bestehende Méngel, aber auch Winsche zum Thema Mobilitat in
Form von Mitteilungen auf einer Karte des Stadtgebiets verorten
oder auch allgemeine Mitteilungen machen. Insgesamt wurden im
Stadtgebiet 250 verortete Mitteilungen (im Folgenden ,Erstmittei-
lungen® genannt) gemacht. Zusatzlich konnten tber das Online-
Tool allgemeine Mitteilungen ohne konkrete Verortung gemacht
werden. Daruber hinaus sind im Zeitraum der Beteiligung einige E-
Mails an die Mitarbeitenden der Stadtverwaltung Schwelm einge-
gangen, die im weiteren Projekt analog zu den allgemeinen Mittei-
lungen aus der Online-Beteiligung einbezogen werden.

Bei jeder verorteten Erstmitteilung wurde zunéchst die Sichtweise,
aus der die Mitteilung gemacht wurde (Sicht als Fu3génger/-in, als
Radfahrer/-in, als Ful3ganger/-in und Radfahrer/-in, als Bus- und
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Bahn-Nutzer/-in, als Autofahrer/-in bzw. Motorradfahrer/-in, als
Anwohner/-in) und die Verkehrsart, zu der die Mitteilung gemacht
wurde, abgefragt. Differenziert wurde zwischen den Verkehrsarten
FuRgangerverkehr, Radverkehr, Radverkehr (Parken), OPNV (Bus
und Bahn), Kfz-Verkehr (Parken) und motorisiertes Zweirad. Da-
raufhin sollte die Verortung konkretisiert und die eigentliche Mittei-
lung Uber die Auswahl eines Themenfelds und zugehérige Aspekte
gemacht werden. Sowohl bei der Verortung als auch bei dem As-
pekt ,Sonstiges” war eine Freitexteingabe mdglich.

Die abgegebenen Erstmitteilungen konnten von anderen Blrge-
rinnen und Bulrgern eingesehen und bewertet werden, und zwar im
Sinne von ,Ich stimme zu“ (im Weiteren als ,positiv® bezeichnet)
bzw. ,Ich stimme nicht zu“ (im Weiteren als ,negativ‘ bezeichnet).
Es wurden insgesamt 274 Bewertungen (positiv und negativ) ab-
gegeben. Die meisten Bewertungen wurden zum Kfz-Verkehr
(Parken) abgegeben. Neben reiner Zustimmung und Uberwiegen-
der Zustimmung, wurden einige Erstmitteilungen jedoch auch kont-
rovers bis ablehnend bewertet.

Fir eine aussagekréftige Auswertung der Erstmitteilungen muss-
ten die ,Rohdaten” fachlich aufbereitetet werden. Als Aufbereitung
ist in einem ersten Schritt die Durchsicht jeder verorteten Mittei-
lung im Hinblick auf die korrekte Zuordnung der vorgegebenen
Verkehrsarten, Themenfelder und Aspekte zu verstehen. Fir eini-
ge Mitteilungen ergab sich hier ein Anpassungsbedarf, damit die
inhaltliche Mitteilung mit den vorgegebenen Kategorien uberein-
stimmte. In einem weiteren Aufbereitungsschritt wurden die einge-
tragenen Freitexte (im Feld ,Verortung“ oder unter ,Sonstiges®)
aller Erstmitteilungen auf weiterfiihrende Anregungen, Hinweise
oder Informationen geprift. Hierbei finden sich erfahrungsgeman,
so auch fir die Beteiligung in Schwelm, einige Erstmitteilungen,
die in den Freitexten ergdnzende Informationen erhalten, die dann
zu einer eigenen Mitteilung umgewandelt werden mussten, um bei
der Auswertung ausreichend berlicksichtigt werden zu kdnnen.

Nach Aufbereitung der Rohdaten konnten 274 Mitteilungen in der
Auswertung bericksichtigt werden. Diese Mitteilungen wurden
zunéchst im Hinblick auf die Sichtweise und die Verkehrsart der
Mitteilung dargestellt. Jede Mitteilung besitzt die Zuordnung zu
einem Themenfeld der jeweiligen gewahlten Verkehrsart. Den
Themenfeldern sind weitere Details (Aspekte) zugeordnet, die die
konkreten Kritikpunkte oder Anregungen betreffen. Demnach kann
eine verortete Mitteilung mehrere Aspekte aufgreifen, die in der
weiteren Auswertung separat aufgezeigt werden. Ein Ubersichts-
plan der verorteten Mitteilungen kann Anhang 1 entnommen wer-
den. Aus Bild 2 kbnnen exemplarisch die Verortungen der Mittei-
lungen fir die Schwelmer Innenstadt entnommen werden. Daruber
hinaus sind die verkehrsmittelspezifischen Auswertungen in den
jeweiligen Unterkapiteln in Kapitel 3 sowie in Kapitel 4.4 zum ru-
henden Kfz-Verkehr enthalten. Eine detaillierte Auflistung der ge-
nannten Themenfelder und Aspekte sowie die Freitexteingaben
der Birgerinnen und Birger kbnnen Anhang 2 entnommen wer-
den. Bei den Freitexten fand keine Bearbeitung statt.
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\ Ergebnisse der Biirgerbeteiligung

= © FuBgéngerverkehr

© Kfz-Verkehr (Auto und
motorisiertes Zweirad)

@ Kfz-Verkehr (Parken)
OPNV (Bus und Bahn)

2 Radverkehr

2 Radverkehr (Parken)

Stand: November 2021 k

BSV BURO FUR STADT- UND VERKEHRSPLANUNG
DR.4NG. REINHOLD BAIER + AACHEN

Bild 2: Ergebnisse der Online-Beteiligung — Ausschnitt Innenstadt

Die meisten verorteten Mitteilungen wurden aus Sicht eines Auto-
fahrers/einer Autofahrerin bzw. eines Motorradfahrers/ einer Mo-
torradfahrerin (84 Mitteilungen) getatigt. Gefolgt von Mitteilungen
von Radfahrern/Radfahrerinnen (66 Mitteilungen) und Anwoh-
ner/innen (59 Mitteilungen). Aus der Sicht von Bus- und Bahnnut-
zer/innen wurden lediglich 12 Mitteilungen gemacht. Aus Bild 3
kann die Verteilung der Sichtweisen entnommen werden.
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Sichtweise
(n = 274 auswertbare Mitteilungen)

pnwonner-n I 55

Radfahrer-in [ 66
Furganger-in [N 27
g -
i S 12

Autofahrer/-in bzw. 84
Motorradfahrer/-in —

Bild 3: Ergebnis der Online-Beteiligung: Sichtweise

Die meisten Mitteilungen zum Stadtgebiet Schwelm beziehen sich
auf den ruhenden Kfz-Verkehr (106 Mitteilungen, fast 40 %). Hier-
bei liegt die Vermutung nahe, dass die eher ungewéhnlich hohe
Beteiligung von Kfz-Fahrer/innen und zum ruhenden Kfz-Verkehr
mit den zum Zeitpunkt der Online-Beteiligung sehr intensiv disku-
tierten Entwicklungen der Neuen Mitte Schwelm, mit Neubau des
Rathauses und Kulturhauses und Entfall von o6ffentlichen Kfz-
Stellplatzen auf dem Wilhelmsplatz, zusammenhangt. Zudem gab
es unmittelbar vor dem Start der Beteiligung einen eher kritischen
Presseartikel zum ,Stellplatznachweis fir Neue Mitte, der die
Schwelmer Birgerinnen und Burger aktivierte insbesondere zu
diesem Thema ihre Meinung mitzuteilen.

Mit bereits deutlich weniger Mitteilungen (62 Mitteilungen) stellt die
Verkehrsart Radverkehr die am zweithaufigsten genannte Ver-
kehrsart dar. Insbesondere der OPNV spielt eine eher untergeord-
nete Rolle. Die Verteilung der Mitteilungen zu den einzelnen Ver-
kehrsarten kann Bild 4 entnommen werden.
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Verkehrsart
(n = 274 auswertbare Mitteilungen)

FuRgangerverkehr _ 34

Radverkenr NN 62
Radverkehr (Parken) [ 20

OPNV (Bus und Bahn) [l 11
Kfz-Verkehr (Auto und
motorisiertes Zweirad) _ 41

Kfz-Verkehr (Parken) — 106

Bild 4: Ergebnis Online-Beteiligung: Verkehrsart

2.2 Akteursgesprache

Neben der Beteiligung der allgemeinen Blrgerschaft wurden auch
Gesprache mit ausgewéhlten Akteuren zur heutigen und zukinfti-
gen (verkehrlichen) Situation in Schwelm gefiihrt. Relevante Ak-
teure waren dabei Vertreter der Politik der Stadt Schwelm, die
Radwegekommission sowie das Stadtmarketing Schwelm und die
Werbegemeinschatft. Diese Interessensgruppen wurden daher im
Rahmen von unterschiedlichen Beteiligungsformaten separat an
der Erstellung des Parkraum- und Mobilitatskonzepts beteiligt.

2.2.1  Workshops mit politischen Vertreterinnen und Vertretern

Im Rahmen der Bestandsanalyse (Ende 2021 und Anfang 2022)
wurde schwerpunktmaBig die Entwicklung der Neuen Mitte
Schwelm und damit verbundenen Stellplatzbedarfen bzw. der Nut-
zungskonkurrenzen in der Innenstadt diskutiert. Dazu fand im Ok-
tober und November 2021 jeweils ein Workshop mit Vertreterinnen
und Vertretern der Politik statt. In dieser Arbeitsgruppe wurde die
Verortung der notwendigen Pkw-Stellplatze fur den Rathausneu-
bau und das Kulturhaus unter Bertlicksichtigung der Belange der
Innenstadtbesucher/innen erarbeitet.

Im Zuge der Aufstellung von Leitzielen wurde die genannte Ar-
beitsgruppe aus politischen Vertreterinnen und Vertretern erneut
eingeladen, um Uber die ersten Vorschlage zu Zielsetzungen und
zugehdrigen Handlungsfeldern zu diskutieren. Dazu wurde zu-
nachst der im Rahmen der Bestandsanalyse ermittelte Hand-
lungsbedarf fir die einzelnen Verkehrsarten aufgezeigt. Die Er-
gebnisse aus dem Workshop-Termin wurden im Nachgang in die
politische Beschlussvorlage zu den Leitzielen fur das Parkraum-
und Mobilitatskonzept eingearbeitet und im Februar 2023 vom Rat
der Stadt Schwelm beschlossen.

Im Méarz 2023 fand ein weiterer Workshop mit der politischen Ar-
beitsgruppe statt. Darin wurden, aufbauend auf den beschlosse-
nen Leitzielen, Vorschlage fur Handlungsfelder und MalRnahmen
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vordiskutiert, damit diese im zeitlich folgenden Workshop mit der
Birgerschaft vor- und zur Diskussion gestellt werden konnten.

2.2.2 Radwegekommission

Am 28.06.2023 fand ein Akteursgesprach mit dem Vorsitzenden
der Radwegekommission statt. Ziel des Termins war die finale
Abstimmung zu Handlungsempfehlungen, die im Rahmen des
Parkraum- und Mobilitatskonzepts erarbeitet wurden. Der themati-
sche Schwerpunkt des Termins lag auf dem Radverkehr. Hierbei
wurden insbesondere die mdglichen Trassenverlaufe zwischen
den Freizeitradwegen im innerstadtischen Stralennetz themati-
siert. Sowohl die Schaffung einer Ost-West-Achse in Richtung
Schwarzbachtrasse als auch die Anbindung zwischen Radweg
unter dem Karst und Schwelmer Innenstadt wurden in der Konzep-
terstellung bei der Formulierung von Handlungsempfehlungen be-
rucksichtigt. Dartber hinaus wurden die moglichen Alternativen fur
die FUhrung des Radverkehrs zwischen Bahnhof und FuRRganger-
zone diskutiert und abgewogen.

Neben Aspekten zum Radverkehr wurde insbesondere der Teilbe-
reich Neumarkt/Rémerstral3e thematisiert. Hierbei wurden Uberge-
ordnete Mobilitatsentwicklungen (z. B. Elektromobilitdt) und kon-
krete Winsche, wie die Verkehrsberuhigung des Bereichs durch
die Anordnung von Tempo 30 oder einer ,Spielstraf3e” (verkehrs-
beruhigter Bereich), die Unterbringung von E-Ladestationen flr
Pkw und Fahrrad und die Einrichtung von Kurzzeitparkplatzen am
neuen Rathaus thematisiert. Alle genannten Aspekte wurden da-
her in der weiteren Konzepterstellung gepruft und beriicksichtigt.

Neben dem durchgefiihrten Gesprach mit dem Vorsitzenden der
Radwegekommission, wurden im Rahmen der Konzepterstellung
bereits vorliegende Planungsanséatze und -vorschlage der Rad-
wegekommission gesichtet und berlcksichtigt. In Bezug auf die
zuklnftige Konkretisierung von Planungen zum Radverkehr in der
Stadt Schwelm wird daher vorgeschlagen neben den in Kapitel 7.2
ausgearbeiteten Handlungsempfehlungen die Radwegekommissi-
on und deren Planungsanséatze weiterhin zu beteiligen.

2.2.3  Werbegemeinschaft und Stadtmarketing

Im Nachgang zum ersten Workshop mit der Bilrgerschaft, haben
sich Akteurinnen und Akteure der Werbegemeinschaft Schwelm
e. V. sowie des Stadtmarketings Schwelm zusammengeschlossen
und Vorschlage fur die zukinftige Mobilitdts- und Parkraument-
wicklung in der Schwelmer Innenstadt ausgearbeitet. Diese ldeen
wurden vor Ort im Rahmen einer Prasentation vorgestellt. Die Vor-
schlage bzw. Wiinsche fir die Innenstadt wurden dabei verkehrs-
mittelspezifisch zusammengestellt.

Themenschwerpunkt war der ruhende Kfz-Verkehr in der Innen-
stadt. Die Kernaspekte waren dabei:

e Einfuhrung (zwei) einheitlicher und flachendeckender
Park(raumbewirtschaftungs)konzepte,

e Optimierung der Aufteilung vorhandener Parkmdglichkeiten,

e Schaffung neuer Parkflachen auf nichtgenutzten Flachen in der
Innenstadt.

Parkraum- und Mobilitatskonzept fir die Stadt Schwelm
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Zudem wurden Vorschlage fiur eine Verkehrsberuhigung der In-
nenstadt (Erweiterung Ful3gangerzone, bauliche Elemente), eine
Loop-ErschlieRung der Innenstadt im OPNV sowie der Errichtung
von kleineren, dezentralen Fahrradabstellmdglichkeiten vorgestellt.

In Abstimmung mit der Stadtverwaltung wurden wesentliche Inhal-
te der vorgestellten Ideen im Malinahmenkonzept aufgegriffen.
Der Vorschlag der Werbegemeinschaft Schwelm e. V. fur die
Loop-ErschlieBung der Innenstadt und mdglichen Haltestellen
kann aus Anhang 3 entnommen werden.

2.3 Workshops mit der Burgerschaft

Die erste Beteiligung der Burgerschaft fand im Sommer 2021 im
Rahmen der Online-Beteiligung statt. Dabei konnten die Schwel-
mer Blrgerinnen und Blrger Mitteilungen zu Mangeln und Prob-
lempunkten im Stadtgebiet machen. Diese Hinweise wurden in der
Bestandsanalyse aufgegriffen.

Im Zuge der Erstellung eines Malinahmenkonzepts (vgl. Kapitel 7
und Kapitel 8) wurden die Burgerinnen und Blrger zu zwei Work-
shops im Ratssaal der Stadt Schwelm empfangen. Im ersten
Workshop am 19. April 2023 wurden zunéchst die Analyseergeb-
nisse aus den Begehungen vor Ort, allen relevanten Unterlagen
sowie der Parkraumnachfrageerhebung aus September 2021 vor-
gestellt. Daraufhin wurden die beschlossenen Zielsetzungen sowie
zugehorige Handlungsfelder erlautert und ein Uberblick tber die
relevanten Planungsgrundlagen des Parkraum- und Mobilitatskon-
zepts gegeben. In Kleingruppen konnten die Teilnehmenden an-
schlieRend an verkehrsmittelspezifischen Stationen die vorgestell-
ten Handlungsfelder diskutieren, Fragen stellen und Anregungen
fur den weiteren Arbeitsprozess geben.

Als Ausblick des ersten Workshops wurde sowohl eine Validierung
der ersten Parkraumnachfrageerhebung als auch die Einzelbeteili-
gung des Stadtmarketings und der Werbegemeinschaft Schwelm
festgelegt.

In einem zweiten Workshop wurde zunachst der Arbeitsstand zu-
sammengefasst. Dazu wurde der vorangegangene Beteiligungs-
prozess sowie Projektmeilensteine anhand eines Zeitstrahls pra-
sentiert. Unterteilt in die Themenschwerpunkte Mobilitat und Par-
ken wurden daraufhin die erarbeiteten Handlungsempfehlungen
fur die Stadt Schwelm vorgestellt. In Kleingruppen erhielten die
Teilnehmenden anschlieRend die Mdglichkeit Fragen zu den Kon-
zeptinhalten zu stellen und erganzende Anmerkungen zu Malf3-
nahmen und Konkretisierungsvorschlagen zu machen. Der zweite
Themenblock der Veranstaltung bestand aus der Vorstellung und
Diskussion der ausgearbeiteten Schliisselprojekte, die als Detail-
planung die Konzeptphilosophie anhand ausgewahlter Teilberei-
che (Lageplan MalRstab 1:500) verdeutlichen. Als Ausblick wurde
der angestrebte Konzeptabschluss, im Sinne der Beschlussfas-
sung des Stadtrats, kommuniziert.

Die Hinweise und Anmerkungen der Birgerinnen und Burger sind
im Nachgang zum Workshop gesammelt und im Rahmen der ta-
bellarischen Ubersicht mit Konkretisierungsvorschlagen aus den
Beteiligungen bertcksichtigt worden.

Parkraum- und Mobilitatskonzept fir die Stadt Schwelm
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3 Bestandsanalyse gesamtstadtische Mobilitat

Die Bestandsaufnahme beinhaltet neben verkehrsmittelspezifi-
schen Analysen zum FuRRgangerverkehr (Kapitel 3.1), Radverkehr
(Kapitel 3.2) und OPNV (Kapitel 3.3) auch Analysen zum Kfz-
Verkehr (Kapitel 3.4). Die Inhalte zum ruhenden Kfz-Verkehr sind
dabei im Wesentlichen, aufgrund der Unterteilung des Konzepts in
die Bausteine gesamtstadtische Mobilitdt und innerstadtisches
Parken, in einem separaten Kapitel (Kapitel 4) aufgezeigt.

3.1 FuRgangerverkehr

FuRgangerverkehr findet vor allem im Umfeld von Ansammlungen
publikumsintensiver Einrichtungen, von Schulen (Grundschulen
und weiterfuhrende Schulen), Haltestellen sowie grof3en Arbeits-
standorten statt. Unter Berlcksichtigung dieser Standorte erfolgt in
der Bestandsanalyse eine Ableitung des relevanten Wegenetzes
fur FuRBganger im HauptverkehrsstralRennetz und auf relevanten
erganzenden Nebenstral3en.

3.1.1 Erkenntnisse aus dem ISEK

Das Untersuchungsgebiet des ISEK der Stadt Schwelm aus dem
Jahr 2019 umfasst den Kernbereich der Innenstadt. Weite Teile
dieses Gebietes sind auch im FuBverkehrsnetz mit aufgenommen,
sodass die aufgezeigten Mangel und bereits vorgeschlagene
MaRnahmen fur den Ful3gangerverkehr zusammenfassend darge-
stellt werden.

Im Handlungsfeld ,Offentlicher Raum und Verkehr werden MafR-
nahmen beschrieben, die sich mit der Aufwertung von Platz- und
StralBenbereichen (u. a. Bahnhofsumfeld und Ful3gdngerzone)
sowie mit Wegeachsen im FuR- und Radverkehr befassen.

In der FuRgangerzone geht es dabei vorrangig um die Reduzie-
rung von Barrieren. Dazu gehtéren Umgestaltung des Oberfla-
chenbelags, Schaffung von Sitzmdglichkeiten sowie Anpassung
von Ladeneingangen. Dariiber hinaus soll die Aufenthaltsqualitat
durch bessere Auf3engastronomie, Spielpunkte und punktuelle
Umgestaltungen gesteigert werden. Erganzend zur FuRgangerzo-
ne sollen weitere bereits vorhandene Platzbereiche aufgewertet
werden. Dabei besonders relevante Themenfelder sind die Au-
Bengastronomie, die Aufenthaltsqualitat fiir alle Menschen, der
ruhende Kfz-Verkehr sowie die Foérderung von fuRverkehrsfreund-
lichen Wegeverbindungen innerhalb der Innenstadt (z. B. zum
Bahnhof Schwelm). Ein besonderer Schwerpunkt liegt auf der ge-
stalterischen Aufwertung des Bahnhofsumfelds. Hier sollen neben
der grundsatzlichen Starkung des Geflihls der sozialen Sicherheit
(durch z. B. Beleuchtung) weitere Spiel- und Freizeitangebote ge-
schaffen werden. Zudem soll der Standort Bahnhof im Hinblick auf
die zukinftige Mobilitdt zu einer Mobilitdtsstation ausgebaut wer-
den und die Wegeverbindungen zur Kernstadt verbessert werden.

Zu MalRnahmen punktueller Aufwertung fir den Ful3gangerverkehr
gehdren Neubau- und Markierungsmaflinahmen von Querungsan-
lagen sowie die Optimierung bereits bestehender Querungshilfen
mit Augenmerk auf die Thematik Barrierefreiheit. Dabei werden die
Achsen Bismarckstraf3e und MoltkestralR3e sowie Kaiserstralle und
Bahnhofstral3e besonders hervorgehoben (vgl. Bild 5).

Parkraum- und Mobilitatskonzept fir die Stadt Schwelm
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Hauptroute
Nebenroute

kurz-/mittelfristig: Schutzstreifen,
alternativ Radverkehrs-Piktogrammketten

mittel-/langfristig: Schutzstreifen,
alternativ Radverkehrs-Piktogrammketten

Bild 5: Plandarstellung FuRBganger- und Radverkehrsachsen aus dem
ISEK, 2019

3.1.2  Ableitung eines FulRverkehrsnetzes

Das Untersuchungsnetz im FulRverkehr berticksichtigt im Kernge-
biet der Innenstadt die Netzstruktur der Fuldwegeverbindungen.
Dort spielt insbesondere der FuRgangerlangsverkehr (entlang ei-
ner Achse) eine Rolle. Dieses Netz kann durch weitere relevante
FuRverkehrsachsen ergéanzt werden. Dartber hinaus enthélt das
vorgeschlagene Untersuchungsnetz Streckenabschnitte (z. B.
Barmerstral3e und Hattingerstral3e) auf denen der erhdhte Que-
rungsbedarf zu einer Einbeziehung in Bestandsanalyse und Mal3-
nahmenkonzept fihrt.
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Bild 6: Abgeleitetes FuBverkehrsnetz Schwelm (Kartengrundlage: Open Street Map Foundation)

3.1.3  Analyse des abgeleiteten Ful3verkehrsnetzes

Die Analyse der Situation im FuBgangerverkehr erfolgt durch Luft-
bildanalysen und im Rahmen von erganzenden Begehungen vor
Ort. Hierbei werden insbesondere die Qualitdt der vorhandenen
Anlagen fur den Fuf3gangerverkehr, die Querungssituation und
Aufenthaltsqualitat in Bezug zu vorhandenen Nutzungen sowie
bestehende Netzliicken identifiziert. Zudem erfolgt die Uberpri-
fung der sozialen Sicherheit (Konflikt- und Angstrdume) und der
Barrierefreiheit auf relevanten Wegebeziehungen.

Abgesehen von der Ful3gdngerzone der Schwelmer Innenstadt,
findet der Ful3gangerverkehr im Stadtgebiet im Seitenraum des
Stralennetzes statt. Dabei ist entlang von Verbindungsachsen
zwischen relevanten Quell- und Zielpunkten der Langsverkehr
vorrangig zu betrachten. Im unmittelbaren Umfeld von Bildungs-
und Freizeiteinrichtungen sowie weiteren publikumsintensiven
Nutzungen sind zudem der Querungsbedarf sowie die vorhande-
nen Querungshilfen zu bewerten.

Grundsatzlich ist im Zusammenhang mit der Analyse des Ful3gan-
gerverkehrs die Thematik Barrierefreiheit zu betrachten. Die Teil-
habe aller Menschen am taglichen Leben unabhangig von der
korperlichen und geistigen Konstitution (Inklusion), ist ein Grund-
recht. Dabei kommt eine barrierefreie Verkehrsinfrastruktur nicht
nur Menschen mit Behinderungen zugute, sondern auch der Gbri-
gen Bevdlkerung.
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Beispiele aus dem Untersuchungsgebiet des Ful3géngerverkehrs
in der Schwelmer Innenstadt kdnnen Bild 7 bis Bild 10 entnommen
werden.

Bild 7. Schmaler Gehweg auf der SchulstralBe Bild 8: Einbauten und Parken auf dem Gehweg
Bahnhofstrae (Hohe Bismarckstrafie)

-

I

Bild 9: Fehlende Querungsstelle Schulstralle uber Bild 10: Fehlender Querungsbereich am Siudende
die Kaiserstralle Neumarkt Richtung FuRgangerzone
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Die am haufigsten identifizierten Méangel im Ful3gangerverkehr
sind:

o fehlende oder mangelhafte Querungshilfen,
o fehlende direkte Wegefiihrungen,

¢ schmale Gehwege (haufig zwischen Hauserfassade und par-
kenden Fahrzeugen),

e Einbauten oder Hindernisse auf Gehwegen (z. B. Poller, Grin-
bewuchs).

3.1.4  Ergebnisse der Online-Burgerbeteiligung

Im Rahmen der Online-Burgerbeteiligung konnten Mitteilungen zu
den einzelnen Verkehrsmitteln gemacht werden. Zum Ful3ganger-
verkehr wurden einige Mitteilungen gemacht, die sich auf das zu-
vor definierte Ful3verkehrsnetz beziehen.

So wurden Mitteilungen von Blrgerinnen und Blrgern gemacht,
die die Achse Schulstra3e vom Bahnhof bis zur Innenstadt betref-
fen. Dort wurden lediglich die Querungssituationen an der Herzog-
stral3e, der Kaiserstraf3e und der Bismarckstralde bemangelt, Mit-
teilungen oder Hinweise zum Langsverkehr wurden nicht genannt.

AuBerdem wurden Mitteilungen zur Steigerung der Aufenthalts-
gualitat im gesamten Kernbereich der Innenstadt gemacht. Diese
betreffen insbesondere den Altmarkt und auf3ern den Wunsch auf
Erweiterung der Ful3géngerzone in Richtung Neumarkt und Kirch-
stral3e/Kirchplatz. Der Bereich der Kirchstral3e wird dabei jedoch
kontrovers bewertet. Ein weiterer Schwerpunkt liegt dabei auf der
Verbesserung bzw. dem barrierefreien Ausbau der Oberflachen in
der Ful3gangerzone.

Weitere Mitteilungen betreffen den Knotenpunktbereich Talstra-
Be/Hattinger StraRe/Berliner Stral3e. Dort wird die Querungssitua-
tion fur den FulRgangerverkehr (auch Radverkehr) als unsicher
bewertet, zudem wurde der Gehweg der sidlichen Zufahrt der
Hattinger StralRe als zu schmal bewertet.

In der Burgerbeteiligung wurden flr den Schulerverkehr relevante
Gefahrenstellen genannt. So wird die Lichtsignalanlage an der
BahnhofstraRe/Untermauerstrafe zunachst als unsicher bewertet,
die vorhandene gemeinsame Fihrung mit den Radverkehr wird
jedoch kontrovers beurteilt. Ebenso wird der Knotenpunktbereich
HauptstralRe/WilhelmstralRe als unsicher bewertet, da die hier nicht
vorhandene Querungshilfe eine Unfallgefahr darstellt.

Weitere Mitteilung betreffen nicht unmittelbar das zuvor definierte
FuRverkehrsnetz, beziehen sich jedoch haufig auf fehlende oder
mangelhafte Querungsanlagen fir den FuRverkehr im klassifizier-
ten StralRBennetz (u.a. TalstraRe und Am Ochsenkamp). Die
meistgenannten Kritikpunkte bzw. Mangel zum Ful3gangerverkehr
konnen Bild 11 entnommen werden.
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FuBgangerverkehr
meistgenannte Kritikpunkte/Méangel
(n =50 auswertbare Aspekte, 31 Aspekte angezeigt)

fehlende Querungshilfe (z. B. Ampel, Zebrastreifen,
Unter- oder Uberfithrung)

fehlender Gehweg 4
zu schmaler Gehweg 3
Gefuhl der verkehrlichen Unsicherheit 3

zu lange Rot (fir Querende)

fehlende/mangelhafte Sicht- bzw. Wahrnehmbarkeit
des FuRgangerverkehrs (soziale Kontrolle)

zu geringe Bordabsenkung
kein bzw. nicht ausreichender Grinschnitt

fehlende/mangelhafte Pflege

[ACHENN \C I \C N S S

fehlende Sitzgelegenheiten

Bild 11: Ergebnisse Online-Beteiligung FuBgangerverkehr (Kritikpunkte und Mangel)

3.2 Radverkehr

Die Betrachtung des Radverkehrs erfolgt auf kommunaler Ebene.
Es wird unter Berticksichtigung der vorhandenen Uberregionalen
Planungen und des Radverkehrsnetz NRW ein Bezug zu benach-
barten Kommunen bzw. der Region hergestellt.

