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EINLEITUNG

Die Stadt Selm

Die Stadt Selm liegt im Nordwesten

des Kreises Unna und im sudlichen
Munsterland. Seit 1975 gehort die Selm
rund 26.000 Einwohner/innen*
zahlende Stadt zum Kreis Unna und ‘
zum Regionalverband Ruhr. Die Bergkamen
P © o Linen : Bonen
Ministerkonferenz far

Kamen|

Unnal
Holzwicwbergmuhr

Raumordnung legte fest, dass Selm
Schwerte

innerhalb  der  Metropolregion
Rhein-Ruhr liegt. Das Mittelzentrum
wird demnach dem stadtischen
Verdichtungsraum des Ruhrgebiets
zugerechnet. Die nachstgelegen
Oberzentren sind Minster im
Norden und Dortmund im Suden.
Weitere Mittelzentren im Kreis

Unna sind Bergkamen: Kamen, Abbildung 1: Der Kreis Unna (Eigene Darstellung)
Liinen, Schwerte, Unna und Werne.

Die Stadt Selm istin die drei Stadtteile Innenstadt, Bork und Cappenberg gegliedert. Neben
einem besonderen Freizeit- und Erholungswert verfiigt die Stadt liber ein ausgewogenes
Angebot an Industrie- und Gewerbegebieten. Betriebe der Entsorgungswirtschaft, des
Hoch- und Tiefbaus, der Filtertechnik, des Fahrzeugbaus und anderer Branchen, wie etwa
zahlreiche Handwerksbetriebe, zeugen von einem aktiven Unternehmertum.

Aufgabenstellung

Die Verkehrsplanung der Stadt Selm orientierte sich in den letzten drei Jahrzehnten an
dem 1988/1989 aufgestellten Verkehrsentwicklungsplan. Im Jahr 2001 wurde zur
strategischen Weiterentwicklung des Radverkehrs ein kommunales Radverkehrskonzept
erstellt. Rund 20 Jahre spater wurde auch auf Kreisebene ein Radverkehrskonzept
entwickelt, welches im Oktober 2021 vom Kreistag beschlossen wurde. Dariiber hinaus
stellt der Nahverkehrsplan des Kreises Unna die Entwicklung im offentlichen
Personennahverkehr in Selm dar. Weitere Konzepte und Strategien zur (nachhaltigen)
Verkehrsentwicklung in der Stadt Selm liegen derzeit nicht vor.

Weitere Konzepte, wie zum Beispiel das Integrierte Handlungskonzept Selm (2014), das
Integrierte Handlungskonzept Bork (2016) oder das Ortsteilentwicklungskonzept
Cappenberg (2020) greifen zwar Aspekte der Verkehrsplanung auf, aber es fehlt eine

1 Quelle: IT.NRW (31.12.2019)
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Gesamtstrategie fiir die Stadt Selm, die den Ansatz einer integrierten Mobilitats- und
Verkehrsentwicklung verfolgt.

Aufgrund des Fehlens eines aktuellen Planwerks fiir die Verkehrsentwicklung in Selm und
auf Grundlage des vorliegenden Klimaschutz- und Klimaanpassungskonzeptes wurde
daher das vorliegende integrierte Mobilitatskonzept entwickelt. Hierbei sollen neue und
innovative Planungsansatze unter Beriicksichtigung der gesellschaftlichen und
okologischen Herausforderungen der kommenden Jahre sowie unter Beachtung aktueller
Trends entwickelt werden. Es gilt neue Perspektiven fiir die notwendige Verkehrswende in
Selm aufzuzeigen.

Das Ziel ist es den Umweltverbund, bestehend aus dem FuRverkehr, dem Radverkehr und
dem OPNV, zu stiarken und eine Reduzierung des motorisierten Individualverkehrs
herbeizufiihren. Hiermit soll nicht nur das Verkehrssystem entlastet, sondern auch die
durch den Kfz-Verkehr emittierten Larm- und Schadstoffemissionen reduziert werden. Des
Weiteren kann ein auf aktiver Mobilitat basierendes Mobilitatssystem zu einer Forderung
der Gesundheit der Verkehrsteilnehmer/innen fiihren und zu einer Steigerung der
Lebensqualitat in Selm beitragen.

Das Uibergeordnete Ziel des integrierten Mobilitatskonzeptes ist es eine Verkehrswende in
Selm einzuleiten und eine neue Mobilitatskultur zu schaffen. Damit moglichst viele
Menschen zukiinftig nachhaltiger mobil sind, missen die Empfehlungen des
Handlungskonzeptes eine Signalwirkung fiir Politik und Biirgerschaft haben und praxisnah
und umsetzbar sein. Es wird ein zielgruppen- und ortsspezifisches Mobilitatskonzept
erarbeitet, welches auf moglichst alle Zielgruppen in Selm zugeschnitten ist.

Das Konzept ist umsetzungsorientiert, d. h. die Initiilerung dauerhaft getragener Prozesse
mit Beteiligung von lokalen Akteuren und zentralen Multiplikatoren so wie die Realisierung
konkreter Einzelvorhaben mit Beispielcharakter stehen im Vordergrund. Dafiir ist ein
intensiver Partizipationsprozess notwendig, dessen Erfolg in erster Linie in der Eruierung
und Berticksichtigung der vielfaltigen Bediirfnisse der Akteure (u.a. Stadtgesellschaft)
begriindet ist.

Das Konzept dient als Handlungsrahmen fiir die zukinftige nachhaltige
Mobilitatsentwicklung in der Stadt Selm (2035) wund beinhaltet praxisnahe
MaRnahmenvorschlage fiir die verschiedenen Verkehrsarten sowie Querschnittsthemen.
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PROJEKTABLAUF

Das integrierte Mobilitatskonzept fiir die Stadt Selm ist in drei inhaltliche Projektteile
untergliedert.

Im Teil A erfolgte eine detaillierte Bestandsaufnahme und -analyse. Im ersten
Arbeitsschritt wurden hierzu vorliegende Unterlagen, wie zum Beispiel Konzepte,
Verkehrsdaten und Unfallstatistiken ausgewertet. AnschlieRend wurde eine SWOT-Analyse
im Hinblick auf die Mobilitat und den Verkehr in der Stadt Selm durchgefiihrt. Als
Grundlage fiir die Erhebung sowie die Analyse des Verkehrsnetzes wurden
Qualitatsstandards und Ausbauziele fiir die einzelnen Verkehrsarten sowie die
Verkniipfung dieser definiert. Diese stellen den BewertungsmalRstab fiir die anschlieRende
Entwicklung von MaRnahmen. Die Bestandsaufnahme und -analyse wurde mit einer
Aufnahme und Analyse des Verkehrsnetzes abgeschlossen.

Im Teil B wurden zundachst Leitziele und eine Prognose fiir die zukiinftige
Mobilitatsentwicklung in Selm entwickelt. Im Anschluss erfolgte die Ausarbeitung eines
MaRnahmenkonzeptes sowie eine darauf aufbauende Umsetzungsstrategie, um die
definierten Mobilitatsziele zu erreichen. AnschlieRend wurde ein Konzept zur Evaluation
der vorgeschlagenen MaRnahmen erarbeitet. Dieses soll dabei helfen die Wirkungen und
Erfolge der in Zukunft umzusetzenden Malinahmen zu ermitteln.

Teil C beinhaltete die vielfaltigen Formate und Veranstaltungen zur Einbindung der
Stadtgesellschaft in die Entwicklung des integrierten Mobilitatskonzeptes sowie eine
begleitende  Offentlichkeitsarbeit. Im  Rahmen  des  Projektes  wurden
Planungsspaziergange in den Selmer Stadtteilen sowie an der Overberg-Grundschule
durchgefiihrt. Dariliber hinaus wurden mit Hilfe einer interaktiven Online-Karte
verkehrsbezogene Hinweise, Ideen und Wiinsche gesammelt. Im Mai 2022 wurde ein
Burgerworkshop zur MaRnahmenentwicklung durchgefiihrt.

Teil D des Projektes beinhaltete die projektinterne Abstimmung, die Prasentation der
Zwischen- und Endergebnisse in politischen Gremien der Stadt Selm sowie die
Projektdokumentation. Zur Einbeziehung der politischen Fraktionen in die
Konzeptentwicklung wurde ein projektbegleitender Arbeitskreis einberufen.

BESTANDSAUF-
TEILA
NAHME/ -ANALYSE
TEILB LEITZIELE UND HANDLUNGS- UMSETZUNGS- EVALUATIONS-
PROGNOSE PROGRAMM STRATEGIE KONZEPT
PRASENTATION DER ZWISCHENERGEBNISSE

TEIL C ONLINE- PLANUNGS- BURGER- ABSCHLUSS-

BETEILIGUNG SPAZIERGANGE WORKSHOPS VERANSTALTUNG
TEILD ABSTIMMUNG | ARBEITSKREIS | PRASENTATION | DOKUMENTATION

PRASENTATION DER ENDERGEBNISSE
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Abbildung 2: Projektablauf
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TEIL A: BESTANDSAUFNAHME UND -ANALYSE

A 1-2 | Grundlagenermittlung und Bestandsanalyse
Grundlagenermittlung

Im ersten Arbeitsschritt wurden alle relevanten und vorliegenden Grundlagendaten
gesichtet, sortiert und bewertet. Hierzu zahlen samtliche Rahmenbedingungen, die in
einem Bezug zur Mobilitat, zum Mobilitatsverhalten oder zur Mobilitatsinfrastruktur in
Selm und der Region stehen.

Dokument/ Konzept Jahr
ADFC-Fahrradklima-Test 2020
Daten zu Pendlerverflechtungen (IT.NRW) 2019
E-Mobilitatsstrategie 2019
Integriertes Handlungskonzept Bork 2016
Integriertes Handlungskonzept und Masterplan Selm 2014
Integriertes Klimaschutz- und Klimaanpassungskonzept 2019
Integriertes Ortsteilentwicklungskonzept Cappenberg 2020
Klimaschutz- und Klimaanpassungskonzept fiir die Stadt Selm 2019
Mobilitatsbefragung Kreis Unna (Ergebnisse Stadt Selm) 2013
Nahverkehrsplan Kreis Unna (Fortschreibung 2019) 2018
Radverkehrskonzept Kreis Unna 2013/2021
Radverkehrskonzept Stadt Selm 2001
Regionales Radwegenetz RVR 2018
Unfalldaten Stadt Selm (Polizei) 2018 -2020
Verkehrsuntersuchung Bork 2017

Tabelle 1: Datengrundlagen fiir die Erarbeitung des Mobilitdtskonzeptes

Klimaschutz- und Klimaanpassungskonzept Selm

Das Klimaschutz- und Klimaanpassungskonzept fiir die Stadt Selm aus dem Jahr2019 zeigt
auf, dass der Verkehr zu rund einem Drittel fiir den Ausstol} von Treibhausgasen in Selm
verantwortlich ist. Als Mitglied des Klimabtindnisses hat sich die Stadt Selm zur Einsparung
von Treibhausgasemissionen verpflichtet.

Unter den konkreten Zielen, die die Stadt Selm im Bereich Klimaschutz verfolgt, befinden
sich auch die nachfolgenden Mobilitatsziele:

= Die Stadtverwaltung tibernimmt eine Vorbildfunktion u.a. im Mobilitatsverhalten
(Arbeitsweg und Dienstwege)

= Verbesserung der Radverkehrsinfrastruktur und Erh6hung der Nutzung des
Fahrrads im Alltagsverkehr

= Steigerung der Fahrgastzahlen im OPNV
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= Gleichberechtigte Teilhabe an Mobilitat fir alle Blrger

Das Handlungsfeld ,Mobilitat legt seinen Fokus auf den Radverkehr und die bessere
Verknlipfung der einzelnen Verkehrsmittel zugunsten des Umweltverbundes.

MaRnahmen
= Erstellung eines Mobilitatskonzeptes
= Verbesserung der Radverkehrsinfrastruktur
= Mitgliedschaftin der AGFS NRW e.V.
= Errichtung einer Mobilstation
= Verbesserung des OPNV-Angebotes

= Alternative Antriebe in Selm

Konzept fiir das Regionale Radwegenetz fiir den Alltagsverkehr

Seit der Weiterentwicklung des Konzeptes im Jahr 2019 wird der regionale
Alltagsradverkehr starker berticksichtigt. Die Radschnellverbindungen verdeutlichen das
Potenzial des Radverkehrs im Alltagsverkehr in einer Region, die im hohen MaR von
regionalen Arbeits- und Ausbildungspendlerverflechtungen gepragt ist.

Das Konzept des Regionalen Radwegenetzes des RVR gliedert sich in ein Netz 1. Ordnung,
bestehend aus den Kategorien Regionales Freizeit- und Tourismusnetz, groRe urbane
Achsen, den Radschnellwegen und liberregionalen Anbindungen und ein Netz 2. Ordnung,
welches die wichtigen Zubringer und Netzspangen umfasst.

Fir die Stadt Selm werden hinsichtlich der Netzkategorie tiberwiegend Radverbindungen
in die umliegenden Stadte und Gemeinden (u.a. Nordkirchen, Liidinghausen und Werne)
vorgesehen. Diese sollen hauptsachlich auf Radverkehrsmengen von rund 500 Radlern pro
Tag ausgelegt sein. Lediglich die Verbindung nach Liinen soll als Radhauptverbindung fiir
bis zu 2.000 Radler pro Tag ausgebaut sein.

ADFC-Fahrradklima-Test 2020

Im Fahrradklimatest des ADFC wurde der Radverkehr in Selm im Jahr 2020 von den
Verkehrsteilnehmer/innen mit einer Schulnote von 3,6 bewertet. Hiermit belegte man den
68. Rang (von 415) in der entsprechenden Ortsgréfienklasse. Im Vergleich zu 2018 (Note
3,8) konnte eine leichte Verbesserung erzielt werden. Die nachfolgenden Aspekte wurden
von den Befragten als besonders positiv und negativempfunden.

Positiv Negativ
Fahrradforderungin jlingster Zeit Offentliche Fahrrader
Fahren auf Radwegen & Radfahrstreifen Fahrradmitnahme im OV
Ampelschaltungen fiir Radfahrer Fahrraddiebstahl

Tabelle 2: Ergebnisse des Fahrradklima-Tests 2020 fiir Selm
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Darliber hinaus wird das Radverkehrsklima in Selm positiv hervorgehoben. Kritisiert
werden die Berichterstattung und die Offentlichkeitsarbeit zum Thema Radverkehr in
Selm. Die detaillierten Ergebnisse des Fahrradklima-Tests aus dem Jahr 2020 sind unter
Swww.fahrradklima-test.adfc.de“ einsehbar.

Integriertes Handlungskonzept Innenstadt Selm/ Masterplan Selm

Das Integrierte Handlungskonzept fiir die Selmer Innenstadt sowie der Masterplan Selm
befassten sich auch mit dem Themenfeld ,Mobilitdt und Verkehr“. Es wurden die
Ausgangssituation dargestellt und eine SWOT-Analyse durchgefiihrt.

In den Konzepten wird festgehalten, dass es in Selm zum Zeitpunkt der Erarbeitung keine
gravierenden verkehrlichen Problemlagen gab. Als Defizite werden vor allem die veraltete
Verkehrskonzeption (1989/90) sowie ErschlieRungsdefizite im OPNV in den Randlagen
aufgefiihrt. Zudem besteht konzeptioneller Bedarf in Bezug auf den Rad- und
FuBgangerverkehr. Positiv hervorgehoben werden vor allem die Erschliefung im
Schienenpersonennahverkehr mittels drei Haltepunkten sowie die
Hauptradverbindungen zwischen den Stadtteilen sowie in die Nachbarkommunen.

Im Bereich des Fulverkehrs steht laut des Konzeptes fiir die Selmer Innenstadt der Ausbau
der Barrierefreiheit sowie die Optimierung von Straflenquerungen im Vordergrund, um
gute Voraussetzungen fiir eine sichere und komfortable Fortbewegung per pedes zu
bieten. Fiir den Radverkehr liegt ein stadtteilverbindendes Hauptradwegenetz vor, es
fehlen jedoch Handlungsansatze fiir einen zukunftsfahigen Radverkehr im gesamten
Stadtgebiet.

Nachfolgend sind Beitrdage aus dem Biirgerdialog abgebildet, der im Rahmen der
Erstellung des ,Integrierten Handlungskonzeptes Innenstadt Selm“ gesammelt wurden.

Breite Stralle als

ANREGUNGEN AUS DEM BURGERDIALOG ‘QEEzE
THEMA: MOBlLlTAT (AUSZUG) Verkehrslirm

in Selm (Biker)

Radweg entlang Selmer
Busse Selm hat sich zur Bach - Querungen
Hauptverkehrswege Fahrradstadt gefihrlich (KreisstraRe)

von LudgeristralBe entwickelt!
fernhalten! Eine ,Fahrradstrae fiir
Selm > Sandforter Weg

Barrierefreiheit
an den Bahnhifen

»Fahrradstadt
Selm“ - Ausbau

Bustakt an Bahntakt
anpassen & Takt erhhen

der Breiten Stralle
zur Fahrradstralle

Rad b »Optische

P adwege bauen: @ .

»Stadteingdnge* Bremsen* an die

verschénern, z,B, Werner Str. ... Ortseinginge Radverkehrskonzept

fiir Selm aus 2001
weiter abarbeiten

Bahnhof Selm

Abbildung 3: Beitrdge aus dem Biirgerdialog "Stadtteilwerkstatt Selm" (Integriertes Handlungskonzept
Innenstadt Selm)
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Der demographische Wandel wird als neuer Impuls zur Forderung der Nahmobilitat
angesehen. In diesem Sinne geht es zunachst einmal darum die Innenentwicklung zu
fordern (Wohngebiete, Nahversorgung), um gute Voraussetzungen fiir Nahmobilitat zu
schaffen. Eine bessere Anbindung der Bahnhaltepunkte im Fuf3- und Radverkehr bietet
zudem groRe Potentiale flir die Verlagerung von Kfz-Fahrten auf den Umweltverbund. Als
Risiko wird die Mobilitatssicherung aller Bevolkerungsgruppen - insbesondere der alteren
Menschen - angesehen.

Integriertes Handlungskonzept Bork

Im Rahmen des Handlungskonzeptes wird hinsichtlich der verkehrlichen Situation im
Stadtteil Bork auf das Verkehrskonzept fiir den Ortskern Bork aus dem Jahr 2004
verwiesen. Im Rahmen dessen wurde eine weitgehend unproblematische
Verkehrssituation festgestellt. Das Parkraumangebot wurde seinerzeit als befriedigend
bewertet, deren Verteilung fiihrt jedoch punktuell zu Engpdssen. Die kompakte
Siedlungsstruktur bietet insbesondere fiir den FuRR- und Radverkehr Potentiale.

Integriertes Ortsteilentwicklungskonzept Cappenberg

Im Rahmen der Erstellung des Ortsteilentwicklungskonzeptes fiir Cappenberg stellte man
sich die Frage wie alternative Mobilitatsformen verbessert werden konnen, damit auch
Cappenberg einen Teil zur Verkehrswende in Selm beitragen kann. Hierbei ging es unter
anderem um eine Verbesserung der Anbindung im OPNV. Eine nachhaltige Mobilitat wird
in Cappenberg vor allem durch die wenigen (Versorgungs-)Angebote im Stadtteil, die
langen Wege und die hohe Pkw-Verfiigbarkeit erschwert. Aktuell gibt es nur wenige
(wirkliche) Alternativen zum Pkw. Weiterhin wurden die zum Teil liberdimensionierten
Strallenraume sowie die hohe Verkehrsbelastung (inkl. Schwerverkehr) als Probleme
identifiziert. Mangelhafte FulBwege- und Radverkehrsverbindungen erschweren dariiber
hinaus die Nahmobilitat innerhalb des Stadtteils. Das Handlungsprogramm umfasst die
nachfolgenden Mallnahmen zur Verbesserung der Mobilitats- und Verkehrssituation in
Cappenberg.

= Starkungen der Verbindungen innerhalb der Wohnquartiere
= Neuordnung der Ortsdurchfahrt Cappenberger Damm / Freiherr-vom-Stein Str.
= Qualifizierung der Anbindung tiberortlicher (Freizeit-)Radrouten
= Aufwertung/ Verkehrsberuhigung der historischen Schlosspromenade und des
Schlossvorplatzes
Elektromobilitats-Strategie

Die Stadt Selm hat 2019 eine Elektromobilitats-Strategie erarbeitet. Hiermit sollte die
theoretische Grundlage fiir die Entwicklung in diesem gegenwartig sehr dynamischen
Themenfeld geschaffen werden. Die Elektromobilitat soll ein wichtiger Baustein in den
Bereichen Klimaschutz und nachhaltige Mobilitat darstellen. Hiermit soll eine
umweltvertraglichere Verkehrsabwicklung erzielt werden, bei der Luftschadstoff- und
Larmemissionen reduziert werden. Die Strategie umfasst Leitziele sowie Aussagen zu den
Handlungsfeldern ,Fahren“ und ,Laden“. Bis 2030 soll die Elektromobilitat fester
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Bestandteil im Verkehrssystem werden und zu einer sicheren, emissionsarmen, aber
dennoch leistungsstarken Mobilitat in Selm beitragen.

Es wird zudem eine Abschatzung der Entwicklung der Elektrofahrzeuge in Selm bis zum
Jahr 2030 vorgenommen. Hiernach werden 1.800 E-Pkw bis 2030 erwartet. Eine
Abschatzung sieht vor, dass flir diese Fahrzeugmenge 23 Ladesaulen im offentlichen oder
halboffentlichen Raum bendotigt werden.

Radverkehrskonzept Kreis Unna 2021

Das aktuelle Radverkehrskonzept fiir den Kreis Unna (2021) beinhaltet ein Zielnetz
inklusive Netzhierarchie. Dieses umfasst fiir die Stadt Selm in erster Linie das klassifizierte
Straflennetz sowie die beiden vorhandenen Fahrradstraften (Sandforter Weg und
Waltroper Strafde).

Das Konzept enthalt zudem Aussagen zu den Qualitatsstandards in Abhdngigkeit der
Netzhierarchie sowie Musterquerschnitte fiir Streckenabschnitte. Des Weiteren werden
angestrebte Fiihrungsformen fiir die Netzabschnitte des Kreisnetzes angegeben. Fiir die
Stadt Selm sind sowohl Neubau- als auch Ausbaumalnahmen im Radverkehrsnetz
vorgesehen. Weiterhin sind die Planungen fiir das Regionale Radwegenetz des RVR entlang
der Bundesstralde 236 dargestellt.

Verkehrsuntersuchung in Selm-Bork

Hinsichtlich der Umsetzung der im integrierten Handlungskonzept fiir den Stadtteil Bork
aufgefiihrten Handlungsempfehlungen wurden aktuelle Verkehrsnachfragedaten
bendtigt. Daher wurde 2017 eine Verkehrsuntersuchung durchgefiihrt, im Rahmen derer
Verkehrsbelastungen, Durchgangsverkehrsanteile sowie die Stellplatzauslastung im
Kernbereich des Stadtteils ermittelt wurden.

Bestandsaufnahme und -analyse

Der Schwerpunkt der Bestandaufnahme und -analyse liegt auf der Erfassung des
Bestandes, sowohl im Hinblick auf Raumstrukturen als auch beziiglich vorhandener
Mobilitatsangebote und Verkehrsnetze.

12
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Raumordnung und Siedlungsstruktur
. ,

Die Stadt  Selm wird im
Landesentwicklungsplan NRW
(Fassung: Juni 2020) als Mittelzentrum
ausgewiesen. Die Stadt im Ubergang
zwischen Ruhrgebiet und Miinsterland

Ubernimmt damit gehobene
Funktionen der regionalen
Versorgung. Hierzu zahlen

Einrichtungen der allgemeinen und
beruflichen Aus- und Weiterbildung
sowie im Sozialbereich und groRere
Anlagen im Bereich von Freizeit und

e Sport.
Tabelle 3: Zentrale Orte im 50 km Radius um Selm

}

Die nachstgelegenen weiteren
Mittelzentren sind Lidinghausen (Kreis Coesfeld), Datteln und Waltrop (beide Kreis
Recklinghausen) sowie Linen im Kreis Unna. Die nachstgelegenen Oberzentren sind
Dortmund (~ 30 km), Bochum (~ 45 km) und Mdinster (~ 50 km).

g g Die  hochsten  Einwohnerdichten
» innerhalb der Stadt Selm liegen im
Stadtzentrum  (Beifang, Altstadt)
sowie im Stadtteil Bork vor (> 2.000
Einwohner/ km?) vor. Im Stadtteil
Cappenberg liegt die Einwohnerdichte
bei 500 - 2.000 Einwohner/ km?. Das
ubrige Stadtgebiet weist eine geringe
Bebauungs- und Bevolkerungsdichte
(< 500 EW/km?) auf und ist landlich

gepragt.

Fur die Erarbeitung des integrierten
Mobilitatskonzeptes ist es notwendig,
Uber Informationen zu Quell- und
Zielpunkte im Stadtgebiet zu verfligen, um Riickschlisse auf das Verkehrsverhalten

Abbildung 4: Siedlungs- und Bevélkerungsstruktur in Selm

schlielen und das Verkehrssystem optimal gestalten zu konnen.

In Abbildung 5 sind Quell- und Zielpunkte fiir den Alltagsverkehr in der Stadt Selm in Form
einer Heatmap dargestellt. Zu potentiellen Quell- und Zielpunkten der Selmerinnen und
Selmer gehoren unter anderem Versorgungseinrichtungen (z.B. Supermarkte), 6ffentliche
Einrichtungen (z.B. Amtshaus), Freizeiteinrichtungen oder Arbeitsplatzschwerpunkte.
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/ Die Heatmap zeigt, dass die hochsten
¥ Konzentrationen an Quell- und
Zielpunkten im Alltagverkehr in der
Selmer  Innenstadt und  dort
insbesondere entlang der KreisstralRe
vorliegen. Darliber hinaus liegt im
Bereich des Gewerbegebietes im
Osten der Innenstadt eine hohere
Konzentration (u.a. Arbeitsplatze) vor.
Weiterhin befindet sich im Stadtteil
Bork eine Vielzahl an Quell- und
Zielpunkten, wie zum Beispiel ein

Discounter, eine Drogerie und eine

Abbildung 5: Quell- und Zielpunkte im Alltagsverkehr in der Backerei an der Netteberger StraRe
Stadt Selm

sowie die Einzelhandelsgeschafte

entlang der Hauptstralle. Des
Weiteren befindet sich in Bork das Amtshaus der Stadt Selm. In Cappenberg befinden sich
nur wenige Einrichtungen zur Deckung des taglichen Bedarfs. Hierzu gehoéren ein
Dorfladen in der RosenstralRe sowie eine Backerei/ ein Café am Cappenberger Damm.

Pendlerverflechtungen

In der nebenstehenden Abbildung
sind auf Grundlage des
Landesbetriebs fiir Information und
Technik Nordrhein-Westfalen (IT.NRW
(2019) | www.it.nrw) die wesentlichen
Pendlerverflechtungen der Stadt Selm
dargestellt.

Die grof3ten Einpendler-Strome liegen
aus der Stadt Linen (859), der Stadt
Dortmund (396) sowie der Stadt
Lidinghausen (282) vor. Insgesamt
pendeln 4.997 Personen zum Arbeiten
in die Stadt Selm. Die Einpendler legen

Abbildung 6: Pendlerverflechtungen der Stadt Selm | . .
Datengrundlage: (Landesbetrieb Information und Technik dabei pro Tag insgesamt rund 169.000
Nordrhein-Westfalen, 2022) km zuriick.?

Der Grol3teil der insgesamt 9.414 Berufsauspendler verkehren nach Dortmund (1.834) und
Linen (1.733). Die Auspendler legen dabei pro Tag zusammengefasst eine Strecke von
325.440 km zuriick.

In der nachfolgenden Tabelle sind die Wegeentfernungen fiir die Ein- und Auspendler der
Stadt Selm dargestellt. Die Ein- und Auspendler legen pro Tag zusammengefasst rund eine

2 Berechnungen auf Grundlage der Pendlerdaten von IT.NRW (2019)
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halbe Million Kilometer auf dem Arbeitsweg zurlick. Auf das Jahr hochgerechnet ergibt dies
eine Weglange von liber 100 Mio. Kilometern. Dies entspricht rund 2.700 Erdumrundungen.

Einpendler 4,997  168.866 km 34 km 37.150.476 km 7.435 km
Auspendler 9.414  325.440 km 35km 71.596.888 km 7.605 km
Summe 14.411 494.306 km 108.747.364 km
Erdumrundungen 12 2.714

Tabelle 4: Wegeldngen der Ein- und Auspendler der Stadt Selm

Mobilitdtskennziffern

Im Jahr 2013 wurde im Kreis Unna eine Mobilitatserhebung durchgefiihrt. Das Ziel der
Erhebung war die Ermittlung des Modal Splits, um Handlungshinweise fiir mogliche
Verkehrsverlagerungen auf Verkehrsmittel des Umweltverbundes zu erhalten bzw.
MaRnahmen ableiten zu konnen das Verkehrsmittelwahlverhalten effektiv beeinflussen zu
konnen. Im Rahmen der Erhebung wurden Wegeprotokolle von 893 Personen gesammelt,
die wichtige Erkenntnisse zum werktaglichen Mobilitatsverhalten liefern.

Die Mobilitatserhebung?® hat ergeben, dass die Selmerinnen und Selmer durchschnittlich
3,3 Wege (nur mobile Personen) zuriicklegen. Das Verkehrsverhalten der Bewohner/innen
Selms ist stark vom Auto gepragt. Rund zwei Drittel aller Wege wurden seinerzeit mit einem
Kraftfahrzeug zuriickgelegt (67%). Mit Bussen und Bahnen wurden zum
Erhebungszeitpunkt 6 % der Wege zurlickgelegt. Rund ein Viertel der Wege wurde
unmotorisiert zurlickgelegt (13 % zu FuR, 11 % mit dem Fahrrad). Im Vergleich hierzu
konnten im Rahmen der deutschlandweiten Mobilitatsstudie ,Mobilitat in Deutschland
2017 fiir eine Mittelstadt im stadtischen Raum innerhalb landlicher Regionen in NRW die
in Abbildung 8 dargestellten Verkehrsmittelanteile erhoben werden. Sie zeigen, dass in
Selm in erster Linie weniger Wege zu FuR und mit offentlichen Verkehrsmitteln
zurlickgelegt werden als im Vergleich zu anderen Mittelstadten im stadtischen Raum.

3 (Ingenieurbliro Helmert, 2014)
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Modal Split in Selm Mobilitat in Deutschland
(2013) (2017)
Landliche Region - Mittelstadt
3% ’
6% =& stadtischer Raum
13% zu Fuly 5%
‘ ® Fahrrad zu Fult
Kfz 19% Fahrrad
B Fanrra
610 Bus 11%
0 o,
« Bahn 65% Kz

Abbildung 7: Modal Split in der Stadt Selm 2013*
(Mobilitétserhebung des Kreises Unna 2013)

Abbildung 8: Modal Splitin NRW (Ldndliche Region -
Mittelstadlt, stadtischer Raum

Neben der Ermittlung des Modal Splits enthielt die Mobilitatserhebung auch qualitative
Erhebungselemente, zum Beispiel zur Eruierung von Griinden fiir die Nicht-Nutzung des
OPNV oder des Fahrrads. Als haufigste Griinde fiir eine Nicht-Nutzung &ffentlicher
Verkehrsmittel in Selm wurden die Inflexibilitat (25 %), die Preise (11%) und die
Angebotsqualitat (13 %) angegeben. Fiir den Radverkehr wurden insbesondere die
Wegeentfernungen (32 %) und fehlende Radverkehrsanlagen (7 %) genannt.

Darliber hinaus wurde die Verkehrsmittelwahl im Hinblick auf die Wegeentfernung
ermittelt. Hier zeigt sich, dass fast jede zweite Fahrt mit einem Kfz in Selm kiirzer als fuinf
Kilometer und jede dritte Fahrt kiirzer als vier Kilometer ist. Im Radverkehr liegen 87 % aller
Wege im Entfernungsbereich bis vier Kilometer.

Im Hinblick auf die Verkehrsmittelwahl unter Berlicksichtigung des Wegezwecks wird
ersichtlich, dass mehr als ein Viertel aller Wege der Selmerinnen und Selmer Arbeitswege
sind. Berticksichtigt man zudem die dienstlichen Fahrten (Dienstwege/ -fahrten), sind es
sogar uber 30 % aller Wege. Die reine Untersuchung der Arbeitswege zeigt, dass 83 % aller
Arbeitswege mit dem Kfz zuriickgelegt werden. Berlicksichtigt man hierbei zudem die
Verkehrsleistung, also die Wegeentfernungen auf den Arbeitswegen, wird die
Vormachtstellung des Kfz auf Arbeitswegen in Selm besonders gut ersichtlich. Rund 46 %
der Verkehrsleistung in Selm ist den Arbeitswegen zuzuordnen. Werden hierzu noch die
Dienstwege und -fahrten erganzt, sind es 52 % der Verkehrsleistung. Das bedeutet, das auf
Arbeitswegen deutlich grofRere Distanzen zuriickgelegt werden, wahrend bspw.
Einkaufswege und Hol- und Bringverkehre haufig im Nahbereich ihr Ziel finden. 6 von 10
Wegen zum Einkaufen werden von Selmerinnen und Selmern innerhalb der Stadtgrenzen
zurlickgelegt, was auf (Versorgungs-)Ziele im Nahbereich schlieRen ldsst. Auch bei den
Reisezwecken ,,Besuch/Ausbildung® und ,Bringen/Holen“ werden fast zwei Drittel der
Wege im Stadtgebiet zurtickgelegt, bei den Servicewegen sind es sogar 78%. Zwei Drittel
der Wege zur Arbeit fiihren aus Selm heraus; dies entspricht dem kreisweiten Durchschnitt.

*(Ingenieurbliro Helmert, 2014)
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Erreichbarkeiten/ Einzugsgebiete

Ein wichtiges Bewertungskriterium fiir die Qualitat der Verkehrsinfrastruktur und die
Raumstruktur stellt die Erreichbarkeit von Siedlungsbereichen mit unterschiedlichen
Verkehrsmitteln dar. Hierzu wurden Erreichbarkeitsanalysen differenziert nach
Verkehrsmittelund bezogen auf das vorhandene StraRen- und Wegenetz (keine Luftlinien!)
durchgefiihrt. Als Bewertungskriterium wurden im Fuf3- und Radverkehr die Geh- bzw.
Fahrzeiten und im OPNV die Wegentfernungen zugrunde gelegt.

™ i

P RN AT ]| riachennutzung Fir den FuRverkehr wurden die
\_\’__..../;"'”\. { "/ y ey j [ | Wohngebiet . . B ] ]
C aed ‘\,;'_} Erreichbarkeit der stadtteiizentren | EFTE€IChbarkeitsanalysen fiir die drei
7 ! \. -~ im Fullverkehr . ..
Pher | ‘ﬁ‘" I 5min Stadtteile durchgefiihrt, da Fullwege
¥ b . " ¢ [N 10min . . .
- T\;;\/Q\ T im Alltagsverkehrin der Regel nur tiber

20 min

kurze Entfernungen zuriickgelegt
werden. Daruiber hinaus wurden die
Siedlungsgebiete und die Quell- und
Zielpunkte im Alltagsverkehr

berticksichtigt, um Uberprifen zu
konnen, ob die fullaufige

7
Datteln Z\,

:

e g

"N,/ Waltrop

Erreichbarkeit des jeweiligen
Stadtteilzentrums gegeben ist.

Abbildung 9: Erreichbarkeit der Stadtteilzentren im Die Analysen im FuBverkehr zeigen,
FuBverkehr dass die Stadtteilzentren

Uberwiegend innerhalb von 15-20
Minuten fulllaufig aus den Siedlungsgebieten (bebaute Gebiete) erreichbar sind. Im
Nordwesten der Selmer Innenstadt, zwischen der Innenstadt und Bork sowie im
Sudwesten des Stadtteils Bork gibt es allerdings Siedlungsbereiche, von denen aus das
Stadtteilzentrum nicht innerhalb von 20 Minuten fuBlaufig zu erreichen ist. Diese
Erkenntnisse sind insbesondere im Hinblick auf die Ausgestaltung der
FuRverkehrsinfrastruktur, die stadtebauliche Entwicklung sowie die Ansiedlung von
Versorgungseinrichtungen zu beriicksichtigen. Optimierungen sind sowohl im Bereich der
Verkehrsinfrastruktur (Ausbau der FulRwege, direkte Verbindungen) als auch im
stadtebaulichen Sektor anzusiedeln.
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Fir den Radverkehr wurde die
Erreichbarkeit des Stadtzentrums von
Selm analysiert. Innerhalb von 10
Minuten Fahrzeit kdnnen alle Ziele
innerhalb des Stadtzentrums mit
einem herkdmmlichen Fahrrad (kein
Elektrofahrrad) erreicht werden.
Innerhalb von 20 Minuten erreicht
man mit dem Fahrrad den Stadtteil
Bork und innerhalb von 30 Minuten
zudem den Stadtteil Cappenberg.
erwﬁ Lediglich das siidostlich vom Schloss

: ' = Cappenberg gelegene Gebiet (bis zur
Abbildung 10: Erreichbarkeit der Selmer Innenstadt mit dem . | .
Fahrrad Stadtgrenze) ist in der Regel nicht

innerhalb von 30 Minuten mit einem
Fahrrad ohne Elektrounterstiitzung zu erreichen.

Verkehrsnetzanalyse

Kfz-Verkehr

Das Verkehrsnetz der Stadt Selm setzt sich aus StraRen des liberortlichen und des ortlichen
Verkehrs (Gemeindestrallen) zusammen. Die StralRen des klassifizierten StraRennetzes
ubernehmen lberortliche Verbindungsfunktionen. Dies bedeutet, dass auf diesen StralRen
der Uberortliche Verkehr (Durchgangsverkehr) gebiindelt werden soll. Die hochsten
Verbindungsfunktionen tibernehmen die Bundes- und LandesstraRRen, die den Verkehr auf
Uberregionaler Ebene blindeln. Auf regionaler Ebene sind die KreisstralRen als liberortliche
Verkehrsstralte von grofiter Bedeutung. Die GemeindestralRen tibernehmen innerértliche
Verbindungsfunktionen sowie die ErschlieBung von z.B. Wohn- und Gewerbegebieten
sowie einzelner Grundstlicke. Nachfolgend wird das Strallennetz des Uberortlichen
Verkehrs beschrieben.

Die Stadt Selm ist lber die BundesstraRe 236 an das Bundesfernstrafiennetz der
Bundesrepublik Deutschland angebunden. Diese verlauft vom Nordwesten (Olfen) tiber die
Selmer Innenstadt und Bork Richtung Liinen. Die nachfolgend aufgelisteten
LandesstralRen stellen die zweithochste Ebene im liberortlichen Verkehrsnetz dar.

= L507 Neue Werner StralRe bzw. Werner Stral3e
= 1809  Sidwall

= L810 Am Brauereiknapp

= L1835 Ludinghausener Stralde

Das StralRenverkehrsnetz wird auf regionaler Ebene durch die nachfolgenden KreisstraRen
verdichtet.

= K2 Neue Nordkirchener StraRe
= K6 Stidkirchener StralRe
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Mit dem vergleichsweise engmaschigen liberortlichen StraBennetz sind verkehrsrechtliche

Rahmenbedingungen verbunden. Je nach StraRenkategorie gelten bestimmte Standards
und Normen, wie zum Beispiel die StraRenbreite, die Breite der Fahrstreifen und die
Entwurfsgeschwindigkeit.

Eine Ubersicht liber das tiberértliche StraRennetz ist in Abbildung 11 dargestellt.

u{'

Abbildung 11: Klassifiziertes StralRennetz in der Stadt Selm (Datengrundlage: Landesbetrieb StralRenbau NRW

20225)

° (Landesbetrieb StraRenbau NRW, 2021)
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A 3| Analyse von Verkehrsunfillen

Ein wichtiger Bestanteil einer umfassenden Bestandsaufnahme und -analyse im
Verkehrssektor ist die Untersuchung von Unfallhaufungsstellen. Im Rahmen der
Erarbeitung eines Mobilitatskonzeptes dient sie der Definition von Handlungsfeldern bzw.
MaRnahmen sowie der Setzung von Prioritaten.

Die Analyse der Verkehrsunfalle umfasst das gesamte Stadtgebiet Selm fiir den Zeitraum
von 2018 bis 2020. Der Fokus liegt auf Unfallen mit Fu3- und/oder Radverkehrsbeteiligung,
da diese Verkehrsteilnehmer besonders gefahrdet sind. Die Analyse ermdglicht zudem die
Darstellung der Entwicklung der Verkehrsunfalle und stellt damit einen wichtigen
Bestanteil des Monitorings dar.

Die Ergebnisse zeigen, dass in Selm pro Jahr rund 200 Verkehrsunfélle passieren. Aufgrund
der kurzen Zeitspanne konnen keine belastbaren Aussagen hinsichtlich der Entwicklungin
den letzten Jahren getatigt werden. Daher sollte untersucht werden, ob sich der in
Abbildung 12 dargestellte Anstieg der Unfallzahlen von 2020 gegeniiber 2018 in den
kommenden Jahren bestatigt.

Anzahl der Verkehrsunfille in der Stadt Selm
221
208
187
38 27 26
N S
- N —
Gesamt davon mit Beteiligung von davon mit Beteiligung von
Radfahrenden FuRgangern
2018 m2019 2020

Abbildung 12: Anzahl der Verkehrsunfdlle in Selm (2018 bis 2020)

Eine Analyse der Ursachen fiir die in dem Zeitraum passierten Verkehrsunfalle ist nur
bedingt moglich, da fir den Grofteil der Verkehrsunfélle keine Ursachen angegeben
wurden bzw. diese der Rubrik ,Andere Fehler beim Fahrzeugfiihrer“ zugeordnet wurden.
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Ursachen der Verkehrsunfalle in der Stadt Selm 1 (Alkoholeinfluss)

110 M 11 (VerstoR gegen das
Rechtsfahrgebot)

100 B 13 (Geschwindigkeit in anderen

Fallen)

B 14 (Ungenligender
Sicherheitsabstand)

66 28 (Nichtbeachten der die
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Verkehrszeichen)
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1I1 1 1
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Abbildung 13: Ursachen fiir Verkehrsunfdille in Selm (2018 - 2020)

Hinsichtlich der Unfalltypen ist auffallig, dass in den Jahren 2018 bis 2020 ein hoher Anteil
an Verkehrsunfallen durch den ruhenden Verkehr verursacht wurde (v.a. 2018 und 2019).
Weiterhin ist zu verzeichnen, dass in diesem Zeitraum der Anteil der Unfille an
Kreuzungen, Einmiindungen und Zufahrten (Abbiege + Einbiegen/Kreuzen-Unfalle) von 25
auf20 % zuriickgegangen ist (siehe Abbildung 14). Auch hierist auffallig, dass der Anteil der
»Sonstigen Unfalle“ steigt, wodurch die Analyse der Verkehrsunfalle erschwert wird.
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Unfalltypen in der Stadt Selm

m Sonstiger Unfall

35% L
Unfallim Langsverkehr
19%
m Unfall durch ruhenden
14% 17% Verkehr

Uberschreiten-Unfall

' Einbiegen/Kreuzen-Unfall
0

10% 16%

22%

m Abbiege-Unfall

4%
m Fahrunfall

2018 2019 2020

Abbildung 14: Unfalltypen in der Stadt Selm (2018 - 2020)

Die Darstellung der Verkehrsunfalle im Stadtgebiet von Selm zeigt sehr deutlich, dass sich
der GroRteil der Unfélle im klassifizierten Stralennetz ereignet. Es kann eine deutliche
Konzentration an der BundesstralRe 236 innerhalb der Selmer Innenstadt, im Umfeld des

Bahnhaltepunktes ,Selm“ (Olfener Straf’e) sowie im Stadtteil Bork registriert werden
(siehe Abbildung 15).
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Ludinghausen

Abbildung 15: Unfallhdufungsstellen in Selm (2018 - 2020)

Des Weiteren erfolgte eine Analyse der Verkehrsunfalle hinsichtlich der Unfallschwere.
Hierbei wird zwischen Unfdllen mit Sachschaden, mit leicht- und schwer verletzten
Personen sowie Unfallen mit Todesfolge unterschieden. In besagtem Zeitraum ereigneten
sich zwei Unfdlle mit Todesfolge auf der KreisstralRe 8 (Vinnumer StraRRe). Auch bei den
Unfallen mit Schwerverletzten ist eine deutliche Konzentration auf das klassifizierte
Straflennetz zu erkennen.
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o Legende
Lidinghausen . Unfallschwere

@ Unfall mit Getotetem
@ Unfall mit mindestens einem Schwerverletzten

Abbildung 16: Schwere der Verkehrsunfdlle in Selm (2018 - 2020)

Wie zuvor bereits erldutert, liegt der Fokus auf den Verkehrsunfallen mit Beteiligung von
FuRgangern und Radfahrenden, da diese Gruppen besonders gefahrdet sind. Die Analysen
hinsichtlich der Lage der Verkehrsunfalle zeigen auch hier eine deutliche Konzentration auf
das klassifizierte StraRennetz, also die Strallen, die am starksten belastet sind und wo die
hochsten Fahrgeschwindigkeiten vorliegen. Unfallhdaufungsstellen liegen insbesondere an
den nachfolgend aufgefiihrten Strallen/ Knotenpunkten vor. In Klammern ist die Anzahl
der Verkehrsunfdlle mit Beteiligung von Radfahrenden und/ oder Fufigangern in den
Jahren 2018 bis 2020 angegeben.

= Kreisverkehr ,Miinsterlandstraf’e/ LudgeristraRe“ + Supermarkt-Zufahrt (7)
= Kreisverkehr ,Neue Werner StraRe/ Breite Strale“

= Olfener StraRe (Umfeld des Bahnhaltepunktes) (6)

= Kreisverkehr ,Sandforter Weg/ Kreisstraf3e“ (5)

Hervorzuheben ist, dass keine Auffalligkeiten hinsichtlich der Verkehrsunfalle im Umfeld
von Schulen vorliegen.
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Abbildung 17: Verkehrsunfélle mit Beteiligung von FuRgdngern und Radfahrenden (2018 - 2020)

Dariiber hinaus wurden die Unfalltypen nur fiir die Verkehrsunfalle mit Beteiligung von
Radfahrenden bzw. FuRgangern ausgewertet. Hier zeigt sich, dass der GrofSteil der Unfalle
(2020: 58 bzw. 63 %) beim Einbiegen/ Kreuzen und beim Abbiegen passieren. Dies deckt
sich mit den deutschlandweiten Unfallstatistiken fiir den FuR- und Radverkehr. Im
Langsverkehr passieren vergleichsweise wenige Unfalle. Dies gilt in erster fiir den
Radverkehr (vgl. Abbildung 18 % Abbildung 19).
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Abbildung 18: Unfalltypen in der Stadt Selm (Radfahrende)
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m Unfall durch ruhenden
Verkehr
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Einbiegen/Kreuzen-Unfall
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Fahrunfall

Abbildung 19: Unfalltypen in der Stadt Selm (FuRgdnger/innen)
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A4 | SWOT-Analyse

Den Abschluss der Bestandsanalyse bildet eine SWOT-Analyse. Die SWOT-Analyse (engl.
Akronym fiir Strengths (Starken), Weaknesses (Schwachen), Opportunities (Chancen) und
Threats (Risiken)) ist ein Instrument der strategischen Planung.

Hierzu wurden die Ergebnisse der Bestandsanalyse geclustert und bewertet. Die Analyse
bildet eine wichtige Grundlage fiir die Erarbeitung des Mallinahmenkataloges.

Uberalterte Verkehrskonzeption (VEP) & fehlendes
FuRverkehrskonzept

Handlungsbedarfim FuR- und Radverkehr (qualitativer Ausbau der
Infrastruktur; inkl. Abstellanlagen; v.a. in Stadtteilen)

Verkehrssicherheit an Knotenpunkten/ Zufahrten

ErschlieBungsdefizite (OPNV) in den Randlagen

Hohe Abhangigkeit vom Pkw (z.B. Cappenberg)

Hohe Belastung durch Pkw-Verkehr, hohe Trennwirkung durch stark
befahrene StralRen (z.B. Cappenberg) 2 ,,Autogerechte Stadt”

- Fehlende Barrierefreiheit (z.B. im OPNV)
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Chancen

Topografie & Demografischer Wandel - Férderung von Nahmobilitat
(in mehreren Konzepten verankert)

Mitgliedschaften (Zukunftsnetz NRW & Klimabiindnis)

Gestiegenes Bewusstsein fiir Klima- und Umweltschutz/ nachhaltige
Mobilitat

Fahrrad-“Boom“: Tourismus, E-bikes

Reduzierung der Verkehrsbelastung durch neue Steuerungssysteme
(z.B. ,Stadtvertragliche Lkw-Navigation Ruhr

Barrierefreie Umgestaltung (PBefG) und bessere Integration der
Bahnhaltepunkte

x>0 9 kK E >

Risiken

Politische Unterstltzung

\[J
):
/0

% Finanzielle Situation/ Haushaltlage

3 Gesetzliche Lage (u.a. Pendlerpauschale, Bevorrechtigung von
<3 Dienstwagen)

mm= Finanzierung des OPNV - OPNV-Angebot
e Demografischer Wandel = Abwanderung junger
m Bevolkerungsgruppen (Brain drain), Riickgang

Versorgungsinfrastruktur (Nahversorgung)

Darliber hinaus wurden Werte mehrerer, gleichwertiger Kategorien bewertet, die einen
Einfluss auf die zukiinftige Mobilitatsentwicklung haben. Diese wurden mit Hilfe eines
Spinnennetzdiagramms grafisch dargestellt (siehe Abbildung 20).
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Abbildung 20: Wo steht die Stadt Selm aktuell in Bezug auf die Mobilitét und den Verkehr?

A5 | Definition von Qualitiatsstandards und Ausbauzielen

Es wurde ein Kriterienkatalog erstellt, der fiir jeden Verkehrstrager die angestrebten Ziele/
Teilziele und Standards enthalten soll. Damit bildet dieser die Grundlage zu folgenden
Arbeitsschritten:

= Vergleich und Bewertung der Bestandsdaten
= Riickkopplung mit den bestehenden Zielen der Mobilitatsplanung
= Bewertungder Analyse-Ergebnisse vor Ort

= Grundlage zur Definition des MalRnahmenprogramms inkl.
Mallnahmenpriorisierung

= Langfristige Qualitatskontrolle (Evaluation)

Bestandteile des Kriterienkataloges sind damit sowohl planerische Vorgaben als auch
Bewertungsparameter.

Die Kriterien beziehen sich dabei auf die Vorgaben der Gesetze und Verordnungen (StVO,
VwV-StV0), der Planungsrichtlinien, u.a. der FGSV (Richtlinie fur die Anlage von
Stadtstraften, Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen etc.) sowie auf die Empfehlungen
der Europdischen Kommission zur Erstellung von kommunalen, nachhaltigen
Mobilitatsplanen (SUMP). Daruber hinaus werden eigene Qualitatskriterien oder
Empfehlungen von Fachverbéanden zugrunde gelegt, um eine hochstmogliche Qualitat zu
erzielen.
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FuRverkehr

Dichtes FuBwegenetz - Vermeidung von ,Umwegen“ (Durchlasse, Gassen etc.)
Gewabhrleistung der Verkehrssicherheit

o Hochste Prioritat: Umfeld von schutzbediirftigen Einrichtungen
(Kindertagesstatten, Schulen, Krankenhauser, Alten-/Pflegeheime)

o Ausreichend Querungsanlagen (Anzahl) mit entsprechenden Ausmalen
(Kinderwagen, Rollstuhl!) an geeigneten Stellen (hohes
Verkehrsaufkommen, hohe Fahrgeschwindigkeiten)

o Kurze, direkte Uberwege an Knotenpunkten

o Ausreichende Sichtverhaltnisse - Freihalten der Kreuzungsbereiche,
Zufahrten und Querungsstellen von Einbauten aller Art. Parkstande
innerhalb der Sichtbereiche sind zu vermeiden.

Raumliche Trennung des FulR- und Radverkehrs (Vermeidung von Konflikten)

Ausreichende Breite der Gehwege, damit Personen nebeneinander gehen und
sich konfliktfrei begegnen kénnen - Anforderungen von Rollatoren,
Kinderwagen etc. beriicksichtigen! (sieche RASt und EFA)

Freihalten der Gehwege von parkenden Kfz = Unterbinden von Gehwegparken
(ausreichende Gehwegbreiten beachten!)

Freihalten der Gehwege von Miilltonnen, Fahrgastunterstanden und sonstigen
Hindernissen

Beriicksichtigung der vielfaltigen Anspriiche an die Barrierefreiheit der
FuBverkehrsanlage (Neigung, Oberflache, taktile Elemente etc.)

Hochwertiger Oberflachenbelag - Komfort und Barrierefreiheit

Sonstiges

Beleuchtung
Soziale Sicherheit (Belebtheit/ Frequentierung, Einsehbarkeit etc.)

Sitzbanke, Toiletten, Begrinung, Witterungsschutz

Radverkehr

Fiihrungsformen

Das Radverkehrsnetz sollte keine Liicken aufweisen; dies gilt insbesondere fiir
aulderorts gelegene Strecken (zul. Hochstgeschwindigkeit 70/ 100 km/h).

Bei einer zulassigen Hochstgeschwindigkeit von 40 km/h oder mehr ist eine
Separation vom Kfz-Verkehr anzustreben.

Innerorts sollte der Radverkehr separiert vom Fuldverkehr gefiihrt werden.

Bei der Fiihrung im Mischverkehr ist eine bevorrechtigte Flihrung des
Radverkehrs auf allen Hauptrouten (z.B. FahrradstralRe) anzustreben.

Der Radverkehr ist nicht untergeordnet zu fiihren.

30



Integriertes Mobilitatskonzept Stadt Selm W DEN KER

ABSCHLUSSBERICHT 2 4

Die Rahmenbedingungen der ERA sowie der StVO sind grundsatzlich zu beachten

Hauptrouten
Nebenrouten

Fithrungsformen Bedingungen

Separierte Fiihrung
Radweg 1-Ri
Radweg 2-Ri Kreuzungen, Einmiindungen, Einfahrten entlang der Strecke

Radfahrstreifen

Vom FuBverkehr separiert, teilsepariert Kfz-Verkehr

Fahrradstrafe
Wirtschaftsweg
Umweltspur Verkehrsaufkommen Linienverkehr

Vom Kfz-Verkehr separiert

Rad-/Gehweg 1-Ri FuBverkehrsaufkommen
Rad-/Gehweg 2-Ri FuBverkehrsaufkommen und Kreuzungen, Einmiindungen, Einfahrten entlang der Strecke
Gehweg Rad frei -

Vom FuBverkehr separiert, Mischverkehr Kfz-Verkehr

Schutzstreifen

Mischverkehr T40 oder mehr ---
Mischverkehr T30

Mischverkehr T20

Verkehrsberuhigter Bereich -

geeignet
bedingt geeignet
- nicht geeignet

Abbildung 21: Fiihrungsformen im Radverkehr

Dimensionierung

= Die Mindestbewegungsbreite fiir den 1-Richtungsverkehr liegt bei 1,10 m und
bei 2-Richtungsverkehr bei 2,70 m. Seitliche Sicherheitsraume miissen
zusatzlich beriicksichtigt werden.

= Besonders auf den Hauptrouten, auf denen das Radverkehrsaufkommen
grundsatzlich hoher einzustufen ist, soll die Dimensionierung das gegenseitige
Uberholen erméglichen.

= Freihalten der Gehwege von Miilltonnen, Fahrgastunterstanden und sonstigen
Elementen (Komfort und Verkehrssicherheit)

Knotenpunkte/ Zufahrten/ Einfahrten

= Ausreichende Sichtverhaltnisse = Freihalten der Kreuzungsbereiche von
Einbauten aller Art. Parkstande innerhalb der Sichtbereiche sind zu vermeiden.

= Eindeutige und wiederkehrende Gestaltung nach dem Prinzip ,Einheit von Bau
und Betrieb“ > Die Verkehrsregelung soll sich in der Gestaltung widerspiegeln
(Markierung, bauliche Elemente, Einfarbung).

* Geschwindigkeitsdampfende Elemente kdnnen auf den untergeordneten
Stromen die Verkehrssicherheit erhohen (Bodenwellen und Riittelstreifen sowie
Anhebung der Fahrbahnen). > Moglichkeiten zum Passieren mit dem Fahrrad
ermoglichen

= Die Fuhrungsform des Radverkehrs auf der Strecke ist in den Knoten
beizubehalten. Die Fiihrungsform des Radverkehrs soll klar erkennbar und
eindeutig sein. Dies gilt sowohlim Knoten selbst als auch davor und dahinter.
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= Bedingt vertragliche Strome an lichtsignalgesteuerten Kreuzungen sind zu
vermeiden.

