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1 Anlass und Aufgabenstellung des Verkehrsentwicklungsplans

Der Verkehrsentwicklungsplan (VEP) ist ein Rahmenplan zur Entwicklung des Verkehrssystems in
der Stadt Soest. Mit ihm soll der strategische Rahmen fiir die zukiinftige Verkehrsentwicklung in
Soest abgesteckt werden. Fragen, die behandelt werden sollen, sind z. B. ,Wie werden sich die
Menschen in Soest zukiinftig bewegen? Welche InfrastrukturmalRnahmen sollen zukiinftig ange-
gangen werden? Welche Prioritaten sind zu setzen?“. Im Rahmen des VEP werden alle Verkehrs-
zwecke (Arbeit, Ausbildung, Einkauf, Freizeit etc.) und alle Verkehrsmittel (FuR, Rad, OPNV, moto-
risierter Individualverkehr) betrachtet. Zudem werden auch Querschnittsthemen wie Intermodali-

tat, E-Mobilitat, Mobilitdtsmanagement, Verkehrssicherheit und Barrierefreiheit behandelt.

Ziel des Verkehrsentwicklungsplans ist es, eine mittel- und langfristige Strategie zur Entwicklung
und Steuerung des Mobilitdtsverhaltens und des Verkehrs in Soest zu entwickeln. Dabei werden
konkrete MaRnahmen auf strategischer und konzeptioneller Ebene formuliert und ein Handlungs-
konzept mit Umsetzungsprioritdten festgelegt. Die Erarbeitung des VEPs erfolgt in laufender Ab-

stimmung mit der Verwaltung und unter Beteiligung von Politik sowie Blirgerinnen und Biirgern.

Dabei soll der VEP mit dazu beitragen, dass alle drei Aspekte der Nachhaltigkeit im Verkehrsbe-
reich starker abgedeckt werden: Er soll den Verkehr wirtschaftlich und effizient abwickeln, die so-
ziale Teilhabe stirken und die Lebensumwelt fiir die Menschen in Soest verbessern. Dies ge-
schieht auch vor dem Hintergrund des EuropeanEnergyAward, mit dem die Stadt im Oktober 2012
in Silber zertifiziert wurde. Im Rahmen dieses Programms wurden bereits mehrere MaRnahmen
aus dem Mobilitatsbereich durchgefiihrt, verschiedene weitere sind geplant. Der Prozess wird bis
2016 fortgesetzt und der Goldstatus angestrebt.

Die Erarbeitung eines aktuellen Verkehrsentwicklungsplans ist erforderlich, da der bisherige Ver-
kehrsentwicklungsplan Anfang der 1990er Jahre erarbeitet wurde und sich in den letzten 20 Jah-
ren viele Verdanderungen in der Siedlungs- und Infrastruktur ergeben haben. Gleichzeitig soll der
VEP dazu dienen, sich auf zukiinftige demografische, 6kologische und 6konomische Herausforde-

rungen einstellen zu kénnen.

Teile des Verkehrsentwicklungsplans wurden an die Planersocietat als Gutachterbilro vergeben,
andere Teile werden innerhalb der Stadtverwaltung Soest erarbeitet. Der vorliegende Zwischen-

bericht fasst die Bestandsanalyse zusammen.

Der Prozess zur Erarbeitung des Verkehrsentwicklungsplans gliedert sich in mehrere Phasen.

Planersocietit | Stadtplanung Verkehrsplanung Kommunikation



Verkehrsentwicklungsplan Soest — Bericht zur Bestandsanalyse 10

Abb. 1: Bausteine und Phasen des Verkehrsentwicklungsplans
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Quelle: Eigene Darstellung

Das gesamte Verfahren wird zusammen mit den Bilrgerinnen und Bilirgern sowie den politischen
Vertretern und weiteren Interessensvertretern der Verkehrsentwicklungsplanung in einem dia-

logorientierten Prozess erarbeitet. Dazu finden mehrere Veranstaltungen statt.

Eine Zukunftsmesse Verkehr als Auftaktveranstaltung zur Birgerbeteiligung hat am 21. Januar
2015 im Alten Schlachthof (Soest) stattgefunden.

Insgesamt haben knapp 100 Personen an der Veranstaltung teilgenommen. Die Diskussion zu den
Zwischenergebnissen der Bestandsanalyse verlief sehr konstruktiv und zeigte das hohe Engage-

ment der Teilnehmer/innen, sich in den VEP-Prozess einzubringen.

Abb. 2: Zukunftsmesse Mobilitdt am 21.01.2015 im Alten Schlachthof

Foto: Planersocietét.
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Die Besucher haben ihre Erwartungen, sowie ihre Einschatzungen zu Chancen und Mangelnauf
Moderationskarten formuliert und damit eine Vielzahl von Anregungen in den VEP im Sinne einer
Ergdanzung, als Korrektiv oder Gegenmeinung zu dem von den Bearbeitern vorgetragenen Analy-
sestandeingebracht. Die Veranstaltung sowie die Anregungen der Teilnehmer/innen wurden do-
kumentiert und sind diesem Bericht am Anhang beigefiigt.

Weitere Veranstaltungen werden zur MalBnahmendiskussion folgen. Insgesamt soll der Verkehrs-

entwicklungsplan bis zum Ende 2015 erarbeitet werden.
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2 Rahmenbedingungen

2.1 Lage und regionale Verflechtungen

Die Hansestadt Soest ist Kreisstadt des gleichnamigen Kreises. Sie liegt im Regierungsbezirk Arns-
berg, ca. 45 km 0stlich von Dortmund und 50 km westlich von Paderborn in der Soester Borde.
Soest weist eine mittelzentrale Funktion auf.

Abb. 3: Umland und Entfernungen
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Eigene Darstellung. Kartengrundlage: Land NRW.

Nachbarkommunen sind (im Uhrzeigersinn von Norden) Lippetal, Bad Sassendorf, Méhnesee, En-
se, Werl und Welver. Die A44 mit den beiden Anschlussstellen Soest und Soest-Ost bindet die
Stadt Soest in West-Ost-Richtung an das FernstralRennetz an. Dortmund ist innerhalb von einer
halben Stunde und Kassel in ca. 1 % Stunde zu erreichen. In Nord-Stid-Richtung sammelt die B475
die Uberregionalen Verkehre. Sie bietet im Norden einen Anschluss an die A2 in Richtung Bielefeld
und im Stiden in Richtung Sauerland. Eine weitere BundesstralSe, die Soest durchlduft, ist die B229
(Richtung M6hnesee und Arnsberg). Die bisherige B1 wurde ab dem 01.01.2015 zur LandesstralRe
herabgestuft bzw. zwischen Arnsberger StraBe und der B475 durch die B229 ersetzt.
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Uber den Bahnhof, der nérdlich bzw. nordwestlich der Altstadt liegt, ist die Stadt Soest auch an
das Regional- und Fernbahnnetz angebunden. Die in West-Ost-Richtung verlaufende Bahnlinie
bietet Verbindungen in Richtung Hamm bzw. Dortmund im Westen sowie Lippstadt, Paderborn
und Kassel im Osten. Neben einigen ICE- und IC-Halten am Tag fahren zwei Regionalbahnlinien
jeweils im 30-Minuten-Takt und eine Regionalexpresslinie im 120-Minuten-Takt die Stadt Soest
an. Uber das Regionalbusnetz ist Soest dariiber hinaus mit der Region verbunden. Weitere Erl3u-
terungen und vertiefte Analysen dazu finden sich in Kap. 3.3.

Uber die drei in der Nihe liegenden Flughifen Dortmund, Paderborn-Lippstadt und Kassel-Calden
kédnnen mehrere europdische Ziele mit dem Flugzeug erreicht werden.

Pendlerstruktur

Soest hatte 2011 14.500 berufsbedingte Einpendler und 10.000 berufsbedingte Auspendler. Hinzu
kommen zu Ausbildungszwecken noch ca. 700 Ein- und 400 Auspendler (Auszubildende ohne
Schiiler). Neben Lippstadt ist Soest damit ein wichtiges Pendlerziel im Kreis Soest. Der Grof3teil der
Pendlerverkehre entsteht durch Berufspendler. 53,9 % der Erwerbstdtigen am Arbeitsort Soest
wohnen nicht hier, sondern pendeln ein. 44,6 % der Erwerbstdtigen am Wohnort arbeiten nicht
hier, sondern pendeln aus (Tab. 1). Im Vergleich mit anderen Stadten fallt besonders die hohe
Einpendlerquote auf (Tab. 2). Ein nicht unbedeutender Teil des Verkehrs in Soest entsteht somit
durch Ein- und Auspendler. Deren Belange dirfen im Rahmen des VEPs daher nicht gegentliber

den Aspekten der Nahmobilitdt vernachlassigt werden.

Tab. 1: Ein- und Auspendler nach Wegezweck

m Einpendler Einpendlerquote Auspendler Auspendlerquote

Beruf 14.523 53,9 % 10.011 44,6 %

Ausbildung ‘ 712 ‘ 56,8 % 384 ‘ 41,5 %

Quelle: IT.NRW, Stichtag 30.6.2011.

Tab. 2: Berufsbedingte Ein- und Auspendler im Stadtevergleich

M Einpendler Einpendlerquote Auspendler Auspendlerquote

Lippstadt 19.188 47,2 % 11.041 34,0 %
Soest 14.523 53,9 % 10.011 44,6 %
Arnsberg 14.600 35,9% 11.491 30,6 %
Beckum 9.037 49,0 % 8.580 47,7 %
Ahlen 8.893 42,0% 11.500 48,4 %
Werl 6.532 49,6 % 7.885 54,3 %
Warstein 4.679 38,5% 5.700 433 %

Quelle: IT.NRW. Stand 2010. Soest, Arnsberg, Beckum, Ahlen, Warstein: Stichtag 30.6.2011.
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Die meisten Einpendler nach Soest wohnen in den Nachbarkommunen Bad Sassendorf, M&h-
nesee, Lippetal, Werl und Welver mit jeweils Gber 1.000 Berufseinpendlern, gefolgt von Lippstadt
und Warstein. Gegeniber diesen Kommunen ist das Pendlersaldo positiv, es besteht also ein Ein-
pendleriiberschuss. Eine Ausnahme bildet Lippstadt, gegeniliber dem die Pendlerbilanz ausgegli-
chen ist. Bevorzugte Arbeitsorte der Auspendler aus Soest sind Lippstadt und Bad Sassendorf mit
Uber 1.000 Berufsauspendlern sowie Werl, Hamm und Dortmund (Tab. 3 und Abb. 4). Neben
Dortmund und Hamm besteht auch ein negatives Pendlersaldo gegeniiber Arnsberg.

Tab. 3: Berufspendlerstrome

Pendler- Pendler-
E I A I
mm

Bad Sassendorf 1.434 1.003 2.437 7,2 km
Lippstadt 1.024 1.022 2 2.046 22,1 km
Werl 1.120 771 349 1.891 12,3 km
Mohnesee 1.237 562 675 1.799 9,4 km
Lippetal 1.187 222 965 1.409 12,1 km
Hamm 574 770 -196 1.344 21,3 km
Warstein 929 350 579 1.279 19,3 km
Welver 1.090 156 934 1.246 8,5 km
Arnsberg 447 550 -103 997 17,0 km
Dortmund 242 650 -408 982 42,8 km

Quelle: IT.NRW. Stand: 2010
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Abb. 4: Berufspendlerstrome pro Tag (Ein- und Auspendler)
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Quelle: IT.NRW. Stand: 2010

Tab. 4: Vergleich der SPNV-Anbindung mit dem Pendleraufkommen

Pendler- SPNV-Anbindung
aufkommen (Montag - Freitag)

Bad Sassendorf 2.437 7,2 km | RB89, 30-Min.-Takt
Lippstadt 2.046 22,1 km Esfgégm::gﬁ
Werl 1.891 12,3 km | RB59, 30-Min.-Takt
Mohnesee 1.799 9,4 km | nur Bus
Lippetal 1.409 12,1 km | nur Bus
Warstein 1.279 19,3 km | nur Bus
Welver 1.246 8,5 km | RB89, 30-Min.-Takt
Arnsberg 997 17,0 km | nur Bus
RB59, 30-Min.-Takt
Dortmund 982 42,8 km | RB89, 30-Min.-Takt (iber Hamm)
RE1, 120-Min.-Takt

Quellen: IT.NRW, Deutsche Bahn.
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Zusammenfassung

Soest ist nach Westen und Osten sowohl {iber die Al als auch Gber Bahnverbindungen gut an na-
hegelegene GroRstdadte angebunden. Die Stadt ist ein wichtiges Pendlerziel im Kreis Soest. In die

nordlich und stdlich gelegenen Kommunen bestehen nur Busverbindungen.

2.2 Stadt- und Einwohnerstruktur der Stadt Soest

Stadtstruktur und Ortsteile

Die Stadt Soest hatte am 31.12.2013 48.579 Einwohner (vgl. Tab. 5), davon wohnten ca. 85 % in
der Kernstadt. Damit weist die Stadt Soest eine sehr kompakte Stadtstruktur auf. Innerhalb der
Kernstadt kénnen fast alle Siedlungsbereiche innerhalb eines Radius von 2 km erreicht werden.
Aber auch viele der 18 Ortsteile kdnnen innerhalb eines Radius von 5 km erreicht werden. Die
grofSten Ortsteile sind Ampen, Deiringsen und Ostonnen mit jeweils Gber 1.000 Einwohnern, wo-
bei die Entfernung zwischen Osténnen und dem Stadtzentrum etwa 8 km betragt. Von den Orts-
teilen aus laufen die StraRen meist radial auf die Kernstadt zu. Innerhalb der Kernstadt findet eine
Feinverteilung der Verkehrsstrome Uber die beiden durchgidngigen Ringe sowie den halb-

geschlossenen Aullenring statt.
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Tab. 5: Bevolkerung der Ortsteile

Kernstadt 29,08 km? 41.284
Ortsteile 56,67 km? 7.295
Ampen 4,38 km? 1.666
Deiringsen 3,12 km? 1.346
Ostdnnen 5,69 km? 1.052
Meiningsen 4,49 km? 515
Hattrop 3,22 km? 484
Miillingsen 5,16 km? 398
Meckingsen 1,61 km? 308
Enkesen bei Paradiese 2,32 km? 251
Thoningsen 7,16 km? 217
Bergede 1,18 km? 195
Hiddingsen 2,49 km? 174
Lendringsen 1,51 km? 163
Hattropholsen 2,16 km? 154
Katrop 3,81 km? 112
Epsingsen 2,35 km? 79
Réllingsen 1,99 km? 75
Paradiese 1,51 km? 66
Ruploh 2,53 km? 40
Gesamt 85,75 km? 48.579

Quelle: Stadt Soest. Stand: 31.12.2013
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Quelle: Eigene Darstellung. Kartengrundlage: Land NRW.

Bevélkerungszusammensetzung und -entwicklung

Die Bevolkerung der Stadt ist zwischen 1987 und 1996 innerhalb von 10 Jahren von etwa 40.400
Einwohnern um 8.000 auf 48.400 gestiegen, was einem jahrlichen Bevolkerungswachstum von
2 % entspricht. Seitdem ist die Einwohnerzahl anndhernd konstant und liegt seit 2007 zwischen
48.500 und 48.600 (Abb. 6). Die Stadt Soest geht bis 2030 von einer konstanten Einwohneranzahl

aus.!

! Stadt Soest: Demografischer Bericht 2012 Stadt Soest. Stand: 12.12.2012.
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Abb. 6: Bevolkerungsentwicklung
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Quelle: Landesbetrieb Information und Technik Nordrhein-Westfalen (IT.NRW): Bevolkerungsstand und -

bewegung nach Geschlecht (ab 1977), Disseldorf, 2013.

Abb. 7: Alterspyramiden der Stadt Soest in 2011 und 2030.
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Anmerkung: Die absoluten Zahlenwerte an den Balken stellen die Anzahl in 2030 dar.
Quelle: Stadt Soest: Demografischer Bericht 2012 Stadt Soest. Stand: 12.12.2012.
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Entwicklung der Stadtstruktur

Die Kernstadt lasst sich untergliedern in die Altstadt innerhalb der ehemaligen Wallanlagen und
die aulRerhalb hiervon liegenden Gebiete, die in der heutigen Ausdehnung erst nach dem zweiten
Weltkrieg entstanden sind. Soest war im Mittelalter eine bedeutende Hansestadt. Die Altstadt ist
Uberwiegend erhalten geblieben, steht heute groBtenteils unter Denkmalschutz und ist ein be-
deutendes Ziel fir ca. 900.000 Tagestouristen pro Jahr. Hinzukommen weitere Tagestouristen bei
Events, davon ein GroRteil wiahrend der Allerheiligenkirmes.

Abb. 8: Stadtstruktur und Kopfsteinpflaster in der Soester Altstadt

Foto: Planersocietdt

Nach dem zweiten Weltkrieg ist Soest durch Ansiedlung von Heimatvertriebenen und als wichti-
ger Garnisionsstandort fir die belgischen Streitkrafte in Deutschland in die Flache gewachsen. Die
Belgier sind bis 1994 aus Soest abgezogen. Die ehemaligen Kasernengelande (z. B. am Hiddingser
Weg und an der Clevischen StralRe) stellen langfristig potenzielle Stadtentwicklungsgebiete dar.
Somit ist im Planungszeitraum eher von einer Verdichtung der Kernstadt als von weiterem Fla-
chenwachstum auszugehen. Dementsprechend weist der Regionalplan als groRereWohnbauge-
biete die Flachen am Ardeyweg, die bereits fast vollstandig bebaut sind, und am Bergenring aus.
Die Flache an der Ecke Arnsberger Strae / EmdenstralRe enthilt mittlerweile Gewerbebebauung.
Im Norden der Stadt sind mehrere kleinere gewerbliche Bauflichen ausgewiesen, im Stiden eine

groRere zwischen Arnsberger Stralle, Hiddingser Weg und Autobahn.

Planersocietat | Stadtplanung Verkehrsplanung Kommunikation



Verkehrsentwicklungsplan Soest — Bericht zur Bestandsanalyse 21

Abb. 9: Regionalplan fiir die Stadt Soest (Auszug)
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Quelle: Regionalplan Regierungsbezirk Arnsberg. Stand: Marz 2012.

Schulen und Nahversorgung

In Soest gibt es mehrere Grundschulen (davon auch eine im Ortsteil Ampen)® sowie weiterfihren-
de Schulen, darunter drei Gymnasien. Hinzu kommen zwei Berufsschulen und das Berufshil-
dungswerk fur blinde und sehbehinderte Menschen. Am Liibecker Ring befindet sich seit 2002 auf
einem ehemaligen Kasernengeldande ein Campus der FH Stidwestfalen mit etwa 3.000 Studieren-
den, die sich auf die Fachbereiche Agrarwirtschaft, Elektrische Energietechnik und Maschinenbau-
Automatisierungstechnik sowie Frithpidagogik verteilen.?

Neben der Innenstadt einschlieBlich City-Center am Bahnhof als (flaichenmaRig) groRtem Nahver-
sorgungsgebiet befinden sich an der Werler LandstraRe/Senator-Schwartz-Ring und am nérdli-
chen Riga-Ring bedeutende Versorgungsbereiche. Nahversorgungszentren befinden sich auBer-
dem an der Niederbergheimer Strae und am Herzog-Adolf-Weg. Im noérdlichen Teil der Kernstadt
gibt es darliber hinaus zwei weitere Vollsortiment- und Discounterbetriebe, so dass 94,5 % der
Bewohner der Kernstadt innerhalb von etwa 10 Minuten zu FuB einen Nahversorger erreichen

Die Ubrigen Schulen befinden sich in der Kernstadt.
Quelle: http://www4.fh-swf.de/de/home/ueber_uns/standorte/so/portraet/index.php
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kénnen.* Die Gesamtverkaufsfliche in der Stadt Soest betragt rund 141.000 m?, davon uber
50.000 m? in der Innenstadt. Soest hat eine mittelzentrale Funktion fiir das Umland und weist ei-

ne ausgepragte Handelszentralitat auf.’

Gewerbeparks befinden sich im Stidosten der Stadt mit direkter Autobahnanbindung und am Se-
nator-Schwartz-Ring.

Abb. 10: Nahversorgung und Schulstandorte
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Quelle: Stadt Soest / Wirtschaftsférderung Soest GmbH: Einzelhandelskonzept Soest 2010. Soest, Dezember
2010.

Fir den Tourismus ist neben der historischen Altstadt besonders die Allerheiligenkirmes Anfang
November bedeutend. An den fiinf Kirmestagen besuchen rund 1 Million Menschen die

Ein weiterer Nahversorger im Bereich des Kélner Rings oder des Oelmillerwegs kénnte die groRte Abde-
ckungsliicke schlieflen.

> Quelle: Stadt Soest: Einzelhandelskonzept Soest 2010. Stand: Dezember 2010.
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mes.®Verkehrstechnisch besteht daher in der Stadt Soest wahrend der Allerheiligenkirmes eine
Ausnahmesituation insbesondere hinsichtlich der Platzverhaltnisse in der Innenstadt. Neben der

Allerheiligenkirmes ist auch der Weihnachtsmarkt ein wichtiger Anziehungspunkt fiir Touristen.
Erreichbarkeiten

Erreichbarkeit der Kernstadt

Von den groReren Ortsteilen (Ostonnen, Ampen, Deiringsen) und der Nachbarkommune Bad Sas-
sendorf aus sind verschiedene Ziele in der Soester Kernstadt mit dem Pkw bei normalem Ver-
kehrsfluss meist in 10-15 Minuten erreichbar. Mit dem Fahrrad sind etwa 20-25 Minuten erforder-
lich, von Osténnen aus auch tiber 30 Minuten. Mit dem OPNV ist die Erreichbarkeit des Bahnhofs
mit unter 20 Minuten gut, sinkt jedoch fiir dezentralere Bereiche der Kernstadt, welche nicht
durch den Stadtbus erschlossen werden, deutlich ab wie am Beispiel Lange Wende / Seidenstu-
ckerweg deutlich wird (vgl. Tab. 6).Insgesamt ist die Kernstadt von den Ortsteilen insbesondere

mit dem Pkw und Fahrrad gut erreichbar.

Tab. 6: Fahrzeiten von Verbindungen zur Kernstadt

Entfernung Fahrzeit | Fahrzeit OPNV
(Luftlinie) Fahrrad | (incl. FuBweg)

Osténnen City-Center am 80km | 13 min. 34 min. 23 min.
Bahnhof
City-Center am . . .

Ampen Bahnhof 4,3 km 8 min. 18 min. 18 min.

L City-Center am . . .

Deiringsen Bahnhof 5,1 km 12 min. 20 min. 22 min.

Bad Sassendorf City-Center am 4,9 km 11 min. 20 min. 8 min.
Bahnhof

Ostonnen Lar\ge W?nde/ 9,6 km 15 min. 41 min. 88 min.
Seidenstlickerweg

Ampen Lange Wende / 57km | 10min. | 26 min. 94 min.
Seidenstlickerweg

Deiringsen Lar\ge W?nde/ 4,8 km 9 min. 22 min. 68 min.
Seidenstlickerweg

Bad Sassendorf Lar\ge W?nde/ 4,1 km 10 min. 20 min. 37 min.
Seidenstlickerweg

Datengrundlage: Google Earth, Google Maps, Radroutenplaner NRW (15 km/h), www.rlg-online.de.

Erreichbarkeiten innerhalb der Kernstadt

Die Erreichbarkeit innerhalb der Innenstadt wurde beispielhaft fiir fiinf verschiedene Verbindun-
gen ermittelt. Mit dem Pkw sind die Entfernungen bei normalem Verkehrsfluss in maximal 10 Mi-

nuten zuriickzulegen. Mit dem Fahrrad sind meist bis zu 15 Minuten erforderlich. Gerade im Be-

®  Quelle: allerheiligenkirmes.de/daten-und-fakten zuletzt abgerufen 04/2014.
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reich der Innenstadt kann das Fahrrad hinsichtlich der Fahrzeiten aber mit dem Pkw konkurrieren,
insbesondere da bei Pkw-Fahrten zusatzlich die FuBwege zum Fahrzeug und vom Parkplatz zum
Zielort zu bericksichtigen sind, wahrend das Fahrrad i. d. R. zielortnah abgestellt werden kann
(Kap. 3.3).

Tab. 7: Fahrzeiten von Verbindungen innerhalb der Kernstadt

Entfernung Fahrzeit Fahrzeit
(Luftlinie) Fahrrad OPNV
Qrtselngang Hid- Markt 2,6 km 9 min. 11 min. 6 Min.
dingser Weg
Kreisverkehr Sas-

sendorfer Weg
Hammer LandstraBe | Lange Wende /

Parkplatz Kaufland 3,6 km 10 min. 15 min. 25 Min.

/ Bergenring Seidenstiickerweg 3,9 km 9 min. 17 min. i
Lange Wende / . . .

Bahnhof . . 3,3 km 7 min. 14 min. 31 Min
Seidenstlickerweg

Bahnhof Windmdhlenweg / 2,2 km 7 min. 10 min. 8 Min.

Fachhochschule

Datengrundlage: Google Earth, Google Maps, Radroutenplaner NRW (15 km/h), www.rlg-online.de.

Zusammenfassung

Von den 48.600 Einwohnern der Stadt Soest wohnen ca. 85 % in der kompakten Kernstadt. Seit
1995 ist kein signifikantes Bevolkerungswachstum festzustellen, allerdings gehort Soest auch nicht
zu den schrumpfenden Stadten. Die Kernstadt ist grofRtenteils gut an Nahversorger angebunden.

Sie ist mit dem Pkw und i.d.R. auch mit dem Rad von den Ortsteilen aus gut erreichbar.

2.3 Mobilitat der Soester Bevolkerung

Aktuelle Daten zum Mobilitatsverhalten der Soester Bevolkerung liegen Uber die 2011 vom Kreis
Soest durchgefiihrte Mobilitatserhebung vor. Hierbei wurde u.a. auch die Verkehrsmittelwahl der
Soester Bevolkerung abgefragt. Durchschnittlich werden pro Soester Einwohner und Tag
3,34 Wege (Durchschnittswert fiir Deutschland:’ 3,4 Wege pro Tag) unternommen, das sind rund
160.000 Wege pro Tag. Dabei werden von jedem Einwohner in Soest rund 7 km pro Weg (Durch-
schnittswert fiir Deutschland:*11,5 km pro Weg) bzw. 23,4 km am Tag zuriickgelegt (das sind
hochgerechnet am Tag fir die Gesamtbevolkerung rund 1.136.000 km bzw. dreimal die Entfer-
nung von der Erde bis zum Mond). Dabei zeigt sich, dass Soest aufgrund der kompakten Stadt-

struktur eine Stadt der kurzen Wege ist.

’ MiD 2008
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Modal Split in Soest

Die Verkehrsmittelwahl, der so genannte Modal Split, ist eine wichtige KenngréRe fir das Ver-
kehrsgeschehen einer Stadt. 57,8 % der Wege werden mit dem Pkw (als Fahrer oder Mitfahrer)
oder dem Motorrad zuriickgelegt. Die Ubrigen 42,2 % entfallen auf den Umweltverbund, davon
mit 21,6 % der grofSte Anteil auf den Fahrradverkehr, das entspricht rund 35.000 Fahrten pro Tag.
15,6 % der Wege werden zu FuR zuriickgelegt. Offentliche Verkehrsmittel werden im Schnitt nur
fir jeden zwanzigsten Weg genutzt.

Abb. 11: Verkehrsmittelwahl in den Stadten im Kreis Soest

100%

75%
B MIV-Fahrer
MIV-Mitfahrer

50% .
mov

52 | 13 4 39 Fahrrad
1264 | | |
25% 240 200 ST 50, mFul
5,9
Lippstadt Soest Werl Warstein Geseke

Quelle: Ingenieurbiro Helmert: Mobilitdtsbefragung Kreis Soest 2011. Stand: 7.12.2011.

Der FuRgdngeranteil in der Stadt Soest (15,6 %) ist geringfligig hdher als in den Vergleichsstadten.
Bei der OV-Nutzung (5,0 %) erreichen hingegen Lippstadt, Werl und Warstein geringfiigig hohere
Werte (Abb. 11).

Rund 116.000 Wege oder 73 % der alltdglichen Wege der Soester Bevolkerung sind Binnenwege,
das heillt Quelle und Ziel des Weges liegen in Soest. 45,7 % der Binnenwege werden mit dem Pkw
bzw. Motorrad erledigt. Mit dem Rad werden innerhalb von Soest 28,8 % der Wege und zu FuR
22,6 % erledigt. Der Anteil des OV an den Binnenwegen liegt bei 2,9 %. Somit betrigt der Anteil

des Umweltverbundes im Binnenverkehr 54 % gegeniiber 42 % im Gesamtverkehr.
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Abb. 12: Verkehrsmittelwahl im Gesamtverkehr und im Binnenverkehr

Gesamtverkehr Binnenverkehr

15,6%

22,6%

45,7%
21,6%
57,8%

28,8%
5,0%

2,9%

m MIV (Fahrerund Mitfahrer) m OV = Rad = Fufl MIV (Fahrer und Mitfahrer) = OV = Rad = Ful}

Quelle: Haushaltsbefragung Kreis Soest 2011.

Rund 44.000 Wege der Soester Bevolkerung gehen lber die Stadtgrenze hinweg.? Die iiberwie-
gende Anzahl (96 %) wird mit dem motorisierten Individualverkehr erledigt. Pendlerverkehre ma-

chen somit einen nicht zu vernachlassigenden Anteil der Pkw-Fahrten in Soest aus.

Zusammenfassung

Die Soester legen ungefdhr 58 % ihrer Wege mit dem Pkw bzw. Krad zuriick. 73 % der Wege der
Soester sind Binnenwege, d. h. die Wege verbleiben innerhalb der Stadt Soest. Bei den Binnenwe-
gen betrdgt der MIV-Anteil noch 46 %. Dies stellt ein Potenzial zur moglichen Verlagerung auf Rad
und OV dar.

