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8. Teilkonzept FuBgangerverkehr

8.1 Beschreibung der FuBgangerverkehrssituation im
Untersuchungsgebiet

8.1.1 Bedeutung des FuBgangerverkehrs im nordlichen Markischen
Kreis

Anhaltspunkte fur die Bedeutung des FuRgangerverkehrs in den drei Stadten
des nordlichen Markischen Kreises liefern die Ergebnisse von Haushalts-
befragungen, bei denen die Frage nach dem Verkehrsmittel, welches fir
unterschiedliche Wege/Erledigungen benutzt wirde, eine zentrale Rolle ein-
nimmt.

Die Haushaltsbefragung, die fur die Erarbeitung des Verkehrsentwicklungs-
plans in Hemer, Menden und Iserlohn durchgeflihrt wurde, liefert einen Anteil
der Wege, die zu Ful zurickgelegt wurden, von 16,9 %. Dies liegt unter den
entsprechenden Aussagen der landesweiten Erhebung aus dem Jahr 2000
(LDS NRW 2000), die fur die zu Fuld zurickgelegten Wege einen Anteil von
rd. 19 % am gesamten werktaglichen Wegeaufkommen ausweisen.

Bei der Interpretation dieser Abweichungen ist zu bertcksichtigen, dass die
Haushaltsbefragung im nérdlichen Markischen Kreis sich lediglich auf Perso-
nen der Altersgruppe uber 10 Jahre bezieht, so dass eine Bevolkerungs-
gruppe, die rd. 10 % der Gesamtbevodlkerung ausmacht und zu einem erheb-
lichen Teil zu Full unterwegs ist, ausgeklammert wurde. Eine unterdurch-
schnittliche fuBlaufige Mobilitat ist fir das Untersuchungsgebiet auch auf-
grund der z.T. landlichen Strukturen zu erwarten. Insofern erscheinen die
Ergebnisse der Haushaltsbefragung durchaus realistisch. Dies zeigt auch ein
Vergleich mit den Ergebnissen der Haushaltsbefragung, die 1993 im Rah-
men der Aufstellung des Verkehrsentwicklungsplans fur den Markischen
Kreis durchgefuhrt wurde. Dieser Verkehrsentwicklungsplan weist fur die drei
Stadte Hemer, Menden und Iserlohn Ful3gangerverkehrsanteile zwischen
14,8 % (Hemer) und 16,7 % (lserlohn) aus.

Der Gesamtverkehrsplan der Stadt Iserlohn aus dem Jahr 1990 weist einen
FuRgangerverkehrsanteil von 29,4 % aus. Bei einer differenzierteren Be-
trachtung zeigt sich jedoch, dass dieser hohe Fulgangerverkehrsanteil durch
die nicht weiter beschriebenen sonstigen Reisezwecke, die in der vorhande-
nen Auswertung immerhin einen Anteil von ca. 26 % am gesamten Ver-
kehrsaufkommen haben, bedingt wird. Klammert man diesen Reisezweck
aus, so ergibt sich ein durchschnittlicher FuRgangerverkehrsanteil von knapp
16 %, der zu den Ergebnissen der Ubrigen Haushaltsbefragungen passt.

Die Ursache flr diese vergleichsweise geringe ful3laufige Mobilitat hat einer-
seits strukturelle und raumordnerische Grunde. Da fulRlaufige Mobilitat nur far
relativ kurze Wegeverbindungen in Frage kommt - hier liegt die Grenze bei
ca. 3 km - konnen nur solche Wege fuBlaufig durchgefuhrt werden, deren
Ziele innerhalb dieses Radius liegen. Deshalb weisen zentrale Orte, in denen
die Einrichtungen des taglichen Bedarfs in fulllaufiger Entfernung liegen,
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i.d.R. deutlich Uberdurchschnittliche Ful3gangerverkehrsanteile auf. Hinzu
kommt, dass in grof3eren Ballungsraumen die Parkraumverfugbarkeit zum
Problem wird, wodurch wiederum die Verkehrsarten des Umweltverbundes -
und dazu gehdrt auch das ,ZufulRgehen® - gefordert werden.

Dass das Zufullgehen als Verkehrsmittel durchaus Uber zusatzliches Poten-
tial verfugt, wird bei einer Analyse der Wegeentfernungen deutlich: In Nord-
rhein-Westfalen werden entsprechend der Untersuchung Verkehrsverhalten
2000 /G22/ nur 65% der Wege unter 1 km Lange zu Fuld zurlckgelegt; fur
15% dieser Wege wird das Kfz genutzt.

