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1 Anlass undAufgabenstelung des \erkehrsentwicklungsplans

Der Verkehrsentwicklungsplan (VE$S)ein Rahmenplan zur Entwicklung des Verkehrssystems
der Stadt SoesMit ihm wird der drategischeRahmen fiir die zukunftiggerkehrsentwicklungn
Soest abgesteckt. Im Rahmen désSP werden alle Verkehrszwecke (Arbeit, Ausbildung, Einkauf,
Freizeit etc.) und alle Verkehrsmittel (FuR, Rad, OPNV, motorisierter Individualverkehrhbetrac
tet. Zudem werden auch Querschnittsthemen wie Intermodalitéidbilitdt, Mobilitatsma-
nagement, Vekehrssicherheit und Barrierefreiheit behandelt.

Der Verkehrsentwicklungsplastellt eine mittel und langfristige Strategie zur Entwicklung und
Steuerung des Mobilitatsverhaltens und des Verkehrs in StarstDazu wurden konkrete M&-
nahmen aufstrategischer und konzeptioneller Ebene formuliert und ein Handlungskonzept mit
Umsetzungsprioritaten festgelegt. Die Erarbeitung des VEPs eflgtufender Abstimmung mit
der Verwaltung und unter Beteiligung von Politik sowie Blrgerinnen und Blrgern.

Dabei soll der VEP mit dazu beitragen, dass alle drei Aspekte der Nachhaltigkeit im Verkehrsb
reich starker abgedeckt werden: Er soll den Verkehr wirtschaftlich und effizient abwickelo; die s
Ziale Teilhabe starken und die Lebensumwelt fir die MenscheBoast verbessern. Diegg
schieht auch vor dem Hintergrund des Europ&arergyAward (EEA)mit dem die Staderstmals

2012 und erneut im Jahr 201 Silber zertifiziert wurde. Im Rahmen dieses Programms wurden
bereits mehrere Malinahmen aus dem Mobilitéseich durchgefiihrt, verschiedene weitere sind
geplant.Der Prozess wird fortgesetzt und der Goldstatus angestrebt.

Abbildung1: EuropeanEnergyAward 2015

\\ '
\} 1 2
\ ‘ : \ Ny ;
€ :
3 )

q.
Europsische ﬁ‘q‘

Energj 7-
l:maschurzkomgr;funl;nd

Stadt SoeSt

alisgezejchpet mit dem European Energy Awarg

2015

EnegieAgen gy 5@

Quelle: Stadt Soest

Die Erarbeitung eines aktuellen Verkehrsentwicklungsplaas erforderlich, da der bisherige
Verkehrsentwicklungsplan Anfang der 1990er Jahre erarbeitet wurde und sich in den letzten 20
Jahren viele Veranderungen in der Siedlungsd Infrastruktur ergeberhaben. Gleichzeitig soll
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der VEP dazu dienen, sich auf zukinftige demografische, 6kologische und 6ékonomiscle Herau
forderungen einstellen zu kénnen.

Teile des Verkehrsentwicklungsplans wurden an die Planersocietat als Gutachterbliro vergeben,
andere Teilewurden innerhalb der Stadtverwaltung Soest erarbeitet. Die Ergebnisse eler B
standsanalyse sind in einem separaten Zwischenbericht dokumentiert, welcher im Februar 2015
veroffentlicht wurde.

1.1 Methodik

Der Planungsprozess des VEP Soest gliedert sich iRhasen: nachdem in der Bestandsanalyse
die Mangel und Chancen im Verkehrsangebot identifiziert wordelgte der Entwurf eines 4ie
konzeptes sowie eine Prognasend Szenarienbetrachtung fur die zukinftige Entwicklung des
Verkehrs bevor erste Malinahmemus unterschiedlichen Handlungsfeldern formuliert wurden,
welche sich im finalen Umsetzungskonzept wiederfinden Algbildung2).

Abbildung2: Ablauf und Bausteine VEP Soest

4 )
Bestandsanalyse : 2014 - Frithjahr 2015
Chancen und Mangel &
3 =
o
: a0 > =
o
Ziele & Prognosen, gy Frihjahr 2015
Szenarien 5 53
a5
TS
N R
Malnahmen und = -f% Herbst 2015
Umsetzungskonzept J a 2o
o @
o >
£
Entwurf des VEP
- Frihjahr 2016

(Beschlussfassung)

Quelle: eigene Darstellung

Mit dem formulierten Handlungskonzept als Umsetzungsplan des VEP Soest wird der $lanung

prozess abgeschlossen. Der vorliegende Bericht dokumentiert die Ergebnisse und Diskussionen
des VEP atlem Zeitpunkt des Zwischenberichtes zur Bestandsanalyse. Dabei bildet das Kapitel 4
mit dem integrierten Handlungskonzept das Kernstuck und finale Ergebnis des Planungsprozesses.

Der Planungsprozess wurde durch einen stetigen Planungsdialog mit BlrgetindeBurgern,
politischen Vertreter/innen sowie Interessenverbanden begleitet, welches im folgenden Kapitel
kurz erlautert wird.
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1.2 Planungsdialog

Das gesamte Verfahren wurde zusammen mit den Blrgerinnen und Blrgern sowie den politischen
Vertretern und weiteen Interessensvertretern der Verkehrsentwicklungsplanung in eid@m
logorientiertenProzess erarbeitet. Dazu fandamehrere Veranstaltungen statt.

Eine Zukunftsmesséerkehr im Januar 2015 fungiertds Auftaktveranstaltung zur Birgerbeteil
gungund ermdlichte es den Burgerinnen und Birgern ihre Anregungen und Kritik personlich in
den Planungsprozess einzubringengl. Anhang A)Der Partizipationsprozess wurde Mai 2015
durch zweitffentliche Planungsradtouren ihVertreter/innen der Stadtverwaltungnd des Gt
achterburosfortgesetzt hierbei konnten konkret und vor Ort Uber beispielhafte Mangel und
Chancen diskutiert erden (vgl. Anhang C Mit einer Veranstaltung im September 2015 zu den
entwickelten Handlungsstrategien, Mal3hahmen und Zielen desmwide die offentliche Birge
beteiligung fur den Planungsprozess abgeschloéggin AnhandD). Prozessbegleitend wurden-|
formationen zu Zwischenergebnissen und Dokumentationen zu Veranstaltuagener Hone-
page der Stadt Soegtvww.soest.de/verkehrsentweklungsplan)verdffentlicht Dartber hinaus
bestand die Mdoglichkeit per EmdWerkehrsentwickungsplan@soest.d&pregungen zum VEP
einzubringen.

Abbildung3: Auftakt (links), Zielworkshop (rechts), Abschluss (unten)

Quelle: Planersocietat

Die politische Ebene wurde.a. iber einen Workshop im Februar 2015 zur Diskussion dés Zie
konzeps fur den VEP Soest in den Prozess eingebufdgnAnhandd). Aufbauend auf die Pg»
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nose sowie die Szenarien als mdgliche Handlurtgsmgn, wurden im Rahmen von Kleingruppen
die einzelnen Zielfelder und Unterziele diskutiert, erganzt und angepasst. Die detaillierte Ause
nandersetzung mit dem Zielkonzept gewéhrleistet hierbei die politische Tragfahigkeit der-inhaltl
chen Orientierung uah Ausrichtung des VEP Soest.
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2 Szenarienbetrachtung

Mit einem langfristigen Betrachtungshorizont von 10 bis 15 Jahren muss ein Verkehrgentwic
lungsplan, neben der Auseinandersetzung mit aktuell identifizierten Chancen und MAdgel
Aufgabe gerecht werh, qualifiziert auf zukunftige Herausforderungen reagieren zu konnen.
Hierzu z&hlen wa. Entwicklungen und Veranderungen folgender Aspekte:

A Bevolkerungsund Wirtschaftsstruktur

Raum und Siedlungsstruktur

Verkehrsangebot (StrakReiVegenetz, OPNV/SPN¥Angebot)

steigendeMobilitatskosten (zB. Kraftstoffpreise, OPNVarife)

enger werdende finanzielle Spielrdume der 6ffentlichen Hand (damit einhergehend Pflege
und Erhaltung der Infrastruktur sowie Finanzierung des OPNV)

Mobilitatstrends (zB.FahrradboomTrend zum Pedele&enutzen statt Besitzen)

technische Entwicklungen @. Elektromobilitatintermodale und flexible Systeme mikhi

fe von Apps/Onlin€lrools,selbstfahrende Autos)

> > > >

> >

Die zuklnftige Entwicklung dieser EinflussgroRen ist scivadrersehbar und zudem starkba
hangig von lokalen und globalen Rahmenbedingunge®.(Xlimaveranderungen, begrenzte
Energieressourcenhierfir bedarf es eines flexiblen und agsungsfahigen Handlungskonzept
Dabei gilt esinsbesondergden gesellschdfchen Kontext im Sinne des demografischen Wandels
und sich andernder Lebensnd Mobilitatsstile fur die erfolgreiche Umsetzung der im Handéing
konzept beschlosseam MalRnahmen zu bericksichtigeluchdie zukinftige Finanzierung dieser
Maflnahmenvor dem Hintergrund der angespannten Haushaltslage auf Bundesndes und
Kommunalebenést zu beachten

Um dieBreite der Aspekte und deren potenzielle Entwicklungen im VEP angemessen zk-beriic
sichtigen, wurden im Rahmetles Prognosezeitraumes bis 2030 mehr&zenarien mit unte
schiedlichen Schwerpunktamd Rahmenbedingungeasis mogliche Zukunftsalternativen eraibe

tet und auf ihre Auswirkungen himetrachtet

Planersocietadf Stadtplanung Verkehrsplanung Kommunikation
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Mit dem BasisszenaridPrognoseNullfall) wurden ab-
sehbareEntwicklungen der oben genannten Aspekigs

der Analyseis zum Jahr 2030 fortgeschrieben und deren
Auswirkungen auf das Verkehrsangebot der Stadt Soest

Abbildung4: Szenarien

Analyse untersucht(vgl. Kap2.1). Da hierbei keine zusatzlichen
verkehrsrelevanten MaflRnahmen unterstellt werden,
dient das Basisszenario als Grundlage und Vergleichsfall

Progose-Nullfall = fur weitere Szenarienbetrachtungefir den VEP Sse
Basissszenario wurden zwei Entwicklungsszenarien mit unterschiedl

chem Fokus hinsichtlich Rahmenbedingungen und
Schwerpunktenerarbeitet, die Handlungsstrategiemm
Hinblick auf Nahmobilitasowie Klimaschutzaufzeigen
Bne weitere Perspektive mit dem Fokus &adghe Mobili-
tatskosten alssich dndernde Rahmenbedingungen und
der sich daraus ergebenden Hdmagsmoglichkeiten
bzw. -zwénge erganztiese zwei SzenarienDie unter-
schiedlich@ Schwerpunktsetzungen bis 2036rmdogi-
chen den Vergleichverschiedener MaRnahmenbiinde

PLUS hohe Mobilititskosten und damit die Abschatzung derer Wirkungen auf das
Verkehrsgeschehefvgl. Kap2.2).

Quelle: eigene Darstellung

Nahmobilitatsszenario

Die grundsatzlichen Charakteristika der untersclivedl
chen Szenarien sowie dar Auswirkungen auf das Mobilitdtsangebot werden im Folgenden da
gestellt.

2.1 PrognoseNullfall ¢ Basisszenario Soest 2030

Aufbauend auf der Weiterentwicklung der Bestandsanalyse wurden Prognoseszenarierr-der Ve
kehrsentwicklung mit dem Zeithorizont 2030 alsu@llage fir die Diskussion der Ziele, also der
inhaltlichen Ausrichtung des VEP, entwickelt und beweBabei sind zu berticksichtigen:

A Bevoélkerungsund Strukturentwicklungen der Stadt Soest,
A die stadtebaulichen und verkehrlichen Entwicklungsvorhatmsmies
A die weiteren Zielvorgaben der Analyse.

In diesenSzenarierwerden potenzielleMalRhahmen auf ihre Wirkung gepruft und bewert&iir

die entsprechende Bewertung bedarf es eines Vergleichsfalls, welcher die zukinftige Entwicklung
ohne die MaRnahmen abbildeHierzu dient der Aufbau eines Prognesellfalls. Dieser wird in
spateren Arbeitsschritten zur Vergleichsbasis aller Prognosesan. Erst durch diesen Vergleich

wird eine differenzierte Wirkungsabschatzung angedachter PlanungsmafRnahmen moglich.

Planersocietadf Stadtplanung Verkehrsplanung Kommunikation
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Im PrognoseNullfall werden alle auf den verschiedenen Planungsebenen bis zum Zeithorizont
2030 wahrscheinlich realisierten MaRnahmenduEntwicklungen mit verkehrlicher Relevanz im
Untersuchungsraum beruslchtigt. Dies sind insbesondere:

Allgemeine bundeaund landesweite Verkehrsentwicklung,

Bevolkerungsprognosedter Stadt Soest,

Entwicklung von EinkaufsArbeits und Freizeitstattenn Soest,

ortsspezifische siedlungsstrukturelle Entwicklungen (z.B. zur Umsetzung ansteleende B
bauungsplane),

zur Realisierung anstehende Infrastrukturmafinahmen.

>\ >\ >\ >\

Im Folgenden wireturzauf diestadtische/kommunale Planungsebeamgegangen

Bevolkerungs Arbeitsplatzund Flacheentwicklung

Generellwird von einem weiter fortschreitenden Alterungsprozess der Bevolkerung ausgegangen.
Infolge dessen kommt es zu Verschiebungen in den einzelnen Altersklassen. Sie werdes entspr
chend der Gemeindaodellrechnung der Sth Soest im Jahresvergleich 202330 berlicksib-

tigt.

Abbildung5: Annahmen zur émographischa Entwicklung

0% -
g0 -
4% -+
6% -
-8% -
-10% ¢
-12% -

-10%

Quelle: eigene Darstellung

Abbildung5 liegt die Annahme zugrunde, dass die Einwohnerd Arbeitsplatzzahlen bis zum
Jahr 2030 stagnieren. In Anbetracht der demographischen Entwicklung nimmt die Zahl idler Sch
ler/innen wie auch die der Erwerbstatigen ab, sodass allem Schulund Ausbildungswege an
Bedeutung verlierenZudem ist das Mobilitatsverhalten der Personen im erwerbsfahigen Alter
deutlich starker als bei allen anderen Bevdlkerungsgruppen durch das Auto gepragt. Das bede
tet, dass¢ ohne deutliche Verhgensédnderungerg ein Bevolkerungsrickgang in diesen Adter
klassen automatisch auch zu weniger-Wé&xkehr fihren muss.

Planersocietadf Stadtplanung Verkehrsplanung Kommunikation



Verkehrsentwicklungsplan SoesEndbericht 14

Stark zunehmen wird hingegen der Anteil aller Personen im Rentenalter. Gleichzeitig wird diese
Bevolkerungsgruppe insgesamt mobiler sais heute. Wege alterer Personen sind vor allem
durch Freizeit Einkaufsund Besuchsaktivitaten bedingt. Entsprechend gréRer wird der Anteil
dieser Reisezwecke am Gesamtverkehrsaufkommen.

Im Rahmen der Bevolkerungsentwicklung gilt es auch die derz&iigation geflichteter Me-
schen in Deutschland und die damit verbunderarswirkungen auf kommunaler Ebene nicht a
Ber Acht zu lassen. Wie genau sich diese Entwicklung zukinftig in der Bevolkemohgse-
kehrsprognose widerspiegeln, kann zum jetzigeitpziekt jedoch nicht abgeschéatzt werden. Die
Kenntnis Uber potenzielle Verschiebungen in der Bevolkerungsentwicklungféolttie zukunfi-
ge Planung aber beriicksichtigt werden.

Die Zahl der Arbeitsplatze und Einwohner wurde fir den Prognosehorésritonstant angr
nommen. Daraus folgt aufgrund der Entwicklung neWohn und Gewerbdfchen(vgl. Abbi-
dung 6), dass in den bestehenden Wohand Gewerbegebietensinkende HaushaltsgréRen u.
steigende Produktivitatylie Zahl der Einwohner und Arbeitsplatze abnimbies erfordert die
Berticksichtigung weiterer Annahmen

A Die Anzahl der erwerbsfahigen Personen sinkt

Die Erwerbsquote steigt

Verhaltensénderungen in dédobilitat fur Arbeitswege werden nicht angesetzt

Aufgrund der steigenden Bereitschaft zu langeren Wegen, steigt die Berufseinpendler
quote in den Untersuchungsraum

> > >

Im Rahmen des Basisszenarios werdienin Abbildung6 dargestellten Flachenentwicklungere-b
ricksichtigt
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Abbildung6: Flachenentwicklung
[3] Stadt Soest
] VEP 2030
LAAJI Verkehrsentwicklungsplan
o

Ubersicht Flachenentwicklung

[
UQ .
- Gewerbe
[:l Gewerbe laut Regionalplan
D . I:l Krankenhaus
‘ l:l Wohnen
m Wohnen und Gewerbe

Quelle: Stadt Soest

Mobilitatsverhalten Reisezwecke

Es werden keine bewussten Verhalsénderungen einzelner Personengruppen angenommen. Es
wird davon ausgegangen, dass z.B:j@wige, die heute mit dem Auto zur Arbeit fahren, dies
auch im Jahr 2030 machen werden und ScHiileen genauso haufig und mit dem gleichenrVe
kehrsmittel wie 203&ur Schule kommen. Einzige Ausnahme bilden &ltere Menschen, bei denen
eine hohere Mobilitatsrate unterstellt wird als heute. Da diese Altersgruppe jedoch heutmdie i
mobilste ist und auch im Jahr 2030 nur etwa gleich viele Wege wie Kinder und Jugendiicke
legen werden, andert dies nichts an der GesamtmobilB&nnoch ergeben sich Anderungen der
Verkehrsmittelanteile am Gesamtverkehr widbildung7 zeigt. Dies betrifft insbesondere den
Offentlichen Verkehr, dessen Aufkommen um9Gsinkt. Hierzu tragt vor allen Dingen did-za
lenmafige Abnahme der Schileind Auszubildenden bei, die andufigsten Busse und Bahnen
benutzen. Auch der KiZerkehr¢ sowohl Selbstals auch Mitfahrex geht leicht zurlick. Wieds

reits beschrieben (®.), ist dies hauptséachlich darauf zurtickzufiihren, dass der Bevélkerungsanteil
der Altersgruppen, die hauptséath das Auto fur ihre Wege benutzen, deutlich sinkt.

Planersocietadf Stadtplanung Verkehrsplanung Kommunikation



Verkehrsentwicklungsplan SoesEndbericht 16

Abbildung7: Modal-Split (Wege); 2013/2030

90.000

2%
80.000

70.000
60.000

50.000

40.000

w
x

0,
30.000 0% - —

20.000 - — - — 204

10.000 +— - [— l | I 7. -10%
- ‘ | .

FuR Rad MIV-Selbst MIV-Mit Ov

m 2013 m2030

Quelle: Ingenieurbiro Helmert

Da der Anteil der Kinder und Jugendlichen sinkt, gdfmesichtlich der Reisezweclk®sonders

die Ausbildungswege stark zuriséwieparallel dazu auch die Wege zum Bringen/Hdalea 9rf- (i S NJ
i | EDershthere Bevolkerungsanteil und die verstarkte Mobilitat alterer Personen fiihren dazu,
dassder Anteilder a 9 A ystetkelz® am Gesamtverkehtrotz riicklaufiger Gesamtbevolkerung
steigt. Die Anzahl der Arbeitsfahrten bleibt aufgrund erhdhter Beschéaftigungsquoten nahezu ko
stant. Ihr Anteil am Gesamtverkehrsautkommen steigt sogar auf Grund der starken Riickgénge im
Aushldungsverkehr geringfiigig an.

StraReninfrastruktur

Fur das Basisszenario wurdieigende angesetzte Mal3hahmen im Stra3enraalmVeranderung
gegenlber der Analyse 20b@ricksichtigt:

A Umbau des Knotenpunkts Arnsberger StraRe/Liibecker Ring (Wegfall clets&ieg-
spur vom Lubecker Ring in die Arnsberger Straf3e und Umwandlung der Geradeausspur in
eine gemeinsame GeradealRechtsabbiegespuiin Jahr 2014

A Kreisverkehr HerzegdolfWeg/KaiseiOtto-Weg, (Kreisverkehr HerzaygolfWeg/ Hi-
dingser Wegm Jahr2015

A durchgéangige Anbindung zwischen Teinenkamp und WerkstraRe zur Erschlie®ung d
Strabag/Bahnhofsflache als Temp@Stralle

Zusatzlich wrden die obenaufgefuihrten Flachen und VorhabéRlachenentwicklunggntspre-
chend stadtischer Vorgaben erscldes Zu beachten ist, dass es sich bei den aufgefuhrteR-Ma
nahmen ausschlie3lich um bis 208@sehbardProjekte handelt.
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2.1.1 Auswirkungen Basisszenario Soest 2030

Durch die oben genannten Faktoren wird eine Netzbelastung fuBdasszenariad030 progns-
tiziert welche im Vergleich zum Analysejahr 2013 die Identifizierung von Belastunigskzab-
nahmen im StraBennetz ermdglicier Differenzplot ist idbbildung8 dargestellt.

