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1 Anlass und Aufgabenstellung

Die Stadte Hemer, Iserlohn und Menden haben mit dem vorliegenden Bericht den Interkommuna-
len Verkehrsentwicklungsplan (VEP 2003) aktualisieren lassen. Anlass ist zum einen, dass die da-
maligen Ausgangs-, Struktur- und Zahldaten heute nicht mehr aktuell sind und sich vielfdltige Ver-
anderungen in der Raum- und Infrastruktur ergeben haben. Zum anderen muss sich der Verkehrs-
entwicklungsplan den zukiinftigen Herausforderungen stellen, die sich beispielsweise durch den
demografischen Wandel, den Klimawandel oder durch die Elektromobilitat ergeben.

Ein Verkehrsentwicklungsplan legt als Rahmenplan die Leitlinien fir die zukilinftige Verkehrsent-
wicklung in den Kommunen fest. Er definiert, wie sich der Verkehr in den nachsten 10-15 Jahren
entwickeln soll und welche MaRnahmen fiir den Kfz-, OPNV- und Radverkehr umgesetzt werden
sollen. Die Nachbarstadte Hemer, Iserlohn und Menden haben sich vor dem Hintergrund der in-
tensiven verkehrlichen Verknlpfung erneut dazu entschieden, den Interkommunalen Verkehrs-
entwicklungsplan gemeinsam fortzuschreiben und zu aktualisieren. Bausteine der Aktualisierung

sind

- eine reprasentative Haushaltsbefragung zur Mobilitdt der Bevolkerung in den drei Stad-
ten,

- eine Aktualisierung und Verbreiterung der Datenbasis des lbergreifenden Verkehrsmo-
dells (unter Beriicksichtigung von aktuellen Verkehrszdhlungen im StraBennetz sowie ak-
tueller Strukturdaten (Einwohner-, Arbeitsplatzzahlen, Schiilerzahlen etc.)),

- eine auf der bisherigen Mangelanalyse des VEP 2003 sowie den Modellergebnissen auf-
bauende Mingelanalyse fiir die drei Verkehrsarten Kfz-Verkehr, OPNV und Radverkehr,

- eine Uberpriifung des Zielkonzeptes zum Interkommunalen VEP,

- eine Verkehrsprognose fiir das Jahr 2030 sowie

- ein auf der Analyse und der Prognose aufbauendes zukunftsweisendes MaRnahmenkon-
zept fiir die Verkehrstrager MIV, OPNV, Rad- und FuRverkehr.

Mit der Aktualisierung des VEP ist die Planersocietdt Dortmund 2013 zusammen mit dem Ingeni-
eurblro Helmert, das die Modellaktualisierung vornimmt, beauftragt worden. Der gesamte Pro-
zess der VEP-Aktualisierung erfolgt in enger Abstimmung mit den drei Stadten und ist in der fol-

genden Abbildung dargestellt.

Aufbauend auf einer Datenaktualisierung, welche eine Haushaltsbefragung zum Mobilitatsverhal-
ten der Bevolkerung im Stadtedreieck sowie eine Verkehrszahlung im Kfz-Netz beinhaltete, wurde
eine Mangel- und Bestandsanalyse (Stand 2013) sowie eine Umsetzungsbilanz der MaBnahmen
des VEP 2003 vorgenommen. Fir das Prognosejahr 2030 wurde ein Prognose-Nullfall erarbeitet
(Stand 2014). Zudem wurde das Zielkonzept des VEP 2003 lberpriift, mit der Politik und den insti-
tutionellen Vertretern in einem Workshop diskutiert und aktualisiert. Aufbauend auf dem Zielkon-
zept werden MaRBnahmen und Verbesserungsvorschldage unterbreitet. Einzelkonzepte (z.B. fiir den

Radverkehr in Iserlohn)' untermauern und konkretisieren die MaRnahmenkonzepte.

' Das Radkonzept Iserlohn wird bis Anfang 2016 erstellt und in einem eigenen Bericht dokumentiert.
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Abbildung 1: Ablauf und Bausteine des Interkommunalen VEP Hemer/ Iserlohn/ Menden
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Die politischen Vertreter der drei Kommunen sowie Verbdnde und Interessensgruppen im Ver-
kehrsbereich sind tGber zwei Politik-Workshops an der VEP-Aktualisierung beteiligt worden. Der
erste Workshop wurde im September 2014 durchgefihrt, bei dem die Bestandsanalyse, die Prog-
nose fur 2030 sowie das Zielkonzept fokussiert beraten wurden. Ein zweiter Workshop fand im
Juni 2015 statt, bei dem die Ergebnisse verschiedener Netzfalle sowie MaRnahmenvorschlage fur
die verschiedenen Verkehrstrdger vorgestellt und diskutiert wurden. Die politische Beratung der
Malnahmen und Verbesserungsvorschlage erfolgt in den politischen Gremien der einzelnen

Kommunen.

Der vorliegende Berichtsentwurf fasst die bisherigen Ergebnisse der Mangelanalyse, das Zielkon-
zept sowie die MalRnahmen und Verbesserungsvorschlage zusammen und dient der Vorbereitung
der politischen Beratung. Weitere Arbeitsberichte liegen den drei Stadten bereits mit dem Teilbe-
richt zur Mobilitatsbefragung (2013) sowie zum Verkehrsmodell (2014) vor.

Planersocietdt | Ingenieurbiiro Helmert
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2 Ausgangslage

Die drei Stadte Hemer, Iserlohn und Menden bilden den nordlichen Teil des Markischen Kreises.
Sie liegen im Ubergangsbereich zwischen dem Ruhrtal im Norden und der Mittelgebirgslandschaft
des Sauerlands im Siden. Die nordlichen Teile des Untersuchungsraums sind durch ein ebenes
Landschaftsbild gepragt, wahrend im Stden die Mittelgebirgsauslaufer die topografisch bewegte
Gelandesituation pragen. Alle drei Stadte sind nach dem Landesentwicklungsplan NRW-Entwurf
2013 als Mittelzentren eingestuft und gehéren zur Ballungsrandzone der Metropolregion Ruhr.

Abbildung 2: Lage des Untersuchungsraums in der Region

Quelle: LEP NRW-Entwurf 25.6.2013 mit eigenen Erganzungen

Der Untersuchungsraum umfasst 279,3 km?, wovon die Stadtfliche von Iserlohn 125,5 km?, die
von Menden 86,1 km? und die von Hemer 67,7 km? einnehmen. Knapp drei Viertel der Gesamtfla-
chen sind Waldflachen und landwirtschaftlich genutzte Flachen. Mit groBem Abstand folgen die
bebauten Flachen (17 % Gebaude- und Freiflachen). Die Verkehrsflaichen nehmen 6% der Gesamt-
flachen in Anspruch. Im Vergleich zu 1999 haben v.a. die Anteile der Gebdude- und Freiflaichen

zugenommen (siehe Tabelle 1).
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Tabelle 1: Flachenaufteilung 2012 und Verdanderung gegeniiber 1999

I ~N

Gebaude- und

Freiflachen 13% 16 % 16 % 17 % 16 % 17 % 15% 17%
Betriebsflache 1% 1% <1% <1% 1% 1% 1% 1%
Erholung 1% 1% 2% 2% 1% 1% 1% 1%
Verkehr 4% 4% 7% 7% 5% 5% 6 % 6 %
Landwirtschaft 24 % 22 % 37% 36 % 39% 37% 34 % 33%
Wald 54 % 55 % 36 % 36 % 36 % 37% 41 % 41 %
Wasser <1% 1% 1% 1% 1% 1% 1% 1%
Andere Nutzung 3% 1% 1% 1% 1% <1% 1% 1%

Quelle: Ingenieurgesellschaft Stolz (2003), IT.NRW (2012b)

2.1 Einwohner- und Strukturdaten der Stadte

Im Untersuchungsraum leben derzeit knapp 185.000 Menschen, was rund 44% der Einwohner
des Markischen Kreises entspricht. Gegeniliber dem Jahr 1999 ist in allen drei Stadten ein deutli-
cher Riickgang der Bevolkerung festzustellen (-11.600 Einwohner, -6%). Den starksten Bevolke-
rungsriickgang verzeichnete die Stadt Menden mit -9 %, wahrend die Riickgange in Hemer und

Iserlohn -1 % bzw. -6 % betrugen.

Tabelle 2: Bevolkerungsstand 2013 und Veranderung gegeniiber 1999 (Hauptwohnsitz)2

Einwohner 1999 37.185 99.474 59.285 195.944
Einwohner 2013 36.899 93.251 54.131 184.281
Veranderung in % -1% -6% -9% - 6%

Quelle: Ingenieurgesellschaft Stolz (2003), IT.NRW (2013c); beides als Fortschreibung auf Basis der VZ 1987

Die Einwohnerdichte im Stidtedreieck betrigt 660 Einwohner pro km®. Das Stadtedreieck ist da-
mit wesentlich dichter besiedelt als der Markische Kreis, der eine Bevolkerungsdichte von ca. 400
Einwohnern pro km? aufweist. Iserlohn hat mit 743 Einwohnern pro km? die hchste Dichte, wih-
rend Menden eine Einwohnerdichte von 629 Einwohnern pro km? und Hemer eine Einwohner-

dichte von 523 Einwohnern pro km” aufweisen.

2 Die Bevélkerungsdaten aus dem Jahr 1999 (VEP 2003) entstammen der Bevélkerungsfortschreibung der VZ
1987. Zur Wahrung der Vergleichbarkeit wurde fiir das Jahr 2013 ebenfalls dieser aktualisierte Datensatz als
Quelle verwendet (vgl. Website IT.NRW).

Planersocietit | Ingenieurbiiro Helmert



o]

VEP Hemer — Iserlohn — Menden

Die Altersverteilung ist in allen drei Stadten annahernd gleich und entspricht den Entwicklungs-
trends des demografischen Wandels. Riickgdnge betreffen vor allem die jungen Altersgruppen der

bis 18-jahrigen, wahrend der Anteil der Giber 65-jahrigen zugenommen hat.

Tabelle 3: Altersverteilung 2013 und Veranderung gegeniiber 1999

T T T

<6 7% 5% 6% 5% 6% 4% 6% 5%
6 bis 18 14% 12% 14% 12% 15% 12% 15% 12%
18 bis 25 7% 9% 7% 8% 7% 8% 7% 8%
25 bis 30 6% 6% 6% 6% 6% 5% 6% 6%
30 bis 50 31% 27% 31% 26% 31% 26% 31% 26%
50 bis 65 18% 21% 19% 22% 19% 23% 19% 22%

> 65 16% 19% 17% 22% 15% 22% 15% 21%

Quelle: Ingenieurgesellschaft Stolz (2003), IT.NRW (2013c)

Bis zum Jahr 2030 ist im Untersuchungsraum nach den bisherigen Bevélkerungsprognosen von ei-
nem weiteren Riickgang der Bevdélkerungszahlen um etwa 18.000 auf dann insgesamt etwa
167.000 Einwohner auszugehen (ca. -10%). In Menden ist gegenliber Iserlohn und Hemer ein

deutlicherer Riickgang erkennbar.

Abbildung 3: Bevolkerungsentwicklung von 2009 bis 2030 in %
0%

-2%
-4%
-6%
-8%
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-12%
-14%
-16%
-18%

2009 2015 2020 2025 2030

==@==Hemer === |serlohn === |\enden === Gesamt
Quelle: Eigene Darstellung auf Grundlage Website Bertelsmann-Stiftung

Der Untersuchungsraum ist ein wichtiger Wirtschafts- und Arbeitsplatzstandort. Nach der Pend-
lerrechnung 2012 gab es im Untersuchungsraum rund 88.400 Erwerbstatige und 82.800 Arbeits-
platze. Zu dieser Zahl gehoren die sozialversicherungspflichtig Beschéftigten, die geringfligig Be-
schaftigten, die Beamten und die Selbststandigen. Ein GroRteil der gemeindlichen Pendler (39%
der jeweiligen gemeindlichen Ein- und Auspendler) verbleibt innerhalb der Stadteregion. 12% der

Ein- und Auspendler sind nach Hagen, 6% nach Dortmund und 4% nach Frondenberg orientiert.
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Weitere wichtige Pendlerziele bzw. Pendlerquellen sind Schwerte, Liidenscheid, Arnsberg, Balve,

Altena und Unna.

Insgesamt weist die Region bei 42.800 Auspendlern und 37.200 Einpendlern ein negatives Pend-
lersaldo in Hohe von -5.600 Pendlern auf, wobei Iserlohn als einzige Stadt des Stadtedreiecks mit
+1.700 mehr Ein- als Auspendler besitzt. Hemer hat ein negatives Pendlersaldo von -1.300 und
Menden ein negatives Pendlersaldo von -6.000.

Tabelle 4: Sozialversicherungspflichtig Beschaftigte 2010 und Veranderung gegeniiber 1999

Veranderung
in %

Hemer 11.958 11.662 2%
Iserlohn 31.982 32.824 +3%
Menden 16.233 14.567 -10 %
gesamt 60.173 59.053 2%

Quelle: Ingenieurgesellschaft Stolz (2003), Pendlerrechnung IT.NRW 2012

Von den 82.800 Arbeitsplatzen im Untersuchungsgebiet sind rund 59.000 sozialversicherungs-
pflichtige Arbeitsplatze. Gegenliber dem Jahr 1999 hat sich die Anzahl der sozialversicherungs-
pflichtig Beschaftigten um ca. 1.000 verringert. Wahrend Iserlohn eine Zunahme von knapp 850

Stellen verzeichnete, verzeichneten Hemer (- 296 Stellen) und Menden (- 1.666 Stellen) Verluste.

Vor allem bei den Schiilerzahlen gab es seit 1999 einen deutlichen Riickgang: so hat die Anzahl
der Schiler (am Schulort) um 17 % abgenommen. Menden weist mit -23 % den deutlichsten Riick-

gang auf.

Tabelle 5: Schiilerzahlen Schuljahr 2012/ 2013 (Schulort) und Veranderung gegentiber 1999

Hemer 4.340 3.746 -14 %
Iserlohn 12.421 10.765 -13%
Menden 8.536 6.542 -23%
gesamt 25.297 21.053 -17 %

Quelle: Ingenieurgesellschaft Stolz (2003), IT.NRW (f)

Insgesamt gibt es 62 Schulstandorte. Zusatzlich bestehen in der Stadt Iserlohn drei Hochschul-
standorte (ein Standort der Hochschule Stdwestfalen, die Hochschule fiir Gestaltung und die
staatlich anerkannte Privathochschule BITS (Business and Information Technology School)). An al-
len drei Standorten waren zum Wintersemester 2013/ 2014 rund 3.900 Studierende eingeschrie-
ben, von denen zwei Drittel an der Fachhochschule Sidwestfalen am Standort Iserlohn studierten
und fast ein Drittel an der BITS.

Planersocietdt | Ingenieurbiiro Helmert
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2.2 Verkehrliche Einbindung des Stadtedreiecks

Die Anbindung der drei Stadte an das iberregionale Autobahnnetz erfolgt zum einen lber die Au-
tobahn A46. Diese ist Giber mehrere Anschlussstellen direkt mit einigen Ortsteilen sowie mit dem
Stadtzentrum Iserlohns verknipft. Die an der Stadtgrenze Iserlohn/ Hemer gelegene Anschluss-
stelle Hemer stellt den derzeitigen Endpunkt der A46 dar. Deren Verkehre werden dann u.a. wei-
ter Uiber die B7 nach Hemer und Menden gefiihrt. Uber die A46 sowie die A45 besteht eine liber
Hagen verlaufende, leicht umwegige, aber insgesamt relativ schnelle Verbindung in das Ruhrge-
biet (Dortmund, Bochum, Essen etc.).

In Richtung Norden, Osten und Siidost dienen die Bundes- oder LandesstraBen als Zubringer zur
A44 sowie A445. Nach Unna bzw. zur A44 verlauft die StraRenanbindung tber die B233, die eini-
ge Ortslagen tangiert. In Richtung Osten zur A445 stellen die B7, die B63 sowie die B515 bzw. die
B229 die Hauptverbindungen dar. Auch sie verlaufen durch einzelne Ortslagen, bspw. teilweise
durch Mendener Wohnbereiche. Das Strallennetz in Richtung Siden ist weniger dicht. Die Haupt-
achsen hier sind neben der groRraumigen ErschlieBung durch die A45 die B236 und die B515/
B229.

Abbildung 4: Verkehrliche ErschlieBung

Planersocietat | Ingenieurbiiro Helmert



VEP Hemer — Iserlohn — Menden 11

An den Schienenverkehr sind die Stadte Iserlohn und Menden durch mehrere Bahnhofe und
Bahnhaltepunkte angeschlossen. Die SchienenverkehrserschlieBung der Stadt Iserlohn erfolgt
Uber die Ruhr-Sieg-Strecke (Hagen <> Siegen) und die Ardeybahn (Iserlohn <> Dortmund). Neben
dem Stadtbahnhof Iserlohn und dem Bahnhof Letmathe bestehen vier weitere Haltepunkte (Leth-
mate-Dechenhdhle, Iserlohner Heide, Kalthof Bahnhof, Hennen Bahnhof). Am Bahnhof Letmathe
zweigt nach Osten die ehemals durchgehende Bahnstrecke Letmathe - Frondenberg ab, welche
bis zum Stadtbahnhof Iserlohn fiihrt. Dort trifft sie auf die Ardeybahn, welche tber den Iserlohner
Norden und Schwerte nach Dortmund fiihrt. Der Streckenabschnitt zwischen Iserlohn und Hemer
wurde 1989 stillgelegt und abgebaut. Der Abschnitt Hemer-Menden wurde zuletzt 2010 nach der
Landesgartenschau stillgelegt; die weiterhin gewidmete Trasse dient derzeit als Radweg. Damit
fehlt eine zentrale leistungsfahige Schienenverkehrsverbindung zwischen den drei Stadten. Zwi-
schen Unna und Neuenrade verkehrt die Honnetalbahn, die auf dem Mendener Stadtgebiet einen
Bahnhof und drei Haltepunkte (Bésperde, Menden-Sid und Lendringsen) besitzt. Hemer besitzt
derzeit keinen eigenen Bahnanschluss. In der Diskussion befindet sich allerdings eine Reaktivie-
rung des Haltpunkts Klusenstein der Honnetalbahn an der Stadtgrenze Hemer/ Menden (B515/

HonnetalstraRe).

2.3 Kfz- und Pkw-Bestand

Im Untersuchungsraum waren 2012 knapp 118.000 Kfz angemeldet, davon knapp 102.000 Pkw.
Sowohl der Kfz- als auch der Pkw-Bestand haben seit 1999 leicht abgenommen,3 wobei sich auf-
grund des Bevolkerungsriickgangs die Pkw-Dichte deutlich erhoht hat. Der Pkw-
Motorisierungsgrad betragt derzeit 552 Pkw auf 1.000 Einwohner. Er liegt damit iber dem NRW-
Durchschnitt und nur leicht unterhalb des kreisweiten Durchschnitts im Markischen Kreis (554
PKW je 1.000 Einwohner).

Tabelle 6: Kfz- und Pkw-Bestand 2012 und Verdanderung gegeniliber 1999

“ davon PKW PKW je 1.000 Einwohner

EXEDECEET mm
Hemer 22.505 22.993 19.357 19.776 +8 %
Iserlohn 60.516 59.257 52.348 51.194 526 541 +3%
Menden 35.074 35.435 30.361 30.731 514 564 +10 %
Gesamt 118.095 117.685  102.066  101.701 521 552 +6 %

Quelle: Ingenieurgesellschaft Stolz (2003), IT.NRW (2012h)

Aufgrund einer verdnderten Fahrzeugstatistik sind die Daten zwischen 1999 und 2012 nur eingeschrankt ver-
gleichbar.
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3 Umsetzungsbilanz des VEP 2003

Der Verkehrsentwicklungsplan 2003 listete fiir jeden Verkehrstrager ein umfassendes MaRnah-
menprogramm auf. Im Folgenden werden im Sinne einer Umsetzungsbilanz des VEP die Mal3-
nahmen, die bis heute bereits umgesetzt werden konnten, nach den Verkehrstragern Kfz-Verkehr,
Radverkehr und OPNV differenziert dargestellt.

3.1 Umgesetzte MaRnahmen im Kfz-Verkehr

Umgesetzte MafSnahmen in Hemer

Uberlastungen und Probleme in der Verkehrsqualitéit an einzelnen Knotenpunkten

Zur Verbesserung der Situation an Knotenpunkten, die in Hemer Verkehrsprobleme aufwiesen,

sind folgende MalRnahmen umgesetzt worden:

= Die Kreuzung Niederhemer (B7 - Markische StraRe/ Geitbecke/ Mendener StraRe/ Hauptstra-
Re) ist als zentraler Knotenpunkt in Hemer hoch belastet. Ein Umbau im Jahr 2002 erhohte
deren Leistungsfahigkeit und wirkte den Uberlastungserscheinungen entgegen.

= Der Knoten BahnhofstraRe/ OstenschlahstraBe wurde im Rahmen der Landesgartenschau
2010 verlegt (siehe unten)

Mendener Strafse (B7)

Die hohen Verkehrsbelastungen auf der Mendener Strae (derzeit ca. 18.000 — 20.000 Kfz/ Tag)
flihrten in der Vergangenheit zusammen mit den Quell- und Zielverkehren der dortigen Einzel-
handels- und Dienstleistungseinrichtungen zu Stauungen und Problemen fir Linksabbieger aus
bzw. in die untergeordneten StraRen zu den dortigen Gewerbegebieten. Im Abschnitt von der
Geitbecke bis zum REAL-Warenhaus wurde ein dreistreifiger Querschnitt mit separaten Linksab-

biegern sowie einem durchgehenden FuBRweg mit ,Radfahrer frei“ auf der Siidseite realisiert.