2.4 Rickblick auf den bisherigen Verkehrsentwicklungsplan von 1992

Bevor auf die heutige Situation im Verkehrsbereich eingegangen wird, wird ein Rickblick auf die
Ziele und Schwerpunkte des VEP 1992 vorgenommen. Der VEP 1992° war hinsichtlich seiner Ziele
sehr ambitioniert ausgerichtet. Der Schwerpunkt lag dabei auf dem Umweltverbund, insbesonde-
re beim Busverkehr, sowie auf der Altstadt. Allein der motorisierte Individualverkehr zur Altstadt
sollte im Berufsverkehr um ca. % und im Einkaufsverkehr um % reduziert und auf Mittel des Um-
weltverbundes verlagert werden (siehe Anhang A). Es wurden damals MaRnahmen aus Libeck
und Bologna zur autofreien Innenstadt als Vorbilder diskutiert und angeschaut. Vor diesem Hin-

tergrund ist der VEP damals sehr kontrovers diskutiert und nie politisch beschlossen worden.

Der regionale Fern- und Durchgangsverkehr, der aber weitgehend Uber die A44 und B475 an der Stadt vorbei-
geflihrt wird, ist in diesen Zahlen nicht enthalten.

°  Biiro fir integrierte Verkehrsplanung: Verkehrsentwicklungsplan Stadt Soest, Juni 1992.
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Der VEP 1992 formulierte ein Paket ,,maximaler Lésungsansatze” zu den damaligen Verkehrsprob-

lemen in der Stadt Soest. Die einzelnen Bausteine waren:

Entlastung der Altstadt von Kfz-Verkehr (Zufahrtsbeschrankungen)
Beruhigung des Kfz-Verkehrs in Alt- und Kernstadt
Parkraumbewirtschaftung

Stadtbus-Linien

OPNV-Ausbau

Erleichterungen fiir den Busverkehr

Erleichterungen fiir den Radverkehr

Erleichterungen fiir den Fullverkehr

Schwerpunkte und Mafinahmen

Konkret driickte sich dies in den nachfolgenden, schrittweise umzusetzenden Malnahmenvor-

schldagen aus (Auswahl bzw. Zusammenfassungen):

@ vollstandig oder groRtenteils umgesetzt
teilweise umgesetzt
= (groRtenteils) nicht umgesetzt
Strafiennetz:
Zufahrt der Altstadt (innerhalb der Binnerwille) nur fiir Anwohner, Betriebe, Lieferver-
kehr und OPNV. Die Zufahrten zu Parkhiusern und Tiefgaragen werden davon ausge-
nommen.
© Ein Schluss des zweiten ErschlieBungsrings™ durch Bau des Danziger Rings wird nicht als
zielflihrend erachtet. Dies gilt insbesondere in Hinblick auf den damals geplanten Bau der
B475n.
Bau von Kreisverkehren an den groRRen EinfallstralSen
Geschwindigkeiten:
Tempo 50 nur auf den Einfallstrallen, dem zweiten ErschlieBungsring, dem duRReren Halb-
ring und in Gewerbegebieten. Auf WohnstraBen/in Wohngebieten und auf StraBen inner-
halb des zweiten ErschlieBungsrings gilt Tempo 30.
@ Tempo 30 auf den Ortsteildurchfahrten (auch Werler LandstralRe), ggf. flankiert durch

bauliche/gestalterische MaRnahmen zur Geschwindigkeitsreduktion an den Ortsteilein-

gangen

10 ygl. Abb. 23 (Seite 43)
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Ruhender Kfz-Verkehr:

o

Sukzessive Reduktion 6ffentlicher Stellplatze im offentlichen Stralenraum in der Altstadt,
beginnend mit Domplatz, Vreithof und Petrikirchhof

Parkraumbewirtschaftung zwischen Altstadtring und zweitem ErschlieBungsring

Bau mehrerer kleiner P+R-Anlagen an den EinfallstraBen (in Verbindung mit der Einfih-
rung eines Stadtbussystems)

Einflihrung eines (statischen) Parkleitsystems

Nichtmotorisierte Verkehrsmittel:

o

o

Offnung von EinbahnstraRen fiir den Radverkehr

Knippingweg bis Steingraben und Millingser Weg / Windmuhlenweg als FahrradstralRe
(ersteres umgesetzt, letzteres nicht)

Installation von sicheren und komfortablen Fahrradabstellanlagen in ausreichender Zahl,
insbesondere in der Innenstadt, am Bahnhof, an 6ffentlichen Einrichtungen, an stark fre-
quentierten Einzelhandelseinrichtungen und an Schulen

Verbesserung der Querungssituation fiir den nichtmotorisierten Verkehr an Altstadtring

und zweitem ErschlieBungsring

Offentlicher Personennahverkehr:

EinfUhrung eines Stadtbussystems

Moglichst dichte Taktfolge (10 Minuten) zwischen P+R-Anlagen und Zielen in den Spitzen-
zeiten

Taktverdichtung auf Regionalbuslinien, z. B. 30-Minuten-Takt nach Bad Sassendorf
Schnellbuslinien nach Arnsberg und Warstein

Vereinfachung des Tarifs (Reduzierung der Tarifzonen)

Busbeschleunigungsmallnahmen, z. B. LSA-Beeinflussung, Bussonderspur auf dem zwei-
ten ErschlieBungsring
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Abb. 13: Bustreff am Hansaplatz als zentraler Umsteigeplatz des Stadtbussystems

Fotos: Planersocietit.

Umsetzungsbilanz und Schlussfolgerungen fiir den heutigen VEP

Der VEP 1992 wurde nie als Gesamtkonzept beschlossen. Trotzdem sind einige Mallnahmen um-
gesetzt worden. Insgesamt muss festgestellt werden, dass die im VEP erkennbare deutliche Priori-
sierung zugunsten des Umweltverbundes nicht bzw. nur zum Teil umgesetzt wurde. Die Zielvor-
gaben, vor allem zum Anteil des OPNV, sind nicht erreicht worden. Stattdessen fand eine Parallel-
forderung aller Verkehrsmittel statt. Es wurden zwar schwerpunktmaRig einige MalRnahmen des
OPNV (Stadtbus) sowie einige MaRnahmen zur Férderung des Radverkehrs (fahrradfreundliche
Stadt Soest) durchgefiihrt, gleichzeitig aber auch MaRnahmen des MIV (z. B. Bau des Danziger
Ringes). Auf restriktive MaRnahmen zu Lasten des MIV wurde dagegen aufgrund der kontroversen

Diskussion jedoch weitgehend verzichtet.

Als Schlussfolgerung fir den heutigen VEP sollte aus der Umsetzungsbilanz festgehalten werden,
dass der VEP

= konsensorientiert im breiten Planungsdialog erarbeitet werden sollte,

= ein entsprechend den finanziellen und personellen Ressourcen angelegtes realistisches
Umsetzungsprogramm vorgenommen werden sollte,

= die Ziele in enger Abstimmung mit der Politik erarbeitet werden sollten,

= sowie um eine laufende Evaluation erginzt werden sollte, die jeweils die Zielrichtung und

Zielerreichung der Malnahmen Uberpriift.
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3 Bestandsanalyse der Verkehrsstrukturen

Die Bestandsanalyse erfolgt nach den jeweiligen Verkehrstragern. Ein wichtiges Element stellt da-
bei der Aufbau eines Verkehrsmodells fiir die Stadt Soest da. Nachfolgend erfolgt eine ausfiihrli-
che Darstellung der Analysen des Kfz-Verkehrs sowie des StraBennetzes, des OPNV, des Radver-
kehrs sowie des FuBverkehrs. Danach wird die derzeitige Situation zu den Querschnittsthemen
Verkehrssicherheit, Barrierefreiheit, ruhender Verkehr, intermodale Schnittstellen sowie Mobili-
tatsmanagement dargestellt und bewertet.

3.1 Aufbau eines Verkehrsmodells fiir die Stadt Soest

Die Bearbeitung des Netzmodells erfolgt auf der Basis eines strukturdatenbasierten Verkehrsmo-
dells. Die Nachfragerelationen fiir das Verkehrsmodell wurden durch aktuelle Erhebungen zum
Verkehrsverhalten (vgl. Kap. 2.3) sowie der Strukturdaten ermittelt. Die Daten sowohl zu den Ver-
kehrsnetzen, wie auch die Kartierung der Strukturdaten werden im Wesentlichen auf der Grund-
lage von GIS-Karten und -topographien ermittelt. Hiermit wird die Austauschbarkeit der Informa-

tionen, sowie die Fortschreibung der Datengrundlagen deutlich vereinfacht.

Verkehrszellen

Die Einteilung der Verkehrszellen greift die vorhandene Gliederung in der Stadt Soest auf. Es be-
steht eine Unterteilung der Stadtflache in 120 statistische Unterbezirke, die die Raum- und Sied-

lungsstruktur abbilden.
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Abb. 14: Verkehrszelleneinteilung
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Quelle: Ingenieurbiiro Helmert: Verkehrsmodell Stadt Soest.

Zu diesen Verkehrszellen innerhalb der Stadtgrenzen werden im Umland 37 Verkehrszellen auf

Grundlage der Intensitdt der Nachfragerelationen mit den Nachbarkommunen gebildet.

Abb. 15: Umlandzellen

Quelle: Ingenieurbiiro Helmert: Verkehrsmodell Stadt Soest.
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Aus der Haushaltsbefragung des Kreises Soest kénnen durch eine Detailauswertung Kenndaten

des Verkehrsverhaltens der Soester Bevolkerung ermittelt werden:

=  Wegehaufigkeit

= Reisezweckverteilung

=  Modal Split der Einwohner
=  Modal Split je Reisezweck
=  Wegeldngen und -zeiten

Ebenfalls aus der Haushaltsbefragung wird die Ausprdagung der einzelnen Reisezwecke offenge-
legt. Im Verkehrsmodell werden diese noch differenziert nach Hin- und Riickrichtung aufgeteilt.
Der Reisezweck Ausbildung wird detailliert nach Grundschule, weiterflihrende Schule, Berufsschu-
le und Studium unterteilt und entsprechend anderen Altersgruppen der Wohnbevélkerung sowie
Schulen zugewiesen. Im Modell sind insgesamt 25 Reisezwecke hinterlegt (Anhang D), z. B. Woh-
nen - Arbeiten.

Bei den Strukturdaten erfolgt eine detaillierte Erfassung der verkehrserzeugenden Strukturen
nach Lage und KenngroRen. Die Strukturdaten werden den Reisezwecken zugeordnet und die
Verkehrserzeugungsraten bestimmt. Im Modell werden 19 verschiedene Strukturdaten berick-

sichtigt (Anhang E), wie z. B. Einwohner- und Beschéftigtenzahl.

Unter Pendlerdaten werden im Verkehrsmodell nicht nur die Berufspendler subsummiert, son-
dern auch alle stadtgrenziberschreitenden Verkehre unabhangig vom Reisezweck. Der Berufsver-
kehr stellt bei den Pendlern den nachfragestarksten Reisezweck dar. Die Verkehrsverflechtungen
im Berufsverkehr werden lber eine Auswertung der IT NRW aus dem Jahre 2011 den Umlandzel-
len zugeordnet. Bei den Schulpendlern wird von der Abteilung Schule und Sport die Anzahl der
auswartigen Schiiler je Schule ausgewertet und in den Verkehrsverflechtungen hinterlegt.
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3.1.1 Ablauf

Die einzelnen Berechnungsschritte und die Vorgehensweise sind im Ablaufplan (Abb. 16) skizziert.

Abb. 16: Ablaufplan Verkehrsmodell Soest
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Quelle: Ingenieurbiiro Helmert.

Verkehrszéhlungen

Es werden die aktuellen Verkehrszahlungen der letzten Jahre ausgewertet. Die Offnung des Dan-
ziger Ringes im Sommer 2013 I4sst jedoch keine direkte Ubertragbarkeit dieser Daten zu. Aus die-
sem Grunde wurden zunachst aktuelle Erhebungen im Rahmen des VEP im Herbst 2013 durch die
Planersocietdt und die Stadt Soest an 14 Knotenpunkten durchgefiihrt. An den Knotenpunkten
wurde dabei jeweils zu den Spitzenzeiten von 7.00-9.00 Uhr vormittags und von 15.00-19.00 Uhr
nachmittags gezahlt. Die Ergebnisse der Zahlung in der Kernstadt sowie einer Zahlung am Danzi-
ger Ring, die im Mai 2014 von dem Biiro IGS durchgefiihrt wurde, gehen aus Abb. 17 hervor. Zu-
satzlich erfolgten im Verlauf des Jahres 2013mehrere Querschnittszahlungen durch die Stadt So-
est, insbesondere im klassifizierten StraBennetz in Stadtrandlage, die als erganzende Datenbasis
dienen.Die Querschnittszahlungen wurden grofStenteils auBerhalb der Kernstadt mit einem Zahl-
gerat durchgefiihrt. Die Ergebnisse sind in Tab. 8und Abb. 18dargestellt.
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Abb. 17: Lage und Ergebnisse der Zdh
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Quelle: Ingenieurbiiro Helmert: Verkehrsmodell Stadt Soest.
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Tab. 8: Querschnittszahlungen in 2013

StraRe, Abschnitt SV-Anteil

L747 Hattroper Weg (6stl. Hattrop) 3.648 2,5%
WalburgerstraRe (2014) 2.591 1,6 %
Paradieser Holzweg 1.645 1,1%
Paradieser Weg 2.351 0,7%
L747 Hattroper Weg (westl. Hattrop) 2.711 3,1%
L670 Hammer LandstraRe 4.457 2,1%
Elfser Weg 3.033 1,4 %
Ostonnen, Hohe Thielenfurt 10.711 3,9%
Ampen, westl. Epsinger Weg 10.714 4,0%
B475, zwischen B1 und L747 10.303 13,0 %
B475, stdlich Willinghepper Stralie 11.727 8,2%
SchitzenstraBe Meiningsen, Ortsausgang Nord 2.651 2,1%
BordenstraBe Miullingsen, Hohe Auf dem Bihl 1.004 4,5 %

Quelle: Stadt Soest

In dem Verkehrsmodell werden Tagesverkehrsbelastungen des Verkehrs abgebildet. Die darge-

stellten Zdhldaten dienen als Grundlage fiir die Eichung.

Netzmodell

Auf der Basis eines Geoinformationssystems (GIS) wird das Strallennetz von OpenStreetMap in
das Verkehrsmodell des Planungssystems Verkehr lbertragen. Das bestehende StraRennetz wird
an Strecken und Knoten typisiert. Anhand von Luftbildern, Lage der Lichtsignalanlagen und Spu-

renaufteilung im Knotenpunkt werden die Kennwerte fiir das Netzmodell erhoben.

Strecken

Fir die Strecken liegen alle Informationen georeferenziert mit folgenden Attributen vor:

= lange

= Spurigkeit (auf der Strecke und im Knoten)

= Verkehrslenkung

=  Einrichtungsverkehr

= Name

=  Typ (Anhand des Geschwindigkeits-/Kapazitatsverlaufs)
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Das Netzmodell umfasst 88.000 Knotenpunkte (incl. Stiitzpunkte) sowie 98.000 StralRenabschnit-
te. In der Modellrechnung wird jedem Streckenabschnitt ein Streckentyp zugeordnet, der das
Verhalten von Kapazitat (Kfz-Belastung der Strecke) und zugehoériger Geschwindigkeit annahernd

wiedergibt.

Der Streckenwiderstand entspricht der Fahrzeit zwischen zwei aufeinanderfolgenden Knoten-
punkten. Er lasst sich direkt aus der mittleren Geschwindigkeit ableiten. Die mittlere Geschwin-
digkeit v hangt ab von der Belastung Q zum betrachteten Zeitabschnitt. Aus Untersuchungen zum
Kapazitats-/Geschwindigkeitsverhalten von Strecken wurden Restraint-Funktionen Q(v) ermittelt,
worin die verschiedenen Einflussfaktoren wie zuldssige Geschwindigkeit, Strallenbreite, Stei-
gung, Oberflache etc. eingehen.

Knotenpunkte

In innerstadtischen Netzen kommt den Knotenpunkten eine besondere Bedeutung zu. Die Rou-
tenwahl wird nicht vorrangig tGber die Lange (kiirzester Weg), sondern Uber die Zeit bestimmt. Die
Wartezeiten an Knotenpunkten gewinnen bei dicht besiedelten Gebieten und aufeinanderfolgen-
den Kreuzungspunkten gegeniiber den Streckenwiderstanden an Bedeutung und bestimmen in

hohem MaR den Widerstand (Fahrzeit) zwischen Quelle und Ziel.
Fir die Knotenpunkte werden folgende Parameter aufgenommen:

= Anzahl und Art der Abbiegespuren (Mischspur, separate Spur, freiflieRender Rechtsabbie-
ger)

=  Abbiegeverbote

= Vorfahrtsregelung

= Signalisierung

Die Informationen werden so verarbeitet, dass jedem Abbiegestrom ein Knotenpunkttyp zuge-
ordnet wird. Im Umlegungsverfahren werden dann dynamisch — je nach Belastungsstufe — die
Wartezeiten der einzelnen Fahrstréme — in Abhadngigkeit von den vorfahrtsberechtigten Stromen
— berechnet. Im Nebenstralennetz (wie auch im Autobahnnetz) werden keine Wartezeiten an
Knotenpunkten angesetzt.

Nachfragematrix
Fir die Verkehrsnachfrage werden Gber die Verkehrsverteilung sowie Split-Rechnung Matrizen fir
den FuR, Rad, OV und Kfz-Verkehr — differenziert nach den 25 Reisezwecken — ermittelt.

Verkehrsumlegung

In der Umlegung wird die Verkehrsnachfrage der Quell- und Zielbeziehungen auf das Modellnetz
umgelegt. Fir jede Quell- und Zielzelle werden ein oder mehrere Strecken definiert, an denen sich

der Start- bzw. Endpunkt einer Route befindet. Dies entspricht den Parkmoglichkeiten bei Beginn
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und Ende einer Fahrt. Da Gberwiegend mehrere Einspeisungsstrecken gewahlt werden, kann auch
der Binnenverkehr der einzelnen Zellen — mit sehr kurzen Wegen — abgebildet werden und fiihrt

so zu Belastungen im StraRennetz.

Beim Bestwegverfahren mit Sukzessivumlegung werden die Verkehrsmengen in mehreren Schrit-
ten auf das Netz umgelegt. Es wurden insgesamt acht Umlegungsschritte mit iterativ reduzierten
Anteilen gewahlt. Nach jedem Umlegungsschritt werden die Widerstande fiir jede Fahrtbeziehung
(von Quelle nach Ziel) anhand der Vorbelastung neu errechnet. So ergeben sich Streckenbelastun-
gen, die zu den schon vorhanden Streckenbelastungen addiert werden. Von Umlegungsschritt zu
Umlegungsschritt erhoht sich die Streckenbelastung, und die EingangsgrolRen fiir die Widerstand-
sermittlung an Strecken und Knoten wachsen. Somit erhoht sich auch der Zeitbedarf pro Netze-
lement (Strecke, Knoten). Das Verfahren spiegelt gut die Abldufe innerhalb eines Tagesverlaufes
wieder. Bei einem schwach belasteten Netz (z. B. nachts) sind die kiirzesten Routen auch die zeit-

glinstigsten, bei einem hochbelasteten Netz werden eher Umwege in Kauf genommen.

Analyse-Nullfall

Die Umlegung der Verkehrsstrome ergibt fir jeden Streckenabschnitt sowie fiir jeden Abbiege-
strom im Knotenpunkt die Kfz-Belastung. Die Belastungen werden als durchschnittlicher werktag-
licher Verkehr (DTVy) ausgegeben. Dieser wird als Mittel Gber alle Werktage des Jahres berech-

net. Das Belastungsbild wird in Abb. 19 fir die Gesamtstadt fiir das Zentrum von Soest dargestellt.

Abb. 19: Analysebelastungsplan - Gesamtstadt
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Quelle: Ingenieurbiiro Helmert
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3.2 Analyse des Kfz-Verkehrs und des StraBennetzes

3.2.1 Stralennetz

Das Strallennetz der Stadt Soest weist (Stand: Ende 2013) eine Lange von 520 km auf. Davon sind
21,7 % klassifiziert (siehe Tab. 9).Im Vergleich mit anderen Stadten im nérdlichen Teil des Kreises
Soest ist dieser Anteil relativ grof§, wozu auch die Autobahn beitrdgt. Berlicksichtigt man nur die
nicht klassifizierten StralRen, liegt die Lange des Straflennetzes in der Stadt Soest bezogen auf
Einwohnerzahl und Flache der Stadt in einer dhnlichen GroRenordnung wie bei der Stadt Lippstadt
(Tab. 10).Fur klassifizierte Straflen liegt die Baulasttragerschaft (bis auf die Gehwege und Park-
platze in den Ortsdurchfahrten) bei Bund, Land bzw. Kreis. An BundesstraBen ist nach Stra-
Ren.NRW bei Ortsdurchfahrten eine Befahrbarkeit mit 50 km/h sicherzustellen. Die Stadt Soest
wird von den anderen Baulasttragern an der Planung beteiligt und kann sich einbringen. Die end-
gliltige Entscheidung lber Gestaltung bei Neu-, Um- und Ausbau und die Programme der Lichtsig-
nalanlagen liegt aber beim jeweiligen Baulast- und Kostentrdager. Bei BaumaRnahmen in Orts-
durchfahrten sind Vereinbarungen lber die Kosten zu treffen. Hinsichtlich der Planung hat die
Stadt dann ein Mitspracherecht. Fir nichtklassifizierte StraBen tragt die Stadt Soest den Strallen-
unterhalt allein, dafilir ergeben sich hier aber auch bessere Einflussmoglichkeiten auf die Gestal-
tung der StraBenrdaume.

Tab. 9: StraBenklassifizierungen

klassifiziert, davon: 112,9 km 21,7 %
Autobahn 12,5 km 2,4 %
BundesstralRe 16,5 km 3,2%
Landesstralle 29,6 km 57%
Kreisstralle 54,2 km 10,4 %
nicht klassifiziert, davon: 406,6 km 78,3 %
FuRgangerzone 2,1 km 0,4%
gesamt 519,5 km 100,0 %

Datengrundlage: Stadt Soest
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Tab. 10: StraBenklassifizierungen im Stadtevergleich

klassifiziert 82,1 km 112,9 km 64,1 km

Anteil 13,0% 21,7 % 12,8 %
nicht klassifiziert 551,0 km 406,6 km 436,4 km

Anteil 87,0 % 78,3 % 87,2 %
gesamt 633,1 km 519,5 km 500,5 km
Einwohner 66.100 48.579 32.568
StraRen / Einwohner 9,6 m 10,7 m 15,4 m
NKS* / Einwohner 8,3m 8,4m 13,4 m
Flache 113,6 km? 85,75 km? 76,35 km?
StraRen / Flache 5,6 km/km? | 6,1 km/km? | 6,6 km/km?
NKS* / Flache 4,9 km/km? | 4,7 km/km? | 5,7 km/km?

Datengrundlage: Stadt Lippstadt: Zahlen - Daten - Fakten, Stand: 2011. Stadt Soest, Stand: 2013. Stadt Werl:
Verwaltungsbericht 2012. Einwohnerzahlen jeweils vom entsprechenden Zeitpunkt.
* NKS = nicht klassifizierte StraBen

Sudlich der Kernstadt verlauft die Bundesautobahn A44 (Aachen — Dortmund — Kassel), 6stlich die
Bundesstralle B475. Der lberortliche Kfz-Verkehr wird in West-Ost-Richtung iber die A44 und in
Nord-Sid-Richtung tber die B475 gefiihrt, so dass innerhalb der Kernstadt nur sehr wenig Durch-

gangsverkehr auftritt, z. B. durch Wege von Bad Sassendorf nach Ampen oder Ostonnen.

Die Gewerbegebiete sind gut an das Netz angebunden, so dass sich der Lkw-Verkehr auf wenige
Abschnitte des Vorbehaltsnetzes konzentriert und die Arbeitsstatten sowohl fiir Soester als auch
fir Pendler gut und schnell zu erreichen sind.

Abb. 20: Knoten B475 / Auf-/Abfahrt A44

Foto: Planersocietat.
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Netzentwicklung

Seit Erarbeitung des VEP 1992 kam es nur zu wenigen relevanten Verdnderungen des Strallennet-
zes in der Stadt Soest. Mitte der 1990er Jahre wurde die B475n als 6stliche Umgehung der Kern-
stadt gebaut. Die B475 fiihrte zuvor Uber Paderborner LandstraBe, Naugardenring, Schwarzen
Weg und Oestinghauser StralRe, die durch die Baumalnahme entlastet und entsprechend herab-
gestuft wurden. Im Westen der Kernstadt wurde der Ardeyweg mit Entwicklung der angrenzen-
den und teilweise hierliber erschlossenen Neubaugebiete ab 2002 ausgebaut. Im Nordwesten er-
folgte 2013 der Schluss des zweiten ErschlieBungsringes durch Bau des Danziger Rings. Die bishe-
rige B1 ist ab 2015 zur LandesstraRe herabgestuft bzw. zwischen Arnsberger StralRe und B475 (ab
2014) durch die B229 ersetzt worden.

Abb. 21: Danziger Ring mit vier Kreisverkehren

— - = |

Quelle: Planersocietat.

In absehbarer Zeit werden voraussichtlich nur wenige weitere Verdnderungen der Netzstruktur in
der Stadt Soest vorgenommen. Am Herzog-Adolf-Weg werden die zwei Knoten Kaiser-Otto-Weg
und Hiddingser Weg zu Kreisverkehren umgebaut. Der Knotenpunkt Wisbyring/ Libecker Ring/

Arnsberger StraRe wurde 2014 umgebaut und fir den FuRR- und Radverkehr verbessert.

Planersocietat | Stadtplanung Verkehrsplanung Kommunikation



Verkehrsentwicklungsplan Soest — Bericht zur Bestandsanalyse 41

Abb. 22: Klassifizierte Straen ab 2015
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Vorbehaltsnetz

Das Vorbehaltsnetz der Kernstadt besteht aus radialen und tangentialen (zwei Ringe sowie ein
duBerer Halbring) Verbindungen. Als Teil des Vorbehaltsnetzes verlief bis Ende 2013 die Bundes-
straBe B1 von West nach Ost durch die Stadt (Werler Landstrale — zweiter ErschlieBungsring —

Paderborner LandstraRe).
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Abb. 23: Grundaufbau StraBennetz
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Das Vorbehaltsnetz dient der Blindelung des Kfz-Verkehrs, also dazu, den iberwiegenden Teil des
MIV auf ein Netz leistungsfahiger Trassen zu konzentrieren und Wohngebiete zu entlasten. Die
StraRen des Soester Vorbehaltsnetzes sind VorfahrtstralRen, auf denen in der Regel eine Hochst-
geschwindigkeit von 50 km/h gilt. Hiervon wird nur in Einzelfdllen, z. B. an Schulen, abgewichen.
Das Vorbehaltsnetz besteht aus dem Altstadtring, dem zweiten ErschlieBungsring und einem &au-
Reren Halbring im Sliden der Stadt sowie mehreren, radial auf das Stadtzentrum zulaufenden Vor-
fahrtstrallen. Diese enden dabei spatestens am Altstadtring, da innerhalb von diesem eine fla-
chendeckende Tempo-30-Zone eingerichtet ist. Die Wohngebiete nordlich des Bahndamms sind
dabei nur Gber drei Straen an den Rest der Stadt angebunden: Hammer Unterfiihrung im Wes-
ten, Walburger Tor am Bahnhof und Naugardenring im Osten. Mit der Gewerbeansiedlung im
Norden (vgl. Kap. 2.2) kdnnten diese Verbindungen eine zusatzliche Belastung erfahren, insbe-
sondere das Nadelohr Walburger Tor.

Einige StralRen des Vorbehaltsnetzes weisen sehr geringe Verkehrsbelastungen auf:

= Schwarzer Weg (3.140-4.380 Kfz/24h)
= Ardeyweg (2.480-4.320 Kfz/24h)

= Hattroper Weg (2.400-3.920 Kfz/24h)
=  Nottebohmweg (3.400-4.220 Kfz/24h)
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Abb. 24: Vorbehaltsnetz der Kernstadt
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Neben den StralRen des Vorbehaltsnetzes gibt es in der Kernstadt weitere Strallen, auf denen
Tempo 50 gilt, die aber keine VorfahrtstraBen (Zeichen 306) sind.™ Dies sind zum einen StraRen in
Gewerbegebieten, zum anderen aber auch StraRen mit (zumindest teilweiser) Wohnbebauung. In
StraRen in Wohngebieten ohne libergeordnete Bedeutung fiir den Kfz-Verkehr und mit dem-
entsprechend geringer Funktion fiir das Netz ist im Rahmen der Konzeption zu klaren, ob eine
Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h verzichtbar ist. Dies sind:

=  Paradieser Weg zwischen zweitem ErschlieBungsring und Heinsbergplatz (< 2.000 Kfz/24h)

= Sigefridwall (< 2.000 Kfz/24h)

= Weslarner Weg zwischen Danziger Ring und Walburger Tor (2.080-3.000 Kfz/24h)

=  Hiddingser Weg (nordl. zweitem ErschlieBungsring < 2.000 Kfz/24h; studl. zweitem Er-
schlieBungsring 6.740 Kfz/24h; Busverkehr)

= Elfser Weg zwischen Niederbergheimer StralRe und Coesterweg (2.580-2.820 Kfz/24h)

' Teilweise sind diese StraRen aber mit dem Zeichen 301 (Vorfahrt an der nichsten Kreuzung) versehen. Das

Vorbehaltsnetz = Vorfahrtsstralennetz wird ausschlielich durch Zeichen 306 (nicht durch Zeichen 301) defi-
niert, siehe: Allgemeine Verwaltungsvorschrift zur StraBenverkehrs-Ordnung (VwV-StVO) zu $ 45 Abs. 1-1e XI.
1.
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An Schulen und Kindergarten gilt grofRtenteils Tempo 30. Wo dies nicht der Fall ist sollte die Ein-

richtung eines Tempo-30-Abschnitts ebenfalls gepriift werden:

= Kindertageseinrichtung am Ostenhellweg

= von-Vincke-Schule fir Sehbehinderte und Blinde am Hattroper Weg
= Niederbergheimer StralRe am Archigymnasium

= Hiddingser Weg Hohe Johannesschule

Knotenpunkte

In der Kernstadt werden 32 Knotenpunkte durch Lichtsignalanlagen (LSA) gesteuert. Hinzu kom-
men 6 weitere LSA an der B475 sowie 20 FulRgéngerlichtsignalanlagen (FLSA) in der Kernstadt und
eine FLSA in Ampen. Die LSA werden zur Unfallvermeidung nachts nicht abgeschaltet.'? Der Ver-
kehrsfluss an den signalisierten Knotenpunkten ist meist unproblematisch. In der Spitzenstunde
kann es aber vereinzelt zu Riickstaus kommen. Hiervon betroffen sind insbesondere die Knoten in
Bahnhofsnahe, besonders die T-Kreuzung Altstadtring / Walburger Tor. An Knoten in der Nadhe
von Schulen kdnnen sehr punktuell (vor Schulbeginn und nach Schulschluss) hohe Belastungen

durch alle Verkehrsmittel (Pkw, Busse, Radfahrende, FuRverkehr) auftreten.