Ruhender Verkehr (entlang von Radverkehrsanlagen)

= Verzicht auf Schrag- oder Senkrechtparkstéande (unzureichende
Sichtverhaltnisse bei Parkvorgangen)

= Uberqueren der Radverkehrsanlage zum Parken vermeiden

= Essind Mallnahmen zu ergreifen, um das Halten und Parken auf den
Radverkehrsanlagen zu verhindern (bauliche Trennung und Kontrolle)

Sonstiges

= Radverkehrsanlagen (insbesondere Hauptrouten) sollten tber eine Beleuchtung
(ggf. mit Bewegungsmelder) verfligen. Dies gilt auch flir AuRerortsstrecken

=  Winterdienst (v.a. Hauptrouten); Die Raumung sollte vor den Fahrbahnen (Kfz)
erfolgen.

= Grundsatzliche Freigabe von Einbahnstralen in Gegenrichtung (nur bei
Bedenken hinsichtlich der Verkehrssicherheit ausschlieften)

= Furden Alltagsverkehr sollten die Radverkehrsanlagen in Asphaltbauweise
(alternativ Pflastersteine) angelegt werden.

Offentlicher Verkehr

Infrastruktur/ Erreichbarkeit

=  FuBlaufige Erreichbarkeit der Haltestellen (max. 300 - 400 m) > Ausreichende
ErschlieBungsqualitat (Netzabdeckung)

Angebotsqualitit (Linien- und Fahrtenangebot)
= Verbindung der einzelnen Stadtteile untereinander
= Anbindung der Stadt Selm an die umliegenden Stadte/ Gemeinden
= Anbindung aller Bahnhaltepunkte im Busverkehr
= Anbindung der Gewerbegebiete (mindestens in den HVZ)

= (Deutliche) Erweiterung des Fahrtenangebotes (auch auRerhalb von
Schulzeiten)

= 30-Minuten-Takt fiir die RB51 (Regionalbahn von/ nach Dortmund bzw.
Enschede)

= Klimatisierte und barrierefrei zugéangliche Fahrzeuge
Ausgestaltung der Haltestellen und Bahnhofe
= Barrierefreie, beleuchtete und einsehbare Zuwegung

= Verkehrssichere Warteflache fiir Fahrgaste (Vermeidung von Konflikten mit
anderen Verkehrsteilnehmern

Information

= Mast mit H-Zeichen; analoge Beschilderung im SPNV
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Schild mit Namen und Linien
Fahrgastinformationen (gut lesbar; auch bei Dunkelheit)
e Fahrplan
e Liniennetzplan
e Tarifinformationen
e Umgebungsplan
e Angabe eines Ansprechpartner (Verkehrsunternehmen/ -verbund)

e Beschilderung von Umsteigemdoglichkeiten

Barrierefreiheit

Ein- und Ausstieg an allen Tiren eines Fahrzeugs moglich
Hochborde fiir einen niveauglichen Ein- und Ausstieg
Taktile Leitstreifen, kontrastreiche Ausgestaltung der Haltestelle

Sicherheitsring um den Haltestellenmast

Ausstattung der Haltestelle

Wartehallte/ Unterstand mit Sitzmoglichkeiten

Querungshilfe im direkten Umfeld der Haltestelle/ des Bahnhofs
Beleuchtung

Abfallbehalter

Videouiberwachung

Kraftfahrzeugverkehr

StraRennetz/ StraBRenraumgestaltung

Aufbau eines hierarchischen Netzes - Tempo 30 abseits des klassifizierten
StraRennetzes und der Hauptverkehrsstraften/ Vorfahrtsstrafien

Gewahrleistung der Einheit von Bau und Betrieb = ,Selbsterklarende StraRe*

Wahl geeigneter Knotenpunktformen = Sofern moglich: Verzicht auf
Lichtsignalanlagen (Verbesserung des Verkehrsflusses, nachhaltiger)

Gestaltung von Ortseingangsbereichen = Anpassung des
Geschwindigkeitsniveaus (Versatze, Mittelinseln etc.)

Gestaltung der Ubergdnge zwischen unterschiedlichen StraRentypen
(HauptverkehrsstralRe/ ErschlieBungsstralRe) = Gestaltung mit Hilfe von
Baumtoren, vorgezogenen Seitenraumen, Aufpflasterungen etc.

Verkehrsberuhigung im Umfeld von schutzbeddrftigen Einrichtungen;
insbesondere im klassifizierten StraRennetz

Durchfiihrung regelmaRiger Geschwindigkeitskontrollen; insbesondere im
Umfeld schutzbediirftiger Einrichtungen

Unterbinden des Durchgangsverkehrs im untergeordneten Straftennetz (kein
klass. Netz) durch Diagonalsperren/ modale Filter
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Ruhender Verkehr

Parkraumbewirtschaftung in zentralen Lagen (v.a. im offentlichen StralRenraum;
z.B. Ludgeristralte, ggf. Hauptstrale, Kreisstralte) > Steuerung/ Lenkung des
Verkehrs

o InAbhangigkeit von der Lage, dem Parkraumangebot und der
Nachfrage

Begrenzung des Parkraumangebotes auf das notwendige MaR

Prioritat des flieRenden Verkehrs hoher als des ruhenden Verkehrs =
Nutzungsanspriiche an den Straflenraum > Abwagungsprozess

Freihalten der Knotenpunkte (Querungen Rad-/ FulRverkehr) und der Sichtfelder
(Knotenpunkte, Zufahrten)

Giiterverkehr

Bereitstellung einer ausreichenden Anzahl an Liefer-/ Ladezonen in zentralen,
innerstadtischen Lagen (Einkaufsstrafen wie z.B. Ludgeristrale, Kreisstralte
und HauptstralRe) = Gewahrleistung der Verfligbarkeit/ des Freihaltens
(Parkraumiiberwachung)

Flihrung des Wegweisers moglichst tiber das klassifizierte StraRennetz und
Hauptverkehrsstrafien = Wegweisung (z.B. zu Gewerbegebieten, Betrieben mit
hohem Giiterverkehrsaufkommen)

Elektromobilitat

Bereitstellung einer flaichendeckenden Ladeinfrastruktur im Stadtgebiet
(offentlich und privat)

Diskriminierungsfreier Zugang zur Ladeinfrastruktur
Versorgung der Ladeeinrichtung mit Strom aus erneuerbaren Energien

Einheitliche Richtlinie zur Beschilderung und Markierung der Parkplatze

A 6-7 | Raumliche Schwachstellen-/ Defizitanalyse vor Ort

Auf Basis der umfassenden Bestandsaufnahme und analyse- sowie der Biirgerbeteiligung
per Online-Karte (AP C2) wurde im Rahmen einer raumlichen Schwachstellenanalyse das

Verkehrsnetz vor Ort gepriift. Hierzu wurde zundchst - in Abstimmung mit der Stadt Selm -

ein Erhebungsnetz mit einer Lange von 132 km definiert. Dieses umfasst die nachfolgenden
Verkehrsnetze und OPNV-Haltestellen:

Klassifiziertes StraRennetz (alle Bundes-, Landes- und KreisstraRen)
Radverkehrsnetz NRW

Radverkehrsnetz des Kreises Unna

Radverkehrsnetz Regionalverband Ruhr

Lokales Radnetz (NRW)

Alle drei Bahnhaltepunkte sowie 16 Bushaltestellen mit insgesamt 39
Zustiegspunkten (Es wurden die Haltestellen mit der hdchsten Frequentierung
ausgewahlt)
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Darliber hinaus wurde das Erhebungsnetz um weitere Abschnitte erganzt. Hierzu zahlen
die Umfelder von schutzbediirftigen Einrichtungen wie Kindergarten und Schulen.

Die Erhebung fand im Marz 2022 statt und wurde zu Fuf und mit dem Fahrrad
durchgefiihrt. Der Fokus lag auf der Infrastruktur fiir den FuRR- und Radverkehr, den Kfz-
Verkehr sowie den Haltestellen im OPNV. Dariiber hinaus wurde auf die Verkniipfung sowie
die Konkurrenzen zwischen den Verkehrsarten geachtet. In der nachfolgenden Tabelle sind

die Erhebungskriterien flir die einzelnen Verkehrsarten aufgelistet.

FuRverkehr

Vorhandensein und Dimensionierung

von Gehwegen
Flhrung an Knotenpunkten
Oberflache und Qualitat

Barrierefreiheit (taktile Elemente,
abgesenkte Bordsteine etc.)

Querungsstellen (Lage, Art, MaRe,
Sichtbeziehungen etc.)

Konflikte mit anderen Verkehrsarten

OPNV-Haltestellen
Grundlage: Nahverkehrsplan Kreis Unna

Fahrtenangebot (Linien)
Haltestellenform
Verkehrssichere Warteflache

Informationen (u.a. Fahrplan,
Liniennetzplan, Tarife, Auskunft/
Hotline etc.)

Barrierefreiheit

Ausstattung (u.a. Sitzmdglichkeiten,
Uberdachung, Beleuchtung,
Abfallbehalter, Aschenbecher)

Ergénzende Elemente (Carsharing-

Station, Radabstellanlage, Ladesaule)

Rad

Abbildung 22: Erhebungskriterien fiir die Verkehrsnetzanalyse

verkehr
Art der Radverkehrsfiihrung

Dimensionierung der
Radverkehrsanlage (RVA)

Mangel an Knotenpunkten,
Uberleitungsbereichen

Oberflachenbeschaffenheit der RVA
Linienflihrung und Stetigkeit

Verkehrsrechtliche Anordnungen
(Beschilderung)

Hindernisse/ Gefahrenstellen
Konflikte an Haltestellen/ mit
FuRgangern und dem Kfz-Verkehr
Verkehr

Breite der Fahrbahn

Einheit von Bau und Betrieb

Ubergangsbereiche (z.B.
Ortseingangsbereiche, Tempo 30-
Zonen)

Ruhender Verkehr (z.B.
Bahnhaltepunkte)

Oberflachenbeschaffenheit/ Qualitat

Elemente zur Verkehrsberuhigung
(z.B. Bodenschwellen)

Zul. Hochstgeschwindigkeiten (z.B.
lineares Tempo 30)

Im Folgenden werden die zentralen Ergebnisse der Verkehrsnetzanalyse dargestellt.

FuRverkehr

Im FuRverkehr wurde zunachst einmal die Flhrungsform erhoben. Diesbeziiglich wird

zwischen den folgenden Fiihrungsformen unterschieden:

Gehweg (VZ 239)
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=  Gehweg ,Rad frei“ (VZ 239 + ZZ 1022-10)
= Gemeinsamer Geh- und Radweg (VZ 240)
= Getrennter Geh- und Radweg (VZ 241-30 bzw. VZ 241-31)

Weiterhin wurden Netzliicken flir den Fufdverkehr innerhalb des Erhebungsnetzes erfasst.
Dies bedeutet, dass keine Verkehrsanlage fiir den FuRverkehr vorhanden ist und zugleich
die zulassige Hochstgeschwindigkeit mehr als 10 km/ h betragt.

o 3 73
Abbildung 23: Fehlender Gehweg an der
Miinsterlandstralle (B 236)

Abbildung 24: Fehlender Gehweg &m Ondruper Weg
Die Netzliicken im FuBverkehr der Stadt Selm befinden sich gréRtenteils auf aulRerorts
gelegenen bzw. anbaufreien Streckenabschnitten. Die Lange der Netzliicken im
Fulverkehr betragt in Summe rund 27 Kilometer. Diese sind in der nachfolgenden Karte
(Abbildung 25) dargestellt.

36



Integriertes Mobilitatskonzept Stadt Selm m mob!IDENKER

ABSCHLUSSBERICHT =z MOBILITAT NACHHALTIG PLANEN

Abbildung 25: Netzliicken im FulRverkehr innerhalb des Erhebungsnetzes

Daruber hinaus wurden die Breiten der Gehwege innerhalb des Erhebungsnetzes erhoben.
In der nachfolgenden Karte sind diese dargestellt. Es ist auffallig, dass insbesondere im
Stadtzentrum viele Gehwege nicht liber die erforderliche Mindestbreite von 2,50 m
verfligen und dies in vielen StraRen beidseitig der Fall ist. Darliber hinaus ist ersichtlich,
dass viele auRerorts gelegene gemeinsame Geh-/Radwege nicht die Mindestbreite
aufweisen (z.B. Netteberger Strafte (K8) oder Liinener Strafte (B236)).

Abbildung 26: Unzureichende Gehwegbreitenin der  Abbildung 27: Unzureichende Gehwegbreiten in der
LudgeristralRe RosenstralRe (Cappenberg)
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Breite der Gehwege
= Gehweg beidseitigunter 2,5 m

-~ Gehweg beidseitig; einseitig unter
2,5 m und einseitig liber 2,5 m

=== Einseitiger Gehweg unter2,5m

Nordkirchen

sssss

Abbildung 28: Breiten der Gehwege im Erhebungsnetz

Darliber hinaus konnte festgestellt werden, dass innerhalb des Erhebungsnetzes an
mehreren Stellen Querungsanlagen fiir den Fulverkehr fehlen oder vorhandene Anlagen
Mangel hinsichtlich der Lage und der Ausgestaltung aufweisen. Mehrere Mittelinseln
weisen nicht die erforderliche Tiefe von mindestens 2,0 m auf, um sich dort mit einem
Kinderwagen o.3a. sicher aufzustellen.

Weiterhin konnten Mangel hinsichtlich der Barrierefreiheit der FuRverkehrsanlagen
festgestellt werden. Dies bezieht sich insbesondere auf Knotenpunkte, Querungsanlagen
und die Zuwegung zu Haltestellen. Insbesondere in der Rosenstralde in Cappenberg (siehe
Abbildung 26) fehlen an mehreren Knotenpunkten notwendige Bordsteinabsenkungen.
Dariiber hinaus fehlen an einer Vielzahl an Knotenpunkten taktile Elemente zum Fiihren
von Menschen mit Sehbehinderungen.
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Abbildung 29: Fehlende Barrierefreiheit in der Abbildung 30: Hindernisse im Lichtraumprofil
Rosenstrale (Cappenberg) (Haltestelle Kampmann; Liinener Stral3e)

Diese Problematik, dass fest installierte oder mobile Gegenstdnde Hindernisse im
Lichtraumprofil von Fufigdangern darstellen, konnte an mehreren Stellen des
Erhebungsnetzes registriert werden. Es beschrankt sich auch nicht auf reine Gehwege,
sondern schliel3t ebenso Radwege (oder Kombinationen) mit ein. Hierzu zahlt z.B. der
Fahrgastunterstand an der Haltestelle ,Kampmann“ an der Liinener Strale, der auf dem
Gehweg (Rad frei) platziert ist (Mangel Nr. 191 | siehe Abbildung 30).

Darliber hinaus weist die vorhandene Fufldverkehrsinfrastruktur stellenweise eine
mangelhafte Oberflachenbeschaffenheit des Gehweges (Schlaglécher, Wurzelaufbriiche,
lockere Gehwegplatten etc.) auf. An dieser Stelle ist beispielsweise der mangelhafte
Bodenbelag entlang der Liinener Stral’e (B236) zwischen den Einmiindungen ,,An der
Bleiche® und ,,Zum Wegebild“ zu nennen.

Weiterhin sind vereinzelte Stralenrdume und vor allem Knotenpunkte sehr groRziigig
angelegt worden, so dass die Wege, die beim Queren der Fahrbahn zuriickgelegt werden
missen, sehr weit sind. Hierzu zadhlt insbesondere der Knotenpunkt ,,Auf der Geist/ Auf der
Sagkuhl“ in der Selmer Innenstadt.

Die punktuellen Mangel sind in der entsprechenden Mangelliste (siehe Anhang) aufgefiihrt.

Radverkehr

Das Erhebungsnetz des Radverkehrs weist - ebenso wie das des Fulverkehrs - vereinzelte
Netzllicken auf. Dies bedeutet, dass keine Verkehrsanlage fiir den Radverkehr vorhanden
ist und zugleich die zulassige Hochstgeschwindigkeit mehr als 30 km/ h betragt. Wird der
Radverkehr bei einer zuldssigen HoOchstgeschwindigkeit von max. 30km/h im
Mischverkehr auf der Fahrbahn gefiihrt, z.B. im verkehrsberuhigten Bereich oder in Tempo
30-Zonen, handelt es sich nicht um eine Netzllicke.

Darliber hinaus wurden StraRenabschnitte erhoben, in denen Radfahrende sowohl die
Fahrbahn als auch den Gehweg nutzen diirfen (VZ 239 + ZZ 1022-10 | Gehweg ,Rad frei).
Diese  Fihrungsform  (Gehweg ,Rad frei“) wurde als ,untergeordnete
Fuhrung“ gekennzeichnet, da fiir den Radverkehr in diesen Fallen auf den Gehwegen
Schrittgeschwindigkeit gilt. Des Weiteren bestehen streckenweise Fahrverbote fiir den
Radverkehr, die durch das Verkehrszeichen 250 angeordnet sind.
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Die Netzliicken im Radverkehr der Stadt Selm (nur Erhebungsnetz!) befinden sich
groRtenteils auf auRerorts gelegenen bzw. anbaufreien Streckenabschnitten. Die Lange
der Netzliicken im Radverkehr betragt in Summe 29,6 Kilometer.

P Ungesicherte und untergeordnete
£ Fiihrungsform
£ ' —— Einseitig ungesichert
—— Beidseitig ungesichert
~— Gehweg (Radverkehr frei)

< Radverkehr verboten

s,

Abbildung 31: Ungesicherte und untergeordnete Fiihrungsformen im Radverkehr

Dariiber hinaus ist auffallig, dass in Selm eine Vielzahl verschiedener Fiihrungsformen im
Radverkehr zum Einsatz kommt. Diese reichen von Mischverkehr auf der Fahrbahn (z.B.
Tempo 30-Zonen) liber baulich angelegte Radwege (oftmals gemeinsam oder getrennt
vom Fullverkehr), Schutzstreifen und Radfahrstreifen bis hin zu Fahrradstrallen. Dies
bedeutet, dass an vielen Knotenpunkten ein Wechsel der Fiihrungsform vorliegt, was
wiederum zu Verunsicherungen unter den Radfahrenden sowie zu Konflikten mit anderen
Verkehrsteilnehmen fiihren kann (u.a. Ubergang vom Seitenraum auf die Fahrbahn). Ein
Ubersichtsplan mit den Fiihrungsformen im Radverkehr innerhalb des Erhebungsnetzes ist
dem Anhang zu entnehmen.

Neben den linearen Mangeln wurden auf’erdem punktuelle Mangel im Radverkehr
erhoben. Hierzu zahlen:

= Fehlende Querungsstellen (z.B. am Anfang/ Ende eines einseitigen Radweges |
Ortseingang)

= Hindernisse im Lichtraumprofil (z.B. Fahrgastunterstande oder Miilltonen)

= Poller und Umlaufsperren
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= Sichtbehinderungen durch Werbeschilder, Bewuchs etc.

= Mangelim Oberflachenbelag (Kopfsteinpflaster, Schotter, mangelhafter Asphalt,
wassergebundene Decke sowie unbefestigte Wege; ¥ = 14 km StraRen und Wege)

Alle punktuellen Mangel sind in der Mangelliste detailliert aufgelistet sowie in einem
Ubersichtsplan dargestellt (siehe Anhang).

Nachfolgend sind Beispielfotos fiir die zuvor beschriebenen Mangel im Radverkehr

dargestellt.

Abbildung 32: Fehlende Querungsstelle am Abbildung 33: Netzliicke im Radverkehr zw.
Ortseingang (Olfener Stralle) Cappenberg und Bork

StralRe)

Motorisierter Individualverkehr

Im Kfz-Verkehrsnetz liegen in der Regel keine systematischen Mangel oder Defizite vor. Es
konnten jedoch vereinzelte Mangel hinsichtlich der Netzstrukturierung und der zulassigen
Hochstgeschwindigkeiten sowie vereinzelte punktuelle Mangel im Erhebungsnetz
aufgenommen werden.

In erster Linie ist die uneinheitliche Ausweisung von Strallen mit einer zuldssigen
Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h zu nennen. Diesbeziiglich sind die rechtlichen
Voraussetzungen fir die Anordnung einer streckenbezogenen
Geschwindigkeitsbeschrankung auf 30 km/h zu priifen. Des Weiteren filihren diese
unterschiedlichen Regelungen dazu, dass die Vorfahrtsregelungen haufig wechseln und
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eine Vielzahl an Verkehrsschildern benotigt wird, die stellenweise ein Hindernis im
Seitenraum darstellen.

Straften und deren Umfeld sind so zu gestalten, dass Fehler der Verkehrsteilnehmer keine
fatalen Folgen haben. Dies liegt nicht in der Kompetenz des einzelnen
Verkehrsteilnehmers, sondern ist vielmehr Aufgabe der Behorden und der Politik. Die
Aufgabe der Streckencharakteristik besteht darin, durch eine gleichgerichtete,
harmonische Abstufung aller wahrnehmbaren Stralenmerkmale deutlich erkennbare
Straflentypen zu schaffen und beim Verkehrsteilnehmer ein fiir den jeweiligen Straftentyp
intuitiv richtiges Fahrverhalten zu erzeugen.

In der Stadt Selm liegen stellen-/ abschnittsweise Defizite in der StraRenraumgestaltung
vor, die mitunter mit einer fehlenden ,Einheit von Bau und Betrieb“ beschrieben werden
konnen. Dies betrifft insbesondere die zum Teil unzureichende/ fehlende Gestaltung von
Ortseingangsbereichen oder Ubergdngen zwischen unterschiedlichen StraRentypen.
Unter Letzterem ist beispielsweise der Ubergang von einer Hauptverkehrsstrale in eine
Tempo 30-Zone oder in einen verkehrsberuhigten Bereich zu verstehen.

Unzureichende Gestaltung von Ortseingangsbereichen (Auswahl)
= Nordkirchener StraRe (K18 | Nordosten)
= Sudkirchener Stralle (K6 | Osten)
= MinsterlandstraRe (L835 | Norden)
= Vinnumer Stral3e (K8 | Westen)
= Lidinghausener StralRe (K2 | Norden)

Abbildung 36: Ortsausgang Olfener StralRe (B236) Abbildung 37: Ortseingang Nordkirchener Str. (K18)

Unzureichende Gestaltung von Ubergingen zw. unterschiedlichen StraRentypen
(Auswahl)

= Elbinger Strafde (aus Richtung LudgeristralRe)
= HauptstraRe in Bork (Ubergédnge in die Tempo 20-Zone)
= Strandweg

= Zur Alten Windmiihle/ Breite Stralte
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Abbildung 38: Anfang/ Ende Tempo 30-Zone am Abbildung 39: Anfang/ Ende Tempo 30-Zone (Zur Alten
Strandweg Windmdihle)
Offentlicher Personennahverkehr

Es erfolgte auf Grundlage der zuvor beschriebenen Erhebungskriterien eine Analyse aller
drei Bahnhaltepunkte sowie 16 Bushaltestellen mit insgesamt 39 Zustiegsmoglichkeiten
im Selmer Stadtgebiet. Die ausgewahlten Haltestellen sind in nachfolgendem
Ubersichtsplan abgebildet.

Nordkirchen
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Abbildung 40: Analyse der Bahnhaltepunkte und ausgewdhlter Bushaltestellen
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Im Rahmen der Erhebung wurde untersucht, ob die Haltepunkte/ -stellen iber
verkehrssichere Warteflachen fiir die Fahrgaste verfligen. Dies ist gegeben, wenn
ausreichend Platz vorhanden und Behinderungen mit dem FuR-/Radverkehr
(weitestgehend) ausgeschlossen werden konnen. Rund die Halfte der erhobenen
Haltestellen verfligen Uber eine verkehrssichere Warteflache. Darliber hinaus wurde
erfasst, ob die OV-Zugangspunkte tiber eine liberdachte Sitzmoglichkeit verfiigen. Die ist
in rund zwei Drittel der Falle gegeben.

Verkehrssichere Warteflache Wartehalle mit
(n=39) Sitzmoglichkeit
(n=39)
m keine
Warteflache
vorhanden

36%

m keine
Behinderungen
mit dem FuR- ® nein
und
Radverkehr

o

8%
ggf.
Behinderungen
mit dem Ful}-
und
Radverkehr

Des Weiteren wurden die Haltestellen hinsichtlich der barrierefreien Ausgestaltung
untersucht. Rund 60 % der Haltestellen verfiigen liber einen Hochbord und ermdoglichen
damit einen niveaugleichen Einstieg in die Fahrzeuge. Der Ein- und Ausstieg ist bei 82 %

der Bushaltestellen an allen Tiiren des Fahrzeugs moglich.

Abbildung 41: Fehlende Wartefléiche an der Haltestelle Abbildung 42: Fehlender Hochbord an der Haltestelle
»StralBengabelung“ (Borker Stral3e) »KolpingstralRe“ (Bork)

Die detaillierten Ergebnisse zu allen einzelnen Haltepunkten und Haltestellen sind dem
Anhang zu entnehmen.
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TEIL B| HANDLUNGSPROGRAMM, UMSETZUNGSSTRATEGIE &
EVALUATION

Zur Bewaltigung der Verkehrs- und Umweltprobleme gibt es kein Patentrezept. Fiir jede
Kommune, jeden Kreis und jede Region bedarf es eines auf die individuellen Belange
ausgerichteten Handlungskonzeptes zur Verbesserung der Verkehrssituation und zur
Erhéhung der Lebensqualitat in Stadt und Region. Die darin formulierten Ziele lassen sich
nur durch ein Biindel an MalRnahmen erreichen, die als integrierte Konzepte im Rahmen
unterschiedlicher Szenarien zu formulieren sind.

Die Bedeutung derartiger integrierter Konzepte ergibt sich aus der Definition, denn ein
integriertes Konzept ist ein Katalog sich erganzender, in der Regel abhangiger
MaRnahmen, die wesentlich zur Erreichung der definierten Ziele beitragen. Die
EinzelmalRnahmen konnen nicht isoliert betrachtet werden, da sie weitgehend
komplementar sind.

B 1| Leitziele und Prognose fiir eine nachhaltige Mobilitatsentwicklung
Leitziele

Eine zukunftsorientierte Verkehrspolitik fiir Selm und die Region erfordert ein
ausgewogenes Miteinander der verschiedenen Verkehrsarten innerhalb des
Verkehrssystems, denn zwischen den einzelnen Verkehrsarten bestehen oftmals
Nutzungskonkurrenzen, zwischen denen abgewogen werden muss. Der motorisierte
Individual- und Giiterverkehr (inkl. ruhender Verkehr) konkurriert oftmals mit den
Anspriichen des Ful- und Radverkehrs.

Die Gestaltung des Verkehrssystems wirkt dabei in alle Lebensbereiche hinein und
beeinflusst die Verkehrsmittelwahl der Bevolkerung. Verkehr ist kein Selbstzweck, sondern
hat eine dienende Funktion, fiir die mit der Formulierung von Zielen ein Rahmen fir
zukinftige Entwicklungen gesetzt wird.

Die Ziele der Gestaltung der Verkehrssysteme fiir Selm sind auf unterschiedlichen Ebenen
angesiedelt. Eine Ordnung der einzelnen Ziele zu einem (zusammenfassenden)
Zielkonzept ist notwendig, um die verschiedenen Abhangigkeiten untereinander
aufzuzeigen und die Zusammenhange sowie etwaige Widerspriiche/ Konkurrenzen
zwischen einzelnen Zielen zu verdeutlichen.

Die anschlieRende Uberpriifung bzw. der Abgleich des Ist-Zustandes mit den definierten
Zielen ist fuir den Erfolg eines Konzeptes wichtig, da ohne Rahmen und ohne Ziele keine
abgestimmten Handlungsempfehlungen gegeben werden konnen und im Anschluss auch
kein Erfolg gemessen werden kann. Darliber hinaus ermoglichen sie eine etwaige
Anpassung von Mafinahmen.

Bevor im vorliegenden Kapitel auf Leitziele fur die einzelnen Verkehrsarten sowie auf
querschnittsorientierte Leitziele konkreter eingegangen wird, werden an dieser Stelle die
Ubergeordneten Leitziele hinsichtlich der zukiinftigen Mobilitat in Selm aufgelistet. Diese
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werden anschlieflend konkretisiert, um unter Berlicksichtigung des Bestandsanalyse
(Abgleich) MaRnahmen entwickeln zu konnen.

Leitziele fiir die Mobilitidt in Selm

= Einleitung einer Mobilitats- und Verkehrswende

= Schaffung einer bedarfsgerechten und zukunftsweisenden Mobilitat

= Sichere, Emissionsarme und Leistungsstarke Mobilitat 2035

o Starkung des Umweltverbundes

o Reduktion des motorisierten Individualverkehrs

o Schaffungvon Barrierefreiheit (v.a. im Fullverkehr)
o Entlastung des Verkehrssystems

o Schaffung eines nachhaltigen Mobilitdts- und Verkehrssystems (Okologie,
Okonomie und Soziales)

o Reduktion von Larm- und Schadstoffemissionen

Allgemeine Leitziele

Bei der zukiinftigen Siedlungsentwicklung sollte die Innenentwicklung Vorrang
vor der AuRenentwicklung erhalten, um dem Leitbild einer kompakten und
durchmischten Stadt gerecht zu werden. Mit diesem Konzept kdnnen die
Nahversorgung gewahrleistet und die Wege kurz gehalten werden.

Siedlungs- und Gewerbeentwicklungen sind durch Verkehrsuntersuchungen
und Mobilitatskonzepte (z.B. autoarmes Wohnquartier) zu begleiten und bei
der Bauleitplanung (z.B. liber die Stellplatzsatzung) zu beriicksichtigen. Eine
auf den Umweltverbund ausgerichtete Verkehrsinfrastruktur sowie
MaRnahmen des Mobilitatsmanagements sind friihzeitig zu verfolgen.

Unter dem Leitsatz ,Verkehrssicherheit vor Leistungsfahigkeit* (StVO) sowie
der ,Vision Zero“ der Bundesregierung wird die Verkehrssicherheit fiir alle
Verkehrsteilnehmer/innen in Selm erhoht. Ein besonderer Schutz gilt den
unmotorisierten Verkehrsteilnehmern (u.a. Kinder und Jugendliche). Die
Erhohung des Sicherheitsempfindens und der objektiven Verkehrssicherheit
tragt zu einer Starkung der Nahmobilitat bei.

(Berufs-)Pendler sollen durch eine Steigerung der Attraktivitat des
Umweltverbundes (Bahn, OPNV, FuR, Rad) motiviert werden, verstirkt auf
diesen umzusteigen.

Die Inter- und Multimodalitat sind durch entsprechende Infrastruktur (z.B.
Mobilstationen), Verkehrsangebote und -dienstleistungen sowie ein
entsprechendes Marketing zu fordern.

Bei der Aufteilung und Nutzung des 6ffentlichen (Strafen-)Raums werden die
Beddirfnisse von Fullgangern und Radfahrenden priorisiert beruicksichtigt. Eine
einseitige Zuteilung fiir den Kraftfahrzeugverkehr (flieRend und ruhend) ist zu
vermeiden.
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Leitziele fiir den FuRverkehr

Bei StralRenplanungen sind neben der verkehrlichen Funktion die
stadtebaulichen Anforderungen, ein hoheres Flachenangebot fiir FuRganger
und eine hohe Aufenthaltsqualitat zu berticksichtigen.

Es besteht ein durchgangiges, dichtes und direktes FuRwegenetzes, dass durch
kurze/ umwegarme FuBRwege gekennzeichnet ist. Sichere
Querungsmoglichkeiten und kurze Wartezeiten (Strecke und Knotenpunkte)
vereinfachen die Querung von HauptverkehrsstralRen.

Die Infrastruktur fiir den Fuliverkehr ist barrierefrei und komfortabel
ausgestaltet. Insbesondere die Bediirfnisse von mobilitatseingeschrankten
Personen, Kindern/ Jugendlichen sowie Senioren sind hinreichend zu
berticksichtigen.

Leitziele fiir den Radverkehr

Schaffung eines durchgangigen, verkehrssicheren (subjektiv und objektiv) und
komfortablen (Alltags-)Radverkehrsnetzes mit einer zukunftssicheren
Infrastruktur (Lastenrader, Elektrofahrrader etc.).

Etablierung des Radverkehrs als gleichberechtigtes Verkehrsmittel.

Raumliche Trennung des Ful3- und Radverkehrs innerorts zur Erhdhung der
Verkehrssicherheit und des Komforts fiir beide Verkehrsarten.

Nachweis und Schaffung einer ausreichenden Anzahl an komfortablen und
sicheren Radabstellanlagen im Stadtgebiet (z.B. Einzelhandel, offentliche
Einrichtungen, Bahnhofe).

Leitziele fiir den 6ffentlichen Personenverkehr

Schaffung eines nutzerfreundlichen und preiswerten OPNV-Angebotes zur
Verbindung der Stadtteile untereinander sowie mit den umliegenden
Kommunen.

Gewahrleistung einer standardisierten Barrierefreiheit an allen Bushaltestellen
und Bahnhofen/ Haltepunkten gemaR Personenbeforderungsgesetz.
Beriicksichtigung weiterer Aspekte zur Steigerung der Qualitit im OPNV (z.B.
Wartehduschen, benutzerfreundliche Fahrgastinformationen).

Forderung der Intermodalitat durch die Anbindung der Bahnhaltepunkte an
den Busverkehr (v.a. in den Hauptverkehrszeiten) sowie zeitlich abgestimmte
Abfahrts- und Ankunftszeiten von Bussen und Bahnen.

Einsatz einer umweltfreundlichen, schadstoffarmen, klimatisierten und
barrierefreien OPNV-Fahrzeugflotte in der Stadt Selm/ dem Kreis Unna sowie
Elektrifizierung des SPNV.

Optimierte Tarifstrukturen unter Berlicksichtigung der Anforderungen der
Selmerinnen und Selmer zur Férderung des regionalen OPNV.
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Optimierte Anbindung der Gewerbegebiete unter Berlicksichtigung der
Anforderungen der Beschaftigten (und ggf. Besucher).

Leitziele fiir den MIV

Etablierung eines zeitgemalRen und nachhaltigen Parkraummanagements
unter Berlicksichtigung der allgemeinen Leitziele der Stadt Selm.

Der Uberortliche Pkw- und  Lkw-Verkehr wird auf einzelnen
Hauptverkehrsstrafen gebilindelt. Das untergeordnete, lokale Verkehrsnetz ist
so auszugestalten, dass es fiir Durchgangsverkehr moglichst unattraktiv ist. 2>
Hierarchisch aufgebautes Verkehrsnetz mit klarer Trennung der verkehrlichen
Funktionen der einzelnen Ebenen

Reduktion des Kfz-Verkehrsaufkommens; insbesondere im innerstadtischen
Verkehr (Kurzstrecken)

Optimierung des Verkehrsflusses auf den Hauptverkehrsachsen (klassifiziertes
Verkehrsnetz und Vorfahrtsstraen) unter Beriicksichtigung der Nachhaltigkeit
(z.B. Kreisverkehre statt LSA-gesteuerte Knotenpunkte, LSA-Abschaltungen in
den Nachtstunden)

Schaffung einer bedarfsgerechten Ladeinfrastruktur fiir Elektrofahrzeuge

Leitziele fiir die Inter- und Multimodalitat

Forderung der Inter- und Multimodalitat durch Bereitstellung vielfaltiger
Mobilitats- und Verkehrsangebote - Angebote zur Forderung nachhaltiger
Mobilitat

Verbesserung der Verknlipfung der Verkehrsmittel; Vereinfachung des
Umstiegs zwischen Verkehrsmitteln (infrastrukturell, tariflich etc.)

Schaffung eines attraktiven OPNV-Systems als Riickgrat einer nachhaltigen
Mobilitat

Prognose

Als Grundlage fiir die Abschatzung der Wirkungen und somit die Priorisierung von
MaRnahmen zur Forderung einer umweltgerechten und zukunftsweisenden Mobilitat in
der Stadt Selm wird eine Prognose fiir die verkehrliche Entwicklung in Selm ausgearbeitet.
Diese basiert auf Grundlage der Ergebnisse und Erkenntnisse aus dem Teil A:
Bestandsaufnahme und -analyse“ sowie vorliegender Daten zur zukinftigen
stadtebaulichen Entwicklung der Stadt Selm. Als Zeithorizont wird das Jahr 2035 definiert.

Anfang 2021 lebten rund 25.800 Menschen in der Stadt Selm. Der Landesbetrieb
Information und  Technik  Nordrhein-Westfalen  (IT.NRW) hat in seiner
Bevolkerungsmodellrechnung 2021 bis 2050 fiir die Stadt Selm einen
Bevolkerungsriickgang von 2,17 % fiir 2035 gegeniiber 2021 ermittelt. Bis zum Jahr 2050
wird die Selmer Bevolkerung sogar um 6,89 % (ggli. 2021) schrumpfen. Dies wiirde
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bedeuten, dass zur Jahrhundertmitte rund 24.000 Menschen, und somit rund 1.800
weniger als 2021, in Selm leben wiirden.

Bevolkerungsvorausberechnung 2021 bis 2050 fiir die Stadt
Selm

26.000

25.500 -2,17 %
c
€ 25.000
£
=
2 24500
< -6,89 %
2 24.000
£

23.500

23.000

2020 2025 2030 2035 2040 2045 2050

Abbildung 43: Bevélkerungsvorausberechnung 2021 bis 2050 fiir die Stadt Selm®

Diese prognostizierte Bevolkerungsentwicklung wird sich auch auf das Mobilitatsverhalten
und die Verkehrsentwicklung in Selm auswirken. Ein Riickgang der Bevdlkerung wird bei
einer relativ gleichbleibenden Mobilitatsrate von 3,1 - 3,3 Wegen pro Tag’ (vgl. 2002 - 2017)
zu einem Riickgang des Verkehrsaufkommens fiihren. Ob hiermit auch ein Riickgang der
Verkehrsleistung verbunden sein wird, kann aufgrund einer Vielzahl unbekannter
Variablen nicht verlasslich vorausgesagt werden. Wahrend das Verkehrsaufkommen
zwischen 2002 und 2017 um fiinf Prozent zuriickgegangen ist, hat die Verkehrsleistung im
selben Zeitraum um 18 Prozent zugenommen.® Die Verkehrsleistung ist mafigeblich von
Raum- und Siedlungsstrukturen sowie Lebensstilen abhangig.

Die nachfolgende Abbildung zeigt, dass die Bevolkerung in der Stadt Selm in den
kommenden Jahren und Jahrzehnten stark altern wird. Wahrend der Anteil der jlingeren
Altersklassen (unter 17 Jahre) dabei nahezu konstant bleibt, wachsen die &lteren
Altersklassen (ab 70 Jahre) besonders stark (+ 10 % bis 2050). Dies bedeutet, dass die
Schrumpfung tiberwiegend in den mittleren Altersschichten (50-69 Jahre) einsetzen wird.
Es kann von einer deutlichen Alterung der Gesellschaft bei gleichzeitigem
Bevolkerungsriickgang in Selm gesprochen werden.

¢ (Landesbetrieb Information und Technik Nordrhein-Westfalen, 2022)
" (infas, DLR, IVT und infas 360, 2019)
8 (infas, DLR, IVT und infas 360, 2019)
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Bevolkerungsvorausberechnung 2021 bis 2050 fiir die Stadt
Selm
(nach Altersklassen)
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Im Hinblick auf die Lebensweisen und das Mobilitatsverhalten kann diese zukiinftige
Altersgruppe 70+ jedoch nicht mit den gegenwartigen alteren Altersklassen (ab 70 Jahren)
verglichen werden. Die zukiinftig alteren Generationen werden voraussichtlich noch
gesunder und mobiler sein. Dartiber hinaus wird die Affinitat fuir digitale Angebote hoher
sein als dies gegenwartig der Fall ist. Dies hat auch Einfluss auf zukiinftige Mobilitatsstile.

Die Entwicklung des Kraftfahrzeugbestandes der vergangenen fiinf Jahre in der Stadt Selm
zeigt, dass Jahr fur Jahr mehr Personenkraftwagen zugelassen werden. Dies betrifft
sowohl den privaten als auch den gewerblichen Sektor (u.a. Dienstwagen). Eine dhnliche
Entwicklungist bei der Gesamtzahl der zugelassenen Kraftfahrzeuge (Pkw + Lkw + sonstige
Kfz) zu verzeichnen. Von 2018 bis 2022 ist die Anzahl der zugelassenen Pkw in Selm um
5,5 % und die Anzahl der Kraftfahrzeuge sogar um 6,31 % gestiegen (siehe Abbildung 44) .
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Entwicklung des Kfz- und Pkw-Bestandes in der Stadt Selm

25.000
20.000
15.000
10.000
5.000
0
2018 2019 2020 2021 2022
mn Pkw gesamt mmmm Kraftfahrzeuge gesamt
--------- Linear (Pkw gesamt) ceeeeeeee Linear (Kraftfahrzeuge gesamt)

Abbildung 44: Entwicklung des Kfz- und Pkw-Bestandes in der Stadt Selm’

Eine sehr dynamische Entwicklung nimmt seit Jahren die Elektromobilitat; sowohl im
Radverkehr als auch im Kraftfahrzeugverkehr. Die Stadt Selm hat 2019 eine
Elektromobilitatstrategie fiir den Pkw- und Radverkehr erstellt, die strategische Ziele
darstellt sowie Handlungsfelder und Malinahmen beschreibt. Das Ziel der Stadt ist es die
Elektromobilitdat durch einen koordinierten Aufbau einer Ladeinfrastruktur zu
unterstilitzen. Fahrten, die nicht auf den Umweltverbund verlagert werden kdnnen,
konnten somit (lokal betrachtet) emissionsfrei stattfinden.

Legt man den gegenwartigen Anteil an

Entwicklung des Pkw-
g. Elektro-Pkw der Bundesrepublik
Bestandes in Selm htand y
2022 bis 2040 Deutschlan (2,44% zum 01.01.2022)
zugrunde, mussten zu diesem Zeitpunkt ca.
19.766 400 Elektro-Pkw in der Stadt Selm

17.493 zugelassen gewesen sein. Unter
Berlicksichtigung ~ einer ~ Studie  zur
Entwicklung des Kraftfahrzeugbhestandes in
Deutschland und Ubertragung der Werte auf

a1 ﬁ die Stadt Selm kann man fiir das Jahr 2040
von einem Pkw-Bestand von rund 17.500
Pkw-Bestand Selm  E-Pkw Bestand Selm ausgehen.’ Bei einem prognostizierten E-
§2021 W2040 (Prognose) Pkw-Anteil von 24,4 % wiirde dies bedeuten,
dass 2040 rund 4.200 Elektro-Pkw in Selm
Abbildung 45: Entwicklung des Pkw-Bestandes in zugelassen waren.

Selm
Aufgrund der aktuell sehr dynamischen

Entwicklung in diesem Segment, welche u.a. durch verschiedene Férderprogramme und
Steuervergiinstigungen beschleunigt wird, sollte die Stadt Selm friihzeitig die

? (Kraftfahrtbundesamt, 2022)
10 (Shell Deutschland Oil GmbH, 2014)
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Voraussetzungen fiir die Elektromobilitat schaffen. Hierzu gehort der Aufbau einer
Ladeinfrastruktur mit regenerativer Energie.

Die Stadt Selm wird, nicht zuletzt aufgrund der Nahe zur Stadt Dortmund und dem
Ruhrgebiet allgemein, auch zukiinftig ein attraktiver Wohnstandort sein. Als Mittelzentrum
Ubernimmt die Stadt eine Vielfalt an Funktionen fir ihr Umland. Hierzu zahlen unter
anderem die Versorgungsangebote, das Gesundheits- sowie das Bildungswesen.

Die Attraktivitat konnte durch die Optimierung der Schienenanbindung nochmals erhoht
werden. Hierzu gehdren unter anderem eine Verdichtung des Takts auf mindestens 30
Minuten!!, der Einsatz moderner Fahrzeuge sowie eine gute Anbindung der
Bahnhaltepunkte im Bus, Rad- und Fuldverkehr. Im Hinblick auf die zuvor beschriebene
demografische Entwicklung wird diesbeziiglich ein Schwerpunkt auf der Barrierefreiheit
des Verkehrssystems liegen missen. Hierzu zahlt nicht nur die Optimierung der
Infrastruktur, sondern auch der Informations-, Buchungs- und Zahlsysteme (OPNV).

Es kann daher davon ausgegangen werden, dass die Pendlerbeziehungen zwischen der
Stadt Selm und den umliegenden Kommunen (v.a. Dortmund und Liinen) auch zukinftig
sehr stark sein werden. Entsprechende Angebote im Radverkehr (z.B. Radschnellwege) und
im OPNV (v.a. SPNV) sind daher ein wichtiger Bestandteil eines nachhaltigen, regionalen
Verkehrs. Insbesondere bei den Pendlerverkehren ist eine Zusammenarbeit der
Kommunen auf regionaler Ebene von besonderer Bedeutung. Es gilt moglichst viele
Fahrten im Berufsverkehr auf den Umweltverbund zu verlagern, da dort grofde
Einsparpotenziale vorliegen.

Es liegen keine Angaben zur Verkehrsmittelwahl der Ein- und Auspendler der Stadt Selm
auf Arbeitswegen vor. Daher wurden in der nachfolgenden Berechnung zur
Verkehrsleistung der Berufspendler die Modal Split Kennwerte der Stadt Selm*? aus dem
Jahr 2013 zugrunde gelegt. Der Fulverkehr wird an dieser Stelle nicht weiter betrachtet,
da dieser im interkommunalen Berufsverkehr (in der Regel) keine groRe Rolle spielt.

Die Ergebnisse in der nachfolgend aufgefiihrten Tabelle zeigen, dass die Ein- und
Auspendler der Stadt Selm jahrlich rund 72 Mio. Kilometer mit motorisierten
Individualverkehrsmitteln auf dem Arbeitsweg zuriicklegen. Dieser Berechnung liegen die
Pendlerstatistiken des Landes Nordrhein-Westfalen aus dem Jahr 2019* zugrunde.

11 Dje Takterh6hung wird voraussichtlich nur mit einer Elektrifizierung der Strecke méglich sein.
12 (Ingenieurbtiro Helmert, 2014)
13 (Landesbeteieb IT.NRW, 2021)
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Fahrrad MIV 6PNV
2013 Szenario 2013 Szenario 2013 Szenario
Ein-

pendler 4,1 Mio. km 5,6 Mio. km| 24,5 Mio.km 20,8 Mio. km| 5,2Mio.km 7,4 Mio. km
Aus-
pendler 7,9 Mio. km 10,7 Mio. km| 47,3 Mio. km 40,1 Mio. km| 10,0 Mio. km 14,3 Mio. km

Summe | 12,0 Mio. km 16,3 Mio. km| 71,8 Mio. km 60,9 Mio. km| 15,2 Mio. km 21,7 Mio. km
Abbildung 46: Fahrleistungen der Ein- und Auspendler der Stadt Selm pro Jahr (Basisjahr 2013 und Szenario)

Fur das berechnete Szenario wurden die o.g. Pendlerdaten aus dem Jahr 2019 sowie
veranderte Verkehrsmittelanteile zugrunde gelegt. Es wurde von einer Verlagerung von
Kfz-Fahrten auf den Umweltverbund ausgegangen, um darzustellen, welche Potenziale
mit der Forderung umweltgerechter Mobilitat fiir die Ein- und Auspendler der Stadt Selm
vorliegen. Es wurde eine Erhohung des Radverkehrsanteils auf 15% (+4 %) und eine
Steigerung des Anteils des OPNV auf 20 % (+6 %) zugrunde gelegt. Gleichzeitig wurde der
Anteil des MIV von 66 auf 56 % reduziert. Die Ergebnisse zeigen, dass mit diesen
Verlagerungen hin zum Umweltverbund allein im Berufsverkehr rund 11 Mio. Pkw-
Kilometer eingespart werden konnten. Dies entspricht eine Reduktion von 15 %.

Im innerstadtischen Verkehr bestehen insbesondere im Einkaufs- und Freizeitverkehr
Potentiale zur Verlagerung von Kfz-Fahrten auf den Umweltverbund. Die
Versorgungseinrichtungen befinden sich in Selm oftmals innerhalb des Siedlungsgebietes,
so dass diese in der Regel auch zu FuR oder mit dem Fahrrad gut erreichbar sind. Darliber
hinaus sorgt die raumliche Verteilung der Supermarkte und weiteren Einrichtungen dafiir,
dass die Wege vergleichsweise kurz sind.

Versorgungseinrichtungen
= 2.B. Supermarkte,
Backereien und Metzger

Versorgungseinrichtungen
= 2.B. Supermirkte,
Backereien und Metzger

. Ludinghausen _ Ludinghausen

Erreichbarkeit in

0 1000 m

Flachennutzung
| Wohngebiet

. Erreichbarkeitin

Flachennutzung
|| Wohngebiet

;

g

Abbildung 47: Ausgewdhlte Versorgungseinrichtungen Abbildung 48: Ausgewdhlte Versorgungseinrichtungen
in der Stadt Selm sowie deren Einzugsgebiete im in der Stadt Selm sowie deren Einzugsgebiete im
Fullverkehr Radverkehr

Abbildung 47 stellt die Versorgungseinrichtungen fiir den taglichen Bedarf sowie deren
Erreichbarkeit im FuRverkehr dar. Hierzu wurde eine Erreichbarkeitsanalyse durchgefiihrt,
bei dem die Einzugsgebiete der Einrichtungen fiir FuBwege bis 300 und 500 m** dargestellt
wurde. Des Weiteren wurde die Erreichbarkeitsanalyse fiir den Radverkehr durchgefiihrt

1 bezogen auf das StralRen- und Wegenetz; keine Luftlinien
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(siehe Abbildung 48). Hierbei wurde eine Entfernung von 1.000 Metern, bezogen auf das
StraRennetz (keine Luftlinie), angesetzt.

Die Analysen geben Aufschluss dariiber, aus welchen Bereichen der Stadt Selm
Versorgungseinrichtungen fulllaufig bzw. mit dem Fahrrad gut zu erreichen sind und stellt
demgegentiber auch die Bereiche dar, die unmotorisiert weniger gut erreichbar sind. Dies
sind bezogen auf den FulRverkehr insbesondere die nachfolgenden Siedlungsgebiete.

e Wohngebiet Ternsche (Ternscher See)

e Entlang der Eisenbahnlinie (u.a. Sandforter Weg und Romerstralie)
e Teile der Siedlungsgebiete ostlich der Kreisstralde

e Ostlicher Siedlungsbereich von Bork

Der Stadtteil Cappenberg ist mit den vorhandenen Versorgungseinrichtungen
grundsatzlich gut abgedeckt, hierbei muss allerdings darauf verwiesen werden, dass es
sich lediglich um eine Backerei und einen Dorfladen handelt. Die vorhandenen
Einrichtungen verfiigen somit nicht tiber ein ausreichendes Angebot, um den taglichen
Bedarf abzudecken.

Mit dem Fahrrad sind die vorhandenen Versorgungseinrichtungen deutlich besser
erreichbar, da mit dem gleichen Zeitaufwand weitere Strecken zuriickgelegt werden
konnen (siehe Abbildung 48). Lediglich aus dem Wohngebiet im Westen der Selmer
Innenstadt (Romerstrafte) sowie aus dem Wohngebiet Ternsche konnen innerhalb von
1.000 m keine Versorgungseinrichtungen erreicht werden.

Im Hinblick auf die Férderung einer nachhaltigen, zukunftsfahigen Mobilitat sollten daher
bereits bei der Planung von Neubaugebieten sowie der Ausweisung und Ansiedlung von
Versorgungseinrichtungen die notwendigen Wege mitgedacht werden. Eine flaichenhafte
und auf die Wohngebiete konzentrierte Ansiedlung von Supermarkten, Backereien und
weiteren Geschaften kann mafgeblich dazu beitragen, dass der Fuf3- und Radverkehr
gestarkt werden. Eine Ansiedlung von Supermarkten auf der ,Griinen Wiese“ ist im
Hinblick auf die Nahmobilitdt kontraproduktiv. Dieser Aspekt sollte unter allen drei
Aspekten der Nachhaltigkeit (sozial, 6konomisch und okologisch) betrachtet werden. Im
Hinblick auf die demografische Entwicklung der Stadt Selm (v.a. Alterung) stellt die
Nahmobilitat ein wesentliches Element des lokalen Verkehrssystems dar.

Zusammenfassung

AbschlieRend lassen sich folgende Potenziale hinsichtlich einer nachhaltigen Mobilitat in
der Stadt Selm zusammenfassen:

= DieAlterung der Gesellschaft in Selm stellt nicht nur eine Herausforderung dar,
sondern bietet auch Chancen im Hinblick auf die Férderung der Nahmobilitat.

= Die Siedlungsstrukturen sowie das vorhandene Versorgungsangebot bieten gute
Voraussetzungen fiir eine nachhaltige Mobilitat bei Einkaufsfahrten.
Entsprechende Angebote (v.a. Radverkehrsanlagen und Abstellanlagen) tragen
ebenfalls zu einer Forderung des Radverkehrs bei Einkaufsfahrten bei.

= Esliegen groRe Verlagerungspotenziale auf den Umweltverbund im
Berufsverkehr vor. Durch Verbesserungen im Radverkehr und im OPNV kénnen
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Pendlerfahrten (v.a. von und nach Liinen und Dortmund) vom MIV auf
umweltfreundliche Verkehrsmittel verlagert werden. Arbeitswege sind ein
zentraler Ansatzpunkt, wenn es um die Veranderung von Mobilitatsverhalten
geht. Wer auf dem Arbeitsweg auf nachhaltige Verkehrsmittel zuriickgreift, wird
dies oftmals auch in der Freizeit tun.

= Der OPNV wird auch zukiinftig das Riickgrat einer nachhaltigen Mobilitt sein. Fiir
die Stadt Selm wird aufgrund des aktuellen Angebotes ein groRRes Potential zur
Verlagerung von Fahrten vom MIV auf den OPNV vorhergesehen, sofern das
Angebot ausgebaut wird.

= Fahrten, die nicht auf Verkehrsmittel des Umweltverbundes verlagert werden
konnen, sollten moglichst umweltfreundlich abgewickelt werden. Hier bietet die
Elektromobilitat enorme Potentiale, sofern die Fahrzeuge mit regenerativen
Energien betrieben werden. Die Stadt Selm kann mit dem Aufbau bzw. der
Unterstitzung zum Aufbau der Ladeinfrastruktur eine wichtige Voraussetzung
schaffen.
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B 2 | MaBnahmenkonzept

Zur Bewaltigung der Verkehrs- und Umweltprobleme gibt es kein Patentrezept. Fur jede
Gemeinde, jeden Kreis und jede Region bedarf es eines auf die individuellen Belange
ausgerichteten Handlungskonzeptes zur Verbesserung der Verkehrssituation und zur
Erhéhung der Lebensqualitat in Stadt und Region. Die darin formulierten Ziele lassen sich
nur durch ein Biindel an MaRnahmen erreichen, die als integrierte Konzepte im Rahmen
unterschiedlicher Szenarien (z.T. unter AP 3) zu formulieren sind.

Handlungsfelder

Auf Grundlage der Ergebnisse der Bestandsanalyse, der SWOT-Analyse und abgeleitet aus
den Leitzielen und der Prognose werden im ndchsten Arbeitsschritt Handlungsfelder
herausgearbeitet, mit denen das Ziel einer modernen und nachhaltigen Mobilitat in der
Stadt Selm verfolgt werden kann. Diesbeziiglich steht beispielsweise das Ziel im
Vordergrund den Kfz-Verkehr im Kurzstreckenverkehr zu reduzieren.

Die nachfolgenden Handlungsfelder wurden fiir die Einleitung einer Mobilitatswende zur
Etablierung eines nachhaltigen Verkehrssystems in der Stadt Selm herausgearbeitet.

Mobilitatsmanagement

Service, Kommunikation und Information

Abbildung 49: Handlungsfelder des Mobilitdtskonzeptes fiir die Stadt Selm

Die oberen vier in der Abbildung dargestellten Handlungsfelder stellen
Querschnittsthemen dar, die sich auf samtliche Verkehrsarten und -mittel beziehen
(konnen). Die vier darunter platzierten Handlungsfelder umfassen
verkehrsmittelspezifische MalRnahmen, wobei Synergien und Konkurrenzen zwischen
einzelnen Maflnahmen bestehen konnen.

5
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Aufgrund des speziellen Charakters der Handlungsfelder ,,Mobilitditsmanagement® und
»Service, Kommunikation und Information“ hinsichtlich der Veranderung von
Einstellungen und Verhaltensweisen der Verkehrsteilnehmer werden diese
Querschnittsthemen gesondert dargestellt.

Bei dem Handlungsfeld FuBverkehr stehtin der Stadt Selm vor allem die Verbesserung der
Infrastruktur im Langs- und Querverkehr im Vordergrund. Dabei geht es nicht nur um den
Aus- und Neubau von Gehwegen, sondern auch bspw. um die Beseitigung von
Hindernissen im Lichtraumprofil.

Im Radverkehr steht der Aus- und Neubau von Radverkehrsanlagen (v.a. aufderorts) im
Vordergrund. Des Weiteren wird die Einrichtung von Fahrradstralen gepriift und
Empfehlungen zu verkehrsrechtlichen Anordnungen gegeben, die zur Forderung des
Radverkehrs beitragen konnen.