Verkehrsbelastungen im Wohngebiet Hemer-Mitte-Ost

Der Ennertsweg im Wohngebiet Hemer-Mitte-Ost wurde als eine zweite Verbindungsachse zwi-
schen dem Zentrum Hemers und Deilinghofen genutzt. Durch EinbahnstraBenfiihrungen des En-
nertsweges kam es auch auf den umliegenden StraRen zu Durchgangsverkehrsbelastungen. Mitt-
lerweile wurden die Belastungen des Wohngebiets durch den Bau der Deilinghofer StraRe zwi-
schen dem Kasernengeldnde/ OstenschlahstraRe und der EuropastralRe in Deilinghofen beseitigt.

Mafinahmen im Zuge der Landesgartenschau 2010

Im Zusammenhang mit der Landesgartenschau (LGS) in Hemer 2010 auf dem Geldnde des heuti-
gen Sauerlandparks wurden umfangreiche Optimierungen der StraRenerschlieBung im Bereich der
BahnhofstralRe durchgefiihrt. Ziel der MaRnahmen war die verbesserte ErschlieBung von der L683
(Im Ohl/ Bahnhofstr.) zum LGS-Geldnde. In diesem Zusammenhang wurden auch weitere Flachen-
entwicklungen auf dem bisherigen Bahngeldnde realisiert und in die Verkehrsplanung integriert.

Hierzu zahlten im Wesentlichen eine Umplanung des Busbahnhofes, ein Fast-Food-Restaurant an
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der Ecke BahnhofstraRe/ OstenschlahstraRe, die Ansiedlung eines Fachmarktzentrums sidlich der
Ostenschlahstralle, die Reaktivierung eines Supermarktes am Hademareplatz sowie die Umgestal-
tung des Hademareplatzes. Dariiber hinaus wurde die gesamte Lichtsignalplanung im Streckenzug

der L683 (neun Anlagen) neu und erstmalig auch verkehrsabhangig erstellt.

Die wichtigen MaBBnahmen im Strallennetz, die in Folge der oben dargestellten Entwicklungen

durchgefiihrt wurden, werden im Folgenden skizziert:

= Signalisierung der Einmundung Parkstrale/ Im Ohl zur Beseitigung des Unfallschwerpunktes

= Aufweitung der BahnhofstraBe und ndrdliche Verlegung des Knotens Ostenschlahstrale/
Bahnhofstralle und verkehrliche Neukonzeption, um eine Achse zwischen dem LGS-Geldnde
und dem Hademareplatz zu schaffen

=  Erneuerung und Aufwertung der Ostenschlahstral3e inkl. der Gehwege

= Linksabbiegespur von der sudlichen BahnhofstraRe sowie von der OstenschlahstralRe (Gera-
deausspur) zum Hademareplatz an der Kreuzung OstenschlahstralRe/ BahnhofstralRe

= Signalisierung des Knotens BahnhofstraRe/ Spiethlander Weg (Zufahrt Hademareplatz)

= Neubau der SeuthestraRe auf der ehemaligen Bahntrasse zwischen der Ostenschlahstralle
und der HauptstralRe als rickseitige ErschlieBung des Fachmarktzentrums sowie Alternative
zur HauptstraRe; Vollsignalisierung des Knotens Seuthestrale/ OstenschlahstralRe

= Verlegung der Einmindung Urbecker StraRe/ OstenschlahstraBe in ostliche Richtung

= Neubau Deilinghofer Str. zur Entlastung des Wohngebiets Mitte-Ost (s.0.)

Dariiber hinaus wurden Variantenprifungen zur Verlegung oder Umgestaltung des Busbahnhofes
durchgefihrt. Letztendlich erfolgte hieraus eine Neugestaltung und Attraktivierung des Busbahn-
hofes, der komplett neu und nunmehr als Zweirichtungsbahnhof an gleicher Stelle zwischen Ste-
phanstrafle und OstenschlahstralRe errichtet wurde. Die bis heute provisorisch als Parkplatz ge-
nutzte Flache zwischen dem Busbahnhof und dem Fast-Food-Restaurant soll perspektivisch eben-
falls bebaut werden - fiir die Errichtung eines Elektrofachmarktes besteht Planungsrecht. Als Vor-
leistung wurde bereits ein verkehrsgerecht gestalteter Knoten ndrdlich des Fast-Food-
Restaurants/ H6he Spiethlanderweg hergestellt, der die Verkehre des Fast-Food-Restaurants und

des moglichen Fachmarktes aufnehmen kann.

Durch die umfassenden MaRnahmen konnte die Verkehrssituation im Bereich BahnhofstraRe ver-
bessert werden und der Bereich insgesamt auch stadtebaulich aufgewertet werden. Dennoch

verbleiben Optimierungspotenziale:

= Linksabbieger von der stidlichen BahnhofstraRe auf den Hademareplatz beeintrachtigen die
Verkehrsqualitat am Knoten Bahnhofstrale/ OstenschlahstralRe

= Der Knoten SeuthestralRe/ OstenschlahstraRe erzeugt aufgrund seiner Vollsignalisierung teil-
weise Rickstaus bis in die Urbecker StraRBe sowie in die benachbarte Kreuzung Ostenschlah-
straRe/ BahnhofstraRRe

= Die gesamte koordinierte Steuerung ist anhand der tatsachlichen Verkehrsbelastung nach zu

justieren
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Umgesetzte Mafinahmen in Iserlohn

Ortsdurchfahrt Hennen
Die Verkehrsbelastungen der Ortsdurchfahrt Hennen liegen bei etwa 8.700 Kfz/ Tag und haben
gegeniber 2004 um etwa 14% abgenommen. Zusatzlich wurden bauliche Verkehrsberuhigungs-

malnahmen umgesetzt, u.a. mit zwei Kreisverkehren.

Uberpriifung der verkehrlichen Funktion Hohler Weg

Die StralRe Hohler Weg (derzeit ca. 13.000 — 14.000 Kfz/ Tag) war funktional unzureichend in das
Wohn- und Geschaftsumfeld integriert. Sowohl der StraBenraumcharakter als auch die Emissio-
nen des Verkehrs erzeugen Probleme, die StralRe wies eine hohe Trennwirkung auf und der Erhal-
tungszustand der StraRe war schlecht. Derzeit wird der StraRenzug An der Schacht/ Hohler Weg
umgebaut. Die MaBnahme wird voraussichtlich Ende 2016 abgeschlossen sein. Diese schlielt eine
StraBenraumumgestaltung sowie zwei Kreisverkehre zwischen den StraBen ,Altstadt” und ,Hoh-
ler Weg“ ein.

Verlegung der Alexanderstrafse
Die AlexanderstraBe wurde slidlich der Gleise umtrassiert und ndher an die Gleise verlegt.

Weitere Mafinahmen an Knotenpunkten

In Bezug auf die weiteren im Verkehrsentwicklungsplan 2003 aufgezeigten Probleme wurden

Maflnahmen an den folgenden Knotenpunkten im StraBenverkehrsnetz umgesetzt, insbesondere

zur Verbesserung der Verkehrsqualitat:

= BaarstralRe/ Schapker Weg: Anlage einer zweiten Fahrspur stadtauswarts zwischen Tannen-
weg und GiesestraBe sowie Optimierung der LSA-Steuerung zur Beseitigung von Stauungen

insb. stadtauswarts

= Realisierung von separaten Linksabbiegespuren zur Verbesserung der Verkehrsqualitat an den
folgenden Einmiindungen in die Baarstr.: Hombrucher Weg, Kastanienallee, Leckingser Str.,

Masteweg, Echelnteichweg

= BaarstraRe/ HembergstraRe/ Theodor-Fleitmann-Strae: Zuséatzliche Fahrspur zur separaten
Flhrung der Verkehrsstrome in die Theodor-Fleitmann-StralRe

= SeilerseestraRe/ A 46: Verlangerung der Linksabbiegespur in der Seilerstrale und verbesserte

Signalsteuerung
= Seilerseestrale/ Mendener StralRe/ Schlesische Strale: Optimierung der Signalsteuerung

= WestfalenstraRe/ Schlesische StralRe: separate Rechtsabbiegespur (WestfalenstraRe in Rich-
tung Schlesische StralRe)

Umgesetzte MafSnahmen in Menden

Kreuzung Mdrkische Straf3e/ Unnaer Landstrafse/ Westtangente
Der Knoten Markische StraBe/ Unnaer StralRe weist hohe Verkehrsbelastungen der Richtungsarme
von derzeit Uber 28.000 Kfz/Tag (Markische StraRe) auf. Im Jahr 2003 wurde eine Optimierung
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empfohlen, die durch eine Anpassung der Signalsteuerung und eine neue Spuraufteilung in der

Zufahrt Braukerweg mittlerweile durchgefihrt wurde.

Hohe Verkehrsbelastungen Balver und Mendener Strafse sowie ErschlieSungsprobleme des Gewer-
begebiets Horlecke

Anbindungsprobleme des Gewerbegebiets Horlecke wurden mittlerweile durch eine Verbindung
zwischen dem Bessemerweg und der B515 gel6st. Anstatt Uber die Balver/ Mendener StralRe wird
das Gewerbegebiet jetzt direkt von der B515 erschlossen.

Tempo 30-Zonen-Konzept
Im VEP 2003 wurde die Bedeutung einer Gesamtkonzeption zur Realisierung von Tempo 30-Zonen
thematisiert. Eine ibergreifende Strategie fehlte bis dahin und wurde mittlerweile eingefihrt.

Verkehrsberuhigung Schwitter Weg
Durchgangsverkehren, die u.a. den Schwitter Weg als Alternative zur Westtangente/ Werler Stra-

Re nutzen, wurde durch eine Verkehrsberuhigung (alternierendes Parken) entgegengewirkt.

Kreisverkehre
Uber die schon im VEP 2003 empfohlenen MaRnahmen hinaus wurden Kreuzungen zu Kreisver-

kehren umgebaut:

= Mendener StraRe/ Salzweg

=  Holzener StraBe/ Stuckenacker

= BodelschwinghstraRe/ Poststralle
= Oberoesbern/ Habocken

Optimierte LSA-Koordinierung Westtangente
Auf der Westtangente wurde an den Einmindungen mit In den Liethen sowie mit der K21 die
Lichtsignalsteuerung koordiniert und optimiert, um die Leistungsfahigkeit des Westtangentenab-

schnittes weiter zu erhdhen.

Untere Promenade

Zwischen der Markischen Stralle und der BahnhofstraRe wurde parallel zur Hénne die Untere
Promenade als wichtiger Netzliickenschluss hergestellt. Die Stralle dient in erster Linie der Er-
schlieBung der Gewerbebetriebe zwischen den Bahngleisen und der Honne. Dariiber hinaus ent-
lastet die StraBe durch ihre Direktverbindung zwischen der Markischen StralRe und der Bahnhof-
stralle die Innenstadt Mendens vom Kfz-Verkehr.

Mafinahmen im ErschliefSungsstrafSennetz

Im ErschlieBungsstrallennetz erfolgten in den letzten Jahren MalRnahmen zur Erschliefung von
Wohn- oder Gewerbegebieten:

= Anlage einer ErschlieBung zum Eisenwerk in Lendringsen

= Bau einer WohngebietserschlieBung ,Am Honneufer” inkl. untergeordneter WohnstraRen

= Anlage der GewerbeerschlieBung HimmerstralSe inkl. NebenstraRen im Zuge der Ansiedlung

des Gewerbegebiets Himmer
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Aufwertung der Innenstadt

Zur Aufwertung der Innenstadt und zu ihrer Verkehrsentlastung wurde der Bereich Altes Rathaus/
Marktplatz/ Obere BahnhofstraRe fir den Kfz-Verkehr gesperrt. Des Weiteren erfolgte eine Um-
gestaltung und Aufwertung der BahnhofstraRe, die insbesondere die FuBverkehrs- und Aufent-

haltsqualitdaten erhoht.

Zusammenfassende Darstellung der umgesetzten Mafinahmen im Kfz-Verkehr

Tabelle 7: umgesetzte MaBRnahmen des VEP 2003 im Kfz-Verkehr

Ifd. Nr. |
“ VEP 2003 MaRnahmen zu folgendem Mangel/ Problem

Hemer HEO2

HE11,
HE12

HE13

HE14

HE17n
(neu)
HE18n und
HE19n
(neu)
HE20n
(neu)
HE21n
(neu)

1S02

Iserlohn

1S07

1S09

1S13

IS15

Abbau der Uberlastung des Knotenpunktes Nieder-
hemer

Verlegung und Ausbau des Knotens BahnhofstraRe
und Verbesserung der Verkehrsqualitdt auf den
Knoten der L683, u.a. ,,Koordinierte Steuerung”

Linksabbiegespuren auf der Mendener Stralle

Abbau der Verkehrsbelastungen im Wohngebiet
Hemer-Mitte/ -Ost durch Neubau der Deilinghofer
Stralle

Aufwertung der Ostenschlahstralle

Neubau der SeuthestraRe und Vollsignalisierung des

Knotens mit der Ostenschlahstralie

Verlagerung Einmindung Urbecker StraRe/ Osten-
schlahstraRRe

Anlegung eines ErschlieBungsknotens fir das Fast-
Food-Restaurant und weitere Nutzungen an der
BahnhofstraRRe

Verbesserung der Verkehrssituation in der Orts-
durchfahrt Hennen

Uberpriifung der verkehrl. Funktion Hohler Weg
StraRenraumumbau inkl. zwei Kreisverkehrsplatzen
(in der Umsetzung)

Umtrassierung der Alexanderstrale

Verbesserung der Verkehrsqualitat durch zus. Fahr-
spur stadtauswarts und Optimierung der LSA-
Steuerung. Weitere Optimierung der Linksabbieger
stadtauswarts erforderlich.

Realisierung von separaten Linksausbiegespuren zur

Verbesserung der Verkehrsqualitat

Mendener Str./ Hauptstr.

Bahnhofstr. / Osten-
schlahstr.

Mendener Str.

Deilinghofer Str.

Ostenschlahstr.

Ostenschlahstr./
Seuthestr.

Urbecker Str./ Osten-
schlahstr.
Bahnhofstr.

Hennener Str.

Altstadt — An der Langen
Hecke

Alexanderstr.

Knoten Schapker Weg/
Baarstr.; Baarstr. (Tan-

nenweg — Giesestr.)

Einmindungen in die
Baarstr.: Hombrucher
Weg, Kastanienallee, Le-

ckingser Str., Masteweg,
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Menden

1516

1518

1521

1S24

MEO1

MEOS8

ME11

ME15

ME16n
(Neu)
ME17n
(Neu)
ME18n
(Neu)
ME19n
(neu)
ME20n
(neu)
ME21n
(neu)
ME22n
(neu)
ME23n
(neu)
ME24n
(neu)
ME25n
(neu)
ME26n

(neu)

Verbesserung der Verkehrsqualitdt am Knoten Baar-
str./ Hembergstr./ Theodor-Fleitmann-Str. durch
zus. Fahrspur

Verbesserung der Verkehrsqualitdt am Knoten Sei-
lerseestr./ Mendener Str./ Schlesische Str.
Verbesserung der Verkehrsqualitdt am Knoten Sei-
lerseestr./ A 46

Verbesserung der Verkehrsqualitdt am Knoten
Westfalenstr./ Schlesische Str.

Verbesserung der Verkehrsqualitdt am Knoten Mar-
kische Str./ Westtangente/ Unnaer Landstr.
Verkehrsberuhigung auf dem Schwitter Weg (alter-
nierendes Parken)

Abbau der Verkehrsbelastungen und der Erschlie-
Bungsprobleme des Gewerbegebiets Horlecke
Umsetzung eines flaichendeckenden Tempo 30-
Zonen-Konzept

Kreisverkehr Mendener Str./ Salzweg

Kreisverkehr Holzener Str./ Stuckenacker

Kreisverkehr Bodelschwingherstr./ Poststr.

Kreisverkehr Oberoesbern/ Habdcken

Untere Promenade

Erschliefung Eisenwerk Lendringsen

ErschlieRung Am Honneufer

ErschlieRung HammerstraRe

Optimierte LSA-Koordination auf der Westtangente:

In den Liethen/ Kreuzung K21

Sperrung fiir Kfz auf dem Platze am Alten Rathaus

Umbau der BahnhofstralRe

Echelnteichweg

Baarstr./ Hembergstr./
Theodor-Fleitmann-Str.

Seilerseestr./ Mendener
Str./ Schlesische Str.
Seilerseestr./ A 46

Westfalenstr./ Schlesi-
sche Str.

Maérkische Str./ Westtan-
gente/ Unnaer Landstr.
Schwitter Weg

Balver Str., Mendener
Str., GE Horlecke

Mendener Str./ Salzweg

Holzener Str./ Stuckena-
cker
Bodelschwingherstr./
Poststr.

Oberoesbern/ Habocken

Bahnhofstr. — Markische
Str.

Mendener Str. - Neu-
werkstr./ Eisenwerk

Am Hoénneufer

Hammerstrale

Westtangente — In den
Liethen/ Kreuzung K21
Altes Rathaus/ Markt-
platz

BahnhofstraRe
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3.2 Umgesetzte MaBRnahmen im Radverkehr

Umgesetzte Mafinahmen in Hemer

Hauptstrafle (L683) zwischen Stephanstrafse und OstenschlahstrafSe sowie zwischen Ostenschlah-
strafSe bis HénnetalstrafSe

In den genannten Abschnitten wurde mittlerweile die ehemalige Bahntrasse zu einem grof3en Teil
zu einem Radweg umgenutzt (siehe Abbildung 5). Damit besteht eine durchgehende, separate, in
Teilen auch beleuchtete Radverkehrsverbindung von der Hemeraner Innenstadt bis nach Menden
hinein. Es fehlt jedoch noch ein weiterer Teilabschnitt zwischen HonnetalstraRe und Zeppelinstra-
Re. Zudem existieren auf der BahnhofstralRe sowie teilweise auf der HauptstraRe Radfahrstreifen
(siehe Abbildung 6).

Mendener Strafie (B7) zwischen Stadtgrenze und Stephanstraf3e/ ZOB

Die Mendener StralSe ist die Hauptverbindung zwischen Hemer und Menden. Eine separate Rad-
verkehrsfiihrung in Richtung Menden wurde durch die Umnutzung der parallel zur B7 verlaufen-
den ehemaligen Bahntrasse zu einem Radweg erreicht (bis StephanstraBe). Zusammen mit dem
folgenden Abschnitt HauptstraBe (s.u.) wurde eine durchgehende und separate Radverbindung
zwischen der Hemeraner Innenstadt und Menden geschaffen, zwischen Hemer-Mitte und dem
REAL-Supermarkt mit Beleuchtung.

Abbildung 5: Bahnradweg Hemer Abbildung 6: Bahnhofstralle

Umgesetzte Mafinahmen in Iserlohn

In der Helle/ Hennener Straf3e/ Rheinener StrafSe (L 676)

Die genannten StraBenabschnitte auf der L 676 schlieRen an die Driipplingser Stralle an und ver-
binden Hennen und Rheinen. Eine Radinfrastruktur zwischen Hennen und Rheinen wurde mitt-
lerweile angelegt. Die weitere Verbindung in Richtung Siden verlauft nun parallel zur Hennener

Strale Uiber den Baartalradweg.

Planersocietat | Ingenieurbiiro Helmert



VEP Hemer — Iserlohn — Menden 19

Anbindung Iserlohn (Bf.) — Stadtgrenze Hemer: Radweg Bahntrasse und Westfalenstr. sowie Fried-
richstr.

Parallel zur WestfalenstraBe wurde die Abbildung 7: Radweg Bahntrasse Iserlohn

ehemalige Bahntrasse Iserlohn-Hemer als

Radroute zu einem Bahnradweg umge-

nutzt, so dass vom Bahnhof bis zur Hans-

bergstralBe eine attraktive Radtrasse ge-

schaffen werden konnte (siehe Abbildung

7). Von der HansbergstralRe bis zur Stadt-

grenze mit Hemer verlduft die Radroute

weiter iber die WestfalenstraRe, Richtung

Hemer-Zentrum kann auch der teilweise

parallele Mihlenweg genutzt werden. Die

WestfalenstraRe besitzt einen einseitigen Quelle: Stadt Iserlohn

Geh- und Radweg auf der Nordseite im Zweirichtungsverkehr (HilbornstraBe — Stadtgrenze He-
mer). Uber den Radweg Bahntrasse und die WestfalenstralRe ist somit eine liickenlose Radver-
kehrsanbindung nach Hemer gegeben. Auf der FriedrichstraRe zwischen HilbornstraRe und der

Iserlohner Innenstadt fehlen dem hingegen noch Radverkehrsanlagen.

Theodor-Heuss-Ring/ Konrad-Adenauer-Ring/ Hohler Weg/ Kurt-Schumacher-Ring

Insbesondere auf dem inneren Stadtring Iserlohns lberlagern sich die Raumanspriiche des Kfz-
Verkehrs mit denen des Radverkehrs. In Teilabschnitten existiert heute eine Radinfrastruktur aus
Schutzstreifen, Radfahrstreifen oder freigegebenen Busspuren. Es besteht aber noch Verbesse-
rungsbedarf hin zu einer beidseitig durchgangigen Radinfrastruktur auf dem Innenstadtring (siehe
Kapitel 4.2.4).

Rahmenstrafie und AlexanderstrafSe
Der Bereich Rahmenstrale/ AlexanderstraBe wurde umgebaut. Eine Radverkehrsinfrastruktur
wurde sowohl in der Rahmenstrale als auch in der Alexanderstral3e geschaffen.

Umgesetzte Mafinahmen in Menden

Iserlohner LandstrafSe (B 7)

Die Iserlohner Stralle verbindet Menden mit Hemer und Iserlohn. Dies gilt nicht nur fir den Kfz-
Verkehr, sondern auch fiir den Radverkehr. Als Teil des Radverkehrsnetzes fehlte bislang jedoch
eine Radinfrastruktur. Durch die Fertigstellung des Bahntrassen-Radweges bis zur Stadtgrenze
Hemer und von dort auf Hemeraner Seite weiter bis in das Zentrum Hemers ist eine attraktive

Radverbindung der beiden Stadte entstanden.