Auf dem Abschnitt der ehemaligen B1 ist auf dem zweiten ErschlieBungsring eine griine Welle
eingerichtet, die Ubrigen LSA sind bedarfsgesteuert (Verkehrslaststeuerung). Sinn der Griinen
Welle ist die Sicherstellung eines kontinuierlichen Verkehrsflusses bei einer gewissen Progressi-
onsgeschwindigkeit. Die Griine Welle ist allerdings nicht durchgédngig nutzbar, so dass nur ab-

schnittsweise ein kontinuierlicher Verkehrsfluss sichergestellt ist.

Abb. 25: Knoten Immermannwall / Thométor Abb. 26: Kreisverkehr am Bahnhof

Foto: Planersocietat. Foto: Planersocietat.

Im Vorbehaltsnetz der Kernstadt sind sieben Knotenpunkte als Kreisverkehr gestaltet: Zwei auf

dem uBerem Halbring,™ vier auf dem zweiten ErschlieBungsring (allerdings alle auf dem Danziger

12 vgl. Maier, R., Scholz, Th. & Enke, Markus (2007). Untersuchung zur Wirkung von unterschiedlichen Betriebs-

zeiten der Lichtsignalanlagen in Stadten (Schlussbericht). Technische Universitat Dresden.

B Mit Umbau des Herzog-Adolf-Wegs werden zwei weitere hinzukommen.
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Ring, der 2013 fertig gestellt wurde, im Nordosten der Stadt) und einer auf dem Altstadtring."
Der Verkehrsfluss an den bestehenden Kreisverkehren ist grundsatzlich gut. Kleine Kreisverkehre
(AuRendurchmesser 26-40 m) kdnnen innerorts bei glinstiger Verkehrsverteilung eine Gesamtver-
kehrsstarke von bis zu 25.000 Kfz/24h abwickeln.” Viele Knoten im Vorbehaltsnetz der Stadt So-
est weisen entsprechende Belastungen auf, so dass diese hinsichtlich des Verkehrsablaufs grund-
satzlich fur Kreisverkehre in Frage kommen. Ausschlaggebendes Kriterium fiir den Bau von Kreis-
verkehren wird insbesondere auf dem Altstadtring die verfligbare Flache sein. Neben der Verbes-
serung des Verkehrsflusses ist ein weiterer Vorteil von Kreisverkehren die im Vergleich mit Licht-
signalanlagen (LSA) giinstigere Unterhaltung.

Tab. 11: Gesamtverkehrsstarken der signalisierten Knoten des Vorbehaltsnetzes

S T

Arnsberger StralRe / Herzog-Adolf-Weg / Em- 28.700 Kfz/24h
denstralle

Arnsberger StralRe / Lubecker Ring / Wisbyring 25.210 Kfz/24h

Westenhellweg / Wisbyring / Kolner Ring / Wer-
ler Landstralle

Niederbergheimer StraRe / Riga-Ring / Liibecker
Ring

Ostenhellweg / Naugardenring / Paderborner
LandstralRe / Riga-Ring

Werler LandstraRe / Senator-Schwartz-Ring 25.400 Kfz/24h

27.100 Kfz/24h

25.400 Kfz/24h

26.100 Kfz/24h

Opmunder Weg / Riga-Ring 24.400 Kfz/24h

Walburger Tor / Walburger-Osthofen-
WallstraRe / Briider-Walburger-WallstraRe
Jakobitor / Dasselwall / Westenhellweg / Frei-
ligrathwall

Grandwegertor / Immermannwall / Niederberg-
heimer StraRe / Brunowall

19.200 Kfz/24h

17.900 Kfz/24h

17.000 Kfz/24h

Boleweg / Senator-Schwartz-Ring / Schloitweg 17.100 Kfz/24h
Ulrichertor / Arnsberger StralRe / Dasselwall 15.800 Kfz/24h
Thomator / Nelmannwall / Immermannwall 15.800 Kfz/24h

Datengrundlage: Zéhlungen (Planersocietat). Verkehrsmodell (Helmert)

" AuRerhalb des Vorbehaltsnetzes sind weitere Kreisverkehre vorhanden (zwei im Deiringser Weg).

> FGSV: Merkblatt fiir die Anlage von Kreisverkehren, 2006.
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Abb. 27: Knotenpunkte in der Kernstadt
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Quelle: Stadt Soest, Planersocietat (Daten). Land Nordrhein-Westfalen (Karte).

An den Knotenpunkten aullerorts ist sicherzustellen, dass der Knoten Ubersichtlich gestaltet ist

und die Fahrzeuge auf allen Armen friihzeitig gesehen werden kdénnen.

Altstadt

Die Altstadt ist als Tempo-30-Zone ausgewiesen, vereinzelt auch als Fahrradstralle oder verkehrs-
beruhigter Bereich. Im Bereich BriiderstralRe, Markt und Dom sind FuRgdangerzonen eingerichtet.
Der Kfz-Verkehr in der Altstadt ist durch ein Schleifensystem gepragt, dass durch EinbahnstraBen
und Zufahrtsbeschrankungen geregelt ist und die Altstadt fiir den Durchgangsverkehr unattraktiv
macht bzw. diesen unterbindet. Aufgrund der kurzen Wege ist zudem von einem sehr geringen
Anteil an Kfz-Binnenverkehr auszugehen, so dass der Kfz-Verkehr in der Altstadt fast ausschlieR-
lich dem Quell- und Zielverkehr zuzuordnen ist. Dieser ldsst sich grob nach Anwohnern, Beschaf-
tigten und Kunden differenzieren, was fiir den ruhenden Kfz-Verkehr in der Altstadt relevant ist
(Kap. 3.6.4). Die FuBgdngerzonen in der Innenstadt (Abb. 33: Geschwindigkeitsregelungen auf
ausgewahlten StralRen) sind zwischen 18:30 und 8:00 Uhr fir den Radverkehr bzw. bis 10:30 Uhr
fiir den Lieferverkehr (einschlieBlich Taxen) freigegeben.
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Abb. 28: Schleifensystem in der Altstadt
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Aufgrund der engen Platzverhiltnisse spielt hier die Aufteilung des StraRenraums eine wichtige
Rolle. Diese erfolgt im Zweifelsfall eher nicht zu Lasten des Kfz-Verkehrs, sondern des FulR- und
Radverkehrs. An Engstellen stehen dem FuRverkehr teilweise nur sehr schmale FuBwege zur Ver-
flgung, z. B. auf der Ulricher Stralle, Grandweg oder der Walburgerstralie.

Am Potsdamer Platz treffen mehrere Verbindungsstrallen aufeinander und dieser wird durch alle
Verkehrsteilnehmenden (FuBganger, Radfahrer, Busse, Pkw) genutzt. Der Platz ist als verkehrsbe-
ruhigter Bereich eingerichtet und es gilt ein absolutes Halteverbot, das allerdings, hauptsachlich
vom Lieferverkehr, nicht immer eingehalten wird. Insgesamt funktioniert die gleichberechtigte
Nutzung des StraBenraumes durch alle Verkehrsteilnehmenden am Potsdamer Platz gut. Er kann
als positives Beispiel fir die Umgestaltung von StraBenrdumen mit Gleichberechtigung der unter-

schiedlichen Verkehrsmittel dienen.

Abb. 29: Mischverkehrsflache auf dem Potsdamer Platz

Fotos: Planersocietat.
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Zusammenfassung

= vergleichsweise hoher Anteil klassifizierter StraRen

= verkehrlich vorteilhafte Lage der Gewerbegebiete

= keine groBeren Ausbauten des Stralennetzes geplant

= konsistentes Vorbehaltsnetz aus radialen und tangentialen Vorfahrtstralden

= ejnige StraBen in/an Wohngebieten auRerhalb des Vorbehaltsnetzes mit Tempo 50

=  Tempo 50 an einigen Schulen und Kindertageseinrichtungen

=  Walburger Tor als einzige relevante Engstelle fiir die Anbindung von und nach Norden
= maximal Tempo 30 in der Altstadt

3.2.2 Kfz-Belastungssituation im StraBennetz

Verkehrsbelastungen und Verkehrsfluss

Die hochsten Verkehrsbelastungen (siehe Tab. 12) in der Kernstadt weist die ehemalige B1 auf
(12.780-22.000 Kfz/24h). Dies gilt gleichermaRen fir die radialen Stralen (Werler LandstraRe, Pa-
derborner Landstrafe) als auch fir die Abschnitte auf dem zweiten ErschlieBungsring (Wisbyring,
Lubecker Ring, Riga-Ring).

Im restlichen StraBennetz sind auf der EmdenstraBe (max. 14.440 Kfz/24h), auf der Arnsberger
StraBe (max.13.160 Kfz/24h) und auf der Briider-Walburger-WallstraRe (max. 14.340 Kfz/24h) ho-
here Verkehrsbelastungen festzustellen. Die WallstraRen sind angebaut, so dass hohe Verkehrsbe-
lastungen die Wohn- und Lebensqualitat der dort ansassigen Bevdlkerung beeintrachtigen. Die
Verkehrsbelastungen in der Kernstadt sind Abb. 19: Analysebelastungsplan - Gesamtstadt sowie

Tab. 12 zu entnehmen.
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Tab. 12: Hochste Verkehrsbelastungen in der Kernstadt

Paderborner LandstralRe (Ostlich des Riga-Rings)

Verkehrsbelastung

22.000 Kfz/24h

Lubecker Ring (westlich der Niederbergheimer Stralie)

16.620 Kfz/24h

Werler LandstraBe (westlich des Wisbyrings)

18.080 Kfz/24h

Riga-Ring (6stlich der Niederbergheimer StralRe)

15.640 Kfz/24h

Riga-Ring (stdlich der Paderborner Landstralie)

15.980 Kfz/24h

Werler LandstraRe (6stlich des Senator-Schwartz-Rings)

14.680 Kfz/24h

Wisbyring (westlich der Arnsberger StralRe)

12.960 Kfz/24h

Emdenstralle (westlich der Arnsberger Strale)

14.440 Kfz/24h

Briider-Walburger-Wallstr. (westlich des Walburger Tors)

14.340 Kfz/24h

Arnsberger Strale (stidlich des Riga-Rings)

13.160 Kfz/24h

Wisbyring (stidostlich der Werler LandstraRe)

13.200 Kfz/24h

Senator-Schwartz-Ring (am Meiningser Weg)

13.240 Kfz/24h

Walburger-Osthofen-Wallstr. (6stlich des Walburger Tors)

14.060 Kfz/24h

Datengrundlage: Ingenieurbiiro Helmert: Verkehrsmodell Stadt Soest, Dezember 2013.

Die Verkehrsbelastungen in Soest sind im Vergleich zu anderen Stddten nicht auffallend hoch,

dementsprechend ist die Situation flr den Kfz-Verkehr in Soest insgesamt als entspannt zu bewer-

ten.Das vorhandene StraRennetz kann den Verkehr insgesamt gut aufnehmen und daher als leis-

tungsfahig angesehen werden. Uberlastungen treten nur vereinzelt zu Spitzenzeiten auf, insbe-

sondere am Walburger Tor. Hier sind im Feierabendverkehrteilweise ldngere Standzeiten zu er-

warten. Ebenso ist zu Spitzenzeiten Rickstau an der FuRgangerampel am Bahnhof zu verzeich-

nen.. Die Fertigstellung des Danziger Rings in 2013 hat zu einer Entlastung in diesem Bereich bei-

getragen. Gelegentlich kann es auch zu Uberlastungen auf einzelnen Abschnitten der ehemali-

genB1 und auf dem Altstadtring kommen.

Haupteinfallstrafien in die Kernstadt

Die Einfahrten zur Kernstadt mit der hochsten Verkehrsbelastung sind die Paderborner Landstra-

Re, die Arnsberger StraRe, die Werler Landstralle und der Opmiinder Weg mit jeweils Uber

10.000 Kfz/24h.
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Abb. 30: Querschmttsbelastungen der Ortseinfahrten der Kernstadt
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Quelle: Ingenieurbiiro Helmert (Daten), Planersocietat (Aufbereitung), Land NRW (Karte).

Entwicklung des Kfz-Verkehrs

Ein Vergleich mit den Ergebnissen von StraRenverkehrszdhlungen von StraRen.NRW aus den Jah-
ren 2000, 2005 und 2010 lasst Aussagen zur Entwicklung des Kfz-Aufkommens in Soest zu. Die
Entwicklung der erfassten Verkehrsbelastungen im HauptverkehrsstraRennetz in Soest zeigt in
den letzten Jahren seit der Jahrtausendwende tendenziell einen Riickgang der Verkehrsbelastung,
insbesondere auf der ehemaligen B1. Zunahmen kénnen vor allem im Bereich der B475 nérdlich

der Paderborner Landstrale festgestellt werden.

Die Entwicklung der letzten Jahre belegt, dass in den meisten Fallen — dhnlich wie in vielen ande-
ren deutschen Stadten —keine allgemeine Zunahme in der Verkehrsbelastung festzustellen ist. Ob
die zukilnftige Verkehrsbelastung mit dem aktuellen StraRennetz aufgenommen werden und
punktuell der Riickbau von Fahrbahnen auf ein addaquates MaR sinnvoll sein kann, ldsst sich erst
nach Berechnung und Auswertung der Prognose-Falle des Verkehrsmodells bewerten.
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Abb. 31: Verkehrsentwicklung StraBenverkehrszdhlungen 2000 und 2010
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Quelle: StraBen.NRW: StraRenverkehrszdhlungen 2000, 2005 und 2010. Ingenieurbiiro Helmert (Aufberei-
tung)

Ldrmbelastungen des Kfz-Verkehrs

Die unmittelbaren Umweltauswirkungen des motorisierten Verkehrs duern sich vor allem in der
Larm- und Luftschadstoffbelastung. Auf der Grundlage der aktuellen Verkehrszdhlungen und des

Verkehrsmodells knnen im Weiteren entsprechende Fachplanungen aufbauen.

Stadte wie Soest sind verpflichtet, die vom LANUV fiir Hauptverkehrsstralen (Autobahnen, Bun-
des- und LandesstralRen) mit einer Verkehrsbelastung von mehr als ca. 16.400 Kfz/24h (1. Stufe)
bzw. 8.200 Kfz/24h (2. Stufe) erstellte Larmanalyse auszuwerten und ggf. einen Larmaktionsplan
aufzustellen®. Die hierfiir erforderlichen Lirmberechnungen und Larmkarten sind vom LANUV be-
reit gestellt worden. Die Umgebungslarmkarten NRW stellen die Larmwirkungen der A 44, der
ehemaligen B 1, der B 229 sowie der B 475 dar. Als Auslésewerte gelten 70 dB(A) tags und 60
dB(A) nachts. Problematisch ist insbesondere die Werler LandstraRe in den Ortsteilen Ampen und

Ostonnen, wo die jeweiligen Auslésewerte erreicht werden. An den Gbrigen Bundes- und Landes-

1 Grundlage: §47c+d BImSchG bzw. Richtlinie 2002/49/EG
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strallen werden die Auslésewerte an Wohngebaduden in der Regel nicht erreicht. Die Anzahl der
Betroffenen ist insgesamt verhaltnismaRig gering. Mittelfristig stellt die Stadt einen Larmaktions-

plan auf, in dem mogliche MalBnahmen geprift werden.

Abb. 32: Lirmberechnungen des Landes zum HauptverkehrsstraBennetz in Soest (Auszug Soest)
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Zusammenfassung

= hochste Verkehrsbelastungen auf der ehemaligen B1

= vorhandenes StraRennetz insgesamt leistungsfahig

= B229 und ehemalige B1 als wichtigste Einfallstore in die Kernstadt

= Der Kfz-Verkehr hat auf mehreren Straflen abgenommen.

= Larmproblematik v. a. an der ehemaligen B1 in Ampen und Osténnen

3.2.3 Geschwindigkeiten

In der Kernstadt gilt auf dem Vorbehaltsnetz, den Strallen in den Gewerbegebieten und einigen
anderen StraBen (Kap. 3.1) eine Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h. Die Gbrigen Gebiete sind in
der Regel als Tempo 30-Zonen, teilweise auch als FahrradstralRe oder als verkehrsberuhigt ausge-
wiesen. Dies gilt auch fiir grolRe Teile der Altstadt, wobei der zentrale Geschaftsbereich als Ful-
gangerzone ausgewiesen ist.
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Abb. 33: Geschwindigkeitsregelungen auf ausgewahlten StraBen
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Anmerkung: Ubrige StraBen innerorts i. d. R. Tempo 30-Zone oder verkehrsberuhigt.

Quelle: Planersocietat (Daten). Land Nordrhein-Westfalen (Karte).

Die Arnsberger StraRe ist bis zum zweiten ErschlieBungsring anbaufrei und offiziell nicht innerort-
lich, so dass die Geschwindigkeitsbegrenzung hier bei 100 km/h liegt. Zwischen Autobahn und du-
Rerem Halbring sowie vor dem zweiten ErschlieBungsring (Geschwindigkeitstrichter) gilt hingegen

eine Hochstgeschwindigkeit von 70 km/h.

Im Rahmen der durch die Stadt Soest erfolgten Querschnittszahlungen auf verschiedenen StraRen
sowohl in der Kernstadt als auch in den Ortsteilen (Kap.3.1.1) wurden auch Geschwindigkeitsmes-
sungen durchgefiihrt. Hieraus konnten die vso- und vgs-Werte ermittelt werden (Anhang F). Der
vso-Wert gibt dabei die Median-Geschwindigkeit an, die 50% der Fahrer/innen nicht Gberschrei-
ten. Der vgs-Wert gibt die Geschwindigkeit an, die von 85 % der aufgezeichneten Kfz unterschrit-
ten wird, d. h. bei 15 % der aufgezeichneten Kfz wurde eine héhere Geschwindigkeit gemessen.
Dieser Wert wird Ublicherweise zur Bewertung der Fahrgeschwindigkeiten herangezogen. Prob-
leme mit iberhohten Geschwindigkeiten gibt es demnach vor allem an den Ortseingdangen der
Ortsteile sowie an nichtgeschlossenen Ortschaften (siehe Anhang F). Auf die Gestaltung von Orts-

eingdngen wird weiter unten genauer eingegangen.

Fir die Kernstadt lagen groRtenteils keine Geschwindigkeitsmessungen vor. Gerade im Bereich
der ehemaligen B1 auf dem zweiten ErschlieBungsring besteht aber die Gefahr, dass die liberdi-

mensionierten StraRenrdume zu Geschwindigkeitsiiberschreitungen fiihren. Im Rahmen der Stra-
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Renraumvertraglichkeitsanalyse (Kap. 3.2.4) werden daher auch die Werler Landstrae und der

Riga-Ring untersucht.

Auf anbaufreien Strecken wie dem Danziger Ring ist aufgrund des aulRerortlichen Charakters hau-

figer mit Geschwindigkeitsliberschreitungen zu rechnen.

Ortseingéinge

Orteingadnge als Visitenkarte einer Stadt pragen deren Identitat mit und sind erster Orientierungs-
punkt fir ortsfremde Besucher in einer Stadt. Sie bieten die Moglichkeit, gestalterisch auf den Be-
ginn eines Siedlungsgebietes aufmerksam zu machen. In Soest sind die Ortseingdnge der Haupt-
einfallstraBen zur Kernstadt oftmals durch Kfz-orientierte StraRenrdume gepréagt, die zu hohen
Fahrgeschwindigkeiten verleiten kénnen.

Auf die Ortseinfahrt Arnsberger StraRe geht das Integrierte Handlungskonzept Soester Siiden ein.
Dort wird ein gestalteter Sichtschutz zur Verbesserung der Einfahrtsituation zur Innenstadt emp-

fohlen.”

Abb. 34: Ortseinfahrt Arnsberger StraRe(links: vor Umbau, rechts: nach Umbau)

2112014

Foto: Planersocietat, Stadt Soest.

In den Ortsdurchfahrten der Ortsteile gilt eine Geschwindigkeit von 50 km/h. In der Regel sind
zumindest an Bundes- und LandesstralRen Geschwindigkeitstrichter eingerichtet, d. h. in einem
gewissen Abstand vor dem Ortsausgang wird eine Geschwindigkeit von 70 km/h ausgewiesen, um

eine sanfte Reduktion der Fahrgeschwindigkeiten in diesen Bereichen zu erreichen.

Gestalterische MaRnahmen (Verengung der Fahrbahnbreite) zur Geschwindigkeitsreduktion sind
nur an einigen Ortseingdngen im Bereich der Werler Landstralle sowie in Hattrop und Deiringsen
umgesetzt. Bei baulichen MalRnahmen in den Ortsteilen sind dabei stets die Belange des landwirt-
schaftlichen Verkehrs zu bericksichtigen.

Geschwindigkeitstrichter und bauliche MaBnahmen werden dabei nicht einheitlich eingesetzt. So
sind auf der Werler Landstrale am westlichen Eingang nach Ampen beide Malnahmen umge-

" NRW.URBAN: Integriertes Handlungskonzept Soester Siiden (Entwurf). Dortmund, Oktober 2011.
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setzt, am Ostlichen Eingang nur ein Trichter, aber keine bauliche MalRnahme. Am 06stlichen Ein-
gang nach Ostdnnen sowie an der Werler LandstraBe in der Kernstadt gibt es wiederum eine bau-

liche MaBnahme, aber keinen Trichter.

An Landes- und KreisstraRen gibt es meist weder Geschwindigkeitstrichter noch bauliche MaR-
nahmen zur Geschwindigkeitsreduktion.

3.2.4 Funktionale und stadtraumliche Vertraglichkeiten der StraRen

Innerstadtische, angebaute Strallenrdume besitzen neben der reinen Verkehrsfunktion (Verbin-
dung und ErschlieBung) eine Reihe weiterer Funktionen. So sind sie unmittelbarer Lebensraum
der Anwohner, Ort zum Verweilen, von Spaziergangen, von Kinderspiel, ein Treffpunkt mit Nach-
barn, auBerdem Verkehrs- und Parkraum. Geschaftsstrallen besitzen zudem eine wirtschaftliche
Bedeutung fiir die umliegenden Handler und Gastronomen. Allein an diesen beispielhaft aufge-
fliihrten Anspriichen lasst sich erkennen, dass innerstadtische Strallenrdume unterschiedlichen
Anforderungen moglichst gleichzeitig gerecht werden miissen. Die Tatsache, dass viele Hauptver-
kehrsstraflen (iber viele Jahrzehnte hauptsachlich durch die Bediirfnisse des Autoverkehrs gepragt
wurden, birgt ein erhebliches Konfliktpotenzial (Flacheninanspruchnahme, Larm, Abgase, Gefdhr-
dung anderer Verkehrsteilnehmer etc.).

Die StraBenbelastung in Kfz-Tageswerten (Kap. 3.2.1) hat generell nur eine bedingte Aussagekraft
dariber, inwieweit ein StraRenraum seiner Funktion gerecht wird. Eine HauptstraRe in einem
Gewerbegebiet ist beispielsweise von anderen Nutzungsanspriichen gekennzeichnet als eine
StraRe mit Wohn- und Geschéaftsnutzung, die eine hohe Versorgungs- und Aufenthaltsfunktion
hat. Im Rahmen der folgenden Vertraglichkeitsanalyse werden daher die systematischen Konflikte
bewertet, die sich aus den Verursachern (Kfz-Verkehr) in den jeweiligen straRenrdumlichen Gege-

benheiten fur die Betroffenen (u.a. FuRverkehr, Radverkehr, Anwohner/innen) ergeben.

Methodik der Vertrdglichkeitsanalyse

Im Rahmen des VEPs wird fiir ausgewahlte StralRenabschnitte durch ein bereits in vielen VEPs an-
gewandtes Verfahren die Vertraglichkeit des StraBenraums ermittelt und analysiert. Dabei wer-
den berilicksichtigt und bewertet:

= Umfeldnutzung und Art der Bebauung

= Gliederung des StraBenraums

= Auswirkungen des motorisierten Verkehrs (Verkehrsstarke, Fahrgeschwindigkeiten, Larm,
Emissionen, ruhender Verkehr) und Fahrbahnqualitat

= Qualitat (baulicher Zustand, Nutzbarkeit, Breiten, Einbauten, Querungshilfen) der Ver-
kehrsanlagen fir Fu- und Radverkehr

= FuRB- und Radverkehrsaufkommen

=  Art und Wirkung von StraRengriin
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Die Auswahl der zu bewertenden StralBenrdaume erfolgte in enger Abstimmung mit der Stadtver-
waltung. Die Bewertung der StraRenabschnitte in Soest erfolgte durch eine Befahrung per Pkw,
Rad sowie ergdnzenden Begehungen. In einem ersten Schritt wurden (langere) StraRen in homo-
gene Abschnitte eingeteilt (bspw. Anhand von pragenden Raumkanten, veranderten Umfeldnut-
zungen, veranderten Stralenraumquerschnitten). Fiir jeden der Abschnitte wurde eine separate
Bewertung durchgefiihrt. Die Bewertung der einzelnen Stralenabschnitte erfolgt durch eine Er-
mittlung von Punktwerten je Bewertungskriterium (siehe Anhang G). Negative Bewertungen ha-
ben dabei einen héheren Punktwert zur Folge.

Abschlieend werden die Einzelwerte summiert und abhangig vom StraBentyp gewichtet. Ergeb-
nis der Vertraglichkeitsanalyse ist ein Punktwert, (iber den sich der jeweilige StraRenraum einer
Vertraglichkeitsklasse zuordnen ldsst (Tab. 13). Ab 11 Punkten kann ein Straenraum als unver-

traglich bezeichnet werden.

Tab. 13: Zuordnung der Punktwerte zu Vertraglichkeitsklassen

m Erlduterung Klassenbezeichnung

Der StraBenabschnitt weist keine oder nur sehr geringe StraRenabschnitt ist
0 — 3 Punkte Mangel in Hinblick auf die Vertraglichkeit auf. Es be- .
steht i.d.R. kein Handlungsbedarf. vertraglich.
Der S?c.ra'Benaps‘chr‘ntt weist einzelne Méngel auf, dl‘e StraRenabschnitt ist
Vertraglichkeit ist insgesamt aber positiv zu beurteilen. .
4 — 5 Punkte .. . weitestgehend ver-
Firr einzelne Nutzergruppen oder Bereiche kann Hand- traglich
lungsbedarf bestehen. )
Der StraRenabschnitt weist eine Anzahl an Mangeln
auf, die teilweise mehrere Nutzergruppen oder Berei- Strallenraum ist
6 — 7 Punkte che betreffen. Die Vertraglichkeit ist nicht mehr als po- | eingeschrankt ver-
sitiv zu bewerten. Es besteht punktueller Handlungsbe- | traglich.
darf.
Der StraRenabschnitt weist eine vermehrte Anzahl an StraRenabschnitt ist
8 — 10 Punkte Mangeln auf, welche mehrere Nutzergruppen und Be- | stark eingeschrankt
reiche betreffen. Es besteht Handlungsbedarf. vertraglich.
ab 11 Punkten In nahezu allen Bereichen sind gréBere Mangel festzu- | StraBenabschnitt ist
stellen. Es besteht daher starker Handlungsbedarf. unvertraglich.

Ergebnisse

Die Ergebnisse der Vertraglichkeitsanalyse liegen in Form einer umfangreichen Punktwerttabelle
(Anhang H) sowie in kartografischer Form vor (Abb. 35). Die Umfeldnutzung hat dabei Einfluss auf
die Punktewertung, da z. B. in StraRen mit Gberwiegender Wohnnutzung andere Anspriiche an

den Strallenraum gestellt werden als in Strallen mit Gewerbe- und Industrienutzung.

Nachfolgend werden die untersuchten Stralenrdume in Form von Steckbriefen vorgestellt.
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Legende
weitestgehend vertréglich
eingeschrankt vertraglich

== stark eingeschrénkt vertraglich

Quelle: Planersocietat (Daten). Land Nordrhein-Westfalen (Karte).