Bei MalRnahmen zur Forderung des Fulgangerverkehrs ist zu beachten,
dass der Entfernungsbereich unter 1 km besonders fur das Zufuligehen
geeignet ist. Aufgrund der kurzen Entfernungen, die zu Ful® zurtckgelegt
werden, und der Tatsache, dass uUber 95 % der Verkehrsleistung der Ful3-
ganger im Innerortsbereich stattfindet, eine Blindelung der Ful3gangerver-
kehrsstrome auf Achsen i.d.R. nicht moglich. Vielmehr ergibt sich in den
Siedlungsbereichen eine disperse Struktur der FuRwegerelationen, die uber
ein engmaschiges, dichtverknlpftes FuRwegenetz abgewickelt werden. Auf-
grund der geringen Geschwindigkeit der FulRganger besteht eine sehr starke
Umwegempfindlichkeit.

Aus diesen Rahmenbedingungen ergibt sich, dass die Verkehrsqualitat der
FulRganger in erster Linie eine Problemstellung ist, die auf Orts- bzw. sogar
Ortsteilebene zu behandeln ist. FuBwegeverbindungen zwischen Orten und
Ortsteilen sind nur von verkehrlicher Bedeutung, wenn die Entfernungen re-
lativ gering sind oder die Verbindungen als Freizeitwege (Wanderrouten,
Spazierwege) genutzt werden.

Neben der Angebotsplanung fur den FulRgangerverkehr spielt die Verkehrs-
sicherheit bei der Gestaltung von Fuldgangerverkehrsinfrastruktur eine wich-
tige Rolle, da Fulliganger im StralRenverkehr besonders gefahrdet sind; dies
gilt vor Allem auch fur Kinder.

8.1.2 Infrastruktur fiir den FuBgangerverkehr

Das StralRennetz der Stadte Hemer, Menden und Iserlohn verfugt in den
Innerortsbereichen nahezu Uberall Gber separate FulRgangerverkehrsflachen,
wobei diese Flachen im Bezug auf Breite und Oberflache nicht immer den
Anforderungen entsprechen. Lediglich auf ErschlielBungsstrallen in neueren
Wohngebieten wird haufig das Mischprinzip verfolgt; diese StralRenabschnitte
sind meist als verkehrsberuhigter Bereich ausgewiesen, so dass auf den
Verkehrsflachen eine Mischnutzung von Kfz-Verkehr, FulRgangern und Rad-
fahrern vorgesehen ist.

Vorhandene Sackgassen verfugen haufig uber Durchgange zu benachbarten
Strallenverbindungen, so dass die Vernetzung der Wege fur Fuldganger
i.d.R. gegeben ist. Die stralRenbegleitenden Gehwege werden erganzt durch
Gehwege in Parks und Grunanlagen, die ebenfalls zur Vernetzung beitragen.
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Durch Tempo-30-Zonen, die in allen drei Stadten nahezu flachendeckend im
ErschlieBungsstrallennetz der Wohngebiete eingerichtet sind, wird die Ful3-
gangersicherheit erhdht und das Queren der Stral3en deutlich erleichtert.

Hochbelastete Verkehrsstrallen erzeugen dagegen deutliche Trennwirkun-
gen fur den FuRgangerverkehr, da hier ein freies Queren der Stralden durch
FuRganger nicht mehr moglich ist. Querungshilfen sind insbesondere bei
Strallen mit Verkehrsbelastungen von mehr als 3.000 bis 5.000 Kfz/24h
erforderlich, um ein gefahrloses Queren zu ermoglichen. Die Anordnung
erfolgt unter Berlcksichtigung der auftretenden Ful3gangerverkehrsstrome,
z.B. im Bereich von Straldenknoten oder sonstigen Punkten mit hohem Que-
rungsbedarf der Fu3ganger.

Eine Ausnahme bilden die Bereiche der Schulen (Grundschulen und weiter-
fuhrende Schulen), wo auch bei geringeren Verkehrsbelastungen Querungs-
hilfen zur Erhéhung der Schulwegesicherheit sinnvoll sind. In Hemer, Men-
den und Iserlohn verfligt das Hauptverkehrs- und Hauptsammelstral3ennetz
uber eine Vielzahl von Querungshilfen, die das Queren der Stral3en fur Ful3-
ganger deutlich erleichtern.