3.2.1 Radverkehrskonzept des Regionalverband Ruhr (RVR)

Das Regionale Radwegenetz dient als Grundlage der Radver-
kehrsinfrastruktur in der Metropole Ruhr. Urspringlich fokussierte
sich das Regionale Radwegenetz auf den Freizeitverkehr und da-
mit verbundenen Planungen zu Radschnellwegen. Mit der Weiter-
entwicklung des Konzepts im Jahr 2018 soll auch der Alltagsrad-
verkehr starker bertcksichtigt werden. Dazu gilt es das bestehen-
de Netz fur den Alltagsradverkehr zu verbessern und Synergieef-
fekte fur das Freizeitradwegenetz zu bertcksichtigen.

Es wurden alle Stadte und Gemeinden der Metropole Ruhr in das
Regionale Radverkehrsnetz eingebunden. Die Binnenerschliel3ung
ist dabei grundséatzlich auf kommunaler Ebene verortet, es werden
jedoch Uberértlich relevante Wegeverbindungen definiert, die den
Anforderungen der Radfahrenden im Alltagsradverkehr entspre-
chend anzupassen sind. Auf Grundlage von Definition von Quali-
tatsstandards und einer Potenzial- und Bestandsanalyse wurden
bei der Konzeptionierung Handlungsbedarfe abgeleitet. Unter-
schieden werden dabei Neu- und Ausbaumaf3nahmen an Stre-
cken, Markierungs- und Beschilderungsmal3nahmen sowie ein
grundsatzlicher Handlungsbedarf bezlglich der Qualitatsstan-
dards. Die Qualitatsstandards ergeben sich aus einer tbergeord-
neten Definition von Radhaupt- und Radschnellverbindungen und
Radverbindungen.

Dem Regionalen Radwegenetz kbnnen explizit punktuelle MalR3-
nahmen und Streckenmaflinahmen flir das Schwelmer Stadtgebiet
entnommen werden. Dabei sind eine Ost-West-Verbindung durch
die Innenstadt sowie die Anbindung der Innenstadt an den neu
gebauten Radweg in Richtung Gevelsberg als Radhauptverbin-
dungen definiert. Verbindungen in Richtung Siden nach Beyen-
burg und Radevormwald werden als Radverbindungen deklariert.
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20

ESN



Konkrete Handlungsbedarfe bestehen demnach auf der Barmer
Strale bis zum Knotenpunkt Bahnhofstral3e/Untermauerstralie.
Dieser Abschnitt bedarf einem Ausbau. Die Bahnhofstral3e ab dem
zuvor genannten Knotenpunkt bis zum Bahnhof wird mit einer feh-
lenden Realisierbarkeit der Qualitatsstandards gemaf einer Rad-
hauptverbindung vermerkt. Hier sind alternative Varianten der
Radwegefuhrung zu berlcksichtigen. Fir eine Radhauptverbin-
dung in Richtung Ennepetal ist die Umsetzung von Qualitatsstan-
dards entlang der Markischen StralRe und der Hagener Stral3e
notwendig. Ebenso ist der Anschluss an den Radweg unter dem
Karst Uber die PrinzenstraRe an die Qualitatsstandards anzupas-
sen. Entlang der Radverbindung in Richtung Siden sind auf der
Kdlner StraBe bzw. Winterberger Stral3e bis zum Knotenpunkt
Winterberger Stral3e/Frankfurter StralRe/Beyenburger Stral3e
Schutzstreifen zu markieren. Im weiteren Verlauf der Beyenburger
Stral3e und der Winterberger Stral3e sind gemald dem regionalem
Radwegenetz neue Radverkehrsanlagen zu schaffen.

Die fur das Schwelmer Stadtgebiet vorgeschlagenen Elemente
sind im Folgenden dargestellt:

e Fuhrung des Radverkehrs durch die Schwelmer Innenstadt
entlang der Untermauerstral3e, Romerstral3e und Prinzenstra-
Re als Alternative fir den Radverkehr als ungeeignet einge-
stufte Bahnhofstrafle,

¢ Anbindung des zukiinftigen Radwegs unter dem Karst an die
Innenstadt Uber die Prinzenstrale mit Markierung eines Rad-
fahrstreifens,

e Schaffung der Ruhr zu Ruhr Verbindung im Radwegenetz tber
die Rheinische Strafl3e und die Metzer Stral3e und Uber Vorfken
(Alternative Fihrung entlang TalstralRe ab Knotenpunkt Ruhr-
stralRe/TalstralRe/Carl-vom-Hagen-Stral3e),

e Markierung eines Schutzstreifens entlang der Obermauerstra-
Be und Winterberger Stral3e,

¢ Radwegtrasse in dstlicher Richtung an der Markischen StralRe
abzweigend in Richtung Gevelsberg und Ennepetal,

e Anbringen von Hinweisschildern zum Schwelmer Bahnhof als
.Knotenpunkt‘ der neuen Radwegesystematik.

3.2.2  Ableitung eines kommunalen Radverkehrsnetzes

Fur den Radverkehr liegt aktuell keine kommunale Netzdefinition
vor. Lediglich das landesweite Radverkehrsnetz NRW sowie das
regionale Radverkehrskonzept der Metropole Ruhr (abrufbarer
Arbeitsstand derzeit Juni 2018) bieten hier einen ersten Ansatz.
,Das Radverkehrsnetz NRW verbindet alle Stadte und Gemeinden
des Landes mit einer einheitlichen Wegweisung fiur den Radver-
kehr. Die Zentren der Kommunen sowie die Bahnhodfe werden auf
maoglichst kurzen und direkten Wegen miteinander verknupft. Es
handelt sich um ein Netz, das primar dem taglichen Bedarf dient,
z. B. fur Fahrten zur Arbeit oder zum Einkauf. Zusatzlich bertck-
sichtigt es die Belange des Freizeitradfahrens, indem dieses Netz
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um hochwertige und Uberregionale touristische Routen ergénzt
wird.

,Die Grundlage fur die Konzeption eines regionalen Radwegenet-
zes fiur den Alltag ist die Festlegung von Achsen, die tatsachlich
eine Bedeutung fir die Region haben. Daher werden im ersten
Arbeitsschritt in einer GIS-Datenbank alle Ober-, Mittel- und
Grundzentren im Verbandsgebiet durch Luftlinien miteinander ver-
bunden. Das daraus entstehende Luftliniennetz ist die Grundlage
fur die Entwicklung des Konzepts fir das Regionale Radwegenetz.
Jede Luftlinie bedeutet nach der Umlegung bzw. der Konkretisie-
rung im StralRen- und Wegenetz auch nur eine regionale Radver-
bindung. Dieser Grundsatz ermdglicht die Entwicklung eines Rad-
netzes, dass die Interessen der Kommunen weitestgehend gleich-
berechtigt beriicksichtigt.

In beiden Fallen handelt es sich um tbergeordnete Radverkehrs-
verbindungen. Vor diesem Hintergrund wurde zunachst ein eige-
nes kommunales Wunschliniennetz (Luftlinienverbindungen zwi-
schen den fur den Radverkehr relevanten Quell- und Zielpunkten
im Stadtgebiet sowie zu benachbarten Kommunen) unter Beruck-
sichtigung des StraBen- und Wegenetzes aufgestellt und im
nachsten Schritt geprift, inwieweit das Radverkehrsnetz NRW und
das regionale Radverkehrsnetz Metropole Ruhr dieses bedienen
kann.

Das entwickelte kommunale Wunschliniennetz (Luftliniennetz) ver-
bindet die Stadtmitte mit den Ortsteilzentren. Fir den Stadtteil
West Ubernehmen die Ortsteilzentren West und Oehde jeweils
eine zentralbrtliche Funktion. Fir den Ortsteil Mollenkotten gilt
entsprechendes fur die Ortsteilzentren Méllenkotten und Winter-
berg. Der Stadtteil Sud besitzt aufgrund seiner sehr landlich ge-
pragten Struktur kein Ortsteilzentrum mit zentral6rtlicher Funktion
(Bild 12).

1 Zitat aus www.radverkehrsnetz.nrw.de.
2 Zitat aus dem Berichtsentwurfs zum regionalen Radwegenetz in der Metropole
Ruhr.

Parkraum- und Mobilitatskonzept fir die Stadt Schwelm

22

ESN



Sprockhovel B
o N
/,’ \,
. /- \,
(AN \
!.
H -1
i fis
H (N
o 5\
i oy
S
F‘/ Linderhausen TR
i
i Gevelsberg
X 7
:/'
i
\\lN‘I
-/‘
Brunnen
3
\\
\‘
\\
AN
2 N
.
\
\
= X
. \
Mollenkotten 1 Ennepetal
'
H
74
4
¢
\
\
\l
\\
\-
N
3 )
Wuppertal N :
| N\ Winterberg !
o i
i i
1
l\t
\.\ \
P }
/-/ /'
! N
7 7
/ ¥k
/ ’,/’
/ <
i =
/A !
A !
i :
! |
{ - J
A ) d
\ I \, o e
\\ i \ (/ Mobilitdtsuntersuchung Schwelm
N7 \ 3 Luftlinienverbindungen
\ .,
\‘\ \; — Luftlinienverbindung
‘\ 7/ angrenzende Kommune
\ Z ® Stadtteile
N \,
'\ ; Stand: 18. Januar 2021
\ S > T v 1 '

Bild 12: Luftliniennetz Schwelm (Kartengrundlage: Open Street Map Foundation)

Die Verbindungen des Wunschliniennetzes wurden fur das Stadt-
gebiet von Schwelm mit Hilfe des Radroutenplaners NRW auf das
vorhandene Stralen- und Wegenetz Ubertragen. Die aus dem
Routenplaner ausgegebenen Routen fuhren haufig an Hauptver-
kehrsstraRen entlang, weil diese in der Regel die direktesten und
kurzesten Verbindungen darstellen.

In einem weiteren Schritt wurde geprft, ob die so ermittelten Rou-
ten alle bedeutenden Quell- und Zielpunkte (z. B. Stadtteilzentren,
Nahversorgungszentren, Schulen, Freizeiteinrichtungen) sowie
geplante Entwicklungen (z. B. neue Wohn- und Gewerbegebiete)
anbinden. Bedarfsweise wurden Anpassungen vorgenommen. Zur
Nachverdichtung dieses Netzes erfolgte eine Ergédnzung durch
Neben- und ErschlieBungrouten.

Diese Verbindungen dienen zumeist der inneren Erschlielung der
Stadtteile oder als alternative Routen abseits der Hauptverkehrs-
stral3en. Das Untersuchungsnetz enthalt an einigen Stellen auch
Netzliicken, die auf Anregung der Radwegekommission und politi-
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schen Antragen zukinftig geschlossen werden sollen. Zudem en-
den Routen teilweise ohne weiteren Netzzusammenhang, da im
weiteren Verlauf keine ErschlieBung mehr vorhanden und auch
kein weiter entfernt liegendes Ziel auf der Route liegt.
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PMK Schwelm
Untersuchungsnetz Radverkehr
=== Hauptroute
== Netzliicke auf Hauptroute
=== Nebenroute

=== Netzliicke auf Nebenroute
Stand: September 2023
BSV BURO FUR STADT- UND VERKEHRSPLANUNG m -]

-

Bild 13: Abgeleitetes Radverkehrsnetz (Kartengrundlage: Open Street Mal? Foundation)
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Das in Bild 13 dargestellte Untersuchungsnetz fir den Radverkehr
verbindet die Stadtmitte mit den definierten Ortsteilzentren sowie
relevante Wegebeziehungen zu benachbarten Kommunen mit
Hilfe des Hauptnetzes. Die Ortsteile untereinander werden Uber
das Nebennetz an die entsprechend n&chstgelegenen Ortsteilzen-
tren angebunden. Im Hinblick auf die Hierarchisierung ist zudem
Zzu nennen, dass StrafRenabschnitte, die aus dem Radverkehrsnetz
NRW bzw. dem Radwegenetz Metropole Ruhr ibernommen wur-
den, in der Zuordnung nicht zwangslaufig dem Hauptroutennetz
zugewiesen sind. Demnach kdénnen Abschnitte aus dem Radver-
kehrsnetz NRW als Nebenroute definiert sein, was mit einer ab-
weichenden Relevanz einer Strecke im Freizeitradnetz (Radver-
kehrsnetz NRW) und dem Alltagsradnetz zu begriinden ist. Des
Weiteren ist ein Streckenabschnitt auf der Bahnhofstrale (zwi-
schen HerzogstraBe und Haynauer Stral3e) trotz Zugehorigkeit
zum Radverkehrsnetz NRW und Radwegenetz Metropole Ruhr als
Nebenroute definiert. Im Rahmen des ISEK wurde bereits eine
parallel verlaufende Wegeverbindung als Hauptroute festgelegt.
Zu diesem Zeitpunkt fihrte die Hauptroute tber die Schulstrale.

Hinweis:

Im Laufe der Konzepterstellung und im Zuge der dabei durchge-
fuhrten Blrger- und Expertenbeteiligung wurden punktuell Anpas-
sungen bei der Zuweisung von Haupt- bzw. Nebenrouten im Rad-
verkehrsnetz vorgenommen. Dabei handelt es sich ausschlieRlich
um Verlagerungen von Hauptrouten auf parallel verlaufende Be-
standsstral3en, die im Sinne der MaRhahmenplanung als geeigne-
ter identifiziert wurden. Eine solche Verlagerung wurde beispiels-
weise von der Schulstral3e auf die Mittelstral3e vorgenommen, da
in weiteren Konzeptinhalten die Mittelstrale als Fahrradachse
identifiziert wurde.

3.2.3  Analyse des Radverkehrsnetzes

Fur das abgeleitete Radverkehrsnetz wurde eine Bestandsauf-
nahme der vorhandenen Radverkehrsfihrung durchgefiihrt. Die
Bestandsaufnahme vor Ort basiert zum einen aus der fur den Kfz-
Verkehr durchgefuhrten Video-Befahrung. Zum anderen wurden
alle weiteren, fur den Radverkehr relevanten Strecken erfasst. Im
Hinblick auf die Radverkehrsplanung wurden u. a. zulassige
Hochstgeschwindigkeit, Art der Radverkehrsfiihrung und Konflikt-
bereiche mit anderen Verkehrsteilnehmenden (z. B. bei gemein-
samer Fihrung mit dem FulRgangerverkehr) dokumentiert.

In einem weiteren Analyseschritt wurden die im Stadtentwick-
lungskonzept 2009 und integrierten stadtebaulichen Entwicklungs-
konzept fir die Innenstadt (ISEK) 2019 festgelegten MalRhahmen
sowie die aus den weiteren Materialien erkenntlichen Planung der
Stadt Schwelm verortet und nachrichtlich tbernommen oder in die
Netzplanung integriert. Der weitere Teil der Bestandsanalyse kon-
zentrierte sich auf die Erfassung der bereits festgelegten Netzab-
schnitte.

In der Bestandsanalyse konnten bereits relevante Querschnitts-
themen fir den Radverkehr definiert werden, die naher untersucht
wurden.

o Konflikte mit dem Ful3gangerverkehr (gemeinsame Fuhrung),

e Konflikte mit dem ruhenden Kfz-Verkehr,
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e Durchlassigkeit (z. B. (,unechte®) Einbahnstraf3en, Sackgas-
sen, Umlaufsperren, Hohendifferenzen),

e Fehlende/unterdimensionierte Radverkehrsanlagen an Haupt-
verkehrsstraf3en,

o Fehlende Querungsmoglichkeiten insbesondere auf definierten
Hauptrouten des Radverkehrs,

e Netzlucken fur den Radverkehr

e Grinflache Haus Martfeld,

¢ Friedhof/Jesinghauser StralRe bis Eulenweg,

e Brucke Uber Schwelme zwischen Saarstraf3e und Talstral3e.
e Fehlende Verknipfung von Alltags- und Freizeitradwegenetz

e Radweg unter dem Karst mit Verbindung zur Nordbahntrasse
und der Schwelmer Innenstadt.

So ist festzustellen, dass im Stadtgebiet bislang fast keine benut-
zungspflichtigen Radverkehrsanlagen zu finden sind. Eine Benut-
zungspflicht gilt beispielsweise auf dem gemeinsamen Geh- und
Radweg an der Sudseite der TalstralRe zwischen der Stadtgrenze
zu Wuppertal und dem Knotenpunkt Talstrale/Carl-vom-Hagen-
StralBe/Ruhrstral3e (aul3erorts) sowie im siudlichen Seitenraum der
HauptstraRe zwischen Emil-Rittershaus-Stralle und dem Knoten-
punkt mit der Bundesstral3e.

Weitere Radverkehrsanlagen in Form von Schutzstreifen finden
sich auf der Barmer Stral3e sowie der Hauptstralle westlich der
Innenstadt (vgl. Bild 14) als auch auf einzelnen weiteren Abschnit-
ten der Hauptstral3e Ostlich der Innenstadt (zwischen Kreishaus
und Markgrafenstralle und zwischen Berliner StraRe und Stadt-
grenze, vgl. Bild 15). Diese Anlagen sind fur den Radverkehr nicht
benutzungspflichtig, stellen jedoch einen gewissen Schutz bei
Fahrt auf Fahrbahnniveau dar. Die vorhandenen Schutzstreifen im
Schwelmer Stadtgebiet verlaufen haufig neben Parkbuchten bzw.
markiertem Fahrbahnparken des ruhenden Kfz-Verkehrs, sodass
grundséatzlich ein Sicherheitsraum (Sicherheitstrennstreifen) zwi-
schen Radverkehrsflihrung und Parken bengtigt wird.
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Bild 14: Uberleitung Schutzstreifen auf getrennten Bild 15: Schutzstreifen neben Parkbuchten auf Haupt-
Geh- und Radweg auf Hauptstrae (Nahe heu- straBe Fahrtrichtung Mdllenkotten

tiges Rathaus) in Fahrtrichtung Innenstadt

Auf einigen weiteren Streckenabschnitten im Untersuchungsnetz
sind Gehwege mit Freigabe des Radverkehrs vorzufinden. Haufig
handelt es sich bei solchen Freigaben um Gehwege, die aufgrund
eines hohen Kfz-Verkehrsaufkommens in Kombination mit gerin-
gen Fahrbahnbreiten, zum Schutz des Radverkehrs freigegeben
wurden. Auf dem Gehweg konnen durch die Geschwindigkeitsdif-
ferenzen zwischen Ful3- und Radverkehr (besonders durch E-
Bikes/Pedelecs) jedoch ebenfalls Konfliktsituationen entstehen.

Bild 16: Freigabe Gehweg fur Radverkehr auf Bahn- Bild 17: Markierung und Beschilderung zur Freigabe

28

hofstralle gegeniber der Einfahrt zum Park- des Radverkehrs in Gegenrichtung einer Ein-
haus Schwelm-Center bahnstraBe (Beispiel Bliicherstralle)

Die Plandarstellungen zu den vorhandenen Radverkehrsanlagen
und bereits vorhandenen Tempo 30-Zonen in Schwelm kdnnen
Anhang 4 enthommen werden.

Im Schwelmer Stadtgebiet finden sich dartber hinaus einige Ein-
bahnstralBen sowie sogenannte ,unechte“ Einbahnstral3en, bei
denen die Einfahrt an einem Ende nicht erlaubt ist, und StraRen
mit Durchfahrtsbeschrankung, die dann i.d.R. fir Anlieger und
Radverkehr freigegeben sind. Die Einfahrtsbeschrankungen stel-
len an den meisten Knotenpunkten in Schwelm nur fur den motori-
sierten Individualverkehr eine Barriere dar, da dort einzelne Ver-
kehrsmittel (z. B. Linienverkehr, Radverkehr) durch Zusatzzeichen
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freigegen sind. Um die durchgangige Befahrbarkeit des Radver-
kehrsnetzes zu gewahrleisten sollten, sofern die Querschnitte dies
zulassen, alle EinbahnstraRen und Ein-/ Durchfahrtsbeschrankun-
gen fur den Radverkehr freigegeben werden. Insbesondere in den
Knotenpunktbereichen sollte dann auf die zugelassenen Wege-
verbindungen und Verkehrsmittel hingewiesen werden.

Auf Grundlage eines politischem Beschlusses, initiiert von der
Radwegekommission der Stadt Schwelm, wird derzeit die Freiga-
be von Einbahnstralen in Gegenrichtung fur den Radverkehr
durch die Verwaltung Uberprift. Es sind auch bereits Positivbei-
spiele fur die Freigabe des Radverkehrs in Gegenrichtung einer
Einbahnstral3e in Schwelm vorhanden (vgl. Bild 17).

Beispiele fur Einfahrtsbeschréankungen, bei denen der Radverkehr
jedoch freigegeben ist, sind:

e Am Ochsenkamp, Einfahrt Blicherstral3e
e Hattinger Stral3e, Einfahrt Metzer Stral3e
e BahnhofstralRe, Einfahrt Schitzenstral3e

Ein Beispiel fur eine Einfahrtsbeschrankung fir alle Verkehrsmittel
findet sich am Knotenpunkt Saarstra3e/Bliicherstral3e.

3.2.4  VerknlUpfung Alltags- und Freizeitradwegenetz

Fir die Stadt Schwelm ist die Nahe zur touristisch relevanten
Nordbahntrasse in Wuppertal und die Anbindung tber den Rad-
weg unter dem Karst nach Gevelsberg und die damit verbundene
Anbindung an das bestehende regionale Radwegenetz in der Met-
ropole Ruhr von besonderer Bedeutung, weshalb die Verknlp-
fungspunkte von Alltags- und Freizeitradwegenetz naher unter-
sucht werden.

Im Radverkehrsnetz der Stadt Schwelm sind einige Netzliicken
vorhanden. Die Radwegeverbindung von der Einmindung Haflin-
ghauser Stralle kommend besitzt noch keine festgelegte Trassie-
rung bis zur Nordbahntrasse in Wuppertal. Die im Regionalen
Radwegenetz aufgezeigten Routen filhren von der Hal3linghauser
Strale Uber das ehemalige Bahnhofsgelande Loh und die Metzer
Stral3e. Im weiteren Verlauf werden Routen entlang der Bundes-
stral3e sowie Uber den Siedlungsbereich Vérfken, der jedoch auf-
grund der HOhenunterschiede einen ,ambitionierten Trassenver-
lauf darstellt, aufgezeigt.

Diese Routenverlaufe stellen zunachst rein touristische Angebote
dar. Um den Alltagsradverkehr zu beriicksichtigen, ist eine Rou-
tenfihrung durch das noérdliche Stadtgebiet nicht ausreichend.
Insbesondere die Anbindung der Schwelmer Innenstadt ist ergan-
zend zu berucksichtigen.

3.2.5  Ergebnisse der Online-Beteiligung

Im Rahmen der Online-Birgerbeteiligung konnten Mitteilungen zu
den einzelnen Verkehrsmitteln gemacht werden. Zum Radverkehr
wurden einige Mitteilungen gemacht, die sich auf das zuvor defi-
nierte Radverkehrsnetz beziehen, dariber hinaus aber auch weite-
re Bereiche des Stadtgebiets betreffen. Ein Grol3teil der Mitteilun-
gen betrifft die HauptverkehrsstraRen sowie die Innenstadt.
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Es wurden Mitteilungen zur HauptstraRe und im weiteren Verlauf
der Barmer Stral3e sowie zur Bahnhofstral3e und Talstral3e bezug-
lich der vorhandenen Radverkehrsanlagen gemacht. Mit groRem
Abstand zu anderen Kritikpunkten wurden fehlende Radverkehrs-
anlagen beméangelt (vgl. Bild 18).

Radverkehr - meistgenannte Kritikpunkte/Mangel
(n = 80 auswertbare Aspekte, 65 Aspekte angezeigt)
fehlende Radverkehrsanlage 28
unsichere Radverkehrsanlage 9
Geflhl der verkehrlichen Unsicherheit 7

fehlende Beschilderung/Wegweisung 4

fehlende Freigabe des Gehwegs fur den
Radverkehr

fehlende Freigabe der Einbahnstrale in

Gegenrichtung 2
zu schmale Radverkehrsanlage 2
fehlende Radverkehrsfihrung im 5
Kreuzungsbereich
mangelhafte Radverkehrsfuhrung im 5
Kreuzungsbereich
fehlende Querungshilfe (z. B. Ampel, 2
Zebrastreifen, Unter- oder Uberfiihrung)
Behinderungen durch Kfz-Parken auf dem 2
Radweg
fehlende/mangelhafte Sicht-/'Wahrnehmbarkeit 5

des Radverkehrs (soziale Kontrolle)

Bild 18: Ergebnisse Online-Beteiligung Radverkehr (Kritikpunkte und Mangel)

Neben Mitteilungen zum flieBenden Radverkehr wurden auch 31
Mitteilungen zum ruhenden Radverkehr gemacht. Hierbei wurden
fast ausschlieB3lich Mitteilungen in der Schwelmer Innenstadt ver-
ortet. Schwerpunktbereiche sind dabei der Birgerplatz und der
Bahnhof. Die Kritikpunkte und Mangel beziehen sich hauptsachlich
auf fehlende oder zu wenige Fahrradabstellplatze (vgl. Bild 19). An
bestimmten Standorten wiinschen sich die Birgerinnen und Bir-
ger neben einfachen Fahrradabstellanlagen auch abschliel3bar
oder bewachte Fahrradparkmdglichkeiten.
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Radverkehr (Parken) - meistgenannte
Kritikpunkte/Mangel
(n = 31 auswertbare Aspekte, 26 Aspekte angezeigt)

keine Fahrradabstellplatze vorhanden 8

zu wenig Fahrradabstellplatze vorhanden 4

zu wenig abschlielbare oder bewachten
Fahrradabstellplatze vorhanden

keine abschlieRbaren oder bewachte
Radabstellanlagen vorhanden

kein éffentlicher Ladepunkt vorhanden 3

zu wenige Ladepunkte vorhanden 2

Bild 19: Ergebnisse Online-Beteiligung Radverkehr (Parken) (Kritikpunkte
und Mangel)

3.3 Offentlicher Personennahverkehr

Die Stadt Schwelm liegt im Ennepe-Ruhr-Kreis, der Mitglied des
VRR ist. ,Fir die Angebote des offentlichen Stral3enpersonen-
verkehrs (OSPV), Bus- und StraRenbahnverkehr, liegt die Aufga-
bentragerschaft beim Ennepe-Ruhr-Kreis. FlUr den Schienenperso-
nennahverkehr (SPNV) liegt hingegen Aufgabentragerschaft beim
Verkehrsverbund Rhein-Ruhr (VRR).“ In diesem Zusammenhang
sind die Aufgabentrager dazu verpflichtet, einen Nahverkehrsplan
(NVP) aufzustellen und fortzuschreiben. Fir die Stadt Schwelm ist
der Nahverkehrsplan Ennepe-Ruhr-Kreis 2016 (3. Fortschreibung)
relevant, der das Bahn- und Busangebot analysiert und darauf
aufbauend ein Konzept flr Bahn und Bus entwickelt.

Zur Konkretisierung der Maflinahmen fiir Korridore und TeilrAume
wurden zudem Detailkonzepte entwickelt. Auch fur Schwelm liegt
eine Detailkonzept vor, das die Achse Bochum-Schwelm-
Ennepetal betrifft.

Die Analyseergebnisse werden aus dem vorliegenden NVP nach-
richtlich Ubernommen. Des Weiteren wird der Umsetzungsstand
der OPNV-Konzepte aus dem NVP zusammengetragen und da-
rauf aufbauend die Analyseergebnisse reflektiert (Welche Verbes-
serungen haben sich durch den bisherigen Umsetzungsstand er-
geben?). Dartber hinaus wird geprift, welche Mangel in Bezug auf
den OPNV aus Burger- und Akteurssicht vorliegen. Um die Rele-
vanz der benannten Mangel zu identifizieren, erfolgt auch hier eine
Gegentberstellung der benannten Mangel und dem vorhandenen
OPNV-Angebot.

3.3.1 Analyse des Nahverkehrsplans

Der OPNV im Ennepe-Ruhr-Kreis leistet einen wichtigen Beitrag
zur Mobilitat und Vernetzung der Region. Daher ist es das Ziel ein
flachendeckendes, attraktives und vertaktetes Angebot zu schaf-
fen. Aufgrund von demographischen Verdnderungen und veran-
dertem Mobilitatsverhalten muss das OPNV-Angebot fortlaufend

3 Zitat aus dem Nahverkehrsplan Ennepe-Ruhrkreis 2016 (3. Fortschreibung)

Parkraum- und Mobilitatskonzept fir die Stadt Schwelm

31

ESN



angepasst werden. Wichtige Bausteine sind die Verbesserung der
Barrierefreiheit, bessere Marktausschépfung, die Einbindung in
multimodale Mobilitat sowie die Konkurrenzfahigkeit gegeniber
dem MIV. Das Nahverkehrsangebot ist zudem wirtschaftlich zu
gestalten. Dazu gehoren der verstarkte Einsatz bedarfsgesteuerter
Angebotsformen sowie BeschleunigungsmalRnahmen.