Osterfeld

Die Stralle Osterfeld ist Teil des bei Radfahrern beliebten Ruhrtal-Radweges und kann aullerdem
als Alternativroute zur hoch belasteten ProvinzialstraRe zwischen Menden und Halingen sowie
Langschede genutzt werden. Aus diesem Grund hat die StraBe eine Bedeutung im Radverkehrs-

netz. Radverkehrsanlagen wurden mittlerweile realisiert.
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Hénnetalstrafle

Auf der HonnetalstraRe waren im Bereich Oberrédinghausen/ Sonnenschein bislang keine Rad-
verkehrsanlagen vorhanden, obwohl die HauptverkehrsstraRe viel befahren ist. Auf einem ersten
Teilabschnitt stdlich Lendringsen bis zur Einmiindung Askeystralle wurde mittlerweile ein kombi-
nierter Geh-/ Radweg angelegt.

Einbahnstrafienfreigabe und Radverkehrsnetz-Wegweisung

Die Stadt Menden fiihrt Giber die oben dargestellten MaRnahmen hinaus kontinuierlich weitere
Verbesserungen fir den Radverkehr durch. Hierzu gehort die EinbahnstraRenfreigabe in Gegen-
richtung flr Radfahrer, die als Programm umgesetzt wurde, sowie die Wegweisung fiir das lan-
desweite Radroutennetz.

Geh-/ Radweg im Bereich Lendringsen/ Eisenwerk

Ein Geh- und Radweg wurde zwischen Lendringsen und Menden-Zentrum im Bereich des Eisen-
werks angelegt. Er ist Teil einer abseits der HauptverkehrsstraBen verlaufenden Verbindung tiber
Horlecke, KeplerstraRe, Dieselweg, Bessermerweg und Am Alten Schornstein und ermdoglicht eine
abseits der HauptverkehrsstraBen gefiihrte Radverbindung zwischen Lendringsen und Menden-

Zentrum.

Zusammenfassende Darstellung der umgesetzten Mafinahmen im Radverkehr

Tabelle 8: Umgesetzte MaBnahmen des VEP 2003 im Radverkehr

Ifd. Nr. . n

Hemer HEO2 Bahntrassenradweg Hemer Zentrum — Stadtgrenze Menden  umgesetzt
Iserlohn 1502 Radverbindung In der Helle/ Hennener Str./ Rheinener Str. umgesetzt
1S07 Radinfrastruktur Westfalenstr./ Friedrichstr. zum groRen Teil
umgesetzt
1S08 Bahntrassenradweg Iserlohn Bf. — Stadtgrenze Hemer umgesetzt
1S09 Radinfrastruktur Theodor-Heuss-Ring/ Konrad-Adenauer- teilweise umgesetzt

Ring/ Hohler Weg/ Kurt-Schumacher-Ring

IS11 Radinfrastruktur Rahmenstr. umgesetzt
1S12 Radinfrastruktur Alexanderstr. umgesetzt
Menden MEO1 Bahntrassenradweg Stadtgrenze Hemer - Menden umgesetzt
MEO6 Radverbindung Osterfeld umgesetzt
ME12 Radinfrastruktur HonnetalstraBe (Honnetalstr. sidlich Len-  umgesetzt

dringsen bis Askeystr.)

ME13 EinbahnstraRenfreigaben in Gegenrichtung umgesetzt/ konti-
nuierlich

ME14 Wegweisung im landesweiten Radroutennetz umgesetzt

ME15 Geh-/ Radweg auf Hohe Eisenwerk Lendringsen umgesetzt
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3.3 Umgesetzte MaRnahmen im OPNV

Umgesetzte Mafinahmen im Gesamtraum

Aufwertung von SPNV-Angeboten

Fiir die Attraktivitatssteigerung im SPNV waren vor allem MaRnahmen in der Infrastruktur sowie
im Fuhrpark vorgesehen. Auf allen Linien werden inzwischen moderne und barrierefreie Fahrzeu-
ge mit Fahrgastinformation eingesetzt. In der Infrastruktur wurden mehrere Bahnhofe und Halte-
punkte modernisiert und die Bahnhofsausstattung erweitert (z.B. aktuelle Fahrgastinformation
Uber digitale Anzeigen). Dies umfasst neben der regelmalligen Zustandskontrolle auch Aspekte

der subjektiven Sicherheit (z. B. Beleuchtung).

Vertaktung von Busangeboten

Die Vertaktung des Busangebots ist auf die Belange des Schiilerverkehrs ausgerichtet. Daher be-
steht oft keine Vertaktung zwischen verschiedenen Linien und Uber alle Verkehrszeiten. Seit dem
VEP 2003 konnten bereits erste Erfolge erzielt werden wie im Bereich Menden Platte Heide. Die
Vertaktung von Angeboten und damit die Optimierung des Gesamtangebots sind folglich als
Kernaufgabe zu verstehen.

Bedarfsgesteuerte Angebote

Vorgesehen war der Einsatz bedarfsgesteuerter Angebote in Gebieten, in denen durch den klassi-
schen Linienverkehr keine groBere Nachfrage erzielt werden konnte. Die Umsetzung dieser Mal3-
nahme erfolgte durch Anruf-Linien-Fahrten (ALF) in mehreren Gebieten in Iserlohn (ALF4, ALF5),
Hemer (ALF3, ALF4, ALF25) und Menden (ALF25, ALF26). Fahrten miissen telefonisch im Voraus
angemeldet werden und erfolgen nur zwischen Haltestellen. Damit soll in diinner besiedelten Be-
reichen sowie in Zeiten einer sehr geringen Nachfrage ein fast flaichendeckendes Busangebot vor-
gehalten werden. Da Fahrten nur auf Wunsch erfolgen und gemeinsame Fahrtanmeldungen ge-
blindelt werden kénnen, sind die bedarfsgesteuerten Angebote auch fiir ein moéglichst wirtschaft-
liches Bedienungsangebot wichtig. In der Stadt Iserlohn wird zusatzlich ein Anruf-Sammel-Taxi
(AST) im Nachtverkehr angeboten, das am Wochenende zwischen 23:00 Uhr und 03:00 Uhr ver-
kehrt. Im Gegensatz zu den ALF-Linien gilt beim AST ein eigener Tarif, da hier als Zielhaltestelle
neben einer Haltestelle auch die eigene Haustiir gewahlt werden kann. Sowohl ALF- als auch AST-
Angebote verkehren nach einem Fahrplan mit festen Abfahrtszeiten. Die Einrichtung bedarfsge-
steuerter Angebote ist dabei als eine dauerhafte Aufgabe zu verstehen, da sich durch den demo-
graphischen Wandel sowie eine regelmaRigen Kontrolle der Fahrgastnachfrage die Relevanz be-

darfsgesteuerter Verkehre verandern kann.

Vermeidung diffuser Linienflihrungen

Hier konnten bereits bei mehreren Linien u.a. durch die Aufspaltung in mehrere Angebote alter-
nierende Bedienungen aufgehoben und die Transparenz des OPNV-Angebots verbessert werden.
Wechselnde Linienfiihrungen haben ihren Ursprung auch im Schulverkehr. Hier sind oft nur weni-

ge Stichfahrten bzw. abweichende Streckenfiihrungen erforderlich. Diese werden in den Alltags-
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verkehr eingebunden, um die Fahrzeugauslastung und Wirtschaftlichkeit zu erhéhen. Ansonsten
ware ein zusatzliches Fahrzeug mit Fahrer erforderlich, welches ggf. grolRe Streckenabschnitte pa-
rallel zum Alltagsverkehr bedient. Diffuse Linienfihrungen werden aus wirtschaftlichen Grinden
bedient, sind aber im Interesse aller Fahrgéste zu vermeiden. Hier sind breit angelegte Uberpri-
fungen mit Einzelfallentscheidungen fiir jede betroffene Fahrt erforderlich.

Verbesserung der Aufenthaltsqualitéit

Hier wurden seit dem VEP 2003 mehrere MaBnahmen umgesetzt. Schwerpunkt war die Moderni-
sierung der Verknipfungspunkte im Bus- und Bahnverkehr inkl. der Schaffung einer barrierefreien
Nutzung (Hemer ZOB, Iserlohn Stadtbahnhof, Menden Bahnhof). Der Bahnhof Letmathe wird zur-
zeit modernisiert und barrierefrei ausgebaut. Die Verbesserung der Aufenthaltsqualitdt auch von
kleineren Haltestellen ist dabei als eine Daueraufgabe zu verstehen, da diese auch regelmafige

Instandhaltungs- und Reinigungsarbeiten erfordern.

Schaffung von intermodalen Stellplétzen (B+R und P+R)
Bereits heute bestehen an einzelnen Bahnhéfen und Haltepunkten Abstellmoglichkeiten fiir Autos
und Fahrrader. Mit dem Parkhaus am Iserlohner Stadtbahnhof besteht auch ein witterungsge-

schitzter Standort, welcher kostenpflichtig ist.
Der weitere Ausbau und die Instandhaltung sind als Daueraufgabe zu verstehen.

Mapnahmen zur OPNV-Beschleunigung

Kurze Fahrzeiten im Bus- und Bahnverkehr sind ein  Abbildung 8: Busspur im Stadtzentrum Iserlohn
wichtiger Grund, sich gegen die Nutzung des eige-
nen Autos zu entscheiden. Hierbei sind besonders
MalRnahmen erforderlich, um Zeitverluste durch
dichte Haltestellenfolgen, hohe Verkehrsaufkom-
men und Wartezeiten an Kreuzungen gering zu hal-
ten. Dazu wurden bereits in allen drei Stadten
MaRnahmen durchgefiihrt. Hierzu gehdren die Ein-
richtung von Busspuren auf hochbelasteten Stra-
Ren sowie LSA-Vorrangschaltungen an mehreren

Kreuzungen.

Marketing und Kundeninformation

Die Markische Verkehrsgesellschaft (MVG) betreibt mehrere Kundenzentren im Markischen Kreis,
von denen sich ein Standort in Iserlohn befindet. Ergdnzend bestehen Vorverkaufsstellen in allen
drei Stadten, von denen sich auch Standorte in Ortsteilen befinden (v.a. in Iserlohn). Zuséatzlich
besteht die Moglichkeit, Gber das Internet sowie Apps aktuelle Informationen zur Plinktlichkeit
abzurufen. Die Fahrgastinformation erfolgt auch Uber die ,schlaue Nummer” (01803-50 40 30).
Hier besteht rund um die Uhr an allen Tagen eine persodnliche Auskunft. Eine Marketing-
Malnahme war die kostenlose Nutzung des Angebots im Markischen Kreis flr Inhaber eines
Kraftfahrzeugscheins. Malnahmen im Bereich Marketing und Kundeninformation sind als eine

Daueraufgabe zu verstehen.
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Betonung des Produkts Schnellbus bei der Linie 54

Wahrend der Erstellung des VEP 2003 wies die Linie S4 zahlreiche Merkmale einer klassischen Re-
gionalbuslinie auf (z.B. viele Zwischenhalte, lange Fahrzeiten). Hierzu erfolgte die Neukonzeption
einer schnellen Busverbindung zwischen den drei Stadten Iserlohn, Hemer und Menden mit einer
direkten Linienfihrung Gber die B7. Das Stadtzentrum von Hemer wurde bei dieser Linienfliihrung
nicht adaquat angebunden. Die ndchstgelegene Haltestelle Niederhemer liegt 1,2 km nérdlich
vom Stadtzentrum Hemer. Die neukonzipierte Linie hat die Bezeichnung S3.

Umgesetzte MafSnahmen in Hemer

Wesentlicher Unterschied in der ErschlieBung der Stadt Hemer zu den Stadten Iserlohn und Men-
den ist die fehlende Anbindung an den Schienenverkehr durch die Stilllegung des Streckenab-
schnitts zwischen Iserlohn und Menden (Oesetalbahn). Hierzu wurde ein Gutachten zu moglichen
Konzepten einer Reaktivierung des Streckenabschnitts zwischen den Stadten Hemer und Menden
erarbeitet. Dabei sind mogliche Betriebskonzepte und der erforderliche Infrastrukturbedarf ermit-
telt worden (vgl. 7.4.1).

Durch die fehlende Anbindung bestehen nur Abbildung 9: ErschlieRung durch Schnellbus in Hemer
lokale Angebote sowie regionale Busverbin-
dungen in die benachbarten Stadte Iserlohn,
Menden und Altena. Am zentralen Bustreff
(zOB) Hemer halten nahezu alle Buslinien,
welche das Stadtgebiet von Hemer erschlie-
Ren. Ausnahmen bilden die Linie S3, welche
nur wenige Haltestellen entlang der B7 be-
dient und die ALF-Linien 4 und 25, welche
Ihmert mit Iserlohn bzw. Deilinghofen mit Quelle: Mirkischer Kreis (2014)
Lendringsen verbinden.

Die Stadt- und Regionalbuslinien bedienen alle Haltestellen entlang des Linienwegs, so dass es ge-
genliber einer Fahrt im MIV zu unattraktiven Reisezeiten kommt (vgl. Abbildung 59). Dies zeigt
sich auch im niedrigen OPNV-Anteil von 6 % (vgl. Haushaltsbefragung 2013). Daher schlug der VEP
2003 bereits die Reaktivierung der Schienenstrecke in Form einer Regionalstadtbahn vor.

Anbindung des Gewerbegebiets Edelburg

Vorgeschlagen wurde die Einrichtung einer Shuttle-Buslinie aus dem Gewerbegebiet nach Men-
den und Iserlohn. Durch die Neukonzeption der Schnellbuslinie 3 mit einem Halt am Gewerbege-
biet wurde diese MalRnahme ohne ein zusétzliches Shuttle-Angebot umgesetzt, da die Firma Gro-
he einen zusatzlichen Werkszugang an der B7 eingerichtet hat. Erganzend erfolgen einzelne Stich-
fahrten der Linie1 zwischen Iserlohn und dem westlichen Teil des Gewerbegebiets, wo sich der
Haupteingang zum Grohe-Geldnde befindet, zu nachfragestarken Tagesstunden. Mit der Reakti-
vierung eines Schienenangebots zwischen Hemer und Menden mit Anbindung in Richtung Dort-

mund ware eine zusatzliche Verbesserung in der Anbindung des Gewerbegebiets verbunden.
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Neukonzeption der Linie 3 und Ersatz der Linie 233

Fiir die Bedienung der stidlichen diinn besiedelten Ortsteile Stephanopel, Heppingsen und Frons-
berg wurde ein neues bedarfsgesteuertes Angebot entwickelt, in welches auch die Linie 233 inte-
griert wurde. Am ZOB Hemer besteht Anschluss zu den regionalen Buslinien sowie im Ortsteil
Bredenbruch zur Linie 33 nach Altena. Alle Fahrten der neuen Linie ALF 3 erfordern aul3erhalb des
Schulverkehrs eine telefonische Anmeldung, die minimal 60 Min. vor der Abfahrt erfolgen muss.

ErschliefSung im Bereich Urbecker StrafSe und ParkstrafSe

Die Neukonzeption der Linie 3 sollte gleichzeitig eine Verbesserung der ErschlieBung im Bereich
Urbecker StralRe und ParkstralRe ermoglichen. Die Verbesserung in diesem Bereich auRerhalb des
Schulverkehrs wurde durch den Biirgerbus Hemer umgesetzt. Die Linie ALF 3 endet weiterhin am
Z0B Hemer.

Aufwertung und Verlegung des ZOB

Mit der Aufwertung des ZOB mit komfortablen Abbildung 10: Modernisierter ZOB Hemer
Aufenthaltsmoglichkeiten war gleichzeitig eine

Verlagerung auf die westliche StraRenseite auf

Hohe des Schwimmbades vorgesehen. Der

zentrale Verknipfungspunkt befindet sich

weiterhin auf der 6stlichen und damit dem

Stadtzentrum abgewandten Seite. Auf eine

Verschiebung in Richtung Hallenbad und da-

mit auf die gegenliberliegende StrafRenseite

wurde verzichtet. Der ZOB sollte auch nach

der Modernisierung als Verknipfungspunkt

zwischen Bus- und Bahnverkehr bei einer Re-

aktivierung der Bahnstrecke nach Hemer erhalten bleiben. Zudem erfolgte auch eine Aufwertung
des direkten Umfelds (u.a. Felsenmeercenter), so dass der ZOB nicht mehr am Rande des Stadt-
zentrums liegt. Die fulRlaufige Anbindung an das Stadtzentrum erfolgt weiterhin durch den Ful3-
gangertunnel. Ergdnzend wurde eine oberirdische und barrierefreie Querungsmoglichkeit mit
Lichtsignalanlagen eingerichtet. Das Stadtzentrum westlich der Haupt- und BahnhofstralRe wird

zusatzlich durch die Haltestellen Auf dem Hammer und Hademareplatz erschlossen.

Umgesetzte Mafinahmen in Iserlohn

Die Stadt Iserlohn ist durch zwei Bahnlinien mit dem &stlichen Ruhrgebiet verbunden. Durch die
Ruhr-Sieg-Strecke besteht auch eine Anbindung in Richtung Siegen, wobei die Zugteile von/ nach
Siegen nur am Bahnhof Letmathe halten. Stindlich besteht aus dem Stadtzentrum Iserlohn eine
Zugverbindung mit einer kurzen Umsteigezeit am Bahnhof Letmathe. Eine Busverbindung zwi-
schen dem Iserlohner Stadtzentrum mit Halt am Bahnhof Letmathe besteht nicht (ca. 300 m FuR-
weg von/ zur Haltestelle BahnhofstraRe). Erganzend zum Schienenverkehr werden durch Schnell-
buslinien umsteigefreie Verbindungen zwischen Iserlohn und Altena (Linie S1) sowie zwischen
Iserlohn und Menden (Linie S3) angeboten. Die Bedienungszeiten sind verglichen zum Bahnver-

kehr auf die Haupt- und Normalverkehrszeit montags bis freitags beschrankt, so dass bereits im
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VEP 2003 eine Ausweitung des Bedienungsangebots in der Schwachverkehrszeit abends gefordert

wurde.

Gegeniliber dem MIV besteht auf den meisten Relationen mit einem hoheren taglichen Wegeauf-
kommen keine konkurrenzféhige Reisezeit. Betroffen sind hier u.a. die besonders nachfragestar-
ken Verbindungen in die Stadte Dortmund, Hagen und Hemer (vgl. Abbildung 59). Die Einschran-
kungen tragen auch zum geringen Modal Split-Anteil von nur 9% bei.

Verschiebung der Abfahrtminuten der Linie S1

Als wichtige Ergdnzung zum regionalen OPNV-Angebot bietet die Linie S1 eine direkte Verbindung
zwischen den Stadtzentren Iserlohn und Altena, die gegeniiber der Bahnverbindung mit einem
Umstieg am Bahnhof Letmathe etwas schneller ist. Die Abfahrtzeiten der Schnellbuslinie wurden
dazu leicht vorverlegt, um mit dem Schienenangebot einen anndahernden 30-Minutentakt mon-

tags bis freitags von Betriebsbeginn bis ca. 19:00 Uhr zu ermdglichen.

Betonung des Produkts Schnellbus bei der Linie 54

Wahrend der Erstellung des VEP 2003 wies die Linie S4 zahlreiche Merkmale einer klassischen Re-
gionalbuslinie auf (z.B. viele Zwischenhalte, lange Fahrzeiten). Hierzu erfolgte die Neukonzeption
einer schnellen Busverbindung zwischen den drei Stadten Iserlohn, Hemer und Menden mit einer
direkten Linienflihrung tber die B7. Dazu wurde die Anzahl an Haltestellen in Iserlohn reduziert
und die Streckenfiihrung im Stadtzentrum verdndert, um die Fahrzeit zu verringern. Eine Verbin-
dung in das Stadtzentrum Hemer besteht nicht mehr. Die heutige Linie S3 halt nérdlich des Stadt-
zentrums im Ortsteil Niederhemer. Die Haltestelle Niederhemer liegt 1,2km vom Stadtzentrum
entfernt.

Verdnderte Anbindung durch die neue Linie 6

Die Ortsteile Stiibbeken und Griirmannsheide wurden durch die Linie 5 und 31 ohne vertaktetes
Angebot und teilweise nur an Schultagen durch den OPNV erschlossen. Beide Linien wurden zu
Gunsten des neuen Angebots der Linie 6 aufgegeben. Es besteht ein Bedienungsangebot von
sechs bis acht Fahrten montags bis freitags abhangig von Schul- oder Ferientag. Die Fahrten sind
nicht getaktet, was auch einen regelmaBigen Anschluss zu weiteren Buslinien und zum Schienen-
verkehr einschrankt. Die Verlangerung der Linie 6 nach Schwerte-Ergste wurde nicht umgesetzt.

Hier wurde das Angebot der Linie 5 (Iserlohn-Letmathe <> Schwerte-Ergste) beibehalten.

Abschnittsweiser 30-Minutentakt bei Linie 1

Mit dem Ziel einer Kosteneinsparung war eine Reduzierung von einem 15- auf einen 30-
Minutentakt bei der Linie 1 zwischen den Ortsteilen Osterfeld und Letmathe vorgesehen. Die Aus-
lastung auf diesem Streckenabschnitt war deutlich geringer als im Ostlichen Streckenabschnitt. Die
Malnahme wurde umgesetzt, indem der 15-Minutentakt erst ab der Haltestelle Letmathe Alter
Markt beginnt. Eine Verknlipfung mit der Linie 8, welche etwas noérdlicher den Ortsteil Osterfeld

erschlielt, besteht nur in Fahrtrichtung Innenstadt (von Linie 8 auf Linie 1).

Aufteilung der Linie 15 in zwei Buslinien
Fiir diese Linie wurde eine Aufspaltung des Angebots in zwei Linien vorgesehen (Linien 15 und
15A). Wahrend der Erarbeitung des VEP 2003 bestanden hier mehrere alternierende Linienflh-

rungen, welche zu einem intransparenten Angebot fiihrten. Die MalRnahme wurde in Form der Li-
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nie 15 (Uber Berliner Allee und Hellweg) und Linie 16 (lber Friedrich-Ebert-Stralle und Kuhloweg)

umgesetzt.