Eine differenzierte Analyse des Fuligangerverkehrsnetzes erfolgte im Rah-
men der Arbeiten zum Verkehrsentwicklungsplan nicht; diese muss Detail-
untersuchungen vorbehalten bleiben.

Im Aulerortsbereich fehlt haufig eine gesicherte Flihrung der Ful3ganger
parallel zu den Hauptverkehrsstral3en. Die hier vorhandenen Mangel ent-
sprechen im wesentlichen denen, die auch im Rahmen des Teilkonzepts flr
den Radverkehr identifiziert wurden.

8.1.3 FuBwegenetz in den Stadtzentren

Aufgrund des besonders hohen Fuligangerverkehrs in den zentralen Berei-
chen der Stadte Hemer, Menden und Iserlohn ist das Netz der FulRwege-
verbindungen in den Anlagen 8.1-1 bis 8.1-4 wiedergegeben. Dargestellt
sind die separaten Fullwege und Fuligangerzonen, das ErschlieBungs- und
Sammelstrallennetz, das so geringe Verkehrsbelastungen aufweist, dass ein
problemloses Queren fur Fuldganger auch ohne Querungshilfe mdglich ist,
sowie das Hauptverkehrsstraliennetz mit hohen Verkehrsbelastungen, auf
dem Querungshilfen erforderlich sind.

Insgesamt weisen die FuBRwegenetze in den zentralen Bereichen eine sehr
enge Vermaschung auf. Wesentliche Trennwirkungen werden vornehmlich
durch die hochbelasteten Hauptverkehrsstralden bedingt.

In Hemer durchschneidet der Nord-Sud-Strallenzug der Bahnhofstralle/
Hauptstralle den Ortskern und trennt den zentralen Einkaufsbereich im
Umfeld der Hauptstral’e von den Siedlungsgebieten im Osten (Hemer-Mitte-
Ost). Durch eine Vielzahl signalisierter Uberwege wird diese Trennwirkung
abgemindert.

In Menden ist ein Grofteil des StralRennetzes in der historischen Altstadt als
FuRgangerzone bzw. verkehrsberuhigter Bereich ausgewiesen oder auf-
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grund der sehr engen Strallenraumsituation ohnehin nur im Schritttempo zu
befahren. Die hochbelasteten Ringstrallen Westwall, Nordwall und Ostwall
bedingen eine deutliche Trennwirkung. Dies gilt auch fir die Bodelschwingh-
strale und die Unnaer Strale im Norden sowie fur Walramstral3e, Kolping-
stralle und WilhelmstralRe im Suden. Durch signalisierte Fuligangeruber-
wege wird auch hier die Trennwirkung abgemindert.

Der Bahnkoérper der Eisenbahnlinie bildet zusammen mit der Westtangente
eine in Nordwest-Sudost-Richtung verlaufende trennende Achse, die nur an
wenigen Stellen durch Fuldganger gequert werden kann (Markische Stralle,
Heimkerweg, Iserlohner Landstra3e). Hierdurch wird die Anbindung der sud-
westlichen Ortsteile an das Zentrum jedoch nur geringflgig beeintrachtigt, da
die StralRennetzstrukturen zu den vorhandenen Querungsmoglichkeiten
ausgerichtet sind.

Das mit wenigen Ausnahmen als Ful3gangerzone ausgewiesene Zentrum
von Iserlohn wird durch den inneren Stral3enring (Theodor-Heuss-Ring, Kon-
rad-Adenauer-Ring, Hohler Weg, Kurt-Schumacher-Ring) eingeschnurt. Ob-
wohl eine Vielzahl von Querungsmdglichkeiten (signalisierte Fulganger-
uberwege, Briucken, UnterfUhrung) bestehen, bleibt dieser Einschnurungs-
effekt zumindest teilweise erhalten. Dies gilt insbesondere fir den Theodor-
Heuss-Ring und den Konrad-Adenauer-Ring mit den grof3zugig dimensio-
nierten Strallenquerschnitten.

In Letmathe erweist sich insbesondere die Schwerter Stral’e als breiter,
hochbelasteter Stralenriegel, der den Einkaufsbereich von den westlichen
Stadtteilen trennt. Querungshilfen sind im Bereich der Berliner Allee, der
Von-der-Kuhlen-Stral3e und der Fuldigangerzone Hagener Strale vorhanden.