Insgesamt bleiben die Bstungsanderungen zwischen Analyse und Progiagdéall meist no-

derat. Auf vielen innerstadtischddauptverkehrsstral3emeigen sich im Vergleich zwischendrro
noseNullfall und Analyse Belastungszuwachse, auf einigemsBrligsabnahmen. Auf deéulie-

ren Ring(Bergenring, Londonring, Danziger Ring) sowie auf dem nérdlichen Teil des Altssadtring
ist fir den Prognosélorizont 2030 mit steigenden Verkehrsmengen zu rechiéerRerhalb des
HauptstralRennetzesn den Wohnbereichersind eher Belastungsabnahmen zu verzeichriam.
suddstlichen StraRennetz von Soest (Niederbergheimer Stral3e, Lange Wende, Overwagrsind
Abnahmen zu erwarten; in diesen Stadtbereiclidrerlagen die verkehrlichen Effekte der best
henden Wohn (steigendeAnzahl der Haushalte) und Gewerbegebi@®oduktivitatserhdhung)

die Effekte deneuen Flachenentwicklungen.

Neue verkehrsintensive Nutzungen fiilhren meist punktuell zu Belastungsanstiegen auf einzelnen
Strecken. Hervorzuheben sind:

A Auf den HapteinfahrstraBen nach Soest sind leichte Zuw&chse zu erwarten. Aufgrund der
zu erwartenden Einwohnerriickgénge westichenUmlandund Zunahmen im &stlichen
Umland treten die Zuwachse tendenziell eher auf den dstlichen Zufahrtstral3en auf.

A Die potentielleEntwicklung der Flachen an der B229 Arnsberger StraRe / Wishiitimg
zu Belastungsanstiegen auf B229/Arnsberger StraRRe, Lilbecker Ring und Wisbyring.

A Auf der Hammer LandstraRe kommt es zu punktuellen Belastungserhthungen aufgrund
der (vollstandigen) Entigklung des Gewerbegebiets Nordwest

A Der Danziger Ring wird auch im Prognbiz gut angenommen und nimmt weitereB
lastungen insbesondere aus dem Innenstadtnetz auf.

A Die Entwicklung der Flacheam Teinekampbzw. an der WerkstraRdiihren zu Bela-
tungszun&amen am Knotenpunkt Bergenring, jedoch sind auch aufgrund der durchgang
gen Verbindung tber den Schwarzen Weg auch dort geringe Mehrverkehre zu erwarten.

A Die Strukturdichte im 6stlichen Stadtbereich (Umfeld Ostfriedhof, Stadtpark) ist heute r
lativ niedrig Dadurch werden die verkehrlichen Wirkungen von geplanten Einkanfs
Wohnbauprojekten (EKZErweiterung, Rerekamp/Rdosler, PlangBlatz) nicht durch &l
gemeine Abnahmen kompensiert. In der Folge treten auch im dortigen Hauptverkehr
straRennetz (Naugardeing, Ostenhellweg) Belastungszunahmen auf.

! Beriicksichtigt wurde die Ansiedlung von Mébelmérkseri beiden Flachen. Auf der westlichen Flache steht

die Ansiedlung eines Autohauses bevor. Die angesetzten Verkebredifitzen daher die verkehrliche u
wirkung dieser Flache.
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Abbildung8: Differenzplot Analyse 2018 Basisszenario 2030
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Quelle: Ingenieurbiiro Helmert

2.2 Szenarienentwicklung

Mit dem Basisszenario wurde dargestellt, wie sich das VerkehrsgesthielSoest bis zum Jahr
2030 entwickelt, ohne; neben bereitsabsehbarenPlanungeng neue verkehrsrelevante M&
nahmen zu bericksichtigemieses dient als Vergleichsfall fir weitere Szenarkeir. die Wi-
kungsabschéatzung von MalRBhahmenrden zwei Entwicklungsszenarien formuliert, denen unte
schiedliche EntwicklungsrichtunggiNahmobilitat bzw. Klimaschutz)und somit MalRhahmen(
bindel) zugrunde liegerDies ermdglicht die Gegenlberstellung der Entwicklungsszenarien mit
dem Basisszenario und zeigtfawelche Auswirkungen die jewehinterlegten MalRnahmen auf

das Verkehrsgeschehen in Soest haberErganzung wurde abschlieRend ein Szenario formuliert,
welches den Fokus auf sich &ndernde Rahmenbedingungen im Sinne steigender Mobilitatskosten
legt undhierfir mogliche Anpassungsstrategien formuliert.
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221 SzenarioNahmobilitat 2030

Das Nahmobilitatsszenario baut auf der kompakté&3ganger und fahrradfreundlichen Stadt
(AGF8aMitgliedschaft)auf, kntpft damit an vorhandened®nziak anund entwickelt dise weiter.

Der Begriff der Nahmobilitat wird in diesem Szenario in Ganze erfasst. Neben einer lebendigen
Stadt mit attraktivenAufenthalts und Bewegungsflachen fur Ful3ganger und Radfahiketet das
Szenario ebenso ein umfassendes und attraktives AngaholNahversorgungsund Naherlo-
lungsmaglichkeiten in der Stadt Soest Bler Schwerpunkt liegt auf der Férderung einer Mobilitéat

der Nahe in einer Stadt der kurzen Wege, welglima Vergleich zu investiven MalinahmiemKfz
Verkehr und OPNY durch relativ kostengiinstige und effektive MaRnahmen umgesetzt werden
kann Im Fokus des Nahmobilitdtsszenarios stdbei aul3erdendie barrierefreie und altersg

rechte Mobilitat.

Abbildung9: Schwerpunkte im Nahmobilitdtsszenario

Quelle: PlanersocietdtStadt Soest

Der offentlicke Raum wird als Ort sozialer Interaktion verstandeber dasrein verkehrstechi

sche Verstandnis als zurlickgelegte Strecke hinaus, erfiillt der 6ffentliche Stral3enraum wieder den
Zweck als sozialer Treffpunkt ut@tt zum Verweilen ein. Neben entsprechend breiteéatwe-

gen, dient die Umsetzung von erlebnisorientierten RouterB(zSpiel oder Sitzrouten) dazu den
StralRenraum neu zu erlebe®er Erhalt und die Forderungti@ktiver Nahversorgungszentren
bilden hierbei ua. dieBasidur kurze Wege und somit fisie Nahmobilitat

Neben dem Ausbau der barrierefreien Gestaltung im 6ffentlichen Raum beinhaltet der Fokus auf
den FuBund Radverkehr ebenso die Erhéhung der Verkehrsdielitefiir den nichtmotorisierten
Verkehr.Die konsequente Beriicksichtigung barrierefreier Gestaltungsrichtlinien bei neugen Au
bauten und Freihaltung der SeitenrAume von parkenden(K&. in der Altstadtgehort ebenso

zum MaRnahmenpaket wie auch die Harefreie Gestaltung der Haltestellen des OPNV (emtspr
chend der Novellierung des Personenbeférderungsgesetzes (Pbefg)), um allen Bevdlkepingsgru
pen eine Mobilitat der Nahe und die sozidleilhabe am 6ffentlichen Lebern ermoglichen.
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Durch die weitere Einrichtung zusatzlicher Querungsmaoglichkeiten an Hauptverkehrsstrafen

der standardisierten Gestaltung von Einmindungérd zudem das Fulind Radwegenetz stad
teilubergreifend durchlassigeund sichtbarer im 6ffentlichen Raynder Kz-Verkehr wird et
schleunigt und die Verkehrssicherheit fir den nichtmotorisierten Verkehr eridében baut

chen MalRnahmen zur Erh6hung der Verkehrssicherheit, sind auch regulative Mal3nahmen fir das
Szenario vorgeseheW.or allem an Straf3enziigen mit sévlen Einrichtungen (8. Kindergéarten,
Schulen) dienen Tempo @bschnitte flr ein vertraglicheres Miteinander aller Verkehrstdilne
mer/innen, um va. die Sicherheit des Fund Radverkehrs zu gewéhrleisten.

Zusatzlichwirkt Offentlichkeitsarbeitmit Kampagnen (z. @ aaAd RSY wl R T dz2NJ ! Nb:
geringen finanziellen Investitionen gezielt und effizient hinsichtlichNggmnobilitat in der Stadt

Soest.Durch konkrete Ansprachen verschiedener Zielgruppen sowie niedrigschwiliggbote

bspw. kei Events (wie der Allerheiligenkirmes oder dem Weihnachtsmari&r Kooperationen

mit lokalen Akteuren wird eine Mobilitat der Nahe breitenwirksam geférdert.

2.2.2 SenarioKlimaschut2030

Die Auswirkungen des Verkehrs auf Umwelt und Gesundheit nehmen weitend erfordern e

nen Wandel im Mobilitatsangebot uneverhalten.Die Grundannahmen im Klimaschutzszenario
umfassenweitere Verscharfungeder Emissionsanforderungen der EU in allen Umweltbereichen
(CO2, Larm, Feinstaub etsdwie deutlich zu verzeichnde Zuwéachse bei der Elektromobilitat
(v.a. Pedelecs und Elektfekw). Entsprechend vorausschauende und verkehrseffizientdd-Ma
nahmenzur Forderung des Umweltverbundaad alternativer Mobilitdtsangebotéeisten einen
konkreten Beitrag zum Klimaschutz unmdm Erhalt der Lebensqualitat in Siedlungsgebieten. Die
Starkung von Interund Multimodalitét eine effizientere Fahrzeugtechnik sowie bewusste r-ah
zeugnutzung (B. sparsamer Fahrstil) stellen in diesem Szenario wichtige Optionen dar, eine
neue und zukoftsorientierte Mobilitatskultur zientwickeln Mit dem Klimaschutzszenario knipft
der VEP Soest direkt an den European Energy Award an.
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Abbildung10: Schwerpunkte im Klimaschutzszenario
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Quelle: PlanersocietdtStadt Soest

DieMalRnahmen aus dem Nahmobilitatsszenario bilden die Basidas Klimaschutzszenario. Mit
dem weitergehenden Fokus auf die Intemd Multimodalitat sowie Antriebstechnik erweitert
sich das MalRnahmenspektrum um die Bereiche OPNV/SPNV, Elektromobilitiitjtasma-
nagement und die Verschneidung der einzelnen Mobilitdtsangebote zu einem klimaschutzorie
tierten Gesamtpaket.

Eine besondere Bedeutung in diesem Szenario kommt der Forderung des offentlichen Verkehrs
als wichtige Alternative zur PkaNutzungzu. Neben der Haltestellenausstattung selber. B.
Uberdachung, Sitzmoglichkeiten, Ralstellanlagen) gehéren dazu ebenfalls serviceorientierte
Komfortleistungen, wie bspw. Echtzéitformationen, Routenplanung oder ein kompaktes- T
rifsystem. Gleichzeitig wdrdie Erreichbarkeit der einzelnen Ortsteile sowie der Region deineh
entsprechende Liniennetzplanung aber auch innovative bedarfsorientierte InstrumerBeTee.

xibug gefordert, wodurchder OPNV alRiickgratim Umweltverbundjestarkt wird. Verknip-
fungspunkte zwischen den Zubringern Fii&adverkehr und OPNaber auch neuen Mobilitatsa
geboten (wie zB. Carsharinyjstellen wichtige Voraussetzungen fir die intermodale Nutzung dar
und werden in Form von Mobilitatsstationen etabliert

Mit der Forderung deElektromobilitdt gewinnen neben dem derzeitigen Boom der Elektrefah
rader auch die elektrisch angetriebenen Pkw zukinftig zunehmend an Bedeutung. Die lgkal CO
freie motorisierte Mobilitat wird mit in die bestehenden Mobilitatsketten der Stadt Soesteeing
bunden. Neben bedarfsorientierten Ladesaulen im 6ffentlichen Raum findet sichMabiftéat

auch im Busverkehr wiler, wodurch diese einerseits 6ffentlichkeitswirksam sichtbar gemacht
wird und andererseits Belastungen durch den OPNV insbesondere intsadAreduziert we-

den kdnnen Auch im Rahmen dedMobilititsmanagemerd wird die Elektromobilitéat eingebu

den: EAutos imCarsharindz.B. in der Fahrzeugflotte der Verwaltung), Pedelecs als Dienstrader
oder auch LeitLastenrader mit elektrischer Unteigzung erweitern und erganzen dasnfas-
sendeMalRnahmenpaket, welches in diesem Szenario greift.
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Eine Mobilitdtsberatung bewirbt das klimafreundlicMobilitdétsangebotund dientals zentrale
Anlaufstelle wo Hilfestellungenangeboten werdenund damit Nutzungshemmnisseeduziert
werden kénnen

2.2.3 SzenarioPLUS hohe Mobilitatskosten

Das Szenario unterscheidet sich von den vorangegangenen hinsichtlich des Aufbaus urgl der Au
gestaltung. Wéahrend bei den Entwicklungsszenadandlungschwerpunkte im Fokus lag, sd-

len hier auf Basis siclveiter verscharfender Rahmenbedingungen potenzielle Anpassungsstrat
gien furdie Zukunft algeschatz werden. Angenommenwerden Uberproportional ansteigende
Energiepreise, was sich direkt in den Mobilitatskosten fir jedenekien niederschlagim Hin-

blick auf Peak Oil wirdov allem hinsichtlich der Olpreise und der damit direkt im Kontext stehe

den Kraftstoffpreise von einem weiteren undeutlichen Anstieg ausgegangen. Aufgrund dieser
Rahmenbedingungen ist zukiinftig vonaischwacher ausgepragten Autonutzung auszugehen.

Jedoch beschranken sich die Auswirkungen und damit die potenziellen Anpassungsstrategien
nicht allein auf die Verkehrsmittelwahl.@. Rad statt Auto). Angepasste Tatigkeitsvarianten im
Beruf (zB. Teledbeit/Homeoffice) oder ein Wohnort in der Nahe des Arbeitsortes spielen hierbei
eine ebenso wichtige Rolle wie die Verlagerung vom Pkw auf ein anderes Verkehrsmittel. De
noch schliel3en sich die einzelnen Optionen gegenseitig nicht aus, sondern bedingggamzen

sich gegenseitig. Eine Ubersiohbglicher Ausweichreaktionen zeiggbbildungl1.

Abbildung11: PLUSwohe Mobilitatskosteng mogliche Ausweichreaktionen

- Anpassung Wohnort
Réumliche - Anpassung Arbeitsstandort
Anpassungen - Fokus auf ndheren Zielorten
(kiirzere Wege)
Einschrankung und - Anpassung des Fahrstils

Effizienzsteigerung - Sparsamere Fahrzeuge
/ der Pkw-Nutzung - Steigerung Pkw-Besetzungsgrad

Verlagerung auf - Verlagerung auf OPNV/SPNV

Handlungsoptionen andere Verkehrsmittel - Verlagerung auf Nahmobilitét
(Rad- und FuRverkehr)

L - Nutzung neuer Medien,
eSS Nutzung weiterer 2
A Telearbeit etc.
Alternativen zum Pkw
- Neue Angebotsformen

Begrenzung von Kiirzungen an
Aktivitdten anderer Stelle

Quelle: eigene Darstellungkein Anspruch auf Vollstandigkeit
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224 Zusammenfassende Bewertung der Szenarien

Fur einen Vergleich der Szenarien werden die jeweiligen Auswirkungedieatferkehrsmitté
wahl inder Stadt Soest imdfgerden dargestelltDer ModaiSplit basiert auf einer Abschatzung
der mit dem MaRBRnhahmenbtindel im jeweiligen Szenario erreichbaren Verlagerungen.

Abbildung12: Abschéatzung des Modgbplit in den Szenarien

A b R @

Analyse 2011 16%

Prognose 2030 17%

Nahmobilitat 2030 19%

Klimaschutz 2030 19%

PLUS hohe
Mobilitatskosten

0% 20% 40% 60% 80% 100%
zuFuR ™ Fahrrad = OPNV mMIV

Quelle: eigene Darstellng

Fur eine mdglichst nachvollziehbare Erérterung werden im Folgenden die Verschiebungen im M
dalSplit je Szenario dem Basisszenario mit dem Prognosehorizont 2030 gegeniibergestellt.

Abbildung13: ErreichbareéModal-Split-Verschiebungen

zuFuR mFahrrad = OPNV mKfz
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13% 11% 13%
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Prognose 2030 -
| o I

-18%

-26%
Nahmobilitat 2030 Klimaschutz 2030 PLUS hohe Mobilitatskosten

Quelle: eigene Darstellung
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Der Umweltverbund hat in allen Szenarienbetrachtungen einen Zuwachs zu verzeichnen.

Im Szenario Nahmobilitdveisenmit dem fokussierten Blick auf kurze Wege im Zusammenhang
einer Starkungler Nahversorgund-ufé und Radverkehrein Wachstum aufDamit kann imKfz
Verkehr eine Abnahme déiVegeum 8 Prozentpunkterreicht werden Das hdit, die fokussierte
Angebotsverbesserung im nichtmotorisierten Verkehr, begleitet durch eine effiziente Kommun
kations- und Offentlichkeitsarbeit, bewirken eine Anderung der Verkehrsmittelwahl zugunsten
des FuBund Radverkehrdamit sindca. 3.5003.700 zuséatzliche Weg®o Tag im Fuund Ral-
verkehrim Nahmobilitdtsszenariau erwarten

Im Klimaschutzszenario widhs MalRhahmenpaket des vorigen Entwicklungsszenarios tfrerno
men und um die Aspekte OPNV, Intand Multimodalitat und Elektromobilitat erweitert. De-
entsprechend fallt der Anteil des FulRverkehrs am Modal Split wie im Nahmobilitdtsszenario aus.
Durch denbreiteren Ansatz zur Verkniipfung des OPNV mit dem Radverkehr und der damit ei
hergehenden Angebotaind Serviceverbesserungachst der Radverkehrsanteil am Modal Split
um ca. ein Drittel im Vergleich zum Basisszendr. zusatzliche Fokus auf Optimierangim
OPNVANgebot der Stadt Soest fuhrti einemdeutlichenAnstieg der zuriickgelegten Wege ifa 6
fentlichen Verkehrausgehend von einer niedrigen Ausgangsbadis der Steigerung im OPNV
kénnten 600.000 zuséatzliche Fahrgaste im Jahr gewonnen werdeah£&ligig werden durcldie
Verlagerungen hin zum Umwtetrbund im Szenario Klimaschutz ca. 16.000\Wége pro Tag
eingespart.

Die groRten Gewinne und Verluste sind in der BeirK (i dzy K 2KtS[ 'af2 0 Af AleNGa]2ai 8
obachten. Da hier keine MalRnahmenpakéiaterlegt sind, sondern ausschlie3lich sich stank ve

andernde Rahmenbedingungen hinsichtlich der Energiepreise im Vordergrund stehen, basieren

die Veranderungen im Modal Split auérdzu erwartenderAnpassungsstrategien (véibbildung

11). Vor allem im MIV sind Einbuf3en von einem Viertel der Wege zu verzeichasm.a. darauf
zuruickzufiihren istgas die hier angenommenen steigenden Olpreise direkt bei dem Endverbra

cher Uber diKraftstoflkosten spirbar werden.
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3 Zielkonzeption
Mit dem Betrachtungszeitraum bis zum Jahr 2030 wird im Verkehrsentwicklungsplan dieistrateg
sche Ausrichtung fur das Verkehrsgeschehehder StraRe und Schiene sowie im Persernswl

Wirtschaftsverkehr der Stadt Soest definiert. Als Leitlinie furimialtliche Bearbeitung und B-
wagung dienen die im Erarbeitungsprozess des VEP entwickelten und abgestimmten Ziele.

Abbildung14: Zielkonzept als Leitlinie fur die inhaltliche Bearbeitung

Bestandsanalyse

VEP Soest

Quelle: eigene Darstellung

Die Zielkonzeption wurde mit politischen Vertreter/innen und der Verwaltung im Rahmen eines
Workshops am 17. Februar 2G1gemeinsam diskutiert undbgestimmt(vgl. Kapitell.2). Abgle-

tet aus der Analyse wurden mit den Szenarien unterschiedliche Handlungsoptionen zur Gesta
tung der zukinftigen Mobilitdt au&geigt Vor diesem Hintergrund wurde ein Entwurf desl-Zie
konzepts in Kleingruppen diskutiemtygénzt und angepassim Ergebnisnvurden fur den VEP
sechs Zielfelder benannt, welche durch weitere Unterziele ndké&niert werden Der integrierte
Ansatz, de alle Verkehrsmittel umfasst und dabei insbesondere den Umweltverl§eatrrad,

Ful, Bus und Bahnverkehryowie eine interund multimodale Nutzung starldrientiert sich am
Szenario Klimaschugf30.