Abbildung 11: Aufgeteilte Angebot Linie 15 (griin) und Linie 16 (rot)

Quelle: Markischer Kreis (2013)

Anbindung der Linie 131° an den Haltepunkt Hennen

Mit der Neukonzeption des Bedienungsangebots in den ndrdlichen Ortsteilen von Iserlohn sollte
auch eine zuséatzliche Verknlpfung der Linie 18 zur Ardeybahn (Dortmund, Schwerte, Iserlohn) am
Haltepunkt Hennen geschaffen werden. Dies erfolgt durch eine Schleifenfahrt Gber die Hennener
Bahnhofstralle und die Scherlingsstralle.

Klare Trennung der Linien 130 und 131°

Beide Linien verbinden die nordlichen Ortsteile von Iserlohn mit dem Stadtzentrum. Nach der
Forderung aus dem VEP 2003 dieses Bedienungsangebot transparenter zu gestalten, erfolgte eine
Neustrukturierung des Angebots. Die Linie 130 wurde als Linie R30 weiterhin als regionale Linie
zwischen Iserlohn und Schwerte fortgefiihrt. Die Linie 131 wurde in ein lokales Angebot in Form
der Linie 18 gedndert. Die Linie R30 erschlielt dabei die Gebiete westlich und die Linie 18 die Ge-
biete Ostlich der Bahnstrecke. Ergdnzend fiir die Anbindung in den Raum Schwerte-Ergste wird

das bedarfsgesteuerte Angebot T30 angeboten.

Vertaktetes Angebot auf der Linie 4

Ziel der Umgestaltung des Angebots war ebenfalls die Schaffung einer besseren Verstandlichkeit.
Hierfir sollte zwischen 06:00 Uhr und 20:00 Uhr zwischen dem Ortsteil Hemer-lhmert und dem
Stadtbahnhof Iserlohn ein stiindliches Angebot lber die Griiner Talstralle und Karl-Arnold-StralRe
eingerichtet werden. Fiir den Streckenabschnitt (iber Kesbern war ein ALF-Angebot vorgesehen
(Linie ALF 4). Eingerichtet wurde eine Ringlinie ab dem Stadtbahnhof Iserlohn tiber Kesbern, He-
mer-lhmert, Dannehofer und zuriick zum Stadtbahnhof. In jede Richtungen wird ein 120-
Minutentakt gefahren. Der Abschnitt im Bereich Kesbern wird allerdings nicht samstagnachmit-

tags und sonntags bedient.

neue Linienbezeichnung: 131 > 18
neue Linienbezeichnung: 130 > R30, 131 > T30
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Einheitliches Angebot auf der Linie 7

Die neue Linie 17 als Ergebnis der Angebotsplanung verbindet den Ortsteil Léssel mit dem Stadt-
zentrum von Iserlohn. Das ehemalige Angebot der Linie 7 erfolgte (iber alternierende Linienwege,
welche die Verstandlichkeit des Angebots stark einschrankten. Der Vorschlag, alle Fahrten Uber
Griner Weg und Letmather Strafle als einheitlichen Linienweg zu flihren, wurde mit der Ange-
botsiiberplanung erfillt.

Verbesserung der ErschliefSung durch zusdtzliche Haltestelle in Hennen

Fiir eine bessere ErschlieBung im Ostlichen Bereich des Ortsteils Hennen wurde die zusatzliche
Einrichtung einer Haltestelle auf der Hennener Stralle (L676) vorgesehen, um die ErschlieRungs-
qualitat der Linie 18 zu verbessern. Dies erfolgte durch die Haltestelle Hennen Siedlung auf Hohe

des Jasminwegs.

Modernisierung des Stadtbahnhofs Iserlohn

Wahrend der Erstellung des VEP 2003 wies der der damalige Bahnhof Iserlohn einen unzu-
reichenden Gesamtzustand auf: zu niedrige Bahnsteige, baufallige Infrastruktur, lange Umsteige-
wege, unibersichtliche Lage der Bushaltestellen, Abbildung 12: Modernisierter Stadtbf. Iserlohn
fehlende Barrierefreiheit. Bis zum Jahr 2008 wur-

de der gesamte Bereich modernisiert und barrie-

refrei zu einem modernen Stadtbahnhof umge-

baut. Hierzu wurde der noérdliche Bahnsteig

(Ardeybahn nach Dortmund) als Kombibahnsteig

zum Busverkehr umgebaut, um kiirzere FuRwege

beim Umstieg zu ermoglichen. Seitdem tragt der

Haltepunkt die Bezeichnung Stadtbahnhof Iser-

lohn.

Umgesetzte MafSnahmen in Menden

Die Stadt Menden wird durch die Hénnetalbahn im regionalen Schienenverkehr erschlossen. An-
ders als in Iserlohn besteht aber keine umsteigefreie Anbindung an ein Oberzentrum, da diese Li-
nie nur zwischen Neuenrade und Unna verkehrt. In Richtung Hemer und Iserlohn erfolgt die An-
bindung durch Regional- und Schnellbuslinien. Bereits im VEP 2003 wurden mehrere Varianten
zur Reaktivierung eines Schienenangebots bis nach Iserlohn untersucht. Eine Umsetzung ist bisher
nicht erfolgt.

Die Stadt Menden verfiigt Gber die meisten Verbindungen im Vergleich aller drei Stadte mit einem
attraktiven Reiszeitverhaltnis® von maximal 1,5’ gegeniiber dem MIV. Dies betrifft allerdings nicht
die Verbindungen nach Hemer sowie zum Oberzentrum Dortmund (vgl. Abbildung 59). Mit einem
Modal Split-Anteil des OPNV am Gesamtverkehrsaufkommen von 7% liegt die Stadt annihernd

auf einem Niveau mit der Stadt Hemer.

Reisezeitverhaltnis ergibt sich aus der Fahrzeit mit dem OPNV geteilt durch die Fahrzeit mit dem Auto. Z.B.
bei einem Wert von 2,0 dauert eine Fahrt mit dem OPNV doppelt so lange wie mit dem Auto.

7 gemiR Nahverkehrsplan Mérkischer Kreis sollte die Reisezeit im OPNV max. 1,5-mal langer dauern als im MIV
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Zentraler Verkniipfungspunkt Bahnhof Menden

Die EinbahnstraRenreglungen und die eingeschrankten Querschnitte fiihrten zu unterschiedlichen
Streckenfiihrungen je Fahrtrichtung und unvermeidbaren Haltestellen im Einrichtungsbetrieb.
Auch im Zuge neuer Bebauungen wurden die Bushaltestellen am Bahnhof Menden neu geordnet.
Firr die Linie 24 wurde eine neue Halteposition im Heimkerweg eingerichtet. Die Haltestellenposi-
tionen auf der WalramstralRe (friiher Abzweig Bahnhof) wurden in Bahnhof umbenannt. Diese
Haltestelle wird seither in beide Fahrtrichtungen bedient. Die FuBwegentfernung zwischen den
Haltestellen betragt ca. 1 Minute. Ein Verknlpfungspunkt in Form einer zentralen Anlage wie in
den Stadten Iserlohn und Hemer konnte nicht umgesetzt werden. Die Flachen wurden durch die
Deutsche Bahn an einen privaten Investor verkauft. Wegen des Preises und der Finanzlage war es
der Stadt nicht moglich, hier tatig zu werden.

Eine zentrale Umsteigehaltestelle im Busverkehr ist in der KolpingstraBe. Hierzu wurden im Jahr
2014 die Haltepositionen vor der Polizei und in der BriickstraBe aufgegeben. Alle Linien halten
jetzt an der Haltestelle Battenfeld in Hohe des Autohauses Bichmann. Durch den gleichzeitigen
Halt mehrerer Linien an einer Halteposition sind hier Umstiege ohne lange Wartezeiten und Ful3-

wegverbindungen moglich.

Ortsbuslinie in den Ortsteil Schwitten

Fiir eine bessere Erschlielung im noérdlichen Teil wurde eine Ortsbuslinie vorgeschlagen, welche
aus dem Stadtzentrum (liber den Schwitter Weg in den Ortsteil Schwitten verkehren sollte, um
auch die neueren Siedlungsbereiche zu erschlielen. Der Ortsteil wird weiterhin nur peripher
durch die Linie 514 erschlossen. Die Bedienung entlang des Schwitter Wegs erfolgt inzwischen
durch die Linie 24. Die Verlangerung in den Ortsteil Schwitten wurde nicht umgesetzt.

Vertaktetes Angebot der Linie 23 und 24

Fir den stdlichen Stadtbereich wurde eine Verbesserung der Vertaktung der Linie 23 und 24 im
Bereich Platte Heide empfohlen. Hierdurch sollte die Erschliefung im Ortsteil sowie die Anbin-
dung an das Stadtzentrum verbessert werden. Diese Mallnahme wurde umgesetzt, wobei inzwi-
schen nicht die Linie 23, sondern die Linie 21 in den Ortsteil Platte Heide fahrt. Die Angebotsaus-
weitung bis 20:00 Uhr ist allerdings nicht erfolgt. Zusatzlich wurde die Haltestelle Platte Heide

Schule neu gestaltet, da diese zentrale Bedeutung flir den gesamten Ortsteil hat.

Umwandlung der Linie 25 in ein bedarfsgesteuertes Angebot

In den stidlich vom Ortsteil Lendringsen liegenden Siedlungen bestand nur eine geringe Nachfrage
im OPNV auRerhalb des Schulverkehrs, so dass fiir die Linie 25 eine Umstellung auf eine bedarfs-
gesteuerte Angebotsform erfolgen sollte. Diese MaRnahme wurde als ALF-Angebot (Linie ALF 25)

umgesetzt.

Modernisierung des Bahnhofs Menden (Sauerland)

Der Bahnhof Menden war wahrend der Erstellung des VEP 2003 in einem unattraktiven und teil-
weise baufilligen Zustand. Die Unterfiihrung wurde durch einen héhengleichen Uberweg ersetzt.
Der Mittelbahnsteig wurde modernisiert. Hierzu erfolgte auch eine Umgestaltung des Bahnhofs-

vorplatzes.
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Zusammenfassende Darstellung zur Umsetzung der OPNV-Mafinahmen

Die Mehrheit der mit dem VEP 2003 vorgeschlagenen MaRnahmen im OPNV wurde umgesetzt
bzw. befindet sich in der Umsetzung. Hierzu gehort auch das Gutachten zur Reaktivierung eines
SPNV-Angebots in der Stadt Hemer (vgl. Kapitel 7.4.1).

Tabelle 9: Umgesetzte MalRnahmen des VEP 2003 im OPNV

725 T Anmerkun
VEP 2003 i

Gesamt- GEO1 Aufwertung von SPNV-Angeboten Uberwiegend erfolgt, aber
raum noch Potenziale
GEO02 Vertaktung von Angeboten Uberwiegend erfolgt,

Daueraufgabe als Teil der An-
gebotsoptimierung

GEO4 Bedarfsgerechte Angebote ALF-Linien, siehe auch IS09,
HEO05, HE 06, ME 06; Dauer-
aufgabe

GEO05 Vermeidung diffuser Linienfihrungen Siehe auch IS06, 1S11

GEO7 Verbesserung der Aufenthaltsqualitat Zusatzlich wird der Bahnhof

Letmathe zur Zeit moderni-
siert, siehe auch IS13, HE 08,
ME07; Daueraufgabe

GEO08 Ausbau und Aufwertung der B+R- und P+R- Daueraufgabe Instandhaltung
Standorte
GEO09 MaRnahmen zur OPNV-Beschleunigung Daueraufgabe Uberpriifung
von weiterem Bedarf
GE10 Verkaufsagenturen und Call Center Daueraufgabe
GE11 Marketing ausweiten Daueraufgabe
GE14 Betonung des Angebots Schnellbus bei Linie S4 ~ Umgesetzt als neue Linie S3
entspricht auch 1IS02
Hemer HEO3 Anbindung des Gewerbegebiets Edelburg Erfolgt durch Linie 1 und S3
HEQ5, Neukonzeption der Linie 3 und Ersatz der Linie Erfolgt durch ALF3
HE 06 233
HEO05 ErschlieRung im Bereich Urbecker Stralle und Nur Blrgerbus
ParkstraBe
HE 08 Aufwertung des ZOB Erfolgte im Rahmen der Lan-
desgartenschau
Iserlohn Ohne Nr. Verschiebung der Abfahrtminuten der Linie S1
IS 02 Betonung des Angebots Schnellbus Umgesetzt als neue Linie S3

entspricht auch GE 14

IS03 Verbesserung der Anbindung durch die neue
Linie 6

IS 05 Abschnittsweiser 30-Minutentakt bei Linie 1

IS 06 Aufteilung der Linie 15 in zwei Buslinien
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IS 07 Anbindung der Linie 131 an den Haltepunkt
Hennen

IS 08 Klare Trennung der Linien 130 und 131

IS 09 Vertaktetes Angebot auf der Linie ALF 4

IS11 Einheitliches Angebot auf der Linie 7

IS12 Zusatzliche Haltestellen in Hennen

IS13 Bau des Stadtbahnhofs Iserlohn als SPNV/
OPNV-Verkniipfungspunkt

Menden MEO03 Zentraler VerknUpfungspunkt Bahnhof Menden  Ohne Bau eines ZOB

ME 04 Ortsbuslinie in den Ortsteil Schwitten Tlw. umgesetzt

ME 05 Vertaktetes Angebot der Linie 23 und 24

ME 06 Umwandlung der Linie 25 in ein bedarfsgesteu-

ertes Angebot

ME 07 Modernisierung des Bahnhofs Menden

Planersocietat | Ingenieurbiiro Helmert



VEP Hemer — Iserlohn — Menden 31

4 Mangelanalysen

Die Analyse der Verkehrssituation in Hemer, Iserlohn und Menden erfolgt aufbauend auf den Er-
gebnissen des Verkehrsmodells und der Mobilitatsbefragung und wird durch Ortsbegehungen er-
ganzt. Sie erfolgt getrennt fiir den Kfz-Verkehr, fiir den Radverkehr sowie fiir den OPNV.

4.1 Mangelanalyse zum Kfz-Verkehr

Fir den Kfz-Verkehr wird am Anfang die derzeitige Verkehrsbelastung im Netz dargestellt, danach
erfolgt anhand von mehreren ausgewadhlten Kriterien eine Mangelanalyse.

4.1.1 Verkehrszahlungen und Analysefall 2013

Fiir den Kfz-Verkehr sind im Jahr 2013 Verkehrszdahlungen an ca. 250 Kreuzungen, Einmiindungen
und Querschnitten durchgefiihrt worden. Diese Ergebnisse wurden als Grundlagen fiir die Aktuali-
sierung des Verkehrsmodells genutzt. Neben den auf nachfolgender Karte abgebildeten Erhe-
bungsstellen - erganzt um weitere verfligbare stadtische Zahlungen - werden auch die Ergebnisse
der bundesweit auf allen klassifizierten Straflen durchgefiihrten StraRenverkehrszahlung aus dem
Jahr 2010 bericksichtigt.

Alle Zahlergebnisse wurden jeweils auf die ,,durchschnittliche tagliche Verkehrsstarke an Werkta-
gen” (DTVw) hochgerechnet. Es ist zu beachten, dass Zdhlergebnisse gewisse Schwankungsbreiten
aufweisen (aufgrund z.B. von Baustellen als Einflussfaktoren bzw. saisonalen und witterungsbe-
dingten Einflissen). Das Modell zum VEP wurde anhand der Zahlwerte auf einen Analysestand
2013 geeicht. Abbildung 13 stellt die Erhebungsstellen der Zdhlungen dar. Abbildung 14 bis Abbil-
dung 17 zeigen aufbauend den Analysefall 2013 (als werktagliche StraBennetzbelastung). Deutlich
erkennbar wird die Konzentration der Verkehrsbelastungen auf folgende Hauptverkehrsachsen im
Stadtedreieck:

= die A46 mit einem Verkehrsaufkommen von bis zu 55.000 Kfz/ Tag v.a. bis zur Anschlussstelle
Iserlohn-Seilersee

= die BundesstraRe 7 von der Anschlussstelle A46/ Hemer bis nach Menden mit etwa 20.000 bis
27.000 Kfz/ Tag

= die Achse L673, L680 sowie L683 von Iserlohn-Letmathe bis Hemer-Deilinghofen mit 10.000
bis zu 20.000 Kfz/ Tag,

= die L683 (HauptstraRe/ Im Ohl/ BahnhofstraRe) im Zentrum von Hemer mit groRtenteils
17.000 — 20.000Kfz/ Tag

= die K16/ Gleitbecke in Niederhemer mit bis zu 12.000 Kfz/ Tag

= die B515 durch Menden bei Verkehrsmengen von 16.000 bis 22.000 Kfz/ Tag

= die L679/ Frondenberger StraRe in Menden mit bis zu 17.000 Kfz/ Tag

= die L680 zwischen Menden und Iserlohn mit bis zu 20.000 Kfz/ Tag
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= die Landhauser StraRe/ L682 in Iserlohn mit ca. 15.000 bis 17.000 Kfz/ Tag

= die nordlichen Ausfallstralen Iserlohns: SeilserseestralRe/ B233 (17.000 bis 27.000 Kfz/ Tag),
BaarstraRe/ L680 (ca. 13.000 bis 15.000 Kfz/ Tag) sowie Schapker Weg/ K17 (ca. 14.500 Kfz/
Tag)

= die inneroértlichen HauptverkehrsstraBen Iserlohns: Schlesische Str. (ca. 14.000 Kfz/ Tag),
Mendener Strae (ca. 18.000 Kfz/ Tag), die Achse Dortmunder StraRe/ Hans-Bockler-Strae/
Theodor-Heuss-Ring (22.000 bis zu 27.000 Kfz/ Tag)

Anhand des Vergleiches der Zahldaten von 2001 und 2013 werden in der Abbildung 18 die Veran-
derungen der Kfz-Mengen im Gesamtraum verdeutlicht. Hierbei zeigt sich, dass an den meisten
Erhebungsstellen keine grolRen Verdanderungen seit 2001 feststellbar sind. Ausnahme ist der Stre-
ckenzug L683/ HauptstraRe/ BahnhofstraRe/ Im Ohl in Hemer. Diese ist v.a. mit den dortigen
Neubauentwicklungen im Bereich der BahnhofstraRe zu erklaren. Ebenso sind Zunahmen an der

ProvinzialstralRe sowie an der Wolfskuhle/ K23 in Menden feststellbar.

Insgesamt ist im Untersuchungsraum (die Autobahnen ausgenommen) — dhnlich wie in anderen
Stadten auch erkennbar — eine Stagnation der Kfz-Belastungen festzustellen. Dies kann mehrere
Griinde haben, ist aber im Stadtedreieck v.a. auf die demografische Entwicklung (Rickgang der

Bevolkerung, Verschiebung der Altersstrukturen etc.) zurtickzufihren.
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Abbildung 13: Zahlstellen 2013

Quelle: Kartengrundlage OpenStreetMap; A3-Karte im Anhang
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Abbildung 14: Kfz-Belastungen im Analysefall 2013 — Gesamtschau der drei Innenstddte

Quelle: Kartengrundlage OpenStreetMap; A3-Karte im Anhang
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Abbildung 15: Kfz-Belastungen im Analysefall 2013 — Hemer

Quelle: Kartengrundlage OpenStreetMap
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Abbildung 16: Kfz-Belastungen im Analysefall 2013 —Iserlohn

Quelle: Kartengrundlage OpenStreetMap
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Abbildung 17: Kfz-Belastungen im Analysefall 2013 — Menden

Quelle: Kartengrundlage OpenStreetMap
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Abbildung 18: Verdnderungen der Kfz-Mengen im Netz von 2001 bis 2013 — Gesamtraum

Zunahme der Verkehrsbelastung Hemer-Zentrum
aufgrund der Attraktivitdtssteigerung durch Fla-
chenentwicklungen (siehe Kapitel 3.1.1)

Quelle: Kartengrundlage OpenStreetMap
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4.1.2 Kriterien der Analyse zum Kfz-Verkehr

Zur ldentifizierung von Mangeln im Kfz-StraRenverkehrsnetz wurden verschiedene Kriterien her-
angezogen, die aufbauend auf den Modellergebnissen und der Mobilitatserhebung sowie im Ver-
gleich mit dem bisherigen VEP 2003 ermittelt werden konnten. In Einzelfdllen wurden nicht nur
Probleme und Mangel, sondern auch Chancen herausgearbeitet. Die Auswahl der Kriterien lasst
sich zum einen an bestimmten (Richt-/ Grenz-) Werten bemessen. Zum anderen sind dies auch
Aspekte, die einer qualitativen Analyse bedirfen, welche sich an den jeweiligen 6rtlichen Gege-
benheiten orientiert. Im Zusammenhang mit der Mangelanalyse des Kfz-Verkehrs von besonderer

Bedeutung sind die Aspekte:

= regionale und stadtische Erreichbarkeit
=  Verkehrsbelastungen durch den Kfz-Verkehr
=  Mobilitdtsverhalten der Bevélkerung (in Bezug auf die Nutzung des MIV)

Tabelle 10: Kriterien der Analyse des Kfz-Verkehrs
Aspekt ‘ Kriterien

Mobilitatsverhalten der | = Pkw-Ausstattung der Haushalte

Bevolkerung = Nutzungshaufigkeit des MIV

= Modal Split (nach Altersklassen sowie nach Lage im Raum)
=  Wegeldangen bei Nutzung des MIV

=  Mitfahreranteile

regionale und stadtische | = Erreichbarkeitsanalysen aus/ in die Zentren der Kommunen so-

Erreichbarkeiten wie in die Region/ Verbindungsqualitat (Fahrzeit im Verhaltnis zu
den zuriickgelegten km)

= Stauungen auf den Fahrspuren

=  Verkehrsqualitdt an Knotenpunkten

Verkehrsbelastungen = Larmbelastungen: innerortliche StraRenbereiche mit Larmbelas-

durch den Kfz-Verkehr tungen von mind. 70 dB(A) Lgen und 60 dB(A) Luignt

= Schwerverkehrsanteile von mind. 5% am Gesamtverkehrsauf-
kommen innerorts

= Fahrbahnbreiten/ Trennwirkungen

= CO,-Belastungen durch den Kfz-Verkehr

4.1.3 Erkenntnisse, die sich aus der Mobilitatsbefragung ergeben
Die Mobilitatsbefragung zeigt ein insgesamt autoorientiertes Verkehrsverhalten der Bevélkerung
der Stadteregion:

= Die Pkw-Verfligharkeit ist Gberdurchschnittlich hoch: 89 % der Haushalte besitzen mindestens

einen Pkw (bundesweit 82 %), die Pkw-Dichte liegt (iber dem landesweiten Durchschnitt.
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= Der Pkw spielt in der taglichen Mobilitat die wichtigste Rolle: fast 75% der Befragten sind tag-
lich oder zumindest mehrmals woéchentlich mit dem Pkw unterwegs, andere Verkehrsmittel
werden deutlich weniger oft genutzt.