Ortsdurchfahrten Ampen und Osténnen

StraBBenkategorie: Ortsdurchfahrt (ehemalige BundesstrafRe B1, ab 2015 LandesstraRe)
Umfeldnutzung: Wohngebiet, vereinzelt Einzelhandel/Gewerbe

Verkehrsbelastung: 11.700-13.000 Kfz/24h

Zuldssige Geschwindigkeit: 50 km/h

=

Foto: Planersocietat.
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Kfz-Verkehr:

= erhohte Verkehrsbelastung
=  hoher Anteil an Durchgangsverkehr
innerorts angemessenes Fahrgeschwindigkeitsniveau

@ Fahrbahn in gutem baulichem Zustand
FuB- und Radverkehr:

@ Ful- und Radwege in angemessenem baulichen Zustand
@  Querungsmoglichkeiten im Abstand von etwa 500 m

Optische und allgemeine Qualitat:

@  Kfz-Verkehr durch den hohen Anteil an Durchgangsverkehr sehr dominant gegeniiber dem
FuR- und Radverkehr

@& Begrlinung wirkt sich positiv auf den Straenraum aus.
Gesamtbewertung:

Der Durchgangsverkehr erzeugt in Verbindung mit dem hohen Abstand der Querungsmoglich-

keiten eine erhohte Trennwirkung. Dadurch ist der StraRenraum abschnittsweise nur einge-

schrankt vertraglich.

Westenhellweg

StraBenkategorie: Stadtische Hauptverkehrsstralle
Umfeldnutzung: Wohngebiet, vereinzelt Einzelhandel/Gewerbe
Verkehrsbelastung: 11.300 Kfz/24h

Zuldssige Geschwindigkeit: 50 km/h

Foto: Planersocietat.

Kfz-Verkehr:

= Eine der HaupteinfallstraBen in die Innenstadt, daher erhéhte Verkehrsbelastung
angemessenes Fahrgeschwindigkeitsniveau

Planersocietat | Stadtplanung Verkehrsplanung Kommunikation



Verkehrsentwicklungsplan Soest — Bericht zur Bestandsanalyse 59

FuRB3- und Radverkehr:

@ groftenteils getrennte FulR- und Radwege, auf einem Abschnitt auch Radfahrstreifen,
Radverkehrsfurten am Knoten Freiligrathwall / Dasselwall*®
=  Querungsmoglichkeiten nur an LSA-geregelten Knoten (Abstand ungefahr 470 m)
Optische und allgemeine Qualitat:

StralRenraumaufteilung eher Kfz-gepragt
@ Begrlinung der angrenzenden Grundstiicke mit positiver Wirkung

Gesamtbewertung:

Der StraRenraum im Westenhellweg ist eingeschrankt vertraglich. Mit Ausnahme der fehlenden

Querungsmoglichkeit im mittleren Abschnitt ergibt sich insgesamt aber eine gute Situation fir
den FuB- und Radverkehr.

Werler LandstrafSe in der Kernstadt

StraBenkategorie: Stadtische Hauptverkehrsstralle (ehemalige BundesstralRe B1, ab 2015 Landes-
stralle)

Umfeldnutzung: Gewerbe-/Industriegebiet, zwischen Markische StraBe / Clevische StraRe und
Kélner Ring / Wisbyring auch Wohnnutzung

Verkehrsbelastung: 14.700 — 18.080 Kfz/24h

Zuldssige Geschwindigkeit: 50 km/h

Fotos: Planersocietat.

Kfz-Verkehr:

=  hohe Verkehrs- und Larmbelastung

angemessenes Fahrgeschwindigkeitsniveau
FuB- und Radverkehr:

@  Ful- und Radweg teilweise in schlechtem baulichen Zustand.
@  FulR- und Radweg abschnittsweise zu schmal, z. B. im Bereich zwischen Herbstweg und

Mirkischer StraRe.*

'8 ERA-Belastungsbereich Ill - Fahrbahnfiihrung des Radverkehrs nur bei giinstigen Randbedingungen, Radfahr-

streifen sind geeignet.

¥ ERA-Belastungsbereich Ill > Fahrbahnfiihrung des Radverkehrs nur bei giinstigen Randbedingungen

Planersocietit | Stadtplanung Verkehrsplanung Kommunikation



Verkehrsentwicklungsplan Soest — Bericht zur Bestandsanalyse 60

=  Querungsmoglichkeiten nur an LSA-geregelten Knoten (Abstand 300-600 m)
Optische und allgemeine Qualitat:

@  StraBenraum ist stark Kfz-gepragt
unterschiedlicher baulicher Zustand des StraRenraums, Decke wird aber erneuert
nur abschnittsweise einseitige Stralenbegriinung

Gesamtbewertung:

Der StraRenraum ist stark eingeschrankt vertraglich. Der Kfz-Verkehr dominiert den StraRenraum;

die Situation fir den FulR- und Radverkehr verbesserungsfahig. Im Zuge einer Deckenerneuerung
werden erste Mallnahmen zur Verbesserung der Situation des nichtmotorisierten Verkehrs un-
ternommen. Nach derzeitigem Planungsstand sind drei neue Querungshilfen fir den nichtmotori-

sierten Querverkehr und auf beiden StraRenseiten Radfahrstreifen vorgesehen.?

Im Bereich zwischen Kdlner Ring / Wisbyring und Markische StraRe / Clevische StralRe bestehen
durch die teilweise Wohnnutzung héhere Anspriiche an den StraRenraum als im durch Gewerbe-
nutzung gepragten westlichen Abschnitt. Hier wirkt sich die hohe Verkehrsbelastung negativ auf
die Larmbelastung sowie die Aufenthaltsqualitat im StraBenraum und damit die Lebensqualitat

der Anwohner aus.

Aldegreverwall und Freiligrathwall

StraBenkategorie: Stadtische Hauptverkehrsstralle
Umfeldnutzung: Wohngebiet, vereinzelt Einzelhandel/Gewerbe
Verkehrsbelastung: 8.300-9.600 Kfz/24h

Zuldssige Geschwindigkeit:50 km/h

Fotos: Planersocietat.

*® Stadt Soest. Mirte/Schmiring, 18.11.2013.
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Kfz-Verkehr:

akzeptable Verkehrsbelastung

@  Tempo 50 wirkt unangemessen aufgrund des engen Straenquerschnitts und der Nutzung
(Radverkehrsfiihrung auf der Fahrbahn, Linienbusverkehr, schmale Gehwege)

@ Fahrbahn in gutem baulichen Zustand

@ keine Lkw zugelassen

FuB- und Radverkehr:

@ beidseitig Gehwege in gutem baulichen Zustand vorhanden...

@ ..allerdings stellen- oder abschnittsweise zu schmal, um eine sichere Nutzung gewahrleis-
ten zu kénnen

@ ausreichend Querungsmoglichkeiten vorhanden (ungefahr alle 200-270 m)
Radverkehr wird auf der Fahrbahn gefiihrt, nach ERA sind bei Tempo 50 Schutzstreifen

0. a. angemessen.21
Optische und allgemeine Qualitat:

@ guter baulicher Zustand des StraRenraums
@ Begrlinung der angrenzenden Grundstiicke mit positiver Wirkung

@  StraRenraumaufteilung an Engstellen eher zugunsten des Kfz-Verkehrs*
Gesamtbewertung:

Der StraRenraum ist weitestgehend, an Engstellen eingeschrankt vertraglich. Insgesamt herrschen
akzeptable Bedingungen fiir die Nahmobilitdt. Die Situation an Engstellen und des Radverkehrs
insgesamt kann aber noch verbessert werden.

Niederbergheimer Strafle

StraBenkategorie: Stadtische Hauptverkehrsstralle
Umfeldnutzung: Wohngebiet, vereinzelt Einzelhandel/Gewerbe
Verkehrsbelastung:7.100-10.600 Kfz/24h

Zuldssige Geschwindigkeit:50 km/h

Kfz-Verkehr:

akzeptable Verkehrsbelastung, im nérdlichen Abschnitt etwas hoher
i. d. R. angemessenes Fahrgeschwindigkeitsniveau, auf dem stdlichen Abschnitt kann es
vermehrt zu Uberschreitungen der zuldssigen Héchstgeschwindigkeit kommen

@  Fahrbahn in gutem baulichen Zustand

! ERA-Belastungsbereich Il = Fahrbahnfiihrung mit zusatzlichen Angeboten (z. B. Schutzstreifen) angemessen.

Positiv wirkt sich aus, dass keine Lkw zugelassen sind, allerdings ist Busverkehr vorhanden und die Stralle be-
findet sich an der Grenze zu Belastungsbereich Ill, fir den eine Fahrbahnfihrung nur bei glinstigen Randbe-
dingungen empfohlen wird.

Aufgrund des Busverkehrs ist eine Fahrbahnbreite von mindestens 6,00 m erforderlich.
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FuRB3- und Radverkehr:

©  Radfahr- bzw. Schutzstreifen®
Querungsmoglichkeiten im Abstand von 300-400 m
= erhohte Unfallhaufigkeit mit hoher Radfahrbeteiligung (vgl. Kap. 3.6.2)

Optische und allgemeine Qualitat:

©  ausgewogene Aufteilung des Stralenraums zwischen Kfz-Verkehr und nichtmotorisiertem
Verkehr...
.. mit Ausnahme des sidlichen Abschnitts, wo der norddstliche Seitenbereich aufgrund
eines Abbiegestreifens eingeengt ist
= kein StraBengrin, stellenweise Begriinung der angrenzenden Grundstlicke

Gesamtbewertung:

Die Niederbergheimer StraRe ist stidlich der BlumenstralRe weitestgehend vertraglich, etwas prob-

lematischer ist allerdings ein kurzer Abschnitt nordlich des Knotens Lippstadter StralRe / Seiden-
stiickerweg sowie die Unfallsituation. Nordlich des Elfser Wegs ist die StraRe aufgrund der héhe-

ren Verkehrsbelastung eingeschrankt vertraglich.

Riga-Ring

StraBenkategorie: Stadtische Hauptverkehrsstralle (ehemalige BundesstralRe B1, ab 2015 Landes-
stralle)

Umfeldnutzung: Gewerbe-/Industriegebiet

Verkehrsbelastung: 15.600-16.000 Kfz/24h

Zuldssige Geschwindigkeit: 50 km/h

Foto: Planersocietat.

Kfz-Verkehr:

=  hohe Verkehrs- und Larmbelastung
angemessenes Fahrgeschwindigkeitsniveau
@ Fahrbahn in gutem baulichen Niveau

»  ERA-Belastungsbereich Il > Fahrbahnfiihrung mit zusatzlichen Angeboten (z. B. Schutzstreifen) angemessen
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FuRB3- und Radverkehr:

Ful3- und Radwege in akzeptablem baulichen Niveau
= gemeinsamer Ful3- und Radweg auf Westseite teilweise zu schmal
=  Querungsmoglichkeiten nur an LSA-geregelten Knoten (Abstand 500 m)
= erhohte Unfallhaufigkeit mit hoher Radfahrbeteiligung (vgl. Kap. 3.6.2)

Optische und allgemeine Qualitat:

StralRenraumaufteilung eher Kfz-gepragt
@ Straenbdaume mit sehr positiver Wirkung

Gesamtbewertung:

Aufgrund der gewerblichen Umfeldnutzung sind die Anspriiche an die StraBenraumgestaltung ge-
ringer und der Riga-Ring trotz einiger Mangel fir FulR- und Radverkehr sowie der Unfallsituation

weitestgehend vertraglich. Durch die Allee ergeben sich am Riga-Ring nur eingeschrankte Hand-

lungsmoglichkeiten fir MaRnahmen in Langsrichtung. Eine zusatzliche Querungsmoglichkeit

konnte die Situation fir den nichtmotorisierten Verkehr verbessern.

3.2.5 Chancen und Mingel im Uberblick

Die im Bereich StraBennetz und Kfz-Verkehr erkannten (wesentlichen) Chancen und Mangel sind

in folgender Ubersicht noch einmal zusammenfassend dargestellt.

Kfz-Verkehrszahlen im Netz eher riicklaufig

Verkehrsfluss groStenteils in Ordnung
@ kontinuierlicher Riickgang der Verkehrsunfalle (vgl. Kap. 3.6.1)
Knotenpunkte im Vorbehaltsnetz der Kernstadt: 32 LSA, 7 Kreisverkehre
untersuchte HauptverkehrsstraRen meist eingeschrankt vertraglich
punktuell erhéhtes Unfallaufkommen (vgl. Kap. 3.6.2)
57,8 % MIV-Anteil bieten Verlagerungspotenzial
einige Strallen auBerhalb des Vorbehaltsnetzes mit Tempo 50
Uberdimensionierte StraRenrdume auf der ehemaligen B1

o 0 0 O

erhohte Geschwindigkeiten an einigen Ortsteileingangen bzw. fehlende geschwindigkeits-
reduzierende MalRnahmen

Insgesamt halten sich die Probleme des Kfz-Verkehrs und auch die Probleme, die durch den Kfz-
Verkehr entstehen, in der Stadt Soest in Grenzen. Einzelne Schwachstellen sind raumlich be-

grenzt, systematische Schwachstellen sind nicht auszumachen.
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eingeschrankt vertraglicher StraBenraum

Tempo 50 trotz geringer
verkehrlicher Bedeutung

Tempo 50 an Schulen
StraRRe tlw. Gberlastet
Unfallhdufungsstelle

unfallkritische Strecke

Datengrundlage: Planersocietat

== Stand: Februar 2015

Quelle: Planersocietat. Land NRW (Kartengrundlage)

3.3 Analysen zum Bus- und Bahnangebot (OPNV)

Die Stadt Soest ist als kreisangehorige Stadt nicht direkt zustandig fiir das Angebot im Bus- und
Bahnverkehr. Aufgabentrager ist der Kreis Soest, welcher tGber den Nahverkehrsplan das zu er-
bringende Angebot im gemeinwirtschaftlichen Verkehr definiert. Das gemeinwirtschaftliche An-
gebot wird vom Kreis finanziert. Darliber hinaus werden manche Linien eigenwirtschaftlich, also

vom betreffenden Verkehrsunternehmen im eigenen Risiko angeboten.

Der Kreis Soest hat sich aus der Zustandigkeit flr die Haltestellenausstattung zuriickgezogen, so
dass sich die Stadt Soest seit geraumer Zeit um die Haltestellen kiimmert. Standards fiir die Halte-
stellenausstattung definiert der Nahverkehrsplan. Der aktuelle Nahverkehrsplan aus dem Jahre
2011 hat den Schwerpunkt vor allem auf die Festschreibung des bestehenden Angebots und die
Linienbiindelung zur Vergabevorbereitung gelegt. Planerische Uberlegungen zur Weiterentwick-
lung des Netzes sind kaum erfolgt. Mit dem VEP Soest sollte sich die Stadt Soest daher entspre-
chend Positionieren um bei der kommenden Fortschreibung des Nahverkehrsplans (voraussicht-
lich 2016/2017) mit dem Kreis an einer Weiterentwicklung des OPNV zu arbeiten. Dies gilt auch
vor dem Hintergrund des neuen Personenbeférderungsgesetzes, welches einen barrierefreien
OPNV ab 2022 vorsieht (PBefG §8 Abs.3).
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Der OPNV-Anteil bei der Verkehrsmittelwahl betrigt in Soest 5 %. Damit befindet er sich geringfii-
gig unterhalb des Anteils von Lippstadt (5,9%), Warstein (5,7%) und Werl (5,2%). Im Binnenver-
kehr befindet sich der Anteil bei nur 2,9%. Im Binnenverkehr nutzen die Soester aufgrund der

kompakten Siedlungsstruktur somit eher das Fahrrad oder gehen zu FuR.

3.3.1 Uberregionales und regionales Bus- und Bahnangebot

Soest ist einmal am Tag Haltepunkt der ICE Zlige Uber Kassel nach Miinchen und Dresden sowie
Gber Hamm nach Disseldorf und Wiesbaden. Neben diesen taglichen vier ICE-Verbindungen be-

stehen zwei IC-Verbindungen nach Disseldorf bzw. Leipzig.

Die Stadt Soest verfiigt iber zwei Regionalstrecken Dortmund — Unna — Werl — Soest sowie Dort-
mund/Minster — Hamm — Soest — Lippstadt — Paderborn — Warburg (Westf.). Hier verkehren Mo-
Fr die Regionalbahnlinien RB59 zwischen Dortmund und Soest im 30-Minuten-Takt (ab 20 Uhr 60-
Minuten-Takt) sowie die RB89 zwischen Miinster — Soest — Paderborn im 30-Minuten-Takt. Die
RB89 wird alle zwei Stunden Uber Paderborn hinaus nach Warburg (Westf.) gefiihrt. Alle 120 Mi-
nuten verkehrt der RE1 der deutschen Bahn zwischen Aachen — Kéln — Disseldorf — Dortmund —
Hamm — Soest —Paderborn. An die westlich und 6stlich gelegenen Stadte Hamm, Dortmund, Lip-
pstadt und Paderborn ist Soest liber das Bahnnetz daher gut angebunden.

Sechs Regionalbuslinien stellen weitere Verbindungen in das Umland im 60-Minuten-Takt her.
Diese werden durch die unregelmiaRig verkehrenden Linien 532, 569, 583, und T55 (Taxibus) so-
wie die Stadtbuslinie C4 erganzt. Dabei verkehren die Linien R49 und R81 auf einem gemeinsamen
Linienweg zwischen Soest und Bad Sassendorf und stellen damit einen Parallelverkehr zum Bahn-

angebot dar. Allerdings werden beide Linien eigenwirtschaftlich von BRS angeboten.

Durch die gute Erreichbarkeit der Umsteigebahnhéfe Hamm und Dortmund besteht insgesamt ei-
ne gute Einbindung in das Fernverkehrsnetz der Deutschen Bahn. Vom Bahnhof Soest ausgehend,
ist die Erreichbarkeit vieler Stadte mit dem Bus- und Bahnverkehr vergleichbar oder schneller als
mit dem Pkw. Ein negatives Verhiltnis zwischen OPNV- und Pkw-Reisezeit entsteht zu nérdlich
und stdlich gelegenen Stadten und Gemeinden aufgrund der fehlenden Bahnanbindung. Von den
in Tab. 3 dargestellten wichtigsten Pendlerbeziehungen weisen aber nur Warstein, Lippetal und
Arnsberg mit 2,05, 2,33 bzw. 3,07 deutlich schlechtere Reisezeiten im Vergleich zum Pkw auf. Dies
ist aber nur ein Indiz fir die Qualitat der Verbindungen, da ein entscheidender Faktor bei der Ver-
kehrsmittelwahl die Reisezeit der kompletten Wegekette, also von Haustlir zu Haustdr ist.
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Tab. 14: Reisezeiten im Vergleich zum Pkw (zzgl. 10 Min. Zu-/Abgangszeit bei Bus/Bahn)

Bad Sassendorf 9 13 34 1,44
Welver 18 17 0,94
Werl 19 20 50 1,05
s e al am
I(_g)er;('ecit:lghausen) 9 i 21 -
Lippstadt 28 21 63 0,75
Dortmund 40 58 - 1,45
KolIn 83 138 - 1,66
Hamm 28 28 - 1,00
Minster 59 61 - 1,03
Warstein 34 -

Arnsberg 30 92 -

Quelle: www.rlg-online.de sowie www.falk.de

3.3.2 Stadtbus

Das stadtische Busangebot gliedert sich in sechs Regionallinien im 60-Min.-Takt (Mo-Fr), die sie-
ben Stadtbuslinien (C1 — C7) im 30-Min.- bzw. 60-Min.-Takt (Mo-Fr) sowie einzelne Linien, welche
nur unregelmaRig bedient werden (vgl. Abb. 37). Darliber hinaus gibt es noch eine Vielzahl von
Buslinien des Schiilerverkehrs, welche aber nur Einzelfahrten aufweisen. Linien des Schilerver-
kehrs sind an die Schulzeiten sowie an das Schiileraufkommen gekoppelt. Sie sind aber kein durch
einen Takt gekennzeichnetes merkbares und attraktives Angebot und werden daher bei der Be-
wertung des Angebots nicht betrachtet. Gleichwohl kénnen diese Linien von allen Fahrgasten ge-
nutzt werden. Das Busangebot wird im Stadtbus von der Regionalverkehr Ruhr-Lippe GmbH (RLG)
betrieben, wohingegen im Regionalverkehr auch die Busverkehr Ruhr-Sieg GmbH (BRS) Linien be-
treibt.

Die Linien C1, C2, C3 und C7 sind in Teilen des Linienwegs im Schleifensystem gefiihrt. Dies bedeu-
tet, dass ein Teil der Haltestellen nur in eine Richtung angefahren werden und die Fahrgaste somit
teilweise einen langeren Fahrtweg als im Zweirichtungsverkehr haben. C4, C5 und C6 verkehren
vollstandig im Zweirichtungsverkehr. Dabei nehmen die Linien C4 und C5 eine Sonderstellung ein.

Durch Uberlagerung der Linienwege bilden die beiden Stadtbuslinien einen 30-Min.-Takt bis zur
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Trennung am Senator-Schwartz-Ring. Zudem sind sie vom Charakter eher Linien des Regionalver-

kehrs, da sie umliegende Ortsteile und Dérfer anbinden.

Das Linienangebot beginnt (Mo-Fr) je nach Linie beim Stadtbus zwischen 6:22 Uhr und 8:12 Uhr.
Wenn man von einem Arbeitsbeginn zwischen 7 Uhr und 9 Uhr ausgeht sind damit Arbeitswege
insbesondere fiir Pendler, welche einen Umstieg auf die Bahn bendtigen, nur eingeschrankt mit
dem Stadtbus moglich. In den Abendstunden enden die Stadtbuslinien zwischen 17:45 Uhr (C7)
und 19:45 Uhr (C5). Bei Ladenschlusszeiten von 18-20 Uhr in der Altstadt, besteht fiir Kunden und
Beschaftigte nicht die Moglichkeit mit allen Linien des Stadtbusses nach Hause zu fahren.

Am Samstagvormittag verkehren die Stadtbuslinien weitestgehend wie Mo-Fr. Am Nachmittag
wird das Angebot ausgediinnt. Hier verkehren nur die Linien C1, C2, C4 und C5. Die Linien C1 und
C2 werden zu einer groRen Schleife kombiniert. C4 und C5 verkehren dann im 120-Minuten-Takt.

Sonntags wird ein dhnliches Angebot wie am Samstagnachmittag bereitgestellt.

Abb. 37: Ubersicht des Busliniennetzes

Legende

StadtBus-Linien im 30 min Takt
— C1

Stadt Soest
VEP 2030

Verkehrsentwicklungsplan

— ()

StadtBus-Linien im 60 min Takt
C4

— 7

Regionallinien im 60 min Takt

R51
R54
— RG1
Linien mit zeitweiser Bedienung
583 Richtung -
=

532
o= T55
Bahn
= = = = Schienenverkehr

Bedienung durch
mehrere Linien
Datengrundiage Fahrplan 22.07. 2013

Richtung :
Opmiinden

Stadtentwickiung & Bauordnung
A. Beyer

G. Roing

Daum: 22102014

PR ——

Quelle: Stadt Soest

Fahrgastzahlen

Die Fahrgastzahlen werden von der RLG regelmaRig fiir den Stadtbus erhoben. Fast 4.900 Fahr-
gaste werden taglich mit dem Stadtbus transportiert (vgl. Tab. 15). Von 2006 zu 2011 konnte ein
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Zuwachs von 634 Fahrgasten verzeichnet werden. Dieser verteilt sich auf alle Linien des Stadtbus-
ses. Die fahrgaststarksten Linien sind die im 30-Minuten-Takt verkehrende C2 sowie die sich zum
30-Minuten-Takt Gberlagernden Linien C4 und C5 mit jeweils tiber 1.000 Fahrgdsten am Tag. Die
geringsten Fahrgastzahlen, Zuwachse Fahrgaste je Fahrt weist mit Abstand die Linie C3 auf und
das obwohl sie im 30-Minuten-Takt verkehrt. Derzeit werden die Zahlen fiir 2014 ausgewertet.
Laut der RLG liegen diese im Friihjahr 2015 vor.

Tab. 15: Fahrgastzahlen 2006 — 2011 (Mo-Fr)

C1 497 434 581 12,6 84
Cc2 986 1.099 1.128 21,7 142
Cc3 209 170 212 4,6 3
c4 1.169 1.146 1.340 51,5 171
C5 981 1.222 1.015 35,0 34
cé 223 224 295 12,8 72
Cc7 158 218 286 11,4 128
Gesamt 4.223 4.513 4.857 634

Quelle: RLG 2013

Verkniipfungspunkte des PNV

Rendevouzhaltepunkt des Stadtbusses ist der Hansaplatz in der Altstadt. Alle Stadtbuslinien
kommen jeweils zu den Minuten 12 und/oder 42 am Hansaplatz an und fahren weiter zu den Mi-
nuten 15 und/oder 45. Hierdurch ist ein problemloser Umstieg méglich. Zudem ist das Stadt-
busangebot durch die stringenten Taktfahrplane und gleichen Ankunfts-/Abfahrtzeiten gut fir die
Fahrgaste merkbar. Durch die betriebliche Verknlipfung der Linien und die unterschiedlichen Tak-
te (30 und 60 Minuten-Takt) ist allerdings ein Umstieg teilweise nur mit 30 Minuten Wartezeit
moglich. Alle Regionalbuslinien liegen zwischen den Zeitschema des Stadtbusses, so dass ein Um-
stieg von und zu den Stadtbuslinien im 30-Minuten-Takt (C1, C2 und C3) mit geringen Wartezeiten
moglich ist. Von und zu den (ibrigen Stadtbuslinien (C4-C7) funktioniert der Umstieg jeweils in ei-

ne Richtung mit geringen Wartezeiten.

Abb. 38: Haltestellen Busbahnhof, Hansaplatz und Bahnhof/Briidertor

™

Quelle: Stadt Soest
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Der Busbahnhof am Bahnhof Soest stellt die Verknipfung zum SPNV her. Die Trennung in zwei
wichtige Umsteigepunkte hat positive und negative Aspekte. Positiv ist die direkte Anbindung der
Altstadt als eines der Hauptziele an den Busverkehr. Negativ ist, dass der Bahnhof aus manchen
Teilen von Soest dadurch nur mit einem Umstieg (C1, C2 und C3) und mit Aufenthalt auf dem
Hansaplatz zu erreichen ist (vgl. Abb. 40). Zudem halten die Linien C2, C4 und C5 an der Haltestel-
le Bahnhof/Briidertor was einen FuBweg von ca. 200m zum Bahnhofgebiude zur Folge hat. Da je-
der Umstieg potenzielle negativ auf die Fahrgaste wirkt, ist daher von Fahrgastverlusten aufgrund
der Umstiege zum Bahnhof auszugehen. Durch die Lage des Hansaplatzes in der Altstadt und da-
mit verbundenen geringen Geschwindigkeiten die dort gefahren werden kdnnen, verldangern sich
die Fahrtzeiten. Allerdings sind die Altstadt und der Hansaplatz neben dem Bahnhof das wichtigs-
te Ziel aullerhalb des Schiilerverkehrs.

Abb. 39: Verkniipfungspunkte in Soest und Umgebung

FER-B2ER vadersloh |
o3 SE8 - 2 Lippetal Kirche 3
Lippborg, Breslauer Str. ["‘7

(31 B ¢ Herzfeld Markt ‘g2

UIN

Bic ”
50“ 1547 > f‘

Oesnnglausen
Am Kleinbahnhof

EIEDCD
[ R61 | R&2 [ R66 [R73 )
Lippstadt

Elckelbom
Michaelstr.

92 _Q§>— 9ty _(51 w

[R41 [R2 |
ALRe [ra |
2 Westonnen ’ (
(44 (13" 43[4 mm—20| [17 Erwitte,
14j43 1344 (10| (47 Bahnho
8 28[00 >~ 2 . = [ R61 |
88 )
34 Ostonnen, |3
Ostonner Kleinbahnhof |3
L [ €5 [ R47 [ R
a8 ¢

% Niederense,
Wendeplatz

Z¢ Mohnesee

Quelle: ZRL 2013

Die Verknipfungen mit dem Schienenverkehr weisen relativ lange Wartezeiten beim Umstieg
vom Bus auf die Bahn auf. Je nach Linie und Ziel mit der Bahn sind hier Wartezeiten von 17 (RB89
Ri. Paderborn) bis 26 Minuten (RB59 Ri. Dortmund) zu verzeichnen. Beim Umstieg von der Bahn
auf den Bus stellt sich die Situation besser da. Die Wartezeiten variieren hier je nach Bahn und

Buslinie zwischen 4 und 23 Minuten.
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Abb. 40: umsteigefreie Verbindung zum Bahnhof Soest
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Quelle: Stadt Soest

Der dritte Verknlipfungspunkt in Soest ist die Haltestelle Osténner Kleinbahnhof. Hier endet die
Linie C5 und es beginnen die Regionalbuslinien R47 und R54, welche den Anschluss an Werl und
Neheim herstellen. Die Linien sind aufeinander abgestimmt, so dass der Umstieg zwischen allen
Linien mit einer maximalen Wartezeit von 13 Minuten moglich ist.

Planersocietat | Stadtplanung Verkehrsplanung Kommunikation



Verkehrsentwicklungsplan Soest — Bericht zur Bestandsanalyse 71

Abb. 41: umsteigefreie Verbindung zum Hansaplatz
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3.3.3 ErschlieBungswirkung des Busnetzes

Zur Uberpriifung der ErschlieRungswirkung des Busnetzes wurden die Haltestellenradien nach den
Zielwerten des NVP Kreis Soest* fiir die Kernstadt mit 300m und fiir die iibrigen Gebiete mit
500m versehen. Gleichzeitig ist die ErschlieBungswirkung vom Fahrtenangebot an den betreffen-
den Haltestellen abhangig. In Abb. 42 sind daher ebenfalls Unterscheidungen nach dem Fahrten-
angebot dargestellt worden. Dargestellt ist das Alltagsangebot auRerhalb des Schilerverkehrs,
welches zur Bewertung der OPNV-Qualitdt maRgeblich ist.