2 vgl. Anhang B
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Abbildung15: Zielkonzept VEP Soest 2030

Zielkonzept VEP Soest 2030

A Gleichberechtigte Teilhabe sichern D Kfz-Verkehr vertraglich gestalten
Barrierefreiheit erhéhen = Gute Ausgangssituation im Kfz-Verkehr erhalten, Verkehrsfluss si-
Demografischen Wandel beriicksichtigen cherstellen
Eigenstandige Mobilitat von Kindern und Jugendlichen férdern Verkehrsbedingte Umweltauswirkungen und Belastungen abbau-
Soziale Sicherheit erhéhen, Angstraume vermeiden en, verkehrsbedingte CO2-Emissionen reduzieren

= Wirtschaftsverkehr biindeln und vertraglich abwickeln,
Lieferverkehr in der Altstadt vertraglich organisieren

. e = wohnungsnahes Parken, Parkraumbewirtschaftung weiterentwi-

B Umweltverbund stiarken und Nahmobilitat fordern ckeln
Verkniipfung der Verkehrsmittel verbessern

Multimodalitét ermdéglichen . . . .
Radverkehr férdern und Infrastruktur verbessern E Verkehrssicherheit weiter erhGhen

Nahversorgung sichern * Im Vergleich zum Landesschnitt lberdurchschnittliche Entwick-
(Verkehrlich) integrierte Stadtentwicklung betreiben lung anstreben

Historisches Stadtgefiige erhalten = Unfallzahl reduzieren, keine Schwerverletzten und Verkehrstoten
Innenstadterreichbarkeit mit allen Verkehrsmitteln sicherstellen = Situation fur besonders gefdhrdete Gruppen verbessern (Radfah-
StraRenrdume fiir alle vertraglich gestalten, StraRenrdume auf- rer (auch in Bezug auf Pedelecs), Kinder, Senioren)

werten, Aufenthaltsqualitat im &ffentlichen Raum weiter erhshen || ® Sichere Schulwege gewahrleisten
= Ortseinfahrten sicher gestalten

= Pkw-freie Wege zwischen Bahnhof und Arbeitsplatzstandorten,
Fachhochschule und Berufsschulen erméglichen

C Anbindung der Ortsteile und in die Region mit
dem Umweltverbund verbessern F Mittel effizient einsetzen

= Anbindung der Ortsteile an die Kernstadt und untereinander si- = Effizienzsteigerung durch bessere Auslastung der bestehenden
chern, insbesondere fir den Radverkehr Verkehrsmittel und Infrastruktur

= Adiquates OPNV-Angebot fiir Pendler bieten, regionale Erreich- = Erhaltung der Infrastruktur gewahrleisten
barkeiten mit dem OPNV optimieren Wirtschaftlichkeit von MaRnahmen abwégen (Nutzen — Kosten)

Quelle: eigene Darstellung

Zielfeld A: Gleichberechtigte Teilhabe sichern

Barrierefreiheit erhéhen

Demografischen Wandel berticksichtigen

Eigenstandige Mobilitat von Kindern und Jugendlichen fordern
Soziale Sicherheit erh6hemgstraume vermeiden

> > > >

Zielfeld B: Umweltverbund starken und Nahmobilitat férdern

Verkniupfung der Verkehrsmittel verbessern

Multimodalitat ermdglichen

Radverkehr fordern und Infrastruktur verbessern

Nahversorgung sichern

(Verkehrlich) integriertesstadtentwicklung betreiben

Historisches Stadtgeflige erhalten

Innenstadterreichbarkeit mit allen Verkehrsmitteln sicherstellen

StralBenrdume fir alle vertraglich gestalten, StralBenrdumenaufen, Aufenthaltsquad
tat im offentlichen Raum weiter erh6hen

vy D D>y > D> D
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Ziefeld C:Anbindung dertsteile und in die Region mit dasmweltverbund verbessern

A

A

Anbindung der Ortsteile an die Kernstadt und untereinander sichern, insbesondere fir

den Radverkehr
Adaquates OPN¥ngebot fur Pendler bieten, regionale Erreichbarkeiten deim OPNV
optimieren

Zielfeld D: Kt¥/erkehr vertraglich gestalten

>

Gute Ausgangssituation im K¥erkehr erhalten, Verkehrsfluss sicherstellen
Verkehrsbedingte Umweltauswirkungen und Belastungen abbauen, verkehrsbedingte
CO2Emissionen reduzieren

Wirtschatsverkehr bundeln und vertraglich abwickeln,

Lieferverkehr in der Altstadt vertraglich organisieren

wohnungsnahes Parken, Parkraumbewirtschaftung weiterentwickeln

Zielfeld E: Verkehrssicherheit weiter erhdhen

Im Vergleich zum Landesschnitt Gberdurchsdhaite Entwicklung anstreben
Unfallzahl reduzieren, keine Schwerverletzten und Verkehrstoten
Situation fUr besonders gefahrdete Gruppen verbessern (Radfahrer (auch in Bezug auf
Pedelecs), Kinder, Senioren)

Sichere Schulwege gewahrleisten

Ortseinfahrten siker gestalten

Pkwfreie Wege zwischen Bahnhof und Arbeitsplatzstandorten, Fachhochschuleeand B
rufsschulen ermdglichen

Zielfeld F: Mittel effizient einsetzen

A

A

Effizienzsteigerung durch bessere Auslastung der bestehexderehrsmittel und Infr-
struktur

Erhaltung der Infrastruktur gewahrleisten

Wirtschaftlichkeit von MalRBnahmen abwéagen (Nutzglosten)
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4 Integriertes Handlungskonzept

Mit dem integrierten Handlungskonzept steht ein umsetzungsorientierter Plan, welcherrdas E
gebnis des vorangegangenemilingsprozesses unter Beteiligung der Verwaltung, der Paditik s
wie der Bevolkerung reprasentiert.

Das Handlungskonzept zeigt zielfihrende Handlungsstrategien auf. Vor dem Hintergrund, dass
sowohl die personellen als auch die finanziellen Ressourcen rimggmd, vird eine Gewichtung

der Malinahmemach Prioritaten vorgenommen.Hinsichtlich des Umsetzungshponts wird au-
Rerdemeine zeitliche Reihung festgelegt

Dabei werdemuch diefinanziellsn Aspekte (Kostenschatzung) und persoreliistandigkeiten
(Baulasttrager/Akteur)e MalRnahmebericksichtigt. So wird deutlich, dass die Verkehrserwic
lung in Soest neben der Stadtverwaltung von vielen weiteren Akteuren mitgestatte

Im Konzept sindowohl Malinahmerenthalten die als direte Handlungsgrundlage fir die Me
waltung dienen als auch MalRhahmen, fur die weitere Planungsgrundlagen gescheffdan
muissenund entsprechenaine weitere politische Befassung erforderlich ist

Das integrierte Handlungskonzept umfasst néiandlungsfeldr, welche im Folgenden detailliert
beschrieben werden und die jewedsmekonkrete Mal3nahmenlistamfasse (vgl.Kap.6).

Handlungsfeld Kfzind Wirtschaftsverklr (Kap4.1)
Handlungsfel®us und Bahg OPNV (Kapt.2)
Handlungsfel Radverkehr (Ka@.3)

Handlungsfeld Barrierefreiheit und FuRverkehr (Kag)
Handlungsfeld Verkehrssicherheit (K4fb)
Handlungsfeld Ruhender Verkehr (K&®)
Handlungsfeldritermodale SchnittstellefKap.4.7)
Handlungsfeld Elektromobilit§{Kap.4.8)
Handlungsfeld Mobilitdtsmanageme(iap.4.9)

D> > B> > B> B> > >

Abbildung16: Handlungsfelder im VEP Soest 2030

Barrierefreiheit und Bus und Bahn

Kfz-Verkehr

FuRverkehr

Intermodale

Schnittstellen Wirtschaftsverkehr

Radverkehr

Mobilitditsmanagement Verkehrssicherheit

Ruhender Verkehr

Elektromobilitat

Quelle: eigene Darstellung
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4.1 Kfzund Wirtschaftsverkehr

Als Kreisstadt mit mittelzentraler Funktion fur die umliegenden Kommunen sowie der Lage an den
Uberregionalen Achsen d&undesautobahnen A2 und A44 kommt dem-¥ézkehrund somit

dem StralRennetx.a. im Kontextkines relativ stark ausgepragtebefufsbedingtef Pendlerad-
kommenseine nicht zu vernachlassigende Bedeutungwie die Bestandsanalyse aufzéigdie
Verbindurgsfunktion im klassifizierten Stral3ennetz ist entsprechend den Richtlinien fur Imtegrie
te Netzgestaltung (FGSV 2008) zu gewahrleisten und entsprechende Reisezeiten anzébieten.
bildung 17 zeigt de ortlichen HauptverkehrsstraRein der Stadt Soessowie dieklassifizierten
StralRenwelche zusammen aus verkehrsplanerischen Gesichtspunkten das Hauptstral3ennetz da
stellen.Neben dem Erhalt der Leistungsfahigkeit des Snalétzes sowie der Blndelungsfuinkt

on des Kf2/erkehrs gilt es hierbei ebenso Beeintrachtigungen weitestgehend zu reduzieren und
bspw. die vertragliche Abwicklung des-4&iffkommens zu optimieren. Dabei kommen gestalter
sche Ansatze, Optimierungen im SteaRetz wie auch restriktive MaBnahmen in diesem ¢than
lungsfeld zum Einsatz.

Abbildung17: Ortliche Hauptverkehrsstralennd klassifizierte StraReder Stadt Soest

Legende N
== Bundesautobahn

mmmmm Bundesstrale
s | andesstrale

Kreisstrale

s Grtliche Hauptverkehrsstralle

Quelle: eigene Darstellung

¥ vgl. Stadt Soest 2015 a
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Neben den fur den VEP entwickeltdtalinahmen enthélt das Handlungskonzéjotden Kfzund
Wirtschaftsverkehr ebenso bereits geplante Maf3nahnfegl. Kap.6), welchein den VEP nde
richtlich aufgenonmen wurden.

41.1 Gestaltung der Ortseingange

Die Siedlungsstruktur der Stadt Soest kann einerseits als kompakt (Kernstadt) sowie andererseits
als dispers (Ortsteile) charakterisiert werdafar allem in den Ortsteileist inder Ortsenfahrt ei-

ne Geschwindigkigsreduktion (i.d. R. auf Tempo 5®icherzustellendariber hinaus reprasemti

ren die Ortseinfahrten haufig den individuellen Charakter bzw. die Visitenkarte bei dernin
AusgangssituationEntsprechend gilt eseaben verkehrssicherheitsrelevanten @Ggaspunkten
(Einfahrt in ein Siedlungsgebiet) ebenso gestalterisch ansprechende (ldentitat) sowie praktikable
(ressourcensabnend) Losungen und Situationen herzule. Zusatzlich spielt der querende
nichtmotorisierte Verkehig bspw. ausgehend voginsetig beglétenden Radwegen eine wichi-

ge Rolle (vglAbbildungl8).

Abbildung18: Ortseingang Hattrop

Quelle: Planersocietat

Wie die Bestandsanalyse zeigte, kommen im Untersuchungsraum bereits Geschwindigkeitstrichter
sowie gestalterische Mal3nahmem Ortseingédngen zum Einsatz, allerdings wird hierbei kain ei
heitlicher (auf den einzelnen Ortstdiezogen wie auch allgem@instz verfolgt, sodassur
punktuelle Lésungen erkennbar sfnd

Das Handlungskonzept sieht eine einheitliche Gestaltung ausgewahlter Ortseingange (Ortsteile
und Kernstadt) mittels zweier Ansatzpunkia v

*  vgl. Stadt Soest 2015 b
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A Geschwindigkeitstrichter reduzieren etappenweisehfzéitig die Geschwindigkeit aue
halb des Siedlungsbereiches und sensibilisieren so dieakizr/innenfiir den¢ i. d. Rg
folgenden Tempo 50 Abschnitt ohne abrupt abbremsen zu missen bzw. von potenziellem
Querverkehr Uberrascht zu werden.

A Gestalterishe MaRnahmen umfassen eirieeite Palette an Mdglichkeitgrum an Ors-
eingangen die Verkehrssicherheit bzw. die Aufmerksamkeit degd¢kehrs zu erhdhen.
Durch Fahrbahneinengungerder -verschwenkebspw. kann die Geschwindigkeit verri
gert und der Stral¥®raum entsprechend des oOrtlichen Tem@®@bots umgestaltet we
den, in Kombination mit Querungshilfen B. Mittelinsel) wird zusétzlich die Verkehrss
cherheit fir den FuBund Radverkehr erhéht. Parallel besteht die Mdglichkeit ders-Ort
eingang durch Bepflfeungen oder (farbliche) Markierung optisch aufzuwertgteichze
tig kdnnen stadtebauliche Aspekte bertcksichtigt werden, indem die Ortseingénge in die
bestehende Bebauung eingebunden werden und somit attraldivégerechteEingang-
situationen schaffen.

Abbildung20 kénnen die im Handlungskonzept festgesetzten Ortseingange flr eine entspreche
de Gestaltung entnommen werdebie Malinahmenliste in Kapzeigt diese im Kontext der Bri
risierung, des Umsetzungshorizontes und des finanziellen Aufwandes.

4.1.2 Knotenpunktumgestaltung

Im Vergleich zlichtsignalisierterKnotenpunkten zeichnen sich Kreisverkehra.\durch eine &-

here Verkehrssicherheit (fur alle Verkehrsteilnehmer/innen) sowie einen durchlassigeren Ve
kehrsfluss aus. Durch geringere Fahrgeschwindigkeiten bzw. Geschwindigkeitsdifferemzen zw
schen den Véehrsteilnehmer/innen weniger Konfliktpunkteind bessere Sichtbeziehunger-b
steht an Kreisverkehren ein hdheres SicherheitsnivémuAbhéngigkeit von der am Knotenrvo
handenen Verkehrsstarke, treten an Kreisverkehreiem kiirzere Wartezeiten aufwodurd

sich weniger Rickstaus bilden und Emissionen (Anfahren, Anhalten) reduziert werden Kémnen.
Betrieb sind Kreigrkehre die ginstigere Knotenpunktform, da im Gegensatz zu Lichtsigmalan|
gen (Energie, Wartung) keine Kosten anfallemKontext des Stra®aetzes bilden Kreisverkehre
raumgliedernde Orientierungspunkte &. fir Ortsfremde und kénnen als Wendemdglichkeit g
nutzt werden. Dartber hinaus bieten sie aus stadtelsdwell Sicht die Mdglichkeitie jeweiligen
Knotenpunkte durch mehr oder weniger fatendige gestalterische MalRnhahmen optisch und
zweckmaRig, auch imBereichvon Eingangssituaticen ¢ aufzuwerten(vgl. Abbildungl9).
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Abbildung19: Kreisverkehr Danziger Ring

Quelle: Planersocietat

Im Untersuchungsraum des VEP Soest sind bezeits Knotenpunktein der Kernstadt sowie
zwei weitere in den Ortsteilen Paradiese und DeiringasrKreisverkehr gestaltet, wahreatein

in der Kernstadt38 Knoten mittels ichtsignalanlaggesteuert werden. Obwohl der Verkehrsfluss
an den signalisierten Knotenpunkten tberwiegend unproblematisch verlauft, werden verejnzelt
v.a.in derSpitzenstunde oder in der N&he von Schulstandogtenrhdhte Belastungen und Rie
staus beobachtetWeitere Kreisverkehre im StralRennatind sowohbkus verkehrlicheraber auch
wirtschaftlicherund stadtebaulicher Sicht zu empfehlgtinzu kommt, dass laut des Basisszen
rios auf einzelnerStreckenabschnittemit zunehmenden Verkehrsmengen zu rechnen Dsés-
beziglich wurden die signalisierten Knopeimkte im Rahmen der MalRnahmenkonzeption @uf
Potenzialfiir den Einsatz vokleiner? Kreisverkehremit einstreifigen Kreisfahrbahnen, wie sie in
Soest bereitzur Anwendung kommerhnin geprift Neben kleinen (einstreifig befahrbaren) Krei
verkehren konnen \a. bei zunehmender Verkehrsstarke sowie entsprechenden Platzvediltni
senauchzweistreifig befahrbareKreisverkehreoder Kreisverkehre mit Bypassém Ausnahne-

fall) eine zweckméaRige LOsung darstellen. Aufgrund der Uberwiegend innerstadtiskbem/
stadtnahen Lage der betrachteten Knotenpunkte und der damit verbundenen knappen ri-lache
verfugbarkeitwurdendiesenicht in die Prifung einbezogeRolgende Kritgen fiir eine erste B-
tenziahbschatzungvaren ausschlaggebefid

A Verkehrsstarke Kleine Kreisverkehré&dnnen 14.0025.000 Kfz/Tagnit angemessener
Verkehrsqualitat abwickeln. Je hdher oder differenzierterKjetenstron) die Verkehs-
starke ausfallt desto detaillierter missen ggf. weitere Aspekler Leistungsfahigkeiye-
pruft werden.

Kleine Kreisverkehre weisen einen AuRendurchmesser vatd28etern auf (FGSV 2006).
®  vgl.FGSV 2006
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A FlachenverfiigbarkeitKleine Kreisverkehre kénnenin Abhangigkeit der Verkehrsstérke
und der lokalen Gegebenheiteneinen Au3endurchmesser von-26 m (Regelwert; G-
35m) aufweisenMit der Lage des Kreisverkehrs sind geradlinige Durchschisse fiir den
KfzVerkehr zu vermeiden, um eine Geschwindigkeitsreduzierung und damit die gdwiinsc
ten Effekte zur Erhéhung der Verkehrssicherheit zu errei¢imeder Regel Versatznueine
Fahrstreifenbreite) Neben der Streckenfiihrung des Kferkehrs ist ebenso diEul3 und
Radverkehrsfuihrung fir die Flacheninanspruchnahme ausschlaggebenbaiieh e-
trennten Radwegen wird ein Abstand von can4on der Kreisfahrbahn empfohledie
Seitenraume fur den FuBverkehr sind entsprechenbericksichtigen.

A Radverkehr BeiGesamterkehrsstarken von bis zu 15.000 Kfz/Teed die Filhrung des
Radverkehrauf der Kreisfahrbahempfohlen. Wird dise KfzVerkehrsmengéiberschri-
ten, ist einedetailliertere Abwégung zwischen Flachenverfligbarkeit, gemeinsaeh
und Radweg, Verkehrssicherheit sowie Bedeutung des Knotenpunktes irarkeit fetz
(z.B.Velorouten vgl. Kapt.3.1 notwendig.

A OPNV (BusverkehrFir den Einsatz von Kreisverkehren sind auch die Belange des OPNV
entsprechend zu beriicksichtigen. Mindestmal3e sollten bei regelmildRyesbetrieb ve
mieden weden. Durch die zweifaehRichtungsénderung (Eimnd Ausfahrt) sowie die
Fahrzeugneigung kann es zu Komfortbeeintrachtigungen der Fahrgaste kommen. Hierflr
kann bspw. zugunsten des Fahrkomforts auf einen baulich gestalteten Innenring verzichtet
werden undeine (Uberfahrbare) Markierungslosung zum Einsatz kommen. Jedoch sollte
diese Uberlegung stets in Abwagung édwzeptanz und\nspriicha der tibrigen Verkers-
teilnehmer/innen bzw. der Verkehrssicherheit stattfinden. Dartber hinaus sollten pietenz
elle Reisezéverluste des Linienbusverkehrs bei der Detailpriifung untersucht werden.

A Stadtebau Kreisverkehre kénnen als pragendes Element im StraRenraum (z. BnOrtsei
fahrt, Wechsel stadtebaulicher Umfeldnutzung) sowie bewusst als kontrares Mittel bzgl.
der linienhdten StralRenfiihrung eingesetzt werden und somit der raumlichen Gliederung
dienen. Dementsprechend sind die aktuellen stadtebaulichen Situationen der Knotenpun
te sowie bestehendstadtebaulicheKonzepte zu berticksichtigen. So kénnen bspwr-ibe
dimensioniere Knotenpunkte durch Kreisverkehre stadtebaulich harmonischer in den
Stral3enraum integriert werden. Fir die Stadt Soest liegt einevtalicklungskonzept vor,
welchesHandlungsempfehlungen flr die zukiinftige Gestaltung und Nutzung der Anlagen
formuliert. Im Zusammenang mit Gestaltungsgenziakn an den Torsituationerzur At-
stadtdurch Anlage von Kreisverkehren wurde diesesRkahmen der &tenziahbschatzung
fur die Kreisverkehre beriicksichtigt

Entsprechend den oben genannten Kriterien wumlisammen mitveiteren planungsrelevanten
Rahmenbedingungerine erste Btenziahbschatzung vorgenommeiemnachwurden fur die
Abschatzung ebenso Beruhrungspunkte mit anderen Handlungsfeldern und Mal3nahmexe(z.
lorouten) berlcksichtigt, um Synergiend Blndelungseffekte zu nutzen. Dartber hinaus spielte
ebenso die Einbettung in das bisherige gesamtstadtische Konzept an bestehenden Kreisverkehren
eine Rolle, wie auch die Abwégung hinsichtlilgn planungsrechtliten Verantwortlichkeit und

" vgl. Stadt Soes2015 b
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der damit zusammenhangenden Realisierungsmaoglichkaligende Knotenpunkteverden im E-
gebnisfir eine vertiefende Detailpriifungnd erste Umsetzung empfohlen

A Boleweg / SenateSchwartzRing / Schloitweg

SenatorSchwartzRing /Emdenstr. / K20 Deiringser Weg

Deiringser Weg / L969 Wisbyring

Nelmannwall / Walburge©sthoferWallstral3e / Nottebohmweg / Osterhofentor
Ostenhellweg / ImmermannwallThomator / Nelmannwall
SenatorSchwartzRing / K9 Meiningser Weg

A Paradieser WegHattroper Weg / JohanneGropperWeg / Heinsbergplatz

LD > D> >

An folgenden weiteren Knotenpunkten wurden grundsatzlich Potenziale fur Kreisverkehre er
kannt, dielangfristig ebenfallaufgegriffen werden korten:

A Oestinghauser Landstr. / B475 / Théningser Str.