Das Handlungsfeld Offentlicher Personennahverkehr (OPNV) umfasst sowohl den
lokalen und regionalen Busverkehr als auch den Schienenpersonennahverkehr (SPNV). Der
offentliche Personennahverkehrist gegenwartig sehr stark auf die Nord-Siid-Achse entlang
der Kreisstralte sowie auf den Schiilerverkehr ausgerichtet. In dieser Hinsicht besteht
Handlungsbedarf zur Verbesserung des Fahrtenangebots in die Stadtteile sowie
umliegenden Kommunen (z.B. Werne). Im SPNV steht die Taktverdichtung auf 30 Minuten
sowie die Aufwertung und Anbindung der Bahnhaltepunkte im Vordergrund.

Im motorisierten Individualverkehr stehen Umstrukturierungen in der Straflennetz-
Hierarchie bzw. bei den verkehrsrechtlichen Anordnungen hinsichtlich der zuldssigen
Hochstgeschwindigkeiten im Vordergrund. Hierbei geht es in erster Linie um die Definition
und Ausgestaltung von Tempo 30-Zonen und Stralen mit streckenbezogener
Geschwindigkeitsbeschrankung auf 30 km/h. Dariiber hinaus werden Ideen fir die
Weiterentwicklung des Verkehrsnetzes im Hinblick auf die stadtebauliche und verkehrliche
Entwicklung der Stadt Selm gegeben.

Ein weiteres Handlungsfeld stellt die Verkehrssicherheit dar. Auf Grundlage der Analyse
der Verkehrsunfalle sowie der Beteiligungsformate (Online-Karte, Planungsspaziergange
und Workshop) werden Maflnahmen zur Erhohung der Verkehrssicherheit in Selm
ausgearbeitet. Hierbei steht die Sicherheit der Fufgdnger und Radfahrenden im
Vordergrund.

Im Handlungsfeld Elektromobilitat geht es vordergrindig um den Ausbau der
Ladeinfrastruktur fiir Elektro-Pkw im offentlichen Raum sowie in Kooperation mit
Wohnungsunternehmen und dem Einzelhandel. Lademdglichkeiten fiir Elektrofahrrader
werden an dieser Stelle nicht behandelt. Aufgrund der heutzutage zur Verfiigung
stehenden Batteriekapazitaten werden im Alltagsverkehr in der Regel keine &ffentlichen
Lademoglichkeiten fiir Elektrofahrrader™ bendtigt. Im Freizeitverkehr liegt der Bedarf in
der Regel entlang von Fernradwegen/ touristischen Routen. Dort sollten bestenfalls in
Kooperation mit Gastronomen Lademoglichkeiten geschaffen werden.

15 jm offentlichen StralRenraum
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Sharing-Angebote stellen insbesondere in GroRstadten einen sinnvollen und wichtigen
Baustein eines nachhaltigen Verkehrssystems dar. Im Rahmen dieses Handlungsfeldes
werden Moglichkeiten zum Aufbau und Betrieb von Sharing-Angeboten in Selm aufgezeigt.

Die Barrierefreiheit ist im Hinblick auf die Alterung der Gesellschaft und die Inklusion ein
sehr wichtiger Baustein eines Mobilitatskonzeptes und deren Bedeutung wird zukiinftig
weiter zunehmen. Hierbei geht es nicht nur um den Aufbau einer barrierefreien
Infrastruktur, sondern um die Schaffung eines Verkehrssystems mit moglichst wenig
Barrieren. Hierzu zdhlen ebenso Informations- und Zugangssysteme sowie
nutzerfreundliche Fahrzeuge im OPNV.

Unter Mobilitatsmanagement werden die unterschiedlichen Handlungsfelder des
Mobilitatsmanagements zusammengefasst, die auf Grundlage der Bestandsanalyse
besonders geeignet sind, um die Herausforderungen hinsichtlich einer Mobilitatswende zu
meistern.  Hierbei stehen das betriebliche, das schulische sowie das
wohnstandortbezogene Mobilitatsmanagement im Vordergrund.

Neben Verbesserungen in der Verkehrsinfrastruktur sowie der Schaffung von Mobilitats-
und Verkehrsangeboten, die eine attraktive Alternative zum (privaten) Pkw darstellen,
muss auch dem Handlungsfeld Service, Kommunikation und Marketing eine besondere
Rolle zukommen. Verhaltensanderungen beginnen im Kopf und zunachst bei jedem
Einzelnen. Aus diesem Grund ist es wichtig, dass neue Alternativen (z.B. zum Pkw) attraktiv
angeboten und kommuniziert werden.

Im Kapitel B2.1 geht es um die Entwicklung des StraBennetzes in Selm. Hierbei handelt
es sich um eine Analyse des gegenwartigen Verkehrsnetzes sowie erste ldeen und
Handlungsansatze zur weiteren Entwicklung. Fiir die Konkretisierung der aufgefiihrten
Ansatze sind weitere Untersuchungen/ Analysen notwendig. Aus diesem Grund kdnnen im
Rahmen des vorliegenden Konzeptes keine konkreten MaRnahmen vorgeschlagen
werden. Die Arbeitsposition ist daher auch nicht dem originaren MaRnahmenkonzept (B2)
zugeordnet.
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MaRnahmensteckbriefe

Handlungsfeld FuRverkehr MaRnahmen-Nr.
MaRnahmenbezeichnung Aus- und Neubau von FuRverkehrsanlagen
Raumlicher Bezug Gesamtstadt

Ist-Zustand

Im Erhebungsnetz des Fuldverkehrs liegen vereinzelte Netzllicken vor. Dies bedeutet, dass
keine Verkehrsanlage fiir den FuRverkehr vorhanden ist und zugleich die zuldssige
Hochstgeschwindigkeit mehr als 10 km/ h betragt.

Die Netzllicken im Fufdverkehr der Stadt Selm befinden sich groRtenteils auf aufierorts
gelegenen bzw. anbaufreien Streckenabschnitten'®. Die Lange der Netzliicken im
FuBverkehr betragt in Summe rund 27 Kilometer. Nicht zuletzt hinsichtlich der
Verkehrssicherheit und des Komforts ist an diesen Stellen der Neubau von
FuBverkehrsanlagen oder die Neugestaltung des Verkehrsraums notwendig.

Darliber hinaus weisen die vorhandenen Fullverkehrsanlagen stellen- bzw.
abschnittsweise Mangel auf.

2

Abbildung 50: Unzureichende Gehwegbreiten (Mangel Abbildung 51: Beschédigungen im Bodenbelag
Nr. 61) (Mangel Nr. 263)

MaRnahmenbeschreibung

Die im Erhebungsnetz analysierten Streckenabschnitte, die gegenwartig liber keine
FuBverkehrsanlagen verfiigen, sollten mittel- bis langfristig mit Verkehrsanlagen fir den
FuRverkehr ausgestattet werden. AuRerorts bzw. auRerhalb bebauter Gebiete werden in
der Regel gemeinsame oder getrennte Geh-/Radwege errichtet, so dass hier Synergien
erzielt werden konnen. Der Fokus sollte allerdings auf den innerorts gelegenen bzw.
angebauten Streckenabschnitten liegen. Nachfolgend sind einige Netzllicken
exemplarisch aufgelistet:

= MinsterlandstralRe (B236) | Hohe Neubaugebiet am Auenpark (Innenstadt)
= Siidwall (Stadtteil Bork)

= Hirschwiese (Cappenberg)

16 Djes bezieht sich nur auf das Erhebungsnetz.
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An kurzeninnerorts gelegenen StralRenabschnitten, bei denen gegenwartig eine zulassige
Hochstgeschwindigkeit von mehr als 30 km/h sowie ein vergleichsweise geringes
Verkehrsaufkommen vorliegen, sollte liberpriift werden, ob es Alternativen zum Bau
eines Geh-/Radweges gibt, bei denen ggf. der Eingriff in die Natur sowie die Kosten
geringer sind.

Neben dem Neubau von Gehwegen bzw. Geh-/Radwegen ist an mehreren Stellen im
Stadtgebiet der Ausbau der FuRverkehrsinfrastruktur notwendig, da die Gehwegbreiten
nicht den aktuellen Richtlinien und Empfehlungen entsprechen. So sind beispielsweise
die Gehwege auf der Ludgeristralie (zwischen K6 und ,,Auf der Sagkuhl®) sowie in der
RosenstralRe (Cappenberg) beidseitig deutlich zu schmal. Empfehlungen zur
Verbesserung der Fufldverkehrssituation in der LudgeristraRe werden in Mallhahme
»MIV5“ gegeben. Eine Verbreiterung der Gehwege in der Rosenstralde ist nur moglich,
wenn die Rosenstralte nicht mehr von Bussen im Zweirichtungsverkehr befahren wird, da
die Fahrbahnreite das Mindestmal von 5,90 m fiir den Busverkehr!” aufweist.

Daruber hinaus weist die vorhandene FuRverkehrsinfrastruktur stellenweise weitere
Mangel auf. Hierzu zahlt beispielsweise eine mangelhafte Oberflachenbeschaffenheit des
Gehweges (Schlaglocher, Wurzelaufbriiche, lockere Gehwegplatten etc.). An dieser Stelle
ist beispielsweise der mangelhafte Bodenbelag entlang der Liinener Strafte (B236)
zwischen den Einmundungen ,,An der Bleiche“ und ,,Zum Wegebild“ zu nennen.

Darliber hinaus sollte gepriift werden, ob der Fulweg entlang des Selmer Bachs
asphaltiert und eine Beleuchtung installiert werden kann, damit dieser auch bei
Dunkelheit genutzt werden kann. Dies wiirde zu einer Erhohung der Verkehrssicherheit
sowie sozialen Sicherheit beitragen.

Die einzelnen Mallnahmen zum Ausbau des Fuliverkehrsnetzes zur SchlieBung der
Netzliicken sind im MaRnahmenplan ,,Fulverkehr“ dargestellt (siehe Anlage).

Abschatzung der Wirkungen

Eine verkehrssichere, komfortable und llickenlose Verkehrsinfrastruktur stellt die
wichtigste Grundlage fiir die Nutzung eines Verkehrssystems dar. Dies gilt insbesondere
flir den Ful’- und Radverkehr. Hierbei sind die aktuellen Richtlinien und Empfehlungen zu
berlicksichtigen. Dies betrifft insbesondere jegliche Aspekte rund um die Barrierefreiheit.
Erst eine qualitativ hochwertige Fullverkehrsinfrastruktur ermdoglicht das Zuriicklegen
von Wegen zu Ful. Sie stellt die Basis fir den Aufbau eines nachhaltigen, auf den
Umweltverbund ausgerichteten Verkehrssystems dar.

Synergieeffekte/ Konkurrenzen Verbindung der MaRnahmen zur Forderung des
FuR- und Radverkehrs

Zustandigkeit/ Verantwortlichkeit ~ Landesbetrieb Strallenbau NRW
Stadt Selm

Ggf. Interessensvertreter: Senioren, Schiiler,
Inklusionsbeauftragte, mobilitatseingeschrankte
Personen etc.

17 Begegnungsfall ,Lkw/ Pkw* (Forschungsgesellschaft fiir Strallen- und Verkehrswesen (FGSV), 2006)
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Prioritat hoch bis sehr hoch

Umsetzungshorizont mittel- bis langfristig

Kostenkalkulation Abhéngig von Art und Umfang der jeweiligen
MaRnahme
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Handlungsfeld FuRverkehr MaRnahmen-Nr.
MalRnahmenbezeichnung Querungsanlagen fiir den FuRverkehr

Raumlicher Bezug Gesamtstadt

Ist-Zustand

Im Erhebungsnetz des FulRverkehrs wurden mehrere Stellen eruiert, an denen Anlagen
zum Queren der Fahrbahn fehlen. Hierzu zahlt beispielsweise die Querung der
Miinsterlandstraf®e (B236) auf Hohe des Auenparks. Aus dem Ostlich der Bundesstralte
gelegenen Wohngebiet bestehen mehrere Fuldwege zur Hauptverkehrsstralse. An diesen
Stellen bietet sich die Anlage von sicheren Querungsanlagen an.

Darliber hinaus wurde bspw. in Cappenberg die Querungssituation am Wasserturm stark
bemangelt (u.a. Planungsspaziergang). Aufgrund der geringen Fahrstreifenbreiten
(jeweils 2,80 m), die aus der Anlage der Mittelinsel resultieren, sowie der fehlenden
Bordsteine, wird oftmals der nordwestliche Gehweg von Kfz liberfahren. Dies stellt ein
Verkehrssicherheitsrisiko dar.

Fotos

Lk -1 : >
Abbildung 52: Mittelinsel am Wasserturm in Abbildung 53: Mittelinsel am Wasserturm in
Cappenberg Cappenberg (2)
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Abbildung 54: Fehlender Geh-/Radweg und Abbildung 55: Unzureichende Tiefe und Breite der
Querungsanlage an der Miinsterlandstr. (Mangel Nr.  Mittelinsel in der RémerstralRe (Mangel Nr. 17)
79)
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MaRnahmenbeschreibung

Zum sicheren Queren der Fahrbahn sollten an geeigneten Stellen Querungsanlagen fiir
den Fuldverkehr errichtet werden.

Die Empfehlungen fiir FuRverkehrsanlagen (EFA) der FGSV stellen die moglichen
Einsatzbereiche von Querungsanlagen auf der Strecke von 2-streifigen Innerortsstraf3en
mit einer Fahrbahnbreite von max. 8,50 m dar. Die Einsatzbereiche sind von
Umfeldbedingungen und Nutzungen abhangig. Sie konnen aus den Verkehrsstarken der
FuRganger sowie der Geschwindigkeit und der Verkehrsstarke des
Kraftfahrzeugverkehrs abgeleitet werden. Es ist grundsatzlich auf eine friihzeitige
Erkennbarkeit der Querungsanlagen zu achten. Sichtbehinderungen durch
Verkehrszeichen, Bepflanzung, Werbeplakate etc. sind zu vermeiden. Der ruhende
Verkehristin Kreuzungs- und Einmiindungsbereichen und an anderen Querungsanlagen
in den freizuhaltenden Sichtfeldern auszuschliel3en.

Mogliche Querungsanlagen sind:
= Mittelinseln und Mittelstreifen
= Vorgezogene Seitenrdume
= FuRgangeruberwege (,Zebrastreifen)
= Lichtsignalanlagen
= Uber- und Unterfiihrungen (planfrei)
= Rollsteige, Rolltreppen und Aufziige (planfrei)

Innerhalb des Erhebungsnetzes konnten zudem mehrere Querungsstellen registriert
werden, die nicht Gber die erforderlichen MaRe verfiigen. Dies gilt insbesondere fiir die
Tiefe der Querungsanlage, die mindestens 2,00 m (fiir FuRganger) und 2,50 - 3,00 m (fiir
Radfahrende) betragen sollte, um den sicheren Aufenthalt auf dieser zu ermdglichen.
Dies gilt beispielsweise fiir die Mittelinsel in der Romerstrale (Einmiindung Sandforter
Weg), die eine Tiefe von lediglich 1,50 m aufweist (Mangel Nr. 17). Dies stellt
insbesondere fiir Personen mit Rollstiihlen oder Kinderwagen ein Hindernis dar. In
diesem Fall sollte gepriift werden, ob alternativ die Gehwege ein- oder beidseitig
vorgezogen werden konnen, um den Querungsweg zu verklrzen. Mit Hilfe der
geschaffenen Engstelle in der Fahrbahn kdnnten zusatzlich die Fahrgeschwindigkeiten
im Kfz-Verkehr reduziert werden.

Dariiber hinaus sollte die Querungsstelle am Wasserturm in Cappenberg kurzfristig
optimiert werden. Aufgrund der beengten Platzverhaltnisse und der ohnehin schon
unterdimensionierten Fahrbahn sollte gepriift werden, ob an dieser Stelle ein
FuRgangeriiberweg oder eine Lichtsignalanlage installiert werden kénnen. Darliber
hinaus sollte zum Schutz der FuRganger und Radfahrer ein hoherer Bordstein zwischen
Fahrbahn und Seitenraum eingebaut werden. Die Mittelinsel ist in dem Fall
zuruckzubauen.

Weiterhin sind vereinzelte StraRenrdaume und vor allem Knotenpunkte sehr grof3zligig
angelegt worden, so dass die Wege, die beim Queren der Fahrbahn zuriickgelegt werden
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mussen, sehr weit sind. Ein probates Mittel, um diese Querungswege zu verkiirzen und
zudem die Verkehrssicherheit fiir die Fullganger zu erhohen, ist es die Seitenrdume
svorzuziehen®. Hierdurch wird der Gehweg in die Fahrbahn reingezogen und die
Fahrbahnbreite verringert. Hiermit konnen (z.B. in Kombination mit Baumtoren) die
Eingangsbereiche in Tempo 30-Zonen oder auch Ortseingangsbereiche gestaltet
werden, um eine Anpassung der Fahrgeschwindigkeiten beim Ubergang zwischen zwei
Stralentypen und Ortslagen zu erzielen. Die Kreuzung ,Auf der Geist/ Auf der
Sagkuhl® ist ein Beispiel fiir Uberdimensionierte Knotenpunkte mit langen
Querungswegen fiir Fultganger.

Abschatzung der Wirkungen

Verkehrsanlagen, die die Querung einer Fahrbahn fiir Fulliganger ermoglichen bzw.
vereinfachen, stellen insbesondere aus Verkehrssicherheits- und Komfortgriinden einen
wichtigen Bestandteil eines integrierten, nachhaltigen Verkehrssystems dar. Dies soll
dazu beitragen, dass die Fullwege moglichst umwegarm gehalten werden kénnen, um
die Attraktivitat des ZufuRgehens zu erhéhen. Qualitativ hochwertige Fullverkehrsnetze
mit entsprechenden Querverbindungen und Durchldssen, die ausschlieBlich dem
unmotorisierten Verkehr vorenthalten werden, tragen dazu bei, dass die
Reisegeschwindigkeiten zwischen motorisiertem und unmotorisiertem Verkehr nicht zu
stark divergieren. Nur so kann der Fullverkehr im Nahbereich eine Alternative zum Kfz-
Verkehr darstellen und die Potentiale zur Verkehrsverlagerung ausgeschopft werden.

Synergieeffekte/ Konkurrenzen

Die vorgeschlagene MaRnahme zur Forderung des FulRverkehrs kann mit MaRnahmen
zur Starkung des Radverkehrs kombiniert werden, sofern auch fiir den Radverkehr eine
Querungshilfe bendétigt wird. Eine Verbreiterung bzw. Anpassung der Tiefe der
Mittelinsel/ des Mittelstreifens tragt ebenso zu einer Verbesserung im Radverkehr bei.

Es kénnen Konkurrenzen mit dem Kfz-Verkehr entstehen, sofern die Fahrbahn- bzw.
StraRenraumbreite nicht ausreicht, um eine Querungsanlage anzulegen oder zu
verbreitern. In dem Fall sollten o.a. Alternativen (vorgezogene Seitenrdume) gepriift
werden. Dariiber hinaus muss berlicksichtigt werden, dass fiir die Anlage von
FuRgangeriiberwegen bestimmte Voraussetzungen (Kfz-Verkehrsmenge und
FuBverkehrsaufkommen im  Querverkehr) vorliegen miissen, damit ein
FuRgangeriiberweg angelegt werden darf. Hierbei ist jedoch auch zu beriicksichtigen,
dass die StraRenverkehrsordnung vorgibt, dass ,die Verkehrssicherheit aller
Verkehrsteilnehmer der Fliissigkeit des Verkehrs vor[geht]“.'8

Zustandigkeit/ BRD

Verantwortlichkeit Landesbetrieb StraRenbau NRW
Stadt Selm

Prioritat hoch bis sehr hoch

Umsetzungshorizont kurz- bis mittelfristig

18 (Bundesrepublik Deutschland (Bundesamt fiir Justiz), 2022)
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N

35.000 - 50.000 € fiir eine Querungsstelle mit
Mittelinsel; Die Kosten fir die Errichtung einer
FuRganger/ Radfahrerfurt mit LSA liegen bei rund
50.000 €.
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Handlungsfeld FuRverkehr MaRnahmen-Nr.

MafRnahmenbezeichnung Erhohung des Komforts und der Verkehrssicherheit im
FuRverkehr

Raumlicher Bezug Gesamtstadt

Ist-Zustand

Die Gehwegbreite stellt ein wichtiges Qualitatskriterium dar, denn sie ist sowohl fiir den
Komfort als auch fiir die Verkehrssicherheit im FuRverkehr von besonderer Bedeutung.
Das Mal allein ist allerdings nicht aussagekraftig genug, um die Qualitat der
FuBverkehrsanlagen bewerten zu konnen. Fest installierte oder temporar auftretende
Gegenstande wie zum Beispiel Rohrpfosten von Verkehrszeichen, Fahrgastunterstande,
Poller, Milltonnen und Baume stellen punktuelle Hindernisse im Lichtraumprofil dar.
Mitunter ist die Restgehwegbreite, die in der Stadt Selm zur Verfligung steht, so gering,
dass mobilitatseingeschrankte Personen oder Personen mit Kinderwagen den Gehweg
nicht nutzen konnen. Dies stellt nicht nur im Hinblick auf die Barrierefreiheit, sondern
auch mit Blick auf die Verkehrssicherheit, ein groRes Problem dar. Insbesondere im
Umfeld schutzbedirftiger Einrichtungen wie Kindergarten, Schulen und Alten-/
Pflegeheimen mussen die Gehwege liber eine ausreichende Breite verfligen und
barrierefrei ausgestaltet sein. Darliber hinaus konnen Gegenstande im Lichtraumprofil -
insbesondere zu dunklen Tageszeiten - ein Unfallrisiko darstellen.

Diese Problematik, dass fest installierte oder mobile Gegenstande Hindernisse im
Lichtraumprofil von FuRgangern darstellen, konnte an mehreren Stellen des
Erhebungsnetzes registriert werden. Es beschrankt sich auch nicht auf reine Gehwege,
sondern schlieRt ebenso Radwege (oder Kombinationen) mit ein. Hierzu zahlt z.B. der
Fahrgastunterstand an der Haltestelle ,Kampmann“ an der Llinener Strale, der auf dem
Gehweg (Rad frei) platziertist (Mangel Nr. 191).

Daruber hinaus wurde an mehreren Zufahrten, Einmindungen und Kreuzungen
festgestellt, dass die Sichtbeziehungen fiir FuRganger (und Radfahrende) eingeschrankt/
unzureichend sind und Gefahrenpotentiale vorliegen. Hier sind an erster Stelle
Bepflanzungen auf Offentlichen und privaten Flachen zu nennen, die die
Sichtbeziehungen fiir die Verkehrsteilnehmer einschranken. Dariiber hinaus wurden
Werbeplakate, Verkehrszeichen, Verteilerkasten und weitere Elemente im Straflenraum
erfasst, deren Positionierung zu einer Einschrankung der Sichtbeziehungen fiihren.

Im Ubrigen konnte insbesondere auRerorts festgestellt werden, dass die
Sicherheitsraume zwischen der Fahrbahn und dem Seitenraum fehlen bzw. deutlich zu
schmal und zudem nicht gekennzeichnet (Markierung) oder baulich hergestellt
(Griinflache) sind. Dies betrifft unter anderem die Vinnumer StralRe (K8 | auRerorts) und
die Netteberger StralRe (K8 | auRerorts im Bereich der Bebauung). Die Geh-/Radwege sind
an diesen Stellen mitunter lediglich 2,00 m breit. Der Sicherheitsraum/
Sicherheitstrennstreifen zwischen dem Seitenraum und der Fahrbahn sollte - fiir den
FulRverkehr - mindestens 0,50 - 0,75 m breit sein (ERA und EFA 02).%°

19 (Forschungsgesellschaft fiir StralRen- und Verkehrswesen, 2010, S. 16) und (Forschungsgesellschaft fiir Stra3en-
und Verkehrswesen (FGSV), 2002, S. 16)
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Darliber hinaus liegen Mangel in der barrierefreien Ausgestaltung der Verkehrsanlagen
im Erhebungsnetz vor. Dies betrifft nicht nur die zuvor aufgefiihrte Breite der
FuBverkehrsanlagen, sondern auch die nachfolgenden Punkte:

= Mangelhafte Bodenbeldge; z.B. Schotterflachen (Auf der Geist | Mangel Nr. 70)

= Unzureichende Kontraste zwischen Gehwegen und Radwegen oder der Fahrbahn
(Ludgeristrafie | Mangel Nr. 62)

= Fehlende taktile Elemente zur Abtrennung des Gehweges vom Radweg (z.B.
Kreisstralie (B236) | Mangel Nr. 119)

= Fehlende Bordsteinabsenkungen zum barrierefreien Queren von Fahrbahnen
(z.B. RosenstralRe | Mangel Nr. 274)

Fotos

Abbildung 56: Fahrgastunterstand auf dem Gehweg Abbildung 57: Sichtbehinderung durch Bepflanzung
an der Liinener Stralle (Mangel Nr. 191) (Briickenstrafe/ Kreisstralle | Mangel Nr. 117)

Abbildung 58: Sichtbehinderung durch Werbetafel Abb//dung 59: Sichtbehinderungen durch Bepflanzung
(Mangel Nr. 34) auf Privatgrund (Mangel Nr. 239)
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Abbildung 60: Mangelhafte Bodenbeldige "Auf der
Geist" (Mangel Nr. 70)

Abbildung 62: Fehlende taktile Elemente zwischen Abbildung 63: Fehlende Bordsteinabsenkungen in
dem Geh- und Radweg (Mangel Nr. 119) der Rosenstral3e in Cappenberg (Mangel Nr. 274)

MafRnahmenbeschreibung

Die MalRnahme umfasst eine Vielzahl an EinzelmaRnahmen. Hierzu zahlen unter
anderem die Verbesserungen der Sichtbeziehungen an Knotenpunkten und Zufahrten
durch folgenden MaRnahmen:

= Griinpflege von Hecken und Strauchern oder Veranderung der Verkehrsfiihrung
(z.B. Verschieben der Zufahrt)

= Freirdumen von Geh- und Radwegen von Gegenstanden wie
Fahrgastunterstanden, Strom-/Verteilerkdsten o.a., sofern die die
Restgehwegbreite nicht ausreichend ist.

= Verbesserung der Oberflaichenbelage von Gehwegen, v.a. zur Herstellung einer
Barrierefreiheit und zur Erhéhung des Komforts.

= Erhohung der Kontraste bei den Bodenbeldgen zur besseren Sichtbarkeit der
Trennung der Verkehrsraume (v.a. flir Menschen mit Seheinschrankungen)

= Taktile Elemente zur Trennung von Geh- und Radwegen (v.a. fiir
mobilitatseingeschrankte Personen)

= Borsteinabsenkungen zur Schaffung von Barrierefreiheit an Stellen, an denen
z.B. die Fahrbahn zu queren ist.
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= Schaffung von Sitzmoglichkeiten fiir dltere und mobilitatseingeschrankte
Menschen (Mobilitatssicherung)

Abschatzung der Wirkungen

Diese MalRnahme stellt ein zentrales und bedeutsames Instrument zur Schaffung einer
fulgangerfreundlichen Infrastruktur in Selm dar. Mit Umsetzung dieser
EinzelmalRnahmen wird eine wichtige Grundlage geschaffen, damit moglichst alle
Bevolkerungsgruppen gerne und haufig Wege in Selm zu Ful’ zuriicklegen.

Synergieeffekte/ Konkurrenzen

Die Mallnahmen zur Forderung des Fullverkehrs tragen zum Teil ebenso zu einer
Forderung des Radverkehrs bei (z.B. gemeinsame Verkehrsflihrung auf3erorts).

Die Mallnahme ist zudem eng mit der Siedlungsentwicklung und der Daseinsvorsorge
verbunden. Die Erhohung des Fuliverkehrsanteils ist nur moglich, wenn die
Rahmenbedingungen durch die Siedlungsstruktur geschaffen sind/ werden.

Zustandigkeit/ Landesbetrieb StraRenbau NRW
Verantwortlichkeit Kreis Unna
Stadt Selm

Ggf. Interessensvertreter: Senioren, Schiiler,
Inklusion, Mobilitatseingeschrankte Personen etc.

Prioritat hoch bis sehr hoch
Umsetzungshorizont SofortmaRnahme/ kurzfristig
Kostenkalkulation Abhangig von Art und Umfang der EinzelmalRnahme
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Handlungsfeld Radverkehr MaRnahmen-Nr.
MafRnahmenbezeichnung SchlieRung von Lucken im Radverkehrsnetz

Raumlicher Bezug Gesamtstadt

Ist-Zustand

Das Erhebungsnetz des Radverkehrs weist - ebenso wie das des Fulverkehrs - vereinzelte
Netzllicken auf. Dies bedeutet, dass keine Verkehrsanlage fiir den Radverkehr vorhanden
ist und zugleich die zulassige Hochstgeschwindigkeit mehr als 30 km/ h betragt. Wird der
Radverkehr bei einer zulassigen Hochstgeschwindigkeit von max. 30km/ h im
Mischverkehr auf der Fahrbahn gefiihrt, z.B. im verkehrsberuhigten Bereich oder in
Tempo 30-Zonen, handelt es sich nicht um eine Netzliicke. Dariliber hinaus wurden
StraRenabschnitte erhoben, in denen Radfahrende sowohl die Fahrbahn als auch den
Gehweg nutzen diirfen (VZ 239 + ZZ 1022-10 | Gehweg ,Rad frei“). Diese Flihrungsform
(Gehweg ,Rad frei“) wurde als ,untergeordnete Flihrung“ gekennzeichnet, da fiir den
Radverkehr in diesen Fallen auf den Gehwegen Schrittgeschwindigkeit gilt. Des Weiteren
bestehen streckenweise Fahrverbote flir den Radverkehr, die durch das Verkehrszeichen
250 angeordnet sind.

Die Netzliicken im Radverkehr der Stadt Selm (nur Erhebungsnetz!) befinden sich
groRtenteils auf aulRerorts gelegenen bzw. anbaufreien Streckenabschnitten. Die Lange
der Netzliicken im Radverkehr betragtin Summe 29,6 Kilometer. Nicht zuletzt hinsichtlich
der Verkehrssicherheit und des Komforts ist an diesen Stellen der Neubau von
Radverkehrsanlagen oder die Neugestaltung des Verkehrsraums notwendig.

MaRnahmenbeschreibung

Bei der Wahl der Fiihrungsform im Radverkehr sind zwingend die Klassifizierung des
StralRennetzes sowie die vorhandenen Strallenraumbreiten zu beriicksichtigen. Ersteres
gibt einen klaren und sehr begrenzten Handlungsspielraum fiir die Flihrung des
Radverkehrs vor. Im klassifizierten StralRennetz (Bundes-, Landes- und Kreisstralken) ist
grundsatzlich keine Anordnung von Tempo 30-Zonen oder eine flachendeckende
Anordnung einer streckenbezogenen zulassigen Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h
zulassig. Die zur Verfligung stehende Strallenraumbreite zeigt auf, welche Moglichkeiten
zur Strallenraumaufteilung zur Verfligung stehen. Eine Verbreiterung des StralRenraumes
ist in der Regel nur auflerorts moglich. Sollte im vorhandenen Straflenraum nicht
ausreichend Platz zur Forderung des FulR- und Radverkehrs zur Verfligung stehen, sollte
im Einzelfall geprift werden, ob die vorliegenden Straflennutzungen (z.B. der ruhende
Verkehr) nicht anderweitig aufgeteilt werden konnen, so dass der unmotorisierte Verkehr
gefordert werden kann. Im Rahmen dieses Abwagungsprozesses ist zu beachten, dass der
Straflenraum vordergriindig fiir den flieRenden Verkehr bestimmt ist.

Die im Erhebungsnetz analysierten Streckenabschnitte, die gegenwartig Uber keine
Radverkehrsanlagen verfiigen oder auf denen der Radverkehr untergeordnet gefuhrt
wird, sollten mittel- bis langfristig mit Radverkehrsanlagen ausgestattet werden. Bei den
Streckenabschnitten auf denen der Radverkehr gegenwartig nicht zugelassen ist, sollte
geprift werden, ob durch eine entsprechende verkehrsrechtliche Anordnung die Freigabe
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ermoglicht wird. Hierbei handelt es sich um die nachfolgend aufgefiihrten
StraRenabschnitte:

= Aufder Dinkel“ (Feldweg zwischen der L507 und der K8)
=  Waltroper StraRe (Sackgasse an der Grundschule ,Auf den Ackern“ | Bork)

= Nebenfahrbahn am Bahnhaltepunkt ,Selm“in der Liidinghausener StralRe
(Zuwegung zur Radabstellanlage)

=  FuBRwege entlang des Friedhofs im Stadtteil Cappenberg (Verbindung Richtung
»Hirschwiese“), inkl. Verbesserung des Oberflachenbelages

=  Fulweg entlang des Selmer Bachs (Abschnitt zwischen Sandforter Weg und
Kreisstrale)

Auferorts bzw. aullerhalb bebauter Gebiete werden in der Regel gemeinsame oder
getrennte Geh-/Radwege errichtet, so dass hier Synergien erzielt werden kdnnen. Der
Fokus sollte allerdings auf den innerorts gelegenen bzw. angebauten
Streckenabschnitten liegen. Hierzu zahlt beispielsweise der StralRenabschnitt der B236
(MunsterlandstralRe) auf Hohe des Neubaugebietes am Auenpark. Des Weiteren stellt die
Verbindung zwischen Bork und Cappenberg liber die StralRe ,,Zum Wegebild“ gegenwartig
eine Netzlicke im Radverkehr dar, da dieser bei einer streckenweise zulassigen
Hochstgeschwindigkeit von 100 km/h im Mischverkehr gefiihrt wird und dies ein
erhebliches Unfallrisiko darstellt. Hier konnten eine Unterbindung des Kfz-Verkehrs
(Durchgangsverkehr) durch Verkehrszeichen 260, die Einrichtung einer Fahrradstralle
(Freigabe fiir Anlieger und landwirtschaftliche Fahrzeuge) oder die Errichtung eines
modalen Filters®*® zu einer Verbesserung der Verkehrssituation flir Radfahrende und
FuBganger beitragen. Alternativ ist der Anbau eines Geh- und Radweges moglich. Hiermit
sind allerdings erhebliche Planungs-, Bau- sowie Unterhaltungskosten sowie ein Eingriff
in die Natur verbunden.

An der Lunener Strafde (B 236) bestehen gegenwartig zwischen der Einmiindung der L 809
(Sudwall) und der Kreuzung ,An der Bleiche/ Auf dem Hahnen“ keine
Radverkehrsanlagen. Der Radverkehr kann bei einer zulassigen Hochstgeschwindigkeit
von 50 km/h die Fahrbahn oder die angrenzenden Gehwege (VZ 239 + ZZ 1022-10) nutzen.
Die Fahrbahnbreite betragt in diesem StralRenabschnitt rund 7,60 m. Aufgrund der
uberortlichen Verkehrsfunktion als BundesstralRe, des vergleichsweise hohen
Verkehrsaufkommens sowie des Schwerverkehrsanteils von rund drei Prozent* wird die
Anlage von beidseitigen Schutzstreifen nicht empfohlen. Das Konzept fiir das Regionale
Radwegenetz in der Metropole Ruhr weist eine geplante Radhauptverbindung von Selm
Richtung Liinen auf. Es wird ein Verkehrsaufkommen von 500 bis 2000 Radfahrenden pro
Tag prognostiziert bzw. angestrebt. Hierzu ist die Errichtung einer entsprechenden
Radverkehrsinfrastruktur (umwegfrei, hohe Reisegeschwindigkeit etc.) zwingend
notwendig. Aus diesem Grund sollte eine Alternativverbindung von Bork in Richtung
Liinen gepriift werden, die auf diesem Streckenabschnitt abseits der BundesstralRe

20 Als modaler Filter wird die Sperrung von Verkehrswegen fiir bestimmte Verkehrsmittel (i.d.R. Kraftfahrzeuge)
bezeichnet.

2 (Landesbetrieb StralRenbau NRW, 2021)
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geflihrt werden sollte. Es ist zu Uberpriifen, ob in Hohe der Luisenstral’e in Bork eine
qualitativ hochwertige Querungsstelle geschaffen werden kann, um die Verkehre aus/in
Richtung Norden sicher liber die Liinener Strale fiihren zu konnen. Von dort aus ware der
Neubau einer Radverkehrsanlage entlang des westlich gelegenen Wohngebietes in
Richtung L 809 (Stidwall) inklusive einer planfreien Uberfiihrung des Stidwalls zu priifen.
Von dort aus ist eine Weiterflihrung der Radverkehrsanlage in Richtung des Weges
»~Summerknapp® zu prifen. Ab dort kann bestehende Infrastruktur genutzt werden, die
gegebenenfalls ausgebaut werden muss. Entlang des Naturschutzgebietes ,Alstedder
Mark® wird die Radverkehrsverbindung Richtung Liinener Strafte fortgefihrt (siehe
Malnahmenplan ,Radverkehr®).

Auf der Olfener StraRe, sowohl zwischen dem Ortseingang (NW) und dem Bahniibergang
als auch zwischen dem Bahniibergang und dem Kreisverkehr (MiinsterlandstraRRe | L 835)
wird die Neugestaltung des StraRenraumes zur Berlicksichtigung der Anspriiche des FuR-
und Radverkehrs empfohlen. Aktuell sind nur auf kurzen Abschnitten
Radverkehrsanlagen vorhanden, die zum Teil Mangel vorweisen (Breite, Bodenbelag,
Sicherheitsrdume, Ubergidnge etc.). Des Weiteren wird der Radverkehr in diesem
Straflenabschnitt oftmals gemeinsam mit dem FuRverkehr gefiihrt, was erhebliche
QualitatseinbuRe fiir beide Verkehrsarten mit sich fiihrt. Aufgrund der beengten
Platzverhaltnisse zwischen Ortseingang und Bahniibergang ist die alternative Fiihrung
des Radverkehrs (iber eine parallel neu zu errichtende Radverkehrsanlage hinter der
Wohnbebauung der Olfener StralRe (Haus-Nr. 28-44) hin zum Steverweg zu priifen.
Furden Gehweg entlang des Selmer Bachs, der Teil des Radverkehrsnetzes NRW ist, sollte
eine Freigabe fiir den Radverkehr geprift und angeordnet werden. Sollte dies nicht
moglich sein, wird die Verlegung des Radverkehrsnetzes empfohlen.

Des Weiteren sollten Radverkehrsanlagen, die fiir den Alltagsverkehr genutzt werden,
grundsatzlich beleuchtet und gut einsehbar (soziale Sicherheit) sein.

Die Mallnahmen zum Ausbau des Radverkehrsnetzes zur SchlieRung der Netzliicken sind
im Malknahmenplan ,Radverkehr* (siehe Anlage) dargestellt.

Abschatzung der Wirkungen

Eine verkehrssichere, komfortable und liickenlose Verkehrsinfrastruktur stellt die Basis
fir den Aufbau eines nachhaltigen, auf den Umweltverbund ausgerichteten
Verkehrssystems dar. Der Bau von Geh-/ Radwegen ist existentiell und ermoglicht erst das
Zurucklegen von Wegen mit dem Fahrrad. Hierbei sind die aktuellen Richtlinien und
Empfehlungen (Stand der Technik) zu berticksichtigen.

Der Neu- und Ausbau von Radwegen in der Stadt Selm dient der Erganzung des
vorhandenen Radverkehrsnetzes bzw. der SchlieBung von Netzliicken. Dies gilt
insbesondere fiir die auRerorts gelegenen Strecken. Die Verbindungen zwischen den
Stadtteilen bieten grof3e Potentiale zur Verlagerung von Fahrten auf den Radverkehr. In
diesem Zuge sind nicht nur die Erreichbarkeit der Einrichtungen zur Daseinsvorsorge im
Stadtzentrum, sondern auch die Erreichbarkeit der drei Bahnhaltepunkte zu nennen.
Neben den Verbesserungen im OPNV, der Modernisierung der Bahnhaltepunkte und der
Errichtung von hochwertigen Radabstellanlagen an diesen, ist die Infrastruktur zum
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Erreichen der Haltepunkte von besonderer Bedeutung. Eine komfortable und
verkehrssichere Radverkehrsinfrastruktur ist ein wichtiger Baustein hin zu einer
nachhaltigen Mobilitat.

Abbildung 64: Netzliicke zwischen Bork und Abbildung 65: Neugestaltung des StraRenraumes

Cappenberg (Zum Wegebild) notwendig (Olfener Stralle)
Synergieeffekte/ Verbindung der MaRnahmen zur Forderung des FulR-
Konkurrenzen und Radverkehrs
Zustandigkeit/ Landesbetrieb StralRenbau NRW
Verantwortlichkeit Kreis Unna

Stadt Selm

Ggf. Interessensvertreter: Senioren, Schiiler, Inklusion,
Mobilitatseingeschrankte Personen etc.

Prioritat hoch
Umsetzungshorizont mittel- bis langfristig
Kostenkalkulation Abhangig von Art und Umfang der EinzelmalRnahme
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Handlungsfeld Radverkehr MaRnahmen-Nr.
MafRnahmenbezeichnung Priifung der Einrichtung von FahrradstralRen
Raumlicher Bezug Gesamtstadt

Ist-Zustand

Allgemeines zu FahrradstraBen

Eine FahrradstralRe ist eine flir den Radverkehr vorgesehene Stralle, genau betrachtet in
der Regel deren Fahrbahn. Sie soll die Attraktivitat des Radverkehrs steigern und Vorteile
gegeniiber dem Kraftfahrzeugverkehr schaffen. Soweit sie nicht durch ein Zusatzzeichen
freigegeben sind, sind andere Fahrzeuge aufder Fahrradern und Elektrokleinstfahrzeugen
auf FahrradstraRen verboten. Laut StVO konnen FahrradstralRen aus Griinden der
Sicherheit oder Ordnung des Verkehrs (§ 45 Abs. 1, Satz 1) oder zur Unterstutzung einer
stadtebaulichen Entwicklung (§ 45 Abs. 1b Nr. 5) angeordnet werden.

In Fahrradstraflen gilt eine Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h wund der
Kraftfahrzeugverkehr muss seine Geschwindigkeit gegebenenfalls weiter reduzieren, da
der Radverkehr weder gefahrdet noch behindert werden darf. Der charakteristischste
Punkt von FahrradstralRen ist jedoch, dass das Nebeneinanderfahren von Fahrradern hier
erlaubt ist. Dies ist zwar in ,herkdmmlichen® StraRen grundsatzlich auch gestattet, gilt
aber dort nur, solange andere Verkehrsteilnehmende nicht behindert werden.

Vorteile

Ein wesentlicher Vorteil von Fahrradstrafien ist die Verringerung der Gefahrdung von
Radfahrenden durch deren Fihrung auf der Fahrbahn unter Nutzung der gesamten
Fahrbahnbreite. Neben der Reduzierung des Kfz-Verkehrs auf den notwendigen Quell-
und Zielverkehr tragt dies zudem zu einer Beruhigung des motorisierten Verkehrs bei.
Radfahrende konnen sich sicher gegenseitig Uberholen, ein groRerer Abstand zu
parkenden Fahrzeugen ist moglich und es entstehen weniger Konflikte mit FulRgangern.
Auch als Instrument zur Schulwegsicherung fiir Radfahrende sind Fahrradstralen unter
Beriicksichtigung des jeweiligen Einzelfalls eine geeignete MaRnahme.

Radfahrende konnen auf FahrradstraRen in der Regel schneller, komfortabler und
sicherer ans Ziel gelangen, da dem Radverkehr mehr Raum zur Verfligung steht als auf
Radwegen oder Radfahrstreifen. FahrradstraRen steigern die Attraktivitat des
Verkehrsmittels, da Radfahrende ausnahmslos nebeneinander fahren diirfen und so eine
unkomplizierte Kommunikation erméglicht wird.

Der Radverkehr wird durch die Einrichtung von Fahrradstralen auf wichtigen Strecken
gebilindelt. So werden Hauptverbindungen im Radverkehr sichtbar und leichter
erkennbar, wodurch eine bessere Orientierung ermdglicht wird. Dies fiihrt zu einer
deutlichen Aufwertung vorhandener Fahrradrouten. Fahrradstrallen kdnnen aber auch
unabhangig von Fahrradrouten gezielt zur Lenkung des Radverkehrs eingesetzt werden,
da sie von Radfahrenden intuitiv als geeignete Wegstrecke wahrgenommen werden.

In den meisten Fallkonstellationen lassen sich Fahrradstrafsen mit einfachen Mitteln und
einem vergleichsweise geringem Kostenaufwand in kurzer Zeit realisieren.
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FahrradstraRen sind ein wichtiges Element von durchgangigen Netzen und konnen als
Teil von Radverbindungen eingesetzt werden. Sie konnen als Leuchttiirme engagierter
Radpolitik zudem ein wichtiges Signal in Kommunen fiir den Radverkehr setzen. Sie sind
aber auch nicht das Allheilmittel fiir jedes Problem. Wichtig ist vor allem, dass wahrend
der Planung und Einrichtung gut kommuniziert wird: Intern innerhalb von Politik und
Verwaltung und auch nach aufden in die Bevolkerung.

FahrradstraRen in Selm

Die Stadt Selm verfligt gegenwartig tiber zwei Fahrradstralen. Im Sandforter Weg stellt
diese eine attraktive Radverkehrsverbindung zwischen der Kreisstrafte (B 236) und dem
Bahnhof ,Selm-Beifang“ dar. Darliber hinaus kénnen mit der Fahrradstrafte das
angrenzende Sportzentrum sowie das Schulzentrum inklusive Campusplatz Sud
erschlossen werden. Die FahrradstralRe ist fiir den allgemeinen Kfz-Verkehr freigegeben.

Die zweite FahrradstralRe befindet sich im Stadtteil Bork. Die Waltroper StralRe ist dort
zwischen den Einmiindungen ,Rauher Busch® und ,GartenstralRe“ als FahrradstralRe
ausgewiesen, in der der allgemeine Kraftfahrzeugverkehr zugelassen ist.

Die beiden Fahrradstrafien stellen lediglich solitare Fragmente im Radverkehrsnetz dar
und dienen nicht der Entwicklung eines zusammenhangenden, qualitativ hochwertigen
Radverkehrsnetzes. Die Gesamtlange der beiden FahrradstraRen betragt rund 1,2 km. Des
Weiteren ist ein Schema hinsichtlich der Anbindung und Verkniipfung von besonders
relevanten Quell- und Zielorten, wie beispielsweise Schulen und Bahnhofe, nur bedingt
zu erkennen.

Beide Fahrradstrafien sind dariiber hinaus lediglich mit entsprechenden Verkehrszeichen
angeordnet sowie mit vereinzelten Markierungen in Form von Piktogrammen (v.a. in
Knotenpunkten) gekennzeichnet. Es sind keine Sicherheitstrennstreifen zum ruhenden
Verkehr vorhanden. Darliber hinaus fehlen Elemente zur Reduktion des
Durchgangsverkehrs mit Kraftfahrzeugen, um die Attraktivitat und Verkehrssicherheit fiir
Radfahrende zu erhohen.

MaRnahmenbeschreibung

Zur Entwicklung eines durchgadngigen, komfortablen und verkehrssicheren
Radverkehrsnetzes wird neben weiteren MalRnahmen, wie zum Beispiel dem Bau oder
Ausbau von Radverkehrsanlagen, die Priifung zur Einrichtung von Fahrradstral3en
empfohlen. Diese beschranken sich nicht nur auf innerorts gelegene StralRen und Wege,
sondern umfasst auch Verbindungen zwischen den Stadtteilen, die gegenwartig tUber
keine sichere Flihrungsform flir den Radverkehr verfuigen.

Bei der Definition dieser StralRen(-abschnitte) wurde insbesondere darauf geachtet, dass
Lucken im gegenwartigen Radverkehrsnetz geschlossen und der Radverkehr moglichst
abseits der HauptverkehrsstraRen des Kfz-Verkehrs (inkl. OPNV) gefiihrt wird. Dariiber
hinaus spielt die Direktheit der Verbindungen eine entscheidende Rolle, damit das
Fahrrad zukiinftig eine attraktive Alternative zum Pkw darstellen kann. Neben der
Verbindung der Stadtteile untereinander wurde zudem versucht die Bahnhaltepunkte
moglichst optimal durch den Radverkehr zu erschlieRen, um die Intermodalitat zu
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fordern.?? Insbesondere im Hinblick auf die Verlagerung von Kfz-Fahrten auf den
Umweltverbund stellen hierbei die Arbeitswege grofie Potentiale dar. Selmerinnen und
Selmer, die beispielsweise in Dortmund arbeiten, sollen moglichst schnell und sicher mit
ihrem Fahrrad zum Bahnhaltepunkt fahren kénnen und dort in die Regionalbahn
umsteigen konnen. Hierzu bieten sich unter anderem die nachfolgenden StraRen(-
abschnitte) an:

= Beifanger Weg in der Selmer Innenstadt

= Fortflihrung des Sandforter Weges Richtung Westen

= Wegentlang des ,,Selmer Bach“ (Verbindung Olfener StraRe - Rémerstralie)
= Bahnhofstralte (Bork)

Bei der Definition der FahrradstralRen ist darauf zu achten, dass diese nicht im
klassifizierten StraRennetz angeordnet werden dirfen. Dariiber hinaus kommt die
»~Anordnung einer Fahrradstral®e nur auf StraRen mit einer hohen oder zu erwartenden
hohen Fahrradverkehrsdichte, einer hohen Netzbedeutung fiir den Radverkehr oder auf
Straflen von lediglich untergeordneter Bedeutung fiir den Kraftfahrzeugverkehr in
Betracht. Eine hohe Fahrradverkehrsdichte, eine hohe Netzbedeutung fiir den
Radverkehr setzen nicht voraus, dass der Radverkehr die vorherrschende Verkehrsart ist.
Eine zu erwartende hohe Fahrradverkehrsdichte kann sich dadurch begriinden, dass
diese mit der Anordnung einer FahrradstralRe bewirkt wird.“*

Im Falle der BahnhofstralRe in Bork wiirde dies bedeuten, dass mit Hilfe geeigneter
MaRnahmen (baulich und mittels Verkehrsanordnung) darauf hingewirkt wird, dass der
Durchgangsverkehr moglichst aus dem Stadtteilzentrum herausgehalten und
stattdessen uber die K 8 entlang des Bahnhofs und durch das Gewerbegebiet zur B236
gefiihrt wird (siehe Malnahme MIV 6). Aufgrund der StralRennetzhierarchie sollte dies
grundsatzlich angestrebt werden, da die Kreisstrae eine (liberortliche Funktion im
Verkehrsnetz tibernimmt.

Die Fortfiihrung des Sandfortes Wegs vom Bahnhaltepunkt Richtung Westen dient in
erster Linie der kleinraumlichen Anbindung des Wohngebietes westlich der Bahnstrecke,
da eine Querung der Bahnstrecke erst auf Hohe des ,,Selmer Bach“ méglich ist. Darliber
hinaus wird die Verbindung in Richtung Olfen (K 2) verbessert. Auf der Romerstrale sind
aufgrund der StraRenklassifikation sowie der geringen StraRenraumbreite gegenwartig
keine Verbesserungen fiir den Radverkehr moglich.

Die Liicke im Radverkehrsnetz zwischen der Innenstadt und dem Stadtteil Bork entlang
der Eisenbahnlinie sollte zunachst durch einen Aus- und Neubau der Infrastruktur
geschlossen werden. Dies ist insbesondere im Hinblick auf die Weiterentwicklung des
Uberortlichen Radwegenetzes der Metropole Ruhr zu berticksichtigen, denn dort ist eine
Radhauptverbindung geplant, die liber eine entsprechend hohe Ausbauqualitat verfligen

2 Intermodalitéit bedeutet, dass die Etappen einzelner Wege mit unterschiedlichen Verkehrsmitteln zuriickgelegt
werden.

23 (Bundesministerium des Innern, fiir Bau und Heimat (BMI), 2021)
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soll. Ob dieser Streckenabschnitt schlussendlich als Fahrradstralie oder als Geh-/Radweg
gekennzeichnet wird, ist von nachrangiger Bedeutung.

Im Stadtteil Bork sollte zudem gepriift werden, ob eine direkte Verbindung - z.B. in Form
einer FahrradstraRe - von der Netteberger Straf’e (iber die Piittstrale Richtung
Cappenberg hergestellt werden kann, da gegenwartig keine direkte Verbindung in den
sudostlich gelegenen, kleinsten Stadtteil besteht.

Die Verbindung von Bork Richtung Cappenberg uber ,Zum Wegebild“ konnte als
Fahrradstral3e gestaltet und ausgewiesen werden. Dies hatte den Vorteil, dass kein Anbau
eines Geh- und Radweges mit einer Breite von ca. 2,50 m notwendig ware. Neben der
notwendigen verkehrsrechtlichen Anordnung sollte die auflerorts gelegene Stralte
baulich so gestaltet werden, dass der notwendige Anlieger- und Landwirtschaftsverkehr
seine Fahrgeschwindigkeit anpassen muss und auf den Radverkehr hingewiesen wird.
Dies kann beispielsweise durch eine Mittelaufpflasterung erfolgen. In Brandenburg sowie
in den Niederlanden werden FahrradstralRen oftmals in dieser Form gestaltet.

Abbildung 66: Fahrradstralle in Senftenberg
(Brandenburg) (Foto: Tobias Klein)

Abbildung 67: Fahrradstralie zwischen Utrecht und
Houten (Quelle: www.qimby.net)

Dartiber hinaus sollten insbesondere aulierorts gelegene FahrradstralRen Uber eine
Sperre fiir den Kfz-Verkehr verfligen, um Durchfahrtsverkehr zu verhindern. Diese kénnen
in Form eines modalen Filters installiert werden, um von beiden Seiten Anliegerverkehre
mit Kfz (inkl. landwirtschaftlicher Fahrzeuge) zu ermoglichen.

Die weiteren im Maflinahmenplan ,Radverkehr® dargestellten FahrradstralRen stellen
insbesondere Verbesserungen im aufderorts gelegenen Stralen- und Wegenetz dar, um
den Radverkehr sicher und komfortabel zu fiihren. Gegenwartig ist auf diesen Strecken
oftmals der Kfz-Verkehr mit einer Hochstgeschwindigkeit bis zu 100 km/h zugelassen.
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MaRnahmenkonzept Radverkehr (Auszug)
Einrichtung einer Fahrradstrafle

Abbildung 68: Uberlegungen zur Einrichtung von FahrradstraRen

Abschatzung der Wirkungen

Mit der Einrichtung weiterer FahrradstraRen sollen in Selm nachhaltig die
Radverkehrsstrukturen verbessert und auch diejenigen Personen zum Umstieg auf das
Fahrrad bewegt werden, die heute aufgrund verschiedener Aspekte kein oder nur selten
Fahrrad fahren. Die subjektive Wahrnehmung der Verkehrssicherheit ist ein ganz
wesentlicher Aspekt, wenn es um eine gewlinschte Anderung des Mobilititsverhaltens
geht. Die Verkehrsteilnehmer miissen sich auf bzw. in ihrem Verkehrsmittel sicher fiihlen,
um dieses zu nutzen. Dies gilt in gleichem MaRe fiir Eltern, die fiirihre Kinder entscheiden,
welches Verkehrsmittel diese nutzen sollen. Dariiber hinaus soll die objektive
Verkehrssicherheit erhoht werden, in dem verkehrssichere Radverkehrsachsen
geschaffen und der Radverkehr auf diesen gebiindelt wird.

Insbesondere im Berufsverkehr, aber auch auf den Wegen zu den schulischen
Einrichtungen, soll das Netz an FahrradstraRen einen Mehrwert bringen, um das
Radverkehrsaufkommen in Selm zu erhohen. Nach Etablierung der 2. Stufe zum Ausbau
der vorhandenen Fahrradstraen kann eine weitere Verfeinerung des Netzes angestrebt
werden.
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Synergieeffekte/ Konkurrenzen

Die Einrichtung von FahrradstralRen dient nicht nur der Forderung des Radverkehrs,
sondern tragt dariiber hinaus zur Erhhung der Aufenthalts- und Lebensqualitat bei. Die
Planungen sollten mit den Uberlegungen zur Neustrukturierung des Verkehrsnetzes
abgestimmt werden. Hierbei geht es insbesondere um die Ausweisung neuer bzw.
Anpassung bestehender Tempo 30-Zonen.

Insbesondere das klassifizierte Straflennetz stellt in Selm an einzelnen Stellen ein
Hindernis dar, wenn es um die SchlieBung der Fahrradstralen zu einem
zusammenhangenden Netz geht.

Bei beengten Platzverhaltnissen im StralRenraum sollten die Nutzungsanspriiche der
einzelnen Verkehrsarten gegeneinander abgewogen werden. In FahrradstralRen sollten
die Belange des Radverkehrs (und des FuRverkehrs) am hochsten gewichtet werden.
Dies bedeutet im Einzelfall, dass Anlagen fiir den ruhenden Verkehr gegebenenfalls
keine Berticksichtigung finden konnen oder der Umfang reduziert werden muss. Hierzu
ist ein Abwagungsprozess hinsichtlich der unterschiedlichen Nutzungsanspriiche an den
offentlichen StralRenraum notwendig. Dies gilt gleichermalien fiir flieRenden den Kfz-
Verkehr, der unter Umstanden eingeschrankt werden muss. Dieser konnte
gegebenenfalls nur im Einrichtungsverkehr zugelassen werden, um Flachen fiir den
Radverkehr zu gewinnen.

Die Planungen sollten grundsatzlich auch die Belange des offentlichen Verkehrs

berlicksichtigen. Konkurrenzen zwischen dem Radverkehr und dem offentlichen
Verkehr sind zu vermeiden.