8.1.4 Mangel im derzeitigen FuBwegenetz

Als Netz fur den Fullgangerverkehr kommen in erster Linie nicht befahrbare
Wohnwege, Anliegerwege, selbstandig gefiuhrte und strallenbegleitende
Gehwege sowie Fuligangerbereiche in Frage. Werden diese Elemente zu
einem Netz zusammengefiugt, so ergeben sich flr die Kernbereiche von
Hemer, Menden, Iserlohn und Letmathe dichte Netzstrukturen. Restriktionen
werden in erster Linie durch Hauptverkehrsstralien mit hohen Verkehrsbe-
lastungen, die erhebliche Trennwirkungen bedingen, hervorgerufen. Mangel
ergeben sich dort, wo der Abstand der vorhandenen Querungshilfen zu grol3
ist und deshalb erhebliche Umwege in Kauf genommen werden mussen.

Dort, wo straRenbegleitende FuRwege vorhanden sind - und dies trifft auf
den uberwiegenden Teil des innerortlichen Strallennetzes zu - entsprechen
diese teilweise nicht den Anforderungen des Ful3gangerverkehrs. So sollten
Gehwege eine Mindestbreite von 1,50 m haben, um Begegnungsverkehre
bzw. das Nebeneinandergehen von zwei Personen (Erwachsener und Kind)
zu ermoglichen.

In der Vergangenheit wurde auch in ErschlieBungsstralen von Wohngebie-
ten i.d.R. das Trennprinzip verfolgt, so dass die FulRwege durch Hochborde
von der Fahrbahn abgetrennt sind. Aufgrund des haufig engen zur Verfugung
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stehenden Strallenraumes entfallen auf die FuBwege dann nur Restflachen,
die kaum nutzbar sind. In solchen Fallen wird bei aktuellen Planungen fast
immer das Mischprinzip verfolgt, bei dem der Strallenraum durch samtliche
Verkehrsteilnehmer gemeinsam genutzt wird. Eine Umgestaltung kommt
aufgrund der damit verbundenen Kosten allerdings meist nicht in Frage.

Bei der Querschnittsgestaltung der Hauptverkehrsstrallen und Hauptsam-
melstraRen im Innerortsbereich wurden die Belange der FuRganger (Verbin-
dungs- und Aufenthaltsfunktion) in der Vergangenheit haufig nur unzurei-
chend berlcksichtigt. Die FuRgangerverkehrsflachen wurden auf sog. Rest-
flachen reduziert, die stralenbegleitend immer dann eingerichtet wurden,
wenn entsprechender Raum verfugbar war. Fahrspureinengungen oder
Restriktionen fur den ruhenden Verkehr zugunsten erweiterter Fuliganger-
verkehrsflachen wurden meist nicht realisiert. Dies zeigt sich auch an vielen
Stellen des innerortlichen Hauptverkehrsstraliennetzes der drei betrachteten
Stadte.

Bei der Signalsteuerung an den signalisierten FulRgangeruberwegen wird der
FuRgangerfreundlichkeit haufig nur eine geringe Prioritat eingeraumt.
Dadurch bestehen lange Wartezeiten fur Fullganger - auch an bedarfsge-
steuerten FulRgangerampeln - obwohl dies aus verkehrstechnischer Sicht
nicht erforderlich ware.

In den Aulderortsbereichen bestehen erhebliche Netzlicken im Fulwege-
netz. Auch wenn diese FulBwegerelationen nur sehr geringe Nutzungsraten
aufweisen, besteht ein hohes Unfallrisiko flr Ful3ganger aufgrund der hohen
Kfz-Geschwindigkeiten, so dass eine separate Fuhrung zusammen mit dem
Radverkehr erforderlich ist.

8.2 Konzept fir den FuBgangerverkehr

8.2.1 Zielsetzung

Ziel des Konzepts fur den FuRgangerverkehr ist die Verbesserung der Rah-
menbedingungen fur FuBganger in Hemer, Menden und Iserlohn. Dabei sind
die Aspekte FuRgangersicherheit und Nutzungskomfort zu berucksichtigen.

FuRgangerverkehr ist ein wesentlicher Bestandteil urbanen Lebens, so dass
die FuRgangerverkehrseinrichtungen nicht nur Verbindungsfunktion sondern
auch in erheblichem Umfang Aufenthaltsfunktion Gbernehmen muissen.