Gemal der 3. Fortschreibung des Nahverkehrsplans besteht fir
die Stadt Schwelm eine sehr gute Verbindungsqualitat im OPNV
zu der Stadt Dusseldorf.

Grundsatzlich gilt, je geringer der derzeitige OV-Anteil am Modal
Split ist, desto grol3er das Steigerungs- und Verlagerungspotenzi-
al. Bei einer Abschatzung dieser Potenziale muss der Anstieg des
Pedelec-Besitzes beriicksichtigt werden. Zudem spielt das Poten-
zial der Intermodalitat, auch mit geeigneten Abstellmdglichkeiten
fur Pedelecs, eine besondere Rolle.

Besonderes Verlagerungspotenzial zur Nutzung des OPNV be-
steht fur die Stadt Schwelm auf der Relation nach Ennepetal, bei
der die Verbindungsqualitéat der Stadtmitten bereits heute gut ist.
Hier sind Fahrpreis und Reisezeit in etwa gleich zum MIV zu be-
werten. Eine Feinerschlieung der Stadtteile Schwelms ist jedoch
fur zusatzliche Potenzialabschopfung notwendig. Zwischen den
Stadten Schwelm und Gevelsberg besteht ebenfalls eine gute
Verbindungsqualitat, aber auch hier wird der Binnenverkehr Kkriti-
siert.

Im Bus- und Bahnangebot gilt es die Umsteigebeziehungen an
HauptverknlUpfungspunkten im Stadtgebiet zu gewéhrleisten. Die
Umstiege sollen gesichert und mit mdglichst geringer Wartezeit er-
folgen. Der Nahverkehrsplan fur den Ennepe-Ruhr-Kreis definiert
drei Kategorien um Umsteigepunkte entsprechend der Anzahl an
Umsteiger sowie der Umsteigemdglichkeiten zu kategorisieren.
Zur ersten Kategorie zéhlen demnach Hauptumsteigepunkte mit
Verknupfung von Schnellverkehr mit mehreren Buslinien und min-
destens 1.000 Einsteigern pro Tag. Fir die Stadt Schwelm erflllt
lediglich der Bahnhof mit zugehérigen Bushaltestellen diese Krite-
rien. Zu der zweiten Kategorie gehoren Verknipfungspunkte von
mehr als zwei Buslinien (oder héherwertigen Angeboten) bei min-
destens 500 Einsteigern pro Tag. Diese Kriterien treffen in der
Stadt Schwelm auf keine Haltestelle zu. Der dritten Kategorie wird
die Haltestelle Markt zugeordnet. Diese ist somit ein Verknip-
fungspunkt von mindestens zwei Buslinien (oder hdherwertigen
Angeboten) bei mindestens 200 Einsteigern pro Tag.

Fur die Infrastruktur im OPNV legt der Nahverkehrsplan grundsatz-
liche Qualitatsanforderungen an die Infrastruktur fest. Demnach
definiert die Ausstattung und Optik der Haltestellen in hohem Ma-
Re die Beforderungsqualitat des OPNV-Systems. Die Gestaltung
ist an den Bedurfnissen der Nutzer auszurichten und abhé&ngig
vom Fahrgastaufkommen, der Anzahl an angebundenen Linien
sowie vom Umsteigeaufwand. Fir Haltestellenneubauten und
grundhafte Ausbauten sind definierte Ausstattungsstandards ein-
zuhalten. Diese beziehen sich unter anderem auf eine barrierefreie
Gestaltung. Fur die Stadt Schwelm werden in der 3. Fortschrei-
bung des Nahverkehrsplans sechs Haltestellen fir einen barriere-
freien Ausbau priorisiert.
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Das Konzept fir den Schienen- und Busverkehr im Nahverkehrs-
plan sieht Anpassungen fir die Anbindung einiger Haltestellen in
der Stadt Schwelm und die Verbindungen in umliegende Kommu-
nen vor. Dazu zahlen Anpassungen der Taktungen und Fahrplane,
der Linienfuhrung und der Verknipfung von Buslinien. Dartber
hinaus wird der Abbau Uberhdhter Fahrpreise im VRR als notwen-
dige MaRnahme zur Attraktivierung des OPNV genannt. Einige der
entwickelten Konzepte werden detailliert erlautert.

Das Detailkonzept zum OPNV im Nahverkehrsplan fir die Stadt
Schwelm betrifft die Achse Bochum — Schwelm — Ennepetal. Hier-
bei weist die Potenzialanalyse Potenziale auf dem Korridor Bo-
chum — Hattingen — Halllinghausen — Schwelm auf, die durch
Mafinahmen im Linienkonzept ausgeschopft werden kénnen. Dazu
wird eine Ausweitung des OPNV-Angebots zwischen Bochum Hbf
und Schwelm vorgeschlagen. Diese erfolgt als gemeinsames Kon-
zept aus den Linien SB37 (Bochum Hbf. — Ennepetal Busbf.) und
557 (HaRlinghausen Busbf. — Schwelm, Blucherstr.).

e Ausweitung auf einen Halbstundentakt werktags in der Haupt-
und Nebenverkehrszeit zwischen Hattingen Mitte und Haflin-
ghausen Busbf.

e VerknlUpfung der Verstarkerfahrt des SB37 mit der Linie 557
fur Halbstundentakt bis Schwelm Bf./westliche Schwelmer In-
nenstadt.

e Annaherung an Halbstundentakt zwischen Halllinghausen
Busbf. und Schwelm Bf. durch Leistungsausweitung der Linie
557 in der Nebenverkehrszeit an Samstagen.

e Linie SB37 zwischen Bochum Hbf. — Ha3linghausen Busbf. mit
Verknipfung der Linie 557 in Richtung Schwelm in der
Schwachverkehrszeit.

3.3.2  Schienenpersonennahverkehr

In Bezug auf den Schienenpersonennahverkehr (SPNV) ist die
ErschlieBungs- und Verbindungsqualitdt des Bahnhofs Schwelm
zu analysieren. Dieser ist gemald Nahverkehrsplan als Hauptum-
steigepunkt mit Verknilpfung von Schnellverkehr mit mehreren
Buslinien und mindestens 1.000 Einsteigern pro Tag definiert.

Der Bahnhof Schwelm wurde zwischen November 2020 und Mérz
2021 barrierefrei ausgebaut. Dazu gehdrte die Erneuerung des
Bahnsteigs an Gleis 3/4 und der Einbau eines Aufzugs. Zudem hat
die Deutsche Bahn das Blindenleitsystem am Bahnsteig erneuert.
Die Modernisierung wurde im 2. Quartal 2021 abgeschlossen.*

Am Bahnhof Schwelm verkehren drei Regionalexpresslinien (RE4,
RE7 und RE13), keine Regionalbahnlinie und zwei S-Bahn-Linien
(S8 und S9). Aus den Regionalexpresslinien ergeben sich Anbin-
dungen nach Krefeld, Rheine bzw. Minster, Dortmund, Aachen,
Hamm (Westf.) und Venlo (NL). Durch die S-Bahn-Linien werden
zusatzlich Hagen, Ménchengladbach und Recklinghausen ange-
bunden. Alle Bahnlinien verkehren werktags zur Hauptverkehrszeit
und in den Abendstunden im 1-Stunden-Takt je Fahrtrichtung. Auf
dem Korridor zwischen Hagen Hauptbahnhof und Wuppertal

4 Presseinformation zu Bahnsteigarbeiten in Schwelm und erforderlichen Ersatzverkehr mit
Bussen der Deutschen Bahn vom 06.11.20, deutschebahn.com
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Hauptbahnhof wird durch die gemeinsame Streckenflihrung eine
Taktverdichtung auf bis zu finf Fahrten je Stunde erreicht. Ergénzt
wird das SPNV-Angebot durch lokale und regionale Buslinienver-
bindungen.

Bild 20: Busbahnhof und Bahnhofsgebaude Schwelm

Im Schwelmer Stadtgebiet gibt es zusatzlich zum Bahnhof in der
nordlichen Innenstadt noch den S-Bahnhof Schwelm-West, der
von den zuvor genannten S-Bahn-Linien S8 und S9 bedient wird.
Diese bieten Anbindung an Hagen, Ménchengladbach, Recklin-
ghausen, Wuppertal, Dusseldorf, Essen und Gevelsberg.

3.3.3 Linienbusverkehr

FUr den Linienbusverkehr legt der Nahverkehrsplan neben dem
Bahnhof Schwelm die Bushaltestelle Markt in der Innenstadt als
Verknipfungspunkt mit hoher Einsteigerzahl und direkter N&he zur
Altstadt und der Ful3géngerzone fest. An der Bushaltestelle am
Bahnhof verkehrt ein Grof3teil des stadtischen Linienbusverkehrs,
betrieben durch die Verkehrsgesellschaft Ennepe-Ruhr mbH.

An der Haltestelle am Bahnhof Schwelm verkehren die Buslinien
550, 556, 557, 565, 566, 568, 586, 608 und SB37. Diese erschlie-
Ren das Schwelmer Stadtgebiet und stellen eine Anbindung an die
angrenzenden Kommunen dar. Die Linien 557, 568 und SB37 stel-
len dabei eine Anbindung der Schwelmer Mitte in die nérdlichen
Stadtteile sowie weiter nach Sprockhovel, Ennepetal und Bochum
dar. Die Linien 550, 556 und 566 verbinden die Schwelmer Mitte,
mit ErschlieBung des westlichen und dstlichen Stadtgebiets, mit
den benachbarten Kommunen Ennepetal, Gevelsberg und
Breckerfeld. Eine weitere Ost-West Verbindung stellt die Linien
608 zwischen Wuppertal und Ennepetal dar. Dartber hinaus wird
das sudliche Schwelmer Stadtgebiet nur uber zwei Linien (565 und
586) mit wenigen Fahrten pro Tag bzw. nur an Schultagen er-
schlossen.

Die Haltestelle Markt wird, bis auf die Ausnahme der Linien 550
und SB37, von den gleichen Buslinien bedient wie die Haltestelle
Bahnhof. Die Fahrzeit auf dieser Relation betragt zudem rund 4-5
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Minuten. Die Linien 550 und SB37 bieten jedoch eine Anbindung
an die Haltestelle Kreishaus in dstlicher Lage zur Fu3gangerzone
und binden damit ebenfalls die Altstadt an den Bahnhof an.

Im Stadtgebiet sind zum Zeitpunkt der Fortschreibung des Nah-
verkehrsplans ein Anteil von 43 % der Haltestellen barrierefrei
ausgebildet. FUr die Haltestellen Schwelm Markt, Kreishaus, Mal-
lenkotten, Potthoffstrae, Nordstrale und Friedhof wurde eine
Prioritat im Hinblick auf einen barrierefreien Ausbau festgelegt. Die
genannten Haltestellen sind zum Zeitpunkt der Bestandsaufnahme
vor Ort bereits alle barrierefrei ausgebaut. Einige verfigen zudem
Uber einen Gberdachten Wartebereich.

Neben der Priorisierung von Haltestellen im Stadtgebiet, die vor-
rangig barrierefrei auszubauen sind, gibt der Nahverkehrsplan
Empfehlungen, in welchen Siedlungsbereichen ebenfalls ein barri-
erefreier Ausbau mindestens einer Haltestelle zu prifen ist. Zu
diesen Siedlungsbereichen gehéren Linderhausen und Winter-
berg.

3.34 Mobilitatsstationen

In Bezug auf den OPNV gewinnen sogenannte Mobilitatsstationen
als intermodale Verknupfungspunkte zunehmend an Bedeutung.
Das Zukunftsnetz Mobilitat NRW, in dem die Stadt Wetter (Ruhr)
Mitglied ist, zeigt hierzu in einem Gestaltungsleitfaden sowie ei-
nem Handbuch Mobilitdtsstationen die Rahmenbedingungen fir
die Ausstattung und die Gestaltung von Mobilitatsstationen auf.
Die bisherigen Recherchen haben gezeigt, dass der VRR sich fir
die Einrichtung von Mobilitatsstationen einsetzt, jedoch noch keine
konkreten Mobilitatsstationen umgesetzt sind. Vor diesem Hinter-
grund wird geprift, ob sich fir die Stadt Schwelm ein Bedarf fur
eine Mobilitatsstation ablesen I&sst.

Die Grundlage fur die Errichtung einer Mobilitatsstation stellt das
Angebot von alternativen Mobilitdtsoptionen dar. In Schwelm gibt
es bislang weder ein offentliches Carsharing- noch ein Bikesha-
ring-Angebot.

Verbundweites Konzept fiir die Errichtung von Mobilstationen

Das vom VRR erarbeitete verbundweite Konzept fur die Errichtung
von Mobilstationen analysiert potenzielle Standorte fiir Mobilitats-
stationen im gesamten Verbundgebiet. Besonders geeignete
Standorte fur die Errichtung zeichnen sich durch eine hohe Ver-
kntpfungsfunktion im OPNV aus. Diese Standorte eignen sich
besonders als Schnittstelle fiir die Verknipfung mit weiteren Ver-
kehrstragern. Durch diese Verknipfung werden intermodale We-
geketten geférdert. Gemald dem Leitfaden des Landes Nordrhein-
Westfalen muss ein Standort besondere Kriterien erfillen, um das
Potenzial fir eine Mobilitdtsstation zu besitzen. Neben der Ver-
kniipfung mehrerer OPNV-Linien, die in regelmaligem Takt ver-
kehren, muss eine geeignete Haltestelle entsprechende Zahlen an
umsteigenden Fahrgasten aufweisen. Darlber hinaus muss der
Zugang zu einem Schnellverkehrsmittel vorhanden sein. Dazu
zéahlen neben dem SPNV auch Schnellbuslinien.

Fur die Stadt Schwelm hat der VRR als potenzielle Standorte fur
Mobilitatsstationen den Bahnhof Schwelm und die Haltestelle
Markt identifiziert. Am Bahnhof Schwelm besteht bereits eine Ver-
knipfung von SPNV und Linienbusverkehr. An der Haltestelle
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Markt verkehren mehrere Buslinien. In einem Steckbrief wurden
die an den beiden Standorten bereits vorhandenen Ausstattungs-
elemente und die bei Errichtung einer Mobilitatsstation notwendi-
gen Elemente aufgezeigt. Hierbei wird zwischen Mindestausstat-
tung und Elementen mit hoher, mittlerer und geringer Notwendig-
keit unterschieden. Der Bahnhof Schwelm besafd im Frihjahr 2020
alle Elemente, bis auf eine digitale Fahrgastinformation an den
Bahnsteigen und einer Stele mit entsprechenden Informationen
und Wegweisung zur Mobilitdtsstation, bereits alle Elemente der
Mindestausstattung. Zudem sind bereits Elemente hoher, mittlerer
und geringer Notwendigkeit vorhanden. An der Haltestelle Markt
sind nur wenige Elemente der Mindestausstattung bereits vorhan-
den. Es fehlen B+R-Abstellplatze, eine Stele, digitale Fahrgastin-
formationen, eine Uhr und ein Umgebungsplan. Weitere individuel-
le Ausstattungselemente sind bereits vorhanden, andere bislang
nicht.

Im Rahmen der MafRnahmenentwicklung fur das Parkraum- und
Mobilitdtskonzept fur die Stadt Schwelm werden die Potenziale der
beide Standortvorschlage bewertet, sodass Handlungsempfehlun-
gen fur weitere Mobilitatsangebote gemacht werden kénnen.

Mobilitatsstation ISEK

Im Rahmen des integrierten stadtebaulichen Entwicklungskon-
zepts fir die Innenstadt Schwelm wurde als Malihahme im Hand-
lungsfeld ,Offentlicher Raum und Verkehr“ bereits die Errichtung
einer Mobilitatsstation am Schwelmer Bahnhof entwickelt. Als Er-
gebnisziel wurde dabei die allgemeine Aufwertung des Bahnhofs
durch die Errichtung von Abstellméglichkeiten fiir den Radverkehr,
Einrichtung eines Carsharing-Angebots, Angebote in Bezug auf E-
Mobilitdt (Ladesaulen E-Kfz) sowie Hervorhebung der Bedeutung
als attraktiver Umstiegs- und Verknupfungspunkt fir Ein- und Aus-
pendler. Der Bahnhof Schwelm wurde im Jahr 2022 durch einen
privaten Investor gekauft. Im Zuge der Renovierung und Entwick-
lung des Schwelmer Bahnhofs ist die Umsetzung einer Mobilitats-
station geplant. Gemalf aktuellem Kenntnisstand sind weitere Ab-
stelliméglichkeiten fur den Kfz-Verkehr und Radverkehr, die Ein-
richtung eines Fahrradgeschafts mit Werkstatt, die Einrichtung
eines Carsharing-Angebots und Angebote in Bezug auf E-Mobilitat
(Ladeséulen E-Kfz) geplant.

3.3.5 Ergebnisse der Online-Beteiligung

Im Rahmen der Online-Birgerbeteiligung konnten Mitteilungen zu
den einzelnen Verkehrsmitteln gemacht werden. Zum o6ffentlichen
Personenverkehr wurden nur wenige Mitteilungen gemacht, die
sich jedoch Uber das gesamte Stadtgebiet verteilen. Die haufigsten
Kritikpunkte sind dabei das Fehlen oder die mangelhafte Gestal-
tung von Anbindungen und Erreichbarkeiten im OPNV (vgl. Bild
21).
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OPNV - meistgenannte Kritikpunkte/Mingel
(n = 14 auswertbare Aspekte, 12 Aspekte angezeigt)

mangelhafte Anbindung/Erreichbarkeit
(zu geringes Fahrtenangebot)

fehlende Anbindung/Erreichbarkeit
(keine Linienverbindung zu erforderlichen bzw. 4
gewiinschten Zielen)

fehlende Anbindung/Erreichbarkeit
(keine Haltestelle in der N&he)

mangelhafte Anbindung/Erreichbarkeit
(zu lange Fahrtzeiten)

fehlende Anbindung an
Schnellverbindungen (Bus, Bahn)

Bild 21: Ergebnisse Online-Beteiligung zum OPNV (Kritikpunkte und Man-
gel)

3.4 Kraftfahrzeugverkehr (MIV)

Die Bestandsanalyse zum Kfz-Verkehr beschrankt sich im Rah-
men des Mobilitatskonzepts auf den flieRenden Verkehr. Der ru-
hende Verkehr wird fir die Innenstadt im innerstadtischen Park-
raumkonzept (siehe Kapitel 3.4.3) bearbeitet.

3.4.1 Festlegung des relevanten Stral3ennetzes

Zur Analyse des flieBenden Kfz-Verkehrs erfolgt zunachst die Er-
fassung des relevanten innergemeindlichen StraRennetzes. Die-
ses besteht aus den klassifizierten Straf3en mit Ubergeordneter
Bedeutung (Bundes- und Landesstral3en), den Kreisstra3en und
den Gemeindestral3en. In Bezug auf die Gemeindestral’en be-
schrankt sich die weitere Betrachtung auf das Hauptverkehrsstra-
Bennetz und diejenigen StralRen mit hoher innergemeindlicher Be-
deutung (z. B. StraBen mit OPNV oder StraRen, lber die das Rad-
verkehrsnetz NRW verlauft). Erganzt wird dieses in Bild 22 darge-
stellte Netz durch relevante ErschlieRungsstraf3en, die sich u. a.
an den Linienfuhrungen wichtiger Quell- und Zielpunkte bzw. Bus-
linien orientieren.

3.4.2  Analyse des festgelegten StralRennetzes

In Ergénzung zur Darstellung des klassifizierten Strafl3ennetzes,
mit Abgrenzung der Ortsdurchfahrten, wird eine videogestutzte
Befahrung des festgelegten Stral3ennetzes durchgefihrt. Hierbei
werden die straBenrdumlichen und stadtebaulichen Randbedin-
gungen aufgenommen, wie z. B. zulassige Hochstgeschwindigkeit,
Knotenpunktart und -regelungen, Lage und Art von Querungsstel-
len, aber auch bauliche Randnutzungen.

Im Stadtgebiet Schwelm sind alle Stadtteile Uber das klassifizierte
StraRennetz aus Bundes- und LandesstraRen miteinander ver-
knupf. Eine FeinerschlieRung der Ortsteilzentren erfolgt zudem
Uber weitere HauptverkehrsstraRen und Sammelstral3en.

Die B 483 verbindet die Stadte Schwelm, Ennepetal-Kdnigsfeld,
Radevormwald und Huckeswagen miteinander und verlauft von
der Stadtgrenze zu Wuppertal im Westen auf Schwelmer Stadtge-
biet durch die Stadtteile Vorfken, Loh und Mitte, als Grenze zwi-
schen den Stadtteilen Mollenkotten und Sid nach Ennepetal. In
Wuppertal geht die B 483 Uber in die B 7.
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Die wesentlichen Analyseergebnisse sind im Folgenden aufge-
zeigt:

Kfz-Verkehr auf der Strecke ist dominantes Verkehrsmittel,

haufig hohe Verkehrsbelastung und begrenzter Strallenraum
im klassifizierten Stral3ennetz,

viele Parkmoglichkeiten in der Innenstadt erzeugen Verkehr in
den umliegenden Straf3en,

teilweise hohe zulassige Hochstgeschwindigkeiten (vgl. An-
hang 5).

In Bezug auf das Thema Elektromobilitat sind in Schwelm bislang
keine oOffentlichen Angebote vorhanden. Im Zuge des Verkaufs des
Bahnhofsgebdudes und den Aktivitaten des Investors, sowie im
Zusammenhang mit den durch das Parkraumkonzept fur die
Schwelmer Innenstadt gefuihrten Gesprachen und Diskussionen
sind jedoch erste Planungsansatze und ldeen zur Errichtung von
Ladeinfrastruktur aufgekommen.
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PMK Schwelm
Untersuchungsnetz Kfz-Verkehr
‘=== BundesstraBe / LandesstraBe
| === HauptverkehrsstraBe
= SammelstraBe

BSV BURO FUR STADT- UND VERKEHRSPLANUNG
DR.-ING. REINHOLD BAIER * AACHEN
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Bild 22: Relevantes StralRennetz (Kartengrundlage: Open Street Map Foundation)

Parkraum- und Mobilitatskonzept fur die Stadt Schwelm



3.4.3  Ergebnisse der Online-Beteiligung

Im Rahmen der Online-Burgerbeteiligung konnten Mitteilungen zu
den einzelnen Verkehrsmitteln gemacht werden. Zum flieBenden
Kfz-Verkehr wurden insgesamt 78 auswertbare Mitteilungen ge-
macht, die sich rdumlich sehr auf die Hauptverkehrsachsen und
den Innenstadtbereich beziehen. Am haufigsten wird dabei die
Missachtung der zulassigen Hochstgeschwindigkeiten und eine
insgesamt zu hohe Verkehrsbelastung beméngelt.

Kfz-Verkehr - meistgenannte Kritikpunkte/Mangel
(n = 78 auswertbare Aspekte, 48 Aspekte angezeigt)

zulassige Hochstgeschwindigkeit wird vom Kfz-
Verkehr zu wenig beachtet

zu hohe Verkehrsbelastung (insgesamt)

Behinderungen durch Kfz-Parken (z. B. Probleme
bei Begegnungsverkehr mit dem Ausweichen)

zu hohe Larmbelastung

schlechte Einsehbarkeit aufgrund der baulichen
Gestaltung

eingeschrankte Sichtverhaltnisse durch
Granbewuchs

zu hohe zulassige Hochstgeschwindigkeit

Bild 23: Ergebnisse Online-Beteiligung zum flieRenden Kfz-Verkehr (Kritik-
punkte und Méngel)
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4 Bestandsanalyse innerstadtisches Parken

Der relevante Untersuchungsraum fur das Parkraumkonzept lasst
sich aus der vorhandenen Raumnutzungsstruktur ableiten. Zu
Parkraumproblemen kommt es, wenn zu wenig Parkraum fir eine
Nutzung zur Verfugung steht und/oder Parkraumkonkurrenzen
bestehen, d. h. unterschiedliche Nutzergruppen Parkraum zu glei-
chen Zeitraumen beanspruchen. Vor diesem Hintergrund orientiert
sich die Abgrenzung des Untersuchungsgebiets zunéachst an den
Grenzen des ISEK. In diesem Raum finden sich zahlreiche Uber-
lagerungen offentlicher und privater Nutzungen.

Innerhalb dieses Untersuchungsraums zeichnen sich allerdings
auch infolge der geplanten Entwicklungsmaf3nahmen in der Innen-
stadt von Schwelm Uberlagerungstendenzen unterschiedlicher
Intensitat ab. Vor diesem Hintergrund wurde fur die Analyse des
ruhenden Kfz-Verkehr eine Unterteilung in zwei Bereiche vorge-
nommen. Zum einen gibt es Strallenabschnitte und Parkflachen
mit dichtem Geschéftsbesatz und/oder publikumsintensiven Nut-
zungen, die eine erhohte Parkraumnachfrage erwarten lassen.
Dazu zéahlt vor allem die Kernstadt einschlie3lich der Ful3génger-
zone. Zum anderen gibt es Stralenabschnitte und Parkflachen,
die an die zentralen Bereiche anschliel3en und gegebenenfalls als
Parkraum fir Innenstadtbesucherinnen und -besucher genutzt
werden und/oder an denen Einrichtungen mit hohem Besucher-
verkehr liegen, wie z. B. Bahnhof, oder Gastronomie.

Die Grundlage fiir die Bewertung der Nachfragesituation im ruhen-
den Kfz-Verkehr bildet zunachst das vorhandene Parkraumange-
bot. Darauf aufbauend kénnen Nachfrageerhebungen durchge-
fuhrt werden, die eine qualitative und quantitative Bewertung von
Parkraumauslastung und Nutzungskonflikten ermdglicht. Ergan-
zend werden die theoretischen Grundlagen einer Parkraumbewirt-
schaftung erlautert, damit darauf aufbauend im MaRnahmenkon-
zept Handlungsempfehlungen formuliert werden kénnen.

4.1 Parkraumangebot und -bewirtschaftung

Fur die Erstellung eines Parkraumkonzepts fir die Schwelmer In-
nenstadt wurde, gemaR den Abgrenzungen des ISEK-
Untersuchungsgebietes, zunéchst das 6ffentliche Parkraumange-
bot erfasst. Dabei wurden alle Flachen fur den ruhenden Kfz-
Verkehr im offentlichen StralRenraum sowie auf offentlich zugangli-
chen Platzen bertcksichtigt. Die Parkhduser Schwelm-Center und
Mihlenteich sind nicht Teil der Parkraumnachfrageerhebung und
wurden daher im Rahmen des Angebots nicht im Detail erfasst.

411 Bestandsaufnahme

Sowohl die Angebotserfassung als auch die Nachfrageerhebung
erfolgte unter Bertcksichtigung von 6rtlichen Rahmenbedingun-
gen. So werden Einschrankungen im Parkraumangebot aufgrund
von Baustelleneinrichtungen (u. a. Neubau Rathaus und Kultur-
haus) berticksichtigt. In Bezug auf das offentliche Parkraumange-
bot im Untersuchungsgebiet wurden folgende Informationen er-
fasst:
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e Anzahl Parkstande/Stellplatze,

e Lage am Fahrbahnrand bzw. Seitenraum oder auf Platzflache,
o Bewirtschaftungsform,

o Bewirtschaftungszeitraum,

e Sonderparkgenehmigungen (z. B. Bewohnerparken),

e Zeitliche Einschrankungen (z. B. Haltverbot),

e Sonderstellplatze (z. B. Behindertenstellplatze).

Erganzend zu den Parkmdglichkeiten im StraRenraum, wurden die
beiden sehr zentralen und bewirtschafteten Parkplatze Neumarkt
und Wilhelmsplatz (einschlie3lich Sparkasse) sowie die am Rand

des Untersuchungsgebietes liegenden, unbewirtschafteten Park-
platze am Hallenbad und an der SchillerstralRe bertcksichtigt.
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Bild 24: Parkraumangebot
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PMK Schwelm
Parkraumangebot

Parkierungsanlagen

B Behindertenparkplatz

offentliche Parkflache 30min mit Parkscheibe
[ offentliche Parkflachen

[ offentliche Parkflachen 2 Std mit
Parkscheibe Mo.-Fr. 8-18h Sa. 8-14h

Parkh&user
StraBenraum

=== Behindertenstellplatze

=== Bewohnerparken

== unbewirtschaftet

=== unbewirtschaftet (zeitl. eingeschrankt)
=== Parkscheibe (zeitl. eingeschrankt)
~= Parkscheibe

=== Parkscheibe, Bewohner frei (zeitl. eingeschrankt)

=== Parkscheibe, Bewohner frei
Stand: September 2022
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Das in Bild 24 dargestellte Parkraumangebot sowie die darin ent-
haltene jeweilige Bewirtschaftungsform bilden die Bestandssituati-
on zum Zeitpunkt der Angebotsaufnahme im Herbst 2021 ab. Auf-
grund veranderter Rahmenbedingungen und Entwicklungen koén-
nen sich in der Zwischenzeit punktuell Anderungen ergeben ha-
ben.