Zustandigkeit/ Verantwortlichkeit ~ Stadt Selm

Prioritat mittel bis hoch
Umsetzungshorizont kurz- bis mittelfristig
Kostenkalkulation Abhéangig vom Umfang der Einzelmalinahme

sowie der Gestaltung der FahrradstralRe

Fur die Einrichtung einer FahrradstraRe kdnnen
etwa 75,- € pro Meter (inkl. Planungskosten und
Steuer) kalkuliert werden.
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Handlungsfeld Radverkehr MaRnahmen-Nr.

MaRnahmenbezeichnung Uberpriifung/ Anpassung von verkehrsrechtlichen
Anordnungen

Raumlicher Bezug Gesamtstadt

Ist-Zustand

Neben den in den Mallnahmen R1 und R2 aufgeflihrten und beschriebenen MaRnahmen

liegen im Radverkehrssystem der Stadt Selm weitere Defizite vor, die behoben werden
sollten, um den Radverkehr nachhaltig zu fordern. Hierzu zahlen unter anderem die

Prifung und etwaige Anpassungen der verkehrsrechtlichen Anordnungen.

Im

Erhebungsnetz der Stadt Selm konnten hinsichtlich des Radverkehrs vereinzelte Mangel
bei den verkehrsrechtlichen Anordnungen erhoben werden. Hierzu zahlen:

Abbildung 69: Fehlendes ZZ 1000-32 oberhalb von VZ  Abbildung 70: Benutzungspflicht des Geh-/Radweges

Fehlendes Zusatzzeichen 1000-32 oberhalb von VZ 205
Falsche Positionierung von Verkehrszeichen (z.B. VZ 240)

Voraussichtlich fehlendes Verkehrszeichen zur Freigabe des Radverkehrs (z.B. im
beschilderten Radverkehrsnetz des Landes NRW)

Benutzungspflicht von Radverkehrsanlagen auf beiden Stralenseiten (Ostwall |
B 236)

Aktualisierung der Verkehrszeichen im Rahmen von BaumafRnahmen
(Zusatzzeichen ,,Radwegschaden“ errichtet, obwohl der Weg augenscheinlich
bereits saniert wurde)

Fehlender Signalgeber/ fehlende Streuscheibe fiir den Radverkehr an einer
Lichtsignalanlage (LSA)

Fehlende oder verblasste Furtmarkierungen inkl. optionaler Piktogramme

205 (Horstheide/ Waltroper Stral3e) am Ostwall auf beiden StralRenseiten
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Apbildung 7L Feh[en.de Eurtmarkierung im Zuge Abbildung 72: Fehlendes Verkehrszeichen (z.B. VZ 240)
eines benutzungspflichtigen Geh-/Radweges (VZ240) 7, Freigabe des Radverkehrs (Gehweg entlang des

Selmer Bachs; Teil des RVN NRW)

MaRnahmenbeschreibung

Auf Grundlage der Verkehrsnetzanalyse sollte eine Begutachtung des Straflen- und
Wegenetzes durch die anordnende Verkehrsbehorde vorgenommen werden, um die
Unklarheiten und Defizite im Radverkehrsnetz zu beseitigen. Diese Analyse sollte eine
Priifung der Kontinuitat im Radverkehrsnetz sowie der Vollstandigkeit, Korrektheit und
Erkennbarkeit der Verkehrszeichen beinhalten, die fiir den Radverkehr von besonderer
Bedeutung sind. Hierzu zdhlen beispielsweise die Priifung der Benutzungspflicht von
Radverkehrsanlagen sowie der Vollstandigkeit der Verkehrszeichen (z.B. ZZ 1000-32
oberhalb von VZ205). Des Weiteren sollten im Zuge dieser Erhebung veraltete
Verkehrszeichen (z.B. ,,Radwegschaden) entfernt werden. Zudem sollte im Verlauf von
Radverkehrsanlagen ein  Augenmerk auf die korrekte Signalisierung an
Lichtsignalanlagen gelegt werden (Kreuzungen und Querungen).

Neben diesen Aspekten hinsichtlich der Beschilderung und Signalisierung fiir den
Radverkehr sollten zudem die Furtmarkierungen erganzt bzw. erneuert werden und mit
Piktogrammen versehen werden (z.B. Radfahrpiktogramm wund Hinweis auf
Zweirichtungsverkehr).

Abschatzung der Wirkungen

Die formulierten MaRnahmen konnen in erster Linie zu einer Erhéhung der
Verkehrssicherheit im Radverkehr beitragen. Dariiber hinaus wird der Komfort fiir
Radfahrende erhoht, wenn diese eine konsistente und verstandliche Beschilderung
vorfinden. Die Freigabe von StralRen und Wegen, die gegenwartig noch nicht fir den
Radverkehr zugelassen sind, kann zudem zur Verdichtung des Radverkehrsnetzes sowie
zurVerkiirzung von Fahrzeiten und somit zur Steigerung der Attraktivitat des Radverkehrs
beitragen. Die beschriebenen Mallnahmen sollen dariiber hinaus dazu beitragen den
verkehrsrechtlichen Rahmen fiir das Radverkehrsnetz zu bilden.

Auch kleinere Mallnahmen, wie zum Beispiel die Anpassung der Beschilderung oder das
Markieren und Einfarben von Radverkehrsfurten, konnen mafgeblich zur Steigerung der
Attraktivitat des Radverkehrs beitragen. Die Radfahrenden nehmen zudem wahr, dass sie
als gleichberechtigte Verkehrsteilnehmer wahrgenommen werden.
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Der Nutzen der beschriebenen MaRnahmen ist im Verhaltnis zu den einzusetzenden
(finanziellen und personellen) Mitteln als sehr hoch anzusehen. Dariiber hinaus kdnnen
die Mallnahmen in der Regel zeitnah umgesetzt werden, so dass kurz- bis mittelfristig
Wirkungen erzielt werden konnen.

Synergieeffekte/ Konkurrenzen

Die vielfaltigen Einzelmalnahmen schaffen nicht nur fiir Radfahrende, sondern auch fiir
die ubrigen Verkehrsteilnehmer Klarheit. Sie tragen somit dazu bei, dass das
Verkehrssystem im Allgemeinen verbessert und vor allem verkehrssicherer wird. Es sollte
zwingend darauf geachtet werden, dass verkehrsrechtliche Anordnungen nicht zu
Konflikten zwischen FulRgangern und Radfahrenden fiihren.

Zustandigkeit/ Verantwortlichkeit Landesbetrieb StraRenbau NRW
Kreis Unna
Stadt Selm
Prioritat mittel bis hoch
Umsetzungshorizont Sofortmalnahme/ kurzfristig
Kostenkalkulation Vergleichsweise gering

Abhangig davon, ob es sich um die
Anpassung/ Neuinstallation von
Verkehrsschildern, Markierungen oder
bauliche Eingriffe handelt
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Handlungsfeld Radverkehr MaRnahmen-Nr. m
MaRnahmenbezeichnung Optimierung/ Neubau von Querungsanlagen
Raumlicher Bezug Gesamtstadt

Ist-Zustand

Analog zu den Defiziten hinsichtlich der Querungsanlagen flir den Fullverkehr wurden
auch fir den Radverkehr vereinzelte Mangel festgestellt. Hierbei handelt es sich sowohl
um fehlende Querungsanlagen/ -hilfen als auch um vorhandene Querungsanlagen, die
Defizite in Bezug auf Lage oder Ausgestaltung aufweisen.
Querungsstellen sind Bereiche, an denen der Radverkehr StraBen auflerhalb von
Knotenpunkten  iberquert. Die  Uberquerung kann durch  plangleiche
Uberquerungsanlagen, Uber- oder Unterfihrungen gesichert werden.
Punktueller Uberquerungsbedarf auRerhalb von Knotenpunkten ergibt sich
insbesondere

= am Beginn und Ende von einseitigen Zweirichtungsradwegen,

= beieinmiindenden oder kreuzenden selbstandigen Radwegen oder
netzwichtigen sonstigen Wegen und

= anbedeutenden Zielen des Radverkehrs (z.B. Schulen).

Fehlende Querungsanlagen konnten insbesondere an den Ortseingangen festgestellt
werden, an denen die Radverkehrsanlagen enden und der Radverkehr innerortlich auf die
Fahrbahn oder einen auf der gegentiberliegen StraRenseite befindlichen Radweg gefiihrt
werden musste. Des Weiteren fehlen aulRerorts an mehreren Knotenpunkten/ Zufahrten

gesicherte Querungsanlagen fiir den Radverkehr. Beispielhaft sind hier die Knotenpunkte
svinnumer Strafl’e (K 8)/ Borker Landweg (K 7) sowie ,Miinsterlandstraf’e (L 835/ Neue
Nordkirchener StraRe (K 2)“ zu nennen.

Abbildung 73: Fehlende Querungsanlage an einem Abbildung 74: Fehlende Querungsanlage am Anfang/
Knotenpunkt (Liidinghausener Str. (L 835)/ Ende eines Geh-/Radweges (Siidkirchener Stral3e/
Tiillinghofer Straf3e (K 25)) Steinkamp)
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Abbildung 75: Tiefe der Querungsanlage fiir den Abbildung 76: Fehlende Querungsanlage am

Radverkehr unzureichend (Liinener StralRe (B 236); Durchlass der LuisenstralRe zur Liinener Stral3e
Héhe Einmtindung ,,An der Bleiche®) (B 236) in Bork

Darliber hinaus weisen vereinzelte Querungsanlagen nicht die geforderten
Mindestmalte auf, um die Fahrbahn sicher und komfortabel mit einem Fahrrad
Uberqueren zu kdnnen. Querungsanlagen fiir den Radverkehr sollten eine Mindesttiefe
von 2,50 m aufweisen, um sich auch mit Fahrradern inklusive Anhanger und
Lastenfahrradern auf der Querungsanlage aufstellen zu konnen.

MaRnahmenbeschreibung

In Abhangigkeit der raumlichen Lage, der Verkehrssituation sowie der
Verbindungsfunktion fiir den Radverkehr gibt es verschiedene Moglichkeiten zur
Errichtung komfortabler und verkehrssicherer Querungsstellen. Grundsatzlich ist
zwischen der Anlage von plangleichen Uberquerungsanlagen (innerorts) sowie Unter-
und Uberfiihrungen (i.d.R. auRerorts) zu unterscheiden. Uber- und Unterfiihrungen
kommen zum Uberwinden von Verkehrswegen, Gewdassern oder anderen linearen
Hindernissen zum Einsatz. Zur Uberquerung von Seitenraum zu Seitenraum eignen sich
grundsatzlich alle Uberquerungsanlagen, die auch zur Sicherung Uberquerender
FuRRganger eingesetzt werden. Hierzu zahlen:

= Mittelstreifen und Mittelinseln

= Vorgezogene Seitenrdume zur Verbesserung des Sichtkontaktes und zur
Verkiirzung des Uberquerungswegs

= Uberquerungsstellen mit Lichtsignalanlagen

= Bevorrechtigte Uberquerungsstellen Gber gering belastete ErschlieRungsstrafen
(im Zuge von Hauptverbindungen des Radverkehrs)

Die Malknahmen koénnen auch kombiniert und mit MaRnahmen zur
Geschwindigkeitsddmpfung verkniipft werden. Alle Uberquerungsanlagen sollen in der
Regel fiir den Rad- und FulRgé@ngerverkehr nutzbar sein. Kann die Mindesttiefe von 2,50 m
nicht eingehalten werden, sollten andere Mallnahmen - z.B. das Vorziehen eines
Seitenraumes (oder beider) - gepriift werden. Dariliber hinaus bietet sich eine
fahrdynamische Ausgestaltung der Querungsstelle (Abbildung 77) an, damit sich
Radfahrende im flacheren Winkel aufstellen konnen.
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Fur die Stadt Selm ist insbesondere die Verbesserung der Querungssituation fiir
Radfahrende von Bedeutung, wenn im Ortseinfahrtsbereich ein Seitenwechsel von oder
zu Zweirichtungsradwegen notwendig ist. Dies gilt unter anderem fiir die nachfolgenden
Ortseingangsbereiche:

= Liinener Strafte (B 236 von/nach Liinen)

= Waltroper StrafSe (L 809 von/ nach Waltrop; im Bereich der Eisenbahnstrecke)
= Vinnumer StralRe (K 8 von/ nach Olfen; im Bereich der Eisenbahniiberfiihrung)
= Olfener Strafde (B 236 von/ nach Olfen; Ortseingang Hohe Haus-Nr. 44)

= Sudkirchener StraRRe (K 6 von/ nach Suidkirchen; Ortseingang Hohe Einmiindung
»Steinkamp*)

In der nachfolgenden Abbildung ist beispielhaft die Ausgestaltung einer Querungsanlage
dargestellt, die im Bereich eines Ortseingangs mit Anfang/ Ende eines
Zweirichtungsradweges Anwendung finden kann.

Radweg

gemeinsamer Geh-/Radweg
getrennter Geh-/Radweg
Schutzstreifen
Radfahrstreifen

max. 3,25m

innerorts
aufierorts

|
|
|
|
|
mind. 2,5m i
|
|
|
|
|

1

|

|

|

|

1

|

|

|

i

|—— max, 3,25m
=

Radweg Zweirichtungsradweg
gemeinsamer Geh-/Radweg gemeinsamer Geh-/
getrennter Geh-/Radweg Zweirichtungsradweg

Schutzstreifen
Radfahrstreifen

Abbildung 77: Beispielhafte Gestaltung eines Ortseingangs mit Querungsstelle fiir den Ful8- und Radverkehr?*

Abschatzung der Wirkungen

Die Optimierung bestehender sowie die Errichtung neuer Querungsanlagen fiir den
Radverkehr tragt in erster Linie dazu bei den Komfort sowie die Verkehrssicherheit im
Radverkehr zu erhohen. Diese Elemente stellen einen kleinen, aber sehr wichtigen

24 (Arbeitsgemeinschaft fulRgénger- und fahrradfreundlicher Stddte, Gemeinden und Kreise in Nordrhein-
Westfalen, 2013, S. 47)
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Bestanteil eines durchgangigen Radverkehrsnetzes dar, das von allen Altersklassen
angenommen wird. Innerorts sind Querungsstellen abseits von Knotenpunkten in der
Regel nur an ausgewahlten Stellen notwendig, da bestenfalls beidseitig
Radverkehrsanlagen vorhanden sind. An den Ubergangen von AuRerortsstraRen auf
innerorts gelegene Strallenabschnitte ist die Anlage in den meisten Fallen dringend
notwendig. An diesen Bereichen tragen die Anlagen malgeblich zur Forderung des
Radverkehrs sowie zur Optimierung des Gesamtverkehrs (Verkehrsberuhigung) bei.

Synergieeffekte/ Konkurrenzen

Querungsanlagen fiir den Radverkehr sollten grundsatzlich auch die Bediirfnisse von
FuBgangern berlicksichtigen. Dies ist insbesondere auf innerorts gelegenen Straften von
grolRer Bedeutung. Darliber hinaus sollten die baulichen MaRnahmen an Ortseingangen
mit MalRnahmen zur Geschwindigkeitsdampfung des Kraftfahrzeugverkehrs kombiniert
werden, um die Verkehrssicherheit auf Innerortsstral®en zu erhéhen.

Zustandigkeit/ Landesbetrieb StraRenbau NRW
Verantwortlichkeit Kreis Unna
Stadt Selm
Prioritat mittel bis hoch
Umsetzungshorizont kurz- bis mittelfristig
Kostenkalkulation 35.000 - 50.000 € fiir eine Querungsstelle mit

Mittelinsel; Die Kosten fiir die Errichtung einer
FuRganger/ Radfahrerfurt mit LSA liegen bei rund
50.000 €.
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Handlungsfeld Radverkehr MaRnahmen-Nr.
MaRnahmenbezeichnung Beseitigung von Hindernissen im Lichtraumprofil
Raumlicher Bezug Gesamtstadt

Ist-Zustand

Das Freihalten des lichten Raumes ist fiir die Verkehrssicherheit des Radverkehrs von
grundlegender Bedeutung. Die Installation von Pollern, Umlaufsperren oder dhnlichen
Einbauten ist [...] ,,nur gerechtfertigt, wenn der angestrebte Zweck mit anderen Mitteln
nicht erreichbar ist und die Folgen eines Verzichtes die Nachteile fiir die
Radverkehrssicherheit Ubertreffen: Poller sind unzuldssig, wo Verkehrsteilnehmer
gefahrdet oder der Verkehr erschwert werden kann.“*

Die ERA weisen zusatzlich darauf hin, den Zweck der Poller-Installation genauestens zu
hinterfragen: ,,Sind bei selbstandigen Radwegen bzw. im AufRerortsbereich bauliche
MaRnahmen zur Fernhaltung der Kraftfahrzeuge nétig, sollte zunachst die punktuelle
Verengung des Weges auf 2,00 m mittels seitlicher Bordfiihrungen, unterstiitzt durch
seitliche Poller, gepriift werden.“%

Aus mannigfaltigen Griinden, insbesondere zur Gewahrleistung der Verkehrssicherheit
der Radfahrenden, sollte auf den Einsatz von Pollern, Umlaufsperren und &hnlichen
Verkehrseinrichtungen generell verzichtet werden. Hierzu zahlen:

= Die genannten Einbauten fiihren zu einer Verengung der Fahrbahn und
erschweren somit die Durchfahrt der betroffenen Stelle und stéren zudem die
Fahrdynamik.

= Aufgrund der oftmals mangelhaften Sichtbarkeit entsteht ein zusatzliches
Gefahrenpotenzial.

= Speziell fiir in Gruppen fahrende Radfahrer oder bei der Begegnung von
Radfahrenden und Fuligangern entsteht ein Unfallrisiko, z.B. durch
Kollisionsgefahr.

= Umlaufsperren, die im Bereich von Strallenkreuzungen installiert wurden, lenken
die Aufmerksamkeit des Radfahrers vom Autoverkehr ab.

= Umlaufschranken an Bahniibergangen beeintrachtigen das ziigige Raumen des
Gefahrenpunktes. Dies gilt speziell fiir Gruppen oder Radfahrende mit Anhangern
bzw. Lastenfahrradern.

= Durch die entstandene Verengung ist eine barrierefreie Nutzung des Weges nicht

gewabhrleistet. Verschiedene Nutzergruppen (z.B. Lastenradfahrer,
Handbikefahrer, Radfahrer mit Gepack oder Kinderanhanger) werden behindert
oder ausgeschlossen.

Vor jeder Installation von Pollern oder Umlaufsperren sollte die Notwendigkeit dieser

geprift werden. Dabei sind die Gefahren, die verhindert werden sollen (z.B.

unerwiinschter Kfz-Verkehr) gegen die Risiken fiir den Radverkehr abzuwagen (Stiirze

durch Ubersehen bei Dunkelheit oder beim Fahren in Gruppen). Sofern das Ergebnis

% (Forschungsgesellschaft fiir StralRen- und Verkehrswesen, 2010, S. 80)
% (Forschungsgesellschaft fiir StralRen- und Verkehrswesen, 2010, S. 80)
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dieser Priifung ist, dass auf die Hindernisse nicht verzichtet werden kann, miissen diese
nach den anerkannten Regeln der Technik gestaltet sein.

Die Gerichte stellen bei kiinstlichen Hindernissen héhere Anforderungen an die
Verkehrssicherung als etwa bei Fahrbahnschédden. Denn wenn eine
Gefahrenstelle von der Kommune selbst geschaffen wurde, ist an die
Sicherungspflicht ein besonders strenger Ma3stab anzulegen.?”

In der Stadt Selm wurden verschiedene Arten von Hindernissen im Lichtraumprofil des
Radverkehrs erhoben. Hierzu zdhlen vor allem Poller, Umlaufsperren, Baume und
Milltonnen. Insbesondere die Anzahl und Verbreitung der Poller, unter anderem zur
Sperrung der Radverkehrsanlage vor unerwiinschtem Kfz-Verkehr, ist auffallig. Dartiber
hinaus wurden an vereinzelten Stellen historische Baume sowie Fahrgastunterstande im
Lichtraumprofil des FulR- und Radverkehrs erfasst.

o
1hitnag

.
o 191 - 208730

Abbildung 78: 3 Poller zur Absperrung eines Feld-/ Abbildung 79: Baum und Fahrgastunterstand auf
Wirtschaftsweges (RVN NRW entlang des Selmer dem Gehweg (Rad frei) (Haltestelle Osthaus | Olfener
Bachs) Stralle)

MaRnahmenbeschreibung

Ergibt die Prifung auf Notwendigkeit, dass auf den Einsatz von Pollern und
Umlaufsperren nicht verzichtet werden kann, sind folgende Empfehlungen zu beachten,
um die Gefahren bestmdoglich zu minimieren.

Empfehlungen zur Installation von Pollern, Sperrpfosten oder dhnlichen Einbauten

= Die baulichen MindestmaRe miissen zwingend eingehalten werden. Es wird eine
Mindestdurchfahrtsbreite von 1,30 m empfohlen, damit auch fiir Radfahrende
mit Gepacktaschen, mit Anhangern oder Spezialfahrradern eine Durchfahrt
weitestgehend unbehindert moglich ist.

= Die Einbauten sind mit auffalligen farblichen Markierungen zu versehen, damit
sie bei Dunkelheit gut erkennbar sind. GemaR ERA wird zusatzlich eine nach
beiden Seiten retroreflektierende Ausstattung gefordert.?®

27 Bundesgerichtshof NJW 1991, 2824
2 (Forschungsgesellschaft fiir StraRen- und Verkehrswesen, 2010, S. 81)
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= Auf die Verkehrseinrichtungen muss durch geeignete, friihzeitige Warnhinweise
aufmerksam gemacht werden; z.B. durch einen Wechsel der Fahrbahnoberflache,
farbliche Markierungen oder ein Verkehrszeichen.

|
I Fahrbahn

Seitenraum (Geh- und Radweq)

Abbildung 81: Beispiel fiir eine gute Absperrung eines
Radweges vor dem Kfz-Verkehr und gleichzeitige
Fahrbahnteilung®

@ Durchlassbreite |
-130m

®Pollsr

Selbsstandiger Geh= und Radweg

i Radwegbrsite = .00 m

Abbildung 80: Installation eines Pollers gemdll ERA
(FSGV)

Handelt es sich bei dem abzusperrenden Weg um einen Wirtschaftsweg, der fiir
landwirtschaftliche Fahrzeuge zugdnglich sein muss, muss der Poller entweder
abmontiert/ umgeklappt werden konnen oder die Durchfahrtssperre auf der Strecke
errichtet werden. Die erste Option ist bei haufigen Ein- und Ausfahrten sehr aufwendig.
Bei der zweiten Option konnen die Nutzfahrzeuge aus zwei Richtungen in die
Wirtschaftswege einfahren, aber die Durchfahrt mit Pkw wird unterbunden. In solchen
Fallen spricht man von Modalfiltern oder modalen Filtern, da sie die Durchfahrt nur fiir
bestimmte Verkehrsmittel (Modi) ermoglichen.

Empfehlungen zur Installation von Umlaufsperren

Fur die Installation von Umlaufsperren stellen die ERA folgende Anforderungen:

= Die Gitter/ Querverbindungen sind so zu installieren, dass sie sich nicht
tberlappen.

= Der Abstand zwischen den Gittern muss mindestens 1,50 m betragen.

= Damit Radfahrende rechtzeitig vor einer Kreuzung oder einer Gefahrenstelle zum
Stehen kommen, sollte zwischen Umlaufsperre und dem zu querenden
Verkehrsweg eine Flache von 3,00 m Lange vorhanden sein.

2 (Qimby, 2022)
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= Aufdie Verkehrseinrichtungen muss durch geeignete, friihzeitige Warnhinweise
aufmerksam gemacht werden; z.B. durch einen Wechsel der Fahrbahnoberflache,
Farbmarkierungen oder ein Schild.*

Aus den genannten Anforderungen ergibt sich eine Mindestbreite von Radwegen bei der
Installation von Pollern und Umlaufsperren. Laut ERA sind je nach Wegbreite bestimmte
Einfahrtsbreiten einzuhalten. Bei einer notwendigen Einfahrtsbreite von 1,50 m muss die
Wegbreite mindestens 2,50 m betragen, damit eine regelkonforme Installation moglich
ist. Alternativ konnen die Gitter auch schrag angeordnet werden. Die baulichen
Mindestmalie sind auch in dem Fall zu berticksichtigen.

Es gibt Alternativen zur Errichtung von Umlaufsperren, die geeignet sind, um
Radfahrende bspw. auf das Ende von Radwegen oder querende Strafllen aufmerksam zu
machen (siehe Abbildung 82). Mit Hilfe von Fahrbahnverschwenkungen, -
aufpflasterungen und - markierungen kann in der Regel ebenso gut die Aufmerksamkeit
der Radfahrenden erh6ht werden. Dartiber hinaus sollten Hinweisschilder rechtzeitig auf
die Kreuzungssituation hinweisen.

Gitter-
abstand  Aufstellbereich
,1,50m, 23,00m %

Wegbreite Einfahrbreite
i Wegbreite § 2,00 1,15
] selbststandiger -]
Rad- und Gehweg ‘% >2,00-2,50 1,30
>2,50 1,50

Ik D Bt satomtin .

Anforderungen an Umlaufsperren nach ERA 2010 Dt rach ERA 2

Abbildung 83: Anforderungen an Umlaufsperren nach
ERA 2010%

Abbildung 82: Gute Absicherung einer Querung
auBlerorts: 'Riittelinsel’ statt Umlaufsperre®

Abschatzung der Wirkungen

Die beschriebenen MalRnahmen bilden einen wichtigen Baustein zur Erhoéhung der
Verkehrssicherheit im Radverkehr. Von den 396 Radfahrenden, die im Jahr 2014 im
StraRenverkehr in Deutschland ums Leben kamen, starben 100 durch Alleinunfalle. Dies
zeigt, dass Stiirze von Radfahrenden durch Fahrbahnschaden oder Hindernisse langst

39 (Forschungsgesellschaft fiir StralRen- und Verkehrswesen, 2010, S. 81)
31 (Qimby, 2022)
32 (Qimby, 2022)
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nicht immer harmlos enden. Insbesondere in der Dunkelheit oder bei entsprechender
Witterung (z.B. Nebel) stellen Hindernisse und Schaden an der Infrastruktur
(Schlaglocher, Rillen etc.) ein grofRes Gefahrenpotenzial dar.

Im Vergleich zu InfrastrukturmaBnahmen - wie dem Bau eines neuen Radweges - handelt
es sich bei diesen MaRnahmen in der Regel um kleine BaumaRnahmen. Diese konnen
aufgrund des geringen Planungsaufwandes und der vergleichsweise niedrigen
finanziellen Auswirkungen oftmals kurzfristig umgesetzt werden. Dies bedeutet, dass
kurz- bis mittelfristig kleine, aber wirkungsvolle Verbesserungen in der
Radverkehrsinfrastruktur erzielt werden kdnnen.

Synergieeffekte/ Konkurrenzen

Aufgrund der konkurrierenden Nutzungsanspriiche von Radfahrenden sowie Agrar- und
Forstbetrieb miissen ortsspezifische Losungen gefunden werden, die die Zuganglichkeit
der landwirtschaftlichen Nutzflachen sowie die Verkehrssicherheit und den Komfort im
Radverkehr gleichermalien gewahrleisten.

Zustandigkeit/ Stadt Selm

Verantwortlichkeit

Prioritat hoch

Umsetzungshorizont kurzfristig

Kostenkalkulation abhangig vom Umfang der EinzelmaRnahme
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Handlungsfeld Radverkehr MaRnahmen-Nr. m

MafRnahmenbezeichnung Erhéhung der Verkehrssicherheit durch
EinzelmalRnahmen

Raumlicher Bezug Gesamtstadt

Ist-Zustand

Die Bereitschaft zur Nutzung des Fahrrad hangt entscheidend von der Verkehrssicherheit
ab. Hierbei ist zwischen der objektiven und der subjektiv empfundenen
Verkehrssicherheit zu unterscheiden. Die objektive Verkehrssicherheit beschreibt die
statistische Ausgangslage und basiert somit in erster Linie auf Verkehrsunfallstatistiken
(Unfallrate und -dichte). Die subjektiv geflihlte Verkehrssicherheit hat einen grofRRen
Einfluss darauf, ob ein Radfahrer eine Radverkehrsanlage attraktiv findet. Mogliche
Kriterien zur Bewertung der subjektiven Sicherheit sind:

= Existenz von Radverkehrsanlagen

= Verkehrsaufkommen im Kfz-Verkehr

= Anlagen des ruhenden Verkehrs sowie Sicherheitsabstande/ -trennstreifen

= Die Zahlund die Regelungen an Knotenpunkten sowie Zufahrten

= Die Breite der Verkehrsflache und Interaktionen mit anderen Radfahrenden sowie

FuRgangern

Hinsichtlich der Verkehrssicherheit im Radverkehr spielen insbesondere die
Sichtbeziehungen zwischen den Radfahrenden und dem Kfz-Verkehr an Kreuzungen,
Zufahrten und Querungsstellen eine wichtige Rolle. Kreuzungen und Zufahrten sollten,
insbesondere wenn ein Radweg im Seitenraum angelegt ist, von samtlichen
Gegenstanden freigehalten werden, um die Sichtbeziehungen zu gewahrleisten. Hierzu
gehoren beispielsweise LitfaRsdaulen, Werbetafeln, Strom-/Verteilerkasten, hohe
Bepflanzung und der ruhende Verkehr. Im Hinblick auf den ruhenden Verkehr ist darauf
zu achten, dass keine Parkstande im Kreuzungsbereich oder vor/ hinter Zufahrten
angelegt sind. Die dort abgestellten Fahrzeuge konnen die Sicht auf dahinter passierende
FuBganger oder Radfahrende versperren. Es sind daher grundsatzlich die in der RASt 06
(FGSV) definierten Sichtfelder freizuhalten.
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Abbildung 84: Sichtbehinderung durch ruhenden Abbildung 85: Sichtbehinderung durch eine
Verkehr (Borker StralSe/ Zum Birkenbaum) Werbetafel an einer Querungsstelle (Netteberger
StralRe/ Plittstrale)

Abbildung 86: Sichtbehinderung durch Abbildung 87: Sichtbehinderung durch einen Strom-
Bepflanzungen (Cappenberger Damm/ /Verteilerkasten im Kreuzungsbereich (Freiherr-vom-
Uberwasserstral3e) Stein-StralRe/ Am Brauereiknapp)

Des Weiteren wurden im Rahmen der Verkehrsnetzanalyse an mehreren Stellen Defizite
hinsichtlich der Sicherheitsraume zwischen der Radverkehrsanlage und der Fahrbahn
festgestellt. Dies bezieht sich insbesondere auf aufRerorts gelegene Streckenabschnitte.
Diesbezliglich sind insbesondere die Netteberger Strafte (K8) sowie die Sudkirchener
Strafte (Hohe Einmiindung Buxfort) zu nennen. Neben dem fehlenden Sicherheitsraum,
der beispielsweise in Form eines Griinstreifens ausgebildet sein kann, fehlt an diesen
Straflenabschnitten ein ausreichend hoher Bordstein. In besagten Abschnitten sind
Bordsteine mit nur wenigen Zentimetern Bauhdhe verwendet worden (siehe Abbildung
91), so dass hierdurch das Sicherheitsempfinden nochmals gemindert wird.
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Abbildung 88: Fehlender Sicherheitsraum zwischen — Abbildung 89: Fehlender Sicherheitsraum zwischen
der Radverkehrsanlage und der Fahrbahn der Radverkehrsanlage und der Fahrbahn
(Netteberger Strale | K8) (Netteberger Strale | K8)

Abbildung 90: Fehlender Sicherheitsraum zwischen — Abbildung 91: Fehlender Sicherheitsraum zwischen
dem Seitenraum und der Fahrbahn (Siidkirchener dem Seitenraum und der Fahrbahn (Siidkirchener
StralRe (K6); Hohe Einmiindung Buxfort) Stral3e (K6); Héhe Einmiindung Buxfort)

MaRnahmenbeschreibung

Kreuzungsbereiche und Zufahrten entlang von Radwegen sowie Querungsstellen miissen
grundsatzlich freigehalten werden, um die Sichtbeziehungen zwischen dem Kfz-Verkehr
sowie dem Ful3- und Radverkehr zu gewahrleisten. In der Richtlinie fiir die Anlage von
Stadtstraflen wird darauf hingewiesen, dass Mindestsichtfelder zwischen 0,80 m und 2,50
m Hohe von standigen Sichthindernissen, parkenden Kraftfahrzeugen und
sichtbehinderndem Bewuchs freigehalten werden miissen. Innerhalb der Sichtfelder darf
weder die Sicht auf Kinder noch die Sicht von Kindern auf Fahrzeuge beeintrachtigt
werden. Dies bedeutet, dass auch die Installation von Radabstellanlagen (z.B. in Form von
Rahmenhaltern) im Einzelfall zu priifen ist, da die Sicht auf/ fiir Kleinkinder versperrt
werden konnte. Durch gegenseitiges Sehen und Erkennen der Verkehrsteilnehmer kann
das Verhalten des anderen Verkehrsteilnehmers besser abgeschatzt werden, was zur
Vermeidung von gefahrlichen Situationen flihren kann.

Handelt es sich um Kreuzungen/ Einmiindungen bei denen der Radfahrer liber die Zufahrt
einer untergeordneten Strafle (z.B. Tempo 30-Zone) gefiihrt wird, so besteht die
Moglichkeit, dass der Einmiindungsbereich aufgepflastert wird. Die Aufpflasterung sorgt
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dafiir, dass Kraftfahrzeugfiihrer ihre Fahrgeschwindigkeit beim Abbiegen reduzieren
mussen und ihre Aufmerksamkeit auf querende Radfahrende/ FuRganger legen kénnen.

Damit Konflikte zwischen abbiegenden Kraftfahrzeugen und Radfahrenden sowie
FuBgangern moglichst vermieden werden, sollte Folgendes beachtet werden: Entweder
werden die Radfahrenden mit Hilfe eines Schutz-/ Radfahrstreifens oder einer Protected
Bike Lane auf der Fahrbahn gefiihrt oder sie sind durch physische Barrieren von der
Fahrbahn getrennt, bleiben aberim Blickfeld des Kfz-Verkehrs. Die Sichtbeziehungen sind
insbesondere an Zufahrten, Kreuzungen und Querungsstellen sicherzustellen.

In vereinzelten Fallen wurde im Rahmen der Verkehrsnetzanalyse zudem beobachtet,
dass die Sichtfelder an Einmiindungen durch hohen Bewuchs oder Gartenhduser auf
privaten Grundstiicken versperrt wurde. In dem Fall, dass Hecken, Straucher oder Baume
das Sichtfeld einschranken, sollte der Kontakt zu den Bewohnerinnen und Bewohnern
gesucht und auf eine ausreichende Grunpflege hingewiesen werden. Hinsichtlich der
Errichtung von Gartenhausern oder dhnlicher Bauwerke sollten gemeinsam mit der
Bauordnung Wege gefunden werden, dass diese nicht direkt an der Grundstiicksgrenze
errichtet werden (Bauvorschrift).

Darliber hinaus haben im Rahmen des Planungsspaziergangs mit einer 4. Klasse der
Overberg-Grundschule mehrere Schulkinder darauf hingewiesen, dass die
Sichtbeziehungen an vielen Stellen im Schulumfeld durch fest installierte
Straflenraumelemente (z.B. Stromkasten) sowie durch am Fahrbahnrand abgestellte
Miilltonnen stark eingeschrankt sind. Dies fiihrt zu gefahrlichen Situationen im Ful3- und
Radverkehr (insbesondere bei Dunkelheit).

Darliber hinaus sollte das Zusatzzeichen 1000-32
(Radverkehr kreuzt von links und rechts ) oberhalb des VZ
205 (Vorfahrt gewahren) installiert werden (siehe Abbildung
92), wenn der Radverkehr an einer einmiindenden StralRe
oder Einfahrt/ Zufahrt bevorrechtigt im
Zweirichtungsverkehr (auch Gehweg ,Rad frei“) gefiihrt wird.

P
—
Das Verkehrszeichen warnt die Verkehrsteilnehmer vor _
kreuzenden Radfahrenden aus beiden Richtungen.
Auf den aulRerorts gelegenen Streckenabschnitten, bei
denen Fahrgeschwindigkeiten von bis zu 100km/h

zugelassen sind und Sicherheitsraume zwischen der
Fahrbahn und dem Geh-/Radweg fehlen oder unzureichend
sind, sollten klare raumliche Trennungen geschaffen werden,
die den unmotorisierten Verkehr schiitzen. Hierzu zahlen

Abbildung 92: VZ 205 und
Zusatzzeichen 1000-32

beispielswiese ausreichend breite Griinstreifen. Das Regelmal} fiir innerorts angelegte
Radverkehrsanlagen betragt 0,50-0,75m und 1,75m bei aulerorts gelegenen
StralRenabschnitten.®* Dariiber hinaus sollten zum Schutz der Fufgdnger und
Radfahrenden Hochborde verwendet werden.

3 (Forschungsgesellschaft fiir StralRen- und Verkehrswesen, 2010, S. 16)
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Abschatzung der Wirkungen

Die Sichtbeziehungen spielen eine besondere Rolle, wenn es darum geht, die
Verkehrssicherheit im Radverkehr zu erhéhen. Nach Erkenntnissen der Unfallforschung
der Versicherer (UDV) ereignen sich Unfdlle mit abbiegenden Kfz und geradeaus
fahrenden Radlern zu zwei Dritteln beim Rechtsabbiegen des motorisierten Fahrzeugs.

Die Verbesserung der Sichtbeziehungen an Kreuzungen, Zufahrten und Querungsstellen
kann maRgeblich zu einer Verbesserung der Verkehrssicherheit im Radverkehr beitragen.
Hiermit kann nicht nur die Unfallrate gesenkt, sondern zugleich die subjektivempfundene
Verkehrssicherheit erhoht werden. Insbesondere im Hinblick auf die gegenwartig hohe
Anzahlan Radwegen im Seitenraum in der Stadt Selm sollte eine eingehende Prifung und
Einhaltung der Sichtbeziehungen vollzogen werden. Die Statistiken zeigen, dass Unfalle
insbesondere fiir altere Menschen mit schwerwiegenderen Folgen verbunden sind. Daher
sollte unter Beriicksichtigung des demografischen Wandels ein Fokus auf die
Verkehrssicherheit dlterer Menschen im Radverkehr gelegt werden. Die zunehmenden
Anteile an Elektrofahrradern, insbesondere in den hoheren Altersklassen, wird diese
Problematik weiter verscharfen.

Daruber hinaus zeigen die Erkenntnisse aus dem Planungsspaziergang mit den Kindern
der Overberg-Schule, dass auch die jlingsten Verkehrsteilnehmer die Sichtbeziehungen
im StralRenverkehr bemangeln. Dazu kommt, dass die Kinder diese Gefahr selbst nicht
(richtig) einschatzen konnen und hieraus gefahrliche Situationen resultieren kdnnen, die
schlimmstenfalls in einem Verkehrsunfall enden.

Die Wirkungen der vorgeschlagenen MaRnahmen sind im Verhaltnis zu den eingesetzten
Mitteln als (sehr) hoch einzuschéatzen.

Synergieeffekte/ Konkurrenzen

Die Verbesserungen der Sichtbeziehungen fiir den Radverkehr kommen auch
FuRgangern, und hier insbesondere Kindern und Jugendlichen, zugute. Die jlingsten
Verkehrsteilnehmer/innen werden aufgrund unzureichender Sichtbeziehungen an
Kreuzungen, Zufahrten und Querungsstellen in besonderer Weise gefahrdet. Daher
sollten insbesondere im Bereich von Kindertageseinrichtungen und Schulen, aber auch
im Umfeld weiterer schutzbediirftiger Einrichtungen, die Sichtverhaltnisse geprift und
gegebenenfalls verbessert werden.

Zustandigkeit/ Landesbetrieb StraRenbau NRW
Verantwortlichkeit Kreis Unna

Stadt Selm
Prioritat hoch
Umsetzungshorizont SofortmaRnahme/ kurzfristig
Kostenkalkulation Abhangig von Art und Umfang der MaRnahme
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Handlungsfeld Radverkehr MaRnahmen-Nr.
MaRnahmenbezeichnung Aufstellen eines Sanierungsprogramms fiir Radwege
Raumlicher Bezug Gesamtstadt

Ist-Zustand

Die Radverkehrsanlagen in der Stadt Selm (Erhebungsnetz) weisen groRtenteils einen
guten bis sehr guten Zustand hinsichtlich der Oberflachenbeschaffenheit auf. Mehrere
Radverkehrsanlagen entlang von klassifizierten StraRen wurden in den letzten Jahren
saniert.

Vereinzelt wurden Mangel im Bodenbelag innerhalb des Erhebungsnetzes festgestellt.
Diese sind insbesondere auRerorts - auf parallel zur Fahrbahn gefiihrten Geh-/Radwegen
- vorzufinden. Bei den Mangeln handelt es sich liberwiegend um Schaden in der
Asphaltdecke, die zum Beispiel durch die Witterung oder Wurzelaufbriiche entstanden
sind. Darliber hinaus weisen auch Streckenabschnitte, bei denen der Radverkehr im
Mischverkehr auf der Fahrbahn gefiihrt wird, Mangel auf. Hierzu zahlen beispielsweise
Bereiche mit Kopfsteinpflaster (z.B. LudgeristralRe).

Abbildung 93: Schéden im Oberfléchenbelag (v.a. Abbildung 94: Schéden im Oberfléchenbelag
Wurzelaufbriiche | Vinnumer Straf3e) (Ludgeristral3e)

MaRnahmenbeschreibung

Zur Gewabhrleistung einer verkehrssicheren und komfortablen Radverkehrsinfrastruktur
bedarf es einer kontinuierlichen Uberwachung und Instandsetzung dieser. Im Rahmen
der Kontrollfahrten (optimalerweise mit dem Fahrrad) sollten die Mangel dokumentiert
und mit Prioritaten hinsichtlich der Behebung versehen werden. Hinsichtlich der
Bewertung sollte die Verkehrssicherheit am hochsten gewichtet werden
(Verkehrssicherungspflicht). Anschlieflend sollten die Mangel ihrer Prioritat nach
behoben werden.

Abschatzung der Wirkungen

Diese MaRnahme dient in erster Linie der Gewahrleistung der Verkehrssicherheit der
Radfahrenden. Aus diesem Grund sind die Wirkungen, die mit der Umsetzung erzielt
werden kdonnen, besonders hoch einzustufen.
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Synergieeffekte/ Konkurrenzen

Bei vielen Radverkehrsanlagen handelt es sich um gemeinsame Geh-/Radwege entlang
von klassifizierten StralRen auRRerhalb bebauter Gebiete. Aus diesem Grund werden mit
der Sanierung der Radverkehrsanlage ebenso Fuldverkehrsanlagen optimiert und somit
der FuRverkehr gefordert. Im Zuge der Sanierung der Radverkehrsanlagen sollten
insbesondere Querungsanlagen (z.B. Furten lber einmiindende StralRen) optimiert
werden, sofern Defizite vorliegen. Dies gilt gleichermaRen fiir die Barrierefreiheit.

Zustandigkeit/ Verantwortlichkeit Landesbetrieb Strallenbau NRW

Kreis Unna
Stadt Selm
Prioritat hoch
Umsetzungshorizont Daueraufgabe
Kostenkalkulation abhangig vom Umfang der EinzelmaRnahme.

Flr diese Mallnahme sind jahrliche
Kostenansatze im stadtischen Haushalt
einzuplanen.
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Handlungsfeld Offentlicher Personennahverkehr  MaRnahmen-Nr.
MaRnahmenbezeichnung Verbesserungen im Linien- und Fahrtenangebot

Raumlicher Bezug Gesamtstadt

Ist-Zustand

Im Rahmen der Bestandsaufnahme und -analyse konnte festgestellt werden, dass
insbesondere die Verbindungen zwischen den Stadtteilen sowie in vereinzelte
umliegende Kommunen mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln unzureichend sind. Lediglich
die Stadte Liidinghausen und Liinen sind im regularen Busverkehr (RegioBus) sowie die
Gemeinde Nordkirchen liber einen Birgerbus (B 13) an die Stadt Selm angebunden.
Darliber hinaus gibt es noch drei TaxiBus-Angebote (T4, T52 und T57). Die sonstigen
Fahrtenangebote beschranken sich auf den Schiilerverkehr und stellen somit kein
ausreichendes OPNV-Angebot dar. Des Weiteren besteht keine Busanbindung der
Bahnhaltepunkte Selm-Beifang und Bork im reguldren Linienbetrieb. Lediglich der
Burgerbus B 13 verkehrt vom Bahnhaltepunkt Beifang Richtung Nordkirchen.

Dieser Zustand wurde ebenso im Rahmen der breit aufgestellten Birger- und
Stakeholder-Beteiligung vermehrt kritisiert. Im Hinblick auf die Anbindung an die
umliegenden Stadte und Gemeinde wurde insbesondere die unzureichende Anbindung
an die Stadt Werne hervorgehoben.

Des Weiteren beschrankt sich das Angebot des 6ffentlichen Busverkehrs tiberwiegend auf
die Hauptverkehrszeiten. In den friihen Morgenstunden sowie in den Abendstunden
besteht kein ausreichendes Angebot. Es gibt Taxi-Angebote in Selm; diese verkehren
allerdings nicht an allen Wochentagen und nicht rund um die Uhr auf Abruf.

MafRnahmenbeschreibung

Es gibt mehrere Moglichkeiten das OPNV-Angebot in der Stadt Selm zu verbessern, um
die Mobilitat aller Bevolkerungsgruppen zu sichern sowie eine Verlagerung von Kfz-
Fahrten auf den OPNV zu erzielen.

Die erste Moglichkeit ist das regulare Linien- und Fahrtenangebot auszuweiten, damit
die einzelnen Stadtteile von Selm besser miteinander verbunden werden und die
Anschlisse in die Nachbarkommunen optimiert werden. Diese MalRnahme ist jedoch in
Abhangigkeit des Ausbaustandards mit hosten Kosten verbunden.

Der Vorteil eines regularen Busverkehrs besteht darin, dass es feste Linienwege gibt und
die Busse nach Fahrplan verkehren. Mit einem netzabdeckenden Linienangebot sowie
einem attraktiven Takt konnen die Bediirfnisse vieler Personengruppen (Schiiler,
Berufstatige, Senioren) bestmoglich abgedeckt werden. Dariliber hinaus bietet dieses
System die niedrigste Eintrittsschwelle in den OPNV, da beispielsweise keine Buchung
per Telefon oder App notwendig ist.

Die zweite Moglichkeit ist die Etablierung eines Biirgerbus-Systems fiir die Gesamtstadt
Selm. Das Hauptmerkmal eines Biirgerbus-Systems ist, dass Biirger fiir Biirger fahren. Sie
verbessern die Mobilitat und werden ehrenamtlich geplant und betrieben. Biirgerbusse
verkehren dort, wo es gentigend Freiwillige fir die Aufgabe gibt und wo eine Liicke im
Angebot des offentlichen Personennahverkehrs besteht. Mit ihrer Ortskenntnis und
Verankerung in der Region wissen die Blirgerbus-Betreiber sehr gut, wo Bedarf besteht.
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Sie leisten mit ihrem ,Nahverkehr von unten“ einen Beitrag, den typischerweise ,von
oben“ geplanten OPNV zu verbessern. Ein Biirgerbus ist oftmals ,nicht nur ein
Verkehrsangebot, sondern auch ein Projekt, das den Zusammenhalt vor Ort starkt und
Gelegenheit fiir Kontakte bietet“**. Es ist so zu planen, dass es aus Nutzersicht attraktiv,
betrieblich praktikabel und wirtschaftlich ist. Das Ziel ist es den bestehenden OPNV
sinnvoll zu erganzen.

Die dritte Moglichkeit ist der Aufbau eines On-Demand-Systems flir den Busverkehr.
Flexible Bedienungsformen wie Anruf-Sammeltaxen und Taxibusse sind im kommunalen
OPNV seit vielen Jahren weit verbreitet. Sie zahlen hierzulande mittlerweile zum
Instrumentarium einer effizienten OPNV-Gestaltung in landlichen und suburbanen
Regionen. Aktuell werden unter dem Namen ,On-Demand-Verkehr“ neue flexible
Angebote geschaffen, die sich an den bisherigen flexiblen Bedienungsformen orientieren,
aber eine digitale Buchungsmoglichkeit nutzen sowie Algorithmen fiir die
Fahrtenplanung verwenden.
On-Demand-Angebote verkehren vollstandig flexibilisiert, d.h.

= es gibt keine Fahrplan- und keine Linienwegbindung,

= Fahrten werden nur nach Bedarf durchgefiihrt und

= Kleinbusse oder Pkw kommen zum Einsatz.

Darliber hinaus sind die Angebote weitgehend digitalisiert:

= Die Systeme verwenden eine digitale Buchungsmoglichkeit (i.d.R. per
Smartphone-App)

= Die Kund*innen geben in der App ihren Start- und Zielort ein und die
Fahrtwiinsche aller Kund*innen werden liber einen Algorithmus miteinander
kombiniert (,,Ride-Pooling®)

= PerApp oder telefonisch erhalt der Fahrgast den Fahrpreis, den Abholort und die
Abholzeit

= Die Bezahlung der Fahrt erfolgt bargeldlos (meist per App)

= Haltestellen® bestehen virtuell, sind also nur in der Smartphone-App sichtbar,
wodurch eine sehr grofe Anzahl an Start- und Zielpunkten moglich wird.

Im Optimalfall ergdnzen On-Demand-Verkehre das vorhandene OPNV-Angebot in
Stadtteilen, in nachfrageschwachen Zeiten oder in der Flache. Gerade fiir die
FeinerschlieRung in Stadtteilen und die Bedienung der letzten Meile im landlichen Raum
konnen On-Demand-Verkehre einen Beitrag zur Mobilitatssicherung leisten. Ein groRRer
Vorteil gegeniiber den herkdmmlichen flexiblen Bedienformen wie AST oder TaxiBus ist
bei den neuen On-Demand-Angeboten der hohe Grad der Digitalisierung. Er ermdglicht
kurze Dispositionszeiten und effektives Ride-Pooling. Durch die universelle Verfiigharkeit
von Smartphones wird die Kommunikation mit dem On-Demand-Anbieter erleichtert
und auch junge Menschen (,,digital natives“) angesprochen.

Das Land NRW fordert den Ausbau von On-Demand-Verkehren im landlichen Raum. Im
Rahmen der OPNV-Offensive stehen hierfiir bis 2031 insgesamt 120 Millionen Euro zur

34 (Schiefelbusch, 2020)
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Verfligung. Das "Zukunftsnetz Mobilitat NRW" unterstiitzt Stadte, Gemeinden und Kreise
bei der Einfihrung von On-Demand-Verkehren. Die regionalen Koordinierungsstellen
stehen dienstleistend und beratend zur Verfigung, um die strukturellen
Voraussetzungen zu schaffen und konkrete Projekte anzustoRen.

Bei allen Angeboten ware die Verkniipfung der Stadtteile untereinander, eine Anbindung
in die Nachbarkommunen (v.a. Werne) sowie eine Anbindung an die drei
Bahnhaltepunkte in Selm von besonderer Bedeutung.

Beispiel fiir ein Projekt im landlichen Raum (NRW)

Seit September 2020 ist das On-Demand-Angebot ,LOOP“ im Siiden von
Miinster unterwegs. Das Pilotprojekt wird durch das Land NRW* sowie durch die Stadt
Minster gefordert und durch die Stadtwerke Munster betrieben. Das Konzept und die
Routensteuerung wurden von door2door entwickelt. Der Bedienungszeitraum orientiert
sich wochentags an den OPNV-Betriebszeiten und am Wochenende findet die Bedienung
rund um die Uhr statt. Eingesetzt werden London-Taxen. LOOP ist in den ortlichen Tarif
integriert, kann also mit einem giiltigen Abo oder Ticket des WestfalenTarifs ohne
Aufpreis genutzt werden. Tickets sind tber die Smartphone-App oder an den ublichen
Verkaufsstellen im Stadtgebiet erhaltlich.*®

Abschatzung der Wirkungen

Die unterschiedlichen Betriebsformen im OPNV weisen jeweils unterschiedliche Vor- und
Nachteile auf. Wahrend beim klassischen OPNV ein festes Linien- und Fahrtenangebot
vorliegt und nach Fahrplan gefahren wird, bieten On-Demand-System deutlich mehr
Flexibilitat. Das klassische OPNV-Angebot hat sich in den letzten Jahrzehnten etabliert
und ist, sofern es gut ausgestaltet ist, fiir jedermann verstandlich und ohne allzu groRe
Hirden nutzbar. Die groRte Hiirde, die auch von vielen Personen bemangelt wird, ist die
Verstandlichkeit der Tarife. Der ,klassische“ OPNV spricht daher grundsatzlich nahezu
alle Bevolkerungsgruppen an, wobei dieser insbesondere fiir dltere Menschen aus
Gewohnheitsgriinden attraktiv ist. Junge Bevolkerungsgruppen werden eher von den
neuen, innovativen Mobilitatsangeboten (On-Demand-Systemen) angesprochen. Die
Frequentierung des klassischen bzw. reguldren OPNV-Angebotes hiangt entscheidend
vom Leistungsangebot in der Stadt Selm ab.

Ein Biirgerbus-System basiert auf ehrenamtlichem Engagement der Bevolkerung.
Burgerbusse sind ein allgemein zugangliches Verkehrsangebot. Der Umfang des
Fahrplansist abhangigvon den verfiigbaren Mitteln (v.a. Zahl der Aktiven) und Interessen
vor Ort. Vorrang haben aber meist Einkaufs- und Erledigungswege. In Einzelfallen werden
sie auch im Schiiler-/Kindergartenverkehr oder zu Freizeitzielen eingesetzt. Bei einem
derartigen System sollte es sich nur um eine sinnvolle Erganzung des regularen
Linienverkehrs, vor allem in den Nebenverkehrszeiten, handeln.

On-Demand-Angebote sind insbesondere dann sinnvoll, wenn sie eine attraktive
Alternative zum eigenen Pkw darstellen und den OPNV ergénzen. In solchen Féllen bieten
On-Demand-Verkehre die Moglichkeit, insbesondere Zubringerverkehre zum Bus- und

3 | andeswettbewerb ,mobil.nrw - Modellvorhaben innovativer OPNV im ldndlichen Raum“
3 (Verkehrsverbund Rhein-Sieg GmbH, 2022)
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Bahnverkehr effizienter zu organisieren und so die gesamte Wegekette besser
abzudecken. Der gesamte OPNV kann damit an Attraktivitit gewinnen.

Eine detaillierte Abschatzung der Wirkungen dieser MaRnahmen ist an dieser Stelle nicht
moglich, da diese inshesondere von der Betriebsform und dem Umfang des Angebotes
abhangig sind. Eine Verbesserung des OPNV-Angebotes hinsichtlich des
Leistungsangebotes fiir o.g. Falle ist grundsatzlich sehr zu empfehlen, da der OPNV das
Riickgrat einer umweltfreundlichen, multimodalen Mobilitat bildet. Nur, wenn dieser
Uber eine ausreichende Qualitat verfligt, liegen die Voraussetzungen fiir eine auf dem
Umweltverbund basierende Mobilitat in Selm vor. Erst im Anschluss ist eine etwaige
Erweiterung der Mobilitatsangebote (z.B. Sharing-Systeme) zu empfehlen. Es ist davon
auszugehen, dass eine Verbesserung des lokalen Busverkehrs zu einer Forderung des
Schienenverkehrs beitragen kann. Hierbei spielt insbesondere die Anbindung der
Bahnhalte im Busverkehr eine besondere Rolle.

Synergieeffekte/ Konkurrenzen

Mit der Forderung des OPNV geht eine grundsitzliche Stiarkung des gesamten
Umweltverbundes und somit einer nachhaltigen Mobilitat einher. Es werden die Multi-
und Intermodalitat gefordert, da die Abhangigkeit vom eigenen Pkw reduziert werden
kann. Es werden zudem die notwendigen Voraussetzungen zum Aufbau und zur
Etablierung von Car- und Bikesharing-Systemen geschaffen. Menschen kdnnen nur ohne
eigenen Pkw leben, wenn Sie liber eine breite Palette an Mobilitatsangeboten verfiigen,
wobei der OPNV das Riickgrat bildet.

Zustandigkeit/ Verantwortlichkeit Stadt Selm
Kreis Unna (OPNV-Aufgabentrager)
Verkehrsgesellschaft Kreis Unna mbH (VKU)
Regionalverkehr Miinsterland GmbH

Prioritat

Die Forderung des OPNV stellt aus vorgenannten Griinden einen zentralen Baustein zur
Forderung einer nachhaltigen Mobilitat in der Stadt Selm dar. Dariiber hinaus leistet sie
einen wichtigen Beitrag zur Mobilitatssicherung aller Bevolkerungsgruppen. Aus diesem
Grund ist die Mallnahme mit einer hohen Prioritat zu versehen.