Deutlich wird, dass Soest lber ein dichtes Haltestellennetz verfugt. In der Kernstadt wird in wei-
ten Teilen ein 30-Min.-Takt angeboten. Durch den Taktverkehr nicht erschlossen, sind in der Kern-

stadt die nachfolgenden Bereiche:

= Wohngebiete Ardey (auch die Neubaugebiete Ardey Il und Nord)

**Der NVP sieht als Zielwerte 300m fiir ein Mittelzentrum mit 20.000 — 70.000 Einwohnern vor. Fiir Gemeindeteile
mit weniger als 5.000 Einwohnern sind 500m als Zielwert anzusetzen. Als absoluten Mindeststandard gibt der
NVP 500m fir ein Mittelzentrum sowie 700m fiir einen Gemeindeteil an. Die Werte gelten nur fiir Raumein-
heiten mit mehr als 200 Einwohnern/Beschéftigten (Zielwerte) bzw. 500 Einwohnern (Mindeststandard). Zu-
dem macht der Kreis eine weitere Einschrankung. Erschlossen sind Siedlungsbereiche wenn 80% der Einwoh-
ner im Haltestelleneinzugsbereich Wohnen/Arbeiten. (NVP 2012: 14)
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= Gewerbegebiet Nordwest (Zuckerfabrik)
=  Gebiet westlich der Oestinghauser StraRe
=  Gebiet westlich der Arnsberger Stralle

Abb. 42: ErschlieBungswirkung des Busnetzes
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Darlber hinaus sind nachfolgende Bereiche der Kernstadt nur unregelmalig angebunden:

=  Gewerbegebiet Sidost

=  Wohngebiet Oelmillerweg — Hattroper Weg

Die vier Einwohnerstarksten Ortsteile (> 500 Einwohner) Ampen, Deiringsen, Osténnen und
Meiningsen sind im 60-Min.-Takt angebunden. Kleine ErschlieBungsliicken bestehen an den Ran-
dern von Deiringsen. Angebunden werden neben den einwohnerstarken Ortsteilen die Ortsteile,
welche sich auf dem Linienweg einer Regionalbuslinie oder der C4 befinden. Nicht vom Taktver-
kehr erschlossen werden die Ortsteile Meckingsen, Enkesen, Théningsen, Hattropholsen, Katrop,
Epsingsen, Rollingsen und Paradiese. Hattrop wird durch die BRS mit der Linie 532 bedient. Aller-
dings verfligt die Linie iber keinen einheitlichen Taktverkehr und stellt daher kein attraktives An-

gebot dar.
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Tab. 16: Anbindung der Ortsteile (auBerhalb des Schiilerverkehrs)

Ampen 60 1.666
Deiringsen 60 1.346
Ostdnnen 60 1.052
Meiningsen 60 515
Hattrop UnregelmaRig 484
Millingsen 60 398
Meckingsen - 308
Enkesen - 251
Thoéningsen - 217
Bergede 60 195
Hiddingsen 60 174
Lendringsen 60 163
Hattropholsen - 154
Katrop - 112
Epsingsen - 79
Rollingsen - 75
Paradiese - 66
Ruploh 120 (Taxibus) 40

Quelle: Fahrplanbuch Soest giiltig ab 07.07.2014 und Stadt Soest

Alle Nahversorgungszentren der Stadt sind mit dem Bus erreichbar. Auch die Schulen werden bis
auf wenige Ausnahmen durch das Taktangebot angebunden. Lediglich die Jakob-Grimm-Schule
und die Bodelschwinghschule im Soester Norden, die Hugo-Kikelhaus-Schule sowie das Berufsbil-
dungswerk fir Sehbehinderte sind nicht im Taktangebot erreichbar. Die Erreichbarkeit fir Schiler

ist aber durch entsprechende Fahrten des Schiilerverkehrs gesichert.
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Abb. 43: ErschlieBung von Nahversorgungs- und Schulstandorten mit dem Linienverkehr
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Quelle: Stadt Soest

3.3.4 AnrufSammelTaxis (AST)

AnrufSammelTaxis sind bedarfsorientierte Angebote, welche zu Zeiten schwacher Nachfrage ein-

gesetzt werden. Sie stellen ein Mindestangebot im OPNV sicher.

Das Angebot im Busverkehr endet Mo-Fr in Soest gegen 19 Uhr. Danach wird das AnrufSammel-
Taxi (AST) angeboten. Der Einstieg in das AST ist an allen Haltestellen in Soest (also auch in den
Ortsteilen) sowie an speziellen AST-Abfahrtsstellen moglich. Erforderlich ist hierfiir eine telefoni-
sche Anmeldung 30 Minuten vor Fahrtantritt. Der Ausstieg erfolgt im Stadtgebiet Soest auf
Wunsch an der Haustlir. Von ca. 19 Uhr bis ca. 0 Uhr wird eine Fahrt pro Stunde Angeboten.

An Samstagen verkehrt das AST ebenfalls auRerhalb der Zeiten des Stadtbusses von ca. 14 Uhr bis
0 Uhr. An Sonntagen von ca. 9 Uhr bis 0 Uhr.

Darliber hinaus wird ein NachtAST in Nachten von Freitag auf Samstag, von Samstag und Sonntag
sowie vor Feiertagen von 1:15 Uhr bis 5:15 Uhr stiindlich angeboten. Der Einstieg in das NachtAST
erfolgt nur an den Haltestellen Bahnhof, PuppenstraRe, Stadthalle, Schiittweg und Romerweg.

Das Stadtgebiet ist unterteilt in verschiedene Preisgebiete. Eine Fahrt kostet zwischen 4,20 € (in-
nerhalb eines Preisgebiets) bis max. 6,60€ flir einen Erwachsenen.
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3.3.5 Infrastruktur - Haltestellen und Busbeschleunigung

Busbeschleunigung

Zur Beschleunigung des Busverkehrs sind in Soest bereits alle Lichtsignalanlagen auf Linienwegen
des Busverkehrs zur Busanforderung ausgestattet. Dariiber hinaus sind Busbuchten zurlick gebaut
worden. Busbuchten verlangsamen den Busverkehr, da Zeitverluste durch das Einordnen in den
flieRenden Verkehr entstehen. Fir den Busverkehr vorteilhafte Buskaps mit der Haltemoglichkeit
am Fahrbahnrand werden im Rahmen von Neugestaltungen sukzessive angelegt. Gleichwohl sind
nach wie vor 28 Haltepunkte (fur Linien auRerhalb des Schiilerverkehrs) als Busbuchten gestaltet,

welche sich an StraRen mit einer zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von max. 50 km/h befinden.

Haltestellen

Die Haltestellen fiir den Busverkehr bilden den Einstieg in das System und sind damit sozusagen
die Adresse des OPNV. Der Qualitit der Haltestellen kommt daher eine besondere Bedeutung zu.
Dies gilt fur die Ausstattung (z.B. mit Wartehallen) aber auch fiir die barrierefreie Gestaltung. Das
Personenbeférderungsgesetz (PBefG) sieht ab dem Jahr 2022 einen barrierefreien OPNV vor.
Welche Haltestellen hierfiir auch barrierefrei zu gestalten sind kann im Nahverkehrsplan definiert

werden.

Auch wenn die Barrierefreiheit zum Teil durch fahrzeugseitige Losungen hergestellt bzw. unter-
stutzt werden kann steht auRer Frage, dass die Haltestelleninfrastruktur im Linienangebot sukzes-
sive den neuen Erfordernissen anzupassen ist. Der aktuelle NVP des Kreises Soest sieht als ange-
strebten Zustand fir alle Haltestellenkategorien u.a. eine barrierefreie Gestaltung und Wetter-
schutz vor (vgl. NVP 2011: 21). Ausnahme sind lediglich die Haltestellen der Kategorie IV (unter-
durchschnittliche Fahrgastzahlen), bei denen beides als zweckméaRige Ergdnzung eingestuft wird.
Der Umbau erfolgt bereits im Rahmen von Ausbaumalnahmen der StralRen, so dass bisher 34 Hal-
testellen als Buskap und mit taktilen Elementen versehen sind. Oftmals erfolgt der Ein- und Aus-
stieg aber durch einen Halt am Gehweg. Der weitaus liberwiegende Teil der im Taktverkehr und
unregelmaRig bedienten Haltestellen ist damit nicht barrierefrei ausgebaut.

Abb. 44: Haltestellen Seidenstiickerweg, Miinsterweg und Osthofentor

Quelle: Stadt Soest
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Uber den Zweckverband Nahverkehr Westfalen-Lippe (NWL) besteht die Méglichkeit einer Férde-
rung fir den Umbau und die Ausstattung von Haltestellen mit Wartehallen. Um zukinftig eine
sinnvolle Priorisierung flir den zu erbringenden Eigenanteil zu erméglichen wurde als Grundlage
im Rahmen des VEP das vorhandene Wartehallenkataster zu einem Haltestellenkataster erwei-
tert.

Teilweise stellen die Haltestellen in Soest auch vom Erscheinungsbild keinen guten Einstieg in den
Busverkehr da. Haltestellen wie z.B. die Haltestelle Miinsterweg, Seidenstlickerweg oder Her-
mannstraBe(vgl. Abb. 44) sind keine Werbung fiir den OPNV. Positivbeispiele sind die beiden
wichtigen Umsteigepunkte Hansaplatz und Busbahnhof (vgl. Abb. 45), welche barrierefrei gestal-
tet sind und Gber moderne Wartehallen verfiigen.

Abb. 45: Wartehallen an den Haltestellen Hansaplatz, Ostonner Kleinbahnhof, Hermannstrafle

Quelle: Stadt Soest

Auch die 85 stadtischen Wartehallen sind von Gestaltung und Qualitat héchst unterschiedlich®. In
den Ortsteilen sind oftmals in Eigenbau entstandene Hallen anzutreffen, welche sich gut in das
Ortsbild einfligen. Auf freier Strecke befinden sich oft Holzwartehallen oder altere Wartehallen.
Der Uberwiegende Teil der Wartehallen befindet sich in einem guten Zustand und ist durch die
Bauweise aus Metall und Glas einladend fiir den Fahrgast. Problematisch vom Erscheinungsbild
sind vor allem die 20 Wartehallen die in den 1970er/1980er Jahren aufgestellt wurden. Diese Hal-
len entsprechen nicht einem attraktivem und einladenden OPNV.

Eine dynamische Fahrgastinformation (DFIl) erfolgt in Teilen nur an der Haltestelle PuppenstraRe.
An den wichtigen Umsteigepunkten Hansaplatz und Bahnhof ist eine solche Information iber An-
und Abfahrt der Linien in Echtzeit bisher nicht vorhanden. Der Kreis Soest installiert allerdings mit
Hilfe von Fordermitteln 2015 DFI an den Haltestellen Bahnhof, Hansaplatz, Puppenstrafie und Os-

tonner Kleinbahnhof, so dass kurzfristig mit einer verbesserten Situation zu rechnen ist.

3.3.6 Tarif, Marketing und Information

Soest gehort zum Verkehrsraum des Ruhr-Lippe-Tarifs zu dem neben den Kreisen Soest und Unna,
der Markische sowie der Hochsauerlandkreis gehort. Die Tarif und Preisstufenstruktur ist stark

ausdifferenziert. Mit insgesamt neun Preisstufen, welche sich nach der Entfernung richten, ist das

225 weitere werden von der Firma Stréer betrieben
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Gebiet vergleichsweise kleinteilig gegliedert und die Tarifstruktur damit fir Fahrgaste relativ un-
Ubersichtlich. In Soest gelten zwei unterschiedliche Preisstufen. Im gesamten Verkehrsverbund
Rhein-Ruhr der sich von Dortmund bis zur hollandischen Grenze erstreckt gibt es zum Vergleich

sechs Preisstufen.

Darliber hinaus gibt es eine Vielzahl unterschiedlicher Tickets mit unterschiedlichen Regelungen,
welche den Fahrgast ebenfalls den Einstieg nicht leicht machen. Fir Schiiler gibt es z.B.

= die Schulwegjahreskarte fiir Schiiler mit Anspruch auf Kostenerstattung

= die Monatsfahrkarte (SchiilerMonatsticket), welche nur streckenbezogen zwischen Woh-
nort und Schule gilt

= das Abo (SchilerAbo plus), welches zusatzlich ab 14 Uhr sowie an schulfreien Tagen ganz-
tagig im Gesamtnetz Ruhr-Lippe gilt

= sowie das FunTicket, welches ab 14 Uhr an Schultagen, an Wochenenden und in den Ferien
den ganzen Tag gilt. Das FunTicket gibt es entweder fir die Stadt Soest und fir die ganze

Region.

Ein Semesterticket fur die Studenten der Fachhochschule gibt es bisher nicht. Positiv hervorzuhe-
ben ist das einsteigerfreundliche 60plusAbo (flir Menschen ab 60 Jahren), welches fiir die gut ver-
standlichen zwei Geltungsbereiche Kreis Soest oder Gesamtnetz (bis Dortmund) angeboten wird.

Ab Januar 2015 wird dieses noch um eine glinstigere Variante Stadtgebiet Soest erganzt.

Ein wichtiges Mittel zur Information Gber das Busangebot ist der Liniennetzplan. Dieser ist fiir das
Stadtgebiet von Soest schematisch ohne Kartengrundlage gehalten. Diese Darstellung hat den
Vorteil, dass die Linien und die grobe Richtung gut erkennbar sind und wird oftmals fiir U-
Bahnnetze genutzt. Allerdings bieten Sie wenig Orientierung fiir ortsunkundige Personen und
Menschen die selten Busse und Bahnen nutzen. Da gerade diese Personen auf Hilfsmittel zur Ori-
entierung angewiesen sind, ist diese Darstellung fir diese Personengruppen eher wenig geeignet.

Positivbeispiel ist hier der Liniennetzplan fiir das Kreisgebiet, welcher Ortsbeziige und eine Kar-
tendarstellung enthalt und somit leichter zuganglich fir die Fahrgaste ist.

Abb. 46: Liniennetzpldne Stadtgebiet und Kreisgebiet

Quelle: Liniennetzplan Stadt Soest 2014 und Liniennetzplan Kreis Soest 2014

Am Bahnhof befindet sich im Betriebshof der RLG die mobil info Zentrale, welche ebenfalls Gber

eine Internetseite prasent ist. Von aullen ist diese bisher nicht wahrnehmbar und daher mitunter
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fir Gelegenheitskunden nicht sichtbar. In der Altstadt ist die RLG bei Veranstaltungen (z.B. Senio-
rentag) mit einem Informationsbus prasent.

2014 hat die RLG neue Aushangfahrplane eingefiihrt. Diese wurden umgestellt von haltestellen-
bezogenen Fahrplanen auf linienbezogene Fahrplane. Die neuen Fahrplane erleichtern den Fahr-
gasten den Einstieg in das System OPNV deutlich, da sofort erkennbar ist welche Linien im Takt-
verkehr verkehren. Allerdings verwendet BRS fiir die eigenen Linien weiterhin haltestellenbezo-
gene Fahrplane, so dass zwei unterschiedliche Systeme ausgehangt werden.

Abb. 47: Aushangfahrplan RLG und BRS

8 Bustreff Hansaplatz D

C1 Richtung: Siidostsiedlung

Quelle: Stadt Soest

Zusammenfassend kann festgestellt werden, dass in diesem Themenfeld deutliche Potenziale lie-

gen. Bisher wirkt der OPNV in der Stadt insgesamt wenig prasent.

3.3.7 Chancen und Mingel im Uberblick

Die im Bereich des Bus- und Bahnverkehrs erkannten (wesentlichen) Chancen und Mangel sind in
folgender Ubersicht noch einmal zusammenfassend dargestellt.

@ Stadtbussystem nicht selbstverstandlich fir eine Mittelstadt

@ gute Anbindung Giber die Bahn in die Nachbarstadte
@ Hansaplatz als gut funktionierender Verkntpfungspunkt im Busverkehr
@ Fahrgastzuwéachse beim Stadtbus
Busbeschleunigung an allen LSA, aber noch viele Busbuchten
@ geringes Angebot fiir Pendler sowie Kunden und Beschéftigte in der Altstadt (Abends)
@ teilweise schlechte Verknipfung zur Bahn
@ Haltestelleninfrastruktur
@ ErschlieBungsliicken in der Kernstadt
= fehlende Anbindung vieler Ortsteile
@ Potenzial im Bereich Marketing und Information ist nicht ausgeschopft
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3.4 Analysen zum Radverkehr

Soest ist Grindungsmitglied der Arbeitsgemeinschaft fuBganger- und fahrradfreundlicher Stadte,
Kreise und Gemeinden in Nordrhein-Westfalen (AGFS). In den 1980er Jahren wurde mit dem
Radwegeplan eine Basis fur die Radverkehrsférderung geschaffen, welche im VEP von 1992 weiter
entwickelt wurde. Ende des Jahres 2014 hat sich die Mitgliedschaft der Stadt Soest in der AGFS
aufgrund einer erfolgreichen Bewerbung um weitere sieben Jahre verlangert. Darliber hinaus

wurde die JakobistraRe 2013 mit dem Deutschen Fahrradpreis ausgezeichnet.

Soest verfligt (iber einen Radverkehrsbeauftragten, welcher die Belange des Radverkehrs in Pla-
nungen und das Tagesgeschaft der Verwaltung einbringt. Die Stadtstruktur mit ihrem kompakten
Siedlungsbereich fihrt zu kurzen Entfernungen fir die liberwiegende Mehrheit der Soester. Diese
Aspekte miinden in einem Radverkehrsanteil von 21,4 % (vgl. Kap. 2.3), der aber wie andere Stad-
te zeigen (z.B. auch Lippstadt 26,4%) auch durchaus noch Ausbaupotenzial aufweist. Dies gilt ins-
besondere aufgrund des Kfz-Anteil von noch 45,7 % bei den Binnenwegen in Soest. Innerhalb von

Soest werden 28,8 % der Wege mit dem Rad zuriickgelegt (vgl. Kap. 2.3).

Diese Erfolge sind gleichzeitig Ansporn und Verpflichtung die Radverkehrsférderung weiter zu fiih-

ren.

Zur Analyse wurde u.a. Gesprache mit den Radverkehrsbeauftragten von Stadt und Kreis gefiihrt,
der ADFC-Fahrradklimatest 2012°°ausgewertet sowie eine Bereisung des gesamten Netzes durch-

gefiihrt.

Deutlich wird, dass das Rad fahren und Radverkehrsférderung in Soest eine gewisse Tradition hat.
Dieses spiegelt sich auch in einigen Aussagen des Fahrradklimatest des ADFC wieder. Die Aussa-
gen ,alle fahren Rad” und ,,Rad fahren in Soest macht Spass” wurden positiv bewertet. Gleichzei-
tig zeigte der Fahrradklimatest auch den hohen Anspruch der Soester an das Radwegenetz, da es
mit 3,25 nur eine durchschnittliche Note fiir Soest gab.

3.4.1 Radwegenetz und Wegweisung

Das Radverkehrsnetz umfasst im Prinzip alle angebauten StraRen, Radwege an Bundes- und Lan-
desstralen sowie alle mit dem Fahrrad nutzbaren Stralen und Wege. Die Fahrradnutzer stellen
sich hierbei ihre optimale Route zusammen, nutzen dabei je nach Wegezweck neben den Radwe-
gen an HauptverkehrsstraBen auch Fiihrungen durch ruhige Wohnstrallen mit weniger Lichtsig-
nalanlagen, Wege in den Freiflachen und Wirtschaftswege auBerorts. Je nach Wegezweck und Ta-
geszeit sind die Anforderungen mit dem Fahrrad verschieden. Schiiler und Berufstatige benétigen
im Alltag direkte und alltagstaugliche Wege zu ihren Zielen. Fir Freizeitradler und Touristen ste-
hen eher landschaftsbezogenen Freizeitwegeabseits des Kfz-Verkehrs, welche nicht zwingend all-

tagstauglich sein missen im Vordergrund.

*http://www.adfc.de/fahrradklima-test/ergebnisse/adfc-fahrradklima-test-2012---die-ergebnisse zugegriffen am
08.01.2015
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Soest ist eingebunden in die landesweite Wegweisung des Radnetzes NRW. Das Radnetz NRW bil-
det die Grundlage fiir die Anbindung Soests an die Nachbarstdadte sowie der Ortsteile untereinan-
der. Dieses landesweite Netz wird nach einem einheitlichen Standard ausgeschildert, welcher eine
hohe Qualitat der Ausschilderung sicherstellt. Touristische bzw. Freizeitrouten kénnen und sind in
das System integriert. Das bestehende Netz wird im Jahr 2015 durch das Radnetz Stidwestfalen
verdichtet. Ebenso werden bzw. sind damit die Ausschilderung von touristischen Routen (Herz-
route und Schllsselroute) verbunden. Das gesamte Radnetz NRW inklusive der Herz-, der Schlis-
selroute sowie der weiteren Erganzungen durch das Radnetz Stidwestfalen ist in Abb. 48 darge-
stellt.

Abb. 48: Radverkehrsanlagen und Radnetz NRW
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Quelle: Stadt Soest

Das Soester Radwegenetz umfasst die folgenden unterschiedlichen Radverkehrsanlagen, welche
in Abb. 50 dargestellt sind:

= Radweg (baulich angelegt, mit und ohne Benutzungspflicht)
= Radfahrstreifen

= Schutzstreifen

=  FahrradstraBen

= Offene EinbahnstralRen

In Wohngebieten ist nahezu flaichendeckend Tempo 30 ausgewiesen, weshalb Radverkehrsanla-
gen in der Regel nicht notwendig sind. Griinanlagen sind in der Regel fiir den Radverkehr ge6ffnet

(z.B. Grafte, Wiesengraben etc.).
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Darlber hinaus sind viele Wirtschaftswege fiir den Radverkehr frei gegeben bzw. werden bei ent-
sprechendem gutem Zustand halblegal genutzt. Als Kfz-freie und in die Landschaft eingebundene
Strecken, sind sie bei entsprechender Oberflache fiir den Freizeitverkehr hochst attraktiv. Im All-
tagsverkehr entstehen aber teilweise Umwege, welche die Fahrtzeit verlangern. Positiv festzuhal-
ten ist, dass damit das gesamte mogliche Spektrum an Fiihrungsformen in Soest genutzt wird.

Soest verfligt im Siedlungskern Uber ein dichtes Radwegenetz. Positiv hervorzuheben ist die Achse
vom Senator-Schwartz-Ring ausgehend Uber Franz-Wegener-Weg, Von-Képpen-Weg, Knipping-
weg, Meister-Conrad-StraRe und Beamtenlaufbahn, welche als eine direkte und Kfz-arme-
Verbindung vom westlichen duBeren ErschlieBungsring bis in die Altstadt fihrt. Auf dieser Achse
befindet sich an der Kreuzung mit dem Freiligrathwall zudem eine Lichtsignalanlage, welche durch
Anforderungsschleifen ein automatisches Grin fir die Radfahrer und somit eine Bevorrechtigung
gegenilber dem Kfz-Verkehr ermdéglicht. Weitere positive Beispiele (und durchaus nicht selbstver-

standlich in anderen Stadten) der Radverkehrsférderung sind:

=  Markierung auf Jakobi- und NottenstralRe (Deutscher Fahrradpreis 2013)

= Diagonalquerungen Senator-Schwartz-Ring / Meiningser Weg sowie Niederbergheimer
StraRe / Lippstadter StraRe

=  Ampelgriffe und Haltegitter als Serviceelement an vielen Ampelkreuzungen

= Fahrradschleusen und Aufstellbereiche an Knotenpunkten (z.B. Ostenhellweg/Thomator)

Die FulRgdngerzone ist in Soest flir den Radverkehr von 18.30 Uhr bis 8.00 Uhr gedffnet. Das frihe
Ende der Offnung um 8.00 Uhr reicht nicht fiir den gesamten Schiilerverkehr aus. Fiir Teile des
Schiiler- und Berufsverkehrs wird die FuBgangerzone somit zur Barriere. Bei Ladenoffnungszeiten
ab 10-11 Uhr kann in der Konzeption eine verlangerte Offnung durchaus gepriift werden.

Quelle: Stadt Soest

Neben der oben beschrieben durchgidngigen Verbindung gibt es weitere, welche von der Stadt-
grenze bis zur Altstadt mit straRenbegleitenden Radverkehrsanlagen ausgestaltet sind. Zu nennen
sind hier die Niederbergheimer Strale, die Werler LandstraBe/Westenhellweg und die Oestingha-
user LandstralRe/Oestinghauser StraRRe. Direkt und durchgéngig durch Radverkehrsanlagen ange-
bunden sind hierdurch die Ortsteile Ostonnen, Ampen, Deiringsen, Miillingsen, Liihringsen und
Teile von Ruploh. Die Nachbarstadte Werl, Bad Sassendorf und Lippetal sind ebenfalls durch diese
Radverkehrsanlagen an Soest angebunden.
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Ein groRes Potenzial stellt die ehemalige WLE-Bahntrasse dar. Durch eine Entwicklung dieser mit
einem attraktiven Radweg kdnnte eine direkte und schnelle Verbindung vom Bahnhof zum Ge-
werbegebiet Stidost und zum Kiepenkerl- bzw. Schledderadweg hergestellt werden. Hierdurch

kénnte sowohl das Alltags-, als auch das Freizeitnetz weiter gestarkt werden.

Abb. 50: Radverkehrsanlagen im Bestand
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Quelle: Stadt Soest

3.4.2 Mangel im Radwegenetz

Netzliicken

Durch die flachendeckende Ausweisung von Tempo-30-Zonen in Wohngebieten und die vorhan-
denen Radverkehrsanlagen weist Soest ein dichtes Radwegenetz auf. Trotzdem sind im Siedlungs-
kern aber auch Liicken zu finden. Diese befinden sich auf Straflen mit einer zugelassen Hochstge-
schwindigkeit von 50km/h, da nach der ERA 2010% der Radverkehr bei Tempo 30 bis zu einer Ver-
kehrsbelastung von ca. 6.500 Kfz/Tag in der Regel sicher auf der Fahrbahn mit dem Kfz-Verkehr
gefiihrt werden kann. Netzllicken (teilweise einseitig) bei Tempo 50 befinden sich daher auf den
folgenden StraRen (vgl. Abb. 51):

7 Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen(ERA 2010) der Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen
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= Brunowall

= Aldegrever- und Freiligrathwall

= Schwarzer Weg

= Herzog-Adolf-Weg (Umbau in 2015)

=  Opminder Weg

= Lange Wende

=  QOverweg
Auch AuRerorts sind Netzliicken vorhanden. Nach der ERA kann der Radverkehr bei einer ausge-
wiesenen Hochstgeschwindigkeit von 70 km/h in der Regel bis zu einer Verkehrsstarke von ca.
4.000 Kfz/Tag gemeinsam mit dem Kfz-Verkehr sicher auf der Fahrbahn gefiihrt werden. Bei Tem-
po 100 ist die Fihrung des Radverkehrs auf der Fahrbahn bis zu einer Belastung von 2.500 Kfz/Tag
sicher moglich. Netzliicken bestehen demnach auf den folgenden StraRenabschnitten (vgl. Abb.
51):

= L670 Hammer LandstraRe zwischen Stadtgrenze und Ein-/Ausfahrt Zuckerfabrik

= L747 Hattroper Weg zwischen Hattrop und Soest bzw. Schwefe

= K7 Im Stiftsfeld zwischen Paradiese und Schwefe

= L745 An der Lanner zwischen Osténnen und Ense

= K9 Meiningser Weg zwischen Meiningsen und Soest

= K5 Kreuzpfad zwischen Deiringsen und Ruploh

= K5 Lanner zwischen Ruploh und Hiddingsen

= L670 Hiddingser Weg zwischen Soest und Hiddingsen

= K77 Niederbergheimer Stralle zwischen Miillingsen und Bergede

= 856 zwischen DeckmannstraRe und Haarweg

= B229 zwischen Lanner und Wippringsen

= Weslarner Weg zwischen Danziger Ring und Stadtgrenze (teilweise L746)

= Paradieser Weg zwischen Ortseingang Soest und Paradiese
Eine Besonderheit stellt der Paradieser Weg zwischen Soest und Paradiese dar. Hier ist nach der
ERA bei Beriicksichtigung von Geschwindigkeit und Starke des Kfz-Verkehrs keine Radverkehrsan-
lage notwendig. Bei einer besonderen Netzbedeutung kann eine Radverkehrsanlage gleichwohl
sinnvoll sein. Da der Paradieser Weg hier Schiilerverkehre verschiedener Ortsteile auf dem Weg
zum Schulzentrum bindelt und zudem das Landesnetz ebenfalls Uber diesen Abschnitt fuhrt,
wurde dieser Abschnitt des Paradieser Wegs ebenfalls als Netzliicke aufgenommen.
Bei der Konzeption ist AuBerorts zu berticksichtigen inwieweit vorhandene Wirtschaftswege eine

Alternative zu straBenbegleitenden Radverkehrsanlagen darstellen.
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Abb. 51: Mangel an Radverkehrsanlagen
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Midingel an bestehenden Radverkehrsanlagen

Die bestehenden Radverkehrsanlagen in Soest sind grundsatzlich in einem guten Zustand. Aller-

dings sind insbesondere auf Bordsteinradwegen im Siedlungskern Mangel zu verzeichnen.