=  Fast 60% der alltdglichen Wege sind Wege bis zu 5 km Lange. Aber auch auf diesen kurzen
Wegen wird das Auto bevorzugt genutzt: auf den Wegen von 1 bis 2 km werden 45 % der We-
ge mit dem Auto zuriickgelegt, auf den Wegedistanzen von 2 bis 5 km schon 63 %.

= 71% der gesamten Wege werden als Fahrer oder Mitfahrer im Pkw zurlickgelegt, davon 12%
als Mitfahrer.

= Fast % der taglich von der Bevdlkerung zuriickgelegten Personen-km/Tag werden mit dem
Pkw zuriickgelegt (insg. ca. 3,33 Mio. von 4,76 Mio. Personen-km).

= Der Mitfahreranteil ist bei den unter 18-jahrigen besonders hoch ausgepragt (bis zu 40% der
Wege der Kinder und Jugendliche erfolgen als Pkw-Mitfahrer)

= Die MIV-Anteile flr die zentralen Bereiche und Innenstddte der drei Kommunen liegt zwar
niedriger als diejenigen der AulRenbezirke, aber mit 45% bis zu 60% MIV-Anteilen sind sie im

Vergleich zu anderen Kommunen lberdurchschnittlich hoch.

Insgesamt zeigen diese Ergebnisse die starke Dominanz des Pkw in der Mobilitdt der Bevolkerung.
Die hohe Pkw-Affinitat ist zum einen sicherlich der bewegten Topografie und der raumstrukturel-
len Lage des Stadtedreiecks geschuldet. Zum anderen ist es bislang nicht ausreichend gelungen,
Alternativen in der taglichen Mobilitat im Alltagsverkehr zu etablieren - so wird selbst auf kurzen
Wegen und auf Wegen in den Ortsmitten bevorzugt mit dem Auto gefahren. Dies betrifft nicht
nur die Erwachsenen, sondern auch Kinder, die vielfach mit dem Auto gebracht werden. Dies
schrankt ihre selbststandige Mobilitat ein, flihrt durch viele Hol- und Bringverkehre beispielsweise
vor Schulen zu Mehrverkehren und daritber hinaus werden Kinder schon in friihen Jahren an das

Verkehrsmittel Auto gewohnt.

Eine Folgewirkung der Autodominanz im alltaglichen Mobilitdatsgeschehen sind hohe innerortliche
Verkehrsmengen, die unter anderem ein Grund fir die im weiteren Verlauf dargestellten Prob-
lempunkte im StraBennetz sind. Rund 80% der auf die Stadte bezogenen Verkehre entstehen

durch die eigene Bevélkerung.

4.1.4 Mangel, die sich aus der regionalen und stadtischen Erreichbarkeit ergeben

Das folgende Kapitel beschreibt die Situation der duReren (regionalen) Erreichbarkeit sowie der
innerortlichen Erreichbarkeiten im Kfz-Verkehr. Letztere werden durch die Verkehrsbelastungen

auf den Strecken bzw. an den Knotenpunkten beeinflusst.

Regionale Erreichbarkeit des Stddtedreiecks Hemer, Iserlohn und Menden

Die StraRenverkehrsvernetzung des Stadtedreiecks ist in Kapitel 2.2 dargestellt. In das Ruhrgebiet
besteht eine Autobahnverbindung lGber die A46 sowie die A45, die zu Hauptverkehrszeiten teil-
weise Stauerscheinungen zeigt. Diese Verbindung ist von Iserlohn direkt erreichbar, von Hemer
und Menden lber den Zubringer der B7. Von Menden aus wird das Ruhrgebiet prioritar tGber die
B515/ A44 erreicht. Die Fahrzeit in das Ruhrgebiet ist auf Basis der Qualitatsstufen der RIN (Be-
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wertung Uber die Reisezeit und die Luftliniendistanz) als eher gut (Iserlohn) bis befriedigend zu
bewerten. Die Erreichbarkeit nach Nordost (Beispiel Soest) ist als gut zu bewerten, was auf die
Anbindung Gber die A44 zurickzufiihren ist. In Richtung Stiden(Beispiel Liidenscheid) erfolgt die
direkte Anbindung tber Bundes-, Landes- und KreisstraRen sowie alternativ Gber die A46/ A45.
Die Anbindung in Richtung Liidenscheid kann insgesamt als gut bis sehr gut eingeschatzt werden.
Tabelle 11: Bewertung der Pkw-Erreichbarkeit des Untersuchungsraums
Luftlinien- | Reiseweite | Umweg- | Fahrzeit in Luftlinien-  Bewertung nach RIN-

distanz in in km faktor Min. (normal | geschwin-  Qualitatsstufen
km bis  Spitzen- @ digkeit (A=sehr gut, B=gut,

zeit), inkl. Zu- C=befriedigend,

und Abgangs- D=ausreichend,

zeit E=mangelhaft,
F=unzureichend)

nach Dortmund Innenstadt

Iserlohn 22 39,6 1,80 37-46 28,7 B/ C
Hemer 26 42,9 1,65 42-52 30,0 C
Menden 25 36,7 1,47 45-56 26,8 C
nach Soest Innenstadt

Iserlohn 36 51,2 1,42 48-52 41,5 A/B
Hemer 31 42,6 1,37 51-55 33,8 B/ C
Menden 26 34,6 1,33 40-42 37,1 A
nach Lidenscheid

Iserlohn 18 38 2,11 27-31 34,8 A
Hemer 21 43,7 2,08 33-37 34,1 A
Menden 27 48,5 1,80 38-44 36,8 A/B

Quelle: Eigene Berechnungen nach Routenplanern und RIN (FGSV 2008)

Nachfolgend sind die Erreichbarkeiten jeweils ausgehend von den drei Kommunen Hemer, Iser-
lohn und Menden auf Basis modellgestiitzter Erreichbarkeitsanalysen dargestellt. Es zeigt sich,
dass das Ruhrgebiet (Beispiel Dortmund) aus Menden etwas weniger schnell zu erreichen ist (ca.
30-40 Min.) als aus den beiden anderen Stadten. Demgegeniiber besteht aus Menden eine schnel-
lere Erreichbarkeit in Richtung Nordost (z.B. Soest). Insgesamt ist die Erreichbarkeit aus allen drei
Stadten als zufriedenstellend zu bewerten.
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Abbildung 19: Erreichbarkeit ausgehend von Hemer-Zentrum (in Minuten)

Planersocietat | Ingenieurbiiro Helmert



VEP Hemer — Iserlohn — Menden 43

Abbildung 20: Erreichbarkeit ausgehend von Iserlohn-Zentrum (in Minuten)
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Abbildung 21: Erreichbarkeit ausgehend von Menden-Zentrum (in Minuten)

Leistungsfdhigkeit von Streckenabschnitten

Kapazitatsengpasse im Netz treten im Allgemeinen an hoch belasteten Knotenpunkten auf, sind
jedoch auch zu Spitzenzeiten auf einzelnen Streckenabschnitten moglich. Das Verkehrsmodell gibt
anhand der Fahrspurbelastungen Hinweise auf Strecken im Grenzbereich der Leistungsfahigkeit.?
Die nachfolgenden Karten weisen diejenigen Strecken aus, deren Spurbelastungen die o.g. Krite-
rien erfullen. Diese Strecken sind jeweils einer differenzierten Prifung der Streckenleistungsfahig-
keit zu unterziehen, bei der u.a. Spitzenstundenanteile, Lkw-Aufkommen und ggf. FuRganger-
Querungsverkehre einbezogen werden missen. Es handelt sich u.a. um folgende StralRenabschnit-

te:

Stadt Hemer:

= Markische StraRe / Mendener StraRe (B7) im gesamten Verlauf,

Ist eine Fahrspur mit mehr als 7.500 Kfz/Tag belastet, sind auch auf Hauptverkehrsachsen Beeintrachtigungen
des Verkehrsflusses moglich. Bei Spurbelastungen Gber 10.000 Kfz/Tag kann im Einzelfall von taglichen tem-
poraren Kapazitdtsengpdssen ausgegangen werden. Da es sich um modellbasierte Analysen handelt, sind die-
se im Einzelfall vor Ort zu Gberpriifen.
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= |m Ohl (L683) im gesamten Verlauf

= BahnhofstraBe (L683) zwischen Stephanstralle und Ostenschlahstralle sowie die HauptstraRe
(L683) nordlich der Honnetalstralle

= HauptstraRRe (L682) zwischen ZeppelinstralRe und Altenaer Stralle

= |serlohner Stralle (L682) im gesamten Verlauf

Stadt Iserlohn:

= Kalthofer StraRRe, Barendorfer StralRe, Baarstralle (B233) im gesamten Verlauf
= Seilerseestralle (B233) nordlich der A46

= BaarstralRe (L680) nordlich der A46

= Schapker Weg (K17) zwischen Dortmunder StraRe und BaarstraRRe

=  WestfalenstralRe (L682) zwischen Stadtgrenze und Schlesische StralRe

= Ander Schlacht (K18)

= Altstadt

= Karl-Arnold-StraRe (L743) zwischen AnkerstralRe und DilsingstralSe

= Untergriner StraRe (L743) zwischen Im Hitten und Schleddestralie

= Schlesische Stralle (L682) zwischen WestfalenstraRe(L682) und Mendener Stralle (L 743)

=  Dortmunder StraRe

Stadt Menden:

= Provinzialstralle, Unnaer LandstraRe (B515) im gesamten Verlauf
= Frondenberger StraBe (L679) im gesamten Verlauf

= Braukerweg (L680) im gesamten Verlauf

=  Westtangente (B515) im gesamten Verlauf

= Mendener Strae zwischen Bessemer Weg und Breukerskamp

= Iserlohner LandstralRe (B7) im gesamten Verlauf
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Abbildung 22: Stadt Hemer: Spurbelastungen > 7.500 Kfz/ Tag

7.500 — 10.000 Kfz/Tag

I > 10.000 Kfz/Tag

Planersocietat | Ingenieurbiiro Helmert



VEP Hemer — Iserlohn — Menden 47

Abbildung 23: Stadt Iserlohn: Spurbelastungen > 7.500 Kfz/ Tag
7.500 — 10.000 Kfz/Tag

B > 10.000 Kfz/Tag

Abbildung 24: Stadt Menden: Spurbelastungen > 7.500 Kfz/ Tag
7.500 — 10.000 Kfz/Tag

I > 10.000 Kfz/Tag
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Leistungsfdhigkeit von Knotenpunkten

Hohe Auslastungen von Knotenpunkten stellen die haufigste Ursache fir Fahrzeitverzogerungen
dar. Die Leistungsfahigkeit ist u.a. abhangig von der Kfz-Gesamtbelastung im Knoten, der Spitzen-
stundenbelastung, den Schwerverkehrsanteilen, der Verteilung der Abbiegestréme, dem FulR- und
Radverkehrsaufkommen sowie schlieRRlich von der Signalschaltung. Einen ersten Hinweis auf mog-
liche Kapazitatsengpdsse kann das Verkehrsmodell durch die Ausweisung der insgesamt in einen
Knoten einflieRenden Kfz-Mengen liefern.’

Die nachfolgenden Karten zeigen alle Knotenpunkte innerhalb des Untersuchungsgebietes, deren
Summe aller einfahrenden Fahrzeuge mehr als 15.000 Kfz/ Tag betragt. Grundsatzlich gilt jedoch,
dass Knoten auch mit deutlich héheren Belastungen keine Probleme aufweisen miissen, wenn sie
bspw. ausreichend ausgebaut sind oder die Lichtsignalschaltung optimiert ist. Verkehrsknoten, die

ein Problempotenzial besitzen, sind im Folgenden dargestellt:

Stadt Hemer:
= alle bedeutsamen Knotenpunkte entlang der Hauptverkehrsachsen B7 und L683/ L682

Stadt Iserlohn:

= alle bedeutsamen Knotenpunkte entlang der Hauptverkehrsachsen B233, L680, L682, L648
und L743 sowie des Schapker Wegs (K17).

Stadt Menden:

= alle bedeutsamen Knotenpunkte entlang der Hauptverkehrsachsen B515, L679, L680, B7 (Iser-
lohner LandstralRe) und K21 (Balver StraRe).

An einigen Knotenpunkten wurden im VEP 2003 Verkehrsprobleme bzw. Uberlastungserschei-
nungen festgestellt. Es zeigt sich, dass bis auf den Iserlohner Knoten Von-der-Kuhlen-StraRe/
Schwerter Stralle diese Knotenpunkte auch entsprechend der oben dargestellten Modellanalysen
auffallig sind (siehe Abbildung 25 bis 27) und einer weiteren Leistungsfahigkeitsprifung bedirfen.
Dariber hinaus zeigen sich in Hemer Probleme auf dem Streckenabschnitt der L683 von Nieder-
hemer bis zum Amtshaus, bspw. an den Knoten BahnhofstraRe/ OstenschlahstraRe durch Links-
abbieger aus der sldlichen BahnhofstraBe sowie am Knoten Ostenschlahstrale/ SeuthestralRe
Riickstaus bis in die umliegenden Stral3en.

Fahren in der Summe Uber 15.000 Kfz/Tag in einen Knoten ein, ist dessen Leistungsfahigkeit zu prifen. Ab-
hangig von den o.g. zusatzlichen EinflussgroRen sind an diesen Knotenpunkten in Spitzenstunden spiirbare
Beeintrachtigungen des Verkehrsflusses wahrscheinlich.
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Tabelle 12: Leistungsfahigkeitsprobleme einzelner Knoten

Ifd. Nr. | Problem/ Mangel
VEP 2003

HEO5 L683 (Niederhemer — Amtshaus) mangelnde Ver-
kehrsqualitat/ Ruck-
staus (Uberpriifung
der koordinierten
Signalsteuerung fir
2015 vorgesehen)

IS13 Probleme fir Linksabbieger aus dem Schapker Weg stadt- Baarstr./ Schapker

auswarts; Belastung > 15.000 Kfz/ Tag Weg

1S14 Problemen in Gber-Eck-Beziehungen (nordl. Baarstr. in Rich- = Baarstr./ Seilersee-

tung Autobahnanschluss A46); Belastung > 15.000 Kfz/ Tag str.

I1S17 mangelnde Verkehrsqualitat, Rlickstaus; Barendorfer Str./

Belastung > 15.000 Kfz/ Tag Stimmerner Str.

IS19 mangelnde Verkehrsqualitat Von-der-Kuhlen-Str./
Schwerter Str.

IS20 mangelnde Verkehrsqualitat; Seilerseestr./ Land-

Belastung > 15.000 Kfz/ Tag hauser Str.

1S22 Problematische Verkehrsabwicklung v.a. fiir Linksabbieger Stummerner Str./ Am

aus Am groRen Teich; Belastung > 15.000 Kfz/ Tag grolRen Teich

MEO04 mangelnde Verkehrsqualitat; Belastung > 15.000 Kfz/ Tag Bosperder Weg/

(MaRnahme: Kreisverkehr fiir 2016 vorgesehen)

Frondenberger Str.
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Abbildung 25: Stadt Hemer: Knotenbelastungen > 15.000 Kfz/ Tag

Abbildung 26: Stadt Iserlohn: Knotenbelastungen > 15.000 Kfz/ Tag
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Abbildung 27: Stadt Menden: Knotenbelastungen > 15.000 Kfz/ Tag

4.1.5 Mangel, die sich aus den Verkehrsbelastungen ergeben

Schwerverkehrsbelastungen

Schwerverkehre (Lkw, Lastzlige, Busse etc.) erzeugen vor allem innerorts erhebliche Umweltbelas-
tungen (fahrzeugbedingten Larm-, Schadstoffemissionen und CO,-Emissionen) sowie Beeintrach-
tigungen der Verkehrssicherheit. Zudem miissen bei hheren Schwerverkehrsbelastungen auch
innerorts die fiir Lkw genauso wie fiir den Busverkehr notwendigen Verkehrsradume und Raumzei-
ten vor allem in Kreuzungsbereichen und in Kurven zur Verfligung gestellt werden. Diese auf Lkw
und Busse ausgelegten breiten Fahrbahnflachen erhéhen bei StraRen mit einem hohen Verkehrs-

aufkommen zusétzlich die Trennwirkung innerortlicher StralRen.

Abbildung 28 stellt die Schwerverkehrsbelastungen (alle Fahrzeuge > 3,5t inkl. Busse) von mindes-
tens 500 Schwerverkehrs-Fahrzeugen/ Tag in Bereichen dar, die mit Wohnhausern direkt ange-
baut sind und demnach entsprechend sensibel gegeniiber den Larm- und Schadstoffemissionen
sind. Die Schwerverkehrsbelastungen auf der A46 sind dementsprechend nicht dargestellt. Ein
Schwerverkehrsmodell existiert nicht. Somit werden lediglich Aussagen zu den Schwerverkehrsbe-

lastungen im Umfeld der Zahlpunkte der Verkehrserhebungen (siehe Kapitel 4.1.1) getroffen.
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Im Wesentlichen betreffen die Schwerverkehrsbelastungen die innerortlich viel befahrenen
HauptverkehrsstraBen. Es zeigen sich einige Hauptbelastungs-Abschnitte, auf denen mehr als
1.000 Fahrzeuge des Schwerverkehrs pro Tag festgestellt werden kdnnen. Die betroffenen Stre-
ckenabschnitte in sensiblen Bereichen mit mindestens 500 bzw. iber 1.000 Schwerverkehrsfahr-
zeugen/ Tag sind im Folgenden dargestellt:

Hemer:

= Achse Iserlohner StraRe/ HauptstraRe/ BahnhofstraRe/ Im Ohl

= Mendener StraBe westl. Kreuzung Niederhemer sowie Hohe Becke
= Markische StraRe 6stl. Haarweg

= Honnetalstralle bis Ortsausgang Deilinghofen

Iserlohn:

=  WestfalenstralRe Ostl. Schlesische StralRe

= Schlesische StraRe

= |[serlohner Innenstadtring

= Ander Schlacht

= Altstadt

= Altenaer StraRe - Hohe Wohngebiet Pillingsen

=  An Pater und Nonne - Hohe BrinkhofstraRRe

Menden:

=  Braukerweg

=  ProvinzialstraBe/ Unnaer LandstraRe

= Holzener Strae

=  Markische StraRe/ Werler StraRe/ Hdnnenwerth
=  Frondenberger Str. stidl. Bésperder Weg

=  Schwitterknapp Hohe Schwitten

= Balver Stralle Hohe Oesberner Weg

= |[serlohner Landstrale

= Lendringser Hauptstralle

= Bieberkamp/ Fischkuhle westl. Gewerbegebiet Bieberkamp

=  HonnetalstralRe stidl. Knoten HonnetalstraRe/ B515
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Abbildung 28: innerértliche Schwerverkehrsbelastungen

Quelle: Eigene Erhebungen, Kartengrundlage: OpenStreetMap

Lérmemissionen

Abbildung 29 stellt die Lirmemissionen des StraBenverkehrs dar, die aus den Modellberechnun-
gen, den strategischen Larmkarten (vgl. Umgebungslarm NRW) sowie den Larmaktionspldanen ab-
geleitet wurden. Hierbei sind nur die Lirmemissionen von mindestens 70 dB(A) tagsliber sowie
von mindestens 60dB(A) nachts kombiniert in einer Karte dargestellt.” Fiir Hemer liegt ein aktuel-
ler Larmaktionsplan vor, so dass Innerortsbereiche mit hohen Betroffenenanzahlen entsprechend
der Larmkennziffer identifiziert werden konnten. Fir die Stadte Iserlohn und Menden wurde ins-
besondere auf die strategischen Larmkarten und Modellberechnungen zurlickgegriffen, so dass
Aussagen zur Larmkennziffer — das heit die Identifizierung von Straenbereichen mit besonders
hohen Einwohnerbetroffenheiten — nicht mdglich sind und auf die Ergebnisse der aktuell zu er-
stellenden Larmaktionspldane zu verweisen ist. Fiir Menden und Iserlohn wurden daher die Inner-
ortsbereiche mit Wohnanbauung markiert, fiir die aus den strategischen Larmkarten eine Larmbe-

lastung hervorgeht.

ErwartungsgemaR betreffen die potenziellen Lirmprobleme vor allem HauptverkehrsstraRen mit
einem hohen Verkehrsaufkommen und oftmals erhdhten Schwerverkehrsanteilen. In Iserlohn
sind neben der A46, die wegen ihrer weitrdaumigen Larmausstrahlung in die umliegenden Wohn-
gebiete mit aufgenommen wurde, einige HauptverkehrsstraBen der Innenstadt (insb. der Innen-

stadtring, Schlesische Str., Westfalenstr.) sowie die DusingstraBe, die Untergriiner StraRe, der

1 pies geschieht in Anlehnung an den Runderlass zur Lirmaktionsplanung, wonach Lirmprobleme in jedem Fall

vorliegen, wenn an Wohnungen, Schulen, Krankenhdusern oder anderen schutzwiirdigen Gebduden ein Ly,
(»Ganztageswert”) von 70 dB(A) und ein L, (nachts) von 60dB(A) erreicht bzw. Gberschritten werden.
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Lennedamm sowie die Ortsdurchfahrten Kahlthof (B233) und Simmern (Simmerner StraRe) be-

troffen.