Umsetzungshorizont

Die Fortschreibung des Nahverkehrsplans fiir den Kreis Unna®” aus dem Jahr 2018 sieht
nur zwei MalRnahmen zur Verbesserung des Leistungsangebotes fiir die Stadt Selm vor.
Hierzu zéhlen Angebotsmalnahmen fiir den Nachtverkehr sowie ein 60-Minuten-Takt auf
der Buslinie D19 von Liinen Richtung Selm. Da ansonsten keine weiteren MalRnahmen im
Nahverkehrsplan festgehalten wurden, sind die zuvor beschriebenen Mallnahmen
hinsichtlich der Verbesserung des Leistungsangebotes (reguldrer Linienverkehr)
zunachst in der Stadt Selm politisch zu beraten und zu beschlieffen. AnschlielRend
konnten diese tiber den Kreis Unna als OPNV-Aufgabentrager in die ndchste Fassung des
Nahverkehrsplans aufgenommen werden. Dariiber hinaus besteht die Moglichkeit, dass

" Entwurfsfassung der Nahverkehrsplanfortschreibung 2019 vom 08.02.20218 (Planersocietdt, 2018)
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auch unabhangigvom Nahverkehrsplan Malinahmen tiber den Aufgabentrager beantragt
und umgesetzt werden. In diesem Fall ware eine kurz- bis mittelfristige Umsetzung
moglich. Eine Planungs- und Genehmigungsphase mit einer Dauer von rund einem Jahr
sollte einkalkuliert werden.

Flr die Umsetzung eines Biirgerbus-Systems kann kein genauer Umsetzungshorizont
angegeben werden, da dies in erster Linie vom ehrenamtlichen Engagement der Selmer
Bevolkerung abhangig ist. Darliber hinaus sind Fordermittel fiir die Anschaffung der
Fahrzeuge einzuwerben und die Stadt Selm misste ebenso finanzielle Mittel zur
Unterstiuitzung des Systems bereitstellen.

Der zeitliche Rahmen hinsichtlich der Umsetzung eines On-Demand-Systems ist in erster
Linie von der Betriebsform, dem Betreiber (z.B. Verkehrsunternehmen, Stadtwerke oder
sonstiger Betreiber) sowie der finanziellen und personellen Kapazitaten (u.a. Fahrer)
abhangig.

Kostenkalkulation

Eine fundierte Kostenschatzung ist an dieser Stelle nicht mdglich. Hierzu sind
Informationen hinsichtlich der Wahl der Betriebsform sowie des Leistungsumfangs
notwendig.
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MaRnahmenbezeichnung Verbesserungen im Schienenpersonenverkehr (SPNV)

Raumlicher Bezug Gesamtstadt

Ist-Zustand

Mit drei Bahnhaltepunkten verfligt Selm tber eine sehr gute Anbindung an den SPNV.
Der Stundentakt der Regionalbahnlinie 51 stellt - insbesondere in den
Hauptverkehrszeiten - kein optimales Angebot dar.

Aus dem Mittelzentrum Selm besteht gegenwartig keine direkte SPNV-Verbindung ins
Oberzentrum Miinster. Hierzu ist ein Umstieg, z.B. in Linen oder Dilmen, notwendig.
Weiterhin gibt es die Moglichkeit in der Nachbargemeinde Werne in die RB 50
einzusteigen. Es gibt derzeit allerdings keine umsteigefreie Busverbindung aus Selm.

Fur die Stadt Selm ist der WestfalenTarif (WT) giiltig. Fir die umliegenden Stadte Olfen
und Liinen gilt hingegen der VRR-Tarif auf allen Linien im Ubergang. Aufgrund der
Tatsache, dass sich die Stadt Selm stark in Richtung des Ruhrgebietes orientiert, stellt
dies eine gewisse Barriere in den Tarifstrukturen des OPNV dar. Die verschiedenen
Beteiligungsformate haben gezeigt, dass vielen Selmerinnen und Selmern nicht
bekannt ist, dass der WestfalenTarif* bis nach Dortmund giiltig ist und der Kauf eines
separaten Tickets ab Liinen nicht notwendig ist.

Die Schrankenschliefungen an den Bahniibergangen auf Selmer Stadtgebiet fiihren
zweimal pro Stunde zu mehrminiitigen Verkehrsbehinderungen und Rickstau im
ortlichen StraRennetz. Hiermit sind erhohte Larm- und Schadstoffemissionen
verbunden, da nicht immer der Motor des Fahrzeugs wahrend der Standzeit
abgeschaltet wird (Verkehrsbeobachtung). Darliber hinaus sind die Bahniibergange
wahrend der SchrankenschlieSung auch nicht fiir FuRganger zu passieren.

MafRnahmenbeschreibung

Hinsichtlich der Steigerung der Attraktivitat der Regionalbahnlinie 51 sollte die Stadt
Selm in Kooperation mit dem Kreis Unna beim Zweckverband Mobilitat Ruhr-Lippe (ZRL)
und dem Zweckverband Nahverkehr Westfalen-Lippe (NWL) anregen, dass die Taktung
auf 30 Minuten erhoht wird. Dies sollte/ kann zunachst auf die Hauptverkehrszeiten
beschrankt sein. Dies wiirde eine deutliche Verbesserung des Angebotes mit sich fuihren.
Unter Umstanden ist eine solche Takterhohung jedoch erst nach einer Elektrifizierung
oder dem zweigleisigen Ausbau der Eisenbahnstrecke moglich. Dies sollte in Abstimmung
mit den Zweckverbanden und der Deutschen Bahn geklart werden.

Die Umsetzung einer direkten SPNV-Verbindung ins Oberzentrum Munster ist nur unter
erschwerten Bedingungen moglich, da es keine direkte Eisenbahnstrecke zwischen den
beiden Kommunen gibt. Hierzu ist gegenwartig ein ,Umweg" iber Lunen oder Diilmen
notwendig. Aus Stiiden kommend wird die Eisenbahnlinie in Liinen in zwei Aste aufgeteilt.
Der westliche Ast verlauft Gber Selm, Lidinghausen und Diilmen in Richtung Enschede
(RB 51) und des Ostliche Ast verlauft liber Werne und Ascheberg Richtung Miinster (RB 50).
Es besteht allerdings eine Schnellbusverbindung von Lidinghausen nach Miinster.

38 unter Berticksichtigung der entsprechenden Preisstufe
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Ein Eisenbahnanschluss der Stadt Selm an den oOstlichen Ast, der (iber eine
Neubaustrecke nach Werne erzielt werden konnte, ist voraussichtlich nicht umsetzbar.
Die Kosten fiir den Bau und Betrieb einer solchen Verbindung wiirden voraussichtlich den
Nutzen (bersteigen. Stattdessen sollte das OPNV-Angebot durch eine attraktive
Busverbindung (Regionalbus) erganzt werden.

Eine durchgehende SPNV-Verbindung von Selm nach Minster lber das bestehende
Streckennetz wird aus vielerlei Griinden als schwierig bewertet. Hierzu gehoren unter
anderem ein notwendiger Wendevorgang im Bereich des Bahnhofs Liinen oder der
Neubau einer Abzweigung im Bereich des Diilmener Bahnhofs inklusive Infrastruktur fiir
einen neuen Haltepunkt.

Eine Verbesserung der Situation an den Bahnlibergangen in Selm ist im bestehenden
Straflennetz nur bedingt moglich. Diese Problematik sollte mit der Deutschen Bahn als
Eigentiimerin der Verkehrsinfrastruktur besprochen werden. Unter Umstanden bestehen
Moglichkeiten zur Optimierung der Eisenbahnsicherungstechnik, um die Schlie3zeiten
der Bahnschranken zu verkirzen. Eine weitere Moglichkeit ware der Bau von Unter- oder
Uberfiihrungen. Dies ist aus bautechnischen Griinden weder in der Bundesstrale 236
(Olfener Stralde) noch im Sandforter Weg moglich. Eine wesentliche Verbesserung dieser
Situation ware im klassifizierten Strallennetz nur mit einer Alternativstrecke fiir die
BundesstralRe 236 zu erzielen.

Abschatzung der Wirkungen

Die grofiten Potenziale hinsichtlich der Steigerung der Attraktivitat des SPNV und damit
der Starkung des Umweltverbundes bestehen bei der Taktverdichtung fiir die
Regionalbahnlinie 51 von und nach Dortmund. Ein Ausbau des Leistungsangebotes kann
insbesondere im Berufsverkehr dazu beitragen, dass mehr Pendler auf die Bahn
umsteigen. Mit der Erhohung der Fahrtenanzahl wiirde zudem die Befoérderungskapazitat
gesteigert.

Eine direkte OPNV-Verbindung nach Miinster wére im Hinblick auf die Pendlerverkehre
sicherlich attraktiv und konnte dazu beitragen, dass Kfz-Fahrten auf offentliche
Verkehrsmittel verlagert werden.

Eine Optimierung der tariflichen Strukturen im Hinblick auf die Verkehrsbeziehungen von
Selm in Richtung Ruhrgebiet kann dazu beitragen, dass das OPNV-Angebot in Ganze
attraktiver wird. Zeitgleich muss verstarkt auf den Geltungsbereich des WestfalenTarifs
aufmerksam gemacht werden.

Darliber hinaus gilt es die aktuellen Uberlegungen zur Fortfihrung des bundesweit
gultigen 9-Euro-Tickets abzuwarten. Sollte es ein vergleichbares, bundes- oder
landesweit giiltiges OPNV-Ticket geben, waren viele Probleme und Unklarheiten
hinsichtlich der Tarifstrukturen geldst.

Eine Optimierung der Schrankenschlieffungen wiirde nicht nur zu einer Reduktion des
Rickstaus im Kfz-Verkehr beitragen, sondern gleichzeitig auch eine Forderung des Ful’-
und Radverkehrs mit sich fiihren. Die Geh- und Fahrzeiten im NMIV konnten damit
signifikant verkirzt werden. Der Effekt ware deutlich groRer als im MIV.
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Synergieeffekte/ Konkurrenzen

Eine  Taktverdichtung im Bahnverkehr (RB51) wiirde zu vermehrten
SchrankenschlieRungen fiihren. Dies hatte wiederum negative Auswirkungen auf den
Verkehrsfluss im Straftennetz (inkl. Umweltverbund). Aus diesem Grund sollten zukiinftig
Losungen fiir planfreie Knotenpunkte im Bahnverkehr gesucht werden.

Im Falle der Umsetzung der vorgeschlagenen MalRnahmen sollte mit Hilfe eines breit
aufgestellten betrieblichen Mobilitatsmanagements versucht werden Berufspendler zu
einem Umstieg auf offentliche Verkehrsmittel zu bewegen. Hierzu ist zwingend auch die
Anbindung der Arbeitsplatzstandorte an einen der drei Bahnhaltepunkte oder an die
Bushaltestellen (v.a. R19/D19) notwendig.

Zustandigkeit/ Stadt Selm

Verantwortlichkeit Kreis Unna (OPNV-Aufgabentréger)
Verkehrsgesellschaft Kreis Unna mbH (VKU)
Regionalverkehr Miinsterland GmbH
Deutsche Bahn

Prioritat

Die Férderung des OPNV stellt einen zentralen Baustein zur Férderung einer nachhaltigen
Mobilitat in der Stadt Selm dar. Sie ist eine wichtige Voraussetzung flr eine multi- und
intermodale Mobilitat. Daruber hinaus leistet sie einen wichtigen Beitrag zur
Mobilitatssicherung aller Bevolkerungsgruppen in Selm. Insbesondere im Berufsverkehr
liegt ein grolRes Potenzial zur Verlagerung von Kfz-Fahrten auf den Umweltverbund vor.
Aus diesem Grund ist die Mallnahme mit einer hohen Prioritat zu versehen.

Umsetzungshorizont
Fur die Umsetzung der folgenden MalRnahmen ist voraussichtlich ein mittel- bis
langfristiger Zeithorizont einzuplanen:

= Taktverdichtung bei der RB 51 auf 30 Minuten

= Optimierung/ Verkiirzung der Schrankenschlief3zeiten

Lediglich hinsichtlich der Tarifstrukturen kann aufgrund einer moglichen Fortflihrung des
9-Euro-Tickets aus dem Sommer 2022 ggf. eine kurzfristige Verbesserung der
gegenwartigen Situation in Aussicht gestellt werden.

Kostenkalkulation

Aufgrund der GroRenordnung der MalRnahmen sowie des friihen ,,Planungsstadiums (es
handelt sich hierbei um erste Malinahmenvorschldage) konnen hinsichtlich der
Verbesserungen im SPNV-Angebot keine Schatzungen hinsichtlich der finanziellen
Auswirkungen fiir die Stadt Selm getroffen werden.
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Handlungsfeld Offentlicher Personennahverkehr Mafnahmen-Nr. [o\Y&]

Mallnahmenbezeichnung Anbindung der Bahnhaltepunkte im Rad- und Busverkehr

Raumlicher Bezug Gesamtstadt

Ist-Zustand

Die Anbindung der drei Bahnhaltepunkte im Radverkehr ist gegenwartig unzureichend
und sollte optimiert werden, damit mehr Menschen das Fahrrad auf dem Weg zur Bahn
nutzen. Aufgrund der Tatsache, dass die Stadt Selm Uber drei Bahnhaltepunkte verfiigt,
istdie Erreichbarkeit mit dem Fahrrad im Hinblick auf die Entfernung aus vielen Bereichen
des Stadtgebietes grundsatzlich gegeben (siehe Bestandsanalyse).

Die Erreichbarkeit des Bahnhaltepunktes Selm ist aufgrund fehlender
Radverkehrsanlagen im nahen Umfeld und des Verkehrsaufkommens auf den
umliegenden klassifizierten StraRen verbesserungswiirdig. Auf der Olfener StralRe wird
der Radverkehr grofStenteils gemeinsam mit dem FuRverkehr gefiihrt (Gehweg ,,Rad frei®)
und auf der Llidinghausener StralRe liegen keinerlei Radverkehrsanlagen vor, so dass der
Radverkehr im Mischverkehr auf der Fahrbahn gefiihrt wird. In der Romerstral3e wird der
Radverkehr ebenfalls im Mischverkehr auf der Fahrbahn gefiihrt, hier liegt jedoch eine
streckenbezogene Geschwindigkeitsbegrenzung auf 30 km/h vor.

Der Bahnhaltepunkt Selm-Beifang verfligt im Vergleich zu den anderen beiden
Haltepunkten tber die beste Erreichbarkeitim Radverkehr. Dies liegt in der angrenzenden
Fahrradstral3e (Sandforter Weg) sowie der umliegenden Tempo 30-Zonen begriindet. Fiir
die FahrradstraBe wurden bereits in MaRnahme R2 Verbesserungsvorschlage
unterbreitet.

Der Bahnhaltepunkt Bork weist Mangel hinsichtlich der Erreichbarkeit mit dem Fahrrad
auf. Die Bahnhofstrafte verfligt Uber keinerlei Radverkehrsanlagen, so dass der
Radverkehr im Mischverkehr auf der Kreisstrafte gefiihrt wird. Dies ist insbesondere im
Hinblick auf das benachbarte Gewerbegebiet und den dadurch induzierten Giiterverkehr
als kritisch zu bewerten. Im StraRenabschnitt vom Bahnhaltepunkt bis zum Kreisverkehr
(Vinnumer StralRe/ Bahnhofstral’e) ist der Gehweg in beide Fahrtrichtungen fir den
Radverkehr freigegeben. Dies stellt jedoch keine geeignete Fiihrungsform fir den
Radverkehr dar und kann zudem zu Konflikten mit dem FulRverkehr fiihren.

MaRnahmenbeschreibung

Die Erreichbarkeit der Bahnhaltepunkte kann insbesondere durch die unter R1 und R2
beschriebenen MaRnahmen (Neu-/ Ausbau von Radverkehrsinfrastruktur und
FahrradstraRen) verbessert werden.

Abschatzung der Wirkungen

Insbesondere durch die Verbesserungen in der Radverkehrsinfrastruktur, aber auch
durch die Bereitstellung hochwertiger Abstellanlagen kann die Nutzung des Fahrrades auf
dem Weg zum Bahnhaltepunkt gefordert werden. Weiter unterstiitzt werden kdnnte dies
durch ein entsprechend gestaltetes Parkraummanagement.
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Synergieeffekte/ Konkurrenzen

Aufgrund der direkten Lage von zwei Bahnhaltepunkten an klassifizierten Straf3en ist die
Forderung des Radverkehrs nur eingeschrankt moglich. Darliber hinaus ermoglichen die
Straflenraumbreiten z.T. keine Anlage von Radverkehrsanlagen.

Die Optimierung der Radverkehrsverbindungen zu den Bahnhaltepunkten kann zu einer
sinkenden Parkraumnachfrage an den Haltepunkten (Kfz-Verkehr) fiihren.

Zustandigkeit/ Landesbetrieb StraRenbau NRW
Verantwortlichkeit Kreis Unna
Stadt Selm

Deutsche Bahn (DB Station & Service)

Prioritat

Die Forderung des Radverkehrs durch die Optimierung der Infrastruktur stellt einen
zentralen Baustein zur Forderung einer nachhaltigen Mobilitat in der Stadt Selm dar. Sie
ist eine wichtige Voraussetzung flr eine multi- und intermodale Mobilitat (Verknlipfung
Fahrrad & Bahn). Insbesondere im Berufsverkehr liegt ein groRes Potenzial zur
Verlagerung von Kfz-Fahrten auf den Umweltverbund vor. Aus diesem Grund ist die
MaRnahme mit einer hohen Prioritat zu versehen.

Umsetzungshorizont

Zur Verbesserung der Radverkehrsinfrastruktur ist die Abstimmung mit den
Baulasttragern Landesbetrieb Straflenbau NRW und Kreis Unna notwendig. Aufgrund der
notwendigen Planungs- und Genehmigungsverfahren sowie der finanziellen
Aufwendungen fiir den Umbau von StraRenrdumen und den Neubau von Radwegen ist
fir diese MalRnahme ein mittel- bis langfristiger Zeithorizont (mind. 5-10 Jahre)
vorzusehen.

Kostenkalkulation
In Abhangigkeit der Art und des Umfangs der MaRnahme.
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Handlungsfeld Offentlicher Personennahverkehr MaRnahmen-Nr. o\

MalRnahmenbezeichnung Umbau der Bahnhaltepunkte zu Mobilstationen

Raumlicher Bezug Gesamtstadt

Ist-Zustand

Die Bahnhaltepunkte ,Selm“ und ,,Bork“ weisen derzeit mehrere Defizite im Hinblick auf
die Férderung von Inter- und Multimodalitat auf. Dies bezieht sich insbesondere auf die
mangelhafte Qualitat der vorhandenen Radverkehrsanlagen. Es mangelt insbesondere an
sicheren, abschlieRbaren und wettergeschiitzten Abstellanlagen. Lediglich am
Haltepunkt Selm-Beifang sind hochwertige Abstellanlagen vorhanden.

Darliber hinaus ist das dufiere Erscheinungsbild der Haltepunkte in Selm und Bork zu
bemangeln. Diese Haltepunkte laden nicht zur Nutzung des SPNV ein. Neben der
mangelhaften Barrierefreiheit und Sauberkeit ist zudem die unzureichende Beleuchtung
zu bemangeln. Weiterhin fehlen witterungsgeschiitzte Sitzmdglichkeiten sowie
dynamische und barrierefreie Fahrgastinformationen.

MaRnahmenbeschreibung

Die Haltepunkte Selm und Bork sollten einer umfangreichen Sanierung unterzogen
werden (in Planung). Hierbei sollten die vielfaltigen Aspekte hinsichtlich der
barrierefreien Ausgestaltung beriicksichtigt werden.

Im Zuge der Neugestaltung der Haltepunkte sollte zudem die Integration von
Mobilitatsangeboten zur Férderung von Inter- und Multimodalitat berticksichtigt werden.
Hierzu zdhlen unter anderem Sharing-Angebote (Bike- und Carsharing), hochwertige
Radabstellanlagen, ein Bike&Ride Parkplatz, Parkstéande fiir K+R, eine Anbindung an den
lokalen Busverkehr sowie Taxistande. Daruber hinaus sollten Lademdglichkeiten fir
Elektro-Pkw zur Verfligung gestellt werden, die auch fiir einen langeren Zeitraum genutzt
werden diirfen (z.B. wahrend der Arbeitszeit).

Abschatzung der Wirkungen

Aufgrund der fiir den Berufsverkehr hoch eingestuften Potenziale zur Verlagerung von
Kfz-Fahrten auf den Umweltverbund konnten mit einer Neugestaltung der
Bahnhaltepunkte inklusive vielfaltiger Mobilitats- und Verkehrsangebote groRRe
Wirkungen hinsichtlich der Forderung einer nachhaltigen Mobilitat erzielt werden.
Hochwertige Radabstellanlagen an Bahnhaltepunkten konnen dazu beitragen, dass auch
hochwertige Fahrrader (u.a. Elektrofahrrader) auf dem Weg zur Bahn genutzt werden.
Dies kann zu einer Erhhung des Radverkehrsaufkommens beitragen.

Synergieeffekte/ Konkurrenzen

Mit einer Umgestaltung der Bahnhaltepunkte zu Mobilstationen ist zwingend eine
Verbesserung der Ful3- und Radverkehrsinfrastruktur im Umfeld dieser vorzunehmen,
damit Wege zu Fuld oder mit dem Fahrrad zuriickgelegt werden. Darliber hinaus ist die
Anbindung im lokalen Busverkehr sicherzustellen und eine Mobilitdtsgarantie zu
gewahrleisten. Dies bedeutet, dass Fahrgisten des OPNV zu jeder Tageszeit an den
Bahnhaltepunkten ein Anschluss zur Weiterfahrt garantiert wird.
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Zustandigkeit/ Stadt Selm
Verantwortlichkeit Kreis Unna (OPNV-Aufgabentréger)

Verkehrsgesellschaft Kreis Unna mbH (VKU)
Regionalverkehr Munsterland GmbH
Deutsche Bahn

Prioritat
Die Férderung des OPNV und der Multimodalitit im Allgemeinen stellt einen zentralen
Baustein zur Forderung einer nachhaltigen Mobilitat in der Stadt Selm dar.

Insbesondere im Berufsverkehr mit den hohen Pendlerbeziehungen ins Ruhrgebiet liegt
ein groRes Potenzial zur Verlagerung von Kfz-Fahrten auf den Umweltverbund vor. Die
MaRnahme wird mit einer mittleren Prioritat eingestuft.

Umsetzungshorizont

Die Mallnahme zur Umgestaltung der Bahnhaltepunkte ist bereits bei den zustandigen
Stellen eingeplant. Hierzu liegen bereits Planungen vor. Aus diesem Grund ist mit einer
kurz- bis mittelfristigen Umsetzung der MaRnahmen zu rechnen (2-5 Jahre).

Sollten die aktuellen Planungen keine Sharing-Angebote und Lademdglichkeiten fiir
Elektrofahrzeuge vorsehen, konnten diese in einer folgenden Ausbaustufe berlicksichtigt
werden. Hierzu ware es vorteilhaft, wenn bereits heute Flachen fiir diese Angebote
eingeplant wiirden.

Kostenkalkulation

Aufgrund der vielfaltigen Gestaltungsmoglichkeiten und des noch zu definierenden
MaRnahmenumfangs ist in der jetzigen Konzeptphase keine Aussage hinsichtlich der
finanziellen Auswirkungen moglich.
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Handlungsfeld Offentlicher Personennahverkehr MaRnahmen-Nr. Jo\'A
Malnahmenbezeichnung Aufwertungvon Bushaltestellen

Raumlicher Bezug Gesamtstadt

Ist-Zustand

Im Rahmen der Mangel-/Defizitanalyse erfolgte unter anderem die Analyse der drei
Bahnhaltepunkte sowie von insgesamt 39 Fahrgastunterstanden/ Warteflachen an 16
ausgewahlten Bushaltestellen im Stadtgebiet (hochste Frequentierung).

Wie bereits im Kapitel ,A 6-7 | Raumliche Schwachstellen-/ Defizitanalyse vor
Ort“ beschrieben, konnten Mangel hinsichtlich der Verkehrssicherheit im Bereich der
Warteflachen (z.B. Konflikte mit dem Radverkehr) identifiziert werden. Des Weiteren
verfligt rund ein Drittel Bushaltestellen nicht Giber eine Sitzmoglichkeit. Auch in Bezug auf
die Barrierefreiheit der Haltestellen wurden mehrere Defizite erfasst, auf die an dieser

Stelle nicht noch einmal eingegangen wird.

Abbildung 95: Fehlende Barrierefreiheit sowie Abbildung 96: Fehlende Wartefléche und fehlender

mangelhafter Komfort (Haltestelle ,Abzw. Fahrgastunterstand (Haltestelle ,,StralRengabelung“)
Tiillinghof“))

Abbildung 97: Mangelhafte Sauberkeit (Haltestelle Abbildung 98: Mangelhafte Barrierefreiheit
,Wiesenstralle“) (Haltestelle ,,Kolpingstralie®)
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MaRnahmenbeschreibung

Haltestellen des OPNV sollten grundsatzlich barrierefrei ausgebaut und sicher
erreichbar sein. Hierzu gehoren ebenso eine barrierefreie, beleuchtete und gut
einsehbare Zuwegung sowie Querungsanlagen.

Des Weiteren sollten verkehrssichere Warteflachen fiir die Fahrgaste geschaffen werden.
Hierzu gehort, dass Konflikte zwischen wartenden Fahrgadsten und passierenden
FuRgangern und Radfahrenden moglichst ausgeschlossen werden. Dies kann mit
ausreichend groRen Warteflachen erreicht werden, die abseits der Gehwege und
etwaigen Radverkehrsanlagen errichtet werden.

Der Ein- und Ausstieg sollte an allen Tiiren des Fahrzeugs barrierefrei moglich sein. Dies
bedeutet, dass Hochborde errichtet werden missen, die einen niveaugleichen Ein- und
Ausstieg ermoglichen. Zur Erhohung des Komforts und der Sicherheit fiir die Fahrgaste
sollten alle Haltestellen und Bahnhaltepunkte iber eine ausreichende Anzahl an
liberdachten Sitzmoglichkeiten verfiigen. Dariiber hinaus sollten die Haltestellen mit
Mulleimern ausgestattet werden. Aus Sicht der mobildenker GmbH sollten Haltestellen
raucherfreie Zonen sein, um insbesondere Kinder und Jugendliche zu schiitzen. Mit Hilfe
von Hinweisschilder und Kampagnen sollten die Fahrgaste hierauf hingewiesen werden.

Der Ein- und Ausstiegspunkt sollte zudem beleuchtet sein und sauber gehalten werden.
Die Anlagen sollten daher in regelmafigen Abstanden gepriift und gereinigt werden.
Aus den Ergebnissen der Analyse der ausgewahlten OPNV-Haltestellen in Selm (siehe
Anhang) ergibt sich der Handlungsbedarf.

Abschatzung der Wirkungen

Bushaltestellen und Bahnhaltepunkte stellen das Eingangstor in den OPNV dar und
sollten daher attraktiv gestaltet werden. Dariiber hinaus stellen Aspekte - wie z.B. die
Barrierefreiheit - die Voraussetzung dafiir dar, dass das Verkehrsmittel von allen
Personengruppen genutzt werden kann.

Damit eine Verlagerung von Kfz-Fahrten auf den Umweltverbund gelingt, wird ein
Zugang zu den offentlichen Verkehrsmitteln benétigt, der einladend, komfortabel und
frei von Hindernissen ist.

Synergieeffekte/ Konkurrenzen

Eine komfortable, sichere und barrierefreie Haltestelle ist nur zielfiihrend, wenn die
Wege dorthin ebenfalls tber eine entsprechende Qualitat verfligen. Es bestehen daher
Verkniipfungspunkte zwischen dem OPNV und der Férderung des FuR- und Radverkehrs.
Bessere FulR- und Radwege in der Stadt starken den OPNV, da die Wege zur Haltestelle
oder zum Bahnhaltepunkt in der Regel zu Ful® oder mit dem Fahrrad zuriickgelegt
werden. Dies gilt insbesondere fiir nahegelegene Haltestellen.

»Wie Fullwege gestaltet sind, entscheidet dariiber, ob der d&ffentliche
Nahverkehr liberhaupt genutzt wird. Hinzu kommt, dass die Eindriicke auf
dem Weg zur Haltestelle die Erfahrung der Gesamtreise stark prégen: Ist der
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Weg zur Haltestelle angenehm, wird auch die gesamte Fahrt als positiv
bewertet.“*

Der fuBgangerfreundlich gestaltete Weg zur Haltestelle fordert zudem das ZufuRRgehen
und steigert zusatzlich die Lebens- und Aufenthaltsqualitat eines Ortes.

Die Schaffungeiner qualitativhochwertigen Haltestelle oder eines Haltepunkts erfordert
eine entsprechende Flachenverfligbarkeit. Diese ist in historisch gewachsenen Stadten
mit schmalen StralRenrdumen nur selten gegeben oder anderen Verkehrsarten
vorbehalten. Im Hinblick auf die Férderung des OPNV als Riickgrat einer nachhaltigen,
zukunftsweisenden Mobilitat muissen gegebenenfalls die Prioritaten verschoben
werden, um Raum und finanzielle Mittel zu schaffen. Im Konkreten bedeutet dies, dass
ggf. die Fahrbahnbreite reduziert oder ein Parkstand entfallen muss, um die notwendige
Flache fiir die Errichtung einer Haltestelle zu gewinnen.

Zustandigkeit/ Stadt Selm

Verantwortlichkeit Kreis Unna (OPNV-Aufgabentréger)
Verkehrsgesellschaft Kreis Unna mbH (VKU)
Regionalverkehr Minsterland GmbH
Deutsche Bahn

Prioritat

Die Forderung des OPNV stellt einen zentralen Baustein zur Forderung einer
nachhaltigen Mobilitat in der Stadt Selm dar. Sie ist eine wichtige Voraussetzung flir eine
multi- und intermodale Mobilitat. Dartiber hinaus leistet sie einen wichtigen Beitrag zur
Mobilitatssicherung aller Bevolkerungsgruppen in Selm. Insbesondere im Berufsverkehr
liegt ein groRes Potenzial zur Verlagerung von Kfz-Fahrten auf den Umweltverbund vor.
Die MaRnahme wird mit einer mittleren Prioritat versehen.

Umsetzungshorizont

Die aufgefiihrten MaRnahmen sollten kurz- bis mittelfristig umgesetzt werden, um den
OPNV als notwendiges Riickgrat einer nachhaltigen Mobilitdt in Selm zu starken. Die
Stadt Selm sollte den eingeschlagenen Weg hinsichtlich des barrierefreien Umbaus der
OV-Haltestellen konsequent fortfiihren.

Kostenkalkulation

Allein fur den barrierefreien Umbau einer Bushaltestelle kdnnen zwischen 50.000 € und
100.000 € pro Haltestelle einkalkuliert werden. Die genauen Kosten sind in erster Linie
von der Lange der Haltestelle und der damit verbundenen Bauflache abhangig. Dartiber
hinaus spielen weitere Faktoren wie Breite des FuRweges, etwaige Uberwege und zu
verlegende Leitungen eine Rolle. Im Einzelfall konnen die Kosten flir den Umbau grofl3er
Haltestellen (> 50 m Lange) auch {iber 100.000 € pro Haltestelle betragen.

Die Kosten fiir weitere Ausstattung und Installation (Sitzmoglichkeiten, Beleuchtung
etc.) sowie Planungskosten sind in diesen Kosten nicht enthalten.

39 (VCD Verkehrsclub Deutschland e.V., 2022)
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Handlungsfeld Motorisierter Individualverkehr Mafinahmen-Nr. MIV1
Malnahmenbezeichnung Einheit von Bau und Betrieb

Raumlicher Bezug Gesamtstadt

Ist-Zustand

StralRen und deren Umfeld sind so zu gestalten, dass Fehler der Verkehrsteilnehmer keine
fatalen Folgen haben. Dies liegt nicht in der Kompetenz des einzelnen
Verkehrsteilnehmers, sondern ist vielmehr Aufgabe der Behdrden und der Politik. Die
Aufgabe der Streckencharakteristik besteht darin, durch eine gleichgerichtete,
harmonische Abstufung aller wahrnehmbaren StraRenmerkmale deutlich erkennbare
Straflentypen zu schaffen und beim Verkehrsteilnehmer ein flir den jeweiligen Straftentyp
intuitiv richtiges Fahrverhalten zu erzeugen.

In der Stadt Selm liegen stellen-/ abschnittsweise Defizite in der StraRenraumgestaltung
vor, die mitunter mit einer fehlenden ,,Einheit von Bau und Betrieb“ beschrieben werden
kdnnen. Diese wurden im Kapitel A 6-7 | Raumliche Schwachstellen-/ Defizitanalyse vor
Ort eingehend beschrieben.

MalRnahmenbeschreibung

Am Ortseinfahrtsbereich miissen Kraftfahrzeugfiihrer die auRerorts hoheren
Geschwindigkeiten auf die innerorts zugelassene Hochstgeschwindigkeit (i.d.R. 50 km/h)
reduzieren. Diese Ubergange miissen dem Verkehrsteilnehmer verdeutlichen, dass das
Fahrverhalten an die oOrtlichen Gegebenheiten anzupassen ist. Dies gilt ebenso fiir
Uberginge zwischen HauptverkehrsstraRen und den untergeordneten StraRen (z.B.
Tempo 30-Zone).

Hierzu gehort eine deutlich erkennbare Verkehrsregelung gegebenenfalls ergéanzt durch
Geschwindigkeitstrichter (Ortseingang). Weitere MaRnahmen zur
Geschwindigkeitsdampfung sollen aus der jeweiligen oOrtlichen Situation abgeleitet
werden. Hierzu bieten sich unter anderem folgende Moglichkeiten fiir
Ortseinfahrtsbereiche an:

= Mittelinseln mit beidseitigem Versatz
= Kleiner Kreisverkehr (soweit stadtebaulich und verkehrlich integrierbar)

Fir den innerdrtlichen Ubergang zwischen HauptverkehrsstraBen und dem
untergeordneten Strallennetz kommen zum Beispiel nachfolgende MalRnahmen in Frage:

= Vorgezogene Seitenraume (mit Querungsmoglichkeit im Knotenpunkt)
= (Teil-)Aufpflasterungen des Knotenpunktes

= Baumtore mit Fahrbahneinengung (einseitig oder beidseitig)

Abschatzung der Wirkungen

Die zuvor beschriebenen Malihahmen sollen in erster Linie zu einer Erhohung der
Verkehrssicherheit  (objektiv.  und  subjektiv)  beitragen, in dem das
Geschwindigkeitsniveau im Kfz-Verkehr an die ortlichen Verkehrsverhaltnisse angepasst
wird. Darliber hinaus konnen durch die Maflnahmen die Larm- und Schadstoffemissionen
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reduziert und somit die Aufenthalts- und Wohnqualitat gesteigert werden. Die Reduktion
des Geschwindigkeitsniveaus wirkt sich zudem positiv auf den Ful3- und Radverkehr aus.

Synergieeffekte/ Konkurrenzen

Im Zuge der Optimierung der Ortseingangsbereiche bestehen Synergien hinsichtlich der
Uberleitung des (FuR-) und Radverkehrs von den AuRerortsstrecken auf den
innerortlichen Bereich. Die Umgestaltungen bieten die Moglichkeit hochwertige
Querungsanlagen fir den Ful- und Radverkehr einzurichten, die den Komfort und die
Verkehrssicherheit im unmotorisierten Verkehr mafRgeblich steigern.

Zustandigkeit/ Landesbetrieb StralRenbau NRW
Verantwortlichkeit Kreis Unna

Stadt Selm
Prioritat

Aufgrund der Synergien hinsichtlich der Forderung des Fuf3- und Radverkehrs sowie des
Beitrags zur Erhohung der Verkehrssicherheit konnen die Mallnahmen einen kleinen, aber
wichtigen Beitrag zur Forderung einer nachhaltigen Mobilitat in Selm beitragen.

Die MaRnahme weist eine mittlere Prioritat auf.

Umsetzungshorizont

Aufgrund der Tatsache, dass die Ortseingangsbereiche in der Hand mehrerer
Straflenbaulasttrager liegen, ergibt sich ein erhéhter Abstimmungsbedarf. Darliber
hinaus bediirfen die Planungen einer Abstimmung aller Beteiligten. Fiir die MaRnahmen
miissen zudem Finanzen in den Haushalt eingeplant werden. Mit Hilfe einer
Prioritatenliste sollten die Ortseingangsbereiche in den kommenden Jahren (mittel- bis
langfristig) umgebaut werden.

Bei den innerorts gelegenen Ubergdngen ist die Stadt Selm als Baulasttrager fir die
Planung und Umsetzung der MaRnahmen verantwortlich. Die MaRnahmen werden
voraussichtlich im Zuge von anderweitigen Baumalnahmen (z.B. Erneuerung von Ver-
und  Entsorgungsleitungen)  umgesetzt, wodurch sich ein langfristiger
Umsetzungshorizont ergibt.

Kostenkalkulation

Die Kosten fiir Umgestaltungen von StraRenrdumen hangen mafgeblich von der Grofe
der Baumalinahme (Flache) sowie des Typs der BaumaRnahme ab (Mittelinsel, Baumtor,
vorgezogener Seitenraum etc.).

Flr den Umbau eines Ortseingangsbereiches konnen Bau- und Planungskosten in Hohe
von ca. 25.000 - 75.000 € anfallen. Die tatsachlichen Kosten sind maRgeblich vom Umfang
der MalRnahme sowie der zu beriicksichtigenden Bauelemente abhangig.
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MalRnahmenbezeichnung Ruhender Verkehr

Raumlicher Bezug Gesamtstadt

Ist-Zustand

Die Stadt Selm verfligt Uiber ein vergleichsweise groRes Angebot an Parkplatzen in der
Innenstadt. Diese sind dezentral auf mehrere Standorte verteilt und befinden sich in
fuBlaufiger Entfernung zum ansassigen Einzelhandel sowie weiteren Einrichtungen.
Hierzu zahlen unter anderem die nachfolgenden Parkplatze:

= Offentliche Parkplatze im Umfeld der Ludgerikirche

= Parkplatz ,Willy-Brandt-Platz“

= Senkrechtparkstande in der Botzlarstralde

= Parkplatz ,Landsbergstrafie“

= Parkplatz ,Alte Synagoge“

Darliber hinaus stehen 6ffentliche Parkstande im StralRenraum zur Verfligung. Diese sind
in den zentralen Lagen mit einer Parkscheibenregelung (HOchstparkdauer 2 Std.
werktags; 9-18 Uhr) versehen. Eine Parkraumbewirtschaftung ist in der Stadt Selm
(offentlicher StralRenraum) nicht vorhanden.

Im Rahmen der Verkehrsnetzanalyse konnte stellenweise festgestellt werden, dass
Kraftfahrzeuge auf den Gehwegen geparkt wurden, obwohl dies nicht per
Verkehrszeichen zugelassen wurde. Dies flihrt oftmals dazu, dass die verbleibende
Gehwegbreite unzureichend ist (siehe Abbildung 99).

«««««

Abbildung 99: Ordnungswidriges Parken auf dem Abbildung 100: Offentlicher, unbewirtschafteter
Gehweg (Siidkirchener Stralle) Parkstand im Seitenraum

MaRnahmenbeschreibung

Hinsichtlich der Forderung einer nachhaltigen Mobilitat und als Anreiz zur Nutzung von
Alternativen zum Pkw wird die Einflihrung einer Parkraumbewirtschaftung empfohlen.
Diese sollte insbesondere die zentralen Parkstande im offentlichen StraRenraum
umfassen. Mit Hilfe einer Preisstaffelung konnte die Nutzung der Parkplatze im Vergleich
zu den Parkstéanden im offentlichen StraRenraum attraktiver gestaltet und somit eine
Verlagerung des ruhenden Verkehrs erzielt werden. Hierdurch wiirden Flachen fiir den
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unmotorisierten Verkehr sowie fiir die Einrichtung von Lade-/ Lieferzonen geschaffen.
Alternativ ware im ersten Schritt auch eine Verkiirzung der Parkzeiten denkbar.
Hinsichtlich der Einflihrung einer Parkraumbewirtschaftung (in den zentralen Ortslagen)
konnte eine Abstimmung innerhalb des Kreises Unna sinnvoll sein, um auf regionaler
Ebene eine einheitliche Vorgehensweise zu wahlen.

Es sollte die Einrichtung von Liefer- und Ladezonen uberprift werden, damit
Lieferfahrzeuge nicht auf der Fahrbahn oder auf Ful3- und Radverkehrsanlagen abgestellt
werden. Hierzu konnen gegenwartig frei verfligbare Parkstande umgewidmet werden. Die
Einfuhrung einer Parkraumbewirtschaftung und die Einrichtung von Liefer-/Ladezonen
sind mit einer kontinuierlichen Uberwachung des Parkraums (Ordnungsamt) zu
begleiten. Dariiber hinaus sind entsprechende Verkehrszeichen aufzustellen sowie
Parkscheinautomaten zu installieren. Die Bereitstellung von digitalen Moglichkeiten zum
Erwerb von Parkscheinen (Handyparken) wird empfohlen.

Des Weiteren konnen die freigewordenen Flachen auch fiir den Aufenthalt im 6ffentlichen
Raum attraktiv gestaltet werden. Hiermit konnen Flachen fiir die AuRengastronomie, zum
Verweilen oder Spielen geschaffen werden.

Das Gehwegparken sollte zukiinftig mit Hilfe einer gezielten Parkraumuberwachung
unterbunden werden. Aufgrund der voraussichtlich bislang getatigten Duldung dieser
Ordnungswidrigkeit sollten die Verkehrsteilnehmer zunachst liber ihr Fehlverhalten
informiert werden. Ein Verwarngeld sollte im nachsten Schritt verhdangt werden.

Abschatzung der Wirkungen

Parkraummanagement soll die Nachfrage nach Parkstanden lenken und so die
Verkehrsbelastung in den Stadten reduzieren. Diese Mallhahmen sind aber nur dann
wirksam, wenn gleichzeitig das ZufulRgehen, Fahrradfahren und der 6ffentliche Verkehr
attraktiver gestaltet werden (Push & Pull).

Zahlreiche Beispiele zeigen, welchen Nutzen Parkraummanagement stiften kann. Es
macht Stadte griiner, sorgt filir weniger Parksuchverkehr, fiir bessere Luft, erhoht die
Sicherheit und lasst Geschafte von mehr FulR- und Radverkehr profitieren. Der Parkdruck
und die Parksuchzeiten verringern sich.

Das Freihalten der Gehwege vom ruhenden Verkehr tragt mafigeblich zur Steigerung des
Komforts im Fullverkehr bei. Dariliber hinaus ist es wichtig fiir die Verkehrssicherheit (v.a.
Kindern) sowie zur Gewahrleistung der Barrierefreiheit.

Synergieeffekte/ Konkurrenzen

Mit Hilfe eines gezielten und strukturieren Parkraummanagements kénnen vielfaltige
Vorteile verbunden sein. Der Umweltverbund kann gefordert werden, in dem Flachen im
StraRenraum umgewidmet werden. Darliber hinaus konnen die Einnahmen aus der
Parkraumbewirtschaftung fiir die Starkung des Umweltverbundes eingesetzt werden.
Des Weiteren wird der Einzelhandel gestarkt und die Steigerung der Attraktivitat des
offentlichen StralRenraums fuhrt wiederum zu einer Erhohung der Aufenthalts- und
Wohnqualitat.
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Im Zuge der Neuordnung des ruhenden Verkehrs miissen insbesondere die Belange von
mobilitatseingeschrankten Personen beriicksichtigt werden. Daher miissen zwingend
Parkstéande fiir Menschen mit Gehbehinderung sowie ggf. Flachen zum Ein- und
Aussteigen (z.B. Kurzzeitparkplatze im Umfeld von Arztpraxen) berlicksichtigt werden.
Des Weiteren sind die Belange von Bewohnern zu beriicksichtigen und ggf.
Bewohnerparkausweise anzubieten.

Zustandigkeit/ Stadt Selm
Verantwortlichkeit

Prioritat

Zu einer stringenten, zielgerichteten und wirksamen Forderung des Umweltverbundes
gehort auch die Umsetzung von push-Mallnahmen, d.h. von Malinahmen, die
Restriktionen im Kfz-Verkehr beinhalten. Parkraummanagement stellt einen zentralen
und wirksamen Baustein im Zuge der Forderung einer nachhaltigen, innerstadtischen
Mobilitat dar. Eine gleichzeitige Forderung des Umweltverbundes und des Kfz-Verkehrs
ist weder sinnvoll noch zielfiihrend. Aus diesen Griinden ist die Bedeutsamkeit dieses
Malnahmenpaketes als hoch einzustufen.

Umsetzungshorizont

Mit der Umsetzung sollte parallel zu den pull-MaRnahmen im Umweltverbund, also
kurzfristig, begonnen werden.

Kostenkalkulation

Die Kosten flir die Umsetzung des Parkraummanagements sind abhangig vom Umfang
sowie der Ausgestaltung der MalRnahme. Im Vergleich zu infrastrukturellen MalRnahmen
im Bereich des Kfz-Verkehrs sind diese als eher gering einzustufen. Es muss zudem
bedacht werden, dass mit einer Parkraumbewirtschaftung Einnahmen erzielt werden.

Nachfolgend sind die einzelnen Positionen aufgelistet:

= Kosten flir Anschaffung und Unterhalt der Parkscheinautomaten (ca. 10.000 € fiir
10 Jahre pro Stiick)*

= Beschilderung (Aufbau und Lieferung): ca. 25-30 € pro Stellplatz*
=  Kosten fiir die Uberwachung des ruhenden Verkehrs (v.a. Personalkosten)

= Ggf. Kosten fiir die Erstellung und Ausgabe von Bewohnerparkausweisen

40 (Heinrichs & Janus, 2009)
4l (Heinrichs & Janus, 2009)
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Handlungsfeld Motorisierter Individualverkehr ~ MaRnahmen-Nr. RYIVE]
MaRnahmenbezeichnung Elektromobilitat

Raumlicher Bezug Gesamtstadt

Ist-Zustand

Die Stadt Selm verfiigt gegenwartig liber 12 offentlich zugéangliche (Normal-)Ladesaulen.
Diese befinden sich in der Selmer Innenstadt (8), in Bork (2), in Cappenberg (1) sowie bei
den Stadtwerken im Gewerbegebiet (1). Alle Ladesaulen verfligen Uber jeweils zwei
Ladepunkte. Die zwei Ladesdulen am Parkplatz an der Landsbergstral’e in der Selmer
Innenstadt waren zum Erhebungszeitpunkt abgesperrt.

Abbildung 101: Offentliche Ladeinfrastruktur auf dem  Abbildung 102: Offentliche Ladesdule (innogy) am
Parkplatz ,Landsbergstralle* Amtshaus in Bork

MafRnahmenbeschreibung

Im Hinblick auf die dynamische Entwicklung der Elektromobilitdt bedarf es eines
kontinuierlichen Ausbaus der Ladeinfrastruktur in Selm. Der Stadt Selm kommt dabei die
Aufgabe des Projektkoordinators und -initiators zu. Sie sollte in Kooperation mit den
Stadtwerken, Wohnungsgesellschaften, Investoren flir Bauvorhaben und Unternehmen
etc. das Ziel verfolgen, ein flaichendeckendes Ladeinfrastrukturnetz zu schaffen.

Im Zuge des strategischen und stringenten Aufbaus der Ladeinfrastruktur ist
grundsatzlich zwischen der Errichtung von Ladesaulen auf privatem Grund (nur privat
zuganglich) und offentlich zuganglichen Ladesaulen zu unterscheiden. Bei den 6ffentlich
zuganglichen Ladesdulen muss es sich nicht zwingend um Grundstiicksflachen der
offentlichen Hand handeln. Diese sollen jedoch o6ffentlich zuganglich (am besten 24/7)
sein. Hierauf ist insbesondere dann zu achten, wenn es sich um offentlich geforderte
Ladeinfrastruktur handelt.

Im Hinblick auf die Errichtung von Ladeinfrastruktur an Wohnstandorten ist zwischen
Wohngebdauden mit Stellplatzen (z.B. Einfamilienhduser) und ohne Stellpldtze zu
unterscheiden. Im Geschosswohnungsbau (v.a. Altbau) bestehen oftmals keine
Abstellmoglichkeiten flir Kraftfahrzeuge auf dem privaten Grundstiick, so dass die Pkw im
offentlichen Straflenraum abgestellt werden missen.

Offentlich zugéngliche Ladeinfrastruktur sollte daher insbesondere im Umfeld von
Geschosswohnungsbauten errichtet werden. Bei Einfamilienhdusern mit Stellplatzen/
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Garagen ist i.d.R. die Errichtung einer Wallbox mdglich. Hier bieten sich Moglichkeiten
hinsichtlich der Forderung der Anschaffung und Installation der Wallbox durch die
Kommune/ Stadtwerke. Dies gilt ebenso flir Arbeitsplatzstandorte/ Unternehmen.

Darliber hinaus sind Einrichtungen fiir den Aufbau von Ladeinfrastruktur auszuwahlen,
an denen die Verkehrsteilnehmer eine gewisse Zeit Verweilen. Hinsichtlich der
Verweildauer ist die Ladeleistung entscheidend. Eine Ladeleistung von 22 - 50 kW ist zum
Bereich in Wohngebieten vorzusehen, in denen die Nutzer vorwiegend Uber einen
langeren Zeitraum laden (liber Nacht). An Standorten, an denen sich die Nutzer nur tGber
einen kurzen Zeitraum aufhalten, sollten Ladeleistungen von mindestens 50 kW
angeboten werden. Hierzu zahlen beispielsweise Tankstellen, Supermarkte und das
Rathaus. Hier sollten Kooperationen mit dem Einzelhandel eingegangen werden, um die
Ladeinfrastruktur Schritt fiir Schritt auszuweiten.

Abschatzung der Wirkungen

Diese Mallnahme stellt einen wichtigen Beitrag zur lokalen Reduktion der Schadstoff- und
Larmemissionen bei. Mit der MaRnahme konnen jedoch keine Kfz-Fahrten reduziert,
sondern nur umweltfreundlicher (lokal) abgewickelt werden.*? Sie stellt somit auf das
Handlungsziel einer vertraglichen Abwicklung des (notwendigen) Kfz-Verkehrs ab.

Synergieeffekte/ Konkurrenzen

Konkurrenzen bestehen in erster Linie im Hinblick auf die Bereitstellung offentlichen
Parkraums sowie der mit dem Aufbau der Ladeinfrastruktur verbundenen Reduktion des
offentlichen Parkraumangebots. Parkraum, der mit Ladeinfrastruktur ausgestattet wird,
wird in der Folge nur fiir einen eingeschrankten Nutzerkreis zur Verfligung stehen. Im
Gegensatz zur heutigen Situation werden mit den Parkstéanden, die (iber
Ladeinfrastruktur verfligen, jedoch Umsatze erwirtschaftet.

Zustandigkeit/ Stadt Selm
Verantwortlichkeit Selm Netz GmbH & Co. KG
Prioritat

Im Hinblick auf die Forderung einer nachhaltigen Mobilitat in Selm weist diese Mallnahme
eine mittlere Prioritat auf, weil in erster Linie der Umweltverbund gestarkt werden soll. Es
werden aber zukinftig weiterhin viele Fahrten mit dem Pkw zurlickgelegt werden.
Aufgrund der gegenwartig sehr dynamischen Entwicklung und der anhaltenden
Forderung der Elektromobilitat sollten die Voraussetzungen auf kommunaler Ebene
geschaffen werden. Hiermit ist ein schrittweiser und systematischer Aufbau der
Ladeinfrastruktur verbunden.

“2 Hierbei werden keine Emissionen berlicksichtigt, die im Zuge der Herstellung und der Entsorgung von
Elektrofahrzeugen erzeugt werden.
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Umsetzungshorizont

Die Umsetzung sollte parallel zu den pull-MaRnahmen im Umweltverbund, also
kurzfristig, erfolgen.

Kostenkalkulation

= Elektroauto-Ladestation (22 kW) mit zwei Ladepunkten: 8.000 - 12.000 €
(brutto); plus Kosten fiir Wartung/ Instandhaltung/ Betrieb*?

= Elektroleitungen inkl. Verkabelung: abhangig vom Standort und der Léange der
Leitungen

= Beschilderung und Markierung der Ladesaule (Verkehrszeichen): ca. 250 - 500 €
(ohne Personalkosten)

= Optional: Markierung und etwaige Sicherung der Ladesaule durch Poller

43 (Stadt Aachen, 2021)
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Handlungsfeld Motorisierter Individualverkehr MaRnahmen-Nr. R\
MafRnahmenbezeichnung Carsharing

Raumlicher Bezug Gesamtstadt

Ist-Zustand

Aktuell gibt es kein Carsharing-Angebot in der Stadt Selm. Von Seiten des Kreises Unna
gibt es erste Uberlegungen zum Aufbau eines kreisweiten Carsharing-Systems.

MaRnahmenbeschreibung

Die Betreiber von offentlichem Carsharing (z.B. cambio Carsharing) sind in der Regel in
Grofstadten und Metropolen aktiv. In kleineren Kommunen miissen in der Regel
entsprechende Voraussetzungen vorliegen bzw. Rahmenbedingungen geschaffen
werden, damit ein privater Carsharing-Anbieter ein solches System kostendeckend bzw.
gewinnbringend betreiben kann. Um diese Voraussetzungen zu klaren, sollte der Kontakt
zu einem Anbieter gesucht werden.

Darliber hinaus sollten Wohnungsunternehmen, die Uber groRere Wohnanlagen
verfuigen, liber die Vorteile eines privat betriebenen Carsharings informiert werden. Im
Zuge von Neubauvorhaben konnten beispielsweise tiber die Stellplatzsatzung Anreize zur
Schaffung von Sharing-Angeboten geboten werden. Das Gleiche gilt zum Beispiel fiir
Gewerbegebiete. Hier konnten sich Firmen zusammenschlielen und ein privates
Carsharing organisieren, um die eigenen Fuhrparks zu verkleinern.

Abschatzung der Wirkungen

Carsharing ist ein wichtiger Baustein einer nachhaltigen Mobilitat, weil es eine wichtige
Grundlage fiir die Unabhangigkeit vom privaten Pkw darstellt. Es setzt die
Voraussetzungen dafiir, dass Menschen auf die Anschaffung eines eigenen Pkw verzichten
oder den Erst-/ Zweitwagen abschaffen. Aus diesem Grund ist es sehr wichtig, dass
Personen am Wohnstandort iber entsprechende Sharing-Angebote verfligen konnen und
Uber diese Vorteile bereits im Rahmen eines etwaigen Umzugs informiert werden. Dieser
Umbruch/Wandel im Leben stellt einen geeigneten Zeitpunkt fiir den Aufbruch von
Routinen (Mobilitatsverhalten) dar.

Esist nachgewiesen, dass Personen, die liber keinen eigenen Pkw verfiigen, weniger Wege
mit einem Kfz zurlicklegen als Personen, die liber einen eigenen Pkw verfiigen. Aus
diesem Grund leistet Carsharing einen wichtigen Beitrag hin zu einer nachhaltigen
Mobilitat in der Stadt Selm, ohne die Mobilitat der Menschen einzuschranken.

Synergieeffekte/ Konkurrenzen

Fiir die Etablierung eines Carsharing-Angebotes flr Privatpersonen ist ein ,,starker OPNV
von grofber Bedeutung, da Menschen, die nicht (regelmaRig) liber einen eigenen Pkw
verfligen konnen, vermehrt Wege mit offentlichen Verkehrsmitteln zuriicklegen. Dies gilt
insbesondere fiir die Wege, die aufgrund der Entfernung nicht zu FulR oder mit dem
Fahrrad zuriickgelegt werden kdnnen. Aus diesem Grund ist es wichtig, dass der OPNV in
Selm in Zukunft ausgebaut und gestarkt wird, um eine Basismobilitat fir multimodale
Selmerinnen und Selmer zu garantieren.
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Fir den Aufbau eines Carsharing-Systems sind Flachen fiir den Aufbau der Stationen
(Miete) zur Verfligung zu stellen.

Zustandigkeit/ Stadt Selm
Verantwortlichkeit Kreis Unna
Prioritat

Aufgrund der gegenwartigen Defizite im OPNV in Selm sowie der notwendigen
Voraussetzungen fir den Aufbau eines 6ffentlichen Carsharing-Systems, wird die Prioritat
zum jetzigen Zeitpunkt als niedrig eingestuft.

Umsetzungshorizont

Ein Sharing-System setzt einen gewissen Standard hinsichtlich vorhandener
Mobilitatsmoglichkeiten und Verkehrsangebote voraus, so dass dieses erst zu einem
spateren Zeitpunkt (langfristig) umgesetzt werden sollte.

Kostenkalkulation

= Die Kosten sind abhangig von der Art (privat/ 6ffentlich) und GroRe des
Carsharing-Systems.
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Handlungsfeld Motorisierter Individualverkehr ~ MaRnahmen-Nr.
MalRnahmenbezeichnung Umgestaltung von Straflenrdumen

Raumlicher Bezug Ludgeristrale

Ist-Zustand

Die LudgeristralRe libernimmt auf dem Abschnitt von der Einmiindung der K 6 im Norden
bis zur Miinsterlandstrafle/ Kreisstralte (B 236) aus verkehrlicher Sicht in erster Linie eine
Erschliefungsfunktion fiir die Selmer Altstadt sowie die angrenzenden Wohngebiete.
Dariiber hinaus ist die Ludgeristrale im Einrichtungsverkehr Teil des OPNV-Netzes. Die
zulassige Hochstgeschwindigkeit ist streckenbezogen auf 30 km/h begrenzt.