Hinweis:

Durch die fortschreitende und wechselnde Baustellensituation rund
um den Rathausneubau und das Kulturhaus, ist es notwendig eine
mafgebende Ausgangssituation fur die weiteren Analysen und
Bewertungen zu definieren. Fir den ruhenden Kfz-Verkehr wurde
daher die Bestandssituation zum Zeitpunkt der ersten Parkraum-
nachfrageerhebung im Herbst 2021 festgelegt.

Eine Besonderheit in Bezug auf die Anordnung von Haltverboten
im Stralenraum besteht in der Schwelmer Innenstadt durch die
Betriebszeiten der Stral3enreinigung. Demnach ist fiir einen GrofR3-
teil der Strallenabschnitte in einem regelmaligen Rhythmus ein
Haltverbot von meist einer oder zwei Stunden angeordnet, damit
der StrafRenreinigungsdienst problemlos den jeweiligen Fahrbahn-
rand saubern kann. Eine Plandarstellung kann Anhang 6 entnom-
men werden.

Der ruhende Kfz-Verkehr in der Schwelmer Innenstadt ist entwe-
der unbewirtschaftet oder mit einer Parkscheibenregelung bewirt-
schaftet. Die zuldssige HoOchstparkdauer betragt derzeit zwei
Stunden und in fast allen bewirtschafteten Bereichen gibt es Son-
derparkberechtigungen fir Bewohnerinnen und Bewohner. Eine
Plandarstellung der derzeit vorhandenen drei Bewohnerparkzonen
kann Anhang 7 entnommen werden.

Das privat betriebene Parkhaus Schwelm-Center besitzt eine Viel-
zahl an Stellplatzen und ist tagsiber kostenpflichtig nutzbar. Nach
einer Stunde kostenfreiem Parken sieht der Tarif einen Euro pro
angefangene Stunde und einen Maximalpreis von 10 Euro vor. Die
Tiefgarage Mihlenteich ist ganztagig kostenpflichtig nutzbar. In
der Tarifstruktur kostet die erste Stunde 0,50 Euro. Eine Parkdauer
von zwei Stunden kostet 1,50 Euro und jede weitere Stunde (tags-
Uber) einen Euro. Der Maximalpreis variiert nach Tages- bzw.
Nachtzeit und Wochentag. Die Hochstparkdauer betragt 28 Tage.
Beide privat betriebenen Parkierungsanlagen kénnen in der weite-
ren Konzepterstellung, aufgrund der fehlenden Daten, nur bedingt
einbezogen werden.

4.1.2  Theoretische Grundlagen zur Parkraumbewirtschaftung

Von Parkraumbewirtschaftung ist die Rede, wenn Stellplatze,
Parkstande oder Parkierungsanlagen entweder Uber zeitliche oder
monetdre Beschrénkungen reguliert sind. Eine Parkraumbewirt-
schaftung ist grundsatzlich dann sinnvoll, wenn in einem bestimm-
ten Gebiet ein hoher Parkdruck herrscht oder verschiedene Nut-
zergruppen um die vorhandenen Flachen des ruhenden Kfz-
Verkehrs konkurrieren.
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Eine Parkraumbewirtschaftung in einer Innenstadt dient folgenden
Ubergeordneten Zielen:

e Verbesserung der Parkraumverfligbarkeit fir Bewohnerinnen
und Bewohner in innerstadtischen Bereichen,

e Gewahrleistung und Erleichterung der Zuganglichkeit fur Kun-
dinnen und Kunden bzw. Besucherinnen und Besucher der In-
nenstadt,

o Parkzweckspezifische Steuerung der Parkraumnachfrage zur
Verhinderung von Langzeit- und Dauerparken.

Die gangigsten Bewirtschaftungsformen sind Parkscheiben, Park-
scheine (u. a. Automaten, Handyparken) und Schrankenanlagen.

Als zeitliche Bewirtschaftung wird i.d.R. eine Parkscheibenrege-
lung umgesetzt. Diese stellt die fur den Betreiber (z. B. die Stadt)
zunéachst einfachste und kostenglinstigste Form der Bewirtschaf-
tung dar, da bis auf eine Beschilderung keine infrastrukturellen
Maflhahmen vorzusehen sind. Dabei kénnen Nutzerinnen und
Nutzer ihr Fahrzeug in den entsprechenden Flachen bzw. in den
ausgewiesenen Abschnitten kostenfrei, jedoch fiir eine definierte
Hoéchstparkdauer, parken. Hochstparkdauern kénnen dabei variie-
ren und stehen meist in direkter Abhangigkeit zu den angrenzen-
den Nutzungsstrukturen.

Als monetare Parkraumbewirtschaftung wird, insbesondere im
offentlichen Strallenraum und auf oberirdischen Parkplatzen, hau-
fig eine Parkscheinregelung umgesetzt. Hierbei ist das Abstellen
des Kfz grundsatzlich kostenpflichtig. Uber eine Kurzzeitregelung,
in der keine Kosten anfallen, ist hier in Abhangigkeit von den un-
mittelbar angrenzenden Nutzungen zu entscheiden. Denkbar sind
ein kostenfreies Parken von 15 Minuten oder 30 Minuten Uber eine
Schnelltaste (,Brétchentaste®) oder ein anderer definierter Zeit-
raum, in dem das Parken kostenfrei ermdglicht werden soll (z. B.
zur Steigerung der Akzeptanz bei Umstellung der Bewirtschaf-
tungsform oder als Férderung eines lokalen Kaufverhaltens).

Sowohl bei Parkscheiben- als auch bei Parkscheinregelungen
stellt die Kontrolle der Einhaltung den aufwandigsten Aspekt dar.
Besonders bei Parkscheiben kdnnen zudem VerstéZe haufig nur
schwer erkannt und geahndet werden, da der Beweis einer ,wei-
tergedrehten Parkscheibe® nur schwer maéglich ist.

Unabhéngig von der Bewirtschaftungsform des o6ffentlichen
Raums, ist ein Bewirtschaftungszeitraum festzulegen. Dieser kann
sich beispielsweise an den Offnungszeiten des Einzelhandels oder
anderer relevanter Nutzungen orientieren. In den Nachtstunden
sind in Mischgebieten vorrangig Bewohnerfahrzeuge anzutreffen.

Fur Parkierungsanlagen, die idealerweise eine Zu- und Ausfahrt
besitzen, bietet sich eine monetdre Bewirtschaftung Uber eine
Schrankenanlage an. Dabei erhalten Nutzende bei der Einfahrt ein
Parkticket, das bezahlt oder entwertet werden muss, um die Par-
kierungsanlage verlassen zu kénnen. Eine solche Form der Be-
wirtschaftung besitzt einen gréReren finanziellen und betrieblichen
Aufwand (u. a. Infrastruktur) als Parkschein- oder Parkscheibenre-
gelungen, benétigt jedoch einen deutlich geringeren Uberwa-
chungsaufwand hinsichtlich der Einhaltung von Hochstparkdauern.
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4.2 Parkraumnachfrageerhebung

Im innerstadtischen Untersuchungsgebiet wurden zu zwei Zeit-
punkten wahrend der Projektbearbeitung Nachfrageerhebungen
durchgefuhrt. Auf Wunsch der Birgerschaft und zur Validierung
der ersten Nachfrageerhebung (Herbst 2021), die zu einem Zeit-
punkt stattgefunden hat, an dem zwar keine Beschrankungen im
Zuge der Corona-Pandemie mehr bestanden, jedoch nicht eindeu-
tig nachweisbar ist, ob die Pandemie weiterhin einen Einfluss auf
das Mobilitatsverhalten der Burgerschaft hatte, wurde im Sommer
2023 eine Validierungserhebung durchgefiihrt. Bei der zweiten
Erhebung wurden ausgewabhlte, relevante Parkierungsanlagen und
StralRenziige erneut erhoben. Beide Nachfrageerhebungen fanden
unter moglichst gleichen Rahmenbedingungen — Dienstag (Markt-
tag) — statt.

Im Zuge der Auswertungen und Nachfrageanalysen erfolgt daher
zusatzlich ein Abgleich zwischen den beiden durchgefihrten Er-
hebungen.

Zur Erhebung der tatsachlichen Parkdauern der abgestellten Fahr-
zeuge im zentralen Innenstadtgebiet mit dichtem Geschéftsbesatz
(im Weiteren als ,zentrale Innenstadt® bezeichnet), wurde eine
stundliche Kennzeichenerfassung durchgefuhrt. Die Gewahlten
Zeitschnitte waren 5:00 Uhr und 7:00 Uhr bis 19:00 Uhr. Aus die-
ser Form der Nachfrageerhebung kdnnen Kategorisierungen in
Nutzergruppen Uber die Parkdauern und -zeiten abgeleitet werden.

Die Parkdauern unterteilen sich in vier Kategorien. Unterschieden
werden Kurz-, Mittel- und Langzeitparker sowie Bewohner/innen.
Die Kategorisierung der erhobenen Kennzeichen erfolgt dabei zum
einen daruber, wie héufig ein Fahrzeug auf demselben Stellplatz
oder Parkstand angetroffen wurde, zum anderen Uber die Uhrzeit,
zu der ein Fahrzeug angetroffen wurde. Demnach werden alle
Fahrzeuge, die bei der ,Nullerhebung® um 5:00 Uhr angetroffen
wurden als Bewohnerfahrzeuge kategorisiert, unabhangig davon
wie lange diese abgestellt waren.

Fur die tbrigen Kategorien erfolgt die Einteilung geman Tabelle 1.

Tabelle 1: Kategorisierung der Nutzergruppen

Parkdauer Nutzergruppe
einmal angetroffen Kurzzeitparker
zwei- bis dreimal angetroffen Mittelzeitparker
vier- oder mehrmals angetroffen Langzeitparker
mind. um 5:00 Uhr angetroffen Bewohner/in

In den Randbereichen des Untersuchungsgebiets (im Weiteren als
Lerweiterte Innenstadt‘ bezeichnet) wurde eine Belegungszahlung
zu sechs Zeitschnitten durchgefiihrt, die eine Bewertung der Aus-
lastung zulasst.

Fur alle betrachteten Parkierungsanlagen und Stral3enabschnitte
wurden die Auslastungen zu den einzelne Zeitschnitten in Uber-
sichtsplanen dargestellt. Die Plandarstellung kénnen Anhang 8
(Erhebung 2021) und Anhang 9 (Erhebung 2023) entnommen
werden. Die Auslastungen der Parkierungsanlagen und fir den
zentralen Bereich auch die Kategorisierung der parkenden Fahrt-
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zeuge nach Nutzergruppen wurden ergénzend in Diagrammen
aufbereitet.

Auf Wunsch der Blrgerschaft und zur Validierung der Ergebnisse
aus dem Jahr 2021 wurde am 13.06.2023 eine zweite Parkraum-
nachfrageerhebung durchgefiihrt. Um die Ergebnisse in Bezug auf
unterschiedliche Parameter vergleichen zu kénnen, wurden rele-
vante Stralenabschnitte und Parkierungsanlagen ausgewahlt und
erneut die Nachfrage erhoben. Die Erhebung fand unter gleichen
Rahmenbedingungen und mit der gleichen organisatorischen
Struktur, wie bereits im Jahr 2021, statt. Die erhobenen Stral3en-
abschnitte und Parkierungsanlagen sind:

e Neumarkt (Parkplatz und Straf3enraum),

e RomerstraRe von Neumarkt bis Moltkestral3e,

o Wilhelmsplatz (Parkplatz ohne Sparkasse),

¢ WilhelmstraRe zwischen Hauptstral3e und Moltkestral3e,

¢ MoltkestralRe zwischen Wilhelmstraf3e und Neumarkt,

e Bismarckstraf3e zwischen Neumarkt und Bahnhofstraflie,

e SchulstraBe zwischen Untermauerstraf3e und Kaiserstrafie,
e GartenstralRe zwischen Bismarckstral’e und Kaiserstrafie,

e Parkplatz Hallenbad.

Die Auslastungen der betrachteten Bereiche koénnen, analog zu
den Plandarstellungen der Nachfrageerhebung aus dem Jahr
2021, Anhang 9 entnommen werden.

4.3 Analyse der Parkraumnachfrage

Die Analyse und Bewertung der erhobenen Bestandssituation be-
nennen zunachst bestehende Konflikte und konkrete Problembe-
reiche. Zunachst wird die Bestandssituation im Hinblick auf die
Verfugbarkeit von freien Stellplatzen und Parkstanden, insbeson-
dere fir die Einzelhandelsnutzung in der zentralen Innenstadt,
bewertet.

Um bestehende Konflikte, insbesondere zwischen den Nutzer-
gruppen der Anwohnenden und der Innenstadtbesucher/innen, zu
identifizieren, werden beide Nachfrageerhebungen gleichermalRen
herangezogen, wobei die Erhebungen aus dem Jahr 2023 auf-
grund der Aktualitat als aussagekraftiger zu bewerten sind.

Zur zentralen Innenstadt im Sinne der Parkraumnachfrage geho-
ren die stadtischen Parkierungsanlagen Neumarkt und Wilhelms-
platz, der Parkplatz an der Sparkasse sowie der unmittelbar an-
grenzende und Uberwiegend mit Parkscheibe bewirtschaftete
StralBenraum. Im Folgenden sind die Analyseergebnisse fur die
Parkplatze Neumarkt und Wilhelmsplatz aufgezeigt. Anschliel3end
wird die Nachfragesituation des Parkplatzes am Hallenbad sowie
der StralBenraum in der zentralen und der erweiterten Innenstadt
analysiert.

4.3.1 Parkplatz Neumarkt

Der Parkplatz Neumarkt besitzt zu beiden Erhebungszeitpunkten
eine Kapazitat von 110 Stellplatzen. Im Jahr 2021 lag die maxima-
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le Auslastung bei rund 95 % und es wurden viele Langzeit- und
Dauerparker identifiziert. Es konnte festgestellt werden, dass tber
20 % der Fahrzeuge ganztagig nicht bewegt wurden. Dartber hin-
aus ist erkennbar, dass es ausgepragte Vormittags- und Nachmit-
tagsnachfragespitzen gibt.

Parkplatz Neumarkt

120

belegte Stellplatze

0500 07:00 0800 0900 10:00 11:00 12:00 13:00 14:00 15:00 16:00 17:00 18:00 19:00

‘ Okurz Omittel @lang @Bewohner:innen ‘
=== Stellplatzangebot

Bild 25: Auslastung Parkplatz Neumarkt 2021

Bei der Erhebung im Jahr 2023 lag die maximale Auslastung des
Parkplatzes Neumarkt in der gleichen GrofRenordnung, wie bereits
im Jahr 2021 (rund 95 %). Es wurden ebenfalls viele Langzeit- und
Dauerparker identifiziert. Abweichend von der Erhebung im Jahr
2021 wurden weniger stark ausgepragte Nachfragspitzen vorge-
funden und die Anzahl an Fahrzeugen, die dauerhaft unbewegt
waren, stieg auf rund 25 % an. Zudem konnte festgestellt werden,
dass der Parkplatz tber den gesamten Erhebungstag dauerhatft zu
mindestens 35 % durch Fahrzeuge von Bewohnerinnen und Be-
wohner belegt war. Dabei handelt es sich sowohl um Fahrzeuge,
die dauerhaft abgestellt waren, als auch um solche, die zwischen-
zeitlich bewegt wurden.

Parkplatz Neumarkt (2023)

120

110
100

80

60

belegte Stellplatze

40 4

20 4

04
0500 07:00 0800 0900 10:00 11:00 1200 13:00 14:00 1500 16:00 17:00 1800 19:00

| Okurz Omittel Blang ®@Bewohnerinnen ‘
=== Stellplatzangebot

Bild 26: Auslastung Parkplatz Neumarkt 2023

In der Gesamtbetrachtung wurde demnach in beiden Parkraumer-
hebungen eine hohe Grundauslastung festgestellt. Zudem wurden
bei beiden Erhebungen ungefahr gleich viele Bewohnerfahrzeuge
in der ,Nullerhebung® um 5:00 Uhr erfasst. Betrachtet man die vor-
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dersten vier Reihen (direkte Nahe zur Ful3gangerzone) sind rund
30 % der Stellplatze dauerhaft durch unbewegte Fahrzeuge belegt
und stehen zu keinem Zeitpunkt fir Besucherverkehre zur Verfi-
gung, obwohl es sich bei den vordersten Reihen des Neumarkts
um besonders attraktive Parkmaoglichkeiten fur Besucherinnen und
Besucher der Ful3gadngerzone handelt.

Darlber hinaus wurden fur den Neumarkt insgesamt vergleichbare
Anteile an Uberschreitungen der Hochstparkdauer festgestellt.
Mindestens alle in Bild 25 und Bild 26 in Dunkelblau dargestellten
Belegungen fangen flr einen Zeitraum von mehr als 3 Stunden
statt, sodass hier definitiv eine Uberschreitung der zulassigen zwei
Stunden abzulesen ist.

4.3.2 Parkplatz Wilhelmsplatz

Der Parkplatz Wilhelmsplatz besitzt zu beiden Erhebungszeitpunk-
ten unterschiedliche Kapazitaten aufgrund der Baustellensituation
des Kulturhauses. Im Jahr 2021 wurde eine Kapazitatsgrenze von
98 Stellplatzen und im Jahr 2023 von 133 Stellplatzen ermittelt.
Diese Kapazitaten sind im Hinblick auf die fehlende Markierung
der einzelnen Stellplatze als Schatzung aufgrund der am Erhe-
bungstag vorgefundenen Anordnung der parkenden Fahrzeuge zu
verstehen.

Im Jahr 2021 lag die maximale Auslastung des Wilhelmsplatzes
bei Uber 95 % (bezogen auf 98 Stellplatze). Es konnte festgestellt
werden, dass ab ca. 9:00 Uhr lediglich noch rund 20 % der Stell-
platze von Bewohnerfahrzeugen belegt waren und darunter fast
keine ganztagig unbewegten Fahrzeuge waren.

Parkplatz Wilhelmsplatz
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Bild 27: Auslastung Parkplatz Wilhelmsplatz 2021

Bei der Erhebung im Jahr 2023 wurde bei einer Kapazitat von 133
Stellplatzen eine maximale Auslastung von rund 85 % ermittelt.
Vergleichbar mit der Erhebung aus dem Jahr 2021 wurden erneut
ab 9:00 Uhr lediglich noch rund 20 % Bewohnerfahrzeuge ange-
troffen, von denen zudem fast keins tiber den Tag unbewegt blieb.

Ein Konfliktpunkt aus der fehlenden Markierung und der vorgefun-
denen Baustellensituation war eine Fehleinschéatzung bzw.
Falscheinschatzung der Nutzenden des Parkplatzes in Bezug auf
freie Parkmdoglichkeiten. Trotz grundsatzlich verfugbaren Flachen
hatten keine weiteren Fahrzeuge parken kdnnen, da einige Nut-
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zende jedoch trotzdem lhre Fahrzeuge abgestellt haben, kam es
zu der Situation, dass einige Fahrzeuge zugeparkt waren und den
Parkplatz zeitweilig nicht verlassen konnten (vgl. Bild 29).

Parkplatz Wilhelmsplatz (2023)
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Bild 28: Auslastung Parkplatz Wilhelmsplatz 2023

Bild 29: ,,Gegenseitiges Einparken® durch Falschnutzung von Flachen

Wie auf dem Neumarkt wurden fir den Wilhelmsplatz zu beiden
Erhebungszeitpunkten vergleichbare Anteile an Uberschreitungen
der Hochstparkdauer festgestellt. Mindestens alle in Bild 27 und
Bild 28 in Dunkelblau dargestellten Belegungen fanden flr einen
Zeitraum von mehr als 3 Stunden statt, sodass hier definitiv eine
Uberschreitung der zulassigen zwei Stunden abzulesen ist.

4.3.3 Parkplatz Hallenbad

Der Parkplatz am Hallenbad wurde zu beiden Erhebungszeitpunk-
ten mit einer Kapazitat von 249 Stellplatzen definiert. Im Jahr 2021
lagt die maximale Auslastung des Parkplatzes bei rund 70 %. Da-
bei wurden aufféllig viele Langzeit- und Dauerparker identifiziert
und rund 20 der angetroffenen Fahrzeuge wurden ganztétig nicht
bewegt.
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Parkplatz Hallenbad
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Bild 30: Auslastung Parkplatz Hallenbad 2021

Im Jahr 2023 wurde fUr den Parkplatz am Hallenbad eine maxima-
le Auslastung von Uber 90 % ermittelt. Die Anzahl an erhobenen
Bewohnerfahrzeugen lag in der gleichen Grdélienordnung wie be-
reits im Jahr 2021. Im Vergleich zur ersten Erhebung wurden im
Jahr 2023 jedoch noch mehr Langzeitparker angetroffen. Hier liegt
die Vermutung nahe, dass es sich bei den Fahrzeugen, aufgrund
der Nutzungszeiten, um Pendlerfahrzeuge von Bahnnutzenden
handelt. Insgesamt war der Parkplatz zu keinem Zeitpunkt weniger
als 45 % ausgelastet.

Parkplatz Hallenbad (2023)
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Bild 31: Auslastung Parkplatz Hallenbad 2023

Die deutlich héhere Gesamtauslastung des Parkplatzes im Jahr
2023 lasst darauf schliel3en, dass besonders die Pendlerverkehre
von Bahnnutzenden im Jahr 2021 nicht als reprasentativ zu bewer-
ten sind. Es ist davon auszugehen, dass die Nachfrageergebnisse
im Jahr 2023 die tatsachlichen Pendlerverkehre abbilden.

434 StralRenraum

Zum Zeitpunkt der Nachfrageerhebung 2021 standen im Straf3en-
raum der Bewohnerparkzone C insgesamt 123 Parkstéande zur
Verfligung, welche mit Parkscheibe bewirtschaftet und fiir Bewoh-
nerfahrzeuge freigegeben sind. Die maximale Auslastung dieser
Parkzone war um 5:00 Uhr mit fast 90 % vorzufinden. Zu dieser
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Parkzone kdnnen in der Gesamtheit keine Aussagen zu den Nut-
zergruppen gemacht werden, da bestimmte Stra3enabschnitte
lediglich mit einer Belegungszahlung erhoben wurden.

In der Bewohnerparkzone A, die grundsatzlich auch die Parkplatze
Neumarkt und Wilhelmsplatz umfasst, standen im Jahr 2021 im
offentlichen Stralenraum insgesamt 266 Parkstande mit unter-
schiedlichen Bewirtschaftungsformen zur Verfigung. Die maximal-
te Auslastung dieser Zone von rund 75 % wurde um 17:00 Uhr
erhoben.

In Bewohnerparkzone B stehen im Jahr 2021 insgesamt 87 Park-
stédnde im Offentlichen Stralenraum zur Verfugung. Hier besteht
ebenfalls ein Mix aus verschiedenen Formen der Parkraumbewirt-
schaftung. Die hochste Auslastung kann um 18:00 Uhr identifiziert
werden.

Die Auslastungsdiagramme zu den Bewohnerparkzonen A bis C
aus der Erhebung im Jahr 2021 kénnen Anhang 10 enthommen
werden.

Die Nachfragesituation im Offentlichen Stralenraum entspricht
grundsatzlich der zu erwartenden Verteilung aufgrund der angren-
zenden Nutzungen und vorhandenen Bewohnerparkzonen. Dem-
nach besteht besonders in den Stral3enabschnitten Schulstralle,
GartenstraBe und MittelstralRe (zwischen Bismarckstrall bzw.
MoltkestraRe und KaiserstraRe) in den Morgenstunden eine be-
sonders hohe Nachfrage durch Bewohnerinnen und Bewohner.
Der Parkdruck reduziert sich im Laufe des Vormittags und bleibt
bis zum spaten Nachmittag in einer Auslastung von maximal rund
70 %. Ab dem spaten Nachmittag ist ein Anstieg der Parkraum-
nachfrage zu erkennen. Die Vermutung liegt nahe, dass ab ca.
16:00 Uhr eine Uberlagerung der Parkraumnachfrage von Bewoh-
nerinnen und Bewohnern und Besuchenden der Innenstadt statt-
findet. Besonders auf der Schulstralle kann eine hohe Park-
raumauslastung aufgrund von Uberlagerungen ermittelt werden.
Auf der WilhelmstraRe finden beispielsweise kaum Uberlage-
rungseffekte statt. Hier ist jedoch erganzend festzustellen, dass
bei einer Uberm&Rig grofRen Anzahl die zulassige Hochstparkdauer
Uberschritten wird, sodass deutlich weniger Parkwechsel stattfin-
den kdnnen.

4.4 Ergebnisse der Online-Beteiligung

Im Rahmen der Online-Burgerbeteiligung konnten Mitteilungen zu
den einzelnen Verkehrsmitteln gemacht werden. Zum ruhenden
Kfz-Verkehr wurden insgesamt die meisten Mitteilungen gemacht.
Insgesamt konnten 144 Mitteilungen in die Auswertung einfliel3en.
Réaumlich betrachtet, bezieht sich ein Grof3teil der Mitteilungen auf
die Schwelmer Innenstadt, aber auch das Wohngebiet im Siiden
des Ortsteils Loh kann als kleinerer Schwerpunktbereich identifi-
Ziert werden. Die mit deutlichem Abstand am haufigsten genann-
ten Kritikpunkte beziehen sich auf das Parkraumangebot (zu wenig
Parkplatze vorhanden). Hierzu wurde auch eine Vielzahl an ergan-
zenden Freitexteingaben gemacht. Die Ubersicht der meistge-
nannten Kritikpunkte und Mangel kann Bild 32 enthommen wer-
den. Die ergédnzenden Freitexteingaben kénnen Anhang 2 ent-
nommen werden.
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Kfz-Verkehr (Parken) - meistgenannte Kritikpunkte/Mangel
(n = 144 auswertbare Aspekte, 105 Aspekte angezeigt)

zu wenige Parkplatze vorhanden 69

keine Parkplatze vorhanden 17

mangelhafte Bewirtschaftung (z. B. Parkgeblhren statt
einer nur zeitlichen Beschrankung mit Parkscheibe)

zu niedrige Parkgebiihren 3

kein &ffentlicher Ladepunkt vorhanden 3

Bild 32: Ergebnisse Online-Beteiligung zum ruhenden Kfz-Verkehr (Kritik-
punkte und Méngel)
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5 SWOT-Analyse

Als Basis fur die Definition von Leitzielen, der Ableitung von Ent-
wicklungspotenzialen und der Formulierung von Handlungsemp-
fehlungen wurde im Rahmen des Mobilitatskonzepts eine Starken-
Schwachen-Chancen-Risiken-Analyse erstellt werden.

Die Ergebnisse aus der Bestandsaufnahme und -analyse (,objekti-
ve Bewertung®) sowie der Birgerbeteiligung zur Mangelidentifika-
tion und -lokalisierung (,subjektive Bewertung“) wurden uber eine
SWOT-Analyse mit Darstellung der Starken und Schwachen sowie
der Chancen und Risiken fur die einzelnen Verkehrsmittel zusam-
mengefuhrt. Die SWOT-Analyse dient zum einen der Positionsbe-
stimmung (Beschreibung des Ist-Zustands Uber die Starken und
Schwachen) und zum anderen der Strategieentwicklung (Aufzei-
gen des Handlungsbedarfs unter Bertcksichtigung der zu erwar-
tenden Entwicklungen).

Die Bewertung erfolgt dabei sowohl allgemein fiir das Stadtgebiet
als auch differenziert nach den folgenden Verkehrsarten:

e FuRverkehr,

e Radverkehr,

e OPNV,

o Kfz-Verkehr (flieBend),
o Kfz-Verkehr (ruhend).

5.1 Aufbau und Herleitung

Grundlage fir die SWOT-Analyse bildet das im Rahmen der Be-
standsanalyse aufgenommene Foto- und Videomaterial sowie die
Auswertungsergebnisse der Beteiligungen von Akteurinnen und
Akteuren, der Politik und der Birgerschaft. Fir die Stadt Schwelm
besitzen die analysierten Starken und Schwéchen grundsatzlich
eher einen Bezug zum Kernbereich der Stadt oder einem bzw.
mehreren der umliegenden Ortsteile. In den nachfolgenden Tabel-
len sind die gesamtstadtischen Analyseergebnisse zusammenge-
fasst aufgezeigt.