Da aufgrund der vorhandenen Stral3en- und Wegeinfrastruktur dichte Ful3-
gangerverkehrsnetze verfugbar sind, liegt der Schwerpunkt des Konzeptes
auf

- einer Verbesserung der Querungsmaglichkeiten hochbelasteter Stra-
3en im Innerortsbereich,

- der Verbesserung der Qualitat vorhandener Fulgangerverkehrsanla-
gen (i.d.R. Verbreiterung),

- Netzerganzungen vorwiegend im Aulderortsbereich sowie
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- einer Verbesserung der gefahrlosen Erreichbarkeit der Grundschu-
len.

Im Rahmen des Fulgangerverkehrskonzepts werden keine Einzelmalinah-
men vorgeschlagen. Diese sind im Rahmen von Detailbetrachtungen zu er-
arbeiten. Vielmehr werden generell Aussagen zur Verbesserung der FuRgan-
gerverkehrsinfrastruktur in Hemer, Menden und Iserlohn erarbeitet, die in
zukunftigen Detailplanungen - z.B. im Rahmen des Umbaus/Ausbaus einzel-
ner Stral3enabschnitte oder Knotenpunkte - berucksichtigt werden sollten.
Eine Detailanalyse wirde den Rahmen des Interkommunalen Verkehrsent-
wicklungsplans uberschreiten.

8.2.2 FuBwegenetz in den Innerortsbereichen

Im folgenden wird auf die grundsatzlichen Mangel im innerértlichen Ful3-
wegenetz eingegangen und es werden Handlungsansatze vorgeschlagen.

Unzureichende Vermaschung der innerortlichen StraBennetze

Eine Uberschlagige Analyse der Netzstrukturen zeigte keine Hinweise auf
eine mangelhafte Vernetzung. Insofern ist die Erganzung des FuRwegenet-
zes im Innerortsbereich nicht erforderlich.

Unzureichende Breite straBenbegleitender FuBwege

Aus dem Anspruch, dass FulRwege von zwei Personen nebeneinander zu
begehen sind (Erwachsener und Kind) und dass Begegnungsverkehr mog-
lich sein soll, ergibt sich eine minimale Fullwegebreite von 1,50 m. Diese
wird bei vielen stral3enbegleitenden FulRwegen unterschritten.

FUr Stralen innerhalb von Tempo-30-Zonen kann eine Unterschreitung die-
ses Mindestmal3es noch am ehesten akzeptiert werden, da das Konfliktpo-
tential aufgrund der geringen Pkw-Geschwindigkeit reduziert ist und deshalb
in Einzelfallen ein Ausweichen der FuRganger auf die Fahrbahn hingenom-
men werden kann.

FiUr Innerortsstralden, auf denen hohere Geschwindigkeiten zugelassen sind,
ist dieses Mindestmal} in jedem Fall einzuhalten. Dabei sind die Anspruche
aus der Aufenthaltsfunktion, die fur innerstadtische Strallen gegeben sein
sollte, noch nicht berucksichtigt. Auf Strallen mit angrenzender Einzelhan-
dels- und Dienstleistungsnutzung sind je nach zu erwartendem Ful3ganger-
aufkommen Mindestbreiten von 2,50 m bis 5,00 m erforderlich.

Insgesamt ist bei Umbaumalnahmen die Stralenraumaufteilung zu uUber-
prufen, um den Ansprichen aller Verkehrsarten gerecht zu werden und nicht
einseitig den motorisierten StralRenverkehr zu bevorzugen.
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Fehlende Querungshilfen an hochbelasteten StralRen

Die vorhandenen Querungshilfen im StraRenraum konzentrieren sich entwe-
der an Knotenpunkten mit Lichtsignalanlagen, in denen eine lichtsignalisierte
Abwicklung des FulRgangerverkehrs erfolgt. Daruber hinaus sind Querungs-
hilfen an hochbelasteten Stra3en im Bereich von Schulen meist vorhanden.

Generell sollte jedoch angestrebt werden, dass an nahezu samtlichen Stel-
len, an denen nachgeordnete Stralien hochbelastete Stralen queren, auch
eine Absicherung der querenden Fuldgangerstrome erfolgt. Beispiele hierfur
sind die Stralen An der Wertwiese und Haarweg in Hemer, wo Hilfen zum
Queren der stark belasteten B7 fehlen. Die genauen Orte solcher erganzen-
den FuBgangerquerungshilfen sind im Rahmen von Detailbetrachtungen
festzulegen.