Die angrenzenden Geschafte, Gastronomiebetriebe und sonstigen Einrichtungen
Ubernehmen eine wichtige Versorgungsfunktion fiir Selm. Aufgrund dessen stellt die
Ludgeristrafte einen bedeutsamen Bereich in Selm dar, der Uiber eine entsprechende
Anziehungskraft verfligt. Hiermit verbunden sind Verkehre zu den einzelnen Quell- und
Zielpunkten. Aus dieser Verkehrsfunktion sowie der Funktion als Wohnraum resultieren
weitere Anforderungen an den offentlichen Stralenraum: Der ruhende Verkehr!

Im Rahmen des Planungsspaziergangs wurden von den Birgerinnen und Blrgern
vielfaltige Defizite hinsichtlich der verkehrlichen  Funktion sowie der
Straflenraumgestaltung angesprochen. Darliber hinaus konnten im Rahmen der
Verkehrsnetzanalyse mehrere Defizite erfasst werden. Hierzu zahlen unter anderem:

= Unzureichende Fiihrung des Radverkehrs

= Abtrennung eines Seitenstreifens der Fahrbahn wirkt wie eine Radverkehrsanlage
(Schutzstreifen), ist aber nicht nutzbar

= Der Ubergang zwischen dem Gehweg und der Fahrbahn ist - insbesondere fiir
Kinder und Sehbehinderte - nur schlecht erkennbar (mangelhafter Kontrast).

= Diebaulich ,angedeuteten“ Mini-Kreisverkehre fihren aufgrund ihrer
Ausgestaltung, widerspriichlichen Markierung sowie Beschilderung zu
Verwirrungen der Verkehrsteilnehmer.

= Unzureichende Oberflachenqualitat; insbesondere fiir Radfahrende (u.a.
Kopfsteinpflaster und Pflastersteine)

=  Wartende FuRganger am FuRgangeriberweg ,Einmindung Sudkirchener StralRe“
werden oftmals missachtet.

= Der StraRenraum ist nur an wenigen Stellen barrierefrei ausgestaltet.

MaRnahmenbeschreibung

Die zuvor aufgefiihrten Mangel konnen groRtenteils mit vergleichsweise kleinen
MalRnahmen und geringen baulichen Eingriffen in den StraRenraum behoben werden.

Im Hinblick auf die rechtlichen Voraussetzungen fiir die Anordnung von VZ 274, eine
Verbesserung der Verkehrssituation flir Fulganger sowie zur Erhohung der
Aufenthaltsqualitat sollte die Einrichtung einer Tempo 20-Zone (verkehrsberuhigter
Geschaftsbereich) gepriift werden. Verkehrsberuhigte Geschaftsbereiche werden in
zentralen stadtischen Bereichen mit hohem Fullgéngeraufkommen und tiberwiegender
Aufenthaltsfunktion empfohlen und finden Giberwiegend als Tempo 20-Zone Anwendung.
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Mit dieser Geschwindigkeitsreduktion konnten die Verkehrssicherheit und die
Querungsmoglichkeiten  flir ~ Fulgénger verbessert und die Larm- und
Schadstoffemissionen verringert werden. Dies wiirde zudem zu einer Steigerung der
Attraktivitat des Strafenabschnitts flihren, in dem der gesamte Straflenraum weitgehend
gemeinsam genutzt wiirde. Daruber hinaus wirde es zu einer Reduktion des
Durchgangsverkehrs beitragen (hoher Widerstand).

Hinsichtlich der Barrierefreiheit sollte der Ubergang zwischen dem Seitenraum und der
Fahrbahn optisch und taktil wahrnehmbar sein. Hierzu ist auf einen ausreichend starken
Kontrast zwischen dem Bodenbelag im Seitenraum und auf der Fahrbahn zu achten, der
beispielsweise liber einen kontrastreichen, taktil wahrnehmbaren Trennstreifen erzeugt
wird. Der abschnittsweise niveaugleiche Ausbau des Seitenraums kann beibehalten
werden, da durch die etwaige Reduktion der Fahrgeschwindigkeiten das Unfallrisiko
weiter reduziert werden konnte. Sollte festgestellt werden, dass die
Fahrgeschwindigkeiten vermehrt tberschritten werden, konnen optional Radarfallen
installiert werden.

Darliber hinaus ist darauf zu achten, dass die Seitenraume nicht von Kraftfahrzeugen
Uberfahren und zugeparkt sowie die zulassige Hochstgeschwindigkeit nicht Giberschritten
werden. Eine kontinuierliche Uberwachung des flieRenden und ruhenden Verkehrs ist
daher zu empfehlen. Poller oder dhnliche Gegenstande zur Absperrung des Seitenraums
sollten nur zum Einsatz kommen, wenn die o.a. Ansatze nachhaltig keine Wirkung
entfalten.

Aulerdem ist darauf hinzuwirken, dass der Seitenraum in erster Linie als Verkehrsflache
fir FuRganger und als Aufenthaltsort dient. Daher sollte auf die Installation von
Abstellanlagen fiir Fahrrader und sonstige Gegenstande wie ,Kundenstopper“ moglichst
verzichtet werden (siehe Abbildung 103). Fahrradabstellanlagen konnen bspw. auf
Parkstanden flir den Kfz-Verkehr installiert werden.

Auf Hohe der Hausnummern 53 und 56 (Einmiindung ,LudgeristraRe/ Auf der Sagkuhl®)
sollte die Fahrbahn liber eine Lange von etwa 30-40 m eingeengt werden, um ausreichend
breite Gehwege zu schaffen. Auf diese Engstelle sollte friihzeitig mit dem VZ 120 ,Verengte
Fahrbahn® hingewiesen werden. Die Vorfahrt an dieser Engstelle ist mit VZ 208 zu regeln.
Weiterhin ist eine Sanierung der Fahrbahndecken/ Pflasterung vornehmen, um die
Oberflachenqualitat zu verbessern. Im Zuge dessen konnten die Einmiindungen
optimiert werden, die derzeit mit angedeuteten Kreisverkehren ausgestattet sind.
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Abbildung 103: Radabstellanlagen und weitere Abbildung 104: Mangelhafter Kontrast zwischen

Gegenstdnde im Seitenraum (Ludgeristral3e) Fahrbahn und Seitenraum (Ludgeristral3e./
Siidkirchener Str.)

Abschatzung der Wirkungen

Mit Hilfe der zuvor beschriebenen MaRnahmen konnen insbesondere die nachfolgenden
Effekte erzielt werden:

= Steigerung der Aufenthalts- und Lebensqualitat
= Verbesserung der Querungsmoglichkeiten fiir Fuiganger
= Verminderung des Unfallrisikos sowie der Unfallfolgen

= Forderung des Einzelhandels und der Gastronomie durch erhéhtes Fuf’- und
Radverkehrsaufkommen

= Sichere Fiihrung des Radverkehrs im Mischverkehr (ahnliches
Geschwindigkeitsniveau wie Kfz)

= Reduktion der Ldrm- und Schadstoffemissionen

= Verbesserung der Barrierefreiheit > Gewahrleistung einer eigenstandigen
Mobilitat

= Reduktion des Durchgangsverkehr durch erhéhten Widerstand

Synergieeffekte/ Konkurrenzen

Die beschriebenen Mallnahmen flihren zu einer Verbesserung der Verkehrssituation fir
alle Verkehrsteilnehmer und tragen zugleich zur Férderung des Einzelhandels bei. Des
Weiteren wird die Wohnqualitdt im StralRenabschnitt erhoht, in dem die negativen
Auswirkungen des Verkehrs reduziert werden. Dies wiederum fiihrt zu einer Steigerung
der Immobilienwerte.

Die Reduktion der Fahrgeschwindigkeit kann zunachst als Einschrankung des Komforts
im OPNV angesehen werden. Die Streckenldnge fiir die eine Einrichtung eines
verkehrsberuhigten Geschaftsbereichs empfohlen wird, betragt allerdings lediglich rund
700 Meter. Darliber hinaus liegt die Durchschnittsgeschwindigkeit der Busse in der Selmer
Altstadt gegenwartig vermutlich zwischen 20 und 30 km/h. Die Fahrzeitendifferenz
betragt bei vorliegender Streckenlange rund 42 Sekunden.*

# Bej Fahrgeschwindigkeiten von 20 und 30 km/h
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Zustandigkeit/ Stadt Selm
Verantwortlichkeit in Abstimmung mit den Verkehrsbetrieben (VKU)
Prioritat

Aufgrund der vergleichsweise geringen Mangel/ Defizite, die der Straflenraum derzeit
aufweist, wird die Prioritat zur Umsetzung der vorgeschlagenen MalRnahmen mit
»mittel“ eingestuft. Die hochste Prioritdat im Rahmen dieser MaRnahme weist die
Herstellung der Barrierefreiheit auf.

Umsetzungshorizont

Eine neue Beschilderung zur Einrichtung eines verkehrsberuhigten Geschaftsbereichs ist
im Hinblick auf das Prinzip ,Einheit von Bau und Betrieb“ nicht ausreichend. Es sind
gewisse bauliche Anpassungen (u.a. Barrierefreiheit, Umgestaltung von Parkraum,
Begriinung) notwendig und hierflir muss ein Budget eingeplant werden. Dies fiihrt dazu,
dass die Mallnahme voraussichtlich erst mittel- bis langfristig umgesetzt werden kann.

Kostenkalkulation

Die Kosten sind maRgeblich von der Art und dem Umfang der vorgeschlagenen
MaRnahmen abhangig. Dies bezieht sich insbesondere auf den Grad der baulichen
Umgestaltungen des Straflenraumes.

Fir die EinzelmaRnahmen konnen nachfolgende Kostensatze (inkl. Planungskosten und
Steuer) als erster grober Anhaltspunkt zugrunde gelegt werden:

= Ausbauim StraRenraum: ca. 275,- € pro m?

= Asphaltdecke instand setzen/ herstellen sowie Sanierung der
Fahrbahnoberflache: ca. 70,- € pro m?

= Markierung: ca.25-30 € prom
=  StVO-Beschilderung: ca. 100 - 200 € pro Verkehrszeichen inkl. Rohrpfosten
= Beleuchtung: ca. 125,-€ prom

127



Integriertes Mobilitatskonzept Stadt Selm W DEN KER

ABSCHLUSSBERICHT AL

Handlungsfeld Motorisierter Individualverkehr MaRnahmen-Nr.
MaRnahmenbezeichnung  Umgestaltung von Strallenrdumen

Raumlicher Bezug Hauptstrafbe (Bork)

Ist-Zustand

Die Hauptstrafte tibernimmt auf dem Abschnitt von der Einmiindung ,,Zum Nierfeld® bis
zur Waltroper Strafde aus verkehrlicher Sicht eine ErschlieBungsfunktion und stellt zudem
die kiirzeste Verbindung von der Kreisstral3e 8 (Vinnumer Stralde) zur Bundesstralie 236
dar. Die anliegenden Geschafte libernehmen wichtige Versorgungsfunktionen fiir den
Stadtteil Bork.

Die HauptstraRe ist gegenwartig als verkehrsberuhigter Geschaftsbereich (20 km/h)
ausgewiesen. Die Verkehrsbelastungen lagen 2017 in der Spitzenstunde (17 - 18 Uhr) bei
1.251 Kfz/h im Querschnitt.* Die Richtlinie fiir die Anlage von Stadtstraften (RASt) gibt fiir
ortliche Geschaftsstralen 400 - 1.800 Kfz/h (Querschnitt) als vertragliche
Verkehrsbelastungen an. Der DTV liegt bei rund 4.300 Kfz.** Die Ermittlung des
Durchgangsverkehrs ergab, dass hochgerechnet 1.767 Kfz pro Tag die Hauptstralte
durchfahren, ohne eine Quelle oder ein Ziel dort zu haben. Dies entspricht einem Anteil
von 41,0 % und ist als hoch anzusehen.* Dies kann in erster Linie dadurch begriindet
werden, dass die KreisstraBe 8 am Ortseingang Bork (Kreisverkehr) durch das
Gewerbegebiet Richtung B 236 verlauft und dieser Weg langer ist* als durch den Ortskern
von Bork. Die Widerstande auf der BahnhofstralRe und Hauptstrafe sind folglich zu gering,
um die Verkehre tiber die Giberortlichen VerkehrsstralRen zu fiihren.

Die angrenzenden Geschifte, Gastronomiebetriebe und sonstigen Einrichtungen (Arzte,
Apotheken etc.) ibernehmen eine wichtige Versorgungsfunktion fiir den Stadtteil Bork.
Mit der entsprechenden Anziehungskraft des Ortskerns sind Verkehre zu den einzelnen
Quell- und Zielpunkten verbunden. Das Parken ist im Straflenabschnitt auf
gekennzeichneten Flachen im Seitenraum erlaubt. Daruber hinaus stehen am Parkplatz
»Synagoge“ sowie an der Sparkasse Parkplatze zur Verfligung, die in fullaufiger
Entfernung liegen.

Im Rahmen des Planungsspaziergangs wurden von den Birgerinnen und Birgern
vielfaltige  Defizite hinsichtlich der verkehrlichen  Funktion sowie der
Straflenraumgestaltung angesprochen. Dariliber hinaus konnten im Rahmen der
Verkehrsnetzanalyse mehrere Mangel erfasst werden. Hierzu zahlen unter anderem:

= Der Ubergang zwischen dem Gehweg und der Fahrbahn ist - insbesondere fiir
Kinder und Sehbehinderte - nur schlecht erkennbar (mangelhafter Kontrast).

= Kraftfahrzeugfiihrer weichen im Begegnungsfall des Ofteren in den Seitenraum
aus = Konflikte mit Fuligangern

# (Brilon Bondzio Weister Ingenieurgesellschaft fiir Verkehrswesen mbH, 2017)
 (Brilon Bondzio Weister Ingenieurgesellschaft fiir Verkehrswesen mbH, 2017)
7 (Brilon Bondzio Weister Ingenieurgesellschaft fiir Verkehrswesen mbH, 2017)

% Der Weg vom Kreisverkehr am Ortseingang liber das Gewerbegebiet und die B 236 zum Kreisverkehr an der
Netteberger StraRe ist 2,2 km lang; der Weg (iber die BahnhofstralRe und die HauptstralRe (Ortskern) weist eine
Ldnge von 755 m auf.
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= Seitenraum wird durch parkende Fahrzeuge eingeengt; zu geringe
Restgehwegbreite (insbesondere fiir mobilitatseingeschrankte Personen oder
Personen mit Kinderwagen)

= Die zulassige Hochstgeschwindigkeit von 20 km/h wird von vielen
Kraftfahrzeugfiihren tiberschritten (Aussage von Teilnehmenden des
Spaziergangs).

= Kraftfahrzeugfiihrer halten nicht den erforderlichen Seitenabstand von 1,5 m,
wenn sie Fahrradfahrer tiberholen.

= Hoher Anteil an Durchgangsverkehr - (Temporares) Durchfahrtsverbot oder
Beschilderung ,Anlieger frei“ erwiinscht! (Aussage von Teilnehmenden des
Spaziergangs)

= Verkehrsfihrung am Kreisverkehr ,,HauptstralRe/ Zum Nierfeld“ unklar

= Anregung: Die Verkehrsberuhigung sollte bis zum Amtshaus verlangert werden!

Abbildung 105: Hauptstral3e in Bork (Ri. Waltroper Abbildung 106: Hauptstralle in Bork (Ri.
Str.) BahnhofstralRe)

MaRnahmenbeschreibung

Die zuvor aufgefiihrten Defizite konnen grofitenteils mit vergleichsweise kleinen
MalRnahmen und geringen baulichen Eingriffen in den StraRenraum behoben werden.

Die Anordnung eines ,verkehrsberuhigten Geschaftsbereiches“ wird in zentralen
stadtischen Bereichen mit hohem FuRgangeraufkommen und (iberwiegender
Aufenthaltsfunktion empfohlen und findet Uberwiegend als Tempo-20-Zone Anwendung.
Dies entspricht den Gegebenheiten in der Hauptstralie in Bork.

Hinsichtlich der Barrierefreiheit sollte der Ubergang zwischen dem Seitenraum und der
Fahrbahn optisch und taktil wahrnehmbar sein. Hierzu ist auf einen ausreichend starken
Kontrast zwischen dem Bodenbelag im Seitenraum und auf der Fahrbahn zu achten.
Dieser kann auch Uber einen kontrastreichen, taktil wahrnehmbaren Trennstreifen
erzeugt werden. Der niveaugleiche Ausbau des Seitenraums kann beibehalten werden, da
die Fahrgasse auch von Fuftgangern weitgehend mitgenutzt werden soll.

Daruber hinaus ist darauf zu achten, dass die Seitenrdaume nicht von Kraftfahrzeugen
Uberfahren und zugeparkt werden. Die Breite der Fahrgasse betragt 4,50 m und
ermdglicht den Begegnungsfall von zwei Pkw.

Im Rahmen des Planungsspaziergangs haben die Teilnehmenden darauf hingewiesen,
dass die zulassige Hochstgeschwindigkeit oftmals tberschritten wird. Diesbeziiglich
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sollten zunachst Geschwindigkeitskontrollen (Lasermessung oder Seitenradargerat)
durchgefuihrt werden, um Informationen tiber das Geschwindigkeitsniveau zu erhalten.
Sollte festgestellt werden, dass die Fahrgeschwindigkeiten vermehrt Uberschritten
werden, kdnnen optional Radarfallen installiert werden.

Darliber hinaus ist eine kontinuierliche Uberwachung des ruhenden Verkehrs zu
empfehlen. Poller oder dhnliche Gegenstande zur Absperrung des Seitenraums sollten
nur zum Einsatz kommen, wenn die o0.a. Ansatze nachhaltig keine Wirkung entfalten und
keine Verkehrsteilnehmer durch diese behindert werden. Hierzu kann auch die
Durchflihrung einer Kampagne sinnvoll sein, um die Akzeptanz zu steigern.

Es ist zu Uberlegen, ob der ruhende Verkehr nicht ganzlich/ groRtenteils aus der Strale
ausgelagert wird. Die gegenwartigen Seitenrdume sind Gberwiegend so schmal, dass fiir
den ruhenden Verkehr kein Platz vorhanden ist. Es ist zu priifen, ob an ausgewiesenen
Stellen Liefer-/Ladezonen und Kurzzeitparkstande eingerichtet werden konnen.

In dem Zuge ist darauf hinzuwirken, dass der Seitenraum in erster Linie als Verkehrsflache
flir FuRganger und als Aufenthaltsort dient. Daher sollte auf die Installation von
Abstellanlagen fiir Fahrrader und sonstige Gegenstande wie ,Kundenstopper® moglichst
verzichtet werden. Fahrradabstellanlagen kdnnen bspw. auf Parkstanden fiir den Kfz-
Verkehr installiert werden.

Es bestehen mehrere Moglichkeiten den Durchgangsverkehr in der HauptstralRe zu
reduzieren oder ganzlich zu unterbinden.
1. Einflihrung einer EinbahnstraRenregelung - Reduktion des
Verkehrsaufkommens; Hiermit kann aber auch die Zunahme der

Fahrgeschwindigkeiten verbunden sein, da kein Gegenverkehr (aufber
Radverkehr) vorliegen wiirde.

2. DieEinfahrtin die StralRe wird aus beiden Fahrtrichtungen nur Anliegern
gestattet (VZ 260 + ZZ 1020-30).

3. Eswird ein modaler Filter - z.B. auf Hohe der Einmiindung Kirchplatz - errichtet,
der nur von FuRgangern und Radfahrenden passiert werden kann. Die Einfahrt in
die Stral3e ist weiterhin aus beiden Richtungen moglich.

Die vorgeschlagen Mallnahmen Nr. 1 und 3 sollten zwingend mit Feuerwehr/
Rettungsdienst und der Polizei abgestimmt werden. Die Durchlassigkeit fur
Rettungsfahrzeuge sollte gewahrleistet sein.

In der nachfolgenden Abbildung ist die Einrichtung eines Modalfilters mit entsprechender
Verkehrszeichen dargestellt.
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Waltroper Stralie

Abbildung 107: Skizze zur Umgestaltung der Hauptstral3e in Bork

Es bietet sich an die zuvor beschriebenen MaRnahmen zur Reduktion des
Verkehrsaufkommens und Durchgangsverkehrs mit Hilfe tempordr angelegter
Sperrungen zu testen. Im Rahmen derer konnten Veranstaltungen im Ortskern
durchgefiihrt werden, um zu zeigen, wie der Straflenraum anderweitig genutzt werden
kann.

,Mit Stadtexperimenten kénnen Kommunen neue Mobilitédtskonzepte testen.
Durch ihren Experimentier-Charakter lassen sich neue Ldsungen entwickeln
und ausprobieren, ohne Druck und ergebnissoffen.“*

Das Zukunftsnetz Mobilitdt NRW bietet ihren Mitgliedskommunen im Rahmen des
Programms ,Stadt-Terrassen“ das Ausleihen der Stadt-Terrassen an. Voraussetzung
hierfiir ist, dass das Stadtexperiment mindestens drei Wochen andauert. Einzureichen
sind der Bewerbungsbogen inkl. Visualisierung sowie die Modulauswahl.*®

In der nachfolgenden Abbildung ist eine mogliche Umsetzung der Einzelmallnahmen
beschrieben.

# (Verkehrsverbund Rhein-Sieg - Geschdftsstelle Zukunftsnetz Mobilitédt NRW, 2022)
%0 (Verkehrsverbund Rhein-Sieg - Geschdftsstelle Zukunftsnetz Mobilitdt NRW, 2022)
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Verkehrsiiberwachung Parkraummanagement Verkehrslenkung

Errichtung eines temporaren
Modalfilters zur Unterbindung
des Durchgangsverkehrs

Durchflihrung von
Geschwindigkeitsmessungen

Testphase des Modalfilters
inkl. Umnutzung des
StraRenraumes
(mind. 3-6 Monate)

ggf. Kontrolle der
Fahrgeschwindigkeiten

Umsetzungsschritte

Evaluation

ggf. Manahmen zur
Einhaltung der zul.
Hdchstgeschwindigkeit
(Bodenschwellen, Versatze,
Einengungen etc.)

gef. Umnutzung des

ggf. Installation eines
dauerhaften Modal Filters

Abbildung 108: Umsetzungsschritte zur Umgestaltung der Hauptstral3e in Bork

Abschatzung der Wirkungen

Mit Hilfe der zuvor beschriebenen MaRnahmen konnen insbesondere die nachfolgenden
Effekte erzielt werden:

= Steigerung der Aufenthalts- und Lebensqualitat
= Verbesserung der Querungsmaoglichkeiten fiir Fuganger
= Verminderung des Unfallrisikos sowie der Unfallfolgen

= Erhohtes FuRR- und Radverkehrsaufkommen (siehe Frequentierung an einem
Markttag) - Forderung des Einzelhandels und der Gastronomie

= Sichere Fiihrung des Radverkehrs im Mischverkehr aufgrund des geringeren
Verkehrsaufkommens

= Reduktion der Ldrm- und Schadstoffemissionen

= Verbesserung der Barrierefreiheit > Gewahrleistung einer eigenstandigen
Mobilitat

= Reduktion des Durchgangsverkehrs durch erhohten Widerstand

Synergieeffekte/ Konkurrenzen

Die beschriebenen Mallnahmen flihren zu einer Verbesserung der Verkehrssituation flir
alle Verkehrsteilnehmer und tragen zugleich zur Forderung des Einzelhandels bei. Des
Weiteren wird die Wohnqualitat im StraRenabschnitt erhoht, in dem die negativen
Auswirkungen des Verkehrs reduziert werden. Dies wiederum fiihrt zu einer Steigerung
der Immobilienwerte.

Eine Einschrankung bzw. Unterbindung des Durchgangsverkehrs hat Auswirkungen auf
das umliegende Verkehrsnetz. Der Kfz-Verkehr, der die Hauptstrale derzeit nur zur
Durchfahrt nutzt, sollte zukiinftig das klassifizierte Stralennetz (K 8 und B 236) nutzen,
um den Ortskern von Bork zu umfahren. Kraftfahrzeugfiihrer, deren Fahrtziel sich in der
Hauptstralte befindet, sollten ihren Pkw auf einem der auRerhalb liegenden Parkplatze
nutzen und den restlichen Weg zu Ful® zuriicklegen. Die Zufahrt in die Straf3e sollte mit
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einem Kfz vordergriindig flir Bewohner, mobilitatseingeschrankte Personen sowie Liefer-
und Ladevorgange moglich sein.

Zustandigkeit/ Stadt Selm
Verantwortlichkeit

Prioritat

Aufgrund der vergleichsweise geringen Mangel, die der StralRenraum derzeit aufweist,
wird die Prioritdt zur Umsetzung der vorgeschlagenen Mallnahmen mit
»mittel“ eingestuft.

Umsetzungshorizont

Fiir die Umsetzung der oben beschriebenen Malinahmen sind tiberwiegend Anpassungen
bei den verkehrsrechtlichen Anordnungen sowie ggf. Markierungsarbeiten (Neuordnung
des ruhenden Verkehrs) notwendig. Diese konnen kurzfristig umgesetzt werden. Im
Hinblick auf die Reduktion bzw. Unterbindung des Durchgangsverkehrs sollte eine
entsprechende Offentlichkeitsarbeit eingeplant werden.

Die baulichen MaRnahmen zur Optimierung der Barrierefreiheit, zum Aufbau von
Radabstellanlagen und ggf. zur Neuordnung des ruhenden Verkehrs kdnnen auch nach
Umsetzung der verkehrsrechtlichen Anordnungen (mittelfristig) umgesetzt werden. Die
Ubergangsphase sollte genutzt werden, um das Verkehrsverhalten zu evaluieren. Im
Rahmen der Testphase kdnnen verschiedene Dinge getestet werden. Hierzu zdhlen eine
Umnutzung des offentlichen Straflenraums zugunsten des Aufenthalts und es Spielens.

Kostenkalkulation

Die Kosten sind maRgeblich von der Art und dem Umfang der vorgeschlagenen
MaRnahmen abhangig. Dies bezieht sich insbesondere auf den Grad der baulichen
Umgestaltungen des StralRenraumes.

Fur die Einzelmafinahmen kénnen nachfolgende Kostensatze (inkl. Planungskosten und
Steuer) als erster grober Anhaltspunkt zugrunde gelegt werden:

= Ausbauim StraRenraum: ca. 275,- € pro m?

= Asphaltdecke instand setzen/ herstellen: ca. 70,- € pro m?

= Markierung: ca.25-30 € prom

=  StVO-Beschilderung: ca. 100 - 200 € pro Verkehrszeichen inkl. Rohrpfosten
= Beleuchtung: ca. 125,-€ prom
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Handlungsfeld Mobilitatsmanagement MafRnahmen-Nr.
MafRnahmenbezeichnung Mobilitatsmanagement

Raumlicher Bezug Gesamtstadt

Ist-Zustand

Die Stadt Selm ist ebenso wie der Kreis Unna Mitglied im Zukunftsnetz Mobilitat NRW und
profitiert von dem Wissenstransfer sowie der Unterstiitzung durch das Netzwerk. Das
Zukunftsnetz unterstiitzt und beradt die Mitgliedskommunen dabei das kommunale
Mobilitatsmanagement zu etablieren. Es begleitet zudem die erforderlichen
Abstimmungsprozesse zwischen den Fachbereichen der Kommunalverwaltung und den
Mobilitatsdienstleistern.

Das Integrierte Klimaschutz- und Klimaanpassungskonzept fiir die Stadt Selm weist als
eine von mehreren MaRnahmen im Handlungsfeld ,Offentlichkeitarbeit fiir die
Zielgruppen Biirgerschaft & Wirtschaft“ das betriebliche Mobilitatsmanagement aus.

Seit dem 1. Oktober 2021 besteht bei der Stadtverwaltung Selm die Moglichkeit ein
Dienstrad zu leasen. Dieses kann sowohl auf Dienstfahrten als auch auf dem Arbeitsweg
und in der Freizeit genutzt werden. Darliber hinaus verfugt die Stadtverwaltung liber zwei
Elektrofahrrader, die fiir Dienstwege genutzt werden kénnen.

Es wird derzeit kein systematisches Mobilitatsmanagement in der Stadt Selm betrieben.

MafRnahmenbeschreibung

Die Beeinflussung des Verkehrsgeschehens durch Managementsysteme soll dazu
beitragen die negativen Auswirkungen des Verkehrs zu reduzieren.

»Mobilitdtsmanagement ist ein nachfrageorientierter Ansatz im Bereich des
Personen- und Gliterverkehrs, der neue Kooperationen initiiert und ein
MaBnahmenpaket  bereitstellt, um eine effiziente, umwelt- und
sozialvertrdgliche (nachhaltige) Mobilitdt anzuregen und zu fordern. Die
MaRnahmen basieren im Wesentlichen auf den Handlungsfeldern Information,
Kommunikation, Organisation und Koordination und bediirfen eines
Marketings. >

Mobilitatsmanagement setzt bereits vor der Entstehung des Verkehrs an und bietet den
Verkehrsteilnehmer/innen durch Information, Beratung und Motivation Optionen fiir eine
Veranderung ihres Mobilitatsverhaltens.

Mit diesem Ansatz sollen Alternativen zum eigenen Pkw , wie der 6ffentliche Verkehr, das
Radfahren und das ZufulRgehen, gestarkt werden. Darliber hinaus tragen auch Carsharing
und Fahrgemeinschaften auf unterschiedliche Weise zu einer Reduktion des Kfz-
Verkehrsaufkommens bei. Insgesamt wird der Personenverkehr dadurch effizienter,
umwelt- und sozialvertraglicher, also nachhaltiger.

Eine wichtige Rolle im Mobilitatsmanagement spielen Akteure wie private und 6ffentliche
Betriebe, Krankenhauser, Wohnungsunternehmen oder Schulen, die durch geeignete

%1 (Konsortium MOMENTUM und MOSAIC, 2000)
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Angebote, Aktionen und Regelungen Einfluss auf das Mobilitatsverhalten ihrer jeweiligen
Zielgruppen wie der Beschaftigten, Mieter, Kunden, Schiiler oder Eltern nehmen kdnnen.
Diese Akteure konnen sich daran beteiligen die Voraussetzungen fiir eine nachhaltige
Mobilitat zu schaffen. Auch Angebote anderer Akteure wie Verkehrsunternehmen und -
verblinde oder anderer Mobilitatsdienstleister sowie von Verbanden oder Krankenkassen
schaffen ~ Optionen  zur  Verdnderung des  Mobilitatsverhaltens.  Beim
Mobilitatsmanagement libernehmen Akteure Verantwortung fiir den von ihrem Standort
ausgehenden Verkehr und kooperieren miteinander. Kommunen sollten dabei die Rolle
des Initiators und Motivators Ubernehmen und auf gesamtstadtischer Ebene
verkehrsmittelunabhangige Mobilitatsberatungen anbieten. Ebenso gehoren die
Einrichtung und der Betrieb von Mobilitatszentralen zu den kommunalen
Handlungsfeldern.

Mogliche Handlungsfelder des kommunalen Mobilitdtsmanagements sind:

Mobilitatsberatung und - Betriebliches Mobilitats- Wohnungsbezogenes
zentralen management Mobilitatsmanagement
Schulisches Mobilitats- Mobilitatsmanagement
management im Tourismus

Abbildung 109: Handlungsfelder des Mobilitdtsmanagements

Nachfolgend werden drei Handlungsfelder fiir die Stadt Selm naher beschrieben.

Betriebliches Mobilitaitsmanagement

Ein wesentlicher Ansatz zur Forderung nachhaltiger, umweltfreundlicher Mobilitat liegt
auf dem Arbeitsweg und auf betrieblicher Ebene. Dies gilt im Hinblick auf die zahlreichen
Pendlerverkehre in besonderem MaRe fiir die Stadt Selm.

Unter betrieblichem Mobilitdétsmanagement (BMM) werden die Erstellung und die
Umsetzung von betriebsspezifischen Mobilitdtskonzepten mit der Zielsetzung
nachhaltiger, umweltvertraglicher betrieblicher Mobilitat und Transportrationalisierung
verstanden. Darliber hinaus kann es zur Losung konkreter Verkehrsprobleme am
Standort beitragen bzw. im Voraus versuchen sie zu verhindern.

Das BMM umfasst eine Vielzahl von MaRnahmen, mit denen sich Verbesserungen der
betrieblichen Mobilitat erzielen lassen. Das Mobilitadtsmanagement verfolgt dabei einen
verkehrstrageriibergreifenden Ansatz und orientiert sich stark an den Bediirfnissen der
Verkehrsteilnehmer. Fiir die Entwicklung einzelner Mobilitdtsmanagement-MalRnahmen
ist zwingend eine Analyse des Mobilitatsverhaltens und der Mobilitatsbedirfnisse der
Zielgruppen (Beschaftigte und Besucher/ Gaste) relevant. Zu Beginn der Entwicklung
eines  unternehmensspezifischen  Mobilitatskonzeptes  sollte  sowohl eine
Wohnstandortanalyse als auch eine Analyse der verkehrlichen Erreichbarkeit des
Unternehmensstandortes durchgefiihrt werden. Darauf aufbauend kann ein Konzept
entwickelt werden, welches idealerweise ein Paket an Mallnahmen beinhaltet.

Mogliche Themenfelder sind:

= Forderung des Radverkehrs (u.a. Abstellanlagen, Spinde, Duschen, Umkleiden)
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= Forderung der Nahmobilitat (u.a. Erreichbarkeit im Fullverkehr,
Radverkehrsanlagen)

= Forderung der Bus- und Bahnnutzung (z.B. Jobtickets)
= Informationen zu Mobilitatsangeboten

Im ersten Schritt sollten die groRten Arbeitgeber® der Stadt Selm (z.B. Stadtwerke Selm)
in den Prozess des BMM einbezogen werden, da bei diesen aufgrund der
UnternehmensgroRe in der Regel die groRten Potenziale zur Veranderung des
Mobilitatsverhaltens vorliegen. Ein kommunales Unternehmen einzubeziehen, bietet den
Vorteil, dass dieses eine Vorbildfunktion lUbernehmen kann. Es kann zudem eine
raumliche Fokussierung vorgenommen werden, um Anpassungen in der Infrastruktur
oder dem OPNV-Angebot besser mit den Mobilititsmanagement-MaRnahmen
verkniipfen zu kdnnen. Hier bieten sich Industrie- und Gewerbegebiete besonders an.

Schulisches Mobilititsmanagement

Vor den Toren vieler Schulen im ganzen Land stauen sich die sogenannten ,Elterntaxis®.
Verkehrsteilnehmer/innen im Schulumfeld behindern sich gegenseitig, und vor allem die
Schiilerinnen und Schiiler, auf geféhrliche Weise. Dabei fahren viele Eltern ihre Kinder mit
dem Auto zur Schule, damit diese ihren Schulweg sicher zuriicklegen. Dass sie dadurch
alle anderen Schiilerinnen und Schiler gefahrden, die ihren Schulweg (selbstandig) zu
Ful3, mitdem Fahrrad oder 6ffentlichen Verkehrsmitteln zurticklegen, ist womdoglich nicht
allen Eltern bewusst. Sie tragen somit selbst dazu bei, dass der Verkehr fiir Kinder
schwieriger zu beherrschen und unsicherer wird.

»Diesem Trend kann durch schulisches Mobilitaitsmanagement (SMM) entgegengewirkt
werden, indem Schulen einen Beitrag leisten, Kinder und Jugendliche auf eine
intelligente und verantwortliche Verkehrsmittelwahl vorzubereiten und den
shausgemachten“ Pkw-Verkehr von Eltern und Lehrer/innen zur Schule
einzudammen.“ Die Lehrerinnen und Lehrer spielen dabei eine wichtige Rolle, da diesen
- ebenso wie den Eltern - eine wichtige Vorbildunktion zukommt.

Es gibt vielfaltige Griinde und Motive fiir Kommunen und Kreise sich systematisch mit der
Mobilitat von Kindern und Jugendlichen zu beschaftigen. Der Schulweg ist dabei nur als
ein Teil der Gesamtmobilitat zu betrachten. Im Vordergrund stehen allgemeine bildungs-,
verkehrs-, umwelt- und gesundheitspolitische Zielsetzungen, zu denen auch kommunale
Gebietskorperschaften ihren Beitrag leisten konnen und miissen.

Verkehrs- Bewegung und
sicherheit von Gesundheitvon
Kindern und Kindern und
Jugendlichen Jugendlichen

Schutz von Sozialverhalten
Umwelt und von Kindern und
Ressourcen Jugendlichen

Mobilitatsbildung
fur die
Erwachsenen von
morgen

Effizienz,
Aufdenwirkung Synergien und
Kostenersparnis

%2in Bezug auf die Anzahl der Beschdftigten
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Abbildung 110: Motivationen fiir schulisches Mobilitdtsmanagement

Furdie Einflihrung und Etablierung von Mall nahmen des SMM bieten sich aktuelle Anlasse
und Probleme (z.B. Hinweise von Eltern zur Schulwegsicherheit und Verkehrsunfalle) sehr
gut an. Ein aktueller Anlass, insbesondere Verkehrsunfalle mit Beteiligung von Kindern
und Jugendlichen, scharft die Sensibilitat fiir das Thema und erhoht die Bereitschaft der
maRgebenden Akteure, sich zu engagieren. Wichtig im Sinne eines wirksamen
Mobilitatsmanagements ist es, das anlassgebende Problem nicht isoliert zu betrachten,
sondern in einem breiteren Ansatz zu losen.

Die konkreten Aktivitaten/ Mallnahmen, die die Mobilitat von Kindern und Jugendlichen
auf dem Schulweg beeinflussen sollen, lassen sich in drei Handlungsfelder einordnen.

1. Infrastruktur und Verkehrsregelung
2. Verkehrserziehung und Mobilitatsbildung
3. Organisation und Information

Die wichtigsten Gruppen von Akteuren sind die Kommunen und Kreise, die Schulen und
Schulbehorden, die Polizei sowie Verbande und Institutionen.

Wohnstandortbezogenes Mobilitatsmanagement (WMM)

Rund 80 % aller Entscheidungen iiber die Verkehrsmittelwahl werden zu Hause getroffen.
Am haufigsten fallt die Wahl auf das eigene Auto. Das hat unterschiedliche Griinde. Ein
wichtiger und haufig zutreffender Grund ist die Pkw-Verfligbarkeit. Der eigene Pkw steht
in der Regel im direkten Wohnumfeld, bei Einfamilienhdusern sogar meist auf dem
eigenen Grundstuck.

Das wohnstandortbezogene Mobilitatsmanagement beschaftigt sich mit der
Verknlipfung der Themenfelder ,Wohnen“ und ,,Mobilitat“. Das Ziel ist es den Zugang zu
energieeffizienten Verkehrsmitteln am Wohnstandort zu erleichtern und durch die
Bereitstellung verschiedener Mobilitatsangebote, Wahlfreiheit in Bezug auf die
Verkehrsmittelwahl am Wohnstandort zu fordern.

Das Handlungsfeld umfasst MaRnahmen, die fiir Bewohner bestimmter Quartiere oder
Mieter bestimmter Wohnungsunternehmen und Mobilitatsdienstleistern entwickelt
werden und uber die herkdmmliche Dienstleistung hinaus einen spezifischen Nutzen fiir
die Adressaten beinhalten.

,Durch die wohnstandortnahe Bereitstellung eines vielfaltigen Verkehrsangebotes (OV-
Anbindung/ Bedienung, Infrastruktur fiir den Rad- und Fullverkehr) in Verbindung mit
flankierenden  wohnstandortbezogenen Mobilitatsmanagementmalinahmen  wie
Mietertickets, wohnstandortnahes Carsharing [...] oder umfassende Information Uber
das Angebot am Wohnort, kann die Erreichbarkeit alltaglicher Ziele unabhédngig vom
Besitz eines Autos bzw. der Verfligbarkeit tiber ein solches erleichtert werden.“**

Das Management-System kann sowohl auf bestehende als auch auf neu geplante
Wohnsiedlungen angewendet werden. Im Hinblick auf Neubauten sollten insbesondere
die Neubaugebiete ,Auenpark” sowie ,Neuenkamp®in Betracht gezogen werden.

S (ILS, FGM et al., 0.J.)
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Abschatzung der Wirkungen

Mobilitatsmanagement ist ein flexibler Ansatz, der dynamisch verlaufenden
Entwicklungen unterliegt und in verschiedenen Situationen zum Einsatz kommen kann.
Dies bedeutet auch, dass es nicht den ,.einen richtigen Ansatz/ Weg“ gibt, sondern immer
die Situation vor Ort analysiert werden muss und die Mallnahmen zielgruppen- und
ortsspezifisch zugeschnitten werden missen. Hiervon sind auch die Wirkungen/ Erfolge
der umgesetzten MalRnahmen abhangig.

Synergieeffekte/ Konkurrenzen

Im Bereich des Mobilitatsmanagements besteht eine Vielzahl an Synergien, die genutzt
werden konnen, um die Mobilitdt im Ganzen umweltfreundlicher, zukunftsorientiert und
nutzerfreundlich zu gestalten. Die Optimierung der Mobilitat eines jeden Einzelnen tragt
zur Verbesserung des Gesamtsystems bei. Dies bedeutet, dass Alle von den MalRnahmen
des Mobilitatsmanagements partizipieren.

Mehrere Handlungsfelder des Mobilitatsmanagements umfassen Mallnahmen mit Bezug
zum oOffentlichen Personenverkehr. Hierzu zahlt beispielsweise die Bereitstellung von
Jobtickets. Eine wichtige Voraussetzung fiir die Bewerbung des OPNV waére daher
zunachst der Ausbau des Busverkehrs in Selm.

Zustandigkeit/ Verantwortlichkeit Stadt Selm
VKU - Verkehrsgesellschaft Kreis Unna
Wohnungsunternehmen
Schulen/ Schultrager
Arbeitsgeber, IHK

Prioritat

Die Prioritat dieser MalRnahme ist als sehr hoch einzustufen, da insbesondere fiir den
Berufsverkehr ein sehr groRes Potenzial zur Verlagerung von Kfz-Fahrten auf den
Umweltverbund prognostiziert wird. An dieser Stelle sollte ein betriebliches
Mobilitatsmanagement eingefiihrt werden, dessen Fokus auf der Mobilitat der
Beschaftigten auf ihrem Arbeitsweg liegt. Des Weiteren konnen im Hinblick auf die
geplanten Neubaugebiete die ersten Ansdtze zum Aufbau von Sharing-Systemen
umgesetzt werden, um den Bewohnern eine Vielfalt an Mobilitatsoptionen anzubieten.

Umsetzungshorizont

Beim Mobilitatsmanagement handelt es sich um einen langfristigen Prozess, der von
Seiten der Stadtverwaltung zu koordinieren und anzutreiben ist. Es handelt sich um eine
Daueraufgabe der Kommune, diesen mit Leben zu fiillen und zielfiihrend zu begleiten.

Kostenkalkulation

Die Kosten fiir die Umsetzung der beschriebenen Malinahmen kdnnen nicht pauschal
kalkuliert werden, da diese maRgeblich vom MaRnahmenumfang abhangen. Dariliber
hinaus entstehen die Kosten nicht nur auf Seiten der Kommune, sondern ggf. bei einem
Unternehmen (Jobtickets) oder einem anderen Akteur.

Auf Seiten der Kommune sind Personalkosten fiir die Koordination des kommunalen
Mobilitatsmanagements, z.B. in Form eines Mobilitatsmanagers, einzuplanen.
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Handlungsfeld Service, Informationund  MaRnahmen-Nr.
Kommunikation

MaRnahmenbezeichnung Service, Information und Kommunikation

Raumlicher Bezug Gesamtstadt

Ist-Zustand

Die Internetseite der Stadt Selm wurde vor kurzer Zeit komplett neu aufgebaut.
Informationen rund um die Mobilitat und den Verkehr in der Stadt Selm sind gegenwartig
unter der Rubrik ,,Projekte“ innerhalb des Themenbereichs ,Umwelt & Klimaschutz“ zu
finden. Dies erschwert die Suche nach mobilitatsrelevanten Themen. Die Informationen
beschranken sich gegenwartig auf die nachfolgenden Themen:

= Mobilitatskonzept (Anlass, Ziel und Inhalt)
= Radstation und Radabstellanlage

= E-Mobilitat

= Radverkehrsinfrastruktur und OPNV

Darliber hinaus findet man aktuelle Berichterstattungen unter der Rubrik ,Service &
Aktuelles®. Diesbezliglich sind beispielhaft die Informationen tUber das Dienstrad-Leasing
bei der Stadtverwaltung sowie die Aktion ,STADTRADELN® zu nennen.

Auf der Internetseite der Stadt Selm findet man aktuell keine Informationen zur Anreise
mit unterschiedlichen Verkehrsmitteln sowie bspw. zum Parkraumangebot. Dariiber
hinaus fehlt beispielsweise eine Verlinkung zu Informationen Uber den offentlichen
Personenverkehr (inkl. Burgerbus) in Selm.

Im Hinblick auf die Férderung guten Miteinanders im StraRenverkehr hat die Stadt Selm
eine Broschiire veroffentlicht, welche dariiber informiert, wie man sich als Radfahrer/in
und Autofahrer/in richtig im StralRenverkehr zu verhalten hat.

MafRnahmenbeschreibung

Im Rahmen der Umsetzung des integrierten, umweltfreundlichen Mobilitatskonzepts und
der Einleitung einer Mobilitdats-/ Verkehrswende in der Stadt Selm spielen
Offentlichkeitsarbeit, Information und Kommunikation eine wichtige Rolle.

Dabei stellt eine gezielte Kommunikationsstrategie ein Zusammenspiel zwischen reiner
Information (z.B. Umsetzungsstand), sachlicher Wissensvermittlung sowie emotionaler
Uberzeugung dar. Die Selmerinnen und Selmer sollen auf der einen Seite sachlich tiber
Projektergebnisse und Umsetzungsstande sowie verkehrsrelevante Themen informiert
werden. Auf der anderen Seite geht es aber auch darum die Burgerinnen und Blrger auf
einer emotionalen Schiene fiir die Nutzung umweltfreundlicher Mobilitdtsangebote zu
motivieren. Die Kommunikationsstrategie soll somit dazu dienen, die Potenziale der
Offentlichkeit als Verursacher von Mobilitat bzw. Nutzer von Mobilitdtsangeboten zu
aktivieren. Offentlichkeitsarbeit und Offentlichkeitsbeteiligung sollen dazu beitragen,
eine  moglichst hohe Akzeptanz fiir das Thema ,umweltfreundliche
Mobilitat“ hervorzurufen. Offentlichkeitsarbeit basiert auf einem Zusammenspiel von
Information, Mitwirkung, Werbung und Kundenbindung.
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Im Folgenden werden beispielhaft Einzelmalinahmen fir das Handlungsfeld ,,Service,
Information und Kommunikation® beschrieben, die dazu dienen sollen die Biirgerinnen
und Blirger, aber auch Gaste (u.a. Pendler und Touristen) tiber Mobilitat und Verkehr in
der Stadt Selm zu informieren und zu einer nachhaltigen Mobilitat anregen.

Information

Es sollten zunachst die wesentlichen Informationen zum Themenfeld ,Mobilitat und
Verkehr“ auf der Internetseite platziert werden, damit sich Blirgerinnen und Biirger sowie
Einpendler und Gaste liber die Verkehrssituation und die Mobilitatsangebote informieren
zu konnen. Hierzu zdhlen unter anderem Informationen (iber die Anreise (alle
Verkehrsarten), das Parkraumangebot inkl. Nutzungsbestimmungen sowie die Angebote
im offentlichen Personennahverkehr. An dieser Stelle istinsbesondere auf das Blirgerbus-
Angebot hinzuweisen, welches zwar durch einen Verein in Nordkirchen organisiert wird,
aber eine Verbindung zwischen Selm und Nordkirchen anbietet. Daher sollte auch durch
die Stadt Selm auf dieses Angebot hingewiesen werden. Diese Informationen sollten auf
der obersten Ebene der Internetseite platziert werden.

Des Weiteren sollte nicht nur auf der Internetseite der Stadt Selm, sondern auch tber
weitere Kanale (z.B. Facebook, Twitter und Instagram) Uber Mobilitatsangebote,
Verkehrsinformationen (z.B. Baustellen), Veranstaltungen rund um das Thema sowie
Aktionen und Kampagnen informiert werden.

Werbemittel wie Flyer, Plakate und Broschiiren werden auch weiterhin bedeutsam sein
und sollten ansprechend aufbereitet und gestaltet sein. Zudem ist auf die klimaneutrale
Herstellung sowie die Nutzung umweltfreundlicher Materialien zu achten.

In der Umsetzungsphase sollte die Offentlichkeit kontinuierlich tiber den Fortschritt des
integrierten Mobilitatskonzeptes (sowie sonstiger Mobilitatsmalinahmen) informiert
werden. Da sich die Informationen grundsatzlich an alle Menschen in Selm (sowie Pendler
und Gaste) richten, ist die Verbreitung liber die etablierten Medien (Tageszeitungen,
Wochenblatter, Radio und TV) sowie liber die sozialen Medien (Facebook, Instagram,
WhatsApp, Twitter, YouTube etc.) sinnvoll und zu empfehlen. Diese Vorgehensweise stellt
sicher, dass alle Zielgruppen angesprochen und erreicht werden. Dies ermoglicht zudem
eine mehrfache Ansprache einzelner Personen auf unterschiedlichen Wegen, was ggf. zu
einer verstirkten Ubernahme der Informationen in die eigenen Verhaltensweisen
beitragt. Mit Hilfe der unterschiedlichen Kommunikationskandle kann zudem eine
zielgruppenspezifische Ansprache gewahlt werden. Dariiber hinaus sollten einzelne
Umsetzungsschritte, wie zum Beispiel die Eroffnung einer Fahrradstrale oder einer
Carsharing-Station, offentlichkeitswirksam begleitet werden.

Aktionen/ Kampagnen

Eine etablierte und beliebte Aktion zur Bewerbung umweltfreundlicher Mobilitat stellt der
Wettbewerb ,,STADTRADELN“ dar. Bei diesem geht es darum innerhalb von 21 Tagen
moglichst viele Alltagswege mit dem Fahrrad zurlickzulegen. Das Ziel dieser Aktion ist
insbesondere die Ansprache von Personen, die heute noch nicht so viele Wege im Alltag
mit dem Fahrrad zuriicklegen. Der Wettbewerbs-Charakter dient dabei als Motivator und
Ansporn moglichst viele Kilometer fiir sein Team zu sammeln.
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Die Europdische Mobilitatswoche ist eine Kampagne der Europdischen Kommission. Sie
bietet Kommunen aus ganz Europa die perfekte Moglichkeit ihren Blirgerinnen und
Blrgern die komplette Bandbreite nachhaltiger Mobilitat vor Ort naher zu bringen. Jedes
Jahr,immervom 16. bis 22. September, werden im Rahmen der Aktionswoche innovative
Verkehrslosungen ausprobiert oder mit kreativen Ideen fiir eine nachhaltige Mobilitat in
den Kommunen geworben: So werden beispielsweise Parkplatze und Straflenraum
umgenutzt, neue FuR- und Radwege eingeweiht, Elektro-Fahrzeuge getestet,
Schulwettbewerbe ins Leben gerufen und Aktionen flir mehr Klimaschutz im Verkehr
durchgefiihrt. Das Ziel ist es den Biirgerinnen und Biirgern zu zeigen, dass nachhaltige
Mobilitat moglich ist, Spald macht und praktisch gelebt werden kann.

Der Parking Day ist ein international jahrlich wiederkehrender Aktionstag zur Re-
Urbanisierung von Innenstadten: In der Regel am dritten Freitag des Septembers werden
Parkstande im offentlichen Stralenraum modellhaft kurzfristig umgewidmet und einer
anderen Nutzung zugefiihrt, etwa als griine Oase bzw. Pflanzinsel, als Gastronomie- und
Sitzflache, als Fahrradabstellflache usw.. Der Aufwand flr die Durchfiihrung dieser Aktion
ist iberschaubar. Es bedarf jedoch einer Organisation durch interessierte Personen sowie
einer Anmeldung der Veranstaltung. Darliber hinaus muss ein (kleines) Budget fiir
Materialien wie z.B. Rollrasen, Blumentopfe und Blumen, Sitzgelegenheiten und Tische
sowie Straflenkreide eingeplant werden. Mit derartigen Aktionen sollen insbesondere
Passanten, Radfahrende, Anwohner und Ladenbesitzer angesprochen werden. Die
Durchfiihrung einer derartigen Aktion wiirde sich in Selm beispielsweise in der
Ludgeristraf’e und der HauptstralRe (Bork) anbieten.

Mittels eines Mottos und einer darauf aufgebauten Kampagne konnen die Biirger*innen
der Stadt flir nachhaltige Mobilitat begeistert und dazu bewegt werden in ihrem Alltag
regelmalig auch nachhaltige Verkehrsmittel zu nutzen. Plakate in der ganzen Stadt,
Social Media-Beitrage, Postkarten und eine Website konnen auf derartige Aktionen
aufmerksam machen.

Sich klimafreundlich und gesund bewegen und dafiir auch noch etwas bekommen. Wer
Wege zu FulR, mit dem Rad oder Bus und Bahn zuriicklegt, kann sogenannte "Klima-
Taler" verdienen. Die Wege werden dabei mit Hilfe einer App und GPS aufgezeichnet.
AnschlieRend werden die zurlickgelegten Wegstrecken in eingespartes CO, umgerechnet.
Die Klima-Taler kdnnen online gegen Pramien eingetauscht werden. Eine solche App, wie
sie derzeit unter anderem in der Stadt Aachen zur Verfligung steht, soll Anreize zur
Nutzung umweltfreundlicher Verkehrsmittel schaffen.

Service
Fahrradreparatur-Stationen

Servicestationen zur Selbsthilfe (Luft, Fahrradschlauchautomat, Reparaturstellen etc.)
sollten erganzend zu privaten Servicebetrieben/ Fahrradgeschaften angeboten werden.
Insbesondere an zentralen Abstellanlagen sowie entlang touristischer Rad(fern)wege
sind solche Einrichtungen zu empfehlen. Lademaoglichkeiten flir Elektrofahrrader konnen
in Kooperation mit den Ortlichen Energieversorgern, aber auch mit den
Gastronomiebetrieben und Arbeitgebern eingerichtet werden.
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Winterdienst-Plan fiir das Radwegenetz

Von immer mehr Menschen wird das Fahrrad als ganzjahriges Verkehrsmittel genutzt.
Damit dies auch im Winter ohne Gefahr erfolgen kann, ist ein griindlicher Winterdienst -
zumindest auf dem Hauptradroutennetz - unabdingbar. Der Raum- und Streuvorgang
sollte vor der Hauptverkehrszeit (Berufs- und Schiilerverkehr) abgeschlossen sein.
Abgeraumte Schneemassen dirfen nicht auf den Radverkehrsanlagen gelagert werden.
Radfahrende konnen mit Hilfe eines Winterdienst-Raumplans lber das Streckennetz
informiert werden, welches flir den Winterdienst vorgesehen wird.

Mobilitdtszentrale

Mobilitatszentralen sind umfassende Serviceeinrichtungen, die Informationen und
Dienstleistungen rund um die Mobilitdat anbieten und verkehrsmitteliibergreifend
biindeln, um ein flachendeckendes, ubersichtliches und nahtlos nutzbares
Mobilitatsangebot zu schaffen. Sie sind Anlaufstellen fiir alle Fragen rund um die Mobilitat
flir Burgerinnen und Biirger. In kleineren und mittelgrofRen Stadten wie Selm kdnnen
solche Mobilitatszentralen in andere Einrichtungen eingegliedert werden. Hierzu bietet
sich zum Beispiel eine Touristeninformation/ Tourismuszentrale oder ein Stadtteilbiiro
an. In der Nachbargemeinde Nordkirchen wurde eine solche Zentrale vor wenigen Jahren
eroffnet. Gefordert wurde sie durch das Land NRW (FORi-MM>%),

Mobilitatsplattform

Neben der Bereitstellung von Mobilitatsinformationen {iber die Internetseite der Stadt
Selm sowie mittels analoger Formate (z.B. Flyer und Broschiiren) kénnen diese auch
gebiindelt auf einer digitalen Mobilitatsplattform verdffentlicht werden. Neben reinen
Informationen ermoglichen solche Plattformen auch die Biindelung von Buchungs-,
Zugangs- und Zahlungsmoglichkeiten zu den Mobilitatsangeboten. In diesem Zuge bietet
sich beispielweise die Verkniipfung von Angeboten des OPNV mit Sharing-Angeboten an.
Des Weiteren kann Uber derartige Plattformen auch der Zugang zu abschlieibaren
Radabstellanlagen erfolgen.

Mittels Mobilitatsplattformen lassen sich die verschiedenen Mobilitatsangebote und -
dienstleistungen einfach verbinden. Die Nutzer benétigen nur noch eine App, um alle
Mobilitatsangebote digital verwalten zu kdnnen.

Der Aufbau einer derartigen Mobilitatsplattform sollte moglichst tGber die Stadtgrenzen
hinaus geplant und umgesetzt werden, da die Angebote in der Regel auch (mindestens)
auf regionaler Ebene bereitgestellt werden. Initiator und Betreiber dieser Plattform
konnten beispielsweise der Verkehrsverbund oder das Verkehrsunternehmen (VKU) sein.
Dartiber hinaus ist der Kreis Unna in die Planungen einzubeziehen.