Grundsatzlich sind auch in Soest Bordsteinradwege innerhalb bebauter Gebiete zunehmend prob-
lematisch. Insbesondere an Einmiindungen und Kreuzungen entstehen oftmals Konflikte und Un-
falle (vgl. Kap. 3.6.3) mit dem Kfz-Verkehr, da diese den Radverkehr im Gehwegsbereich oftmals
(insbesondere beim Abbiegen) schlechter wahrnehmen. Durch die gemeinsame Nutzung mit Ful3-
gangern entstehen Konflikte zwischen beiden Gruppen. Teilweise werden die Radwege durch par-
kende Autos und Milltonnen eingeschrankt. Zudem ist das Linksabbiegen an Kreuzungen unkom-
fortabel, da hierzu der Radverkehr gemeinsam mit dem FulRganger signalisiert wird und dadurch
Wartezeiten entstehen. Die genannten Problempunkte verstarken sich in Zukunft durch die mit
Pedelces/E-Bikes verbunden erhéhten Durchschnittsgeschwindigkeiten und vergleichsweise neue
Fahrradformen wie Lastenrdder und Fahrradanhinger. Folgende (Geh-/)Radwege weisen Qualifi-
zierungs- bzw. Erneuerungsbedarf aufgrund von Engstellen, Zustand, Zufahrtssituationen etc. auf
(vgl. Abb. 51):

= Sassendorfer Weg (geringe Breite, Boschung)
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= Senator-Schwartz-Ring Ostliche Seite (Radweg nicht erkennbar, viele uniibersichtliche Zu-
fahrten)

= Senator-Schwartz-Ring westliche Seite (Geh-Radweg zu schmal, ,,Buckelpiste” durch Ein-
fahrten)

= Rigaringbeidseitig (unibersichtliche Zufahrten, Zustand, Unfalle (vgl. Kap. 3.6.3)

= Llbecker Ring (Schadhafter Belag durch Baumwurzeln, kaputtes Pflaster)

= Kolner Ring (Einschrankungen durch parkende Pkw)

= Westenhellweg (geringe Breite, Einschrankungen durch Einbauten und parkende Pkw)

= Brider-Walburger-WallstraRe nordliche Seite (Engstellen, hohes FuRgangeraufkommen)

=  Walburger-Osthofen-WallstraBe nordliche Seite (hohes FuBgangeraufkommen)

=  Walburger-Osthofen-WallstraBe siidliche Seite (Engstellen, hohes FuBgangeraufkommen)

= Arnsberger Stralle westliche Seite (Schaden, geringe Breite, hohes Schiileraufkommen)

=  Werler LandstralRe zwischen Markischer Strafle und Herbstweg (Engstelle durch parkende
Autos)

= Qestinghauser Stralle westl. Seite (,,Buckelpiste” durch Einfahrten, teilweise geringe Brei-
te)

Quelle: Stadt Soest

Darliber hinaus ist der als Radweg ausgewiesene Verbindungsweg zwischen der Hammer Land-
stralle und dem Endlosen Weg mit einer Rasenoberflache im heutigen Zustand nicht fiir den Rad-
verkehr geeignet. Im Verlauf des Kiepenkerl- bzw. Schledderadwegs sind Schaden durch Baum-

wurzeln sidlich der Paderborner LandstraRe feststellbar.

In der Altstadt sind die mit Kopfsteinpflaster gestalteten StraRen fiir den Radverkehr wenig attrak-
tiv. Dies gilt insbesondere fiir die als FahrradstralRen ausgewiesenen Steingraben, RolRkampffsgas-
se und Ueliksgasse. Positiv ist, dass derzeit eine Leitlinie zur Gestaltung der Oberflachen in der
Altstadt erarbeitet wird. Hierbei werden neben der Belange der Barrierefreiheit auch die des Rad-
verkehrs bericksichtigt. Ebenso positiv hervorzuheben sind die vielen gedffneten Einbahnstralie,
welche die Durchlssigkeit der Altstadt erhdhen. Mit der Achse Jakobi-/Nottenstrae — Potsdamer
Platz — ThomastraRe besteht zudem genauso eine West-Ost-Achse durch die Altstadt wie tber Bi-
schofstralRe — ThomastraBe — KolkstraBe — WiesenstraBe in Nord-Siid-Richtung. Allerdings sind

diese Routen nur Ortskundigen bekannt.
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Punktuelle Mdngel

Punktuelle Mangel sind in Form von radfahrerunfreundlichen Knotengestaltungen (Dreiecksinseln
mit Rechtsabbiegefahrbahnen, fehlende Beschilderungen bzw. Markierungen, Signalisierungs-
probleme, Fiihrungsformen etc.) bei der Bereisung festgestellt worden. Zu nennen sind hier die
Kreuzungen mit freiem Rechtsabbieger, welche fir FuBganger und Radfahrer aufgrund der zuséatz-
lichen Querungsstelle und der héheren Geschwindigkeit des Kfz-Verkehrs eine zuséatzliche Kon-
fliktstelle darstellen. Hierbei handelt es sich um die Kreuzungen

= Paderborner LandstralRe / Rigaring
=  Westenhellweg / Kélner Ring

= Bergenring / Hammer LandstraRe
= Deiringser Weg / Emdenstrale

= Arnsberger StralRe / EmdenstraRe

Weiterer Qualifizierungsbedarf besteht durch unkomfortable Fiihrungsformen, einschriankende
Einbauten sowie der Querungssituation im Bereich der Grafte, welche auch im Wallentwicklungs-
konzept thematisiert wurden. Zu nennen sind folgende Kreuzungspunkte, welche ebenfalls in
Abb. 51 dargestellt sind:

= QOsthofentor

=  Thomator

= Ulricher Tor

= Jakobitor

= Herzog-Adolf-Weg / Kaiser-Otto-Weg (Umbau fiir 2015 geplant)

= Hiddingser Weg (L670) / Herzog-Adolf-Weg (Umbau fir 2015 geplant)

Abb. 53: Ulrichertor, Jakobitor, Deiringser Weg / EmdenstraRRe
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Quelle: Stadt Soest

Im Rahmen des Wallentwicklungskonzepts wurden u.a. auch die Durchgénge durch die Wallmau-
ern und der nachfolgend entstehende Kreuzungsbereiche mit der inneren WallstraBe themati-
siert. Hier fehlt es an Sichtbeziehungen zwischen den Verkehrsteilnehmern. Aufgrund der gerin-
gen Verkehrsbelastung auf der inneren WallstralRe sollte hier eine Priorisierung des Radverkehrs

geprift werden statt der heute teilweise vorhandenen , Drangelgitter”.
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Neben den oben genannten Problempunkten fehlt es in Soest auch an einigen Stellen an Que-
rungshilfen auf wichtigen Radverbindungen. Diese befinden sich oftmals an Radwegenden im Be-
reich der Orsteingange/-ausgange sowie bei der Kreuzung von Radwegen mit Hauptverkehrsstra-

Ren. Hierzu gehoren die folgenden Stellen, welche in Abb. 51 dargestellt sind:

=  Werler LandstralRe Ortsausgang Ampen (in Richtung Werl)

= Werler LandstralRe Ortsausgang Ostonnen (in Richtung Werl)

= Deiringser Weg Ortseingang Deiringsen (aus Richtung Soest)

=  Werler LandstralRe (Geh-/Radweg zwischen Mébelmarkt und Autohaus)
= Londonring (Soestbach)

=  Hattroper Weg Ortseingang Soest

= Kiepenkerl-/Schledderadweg — Overweg

= Paderborner LandstralRe Ortseingang Soest — Kiepenkerl-/Schledderadweg

3.4.3 Marketing, Service und Information

In Soest besteht seit 2004 das Sattelfest, welches gemeinsam mit Hamm und Welver gefeiert
wird. Im Rahmen des Festes werden auch Informationen rund um den Radverkehr gegeben. Zu-
dem wird derzeit gemeinsam mit den Gemeinden Bad Sassendorf und Mdhnesee an einem neuen
Fahrradstadtplan gearbeitet. Darliber hinaus werden derzeit aufgrund der fehlenden personellen

Kapazitdaten nur wenige Marketingaktionen von der Stadt durchgefihrt.

Radmitnahme im Busverkehr

Die Radmitnahme im Busverkehr ist ein Serviceelement fiir die Verkniipfung von Radverkehr und
OPNV. Das Fahrrad kann ohne zeitliche Einschriankung mitgenommen werden, sofern geniigend
freier Platz vorhanden ist. In Soest ist die Radmitnahme im Busverkehr kostenpflichtig. Ein Tages-
ticket kostet innerhalb von Soest 1,50€ und kann bei weiter entfernten Zielen bis zu 3,00€ kosten.
Eine Monatsfahrkarte, welche eine kostenfreie Mitnahme des Fahrrades erlaubt (wie z.B. im VRR)

wird nicht angeboten.

Abb. 54: fehlende Baustellenbeschilderung, Sattelfest
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Quelle: Stadt Soest, Tim Lohmann
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Darlber hinaus setzt die RLG von Ende April bis Anfang Oktober auf einzelnen Linien des Regio-
nalverkehrs (in Soest R36, R51, Soest — Glinne — Neheim — Sundern) Fahrradbusse ein. Hierbei
handelt es sich um Linienbusse, welche um einen Fahrradanhanger erganzt werden. Die Radmit-
nahme auf diesen Linien im Anhadnger ist kostenfrei. Die Fahrradbusse sind ein Angebot fiir den
Freizeitverkehr, weshalb sie nur an Sonn- und Feiertagen verkehren (nach Sundern auch an Sams-
tagen). Das Angebot wurde bisher gut nachgefragt, so dass es in den letzten Jahren sukzessive er-

ganzt wurde.

Baustellenbeschilderung

Eine Baustellenbeschilderung fiir Radfahrer ist in Soest derzeit in der Regel nicht vorhanden. Rad-
fahrer werden meist sich selbst (iberlassen indem der Radweg fiir die Benutzung gesperrt wird.
Dieser Mangel wurde auch im ADFC-Fahrradklimatest von den Nutzern deutlich benannt.

3.4.4 Chancen und Mingel im Uberblick

Die fiir den Radverkehr ermittelten (wesentlichen) Chancen und Mingel sind in folgender Uber-

sicht noch einmal zusammenfassend dargestellt.

gilinstige Voraussetzung aufgrund der kompakten Stadtstruktur
hoher Radverkehrsanteil (21,6%) mit Luft nach oben

Radfahren ist in Soest selbstverstdndlich

dichtes Netz im Siedlungskern mit wenigen Netzllicken

viele innovative Detaill6sungen und Ideen sind umgesetzt
geoffnete Grinanlagen wie Grafte, Wiesengraben etc.

dicht beschildertes Radnetz NRW

Radmitnahme und Fahrradbus

LT - R -+~ N - N -~ N - B -~ B - B+

WLE-Bahntrasse als Potenzial flir Alltags- und Freizeitverkehr

viele asphaltierte Wirtschaftswege (teilweise Umwege im Alltagsverkehr)
FulRgangerzone nur von 18:30 — 8:00 Uhr fiir Radverkehr gedffnet
vergleichsweise groRe Netzliicken AuBerorts

Bordsteinradwege mit typischen Mangeln

Pflasterung in der Altstadt nachteilig fiir den Radverkehr

nachteilige Querungssituation an vielen Toren der Altstadt/Grafte
teilweise fehlende Querungsstellen

Kreuzungen mit freien Rechtsabbiegern

o 0 0 0 0 0 O

Baustellenbeschilderung fiir Radfahrer selten vorhanden
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3.5 Analysen zum FuBBverkehr und zu barrierefreier Gestaltung

III

Der Fullverkehr ist das ,Basis-Verkehrsmittel” und ist daher von besonderer Bedeutung. Jeder
Weg, egal mit welchem Verkehrsmittel, beginnt zu FuRB. Die kompakte Struktur des Siedlungskerns
bietet aufgrund der kurzen Wege gute Voraussetzungen fir das zu Ful® gehen. Die Soester legen
15,6% aller Wege ausschlieBlich zu Fu zuriick. Innerhalb von Soest werden 22,6% der Wege zu

Ful’ zurlickgelegt.

Im Rahmen der Vertraglichkeitspriifungen (vgl. Kap. 3.4.7) wurden einzelne StralRenabschnitte
auch bezlglich der FulRgangersituation untersucht, und einige Mangel sind bereits dort aufge-
fihrt. Da dort jedoch der Fokus nur auf ausgewahlten HauptverkehrsstraBen lag, soll an dieser
Stelle nochmals ein vertiefter Blick auf den FuBverkehr in der Gesamtheit geworfen werden.

Die AGFS hat sich neben der Radverkehrsférderung auch die Forderung des zu FulR gehen unter
dem Stichwort Nahmobilitat als Aufgabe und Ziel gesetzt. Damit ergibt sich auf flir Soest der Auf-
trag und die Verpflichtung zu weiteren Forderung des zu FuBRgehens. Eng mit dem zu FuR gehen
sind auch viele Aspekte der Barrierefreiheit verbunden, weshalb beides hier geblindelt betrachtet

wird.

Zur Analyse wurden u.a. Ortsbegehungen durchgefiihrt und ein Gesprdach mit der Behindertenar-

beitsgemeinschaft des Kreis Soest (BAKS) geflihrt.

3.5.1 FuRverkehr

Flr FuRganger entsteht ein unterschiedliches Bild tiber Soest, je nachdem wo sie sich befinden. In
der Altstadt miissen sich die unterschiedlichen Verkehrsmittel aufgrund der engen Strallenquer-
schnitte wenig Platz teilen. Viele Bereiche sind zur Erhaltung des historischen Ortsbildes gepflas-
tert. In der Ubrigen Kernstadt stehen normale StraRenquerschnitte zur Verfligung und in den Orts-

teilen sind oftmals die Anforderungen landwirtschaftlicher Verkehre von Bedeutung.

Die Anforderungen von FuRgangern sind grundsatzlich in allen Bereichen gleich. Sie benétigen
ausreichend breite Wege mit entsprechender Oberflache sowie Querungsstellen bei starker belas-

teten StralRen.

Altstadt

Die Altstadt ist vollstandig als Tempo-30-Zonen ausgewiesen. Hiermit ist eine gute Grundvoraus-
setzung zum zu Ful® gehen gegeben. Tempo 30 und die geringen Fahrbahnbreiten in den Erschlie-
Bungsschleifen tragen dazu bei die Trennwirkung gering zu halten. Bauliche Querungshilfen, Ful3-
gangeriberwege oder Lichtsignalanlagen sind daher nur in Ausnahmefillen erforderlich. AuRer-
halb der ErschlieRungsschleifen ist die Verkehrsbelastung in der Altstadt so gering, dass keine

Trennwirkung durch die StralRen entsteht.
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In der Altstadt treten aber aufgrund der geringen StraBenquerschnitte immer wieder (fir eine Alt-
stadt nicht untypische) Engstellen auf. Hier zeigt sich die Problematik, dass fiir einzelne Anlagen
fir jedes Verkehrsmittel in einer Altstadt nicht genligend Raum zur Verfligung steht. Bei Ausbau-
malknahmen wie z.B. in der 2014 umgestalteten ThomastralRe wird aber ein absolutes Mindest-
mal von 1,30m Gehwegbreit nur in Ausnahmefallen unterschritten. 1,30 m entspricht dabei der
Breite, die fiir eine sehbehinderte Person mit Begleitperson nach der Richtlinie fiir die Anlage von
StadtstraBen (RASt06) der FGSV notwendig ist?. Bei Ausbauvorhaben wird generell die Behinder-
tenarbeitsgemeinschaft im Kreis Soest (BAKS) beteiligt. Bei dlteren StralRenziigen wie z.B. dem
Grandweg oder der Ulricherstralle sind auch in einigen Abschnitten durchaus noch Platzpotenzia-
le bei entsprechender Riicknahme von einzelnen Stellplatzen feststellbar.

AuBerhalb der Erschliefungsschleifen treten Engstellen vor allem durch parkende Autos auf, wel-
che Niveaugleiche Gehwege oftmals beparken bzw. den Raum fiir FuRganger stark einschranken
(vgl. Abb. 55).

Positiv ist das flr auswartige Besucher vorgesehene Beschilderungssystem, welches die innerhalb
und am Rande der Altstadt gelegenen wichtigsten Ziele umfasst. Dabei werden die Besucher von
den wichtigsten Ankunftsorten (Bahnhof, Parkplatz Stadthalle, Marienkrankenhaus etc.) in die

FuRgangerzone gefihrt.

Abb. 55: Grafte, touristische Beschilderung, auf Gehstreifen parkende Autos
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Quelle: Stadt Soest

Die Altstadt wird umschlossen von der Wallanlage und der Gréafte. Die Grafte als innerstadtischer
Naherholungsraum umfasst einen groRen Teil der Altstadt. Die FuB- und Radwege kreuzen jeweils
die ErschlieBungsschleifen an den Stadttoren. Durch den Abstand der Graftelbergédnge zu den an-
grenzenden Knotenpunkten mit Ampeln, entsteht eine zweite Querungsstelle. Tempo 30 beginnt
meist hinter den Querungsstellen bzw. wird von den Kfz-Fahrern hier noch nicht eingehalten. Mit
Ausnahme des Grandweger- (Querungshilfe) und des Ulrichertors (FuBgéangeriberweg und Am-
pel) gibt es aber keine unterstiitzenden MaBnahmen an diesen Stellen.

Am Ulrichertor sind allerdings andere Mangel festzustellen. Durch die Einfahrtsmoglichkeit in die
StraRRe Auf der Borg wird die Kreuzung insgesamt verbreitert. Zudem werden durch die Mauern
auf der westlichen Seite die Sichtbeziehungen und der zur Verfligung stehende Raum fiir FuBgan-

ger und Radfahrer eingeschrankt. Ebenso gibt es Engstellen auf der Seite des Alten Schlachthofs

%8 Diese Breite ist ebenfalls ausreichend fiir Menschen im Rollstuhl und Personen mit Kinderwagen etc.
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flr FuRganger und Radfahrer. Zudem ist eine Querung der WallstralRe nur nach vorheriger Que-

rung einer weiteren Fahrbahn moglich.

An der Kreuzung Grandwegertor / Niederbergheimer Strale sind die FuRgangeranlagen im Ver-
gleich zum Fulgdngeraufkommen durch das angrenzende Archigymnasium unterdimensioniert.
Ein Indiz hierfir sind auch die dort angebrachten Absperrketten, welche in einer fulRgangerfreund-
lichen Stadt nicht vorkommen sollten (vgl. Abb. 56).

Die verschiedenen Wege von Wallanlage und Grafte werden derzeit im Wallentwicklungskonzept
detailliert betrachtet. Die Ergebnisse des Wallentwicklungskonzepts sind daher in der Konzeption
zu bericksichtigen.

Quelle: Stadt Soest

Soest (aufierhalb der Altstadt)

Der Kfz-Verkehr auBerhalb der Altstadt konzentriert sich auf das Vorbehaltsnetz, daher besteht
hier die Gefahr, dass von diesen StraRen aufgrund der hohen Verkehrsbelastung eine hohe Trenn-
bzw. Barrierewirkung ausgeht. Daher sind auf vielen Abschnitten ausreichende Querungsmoglich-
keiten eingerichtet worden. Querungsmaoglichkeiten fiir Fugéanger (neben den bereits unter Kap.

3.4.2 genannten) fehlen daher nur vereinzelt (vgl. Abb. 57):

= Lippstadter Strale / Windmuhlenweg
= B229 Rigaring zwischen Opmiinder Weg und Paderborner Landstralie
= 1969 Werler LandstralRe in Ampen und Osténnen

= Ostenhellweg / Friedhofseingang (Bushaltestelle Schaferkamp)

Aulerhalb der Altstadt ist in Soest in den Wohnquartieren mit Ausnahme der Hauptverkehrsstra-
Ren nahezu flaichendeckend Tempo 30 ausgewiesen. Die in Kap. 3.2.1 bereits benannten Strallen
mit Tempo 50 in Wohnbereichen aullerhalb des Vorbehaltsnetz sollten auf die Notwendigkeit der
Geschwindigkeitsregelung tGberprift werden (vgl. Abb. 57), da durch eine verminderte Geschwin-
digkeit in Wohnebereichen auch die Attraktivitdt der Nahmobilitat (z.B. leichteres Queren durch

groRere Zeitlicken) erhéht werden kann.

Die WallstraBe um die Altstadt gehort ebenfalls zum Tempo-50-Netz. Rund um die WallstraRe sind

seit dem letzten Verkehrsentwicklungsplan viele Querungsmoglichkeiten neu entstanden. Aller-
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dings sind im Bereich Freiligrathwall/Aldegreverwall einige Engstellen bei einer ausgewiesenen
Geschwindigkeit von 50 km/h feststellbar (siehe auch Kap. 3.2.4).

Netzlicken sind im Siedlungskern erfreulicherweise nur wenige vorhanden. An FuBwegen fehlt es
an folgenden Stellen:

= L747 Opmiinder Weg zwischen Lange Wende und Rigaring

=  Weslarner Weg zwischen Danziger Ring und FriedrichstraBe (Westseite)
= Schwarzer Weg slidliche Seite im Bereich der Bebauung

= K9 Meiningser Weg zwischen Senator-Schwartz-Ring und Blumenhof

Abb. 57: Barrieren und Mangel im FuBverkehr
Legende [ﬁ] Stadt Soest
VEP 2030

Verkehrsentwicklungsplan

Netzliicke

Stralenabschnitt mit Tempo 50 auRerhalb
des Vorbehaltsnetz

N Flache mit Barrierewirkung

vorhandene Querungsméglichkeit im Bereich von Barrieren

Barrieren und Méngel

fiir FuRaanager

<<
O Knotenpunkte mit Qualifizierungsbedarf
o fehlende Querungshilfe

Stadtgrenze

Stadtentwicklung & Bauordnung
A. Beyer

T. Brinkmann

Dstum: 30.01.3015

Quelle: Stadt Soest

Der Norden des Siedlungskerns wird durch die Bahnlinie und die umgebenden unzuganglichen
Brach-/Griin- und Gewerbeflachen vom Ubrigen Siedlungsgebiet getrennt. Die Barrierewirkung
wird zwar von einigen Querungsmoglichkeiten reduziert, aufgrund der Breite dieser Flachen wird
diese aber auch in Zukunft als raumliche Barriere bestehen bleiben. Eine weitere raumliche Barri-
ere ist die B229 (Arnsberger StraRe), welche als autobahnahnliche zweistreifige StralRe die an-

grenzenden Wohngebiete trennt.

Dartiber hinaus ist noch der RigaringB229 (ehemaligen B1) zu nennen, welcher aufgrund der ho-
hen Verkehrsbelastung und der vorhandenen Breite bzw. Tieflage eine Barrierewirkung entfaltet.

Im Bereich des Rigarings ist zudem ein Nahversorgungszentrum der Stadt, welches fiir FuRgéanger
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aufgrund der Barrierewirkung und der autoorientierten Gestaltung wenig attraktiv ist. Gleiches

gilt fur den Einkaufs-/Gewerbestandort Senator-Schwartz-Ring/Werler Landstrale.

Unvorteilhaft flir das zu FuR gehen sind auch viele der vorhandenen Bordsteinradwege (gemein-
same Geh-/Radwege mit oder ohne Benutzungspflicht fir Radfahrer) innerhalb der Siedlungsbe-
reiche. Durch die gemeinsame Nutzung kommt es hier zu Konflikten zwischen den Nutzergruppen.
Vor dem Hintergrund der zunehmenden E-Mobilitat bei Fahrradern sowie vergleichsweise neuen
Fahrradformen wie Lastenrader ist zudem zu erwarten, dass diese in Zukunft eher noch weiter

zunehmen (siehe auch Kap. 3.4.2).

Ein weiteres Verbesserungspotenzial bieten viele Ampelanlagen. An vielen Ampelanlagen fehlt es
an automatischen Griin Parallel zum Kfz-Verkehr (z.B. Osthofentor), wodurch unnétige Wartezei-
ten und damit verbunden RotlichtverstdRe entstehen.

Punktuelle Mangel bestehen an den Kreuzungen mit freien Rechtsabbiegern, welche fir FulRgan-
ger und Radfahrer aufgrund der zusatzlichen Querungsstelle und der héheren Geschwindigkeit
des Kfz-Verkehrs eine zusatzliche Konfliktstelle darstellen. Hierbei handelt es sich um die Kreu-

zungen:

= B229 Paderborner LandstraRe / B229 Rigaring
= 1969 Wisbyring / Kdlner Ring

= K10 Bergenring / L670 Hammer LandstralRe

= K20 Deiringser Weg / Emdenstrale

= B229 Arnsberger StralRe / Emdenstralle

Weitere punktuelle Mangel durch einengende Einbauten (z.B. Ampelmasten) bestehen an den

Kreuzungen:

= 670 Hiddingser Weg/Waldweg (Umbau in 2015 geplant)
= 1747 Opmiinder Weg / B229 Rigaring
= 1969 Wisbyring / Deiringser Weg

Einige wenige Kreuzungsbereiche sind fir FuRganger unattraktiv aufgrund der tiberdimensionier-
ten Gestaltung fiir den Kfz-Verkehr. Zu nennen sind hier die Kreuzung Heinsbergplatz / Paradieser
Weg sowie Weslarner Weg / Oestinghauser StraRe. Ebenso wurde die Kreuzung Vor dem Schone-
kindtor / Aldegreverwall (zwei Querungsstellen im Langsverkehr des Walls) im Wallentwicklungs-

konzept als verbesserungswiirdig im Wallentwicklungskonzept benannt.

Ortsteile

Die Ortsteile werden in der Regel gepragt durch oftmals klassifizierte StraBen als Ortsdurchfahr-
ten und NebenstralRen, welche fast ausschlieflich den unmittelbaren Anwohnern zur ErschlieBung
dienen und somit nur sehr geringe Kfz-Frequenzen aufweisen. Gehwege sind in vielen Ortsdurch-
fahrten zumindest einseitig vorhanden. Allerdings bestehen auch Netzliicken an klassifizierten
StraRRen, welche in Abb. 57 dargestellt sind:

= K11 Stemweg zwischen Friedhof und Hattroper Weg
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= L745 An der Lanner zwischen Werler Landstrafle und Ortsausgang

= K5 Erzvaterring

= K5 Alte Dorfstralle zwischen Ortseingang und Feldstral3e

= L670 BrunnenstraBe

= 857 DeckmannstraBe zwischen Lisette-Krusch-Pfad und Ortsausgang

Querungsmoglichkeiten wie FuBgidngeriberwege (Zebrastreifen), Querungshilfen oder Fulgén-
gerampeln sind auf den starker belasteten Ortsdurchfahrten (Ampen, Ostdnnen) und in vielen
anderen als Element zur Verkehrsberuhigung vorhanden. Weitere Querungshilfen an Ortseingan-
gen oder in den Durchfahrten an klassifizierten Stralen kénnen aber zur Einhaltung der Ge-
schwindigkeit zweckmaRig sein (vgl. Kap. 3.2.3).

3.5.2 Barrierefreiheit

Die Herstellung von moglichst barrierefreien Verkehrsraumen ist eine Notwendigkeit um die ei-
genstandige Mobilitdt von Menschen mit einer Behinderung zu ermdglichen. Sie ergibt sich schon
alleine aus Artikel 3 Abs. 3 des Grundgesetzes: ,,Niemand darf wegen seiner Behinderung benach-
teiligt werden.” Und gilt sowohl fiir die Ortsteile als auch fiir die Kernstadt.

Dabei ist aber zudem zu berlicksichtigen, dass barrierefrei gestaltete Rdume auch vielen anderen
Menschen zu Gute kommen. Letztlich ist fast jeder in seinem Leben (Eltern mit Kinderwagen, alte-
re Menschen mit Rollator etc.) zumindest zeitweise auf solche Anlagen angewiesen. Eine Erleich-

terung sind sie aber in jedem Fall fur alle Verkehrsteilnehmer.

Durch das LWL-Berufsbildungswerk Soest (Forderzentrum fir blinde und sehbehinderte Men-
schen) befindet sich eine Einrichtung mit landesweitem Einzugsbereich fir Menschen mit Sehbe-

hinderung in Soest.

In Soest gibt es die Behindertenarbeitsgemeinschaft im Kreis Soest (BAKS), welche sich aus ver-
schiedenen Selbsthilfegruppen und Beratungsstellen zusammensetzt. Die BAKS wird bei Planun-
gen beteiligt. Bei vielen geforderten MaRnahmen ist eine Zustimmung der BAKS eine notwendige
Voraussetzung fiir Fordermittel.

Ausbauplanungen sind und werden daher barrierefrei und unter Beteiligung der BAKS vorge-
nommen. Mit der BAKS vereinbart ist, dass bei AusbaumaBBnahmen im Bereich von Querungsstel-
len mindestens eine 3 cm hohe Kante, als Kompromiss zwischen einer Nullabsenkung fiir Roll-
stuhlfahrer und der notwendigen tastbaren Kante fir Menschen mit Sehbehinderung vorgesehen

wird.
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Abb. 58: RathausstraRe, Niederflurbus, Querungshilfe Paradieser Weg
. R—— — - ;

Quelle: Stadt Soest

Problematisch sind Bereiche der Altstadt, welche eine Pflasterung aufweisen. Grobes Pflaster ist
fir mobilitdtseingeschrankte Menschen schwer oder nicht begeh-/befahrbar. Positiv hervorzuhe-
ben ist daher, dass in vielen Stralen Gehbereiche angelegt wurden. Feststellbar ist, dass diese
teilweise aber durch parkende Autos eingeschrankt oder vollstéandig belegt werden (vgl. Abb. 55).
Fir die Zukunft wird derzeit an einer Gestaltungsrichtlinie fiir die StraBen der Altstadt gearbeitet.

In Soest sind mittlerweile viele Querungshilfen insbesondere nach dem letzten Verkehrsentwick-
lungsplan entstanden. Allerdings sind viele noch nicht barrierefrei (vgl. Abb. 58), da es an taktilen
Elementen und/oder abgesenkten Bordsteinen fehlt.