Die Starken und Schwachen wurden dabei sowohl aus vorliegen-
den Konzepten, z. B. ISEK und Stadtentwicklungskonzept, Uber-
nommen und um Ergebnisse der durchgeflhrten Bestandsanalyse
erganzt.
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5.2 Allgemeine Starken und Schwachen
Tabelle 2: Allgemeine Starken und Schwéachen
Starken Schwéchen

Innenstadt als raumlicher Mittelpunkt der Stadt-
struktur

Kompakte Siedlungsstruktur innerhalb der In-
nenstadt und den Ortsteilen

Attraktive Wohnangebote in der Altstadt (ISEK)
Kurze Wege in der Altstadt (ISEK)

Teilweise hohe Durchgriunung in der Altstadt
(ISEK)

Funktionale StralRenrdaume bieten geringe bis
keine Aufenthaltsqualitat

Bahntrasse, BundesstraRe und Gewerbeband
(West) als Barriere der Siedlungsstruktur

Fur Nahmobilitat unattraktive Wege ins Zentrum

Fur Nahmobilitat unattraktive Gestaltung der
Hauptverkehrsstral3en

Haufig Flachenkonflikte zwischen den Ver-

Vielfaltige Einkaufsmoglichkeiten (ISEK) kehrsmitteln

Zentralisierung der Verwaltung durch Rathaus-
neubau

Schaffung neuer kultureller Angebote durch den
Neubau des Kulturhauses

Aus den aufgezeigten allgemeinen Starken und Schwachen be-
zuglich der Mobilitatsentwicklung der Stadt Schwelm lassen sich
zunachst Chancen und Risiken in Bezug auf die Frequentierung
der Innenstadt ableiten. Im Zuge des Rathausneubaus und der
Schaffung neuer Kultur- und Bildungsangebote durch das Kultur-
haus an einem zentralen Standort in der Innenstadt, werden vo-
raussichtlich mehr Blrgerinnen und Birger die Schwelmer Innen-
stadt besuchen. Diese Besuche kdnnen bei einem attraktiven Ein-
zelhandels- und Gastronomieangebot neue bzw. regelmaRige
Kundinnen und Kunden bedeuten. Die Herausforderungen fir die
Innenstadt bestehen in einer Attraktivierung des Einzelhandels und
der Gastronomie durch Gewahrleistung der Erreichbarkeit unab-
hangig vom gewahlten Verkehrsmittel sowie einer Attraktivierung
der vorhandenen Angebote und Aufenthaltsqualitaten. Ein Risiko
besteht darin, dass die Innenstadt mit den zu erwartenden zusatz-
lichen Verkehren umgehen muss. Dabei ist zu bertcksichtigen,
dass diese Verkehre nicht ausschlie3lich den Kfz-Verkehr betref-
fen, vielmehr auch zusétzliche OPNV-Nutzende und Radfahrende
bertcksichtigt werden missen.

In Bezug auf das gesamte Stadtgebiet stellt die kompakte Stadt-
struktur mit kurzen Wegen eine besondere Chance auf die Nut-
zung des Umweltverbunds dar. Als Herausforderung ist dabei die
Topografie des Stadtgebiets in Richtung Norden und Siiden, von
der Innenstadt betrachtet, zu sehen. Das Risiko in der zukinftigen
Entwicklung der Verkehrsinfrastruktur in Richtung umweltfreundli-
cher Verkehrsmittel (z. B. Fahrrad) besteht auch darin, dass die
Stadt nur bedingt einen Einfluss auf die bauliche Gestaltung und
verkehrsrechtliche Anordnungen auf einigen zentralen Hauptver-
kehrsstraRen besitzt, da die Bundes- und Landesstral3en nicht in
stadtischer Baulast liegen.

Aufbauend auf die genannten allgemeinen und verkehrsmittelspe-
zifischen Starken und Schwéachen der Stadt Schwelm, wurden
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Chancen und Risiken formuliert, die im Weiteren die Grundlage fur
die Definition von Leitzielen und Handlungsfeldern darstellen.

5.3 Verkehrsmittelspezifische Starken und Schwéachen

Tabelle 3: Starken und Schwachen zum FulBverkehr

56

Starken Schwéachen

Bahnhof mit Innenstadtlage und in fu3laufiger Haufig fehlende Barrierefreiheit im Altstadtbe-
Né&he zur FuRgangerzone reich (Kopfsteinpflaster, Stufen zu Laden, keine
taktilen Elemente, keine Bordabsenkungen)

Kompakte Siedlungsstruktur innerhalb der In-

nenstadt mit kurzen Wegen FuRwegeverbindung von Parkmdglichkeiten
(z. B. Neumarkt, Muhlenteichplatz) und vom
Bahnhof wenig attraktiv

Grundsatzlich vorhandenes Wegenetz fur den
FulRverkehr in der zentralen Innenstadt (Ful3-

gangerzone, verkehrsberuhigte Bereiche, teil- In Teilen geringe Aufenthalts- und Nutzungsqua-
weise Tempo 30-Zonen mit baulichen Gehwe- litat von offentlichen Platzen und Ful3géngerzo-
gen) ne

fensichtlich

dem Radverkehr

Fehlende/ zu schmale/ haufig zugeparkte We-
geinfrastruktur fir FuRverkehr

Wichtige Wegeachsen fir Ful3verkehr nicht of-

Hauptverkehrsstraf3en mit erheblicher Barriere-
wirkung fur FulRverkehr

Konflikttrachtige gemeinsame Wegefihrung mit

In der Schwelmer Innenstadt sind viele der oberirdischen Flachen
durch den Kfz-Verkehr genutzt. Dabei spielen nicht nur StrafRen
und Wege fir den flieBenden Kfz-Verkehr, sondern auch Platzfla-
chen, die derzeit zum Parken genutzt werden, eine grof3e Rolle.
Fur diese Flachen besteht eine besondere Chance zur Aufwer-
tung. Eine solche Aufwertung kann durch Flachenumverteilung
bzw. -umnutzung aber auch durch eine attraktivere Gestaltung der
vorhandenen Nutzung erfolgen.

Weitere Chancen sind zudem bei den vorhandenen Wegeverbin-
dungen zu sehen. Vorhandene Gehwege kdnnen durch das Frei-
halten von Hindernissen (z. B. Einbauten, parkenden Fahrzeugen)
bereits ohne groRRere bauliche Anpassungen aufgewertet werden.
Eine besondere Herausforderung besteht hierbei in der Durchgan-
gigkeit des FuRBwegenetz. Es besteht das Risiko, dass weiterhin
eine zerschneidende Wirkung durch die Hauptverkehrsstral3en des
Kfz-Verkehr besteht.
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Tabelle 4:

Starken und Schwachen zum Radverkehr

57

Starken

Schwachen

Potenzial der regionalen Anbindung an das All-
tags- und Freizeitradwegenetz

Gute Voraussetzungen fur Verbindungen im
Radverkehr innerhalb der Stadt

HauptverkehrsstralBen besitzen keine oder
mangelhafte Radverkehrsinfrastruktur

Radverkehr wird in Knotenpunkten haufig nicht
ausreichend bericksichtigt

Einige EinbahnstraRen in Gegenrichtung und
Einfahrts-/Durchfahrtsbeschréankungen nicht fur
Radverkehr freigegeben

Anbindung an das regionale Fahrradnetz ver-
besserungswiirdig

Verbindung zwischen zentralen Bereichen ver-
besserungswiirdig

Wichtige Wegeachsen fiir den Radverkehr nicht
offensichtlich

Hauptverkehrsstral3en mit erheblicher Barriere-
wirkung fir den Radverkehr

Fehlende/ zu schmale/ haufig zugeparkte We-
geinfrastruktur fir Radverkehr

Attraktive Anbindung des Radverkehrs an regio-
nale Freizeitrouten fehlt

Ausbaufahiges Angebot an Radabstellanlagen
(z. B. Qualitat)

Konflikttrachtige gemeinsame Wegefiihrung mit
dem Ful3verkehr

Die zunehmende Verbreitung von Pedelecs und E-Bikes bietet ein
besonders grof3es Potenzial bei der Steigerung des Radverkehrs-
anteils im Alltagsradverkehr. Die Herausforderung besteht darin
das Angebot an Radverkehrsinfrastruktur und radverkehrsnahen
Serviceleistungen (z. B. Abstellméglichkeiten, Reparaturangebote)
auszubauen und besonders auf kurzen innerstadtischen Wegen zu
attraktivieren. Die Nutzung des Fahrrads sollte perspektivisch eine
realistische Alternative zur Nutzung des Pkw darstellen. Das Risi-
ko bei der Radverkehrsférderung besteht darin die haufig begrenz-
ten Flachen moglichst bedarfsgerecht und zugleich zukunftsorien-

tiert umzuverteilen.
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Tabelle 5: Starken und Schwachen zum OPNV
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Starke

Schwéache

Grundsatzlich vorhandene Verknipfung der In-
nenstadt und des Bahnhofs

Funktionale StralRenraume bieten bislang gute
Voraussetzung fur Busverkehre

Gute regionale OPNV-Erreichbarkeit

Gute Bahnanbindung Richtung Duissel-

Anbindung der Ortsteile hinsichtlich Erschlie-
Bung und Taktung ausbaufahig

Geringe o6ffentliche Wahrnehmung der Haltestel-
len des OPNV

Eingeschrankte Anbindung in Randbezirken

Haufig Flachenkonflikte zwischen den Ver-

dorf/Wuppertal und Hagen kehrsmitteln
Bahnhof in fuBlaufiger Nahe zur Kernstadt

Eine Chance fiir den OPNV ist in der Weiterentwicklung und dem
Ausbau der bedarfs- und nachfrageorientierten Umsetzung von
Angebot zu sehen. Besonders im landlich gepragten Raum (Ort-
steile) stellt die Einrichtung eines offentlichen Linienbusangebots
ein besonderes Risiko fur den Betreiber/das Verkehrsunternehmen
dar. Die Herausforderung besteht darin die Erreichbarkeit wichtiger
Ziele, z. B. der Innenstadt, durch 6&ffentliche Verkehrsangebote zu
gewabhrleisten. Durch die geringe Anzahl an Fahrgasten besonders
in Nebenverkehrszeiten ist die Durchfiihrung von Linienangeboten
haufig nicht wirtschaftlich umsetzbar. Eine Chance kdnnen hier
On-Demand- oder Shuttle-Angebote darstellen.

Darlber hinaus kénnen Mitfahrangebote und Sharing-Optionen die
Angebotspalette an Mobilitatsoptionen erweitern.

Tabelle 6: Starken und Schwéchen zum flieBenden Kfz-Verkehr

Starken Schwéachen

Sehr gute Anbindung an das regionale und StralRenraum- und Platzgestaltung zumeist auf
Uberregionale Verkehrsnetz flieBenden oder ruhenden Kfz-Verkehr ausge-
Derzeitige Flachenverteilung sehr auf den Kfz- richtet

Verkehr gepragt Wenige Stral3enabschnitte mit reduzierter Ge-

schwindigkeit (z. B. Tempo 30) innerorts

Gestaltung breiter Stral3enquerschnitte regt zu
Uberschreitung der zulassigen Hochstge-
schwindigkeiten an

Hohe Verkehrsbelastung an Bundes- Landes
und Hauptverkehrsstraf3en beeintrachtigt die
Wohnqualitat

StraRenraumgestaltung stellt Barrieren in Stadt-

gestaltung dar

Die Herausforderung besteht darin, dass die vorhandenen Flachen
bedarfsgerecht- und gleichzeitig zukunftsorientiert umverteilt wer-
den. Dabei ist grundsatzlich die Erreichbarkeit wichtiger Ziele mit
dem Pkw zu gewahrleisten. Eine Chance ist darin zu sehen, dass
die Férderung von alternativen Mobilitdtsoptionen und der Umstieg
einiger Nutzenden, weg vom privaten Pkw, das Verkehrsaufkom-
men insbesondere in der Schwelmer Innenstadt so reduziert, dass
die Nutzerinnen und Nutzer, die auf das Auto angewiesen sind,
schneller und mit weniger Hurden ihr Ziel erreichen kdnnen.
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Fur die Schwelmer Innenstadt ist zukinftig das Risiko zu beriick-
sichtigen, dass die neuen Nutzungen in der Kernstadt (Rathaus
und Kulturhaus) zu einem Anstieg des Kfz-Verkehrsaufkommens
fuhren, wenn keine Angebote zum Umstieg auf andere Verkehrs-
arten geschaffen werden.

Tabelle 7: Starken und Schwachen zum ruhenden Kfz-Verkehr

Starke Schwéache

Zentral gelegene offentliche Parkhauser besit- | Zentrale 6ffentliche Platze werden als Parkfla-
zen grofRes Potenzial (Schwelm-Center, Muhlen- | chen genutzt und schranken so die stadtebauli-
teichplatz) che Qualitat und Aufenthaltsqualitat ein

Gebuhrenfreies StralRenraumparken wirkt attrak- | Schlechter baulicher Zustand und unattraktive
tiv auf Innenstadtbesucherinnen und -besucher Zu-/Ausfahrt des Parkhauses Schwelm-Center

Gestaltungsdefizite grofRer Stellplatzanlagen

Grol3e Anzahl an Stellplatzen und Parkstanden
in der zentralen Innenstadt verstarken die Quell-
und Zielverkehre im Kfz-Verkehr

Hoher Parkdruck im 6ffentlichen Raum

Nutzungskonflikte in der zentralen Innenstadt
(Anwohnende und Besuchende)

Fur Schwelm besteht eine besonders grof3e Chance zur Verbesse-
rung der Parkraumsituation in der Innenstadt durch die starkere
Einbindung der vorhandenen Parkhauser in ein Parkraumkonzept.
Dabei besteht die Herausforderung, dass die Parkh&auser derzeit in
einem eher unattraktiven Zustand sind und durch die privaten Be-
treiber nur bedingt eine Einflussnahme der Stadt auf die zukinftige
Entwicklung der Anlagen besteht.

Eine unmittelbare Einflussnahme seitens der Stadt Schwelm be-
steht fiir die zentral gelegenen, stadtischen Parkplatze. Die im
Bestand stark ausgelasteten Parkplatze besitzen neben der hohen
Nachfrage auch haufig Nutzungskonflikte. Im Zuge des Parkraum-
konzepts hat die Stadt Schwelm die Chance aktiv auf die Bedurf-
nisse der konkurrierenden Nutzergruppen einzugehen. Die Her-
ausforderung dabei besteht darin, dass fur jede Nutzergruppe die
Bedirfnisse zu identifizieren sind und durch regulierende Mal3-
nahmen entsprechende Eingriffe und Umverteilungen des ruhen-
den Kfz-Verkehrs erfolgen mussen.

Das Risiko bei aktiven Eingriffen in das Angebot fur den ruhenden
Kfz-Verkehr besteht darin, dass diese nur wirksam sind, wenn
zeitgleich Angebote fiir alternative Mobilitatsoptionen geschaffen
und letztendlich genutzt werden.
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6 Leitziele

Die inhaltliche Ausrichtung des Mobilitéatskonzepts 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.

6.1 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 Mobilitdtsbefragung in den zuge-
hdrigen Kommunen, deren Auswertung mittlerweile vorliegt.

Auf regionaler Ebene kénnen 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 tibergeord-
netes Leitbild fur die zukilinftige 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 Aufenthaltsqualitdt im dffentlichen Raum mit teilweise

hoher Durchgriinung, vielfiltige Einkaufsmoglichkeiten sowie eine lebendige
Stadtgesellschaft machen die Innenstadt lebenswert.“

Der MaRnahmenschwerpunkt 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 Maflinahmen lassen sich in folgende
Themengebiete einordnen:

o FuRgangerzone,

o Aufwertung von Platz- und Stral3enbereichen,
e Bahnhofsumfeld,

¢ FuBwegeachsen,

¢ Radverkehrsachsen,

e punktuelle StraBenraumaufwertungen,

o Mobilitat- und Parkraumkonzept.

Unter dem Leitbild ,Vernetzte Metropole Ruhr® wurde im Jahr 2021
das regionale Entwicklungskonzept fir 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 beruck-
sichtigt:

o ,Die nach aul3en vernetzte Metropole Ruhr”,

o Die in sich vernetzte Metropole Ruhr*,

e Der starke Wirtschaftsstandort Metropole Ruhr®,

¢ ,Raumdifferenzierte Mobilitat in der Metropole Ruhr®,

o ,Der umwelt- und stadtvertrdgliche Verkehr in der Metropole
Ruhr®,

e  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 fiinften Ziel der Umwelt- und Klimaschutz
und im sechsten Ziel die Barrierefreiheit berticksichtigt.
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Zur Forderung des Radverkehrs auf regionalen Radwegeverbin-
dungen wurden im Rahmen der Weiterentwicklung des Konzepts
fur das Regionale Radwegenetz der Metropole Ruhr Qualitats-
standards definiert, ein Radwegenetz geplant und mit Potenzialen
hinterlegt, sodass auf Grundlage der Bestandssituation der Hand-
lungsbedarf abgeleitet werden konnte. Das dabei verfolgte Ge-
samtziel ist die weitere Qualifizierung des Netzes fir Alltagsmobili-
tat unter Ausnutzung von Synergieeffekten fir das Freizeitwege-
netz. Als Ergebnis sollte dabei ein Zukunftskonzept fir den Rad-
verkehr in der Metropole Ruhr entstehen.

Das zugehtrige Umsetzungskonzept aus dem Jahr 2022 dient
daruber hinaus der konkretisierten Projekt-Priorisierung sowie dem
Vorantreiben der vorbereitenden Planungen fiir den Bau der Rad-
wegeinfrastruktur.

In der 3. Fortschreibung des Nahverkehrsplans fur den Ennepe-
Ruhr-Kreis sind die verkehrlichen Ziele auf Kreisebene, mit
Schwerpunkt auf den 6ffentlichen Verkehr, zusammengefasst. Das
oberste Ziel ist der Beitrag des OPNV zur Mobilitat und Verkehrs-
vernetzung der Region. Diesem untergeordnet werden weitere
Zielsetzungen fir das Handlungskonzept zur Ausgestaltung des
OPNV im Ennepe-Ruhr-Kreis genannt:

o Dbedirfnisorientierte Mobilitdtsangebote entsprechend der defi-
nierten Kreisstandards,

e Bericksichtigung von rechtlichen Grundsatzen und Zielsetzun-
gen,

e Anpassung an Veréanderungen bei den Mobilitatsbedurfnissen,
e Verbesserung der Barrierefreiheit,

e bessere Marktausschopfung und wirtschaftliche Effizienz,

e Rickfiihrung des Angebots auf tatsachlichen Bedarf,

e Schaffung/Starkung konkurrenzfahiger und attraktiver Alterna-
tiven zum M1V,

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

e Einbindung des OPNV in eine multimodale Mobilitat und eine
integrierte Verkehrsplanung,

e OPNV als Beitrag zur klimaschonenden Mobilitat,

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

6.2 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 Widerspriche. 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 verkehrsmittelunabhangigen Mobilitatsférderung liegt und
durch verkehrsmittelspezifische Konzepte zu Verkehrsmitteln des
Umweltverbunds konkretisiert wird. Auf stadtischer Ebene liegen
durch das ISEK bereits MaRnahmenanregungen zum Thema Ver-

Parkraum- und Mobilitatskonzept fir die Stadt Schwelm

62

Weiterentwicklung des Kon-
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Regionales Radwegenetz in
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2022)
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kehr und Mobilitat vor. Darin wird jedoch auch explizit auf die Not-
wendigkeit einer weiteren Ausarbeitung im Rahmen eines Park-
raum- und Mobilitdtskonzepts verwiesen.

Als Leitziele fur das Parkraum- und Mobilitatskonzept der Stadt
Schwelm werden Aspekte zum Ful3verkehr, zum Radverkehr, zu
offentlichen und alternativen Mobilitatsangeboten sowie zum flie-
Renden und ruhenden Kfz-Verkehr definiert.

Leitziel ,,Verbesserung von erkennbaren, barrierefreien und
sicheren FuBwegeverbindungen in der Innenstadt und in
Stadtbereichen mit h6her FulRverkehrsrelevanz“

Ziel ist die Verbesserung der Situation fir den Ful3verkehr im ge-
samten Stadtgebiet, um insbesondere auf kurzen Wegen die Nut-
zung des MIV zu reduzieren und die Zugéanglichkeit zum offentli-
chen Verkehr zu verbessern.

Mogliche Handlungsfelder sind:

e Attraktive, hochwertige, sichere und barrierefreie Gehwege,
insbesondere auf wichtigen FuBwegeachsen,

e verkehrssichere und erkennbare Querungsstellen fur den Ful3-
verkehr,

e moglichst konfliktarme FulBwegeachsen (Konflikte mit anderen
Verkehrsteilnehmern, Hindernisse, Barrierefreiheit),

¢ Vermeidung von gemeinsamen Fihrungen mit dem Radver-
kehr im Innenstadtbereich,

e Fullwegweisung in der Innenstadt (z. B. von und zu Parkie-
rungsanlagen).

e SchlieBung von Netzliicken im Fu3ganger- und Radverkehr.

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

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

Mdgliche Handlungsfelder sind:

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

e Schaffung eines Grundangebots an Radverkehrsinfrastruktur
an Hauptverkehrsstral3en,

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

e Errichtung von sicheren und nach Mdoglichkeit witterungsge-
schitzten Fahrradabstellanlagen an frequentierten Quell- und
Zielstandorten,

e Anbindung der Innenstadt an das Ubergeordnete (Freizeit-)
Radnetz,
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e SchlieBung von Netzliicken im Ful3gadnger- und Radverkehr.

Leitziel ,,Verbesserung von offentlichen Verkehrsangeboten
und Ausweitung von alternativen, 6ffentlich zugéanglichen
Mobilitatsformen

Die Stadt Schwelm kann Anpassungen des o6ffentlichen 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 fiir 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.

Mogliche Handlungsfelder sind:
e Uberprifung der vorhandenen Buslinienanbindungen,

e Uberprifung der Einfilhrung von On-Demand-Angeboten oder
ahnlichen Angeboten zur Verknipfung der Innenstadt mit dem
Bahnhof Schwelm,

e Uberprifung der Linienfilhrungen, Bedienzeiten und Taktun-
gen bei der ErschlieRung 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-
schlieRlich die Schwelmer Innenstadt betrachtet.

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

Mdogliche Handlungsfelder fur den flieRenden Kfz-Verkehr sind:

e Uberprifung und Anpassung der Wegefilhrung und Freiga-
ben/Durchfahrtssperren fur den Kfz-Verkehr,

e Uberpriifung und Anpassung der zulassigen Hochstgeschwin-
digkeiten,

e Uberprifung und Erstellungen eines KFZ-Zielnetzes (Stich-
wort: hierarchisiertes Geschwindigkeitsnetz) mit flachende-
ckend Tempo 30-Zonen im Kernbereich der Innenstadt (aus-
genommen hiervon sind klassifizierte Stral3en),

e Einfuhrung von Regelungen zur Reduzierung des Kifz-
Verkehrsaufkommens im zentralen Stadtgebiet.
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Leitziel ,,Differenzierte Parkraumbewirtschaftung im zentralen
Innenstadtbereich*

Im Rahmen des Parkraumkonzepts ist ein innerstadtisches Park-
raummanagement als wesentlicher Ansatz zur Verkehrsvermei-
dung (Reduzierung des Parksuchverkehrs), Verkehrsverlagerung
auf den Umweltverbund und zur Schaffung von Freirdumen z. B.
auf Platzen fur andere Nutzungen zu sehen. Es beinhaltet die Op-
timierung der Bewirtschaftung des Parkraumangebots in zentralen
Innenstadtbereichen mit hoher Parkraumnachfrage.

Mdégliche Handlungsfelder zum ruhenden Kfz-Verkehr sind:

Einfuhrung einer flachendeckenden Parkraumbewirtschaftung
im gesamten Untersuchungsgebiet des Parkraumkonzepts,

Uberprufung und Anpassung der bestehenden Bewohnerpark-
zonen,

Abwagung zur Einflhrung einer monetdren Parkraumbewirt-
schaftungen im Kernbereich der Innenstadt,

Optimierung der Parkregelungen im direkten Umfeld des
Schwelmer Bahnhofs,

Einflhrung von regelmafigen Kontrollen zu neu eingefihrten
Regelungen,

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

Im Zuge der Entwicklung von Handlungsempfehlungen wurden fir
die Stadt Schwelm zu den funf verkehrsmittelspezifischen Leitzie-
len konkrete Handlungsfelder ausformuliert. Diese Handlungsfel-
der werden als Steckbriefe ausgearbeitet.

Tabelle 8: Ubersicht verkehrsmittelspezifische Steckbriefe
FuBgangerverkehr
Handlungsfeld
F1 Attraktive, hochwertige, sichere und barrierefreie Gehwege
F2 Verkehrssichere und barrierefreie Querungsstellen fiir den Ful3géangerverkehr
F3 Konfliktarme FulRwegeachsen

F4 Gemeinsamen Fuhrungen von Ful3ganger- und Radverkehr im Innenstadtbereich

F5 FuRwegweisung in der Innenstadt

F6 SchlieBung von Netzliicken im Ful3géanger- und Radverkehr

Radverkehr

Handlungsfeld
R1 Differenziertes Netz mit Radhaupt- und Radnebenrouten fir den Alltagsradverkehr
R2 Radverkehrsinfrastruktur an Hauptverkehrsstraen

R3 Radverkehrsinfrastruktur abseits von Hauptverkehrsstral3en

R4 Fahrradabstellanlagen an wichtigen Quell- und Zielstandorten

R5 Anbindung der Innenstadt an das Ubergeordnete (Freizeit-) Radnetz

Offentlicher Verkehr

Handlungsfeld

01 Uberprufung der Linienfiihrungen, Bedienzeiten und Taktungen im OPNV

&2 Uberprufung der Einfiihrung von On-Demand-Angeboten und alternativen Mobili-
tatsangeboten

Kfz-Verkehr (flieRend)

Handlungsfeld

K1 Uberprifung und Anpassung des StralRennetzes fur den Kfz-Verkehr (Kfz-Zielnetz)

K2 Reduzierung des Kfz-Verkehrsaufkommens im zentralen Stadtgebiet

Kfz-Verkehr (ruhend)

Handlungsfeld

P1 Parkraumbewirtschaftung in der Innenstadt

P2 Optimierung der Beschilderungen zur Parkraumausweisung und Kennzeichnung
der Bewirtschaftungsformen

P3 Regelmaldige Parkraumkontrollen
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Tabelle 8 zeigt die Ubersicht der Steckbriefe. Die Steckbriefe
selbst befinden sich in den folgenden Kapiteln unter den Maf3nah-
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 verkehrsmittellibergreifenden Kapi-
teln textliche Erlauterungen zu ausgewéhlten Themenfeldern so-
wie tabellarische Handlungsempfehlungen ausgearbeitet.

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

Der dritte Teil des MalR3nahmenkonzepts 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 der detaillierteren Be-
trachtung des ruhenden Kfz-Verkehrs in der Innenstadt, werden
die Handlungsfelder zum ruhenden Kfz-Verkehr in einem eigen-
standigen Kapitel betrachtet und als Parkraumkonzept ausgearbei-
tet.
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7.1 FuRgangerverkehr

Fur den Fulgéngerverkehr 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.

Mafinahmenvorschlage fiir den FuRgangerverkehr 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 FulRwegeverbindungen 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. Hierflr 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 7.1.3) zu gewabhrleisten.

7.1.1 Barrierefreiheit

Dem Thema Barrierefreiheit sollte in Schwelm eine besondere
Bedeutung zukommen. Eine sichere und barrierefreie Mobilitat 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 7.3).

Es wird empfohlen, in Zusammenarbeit mit den &rtlichen Behinder-
tenverbédnden 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.
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7.1.2 Steckbriefe

FulRgangerverkehr

F1 | Attraktive, hochwertige, sichere und barrierefreie Gehwege

Hintergrund

Im Hinblick auf die Nutzbarkeit des Seitenraums fiir den FuRgangerverkehr muss dieser eine ausreichende
Nutzungsbreite aufweisen. In den ,Richtlinien fir die Anlage von Stadtstralen (RASt 2006) sind die raumli-
chen Nutzeranspriiche des FuRgéngerverkehrs festgehalten. In den ,Empfehlungen fir Fu3gangerverkehrs-
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 fihren. Daruber hinaus missen mobilitatseingeschrankte Personen mit
Gehstock, Rollator oder Rollstuhl sowie Personen mit Kinderwagen o. &. ebenfalls ausreichend Platz haben.

Das Mindestmal® 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 Malf3 berticksichtigt aber auch den Flachenbedarf von mobilitatseingeschrankten Perso-
nen. In Abhangigkeit der vorhandenen Randnutzung und dem damit verbundenen erwarteten Ful3gangerver-
kehrsaufkommen sind zusatzlich zu dem Regelmalfd 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 priifen, 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 Straenrdaume ermdglicht wird. Im Sinne eines ,Designs fiir Alle* sollen StralBenrdume so
gestaltet werden, dass alle Menschen sich moglichst sicher und selbstbestimmt bewegen kénnen.

Eine barrierearme Gestaltung sollte daher bei allen zukinftigen Planungen im StraBenraum 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 Mobilitatseinschrankungen anzupassen. Insbesondere
an stark frequentierten FuRgangerverkehrsanlagen, Querungsstellen oder Anlagen des OPNV (z. B. Bushal-
testellen) ist es notwendig, vorhandene Barrieren abzubauen und den Strallenraum entsprechend nachzuris-
ten.

Zielsetzung

e===> Attraktivierung der FuBgangerverkehrsverbindungen
=—=> Gewahrleistung 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 FuRgéngerverkehrsanlagen (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 Fufl3gangeranteil mit erhdhten Ansprichen an Flache und Ausstattung (z. B. Traglasten, Rollstuhl,
eingeschrankte korperliche Fahigkeiten etc.), erforderlich sein.