Tabelle 13: innerortliche Bereiche in Iserlohn mit Lirmbelastungen (Grundlage strategische Larmkarten und
eigene Berechnungen)

Stralle ‘ Von bis

Ad6 nahezu gesamter Verlauf von Letmathe bis AS Seilersee

Altenaer Str. (B233) Untergriiner Str. ‘ Hohe Altenaer Str. 71

Altstadt gesamter Verlauf

Karl-Arnold-Str (L 473) gesamter Verlauf

BaarstraRe (L 680) insb. stdlich ,An der Hans-Bockler-Str.
Kochsburg”

Dusingstr./ Untergriner Str. / L899 Einmindung Karl-Arnold- Einmindung Igelstr.
Str.

Hagener Strale (L 743) Schwerter Str. Im Osterfeld

Untergriiner Str. (L 473) Igelstr./ Untergriiner Str. Altenaer Str.

Theodor-Heuss-Ring (L 680) gesamter Verlauf

Konrad-Adenauer-Ring (L 680) gesamter Verlauf

Hans-Bockler-StralRe (L 743) gesamter Verlauf

Hohler Weg (K 18) gesamter Verlauf

An der Schlacht (K 18) gesamter Verlauf

FriedrichstralRe (L 680) v.a westlich Zollernstr.

Kalthofer Str. (B 233) Leckingser Str. Im langen Busch

Mendener Strale (L 743) gesamter Verlauf

Westfalenstrale (L 680) Ostlich Hansaallee bis Schlesische Str.

Schlesische Stralle (L 682) gesamter Verlauf

Seilerseestralle (L 682) ZiegelstraRe Mendener StraRe

Simmerner StralRe (L 680) parallel zum sidlichen Siedlungsbereich

Quelle: Eigene Modellberechnungen sowie Website Umgebungslarm NRW

In Hemer sind es v.a. die HauptverkehrsstraBen Mendener Stralle, Markische StraRe, Hauptstra-
Re/ BahnhofstraRe/ Im Ohl, die Iserlohner StraRe sowie die HonnetalstraRe. Dies sind auch die
StralRenabschnitte, die der Larmaktionsplan der Stufe zwei im Jahr 2014 als MaRRnahmenbereiche
identifiziert hat (vgl. LK Argus 2014). Hierbei liegen die hochsten Larmbetroffenheiten — gemessen
anhand der Larmkennziffer (Larmpegellberschreitung verschnitten mit den Larmbetroffenen) - an

der Bahnhofs- und HauptstraRe sowie Im Ohl.
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Tabelle 14: MaRnahmenbereiche der Larmaktionsplanung Hemer und Prioritaten
StraBe ‘ von bis Prioritat
L683 Elsa-Brandstrom-Stralle Honnetalstrale 1
Bahnhofstr./ Hauptstr.
L 682 HonnetalstralRe 200 m silidwestlich Fich- | 1
Hauptstralie testralle
L 683 Hauptstralie StephanstralRe 1
Im Ohl
L 682 Pestalozzistralle Zufahrt Messingwerk 2
HonnetalstralRe
L682 Zeppelinstrale Altenaer StraRe 2
Hauptstralle
B7 100 m Ostlich Haarweg L683 2
Markische Stral3e
L 682 50 m noérdlich Am Konigs- | 80m nordlich Caller StraRe | 2
Iserlohner StraRe berg
B7 100 m westlich Mester- Mendener Stralle 119 3
Mendener Stralle scheider Weg
L683 B7 Im Ohl 3
Hauptstralle

Quelle: Eigene Darstellung auf Grundlage LK Argus 2014

In Menden lassen sich Larmprobleme ebenfalls auf den stark belasteten Ein- und Ausfall- bzw.

Durchgangsstrallen identifizieren. Hierzu gehdren die Unnaer Landstralle, die Iserlohner Land-

straBe, der Braukerweg, die Werler Stralle, Bereiche der Balver und Mendener Strafle und ein

StralRenabschnitt der StralRe Fischkuhle. Ein aktueller Larmaktionsplan (Stufe Il) befindet sich au-

genblicklich in der Erarbeitung.

Tabelle 15: Innerortliche Bereiche in Menden mit Larmbelastungen (Grundlage strategische Larmkarten und
eigene Berechnungen)

Stralle
Balver StralRe (K 21)

von
WilhelmstraRe

bis
Abzweig Sportplatz

Braukerweg (L 680)

Alter Schulweg

In den Kdmpen

Braukerweg (L 680)

Glockenblumenweg

Unnaer Landstralle (B 515)

Fischkuhle (L 537)

Lendringser HauptstraRe

Auffahrt B515

Frondenberger Stralle (L 679)

Werler Strale (B 7)

GrimmestraRle

Frondenberger Stralle (L 679) Theodor-Max-Klusendick- Bosperder Weg
StraRe
Iserlohner Landstral3e (B 7) Biggelebenstralle B 515

Mendener Stralle

Bessemerweg

Hohe Mendener StralRe 17

ProvinzialstraRe/ Unnaer Landstralle
(B 515)

Braukerweg (L 680)

Holzener DorfstralRe

ProvinzialstraRe (B 515)

Hohe Halingen
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StraRe von bis

Schwitterknapp (B 7) Am Schwarzkopf Heideweg

Werler Stral3e (B 7) Frondenberger StraBe (L | Auf der Haar
679)

Quelle: Eigene Modellberechnungen sowie Website Umgebungslarm NRW

Abbildung 29: Lirmbelastete Wohnbereiche an StraBen mit Lirmemissionen >=70 dB (A) ganztags und/ o-
der nachts >= 60 dB(A)

Quelle: Eigene Modellberechnungen; Website Umgebungslarm NRW, Kartengrundlage: OpenStreetMap

CO,-Emissionen durch den Kfz-Verkehr

Das Land Nordrhein-Westfalen strebt mit dem Beschluss des Klimaschutzgesetzes konkrete Ziele
fur die allgemeine Minderung der CO,-Emissionen an. Bis in das Jahr 2025 sollen die CO,-
Emissionen um 25% gesenkt werden (Basisjahr 1990), bis 2050 um 80 %. Der Verkehr ist mit ca.
20% Anteil an den CO,-Emissionen in Deutschland ein wesentlicher Emittent, hierbei nimmt der
Autoverkehr etwa einen Zweidrittel-Anteil ein. Auf Basis des Klimaschutzgesetzes NRW bestehen
damit sowohl landesweit als auch regional und lokal Erfordernisse, die klimaschadlichen CO,-

Emissionen im StralRenverkehr zu senken.

Im Stadtedreieck Hemer, Iserlohn und Menden werden durch den Strallenverkehr taglich ca. 565 t
CO, emittiert, was einem jahrlichen CO,-Aussto von insgesamt 206.000 t CO, und 1,12 t CO, pro
Einwohner und Jahr entspricht. Verglichen mit anderen Stadten und Regionen liegt der CO,-

Ausstol’ pro Kopf iberdurchschnittlich hoch. Dies ist im Wesentlichen auf den hohen MIV-Anteil
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am Modal Split im Stadtedreieck zuriickzufiihren: So werden von den taglich 4,76 Mio. Personen-

km, welche die Bevélkerung im Stadtedreieck zuriicklegt, fast 85 % mit dem MIV erledigt.

Midingel in Hemer: Strafiennetz und Verkehrsbelastungen

Hemer ist dhnlich wie Iserlohn und Menden v.a. auf den Hauptverkehrsachsen durch ein hohes
Verkehrsaufkommen gekennzeichnet, das sich auch aus 6rtlichen Durchgangsverkehren (Verkehre
innerhalb des Stadtedreiecks) zusammensetzt. Dies fiihrt zu hohen Trennwirkungen der Verkehrs-
achsen und zu Larm- und Schadstoffbelastungen im Umfeld dieser StraRen (siehe oben: Larm- und

CO,-Emissionen).

Hohe Verkehrsbelastungen im HauptstrafSennetz: Verkehrsachsen Mdrkische Str. (B7), Geitbecke
In Hemer treten im innerortlichen HauptstraBennetz hohe Verkehrsbelastungen auf, die zu Larm-
und Schadstoffemissionen, Trennwirkungen und zu einer Beeintrachtigung der Wohnumfeld- und
Aufenthaltsqualitdt fihren. Betroffen sind hiervon die B7 (liber 20.000 Kfz/ Tag) sowie die Ver-
kehrsachse K16/ Geitbecke (bis zu 12.000 Kfz/ Tag). Beide StraRen sind in Teilbereichen mit
Wohnhausern angebaut und die B7 ist auch im Rahmen der Larmaktionsplanung auffallig.

Hohe Verkehrsbelastungen im Hauptstrafiennetz: Im Ohl/ Bahnhofstr./ Hauptstr. (L683/ L 682)

Hohe Verkehrsbelastungen ergeben sich auch auf der HauptstraBe, Im Ohl und auf der Bahnhof-
stralRe als zentrale Nord-Siid-Achse in Hemer (15.000 bis teilweise 24.000 Kfz/ Tag). Dies sind un-
ter anderem auf die Innenstadt bezogene Quell- und Zielverkehre, die sich auch aus neuen inner-
stadtischen Flachenentwicklungen ergeben. Insgesamt wird auch das stadtebauliche Entwick-
lungspotenzial im Zentrum Hemers durch die bestehenden Verkehrsflachen und die Trennwirkun-

gen verringert und es treten Larmbelastungen auf.

Die im Zuge der Landesgartenschau 2010 in Hemer umgesetzten MalRnahmen bewirkten insge-
samt eine Aufwertung des Bereichs, die Verkehrsbelastungen und —emissionen verbleiben aber.
Vor allem im mit Wohnhausern angebauten sidlichen Bereich der Hauptstralle sowie entlang ,,Im
Ohl“ bestehen daher weiterhin Konflikte zwischen dem Umfeld und der Hauptverkehrsstral3e
(siehe Abbildung 31).

Abbildung 30: BahnhofstralRe Abbildung 31: Im Ohl
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Verkehrssituation auf der Urbecker StrafSe

Von einzelnen Anliegern wurden in den letzten Jahren immer wieder Verkehrsbelastungen und
Durchgangsverkehre auf der Urbecker StraBe angemerkt. Die Verkehrsbelastung der Strafle liegt
bei ca. 5.000 Kfz/ Tag, was entsprechend der StraRenfunktion der Urbecker StraRe aber nicht als
problematisch einzustufen ist. Die Urbecker Stralie ist im weiteren Verlauf im Gesamtzusammen-
hang mit einer Entlastung des Ortskerns Hemer zu sehen, denn Entlastungen des StraBenzuges
der L683 werden sich ebenfalls positiv auf die Urbecker Stralle auswirken.

Verkehrsbelastungen und hohe Fahrgeschwindigkeiten auf der Zeppelinstrafse

Die ZeppelinstraBe wird als Ost-West-Verbindung zwischen den Ortsteilen Westig und Deiling-
hofen genutzt. Die Belastungen liegen in den westlichen StraBenabschnitten bei ca. 7.900 Kfz/
Tag. Im VEP 2003 wurden zu hohe Fahrgeschwindigkeiten bemangelt, was auch auf die funktional
nicht angepasste und Gberbreite Fahrbahn zurlickgefiihrt werden kann, die daher auch eine hohe
Trennwirkung besitzt. Die Stadt Hemer plant fiir 2017 die grundhafte und funktionale Erneuerung

der Zeppelinstrale.

Verkehrsbelastungen im Ortskern Deilinghofen

Auf der L682/ HonnetalstraRe als zentrale Ortsdurchfahrt durch Deilinghofen ergeben sich derzeit
Verkehrsbelastungen von bis zu 7.400 Kfz/ Tag. Die Fahrbahn ist zudem groRzigig ausgebaut und
fihrt innerorts zu Trennwirkungen (siehe Abbildung 32). Parallel hierzu existiert mit der Europa-
stralle bereits eine kommunale EntlastungsstraBe bzw. Umgehungsstralle, die nur in Teilen durch
Wohngebiete verlauft. Diese ist aber nur als untergeordnete Stralle an die HonnetalstraRe ange-
bunden und somit als Umgehungsstralle kaum offensichtlich.

Abbildung 32: Honnetalstralle Abbildung 33: LohstraRe

Unzureichende Anbindung des Gewerbegebiets Eisenbahnschleife
Das Gewerbegebiet Eisenbahnschleife wird derzeit tiber die WohnstraRe LohstralRe erschlossen
(siehe Abbildung 33). Dies fiihrt hier zu Lkw-Durchgangsverkehren, Larmbelastungen und Beein-

trachtigungen der Verkehrssicherheit durch den Schwerlastverkehr.

Verkehrsbelastungen auf der Ortsdurchfahrt Ihmert

Auf der Ortsdurchfahrt Ihmert (L683, ca. 6.000 Kfz/ Tag nordl. der WestendorfstraRe bis max.
8.900 Kfz/ Tag sudl. der WestendorfstraRe) kommt es innerorts zu stérenden Lirmemissionen und
Trennwirkungen durch den Verkehr. Zudem ist der Knoten L683/ L888 WestendorfstraRe u.a.
aufgrund eines freien Rechtsabbiegers flaichengreifend. Hier plant die Stadt Hemer gemeinsam

mit StraBen.NRW die Anlage eines Minikreisverkehrs.
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Midingel in Iserlohn: Strafennetz und Verkehrsbelastungen

Problematische ErschliefSung des Gewerbegebiets Siimmern/ Rombrock und Verkehrsbelastungen
auf der Siimmerner StrafSe

Die Siimmerner StraRe (12.000 bis zu 18.000 Kfz/ Tag) erzeugt zwischen Simmern und Rombrock
Trennwirkungen und Belastungen fiir die direkten Anlieger. Zudem wird das Gewerbegebiet
Summern/ Rombrock tber die SUmmerner StralRe erschlossen, was hohe Schwerverkehrsbelas-
tungen auf der StraRe zur Folge hat. Am nahegelegenen Knotenpunkt Barendorfer Strae/ Stim-

merner StraBe kommt es zudem zu Stauungen.

Ringstruktur in der Innenstadt: Nutzungskonflikte auf den Strafienabschnitten Hohler Weg sowie
stdlicher Kurt-Schumacher-Ring

Die innere ZentrenerschlieBung und Verteilung der Verkehre erfolgt im Iserlohner Zentrum durch
den Innenstadtring. Im Norden ist dies der vierstreifig ausgebaute Theodor-Heuss-Ring (ca. 23.000
Kfz/ Tag) und im Osten der ebenfalls groRtenteils vierstreifige Konrad-Adenauer-Ring (bis zu
13.000 Kfz/ Tag). Die StraBen Hohler Weg im Suden (derzeit ca. 13.000 bis 14.000 Kfz/ Tag) und
Kurt-Schumacher-Ring im Westen (bis zu 12.000 Kfz/ Tag) sind ebenfalls Teil des Innenstadtrings.
Im Bereich des slidlichen Kurt-Schumacher-Ringes ergibt sich in Verbindung mit der dichten
Wohn- und teilweise Geschaftsbebauung ein hohes Konfliktpotenzial durch Verkehrsbelastungen,
die Verkehrsemissionen, die Verkehrssicherheit und die eingeschriankte Wohn- und Aufenthalts-
qualitat. Dies galt ebenso fir die Strafle Hohler Weg (siehe Abbildung 35), mit dessen Umbau ent-

sprechende Verbesserungen erzielt werden (siehe Kapitel 3.1).

Abbildung 34: Kurt-Schumacher-Ring Abbildung 35: Hohler Weg

Hohe Verkehrsbelastungen im Bereich Altstadt und Rahmenstrafie

Im Jahr 2003 wurden die hohen Verkehrsbelastungen auf den StraBen Altstadt und RahmenstraRe
bemangelt. Zur Verkehrsberuhigung und Aufwertung wurde die RahmenstraRe im Zuge des
Stadtbahnhofumbaus umgebaut und deutlich aufgewertet (siehe Abbildung 36). Die Verkehrsbe-
lastungen auf der StraRe Altstadt sind zwar um U(ber 2.000 zurlick gegangen, aber noch ver-
gleichsweise hoch (ca. 16.000 Kfz/ Tag). Der Ende 2016 abgeschlossene Umbau des StraRenzuges
Altstadt - An der Schacht und Hohler Weg - wird die Verkehrssituation verbessern. Der Beschluss,

in der StralRe Altstadt Tempo 30 einzufiihren, fiihrt ebenso zu einer positiven Wirkung.
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Abbildung 36: RahmenstraRe/ Bahnhofsvorplatz Abbildung 37: Schlesische StraRe

Hohe Verkehrsbelastungen im westlichen Stadtbereich Seilerseestr./ Schlesische Str./ Mendener
Str.

Die Verkehrsachsen SeilerseestraRe (23.000 bis zu 30.000 Kfz/ Tag), Schlesische Strafe (bis zu
14.500 Kfz/ Tag) sowie die Mendener StralRe (ca. 11.000 Kfz/ Tag) nehmen in Nord-Sid-Richtung
verlaufende Verkehre zwischen der A46 und der L682 auf. Im VEP 2003 wurden in diesem Zu-

sammenhang der Liickenschluss der A46 sowie die Westtangente Hemer diskutiert.

Wahrend die Konfliktsituation auf der Mendener Stralle aufgrund der Gewerbeansiedlungen in
vielen Bereichen weniger kritisch ist, weist die Schlesische StraRe mit der beidseitigen Wohnbe-
bauung eine hohe Sensibilitat gegenliber Verkehrsbelastungen auf. Die meist groflen Fassadenab-
stande zur Fahrbahn, die beidseitig breiten Gehwege sowie die beidseitige Begriinung mindern
das durch die hohe Verkehrsbelastung ausgel6ste Konfliktpotenzial (siehe Abbildung 37).

Trennwirkung der Schwerter StrafSe

Die Schwerter Stralle in Letmathe durchzieht den Stadtteil in Nord-Siid-Richtung. Die Belastungen
liegen bei 12.000 bis 16.000 Kfz/ Tag. Auffallig ist ihr sehr breiter StraRenquerschnitt, der die bei-
den mit Wohnhausern angebauten StraRenseiten sidlich der A46 voneinander trennt. Die Stralle
wirkt insgesamt durch ihre Breite und aufgrund der Trennwirkungen in Wohngebietsndhe stadte-

baulich nicht integriert.

Midngel in Menden: Strafennetz und Verkehrsbelastungen

In Menden ist auf den Hauptverkehrsachsen ein hohes Kfz-Verkehrsaufkommen festzustellen.
Dies fuhrt an einzelnen Stellen, linear auch entlang einiger Hauptverkehrsachsen sowie teilweise
auch im NebenstraBennetz, zu Verkehrsproblemen, Larmproblemen und einer Beeintrachtigung
der Lebensqualitdt entlang der Verkehrsachsen. Einige HauptstraBenbereiche sind zudem eher

autogerecht gestaltet und daher stadtebaulich kaum integriert.

Hohe Verkehrsbelastungen: Mdrkische Strafse (B7), Hénnenwerth (B7), Werler Strafie (B7), siidl.
Fréndenberger StrafSe (L679)

Da weitraumige tangentiale Entlastungsachsen in Menden fehlen, werden vor allem die Ost-West-
Verkehre zwischen der B515 und der B7 durch den Ort gefiihrt. Dies hat fir den Bereich Marki-
sche StralRe (bis zu 28.000 Kfz/ Tag), Werler StralRe (11.000 bis zu 18.000 Kfz/ Tag), Honnenwerth
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(bis zu 17.000 Kfz/ Tag) sowie fir die stidliche Frondenberger StraRe (bis zu 16.000 Kfz/ Tag) hohe
Verkehrsbelastungen zur Folge. Dementsprechend hoch sind die negativen Wirkungen der Stra-

Ren in Bezug auf Larm, Trennwirkungen und auf die Wohn- und Lebensqualitat.

Dies fuhrt vor allem auf der Werler StraRe (siehe Abbildung 38) zu Konflikten mit der angrenzen-
den Wohnnutzung. Die Stralle wirkt durch ihre breite Fahrbahn geschwindigkeitsfordernd und die
Verkehrsbelastungen inkl. der erhéhten Schwerverkehrsbelastungen fithren zu Larmproblemen.
Zudem wirkt die Werler StraRe innerortlich zerschneidend und mindert insgesamt die Stadt- und
Wohnumfeldqualitat.

Abbildung 38: Werler Stralle Abbildung 39: Braukerweg

Verkehrsbelastung auf dem Brdukerweg

Die Verkehrsbelastungen auf dem Braukerweg sind zwar in den letzten Jahren um stellenweise bis
zu 5.000 Kfz zuriickgegangen, aber dennoch ist die Verkehrsbelastung von teils bis zu 17.000 Kfz/
Tag in Anbetracht der angrenzenden Wohnbebauung (siehe Abbildung 39) als hoch einzustufen.
Die StralBe ist somit aufgrund der Umfeldnutzung als sensibel einzustufen und kritisch in Bezug auf
die Verkehrsbelastungen zu bewerten. Die parallele BismarckstraRe (derzeit ca. 7.000 Kfz/ Tag) ist

in Hinblick auf das Wohnumfeld ausgelastet und sollte moglichst nicht weiter belastet werden.