Abb. 59: Projekt Guide4Blind

Startseite Kontakt Impressum | Thema, Ansprechperson . \

i Wl uigeaBiing

Quelle: http://www.guide4blind.de/guide4blind/start/

Flr Nutzer des Bus- und Bahnverkehrs sind oftmals die vielen nicht barrierefreien Haltestellen ein
Zugangsproblem (vgl. Kap. 3.3.5). Positiv hervorzuheben ist die Fahrzeugqualitat der Busse, wel-
che bei Linien der RLG vollstandig mit Niederflurbussen und bei Linien der BRS nur in Ausnahme-
fallen nicht mit Niederflurfahrzeugen betrieben wird. Ebenso sind die neuen Fahrplane der RLG
(vgl. Kap. 3.3.6) deutlich besser fiir Menschen mit eingeschrankter Sehkraft lesbar. Nachteilig ist
allerdings, dass das AST fir Rollstuhlfahrer nur eingeschrankt nutzbar ist.

Vorbildlich ist das gemeinsame Projekt Guide4Blind mit dem Kreis Soest. Im Rahmen des Projekts
wurden verschiedene Apps entwickelt, welche die eigenstandige Mobilitdt von sehbehinderten
Menschen ermdglichen. Neben einer App fiir den Busverkehr, welche u.a. Haltestellen ansagt und
ebenso den Weg zum nachsten Bus ermoglicht, wurde auch der Soester CityGuide entwickelt.
Dieser leitet mittels Navigation sehbehinderte Altstadtbesucher durch die Altstadt und gibt akus-

tisch touristische Informationen.
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Behindertenparkpladtze sind von Anzahl und Verteilung nach Aussage der BAKS ausreichend vor-
handen. Generell sind 3% des Stellplatzangebotes auf Stellplatzanlagen (Parkplatze, Parkhauser)

flir Menschen mit Behinderung auszuweisen.

3.5.3 Chancen und Mingel im Uberblick

Die fir das Themenfeld FuRverkehr und barrierefreie Gestaltung ermittelten (wesentlichen)

Chancen und Mingel sind in folgender Ubersicht noch einmal zusammenfassend dargestellt.

Tempo 30 in der Altstadt und in den Wohngebieten férderlich fir den FuRverkehr
Wegweisung flir auswartige Besucher der Altstadt

vorbildlich: Guide4Blind/Nav4Blind

Stadtbus mit durchgangigen Niederflurbussen

LI R - B - R

gute Verteilung von Behindertenparkplatzen

viele Querungshilfen seit dem letzten VEP entstanden (teilweise nicht barrierefrei)

Bordsteinradwege bieten teilweise Konfliktpotenzial mit dem Radverkehr

(insbesondere fir Sehbehinderte)

nur einzelne Netzliicken im Siedlungskern wie in den Ortsteilen

Pflaster in der Altstadt teilweise schwierig flir mobilitatseingeschrankte Personen

@ Eindruck: teilweise sind nur ,,Restflachen” flir FuRganger in der Altstadt geblieben
(insbesondere bei Hochborden Engstellen z.B. UlricherstraRe, Grandweg)

= rdumliche Barrieren fur FuRganger im Bereich der B229, Bahntrasse und der ehemaligen
B1

= Anforderungstaster an Ampeln (Wartezeit/RotlichtverstéRe) bei fehlendem automati-
schem Griin

= Kreuzungen mit freien Rechtsabbiegern

@ autogerechte Einkaufsstandorte auBerhalb der Altstadt wenig attraktiv flr Fulganger
(Werler LandstraBe, Senator-Schwartz-Ring, Rigaring)

= viele Haltestellen sind noch nicht barrierefrei ausgebaut
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3.6 Analysen zur Verkehrssicherheit

3.6.1 Verungliickte Verkehrsteilnehmer

In Soest wurden in den Jahren 2010 bis 2012 bei Verkehrsunfallen 483 Verkehrsteilnehmende
leichtverletzt, 128 schwerverletzt und drei getotet.”® Dies entspricht einem Schnitt von 421 Ver-
ungliickten je 100.000 Einwohnern und Jahr, was 11,2 % unter dem Bundesschnitt liegt. Die Zahl
der verungliickten Radfahrer liegt hingegen 45 % (iber dem Bundesschnitt, dabei muss allerdings

der hohe Radverkehrsanteil in der Stadt Soest berticksichtigt werden.

Tab. 17: Verungliickte Verkehrsteilnehmer und Radfahrer

Verunglickte Verkehrsteilnehmer / 100.000 Einwohner - Jahr 420 474

Verungliickte Radfahrer / 100.000 Einwohner - Jahr 132 91

Anteil der Radfahrer an den verungliickten Verkehrsteilnehmenden 30,7% | 19,2%

Radverkehrsanteil 21,6 % 10%

Datengrundlage: u. a. Kreispolizei Soest (2010-2012).

Tab. 18: Unfélle mit Personenschaden und verungliickte Personen je 100.000 Einwohner (2012)

Rheda-Wiedenbriick

Schwerte 404 505
Lippstadt 379 463
Soest 370 473
Ahlen 368 429
Werl 356 475
Menden 312 450
Kamen 308 363
Bergkamen 277 359

Datengrundlage: IT.NRW.

»  Die beiden Unfille mit getoteten fanden auf der L670 (Hohe K11) und der B475n (nordlich der K43) statt.
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Abb. 60: Radfahrerunfille im Stadtevergleich
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Tab. 19: Verungliickte Kinder, Senioren, FuBganger und Radfahrer

Unfalle (2010 — 2012) Bevoélkerungs-
mit verungliickten ... mm anteil (2010) Modal Split (2011)

Kindern (0-14 Jahre) 5,8% (0- 17112}?”?;
Senioren (ab 65 Jahren) 151 25,0 % 18,2 %
FuRgangern 46 7,6% 15,6 %
Radfahrern 154 30,5% 21,6 %

Datengrundlage: u.a. Kreispolizei Soest.

Die Anzahl an Unfallen mit verungliickten Kindern (35 Unfalle in drei Jahren) oder FuBgédngern
(46) ist erfreulicherweise jeweils zu gering, als dass eine genauere Untersuchung der Daten zu be-
lastbaren Ergebnissen flihren wiirde. Fiir Kinder bietet sich daher lediglich ein Abgleich mit dem
Kinderunfallatlas an (Kap. 3.6.3). Flr Senioren (120) und Radfahrer (183) erfolgt hingegen eine tie-
fergehende Analyse (siehe unten).
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Unfallursachen

Haufigste Unfallursache ist die Missachtung der Vorfahrt (150 von 604 Unféllen in den Jahren
2010 bis 2012; davon: Verkehrszeichen (116), Lichtzeichen (19), rechts vor links (15)), gefolgt von
nicht angepasster Geschwindigkeit (107), Abbiegefehlern (98), ungeniigendem Sicherheitsabstand
(63) und Alkoholeinfluss (46).

Unfallentwicklung

Sowohl die Zahl der Verkehrsunfalle mit Personenschaden als auch die Zahl der in Verkehrsunfal-
len Verungliickten hat in der Stadt Soest in den letzten 10 Jahren um etwa 20 % abgenommen.
Damit liegt Soest bei beiden Werten auf dem landesweiten Niveau in Nordrhein-Westfalen.

Abb. 61: Unfallentwicklung
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Quelle: IT.NRW (Daten). Planersocietat (Aufbereitung)
Anmerkung: Die Werte fir NRW wurden auf die Werte von Soest (Bezugsjahr 2001) umgerechnet.

3.6.2 Unfallverortung

Der GroRteil der Verkehrsunfille in der Stadt Soest ereignet sich in der Kernstadt, wo auch der
meiste Verkehr stattfindet. AuBerhalb der Ortsteile finden Unfdlle insbesondere auf den Radial-
strallen zur Kernstadt statt. Hier ist aufgrund der héheren Fahrgeschwindigkeiten der Anteil an
Unfallen mit Schwerverletzten vergleichsweise hoch. Auch beide tédlichen Unfalle fanden aulRer-
halb der Kernstadt statt. Bei Unfallen auRerorts verungliicken im Schnitt mehr Menschen als bei
Unféllen innerorts (29 % Differenz; Tab. 20). Zudem ist die Schwere der Verletzungen bei Unféllen

auBerorts hoher als bei Verletzungen innerorts (Tab. 21).
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Abb. 62: Unfélle mit Personenschaden 2010-2012
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Quelle: Kreispolizei Soest (Daten). Planersocietat (Aufbereitung). Land NRW (Kartengrundlage)

Tab. 20: Verungliickte je Unfall innerorts und auB3erorts (2010-2012)

Unfalle mit Verungliickte Verungliickte

Verungliickten & je Unfall

Innerorts 383 471 1,23
AuBerorts 90 143 1,59

Quelle: Kreispolizei Soest (Daten). Planersocietat (Aufbereitung).

Tab. 21: Schwere der Unfille innerorts und auBerorts (2010-2012)

Anteil Unfalle mit Anteil Unfalle mit Anteil Unfdlle mit

Getoteten Schwerverletzten Leichtverletzten
Innerorts 0% 22,2 % 77,8 %
AuBerorts 2,2% 31,1% 66,7 %

Quelle: Kreispolizei Soest (Daten). Planersocietat (Aufbereitung).
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Abb. 63: Unfille in der Kernstadt mit Personenschidden 2010-2012
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Unfallschwerpunkte

Unfallschwerpunkte ergeben sich aus der Analyse der StraRenverkehrsunfille im Rahmen der ort-
lichen Unfalluntersuchung. Nach § 44 StVO untersucht eine Unfallkommission, die sich aus Stra-
Renbaubehorde, StralRenverkehrsbehdrde und Polizei zusammensetzt, die Unfallschwerpunkte,

sog. Unfallhdufungsstellen, und versucht diese zu entscharfen.

Unfallhéufungsstellen 2012:*°

= Kaiser-Otto-Weg/Herzog-Adolf-Weg (7 Verkehrsunfélle in 2012) — wird zu Kreisverkehr
umgebaut

= B229/A44, AS Soest, Fahrtrichtung Dortmund (7 Verkehrsunfalle in 2012) — wurde bereits
umgestaltet

= Arnsberger StraRe/Wisbyring (6 Verkehrsunfalle in 2012) — Umbau erfolgte 2014

= Naugardenring/Ostenhellweg (15 Verkehrsunfille in 2012) — aufgrund Ausfalls der LSA

= L747 zwischen Soest und Hattrop (6 Verkehrsunfalle in 2012)

% Kreispolizeibehérde Soest
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Abb. 64: Knoten Arnsberger StraBe / Wisbyring(links: vor Umbau, rechts: nach Umbau)

271112014

Foto: Planersocietat, Stadt Soest.

Betrachtung der Unfallursachen an ausgewdhliten Unfallstellen

Fir einige Knotenpunkte und Bereiche ergeben sich aus den Unfallsteckkarten Auffalligkeiten jen-
seits der Unfallhdufungsstellen, teilweise auch nur fir bestimmte Verkehrsteilnehmer, z. B. Rad-
fahrer, oder Personengruppen, z. B. Senioren. Die Unfdlle an diesen Orten werden nachfolgend
detailliert ausgewertet.

AufSerorts allgemein

Die Unfalle finden meist auf gerader Strecke, weniger an Knotenpunkten statt. Bei einem Drittel
der Unfalle aulRerorts ist das Fahren mit unangemessener Geschwindigkeit Unfallursache. Bei den
Ubrigen Unfallursachen treten keine Auffalligkeiten auf.

Werler LandstrafSe, Ortsdurchfahrten Ampen und Osténnen

Auf den Ortsdurchfahrten kam es in den Jahren 2010 bis 2012 zu sieben Unfallen mit Verungliick-
ten, davon zwei in Litgen-Ampen, also aulRerhalb einer geschlossenen Ortschaft. Bei allen Unfal-
len handelte es sich um Zusammenst6Re von Fahrzeugen, meist Kfz (Lkw, Pkw, Krad). Nur in ei-
nem Fall war ein Fahrrad beteiligt. Bei jeweils drei Unfillen waren ungeniigender Sicherheitsab-
stand bzw. Nichtbeachten der Vorfahrt Unfallursache.

Werler LandstrafSse, Kernstadt

Auf der Werler Landstralle im Bereich der Kernstadt haben sich in den Jahren 2010 bis 2012 20
Unfalle mit Verungliickten ereignet, davon alleine acht am Knoten Senator-Schwartz-Ring. Insge-
samt kam es in den drei Jahren an diesem Knoten zu 17 Unféallen, auch am Knoten mit dem zwei-
ten ErschlieBungsring kam es zu neun Unféllen (jeweils auch auf den anderen StraBen am Kno-
ten).
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Bei 11 der 20 Unfalle auf der Werler LandstralRe sind zwei Pkw zusammengestoRen, achtmal ein
Kfz und ein Fahrrad, einmal zwei Rader. Fulgdanger waren an keinem der Unfalle beteiligt. Bei drei
der 20 Unfalle kam es zu Schwerverletzten, bei 17 zu Leichtverletzten. Haufigste Ursache waren

Fehler beim Abbiegen und unzureichende Sicherheitsabstande (beide siebenmal Ursache).

Niederbergheimer Strafse

In den Jahren 2010 bis 2012 kam es auf der Niederbergheimer StraRe zu 17 Unfadllen mit Verun-
gliickten, davon alleine elf in 2010. Bei etwa der Halfte der Unfalle kam es zu Schwerverletzten.
Besonders hdufig kam es zu Abbiege- bzw. Einbiegeunfillen (elf Unfalle). Auffallig ist auch der
hohe Anteil an Unfallen mit Radfahrerbeteiligung (zehn Unfélle, davon vier mit Kindern).

Riga-Ring

In den Jahren 2010 bis 2012 kam es am Riga-Ring zu 20 Unféllen, davon alleine 13 im Jahr 2010.
Meist war ein Zusammensto8 mit anderen Fahrzeugen Ausldser fir den Unfall (19 Unfalle), davon
elfmal zwischen Kfz und Fahrrad und flinfmal zwischen zwei Kfz. Insgesamt waren Radfahrer an
13 Unféllen beteiligt, FuRganger nur an einem. Kinder waren gar nicht beteiligt, Senioren hinge-
gen neunmal. Ein Fehler beim Einbiegen in den flieBenden Verkehr war die hdufigste Unfallursa-

che, jeder zweite Unfall I4sst sich dem Typ ,,Einbiegen/Kreuzen* zuordnen.

Altstadt

Etwa jeder elfte Verkehrsunfall in der Stadt Soest ereignet sich innerhalb des Altstadtrings. Auffal-
lig ist die hohe Anzahl an Fahrunfillen und Unféllen die keiner bestimmten Kategorie zugeordnet
werden konnen. Diese machen zusammen 55 % der Unfélle in der Altstadt, aber nur 29 % der Un-
falle in der Gesamtstadt aus. Vergleichsweise gering ist hingegen der Anteil an Ein- oder Abbie-
geunfdllen. Diese machen in der Gesamtstadt 45 % aller Unfalle aus, wahrend es in der Altstadt
nur 17 % sind. Dies deutet darauf hin, dass es in der Altstadt kaum typische Unfalle gibt, sondern
dass vielmehr viele verschiedene Arten von Unfdllen entstehen durch das hohe Aufkommen der
verschiedenen Verkehrsmittel (Pkw, Bus, Rad, FuRgdnger) und es haufig durch unibersichtliche
Situationen zu Unfdllen kommt. Auffdllig ist dementsprechend der hohe Anteil an Unfallen mit
FuBgangerbeteiligung, der etwa 1,7-mal so hoch ist wie in der Gesamtstadt.
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3.6.3 Personengruppen
Kinderunfille und Schulwegsicherheit

Kinderunfallatlas

Der Kinderunfallatlas wird von der Bundesanstalt fur Stralenwesen herausgegeben. Es wird er-
mittelt, wie hoch der Anteil an im StraBenverkehr verungliickten Kindern in den einzelnen Stadten
und Landkreisen in Deutschland ist. Zudem wird ermittelt, wie oft Kinder mit welchen Verkehrs-
mitteln verunfallen. Die Werte fir die Stadt Soest lassen sich auf Grundlage der vorhandenen Da-

ten nicht ermitteln.

Der Kinderunfallatlas weist fiir den Kreis Soest eine geringe bis mittlere Unfallbelastung fur Kinder
allgemein aus. Eine erhohte Unfallgefahr besteht insbesondere als FulRganger oder Radfahrer, fir
Kinder als Mitfahrer im Pkw ist die Unfallbelastung im Kreis Soest hingegen gering.>! Firr die Stadt
Soest ist die allgemeine Unfallbelastung fiir Kinder gering. Die Ubrigen Werte lassen sich fir die
Stadt Soest nicht bzw. nur als Spanne angeben.

Tab. 22: Verungliickte je Unfall innerorts und auB8erorts (2010-2012)

verunglickte Kinder 2006-2010 insge- 2,50 (geringe bis mittlere 1,72 (geringe Unfallbe-

samt / 1.000 der Altersgruppe Unfallbelastung) lastung)
verunglickte Kinder 2006-2010 als FuR- | 0,62 (mittlere bis hohere max. 0,40 (geringe Un-
ganger / 1.000 der Altersgruppe Unfallbelastung) fallbelastung)
verungliickte Kinder 2006-2010 als Rad- | 1,11 (mittlere bis hohere 32
fahrerg/ 1.000 der Altersgruppe ( Unfallbelastung) Stadt Soest: max. 1,38

verungliickte Kinder 2006-2010 als Mit- 0,78 (geringe Unfallbe- KA
fahrer in Pkw / 1.000 der Altersgruppe lastung) o

Quelle: Kinderunfallatlas; Kreispolizei Soest (Daten). Planersocietat (Aufbereitung).

Schulwegsicherheit

In der Kernstadt sind die Schulen meist weniger als 2,5 km vom Wohnort der Schiiler entfernt, so
dass diese keine kostenlosen Schiilerfahrkarten fiir den OPNV erhalten. Die Wege werden daher
zu FuB und mit dem Fahrrad zuriickgelegt. Gleichzeitig werden aber auch viele Schiler mit dem
Pkw zur Schule gebracht. Diese Elterntaxis sorgen fiir ein entsprechend problematisches Ver-
kehrsaufkommen im Bereich von Schulen zum Schulbeginn bzw. -ende. Die Schiiler aus den Orts-

teilen und den Umlandkommunen reisen hingegen zu groRen Teilen mit Bussen an.

31 Bundesanstalt fiir StraRenwesen: Kinderunfallatlas, Dezember 2012.

32 Der Maximalwert von 1,38 wiirde eine hohe Unfallbelastung bedeuten.
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Insgesamt ergeben sich zu Schulbeginn und zu Schulschluss an einigen Abschnitten (z. B. am
Grandwegertor) problematische Aufkommen an Pkw, Bussen, Radfahrern und Fullgdngern, die

wahrend dieser kurzen Phasen nicht adaquat abgewickelt werden kénnen.

Vor einigen Jahren existierten an mehreren Schulen Walking Busses, die aber heute grof3tenteils
nicht mehr bestehen. Idee eines Walking Bus’ ist, dass eine groflere Gruppe von Kindern den
Schulweg gemeinsam zuriicklegt und dabei von Eltern begleitet wird. Zurzeit gibt es keine gemein-
samen Projekte zur Erhéhung der Verkehrswegesicherheit mit dem Schulverwaltungsamt. Schul-
wegplane existieren nur an einigen Schulen. Diese werden aber nicht aktiv veréffentlicht, sondern

werden auf Nachfrage zur Verfligung gestellt.

Senioren

Bei jedem Vierten der Unfélle mit Personenbeteiligung sind Senioren verungliickt (120 Unfalle in
drei Jahren). Seniorenunfille ereignen sich groRtenteils zwischen 8 und 19 Uhr. In der morgendli-
chen Spitzenstunde zwischen 7 und 8 Uhr ereignen sich hingegen nur 2,4 % der Unfadlle mit Senio-
ren. Diese Verteilung iber den Tagesverlauf ist flr Senioren nicht uniblich, da diese meist nicht
arbeitstatig sind und den GroRteil ihrer Wege erst nach 8 Uhr zuriicklegen.® Auffallig sind funf

Unfalle mit schwerverletzten Senioren am Riga-Ring.

Fir Unfalle mit Seniorenbeteiligung ergibt sich, dass hier Abbiegefehler anteilsmaRig haufiger auf-
treten als im Schnitt aller Unfélle. Dies gilt auch fir Fehler beim Wenden oder Riickwartsfahren.
Eine geringere Rolle spielen hingegen zu hohe Geschwindigkeiten und Alkoholeinfluss. Die Unfall-

folgen sind bei Beteiligung von Senioren insgesamt geringer als im Durchschnitt.

¥ Bundesanstalt fiir Verkehr, Kuratorium fiir Verkehrssicherheit: Basic Fact Sheet 2006. Wien, 2007.
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Abb. 65: Unfille in der Kernstadt mit verungliickten Seniore
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Radfahrende

Radfahrende sind an 39 % aller Unfille beteiligt, bei 31 % aller Unfélle verungliicken sie. In zwei
von drei Fallen sind Pkw weitere Unfallbeteiligte. Jeder achte Unfall geschieht ohne Fremdeinwir-
kung. Fast 20 % der Radfahrerunfille ereignen sich in der morgendlichen Spitzenstunde zwischen
7 und 8 Uhr. Zum Vergleich: Nur 10 % aller Unfalle (auch ohne Radfahrerbeteiligung) ereignen sich
in diesem Zeitraum. Fir Radfahrende besteht ein relativ hohes Verletzungsrisiko. Jeder flinfte
Radfahrerunfall mit Personenschaden ist mit Schwerverletzten verbunden, was im Vergleich zu
anderen Stadten ein relativ hoher Wert ist.

Planersocietat | Stadtplanung Verkehrsplanung Kommunikation



Verkehrsentwicklungsplan Soest — Bericht zur Bestandsanalyse 107

Abb. 66: Unfallgegner von Radfahrern
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Quelle: Kreispolizei Soest (Daten). Planersocietat (Aufbereitung).

Bei Unfallen mit Radfahrerbeteiligung spielen Fehler beim Abbiegen, aber auch Fehler beim Ein-
fahren in den flieBenden Verkehr und andere Fehler des Fahrzeugfiihrers eine gréRere Rolle als im
Schnitt aller Unfalle. Ungeniigender Sicherheitsabstand tritt bei Unfdllen mit Radfahrerbeteiligung
kaum als Unfallursache auf.

Problematisch fir den Radverkehr sind allgemein Situationen, in denen Kfz-Flhrer an Kreuzungen,
Einmiindungen oder Ausfahrten abbiegen und dabei Radfahrer nur schlecht wahrnehmen kon-

nen.
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Abb. 67: Unfille in der Kernstadt mit verungliickten Radfahrern 2010-2012
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3.6.4 Chancen und Mingel im Uberblick

Jeder Unfall, insbesondere mit Verletzten oder Getoteten, ist ein Unfall zu viel. Trotzdem ergeben
sich nicht nur negative Gesichtspunkte, wenn man die Zahlen ins Verhéltnis z. B. zum Bundes-
schnitt setzt. Die im Bereich Verkehrssicherheit erkannten (wesentlichen) Chancen und Mangel

sind in folgender Ubersicht noch einmal zusammenfassend dargestellt.

@ geringe Unfallbelastung fiir Kinder in der Stadt Soest, insbesondere als FuBganger
Radfahrer sind (auch aufgrund des hohen Radverkehrsanteils) an Gberdurchschnittlich vie-
len Unfallen beteiligt.

Die Anzahl der Unfalle hat sich in den letzten Jahren reduziert und entspricht nun dem
Landesniveau.

ZusammenstofRe von Pkw am Senator-Schwarz-Ring

haufige ZusammenstoRe zwischen Pkw und Fahrrad im Riga-Ring

o 0 O

hohes Kfz-Verkehrsaufkommen durch Elterntaxis

@ Haufung von Radverkehrsunfallen in der morgendlichen Spitzenstunde (7-8 Uhr)
Insgesamt ergeben sich aus der Unfallstatistik keine eklatanten Auffalligkeiten. Punktuell treten
Probleme auf.
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3.7 Analysen zum ruhenden Verkehr und intermodale Schnittstellen

Das Themenfeld ruhender Verkehr wird in der Regel mit Stellplatzen fir Pkw gleichgesetzt. Eben-
so dazu gehoéren aber auch Stellplatze flr Fahrrader sowie intermodale Schnittstellen, welche den

Umstieg zwischen den Verkehrsmitteln ermdglichen.

Parken wird in der Regel in den Bereichen thematisiert in denen verschiedene Nutzergruppen zu-
sammenkommen und sich das vorhandene Stellplatzangebot teilen muissen. In Soest ist dies vor
allem die Altstadt, da hier Anwohner, Kunden und Besucher sowie Beschaftigte das Stellplatzan-
gebot nachfragen.

Zur Analyse dieses Themenfeldes wurde daher das 6ffentlich zugangliche Stellplatzangebot in der
Altstadt fur Pkw und Fahrrader erfasst sowie u.a. Gesprache mit dem Ordnungsamt gefihrt.

3.7.1 Parken in der Altstadt

Soest verfligt in der Altstadt ca. 2.600 6ffentlich zugangliche Stellplatze. Diese Stellplatze finden
sich im StraBenraum (ca. 1.250), auf Parkplatzen(ca. 600) und in Parkhdusern (ca. 740). Darliber
hinaus stehen weitere fast 2.100 Stellplatze entlang der duBeren WallstraRe (inklusive Bahnhof)
zur Verfugung (vgl. Tab. 23). Nicht enthalten sind hierin Stellplatzanlagen, welche nur fiir Besu-
cher bestimmter Einrichtungen wie z.B. das Kreishaus oder das Marienkrankenhaus sind. Insge-
samt stehen also im erweiterten Innenstadtbereich ca. 4.650 6ffentlich zugangliche Parkplatze zur
Verfligung. An drei Standorten befinden sich E-Tankstellen (Parkhduser Leckgadum und Briidertor

sowie auf dem Domplatz).

Tab. 23: Stellplatze in Parkhdusern und auf Parkplatzen

Parkplatze 597 1.828 2.425
Parkhaus 742 172 914
StraBenraum 1.239 73 1.312
Gesamt 2.578 2.073 4.651

Quelle: Stadt Soest

Viele Parkplédtze und Parkhduser befinden sich in unmittelbarer Ndhe zur FuRgangerzone und bie-

ten dadurch kurze Wege zum Einzelhandel in der Altstadt. Zudem sind sie auf die verschiedenen
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ErschlieBungsschleifen verteilt, so dass bei der Einfahrt in die Altstadt bei jeder Erschliefungs-

schleife mindestens eine groRere Stellplatzanlage zu erreichen ist (vgl. Abb. 68).

Abb. 68: offentlich zugangliche Stellplatzanlagen (> 30 Stellplatze) in der Altstadt
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Quelle: Stadt Soest

Bewirtschaftung und Parkregelungen

Durch die Bewirtschaftung von Stellplatzen wird der Umschlag eines Stellplatzes erhéht, so dass
er unterschiedlichen Nutzern zur Verfligung steht. Bei unbewirtschafteten Stellplatze, also zeitlich
unbegrenzten und kostenfreien Parken werden Stellpldtze in einer Innenstadt in der Regel zum
grolRen Teil durch Anwohner und Beschaftigte belegt. Daher ist in Bereichen mit Einzelhandel eine
Bewirtschaftung (zumindest zu bestimmten Zeiten) zweckmaRig.

Alle Stellplatzanlagen (Parkplatze und Parkhauser) innerhalb der Altstadt (Ausnahme 12 Stellplat-
ze vor dem Bunker in der Notten-Briider-WallstralRe)sind bewirtschaftet. Sie sind also kosten-
pflichtig oder mit einer zeitlichen Regelung verbunden. Im Stralenraum ist das Parken in Soest in
der Regel kostenlos, da mittels Parkscheibe (0,5 Std. — 3 Std.) die Parkzeit eingeschrankt wird.

Insgesamt 313 Stellplatze im 6ffentlichen StraRenraum werden derzeit nicht bewirtschaftet. Diese
sind also kostenfrei und unterliegen auch keiner zeitlichen Beschrankung. Diese Stellplatze befin-
den sich vor allem entlang der inneren Wallstralle und in einzelnen Gassen, welche von wenig

Nachfrage von Besuchern und Beschaftigten gepragt sind (vgl. Tab. 24).
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Flir Bewohner der Altstadt besteht die Moglichkeit einen Bewohnerparkausweis zu beantragen.
Dieser kostenpflichtige Ausweis berechtigt die Fahrzeughalter in festgelegten Bereichen zu par-
ken, welche ansonsten fiir das Parken gesperrt (Trennprinzip), kostenpflichtig oder mit einer zeit-
lichen Beschrankungen (Mischprinzip) versehen sind. Der Bewohnerparkausweis bietet aber keine
Garantie fiir einen Stellplatz. Insgesamt sind ca. 270 bzw. 420 Stellplatze fir Bewohner ausgewie-

sen.

Tab. 24: Stellplatzbewirtschaftung in der Altstadt

Parkplatze 597 10 97 485 90 12
Parkhaus 742 0 0 742 0 0
StraBenraum 1.239 259 321 58 609 313
Gesamt 2.578 269 418 1.285 699 325

Quelle: Stadt Soest™

Entlang der duReren Wallstralle befinden sich diverse Parkplatze mit ca. 1.800 Stellplatzen. Fast
1.300 hiervon sind unbewirtschaftet und somit kostenfrei (vgl. Tab. 25).

Tab. 25: Stellplatzbewirtschaftung WallstraBe (inklusive Bahnhof)

Parkplatze 1.828 0 0 710 76 1.042
Parkhaus 172 0 0 0 0 172
Stralenraum |73 0 4 0 16 57
Gesamt 2.073 0 4 710 92 1.271

Quelle: Stadt Soest

Die Parkgebihren sind seit 2001 nicht wesentlich angepasst worden. Das Parken in der Altstadt

kostet fiir 30 Minuten in der Regel 30 Cent. Die Stunde kostet 1 € bei einer maximalen Parkzeit

* stellplitze im 6ffentlichen StraRenraum innerhalb der GuReren WallstraRe
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von 3 Stunden (3 €). In den stadtischen Parkhduser Briidertor und Leckgadum ist das Parken glins-

tiger. Hier kosten 3 Stunden 2€ bzw. 2,50€. Die erste Stunde ist im Parkhaus Briidertor kostenfrei.