Parkraum- und Mobilitatskonzept fir die Stadt Schwelm M[



70

Nutzung der Randbebauung

Breite

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

2,50 m

Mischnutzung mit Gberwiegend Geschaften oder Gastrono-
mie in den Erdgeschossen

3,50 m

Mischnutzung mit durchgéngigem Geschéftsbesatz oder
Gastronomie in den Erdgeschossen

4,50 m

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

2,50 m

sonstige Nutzungen, beispielsweise (liberwiegend) gewerbli-
che Nutzungen

2,50 m

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

Barrierefreiheit

Zentrale Aspekte einer barrierearmen Umgestaltung des StraRenraums sind u. a.:

e Bordsteinabsenkungen an Knotenpunkten fiir die sichere Uberquerung von Rollstiihlen und Rollatoren,
o Einbau taktiler Elemente als Leit- oder Warneinrichtungen fir sehbehinderte Menschen (Bodenindikato-

ren),
o taktile und akustische Signalgeber an Lichtsignalanlagen,

e kontrastreiche Gestaltung des Stral3enraums (insbesondere an Treppenanlagen und sonstigen Anlagen

des Ful3gangerverkehrs).

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

Fur mobilitatseingeschrankte Personen bedeuten insbesondere Treppenanlagen ein Hindernis, das bei-
spielsweise mit Kinderwagen nur mit grof3er Anstrengung (hinauf- oder hinabtragen) oder erheblichem Auf-

wand (Umweg) Uberwunden bzw. umgangen werden kann.

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

F2 \ Verkehrssichere und barrierefreie Querungsstellen fir den FuRgangerverkehr

Hintergrund

Zu FuR Gehende miissen zur Zielerreichung auch die StraRenseite 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 fir 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. Jede Anlagenart besitzt bestimmte Einsatzberei-
che.

Uberquerungsanlagen fiir den FuRgéngerverkehr sind dort vorzusehen, wo ein besonderer Querungsbedarf
besteht oder die Verkehrsstarke im Querschnitt Uber 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. Daruber
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 tagsiber und nachts), fahrdynamische Wirkungen zu erzielen (z. B. Auf-
[Plateaupflasterung) oder die Uberquerung in zwei Abschnitte zu teilen (Mittelinseln).

Sichere Querungsstellen missen zudem fur seheingeschrankte Personen auffindbar sein. Hierfiir sind taktile
Leitelemente zur Fuhrung anzubringen. An Lichtsignalanlagen sind zudem akustische Elemente oder aber
Vibrationsplatten zu beriicksichtigen (vgl. F1).

Durch die Ausgestaltung von Bordabsenkungen an den Ubergdngen 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)

MabRe in Zentimeter
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Neben allen Bodenindikatorflachen sind, falls erforderlich, Begleitstreifen anzuordnen

(siehe 4.3 und 4.6)

Legende

1 Auffindestreifen 4 Nullabsenkung
2 Richtungsfeld 5 BordB8cm
3  Sperrfeld 8  Fahrbahn

Bild 15 —Querungsstelle mit differenzierter Bordhéhe an FuRgangeriiberweg

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

Neben allen Bodenindikatorflichen sind, falls erf

(siehe 4.3 und 4.6)

Legende

1 Auffindestreifen
2 Richtungsfeld
3 Sperrfeld

4 Nullabsenkung

Bild 18 —Q
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Zielsetzung

e===> Attraktivierung der FuBgangerverkehrsverbindungen

=—> Gewdhrleistung einer verkehrssicheren Infrastruktur

===> Verbesserung des allgemeinen Komforts im Fu3gangerverkehr
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Gestaltungsmaoglichkeiten

Die Auswahl einer geeigneten Querungshilfe in Abhangigkeit von zulassiger Héchstgeschwindigkeit und Auf-
kommen im Ful3gangerverkehr erfolgt zunéchst Uber ein Auswahldiagramm gemaf 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 kénnen punktuell oder linienhaft
errichtet werden. Fir die Lage der Uberquerungsanlage ist die mdglichst direkte Verbindung der haufigsten
FuRgangeriiberquerungslinien zu wahlen.

Die Fahrtstreifen konnen im Bereich der Mittelinsel mit oder ohne Verschwenkung gefuihrt werden. Als seitli-
che Sicherheitsabstande sind jeweils 0,50 m zu den Fahrstreifen einzuhalten. Darlber hinaus ist die Warte-
flache ausreichend gro3 (mindestens 2,00 m x 4,00 m, bei erhéhtem Ful3gangeraufkommen gréf3er) zu ge-
stalten.

FuRgéangeriiberweg

Bei Ful3géangeriberwegen haben zu Fuld 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. Fu3géngeriiberwege 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 Uberqguerungshilfe:

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 fir den Fu3géangerverkehr.

Als besonders glinstige Kombination gilt die Verbindung von Fu3gangeriiberwegen und Mittelinseln. An die-
sen Querungsstellen kénnen sich die FuRganger getrennt auf die einzelnen Fahrtrichtungen des Kfz-
Verkehrs konzentrieren und besitzen dabei noch den Vorrang aufgrund des Ful3gangeriberweges. Zudem
erhoht sich bei dieser Kombination der Uberquerungsanlagen der Einsatzbereich hinsichtlich Verkehrsstéarken
bis zu 750 Kfz/h je Richtung.
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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 FuBgangerverkehrsstarke = 100 Fg/h wird eine F-LSA empfohlen. Bei StralRen mit einer zulassigen
Hdéchstgeschwindigkeit von 30 km/h ist eine F-LSA in der Regel entbehrlich.

Unterhalb der Belastungsbereiche, in denen eine LSA empfohlen wird, kann gemafl 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 zuséatzliche Querungshilfen einzurichten. Dies gilt
insbesondere bei entsprechenden Seitenraumnutzungen und sonstigen ersichtlichen Wegebeziehungen von
zu FuR Gehenden, die eine Querung der Stral3e erfordern.

Umsetzungsprogramm
Zeithorizont SofortmaRnahme kurzfristig mittel- bis langfristig Daueraufgabe
Umsetzungsprioritat mittel bis hoch
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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 FuBwegenetz 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 FuRgangerverkehrsinfrastruktur ist fiir 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 MalR an subjektiver Sicherheit kann durch eine angemessene Gestaltung und Beleuchtung von
FulRgangerverkehrsanlagen erreicht werden, sodass die Aspekte Sauberkeit und Einsehbarkeit gewahrleistet
werden kdnnen. Anlagen fur den Ful3ganger- und Radverkehr sollten mdglichst so gestaltet sein, dass sie
sowohl von auf3en als auch von der Fahrbahn aus gut einsehbar sind. Hierdurch wird eine gewisse soziale
Kontrolle ermdglicht.

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 die Teilaspekte Kontrolle
und Unterhaltung sowie die Reinigung kontinuierlich und der Winterdienst bedarfsorientiert durchzufihren.
Auch die Griunpflege von stadtischen Anlagen spielt fir die verkehrliche Sicherheit eine grofl3e Rolle. So ist
ein regelmaRiger Grunschnitt besonders zur Gewéhrleistung der Einsehbarkeit von Verkehrsflachen aus-
schlaggebend.

Zielsetzung

==—=> Gewabhrleistung der Nutzbarkeit

=== Gewdahrleistung 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.
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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 Gemeindeverbindungsstral3en durch die Stadt Schwelm
Reinigung der Straf3en, die Gberwiegend 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 StraRenreinigungsgesetz NRW (§ 4 Abs. 1 StrReinG NRW) erlaubt und in

der kommunalen StralRenreinigungssatzung verankert).

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

F4 \ Gemeinsamen Fuhrungen 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 Netzliicke fiir den Radverkehr besteht und geschlos-
sen werden soll. Der Radfahrende muss hier Ruicksicht auf den FuRgangerverkehr 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 durfen und wo besonders Ricksicht genommen werden muss.

Zielsetzung

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

==—=> Gewahrleistung einer verkehrssicheren Infrastruktur

Gestaltungsmoglichkeiten

Gemeinsame Fiihrung im Seitenraum

Eine gemeinsame Fihrung des Fufl3ganger- 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 Nutzungsintensitat
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. FuRgangerzone), die mit
moglichst geringen RestfuRwegen erreicht werden wollen. Es ist im Einzelfall zu prufen, ob die Gestaltung
des StraRenraums eine Freigabe fur den flieBenden Radverkehr zuléasst. Insbesondere die Zugangsbereiche
sind dann baulich und optisch so zu gestalten, dass allen Verkehrsteilnehmenden die notwendige Rucksicht-
nahme verdeutlicht wird.
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Umsetzungsprogramm
Zeithorizont Sofortmalnahme kurzfristig mittel- bis langfristig Daueraufgabe
Umsetzungsprioritét mittel bis hoch
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FulRgéngerverkehr

F5 \ FulBwegweisung 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, tGibersichtlichen Stra-
Renraumgestaltung hilft eine Wegweisung bei der Zielauffindung. Dies gilt nicht nur fur Einzelziele, sondern
auch fur das Auffinden von Mobilitdtsangeboten (z. B. Haltestellen, Fahrradabstellanlagen, Parkh&auser). Sie
sind madglichst sichtbar im StraRenraum anzuordnen oder entsprechend auszuschildern.

Kurzbeschreibung

Die Unterstilitzung ist eine wichtige MaRnahme zur Attraktivierung des Fu3gangerverkehrs, die durch tber-
sichtliche und versténdliche Gestaltung der Wegefiihrung 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 Zeitabstdnden 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 FuRverkehrsaufkommen zu rech-
nen ist.

Fir 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 fur den FuBverkehr zu
entwickeln und umzusetzen.

Mdégliche Zielorte sind:

Einkaufszentren (z. B. Schwelm-Center),

Bahnhofe/Haltestellen,

Parkierungsanlagen (z. B. Neumarkt, Wilhelmsplatz),

Sport- und Freizeiteinrichtungen (z. B. Hallenbad, Sportplatze/-hallen),
Sehenswirdigkeiten (z. B. Altstadt, Kirchen),

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. Au3erdem 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 ist vorzunehmen.
Die Wegweiser durfen dabei nicht in den lichten Raum des Gehweges reinragen und missen gut lesbar und
moglichst einheitlich gestaltet sein.

Folgende Faktoren sind dabei zu berlcksichtigen:

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
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Umsetzungsprogramm
Zeithorizont Sofortmafl3nahme kurzfristig mittel- bis langfristig Daueraufgabe
Umsetzungsprioritat mittel
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FulRgéangerverkehr

F6 \ Schliel3ung von Netzliicken im Ful3ganger- 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 dartiber hinaus Einbahnstra-
Renregelungen haufig eine Netzliicke dar, da explizit eine Freigabe fur den Radverkehr in Gegenrichtung
angeordnet werden muss, damit der Radfahrende die EinbahnstraRe 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 die entsprechende Kennzeichnung zu sichern. In Bezug auf die Wege-
fuhrung auBBerhalb des Wegenetzes fir den Kfz-Verkehr sind demnach Vorkehrungen zu treffen. So ist am
Anfang einer Sackgasse durch eine Beschilderung zu kennzeichnen, ob fur 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 Fuf3- 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 berticksichtigen.

Im Bereich von Treppenanlagen gilt es fur mobilitdtseingeschrankte 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 Fihrung des Ful3ganger- und Radverkehrs. Netzllicken im Bestandsnetz sind im
Hinblick auf einen Liickenschluss zu Uberprifen.

Offnung von EinbahnstraRen fiir den Radverkehr in Gegenrichtung

Gemal den Empfehlungen fiur Radverkehrsanlagen (ERA 2010) soll der Radverkehr grundsétzlich 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 erhdhtem 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 tberpriifen (i. d. R. im Misch-
verkehr oder mit Schutzstreifen auf der Fahrbahn, in Ausnahmefallen 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 tberprifen.

Zielsetzung

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

Um Netzlicken fir den FuRRganger- und Radverkehr zu schlie3en, sind Wegeverbindung tber das Kfz-
Stral3ennetz hinaus zu identifizieren und entsprechend fiir die Nutzung durch Zu Ful 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
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7.1.3  Handlungsempfehlungen

Die in Tabelle 9 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 9: 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) fir die In-

F3, F5

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

7.2 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.
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7.2.1  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 und nordlichem bzw. sitdlichen Stadtteilen, in Ost-
Westverbindung zwischen der Nordbahntrasse und dem Radweg
unter dem Karst sowie zwischen Innenstadt und Schwarzbacht-
rasse.

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, Gber die Weststral3e
und Jesinghauser Strafle bis zum Hauptfriedhof identifiziert. Ge-
wulnscht ist eine Anbindung an die StralRe In der Fleute, die sich
bereits auRerhalb des Schwelmer Stadtgebiets befindet. Insbe-
sondere im Bereich des Friedhofs ist die Wegefuhrung aufgrund
von Eigentumsverhéltnissen problematisch. Hier sind weitere Ab-
stimmungen mit den Eigentimern durchzufiihren und die Entwick-
lungen im Bereich In der Graslake weiter zu verfolgen.

Anbindung Radweq unter dem Karst und Nordbahntrasse

Fur die Ost-West-Verknipfung des Radwegs unter dem Karst und
der Nordbahntrasse sind noch unterschiedliche Trassenflhrungen
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 Stralle/Loher Strafle und Verkehrssicherheitsas-
pekten im Bereich Gustav-Heinemann-Stral3e spielen auch topo-
grafische Herausforderungen und fehlende bauliche Verbindungen
eine Rolle bei der Entscheidung fur 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 bezuglich der Einflussfaktoren abzuwégen. 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
zunéchst die Fuhrung zwischen dem Verknipfungspunkt an der
HalRllinghauser Strale und dem Knotenpunkt Prinzenstra-
Re/Méarkische StralRe zu thematisieren. Die Weiterfihrung in Rich-
tung Innenstadt wird im weiteren Konzeptverlauf betrachtet.

Die Streckenabschnitte auf der Hal3linghauser StralRe und im Wei-
teren auf der Prinzenstral3e sind im Hinblick auf die Einrichtung
einer Radverkehrsfuihrung zu prifen (vgl. Steckbriefe zum Radver-
kehr in Kapitel 7.2.5). Die dazu auszubauenden Verknipfungen zu
einer Ost-West-Achse in Richtung Nordbahntrasse sind abhangig
vom tatsachlich realisierbaren Trassenverlauf im Bereich Robert-
Frese-Stral3e oder Rheinische Stral3e.
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7.2.2  Einrichtung von Fahrradstral3en

Die Einrichtung von Fahrradstral3en ist besonders flr 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 Mdoglichkeit 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 konnen.

Eine exemplarische Fahrradstrallengestaltung ist im Detail im
SchlUsselprojekt MittelstralRe zwischen Markische Stral3e und
Neumarkt ausgearbeitet (vgl. Kapitel 9.2).

Alle Handlungsempfehlungen zu FahrradstralRen sind in Tabelle
10 dargestellt.

Tabelle 10: Handlungsempfehlungen Fahrradstral3en
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StralRe Abschnitt

Anmerkung

Markische Stralle

PrinzenstralRe bis Bahnhof

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

Markische Straf3e bis Kai-

Wegefuhrung zwischen der Innenstadt (Neumarkt) und

Mittelstrafe serstral3e dem Bahnhof bzw. dem nérdlichen Stadtgebiet
: . . Wegeflhrung zwischen der Innenstadt (Neumarkt) und
Mitielstralie Kaiserstralie bis Neumarkt dem Bahnhof bzw. dem ndérdlichen Stadtgebiet
; Parallelachse im Nebenstrallennetz zur Hauptstralle
WeststralRe HauptstraBe bis Potthof- zwischen der BundesstralRe (Untermauerstral3e bzw.

stral3e

ObermauerstralRe) und der Stadtgrenze nach Wuppertal

Parallelachse im Nebenstral3ennetz zur BarmerstralRe
Jesinghauser StraBe | Potthoffstral3e bis Friedhof |zwischen der Bundesstrafle (Untermauerstraf3e bzw.
Obermauerstraf3e) und der Stadtgrenze nach Wuppertal

7.2.3 Ruhender Radverkehr

Die sinnvollen Standorte fur Fahrradabstellanlagen im Bereich der
FulRgéngerzone sind in Abstimmung mit relevanten Akteuren (u. a.
Radwegekommission, Werbegemeinschaft Schwelm e. V., Stadt-
marketing Schwelm) identifiziert worden. Demnach sollen Fahr-
radabstellanlagen am Markischen Platz, an der Ecke Casinostra-
Re/HauptstralRe, an der Ecke Schulstral3e/Hauptstralle, an der
Ecke Untermauerstral3e/HauptstralRe/Neumarkt (Burgerplatz), an
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der Ecke Hauptstrale/Drosselstralle sowie auf dem zukinftigen
Rathausplatz, vor dem Schwelm-Center und im Bereich des Kul-
turhauses 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 Fahrradbtigel
(vgl. Bild 33) ausgewahlt, der zukinftig im Stadtgebiet zum Einsatz
kommen soll. Das Modell besitzt einen zuséatzlichen Zwischenbu-
gel, sodass auch kleine Fahrrader oder Lastenfahrrader problem-
los angeschlossen werden kénnen.

T O NS

Bild 33: Fahrradbuigel-Modell fir die Stadt Schwelm
(Quelle: Stadtverwaltung Schwelm)

7.2.4  Radserviceeinrichtungen

Zur Forderung des Radverkehrs gehdren neben der Verbesserung
der Infrastruktur auch erganzende MalRnahmen 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 Blrge-
rinnen und Blrgern sowie Touristen zur Verflgung stehen. Sie
sollten sichtbar installiert oder mit Hilfe von Wegweisern gut auf-
findbar sein.
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Zu den punktuellen frei zuganglichen Serviceangeboten gehotren
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. Fahrradhéandler) 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 fir die Einrichtung von Lademdg-
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 Moglichkeiten fur
Fahrradparken vorgehalten werden.
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7.2.5 Steckbriefe

Radverkehr

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

Hintergrund

Wahrend gelibte schnelle Radfahrende oftmals die direkten Verbindungen im HauptverkehrsstraRennetz
nutzen, fiihlen sich ungetibte langsame Radfahrende abseits des HauptverkehrsstraRennetzes 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.

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 fir den Alltagsradverkehr geeignet sind.

Der Abgleich der Radverkehrsnetzdefinition mit der tatsachlich 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 tiberlagern sich dabei
nur abschnittsweise mit den HauptverkehrsstraBen des Kfz-Verkehrs. Das Nebenroutennetz stellt eine Alter-
native zum Hauptnetz oder ergdnzende 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 zusammenhangendes und dichtes Netz, das keine Licken 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 Abgasbelastigung sowie die Fih-
rung durch ein mdglichst reizvolles stéadtebauliches und landschaftliches Umfeld.

Sicherheit: Auf den Radverkehrsverbindungen ist durchgangig ein hohes Mal3 an Verkehrssicherheit ge-
wabhrleistet. Auf verkehrsarmen Wegen spielt auch der Aspekt der sozialen Kontrolle eine wichtige Rolle
(Fuhrung entlang angebauter StralRen, Beleuchtung, etc.).

Komfort: Die FUhrungsform der Radfahrenden ermdglicht einen zugigen 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 fir MaRnahmen des Radverkehrs

=——> Festlegung von zielgruppenspezifischen Radverbindungen

Gestaltungsmaoglichkeiten

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 NebenstralBennetz), zur zulassigen Hochstgeschwindigkeit und der Kfz-
Verkehrsbelastung erfolgt eine Vorauswahl der mdglichen Fuhrungsformen (vgl. Steckbrief R2 und Steckbrief
R3). Die Umsetzbarkeit im Bestand erfordert zudem eine Uberpriifung der Flachenverfiigbarkeit bzw. Stra-
Renraumbreite.
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Umsetzungsprogramm
Zeithorizont Sofortmafl3nahme 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 berticksichtigen. 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 innerodrtlichen Hauptverkehrsstrafennetz wird die Fuhrung 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 (fur den Kfz-Verkehr unerwartete Herkunftsrichtung des Radverkehrs) zu vermeiden.

Radverkehrsfiihrung an Knotenpunkten

Grundsatzlich ist auf sichere Querungsstellen abhéngig 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
===> Gewabhrleistung einer verkehrssicheren Verkehrsinfrastruktur

=) Verbesserung des Komforts im Radverkehr

Gestaltungsmoglichkeiten

[Kfz/h] zweistreifige Straflen
2400 —
2200 —
2000 —
1800 —
1600 —
1400 — v
1200
1000 — I 1l

800 —
600 —
400 —
200 —

0 o @ @ g

Belastungsbereiche zur Vorauswahl der Radverkehrsfiihrung (Quelle: ERA, 2010)
Belastungsbereiche | und II: Fihrung im Mischverkehr grundsétzlich moéglich (Klasse Il mit zusétzlichen An-
geboten).

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

Belastungsbereiche I1V: Trennung von Rad- und Kfz-Verkehr aus Sicherheitsgriinden geboten.
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Schutzstreifen

Der Schutzstreifen stellt auf innerértlichen Hauptverkehrsstralen 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 Schréagparken) vorzusehen.
Schutzstreifen kdnnen auf vierstreifigen Straf3en angelegt werden, wenn die Richtungsfahrbahn mindestens
6,50 m breit ist.

In Bereichen von Kreuzungen und Einmindungen 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 Fihrung. Hierbei wird der Schutzstreifen
auf einer Fahrbahnseite markiert, wobei in regelmafigen Abstanden (80 m — 200 m) ein Seitenwechsel der
Schutzstreifenmarkierung erfolgen soll. Der Seitenwechsel wird bei vorhandenen Einmindungen 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 fiir die Beschilderung ,Gehweg, Radfahrer frei“. Dies erleichtert sowohl fiir
den Kfz-Verkehr als auch fur den Radverkehr die Orientierung und erhéht 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 Parkstéanden 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 Vorfahrtsstral3en 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.

Parkraum- und Mobilitatskonzept fir die Stadt Schwelm M[



91

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 Fuf3 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 fiir Radschnellver-
bindungen. Im Zweirichtungsverkehr sind fur Raddirekt- und Radschnellverbindungen jeweils 1,00 m zuséatz-
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 HauptverkehrsstraRennetz
nutzen, fiihlen sich ungetlibte langsame Radfahrende abseits des HauptverkehrsstraRennetzes wohler. Paral-
lel zu Hauptverkehrsstral3en verlaufende Erschliel3ungsstralen sind im Hinblick auf die Ausbaumdglichkeit
als Fahrradstraen zu prifen, um so ein attraktives Verbindungsnetz zwischen den Stadtteilen und der In-
nenstadt zu erhalten.

Kurzbeschreibung

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

Tempo 30-Zone

Konventionelle Tempo 30-Zonen dienen einer gebietsbezogenen (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 fir den Kfz-Verkehr als auch fur den Radverkehr.

Fahrradstralle

FahrradstralRen 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 dirfen nebeneinander fahren.

In Kreuzungsbereichen ist der FahrradstralBe, sofern mdéglich, mittels Beschilderung Vorrang zu gewéhren.
Die Bevorrechtigung gilt jedoch fir 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 gegeniber 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 fir nicht sinnvoll erachtet. Es gelten die gleichen Anordnungsregeln wie fir Tempo 30-
Zonen.

Zielsetzung

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

=——> Festlegung von Handlungsprioritaten fiir MaRnahmen des Radverkehrs
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Gestaltungsmaoglichkeiten

Unabhangig davon, ob es sich um eine Tempo 30-Zone, eine Fahrradzone oder eine Fahrradstrae handelt,
sollte die verkehrsrechtliche Anordnung im Hinblick auf den Wiedererkennungseffekt tiber die strallenraumli-
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 Fahrradstralen bedeutet dies eine baulich auffillige Gestaltung der Anfangs-
und Endknotenpunkte (z. B. vorgezogene Seitenrdume als bauliche Einengung unterstitzt durch eine farbli-
che Oberflachengestaltung wie Rotmarkierung mit Piktogramm). Bei einer Bevorrechtigung der Fahrradstraf3e
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 Fahrradstral3en 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
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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 abhéngig. 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 Foérderung des Radver-
kehrs. Es ist davon auszugehen, dass erganzend zu weiteren MalRnahmenbereichen durch eine Verbesse-
rung der Abstellmdglichkeiten fur Fahrrader an den Zielorten zusatzliche Potenziale fir 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 tiberwiegend 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 kénnen 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 fiur die dortige Gestaltung einer
Fahrradabstellanlage (Bike+Ride-Anlage) sind. Darlber 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 fur
offentlich zugéngliche Fahrradabstellanlagen (Anlehnhalter) als auch fiir geschlossene Abstellanlagen (Fahr-
radboxen) vorzusehen. Auch extra breite Abstellplatze fir Lastenrdder 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 berticksichtigen. 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 FuRgangerverkehr zugelassen ist. Bei Errichtung von Einzelstandorten in der Ful3gangerzone ist
durch sichtbare Beschilderung und Kontrollen sicherzustellen, dass der Radverkehr nicht regelwidrig bis zu
diesen Abstellmdéglichkeiten fahrt und daraus Konflikte mit dem Ful3géngerverkehr entstehen.

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

Unabhangig von der Wahl des Standortkonzepts von Fahrradbiigeln, sollte an relevanten Zugangsbereichen
(z. B. Neumarkt und Wilhelmsplatz) geschlossene Abstellanlagen vorgesehen werden. An solchen Standor-
ten kbnnen zudem Serviceangebote und Lademdglichkeiten als Zusatzangebot integriert werden.

Fahrradabstellanlagen an Schulen

Die Nachfrage nach Fahrradabstellplatzen an Schulen (v. a. weiterfuhrende 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. Darlber hinaus ist besonderer Wert auf eine verkehrssichere Gestaltung der Zu-
und Ausfahrten der Abstellanlagen sowie einer dezentralen Anordnung zu legen. Aufgrund der starken Kon-
zentration der Verkehrsstrome der zu Fu3 Gehenden und Radfahrenden zu Schulbeginn und Schulende ist
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auf eine angemessene Gestaltung der Fahrgassen zu achten. Eine dezentrale Anordnung kann die Ver-
kehrsstrome entflechten (Steigerung der Verkehrssicherheit) und eine bessere Erreichbarkeit der einzelnen
Abstellanlagen auf dem Schulgelande sicherstellen.

Zielsetzung

==—=> Gewabhrleistung 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 anschlieRen, so dass ein guter Diebstahl-
schutz gewabhrleistet ist. Sie sind robust, kostengunstig 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 Stadtméblierung festgelegt.

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

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

R5 \ Anbindung der Innenstadt an das tbergeordnete (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 StralRenabschnitte sein, die ggf. fir ein erhéhtes 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 versténdliche Wegweisung wichtig. Fur
den Alltagsradverkehr ist i.d.R. die Direktheit der Wegeverbindung die héchste Prioritéat. 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 Wegefuhrung.
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 Hauptverkehrsstrale 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 Gberall 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 Nebenstralennetz trifft. An diesen Ver-
knupfungspunkten ist die weitere Wegefuhrung baulich, markierungstechnisch und uber eine entsprechende
Wegweisung zu kennzeichnen.

Umsetzungsprogramm
Zeithorizont Sofortmafl3nahme kurzfristig mittel- bis langfristig Daueraufgabe
Umsetzungsprioritat gering-mittel
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7.2.6  Handlungsempfehlungen

Die in Tabelle 11 dargestellten Handlungsempfehlungen sind als
zusammenfassende Darstellung der betrachteten Handlungsfelder
zum Radverkehr zu verstehen. Sie stellen die Grundlage fir weite-
re Handlungsschritte in Schwelm dar und sind punktuell bereits als
konkrete MaRnahmenvorschlage zu verstehen.

97

Tabelle 11: 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 Alle
Uberpriifung und Freigabe von EinbahnstraBen in Gegenrichtung fiir den Radverkehr R1
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 Uberprufung und ggf. Anpassung der Verknlpfungspunkte zwi- R5
schen Freizeit- und Alltagsradverkehrsnetz
Uberprifung und bedarfsgerechte Erganzung des Wegweisungssystem im Radverkehrs- R5
netz NRW
Beteiligung an der regionalen Planung der Ost-West-Achse zwischen Radweg unter dem
Karst und Nordbahntrasse mit der Radwegekommission unter Durchfiihrung von Offent- R5
lichkeitsbeteiligungen
Beauftragung eines Planungsbiros zur Erstellung einer Machbarkeitsstudie (Variantenana-
lyse und Detailplanung) fur die Ost-West-Achse zwischen Radweg unter dem Karst und R5
Nordbahntrasse

7.3 Offentlicher Verkehr

Die Forderung des offentlichen Nahverkehrs (OV) ist in Zusam-
menhang mit der Vernetzung der verschiedenen Verkehrsarten zu
betrachten. Eine gezielte Férderung des Ful3ganger- und Radver-
kehrs an Haltestellen des OV kann nachhaltig das Potential des
OV steigern. Zunachst sind daher wichtige Haltestellen des OV in
den Stadt-/Ortsteilen und insbesondere im zentralen Stadtgebiet,
barrierefrei auszubauen und ggfs. mit Querungshilfen auszustat-
ten, damit eine gute Erreichbarkeit der Haltestellen gewahrleistet
ist. Zusatzlich ist zu priufen, an welchen Haltestellen groRere Po-
tenziale fur die Nutzung des Fahrrads fir den Weg von und zur
Haltestelle bestehen. An diesen Haltestellen sind qualitativ hoch-
wertige Fahrradabstellanlagen vorzusehen.

7.3.1 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-
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ten werden nur nach Bedarf durchgefiihrt und die genutzten Fahr-
zeuge sind haufig Kleinbusse oder Pkw.