Wedaner Weg / B475 / Soester Str.

Freiligrathwall / Nottentor / Heinsbergplatz / Aldegreverwall

Walburger Tor / Westaer Weg / Oestinghauser Str/ Vor dem Walburger Tor
Freiligrathwall / Jakobitor / Dasselwall / Westenhellweg

Hammer Landstral3e / L670 Londimy / K10 Bergenring

Hammerweg / L670 Londonring / Schendelerstr.

Kdlner Ring / Paradieser Weg / L670

A L747 Hattroper Weg / L670 Briiggering / Kdlner Ring

LD D> D > > D> D>

Eine lokalisierte Ubersicht der fir das Handlungskonzept ausgewahiten Kreisveskalieewe-
terer Knotenpunke mit Potenzialen zur Umgestaltung als Kreisverkatigt Abbildung20. Eine
detaillierte Auflistung der Umgestaltungstenziak zu kleinen Kreisverkehrem iKontext der Ry
orisierung, des Umsetzungshorizensowie einer finanziellen Abschatzung zédgp.6. Die im
Rahmen der Potenzialanalyse beobachteten Kriterienadeen genannten Knotenpunkte kénnen
in detaillierter Form dem Anhang entnommen werdegl( Anhang D)

Grundlegend sollte bei den genannten Knotenpunkten im Falle einer Umgestaltung eine é&kal sp
zifische Gestaltung und stadtebauliche Einbindung bzw. éuaxivwg in Betracht gezogen werden.
Dabei kann die Umgestaltung bspw. nach dem Aspekt der Ortseinfahrt in die Keri@aadtdf
SchwartzRing / Emdenstr. / K20 Deiringser Wegfolgen und eine Eingangssituation geschaffen
werden. Raumlich schwach erfassted Uberdimensionierte Knotenpunkte (z. Baradieser Weg

/ Hattroper Weg / Johanne&ropperWeg / Heinsbergplajzkdnnen durch eine Umgestaltung
dem Verkehrsaufkommen entsprechend neu und vertraglich gegliedert wendandie stade-
bauliche Attraktivitdtzu erhéhenZudemstellenKreisverkehre aus verkehrstechnischen Griinden
v. a. bei mehr als vier Knotenpunktzufahrteme Ubersichtliche und somit sicherheitsrelevante
Losung und Gestaltung dar, auch in Hinblick auf die Fihrung hochwertiger Radverkshssver
dungen, wie Velorouten (vgl. Ka$.3.1).2 Dariiber hinaus bieten die betrachteten Knotenpunkte
auf dem Altstadtring im Zusammenspiel mit dem vorangegangeWéaitEntwicklungskonzept
und dem Integrierten Stadtebaulichen Entwicklungskonzept Altstadt deenBialattraktive Ein-

8 vgl. FGSV 2006: 10
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gange in die Altstadt zu gestalten und die historische Bedeutung der Stadttoreusidneriebbar
wieder aufzugreifenZusatzlich bietetlie Umgestaltung einzelner Knoten die vertragliche Binbi
dung des Radverkehrs im Kontext der vorgeschlag&fedorouten (vgl. Kapt.3)

Grundsatiich ist im Zuge einer Konkretisierung der Umgestaltung eine weitergehende Ditailpr
fung hinsichtlich der Machbarkeit, insbesondere im Hinblick auf Leistungsfahigkeit sowie der
raumlichen Verflgbarkeit, erforderlich.

Abbildung20: Kreisverkehre und Umgestaltung Ortseingange Handlungskonzept

Legende
Kleine Kreisverkehre

@) Bestand

@ Empfehlung Handlungskonzept

Potenzial

Ortseingange
P 4 Gestaltung Ortseingénge

Rolingsen

Quelle: eigene Darstellung

Anmerkung: die Priorisierung ist in der Kamieht dargestellt, dies&annKap.6 enthnommen werden

4.1.3 Optimierung der Ampelschaltungen

Im Rahmen der Bestandsanalyse wurde festgestellt, dass der Verkehrsfluss des motorisierten Ve
kehrs an den signalisierten Knotenpunkten zumeist unproblematisch ist, so dass es nur vereinzelt
in der Spitzenstunde zu Rickstaus kommt. Betroffen sind insbesondere die Knotenpunkte in
Bahnhofsndhe. Auf dem Abschnitt der ehemaligen Bl ist auf dem zweiten Erschliel3ungsring eine
griine Welle eingerichtet, die tibrigen LSA sind bedarfsgesteuert (Verkesteslesung). Sinn der
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Griunen Welle ist die Sicherstellung eines kontinuierlicierkehrsflusses bei einer gewissewn-Pr
gressionsgeschwindigkeit. Die Grine Welle ist allerdings nicht durchgdngig nutzbar, so dass nur
abschnittsweise ein kontinuierlicher Vetksfluss sichergestellt ist.

Zur Optimierung des Verkehrsflusses soll sich im Nachgang zum VEP eine vertiefende- Unters
chung mit der Lichtsignalsteuerung der Knotenpunkte in Soest beschafhgéen eéner Mach-
barkeitsabsch&ung zu Koordinierungder Lichtsignalanlagen im Zuge der Ringeht esdabei

auch um die Uberprifung einer moglichen Nachtabschaltung von Lichtsignalanlagen unter Abw
gung von Verkehrssicherheitsaspekten. Auf3erdem sind Verbesserungen an lichtsignalgesteuerten
Knotenpunktenaberauchim Interesse des FulRvgl. Kap4.4.2und Radverkehrévgl. Kap4.3.1).

So sindm Sinne einer nahmobilitatsfreundlichen Verkehrsplanenterseits die Wartezeiten an
FuRgangerfurten maoglichst kurz zu halten, auch um Rotverstél3e zu vermeiden. Andererseits ist
die Fihrung des Radverkehas Knotenpunktenz.B. Vorbeifahrgeifen, aufgeweitete Raddu
stellstreifen, direktes Linksabbiegesgwie die Radverkehrssignalisierung auf den Stand dér-Tec

nik zu bringenund sollte in einer Untersuchung zur Optimierung der Lichtsignalschaltuag int
griert betrachtet werden.

4.2 Bus und Bahrt OPNV

Neben der Forderung des Fultnd Radverkehrs stellt die Verbesserung des offentlichen Perso
nennahverkehrs (OPNV) im Sinne des Zielkonzepts einen weiteren wichtigen Baustein der kiinft
gen Verkehrsplanung in Soest dar. Mit heutad 5 % Anteil deMege, ist der Busind Bahnve

kehr in Soest noch ausbaufahig. Ziel ist es diesen Anteil zu erhéhen. Dies ist vor dem Hintergrund
sinkender Schulerzahlen, welche das Rickgrat des Busverkehrs bilden, ein durchaus ambitionie
tes Ziel.

Aufgabentrager des Busikehrs ist der Kreis Soest. Der bisherige Nahverkehrsplan (NVP) hat vor
allem den Status Quo fortgeschrieben und wenige planerische Anséatze zur Weiterentwicklung des
Bus und Bahnverkehrs enthalten. Der NVP wird seit Dezember 2015 fortgeschrieben und biete
daher die Chance, dass die im Rahmen des VEP entwickelten MaRnahmen dort ihre Beirlicksicht
gung finden. Von daher sind viele der entwickelten Mal3nahmen vor dem Hintergrund der Ko
tenaufteilung als Prifauftrag an den Nahverkehrsplanbehaltlich eine politischen Beschlss
fassungweitergeleitet worden. Es muss aber grundsatzlich davon ausgegangen werden, dass
Mehrkosten durch zusatzliche Angebote teilweise oder ganz durch die Stadt Soest getragen we
den missen, sofern keine Kompensation mdglich ist. Daimet weitgehende Malinahmen wie
starke Taktverdichtungen oder Birgertickétsich dem Vorbild von Semesterticketaelche eine

hohe Anschub bzw. Vorfinanzierungsnotwendigkeit habenicht Bestandteil des VEBleichwohl
kbnnendiese Ansatzebei geanderten Rahmenbedingungeei der Finanzierung des OPNM
Zukunftauch in Soesweiter verfolgt werden.
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4.2.1 Weiterentwicklung des Busnetzes

Das Busliniennetz in Soest hat sich grundsatzlich bewehrt. Der Stadtbus und die Regionalbuslinien
bilden ein gites Grundgerist fur den lokalen OPNV. Der Hansaplatz mit seinen kurzen Wegen zur
FuRgangerzone ist eine Starke des Systems, auch wenn es dadurch mit dem Bahnhof ginen zwe
ten wichtigen Verknupfungspunkt gibt. Gleichwohl ist das Netz vor dem Hintergrunfistee-

legten Ziele punktuell weiterzuentwickeln. Schwerpunkte sind neben der SchlieRung voii Netzl
cken, vor allem die Vernetzung mit anderen Verkehrsmitteln und der Ausbau der Haltesfellenin
rastruktur.

Die in der Analyse benannten raumlichen Netzlickemden Uberprift und Moéglichkeiten zur
SchlieBung selbiger entwickelt. Hierzu gehéren auch die bisher durch den Taktverkehr nicht er
schlossen Ortsteile. Dabei ist ein zentraler Baustein, dass in den Bereichen, welche nicht durch
angemessene Kosten im Tad&tkehr erschlossen werden kénnen, die Netzlicken durch bedarf
orientierte Formen (Taxibus und AST) oder durch birgerschaftliches Engagement (Burgerbus) g
schlossen werden.

Die Verbesserung der Anbindung an die Region mit dem Umweltverbund ist ebenfaisder
Zielfelder des VEP. Da hiervon in der Regel Linien desiBli8ahnverkehrs betroffen sind, we

che Uber das Stadtgebiet hinausgehen, kann diese Aufgabe nur im Zusammenspiel mit den jewe
ligen Aufgabentragern des Byreis Soest) und Bahnverkelifsveckverband Nahverkehr Wes
falen-Lippe (NWL)) gemeinsam erflllt werden.

Siedlungsentwicklung unter Berlcksichtigung des Busverkehrs

Die ErschlieBung neuer Baugebiete durch den Busverkehr im Taktverkehr, ist mit hohen laufenden
Kosten verbunden, wenn hieu neue Linien eingefilihrt oder zusatzliche Fahrzeuge eingesetzt
werden muissen.

Grundsatzlich sollte daher bei zukiinftigen Entwicklungen im Stadtgebiet, die Anbindung durch
den Busverkehr berticksichtigt werden. Empfehlenswert ist eine Siedlungsentwickéiglighst

A im Einzugsbereich einer Buslinie (380m Siedlungsbereich, 500 in den Ortsteilen)
A Dbei mindestens 6Minuten-Takt sowie
A direkter Anbindung an die Altstadt/Bahnhof

Anbindung der Ortsteile durch bedarfsorientierte Angebote oder Blirgerbus

Viek Ortsteile von Soest sind durch die Regionad Stadtbuslinien an die Kernstadt angaebu
den. Neben den grof3en (> 500 Einwohnern) sind es auch viele kiéntsteile welche entlang
der stadtibergreifenden Linien zu finden sind.

Die Ortsteile Meckingse Enkesen, Théningsen, Hattropholsen, Katrop, Epsingsen, Réllingsen und
Paradiese sind bisher nicht durch den Taktverkehr angebunden und befinden sich abseits der vo
handenen Busachsen. Diese gilt es mit einem angemessenen Angebot einzubinden, weiches Au
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wand und Ertrag bertcksichtigt. Hierzu bieten sich angesichts der Grof3e und Lage dieser Ortsteile
bedarfsorientierte Formen wie Taxibus und AST sowie durch ehrenamtliches Engagement geken
zeichnete Burgerbusse an.

Beispielhaft werden hierzu zwei Bedienukgsidore, welche sowohl als Taxibus/AST, als auch als
Birgerbus betrieben werden kénngvorgeschlagen.

A Korridor Nord: Hansaplatz Bahnhof¢ Gewerbegebiet Nordwest, Hattrop ¢ Hattrop-
holseng Meckingserg, Katropg Théningsen

A Korridor West: HansaplatzBahnhof¢ Paradiese; Enkeserg, Ostonnerlindec Osténnen
¢ Rollingserg Epsingsen

Unabhangig von der Betriebsform kénnten diese Strecken durch ein Fahrzeug (Taxibus< Blrge
bus) im Wechsel im 128linuten-Takt und damit kostengtinstig bedient werden. AST Taxibus
setzen eine telefonische Voranmeldung voraus, wodurch Leerfahrten vermieden werden kénnen.
Der Taxibus bietet fiir die Fahrgaste den Vorteil, dass sie mit normalen Tickets deadBam-
verkehrs genutzt werden kdnnen. Blrgerbusse sind aufgresd ehrenamtlichen Engagements

fur die 6ffentliche Handdie kostengiinstigste Losung. Mit einem Blrgerbus kénnte auchtdas a
traktivste AngebofTakt, Fahrtenanzahl, Kosten fiir die Fahrgéste btrgitgestellt werden. A
lerdings ist der Biirgerbus von ehrentichem Engagement abhandig

Schlie3ung der Netzllick&oester Norden

Der Soester Norden war lange Zeit nicht in das Busnetz eingebulmdehuli 2015 hat die neue
Stadtbuslinie C8 den Betrieb im-8Minuten-Takt aufgenommeifvgl. Abbildung21), wodurch dé-

se Netzlucke bereits im Rahmen der Erstellung des Verkehrsentwicklungsplans geschlossen we
den konnte. Dies konnte kostenneutral erfolgen, da die bendtigte Uwigang auf der Linie C3
(Umstellung von 30auf 60Minuten-Takt) eingespart wurde. Diese Anpassung ist aufgrund der
seit 10 Jahren stagnierenden Fahrgastzahlen auf dieser Linie vertretbar. Positiv hervorzuheben ist
hierbei, dass zukinftig beide Liniendar Regel durch ein Fahrzeug betrieben werden. Hierdurch
entfallt fur die Fahrgéste ein Umstieg am Hansaplatz und es entsteht eine umsteigefreieesFahrtb
ziehung zwischen beiden Linien. Positiv bemerkbar wird sich das vor allem fir Fahrgaste der C3
machen,welche damit umsteigefrei zum Bahnhof kommen. Im Rahmen der Neuaufstellung des
Nahverkehrsplans sollte daheucheine betriebliche Verknipfungzw. eine Durchbindunder
anderen Stadtbuslinien geprift werden.

® 2015 wurde ein erster Versuch zur Initiierung eines Biirgerbusses seitens der Verwaltung unternomimen, we

cher aber aufgrund der geringen Resonanz zunachst nicht weiter verfolgt wird.
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Abbildung21: Businiennetz 2030
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Baugebiete Ardey

Teile der neuen Wohngebiete Ardey sind derzeit nicht erschlossen. Zur Anbindung dieser Gebiete
sind verschiedene Varianten méglich:

A eine Stichfahrt durch die nordlich verkehrende Linie 532 (BRS) biKmisel Paradieser
Weg,

A eine Stichfahrt durch die stdlich verkehrende Linien C5 (RLG) bis zum Kreisel Opminder
Weg

A sowie durch eine bedarfsorientierter Form (Taxibus/AST) odendiirgerbus.

Ziel sollte fur ein solch grof3es Wohngebiet die ErschliefunginerregularenBuslinie (532 oder

(5) sein. Zu bericksichtigen ist hierbei, dass die Linie 532 eigenwirtschaftlich durch BRS betrieben
wird. Erst im zweiten Schritt sollten bedarfsorientierte Formen oder ein Blrgerbus gepriit we
den. Gesprache mit ae Kreis und den beiden Verkehrsunternehmen wurden hierzu bereits im
Rahmen des Verkehrsentwicklungsplans gefuhrt, wehdieder Erstellungles Nahverkehrsplans
fortgeflhrt werden mussen. Dieser bietet die Chance, dass betriebliche Belangerimeifieran

Kontext gestellt werden kénnen und so groRere Realisierungschancen bestehen.
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Erweiterung der Bedienungszeiten des Stadtbusses-¥p

Der Stadtbus ist in der heutigen Form nur bedingt fir Pendler, Beschaftigte und Kundett-der Al
stadt geeignet. Es fehltnaeinem klaren Zeitschema fiir Beginn und Ende der Bedienungszeiten an
den Wochentagen Md&r. Um die Attraktivitaund Verlasslichkeiles Busund Bahnangebots zu
gewahrleisten sollten die Offnungszeiten des Einzelhandels sowie die Zeiten der Pendler durch
den Stadtbus abgedeckt werden. Von daher sind die Bedienungszeiten auf einf&itBc/hr
anzugleichen. Die erste Fahrt in die Stadt ware dann mindestens in der Suhdér durchz-
fuhren und die letzte Fahrt aus der Stadt mindestens in der Stung2019hr. Bei Beibehaltung
von einzelnen Fahrten, welche bereits heute aufgrund der Nachfrage friiher bzw. spateredurchg
fuhrt werden, entsprichtas ca. % zusatzlichen Fahrten am Tag (bei Beriicksichtigung allet- Stad
buslinien).Alternativkannein Beginn ab 7 Uhr im Rahmen des Nahverkehrsplans gepruft werden
(10 zusatzliche Fahrtemvelcher aber Nachteile fur Auspendler zur Folge haben wiDdsAST
wurdein beiden Alternativerzukinftig ab 20 Uhr statt 19 Uhr die Bedienung weiter sicheestell

Klares Taktschema und Bedienzeiten am Wochenende

Der Stadtbus verkehrt am Wochenende héchst uneinheitlich. Es gibt Linien in unterschiedlichen
Bedienungsfenstern (teilweise letzte Fahrt vom Hansapteteits um 12:45 Uhr), wechselnde
Takte, abweichenel Linienwege zu M&r und teilweise verkehren Linien Gberhaupt nicht. Zudem
wird an manchen Haltestellen zeitgleich auch das AST angeboten. Alles zusammen flhrt dazu,
dass das Angebot die Bedlrfnisse der Fahrgaste nur unvollstandig abdeckt, was auch bei de
MaRnahmenveranstaltung durch die Teilnehmer beméngelt wurde. Hier sollte im Rahmen des
Nahverkehrsplans ein Angebot entwickelt werden, welches ebenso sttimgerdas werktagliche
Angebot (MaFr) strukturiert ist. Empfohlen werden hierzu fir den Sam$végende Bausteine:

A Beibehaltung des werktaglichen (M) Linienweges auf den Linien C1 und C2
A Einheitlicher Beginn und Ende der Bedienung firr die Stadtbuslinie {¢8BUBr)
A Einheitlicher Beginn und Ende des AST (z.B. ab 19 Uhr)

Um das Angebot auch ater Nachfrage und den heutigen Kosten zu orientieren, sollte em sin
voller Taktbruch gegentiber Mer gepruft werden. Dies wirde bedeuten, dass der Takt entweder
mittags oder ganztagig eine Stufe gegentber-®Mderabgesetzt wird (Umstellung von-3fuf

60- bzw. von 60auf 120Minuten-Takt). Hierdurch kann bei leicht erh6htem oder gleich bleibe
dem Fahrtenangebot eine lAngere Bedienungszeit angeboten werden.

Sonntags ist die Nachfrage geringer als am Samstag. Daher erscheint difinLg€h-Takt
zweckmaflyy (z.B. zwischen 10 und 18 Uhr). Bei zu erwartender geringer Nachfrage kanmdies u
ter Beibehaltung des Taktes auch durch einen Taxibus bedarfsoriesnigggboten werden. Ebe

so ist als Ersatz das AST denkbar, welches bereits heuteG/biBstindlictverkehrt.
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Prifung einer Optimierung der Verknlpfungen zur Bahn

Die Umsteigesituationen zur Bahn werden nicht nur in Soest immer wieder thematisiert. Aufgrund
der im Vergleich zu GroR3stadten niedrigen Taktdichte 62@v. 60Minuten-Takt) vieler Linienag

staltet sich eine Verbesserung der Umsteigesituation ohne lange Aufenthaltszeiten der Busse am
Bahnhof schwierig. Gleichwohl sollte im Nahverkehrsplan die Verknipfungssituation zwischen
Bus und Bahnverkehr auf weiteres Optimierungsgnzial (insbesonderader Regionalbuslinien)
Uberprift werden.