Darliber hinaus bieten sogenannte ,Mobilitats-Dashboards“ die Moglichkeit Daten rund
um das Thema Verkehr in einer Stadt zu blindeln. Somit mussen sich sowohl Blrger als
auch Gaste der Stadt ihre Informationen nicht mehr mit Hilfe unterschiedlicher Quellen
zusammensuchen, sondern sie finden alles auf dem Dashboard. Es besteht zudem die
Moglichkeit es zu einem Urban Data Space auszubauen.

* Richtlinien zur Férderung der Vernetzten Mobilitdt und des Mobilitdtsmanagements (Forderrichtlinie
Mobilitdtsmanagement - FORi-MM). Die Richtlinien sind zum 01.07.2022 in Kraft getreten
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Auf einem solchen Mobilitats-Dashboard konnen beispielsweise die nachfolgenden
Informationen bereitgestellt werden.

= Parkplatze in Straften und Parkhausern sowie auf weiteren Parkflachen
= E-Ladestationen (Ladekapazitat, Lage und Belegung)

= Fahrradaufkommen in bestimmten Stralen

= Car- und Bike-Sharing inkl. direkter Buchungsmoglichkeit

= OPNV-Abfahrtsmonitor fir die 6ffentlichen Haltestellen

= Fahrplandnderungen des OPNV

= Baustellen

= Verkehrslage

Die Stadt Aachen bietet ihren Birgerinnen und Biirgern sowie Gasten ein solches
Dashboard an.* Der Aufbau eines Mobilitats-Dashboards in der Stadt Selm wird fiir einen
spateren Zeitpunkt empfohlen, wenn weitere Mobilitatsangebote (z.B. Sharing-
Angebote) zur Verfiigung stehen.

Lastenrad-Verleih

Lastenfahrrader werden immer beliebter; insbesondere mit elektrischer Unterstiitzung.
Die Bewaltigung des taglichen Arbeitsweges, das Abholen der Kinder, der wochentliche
Groleinkauf - all das lasst sich zusammen erledigen, auch ohne Auto. Viele Menschen
konnen allerdings ein Lastenrad Zuhause nicht sicher und wettergeschiitzt abstellen oder
ihnen reicht es aus, wenn sie es ab und zu leihen konnen. Hierflir bietet sich ein
unkompliziertes Verleihsystem in der Nahe der Zielgruppe an. Darliber hinaus kénnen
Burrgerinnen und Blirger ein solches Fahrrad testen und gegebenenfalls vom Kauf eines
Lastenrads Uberzeugt werden.

Der Verleih konnte beispielsweise tiber die Kommune selbst (z.B. am Amtshaus Bork) oder
Uber einen Einzelhandler koordiniert werden. Das Angebot sollte beworben werden.
Hierzu bietet sich beispielsweise ein Wochenmarkt an.

Kommunikation

Wer die Mobilitatswende erfolgreich gestalten will, muss vor allem die Menschen Schritt
flir Schritt mitzunehmen und fiir das Thema zu begeistern. Denn kontinuierliche
Kommunikation ist der Schliissel, um kommunale Veranderungsprozesse erfolgreich
voranzutreiben, mit Blrgern in den Dialog zu treten und die Mobilitatswende im
offentlichen Raum positiv erlebbar zu machen. Die Wirksamkeit effektiver
Kommunikation wird dabei oft unterschatzt. Es geht aber auch darum fir ein
gemeinschaftliches Miteinander im StralRenverkehr zu werben.

Die Art und Weise der Kommunikation, die Form ihrer Gestaltung, die Auswahl von
Formaten, der Duktus und die Haltung sind entscheidend fiir den Erfolg. Denn erst wenn
Ideen und MaRnahmen die Biirger/innen auch erreichen, kann die Stadt Selm eine
dauerhafte Veranderung des Mobilitatverhaltens bewirken. Gerade bei einem sensiblen

> www.verkehr.aachen.de
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Thema wie der Mobilitatswende, bei dem unterschiedliche Interessen zu verhandeln sind
und Uber Jahrzehnte eingeschliffene Muster in Frage gestellt werden, spielt eine
zielgerichtete Kommunikation eine wichtige Rolle. Hierzu bedarf es einer
Kommunikationsstrategie, in der ein positives Narrativ entwickelt wird.

Darliber hinaus sollte der gesamte Umsetzungsprozess des Mobilitatskonzeptes sowie
alle sonstigen MobilitaitsmaRnahmen regelmaRig an die Offentlichkeit kommuniziert
werden.

Abschéatzung der Wirkungen

Die Wirkungen der einzelnen Mallnahmen dieses MaRnahmenpaketes konnen nicht
abgeschatzt werden.

Der Bau bzw. Ausbau von Infrastruktur und Mobilitatsangeboten allein reicht nicht aus,
um den Umweltverbund voranzubringen. Es bedarf einer guten Kommunikation sowie
passender Service- und Informationsangebote.

Synergieeffekte/ Konkurrenzen

Die beschriebenen Aktionen und Kampagnen kénnen mit etwaigen Stadtfesten oder
ahnlichen Aktivitditen kombiniert werden. Die Bewerbung von nachhaltigen
Mobilitatsthemen sollte nicht solitar betrachtet werden, sondern in andere Vorhaben
integriert werden.

Zustandigkeit/ Stadt Selm
Verantwortlichkeit

Prioritat
Die Prioritat der Maflnahme ist als hoch einzustufen, um die groRtmoglichen Erfolge
hinsichtlich der Umsetzung des Konzeptes erzielen zu konnen.

Umsetzungshorizont

Die Umsetzung der MaRnahme sollte parallel zur Umsetzung der weiteren Mallnahmen
des Konzeptes und fortan kontinuierlich/ regelmaRig erfolgen.

Kostenkalkulation

Die Kosten fiir das Maflnahmenkonzept konnen nicht pauschal abgeschatzt werden;
diese sind in erster Linie von der Art der MaRnahmen sowie dessen Umfang abhangig.
Neben Sachmitteln sollten gegebenenfalls auch Mittel fiir Personaleinsatz eingeplant
werden.
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B 2.1 | Entwicklung des StraBennetzes

Das StraRennetz sowie das Verkehrsaufkommen in der Stadt Selm sind stark vom
klassifizierten StralRennetz gepragt. Die Gesamtlange Straflennetzes in der Stadt Selm
betragt rund 270 km, davon sind rund 60 km Teil des klassifizierten StraRennetzes (22 %).
Im Kapitel ,Al | Bestandsaufnahme und -analyse“ wurde beschrieben, dass die Stadt Selm
durch eine Vielzahl an Landes- und KreisstralRen erschlossen wird. Dies hat auf der einen
Seite den Vorteil einer sehr guten liberortlichen Anbindung im Kraftfahrzeugverkehr, fiihrt
allerdings auch bestimmte negative Folgeerscheinungen mit sich. Hierzu zahlen
insbesondere das Verkehrsaufkommen im Vergleich zu Gemeindestraften, daraus
resultierende Larm- und Schadstoffemissionen, etwaige Problematiken hinsichtlich der
Verkehrssicherheit sowie die Trennwirkung. Auch im Rahmen der Biirger- und
Stakeholder-Beteiligung wurde auf die Verkehrsmengen und die daraus resultierenden
negativen Auswirkungen auf die Wohn- und Lebensqualitdt hingewiesen. In diesem Zuge
wurde auch der Wunsch nach einer Ortsumfahrung fiir die Selmer Innenstadt getatigt.

Konflikte und Probleme liegen oftmals vor, sofern schutzbediirftige Einrichtungen wie
beispielsweise Schulen, Kindergéarten, Altenheime und Krankenhauser an klassifizierten
Straflen angesiedelt sind. Aufgrund der gesetzlichen Bestimmungen hinsichtlich der
Ausgestaltung von StralRen des klassifizierten StraRennetzes sowie entsprechender
verkehrsrechtlicher Anordnungen (u.a. zul. Hochstgeschwindigkeit) konnen oftmals die
Anspriiche der unmotorisierten Verkehrsteilnehmer nicht ausreichend bertiicksichtigt
werden. Dies spiegelt sich insbesondere in der Anlage von Fuf3- und Radverkehrsanlagen
sowie Querungsanlagen wider.

Verkehrsmengen

Fir die Bundes- und LandesstraRRen liegen die Verkehrsmengen fiir das Jahr 2015 vor. Die
Daten des Landesbetrieb Strallenbau NRW stellen den durchschnittlichen taglichen
Verkehr (DTV) sowie das Schwerverkehrsaufkommen (SV) fiir einen gesamten Tag dar.

Die Verkehrsmengenkarte fiir die Bundes- und Landesstraften (Abbildung 111) zeigt, dass
die Verkehrsmengen vom Norden des Stadtgebietes Richtung Sitiden zunehmen. Die
Verkehrsmenge auf der B 236 variiert im StralRenverlauf innerhalb des Stadtgebietes
zwischen ~8.500 Kfz/Tag (Olfener StraRe) und ~15.600 Kfz/ Tag (Abschnitt zw.
Gutenbergstralle und Netteberger StraRe | Stadtteil Bork). Am Knotenpunkt Olfener
Straf’e/ Miinsterlandstrafde/ Ludgeristraf’e biindeln sich die Verkehre aus der L 835 (aus
Ludinghausen) und der B 236 (aus Olfen).
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Abbildung 111: Verkehrsmengen auf Bundes- und LandesstralRen in Selm®®

In der nachfolgenden Tabelle sind Vergleichswerte von Ortsdurchfahrten (Bundesstralen)
aus NRW dargestellt.

B 236 (Olfener Strale/ 8.498 - 15.623 334-696
KreisstraBBe

B 235 (u.a. Castroper Str./ Sudring)  13.428 - 18.257 483 -700
B 235 (u.a. Getrupper Str.) 10.969 - 13.190 500 - 532
B 57 (Krefelder StralRe) 16.386 - 17.005 550 -685
B 224 (Wuppertaler StralRe) 17.913 829

Tabelle 5: Verkehrsmengen auf BundesstraRen in NRW im Jahr 2015°7
Die in Tabelle 5 aufgelisteten Abschnitte der jeweiligen Bundesstrafe stellen

Ortsdurchfahrten, also Siedlungsgebiete mit angrenzender Wohn- und/ oder
Gewerbenutzung, dar. Es zeigt, dass die Verkehrsmengen auf der Bundesstral’e 236 auf

% (Landesbeteieb IT.NRW, 2021)
57 (Landesbetrieb StralRenbau NRW, 2021)
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dem Stadtgebiet von Selm vergleichbar mit der Belastung anderer Ortsdurchfahrten in
Nordrhein-Westfalen sind. Dies gilt ebenso flir den Schwerverkehrsanteil.

Die Uberortlichen Verkehre in Richtung des westlichen Ruhrgebietes werden in der Regel
(aufgrund der geringeren Widerstande) liber Waltrop gefiihrt. Lediglich die Verkehre, deren
Ziele sich im Osten (Richtung Kamener Kreuz) befinden, werden liber Liinen (B 54) oder
Werne (K 8 und L 507) gefiihrt. Die fehlende Verbindung von der Vinnumer StralRe K 8 vom
Gewerbegebiet GutenbergstralRe entlang des Bahnhofs Bork Richtung L 809 fiihrt dazu,
dass Kfz-Fahrten mit dem Fahrtziel ,,Stiiden“ (Waltrop/ BAB 2 etc.) den Weg liber die B 236
und den Stidwall wahlen.

Siedlungsentwicklung

Die Stadt Selm weist aktiv neue Wohngebiete aus und schafft entsprechend neuen
Wohnraum. Die Wohngebiete ,Wohnen am Auenpark® und das ,Wohnquartier
Neuenkamp® sind hierfiir beispielhaft aufgefiihrt. Diese Wohnbautatigkeiten werden
schlussendlich auch Auswirkungen auf das Verkehrsgeschehen haben. Das Gleiche gilt flr
die Erweiterung der Gewerbeflachen in Selm, wie zum Beispiel die 6stliche Erweiterung des
sIndustriegebietes Werner Strafe“. Das Verkehrsaufkommen durch die neuen
Bewohner/innen und Betriebe wird in der Folge weiter zunehmen.

Entwicklung/ Neustrukturierung des Verkehrsnetzes

Aufgrund der vorliegenden Verkehrsmengen im klassifizierten Strallennetz ist keine
umfangliche Bewertung hinsichtlich einer vertraglicheren Abwicklung der tiberortlichen
Verkehre innerhalb des Stadtgebietes von Selm moglich. Hierzu fehlen unter anderem
Informationen uiber die Fahrtrichtungen/ -beziehungen des Verkehrs sowie den Anteil des
Durchgangsverkehrs.

Mit der im Jahr 2015 eroffneten K 44 ist eine tiberortliche VerkehrsstralRe vorhanden, die
die Verkehre aus dem Osten der Selmer Innenstadt (u.a. Gewerbegebiete) abseits der
Innenstadt Richtung Stiden leitet. Der Zeche-Hermann-Wall schlieRt allerdings bereits auf
Hohe des Herbachs und somit inmitten des bebauten Siedlungsgebietes an die
BundesstralRe 236 an. Dies fuhrt dazu, dass die Verkehre Richtung Siiden entlang des
Wohngebietes ,Haus-Berge-Strae“ und durch den Stadtteil Bork gefiihrt werden. Eine
Verlangerung der K44 Richtung Norden wiirde keine Entlastung fiir den Stadtteil Bork
bewirken, sondern unter Umstanden lediglich eine Entlastung der Selmer Innenstadt/
Altstadt mit sich flihren.

Mit dem Bau der neu gebauten Ortsumfahrungen sind nicht immer nennenswerte
Entlastungen von Ortsdurchfahrten und eine Verbesserung der Verkehrssicherheit
verbunden®® In der Regel wird hiermit eine Entlastung der innerdrtlichen
Stralenabschnitte sowie eine Verbesserung des Verkehrsablaufs (Kfz-Verkehr) verfolgt.
Damit einhergehen soll unter anderem auch eine Erhohung der Verkehrssicherheit auf der
Ortsdurchfahrt. Hierbei muss jedoch bedacht werden, dass auf der geplanten
Ortsumfahrung voraussichtlich ebenfalls Unfalle passieren werden. Marianne Scholas hat

% Das Institut fiir Verkehrswirtschaft der Universitdt Hannover hat 1990 die Ldrmminderungsmdglichkeiten durch
Ortsumgehungen an 70 Beispielen untersucht. Das Ergebnis ist, dass einer ldrmmdRigen Entlastung der
Ortsdurchfahrten eine ,Neuverldrmung“ durch die Ortsumgehung gegentibersteht. (Diekmann & Janssen, 1990)
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1988 in ihrer Doktorarbeit die ,,Auswirkungen von Ortsumgehungen im Zuge von Bundes-
und Landesstralien in Nordrhein-Westfalen® untersucht. Ein Schwerpunkt ihrer Forschung
waren die Auswirkungen auf die Verkehrssicherheit. Zusammenfassend stellt sie fest,

»dass die Ortsumgehungen fiir die Ortsdurchfahrten eine starke Entlastung in
Bezug auf das Unfallgeschehen gebracht haben. Die Unfallentwicklung auf den
Ortsumgehungen ist demgegeniiber derart negativ, dass ein Gesamtvergleich
keinerlei positive Ergebnisse mehr zeigt. Die Unfdlle nehmen, wenn auch nur
geringfiigig, zu, wdhrend man bei den Verungliickten, besonders bei den
Getdteten und bei den Schwerverletzten, hohe Steigerungen erkennt. Der
Gesamtvergleich macht somit deutlich, dass das Unfallgeschehen auf den
Ortsumgehungen weniger durch extrem hohe Unfallzahlen bestimmt wird,
sondern vielmehr durch Unfdlle mit sehr schweren Unfallfolgen, d. h. mit vielen
Toten und Schwerverletzten.“**

Mit dem geringeren Verkehrsaufkommen in der Ortsdurchfahrt wird zudem eine Reduktion
der Schadstoff- und Larmemissionen sowie der Trennwirkung der Straf3e beabsichtigt. Des
Weiteren istanzumerken, dass bei dem Bau neuer Strafden (z.B. Ortsumfahrungen) aktuelle
Vorgaben und Erkenntnisse (Stand der Technik) beriicksichtigt werden konnen.

Ein weiterer wichtiger Aspekt ist, dass durch eine Ortsumfahrung und die Umwidmung der
Ortsdurchfahrt unter Umstanden eine Neuordnung des innerortlichen Verkehrsnetzes
moglich ist. Hierbei sind die Verbindungsfunktionen innerhalb des StralRennetzes zu
beriicksichtigen. Die rechtlichen Rahmenbedingungen, die sich mit einer Herabstufung
einer Bundes-, Landes- oder KreisstralRe zu einer GemeindestralRe dndern, bieten einen
groReren Handlungsspielraum zur Forderung des FuR- und Radverkehrs sowie des
offentlichen Verkehrs. Dieser sollte genutzt werden, um den Umweltverbund zu starken
sowie die Aufenthalts- und Lebensqualitat in den Innenstadten zu erhdhen.

Mit Ortsumfahrungen konnen jedoch auch Nachteile verbunden sein. Aus 6kologischer
Sicht sind vor allem die zum Teil gravierenden Eingriffe in die Flora und Fauna zu nennen.
Der Flachen- und Ressourcenverbrauch sowie die sich auf die Umwelt auswirkende
Bodenversiegelung sind weitere Folgen des Baus der Verkehrsinfrastruktur. Die
Bundesregierung hat sich deshalb im Rahmen der Deutschen Nachhaltigkeitsstrategie zum
Ziel gesetzt, bis zum Jahr 2030 die Neuinanspruchnahme von Flachen fiir Siedlungen und
Verkehr auf unter 30 Hektar pro Tag zu verringern. Neben den 6kologischen sind auch die
okonomischen Aspekte im Hinblick auf den Ausbau des Straltennetzes zu nennen. Hierbei
sind nicht nur die Kosten fiir die Planung, das Genehmigungsverfahren sowie den Bau der
Verkehrsinfrastruktur zu berticksichtigen, sondern auch die finanziellen Aufwendungen fiir
den Unterhalt sowie den Betrieb der Infrastruktur einzukalkulieren. Dartiber hinaus ist mit
einer Ortumfahrung oftmals die Umwidmung der ehemaligen klassifizierten Stralde
(Ortsdurchfahrt) verbunden. Die Kosten fiir die zukiinftige GemeindestralRe sind auf Seiten
der Kommune daher zwingend einzuplanen.

Unter den moglichen Vorteilen einer Ortsumfahrung wurde zuvor eine Entlastung des
innerortlichen Verkehrssystems aufgefiihrt. Dies kann im Einzelfall eintreten, wenn das

%9 (Scholas, 1988, S. 102 f.)
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innerortliche Verkehrsnetz gleichzeitig entsprechend neustrukturiert wird. Mittel- bis
langfristig flihrt eine Verbesserung des Verkehrssystems in der Regel allerdings oftmals zu
einer Erhohung des Verkehrsaufkommens im Gesamtsystem.

,Wer Stralen séht, wird Verkehr ernten*.

Dies kann auch die Ortsdurchfahrten betreffen, die eigentlich durch die neue
Ortsumfahrung entlastet werden sollten. Die geringeren Widerstande im Verkehrsnetz
fliihren dazu, dass Menschen weitere Strecken zuriicklegen und die Verkehrsleistung steigt.
Dies wirkt sich negativ auf die Gesamtbilanz aus. Es sollte daher grundsatzlich eine
grofiraumige, Uiber die Stadtgrenzen hinausgehende Betrachtung vorgenommen werden.
Das Ziel sollte sein, das Gesamtsystem zu verbessern.

Insbesondere die Kosten flir den Bau sowie den Betrieb und Unterhalt sind in der
Gesamtbetrachtung betrachtlich. Unter Berlicksichtigung der gegenwartigen
Entwicklungen im Hinblick auf den Klimawandel sowie den notwendigen Umweltschutz
sind die einzelnen Parameter im Rahmen einer Nutzen-Kosten-Analyse zu monetarisieren
und zu gewichten.

Fazit

Bei samtlichen Uberlegungen hinsichtlich einer Umstrukturierung des Kfz-Verkehrsnetzes
der Stadt Selm sollten zwingend die kommunalen, regionalen und Ulbergeordneten
verkehrspolitischen Ziele und Visionen beriicksichtigt werden. Der Kreis Unna hat sich im
Rahmen seiner Mobilitatsstrategie ,,FUN - Flexibel UNterwegs im Kreis Unna“ die
Foérderung und stdrkere Vernetzung von OPNV, Nahmobilitit und Pkw sowie eine
klimafreundliche Gestaltung der Mobilitat im Kreis Unna zum Ziel gesetzt.

Die Stadt Selm beabsichtigt mit der Entwicklung und Umsetzung des integrierten
Mobilitatskonzeptes ebenso die Forderung des Umweltverbundes. Sie méchte damit die
Voraussetzungen fiir eine Mobilitatswende in Selm schaffen.

An erster Stelle sollte daher die Forderung des Umweltverbundes stehen. Dartiber hinaus
gilt es nicht notwendigen Verkehr zu vermeiden, den Verkehr moglichst auf
umweltfreundliche Verkehrsmittel zu verlagern sowie den notwendigen Kfz-Verkehr zu
optimieren. Die gegenwartig vorliegende Notwendigkeit zur zeitnahen Einleitung einer
Mobilitats- und Verkehrswende bedingt es, dass heute Losungen fiir eine nachhaltige
Mobilitat entwickelt werden, die zeitnah umgesetzt werden. Das Ziel ist es kurz- bis
mittelfristig Wirkungen und Erfolge zu generieren, damit der Verkehrssektor seinen Beitrag
zum zwingend notwendigen Klima- und Umweltschutz leisten kann.

Auf regionaler und kommunaler Ebene konnen mit Hilfe einer integrierten Stadt-/
Regional- und Verkehrsplanung die Grundlagen fiir eine auf Nahmobilitat ausgerichtete
Mobilitat geschaffen werden. Hierunter fallen unter anderem die F&rderung von
Besiedlungen im Innenbereich der Siedlungen (Innen- vor Aufienentwicklung), die
Verhinderung von Einkaufs- und Vergniigungszentren auf der ,Griinen Wiese“ sowie der
Anschluss von neuen Wohn- und Gewerbegebieten mit guten Nahverkehrsangeboten. Die
Sicherung einer Nahversorgung ist von besonderer Bedeutung, wenn es darum geht, dass
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Menschen ihre alltaglichen Wege vermehrt ohne Pkw zurlicklegen sollen. Deren Bedeutung
wird im Hinblick auf den demografischen Wandel zukiinftig weiter zunehmen.

Mit Hilfe einer detaillierten Verkehrsanalyse (inkl. Unterscheidung des Quell-, Ziel- und
Durchgangsverkehrs)  sollte  zundachst eine fundierte Datengrundlage zur
Entscheidungsfindung geschaffen werden. Erkenntnisse aus verschiedenen Stadten
zeigen, dass der Durchgangsverkehr oftmals geringer ist als er vorher vermutet bzw.
prognostiziert wurde. Im Weiteren miissen im Hinblick auf die etwaige Errichtung einer
Ortsumfahrung unterschiedliche Verkehrsszenarien betrachtet werden. Diese beinhalten
z.B. Annahmen zum Verkehrswachstum und zu OV-Verlagerungspotenzialen und beziehen
etwaige andere StralRenbauvorhaben in die Rechenmodelle mit ein.

In der nachfolgenden Abbildung sind schematisch Veranderungen in einem StraRennetz,
z.B. durch eine Ortsumfahrung, dargestellt. Unter Punkt 1 ist ein Ort dargestellt, der durch
eine Fernstral3e durchzogen wird und somit von einem gewissen Anteil Durchgangsverkehr
betroffenist. Darliber hinausist der Ort durch regionale StralRen erschlossen, die wiederum
an das FernstralRennetz angebunden sind. Im zweiten Teilbild ist der Bau einer
Ortsumfahrung sowie die Umwidmung der ehemaligen Fernstrafe im Ortskern dargestellt.
Es ist zu erkennen, dass durch diesen Schritt die Netzkontinuitat der regionalen Straf’en
unterbrochen wird. Es fehlt nun eine direkte Anbindung dieser an das FernstralRennetz. Die
Folge ist, dass der Verkehr (iber die kommunale Strafe durch das Ortszentrum gefiihrt
wird. Im dritten Teilbild wird diese Liicke zwar geschlossen, allerdings besteht gleichzeitig
noch die direktere Verbindung tber die kommunale StraRe. Eine wirksame Reduktion/
Unterbindung des Durchgangsverkehrs im Ortszentrum kann in der Regel nur mittels einer
Netzunterbrechung auf der kommunalen StralRe erreicht werden. Durchfahrtsverbote,
modale Filter in Erganzung zu weiteren Anpassungen in der StralRenraumgestaltung sind
hierzu vorzusehen.

1) 2) = Fernstralte

=== Regionale Strale
Kommunale Strale

Ort

>

Abbildung 112: Schematische Darstellung von Anpassungen in einem StralRennetz
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Sollte im Rahmen der detaillierten Verkehrsanalyse herauskommen, dass der Nutzen einer
Ortsumfahrung so hoch ist, dass die Entscheidung fiir die Planung und den Bau einer
Ortsumfahrung gefallt wird, sollte daher zwingend das innerdrtliche Verkehrsnetz neu
strukturiert werden. Hierunter fallt unter anderem die Umgestaltung von StralRenrdumen,
um eine Verkehrsberuhigung sowie eine Erhohung der Verkehrssicherheit im Ortskern
erzielen zu konnen. Das innerortliche Verkehrsnetz sollte in der Art ausgestaltet sein, dass
es flir Durchgangsverkehr unattraktiv ist. Anderenfalls wird die ehemalige
Hauptverkehrsstrafte auch nach dem Bau einer Ortsumfahrung voraussichtlich fiir den
uberortlichen und innerortlichen Kurzstreckenverkehr genutzt. Hierzu misste folglich
auch das tibrige klassifizierte Verkehrsnetz neu strukturiert werden.

Darliber hinaus sollte gepriift werden, ob eine 06stliche Ortsumfahrung der Selmer
Innenstadt, also eine Verlangerung der K 44 n Richtung Norden ausreichend ist, um Selm
vom Durchgangsverkehr zu entlasten.

Eine Entlastung fur den Stadtteil Bork ist nur zu erreichen, wenn die Ortsumfahrung 6stlich
des Stadtteils Bork an die B 236 angeschlossen werden konnte. In diesem Fallist allerdings
der Anschluss an den Stidwall und somit die Verbindung Richtung Waltrop problematisch.
Daruber hinaus wirden die Verkehre aus dem Gewerbegebiet am Bahnhof Bork weiterhin
uber die heutige B 236 Richtung Stidwall oder Liinen gefiihrt, weil eine direkte Verbindung
westlich vom Stadtteil Bork (entlang der Eisenbahn) nicht vorhanden ist.
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B 3 | Umsetzungsstrategie

Das MaRnahmenkonzept beinhaltet eine Vielzahl an EinzelmalRnahmen und
MalRnahmenpaketen. Sie verfolgen das Ziel die Voraussetzungen fiir eine nachhaltige
Mobilitat in Selm zu schaffen bzw. ein umweltfreundliches Mobilitatsverhalten zu
unterstilitzen. Fir diese Mallnahmen wurden bereits Prioritdten im Hinblick auf das
Potential zur Férderung einer umweltfreundlichen Mobilitat definiert. Diese Prioritdten
beziehen sich nur auf die einzelne MaRnahme und beriicksichtigen keine weiteren
MalRnahmen des Konzeptes sowie etwaige Synergien und Konkurrenzen.

Die EinzelmalRnahmen missen daher nun in eine Planungsreihenfolge (Prioritatenliste)
gebracht werden, die als Arbeits-/Auswabhlhilfe fiir Politik und Verwaltung dienen soll. Auf
diese Weise wird ein grober Handlungsrahmen fiir die kommenden Jahre vorgegeben. Die
Priorisierung richtet sich dabei nach unterschiedlichen Kriterien wie Potential,
Wirtschaftlichkeit ~und  Umsetzungsmoglichkeit.  Unter dem  Aspekt  der
Umsetzungsmoglichkeit sind Kriterien wie Planungs- und Abstimmungsaufwand, etwaige
Genehmigungsverfahren bzw. notwendige politische Beschliisse und der Kostenaufwand
zusammenfassend bewertet worden.

Grundsatzlich muss im Hinblick auf die Umsetzung des MaRnahmenkonzeptes
unterschieden werden zwischen MaRnahmen, die liber eine hohe Prioritat verfligen, deren
kurz- bis mittelfristige Umsetzung aber nicht moglich ist (z.B. Bau von
Verkehrsinfrastruktur) und MalRnahmen, deren Umsetzung nicht prioritdr angegangen
werden muss, die aber mit einem vergleichbar geringen Aufwand umzusetzen wéren (z.B.
verkehrsrechtliche Anordnungen). Hierbei steht die Beurteilung von Verlagerungseffekten
im Verkehrssystem (vom MIV auf den Umweltverbund) im Mittelpunkt.
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1. Umsetzungsphase (Sofortmafnahme & kurzfristig = 3 Jahre) ' ’

4

7|

A

4

7|

7|

2. Umsetzungsphase (kurz - mittelfristig | 3-5 Jahre)

e

Aufwertung von Bushaltestellen

MIV6 QI Umgestaltung von Strallenraumen (Hauptstrale)

3. Umsetzungsphase (mittel- bis langfristig | 5-7 Jahre)

Fl Aus- und Neubau von Fulverkehrsanlagen
R1 SchlieBung von Llcken im Radverkehrsnetz

OV2  Verbesserungen im Schienenpersonenverkehr (SPNV)

Add4dA4d

OV3  Anbindungder Bahnhaltepunkte im Rad- und Busverkehr
MIV1  Einheit von Bau und Betrieb

MIV5  Umgestaltung von Straltenrdumen (Ludgeristrale)

4. Umsetzungsphase (langfristig | > 7 Jahre)

MIV4  Carsharing

4

158

Prioritéten ‘ hoch mittel ‘ niedrig

Abbildung 113: Umsetzungsstrategie fiir das Mobilitétskonzept der Stadt Selm

Im Rahmen der 1. Umsetzungsphase sollten die MalRnahmen umgesetzt werden, die liber
eine hohe Prioritat verfiigen und zudem kurzfristig umgesetzt werden konnen, weil
beispielsweise der Planungs- und Genehmigungsaufwand sowie die Kosten im Vergleich
zu anderen MaRRnahmen gering sind. Dariiber hinaus sollten moglichst alle MalRnahmen
zeitnah umgesetzt werden, die dazu beitragen werden die Verkehrssicherheit zu erhohen.
Hierzu gehort unter anderem die Beseitigung von Hindernissen im Lichtraumprofil. Die
MalRnahme zur Neustrukturierung und Steuerung des ruhenden Verkehrs
(Parkraummanagement) sollte aufgrund der wichtigen Eigenschaft als ,push-
MaRnahme* kurzfristig umgesetzt werden. Eine alleinige Forderung des Umweltverbundes
wird nicht ausreichen, um nachhaltige Effekte hinsichtlich der Verlagerung von Fahrten im
MIV auf den Umweltverbund zu erzielen. Das Sanierungsprogramm fiir Radwege (R7) wird
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aufgrund der hohen Bedeutung hinsichtlich der Verkehrssicherheit in der 1.
Umsetzungsphase aufgefiihrt, sollte allerdings als Daueraufgabe der Straltenbaulasttrager
angesehen werden.

In der 2. Umsetzungsphase sollten die ersten, kleineren Infrastrukturmaltnahmen als
wichtige Grundlage fiir ein nachhaltiges Verkehrssystem umgesetzt werden. Hierzu zahlen
beispielsweise die Neuanlage und der Umbau von Querungsanlagen sowie die Einrichtung
von Fahrradstrafien. Mit der hochsten Prioritat hinsichtlich der Notwendigkeit und der zu
erzielenden Wirkungen werden die Querungsanlagen fiir den FuRverkehr sowie die
Verbesserungen im OPNV-Leistungsangebot versehen. Aufgrund der sehr hohen
Bedeutung des OPNV im Hinblick auf eine nachhaltige Mobilitat der Selmerinnen und
Selmer sollte eine Verbesserung des Leistungsangebotes in der nachsten ca. finf Jahren
angestrebt werden. Eine Vielzahl weiterer MaRnahmen (u.a. Mobilitdtsmanagement,
Sharing-Angebote) hangt maRgeblich von Verbesserungen im o6ffentlichen Verkehr ab, so
dass hier erhohter Handlungsbedarf besteht.

Eine etwaige Umgestaltung der Hauptstrafle ist im Vergleich zur Ludgeristralie
voraussichtlich friiher moglich, da der Umfang der MalRnahme (Planungsaufwand, Kosten
etc.) geringer ausfallen werden. Der genaue Umsetzungshorizont ist jedoch maRgeblich
vom Planungsaufwand sowie den finanziellen Mitteln abhangig, die zur Verfiigung stehen.

Trotz der hohen Prioritat hinsichtlich der Notwendigkeit und der moglichen Wirkungen im
Hinblick auf Verkehrsverlagerungen konnen einige Maflnahmen erst mittel- bis langfristig
(3. Umsetzungsphase) umgesetzt werden. Hierzu zdhlen in erster Linie groRere
Infrastrukturvorhaben wie der Neu- und Ausbau von Ful3- und Radverkehrsanlagen.
Hiermit sind ein groRerer Planungs- und Genehmigungsaufwand sowie ein vergleichsweise
hoher finanzieller Aufwand verbunden.

Des Weiteren werden die Verbesserungen im SPNV-Angebot voraussichtlich erst mittel-
oder sogar langfristig umzusetzen sein, da diese malgeblich von {ibergeordneten
MaRnahmen im Schienenverkehr abhangig sind, die nicht von der Stadt Selm beeinflusst
werden konnen (Elektrifizierung/ Neubau der Strecke). Die Gewahrleistung der Einheit von
Bau und Betrieb im vorhandenen StralRennetz stellt eine Daueraufgabe der Kommune dar.
Diese wird voraussichtlich im Zuge weiterer StraRenumbaumalnahmen (z.B. Erneuerung
von Versorgungsleitungen) umgesetzt.

Die Einflihrung eines Carsharing-Systems stellt einen wichtigen Baustein eines
nachhaltigen Mobilitatssystems dar. Fiir die Stadt Selm wird allerdings empfohlen,
zunachst wichtige Grundlagen (Infrastruktur und Verkehrsangebote) zu schaffen bzw.
diese zu verbessern, um die Voraussetzungen fir ein umweltfreundliches
Mobilitatsverhalten zu verbessern. Erst in der 4. Umsetzungsphase sollte Uber die
Einflihrung 6ffentlicher Sharing-Angebote nachgedacht werden. Hiervon unberiihrt bleibt
die Umsetzung von privat betriebenen Sharing-Angeboten.

Dartliber hinaus wurden drei Malnahmen(-pakete)
= Mobilitatsmanagement

= Elektromobilitat (Aufbau von Ladeinfrastruktur)
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= Service, Information und Kommunikation

flr die Stadt Selm ausgearbeitet, die parallel zu den zuvor beschriebenen Malnahmen
kontinuierlich umgesetzt werden sollten.
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B 4 | Evaluationskonzept

Das Evaluationskonzept stellt die Grundlage fiir die Evaluation der umzusetzenden
Malnahmen dar. Mit Hilfe einer Evaluation soll der Erfolg des Projektes ermittelt werden.
Konkret heilt dies, dass zum einen Uberpriift wird, ob und in welchem Male die neuen
Mobilitatsangebote (z.B. Radabstellanlagen, Jobtickets) genutzt werden und zum anderen
eruiert wird, welche Griinde fiir oder gegen die Nutzung dieser sprechen. Eine Evaluation
hilft also bei der Beurteilung, ob die eingesetzten Mittel (Finanz- und Personalressourcen)
sinnvoll verwendet wurden (Nutzen) und ermoglicht ggf. wahrend des Projektzeitraums
eine Nachbesserung.

Das Evaluationskonzept enthalt Indikatoren, mit denen der Erfolg des Projektes gemessen
werden kann. Dartiber hinaus werden Beispiele flir das Monitoring und die Evaluation im
Rahmen des integrierten Mobilitatskonzeptes fiir die Stadt Selm gegeben.

Ziele der Evaluation

Mit Hilfe von Evaluationen ist es méglich die Wirkungen und Effekte der umgesetzten
Malnahmen quantitativ und qualitativ zu bestimmen. Das Hauptziel einer Evaluation ist
es, zu zeigen, dass das implementierte Projekt sein Ziele erreicht hat. Bei dem vorliegenden
Mobilitatskonzept bezieht sich dies insbesondere auf die Frage, ob das Projekt zu einem
nachhaltigen individuellen Mobilitatsverhalten gefiihrt hat und somit z.B. die Schadstoff-
und Larmemissionen in Selm reduziert werden konnten.

Sind die gewilinschten Effekte eingetreten, dient die Evaluation der Bestatigung der
Vorgehensweise. Treten sie nicht oder nur teilweise ein, deckt die Evaluation
Schwachstellen auf und kann dazu dienen, erganzende MaRnahmen umzusetzen.

Ablauf der Evaluation

Idealerweise begleitet eine Evaluation kontinuierlich den gesamten Umsetzungsprozess;

sie lauft also parallel zu Planung, Umsetzung und Betrieb der MaRnahme. Nachfolgend

sind die moglichen Phasen sowie die wichtigsten Tatigkeiten aufgelistet.

1. Bestimmung des Zwecks, der verfligharen Ressourcen und eines entsprechenden
Evaluationsdesigns

2. Bestimmung der Indikatoren und der Datengrundlage, an der die Veranderungen
durch die MalRnahme gemessen werden konnen.

3. Vorher-Erhebung bevor die MaRnahme(n) implementiert wird/werden

4. Das Monitoring erfolgt wahrend des Projektzeitrahmens.

5. Nach Umsetzung der Mallnahme > Wirkungsevaluation (Ziele erreicht worden?)®

Untersuchungsdesign

Im Untersuchungs- oder Erhebungsdesign wird festgelegt, wo, wann und wie oft mit
welchen technischen, personellen und finanziellen Rahmenbedingungen die Evaluation
durchgefiihrt wird, um die nétigen Daten zu sammeln.

Bei den Evaluationsdesigns unterscheidet man grundsatzlich zwischen:

€ (Umweltbundesamt (UBA), 2015)
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= Designs mit randomisierten Kontrollgruppen
= Experimentellen Designs mit Vergleichsgruppe und

= Experimentellen Designs ohne Vergleichsgruppe (vsl. fiir Mobilitatskonzept Selm
relevant)
Es ist wichtig, dass die Erhebung der notwendigen Daten fiir alle relevanten Indikatoren
vor der Umsetzung durchgefiihrt wird. Diese werden dann mit den Daten der Erhebung
nach der Umsetzung der MaRnahme verglichen.

Zielgruppe

In einem Projekt ist es wichtig sich an eine genau definierte Zielgruppe zu wenden, deren
Verhalten das Projekt beeinflussen will. Dadurch kénnen die verfligbaren Ressourcen auf
solche Gruppen konzentriert werden, die am vielversprechendsten erscheinen.

Im Rahmen des integrierten Mobilitatskonzeptes fiir die Stadt Selm konnte die
Bestimmung der Zielgruppe wie folgt aussehen:

alle Fahrtzwecke mit Quelle oder Ziel im
Untersuchungsgebiet

Selmer Stadtteile, Gesamtstadt

Fahrrad, zu FuB, Auto (potentielle Umsteiger), Bus
& Bahn

Fahrrad-affine Personengruppen;
umweltbewusste Menschen, die gerne zu Ful®
oder mit dem Fahrrad unterwegs sind

Personen samtlicher Geschlechter, Alters- und
Bildungsgruppen

z.B. Umzug nach Selm, Geburt eines Kindes,
Arbeitsplatzwechsel (neue Mitarbeiter/innen in
Unternehmen)

Pra-Kontemplation, Kontemplation, Praparation/
Test, Aufrechterhaltung

Bsp.: Pkw-Nutzer, die ggf. auf das Fahrrad
umsteigen wiirden (sofern die
Rahmenbedingungen stimmen)
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Ziele des Mobilitatskonzeptes flr die Stadt Selm

Im Rahmen von Evaluationen muss man zwischen unterschiedlichen Zielen bzw.
Zielebenen unterscheiden. Im Rahmen des Mobilitdtskonzeptes wurden die unter ,B 1 |
Leitziele und Prognose fiir eine nachhaltige Mobilitatsentwicklung” aufgefiihrten
Ubergeordneten Ziele definiert. Diese Ziele haben einen strategischen Charakter und sind
dadurch gekennzeichnet, dass sie einen angestrebten Idealzustand beschreiben, der
meistens nicht eindeutig messbar ist.

Aus diesem Grund wurden in Kapitel B 1 Leitziele fiir einzelne Themenfelder definiert, die
mit Hilfe von einzelnen MalRnahmen auf kommunaler Ebene erreicht werden konnen. Diese
Ziele und zugeordneten MalRnahmen lassen sich mit Hilfe von Indikatoren moglichst
zuverldssig und eindeutig messen oder beschreiben.

Indikatoren

Indikatoren sind MessgrofRen, die mogliche Wirkungen der MaRnahme am besten
nachweisen. Bei der Auswahl von Indikatoren sollten drei grundlegende Anforderungen
beriicksichtigt werden:

= Die Leistung oder Wirkung der Malnahme muss damit erfasst werden kdnnen.
= DieIndikatoren miissen zu den Zielen passen.

= Es muss Methoden oder Verfahren geben, mit denen sie verlasslich gemessen
werden konnen.

Mit dem nachfolgend beschriebenen SMART-Ansatz wird erldutert, wieso die
grundlegenden Anforderungen berticksichtigt werden sollen und wie dies gewahrleistet
werden kann.

MaRnahmenspezifische (Teil-)Ziele der Stadt Selm
Fiir das Formulieren von eindeutigen, maRnahmenspezifischen Zielen ist der nachfolgend
beschriebene sogenannte SMART-Ansatz hilfreich.

SMART-Ansatz®!

Spezifisch Das Ziel sollte spezifisch, konkret, exakt, eindeutig und verstandlich
definiert sein

Bsp.: Das Ziel ,Es sollen mehr Menschen in Selm mit dem Fahrrad
fahren“ ist zu unspezifisch. Dieses sollte spezifischer formuliert werden.
Zum Beispiel: Das Verkehrsaufkommen im Radverkehr soll in Selm um
10 % gesteigert werden.

Messbar Der Erfolg oder Misserfolg der Malknahme(n) sollte messbar sein.
Hierzu sollte auch der Beweis fiir den Erfolg definiert werden.

Mit Hilfe von Mobilitatsbefragungen oder Verkehrserhebungen kann
beispielsweise der Erfolg des umgesetzten Mobilitatskonzepts der
Stadt Selm gemessen werden.

6 (Umweltbundesamt (UBA), 2015, S. 17)
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Bsp.: Steigerung des Radverkehrsaufkommens in der Stadt Selm bis
2035 um 5 %.

Ausfihrbar

Grundvoraussetzung fiir die Messung der Wirksamkeit einer
MaRnahme ist die Bereitstellung bzw. Erhebung von Daten vor der
Einfuhrung der MaRnahme. Mit Hilfe dieser Daten kann und sollte
abgeschatzt werden, ob das Ziel der MalRnahme/ des Projektes erreicht
werden kann.

Bsp.: Wenn die Steigerung des Radverkehrsaufkommens in Selm
nachgewiesen werden sollen, miissen Daten zum Zustand vor der
Umsetzung der MalRnahme(n) vorliegen. Es miissen also vor der
Umsetzung  der  Malnahme(n)  Mobilitdtsbefragungen  oder
Verkehrserhebungen durchgefiihrt werden, um eine Datengrundlage zu
schaffen. Aktuell muss auf die Ergebnisse der Mobilitdtserhebung des
Kreises Unna aus dem Jahr 2013 zuriickgegriffen werden.

Realistisch

Im Rahmen der Projektplanung sollte gepriift werden, ob das Ziel mit
den verfligbaren Ressourcen (z.B. Sach- und Personalbudget) erreicht
werden kann. Des Weiteren sollte tiberlegt werden, ob das Ziel zu den
allgemeinen Zielen (z.B. der Stadt Selm) passt.

Man sollte sich im Rahmen von Projekten jeglicher Art ehrgeizige Ziele
setzen. Diese sollten allerdings nicht unrealistisch sein. Die Zielgréf3en
sollten angemessen formuliert und erreichbar sein. Es hilft oftmals,
wenn man sich Teilziele setzt, die in kleineren Zeithorizonten erreicht
werden sollen (und konnen). Die Ziele konnen in Abhangigkeit des
Projektverlaufs durchaus auch angepasst werden, sofern
Veranderungen in den Projektbedingungen vorliegen.

Bsp.: Sollte der Radverkehrsanteil am Modal Split bereits 40 % betragen,
ist eine weitere Erhéhung um 20 % innerhalb von fiinf Jahren
unrealistisch.

Termingerecht

Im Rahmen des Monitorings und der Evaluation sollte ein Zeitrahmen
definiert werden, in dem die gesteckten Ziele erreicht werden sollen.
Es ist durchaus moglich Teilziele zu setzen.

Bsp.: Die Stadt Selm mochte das Mobilitétskonzept bis zum Jahr 2035
umsetzen und mit den enthaltenen MalRnahmen in diesem Zeitraum
Wirkungen erzielen.

In der nachfolgenden Tabelle sind maRnahmenspezifische Ziele sowie Indikatoren zur

Messung dieser fuir das Mobilitatskonzept der Stadt Selm aufgefiihrt und erlautert.
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quantitativ

Anteil der
FuRverkehrsanlagen, die
ausreichend breit
dimensioniert sind

Flachenanteile fiir den
FuRverkehr (bezogen auf
den gesamten
Straflenraum)

Anzahl der
Aufenthaltsflachen/
Sitzmoglichkeiten etc.

Lange der Netzliicken
(Anteil)

Direktheit von
FuBverbindungen (Vergleich
Luftlinie)

Erreichbarkeit des
Stadtteilzentrums/ von
bestimmten Einrichtungen
im FuRverkehr in
bestimmter Zeit (Bsp.)

Mobilitatsrate von
mobilitatseingeschrankten
Personen

Lange der Netzliicken im
Radverkehr (keine
gesicherte Fiihrung)

Direktheit von
Radverkehrsverbindungen
(Vergleich Luftlinie)

Erreichbarkeit des
Stadtteilzentrums/ von
bestimmten Einrichtungen
im FuBverkehr in
bestimmter Zeit (Bsp.)
Anzahl der Verkehrsunfalle
mit Beteiligung von
Radfahrenden

A
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qualitativ

Zufriedenheit mit der
Dimensionierung der
FuRverkehrsanlagen

Zufriedenheit mit den
Sitzmoglichkeiten/
Ausruhmoglichkeiten

Zufriedenheit mit der
Aufenthaltsqualitadt des
offentlichen Raums

Zufriedenheit mit den
FuRwegeverbindungen

Zufriedenheit mit der
Erreichbarkeit z.B.
bestimmter Einrichtungen/
des Stadtteilzentrums

Zufriedenheit mit den
barrierefrei gestalteten
FuRwegen/ Knotenpunkten

Bewertung der Moglichkeit
einer eigenstandigen
Mobilitat fur
mobilitatseingeschrankte
Personen

Zufriedenheit mit den
Radverkehrsverbindungen

Zufriedenheit mit der
Erreichbarkeit z.B.
bestimmter Einrichtungen/
des Stadtteilzentrums

Bewertung der subjektiven
Sicherheit im Radverkehr
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Lange der getrennten
Verkehrsanlagen (Anteilam
Gesamtnetz)

Anzahl der Konflikte/
Verkehrsunfalle zwischen
FuRgangern und
Radfahrenden

Anzahl der
Radabstellanlagen

Netzabdeckung mit
Radabstellanlagen
(Verteilung,
Berticksichtigung von Quell-
und Zielorten im Radverkehr

Anteil der
Radabstellanlagen mit
Witterungs- und
Diebstahlschutz

Anzahl der Fahrgaste/
Besetzungsgrad der
Fahrzeuge

OPNV-Anteil am
Gesamtverkehrsaufkommen
(u.a.im Binnenverkehr)

Hohe der Entgelteinnahmen

Plinktlichkeit der Fahrzeuge

Anzahl/ Anteil der
barrierefrei ausgestalteten
Bushaltestellen

Anzahl der Haltestellen mit
Fahrgastunterstanden,
Sitzmoglichkeiten,
Fahrgastinformationen etc.

A
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Bewertung der
Gleichberechtigung
(subjektives Empfinden)

Zufriedenheit mit den
Fuhrungsformen im
Radverkehr

Bewertung der subjektiven
Verkehrssicherheit als
FuRganger/ Radfahrer

Bewertung der Anzahl an
Radabstellanlagen

Bewertung der Abdeckung
des Stadtgebiets

Zufriedenheit mit der
Nutzung der
Radabstellanlagen
(Komfort)

Zufriedenheit mit der
Sicherheit der
Radabstellanlage

Bekanntheit des OPNV-
Angebotes

Bewertung des OPNV-
Angebotes (Linien, Taktung,
Bedienzeiten etc.)

Zufriedenheit mit dem
OPNV-Angebot (Linien,
Taktung, Bedienzeiten etc.)

Bewertung der Fahrpreise

Akzeptanz des OPNV

Bekanntheit der
durchgefiihrten
Malnahmen (z.B.
Barrierefreiheit)

Bewertung der
durchgefiihrten
MaRnahmen (z.B. digitale
Fahrgastinformationen)

Zufriedenheit mit den
durchgefiihrten
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Anzahl der Fahrgaste, die
den Bus auf dem Weg zum
Bahnhaltepunkt nutzen

gef. Auslastungsgrad der
Parkplatze

Erhdhung des OPNV-Anteils
am
Gesamtverkehrsaufkommen

Anzahl der Fahrzeuge mit
Euro-Norm 6, Anzahl an
Elektrobussen/
Hybridbussen

Anzahl/ Anteil der Busse mit
Klimaanlagen

Anzahl/ Anteil der Busse mit
Niederflurtechnik

Anzahl der Fahrgaste, die
den Bus auf dem Weg zum
Arbeitsweg nutzen

gef. Auslastungsgrad der
Parkplatze im
Gewerbegebiet

Erhdhung des OPNV-Anteils
am
Gesamtverkehrsaufkommen

Mafltnahmen
(Sitzmoglichkeiten)

Akzeptanz des OPNV

Bekanntheit der
Busanbindung

Bewertung der
Busanbindung der
Bahnhaltepunkte

Zufriedenheit mit der
Busanbindung der
Bahnhaltepunkte

Akzeptanz des OPNV

Bekanntheit der
Veranderungen in der
Fahrzeugflotte

Bewertung der
Veranderungen in der
Fahrzeugflotte

Zufriedenheit mit den
Veranderungen in der
Fahrzeugflotte

Akzeptanz des OPNV
Bekanntheit der

Veranderungen in der
Tarifstruktur

Bewertung der
Tarifstrukturen (Preise,
Verstandnis etc.)

Zufriedenheit mit den
Tarifstrukturen

Akzeptanz des OPNV
Bekanntheit der
Busanbindung

Bewertung der
Busanbindung der
Bahnhaltepunkte

Zufriedenheit mit der
Busanbindung der
Bahnhaltepunkte

Akzeptanz des OPNV
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Umfang des
Parkraumangebots im
offentlichen (StraRen-)Raum

Anzahl/ Anteil
bewirtschafteter
Parkflachen

Lange der Parksuchzeit

Auslastung des offentlichen
Parkraumangebotes

Verkehrsaufkommen im
untergeordneten
Verkehrsnetz

Anteil des Kfz-
Durchgangsverkehrs im
untergeordneten
Verkehrsnetz

Anteil des MIV am
Gesamtverkehrsaufkommen
(z.B. im Binnenverkehr)

Leistungsfahigkeit der
Knotenpunkte

Anzahl/ Anteil an
Knotenpunkten mit
Kreisverkehrsregelungen

Anzahl/ Anteil
unsignalisierter
Knotenpunkte

Anzahl/ Anteil der LSA mit
Nachtabschaltung

Anzahl/ Anteil der LSA mit
LED-Beleuchtung

A
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Bekanntheit der
MaRnahmen zum
Parkraummanagement

Bewertung der Maflnahmen
zum Parkraummanagement
(z.B.
Parkraumbewirtschaftung,
Parksuchzeit)

Zufriedenheit mit den
MaRnahmen zum
Parkraummanagement

Akzeptanz des
Parkraummanagements

Bekanntheit der
durchgefiihrten
Maflinahmen

Bewertung der
durchgefiihrten
MaRnahmen (z.B.
Modalfilter)

Zufriedenheit mit den
Mafinahmen zur Reduktion
des Durchgangsverkehrs)

Akzeptanz der
durchgefiihrten
MaRnahmen
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Qualitat des Verkehrsflusses
an Knotenpunkten

Anzahl der Ladesaulen/ Bekanntheit der
Ladepunkte im Verhaltnis durchgefiihrten
zur Anzahl der Elektro-Pkw MaRnahmen

Abdeckung des Bewertung der
Stadtgebietes/ durchgefiihrten
Erreichbarkeit der MaRnahmen

Ladesaulen Zufriedenheit mit der

Ladeinfrastruktur

Akzeptanz der
durchgefiihrten MaRnahme

Anzahl der Mobilitats- und Bekanntheit der Mobilitats-

Verkehrsangebote und Verkehrsangebote
Erhohung des Anteils Bewertung der Mobilitats-
intermodaler Wege und Verkehrsangebote
Erhohung des Anteils Zufriedenheit mit den
multimodaler Personen Mobilitats- und
Verkehrsangebote

Akzeptanz der Mobilitats-
und Verkehrsangebote

Tabelle 6: MaRnahmenspezifische Ziele des Mobilititskonzeptes sowie Indikatoren zur Uberpriifung

Arten der Evaluation

Wirkungsevaluation

Das Hauptziel einer Wirkungsevaluation ist es, zu zeigen, ob es einen Effekt der MaRnahme
gab bzw. ob die gesetzten Ziele erreicht wurden. Dazu wird die Situation vor der
MaRnahmenumsetzung mit der Situation nach der Malhahmenumsetzung verglichen. Mit
Hilfe einer Wirkungsevaluation werden die messbaren Auswirkungen, also die Effekte einer
MalRnahme, bewertet. Eine MalRnahme kann dabei auch eine Intervention, ein Projekt oder
eine Kommunikationskampagne darstellen.

Prozessevaluation

Die Prozessevaluation konzentriert sich auf die Mittel und die Verfahren bei der Umsetzung
einer MaRnahme. Sie beginnt bei der Projektentwicklung und geht liber die ganze Laufzeit
des Projekts. Dabei werden fiir alle Projekttatigkeiten die positiven und negativen
Faktoren, die den Umsetzungsprozess der MaRnahme beeinflussen, bewertet und so
Informationen zur Uberwachung und Verbesserung des Projekts geliefert.

-> Die Prozessevaluation und die Wirkungsevaluation sollen immer als Einheit gesehen
werden. Nur ein sogenannter ,,gemischter Evaluationsansatz“ mit beiden Verfahren kann
eine echte Begriindung fiir den Erfolg geben oder den Lernerfolg aus einem
sMisserfolg® einer Mallnahme sicherstellen.
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Widerstiande und Treiber

Im Rahmen der Prozessevaluation wird nach internen oder externen Einfliissen gesucht,
die das Projekt entweder fordern oder behindern. Man sollte daher alle (vermuteten)
fordernden und hemmenden Einfliisse in einer Tabelle auflisten und diese gegeneinander
abzuwagen. Diese Tabelle konnte flir das Mobilitatskonzept der Stadt Selm, wie
nachfolgend dargestellt, aufgebaut sein. Die Inhalte sollten von den
Projektverantwortlichkeiten der Stadt Selm eingetragen werden.

z.B. personelle Ressourcen
(Stabstelle
»Mobilitdtsmanager®)

2.B. Grunderwerb fiir den Bau
von Radwegen

z.B. verdnderte
Rahmenbedingungen bzgl.
des Aufbaus eines Carsharing-
Systems

z.B. Fordermittel iber die
Férderrichtlinie
Mobilitétsmanagement des
Landes NRW (FGRi-MM)

Tabelle 7: Widersténde und Treiber in einem Projekt (Vorlage/ Checkliste)

Rahmenbedingungen der Intervention/ Kontext-Monitoring

Ein weiteres wesentliches Element der Prozessevaluation ist das Kontext-Monitoring. Es
dient dazu, die ermittelten Wirkungen einzuordnen und mogliche verzerrende Einfliisse zu
ermitteln. Das bedeutet, dass der Projekteinfluss auf das Verhalten von dem anderer
dulerer Einflussfaktoren, die zur selben Zeit auftreten, unterschieden wird.