Die On-Demand-Angebote sollen das vorhandene OPNV-Angebot
in nachfrageschwachen Zeiten oder in der Flache erganzen und
stellen daher besonders fur die FeinerschlieBung oder die letzte
Meile 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 ostlichen
Rand und die Haltestelle Schwelm Markt am westlichen Rand der
Innenstadt. Besonders das Schwelm-Center, der neue Rathaus-
standort sowie das neue Kulturhaus sind nur bedingt mit dem Lini-
enbusverkehr erreichbar.

7.3.2  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-
Res Potenzial fur die Umsetzung von Pilotprojekten zu alternativen
Mobilitatsformen.

Insbesondere die raumliche Verknupfung von OPNV, Radverkehr,
Ladeinfrastruktur und weiteren Mobilititsangeboten an einem
Standort, wie dem Schwelmer Bahnhof, besitzt grol3es Potenzial
fur die zuklnftige nachhaltige Mobilitatsentwicklung fir die Stadt.

Das Angebot von Carsharing-Fahrzeugen kann zunachst in Form
eines Pilotstandorts umgesetzt werden. Dabei sind eine attraktive
Lage, leicht verstandliche und anwendbare Buchungsmdglichkei-
ten sowie eine gute Offentlichkeitsarbeit ausschlaggebend. Per-
spektivisch kdnnen 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 grundsatzlich 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 Betreibers (z. B. metropolradruhr) eingebunden
werden.
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7.3.3 Steckbriefe

Offentlicher Verkehr

O1 \ Uberprufung der Linienfiinrungen, 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 MalRhahmen (Vorfahrtsberechtigung entlang
der Linienwege) und durch ordnende Mal3nhahmen (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 MaBnahmen 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 (ermdglicht eine signaltechnische Priorisierung des Linienbusverkehrs am Knoten-
punkt) oder zur Umwandlung von Busbuchten zu Buskaps (erspart das Einordnen in den flieBenden 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 o6ffentlichen Personenverkehr dar. Um dessen Nutzungsmoglichkeit
grundsatzlich gewahrleisten zu kénnen, muss die Infrastruktur der Haltestelle barrierefrei sein, gepflegt und
Instand gehalten werden. Fur die ungehinderte Nutzbarkeit der Haltestellen sind die Haltestellen sowie die
An- und Abfahrtsbereiche freizuhalten. Im Hinblick auf die Attraktivitat spielt auch die Modernitéat der Ausstat-
tungselemente 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 beziiglich der Zuwegung erfolgt Gber die Um-
setzung der Handlungsanséatze des Fu3gangerverkehrs.

OPNV-Anbindungen der Schulen

Kinder und Jugendliche sind in Bezug auf eine eigenstandige Mobilitdt auf den Umweltverbund (Ful3génger-
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 fiir alle
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Gestaltungsmaoglichkeiten

Jegliche Anpassungsvorschlage der Stadt Schwelm sowie der Birgerschaft sollten nach Prufung durch die
Stadtverwaltung an den Aufgabentrdger weitergegeben und im Rahmen der Fortschreibung des Nahver-
kehrsplans eingebracht werden. Dartber hinaus sollte die Stadt Schwelm prifen, ob es MalRhahmen 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 beziiglich der Zuwegung erfolgt Gber die Um-
setzung der Handlungsanséatze des Fu3gangerverkehrs.

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 Méglichkeiten gemein-
sam zu eruieren.

Umsetzungsprogramm
Zeithorizont SofortmaRnahme kurzfristig mittel- bis langfristig Daueraufgabe
Umsetzungsprioritat mittel
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Offentlicher Verkehr

02 Uberprifung der Einfihrung 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. Losgel6st von fes-
ten Fahrplénen, festen Routenvorgaben oder einer moglichst hohen zeitgleichen Nachfrage, kénnen Be-
darfsverkehre, Shuttle-Angebote oder Sharing-Angebote den Mobilitdtswinschen der Schwelmer Birgerin-
nen und Birger sowie Besucherinnen und Besuchern hachkommen.

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 regelméRige Taktung
Als Schleifenerschlieung (,Loop“) umsetzbar

Besonders geeignet auf klar definierten Quell-/Zielrelationen

Sharing-Angebote

Neben den On-Demand-Angeboten als Ergénzung 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 Mobilitadtsangebote
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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: Biindelung von unabhangigen Fahrtwiinschen zu einer Tour, die gewinnorientiert sein kon-
nen aber nicht mussen.

Mitfahrten: Privat angebotene, aber 6ffentlich verfligbare Mobilitatsdienstleistung mit der Méglichkeit 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 mdglichen (privaten)
Betreiber ist zu prufen, 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 o6ffentlichen Verkehrsangebot ist fir die Stadt Schwelm die Realisierung
von verschiedenen Sharing-Angeboten zu prifen. Ein Carsharing-System kdnnte 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 fir Mobilitatsstationen identifiziert worden. Fir die Hal-
testelle Bahnhof sind demnach Elemente mit unterschiedlich hoher Notwendigkeit nachzuriisten. An der Hal-
testelle Markt wurden hingegen individuelle Anforderungen benannt, die teilweise bereits vorhanden sind,
groftenteils jedoch nachgertstet werden mussten. Fir beide Haltestellen wurden Ausstattungselemente wie
Car- und Bikesharing, E-Ladeinfrastruktur sowie Radserviceeinrichtungen benannt.

Umsetzungsprogramm
Zeithorizont SofortmaRnahme kurzfristig mittel- bis langfristig Daueraufgabe
Umsetzungsprioritéat mittel
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7.3.4  Handlungsempfehlungen

Die in Tabelle 12 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 12: Handlungsempfehlungen OPNV

Handlungsempfehlung Verwgs Steck-
rief

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 (SchleifenerschlieRung 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: Mobilitatssta- A2

tion)

Evaluation bei der Einfiihrung von Sharing-Angeboten und bedarfsgerechte Erweiterung 2

der Angebotsstruktur

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

tatsstationen geman der identifizierten Ausstattungselemente im verbundweiten Konzept 02

zur Errichtung von Mobilitatsstationen (VRR)

Starkung von alternativen Mobilitdtsangeboten/Nahmobilitdtsangeboten in Bewohnerpark- 2 P1

zonen (Alternative zum privaten Pkw-Besitz) '

Parkraum- und Mobilitatskonzept fir die Stadt Schwelm
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7.4 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. Auswirkungen konnen sich dabei auf die Flachen fir den
ruhenden Kfz-Verkehr oder auf die Anzahl an Fahrstreifen im flie-
Renden Kfz-Verkehr ergeben.

7.4.1  Geschwindigkeitskonzept

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

Aus Bild 34 kann der Vorschlag fur das Geschwindigkeitskonzept
in der Innenstadt enthommen werden. Streckenabschnitte, die
nicht dargestellt sind, sind nicht Teil des Untersuchungsgebiets.

Parkraum- und Mobilitatskonzept fir die Stadt Schwelm
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Bild 34: Vorschlag fur das Geschwindigkeitskonzept in der Innenstadt

Parkraum- und Mobilitatskonzept fur die Stadt Schwelm

PMK Schwelm
Vorschlag Geschwindigkeitskonzept
Innenstadt

~ FuBgdngerzone

=== \/erkehrsberuhigter Bereich
~= Tempo 20-Zone

~~ FahrradstraBe

=== Tempo 30-Zone

=== 50 km/h (innerorts)

org; Stand: August 2023

BSV BURO FUR STADT- UND VERKEHRSPLANUNG
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7.4.2 Steckbriefe

Kfz-Verkehr (flieRend)

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

Hintergrund

Das anhaltende Wachstum des Kfz-Verkehrsaufkommens fiihrt zur Verscharfung der Verkehrsprobleme in
den Stadtzentren. Die verkehrliche Fiihrung des Kfz-Verkehrs ist hierbei wesentlich fir 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, welches alle Gefahren, die vom flieBenden Kfz-Verkehr ausgehen, im
Blick hat. Insbesondere sollte auf innerdrtlichen Abschnitten mit Hilfe verschiedener MaRnahmen und Kon-
trollen versucht werden, kontinuierlich die Geschwindigkeit des Kfz-Verkehrs abzusenken.

Kurzbeschreibung

= Uberprufung des Geschwindigkeitsniveau im Kfz-Verkehr (zulassige und tatsachliche Geschwindigkeit)
= Uberpriifung der Verkehrsfiihrung/ErschlieBung (z. B. EinbahnstraRen, Durchfahrtsverbote, Fahrradstra-
Ben, Anlieger frei)

Uberprifung von Knotenpunkten in Bezug auf verkehrliche Probleme

Kontrolle von Verkehrsverhalten (u. a. Geschwindigkeitsverstol3e, zuldssige Abbiegebeziehungen)
Durchfiihrung von Verkehrsbeobachtungen zur Verifizierung von Problemen

Erstellung von Leistungsnachweisen fir Knotenpunkte zur Identifizierung von Handlungsbedarfen

MaRnahmen zur Geschwindigkeitsreduzierung umfassen die Anordnung von reduzierten Geschwindigkeiten
(z. B. Tempo 20 oder Tempo 30-Zonen), bauliche Malinahmen im Stra3enraum sowie KontrollmaRnahmen.

Zielsetzung

===> Gewabhrleistung einer verkehrssicheren Verkehrsinfrastruktur

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

Gestaltungsmaoglichkeiten

Verkehrsberuhigung

FuRgangerzonen und verkehrsberuhigte (Geschéfts-)Bereiche sind besondere Aufenthaltsbereiche fir zu
Fu? Gehende ohne bzw. mit geringem allgemeinen Kfz-Verkehr. Sie eignen sich vor allem bei einer sehr
hohen Anzahl von zu Ful3 Gehenden von und zu ausgepragten Einzelquellen und -zielen, wie beispielsweise
einem StraflRenabschnitt mit beidseitigem Geschaftsbesatz. Die Anordnung einer Ful3géngerzone erfordert
stets eine Abwagung zwischen Aufenthaltsqualitat fir den Ful3gangerverkehr und Erreichbarkeit fur den Kfz-
Verkehr.

Soll der Kfz-Verkehr nicht géanzlich ausgeschlossen werden, aber dennoch eine Verbesserung der Aufent-
haltsqualitét fir den Ful3gangerverkehr erzielt werden, kann eine Verkehrsberuhigung durch die Anordnung
eines Verkehrsberuhigten (Geschéfts-)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 FuRgéngerverkehr erforderlich, damit der gemeinschaftliche Nutzungsbedarf
erkennbar ist.

Weitere MalRnahmen zur Anpassung des Kfz-StraRennetzes

= Einrichtung und Anpassung des EinbahnstralRensystems

= Anpassung der zulassigen Hochstgeschwindigkeiten (vgl. Geschwindigkeitskonzept)

= Einrichtung von verkehrsberuhigten Bereichen

= Anordnung von Durchfahrtsverboten fir den allgemeinen Kfz-Verkehr

Umsetzungsprogramm

Zeithorizont SofortmaRnahme kurzfristig mittel- bis langfristig Daueraufgabe
Umsetzungsprioritét hoch
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Kfz-Verkehr

K2 \ Reduzierung des Kfz-Verkehrsaufkommens im zentralen Stadtgebiet

Hintergrund

Neben der Gewahrleistung der Erreichbarkeit aller Quell- und Zielorte fur den allgemeinen Kfz-Verkehr, sind
insbesondere in der Innenstadt die Belange weiterer Verkehrsteilnehmenden zu bertcksichtigen. 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 unterschieden werden. Zum einen
sollen Ma3nahmen auf das heutige bzw. kurzfristige Mobilitatsverhalten 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 méglicherweise 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 Mobilitdtsformen, 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 MalRnahmen (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 Berlicksichtigung der Belange des Umweltverbunds beim Stra3enausbau
Entschleunigung des Kfz-Verkehrs

Reduzierung des Parkraums/Einrichtung von Parkverboten

Erhéhung der Geschwindigkeitskontrollen

Anpassung von Parkgebuhren (u. a. Anwohnerparken)

MaRnahmen zu Angeboten und zur Veranderung des Mobilitdtsverhaltens:

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

Schaffung von alternativen Mobilitdtsangeboten

Schaffung von attraktiven 6ffentlichen Raumen (Aufenthaltsqualitét)

Umsetzungsprogramm

Zeithorizont SofortmaRnahme kurzfristig mittel- bis langfristig Daueraufgabe

Umsetzungsprioritat mittel-hoch

7.4.3  Handlungsempfehlungen

Die in Tabelle 13 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 FuRRganger- und Radver-
kehrs umgesetzt werden sollen.
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Tabelle 13: Handlungsempfehlungen Kfz-Verkehr

Handlungsempfehlung S\t/g\livberlisef
Uberprifung und Erneuerung der Markierung von Fahrstreifen und Verkehrsfiihrungen, K1 K2
insbesondere in Knotenpunktbereichen (z. B. Untermauerstral3e) '
Uberpriifung von konflikttrachtigen Knotenpunkten durch Verkehrsbeobachtungen oder K2
Leistungsnachweise

Anpassung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeiten (vgl. Geschwindigkeitskonzept) K1

7.5 Weitere Handlungsempfehlungen

7.5.1 Aufenthaltsqualitat

Die Aufenthaltsqualitat offentlicher Rdume 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 o6ffentlichen Raum. Diese dienen der Bevoélke-
rung als Treffpunkte zum Verweilen und sozialen Miteinander.
Hierzu gehort auch die Mdglichkeit zur Veranstaltung von Festen
(z. B. Heimatfest). Zudem gehéren 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 Aufenthaltsqualitéat 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 Fuf3gédngerachsen) darf jedoch durch die Aufstel-
lung nicht beeintrachtigt werden.

7.5.2  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, Mobilitatszentrale, 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 Mobilitdtsmanagement.

e Schulisches Mobilitatsmanagement (z. B. Schulwegplane,
Fahrradtraining, Mobilitdtsschulung, Schulwegdetektive, Lauf-
bus).

e Zielgruppenspezifisches Mobilitdtsmanagement (u. a. Senio-
rinnen und Senioren, Kinder, mobilitatseingeschrankte Perso-
nen).

o Verkehrsmittelspezifisches Mobilititsmanagement (z. B. Bus-
training, E-Bike-/Pedelectraining, Testfahrten mit Sharing-
Fahrzeugen).

¢ Kommunikationskampagnen zur Forderung objektiver und sub-
jektiver Sicherheit im StraBenverkehr.
7.5.3 E-Ladeinfrastruktur

Bei E-Ladeinfrastruktur ist zunachst zwischen Lademdoglichkeiten
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.

E-Bike-Ladeinfrastruktur

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

Fir eine gute Sichtbarkeit und die Zuganglichkeit eines o6ffentli-
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 Gepackaufbewahrung) kombinie-
ren.
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8 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), fur 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 Offentlich
zugangliche Parkflachen zu mehreren Zeitabschnitten erfasst und
ausgewertet. Als Gebietsentwicklungen wurden zudem die Neu-
bauten des Rathauses und des Kulturhauses bericksichtigt. 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. Insgesamt ist jedoch zu sagen, dass im betrachteten
Untersuchungsgebiet immer freie Parkstéande oder Stellplatze vor-
handen sind.

Demnach gilt Parkraumbewirtschaftung als regulierende Mal3nah-
me flr ein nachhaltiges und positives Zukunftsbild einer Stadt oder
eines Quartiers. Wechselwirkungen zwischen den verschiedenen
Verkehrsmitteln sowie Abwagungen bei der Neuaufteilung von
StralBenrdumen sind den Bewohnenden der Quartiere umfassend
zu kommunizieren.

Die Akzeptanz fir Bewohnerparkgebiihren 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 StraBenraum mdoglichst vertraglich far alle Ver-
kehrsarten zu gestalten und die Behinderung anderer Verkehrs-
teilnehmenden durch den parkenden Kfz-Verkehr zu verhindern.
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8.1 Steckbriefe

Kfz-Verkehr Parken

P1 \ Parkraumbewirtschaftung in der Innenstadt

Hintergrund

Kfz missen 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 N&he des Zielorts parken. Sie missen sich
im 6ffentlichen StralRenraum einen verfligbaren und geeigneten Parkstand suchen (Parksuchverkehr).

Kommunen besitzen lber 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 6ffentlichen 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 Malinahmen zur
Forderung vom FuRganger- und Radverkehr beschranken. Perspektivisch sollte nach Anderung des Bewirt-
schaftungskonzepts und unter Bertcksichtigung weiterer Entwicklungen der Innenstadt (u. a. Bahnhof, Hal-
lenbad) eine weitere Reduzierung der Parkmdglichkeiten fir den Kfz-Verkehr zur Steigerung der Aufenthalts-
gualitét 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 insbhesondere in Bereichen, in denen verschiedene Nutzer-
gruppen um den vorhandenen Parkraum konkurrieren, Interessenskonflikte reduziert werden. Zum anderen
stellt die Parkraumbewirtschaftung eine MaRnahme 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 VwV-StVO geregelt und kann angeordnet werden, wenn in einem
stadtischen Quartier ein erheblicher Parkraummangel, aufgrund fehlender privater Stellflachen und eines
erheblichen allgemeinen Parkdrucks, besteht.

Mdogliche Anordnungsprinzipien fur Bewohnerparken sind das Trennprinzip, das Mischprinzip und das Wech-
selprinzip. Beim Trennprinzip werden Parkstéande im 6ffentlichen Raum — stral3enzug- oder parkplatzweise —
exklusiv fir Bewohnerinnen und Bewohner reserviert. Andere Nutzergruppen muissen auf die tUbrigen o6ffentli-
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 grundsétzlich 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
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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 lasst sich zudem der mit Parkgebiihren 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 tber die Einfihrung von Anderungen sollte eine dauerhaft
verflgbare Information zu den bestehenden Regelungen und Zonenabgrenzungen vorhanden sein. Zu sol-
chen Informationen zéhlen, neben Online-Prasenz, Aushangen und Flyern auch lokale, im Stral3ennetz ver-
fugbare Informationen. Bereits heute besitzt die Stadt Schwelm ein Beschilderungssystem, das externe Be-
sucherinnen und Besucher in das Stadtzentrum leitet und in der Kernstadt Hinweise auf vorhandene Parkie-
rungsanlagen gibt. Dieses Wegweisungssystem ist in Bezug auf Anderungen im Parkraumangebot und unter
Berucksichtigung von Nutzungskonzepten regelménRig 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 Beschéftigten der Innenstadt. Die
Konzeptideen basieren auf der Entzerrung der Nutzergruppen. Beschéftigte der Innenstadt, die Uber einen
langeren Zeitraum anwesend sind, sollen zukinftig auf den entfernteren Parkierungsanlagen (z. B. Parkplatz
Hallenbad) untergebracht werden, damit Stellplatze in unmittelbarer Nahe zur Ful3gangerzone durch Kundin-
nen und Kunden nutzbar sind. Uber die Ausstellung von Ausnahmegenehmigungen zum Parken in niherge-
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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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 o6ffentlichen StraBenraum einen verfligbaren und geeigneten Parkstand suchen
(Parksuchverkehr).

Kurzbeschreibung

Eine Optimierung der Beschilderung zur Parkraumausweisung und Kennzeichnung der Bewirtschaftungsform
setzt sich aus Maflinahmen zur Wegweisung und Handlungsempfehlung zur Verbesserung von Verstandlich-
keit und Erkennbarkeit der geltenden Regelung zusammen.

Die vorhandene Beschilderung der Regelungen fir 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 StraRenreinigung kdnnen weiterhin abschnittsweise Haltverbotsschilder aufgestellt
werden.

Wegweisung

Mit Hilfe eines stadtischen Parkleitsystems wird der Parksuchverkehr mdglichst stadtvertraglich zu den gro-
Ren Parkierungsanlagen (Parkhauser und Parkplatze) gefiihrt. In Ergdnzung dazu soll eine angepasste Park-
raumbewirtschaftung (siehe Steckbrief P1) eine Nutzung der grof3en, am Rande der Innenstadt liegenden
Parkierungsanlagen vor allem von Langzeit- und Dauerparkern bewirken, sodass die kleineren Parkflachen
im offentlichen StralRenraum flr Besucherinnen und Besucher sowie Kurzzeitparker zur Verfigung stehen.

Umsetzungsprogramm
Zeithorizont SofortmaRnahme kurzfristig mittel- bis langfristig Daueraufgabe
Umsetzungsprioritat hoch
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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

===> Fdrderung 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 Kontrollméglichkeiten, 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
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8.2 Allgemeine MalRhahmen

Neben der Optimierung des Zonen- und Bewirtschaftungskonzepts
und Betrachtung von konkreten Handlungsmoglichkeiten in Bezug
auf die zentralen Parkierungsanlagen in der Innenstadt werden fur
die Stadt Schwelm weitere MalRnahmen 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
zunéachst die Schwelmer Innenstadt, sind jedoch grundsatzlich auf
weitere Anwendungsfalle im Stadtgebiet tbertragbar.

e Begrinung der Stralenraume durch z. B. Baumscheiben,

o Aufhebung halbseitiges Gehwegparken zugunsten der Geh-
wegbreiten,

e Steigerung der Aufenthaltsqualitat,

e Neuordnung des ruhenden Kfz-Verkehrs bei Sanierung.

8.3 Zonen- und Bewirtschaftungskonzept

Die Zonenabgrenzung des Bewohnerparkens sollte im Sinne einer
Transparenz gegenuber den Birgerinnen 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).
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PMK Schwelm
Vorschlag Bewirtschaftungskonzept
[] Parkscheibe (2h)
[7] Parkschein (2h gratis)
Parkscheibe (perspektivisch)

Kartengrundlage: openstreetmap.org; Stand: August 2023

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

Bild 35: Vorschlag fir die Parkraumbewirtschaftung in der Innenstadt

8.3.1 Parkscheibenregelung

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

Insbesondere auf den Parkierungsanlagen Neumarkt und Wil-
helmsplatz kommt es gemald den Parkraumerhebungen und den
Informationen der Stadtverwaltung regelmafig zu Uberschreitun-
gen der zuldssigen Hochstparkdauern. Dabei wird haufig die Park-
scheibe ,weitergedreht®. Ein solches regelwidriges Verhalten ist
durch das Ordnungsamt der Stadt Schwelm nur schwer erkennbar
und l&sst sich im Zweifel nicht beweisen. Durch die verlangerten
Parkzeiten gibt es einen geringeren Wechsel in den Parkvorgan-
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gen. Dieses regelwidrige Langzeitparken in der zentralen Innen-
stadt fuhrt dazu, dass Kundinnen und Kunden des Einzelhandels
und der Dienstleistungseinrichtungen in und um die FuRgangerzo-
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 Grol3teil 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 durchgéngig rund 30 % der Parkstande (im
Bereich zwischen Bismarckstrale und Neumarkt und Kaiserstra-
Re) durch Bewohnerfahrzeuge ermitteln. Die Ubrigen Parkstédnde
sind im Tagesverlauf Uberwiegend durch kurz- und mittellang ab-
gestellte Fahrzeuge belegt.

Es wird empfohlen die Parkscheibenregelung fir die StralRenrau-
me noérdlich der Bismarckstral3e, Neumarkt und Moltkestral3e bei-
zubehalten und punktuell sogar zu erweitern. Im Vergleich zur Be-
standssituation sollten die Parkstdnde an der Bahnhofstral3e, der
nordliche Bereich der SchulstralRe, die Kaiserstrale zwischen
BahnhofstraRe und WilhelmstraRe sowie die WilhelmstraRe zwi-
schen MoltkestraRe und Kaiserstral3e in das bewirtschaftete Ge-
biet eingebunden werden.

Der Vorschlag fur die Zonenabgrenzung kann Bild 35 enthommen
werden.

8.3.2  Parkscheinregelung

Im zentralen Innenstadtbereich wird zukinftig eine Bewirtschaf-
tung mit Parkschein empfohlen. In Abstimmung mit relevanten
Akteuren der Schwelmer Innenstadt und im Hinblick auf die Attrak-
tivitdit 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 StralBenabschnitte nérd-
lich der Fuligadngerzone bis einschlie8lich Bismarckstral3e, Neu-
markt und Moltkestral3e sowie zwischen Bahnhofstral3e und Wil-
helmstralRe, beide miteingeschlossen, einzubinden. Ebenso einzu-
binden sind die Parkmoglichkeiten auf dem Mérkischen Platz so-
wie dem Neumarkt und dem Wilhelmsplatz. Ausgenommen von
dem Gebiet mit Parkscheinregelung sind die privaten Parkierungs-
anlagen der Sparkasse und des Schwelm-Centers. Die Abgren-
zung kann Bild 35 entnommen werden.

Die Handlungsempfehlungen fir die stadtischen Parkplatze Neu-
markt und Wilhelmsplatz werden in Kapitel 8.5 néher ausgefuhrt.

Tarifkonzept

Das Tarifkonzept der Parkscheinregelung setzt sich aus zwei Bau-
steinen zusammen. Neben einer Ubergeordneten Tarifstruktur sind
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Kurzeitparkplatze einzurichten. Mogliche Standorte sind im Be-
reich des neuen Rathauses, am Kulturhaus und auf der Unter-
mauerstrale am Markischen Platz. Hier ist eine Hochstparkdauer
von 30 Minuten (kostenfrei) vorgesehen, die tber 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 Verknip-
fung mit einer Kennzeichenerfassung oder tber Schrankenanla-
gen — die jedoch vorrangig fir 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 fuinf 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.

8.4 Sonderparkberechtigungen

Innerhalb bewirtschafteter Bereiche kdénnen Sonderparkberechti-
gungen fir 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.

8.4.1 Bewohnerparken

Um den Belangen der Anwohnenden in Bezug auf ihre im 6ffentli-
chen StralRenraum abgestellten Fahrzeuge gerecht zu werden, ist
zunachst die Zonenabgrenzung anzupassen. Besonders in der
Bewohnerparkzone C (SchulstraRe, Gartenstrale und Mittelstra-
Re) sowie auf der KaiserstraBe und dem Abschnitt der Schulstra-
Re, zwischen Herzogstralle 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.
In der Parkzone B befinden sich Uberwiegend Parkstande aus-
schlief3lich fur die Bewohnenden. Es wird empfohlen diese Exklu-

5 Dieser Vorschlag wurde auch im Zuge der Abstimmung mit der Werbegemein-
schaft Schwelm e. V. eingebracht.
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sivitat der Flachen fir den ruhenden Kfz-Verkehr der Anwohnen-
den beizubehalten.

In den Ubrigen beiden Bewohnerparkzonen sind alle mit Park-
scheibe bewirtschafteten Parkstande und Stellpléatze fir 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 sowonhl
durch externe Fahrzeuge als auch Bewohnerfahrzeuge festgestellt
werden.

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

In Verbindung mit der Anpassung der Bewohnerfreigaben wird
empfohlen, einige Straenabschnitte und Parkmaoglichkeiten 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 fir Besucherver-
kehre und es sind weitestgehend konfliktfreie Parkvorgange maog-
lich. In den StraRenraumen am Neumarkt (westlich und 6stlich des
Parkplatzes) hingegen besteht ein hoéheres Konfliktpotenzial bei
Parkvorgangen am Fahrbahnrand. Hier wird die Ausweisung von
exklusiven Parksténden fiir Bewohnerfahrzeuge empfohlen.

Der Vorschlag fir die zukiinftige Abgrenzung der Bewohnerpark-
zonen der Innenstadt kann Bild 36 entnommen werden. Demnach
wird empfohlen den Bereich der SchulstraRe, zwischen Herzog-
strafle und KaiserstraRe, sowie die Kaiserstrale zwischen Bahn-
hofstraf3e und WilhelmstralZe (gemaf Kapitel 8.3.1 mit Parkschei-
benregelung) in die Bewohnerparkzone einzubinden. Zudem wird
mindestens eine Zusammenfihrung der bisherigen Zone A und C
(zentrale und nérdliche Innenstadt, vgl. Anhang 7) empfohlen, so-
dass zukinftig eine Bewohnerparkzone zwischen Fuf3gangerzone
bis einschliel3lich KaiserstralRe und eine im Bereich sudlich der
FuRgangerzone besteht. Es ist zu prifen, ob die Ausweisung einer
einzigen groRen Bewohnerparkzone sinnvoll ist.

Die Ziele der Regelungen fur das Bewohnerparken sind die Ver-
besserung der Verstandlichkeit und Schaffung einer Transparenz
fur alle Nutzenden.
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PMK Schwelm

Vorschlag Bewohnerparkzonen

[ | Bewohnerparkzone Bestand

[T Bewohnerparkzone Bestand (Zone B)

| Bewohnerparkzone (neu)

Kartengrundlage: openstreetmap.org; Stand: August 2023

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

B

Bild 36: Vorschlag fur die Abgrenzung der Bewohnerparkzonen (hellblau und griin als Zone 1 und dunkelblau als

Zone B)

Eine Erweiterung der Bewohnerparkzonen bis zum Bahnhof bzw.
bis zur Markgrafenstral3e ist abhangig von weiteren Planungen zur
Parkraumbewirtschaftung in der Innenstadt.