Priorisierung des Busnetzes Aderbesserungder Nord-SiidAnbindung

Ergebnis der Analyse war ein schlechtes Verhaltnis der Reisezeiten im Vergleich zum &kw insb
sondere auf zu Gemeinden ndrdlich (Lippetal) und siidWarstein und Arnsberg) der Stadt S

est. Grund hierfir ist die mangelnde Schienenanbindung. Um die Reisezeiten zu verkirzen kann
eine Priorisierung der bestehenden Regionalbuslinien vorgenommen werden. Diese kdnnten zu
Schnellbuslinien entwickelt werdemwelche neben einem gestrafften Linienverlauf auch mehr
Serviceangebote enthalten kdénnten. Denkbar ist auch, nur einzelne Fahrten im Berufsverkehr der
bestehenden Linien zu Schnellbusfahrten zu entwickeln. Im Nahverkehrsplan sollte diese Them
tik daher elenfalls untersucht werden, um die Attraktivitat der Verbindungen auf diesen Belati

nen und insbesondere zum Bahnhof Soest weiter zu erhéhen.

Einbindung von Fernbussen in das Busliniennetz

Fernbusse haben sich insbesondere bei Studenten, alteren Menschim el Menschen mitey
ringerem Einkommerbzw. preisbewusst Reisendats Alternative zu bestehenden Angeboten
entwickelt. Ein Fernbusangebot besteht bisher nicht in Soest. Allerdings ist die Entwicklung auf
diesem wachsenden Mk noch nicht abgeschlosseaadass ulU. mit einem Angebot in Zukunft
gerechnet werden kann. Die Stadt Soest kann hierauf nur begrenzten Einfluss nehmen, da diese
Linien ohne offentliche Gelder betrieben werden. Die Stadt kann bei Interesse eines Wnterne
mens eine Haltemoglichkerur Verfigung stellen und gemeinsam mit dem Kreis fir einenAnbi
dung durch den Linienbusverkehr sorgen. Ob diese Anbindung mdglich ist, hangt abeunicht z
letzt auch von den Wiinschen der Fernbusunternehmen ab. Diese bevorzugen oftmals Haltepun
te in direker Nahe zu Autobahnanschlussstellen, was eine Einbindung in das bestehende Busnetz
mit vertretbaren Kosten nur schwer erméglichen wiirde.

4.2.2 Haltestelleninfrastruktur und Fahrzeuge

Die Haltestellen und Fahrzeuge sind die sichtbarsten Elemente des OPNVstiginba zu &
nem grof3en Teil auch das Image des-Busl Bahnverkehrs. Moderne Fahrzeuge und bagrier
freie Haltestellen mit einer an den Bedarf angepassten Ausstattung sind notwendig, um Me
schen fir den OPNV zu gewinnen und zu halBas Personenbeférdengsgesetzt (PBefG)eht
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einen barrierefreien OPNV fiir das Jahr 2022 Gdeichzeitig stellen Haltestellen auch Schnittste

len zu anderen Verkehrsmitteln dar, sofern sie Uber die entsprechende Infrastruktur verfiigen. Sie
kénnen so zu Mobilitatsstationeneiterentwickelt werden undiamitinsgesamt den Umweltve

bund starken (vgl. Kag.7.1).

Zustandig fur die Haltestellen ist der jeweilige Baulasttrager bzw. dejaBahtrager. Der Kreis
Soest hat sich aus dieser Rolle vor geraumer Zeit zuriickgezogen. Die Stadt Soest ise-daher b
strebt, die Haltestellen in Zusammenarbeit mit den Baulasttragern weiter zu entwickeln. Bis 2017
ist dies mit Fordermitteln des NWL mdogligkuch danach ist davon auszugehen, dass die Bundes
bzw. Landesregierung weit&drdermittel bereitstellt, sdass die durch die Stadt Soest zu trage

den Kosten deutlich verringert werden.

Grundlage fur @& zielgerichteteWeiterentwicklungder Haltestellemfrastruktur ist das im Ra

men des Verkehrsentwicklungsplans erstellte Haltestellenkataster. Dieses enthalt Informationen
zur Lage, Ausbaustandard, Wartehallen etc. und sollte Endscheidungsgrundlage fur zukimnftige |
vestitionen sein. Hierzu ist es pflegen und um etwaige neue Bestandte{leB. Radabstellaa

gen, P+Rbei Bedarf zu erweitern.

Die in Soest verkehrenden Busse weisen hinsichtlich der Barrierefreiheit nur vereinzelte Mangel
auf. In der Regel verkehren Niederflurbusse auf den Linien im Stadtgallerdings wurde in der
Beteiligung im Rahmen des Verkehrsentwicklungspleirglerholt geaul3ert, dass mehr Platz fur
Kinderwagen, Rollstiihle, Rollatorand Fahrrader gewiinscht wird. Dies zeigt in Soest wie auch in
anderen Stadten, dass die Anforderungen an den OPNV komplexer werden. Einerseits wird Platz
fur Fahrgéste mit Rollatoren, Rollstihlen und Kinderwagen bendtigt, zum anderen sollder Bu
verkehr m Sinne des Zielkonzepts starker mit dem Radverkehr verkniipft werden. Von daher sind
zukilnftig Fahrzeuge zu empfehlen, welche eine hdhere Flexibilitdt im Raumangebot ermdglichen.

Die Altstadt wird durch den Busverkehr insbesondere in Stra3en mit viglem wie zB. der U
richerstral3e vom damit verbundenen Larm belastet. Auf den Linien C3 und C8 wird ab 2016 ein
kleineres Fahrzeug mit Elektroantrieb eingesetzt. Dieser Schritt sollte als Vorbild flr andere Linien,
insbesondere des Stadtbusses dienen. Bigepasste Kapazitatsgrol3e verringert genauso die
Larmbelastung wie der-Entrieb. Mdglich wird diese Maflinahme durch die betriebliche Vepknii

fung der beiden Stadtbuslinien (vgl. Kdp2.1). Neben der Anpassung der Kapazitat sollten z
kunftig verstarkt umweltschonende Antriebe (Gas, Elektro etc.) zum Einsatz koiwgieKap.

4.8.3 und dies auch im Nahverkehrsplan verankert werden.

Herstellung barrierefreier Haltestellen mit Prioritat auf die Siedlungsbereiche

Das Personenbeférderungsgesetz sieht in 88 Abs. 3 bis 2028nem barrierefreien OPNV zu-e
reichen. Der Nahvedhrsplan des Kreises wird dabei definieren wie dieser Zustand zu erreichen
ist (hinsichtlich Lage, Ausstattung, Frequentierung etc.). Im Stadtgebiet gibt es ca. 380 Haltestellen
(inklusive Haltestellerdie nurmit Einzelfahrten zu Zeiten des Schilerversabder durch das AST
bedient werden). Hiervon werden ca. 240 auch auf3erhalb der Zeiten des Schiulerverkehrs bedient.
Von diesen Haltestellen sind derzeit 160 nicht barrierefrei ausgebaut. Hier fehlt es an der M6
lichkeit zum niveaugleichen Einstieg und/oda taktilen Elementen. Auch wenn fahrzeugseitige
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Ldsungen hierbei unterstitzend wirken kénnen, steht aul3er Frage, dass der Ausbau der Halteste
len weiter fortgefuhrt und beschleunigt werden muss. 2014/2015 wurden mit den Férdermitteln
des NWL bereits shs Haltestellen ausgeba(gl. Abbildung2?2). Fir 2016 sind weitere acht %o
gesehen und als Haushaltsziel verankert. Dariber hinaus werden und wurden weiteredHattest

im Rahmen von StralRenausbaumalnahmen (HerrmannstralRe, HadodgVeg, Danziger Ring
etc.) umgestaltet. Die Prioritat sollten die Haltestellen mit Bedienung auf3erhalkedesn Sclii-
lerverkehrs haben, da hierfur die Fordermittel bereitgestellt werdéudem sollten stark freque

tierte Haltestellen sowie Haltestellen an zielgruppenspezifischen Einrichtungen bevorzugt werden.

Abbildung22: Haltestelle Marienkrankenhaus vor und nach dem Umbau

Quelle: Stadt Soest

Zeitgemale Ausrustung mit Wartehallen und dynamischer Fahrgastinformation

Im Zuge des barrierefreien Ausbaus sind daher auch Althallen, welche ein negatives- Ersche
nungsbild férdern, zu ersetzen und bedarfsgerecht neue Wartehallen aufzustelleAlflagtdung

23). Hierbei sollten alle Wartehallen durchgéngig mit Sitzb&nken und einer Infovitrine ausgerustet
werden. In Bereichen ohne angrenzende Stral3enbeleuchtung saliee Wartehallen zudemed
leuchtet werden. Bewahrt hat sich hierfur in Soest eine Beleuchtung mit Solarpanels ued Bew
gungsmeldern, welche eine energiend kostensparend8eleuchtung ermdglichen.

Abbildung23: Haltestelle Medelacher Stral3e vor und nach dem Umbau

Quelle: Stadt Soest

Planersocietaf Stadtplanung Verkehrsplanung Kommunikation



Verkehrsentwicklungsplan SoesEndbericht 44

Der Kreis Soest hat 26Init der Installation von Displays zur dynamischen Fahrgastinformation
an den Verknupfungspunkten Bahnhof, Hansaplatz und Ostdnner Kleinbahnhof begonnen. Diese
bieten Fahgéasten Echtzeitinformationen Uber das Eintreffen der Busse an der jeweiligesr Halt
stelle. Vorgesehen ist seitens des Kreises eine Ausweitung auf die Haltestellen Klinikunm: Puppe
stralRe und Marienkrankenhaus. Dies sollte in der Folge an weiteren starkefréguen und

durch ein grofRes Linienangebot gekennzeichneten Haltestellen (BieFachhochschule) varg
nommen werden.

Wartehallen und dynamische Fahrgastinformation sind derzeit ebenfalls noch tber den NWL f6
derbar. Ebenso sollte die Ausriistung mihfFadabstellanlagerfebenfalls forderfahighachKap.
4.7.2berucksichtigt werden.

Barrierefreiheit fir das AST herstellen

Das AST ist in seiner heutigen Forméiiien groRen Teil der Rollstuhlfahrer nicht nutzbar. Grund
hierflr ist nicht die Haltestelleninfrastruktur sondern, dass es kein entsprechendes Fahrzeug in
Soest gibt. Die Umbaukosten fiir ein entsprechendes Fahrzeug befinden sich im vierstelligen B
reich. Stadt und Kreis sollten sich daher fiir ein solches Fahrzeug einsetzen bzw. dies als Standard
in die entsprechenden Vertrédge und den Nahverkehrsplan aufnehmen.

4.2.3 Multimodale Angebote bei Tarif, Marketing und Information

Ein wichtiger Baustein zur zukinftigen+Forderung ist der Bereich Marketing und Information,
insbesondere in Kombination mit anderen Verkehrsmitteln. Auch die in Soest verkehrenden Ve
kehrsunternehmen sollten sich weniger als reine Busunternehmen, sondern mehr als Mebilitat
dienstleister vestehen, welche den Kunden eine méglichst vollstdndige Reisekette bieten. Durch
Maflnahmen in diesem Bereich kann mit vergleichsweise geringem finanziellem Aufwamd gege
Uber baulichen und betrieblichen Mal3hahmen die Auslastung des Systems erhéht werden.

Die weitere Verbreitung von Internet und Smartphone erschlieRen auch dem OPNVMiggie
lichkeitenKunden zu gewinnen und zu binden.

Marketing und Information

Das Stadtbusjubilaum im Jahr 2015 hat die RLG fir umfangreiche Marketingaktionen genutzt. So
wurde deralte Liniennetzplan durch einen mit kartographischer Grundlage ersetztéAigildung

24), die Einfuhrung der C8 umfangreich beworben und die Kooperation mit Garlaring
Anbieter Stadtteilauto begonnefvgl. Kap4.7.3. Auch in Zukunft sollte dieses Engagement-for
gefuhrt werden:

A Ausbau von Kooperationen mit andereKlobilititsunternehmen (zB. Carsharing
Anbietern und der Radstation) und Entwicklung neuer Angebote
A Kontinuierliches Marketing fur den Stadtbus
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>

Umstellung der Fahrplane von BRS auf dashdyBut (einheitliche Fahrpléane)

Bewerbung der mobil Info Zentralélindencenter der RLG (Ergénzung der Kleinwegwe
sung, Beschilderung auRRerhalb des Gebaudes, Bewerbung an Haltestellen undnFahrpla
buch)

A KontinuierlicheWeiterentwicklung des LiniennetzplanB+R und CarsharingStandorte,
Barrierefreiheit etc.)

b

Abbildung24: Alter und neuer Liniennetzplan Soest

o R81
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Sassendorf
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Quelle: LiniennetzplarRLGSoest 2014, Liniennetzpl&il GSoest 2015

Innovative Tarif und Ticketstruktur

Die Tarifstruktur stellt sich derzeit sehr ausdifferenziert und damiibersichtlich insbesondere

fur Gelegenheitsnutzer dar. Da die Tatihd Ticketstruktur von den Zweckverbanden bestimmt
werden, ist hier nur langfristig eine Besserung zu erwarten. Trotzdem sollte sich der Kreis Soest
kontinuierlich fur eine vereinfachtend verstandliche Struktur einsetzen.

Weitere innovative Ansétze auf der lokalEbhene(Kreis oder Stadt) wie bei der erfolgreichen-Ei
fuhrung des 60+ Abos in Soest, sollten auch in Zukunft entwickelt werden. Hierzu gehort auch der
Pilotversuch BigBird deKreises Soest und der RLG. Mit Hilfe des Smartphones wurdnclas

cken in den Bus (chedR) auf Knopfdruck erméglicht, wahrend der Ausstieg automatisch erfasst
wurde (beout). Auch wenn noch einige Zeit bis zum richtigen Einsatz benétigt wird,diesgr
Versuch aber eine Chance fiir einen einfachen OPNV auf. Einchecken per Smartphone j-automat
sche Abrechnung mit dem jeweils glnstigsten Tarif am Monatsende und Bezahlung pen-Telefo
rechnung konnta eine einfache Mdglichkeit sein den OPNV zu nutzen.dater sollte eine We
terentwicklung seitens des Kreises mit entsprechenden Partnern (Zweckverbiinde, Venkehrsu
ternehmen etc.) angestrebt werden. Positiv hervorzuheben ist auch die Einfihrung desi-Sozialt
ckets durch den Kreis Soest.

Menschen fur den Busi. Bahnverkehr (zurlick)gewinnen

Viele altere Menschen sind mit dem eigenen Auto aufgewachsen und red®En ganzes Leben
genutzt. Sie sind mit Bus und Bahn vielleicht zur Schule gefahren, aber haben ansonsten wenig
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Erfahrungn mit diesenVerkehrsmitteh gesammelt Wenn die Fahrt mit dem eigenen Auto dann
aber mehr Stress bereitet odelieses aus gesundheitlichen Griinden nicht mehr maéglich ist, wird
Unterstiitzung oder ein Anreiz benotigibenscsindgerade fiir Altere auch viele Fahrten im iFre
zeitverkehr(Fahrradbus, Ausflige etasghr attraktiv Ziel muss es daher sein den OPNV drun
satzlich so zugénglich und einfach wie mdglich zu gestaltandie Potenziale vollstandig zutnu

zen Ein Positivbeispiel hierfir ist der neue Liniennetzpl2essen Farbgeimg flr einzelne Linien

des Stadtbusses konnte fur eine leichte Auffindbarkeit ggf. auch auf den Haltestellenschildern und
Medien fortgefuhrt werden.

Weitere Moglichkeiten Altere wieder fur den OPNV zu gewinnen sind Busschulen oderi-Patent
ckets. Busschulefiir Altere zeigen den Menschen wie der Fahrkartenkauf funktioniert, wie ich
mich im Fahrzeuge bewegen kann und Informieren allgemein zuauBdsBahnangebot. EinaP
tenticket kann als Marketingaktion ausgegeben werden. Vorteil hiervon ist, dass vorhandene
Kunden ihren Bekannten das Busfahren naher bringen. Ebenso sollte die vorhandene Prasenz der
RLG bei Veranstaltungemifrechterhaltenwerden.

Auch fir Kindesind Busschulen ein Mittel, urhrien das richtige Verhalten im Bus und an den
Haltestellen zu venitteln. Der Kreis Unna hat hierzu positive Erfahrungen mit einem Koneept g
macht, welches di&inder auch Risiken erfahren I&€8usschulen fir Kinder sind daher auch ein
Baustein der Verkehrssicherheitsarbeit.

In Soest gibt es bereits ehrenamtliche MaktsPaten, welche als Ansprechpartner fiir Fragen
rund um den OPNV fungieren. Damit diese Menschen sich langfristig fur diese Aufgabe-engagi
ren, ist dieses Engagement entsprecheanzuerkennenDie RLG macht dies beispielsweise Uber
eine Verkdstigung belen jahrlichen Treffen.

Ein Fahrgastbeirat ist ein Mittelr Beteiligung der Burger. Im Dialog kdnnen Fragen beantwortet
und ldeen eingebracht werden. Ein Fahrgastbeirat fur die RLG wére daher ein weiterer Schritt auf
die Fahrgaste zuzugehen.

Radfahrerals Kunden gewinnen

Das Fahrrad ist in Soest von hoher Bedeutung. Von einer Verknipfung mit dem Rad karst der Bu
verkehr daher profitieren. Der von ApglOktober verkehrende Fahrradbus ist hierfir bereits ein
Positivbeispiel. Er hat gezeigt, dass auclgguiMenschen hierdurch gewonnen werden kénpen

da rund ein Drittel der Fahrgéste unter 30 Jahren shbeben der infrastrukturelleWerkniipfung

(vgl. Kap4.7) an denHaltestellen sind MalRnahmen aus dem Bereich Tarif und Marketingaon h
her Bedeutung.

Wie der Beteiligungsprozessim VEP gezeigt hat, sind diglichkeiten und Regelungen zur
Radminahme oftmals noch unbekannt. Die Radmitnahmeregelunfi@nBus und Bahsollten
daher starker beworben (8. durch einen eigenen Flyer oder Informationen an den Haltestellen)
werden. Ebenso sollten Zeitkarten Bz.Monatsfahrkarten) entwickelt werdewelche die koste-

lose Radmitnahme (ganztagig oder zu bestimmten Zeiten) enthalten.
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Ein weiterer Baustein zur Gewinnung der Radfahrer als @&Nden kann auch ein Leihfaltrad
nach dem Vorbild der Stadtwerke Miinster sein. Hier konnen GRMNMen ein FaltRE#bo d-
schlieRen und so Wegatermodal bewaltigen.Gleichzeitig werden die Busse von mitgenommen
Fahrradern entlastetEin weiteres ahnliches Beispiel lasst sich in Bremen finden. Hier wurden
Faltrader, im Rahmen einer Marketingaktion, gemeinsam vergiinstn ADFC und den /e
kehrsbetrieben flr Abonnenten angeboten.

4.3 Radverkehr

Der Radverkehr hat in Soest eine groRe Bedeutung, welche im Sinne des Zielkonzeptseweiter g
steigert werden soll. Die kompakte Siedlungsstruktur mit ihren kurzen Wegen bietetrigkéle
Voraussetzungen. Das Nutzen des Rades im Alltag ist ein Beitrag zur Gesundheitsférderung, ist
Schadstofffrei und auch eine kostenglinstige Form der Mobilitat. Als Grundungsmitglied-der A
beitsgemeinschaft fuRgéngeund fahrradfreundlicher Stadtenal Kreise in NRW (AGFS) hat Soest
immer wieder innovative Ideen hervorgebracht und umgesetzt. Durch einen Radverkehrs
beauftragten ist die Forderung des Radverkehrs in Soest auch personell hinterlegt. Daher ist es
Ziel den Radverkehr in Soest auch weitertdurch innovative und zeitgemaf3e MalRBhahmen zu
fordern und den Radverkehrsanteil dadurch weiter zu steigern. Berticksichtigt werden muss hie
bei der Boom der Pedelecs, welcher auch die Reichweite des Radverkehrs erhoht.

43.1 Qualifizierung des Radnetzes

Soestverfiigt bereits lber ein dichtes Radwegenetz. Pedelecs boomen in Deutschland und sind
auch in Soest immer haufiger anzutreffen. Was zunachst als Unterstiitzung fur altere Menschen
Abnehmer fand, entwickelt sich durch neue Radformen und Ubertragung aufpdetichen Be-

reich immer mehr zu einem Lifestyleprodukt. Mittlerweile gibt es Pextehls Mountainbike oder
E-Lastenrader in unterschiedlicher Auspragung.

Gleichzeitig wird auch durch die Politik der Radverkehr weiter gestarkt. Radschnellwege sind in
Deutschland angekommen. Im Ruhrgebiet sind fur den RS1 erste Teilstrecken eroffnet worden.
Die Anspriiche der Radfahrer an die Infrastruktur wachsen ebenso. Damit Soest auch weiterhin als
fahrradfreundliche Stadt mit zu den Antreibern gehort, gilt es entspredigas Radnetz weite
zuentwickeln und zukunftsféahig zu machen.