Lange Wartezeiten an lichtsignalgeregelten FuBgangeriuberwegen

Entsprechend dem Handbuch zur Bemessung von Stral3enverkehrsanlagen
HBS 2001 flie3t in die Gesamtqualitédt von lichtsignalgeregelten Knoten-
punkten auch die Wartezeit fur die Fullgangerverkehrsstrome ein. Eine man-
gelhafte Verkehrsqualitat ist dann gegeben, wenn die durchschnittliche Fuf3-
gangerwartezeit 30 s Ubersteigt. An den lichtsignalgeregelten Knotenpunkten
ist deshalb eine Unterschreitung dieses Orientierungswertes anzustreben.
Aulerdem sollten lichtsignalgeregelte Full3gangeriberwege mit Bedarfsan-
forderung so geschaltet werden, dass kurz nach der Anforderung auch Fuf3-
gangergrun gegeben wird, da ansonsten die Akzeptanz abnimmt.

Dominanz des flieBenden und ruhenden Kfz-Verkehrs bei der StraRen-
raumaufteilung

Eine Korrektur der Stralenraumaufteilung kommt i.d.R. nur dann in Frage,
wenn eine komplette Neugestaltung des Strallenraums - z.B. nach Kanal-
baumalnahmen - erforderlich wird. In solchen Fallen ist der Strallenraum so
zu gestalten, dass den Anforderungen des Ful3gangerverkehrs Rechnung
getragen wird.

In bestehenden Strallenraumen sind - soweit moglich - die Mindestflachen
fur den FuRgangerverkehr in jedem Fall sicherzustellen, auch wenn dadurch
Flachen fur den ruhenden Verkehr eingeschrankt werden mussen.

8.2.3 FuBwegenetz im AuBerortsbereich

Aus Griunden der Verkehrssicherheit sollte grundsatzlich an Aulerortsstra-
Ren, die mit Geschwindigkeiten Uber 50 km/h befahren werden, eine sepa-
rate FUhrung der FuRganger- (und Rad-)Verkehre gewahrleistet sein. Inso-
fern korrespondiert diese Anforderung mit den Zielen, die im Rahmen des
Radverkehrskonzepts verfolgt werden.
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Hohe Prioritat haben dabei kurze zwischenoértliche Verbindungen, die auf-
grund der FuBwegeentfernung auch ein entsprechendes Potential haben.
Dazu gehoren beispielsweise

- die Verbindung zwischen Rheinen und Hennen,

- die Verbindung zwischen Stubecken und Letmathe,
- die Anbindung von Schwitten an den Hauptort Menden.

An diesen Strecken sollten vordringlich stralenbegleitende FuRwege reali-
siert werden.

8.2.4 Schulwegsicherung

Eine besondere Bedeutung im Bezug auf die FulRgangersicherheit kommt
der Schulwegsicherung zu, dabei sind insbesondere die Grundschulen zu
berucksichtigen, da

- die Grundschuler haufig die Schule zu Fuld erreichen und
- Kinder im Stralenverkehr besonders gefahrdet sind.

Ein bewahrtes Mittel zur Uberprifung der Schulwegsicherheit sind sog.
Schulweggrundplane, in denen die Routen, Uber die die Schuler die Schule
erreichen, nachgezeichnet werden. Dabei lassen sich Problembereiche und
Gefahrenpunkte identifizieren, die dann - falls noch nicht geschehen - durch
gesonderte Mallnahmen abzusichern sind. Bei der Festlegung der FuRwege-
routen ist zu berucksichtigen, dass Kinder meist nicht bereit sind, Umwege in
Kauf zu nehmen und deshalb auch hochbelastete Strallen auf kurzestem
Wege queren. Hier ist entsprechende Vorsorge zu treffen.

Aus den Schulwegegrundplanen lassen sich dann auch sog. Schulwegplane
ableiten, in denen die empfohlenen Wege zur Schule verzeichnet sind. Diese
Plane werden den Eltern bei der Einschulung zur Hand gegeben, um den
Schulweg mit ihren Kindern zu trainieren und so gewahrleisten, dass eine
mdglichst sichere Route zur Schule gewahlt wird.