»Ein gutes Projekt kann nattrlich auf einem erfolgreich abgeschlossenen und
Zielftihrenden Projekt beruhen, es kann aber genauso auf glinstige Faktoren am
Ort der Intervention zuriickzufiihren sein.“

Die Ermittlung und Uberpriifung dieser Rahmenbedingungen ist besonders wichtig, wenn
ein Eingruppen-Evaluierungsdesign ohne Kontroll- oder Vergleichsgruppe verwendet wird.
Monitoring-Indikatoren fiir Hintergrundbedingungen erfiillen mehrere Zwecke:

= Besseres Verstandnis der Rahmenbedingungen
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= Feststellung, ob die beobachteten Veranderungen unter dem Einfluss externer
Faktoren (z.B. neue Buslinie) und personenbezogener objektiver Faktoren (z.B.
Umzugin eine andere Gegend, veranderte Verfligbarkeit des Pkw) aufgetreten sind

= Besseres Verstandnis der Auswirkungen subjektiver personenbezogener Faktoren
(z.B. Erreichen einer hoheren Stufe der Verhaltensanderung)

= Moglichkeit des Vergleichs mit ahnlichen MM-Projekten und ein besseres
Verstandnis, warum sich die Ergebnisse unterscheiden
Die beiden Hauptfaktoren, welche die Zuverlassigkeit von Ergebnissen eines
Mobilitatsprojektes beeintrachtigen konnen, lassen sich grob als externe oder als
personenbezogene Faktoren klassifizieren.

Externe Faktoren

Externe Faktoren beziehen sich auf die ortlichen Bedingungen. Sie wirken auf alle
Personen ein, auch auf diejenigen, die von den MalRnahmen des Mobilitatsprojektes
angesprochen werden sollen. Die MaRnahmen kdnnen, je nach Projekt, sehr vielfaltig sein.
Nachfolgend werden einige mogliche externe Faktoren aufgefiihrt, die bei dem
vorliegenden Projekt der Stadt Selm relevant sein konnen.

Allgemeine

soziale Merkmale der Zielgruppen und deren
Veranderungen (z.B. Alterung der
Gesellschaft)

Veranderung der politischen Mehrheiten

Veranderung von Gesetzen/ Verordnungen
(neue StVO; z.B. Tempo 30 in Innenstadten)

Einfluss von Verwaltungsstrukturen und -
zustandigkeiten

Allgemeine soziale und wirtschaftliche
Entwicklungen (z.B. Arbeitslosenquote)

Veranderung sonstiger politischer
Rahmenbedingungen

Veranderungen der 6ffentlichen Meinung
(z.B. Einstellung zum Klimaschutz)

Pressekampagnen

Wetter (sowohl in Bezug auf die Wirksamkeit
der Mallnahmen als auch auf die
Erhebungszeitpunkte)

Verkehrsbhezogene Faktoren

Verfligbarkeit von Parkplatzen (Veranderung
der Anzahl der Parkplatze/ Parkstande)
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Veranderungen der Parkgebuihren
(Erhohung/ Senkung)

allg. Veranderungen in der Infrastruktur/
Verkehrsfiihrung

(Absatz-)Entwicklung von Pedelecs/ E-bikes
Einfihrung neuer Linien des 6ffentlichen
Nahverkehrs

Preise flir Kraftstoffe und den o6ffentlichen
Nahverkehr (Anstieg oder Riickgang)

Umsetzung weiterer Mobilitatsprojekte, die
einen Bezug zu der geplanten Mallnahme
haben konnen.

Tabelle 8: Mogliche externe Faktoren innerhalb eines Projektes (Vorlage/ Checkliste)

Der Indikatoren-Katalog des Kontext-Monitorings ist bewusst sehr offen zu konzipieren,
um moglichst viele Einflisse des Kontextes (zumindest qualitativ) benennen und
beurteilen zu konnen. Alle oben aufgefiihrten externen Faktoren haben wahrscheinlich
(mehr oder weniger) Einfluss auf die Verkehrsmittelwahl von Menschen. Sollten diese im
Rahmen eines Mobilitatsprojektes nicht dokumentiert und idealerweise auch tGberwacht
werden, wird es spater schwer fallen, die genauen Auswirkungen auf das Mobilitatsprojekt,
das Gegenstand der Evaluation ist, festzustellen.

Personenbezogene Faktoren

Personenbezogene Faktoren beziehen sich auf die individuellen Charakteristika der
Personen, die von dem Mobilitatsprojekt angesprochen werden sollen. Aufgrund der
Tatsache, dass die Mallnahmen, die fiir die Stadt Selm vorgeschlagen werden, die breite
Offentlichkeit ansprechen sollen, wird im Folgenden nicht n&her auf die
personenbezogenen Faktoren eingegangen.

Monitoring und Evaluation

Monitoring ist die systematische Erhebung, Speicherung und Zusammenstellung von
Daten. Es beschreibt, was passiert ist und welche Wirkungen aufgetreten sind. Monitoring
ist die Grundlage fiir eine Evaluierung, kann jedoch nicht erkldren, warum es zu
bestimmten Ergebnissen gekommen ist.

Evaluationen haben das Ziel, Projekte/ Mallnahmen sach- und fachgerecht hinsichtlich
vorher festgelegter Kriterien zu bewerten. Dazu werden systematisch relevante
Informationen gesammelt und miteinander in Beziehung gesetzt. Informationen konnen
in diesem Fall objektive Messergebnisse sein, z. B. die Konzentration von Luftschadstoffen
oder ein Larmpegel, Daten wie der Preis eines Parkscheins oder die Anzahl an Parkplatzen.
Relevante Informationen konnen aber auch subjektive Bewertungen wie der Komfort eines
Sitzes in der S-Bahn, die Zufriedenheit mit einer Beratung oder die wahrgenommene
Sicherheit auf den Gehwegen vor einer Schule sein. Die Evaluation schlief3t eine
tiefergreifende Analyse der aufgetretenen Auswirkungen ein, versucht zu erklaren, warum
eine Veranderung aufgetreten ist, und hilft dabei, Schlussfolgerungen tiber die dabei im
Hintergrund wirkenden Kausalzusammenhange zu ziehen.
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- Monitoring bezieht sich somit auf das, was als Folge der Intervention passiert ist, und
Evaluierung auf die Frage, warum diese Veranderungen aufgetreten sind.

Monitoring im Rahmen des Mobilitatskonzeptes (Stadt Selm)
Im Rahmen der Monitoring-Aktivitaten beim vorliegenden Projekt sollte grundsatzlich
zwischen zwei Arten des Monitorings unterschieden werden.

Bei dem mafinahmenspezifischen Monitoring werden alle Aspekte beobachtet und erfasst,
die im direkten Zusammenhang mit der umgesetzten Mallnahme bzw. dem
implementierten Projekt stehen (z.B. Lange der FahrradstralRen).

168



Integriertes Mobilitatskonzept Stadt Selm
ABSCHLUSSBERICHT

A

NG

=
o
)
)
o
>
3
o
3
(7]
o
o
N
=h
(7]
A
=
®
(7]
=
)
]
=
o
=
E]
(T
p—
>
c
(7]
=
o
=

einmalige Erhebung des
Bestandes

einmalige Erhebung des
Bestandes

einmalige Erhebung des
Bestandes

siehe Ergebnisse der
Analyse der
Verkehrsunfalle fiir den
Zeitraum 2018 - 2020

siehe Ergebnisse der
Analyse der
Verkehrsunfalle flir den
Zeitraum 2018 - 2020

einmalige Erhebung des
Bestandes

einmalige Erhebung des
Bestandes

einmalige Erhebung der
Ist-Situation
einmalige Erhebung der
Ist-Situation
einmalige Erhebung der
Ist-Situation
einmalige Erhebung der
Ist-Situation
einmalige Erhebung der
Ist-Situation

einmalige Erhebung der
Ist-Situation

einmalige Erhebung der
Ist-Situation >
Mobilitatskonzept

Tabelle 9: MaBnahmenspezifisches Monitoring (Auswahl)

kontinuierliche Erfassung
der Veranderungen

kontinuierliche Erfassung
der Veranderungen

kontinuierliche Erfassung
der Veranderungen

jahrliche Uberpriifung der
Unfallzahlen

jahrliche Uberpriifung der
Unfallzahlen

kontinuierliche Erfassung
der Veranderungen

kontinuierliche Erfassung
der Veranderungen

kontinuierliche Erfassung
der Veranderungen

kontinuierliche Erfassung
der Veranderungen
kontinuierliche Erfassung
der Veranderungen
kontinuierliche Erfassung
der Veranderungen
kontinuierliche Erfassung
der Veranderungen

kontinuierliche Erfassung
der Veranderungen

kontinuierliche Erfassung
der Veranderungen in einer
Datenbank (z.B. Abfrage
beim Betreiber, Recherche)
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Die maRnahmenunabhdngigen Monitoring-Aktivitaten stehen indirekt im
Zusammenhang zum umgesetzten Projekt, sie kdnnen aber trotzdem Aufschliisse tiber die
Wirkungen der umgesetzten MaRnahme(n) geben.

nur

MaBnahmenunabhiangiges Monitoring (Auswahl)

z.B. einmal pro Quartal
oder einmal pro Jahr

Erhebung einmal pro
Quartal

gef. neue
Mobilitatserhebung,
ansonsten
Datengrundlage von
2013

Ergebnisse der
Strallenverkehrszahlung
(SVZ) von 2015 - siehe
Mobilitatskonzept

einmalige Erhebung der
Ist-Situation >

Messung an
ausgewahlten Strallen

z.B. einmal pro Quartal oder
einmal pro Jahr

Erhebung einmal pro
Quartal

z.B. alle 5-10 Jahre (ggf. Uber
den Kreis Unna; Aufstockung
der Stichprobe im Rahmen
der MiD)

Ergebnisse der
StralRenverkehrszahlung
(SVZ) von 2021; erganzend
eigene Verkehrserhebungen
im kommunalen
StralRennetz

z.B. alle fiinf Jahre
Uberprifung der
Leistungsfahigkeit
(Zeitraum = SVZ)
Messungen an
ausgewahlten Strallen; z.B.

einmal pro Jahr oder alle
finf Jahre

Tabelle 10: MaBnahmenunabhdéngiges Monitoring (Auswahl)

Evaluation im Rahmen des Mobilitatskonzeptes (Stadt Selm)

Im Folgenden werden konkrete Hinweise zur Durchfiihrung der Wirkungsevaluation im
Rahmen der Umsetzung des Mobilitatskonzeptes in der Stadt Selm gegeben. Diese
beziehen sich sowohl grundsatzlich auf die Durchfiihrung einer Befragung als auch im
Detail auf die einzelnen Ebenen (z.B. Bekanntheit, Nutzung und Zufriedenheit) der
Evaluation. Die Hinweise konnen - und miissen je nach Projektverlauf und Umsetzung der
Mallnahmen - gegebenenfalls angepasst werden. Es kdnnen selbstverstandlich auch noch
weitere Fragestellungen erganzt werden, um noch tiefgriindigere Antworten zu erhalten.
Es wird empfohlen, dass man sich liber jede Fragestellung intensiv Gedanken macht und
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Uberlegt, was man mit Hilfe der jeweiligen Frage erfahren mochte und, ob dies mit der
Fragestellung/ dem Fragentyp liberhaupt moglich ist.

Bekanntheit (Beispielfragen)

Dieser Teil bezieht sich auf den Grad der Bekanntheit der in der Stadt Selm umgesetzten
Malnahmen zur Forderung einer nachhaltigen Mobilitat. Es ist wichtig Informationen auf
dieser Ebene zu sammeln, da das Wissen um die Existenz der jeweiligen Angebote eine
Grundvoraussetzung flir deren Nutzung ist. Wenn sich die Bekanntheit als relativ niedrig
erweist, kann dies den Bedarf nach weiteren oder anderen Malinahmen zur Erhohung der
Bekanntheit (z.B. Marketing/ Offentlichkeitsarbeit/ Kommunikation) signalisieren.

Ein Indikator ist die Anzahl und der prozentuale Anteil der Menschen in Selm, die von den
Angeboten gehort haben.

Haben Sie etwas von den folgenden MaBnahmen in der Stadt Selm gehort?

Ja, dariiber bin Ja, ich habe Nein, ich habe
ich informiert davon gehort davon nichts
gehort
Neue Fahrradstralle XY o m m
Jobticket fiir den OPNV 0 O O
Neue Buslinie zur
Anbindung der i O O
Bahnhaltepunkte
Erhéhte Taktung der RB51 O O m
Neue
Fahrradabstellanlagen am i m m

Amtshaus in Bork

Wie sind Sie auf die neuen Mobilitatsangebote aufmerksam geworden?

o Zeitung

] Fernsehen

i Internetseite der Stadt Selm

o Sonstige Internetseite oder soziale Netzwerke
O Bekannte/ Freunde/ Kolleginnen/ Kollegen

o Familie

o Sonstiges:

Nutzung (Beispielfragen)
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Dieser Evaluationsabschnitt bezieht sich auf die Anzahl der Personen, welche die neue
Verkehrsinfrastruktur sowie die neuen Mobilitatsangebote in Selm in Anspruch nehmen.
Diese Messung erlaubt es festzustellen, wie effizient die bisherigen Aktivitaten gewesen
sind. Die Inanspruchnahme wird gemessen, in dem man zahlt und dokumentiert, wie viele
Personen die Angebote tatsachlich genutzt haben. Zum Beispiel kann dies die Anzahl der
abgestellten Fahrrader oder die Nutzung der GepackschlieRfacher sein.

In der Stadt Selm wurden neue und verbesserte Angebote fiir den Radverkehr
geschaffen. Haben Sie eine von ihnen bereits in Anspruch genommen?

Ja, ofters Ja, einmal Nein
Radabstellanlage am
] | o
Amtshaus Bork
Fahrradstrale XYZ ] | o
Radweg entlang der
] | o
StralRe XY
Fahrrad-
. O O O
Reparaturstation

Zufriedenheit (Beispielfragen)

In diesem Teil der Evaluation wird der Grad der Zufriedenheit der Selmerinnen und Selmer
mit den in Anspruch genommenen Angeboten aus dem Mobilitatskonzept ermittelt.
Dadurch zeigt sich, wie gut diese Mafnahmen den Bedirfnissen der Zielgruppe
entgegenkommen. Mit Hilfe des Feedbacks erhdlt man sehr wertvolle Informationen
dariiber, wie die Angebote ggf. verbessert werden konnten/ um den Bediirfnissen der
Zielgruppe besser zu entsprechen.
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Wie zufrieden sind Sie mit der Quantitat der folgenden (neuen) Verkehrs- und
Mobilitatsangebote?

zufrieden eher eher unzufrieden  kannich
zufrieden unzufrieden nicht
beurteilen

Radabstellanlagen O O m O m

Fahrradstrallen O O ] O O
Radwege an

O O O | O
AufBBerortsstrallen
Fahrrad-

. ] ] ] O O
Reparaturstationen

Wie bewerten Sie die Qualitat der folgenden (neuen) Verkehrs- und
Mobilitatsangebote?

sehr gut (eher) gut (eher) schlecht
schlecht

Radabstellanlagen m m m m

FahrradstralRen O O O O
Radwege an

O O O O
AufBerortsstrallen
Fahrrad-

. | m| O |
Reparaturstationen

Wie zufrieden sind Sie mit den (neuen) Mobilitatsangeboten?

sehr gut (eher) gut (eher) schlecht
schlecht

Radabstellanlagen m m m O

FahrradstraRen o o O o
Radwege an

O O O O
Aulerortsstralien
Fahrrad-

. m] m] m| O
Reparaturstationen
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Wie zufrieden sind Sie mit Informationen zu den (neuen) Mobilitdatsangeboten?
sehr gut (eher) gut (eher) schlecht schlecht
Internetseite der
O O O O
Stadt Selm
Flyer O m m m
Broschiiren o | | o
O O O O

Wie bewerten Sie die folgenden Aspekte der Informationen, die Sie bekommen
haben?

z.B. Flyer stimmt stimmt stimmt stimmt stimmt
sehr eher mittelmaBig  eher nicht nicht
... ist verstdndlich m o m m m
... Ist durchdacht m i m m m
... Ist glaubwiirdig O i O m m
O O O O O

- Der Indikator fiir die Zufriedenheit mit den angebotenen Leistungen ist der
Prozentanteil der Befragten, die mit 1 oder 2 (stimmt sehr/ stimmt eher | sehr gut/ eher gut
| zufrieden/ eher zufrieden) geantwortet haben.

Akzeptanz (Beispielfragen)

Bitte markieren Sie Ihre Meinung zu den folgenden AuRerungen.
Bitte markieren Sie ein Kdstchen pro Zeile
stimmt stimmt stimmt stimmt
sehr eher eher nicht
nicht
Als Ergebnis der Informationen (iber die
neuen FahrradstralRen in Selm habe ich
angefangen liber die Nutzung des m m m m
Fahrrads bei Fahrten in die Innenstadt
nachzudenken!
Als Ergebnis der héheren Taktung im
SPNV nach Dortmund habe ich
angefangen liber die Nutzung der Bahn . . . .
bei Fahrten zur Arbeit nachzudenken!
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Als Ergebnis der neuen Buslinie nach
Werne habe ich angefangen (iber die

O O
Nutzung des Busses bei Fahrten nach
Mtinster nachzudenken!
Als Ergebnis der neuen Mobilstation am
Bahnhaltepunkt Bork habe ich
angefangen liber die Nutzung meines E- m m

Fahrrads auf dem Weg zur Bahn
nachzudenken!

Werden Sie auch zukiinftig die nachfolgenden Mobilitatsangebote in Selm nutzen?

Ja, auf jeden Eher ja Eher nein
Fall

Radabstellanlagen m m

FahrradstralRen m 0
Radwege an

O O
AulRerortsstralen
Fahrrad-

. O m
Reparaturstationen

Nein, auf
keinen Fall

O

O

- Der Indikator fiir die Akzeptanz der angebotenen Leistungen ist der Prozentanteil der
Befragten, die mit 1 oder 2 (stimmt sehr/ stimmt eher | Ja, auf jeden Fall/ Eher ja)

geantwortet haben.
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TEIL C | BETEILIGUNGSVERFAHREN UND OFFENTLICHKEITSARBEIT

C 1 | Biirgerbeteiligung mit Online-Karte

In vielen Projekten kommt der Bereitstellung von
Daten mit Raumbezug durch die Bevolkerung eine
zentrale Bedeutung zu. Die Moglichkeit webbasiert
mit  anderen Zu kommunizieren,  sich
auszutauschen oder (multimediale) Inhalte zu
teilen, hat zur Ausbildung neuer
Partizipationsformen gefiihrt.

Die Beteiligung der Blirgerinnen und Biirger sowie
der Stakeholder (Arbeitskreis) im Rahmen der
Bestandsaufnahme und -analyse (Teil A) wurde

durch eine projektbegleitende Online-Beteiligung
Abbildung 114: Online-Beteiligung mittels erginzt. Hiermit wurde einer breiten Offentlichkeit
interaktiver Karte . - . N .

die Moglichkeit einer Partizipation gegeben. Die
Online-Karte wurde mit Hilfe von Plakaten und Flyern im Zuge der Einladung zu den
Planungsspaziergangen beworben. Dariliber hinaus wurde auf der Internet- sowie

Facebookseite auf das Beteiligungsformat hingewiesen.

Anmerkungen der Selmerinnen und Selmer nach
Verkehrsart

38 %

Abbildung 115: Anmerkungen der Selmerinnen und Selmer in der Online-Karte nach Verkehrsart

Die Selmerinnen und Selmer konnten im Herbst 2021 zwei Monate lang in der Karte
verkehrsbezogene Ideen, Hinweise und Anregungen verorten. Dariiber hinaus konnten die
Eintrage von anderen Personen kommentiert und bewertet werden. Mit diesem
Beteiligungsformat konnten zahlreiche Problemstellungen identifiziert und Anregungen
aus der Bevolkerung gesammelt werden. Insgesamt wurden 315 Eintrage vorgenommen
und 6.129 ,Likes“ registriert. Mehr als ein Drittel aller Eintrage wurde zum Kfz-Verkehr
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vorgenommen (38 %). An zweiter Stelle folgt der Radverkehr mit rund einem Viertel aller
Eintrage. Nur 8 % der Eintrage ist dem OPNV (Bus und Bahn) zuzuordnen.

Anregungen und Hinweise der Selmerinnen und Selmer
(mind. 90 Nennungen)

Hohere Taktung im SPNV und Busanbindung  pu s 145
der Bahnhofe

Direktverbindung im OPNV nach Werne I 120

Busanbindung Selm-Innenstadt an Bf. Beifang I 118
Fahrrad-Verbot rund um die Burg Botzlar I 03
Absolutes Fahrrad-Verbot rund um die Burg  p s oS

Botzlar

Hohere Taktung im SPNV I 02

Abbildung 116: Anregungen und Hinweise der Selmerinnen und Selmer in der Online-Karte

Die Auswertung der Online-Beteiligung ergab, dass insbesondere die Anmerkungen und
Hinweise rund um den OPNV die meisten Zustimmungen (Likes) erhielt. An erster Stelle ist
dabei die hohere Taktung im SPNV und die Busanbindung der Bahnhofe zu nennen.
Diesem Vorschlag schlossen sich insgesamt 145 Personen an. Ebenfalls hohe Zustimmung
erhielten die ,Direktverbindung im OPNV nach Werne (120) sowie die Busanbindung der
Selmer Innenstand an den Bahnhaltepunkt in Beifang (118). In dem oben aufgefiihrten
Diagramm sind alle Eintrage mit mindestens 90 Nennungen bzw. Likes abgebildet.

C 2 | Planungsspaziergange

In vier Planungsspaziergangen konnten Burgerinnen und Biirger Selms ihre Anregungen,
Bediirfnisse und Bedenken zur Mobilitat und zum Verkehr duRern. An den jeweils knapp
zweistiindigen Spaziergangen, die im Herbst 2021 stattfanden, haben insgesamt 79
Personen teilgenommen.

Eine Besonderheit bildete der erste Planungsspaziergang. Dieser wurde mit Grundschiilern
einer vierten Klasse der Overberg-Schule in Selm durchgefiihrt. An den drei anderen
Planungsspaziergangen konnte sich jede Selmerin und jeder Selmer beteiligen. Zu den
Veranstaltungen wurde tber die Internet- und Facebookseite der Stadt Selm sowie mittels
Flyern und Plakaten im Stadtgebiet eingeladen.

Fir die vier Begehungen gab es vordefinierte Strecken, die den Teilnehmenden zu Beginn
der Veranstaltung erlautert wurden. Nach einer kurzer Vorstellungsrunde aller Teilnehmer
wurden Ziel und Zweck der Spaziergange erlautert. Wahrend der Spaziergange wurden
wichtige Diskussionspunkte und Anmerkungen gesammelt, die im Folgenden als
Ergebnisprotokolle dokumentiert sind. Sie flossen in die Entwicklung des vorliegenden
Mobilitatskonzeptes ein. Die lokalen Sichtweisen der Biirgerinnen und Biirger waren fiir die
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Erarbeitung eines solchen Konzeptes von besonderer Bedeutung, da sie oftmals
Problemstellungen aufdecken, die ansonsten verborgen geblieben waren. Die Fachplaner
sowie die Verwaltung der Stadt Selm konnten dank dieses Beteiligungsformates von den
Teilnehmenden aus erster Hand erfahren, was sie hinsichtlich ,Mobilitdt und Verkehr in
Selm“ - sowohlim positiven als auch im negativen Sinn - bewegt.

L1 al b om
om [ t mm Unterstitztdurch

Selm L

Stadt mit Freiraum...

o
DISKUTIERE
MIT UNS!

Einladung zum

PLANUNGSSPAZIERGANG

DATUM Dienstag | 26.10.2021 | 16:30 Uhr 1d

TREFFPUNKT Amtshaus Selm-Bork

DAUER ca. 90 Minuten
PLANUNGSSPAZIERGANG ANMELDUNG SPAZIERGANG@SELM.MOBILDENKER.DE

° Selm-Bork
@ e
E R — P SR ) — 7
r Stadtverwaltung n imRahmen des Mobilitdtskonzeptes fiir Selm
“ DATUM Dienstag | 26.10.2021 o st
UHRZEIT 16:30 Uhr A
TREFFPUNKT Amtshaus Selm-Bork M mob!IDENKER
DAUER ca. 90 Minuten B osimin nacmamic euanen
ANMELDUNG
SPAZIERGANG@SELM.MOBILDENKER.DE
& Cappenbergund Sel

Abbildung 118: Flyer zur Ankiindigung des

Planungsspaziergangs in Bork
ONLINE-BETEILIGUNG

Interaktive Karte

Wo liegen die Stirken und Schwichen im
Verkehrssystem in Selm? Sag uns deine Meinung!

ZEITRAUM  5.10-5.12.2021 [EIFE
www.denkmobil.de/selm &

Abbildung 117: Plakat zur Ankiindigung des
Planungsspaziergangs in Bork sowie der Online-
Beteiligung

C 2.1 | Planungsspaziergang an der Overberg-Schule

In Kooperation mit der Grundschule Overberg konnte eine vierte Klasse zur Beteiligung am
Mobilitatskonzept gewonnen werden. Ziel der projektorientierten Partizipation war es, die
besonderen Bediirfnisse von jungen Menschen in ihrem spezifischen Umfeld, hier auf dem
Schulweg, kennenzulernen. In padagogischer Hinsicht wurde anders als bei den anderen
Planungsspaziergangen verfahren. Das Beteiligungsformat war auf das Alter der Kinder
ausgerichtet. Diese konnten neben sprachlichen, diskursiven AuRerungen auch Dinge, Orte
und Situationen fotografieren und zeichnerisch (Collage) festhalten.
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Abbildung 120: Grundschulkinder vermessen den
Gehweg

Abbildung 119: Overberg-Schule

Unter anderem wurde folgenden Fragen nachgegangen:

= Wo sehen die Kinder auf ihrem Schulweg Gefahren?
=  Wie nehmen Kinder ihre Umgebung wahr? Worauf achten Sie?
= Wassind die besonderen Bedingungen in dem Stadtteil?

Begonnen wurde die Veranstaltung im Klassenverband in der Schulklasse. Hier wurden Ziel
und Zweck des Spaziergangs erldutert. Auf einem Plan wurde die Route besprochen und
weitere Sachfragen geklart. Die Schilerinnen und Schiiler wurden anschlieend in
Gruppen eingeteilt. Jedes Team (5 Personen) erhielt ein Tablet und ein Klemmbrett mit
einem Arbeitszettel fiir kurze Notizen. Die Kinder sollten sich untereinander verstandigen,
welche Anregungen/ Hinweise sie notieren mochten. Zudem sollten sie mit Hilfe des
Tablets Fotos von besonderen Stellen (u.a. Gefahrenpunkte) machen.

Nachfolgend sind die zentralen Erkenntnisse aus dem Planungsspaziergang aufgefiihrt:

= Die Griinzeiten an der Ampel vor der Schule sind zu kurz.
= Entlang des FuBweges am Selmer Bach fehlt eine Beleuchtung.

= Ampeln sind aus Sicht der Kinder sicherer als Kreisverkehre; die Kinder finden die
Kreisverkehre unibersichtlich und wissen nicht, ob sie beim Queren Vorrang
haben. Darliber hinaus stellen Bepflanzungen oftmals eine Sichtbehinderung dar.

= Die Milltonnen auf den Gehwegen stellen Sichtbehinderungen dar.

= AufHohe der Einmiindung Briickenstrale fehlt eine Querungsstelle tiber die
KreisstralRe; dort queren viele Schiiler die Strafte
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= Die Unterscheidung zwischen Geh- und Radweg ist an der KreisstraRe nicht immer
zu erkennen.

= Auf dem Campusplatz Siid sind zu viele Steine und Poller und zu wenig Baume
= Auf der Sandforter Stral3e fahren die Autos zu schnell.
= Am Sandforter Weg fehlt auf Hohe des Jugendzentrums ein ,Zebrastreifen®.

= Uber die Steine vor dem Jugendzentrum ,,Sunshine“ kann man stolpern und sich
verletzen.

Darliber hinaus erhielten die Kinder wahrend

tegriertes
bilititskonzept

des rund 60-minltigen Spaziergangs die
Moglichkeit Gehwegbreiten auszumessen,
die Lange der Grlinphase an einer Ampel zu
messen und Entfernungen abzuschatzen.
Begleitet wurden sie von der Lehrerin, zwei
Mitarbeiterinnen der Stadt Selm, einem
Mitarbeiter der mobildenker GmbH und zwei
Personen von der Gesellschaft fir
Biirgergutachten (gfb).

Im Anschluss an den Planungsspaziergang
erstellten die Kindern mit Hilfe ihrer Notizen
und Fotos eine Collage.

MILA

Solia Mariin Moyim
180 firocl e ‘ B . - ~Nm
Ly ca e el Chssh?DR

Dotin > (9)
Loonie  Tirn Ve o sarie M Mo¥iana J
Overbeargschule Selm

Klasse bc - Ov

Abbildung 121: Collage der Grundschulkinder der
Overberg-Schule

C 2.2 | Planungsspaziergang in Selm-Bork

Am 26.10.2022 fand in Bork der zweite Planungsspaziergang statt. An einem herbstlichen
Dienstagnachmittag versammelten sich 30 Selmerinnen und Selmer, um an der
Veranstaltung teilzunehmen. Vertreten durch Herrn Wirth begriiRte die Stadtverwaltung
die Teilnehmenden. Vor dem Amtshaus wurde an einem Plan der Rundgang, den es zu
erlaufen galt, erlautert. In einer Vorstellungsrunde konnten sich die Beteiligten vorstellen
und ihre Erwartungen an den Spaziergang kommunizieren.

Begleitet wurde der Spaziergang von zwei Mitarbeiterinnen der Stadtverwaltung sowie
drei Mitarbeiterinnen und Mitarbeitern der mobildenker GmbH und der Gesellschaft fir
Biirgergutachten (gfb). Bis zur Dammerung wurde auf dem rund zwei Kilometer langen
Weg diskutiert und auf verschiedene Probleme hingewiesen. Langere Zeit verweilte die
Gruppe im Ortskern von Bork und besprach die Probleme mit dem zunehmenden
Autoverkehr. Die Hauptstrae (Ortliche Geschéftsstralle) wiirde von vielen Ortsfremden als
Durchfahrtsstrecke genutzt, so die Teilnehmenden. Dariliber hinaus wiirde die zulassige
Hochstgeschwindigkeit oftmals tGiberschritten.

Nachfolgend sind die Hinweise, Anregungen und Ideen der Teilnehmenden (ohne
Wertung) aufgelistet.
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Allgemein
= Allgemeine Zunahme des Kfz-Verkehrs in Selm
= Mehr Sitzgelegenheiten im Stadtgebiet gewiinscht
= E-Ladesdulen an Laternen anbieten
HauptstraRe/ Ortskern
= Verwirrung durch geanderte Vorfahrt
= FulBgangeriiberweg kaum zu benutzen
= Autofahrer nutzen Ortskern als Schleichweg
= Hohes Verkehrsaufkommen passt nicht zur Stralenraumgestaltung (HauptstraRe)
= Keine Markierung/ Trennung zwischen Fahrbahn und Seitenraum (Gehweg)
=  GroRe Gefahr flir Kinder auf dem Schulweg, auch durch parkende PKW
Vorschlage
= Essollte eine Verkehrsberuhigung bis zum Amtshaus geben.

= Zebrastreifen ,Kreuzung HauptstraRe/ Waltroper Strafe ,, sollte 50m vorher
angekiindigt werden.

=  Temporares Durchfahrtsverbot und Aufbau von Stadt-Terrassen/ Parklets mit
Begriinung und Bespielung, Abendveranstaltungen, Sitzflache im Bereich
Weiherstraflte/ Dorlemann

= Hauptstralde sollte FahrradstralRe/ Teil einer Fahrradzone werden.
= EinbahnstraRen-Regelungin der Hauptstralie
= Schild ,,Uberholverbot Fahrradfahrer® installieren
Auf der Spinnbahn
= Kreisverkehr ,HauptstraRe/ Zum Nierfeld“ mit unklarer Verkehrsfiihrung

= Kettelerstrafte und ,,Auf der Spinnbahn“ werden am Markttag als
Umgehungsstrallen genutzt = Stralen sollten EinbahnstralRen oder
verkehrsberuhigt werden

Waltroper StraBle

= Fahrradstralie existiert nur ,,auf dem Papier“; Autos fahren zu schnell;
FahrradstraRe endet abrupt

Liinener StraBe (B 236) & Kreisverkehr
= Radwegin schlechtem Zustand (holprig)

= Fulgangeriiberweg zu schmal, gefahrlich vor allem fiir Fahrradfahrer und
Personen mit Kinderwagen - Aufstellbereich unterdimensioniert

= Eswird schneller als 50 km/h gefahren
Netteberger StraRe

= Bordsteine trotz Umbau zu hoch; teilweise muss man auf Fahrbahn treten, um
tber einen abgesenkten Bordstein zu kommen

KolpingstraRe
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= Bushaltestelle ,Kolpingstrafe“ mit Rollator, Kinderwagen etc. aufgrund von
Hindernissen (Fahrgastunterstand) nicht zu passieren

WeiherstralRe

= Keine klare Abtrennung zwischen Fahrbahn und Gehweg bzw. Parkplatz und
Gehweg uniibersichtlich

= Kinder fahren ohne zu Gucken auf die Waltroper Stralte

= Aufpflasterungen gewiinscht, um Geschwindigkeiten zu reduzieren und auf Kinder
hinzuweisen

= Eine durch Pkw uniibersichtliche Situation fiir Kinder = Die Kinder sollten zum
Schutz liber die Griinflache hinter dem Parkplatz zum FuRgangeriiberweg gefiihrt
werden (Schotterweg anlegen?!)

Waltroper StraBBe/ Alstedder Strafle
= Zu hohe Geschwindigkeiten zur Uberquerung der Fahrbahn
BahnhofstraRRe

=  Wunsch nach einer Fahrradstralie; Um die ausreichenden Breiten zu gewahrleisten
soll Parken ab Nepomukweg verboten werden

= Zwischen Nepomukweg und Kreisverkehr soll geparkt werden diirfen, aber dann
in festgelegten Parkbuchten

Abbildung 122: Planungsspaziergang in Bork am Abbildung 123: Planungsspaziergang in Bork am
26.10.2021 (1) 26.10.2021 (2)

C 2.3 | Planungsspaziergang in Cappenberg

Am Samstag, den 13.11.2021 fand der dritte Planungsspaziergang statt, an dem 18
Personen teilnahmen. Nach einer Vorstellungsrunde folgte die Beschreibung des
Rundgangs. Nachfolgend ist das Ergebnisprotokoll des Planungsspaziergangs aufgefiihrt.

Allgemein:
= Ein Nachtbus ware wiinschenswert
=  Mitdem Bus kommt man kaum irgendwo hin
= Das Fahrrad ist neben dem Auto, das wichtigste Verkehrsmittel
= Die Anbindung nach Liinen ist ein Problem

= Dieeinzige Toilette auf dem Friedhof istimmer abgeschlossen
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= Anbindung Cappenberger Damm an den Busverkehr
= Einmundung Parkplatz Haus Kreutzkamp auf Borker Str.

o Schlechte Situation fuir Radfahrer und mobilitatseingeschrankte Personen
- Bordsteine absenken

=  Borker Stralde Richtung Bork
o Radweg beginnt plotzlich auf anderer Seite
= Kreuzung Cappenberger Damm/Freiherr-vom-Stein-Str.
o Mangelhafte/ uniibersichtliche Querungsmoglichkeiten
o Fehlende Beleuchtung
o Konflikt Radfahrer/Autofahrer
o Fehlende Beschilderung
o Heckenschnitt unzureichend
= Haltestelle Wasserturm
o Schild ,Einfahrt verboten“ liberfliissig und verwirrend

o DieVerkehrsinselist eine ,Angstlage”, da der Gehweg oftmals von Kfz
tberfahren wird (fehlender Bordstein)

= Tempoanzeige am Ortseingang gewiinscht
= Wunsch nach FGU am Ortseingang ,immenbrock
= Einmiindung Bischof-Vieter-Str. auf Rosenstr.
o Haufige Missachtung der Vorfahrtsregelung ,Rechts-vor-links“
= RosenstralRe
o FulRweg zu schmal
o Kfz-Verkehr zu schnell
o Vorfahrtsregelung ,,Rechts-vor-links“ wird oftmals ignoriert
=  St. Gottfried-Str.
o Heckenschnitt an vielen Hausern notwendig
= Verbindungsweg Bischof-Vieter-Str./Wald
o Vorschlag Zusatzschild ,,Radfahrer frei“ (bislang nur Gehweg)
= Verkehrsfiihrung Gerta-Overbeck-Weg
o Ausweisung als ,,Geh-/Radweg”
= Einmuindung Am Loéwentor auf Freiherr-vom-Stein-Str.:
o Unlbersichtliche Situation fur Radfahrer
o Hohe Fahrgeschwindigkeiten von Kfz
o Schlecht ausgeleuchteter FGU

= Freiherr-vom-Stein-Stralte
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o Radfahrer wird auf Gehweg geleitet gemald HBR-Beschilderung; hier ist
aber kein Radweg

= Bereich Minigolfplatz Am Stierksken verwildert

= Bankeim Stadtgebiet fehlen

= Abfalleimerim Stadtgebiet fehlen (v.a. entlang Borker StraRe)
= Wunsch nach Tempo 30 auf Hauptverkehrsstrafie

= Fehlende Radverbindung Cappenberg/ Liinen liber Cappenberger Stralie

Abbildung 124: Planungsspaziergang in Cappenberg Abbildung 125: Planungsspaziergang in Cappenberg
am 13.11.2021 (1) am 13.11.2021 (2)

C 2.4 | Planungsspaziergang in der Selmer Altstadt

Am Samstag, den 13.11.2021 fand zur Mittagszeit der Planungsspaziergang in der Selmer
Altstadt statt. Treffpunkt war die Ludgerischule in der Siidkirchener StralRe. An dem
Spaziergang nahmen 19 Biirgerinnen und Biirger teil.

Im Ergebnisprotokoll wurden folgende Punkte festgehalten:

= Birgerinitiative pladiert fur Nordumgehung (Weiterflihrung der K44n)

= Allgemeine Barrierefreiheit fehlt (zu schmale Biirgersteige; zu wenig abgesenkte
Borsteine)

= Hoher Durchgangsverkehr in der StraRe , Auf der Geist“

= Forderung nach sicheren Schulwegen im Schulumfeld (v.a. Bereich stlich der
Sekundarschule)

= Abknickende Vorfahrt ,,Stidkirchener Str./ Auf der Geist/ Werner Str.“
o Keine sichere Querungsmoglichkeit fiir Radfahrer und FuRganger
o Keine Hol- und Bringzone
= Neue Werner Str.
o Probleme mit ,Uberschreiten der zulassigen Hochstgeschwindigkeit®
o Hohes Kfz-Verkehrsaufkommen
= MadelstralRe

o Wunsch nach Durchfahrt nur fiir Anlieger; Absperrung mit Hilfe von
Pollern?
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o Unterbinden des Hol- und Bringverkehrs von Schiilern (Elterntaxis)
= Breite Stralle
o Zuwenig Tempo 30-Schilder; viele sind durch Baume nicht erkennbar
o Wunsch nach mehr Geschwindigkeitskontrollen
= Ludgeristrale
o ,Fahrradweg® deutlich zu schmal
o Hoher Anteil an Durchgangsverkehr

o Eswird eine Verkehrsberuhigung am Knotenpunkt Stidkirchener Stralde
gewunscht

= Kreuzungsbereich Auf der Sagkuhl/ Auf der Geist

o Wunsch nach Umbau, Einsehbarkeit verbessern
= Aufder Sagkuhl

o Gehwege sind deutlich zu schmal
= Knotenpunkt ,,Neue Werner StralRe/ KreisstralRe“

o Die Ampelschaltung sollte verandert werden, damit die Werner Strale
nicht als Umgehungsstralde genutzt wird

Abbildung 126: Planungsspaziergang in der Selmer Abbildung 127: Planungsspaziergang in der Selmer
Altstadt am 13.11.2021 (1) Altstadt am 13.11.2021 (2)

C 3 | Projektbegleitender Arbeitskreis

Eine bedeutende Rolle im Rahmen der Konzeptentwicklung (und dariber hinaus) kommt
einem Projektbeirat zu. Dieser begleitet den gesamten Prozess und berat das
Projektkonsortium (Verwaltung und Planungsbiiro) inhaltlich. Die Einbindung der Politik
in den Beirat ist sinnvoll, weil die Vertreter/innen damit an den Diskussionsprozessen
beteiligt werden und Ergebnisse erfahrungsgemaR starker mitgetragen werden.

Im Projektzeitraum fanden zwei projektbegleitende Arbeitskreis-Sitzungen statt. Der
Arbeitskreis setzte sich ausschlieRlich aus Vertretern der Selmer Politik zusammen.

Die erste Sitzung des Arbeitskreises fand am 3. November 2021 im Amtshaus in Bork statt.
Nach einer Projektvorstellung durch die mobildenker GmbH erfolgte eine Abstimmung
Uber die thematischen und raumlichen Schwerpunkte bzgl. der zukiinftigen Mobilitat in
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Selm. Raumlich gesehen wurde der Schwerpunkt auf der Gesamtstadt gesehen, d.h., dass
keine Handlungsschwerpunkte in einzelnen Stadtteilen vorliegen. Im Hinblick auf die
Forderung der einzelnen Verkehrsarten ist ein Schwerpunkt im Bereich des 6ffentlichen
Personenverkehrs (Bus und Bahn) auszumachen (9 Punkte). Weitere acht Punkte (2. Platz)
wurden dem motorisierten Individualverkehr in der Selmer Innenstadt zugeschrieben.
Uber alle Verkehrsarten und Stadtteile erhielt der MIV mit 14 Punkten die hdchste Prioritét.

i# ZUKONFTIGE
MOBILITAT IN SELM
Abbildung 128: Definition von Schwerpunkten fiir die

zukiinftige Mobilitét in Selm (1) Abbildung  129:  Matrix — zur  Erfassung  von
Schwerpunkten fiir die zuktinftige Mobilitdt in Selm

In der zweiten Arbeitsphase wurden die politischen Vertreter darum gebeten, konkrete
Themen zu benennen, die ihrer Meinung nach hinsichtlich der zukiinftigen Mobilitat in
Selm (besonders) wichtig sind. In einem ersten Schritt wurden die Themen im Plenum
gesammelt und anschliefend konnten sie von den Anwesenden priorisiert werden. Dazu
erhielt jede Person flinf digitale Punkte, die sie mittels Tablets verteilen konnten. Dabei
zeigte sich folgendes Bild:

Welche Themenfelder sind lhnen bzgl. der zukiinftigen
Mobilitat in
Selm (besonders) wichtig?
(mindestens 2 Nennungen)

Ruhender Verkehr I 6
Anbindung der Ortschaften (24/7) I 5
Erhdhte Taktraten fiir Bahn und Bus I 5
Optimierung der Verkehrslenkung e 5
Altes Taxikonzept (Sammeltaxi, Mitfahrerbanke. . s 3
Geteilter StraRenverkehr (MIV und Fahrrad) I 3
Verkehrsverbiinde (Tarife) s 2
Schrankenmanagementin Selm IEE_u 2
Attraktivierung der Radwege IS 2

Abbildung 130: Eruierung bedeutsamer Themenfelder hinsichtlich der zukiinftigen Mobilitdt in Selm

Die meisten Punkte erhielt das Themenfeld ,Ruhender Verkehr“, gefolgt von der
Anbindung der Ortschaften im OPNV, der Verbesserung der Taktung im OPNV (Bus und
Bahn) sowie der Optimierung der Verkehrslenkung mit jeweils flinf Punkten.

186



Integriertes Mobilitatskonzept Stadt Selm W DEN KER

ABSCHLUSSBERICHT

Abbildung 131: 1. Sitzung des projektbegleitenden Abbildung 132: 1. Sitzung des projektbegleitenden
Arbeitskreises am 3.11.2021 (1) Arbeitskreises am 3.11.2021 (2)

Die zweite Sitzung des Arbeitskreises fand am 18.07.2022 statt. Im Rahmen dieser Sitzung
stellten die mobildenker GmbH sowie die Gesellschaft fiir Blirgergutachten den aktuellen
Sachstand des Projektes dar. Es erfolgte zundchst ein Riickblick auf das zurtickliegende
Projektjahr, die durchgeflihrten Arbeiten sowie vielfaltigen Beteiligungsformate.

Nach der Prasentation der Ergebnisse der Verkehrsnetzanalyse sowie des
Biirgerworkshops wurde ein Entwurf des Mallnahmenkonzeptes vorgestellt. Dieser wurde
anschliefend in der Runde diskutiert und weitere MalRnahmen erganzt.

C 4 | Aleatorischer Biirgerworkshop

Ein wesentliches Element der Blrgerbeteiligung im Rahmen der Entwicklung des
integrierten Mobilitatskonzeptes stellte der aleatorische Biirgerworkshop dar, der am
14.05.2022 im Selmer Biirgerhaus stattfand. 33 Selmerinnen und Selmer waren der
Einladung des Biirgermeisters Thomas Orlowski an dem Samstagmorgen gefolgt, um die
zukiinftige Mobilitat in Selm mitzugestalten.

Aleatorisch bedeutet in diesem Zusammenhang, dass die Teilnehmenden des Workshops
per Zufallsziehung aus dem Einwohnermelderegister der Kommune ausgewahlt und
eingeladen wurden. Mit diesem Verfahren sollten auch diejenigen Biirgerinnen und Biirger
erreicht werden, die sich ansonsten gegebenenfalls nicht an der Konzeptentwicklung
beteiligt hatten. Es war das Ziel, dass auch die ,schweigende Mehrheit“ an diesem
Workshop teilnimmt.

Die Teilnehmenden stellten rund vier Stunden lang ihre Erfahrung, ihre Ortskenntnisse,
ihre Ideen sowie ihre Kreativitat in den Dienst der Gemeinschaft. Nachdem die Workshop-
Teilnehmer anhand von zwei Vortragen Hintergrundinformationen und Wissen vermittelt
bekommen hatten, verglichen diese in Kleingruppen die Impulse aus den Vortragen mit
ihren eigenen Lebenserfahrungen und entwickelten MaRRnahmen fiir die zukunftige
Mobilitatin Selm. Hierbei wurden samtliche Verkehrsarten sowie Querschnittsthemen (z.B.
Verkehrssicherheit und Barrierefreiheit) berlicksichtigt.

Nach der rund einstlindigen, intensiven Arbeitsphase wurden die Ergebnisse aus den
Gruppen im Plenum prasentiert. Der Vorteil dieser Methode ist, dass alle Teilnehmenden
auch uber die Ergebnisse der anderen Kleingruppen informiert werden.
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Moderiert durch Mark Schwalm und Benno Triitken von der Gesellschaft fiir
Burgergutachten (gfb) wurden die MaRnahmen fiir die Stadt Selm und ihre Stadtteile
digital festgehalten. Diese konnten nun mit dem/ der Sitznachbar/in besprochen und
bewertet werden. Dazu wurden zu zweit mittels eines Tablets Punkte vergeben. Nach
intensiver Beratung in den Zweiergruppen wurde sofort ein Ergebnis erzeugt. Jede und
jeder Teilnehmende durfte bis zu vier Punkte vergeben. Dabei spielte es keine Rolle, ob es
ihre Ergebnisse oder die Ergebnisse von anderen Gruppen waren, die sie mit ihren Punkten

priorisierten.

2

Abbildung 133: Diskussion in den Kleingruppen Abbildung 134: Priorisierung der MaBnahmen mit dem
(Arbeitsphase) Tablet
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Ergebnisse des Biirgerworkshops

Zu den vier Verkehrsarten FulRverkehr, Radverkehr, o6ffentlicher Personennahverkehr und
motorisierter Individualverkehr wurden insgesamt 44 Vorschlage im Plenum gesammelt
und anschieflend von den Teilnehmenden bepunktet. Jede Person durfte in der
Bewertungsphase vier Punkte vergeben, so dass insgesamt 132 Punkte zu vergeben waren.

In einer Uibergeordneten Betrachtung, bezogen auf die Punkteverteilung je Verkehrsart
und Anzahl an Nennungen, ergibt sich folgendes Bild. In der Spalte ,,Argumente” ist die
Anzahl der genannten Ideen/ MalRnahmen aufgefiihrt.

Verkehrsart Argumente Punkte Prozent Prioritat

FuRRganger 7 23 18 % 4,
MIV 15 31 24 % 2,
OPNV 8 45 35% 1.
Radverkehr 14 31 24 % 2,

Tabelle 11: Priorisierung der MaBnahmen nach Verkehrsart

Zum offentlichen Personennahverkehr gab es zwar ,nur“ acht Vorschlage/ MalRnahmen,
diese erhielten allerdings die meisten Punkte (45). Zum motorisierten Individualverkehr
gab es mit 15 Nennungen die meisten Anregungen. Diese erhielten in Summe 31 Punkte
(24 %). Fiir den Radverkehr konnten dhnlich viele Ideen entwickelt werden. Diese erhielten
rund ein Viertel der Punkte. Der FulRverkehr erhielt mit sieben Anregungen und 23 Punkten
die geringste Prioritat im Rahmen des neuen Mobilitatskonzeptes.
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Abbildung 135: Bliirgerworkshop ,Mobilitdt“ am Abbildung 136: Biirgerworkshop ,Mobilitdt“ am
14.05.2022 (1) 14.05.2022 (2)

Nachfolgend wird auf die einzelnen Mallnahmen sowie deren Priorisierung eingegangen.

Mit 12 Punkten ist den Teilnehmenden eine verlassliche und schnelle OPNV-Verbindung in
die Nachbarstadte am wichtigsten. Die zweithochste Bewertung erhalt der Vorschlag einer
Einbahnstrallenregelung in der Hauptstrale in Bork, um eine Verbesserung fiir den
Radverkehr herbeizufiihren. An dritter Stelle steht eine hohere und zeitlich gesehen
langere Taktung (abends und nachts) im SPNV (von und nach Dortmund).

In der nachfolgenden Tabelle sind alle MaBnahmen sowie deren Bewertung enthalten.
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Verkehrsart
OPNV

Radverkehr
OPNV

OPNV
OPNV
OPNV

MIV

MIV

OPNV
Radverkehr
MIV
FuRverkehr
FuRverkehr
FuRverkehr
OPNV
Radverkehr

MIV
FulRverkehr

Radverkehr
Radverkehr
MIV

MIV

MIV

MIV

MIV

OPNV

Radverkehr
Radverkehr

MIV
MIV
MIV

MaRRnahme

Verlassliche und schnelle Verbindung in die Nachbarstadte mit
dem OPNV

Hauptstrafie in Bork = EinbahnstralRe

Hohere und langere (abends/ nachts) Taktung (v.a. von/ nach
Dortmund)

Blirgerbus mit regelmafigen Touren
Shuttlesystem aus den Wohngebieten zum schnellen Bussystem

Vernetzung des Busnetztes der drei Ortsteile an die drei
Haltebahnhofe als Mobilitatspunkte

Fehlende Parkplatze in Bork

Pflichtnutzung von Garage

Preiswerterer OPNV

Sudwall FuR- und Radstreifen

Regelmalige StralReninstandsetzung

Ansprechende Gestaltung insbesondere Ausruhbanke

Appell Einblick in den Verkehr schiitzen (z. B. Hecken schneiden)
Selmer Altstadt in der Ludgeristralie Einbahnstral3e fiir MIV

Bus und Bahnangebot in allen Himmelsrichtungen verbessern

Haltestelle Kampmann: Kombinierter FuR- und Radweg muss
entscharft werden an der Liinener Strafe

Kreisverkehr soll beim Hellweg Baumarkt gebaut werden

Miilltonnenleerung: Konzeptanderung damit die Miilltonnen
nicht im Weg stehen (Radfahrer / Fukganger)

Hauptstralle in Bork = Sperrung
Vorhandene Radwege miteinander verbinden
Ausbau der Ladeinfrastruktur

Generelles Tempolimit Innerorts
Schwerlastverkehr umleiten

Tempo 30 ist keine Losung (Larmbelastigung)
Wirtschaftswege nur fiir Anlieger

Bushaltestellen mit Fahrradstander, Sitzplatze, tiberdacht,
barrierefrei, richtige Bezeichnung und Fahrplan

Fehlende Radabstellplatze (Einkaufszentren)

Kreisverkehr ,Bollerott“ bis zur Zechenbahn/ BahnhofstralRe -
Radweg fiir Schiiler

Beruhigung der WeiherstralRe
Fahrradstraften klar erkennbar machen

Kreuzung Baumschule Merten Temporeduzierung

[[[v‘7 DENKER
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MIV Veranstaltung zu fairer Mobilitat z. B. von Focus Selm
FuRverkehr StrafReniibergange klarer gestalten

Radverkehr Radverkehrsfiihrung am Amtshaus unklar

[ S S =

Radverkehr Radverkehr von FuRganger und Autos trennen

MIV Ruhender Verkehr (1,5 Autos pro Haushalt) - Mehr PKW
Abstellflachen

MIV Sichtbehinderung durch Beschilderung

FuRverkehr Mitfahrbanke

OPNV Neue zusatzliche Bushaltestellen bei Neubausiedlungen
Radverkehr Bahnhof Bork Radstation

Radverkehr Barrierefreiheit fiir Radfahrer auch in Kreisverkehren
Radverkehr Bessere Sichtbarkeit in Kreuzungsbereichen durch Spiegel
Radverkehr Einheitlich glatter Fahrbahnbelag

©O O O O O o o o

Radverkehr = Schwellen auch fiir Radfahrer an wichtigen bzw. gefahrlichen
Punkten 0

Gesamt 130
C 5 | Abschlussveranstaltung

Die Abschlussveranstaltung zum integrierten Mobilitatskonzept fiir die Stadt Selm findet
am 21.11.2022 im Blirgerhaus in Selm statt.
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FAZIT UND AUSBLICK

Die Ergebnisse der Bestandsanalyse zeigen, dass die Stadt Selm gute Voraussetzungen flr
ein nachhaltiges Mobilitats- und Verkehrssystem bietet. Hierzu zahlen insbesondere die
Uberwiegend gute Nahversorgung, die Kompaktheit der Stadt sowie die groRtenteils gute
Radverkehrsinfrastruktur. Defizite liegen insbesondere im Busverkehr, in der
Erreichbarkeit der Bahnhaltepunkte mit Verkehrsmitteln des Umweltverbundes sowie in
den Radverkehrsverbindungen zwischen den Stadtteilen sowie in die umliegenden
Gemeinden.

Unter Berticksichtigung der vorliegenden Defizite, der Leitziele sowie der Prognose sollte
daher in den kommenden Jahren der Fokus auf der SchlieBung von Netzliicken im Ful3-
und Radverkehr, im Ausbau des lokalen und regionalen Busverkehrs sowie im Ausbau des
Leistungsangebotes im SPNV liegen.

Fiir den Berufsverkehr wurden groRe Potentiale zur Verlagerung von Kfz-Fahrten auf den
Umweltverbund (insbesondere den SPNV) ermittelt. Der barrierefreie Umbau der
Bushaltestellen stellt einen wichtigen Bestandteil eines nachhaltigen und
nutzerfreundlichen Verkehrssystems dar und sollte in den kommenden Jahren
kontinuierlich weiter vorangetrieben werden. Darliber hinaus gilt es die punktuellen
Mangel unter Bertiicksichtigung der Prioritat und des Umsetzungshorizontes zu beheben,
um insbesondere die Verkehrssicherheit aller Verkehrsteilnehmer zu gewahrleisten.

Die Veranderung des Mobilitatsverhaltens beginnt im Kopf. Daher kommt neben den zuvor
beschriebenen  lberwiegend infrastrukturellen Malnahmen den vielfaltigen
Moglichkeiten des Mobilitatsmanagements sowie der Information und Kommunikation/
Offentlichkeitsarbeit eine hohe Bedeutung zu. Den Menschen miissen attraktive
Alternativen zum Pkw geboten werden, die einfach und barrierefrei zu nutzen sind. Eine
Mobilitatswende kann allerdings nicht allein durch die Bereitstellung von pull-Maflnahmen
(z.B. Forderung des Radverkehrs) erreicht werden. Fiir eine nachhaltige Veranderung des
Mobilitatsverhaltens und somit des Verkehrsgeschehens in Selm sind zugleich
Restriktionen im motorisierten Individualverkehr notwendig (push-MaRnahmen).

Um die Erfolge und Wirkungen der umzusetzenden Malinahmen ermitteln zu kénnen,
bedarf es einer systematischen Evaluation des Gesamtkonzeptes. Hierzu wurde ein
Evaluationskonzept entwickelt, welches das Monitoring miteinbezieht.

Die Entwicklung des Mobilitatskonzeptes war lber den gesamten Projektzeitraum von
einer breit angelegten Birgerbeteiligung gepragt. Diese begann im Rahmen der
Bestandsaufnahme und -analyse und setzte sich im Rahmen des Blirgerworkshops im Mai
2022 fort. Das groRe Interesse und die vielfaltigen und wichtigen Hinweise der Selmerinnen
und Selmer haben entscheidend zur Entwicklung des integrierten Mobilitatskonzeptes
beigetragen. Mit der 6ffentlichen Abschlussveranstaltungim November diesen Jahres wird
das Projekt abgeschlossen.

Vielen Dank an alle Selmerinnen und Selmer sowie die politischen Vertreter/innen fiir die
Unterstlitzung im Rahmen der Konzeptentwicklung!
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