Flr Tagesparker und Halbtagesparker gibt es in den stadtischen Parkhdusern Verglinstigungen.
Ein Stellplatz fir einen halben Tag wird hier fur knapp 16€/Monat angeboten. Ein Tag fir
31€/Monat und 24 Stunden fir 48€/Monat.

Die Staffelung zwischen 6ffentlichen Stralenraum und Parkhaus ist positiv zu bewerten, da hier-
mit der knappe und wertvolle 6ffentliche Raum entsprechend seines Wertes hoher bepreist wird.
Angesichts einer nahezu unveranderten Gebihrenstruktur seit 14 Jahren und dem geringen Ab-
stand zwischen 6ffentlichen Raum und Parkhaus sollte in der Konzeption eine moderate Anpas-
sung der Gebihren im 6ffentlichen Raum geprift werden.

Durch die Vielzahl von kostenfreien Stellpldtzen um die Altstadt (befindet sich im 600m Radius um
das Rathaus) herum sowie moderaten Preisen fiir Dauerparker in den stadtischen Parkh&usern ist

auch fir Beschéaftigte glinstiger Parkraum vorhanden.

Parkleitsystem

Soest verfligt Gber ein Parkleitsystem fiir die Parkpldtze und Parkhauser innerhalb und rund um
die Altstadt. Ein Parkleitsystem ibernimmt dabei die Funktion, die Verkehrsteilnehmer zu den je-
weiligen Stellplatzen zu leiten und dadurch Suchverkehre zu minimieren. Bei einer dynamischen
Variante wird darliber hinaus der Verkehrsteilnehmer auch Gber die Anzahl der freien Stellplatze
informiert und bei entsprechender Beachtung der Verkehrsteilnehmer die Effizienz der Anlagen
erhoht.

In Soest werden die Stellplatze teilweise statisch und teilweise dynamisch (Parkh&user Isenacker,
City, Brudertor, Leckgadum; Parkplatze Grandweg, Kohlbrink)ausgewiesen (vgl. Abb. 69). Mit Aus-
nahme des Parkplatzes GroRer Teich sind alle groReren offentlich zuganglichen Stellplatzanlagen
und Parkhduser innerhalb der Altstadt dynamisch in das Parkleitsystem integriert. Stellplatzanla-
gen an der dulReren WallstraRe sind statisch in das Parkleitsystem eingebunden.

Abb. 69: Parkhaus Leckgadum, Parkleitsystem, Parkzone mit Bewohnerparkregelung

Quelle: Stadt Soest
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Kapazitdit

Das Parkleitsystem erlaubt auch eine Aussage Uber die Auslastung der im System eingebundenen
Parkhauser und Parkplatze. Die im Parkleitsystem integrierten sechs Parkhduser und Parkplatze
umfassen 904 Stellplatze. Ausgewertet wurden beispielhaft eine Woche im Oktober 2014 (20.10.
—26.10.2014) sowie eine im Januar 2015 (26.01.-01.02.2015). Folgende Ergebnisse lassen sich ab-

leiten:

= Die absolute Wochenspitzenstunde wird an Samstagen um 12-13 Uhr erreicht. Die Auslas-
tung betragt 76% (Okt. 2014) bzw. 81 % (Jan. 2015) in dieser Spitzenstunde.

= An den Werktagen Mo-Fr wird die Spitze um 11-12 Uhr erreicht. Die Auslastung betragt
im Maximum 73% (Okt. 2014) bzw. 75% (Jan. 2015).

= Vor und nach der einen Spitzenstunden ist die Nachfrage bereits geringer.

= Selbst zu den Spitzenstunden an Samstagen sind 176 — 213 Stellplatze alleine in den Park-

hausern und auf den Parkplatzen des Parkleitsystems nicht belegt.

Die Parkplatze werden (wie in anderen Stadten) starker nachgefragt als die Parkhauser. Insbeson-
dere der Parkplatz Kohlbrink ist haufiger vollstandig belegt. Die gréRten freien Kapazitaten bietet

das Parkhaus Briidertor, welches aber auch am duRReren Rand der Altstadt liegt.

Das Stellplatzangebot im Bereich der Altstadt kann insgesamt als angemessen angesehen werden.
Punktuell im StraBenraum auftretende Nutzungskonflikte (insbesondere mit Anwohnern) kann
durch ortsspezifische veranderte Parkregelungen (z.B. Ausdehnung von Bewohnerparkregelun-

gen) begegnet werden (siehe auch Kap. 3.7.4).

3.7.2 Parkplatzsituation im librigen Stadtgebiet

Im Ubrigen Stadtgebiet gibt es wenige Bereiche in denen sich die verschiedenen Nutzergruppen
flir den Parkraum Uberlagern. Die Nahversorgungszentren der Stadt sind eher autoorientierte
Standorte, so dass hier keine Stellplatzprobleme auftreten. Uberlastungen und Konflikte treten
daher nur sehr raumlich konzentriert und nur in wenigen Bereichen des Stadtgebietes auf. Zu
nennen sind ist hier vor allem derBerufschulstandortHubertus-Schwarz-Berufskolleg bzw. Ev.
Frauenhilfe in Westfalen e.V.sowie die Fachhochschule. Hier ist teilweise starker Parkdruck in den
direkt angrenzenden NebenstrafRen (z.B. Feldmiihlenweg) feststellbar (vgl. Abb. 70). Hier kénnen
in der Konzeption veranderte Parkregelungen und/oder MaBnahmen zur Férderung anderer Ver-
kehrsmittel zweckmaRig sein.

Insgesamt ist die Parkplatzsituation aber im (brigen Stadtgebiet bis auf diese wenigen Ausnah-

men grundsatzlich als entspannt zu bewerten.
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Abb. 70: Stellplatzsituation Feldmiihlenweg

&7 Ny e

271204

Quelle: Stadt Soest

3.7.3 Fahrradstellpldtze

Fahrradstellplatze sind grundsatzlich nah an den Eingangen der jeweiligen Quellen und Zielen an-

zulegen. Hierzu gehoren die in der Altstadt anzutreffenden Dienstleistungs- und Einzelhandelsbe-

triebe, Bus und Bahnhaltestellen, Schulen etc. In der Altstadt befinden sich im 6ffentlichen Stra-

Renraum insgesamt 339 Stellpldtze (ohne Stellpldtze an Einrichtungen wie Kreishaus, Schulen,

Marienkrankenhaus etc.) die entlang der FuRgangerzone verteilt sind (vgl. Abb. 71). Positiv her-

vorzuheben sind die iberdachten Stellplatze in der Radstation, am Rathaus | sowie in den Park-

hdusern Leckgadum und Briidertor. In den Parkhadusern ist zudem das Aufladen von Pedelecs/E-

Bikes moglich (vgl. Abb. 72).
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Abb. 71: Fahrradstellplitze in der Altstadt
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Quelle: Stadt Soest

Auffallig ist, dass sich die Stellplatze aufgrund der Allerheiligenkirmes eher in den Nebenstrallen
der FuRgangerzone befinden und weniger in selbiger. Insgesamt kann das Angebot durch kleine
dezentrale Einheiten durchaus weiter erganzt werden um kurze Wege zu den Zielen zu gewahr-
leisten.

Die offentlichen Stellplatze fiir Fahrrader sind in der Regel fir Radfahrer gut geeignet, da auf die
sog. ,Felgenklemmer” verzichtet wird. Diese haben den Nachteil das diese ein standsicheres an-
schlieBen der Rader teilweise nicht ermoglichen bzw. Schaden durch Vandalismus haufiger anzu-
treffen sind. Vereinzelt sind diese aber auch an 6ffentlichen Einrichtungen wie z.B. dem Kreishaus,
den Schulen oder der Stadthalle zu finden. Auch in Soest sind diese zudem als vermeindlich

glinstige Variante bei vielen Einzelhandelsbetrieben anzutreffen.
Im Bereich von Bushaltestellen sind bisher nur wenige Abstellanlagen vorhanden (vgl. Kap. 3.7.4).

In den Wohngebieten mit Geschosswohnungsbau ist vereinzelt ein Bedarf an Abstellmdglich-
keiten vor den Hausern feststellbar. So zeigen den Bedarf vor den Hausern abgestellte Fahrrader
z.B. im Bereich des Hiddingser Wegs.
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Quelle: Stadt Soest

Bedarf an lberdachten Abstellanlagen besteht vor allem an Einrichtungen, welche eine lange
Parkdauer beinhalten. Dies sind vor allem Bereiche mit Pendlern und Beschaftigten. Von daher
besteht in diesem Themenfeld durchaus Potenzial fiir weitere (iberdachte Anlagen im Bereich des
Bahnhofs und weiteren Haltestellen des Bus und Bahnverkehrs, der Altstadt, der Schulen der

Fachhochschule sowie in den Gewerbegebieten (vgl. Kap. 3.7.4).

3.7.4 Intermodalen Schnittstellen

Verknlpfungspunkte zwischen den Verkehrsmitteln tragen zur besseren Auslastung der verknipf-
ten Verkehrsmittel bei. Hierzu zahlen Bike+Ride- (B+R), Park+Ride- (P+R) und Mitfahrerparkplatze
fir Fahrgemeinschaften. Ziel dieser Anlagen ist es vor allem, die Pkw-Belastungen in den Spitzen-
stunden zu reduzieren. Funktionierende Systeme wirken sich aber auch auf den Freizeitverkehr

aus und entfalten daher eine tiber den Berufs- und Schilerverkehr hinausgehende Wirkung.
In Soest vorhanden sind bisher:

e P+Ram Bahnhof

e B+R Uber die Radstation am Bahnhof

e B+R-Stellplatze am Ostonner Kleinbahnhof (kein Witterungsschutz)
e Mitfahrerparkplatz an der Anschlussstelle Soest-Ost der BAB 44

Darliber hinaus gibt es in den Parkhausern Briidertor und Leckgadum Fahrradstellplatze, welche

fir Dauerparker durchaus auch als Verkniipfungselement dienen kénnen.
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Abb. 73: Radstation, Fahrradstellplatze PH Leckgadum und Bahnhof

Quelle: Stadt Soest

Der Bahnhof ist die intermodale Schnittstelle in Soest. Die Radstation ist nahezu vollstindig ausge-
lastet. Von 450 Stellplatzen sind derzeit nur noch ca. 15 Stellplatze frei. Ebenso sind die Fahrrad-
boxen auf der Nordseite vollstandig vermietet. Gleiches gilt fiir die um den Bahnhof befindlichen
Fahrradbiigel, welche teilweise sogar lberlastet sind bzw. von Schrottfahrradern blockiert wer-

den.

Auch die P+R-Stellplatzanlage auf der Nordseite ist zu den Pendlerzeiten vollstandig ausgelastet,
so dass auch die Schotterflachen auf der Nordseite durch Pendler genutzt werden. So lange diese
weiterhin auch den Pendlern zur Verfligung stehen, ist hier zwar von keinem Engpass auszugehen
langfristig ist aber zu priifen wie der Parkdruck minimiert bzw. das Angebot erweitert werden
kann.

Darliber hinaus befindet sich am Bahnhof auch einer der zwei Standorte fiir CarSharing-
Fahrzeuge. Neben dem Bahnhof befindet sich auf dem Parkplatz des Kulturzentrums Alter

Schlachthof ein weiterer Stellplatz fur CarSharing-Fahrzeuge.

Potenzial fiir einen Mitfahrerparkplatz besteht im Bereich der Anschlussstelle Soest an der

BAB 44, wie die ,wilden Parker” entlang der Arnsberger StraRe zeigen (vgl. Abb. 74).

Abb. 74: ,Wilde“-Parker Arnsberger StraRe und Mitfahrerparkplatz Soest-Ost

21204

Quelle: Stadt Soest

Fahrradabstellplatze an Bushaltestellen sind {iber den Bahnhof hinausmit Ausnahme des Oston-
ner Kleinbahnhofs nicht vorhanden. Gleichwohl kann durch die starke Stellung des Radverkehrs in
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Soest von einem Potenzial durch eine bessere Verknipfung zur Starkung beider Verkehrsmittel

ausgegangen werden.

3.7.5 Chancen und Mingel im Uberblick

Die fiir das Themenfeld ruhender Verkehr und intermodale Schnittstellen ermittelten (wesentli-

chen) Chancen und Mangel sind in folgender Ubersicht noch einmal zusammenfassend darge-

stellt.

o
o

o 0 0 O

Parkleitsystem zur Lenkung des Parksuchverkehrs fiir die Altstadt vorhanden

freie Stellplatze in den Stellplatzanlagen des Parkleitsystems bis auf wenige Ausnahmen
(Weihnachtsgeschaft) immer vorhanden

Stellplatzanlagen fiir Pkw in unmittelbarer Ndhe zur FuBgdngerzone (z.B. Leckgadum,
Kohlbrink, Briidertor, Isenacker, Cityparkhaus)

Parkverbotszonen und Bewohnerparken in der Altstadt mit Trenn- und Mischprinzip
liberdachte Fahrradstellpldtze am Rathaus I, in den Parkhausern Leckgadum und Briidertor
sowie in der Radstation

viele Stellplatzanlagen rund um die Altstadt ohne Bewirtschaftung (kostenfrei, ohne Park-
scheibe etc.) zur Entlastung der Altstadt

offentliche Stellpldtze im StraRenraum in der Altstadt teilweise nicht bewirtschaftet (kos-
tenfrei, ohne Parkschreibe etc.)

Stellplatzbewirtschaftung in der Altstadt wirkt insgesamt historisch gewachsen

punktueller Parkdruck auBerhalb der Altstadt nur im Bereich der Berufsschulen / Fach-
hochschule

Stellplatzanlagen fir den Radverkehr in der Altstadt in den Seitenstrallen der FulRganger-
zone aber nicht in der Briiderstral3e selber

Konstante Parkgebiihren sein 2001 in der Altstadt

Uberlastung der kostenfreien Stellplitze am Bahnhof fiir Pkw

Uberlastung der kostenfreien Stellplatze am Bahnhof fiir Radfahrer

kaum Abstellanlagen fiir Fahrrader an Bushaltestellen

fehlende Einbindung des Parkplatzes GroRRer Teich in das Parkleitsystem
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4 Ausblick auf die weiteren Schritte

Mit der Vorlage dieses Zwischenberichts wird die Bestandsanalyse der Chancen und Mangel im
Verkehrsangebot der Stadt Soest abgeschlossen.

Die in den vorhergehenden Kapiteln dargestellten Mangel gilt es in der Konzeption der Mallnah-
men in den Blick zu nehmen und Lésungsansatze zu entwickeln, die Chancen stellen Ankniip-

fungspunkte fiir Verbesserungsmoglichkeiten dar.

Abb. 75: Bearbeitungsphasen des Verkehrsentwicklungsplans und weitere Termine

e ) :
Vorlage des Zwischen-
BestandsanaIYse I Berichts
Chancen und Mangel e Februar 2015
U v
& 2
iel oo S % .
Ziele & Prognosen, Lo o 17.02. Politikworkshop
Szenarien % g g zur Zieldiskussion
\ 0 =
a0 g .
B g QE’ s Planungsradtouren
MaRnahmen und e April / Mai 2015
Umsetzungskonzept T £ S Veranstaltung zur
oy MaBnahmendiskussion
- =
Entwurf des VEP = Hetbst 2015
Beschlussfassun
( ) \ J Ende 2015

Quelle: Eigene Darstellung

Im nachsten Schritt wird eine Prognose fiir den Horizont 2030 erarbeitet, in der die absehbaren
Entwicklungen in der Einwohnerstruktur, im Siedlungsgefiige und Strallennetz etc. beriicksichtigt
werden. Vor dem Hintergrund der zukiinftigen Herausforderungen werden Szenarien fiir die Ver-
kehrsentwicklung entwickelt, die Moglichkeiten der Gestaltung und MaRnahmenbiindel aufzei-
gen. In einem Politikworkshop im Februar 2015 sollen die Ziele des Verkehrsentwicklungsplans
diskutiert werden, um eine tragfahige Grundlage fiir die Ausrichtung des weiteren Verfahrens zu
erreichen. Im Frihjahr 2015 werden Planungsradtouren durchgefiihrt und damit der Planungsdia-
log zur Entwicklung von MalRnahmen vor Ort fortgesetzt.
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Anhang A: Zielvorgaben des VEP 1992 fiir den Modal Split

Tab. 26: Zielvorgaben des VEP 1992 fiir den Modal Split

Innergemeindliche Berufseinpendler
nach Soest-Altstadt:
Stand 1987 56 % 6 % 18 % 20%
Ziel fir 1995 20% 30% 30% 20%
Differenz -36% +24 % +12% -
Einkaufsverkehr Altstadt Soest:
Stand 1991 38 % 14 % 12 % 35%
Ziel fur 1995 10 % 25% 25% 40 %
Differenz -28% | +11% +13 % +5%
Modal Split 2011 58,8 % 5,0 % 21,6 % 15,6 %

Quelle: Biiro fiir integrierte Verkehrsplanung:

Verkehrsentwicklungsplan (Stadt) Soest, Bonn, Juni 1992.
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Anhang B: Bevolkerung der Ortsteile

Kernstadt 29,08 km? 41.284
Ortsteile 56,67 km? 7.295
Ampen 4,38 km? 1.666
Deiringsen 3,12 km? 1.346
Osténnen 5,69 km? 1.052
Meiningsen 4,49 km? 515
Hattrop 3,22 km? 484
Miillingsen 5,16 km? 398
Meckingsen 1,61 km? 308
Enkesen bei Paradiese 2,32 km? 251
Thoningsen 7,16 km? 217
Bergede 1,18 km? 195
Hiddingsen 2,49 km? 174
Lendringsen 1,51 km? 163
Hattropholsen 2,16 km? 154
Katrop 3,81 km? 112
Epsingsen 2,35 km? 79
Réllingsen 1,99 km? 75
Paradiese 1,51 km? 66
Ruploh 2,53 km? 40
gesamt 85,75 km? 48.579

Quelle: Stadt Soest. Stand: 31.12.2013.
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Anhang C: Mobilitat in den Stadten im Kreis Soest

Umweltverbund MIV- MIV- Pkw-
(FurR/Rad/0V) Fahrer Mitfahrer Besetzungsgrad

Lippstadt 66.196 46,4 % 44,3 % 9,7% 1,22
Soest 46.900 42,2 % 46,9 % 10,9% 1,24
Werl 30.355 38,1% 52,1% 9,8% 1,19
Warstein 25.428 26,2 % 60,4 % 13,4% 1,22
Geseke 20.520 35,6 % 49,1 % 15,3% 1,32

Quelle: IT NRW: Einwohnerzahlen im Regierungsbezirk Arnsberg, Stand 31.06.2013. Fortschreibung des Be-
volkerungsstandes auf Basis des Zensus vom 09.05.2011. Eigene Berechnungen auf Grundlage von: Ingeni-
eurbiro Helmert: Mobilitatsbefragung Kreis Soest 2011 — Verkehrsmittelwahl nach Gemeinden. Aachen,
7.12.2011.
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Anhang D: Reisezwecke im Verkehrsmodell

L O N ok WwWN R

N RN NN NNRRRRR R RB R B RJ
U »h W N P O O 0O N O UL D W N L O

Wohnen - Arbeit

Arbeit - Wohnen

Wohnen - Einkaufen(Nah)
Einkaufen(Nah) - Wohnen
Wohnen - Einkaufen(Fern)
Einkaufen(Fern) - Wohnen
Wohnen - Dienstleistung
Dienstleistung - Wohnen

Wohnen - Grundschule

. Grundschule - Wohnen

. Wohnen - alle weiterf. Schule
. alle weiterf. Schule - Wohnen
. Wohnen - Berufsschule

. Berufsschule - Wohnen

. Wohnen - Studienplatz

. Studienplatz - Wohnen

. Wohnen - Freizeit

. Freizeit - Wohnen

. Freizeit - Freizeit

. Bringen-Holen Hin

. Bringen-Holen Riick

. Einkauf - Einkauf

. Arbeit - Arbeit

. Gewerbe

. Ortsfremde
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Anhang E: Strukturdaten im Verkehrsmodell

L O N ok WwWN R

R R R R R R R R R R
O 0 N O U1l A W N L O

Einwohner
Erwerbstatig
Kindergarten
GrundSchiiler
Weiterf._Schiiler
Berufsschiiler
Studenten

A'Platze (Arbeitsplatze)

A'Platze_sec (Arbeitsplatze sekundarer Arbeitsmarkt)

. Kita-Platze

. Grundschulplatze

. Schule_weiterfiihrend

. Berufsschule

. Studienplatz

. Einkauf_kurzf (Einkaufen kurzfristig)
. Einkauf_langf (Einkaufen langfristig)
. Freizeit

. Holen/Bringen

. Dienstleistung
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Anhang F: Fahrgeschwindigkeiten

Tab. 27: Fahrgeschwindigkeiten in km/h

StraBe, (Ortsteil), Abschnitt

Fahrt-
richtung

48 53

Werler LandstralRe, Osténnen, stlicher Ortseingang  West 50

Werler LandstralRe, Osténnen, ostlicher Ortsausgang  |Ost 50 52 58
Werler Landstralle, Ampen, westlicher Ortsausgang West 50 49 54
Werler LandstralRe, Ampen, westlicher Ortseingang Ost 50 47 53
B475, zwischen ehem. B1 und L747 Nord 100 99 114
B475, zwischen ehem. B1 und L747 Sad 100 88 108
B475, Thoningsen Nord 70 73 85
B475, Thoningsen Sad 70 72 84
SchiitzenstralRe, Meiningsen, nérdlicher Ortsausgang |Nord 50 51 59
SchiitzenstraBe, Meiningsen, nordlicher Ortseingang  Siid 50 48 56
BordenstraRe, Miillingsen, Ortsmitte West 50 38 45
BordenstraRe, Miillingsen, Ortsmitte Ost 50 37 44
Paradieser Holzweg, Ampen, nordlicher Ortsausgang  [Nord 50 51 61
Paradieser Holzweg, Ampen, nordlicher Ortseingang  Sud 50 54 64
Paradieser Weg, Paradiese, 6stlicher Ortseingang West 50 51 62
Paradieser Weg, Paradiese, 6stlicher Ortsausgang Ost 50 56 65
Hattroper Weg, Hattrop, westlicher Ortsausgang West 100 59 67
Hattroper Weg, Hattrop, westlicher Ortseingang Ost 100 59 66
Hammer LandstralRe, Hohe Meckingsen West 70 75 86
Hammer Landstralle, Hohe Meckingsen Ost 70 72 83
Elfser Weg, Bahnilibergang Nord 50 29 37
Elfser Weg, Bahnilibergang Sud 50 29 36
Hattroper Weg, Hattrop, Ostlicher Ortseingang West 50 60 70
Hattroper Weg, Hattrop, Ostlicher Ortsausgang Ost 50 64 72
Oelmillerweg, westlich des Kélner Rings West 30 16 22
Oelmillerweg, westlich des Koélner Rings Ost 30 17 23

Datengrundlage: Stadt Soest, 2013.
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Anhang G: Methodik StraBenraumvertraglichkeitsanalyse

a) Verkehrsbelastung

sehr kritisch 2 Punkte
kritisch 1 Punkt
eher kritisch 0,5 Punkte
sonstige 0 Punkte
b) Geschwindigkeitsniveau

zu hoch 1 Punkt
teilweise zu hoch 0,5 Punkt
sonstige 0 Punkte
c) Baulicher Zustand

Baulicher Zustand der Fahrbahn

schlecht 1 Punkt
mittel 0,5 Punkte
gut 0 Punkte
Baulicher Zustand des FuBwegs

schlecht 0,5 Punkte
mittel 0,25 Punkte
gut 0 Punkte
Baulicher Zustand der Radverkehrsanlage

schlecht 0,5 Punkte
mittel 0,25 Punkte
gut 0 Punkte
d) StraBenraumaufteilung

stark Kfz-gepragt 2 Punkte
eher Kfz-gepragt 1 Punkt
ausgewogen 0 Punkte
e) Querungsmaoglichkeiten / Trennwirkung

Bedingungen fiir den FuBverkehr in Querrichtung

schlecht 2 Punkte
mittel 1 Punkt
gut 0 Punkte
Trennwirkung

hoch 2 Punkte
akzeptabel 1 Punkt
keine 0 Punkte
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f) FuR-/Radverkehr in Langsrichtung

Anm.: fir Ampen und Osténnen wurden die Punkte aufgrund des geringen Bedarfs halbiert.

Bedingungen fiir den FuBverkehr in Ldngsrichtung

schlecht 2 Punkte
mittel 1 Punkt
gut 0 Punkte
Bedingungen fiir den Radverkehr in Langsrichtung

schlecht 2 Punkte
mittel 1 Punkt
gut 0 Punkte
g) Parken

Beeintrachtigung des FuR-/Radverkehrs durch ruhenden Kfz-Verkehr: 1 Punkt

h) StraBengriin

positive Wirkung durch Strallengriin -1 Punkt
positive Wirkung durch Umgebungsgriin 1 Punkt
Begriinung mit geringem Einfluss auf Strallenraum 1 Punkt
keine Begriinung vorhanden 0 Punkte
i) Larm

stark betroffen 0,5 Punkte
teilweise betroffen 0,25 Punkt
sonstige 0 Punkte
j) Faktoren fiir Nutzung und Bebauung

jnutzung

Nahversorgungs-/Stadtteilzentrum 0,2
Mischgebiet 0,1
Wohngebiet, vereinzelt Einzelhandel/Gewerbe 0,05
Gewerbe-/Industriegebiet, vereinzelt Wohnnutzung -0,15
Gewerbe-/Industriegebiet -0,3
Keine Nutzung -0,4
jBebauung

beidseitig, geschlossen/dicht 0,1
ein-/beidseitig, geschlossen/dicht 0,05
einseitig, Dichte unterschiedlich -0,05
einseitig, aufgelockert -0,1

nur vereinzelt -0,2
anbaufrei -0,3

jges = (jNutzung + jBebauung) . z at+tb+..+i
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Anhang H: Punktevergabe Strallenraumvertraglichkeitsanalyse

(Ergebnisse)
StraRe, Abschnitt a b c h i | jges | geSAaMt
Ampen, Ortseingang Ost 0,5 1 0 -1 0 (-0,2 4,28
Ampen, An der Landwehr 05| 1 0 -1 0 |02 4,20
Ampen, Ortseingang West 05| 1 (025 =1l 0 |00 5,75
Ostonnen, Ortseingang Ost 0,5 1 0 0 0 |03 5,78
Ostonnen, Ortsmitte 0,5 1 0 -1 0 |02 4,20
Westenhellweg, 05| O 0 -1 0 |06 4,60
V\./.erler L.andstraﬁe, Clevische StraRe bis q 0 0 0 02521 6,19
Kélner Ring / Ost
V\./.erler L.andstraﬁe, Clevische StraRe bis " 0 . 0 |025/-14 7,86
Kélner Ring / West
YVerIer Landst.raBe, Clevische StraRe bis q o lozs a 0 |-33 4,95
auBerer Halbring
Werler LandstralRe, AuBerer Halbring 1 0 |0,75 0 0 |-4,3 6,45
Werler La.ndstraﬁe, westlich des duRe- 05 | 1 . 0 025]-10 574
ren Halbrings
Aldegreverwall, Brudertor bis Schone- 0 |05 |025 i 0 |06 4,89
kindtor
Aldegreverwall, Schonekindtor bis N6t- o |05 025 g 0 |08 6,04
tentor
Freiligrathwall, Nottentor bis Jakobitor o los| o g 0 |00 5,00
/ Nord
Frg!llgrathwall, Nottentor bis Jakobitor o los| o g 0 |03
/ Sud
Nled.erberghelmer S'fraﬁe, BIL.Jmenstra— 05 | 0 |025 0 0 |09 6,61
Re bis zweiter ErschlieRungsring
Nlede‘rber'ghelmer StraRe, AuRerer 0 0 ; Q 0 |08 5,75
Halbring bis Blumenstrale
Niederbergheimer StraRe, stdliches . . . 0 0 |07 770
Ende
Rluga-Rlng, Paderborner LandstraRe bis q o |os 1 |025|-2.7 4,05
Romerweg
\Ij\l/geag-ng, Romerweg bis Opmiinder q o | 0s i 0 |-2,0 4,55
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Anhang I: Kartenanhang

Folgende Abbildungen stehen digital als DIN A3-Karten zur Verfligung:

Abb. 17: Lage und Ergebnisse der Zdhlungen in der Kernstadt
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: Lage und Ergebnisse der Zahlungen auBerhalb der Kernstadt
Analysebelastungsplan - Gesamtstadt

Klassifizierte Straflen ab 2015

Vorbehaltsnetz der Kernstadt

Knotenpunkte in der Kernstadt

Schleifensystem in der Altstadt

: Geschwindigkeitsregelungen auf ausgewahlten Strallen
StraRenraumvertraglichkeiten

Ubersichtskarte MIV Kernstadt

Ubersicht des Busliniennetzes

umsteigefreie Verbindung zum Bahnhof Soest

umsteigefreie Verbindung zum Hansaplatz
ErschlieBungswirkung des Busnetzes

ErschlieBung von Nahversorgungs- und Schulstandorten mit dem Linienverkehr
Radverkehrsanlagen und Radnetz NRW

Radverkehrsanlagen im Bestand

Mangel an Radverkehrsanlagen

Barrieren und Mangel im FuRverkehr

Unfalle mit Personenschaden 2010-2012

offentlich zugéngliche Stellplatzanlagen (> 30 Stellplatze) in der Altstadt
Fahrradstellplatze in der Altstadt
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