In Anlage 8.2-1 sind die Grundschulen der Stadte Hemer, Menden und Iser-
lohn eingezeichnet und mit einem 1.000 m-Radius versehen, der den ful’lau-
figen Einzugsbereich der Grundschulen abbilden soll. Dabei zeigt sich, dass
in diesem Einzugsbereich haufig hochbelastete Strallen zu queren sind. In-
sofern ist die Schulwegplanung ein wesentliches Mittel zur Verbesserung der
Schulwegsicherheit.

8.2.5 Anbindung der OPNV-Verkniipfungspunkte und -Haltestellen

Da die Wege im Vor- und Nachlauf des OPNV nahezu immer zu Ful zuriick-
gelegt werden, ist eine gunstige fuBlaufige Erreichbarkeit sicherzustellen.
Dazu gehoren neben einer FulRweganbindung, die jede Haltestelle aufweisen
muss, auch Querungshilfen hochbelasteter bzw. mit hohen Geschwindigkei-
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ten befahrener Stralen, um ein sicheres Erreichen der Haltestellen zu ge-
wahrleisten.

Im Rahmen einer Detailbetrachtung sind Mafnahmen zur Verbesserung der
Erreichbarkeit der OPNV-Haltepunkte zu entwickeln.

8.3 Zusammenfassende Konzeptempfehlung

Bei der Erarbeitung des Fuligangerverkehrskonzepts wurden keine konkre-
ten Einzelmallinahmen vorgeschlagen, da diese i.d.R. zu kleinraumig fur die
Behandlung im Rahmen eines Interkommunalen Verkehrsentwicklungsplans
sind. Deshalb beschrankt sich die Zusammenstellung in Tabelle 8.3-1 auf
eine Auflistung genereller MalRnahmen, die zur Erhéhung der Fu3gangerver-
kehrssicherheit durchzufuhren sind. Haufig lassen sich schon durch kleine
Malnahmen punktuell deutliche Verbesserungen der Ful3gangerverkehrs-
sicherheit erreichen.

Nr. MaBnahme Zielsetzung Zeithorizont
GEO1 |Gewahrleistung einer ausreichenden Breite Erhéhung der Nutzungsqualitat fir den FulR- | kurz-/ mittel- /
Straflenbegleitender FulRwege an Innerortsstra- |(gangerverkehr langfristig

3en (mindestens 1,5m, an Stralen mit Einzel-
handelsnutzung 2,50m bis 5,00m)

GEO02 |Erganzung der Querungshilfen an hochbelaste- |Verbesserung der Verkehrssicherheit fir kurz- / mittelfris-
ten StralBen mit Querungsbedarf fir FuBganger |Fullganger tig

GEO03 |Optimierung der Lichtsignalanlagen an FuRgan- |Erhdhung der Akzeptanz durch FuRganger kurzfristig
gerquerungen mit dem Ziel, die Wartezeit fur und damit Verbesserung der Verkehrssicher-
FulRganger zu reduzieren heit

GEO04 |Realisierung einer fuBgangerfreundlichen Stra- [Verbesserung der Rahmenbedingungen fiir | mittel- / langfris-
Renraumaufteilung bei Um-/Neuplanung von den FuRgangerverkehr tig
Straflenquerschnitten

GEO05 |Realisierung von stralRenbegleitenden FuRwe- |Erhdhung der Verkehrssicherheit fur Ful3- mittel- / langfris-
gen (FuR-/Radwegen) zwischen den Stadtteilen |ganger tig
GEO06 |Erstellung von Schulweg-Grundplanen fiir die  |[Erhéhung der Verkehrssicherheit fir Schiler kurzfristig

Grundschulen im Untersuchungsgebiet zur
Identifikation von Konflikten im Einzugsbereich
der Grundschulen

GEOQ7 [MaRnahmen zur Erhéhung der Verkehrssicher- |Erhdhung der Verkehrssicherheit fir Schiiler |kurz- / mittelfris-

heit auf den Schulwegen tig
GEO8 |Erstellung von Schulwegplanen fir die Grund-  [Erhéhung der Verkehrssicherheit fiur die kurzfristig
schulen in Hemer, Menden und Iserlohn Grundschiiler

GEO09 |Realisierung von Querungshilfen im Bereich der [Erhdhung der Verkehrssicherheit fir OPNV-  |kurz- / mittelfris-
OPNV-Haltestellen Nutzer tig

Tab. 8.3-1: Handlungsansatze des Teilkonzepts FulRgangerverkehr fir das Gesamtgebiet
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