8.4.2  Ausnahmegenehmigungen

Fur die Schwelmer Innenstadt ist auch zukunftig zu gewahrleisten,
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 Tétigkeiten innerhalb von Parkzonen parken.
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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 Aushahmege-
nehmigungen z. B. fur das Parken auf dem Neumarkt oder dem
Wilhelmsplatz bereitgestellt werden kann. Dadurch kdnnten Wech-
selwirkungen zwischen Anwohnenden und Beschaftigen optimal
genutzt werden, da die Stellplatze haufig nur nachts von Anwoh-
nenden benotigt werden, da das Fahrzeug tagsuber fur den Ar-
beitsweg genutzt wird. Diese Kapazitaten kbnnten dann bspw. als
Kontingent fur Beschaftigte bereitgestellt werden. Hier bedarf es
weiterer Untersuchungen der Nutzungszeiten und Nutzergruppen
im ruhenden Kfz-Verkehr.

8.5 Parkierungsanlagen

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

8.5.1  Wilhelmsplatz

Durch den Neubau des Kulturhauses an der Rémerstral3e und der
Einrichtung von zugehdrigen Parkflachen im Bereich des Wil-
helmsplatzes, stehen auf dem Wilhelmsplatz zuklnftig weniger
Parkmadglichkeiten fur den allgemeinen Kunden- und Besucherver-
kehr zur Verfuigung.

Hinweis:

Die Parkraumnachfrageerhebung im Jahr 2023 fand zu einem
Zeitpunkt statt, an dem die Flachen fur das Kulturhaus bereits be-
ansprucht wurden und das Parken auf dem Wilhelmsplatz bereits
eingeschrankt war. Bei der Erhebung wurde festgestellt, dass das
heutige unmarkierte Parken zu regelwidrigen Parkvorgangen fihrt.
So wurden Fahrzeuge aufgrund der fehlenden Markierung und der
neuen Platzstruktur am Erhebungstag von anderen Fahrzeugen
zugeparkt.

Fir den Wilhelmsplatz wird zunédchst empfohlen eine Markierung
der Stellplatze auszuarbeiten und umzusetzen. Dabei sind die to-
pografischen Gegebenheiten der Platzflache zu berlicksichtigen.
Ob eine Markierung des Parkplatzes zu einem geringeren oder
grolReren Stellplatzangebot filhrt, ist ohne detaillierte Ausarbeitung
nicht abzuschéatzen. Im Hinblick auf die Verkehrssicherheit und
Nutzbarkeit der Parkierungsanlage sollte jedoch unbedingt eine
Markierung erfolgen. Dartiber hinaus bietet der Wilhelmsplatz ein
besonderes Potenzial zur Entwicklung eines geordneten Parkplat-
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 Berticksichti-
gung aller relevanten Rahmenparameter empfohlen.

85.2 Bahnhof und Hallenbad

Die Parkmdoglichkeiten 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.
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Der Parkplatz am Hallenbad bietet besonders hohe Potenziale fir
Bahnpendler/innen aber auch fiur Beschaftigte der Innenstadt. Im
Bewirtschaftungskonzept (vgl. Kapitel 8.3) wurde bereits aufge-
zeigt, dass die zentrale Innenstadt zuklnftig einer Bewirtschaftung
zugefluhrt werden soll, die ein Langzeitparken — auf3er von Bewoh-
nerinnen und Bewohnern - nicht mehr ermdglicht. Da davon aus-
zugehen ist, dass nicht alle Beschaftigten der Innenstadt zukinftig
auf alternative Mobilitdtsformen umsteigen wollen und kdnnen,
sind auch fur diese Nutzergruppen Parkmdoglichkeiten vorzuhalten.

In Abhangigkeit von den zuklnftigen Planen und Entwicklungen
des Investors am Bahnhof und den Nutzungsentwicklungen im
unmittelbaren Umfeld dieses Standorts sind bauliche Erweiterun-
gen der Parkierungsanlagen zu prifen.

8.5.3 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. Darlber 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 8.3.2) erhalten.

Fur den Neumarkt wird zukinftig eine ErschlieBung lber die west-
liche StralRe empfohlen. Dazu erfolgte eine Umstrukturierung der
Parkstédnde und eine Aufhebung der Einbahnrichtung auf der west-
lichen StraBe. Auf der Ostlich angrenzenden Stral3e werden zu-
kunftig reine Bewohnerparkstande am Fahrbahnrand vorgesehen.
Um die Nutzungskonflikte auf dem Parkplatz zu reduzieren, wird
empfohlen, nur noch die noérdlichsten beiden Stellplatzreihen auf
dem Neumarkt fir Bewohnerparken freizugeben. Dadurch wird
eine ganztagige Blockade der attraktiven ersten Reihen unterbun-
den. Denkbar wéare eine Freigabe des Neumarkts flir Bewohner-
fahrzeuge in den Nachtstunden. Der Neumarkt ist Teil der Betrach-
tungen im Rahmen der Schlisselprojekte. In diesem Zusammen-
hang werden rdumliche und bauliche Anpassungen vorgeschla-
gen. Die umfassenden Planungsgedanken sind in Kapitel 9.2.2
formuliert.

854 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 Ful3gangerzone. Die Parkh&user Schwelm-Center
und Miuhlenteich liegen beide unmittelbar an Zugangen zur Ful3-
gangerzone und sind uber das klassifizierte Straf3ennetz erreich-
bar. Beide Parkhauser werden privat betrieben, sodass Sanie-
rungs- und Modernisierungsmaf3nahmen 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 dafiir besser geeignete Parkbauten zu verla-
gern.

In Bezug auf die Einbindung in ein innerstadtisches Parkraumkon-
zept wird empfohlen, Gesprache mit den Parkausbetreibern be-
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zuglich der Tarifstrukturen und Wegweisung zu fiihren. Dartber
hinaus sollte die Stadt Schwelm aktiv auf die Parkhausbetreiber
zugehen und Abstimmung zu geplanten und méglichen Moderni-
sierungsmalinahmen durchfihren. Eine Sanierung des Parkhau-
ses am Schwelm Center ist vom Betreiber angekindigt worden.

8.6 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 Parkierungsanlagen befindet sich jedoch auch ein
grol3es Angebot an Parkmdglichkeiten im 6ffentlichen Strafl3en-
raum. Um eine bessere Ubersicht tiber die Parkmdglichkeiten und
geltenden Regelungen zu erhalten, werden im Folgenden zwei
Bausteine nadher betrachtet. Zum einen gilt es die Beschilderung
der geltenden Regelungen einheitlicher und tbersichtlicher zu ge-
stalten, zum anderen ist das vorhandene Wegweisungssystem zu
prufen und anzupassen.

8.6.1 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 Zeitraumen, die aus den
Uhrzeiten und Tagen fiir die Stra3enreinigung 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-
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 erganzt werden. In StraRenabschnitten, in
denen das Parken ausschlie3lich fir Bewohnerinnen und Bewoh-
ner erlaubt werden soll bzw. diese Nutzergruppe ausgeschlossen
werden soll, kann ebenfalls Uber die Zusatzzeichen die entspre-
chende Regelung kommuniziert werden.

8.6.2  Wegweisung

Erste Beschilderungen zum Park-and-Ride am Bahnhof gibt es
bspw. schon auf der Talstral3e. Weitere Parkmdglichkeiten 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 zuné&chst die einzubindenden
Parkierungsanlagen festzulegen. Es wird empfohlen alle gréReren
Parkierungsanlagen einzubinden. Dabei ist im Detail zu berick-
sichtigen, welche Nutzergruppen zukiinftig in welchen Bereichen,
also auf welchem Parkierungsanlagen untergebracht werden sol-
len.
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Fiar die Schwelmer Innenstadt wird ein statisches Parkleisystem
empfohlen, dass nach Mdglichkeit Gber die derzeitige wegweisen-
de Beschilderung hinausgeht. Einzubinden sind dabei folgende
Parkierungsanlagen:

e Parkplatz am Hallenbad

e Park-and-ride am Bahnhof
e Wilhelmsplatz

o Neumarkt (Parkplatz)

e Parkhaus Schwelm-Center

e Parkhaus Muhlenteich

Eine Vorwegweisung sollte zudem bereits im Ubergeordneten
HauptstrafRennetz erfolgen.

8.7 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).
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Verweis
Handlungsempfehlung Steckbrief
Neustrukturierung des Parkens am Fahrbahnrand durch Einbringung von Begriinung p1
(Baumscheiben) in regelmafRigen Abstanden
Uberprifung und abschnittsweiser Entfall des halbseitigen Gehwegparkens P1
Identifizierung von Platzflachen mit Potenzial zur Steigerung der Aufenthaltsqualitét 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
Einflhrung von Parkgebuhren im zentralen Innenstadtbereich (Abgrenzung auf Bild 35 P1
entnehmen)
Anpassung der Beschilderung der Bewirtschaftungsform als Zonen (Eingeschréanktes Halt- p1
verbot + Zusatzzeichen)
Mindestens Zusammenfihrung und punktuelle Erweiterung der Bewohnerparkzonen C und
A (Abgrenzung auf Bild 36 entnehmen), ggf. Ausweisung einer einzigen Bewohnerparkzo- P1,P2
ne
Differenzierung der Stellplatze auf dem Neumarkt zwischen Bewohner frei und nur Park- P1
schein
Einfihrung von Stra3enabschnitten mit reinem Bewohnerparken P1
Ausarbeitung eines detaillierten, statischen Parkleitsystems unter Beriicksichtigung der P2
zukunftigen Bewirtschaftungsformen
Durchfilhrung einer erneuten Parkraumnachfrageerhebung nach ca. 3 Jahren nach Ande- P1 P3
rung des Bewirtschaftungskonzepts '
Durchfihrung von Gesprachen mit Vertretern der Innenstadt zur Unterbringung von Be- P1
schaftigtenfahrzeugen (z. B. Ausnahmengenehmigung, Stellplatzanmietung, letzte Meile)
Durchfuhrung weiterer Untersuchungen zur Einfihrung von Ausnahmegenehmigungen fur (P1)
Beschéftigte der Innenstadt
Markierung der Stellplatze auf dem Wilhelmsplatz P1,P2
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Erarbeitung eines Konzeptes zur Neu- bzw. Umgestaltung des Wilhelmsplatzes unter Ab- P1 P2
wagung der Belange der Verkehrsteilnehmenden '
Uberpriifung auf Einrichtung einer Schrankenanlage als Bewirtschaftungsform auf dem P1
Wilhelmsplatz

Durchfiihrung von Gesprachen mit den Parkhausbetreibern Schwelm-Center und Mihlen- Pl P2

teich zu Tarifstrukturen und Modernisierungsmafnahmen
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9 Konkretisierung der Handlungsempfehlungen

Als Ergénzung zu den in Kapitel 7 und Kapitel 8 aufgezeigten
Handlungsempfehlungen beziglich gesamtstadtischer Mobilitat
und innerstadtischem Parken, werden im Folgenden Konkretisie-
rungen dieser Empfehlungen im Form von Detailplanungen
(Schlisselprojekte) und Konkretisierungsvorschlagen gemacht.

Die Schlisselprojekte sollte dabei die Konzeptphilosophie verdeut-
lichen und aufzeigen, wie die Wechselwirkungen zwischen den
Verkehrsmitteln planerisch bertcksichtigt werden kdénnen. Die
Auswahl der betrachteten Teilbereiche erfolgte dabei in enger Ab-
stimmung mit der Stadtverwaltung.

Die Konkretisierungsvorschlage stellen zudem aus der Beteiligung
der Burgerschaft abgeleitete Malinahmenvorschlage dar.

9.1 Konkretisierungsvorschlage

Erganzend zu den verkehrsmittelspezifischen Steckbriefen, weiter-
fuhrenden Erlauterungen und allgemeinen Handlungsempfehlun-
gen, werden die Rickmeldungen und Anregungen aus der Bur-
gerschaft (Online-Beteiligung und Workshops) in verortete Mal3-
nahmenvorschlage udberfuhrt. Einzelmal3nahmen zum ruhenden
Kfz-Verkehr sind nicht Bestandteil dieses Katalogs. Entsprechende
Ruckmeldungen aus der Buirgerschaft wurden im Rahmen der
Ausarbeitungen zum Parkraumkonzept (vgl. Kapitel 8) bertcksich-
tigt. Die MaRnahmenvorschlage sind als mogliche Konkretisie-
rungsvorschldge zu verstehen und missen im Weiteren von der
Stadtverwaltung gepruft, abgewogen und bei Bedarf detailliert wei-
ter geplant werden.

Hinweise, die bereits im Rahmen der Online-Beteiligung genannt
und in einem der beiden durchgefiihrten Workshops erneut thema-
tisiert wurden, sind nicht mehrfach in der Tabelle aufgefiihrt. Er-
ganzend zu den konkreten Maflinahmenvorschlagen wurde wie-
derholt als Ubergeordneter Wunsch bei der MalRhahmenumset-
zung die Berucksichtigung der Besonderheiten der Stadt Schwelm
geduRert. Die Birgerschaft winscht sich, dass Malinahmen in
einer stadtspezifischen Dimensionierung und Priorisierung verfolgt
werden. Die tabellarische Ubersicht der Konkretisierungsvorschla-
ge kann Anhang 11 enthommen werden.

9.2 Schliisselprojekte

Im Rahmen von Detailbetrachtungen werden fur Teilbereiche des
Schwelmer Stadtgebiets drei Schllsselprojekte ausgearbeitet. Da-
bei handelt es sich um Lageplane im MaRstab 1:500, die eine
Grobplanung zur Foérderung nachhaltiger Mobilitatsformen, vorran-
gig des Ful3- und Radverkehrs, enthalten. Die aufgezeigten Pla-
nungsansatze sollen als Beispielplanungen auch fiur weitere Ab-
schnitte im StrafRennetz und Teilbereiche im Stadtgebiet anwend-
bar sein. Zudem sind die Detailplanungen eher als Vorschlage fir
mogliche Umgestaltung und verkehrliche Anpassungen im Stadt-
gebiet, als eine konkrete Umsetzungsplanung zu verstehen.

In Abstimmung mit der Stadt Schwelm wurden als Schlusselpro-
jekte folgende Teilbereiche ausgewabhilt:
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e Markische Stralte und Mittelstrale bis Neumarkt,

e Neumarkt (Parkplatz und StralRenrdume) und Romerstral3e bis
zum Kulturhaus,

o Knotenpunkt Berliner StralRe/Brunnenstral3e/Milsper Stra-
Re/Hauptstralle.

Die Plandarstellungen zu den im Folgenden erlauterten Planungs-
vorschlagen kénnen Anhang 12 entnommen werden.

Neben den dargestellten Planungsvorschlagen sollten in den wei-
teren Planungsstufen grundsatzlich auch Umweltaspekte wie Kli-
ma, Grin- bzw. Freiraumgestaltung bericksichtigt werden. Wichti-
ge Faktoren sind hierbei Entsieglung, Bepflanzung einschlielich
Grunflachen sowie MalRnahmen fir ein Risikomanagement im
Hinblick auf Starkregen (Stichwort: ,Schwammstadt®). Neben dem
Thema Starkregen sollte zudem auch das Thema Hitze beachtet
werden. Es sollte immer geprift werden, ob eine Umsetzung ent-
sprechend des ,Cool-Street-Gedankens® bzw. des Ansatzes
,BlueGreenStreets” folgend mdglich ist.

9.2.1 Markische StralRe und Mittelstraf3e bis Neumarkt

Der Planungsvorschlag sieht eine Fahrradstraf3enachse als Ver-
bindung zwischen dem Bahnhof bzw. dem nérdlichen Stadtgebiet
und der Schwelmer Innenstadt auf der Méarkischen Strafl3e (Prin-
zenstral3e bis Bahnhof) und der Mittelstral3e zwischen Markische
StralRe und Kaiserstra3e sowie zwischen Kaiserstra3e und Neu-
markt vor. Der Kfz-Verkehr soll Uber ein Zusatzzeichen freigege-
ben werden.

Die Fahrradstrafen sind mit einer 4,00 m breiten Kernfahrbahn
und 0,50 m Sicherheitstrennstreifen zu Gehwegen bzw. 0,75 m
Sicherheitstrennstreifen zum Parken am Fahrbahnrand zu gestal-
ten.

Am Knotenpunkt Markische Stral3e/Mittelstral3e sollte eine Rechts-
vor-Links-Regelung gelten, da hier zwei gleichrangige Fahrrad-
stral3en verknupft werden. An den beiden Knotenpunkten Mittel-
stralRe/HerzogstralRe und Mittelstral3e/Neumarkt/MoltkestralRe hat
die Fahrradstra3e gegeniiber den einmiindenden Stra3en Vor-
rang. Die Knotenpunktbereiche sollten dabei rot eingefarbt wer-
den, um diesen Vorrang zu verdeutlichen.

Am Knotenpunkt Mittelstra3e/Kaiserstrafie bleibt die Lichtsignalan-
lage bestehen und die Fahrradstral3e unterbrochen. Da die Beibe-
haltung der EinbahnstraRenregelung auf der MittelstralRe vorgese-
hen ist, ist der Einfahrtbereich fir den Radverkehr am Knotenpunkt
mit der Kaiserstraf3e durch entsprechende Markierungen zu kenn-
zeichnen.

Die HerzogstraBe wird gemall dem empfohlenen Geschwindig-
keitskonzept fur die Innenstadt als Tempo 30-Zone ausgewiesen.

In Bezug auf die Unterbringung des ruhenden Kfz-Verkehrs am
Fahrbahnrand wird auf der gesamten MittelstraRe die Markierung
eines einseitigen Langsparkstreifens mit Kennzeichnung der ein-
zelnen Parkstdnde vorgeschlagen. Die Parkstdnde sollten dabei
zur Aufwertung des Straenraums durch B&ume unterbrochen
sein.
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9.2.2 Neumarkt und Romerstralle

Im Anschluss an die Fahrradstral3e auf der Mittelstral3e wird die
Weiterfihrung der FahrradstraBe im oOstlichen StralBenraum des
Neumarkts empfohlen. Der Abschnitt der Fahrradstral3e am Neu-
markt sollte eine EinbahnstralRenregelung haben, die fir den Rad-
verkehr in beide Fahrtrichtungen freigegeben ist und in Fahrtrich-
tung Norden lediglich eine Freigabe fir Anlieger ermoglicht. Im
Knotenpunktbereich mit der Moltkestral3e sind, ergéanzend zur Ro-
teinfarbung, entsprechende Beschilderungen der zulassigen Fahr-
beziehungen flir alle Verkehrsarten vorzusehen. Auf der Fahr-
radstrafRe im Bereich des Neumarkts sollte zukiinftig ausschliefl3-
lich Bewohnerparken verortet sein, da dies die einzige Nutzer-
gruppe ist, die diesen Abschnitt zukinftig nutzen darf, Lieferver-
kehre sollten fiir bestimmte Zeitbereiche freigeben werden.

Fir den ruhenden Kfz-Verkehr sollte der Parkplatz Neumarkt in
Bezug auf seine ErschlieBung angepasst werden. Es wird empfoh-
len, den Parkplatz Uber einzelne Schleifen zu erschliel3en, die Gber
die westliche Seite des Neumarkts angebunden werden. Dazu ist
die dortige Fahrbahn zukunftig im Zweirichtungsverkehr befahrbar
auszugestalten.

Ab der sidlichen Spitze des Parkplatzes wird die Einrichtung eines
verkehrsberuhigten Bereiches empfohlen. Die stral3enraumliche
Gestaltung ware hier anzupassen und die Kernfahrbahn einzu-
schranken. Die gewonnene Flache kann fir Stadtmobiliar und
Fahrradparken genutzt werden, aber auch Umweltaspekte sind zu
beachten und moégliche Flachen fur Entsiegelung und Bepflanzun-
gen vorzusehen.

Im Bereich des Rathausneubaus wird die Markierung und Auswei-
sung von Kurzzeitparken (maximal 30 Minuten) empfohlen. Auf der
RomerstralRe sollte der verkehrsberuhigte Bereich sudlich der Zu-
fahrt zum Sparkassenparkplatz beginnen bzw. enden und in eine
Tempo 30-Zone ubergehen.

9.2.3  Knotenpunkt Berliner Stra3e/Brunnenstral3e/Milsper Stra-
Re/HauptstralRe

Als Beispiel fiir die Detailplanung eines komplexen Knotenpunkts
unter starkerer Beriicksichtigung des Radverkehrs wurde der Kno-
tenpunkt Berliner Straf3e/Brunnenstrale/Milsper StraRe/Hauptstra-
Re ausgewahlt. Hier wird der Radverkehr in den Zufahrten zum
Knotenpunkt auf der Fahrbahn gefuhrt. Im Knotenpunktbereich ist
aufgrund der vorhandenen Strukturen eine Uberleitung des Rad-
verkehrs in den Seitenraum sinnvoll. So kénnte eine Erschlie3ung
aller Fahrbeziehungen gewahrleistet werden. Bauliche Anpassun-
gen am Querschnitt des vorhandenen StraRenraums waren im
Bereich des Rechtsabbiegestreifens in der Berliner Stral3e sowie
im Zuge der Einrichtung einer Mittelinsel zur Querung fir Ful3- und
Radverkehr vor dem Bypass auf der Milsper Stralle notwendig.
Darlber hinaus enthélt der Planungsvorschlag die Markierung von
Schutzstreifen auf der Hauptstral3e in Richtung Innenstadt.
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10 Umsetzungen und Evaluation

Das Parkraum- und Mobilitdtskonzept fur die Stadt Schwelm ist als
Rahmenkonzept fur die zukinftige Mobilitatsplanung der Stadt zu
sehen. Die in Kapitel 7 und 8 aufgezeigten Handlungsempfehlun-
gen sowie die tabellarischen Konkretisierungsvorschlage aus der
Beteiligung der Birgerschaft (Online-Beteiligung und zwei Work-
shops) sind dabei als Basis fur weitere Konzeptionierungen und
konkrete verkehrliche Planungen zu verstehen.

10.1 Malnahmenpriorisierung

In Bezug auf eine mdogliche Priorisierung von Handlungsfeldern
und MalRnahmenansatzen werden der Verwaltung im Rahmen des
Parkraum- und Mobilitatskonzepts Hinweise zur Definition von
Umsetzungshorizonten sowie eine Priorisierungsstruktur an die
Hand gegeben. Diese Strukturen soll dazu dienen, die aufgezeig-
ten Handlungsempfehlungen hinsichtlich ihrer zu erwartenden
Wirkung sowie eines realistischen Umsetzungshorizontes zu be-
werten.

10.1.1 Umsetzungshorizont

Als Grundlage fur eine spater notwendige Priorisierung von Mal3-
nahmen, sind zunéchst Umsetzungshorizonte fir die im Parkraum-
und Mobilitatskonzept enthaltenen Handlungsempfehlungen zu
definieren. Der Verwaltung der Stadt Schwelm wird empfohlen die
aufgezeigten Handlungsempfehlungen im Einzelnen zu prifen und
jeder Empfehlung einen realistischen Zeithorizont fur die Umset-
zung zuzuweisen.

Der Zeithorizont kann sich hierbei auf die erwartete Fertigstellung
einer Malinahme oder auch bereits auf die Durchfihrung eines
Detailplanungsprozess beziehen. Eine Einstufung des Zeithori-
zonts erfolgt in der Regel qualitativ und kann wie folgt differenziert
werden:

e SofortmaRnahme: Die Konkretisierung bzw. Umsetzung einer
Mafinahme wird unmittelbar nach Konzeptabschluss begonnen
und soll innerhalb eines Jahres abgeschlossen werden.

e Kurzfristige Mafinahme: Die Konkretisierung bzw. Umset-
zung einer MalRnahme erfordert einen Zeitbedarf von rund drei
Jahren.

e Mittelfristige MalBnahme: Die Konkretisierung bzw. Umset-
zung einer MalRnahme erfordert einen Zeitbedarf von rund finf
Jahren.

e Langfristige MalRnahme: Die Konkretisierung bzw. Umset-
zung einer Malinahme erfordert einen Zeitbedarf von mehr als
funf Jahren.

Daruber hinaus gibt es immer auch Daueraufgaben, bei denen die
Umsetzung der MalBnahme nicht an einen Umsetzungszeitpunkt
geknupft ist. Vielmehr handelt es sich um MalRnahmen, die durch-
gangig und dauerhaft umzusetzen sind.
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10.1.2 Wirkungsabschéatzung

Eine Wirkungsabschétzung ist als Weiterfihrung der im Parkraum-
und Mobilitatskonzept aufgezeigten Handlungsempfehlungen vor-
zunehmen. Sie ist durch die Stadtverwaltung Schwelm vorzuneh-
men, sobald einzelne Handlungsempfehlungen aufgegriffen und
zu MalRnahmen konkretisiert werden.

Es wird empfohlen die Wirkung an die Erfillung der Leitziele zu
knipfen. Malinahmen, die demnach einen besonderen Einfluss
auf die Erfullung der Zielsetzung besitzen, sollten entsprechend
mit einer hohen Wirkung abgeschéatzt werden.

Eine mogliche Einteilung der Wirkungen kann in einer 3-Stufen-
Skala erfolgen:

e gering: Die Erreichung der verknipften Ziele héngt nicht malf3-
geblich von der verfolgten MalRnahme ab.

¢ mittel: Die Erreichung der verknipften Ziele hangt deutlich,
jedoch nicht maf3geblich von der verfolgten Malinahme ab.

e hoch: Die Erreichung der verknupften Ziele hangt maf3geblich
von der verfolgten MalRnahme ab.

10.1.3 Regelbasierte Priorisierung

Die Priorisierung der MaRnahmen kann auf Grundlage der defi-
nierten Umsetzungshorizonte und der Wirkungsabschatzung der
Handlungsempfehlungen und MalRnahmen erfolgen. Eine Mdéglich-
keit der regelbasierten Priorisierung kann Tabelle 14 entnommen
werden.

Tabelle 14: Regelbasierte Abschéatzung einer Priorisierung

Umsetzungshorizont

Sofortmal3nahme| kurzfristig | mittelfristig | langfristig

gering mittel gering

gering
mittel hoch mittel
hoch
hoch hoch mittel

Wirkungsab-
schatzung
Handlungsfeld

10.2 Kommunikation und Offentlichkeitsarbeit

Bereits im Rahmen der Konzepterstellung fand eine wiederholte
und umfassende Beteiligung der Burgerschaft und relevanter Ak-
teursgruppen statt. In Bezug auf die Konkretisierung und Umset-
zung von MaRnahmen, die zukinftig aus den Handlungsempfeh-
lungen des Parkraum- und Mobilitatskonzepts abgeleitet werden,
ist diese transparente und aktive Offentlichkeitsarbeit fortzusetzen.

Ausschlaggebend fiir die Akzeptanz von baulichen und verkehrli-
chen Veranderungen sowie eine perspektivische Einflussnahme
auf das Mobilitdtsverhalten der Schwelmer Birgerinnen und Biir-
ger, ist eine rechtzeitige Beteiligung relevanter Interessensgrup-
pen. Dazu zahlen neben der allgemeinen Offentlichkeit, und den
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Vertreterinnen und Vertretern der Politik, auch Expertenrunden,
wie beispielsweise die Radwegekommission, die Werbegemein-
schaft und das Stadtmarketing der Stadt Schwelm.

Die Kommunikationsstrategie sollte die Handlungsempfehlungen
und MaRnahmen der strategischen Presse- und Offentlichkeitsar-
beit zur AuBendarstellung zusammenfassen. Bei der Wahrneh-
mung von verkehrlichen Veranderungen durch Mallhahmenums-
etzung sollte ein Zusammenspiel aus sachlicher Wissensvermitt-
lung (u. a. Umsetzungsstand, weitere Planungen, Angebotsbe-
stand, Verkehrsregeln) und emotionaler Uberzeugung (u. a. Auf-
klarung, Kampagnen, Wettbewerbe) verfolgt werden.

Insbesondere bei begrenzten personellen und finanziellen Res-
sourcen sind die Kommunikationsinhalte sowie die einzusetzenden
Medienkanéle genau zu planen und kontinuierlich anzupassen. Im
Allgemeinen ist auf eine barrierefreie Kommunikation zu achten.
Dies gilt nicht nur fr gedruckte Medien, sondern vor allem auch
fur die stadtische Internetseite. Aspekte wie einfache Sprache oder
Skalierbarkeit der angebotenen Inhalte sind hier zu beriicksichti-
gen

10.3 Monitoring

Maf3geblich fir den langfristigen Erfolg von Mobilitdtsmal3nahmen,
unabhangig davon, ob es sich dabei um infrastrukturelle oder ver-
haltensspezifische MaBhahmen handelt, ist eine regelmafige und
umfassende Evaluation der Auswirkungen und Einflisse der MalR3-
nahmen.

Dazu sind neben der Funktionalitdt von baulichen und verkehrs-
rechtlichen Anderungen insbesondere die Anderungen im Mobili-
tatsverhalten der Burgerinnen und Burger zu betrachten. Die um-
gesetzten MalRBnahmen sollten dabei die aufgestellten Zielsetzun-
gen verfolgen. Die Evaluation sollte sowohl durch Prifung durch
die Stadtverwaltung als auch durch die Beteiligung der Offentlich-
keit erfolgen, da eine erfolgreiche Verkehrsentwicklung nur durch
das Verstandnis und die Akzeptanz der Blrgerschaft erreicht wird.
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Anhang

Parkraum- und Mobilitatskonzept fur die Stadt Schwelm B“I