Verkehrsbelastungen auf der Iserlohner LandstrafSe

Die Iserlohner LandstraRe (B7) verbindet die B515 mit der A 46 sowie Menden mit Iserlohn und
weist hohe Verkehrsbelastungen auf (ca. 20.000 Kfz/ Tag). Diese sind im innerortlichen Bereich als
problematisch zu werten. Ihr breiter Ausbauzustand wirkt zudem geschwindigkeitsfordernd. Auf-
grund der einseitigen Gewerbeanbauung (Ostseite) und der groRen Fassadenabstande der Wohn-
hauser auf der Westseite ist die Situation in Bezug auf die Verkehrsemissionen weniger kritisch zu
sehen als in anderen Bereichen. Dennoch erzeugt auch diese Stralle eine innerértlich hohe
Trennwirkung und beeintrichtigt deutlich die Stadtqualitit. Ahnlich ist die Situation entlang der
B515 zu werten. Diese ist zwar weitestgehend anbaufrei, zerschneidet aber das gesamte Sied-

lungsgefiige.
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Nicht der Funktion entsprechende StrafSenraum-
charakteristik der Lendringser Hauptstrafe Abbildung 40: Lendringser HauptstraRe

Die Lendringser HauptstraBe entspricht in ihrer

Querschnittsausbildung und allgemeinen Ausge-

staltung nach ihrer Abstufung noch nicht dem

Charakter einer ortsteilverbindenden StraBe, die

gleichzeitig einen teils dichten Wohngebdude-

und Geschaftsbesatz und ein entsprechendes

FuBgangeraufkommen aufweist. Die Verkehrsbe-

lastung im zentralen Bereich ist zwar mit 7.000 bis

10.000 Kfz/ Tag noch moderat, die Schwerver-

kehrsanteile sind aber erh6ht, wobei ein erhebli-

cher Teil dessen auch auf die Buslinienverkehre zuriickzufiihren ist. Die Trennwirkung der Len-
dringser HauptstraRe ist insgesamt relativ hoch und die Aufenthaltsqualitdt im StraRenraum rela-

tiv niedrig.

Problematische ErschliefSung des Gewerbegebietes Hiiingsen/ Im Ohl
Probleme in der ErschlieBung sind fiir das Gewerbegebiet Im Ohl in Hiingsen festzustellen, da das
Geldnde nur Uber den Hiingser Ring und damit durch ein Wohngebiet erreichbar ist. Eine alterna-

tive ErschlieBung mit dem Verlauf entlang der Bahnstrecke soll aber kurzfristig umgesetzt werden.

4.1.6 Elektromobilitat

Die Elektromobilitat (E-Mobilitat) gewinnt seit Jahren eine immer héhere Aufmerksamkeit in der
Hoffnung, sie kdnne ein wichtiger Baustein einer stadtvertrdglichen und klimagerechten Ver-
kehrspolitik auf dem Weg in eine postfossile Mobilitdt werden. Sie ermdglicht beim Einsatz von
Okostrom eine CO,-freie Fortbewegung und unterstiitzt die Unabhingigkeit von fossilen Brenn-
stoffen, sofern in der Gesamtenergiebilanz (z. B. unter Beriicksichtigung der Produktionsprozesse
der Fahrzeuge) keine zusatzlichen negativen Effekte auftreten. Ein weiterer Vorteil liegt in der
deutlichen Reduzierung der Larm- und Luftschadstoffemissionen.

Gleichzeitig bietet die Forderung von E-Mobilitdt nicht nur Chancen, sondern auch Herausforde-
rungen. Infrastrukturelle MaBnahmen wie Ladestationen und Ladepldtze als dichtes Netz sind die
Grundlage. Im ,Regierungsprogramm Elektromobilitat” sowie im ,nationalen Entwicklungsplan
Elektromobilitat” legt die deutsche Politik als Ziel fest, dass bis zum Jahr 2020 mindestens eine
Million sowie bis 2030 mindestens sechs Millionen Elektroautos auf den deutschen StraBen un-
terwegs sein sollen. Die derzeitige Entwicklung lasst einen derartigen Anstieg der Fahrzeugflotte
in diesem Zeitraum zwar noch nicht erkennen, jedoch sollten sich die Stadte auf einen mittel- bis

langfristigen deutlichen Anstieg elektrisch oder hybrid betriebener Fahrzeuge vorbereiten.

Im Stadtedreieck Hemer, Iserlohn und Menden gibt es bereits Aktivitaten in diesem Bereich. Ne-

ben Ladestationen fiir E-Bikes (siehe Kapitel 4.2.5) sind dies sowohl infrastrukturelle MaRnahmen

1 ygl. Bundesministerium fiir Wirtschaft und Technologie 2011: 5, 10
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als auch stadtelibergreifende Netzwerkansatze und Kooperationen, die nachfolgend als Beispiele

aufgefihrt sind:

= Kooperation der Stadtwerke Balve, Hemer, Iserlohn und Menden als interkommunale Strate-
gie unter anderem in der E-Mobilitat zum Aufbau eines libergreifendes E-Ladestationennetzes
sowohl fuir Pedelecs/ E-Bikes als auch fiir Elektroautos

=  Ausbau der Ladestationen in den Kommunen flr E-Autos sowie E-Bikes und Pedelecs (bspw.
in Iserlohn 9 Stationen (Stand Januar 2015), dartiber hinaus auch in Menden und Hemer — hier
z.B. am REAL-Markt Hemer im Zuge des Bahntrassenradweges Hemer-Menden)

= Einsatz von Elektroautos und -fahrzeugen in der Verwaltung der Kommunen Menden und
Iserlohn

= Einsatz von E-Bikes in der Verwaltung von Hemer

= Strategischer Aktionsplan zur Integration der Elektromobilitat (Iserlohn)

= Offentlichkeitsarbeit und Information (Website Iserlohn www.e-iserlohn.de sowie Aktionsta-

ge)

Insgesamt erscheinen die Aktivitdten im Bereich Elektromobilitét in Iserlohn bislang am intensivs-
ten. In allen drei Kommunen bestehen aber weitere Bedarfe zum Ausbau einer stadtgrenzeniiber-
scheitenden, netzartig ausgepragten E-Ladeinfrastruktur. Ein Nachholbedarf besteht fir die Stad-
te Hemer und Menden neben der Infrastruktur vor allem bei der Kommunikation und Information

der Offentlichkeit (bspw. dhnlich der Informationsseite Iserlohn).

4.1.7 Zusammenfassende Darstellung der Kfz-Mangelanalyse

Die drei Stadte Hemer, Iserlohn und Menden sind in der Mobilitat der Bevolkerung stark vom mo-
torisierten Individualverkehr gepragt, was sich sowohl in einer hohen Nutzung des Pkw als auch in
einer Uberdurchschnittlichen Pkw-Ausstattung je Haushalt widerspiegelt. Schon auf den kurzen
Wegen wird dem Pkw haufig der Vorzug vor anderen Verkehrsmitteln gegeben. Entsprechend der
hohen Bedeutung des Pkw in der taglichen Mobilitat werden von der Bevdlkerung auch die meis-
ten Verbesserungsbedarfe beim MIV bzw. im StraBennetz gesehen - im Rahmen der Mobilitatsbe-
fragung betrifft dies vor allem die Instandhaltung der StralRen.

Insgesamt ist festzustellen, dass im StralRenverkehrsnetz des Stadtedreiecks ein Handlungsbedarf
besteht. Dieser ergibt sich vor allem durch hohe innerortliche Verkehrsbelastungen mit teilweise
erhohten Schwerverkehrsanteilen. Es bestehen hohe Trennwirkungen durch Strallen, Larmprob-
leme - vor allem in engen StralRenraumen - und verbesserungsbediirftige Umfeldqualitdten ent-
lang von StraBen. Zudem liegen die verkehrsbedingten CO,-Emissionen Gberdurchschnittlich hoch.
Dabei sind nicht nur die Verkehrsbelastungen ein wichtiger Faktor, sondern auch die StralRen-
raumgestalt, die mit breiten und teilweise Uberbreiten Fahrbahnen an die Anspriiche des Kfz-
Verkehrs angepasst wurde. Neben der Fahrbahn bleiben teils nur unattraktive Restflachen fir
FuRganger. Radverkehrsanlagen sind in vielen Fallen nicht vorhanden. Im Iserlohner Zentrum stel-

len sich durch den Innenstadtring, der teilweise mehrspurig ausgebaut ist, besondere Herausfor-
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derungen. Hier gilt es, die Funktion der StraRen mit ihrem Umfeld in Einklang zu bringen oder al-

ternative Verkehrsfiihrungen zu entwickeln.

Fiir einige Bereiche der Stadte ist zudem eine Gemengelage festzustellen, die durch die Lage von
Gewerbebetrieben in direkter Nahe zu Wohnbereichen gekennzeichnet ist. Hieraus erwachsen
nicht nur auf HauptverkehrsstraBen, sondern auch auf einigen WohnstraBen tiberdurchschnittlich
hohe Schwerverkehrsbelastungen, welche die Verkehrssicherheit und Wohnumfeldqualitdt min-
dern. Neben verkehrlichen Losungen bestehen somit auch Handlungsbedarfe im Bereich der

Stadt- und Stadtentwicklungsplanung.

Tabelle 16: Mangelanalyse MIV

e
Insgesamt hohe Pkw-Affinitat der Bevolkerung, die sich  Allgemein
auch auf kurzen Strecken zeigt
80% der stadtebezogenen Verkehre werden  Allgemein
durch die eigene Bevolkerung erzeugt
Gberdurchschnittlich hohe CO,-Emissionen Allgemein
aus dem Verkehrsbereich
Ansatze einer (interkommunalen) Koopera-  Allgemein
tion im Bereich E-Mobilitdt vorhanden, aber
weiter ausbaufahig
Hemer HEO5 hohe Verkehrsbelastungen , hohe SV- Bahnhofstr., Im Ohl,
Anteile, Lirmbelastungen Hauptstr., Markische
Str., Geitbecke
HEO6 Anbindungsprobleme des Gewerbegebiets LohstralRe
Eisenbahnschleife
HEO9 Probleme in der Verkehrslenkung Pestalozzistr./ Hénne-
talstr.
HE10 Verkehrsbelastungen, funktional nicht an- Zeppelinstrale
gepasste StralRengestalt
HE15/HE16  Ortsdurchfahrt Hemer-Deilinghofen: Ver- Honnetalstralle
kehrsbelastungen , hohe SV-Anteile, Larm-
belastungen
HE22n Ortsdurchfahrt Hemer-lhmert: Verkehrsbe-  L683 in lhmert
lastungen, Larmbelastungen
HE23n Raumgreifender Knotenpunkt L683/ WestendorfstraRe
Iserlohn 1S04, Verkehrsbelastungen, SV-Anteile, Lairm- Simmerner Stralle
probleme, problematische ErschlieRung des  B233 Kalthofer Stralle
Gewerbegebiets Simmern/ Rombrock
1S06/ 1S07 Nutzungskonflikte, funktionale Probleme stdl. Kurt-Schumacher-
des StralRenraums, Lairmprobleme im Be- Ring; Hohler Weg (Ver-
reich des westlichen und siidlichen Innen- besserungen bis 2016
stadtrings umgesetzt)
1S08 hohe Verkehrs-/ Lairmbelastungen Bereich Altstadt (Verbes-

serungen bis 2016)

Planersocietdt | Ingenieurbiiro Helmert



VEP Hemer — Iserlohn — Menden

65

Menden

IS11, 1512,
IS25,

IS13

IS14

IS17

IS19

1S20

1S22

IS26 (neu)
MEO2,
MEO3,

MEO4

MEO6/
MEO7

MEOQ9

ME10

ME12

ME14

hohe Verkehrs-/ Larmbelastungen

Probleme fiir Linksabbieger aus dem
Schapker Weg in die Baarstr. nach Norden
Probleme in Uber-Eck-Beziehungen (nordl.
Baarstr. in Richtung AS A46)

mangelnde Verkehrsqualitat am Knoten

mangelnde Verkehrsqualitdit am Knoten

mangelnde Verkehrsqualitdit am Knoten

Problematische Verkehrsabwicklung v.a. fir
Linksabbieger aus Am groRen Teich

hohe Trennwirkung auf der Schwerter Str.
hohe Verkehrsbelastungen, SV-Anteile,

Larmprobleme

Kapazitatsprobleme (Kreisverkehr fiir 2015
vorgesehen)

Braukerweg: hohe Verkehrsbelastungen,
hohe SV-Anteile, Lirmprobleme; Bis-
marckstr. als Entlastung nicht geeignet
Iserlohner Landstr. (B 7): hohe Verkehrsbe-
lastungen, hohe SV-Anteile, Lirmprobleme
Trennwirkung auf der Nord-Siid-Achse B515

Lendringser HauptstraRRe: nicht angepasste
StraBenraumcharakteristik
Problematische ErschlieBung des Gewerbe-

gebiets Im Ohl/ Hiiingsen

Seilerseestr., Schlesische
Str./ Mendener StraRBe
Baarstr./ Schapker Weg

Baarstr./ Seilerseestr.

Barendorfer Str./ Sim-
merner Str.
Von-der-Kuhlen-Str./
Schwerter Str.
Seilerseestr./ Landhau-
ser Str.

Simmerner Str./ Am
groBen Teich

Schwerter Str.
Markische Str., Honnen-
werth, Werler Str., Fron-
denberger Str.
Bosperder Weg/ Frond-
energer Str.

Braukerweg

Iserlohner Landstr.

B 515

Lendringser Hauptstr.

Im Ohl/ Hiingsen
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Abbildung 41: Zusammenfassende Mangelanalyse im Kfz-Verkehr

Quelle: Eigene Darstellung; Kartengrundlage: OpenStreetMap; A3-Karte im Anhang
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4.2 Mangelanalyse zum Radverkehr

Im Folgenden wird fir den Radverkehr erst das Radroutennetz im Untersuchungsgebiet bzw. Ziel-
netz des VEP 2003 erldutert und anschliefend aufbauend auf mehreren Kriterien eine Mangelana-

lyse vorgenommen.

4.2.1 Radroutennetz im Untersuchungsgebiet

Das Uberregionale Radroutennetz sowie die Hauptverbindung zwischen den Stadten werden im
Wesentlichen durch das Radverkehrsnetz NRW hergestellt. Neben dem Radroutennetz NRW gibt
es zudem weitere lokale Themen- und Freizeitrouten. Diese dienen aber dem Freizeitverkehr und
sind im Alltagsverkehr von geringer Bedeutung. Im VEP 2003 wurde auf Basis dieses bestehenden
Routennetzes ein Zielnetz definiert, das engmaschig ist, die wichtigen stadtinternen Ziele verbin-
det sowie die Verbindungen in die Nachbarstadte herstellt (siehe Abbildung 42). Dieses Zielnetz
ist im Rahmen der zukinftigen, iber diesen VEP hinausgehenden kommunalen Radverkehrspla-

nung fortgehend zu lberprifen und weiterzuentwickeln.

Abbildung 42: Radroutennetz

Quelle: Eigene Darstellung auf Basis Radroutenplaner NRW; VEP 2003, Kartengrundlage: OpenStreetMap
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Die Stadt Menden hat auf ihrem Stadtgebiet zuletzt im Rahmen einer Radverkehrskonzeption das
Netz Giberprift und erweitert, so dass sich insgesamt ein engmaschiges Netz mit einer hohen Ver-
bindungs- und ErschlieBungswirkung ergibt. Auch in Iserlohn wurde das Zielnetz in vielen Teilen
schon konkret in einen Fahrradstadtplan integriert, der fiir die Radfahrer Routenempfehlungen
sowie Informationen (iber die Radinfrastruktur, Steigungsstrecken und wichtige Ziele beinhaltet
(siehe Website Iserlohn — Fahrradstadtplan). Ein kommunales Radverkehrskonzept fir Hemer
existiert noch nicht und sollte dahnlich wie in den anderen Stadten zur Konkretisierung erarbeitet
werden. Das Zielnetz kann mit den weiteren Radrouten als Grundlage fiir eine zielgerichtete Rad-
verkehrsplanung dienen, indem fiir die Radrouten Qualitatsstandards beziglich der Infrastruktur
entwickelt werden. Sinnvoll ist in diesem Zusammenhang auch eine hierarchische Abstufung des
Netzes je nach Bedeutung der Routen.

4.2.2 Kriterien der Mangelanalyse Radverkehr

Zur Identifizierung von Mangeln im Radverkehrsnetz wurden Kriterien herangezogen, anhand de-
rer sich die Chancen und Probleme bemessen lassen. Diese orientieren sich einerseits an den Ziel-
setzungen des VEP, andererseits an verwertbaren Ergebnissen der Mobilitdatserhebung. Wichtig
sind vor allem folgende Aspekte:

Tabelle 17: Kriterien zur Méngelanalyse im Radverkehr

Aspekt Kriterien

Mobilitatsverhalten der | = Fahrradausstattung der Haushalte
Bevolkerung = Nutzungshéaufigkeit des Rades
= Modal Split (nach Altersklassen sowie nach Lage im Raum)
=  Wegeldngen bei Nutzung des Fahrrades
= Geschwindigkeiten im Radverkehr
=  Benannte Miangel/ Verbesserungsvorschldge
regionale und stadtische | = Qualitat und Dichte des Radroutennetzes
Erreichbarkeiten = Beschilderung und Wegweisung im Radroutennetz

= Topografie

Qualitat der Radver- = Qualitat der Radverkehrsanlagen

kehrsinfrastruktur = Konfliktpotenzial mit dem Kfz-Verkehr

Qualitat der Radabstell- | = Radabstellanlagen an wichtigen Zugangspunkten zu Bus und
anlagen Bahn

= Radabstellanlagen an wichtigen infrastrukturellen Zielen und in
Wohngebieten
Kommunikation und Of- | = Fahrradklima, Férderung des Radverkehrs
fentlichkeitsarbeit = Informationen zum Radverkehr auf den Internetseiten der Stadte
= Ansprechpartner fir den Radverkehr/ Radverkehrsbeauftragte(r)

= Aktionen/ Kampagnen
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4.2.3 Erkenntnisse, die sich aus der Mobilitdatsbefragung ergeben

Bundesweit erlebt das Fahrrad derzeit eine Renaissance. Der bundesweite durchschnittliche An-
teil am Modal Split betragt derzeit 10% und soll auf 15% gesteigert werden. Von diesem Trend
konnten auch die Stadte Hemer, Iserlohn und Menden profitieren. Trotz topografischer Hirden
sind viele Bereiche relativ eben und bieten sowohl flir den Alltags- als auch Freizeitradverkehr gu-

te Voraussetzungen.

Im Untersuchungsraum nimmt das Fahrrad als Verkehrsmittel aktuell nur einen geringen Stellen-
wert ein. Insgesamt liegt der Modal Split bezogen auf den Radverkehr bei lediglich 4% (22.600
Wege/ Tag). Insbesondere Hemer fallt durch einen Modal Split-Anteil des Radverkehrs von nur

2% an den Gesamtwegen auf.

Selbst kurze Wege, auf denen der Radverkehr dhnlich schnell wie das Auto ist,** werden nur sel-
ten mit dem Rad zurlickgelegt. So liegt der Radverkehrsanteil auf Wegen zwischen 1 bis 2 km nur
bei 7 %, auf denen von 2 bis 5 km sogar nur bei 5 %. Auf Ausbildungswegen (bspw. Wegen zur
Schule), die ein hohes Fahrradpotenzial bieten, liegt der Anteil im Untersuchungsgebiet nur bei
3%. Stattdessen ist der MIV-Mitfahreranteil auf den Ausbildungswegen relativ hoch (,Mama-/
Papa-Taxi“ zur Schule). Ebenfalls selten wird das Rad als alltagliches Verkehrsmittel angenommen
—nur 20% (Hemer) bis 27 % (Iserlohn) der Bevolkerung fahren im Alltag Rad.

Die geringe Fahrradnutzung liegt auch in der unterdurchschnittlichen Fahrradausstattung der
Haushalte begriindet. So ist in 36 % der Haushalte kein Fahrrad vorhanden — bundesweit ist dies
nur in 17% der Haushalte der Fall. Am hochsten ist die Fahrradausstattung in den Mendener
Haushalten (72 %), am niedrigsten in Iserlohn (59 %). Letzteres ist insbesondere im durchaus kom-

pakten Zentrenbereich in Iserlohn mit kurzen Wegen auffallig.

Von den Biirgern werden in der Mobilitatsbefragung das Fahrrad bzw. die Bedingungen zum Rad-
fahren im Untersuchungsgebiet als deutlich unterdurchschnittlich bewertet (die Durchschnitts-
schulnote liegt hier zwischen 3,2 und 3,5 (in Vergleichsstadten zwischen 2,2 und 2,7)). So stufen
beispielsweise 62% der Befragten die Erreichbarkeit des Arbeitsplatzes und 52 % die des Ausbil-
dungsplatzes hochstens mit der Schulnote ausreichend ein. Von den Befragten werden vor allen
Dingen Ergdanzungsbedarfe sowie Verbesserungsbedarfe bei der Qualitat und Sicherheit der Rad-
verkehrsanlagen gesehen.

Die Griinde fiir die geringe Prasenz des Fahrrades im StraBenverkehr liegen sicherlich teilweise in
der schwierigen Topografie begriindet. Dies betrifft aber vor allem den siidlichen Untersuchungs-
raum und die AulRenbezirke, wiahrend die Kernstadte eher eben sind. Andererseits beweisen an-
dere topografisch bewegte Stddte und Regionen (z.B. Jena mit 11%, Heidelberg mit 25%), dass
auch bei teilweise eher unglinstigen Ausgangsbedingungen vergleichsweise hohe Radverkehrsan-
teile moglich sind. Zudem werden die topografischen Hiirden mit zunehmender Verbreitung von
E-Bikes und Pedelecs immer weiter abgebaut. Der Anteil der Haushalte mit Elektrofahrradern im

Untersuchungsraum von 3% ist somit noch ausbaufahig. Fiir Iserlohn zeigt sich bspw., dass sich

12 Durchschnittsgeschwindigkeit Wege bis 2 km: Radverkehr 11,5 km/h, MIV 11,5 km/h, OV 8,3 km/h

Durchschnittsgeschwindigkeit Wege 2 bis 5 km: Radverkehr 12,8 km/h, MIV 20,2 km/h, OV 9,9 km/h

Planersocietit | Ingenieurbiiro Helmert



70 VEP Hemer — Iserlohn — Menden

ca. 20% der Befragten zumindest langfristig die Anschaffung eines Pedelecs/ E-Bikes vorstellen

kénnen.

Insgesamt fehlt es im Untersuchungsraum an einer fordernden Radverkehrskultur, wie sie bereits
in anderen Kommunen durch eine jahrzehntelange Forderung gegeben ist. Dies trdgt (noch) zu ei-
nem Imageproblem des Radverkehrs bei.