Zur Forderung des Radverkehrs gehdrt ein dichtes und attraktives Netz. Unter dem Stichwort
Nahmobilitat sollen insgesamt das Radfahren und das zu Ful? gehen geférdert werdenhMal3na
men hierfur énd u.a. dieVermeidung vorKonflikten zwischen Ful3géangern und Radfahrern durch
Fuhrungsformen auf der Fahrbahn fur den Radverk8khlie3ung der Netzlicken, Behebung von
Méngeln, Querungshilfen und die Einrichtung neuer Fahrradstral3en.
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Entwicklung von ¥lorouten als attraktive Radwegeverbindungen

Velorouten sind ein zentraler Baustein des VEP um die Qualitat de®riRelrsietzes in Soest
weiter zu erhdéhen. Als Grundgerust istAbbildung25 das Radroutennetz (blau) von Soest ebg
bildet. Dieses Netz umfasst die Wegef denen Radverkehr gebilindelt werden soll. Ebenso sind
dort die vorgesehenen Velorouten (rot) abgebildet, welelee neue Qualitat in das SoesterdRa
netz bringenund als Radialen den Radverkehr aus den Ortseilen/NachbarstadtenKeidistadt
bindeln Unter Velorouten werden in diesem Zusammenhang hochwerfigihere Fahrg-
schwindigkeitei Verbindungen fir den Radvkehr verstanden, welche zukinftig folgende &xit
rien erflllen sollen:

A moglichstKfzfreie bzw.-arme und direkte Fiihrung

A maoglichstPriorisierung an Kreuzungen im untergeordneten StraRennek. {n.Wohnle-
reichen)

A moglichst attraktiver (witterungsunabhégig, geringer Rollwiderstandelag (zB. As-
phalt, phasenloses Pflaster etc.)

A InnerortsBeleuchtungggf. an Gefahrenpunkten auehRerorts®)

A im Siedlungsbereich mdglichst getrennte Filhrung zur Vermeidung von Konflikten mit

FuRgangern

Abbildung25: Velo- und Radrouten
Legende

[3] Stadt Soest
Veloroute VEP 2030

Verkehrsentwicklungsplan

Radrouten
Radfahrverbot

FuBgangerzone

Stadtgrenze

sannm Bahn

Velo- und Radrouten

Stadtentwickiung & Bauordnung
A. Beyer

T. Brinkmann
Datum: 03092015

Quelle: Stadt Soest

% Der Nutzen einer Beleuchtung fiir d&adverkehr auBerhalb des Siedlungsbereichs, ist mit den Belangen des
Naturschutzes (Lichtverschmutzung) sowie den Investitiomsl Unterhaltungskosten abzuwéagen, weshalb
sich zunachst auf Gefahrenpunkte beschrankt wurde.
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Teile der vorgesehenen Velorouten Bz.West und Nordwest) haben schon heute eine gro&e B
deutung fUr den Radverkehr in Soest. Hier geht es vor allem darum zu prifen wie diese Routen
weiter gestarkt werden kdnnen. Bausteine fur die Weiterentwicklung und Einrichtung van Vel

routen sind zB. die Einrichtung von Fahrradstraf3en, die Prifung der Priorisierung an Kreuzungen

im untergeordneten Stral3ennetz oder die Verbesserung der Querungen vaBeStdes Hattp
straRennetzes. Hilfestellung fir die Gestaltung von sicheren Querungssituationen (sowohl mit als
auch ohne Priorisierung) sind durdie AGFS N2 8 OKNNX av dzSNYzy3aadaSttSy
vorhanden (vglAbbildung26)™.

Fir jedeRoute ist daher in der Folge des Verkehrsentwicklungsplans ein Konzept zur Umsetzung
mit konkreten MalRnahmemzu entwickeln Dartiber hinaus sind diese Routen auch in Zukamit i
mer wieder weiter und ggf. weitere zu entwickdlauch in die Nachbarstadte)

Abbildung 26: Beispiellésungen fir Querungsstellen mit Bevorrechtigung des Radverkehrs
(Tempo 30)

QS 02B QS 02A

Radweg

3
gemeinsamer Geh-/Radweg
getrennter Geh-/Radweg

gemeinsamer Geh-/Radweg
getrennter Geh-/Radweg

max. 4,5m

Quelle: AGFS 2013: 19, 21

Vorgesehen werden hierfir die folgenden sieben Routen Alapildung25):

A Veloroute Nord: Endloser Wegggf. Weiterfihrung zum Bahnhof)

A Veloroute Ost: Bad SassendocfBirkenwegg Stadtparkg Nottebohmweg
A Veloroute Siidost:  WLETrasse und Pengéinton-Radweg

A Velaoute Sudwest: Deiringser Weg

A Veloroute West: Klinikum¢ Meister-ConradStraf3eq Beamtenlaufbahn

A Veloroute Nordwest: Oelmiillerweg

Von besonderer Bedeutung ist die Veloroute Suidost. Uber die MédSe bietet sich die Chance,
das Gewerbegebiet Sudost durdas Fahrrad an den Bahnhof nahezu steigungsfrei anzubinden.
Gleichzeitig ist diese Strecke auch fur Freizeitradler attraktiv, da der Anschluss an den Radweg

" http://agfs-nrw.de/uploads/tx_tproducts/datasheet/AKQ_broschuere_web.pdf
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entlang der Schledde hergestellt werden kann. Durch die Uberschneidung von-BewifSre-
zeitverlehr kann daher von einer hohen Nutzungsintensitat auf dieser Strecke ausgegangen we
den. Durch die Foérderrichtlinie Nahmobilitat, welche einen Fordersatz von bis-&0%5ermd-

licht, kann die Umsetzung auch mit vertretbarem finanzmelRufwand erfolgen.

Abbildung27: Bevorrechtigungn untergeordneten StralRem BeispielBremen

’,f,,. : | h I

Quelle: Planersocietat

Fuhrung des Radverkehtfkadverkehr auf der Fahrbahn

Vor dem Hintergrund der oben skizzierten Entwicklun@agl. Kap4.3.1) sind gemeinsamé&th-
rungsformenvon Ful3gangern und Radfahreauf baulichen Wegenm Seitenraunmim Siedlung-
bereich(unabhéngig von der Benutzungspflicofimalsnicht mehr zeitgemal. Die Empfehlungen

fur die Anlage von Radverkehrsanlagen (ERA 2010) der Forschungsgesellschaft fir GtcaRen
Verkehrswesen (FGSV) stellen den derzeitigen Stand der Technik fur einen sicheren Radverkehr
dar. In NordrheiAWestfalen sid sie auch eine Voraussetzung zur Gewéahrung von Fordermitteln.
Als Basisehendie StVO(82 Abs. 1und dieERA 2010 die Fuhrung des Radverkehrs als Mischve
kehr mit dem Kf/erkehr auf der Fahrbahn vor.

Planersocietaf Stadtplanung Verkehrsplanung Kommunikation



Verkehrsentwicklungsplan SoesEndbericht 51

Abbildung28: Belastungbereiche nach der ERA 2010
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Quelle: FGSV 2010: 19

Erst in Abhangigkeit von a. Geschwindigkeit und KBelastungszahlen werden in der Folge die
weiteren Fuhrungsformen (SchutRadfahrstreifen, Radweg) empfohlen (Vghbildung28). In
Soest ist daher bei AusbaumalRnahmen in Zukuafichvor dem Hintergrund eines effizienten
Mitteleinsatzes- zunachst zu prifen, ob eine Notwendigkeit flir eine Radverkehrsarglzays
Radweg, Schutoder Radfahrstreifenyorliegt. Die Grenze fir die Filhrung des Radverkehrs im
Mischverkehr auf der Fahrbatrei Tempo 30iegt laut ERA 2010 bei c&0-800 Kfz/ Sttf. Bei

der im Soester Stralensystem vorherrschendenBelastung ist dher davon auszugehen, dass
eine Radverkehrsanlage an Strallen mit Tempo 30 nur in Ausnahmefallen notwendarisder
StVO sind Radverkehrsanlagen in TerBf&Zonenzudemprinzipiellnicht zulassig.

Oftmals werden nach wie vor Bordsteinradwege von vidlenschen als sicherer empfunden im
Vergleich zu Schutzind Radfahrstreifen. VerkehrssicherheitsaspekteB(zSichtbarkeit an Kue
zungen und EinmindungeNerringerung deiBenutzung in falscher Richtundrlachenverfiigha

keit sowie die vermiedeneKonflikte mit Ful3gangern (im Vergleich von Fuhrungsformen im Se
tenraum) sprechen aber in vielen Fallen im Siedlungsbereich fur eine Fihrung auf der Fahrbahn
mit Schutz oder Radfahrstreifen. Von diesen Fiuhrungsformen profittether auch der FulRwe

kehr, da die gemeinsamen Konflikte minimiert werden. Falls eine Radverkehrsanlage notwendig
ist, hat im Sinne der Forderung von Radd Ful3verkehr die Herstellung einer eigenen Redve
kehrsanlage als Schutzder Radfahrstreifen Prioritét vor gemeinsamen Anladgggiden vorhan-

denen baulichen Radwegen ist zudem die BenutzungspfliehtWege(Zeichen237, 240 oder

2417) fur den Radverkehkurzfristigzu Gberprifen.

12 Bej innerértlichen Hauptverkehrsstraen je nach Breite auch bereits bei > 400 Kfz/h
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Abbildung 29: Zuordnung der Fuhrungsformen zu den Belastungsbereichen Stadtstralien
nach ERA 2010

f:f::z: Fithrungsformen fiir Abschnitt Randbedingungen fiir den Wechsel des
bereich den Radverkehr Belastungsbereiches nach oben oder unten
ereic
— Mischverkehr mit Kraftfahrzeugen | 3.1 — bei starken Steigungen kann die Flhrung auf der Fahr-
auf der Fahrbahn bahn gegebenenfalls durch die Fahrung ,,Gehweg™ mit
(Benutzungspflichtige Radwege dem Zusatz Radfahrer frel” ergénzt werden
| sind auszuschlieBen) - bei geeigneten Fahrbahnbreiten kdnnen bei héheren
Werkehrsstarken auch Schutzstreifen varteilhaft sein
- bei groen Fahrbahnbreiten ist die Gliederung der Fahr-
bahn durch maoglichst breite Schutzstreifen sinnvoll
= Schutzstreifen 3.2 = bei geringem Schwerverkehr, Gefallestrecken lber 3 %
- Kombination Mischverkehr auf 31 Langsneigung, Ubarsichtlicher Linienfihrung und geeig-
der Fahrbahn und ,Gehweg" mit und 3.6 neten Fahrbahnbreiten (vgl. Abschnitt 3.1) kann die Fiih-
Zusatz Radfahrer frai® rung im Mischverkehr zweckmagig sein
- Kombination Mischverkehr auf 3.1 - bei starkem Schwerverkehr, uniibersichtliche Linien-
der Fahrbahn und Radweg ohne und 3.4 filhrung und unglinstigen Fahrbahnguerschnitten (vgl.
1l Benutzungspflicht Abschnitt 3.1) kornmen Radfahrstreifen oder benut-
- Kombination Schutzstreifen und 3.z zungspflichtige Radwege in Betracht
Gehweg" mit Zusatz und 3.6
Radfahrer frei
- Kombination Schutzstreifen 3.2
und vorhandener Radweg ohne und 3.4
Benutzungspflicht
— Radfahrstreifen 33 - bel Belastungsbersich [Il mit geringem Schwerverkehr
Ay - Radweqg 1.4 und lbersichtlicher Linienflhrung kann auch ein
' - gemeinsamer Geh- und Radweq a8 Schutzstreifen gegebenenfalls in Kombination mit
Jaehweg/Radfahrer frei” eingesetzt werden

Quelle: FGSV 2010: 18

SchlieBung von Netzlicken und Beseitigung von Schaden

Die in der Analyse nach der ERA 2010 (siehe oben) festgestellten Netzliicken, gilt es in der Zukunft
Schritt fur Schritt zu schlielBen (vbbildung30). Eine besondere Bedeutung hat hierbei die A
bindung der Ortsteile, da viele Routen des Radverkehrs liber Stra3en mit einemGekehwi-
digkeitsniveau fihren so@iMalRnahmen an stark durch den Kferkehr belasteten Stral3en. Mit

dem HerzogAdolFWeg konnte 2015 bereits eine wichtige Netzllicke geschlossen werdent-Zur E
héhung der Durchlassigkeit ist auch weitierflie Offnung von Einbahnstrafi fir den Radwe

kehr zuprifen. Eine hohe Prioritat hat die SchlieBung der folgenden Netzliicken:

Brunowall

Aldegreverwall und Freiligrathwall

Hiddingser Weg (B229Brunowall)

L670 Hiddingser Weg (innerorts)

L747 Opminder Weg (Rigarigg.ange Wende)

L670 Hammer Landstral3e (iesondere auf dem Landesnetz)
B229 (Lanneg Kreuzpfad)

L745 (An der Lanner)

S S N S N N S

In der Analyse wurden Mangel und Schaden an bestehenden Radverkehrsanlagen identifiziert.
Dabei ist aber grundsétzlich festzuhalten, dass die dort festgehaltenen Méngel eine Maofrent
nahme darstellen. Die Beseitigung von Mangehd Schaden ist eine Daueraufgabe, welcke g
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meinsam mit den anderen Baulasttragern (Kreis und Straflen.NRW) kontinuierlich zu erfillen ist.
Eine hohe Prioritat hat die Beseitigung von Mangeln auf den folgeSt@Renabschnitten:

Fahrradstral3e Steingraben / RoRkdifspgasse
WalburgerOsthofenWallstral3e (Bereich gegentber Parkplatz Osthofentor)
Arnsberger Str. (DasselwglB229)

K43 Sassendorfer Weg

B229 (Lubecker Ring, Rigaring)

Westenhellweg

SenatorSchwartzRing (nérdl. L969)

> > > > > > >

Abbildung30: MalRhahmen im Radnetz

Legende

s [3] Stadt Soest
VEP 2030

Verkehrsentwicklungsplan

Radverkehrsanlagen (baul.Radwege, Schutzstreifen,
R: ifen und Fahrrad )

Radfahrverbot

FuBgangerzone

Stadtgrenze

=uum Bahn

MaRnahmen im
Radnetz

MaBnahmen

—www= Tempo 30

neue Fahrradstrale

. neue Rad" (baul.Radwege,
Radfahrstreifen)
©  zusatzliche Querungsmoglichkeit

(o] Verbesserung der Radverkehrsfiihrung
im Knotenpunkt

=1 Ereuerung/Umbau von vorhandenen
_._i Radverkehrsanlagen

einheitliche Gestaltung von
Kreuzungen und Einmiindungen

Datum: 10.03.2016

VEP_ 20300 atnatesee i Racinez 260

Quelle: Stadt Soest

Verstarkter Einsatz von FahrradstraRen

FahrradstraRen sind primar dem Radverkehr vorbehaltene Fahrbahnen, die speziell gekennzeic
net sind. Andere Fahrzeuge &. Kraftfahrzeugverkehr, Inlifgkater) sind ausnahmsweise etig
lassen, sofern dies durch ein entsprechendes Zusatzzeichen gestdgelyl. Abbildung31). Auf
Fahrradstral3en gilt fur alle Fahrzeuge eine Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h. Darlk&iar

ist in der Regel zugelassen, muss bei Bedarf seine Geschwindigkeit jedoch weiter verringern, um
den Radverkehr nicht zu behindern oder zdidgpeden. Radfahrer diirfen auf Fahrradstral3es n
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beneinander fahren. Auffallige Bodenmarkierungembglichst einheitlich zur Wiedererkennba
keit) unterstreichen die Vorrangstellung.

Abbildung31: Fahrradstraf3e Knippingweg

ladsaa

Quele: Stadt Soest

FahrradstraRen werden auf Hauptverbindungen des Radverkehrs bzw. bei hohem Radverkehr
aufkommen eingerichtet. Daher sind sie insbesondere im direkten Zulauf von weiterfiihrenden
Schulen und auf den Velorouten zweckmé&Rig. Die Einrichtungvederen Fahrradstra3en wird
daher auf den folgenden Abschnitten empfohlegl(Abbildung30):

Windmuhlenweg (Brunowad] B229)

Ruthener Stral3e u. Millingser Weg(dl. Ruthener Stral3e)
GeschwisteiScholiStral3e

innere Wallstral3en (bei Umgestaltung tberprifen)

A Velorouten (z. B. Oelmillerweg und Deiringser Weg)

N >~ >~ >~ >~

Weitere FahrradstraRekonnen zweckméaRig sefz. B. im Umfeld der FachhochschulBgi der
Einrichtung va FahrradstraRen sollte zudem die Mdglichkeit der Priorisieailngch Beschile-
rung oder baulichjles Radverkehrs an Kreuzungen im untergeordneten Straf3e(insbesone-
re in Tempe30-Zonen)gepriift werden giehe obei.

Querungshilfen an Radwegenden

Auf den Routen des Radverkehrs sind an bisher ungesicherten Querungsstellen mit dem Haup
straRennetz Querungshilfen fir den Radverkehr zweckmafig. Dariiber hinaus ermdglichen und
unterstitzen sie regelkonformes Verhalten der Radfahrer (Verminderung det&mguentgegen

der erlaubten Richtung). Diese sind so zu gestalten, dass sie auch Ful3gangern zu Gute kommen
und daher entsprechend barrierefrei auszugestalten. Im Bereich von Ortseingémeggen sie
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auch zu angepassten Geschwindigkeiten bei und sind lemet zur Ortseingangsgestaltung.
Querungshilfen fur den Radverkehr siauf folgenden Strafl3en vorgesehen (Vghbildung30):

A 1969 westl. Ortseingang Osténnen
L969 vestl. Ortseingang Ampen

L969 Rettungszentrum (bereits geplant)
B229 Paderborner Landstral3e

L670 Londonring

L747 Hattroper Weg: OA Ri. Hattrop
Overweg

K20 nordl. Ortseingang Deiringsen

SN S S S S

Verbesserte Radverkehrsfihrung an Kreuzungen und Einmindungen

Viele Unféle unter Beteiligung von Radfahrern finden in Soest wie in vielen anderen Stadten an
Einmundungen und Kreuzungen statt. Die Verbesserung der Radverkehrsfiihrung an Kreuzungen
und Einmindungen ist somit einerseits ein wichtiges Element zur Erhéhung dehkésikhe-

heit, andererseits ist hierdurch auch ein Komfortgewinn flr Radfahrer méglich. Besonders negativ
sind hierbei Kreuzungen mit eigenen Rechtsabbiegefahrbahnen (BiePaderborner Landstralie

/ Rigaring) und Dreiecksinsglirch ihre erhéhte Zahlon KonfliktpunktenEbensowird durch die
Fuhrung des Ragrkehrs auf der Fahrbahmlie Nutzung in féscher Richtung minimiertAuch
deshalb sind diese Fuhrungsformeéer Fihrung im Seitenraum vorzuziehen (siehe obBaj.der
Fuhrung des Radverkehrs arefzungspunkten sind folgende MalRnahmen nach der ERA 2010
zweckmanig:

A Verringerung der Abbiegegeschwindigkeit durch einen engeren Kurvenradius

A Vorrang des Radverkehrs bei der Querung von Rechtsabbiegefahrbahnen durch-eine d

rekte Fuhrung und ggf. Blinklicht

Markierung und ggf. Einfarbung von Radverkehrsfurten

A Fuhrung des geradeaus verkehrenden Radverkehrs auf der Fahrbahn (Mischverkehr, Ra
fahr- oder Schutzstreifen)

A Fihrung des geradeaus fahrenden Radverkehrs auf Radwegen bzw. gemeinsamer Geh
und Radweg Uhenicht oder gering abgesetzte Radverkehrsfurten

A Bei Zweirichtungsradwegen sind diese durch die Markierung des Fahrradsymbols mit
Richtungspfeil sowieat entsprechende Beschilderung (Zeichen 205 StVO mit Zusatzze
chen 1006833) zu kennzeichnen

NS

Zudem wurden mit dem Senat@chwartzRing, dem Rigaring und der Niederbergheimer Stral3e
drei Bereiche benanntan denen eine Standardisierte Gestaltung der Kreuzungen (siehe oben)
und Einmindungen (einheitliche Markierynggf. Einfarbungerfolgensolite, um die Verkehrss
cherheit weiter zu erhéhen (vghbbildung30). In der Niederbergheimer Straf@®lite im Rahmen
eines zukinftigen StralRenbaasidem ein aufbrechewler geradlinigen Gestaltunggeprift wer-

den.
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Im Zuge der Velorouten sowie entlang der Grafte (Wallentwicklungskonzegtiin Ubergang zur
inneren WallstralRBesind die Kreuzungen radfahrerfreundlicher zu gestalten @&ighildung30).
Hier sind auch Bevorrechtigungen fur den Radverkehr zu prifen. Hilfestellung b@esitung
dieser Bereiche gibt die AGFINE 4 OKNNB av dzSNHzy 33 a i Siehe ®ep. FNNJ RS
Ekenso kann an Kreuzungen der Radverkehr durch die auch in Soest bereits angewendeten Au
stellbereiche (zB. Niederbergheimer StralRe, Walburger Unterflihrung, Algbildung32) und e-

genen Abbiegespuren (B. Dominikanerstral3e) weiter geférdert werden.

Abbildung32: Walburger Unterfuhrung u. Niederbergheimer Stral3e

T : 3 WY

Quelle: Stadt Soest

Ein weiteres Element sind die Lichtsignalanla@ie€®?) / Ampeln. Kurze Wartezeiten sind hier ein
Qualitatsmerkmal. Negativ aufgefallen sind daher die LSA, welche nur auf Anforderunglfir Ra
fahrer und FuRgénger auf grin schalten. Im Rahmen der Prufung der Ampelschaltungen ist auch
dieser Mangel zu beheberum RotlichtverstéRen und Benutzung von Radwegen entgegen der
Richtung vorzubeugen. Erfreulich ist, dass bereits im Rahmen der Erstellung des VEP die LSA an
den Kreuzungen Senat&chwartzRing / L969 Werler LandstralRe, B229 Arnsberger Stral3e / L969
WisbyRing und L969 Werler Landstral3e / Clevische Stral3e umgestellt werden konnten.

Freigabe der Ful3gangerzone

Die Ful3géngerzone stellt fir Radfahrer heute eine Barriere innerhalb der Altstadt dar. In vielen
Stadten sind FuRgangerzonen ganz oder teilweisegigeben flr den Radverkehr. In Soest ist
dies zwischen 18.30 Uhr und 8 Uhr ebenfalls der Fall. Allerdings ist das vorhandene Zeitfenster
sehr restriktiv und schliefl3t insbesondere morgens einen Teil der Berufstatigen und Schilier zu Ze
ten noch geschlossen&eschafte aus.

Bei der Offnung einer FuRBgangerzone sind die Interessen der FuBganger und Radfahrér abzuw
gen. Daher wird fir Soest eine moderate Erweiterung der Zeiten empfohlen. Orientierung soll die
Freigbe fur den Lieferverkehr seiiine Ausweitungler Freigabe aut8.00 ¢ 10.30Uhr stellt e-

nen sinnvollen Kompromiss dar. An Markttagen ist der Bereich des Marktes auf der Rathausstral3e
(Salzbrinkg Domplatz) und dem Domplajgdochheraus zu nehmen.
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Erganzung der Beschilderung des Radnetz Stidwestfalen

Soest verfugtdurch die vorhandene Beschilderung des Landes undEdieiterungdurch das
Radnetz Sudwestfalefiber ein dichtes Netz beschilderter Radten. Dieses ermoglicht ddssh-

ren ohne Karte oder Navigationsgerat und ist hierghtichermaf3eritr den Alltags wie Freizei-
verkehr komfortabel und hoch attraktiv. Das mit dem Radnetz Sudwestfalen 2015 eingefihrte
Knotenpunktsystem vereinfacht dieses System weiter. Beim Knotenpunktsystem muissen sich die
Radfahrer nur die auf der gewinschten Route hdifahen Knotenpunktnummern nme
ken/notieren. Hierdurch konnen leicht eigene Routen zusammengestellt werden. Das vorhandene
Netz benétigt nur noch wenige Erganzungen, welche vor allem zur Anbindung der Ortsteile (auch
untereinander) und Einbindung der Veloaten bendtigt werden. Folgende Routen sind zu erga

zen, welche auch iAbbildung34 dargestellt werden:

A Bolewegc Ampen

A Hattrop ¢ Oelmiillerweg, Heinsbergplatz
Hattrop ¢ Eselsweg, Bahnhof
Deiringsert, Meiningsen

Endloser Weg Meckingsen

Katropg Oestinghauser Stt, Lihringsen
Oestinghausen Oestinghauser Stral3e
WLETrasse

Grandweg (Lutgesrandwegg Brunowall)

> > > > > > > >

Abbildung33: Knotenpunktsystem

. Stadt;n}tte
g & [R Bf Soest

'7I-I¢;r£feid
Thoningsen

Quelle: Stadt Soest
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[3] Stadt Soest
VEP 2030

Verkehrsentwicklungsplan

Abbildung34: Radverkehrsanlagen unetadnetz NRwW 2030

Legende

- = = - Beschildertes Radnetz NRW

= = = = zusétzliche Beschilderung Radnetz NRW

Radverkehrsanlagen
Radfahrverbot

FuBgéngerzone

Stadtgrenze

Radverkehrsanlagen
und Radnetz NRW 2030

-==== Bahn

Stadtentwicklung & Bauordnung

T. Brinkmann
Catum: 11.03.2018

Quelle: Stadt Soest

4.3.2 Marketing, Service und Information

Die Starkung des Radverkehrs ist unden Stichworten Spaf3, Gesundheitsférderung, Starkung

der lokalen Nahversorgung, Entlastung von-\Wézkehr und damit dr Reduktion von Luftsclea

stoffen, CO2 und Larm positiv besetzt. Dieses gilt es zu nutzen und entsprechend zu tr@nsporti
ren. Mit dem Sattelfest verfugboest bereits Uber eine jahrliche groRe Veranstaltung zum Radve
kehr. Dieses gilt es durch weitere MalRnahmen zu ergdnzen, um die Potenziale des Radverkehrs in
Soest vollstdndig zu nutzen.

FortflUhrung des Sattelfest

C2NIFNKNHzy3d RSNJ ! | NA 8 ¥ i cadvBrvaRBFMGKEap.R) T dzNJ

LYAGAASNHzy3d SAySa 2S00G0S6SNba oaf OKdzZ' S YAU RS
SGSAt AIdzyd |y NRISRSEYY & LI IyS af{ Gt R

Durchfilhrung von AGRSmpagnen wie z. ® o b dzNJ ! NYf SdzOKGSNJ T KNBy

bin die Energié  OKAB45D)

D> > > >

Neben dieserkonkreten MalRnahmen sind auch weitere Aktionen rund um das Radfahrea den

bar und zu empfehlen. Beispielsweise konnte das Thema Radfahren bei schlechtem Weéer aufg

griffen werden durch die Verteilung von Sattelschiitzern, Regessceiz. mit dem Soester Sik-

sel. Uberschneidungen bestehen bei diesel Gy KYSY YAG RSy | | ViRt dzy3a T ¢
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OKSNKSAGAG dzy R aaz2oAf Al Nindde eytsp@henbeyl Aktebteeidéha K1 £ 6 R
Planungen von MalRnahmen zu bertcksichtigen sind. Gleiches gilt fur d¢ielighmg mit ané-

NEBY +SNJSKNAYAGGStYyZ 4SSt OKS Ay RSW22 ay2RiAds JalF St
GSNXY2RItS { OKKap.47 deitedef MaBnghinenon@ die Radmitnahme in Bus und

Bahn oder Abstellanlagen enthalten.

Baustellenbeschilderung

Sowohl im Rahmen der Beteiligung als auch durch den mehrfach ddii¢ihgen ADFC
Fahrradklimatest wurde immer wieder die mangelhafte Beschilderung fir den Radverkehr bei
Baustellen thematisiert. Die AGFStbtdiber eine eigene Broschiffebereits seit 2006 Hilfeste

lung zu diesem Thema. Dabei gilaude D NHzy R & | Y4dz& laBi1 80 KA f R 0 wdlRF I K NB N
Ay RSNJ GN3IftAOKSY tNIEA& YAOKG YSKNI OSNBSYRSiG 65
dung der Broschire kommt dabei nicht nur Radfahrern entgegen. Sie bertcksichtigt ebenfalls die
Bedurfnisse von FuRgangetdltern mit Kinderwagen, Menschen mit Rollatoren und mob#itéat
eingeschrankten Personem die gleiche Richtung geht auchrdrisch erarbeitete Leitfaden der
Arbeitsgemeinschaflahrradfreundliche Kommunen in Bayern (AGFK), welcher zudem auch direkt
anwerdbare Musterplane enthéit.

Abbildung35: Baustellenbeschilderung Broschiren von AGFS und AGFK

-

it it Efenong Filhrung von FuB- und Radverkehr im Baustellenbereich
far Baen und Verkehr mit Vollzugsempfehlungen

des Landes Nordrhe in-Westfalen

- i e~

Baustellenabsicherung i_rn Bereich
von Geh- und Radwegen

Quelle AGFS 2009 und AGEKL5

¥ AGFS 2009: Baustellenabsicherung im Bereich vonuBdRadwegen. Krefeld
4 AGFK 2015: Leitfaden Baustellefiihrung vorFuf® und Radverkehr im Baustellenbereich Vollzugsempfe
lungen. Erlangen
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Gepackschlie3facher an Stellplatzanlagen in der Altstadt

Gepackschlie3facher insbesondere dig Altstadt wirden imRahmen des Beteiligungsverfahrens
thematisiert. An den Mobilitatsstationen (vgl. Kah7.]) sind sie- ggf. in Kombination i Lace-
moglichkeiten- bertcksichtigt SchlieRticher werden vorwiegend von touristischen Radfahrern
wahrend eines Tagesbesuahsnutzt. Zur Aufstellung von Gepackschlie3fachern an Radabstella
lagen in der Altstadt kann daher ein tragféahiges Konzept fliigezentraleStandorte mit tourisi

schem Bezug gemeinsam mit einem Betreiber entwickelt werden. Dabei sind die stadtebaulichen
Besonderheiten der Altstadt und die Anforderungen der Kirmes zu beriicksich#geberti&-
sichtigen und nicht zu unterschéatzert @er Unterhaltungs und Betreuungsaufwand (Vandsli

mus, Witterungsschaden, Organisation etc.).

4.4 Barrierefreiheit und Ful3verkehr

Zu Ful’ gehen ist Basisbhilitat. Jeder Weg, egal mit welchem Verkehrsmittel er fortgesetzt,wird
beginnt zu Ful3. Es ist weitesttend kostenlos, jederzeit erschwinglich, produziert weder &cha
stoffe noch Larm und Ful3génger haben von allen Verkehrsteilnehmern den geringstem+lache
bedarf. Zu Ful3 gehen ist ein wichtiger Bestandteil der selbststandigen Mobiktétiv.Kinder, &

tere oder mobilitatseingeschrankte Person. Es ist aber auch ein Element der Gesundheitsvorsorge.
Dies haben auch die Krankenkassekannt, welche zum Teil Schrittzahler forde8r000- 10.000
Schritte am Tag helfen dabeiR. Ubergewicht und Herzkreiskerkrankungen entgegenzuwirken.
FuRganger tragen aber auch zur Urbanitat und Belebung einer Stadt bei und schaffen tStandor
vorteile flr Handel, Dienstleistungpwie Tourismus und sind Bestandteil eines attraktivenhA/o
numfelds. Voraussetzung hierfur sikdrze Entfernungerzu Zielen (z.B. Nahversorgunaf)rakti-

ve und sichere Wege sowie geringe Restriktionen wie ¥artezeiten an Lichtsignalanlagen.

. F NNASNBFNBAKSAG 12YYOd AY {AyyS SAySa a&Sairdya
wagen,Resenden mit Rollkoffernélteren Menschen mit Rollatoren sind auch Menschen it e

ner krankheitsbedingten Einschrankung in ihrer Mobilitéat auf barrierefreie Verkehrsanlagen a
gewiesen. In ihrem strategischen Zukunftsprogramm halt die Stadt zum Thema &esiiit

fest:

a58NJ RSY23INFr FAa0KS 21 yRSt &a2¢6AS RAS It SKOKOSNBC
heit bendtigen, am gesellschaftlichen Leben (Inklusion) werden in Soest bei allen Planumgen, Ko

zepten und Uberlegungen einbezogen. Die Infrastruktim Leben und Wohnen im Alter istiwe

G§SNJ dzSy&oAr 01 St yoda

Barrierefreiheit ist ein Querschnittsthema, weshalb es auch in anderen Handlungsfeldern des VEP

Berticksichtigung findet. Die Aspekte barrierefreie Haltestellen und Fahrzeuge werden im Kap.
4.2.2behandelt.

15 Stadt Soest 2015 ¢
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FuRgangerfreundliche Siedlungsstruktur

Basis fir die Forderung des zu Fuld Gehens und der Barrierefreiheit, ist eine Siedlungsstruktur mit
entsprechend kuren Wegen. Diese ermoglicht und férdert eigenstandige Mobilitat insbesondere
bei mobilitatseingeschrankten Personen und Kindern. Hierzu gehort dashdie Ziele des tég!

chen Lebens wie Nahversorgungsstandorte oder ¢ffentliche Einrichtungen auf erspdefui3-
gangerfreundlichen Wegen zu erreichen sind. Forderlich sind dazu dezentrale Einkaufsstandorte.
Soest hat mit seiner kreisformigen Siedlungsstruktur bereits gute Voraussetzungen. Diese gilt es
weiter zu erhalten und zu stérken.

Entwicklung der Walbrger Unterfihrung

Die Walburger Unterfuhrung stellt fur alle Verkehrsteilnehmer ein Nadelohr von und in Richtung
Norden dar. Verkehrsanlagen fur alle Verkehrsteilnehmer sind vorhanden. Die Unterfuhrung wu
de 2013 durch ein neues Beleuchtungskonzept ativaktgestaltet. Gleichwohl bleibt die lUbe
fuhrende Bahntrasse eingtddtebaulicheBarriere im Stadtgebiet. Daher wird empfohlen die-U
terflhrung langfristig auf die notwendige Lange zu reduzieren und ggf. eine Verbreiterung anz
streben.

Abbildung36: Walburger Unterfiihrung

Quelle: Stadt Soest

44.1 Attraktive barrierefreie Wege fur Ful3géanger

Zur Foérderung des Fullverkehrs sind attraktive Wege mit einer entsprechenden stadtebaulichen
Qualitat, welche Lust auf Aufenthalt und das zu Fuld gehen machen, die Grundvoraussetzung.
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Hierzu ist der entsprechende Platzbedarf von FuRgéngern, Familien meénkagen und mobi
tatseingeschrankten Personen, die durch Gehhilfen oder Rollatoren héhere Anforderungen an
den StralRenraum stellen zu bertcksichtigen. Als FuRgangdrfahrradfreundliche Stadt, ist dies

in Soest weiter voran zu forcieren.

Ausreichende éhwegbreiten

Die Richtlinie fur die Anlage von Stadtstral3en (RASt06) der FGSV sieht eine Mindestbreite von
2,50m fur Gehwege vdf. Diese Breite beriicksichtigt das Begegnen zweier FuBganger und die
entsprechenden SicherheitsraumgEbenso wird hierdurch das der StVO vorgesehene Rdufa

ren von Kindern bis zu 10 Jahren auf dem Gehweg ermoglikhiell sieht das Bundesverkedar
ministerium zudem eine Klarstellung hinsichtlich der Begleitung von Kindern durch Eltern vor,
welchedannebenfallsihre Kinder auf dm Gehweg begleiten kbénnen.

Da gerade in Soest diese Breite oftmiatsBestandnicht erreicht werden kann, sieht die RASt06

ein Verfahren vor, welches die Interessen der unterschiedlichen Verkehrsteilnehmer und des
Stadtebaus berlcksichtigt. Die sog. s&fshuliche Bemessung stellt die notwendige Fahrbah
breite fur den Kf2/erkehr (auch Busverkehr) dem der Seitenrdume gegenibeAplgildung37).

Ziel ist eine Gestalhg vom Rand ausgehend. Als stadtebaulich und fiir Ful3géanger attraktiv wird
daher ein Verhaltnis von 30 : 40 : 30 fur das Verhaltnis von Seitenraum : Fahrbahn : Seitenraum
angesehen. Im Rahmen der stadtebaulichen Bemessung ist bei nicht ausreichendehqitiersc
breite dann eine sinnvolle Kompromissldsung zu entwickeln, welche auch die Anforderungen der
Barrierefreiheit einschlie3t. Hierzu ist weiterhin die enge Absprache mit der BAKS zu suchen.

In der jungeren Vergangenheit haben sich zudem weiche Lésumigen.B. ShareeSpace oder
Begegnungszonen, welche eine gemeinsame Nutzung durch die verschiedenen Verkehrsteilne
mer beinhalten entwickelt. Auch in Soest sind &hnliche Bereiche durchaus schon vorhanden wie
z.B. der Potsdamer Platz oder viele verkehrsarAltstadtgassen. Solche Zwischenformen- zw
schen den klassischen StralRen mit Hochbord und dem verkehrsberuhigten Bereich ohnel-Separat
on bieten sich vor allem in der Altstadt an, welche von auf3erst engen StraRenquerscheitten g
pragt und oftmals dadurch keé¢ Barrierefreiheit vorhanden ist. Ebenso kdnnen Erschliefung
straRen der Wohngebietébei Tempo 30hach der RASt06 auch im Mischprinzip gestaltet-we
den, vorausgesetzt es werden geschwindigkeitsdampfende MalRnahmen vorgesehen.

6 Ausgenommen sind enge dorfliche Hauptstraen. Aufgrund des geringen FuRgangeraufkommens kann hier

die Reduzierung auf 1,50m zweckmalfig sein.
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Abbildung37: Stadtebauliche Bemessung nach RASt06
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Erganzungen im FuBwegenetz

In Soest sind erfreulicherweise nur wenige Bereiche ohne entsprechende Gehwege vorhanden.
Diese sind durch entsprechende Wege zu schlie3en. Dies gilt auch fiir die Ortsdurchfatieien
Ortsteilen. Hier kdnnen auch Markierungslésungen zweckmaRig seiminenschnelle Umset
barkeit zu gewahrleisten. Die Erganzungen im Wegenetz sidlidung39 dargestellt.Mit dem
Hesweg in Meiningsen konnte im Sommer 2015 bewdite Netzliicke aus der Analyse gesshlo

sen werden.

Sitz und Spielrouten

Zur Attraktivitat des 6ffentlichen Raumes gehdren auch Quim Verweilen Gerade fir einen Teil
der alteren Menschen sind Sitzmdglichkeiten in entsprechenden Abstdnden Voraussgizung
Mobilitat bzw. kénnen den Aktivitatsradius deutlich erhéhen. Neben den klassischen Aufgtellun
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sorten von Banken in Parks sind Sitzmdéglichkeiten daher in Geschéftsbereichen und in@er Zuw
gung zu diesen sinnvoll.

Bei der Entwicklung von Sitzrouten Isoleine mogliche Multifunktionalitéat einflieRen. Durch

Formen von Sitzmdbeln jenseits der klassischen Bank kann dies sowohl ein Spielelement fur Ki

der wie auch eine Sitzmdglichkeit fir andere darstellen. Die Stadt GriesheimBhdied.der En
wicklungd2y { LA St NRdziSys 4SSt OKS dzy GSNJ RSY Yayil SLIi a
gestellt, dass diaufgestellten Elemente auch von Alteren zum Sitzen genutzt werden. So kann ein
Sitzwirfel zB. gleichzeitig auch als Spigleitt fir Kinder genutzt wereh.

Abbildung38: Sitz und Spielelementean der Fuldgangerzone in Meppen

Quelle: Planersocietat

In regelmafigen Abstanden angeordnet entstehen auf diese Weise Sitzrouten durch die Stadt, die
einerseits die Hinund Rickwegeum Zielort bequemer und barrierefreier machen und andere

seits die Aufenthaltsqualitat vor Ort selbst steigern. Hierdurch wird einerseits eine Staut spa
nend fir Kinder und andererseits auch erlebbar flir Menschen mit eingeschréankter Mobilitat.

In Soest ldten sich hierfur vor allem die FulRgangerzone (inklusive Seitenbereiche) sowie fdie Gra
te an. Hier kommtie Alltagsmobilitat der Soester mit dder Touristen zusammen. Bei dertEn
wicklung der Routen ist es sinnvoll auch privates Engagement mit einzobeziginzelhandler,
Kinstler etc. sollten als Partngesuchtwerden. Insbesondere im Bereich der durch die Soester
Allerheiligenkirmes genutzt wird kénnten die entsprechenden Elemente auch mobil gestaltet
werden, so dass diese aul3erhalb des Ladenschlirss@gschéft aufbewahrt werden.

Trennung von Ful3gangern und Radfahrern

Die Verbande FUSS e.V. und ADFC haben die Notwendigkeit der Trennung von Fuf3gangern und
wlkRTIFIKNBNY o0SNBAGA wamn | FFSYGftAOK Ay SAYSNI t NB

Planersocietadf Stadtplanung Verkehrsplanung Kommunikation



Verkehrsentwicklungsplan SoesEndbericht 65

SA3ASyS 253846 1 dzY". SielfaréeNbén)RaddetkahNdudiK deeignete MéRna
men (zB. Temporeduzierung, Schuadfahrstreifen) auf der Fahrbahn zu fiihren.

Die auch in Soest noch vorhandene FUhrung des Radverkehrs auf Bordsteinradwegeniffihrt
grund der Geschwindigkeitsdiffererzu Konfliktsituationen mit Ful3gangern. FulRganger fihlen
sich oftmals durch Radfahrer bedrangt. Radfahrer werden wiederum bei Eiiteungauf Bod-
steinradwegernim Siedlungsbereicturch den Ful3verkehr ausgebremst. Dats¢ fir den Radwe

kehr die verstarkte Fuhrung mit dem flieRenden-Wé&kehr auf der Fahrbahn zu empfehlen (vgl.
Kap.4.3.]). Dies gilt insbesondere auch vor détmtergrund der steigenden-KEobilitdt im Ral-
verkehr, welche auch neue Fahrradformen wie Lastenr&der und Anhanger fordert. Dartiber hinaus
wird durch eigene Wege, die Qualitat und die Sicherheit des FulR3verkehrs, im Sinne einer umfa
senden Forderung der Nafobilitat, weiter erhdht.

Barrierefreie Oberflachen

In der Soester Altstadt ist der Spagat zwischen historisch passender Gestaltung und der-notwe
digen Barrierefreiheit herzustellen. Barrierefreiheit trogzich in Zukunft gepflasterten Bereichen
kommt hierbei eine besondere Bedeutung Aderzeit wird eine Leitlinie zur Oberflachengesta
tung erarbeitet, welche hierfur Aussagen treffen wird.

Starkae Kontrollen bei Gehwegparken in der Altstadt

Die oftmals knapp bemessen Fuwege innerhalb der Altstadt wesfierals noch durch parke
de Autos unpassierbar. Dieses ist in einer fuldgéangerfreundlichen Stadt wie Soest weiterhin durch
verstarkte Kontrollen zu unterbinden.

Guide4Blind weiterentwickeln

Das Projekt Guide4Blind bzw. Nav4Blind ist in der Bestandsarallydeositivbeispiel benannt
worden. Gemeinsam mit dem Kreis sollte daher eine Weiterentwicklung bzw. rdumlichehAusde
nunguber die Altstadt hinaus vorgenommen werden.

" http://www.adf c.de/presse/pressemitteilungen/archil+halbjahr2010/gemeinsargenutztegeh-und-
radwegesorgenfuer-konflikte zugegriffen am 11.12.2015
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Abbildung39: MaRnahmen fiir Ful3géanger
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4.4.2 Kreuzungen und Querungssituationen

FuRgangerfreundliche Kreuzungen

Fur FuRganger sind an Kreuzungen moglichst direkte Wege und geringe Wartezeiten beim Queren
der Fahrbahn neben der Sicherheit der Querung entscheidend. Kreuzungen mit Dreiecksinseln
und eigener Rechtsabbiegespur haben eine weitere Querungsstelle fir FuRganger und Radfahrer
und sind daher unkomfortabel und oftmals Unfallanféllig. Aus diesen Grundersisinidher im
Siedlungsbereich nach der RASt0Bsbesondere unsignalisierzu vermeidenvgl. FGSV 2008

122). InAbbildung39 sind die Kreuzungspunktiargestellf welche langfristig zuriickgebaut we
denbzw. ein Rickbageprift werden sollte Eine hok Prioritat hat hierbei die Kreuzung K20iDe
ringser Weg / Emdenstral3e, da hier durch einen Kreisverkehr auch Verbesserungen fur-den Kfz
Verkehr ¢gl. Kap4.1.2 und die Veloroute Sudwest (vgl. Kap3.1) erzielt werden kdnnen. Kew

fristig sollte am einzigen Rechtsabbiegestreifen mit Dreiecksinsel am Knoten K10 Bergenring /
L670 Hammer Landstral3e eine Signalisierung oder ein Ful3gédngeriberweg geprift werden.

An der Kreuzung@randwegertor /Immermannwall / Niederbergheimer Stral3e sind die FuRga
geranlagen(Schulerverkehrgntsprechend zu erweitermind die Kreuzung kompakter zesid-
ten.
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Abbildung40: beispielhafte Stadttorsituation am Noéttentor nach dem Wallentwicklungskonzept

/ | \ L_

Quelle: Stadt Soest 2015: 78

Im Rahmen des Wallentwicklungskonzepts wurden viele der Tore zur Altstadt diskutiert (&ad Ma
nahmen entwickelt. Eine MaRnahme hiervon ist auch die Starkung desuRdRadverkehrs im
Verlauf der Gréfte bzw. an den Quegen der Erschlielungsstralidar Altstadtsowie der ine-

ren Wallstral3e Beispielhaft ist dies in débbildung40 fiir das Nottentor dargestellt. Mit der &
staltung wird einerseits die Bedeutung der Stadttore herausgestellt, als auch eine Bevierrecht
gung fir den FWund Radverkehr hergestellt.

Ampelschaltungen

Die Wartezeiten an den Ampelanlagen werden von Ful3gangern und Radfahrern auch in Soest
oftmals als zu lang empfundeBies wurdeauchmehrfach im Rahmen des Beteiligungsprozesses
gedulRert.Besonders stérend sind Lichtsignalanlagen fur Bo8gr und Radfahrer, welche nur

nach Betatigung eines Signalgebers (Tasters) auf Griin, selbst bei gleichzeitiger Griinphase des p
rallelen Kf2Verkehrs, schalten. Dies ist eine deutliche Einschrankung von Fu3gadngern urd Radfa
rern, welche im Sinne einer Fiarung der Nahmobilitdt zu vermeiden ist und nicht mehr den
Stand der Technik widerspiegelt. In den Empfehlungen fir FuRgangerverkehrsanlagen (EFA) wird
die Schaltung einer FuRgangerfreigabezeit auf Ful3gangeranforderung nur bei &ufRerst seltenen
Querungen wn FufRgangern empfohlen. Generell sollte eine Fuligdngeranforderung maoglichst
kurzfristig berticksichtigt werden (v§IGSV 2002: 24Positiv ist, dass bereits im Verlauf desrEra
beitungsprozesses des VEP diese Schaltungen an den Kreuzungen ArnsbergéerEa283 ub-

cker Ring, L969 Werler Landstral3e / Clevische Stralle und S&chiwartzRing / L969 Werler
Landstral3e umgestellt werden konnten. Im Rahmen des bereits indkbapmpfohlenenGutadh-

tens zur Uberpriifungen der Ampelschaltungen ist daher auch die Verbesserung fir FuBganger
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bzw. die Anpassung an heutige Standardter Berticksichtigung der Leistungsfahigkeitprufen.
Zu berucksichtigen sind nach demgehlungen fir Ful3géangerverkehrsanlagen (EFA) dierfolge
den Aspekte:

A Mdglichst umgehende Schaltung (nach 7 Sek.) der Freigabezeit fiir FuRgénger bekbedarf
gesteuerten FuRganggrA OKG aA 3yt F yt I ASy o . -Gekkehol@ngkNy SNJ 2 S
tens 30Sekunden.

A Vermeidung langerer Wartezeiten, da FuBganger nach ca. 40 Sekunden die Speurzeit ha
figer missachten.

A 1'dzOK 6SA {GNIXGSY YAOG oDNNYySNI 2StftSa BIyySy 'y
ganger durch einen Phasenabbruch nach RiLSA genutzt werden.

A Sind Mittelinseln vorhanderist aus Sicherheitsgriindegurch entsprechend ausreiche
de Freigabezeitedafiir zu sorgen, dass FuRganger moglichst ohne Halt auf der Mittelinsel
die Stral3e in einem Zug queren ki&m.

Gleiches qilt fur die vorhandenerinen Fu3gangerlichtsignalanlagen, welchei anstehenden
Erneuerungsmalinahmen auf ihre Notwendigkeit zu Uberprifen giitinals lassen sicfunter
Vermeidung der Betriebskosteandere Querungsmoglichkeiten (Fu3gangeriberweg, Quearung
hilfe, vorgezogene Seitefiime etc.)ei gleichbleibender Sicherheialisieren.

Sichere und arrierefreie Querungsmoglichkeiten

Um der Trennwirkung stark befahrener Stralen insbesondere fiir Kinder, Altere und mebilitat
eingeschrankter Personen entgegenzuwirkerd die Verkehrssherheit beim queren weiter zu

erhdhen sind weitere Querungsmaglichkeiten im StralRennetz zu schaffen. Diese sollten von der
Gestaltung und insbesondere vom Platzbedarf sowohl den Anspriichen der Barrierefreilieit gen

gen, als auch entsprechend fir Radfahmeizbar sein. Als Querungsanlagen konnen Lichtsigna

anlagen (bei hohen kESYy ISy 0 X Cdzi ANY3ISNNOoSNBSIS 0a%SoNF ailN
und beidseitige Fahrbahneinengungen bzw. Kombinationen aus beiden eingesetzt werden, die vor

allem guinstiger umzsetzen sind. Neue Querungéglichkeiten sind an folgenden Stral3en \@rg

sehen (vglAbbildung39):

A Ostenhellweg im Bereich des Friedhofseingangs
A Rigaringm Bereich des Nahversorgungszentrums

Daruber hinaus sind weitere Querungstellen im Bereich von Radwegen (vgi. K&psowie der
Ortseingange (vgl. Kap.1.1) vorgesehen, welche alle auchAbbildung39 dargestellt werden.

Fernergibt es einige Querungshilfen, welche nicht barrierefrei hergestellt wurden. Diese &nd z.
Uber ein jahrliches Programm kontinuierlich nachzurtisten, um einen kompletten Umbau tmit en
sprechenden Kosten zu vermeiden. Hierdurch kénnen u. U. nicht albedéniingen der entspa-
chenden DIN erfillt werden. Allerdings kann die Situation insbesondere fiir sehbehindemte Me
schen vergleichsweise schnell verbessert werden, da ansonsten auf Umgestaltungen im Rahmen
des normalen StralRenausbaus gewartet werden muss.
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45 Verkehrssicherheit

Verkehrssicherheit ist ein Querschnittsthema, welches daher bereits in vielen Punkten auch in den
anderen Kapiteln behandelt wirdsichere und barrierefreie Querungshilfen (vgl. Ké&3.1 u.

4.4.2, Ortseingange (vgl. Kap.1.1) sowiesichereRadverkehrsund FuRgangerfuhrung (vgl. Kap.
4.3.1u.4.4.1) werden daher an dieser Stelle htaveiter thematisiert.

Vor dem Hintergrundier durch das Land NRW gesetzten und im Rahmen des Zielkonzegis best
tigten Zielsetzungt + A & A 2y %S NP Renveikeéhirssysie@aNso Gestatet eiilbd; das
zukunftig moglichst keine Meachen todlich oder schwer verletzt werden, ist das Thema Ve
kehrssicherheituchin Soesteine Daueraufgabe in der planerischen, politischen und 6ffentlichen
Diskussionim Zielkonzeptwvird eine Uberdurchschnittlise Entwicklung angestrebDieses eh
geizige Ziel soll alldékteure motivieren, sich gemeinsam fur ein sieseVerkehrssystem fir alle
Verkehrsteilnehmer einzusetzen und damit die Lebemsd Aufenthaltsqualitat irSoest weiter
kontinuierlichzu verbessaen.

45.1 Tempo 30 zur Erhéhung der Verkehrssicherheit

Die Stadt Soest verfigt Gber ein Vorbehaltsnetz, welches deNd¢kehr auf den leistungsfih

gen Trassen bundelt und somit die Nebenstral3en und Wohngebiete ent(agleiKap4.1). Die

StVO regelt dies, indem fur HauptverkehrsstraRen eine Geschwindigkeit von 50 km/h anzuordnen
ist. Nur im konkreten Fall einer nachgewiesenen Gefahrenlage (8§ 45 Absatz 9 StVO) Kann die
schwindigkeit streckenbezogen zur Erhéhung der Verkehrssicherheit reduziert wémudRdn-

men der Bestandsanalyse wurden bereits Streckenabschnitte fiir eine potenzielle Gesghwindi
keitsreduzierung identifiziert, welche nicht dem Vorbehaltsnetz angehdremaéar durch Woh-
gebiete fiihren und dennoch mit Tempo 50 ausgewiesen sind.

Geringere Geschwindigkeiten tragen neben der Erhéhung der Verkehrssicherheit auch zu einer
vertraglichen Organisation der Verkehre sowie zur Larmreduzierundolssie betragt lat dem
Umweltbundesamt ca. 3 db(A), welches einer Halbierung des Verkehrs bei Tempo 50 entSpricht

So kann mit der Ausweisung von TempeS2fecken die Unfallschwere minimiert und damit die
Verkehrssicherheit v. a. flr den nichtmotorisierten Verkehr ethé@rden. Die Reaktionszeit und
der Bremsweg von Seiten des Kfrkehrs spielen hierbei eine erhebliche Rolle, Alibildungd1
zeigt.

8 UBA 2008
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Abbildung41: Reaktions und Bremsweg Tempo 30
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Quelle: eigeneDarstellung nach VCD

Daruber hinaus erlaubt eine geringere Geschwindigkeit ded/&zehrs eine vertraglicherer©
ganisation aller Verkehre, insbesondere in engen StralRenraufA&tegrevet/ Freiligrathwall,
Brunowal| Weslarner We) in denen keine raumliche Trennung hergestellt werden kann. So kann
beispielsweise laut den Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen (FGSV 2010) die Fuhrudg des Ra
verkehrs auf der Fahrbahfvgl. Kap4.3.1) auch bei htheren KiZerkehrsmengen gewéhrleistet
werden Damit wird die Geschwindigkeitsdifferenz zwischen-Kiad Radverkehr reduziert, es
stellt sich eine bessere Uberhkitichkeit einund potenzielle Gefahrensituationétdnnenfriihze-

tig erkannt und eingeschéatzt werddmgl. Abbildung28). Dies erlaubt neben der Risikomingni

rung eberso einen besseren Verkehrsfluss, da abruptes Abbremsen und Anfahren vermieden
werden kann.Markierungen kénnen die Berechtigung des Radverkehrs auf der Fahdmhn
Verkehrsteilnehmern verdeutdhen und zu einer héheren Akzeptabeitragen (vgl. Abbildung

42).

Gemal den Empfehlungaeter ERA201Qvgl. FGSV 2010) ist dfneiligrath/ Aldegrever Wall &

wie Brunowall mit den vorhandenen bzw. zu erwartenden Verkehrsmengen eine Fihrung des
Radverkehrdm Mischverkehr auf der Fahrbahn ohne zusatzliche Angebote bei Tempo 50 nicht
zuldssig. In beiden Stralenabschnitten liegen mit einer zuldassigen Geschwindigkeit von 50 km/h
im Belastungsbereich Il und somit im Regeleinsatzbereich flr Schutzstreifen eijaber des
Radverkehrs ci. Angebote fir den Radverkefrgl. Abbildung28 und Abbildung29). Dabei ist

die Situation anfreiligrath/ Aldegrever Wall und Brunowall zu unterscheiden.

Am Freiligrath/ Aldegrever Wall ist der zur Verfiigung stehende Querschnitt des Stralienraums so
schmal, dass neben der Fahrbahn nur Gehwege angebatetiew konnen, die die Mindestmalle
deutlich unterschreiten\gl. Kap4.4.1). Eine Verringerung der Geschwindigkieit daher schon

fur Ful3ganger geboten, da diesa gielen Stellen bei Begegnungsféllen die Fahrbahn betreten
mussen.

Eine Alternative zur Fuhrung des Radverkehrs auf der Fahrbahn bestehtAuichtwenn sich die
Wallanlagen alattraktive, parallele Radverkehrsverbindung anbieten, ist es erforderlenFid-
ligrath-/ Aldegrever Wall als Hauptstral3e fir den Radverkehr sicher befahrbar zu gestalten, nicht
zuletzt um die dort vorhandenen Ziele und Wohngebaude anzubinbenFahrbahnbreite von
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ca.6 m erlaubtkeine Markierung von Schutzstreifen, so dassAdternative zur sicheren Fuhrung

des Radverkehrs lediglich eine Geschwindigkeitsreduzierung auf Tempo 30 bleibt. Damit kann am
Freiligrath/ Aldegrever Wal(ca. 8.0069.000 DTV, dh. ca. 775 Kfz/Sp) der Belastungsbereich |
erreicht und somit einevertragliche Fihrung des Radverkehrs im Mischverkehr gewahrleistet
werden.

Am Brunowall ist demgegenuber der Querschnitt des StralRenraums breiter, so dass im Bestand
auch am Fahrbahnrand (Fahrtrichtung Osten) geparkt viddichzeitig erlaubt auch am B+

wall die Situation im Seitenraum hier keine Fihrung des Radverkehrs aufgrund datir unz
reichender Gehwegbreiten und direkt auf den Gehweg miindender Geb&udeeindaalger ist

eine Fuhrung des Radverkehrs auf der Fahrbahn anzubieten. Bei einer Fahridgahnbneca.
7,50m ist grundséatzlich die Markierung von Schutzstreifen moglich. Dazu wére jedochreie He
ausnahme des ruhenden K¥zrkérs erforderlich. Um dies zu vermeiden wird eine Reduzierung
der Geschwindigkeit auf Tempo 30 empfohlen. Auch damit kemmBrunowall (ca. 10.0601.000

DTV, dh. ca. 940 Kfz/Sh) zwarnicht der Belastungsbereich | erreicht werden, jedoch wird eine
deutliche Verschiebung im Belastungsbereich Il bewirkt, die die Beurteilung der Fihrungldes Ra
verkehrs im Mischverkehr als ngiglich ermdglicht.

Sowohl am FreiligrathAldegrevemall als auch am Brunowall sind Piktogramme auf der Fahrbahn
vorzusehen, die den Verkehrsteilnehmer/innen die Flilhrung des Radverkehrs anzeigen und damit
auch den erforderlichen Verkehrsraum verdeutéoh

Um die Akzeptanz der Geschwindigkeitsreduzierung zu unterstiitzen, sollten entsprechefdde Ma
nahmen ergriffen werden. Eine Evaluierung fur Tempo 30 an Hauptverkehrsstraf3en in Berlin zeigt,
dass auch ohne bauliche Malinahmen signifikante Effekte zur Sgrder mittleren Geschwwi

digkeit eintreten (vgl. Senatsverwaltung fur Stadtentwicklung und Umwelt Berlin 2013). Gieichze
tig werden Einflisse auf das Geschwindigkeitsverhalten erkannt, die mit den folgendenhEmpfe
lungen fir Soest Ubertragen werden und iesbndeream FreiligratAldegrevewall aufgrund

der Lange der Streckeon ca. 675 nzum Zuge kommen sollten. So windben einer Zusata
schilderung/markierung, die die Anordnung der Geschwindigkeitsrextung begrindet (Hier:
Fahrradjiktogramme),die hstallation eines Geschwindigkeitsdispldygl. Abbildung44) und die
Wiederholung der Geschwindigkeitsregelui&ghild oder/undPiktogramm empfohlen.
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Abbildung42: Radverkehr auf der FahrbahnMarkierungen in Bremen und Kiel

rear & Ve e a2
: & 3

Quelle: Planersocietat

Im Kontext der Bemuihungen einer vertraglichen Abwicklung des motorisierten Verkehrs sowie e
ner Verbesserung der Verkehrssicherheitdi Reduzierung der Geschwindigkeit aktuelhbu
desweit und international zunehmend in der Fachdiskussion. Auch Anderungen der StV® und s
mit Vereinfachungen zur Anordnung von Tempo 30 im Zuge von Hauptverkehrsstrallen zum
Schutz der schwécheren Verkehrstelimer (Kinder und Senioren) werden politisch diskutiert

Im Rahmen der Bestandanalyse wurden Stral3enabschnitte in Wohngebieten identifiziert, welche
ebenfalls eine zulassige Geschwindigkeit von 50 km/h aufweisen und dementsprechend flr eine
Prufung zur @mporeduzierung (Tempo 30) empfohlen wurden. Zuséatzlich wurden Teilabschnitte
an sensiblen Einrichtungen &. Schulen, Kindertagesstéatten) sowie auf3erhalb der Kernstadt in
die Prufung einbezogen.

Dabei ist zwischen Tempo 30 auf Streckenabschnitten ira oug Vorfahrtstraf3en von den Reg
lungen fur Tempo 3@onen (StVO 845 Absatz 1.c) zu unterscheiden.

Eine Ubersicht der empfohlenen Tempo-8Becken kanmbbildung43 entnommen werden, die
detaillierte Auflistung und Priorisierung ist Kap.6 zu finden.Grundsatzlich kann eine Ausive
tung von Terpo 30 auf weitere StraRen und eine entsprechende Uberpriifung bei der Voilage e
ner entsprechenden Rechtsgrundlage in der Zukunft vorgenommen werden.

¥ https://ww.bmvi.de/SharedDocs/DE/Artikel/LA/veschulenund-kindergaerteamehr-tempo-30-auf-
hauptverkehisstrassen.html
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Abbildung43: Geschwindigkeitsreduzierung Handlungskonzept
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Quelle eigene Dastellung
Anmerkung: der Ubersicht halber liegt der Fokus des Kartenausschnitts auf der Kernstadt, StraRenabschnitte

auRerhalb der Kernstadt sin¢ap.6 zu entnelmen

45.2 Verkehrssicherheitskampagnen und Verkehrserziehung

Neben verkehrsrechtlichen und baulichen MaZnahnsexd Kampagnen und Verkehrserziehung
weitere Bausteine der VerkehrssicherheitsarbBiie technischen und personellen Moglichkeiten,
flachendeckend Geschwindigkeitsiberwachungdarch die Polizeiorzunehmen, sind begrenzt.

Die Stadt Soest verfiigt bereits Uber ein Didligplay(vgl. Abbildung44), welches den Verkehr
teilnehmern eine direkte Rickmeldung Uber die gefahrene Geschwindigkeit gibt und diese an
miert, diesebei erhdhter Geschwindigkeit zu senken. Die Erfaheargind nicht nur in Soegtos-

tiv. Bisher wird das Display an den betreffenden Standorten jeweits\Wochen je Richtung ei
gesetzt. Dadurch sind max. 12 Standorte im Jahr méddiaher wird die Anschaffung eines we
ten Displays empfohlen.
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