Neben der Topografie und der fehlenden Radverkehrskultur ist besonders die oftmals fehlende
Radinfrastruktur, vor allem an den HauptverkehrsstraBRen ein bedeutender Aspekt, der einer ver-
mehrten Radnutzung entgegensteht. Dies beruht insbesondere darauf, dass die Stralenrdaume
stark autoorientiert gepragt sind, ohne die Anspriiche und subjektiven Sicherheitsaspekte der
Radfahrer in ausreichendem Mal$ zu bertiicksichtigen. Dies zeigen auch die Ergebnisse der Mobili-
tatsbefragung, in der ein Ausbau des Radwegenetzes mit Abstand als vordringliche MaRnahme
von den Befragten genannt wurde. Von den Biirgern werden in erster Linie mehr, bessere und si-

chere Radwege gefordert.

Die Ergebnisse des Fahrradklimatests 2014 des ADFC bestatigen grundsatzlich die Mobilitatsbe-
fragung.

Zusammenfassend ist festzustellen, dass ein deutliches Steigerungspotenzial fiir den Radverkehr
gegeben ist und dies vor allem auf den vielen kurzen Wegen, auf denen bislang oft das Auto ge-
nutzt wird: So werden 82% aller Wege innerhalb des Stadtedreiecks zuriickgelegt, davon sogar
durchschnittlich 70% in der eigenen Stadt. Insgesamt sind 60 % aller Wege kiirzer als 5 km. Um
das Rad nach und nach auch als Alltagsverkehrsmittel zu etablieren, besteht sowohl ein Hand-
lungsbedarf in der Radinfrastruktur als auch in der Offentlichkeitsarbeit bzw. Bewusstseinsbildung
fiir den Radverkehr.

424 Mangel und Chancen, die sich aus Erreichbarkeit und der Radinfrastruktur er-

geben

In den letzten Jahren ist die Radinfrastruktur weiter ausge-  apbildung 43: Radfahrstreifen Bahn-
baut worden. Die Bahntrassen-Radwege Iserlohn sowie He- hofstraRe/ Im Ohl Hemer
mer-Menden oder der Radfahrstreifen an der Bahnhofsstra-

Re in Hemer sind gute Beispiele dafr.

Die nachfolgend aufgezahlten Mangel unterliegen nicht einer
gesamtstadtischen Radverkehrsanalyse fiir alle StraRen, son-
dern beziehen sich im Wesentlichen auf die Analysen mit
Stand 2003", von dessen RadverkehrsmaRnahmen nur ein

geringer Teil umgesetzt wurde (vgl. Kap. 2). Derzeit weisen

B Hier ist zudem zu erwihnen, dass sich seit dem Jahr 2003 die Anforderungen und gesetzlichen Regelungen zu

Radverkehrsanlagen teilweise gedndert haben.
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die drei Stadte eher eine fragmentierte Radinfrastruktur (in Form von Radwegen, Radfahrstreifen,
Angebotsstreifen etc.) auf. Die Radinfrastruktur weist im Vergleich zu anderen Stadten einen gro-

Ren Erganzungsbedarf auf.

Gesamtrdumliche Mdéingel

Punktuelle Médngel im Radverkehrsnetz, fehlende Radverkehrsfiihrung an Knotenpunkten

Der Fahrkomfort, die Reisegeschwindigkeit und in einzelnen Fallen auch die Verkehrssicherheit
der Radfahrer werden nicht nur durch die groRrdumigeren infrastrukturellen Netzliicken, sondern
auch durch punktuelle Méngel behindert. Hierzu gehoren bspw. nicht abgesenkte Bordsteine bei
Radwegen oder an Ampeln, unklare Radverkehrsfiihrungen oder Oberflaichenméangel. Eigenstan-
dige Fihrungen des Radverkehrs an Kreuzungen, bspw. durch Furten, Aufstellbereiche und eigene
Radfahrer-Ampeln gibt es nur selten. Punktuelle Mangel im Radverkehrsnetz werden von den drei
Kommunen als Daueraufgabe analysiert und nach und nach beseitigt.

Teils fehlende EinbahnstrafSenfreigaben in Gegenrichtung

Nicht in Gegenrichtung freigegebene EinbahnstraBen sind Barrieren im Radverkehrsnetz und fiih-
ren teilweise zu groBen Umwegen fiir Radfahrer. In allen drei Stadten werden die Moglichkeiten,
EinbahnstraBen auch in Gegenrichtung fiir Radfahrer zu 6ffnen, als Daueraufgabe geprift und bei
positiver Beurteilung umgesetzt.

Radverkehrsmdngel in Hemer

Geitbecke — Landhauser StrafSe (K16)

Aufgrund der recht hohen Kfz-Verkehrsbelastung (bis zu 12.000 Kfz/ Tag) und der Verbindungs-
funktion des Abschnittes zwischen Hemer und den nordlichen Ortsteilen von Iserlohn — die Stre-
cke ist auch Teil des Rad-Zielnetzes - ergibt sich aufgrund der fehlenden Radinfrastruktur eine

wichtige Netzllcke.

Hénnetalstrafle Gstlich Deilinghofen

Die HonnetalstralRe 6stlich von Deilinghofen dient als Verbindung in Richtung Menden bzw. Len-
dringsen und wurde deshalb auch in das Zielnetz 2003 eingebunden. Die Stralle besitzt derzeit
keine Radinfrastruktur und auch eine Radinfrastruktur im Honnetal fehlt. Beides ware aufgrund

der Verbindungsfunktion fir den Radverkehr sinnvoll.

Hénnetalstrafle

Auf der Honnetalstralle existiert keine durchgehende, beidseitige und separate Radinfrastruktur,
insb. ostlich der Kreuzung mit der Zeppelinstralle bis in den Ortskern Deilinghofen. Es gibt zwar
Uber den Sundwiger Weg und die Deilinghofer StralSe Alternativen, vor dem Hintergrund der Kfz-
Verkehrsbelastung mit teilweise tGber 10.000 Kfz/ Tag und der Verbindungsfunktion der Honne-
talstralSe als Teil des Zielnetzes 2003 zwischen dem Zentrum Hemer und Deilinghofen ist eine ei-
genstandige und beidseitige Radverkehrsinfrastruktur aber sinnvoll. Dariiber hinaus ist der Ab-

schnitt durch eine erhdohte Larmbetroffenheit im Larmaktionsplan gekennzeichnet, so dass sich
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auch hinsichtlich der Larmsituation Probleme ergeben, die unter anderem durch eine StraRen-

raumumgestaltung mit Radverkehrsanlagen (bspw. Schutzstreifen) gemindert werden konnten.

Abbildung 44: Honnetalstral3e Abbildung 45: Iserlohner Strale

Zeppelinstrafle/ Pestalozzistrafle zwischen HénnetalstrafSe und Hauptstrafle

Die ZeppelinstralRe ist Teil des Rad-Zielverkehrsnetzes 2003, weist aber bei einem sehr breiten
Fahrbahnquerschnitt keine Radinfrastruktur auf. Aufgrund ihrer Netzbedeutung ergibt sich somit
eine Netzllicke. Eine grundlegende Umgestaltung der ZeppelinstraRe ist derzeit in Planung.

Altenaer Strafie/ Ihmerter StrafSe (L683)
Die L 683 verbindet Hemer in Richtung Ihmert sowie Altena, ist Teil des Zielnetzes 2003 und be-
sitzt keine durchgehende Radinfrastruktur. Eine Radinfrastruktur ist daher sinnvoll.

Westendorfstrafie

Die WestendorfstraBBe liegt im stidlichen Untersuchungsgebiet und durchlauft lnhmert in westliche
Richtung bis zur Stadtgrenze Iserlohn. Radverkehrsanlagen existieren bislang nicht. Aufgrund der
topografisch bedingten eher geringen Netzbedeutung der Stralle im Zielnetz 2003 ist diese Licke

im Radverkehrsnetz aber weniger bedeutend.

Iserlohner Straf3e (westlich Lohstraf3e)
Die Iserlohner StraRe westlich der Lohstrale bis zur Stadtgrenze mit Iserlohn ist Teil des Zielnetzes
2003 sowie eine lokale Freizeitroute Hemers. Sie ist eine wichtige Verbindung zwischen Hemer

und Iserlohn. Eine Radverkehrsinfrastruktur existiert jedoch nicht (siehe Abbildung 45).

Hauptstrafe/ Im Ohl und Abschnitt HauptstrafSe stidlich Bahnhofstrafse (L683)

Die StraRen HauptstraBe/ Im Ohl verfigen im nérdlichen Abschnitt zwischen dem Knotenpunkt
Niederhemer und der BahnhofstraRe bei einer hohen Verkehrsbelastung (16.000 bis 19.000 Kfz/
Tag, hoher Schwerverkehrsanteil) iber keine separate Radinfrastruktur. Aufgrund der Netzbedeu-
tung der StraRe ware diese hier aber notwendig. Ein Handlungsbedarf in diesem Streckenab-
schnitt ergibt sich zudem aus der Larmaktionsplanung. Der siidliche Abschnitt der Bahnhofstralte
weist ebenso keine ausreichende Radinfrastruktur auf. Zwar kdnnen teilweise die Gehwege ge-

nutzt werden, dies fihrt jedoch zu Konflikten mit FuRgangern.

Midrkische Strafie (B 7)
Die B7/ Markische StraRe weist eine hohe Kfz-Verkehrsbelastungen von teils Giber 20.000 Kfz/ Tag

und westlich der Geitbecke einen erhohten Schwerverkehrsanteil auf. Westlich der HauptstraRe
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konnen Radfahrer die B 7 entlang der Parkstralle umfahren und hierliber auch die Schulstandorte
an der ParkstralRe sowie an der Albert-Schweitzer-StraRe erreichen. Aufgrund der innerortlichen
Lage der Markischen StralRe, die somit auch fiir Radfahrer eine ErschlieBungs- und Verbindungs-

funktion Gbernimmt und Teil des Zielnetzes ist, ergibt sich eine Radinfrastrukturliicke.

Radverkehrsmdingel in Iserlohn

Driipplingser StrafSe (B 233)

Bei einer Verkehrsbelastung von ca. 8.000 bis 9.000 Kfz/ Tag tibernimmt die Dripplingser StralRe
wie die Gruldander StraRe auf Mendener Stadtgebiet eine Verbindungsfunktion zwischen Lang-
schede und Hennen. Vor allem auf dem Abschnitt ab Driipplingsen, der in norddstlicher Richtung
Teil des Zielnetzes 2003 ist, fehlt eine Radinfrastruktur. Im slidlichen Abschnitt kdnnen parallele
Wirtschaftswege genutzt werden. Der Landesbetrieb StraRen.NRW stellt derzeit Planungen an,
wobei eine Schwierigkeit im notwendigen Grunderwerb besteht.

Alte PoststrafSe/ Dortmunder Straf3e (L 648)

Die Alte PoststraRe/ Dortmunder StraRe fungiert als nordliche Verbindung zwischen Iserlohn und
Schwerte und ist im Zielnetz 2003 ausgewiesen. Radverkehrsanlagen existieren nicht. Aufgrund
der Entfernung zwischen Iserlohn und Schwerte (fast 10 km) und der — verglichen mit anderen
HauptstralRen - geringeren Verkehrsbelastung von 5.000 bis 6.000 Kfz/ Tag ist der Handlungsdruck

aber geringer.

Mendener Landstrafle (L 743/ B 7)

Auf der Mendener Landstral3e als zentrale Verbindungsachse zwischen Iserlohn und Hemer sowie
als Autobahnzubringer konnen lediglich westlich der Anschlussstelle Hemer parallele StralRen ge-
nutzt werden, so dass hier kein hoher Handlungsbedarf gegeben ist. Der 6stliche Abschnitt bis zur
Stadtgrenze Hemer weist bei sehr hohen Verkehrsbelastungen von iber 20.000 Kfz/ Tag aber kei-

ne Radinfrastruktur auf, so dass hier eine Netzliicke besteht.

Mendener Strafse zw. Theodor-Heuss-Ring und SeilerseestrafSe

Auf der Mendener StralRe zwischen dem Theodor-Heuss-Ring und der Seilerseestralle existieren
bei einer Kfz-Verkehrsbelastung von ca. 11.000 Kfz keine Radverkehrsanlagen. Zwar ist diese Stra-
Re nicht im Zielnetz 2003 enthalten, da der Radverkehr Uber den parallel verlaufenden Schled-
denhofer Weg gefiihrt wird. Aufgrund der Netzbedeutung der Mendener Stralle als direkte Ver-
bindung zwischen der Iserlohner Innenstadt nach Hemer ergibt sich aber eine Radnetz-Liicke, die
auf der breiten Mendener StraBe z.B. durch Schutzstreifen geschlossen werden kénnte
(Abbildung 46).

Innenstadtring Theodor-Heuss-Ring, Kurt-Schumacher-Ring, Konrad-Adenauer-Ring, Hohler Weg

Auf dem Innenstadtring wurden auf Basis des VEP 2003 bereits MaRnahmen umgesetzt. Heute
konnen in Teilabschnitten Radfahrstreifen, Schutzstreifen sowie freigegebene Busspuren genutzt
werden. Die Radinfrastruktur ist aber weiterhin verbesserungsbediirftig. Zudem erscheinen einige

Radverkehrsanlagen als zu schmal (siehe Abbildung 457).
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Abbildung 46: Mendener Strale Abbildung 47: Theodor-Heuss-Ring

Hans-Bockler-Strafse

Die Hans-Bockler-StralRe ist eine der wichtigsten innerértlichen HauptverkehrsstraRen Iserlohns
und wird von deutlich tGiber 20.000 Kfz/ Tag befahren. Die Netzbedeutung der StraRe ist zwar auf-
grund der verbesserten Radverkehrsverbindung tiber die Rahmenstralie gesunken und sie ist nicht
Teil des Rad-Zielnetzes, dennoch stellt die Hans-Bockler-StralRe eine direkte Zufahrt zur Innenstadt
dar und sollte perspektivisch auch in Uberlegungen fiir den Radverkehr einbezogen werden

DiisingstrafSe, westliche Griiner TalstrafSe

Die DusingstraBe (bis zu 17.000 Kfz/ Tag) sowie die Gruner TalstraRe (bis zu 5.000 Kfz/ Tag) ver-
binden das Zentrum Iserlohns in Richtung Lossel, Obergriine und Hemer-lhmert. Beide Strafien
sind HauptverkehrsstraBen und Teil des Radverkehrsnetzes, eine Sicherung des Radverkehrs fehlt

aber bislang.

Untergriiner Straf3e

Die Untergriiner Stralle Ubernimmt im Kfz-Verkehrsnetz eine Verbindungsfunktion in Ost-West-
Richtung und dient gleichzeitig als Zubringer zur B 236, dementsprechend hoch sind die Verkehrs-
belastungen auf der StraRe (ca. 17.000 Kfz/ Tag). Gleichzeitig ist die StraRe Teil des Radverkehrs-
netzes, u.a. als Verbindung zwischen der Iserlohner Innenstadt und Letmathe. Radverkehrsanla-

gen fehlen.

Abschnitt Kampstrafse/ Brinkhofstraf3e/ Friedrich-Ebert-Strafse/ Von der Kuhlen-StrafSe sowie Ha-
gener StrafSe (Schwerter StrafSe — Stadtgrenze Hagen)

Der VEP 2003 sah hierflir Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen vor. Diese sind sinnvoll, da so ei-
ne sichere Verkniipfung nach Hagen hergestellt werden kann. Aufgrund der parallelen Verbindun-
gen durch das ErschlieBungsstraBennetz ist diese Netzliicke aber nicht prioritar.

Schwerter Straf3e (Hagener Str. — AS Letmathe/ Aucheler Straf3e)

Die Schwerter StraRe ist im genannten Abschnitt bei bis zu 15.000 Kfz/ Tag eine wesentliche Ver-
bindungsstralle zum Schulzentrum Letmathe und bindet Letmathe an die A46 an. Die Schwerter
Stral3e ist Teil des Radverkehrsnetzes. Aufgrund des Gefalles bzw. der Steigung erreichen Radfah-

rer hohe Geschwindigkeiten. Somit ist die Strecke nicht einfach zu passieren. Eine Radverkehrsinf-
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rastruktur existiert trotz des breiten Fahrbahnraumes bisher nicht (siehe Abbildung 48), ist auf-

grund der vorgenannten Gegebenheiten aber notwendig.

Abbildung 48: Schwerter Stralle Abbildung 49: Berliner Allee

Obere Miihle/ In der Ldger/ Kesberner StrafSe

Die StraRenachse Obere Mihle/ In der Lager/ Kesberner StralRe verbindet entlang des Lager-
bachtals Iserlohn in Richtung Kesbern und Ihmert. Eine Radinfrastruktur fehlt aber bislang. Die
StralRe Obere Mihle soll zukiinftig im Rahmen des Projektes ,Soziale Stadt” umgestaltet werden,
wobei der Fihrung des Radverkehrs zwischen dem Ortseingang und dem Bereich Altstadt eine
besondere Bedeutung eingeraumt werden soll.

Berliner Allee

Auf der Berliner Allee sind die Gehwege fiir Radfahrer freigegeben. Die Flihrung auf Gehwegen er-
zeugt potenzielle Konflikte mit FuRgangern und in den Einfahrtsbereichen. Perspektivisch und mit
niedriger Prioritdat ware eine Fihrung auf der Fahrbahn sinnvoller, die durch entsprechende Mar-
kierungen (bspw. Schutzstreifen) auch zu einer Verkehrsberuhigung auf der breiten Fahrbahn bei-
tragen kann (siehe Abbildung 49).

Weitere Mangel werden im kommunalen Radverkehrskonzept, das sich derzeit noch in Bearbei-

tung findet dargestellt.

Radverkehrsmdngel in Menden

WalramstrafSe

Die WalramstraRe erschlieft das Gymnasium der Stadt Menden, eine Radinfrastruktur ist trotz ei-
ner Tagesverkehrsbelastung von ca. 8.000 - 9.000 Kfz nicht vorhanden. Eine parallele Radverkehr-
sachse mit eigenen Radwegen gibt es zwar siidlich der Honne, wegen der Bedeutung der Stralle
im Schillerverkehr ist eine sichere Radverkehrsinfrastruktur aber auch auf der WalramstraRe

wichtig.
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Holzener Strafse

Die Holzener StraRe fuhrt durch ein Gewerbegebiet, so dass sie auch vom Schwerverkehr in An-
spruch genommen wird. Radverkehrsanlagen existieren durch freigegebene Gehwege, deren Qua-
litat jedoch schlecht ist, so dass Radfahrer auch auf der StraBe fahren. Die Achse ist zwar eher ei-
ne Verbindung zwischen der ProvinzialstraRe und dem Braukerweg und nimmt keine hervorgeho-
bene Stellung im Mendener Radverkehrsnetz ein, die Radverkehrsliicke ist aber aufgrund des Kon-
fliktpotenzials mit dem Schwerverkehr von Bedeutung.

Provinzialstrafie (B 515)

Auf der ProvinzialstralRe fehlen vor allem auf dem Abschnitt zwischen Holzener StraRe und Miih-
lenbergstralle sowie dariliber hinaus zwischen der MiihlenbergstraRe und dem Braukerweg und
zwischen Halingen und der HeidestraBe Radverkehrsanlagen. Seitens des Landesbetriebs Stra-
Ren.NRW befindet sich fiir den letztgenannten Abschnitt ein kombinierter Geh- und Radweg in

Planung.

Gruldnder Strafle (B 233)

Die Gruldnder StraRRe verbindet auf Mendener Stadtgebiet Langschede mit Hennen und schlieRt
an Iserlohn an (siehe Mangelanalyse Iserlohn), verfligt aber lber keine Radinfrastruktur. Zudem
fehlen mogliche Alternativrouten. Der Landesbetrieb Straen.NRW hat mittlerweile Planungen fir

eine Radinfrastruktur aufgenommen.

Fréndenberger Strafse (L 679)

Die Frondenberger StraBe weist hohe Verkehrsbelastungen mit bis zu 17.000 Kfz/Tag auf, die
Schwerverkehrsanteile sind aufgrund der Gewerbeansiedlungen erhoht. Gleichzeitig ist eine Rad-
infrastruktur aber nur in Teilen vorhanden (siehe Abbildung 50). Da parallel entlang der Bahnlinie/
entlang der Hénne eine Radverkehrsfilhrung (Radroutennetz NRW) vorhanden ist, sind Radver-
kehrsanlagen auf der Frondenberger Stralle auch als Verbindung zur Stadtgrenze Frondenberg

sinnvoll, aber nicht vordringlich.

Abbildung 50: Fréndenberger StraRe Abbildung 51: Werler StralRe

Werler Strafse/ Schwitterknapp (B 7) bis Einmiindung Friedrichstrafle
Die Werler StraBe mit der Schwitterknapp ist eine wichtige Ausfallstralle in Richtung Nordosten
und weist bei hohen Verkehrs- und Schwerverkehrsbelastungen (bis zu 12.000 Kfz/ Tag bei > 5%
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Schwerverkehrsanteil) keine Radinfrastruktur auf (siehe Abbildung 51). Diese ist v.a. fur die Ver-

bindung des Stadtzentrums mit dem Ortsteil Schwitten (Hohe FriedrichstraRe) von Bedeutung.

Unnaer Strafie

Auf der Unnaer StraRe (Poststr. — Kaiserstr., Tempo 30-Zone und EinbahnstralRe) existiert bislang
keine Freigabe fur Radfahrer in Gegenrichtung. Die Einbahnstralle wird voraussichtlich mittelfris-
tig aufgehoben. Der Abschnitt zwischen der KaiserstraBe und der Markischen Straf3e ist fiir Rad-
fahrer derzeit nicht sicher befahrbar, da bei Tempo 50 und einer hohen Kfz-Verkehrsbelastung
Radverkehrsanlagen fehlen.

Schwitterknapp/ Schwitterberg (B7)
Zwischen Schwitten und der Stadtgrenze Wickede fehlen auf der B 7 (ca. 10.000 Kfz/ Tag) Radver-
kehrsanlagen. Aufgrund des AuBerortscharakters und parallel verlaufender Wirtschaftswege ist

diese Infrastrukturliicke jedoch nicht prioritar.

Balver Straf3e (Iserlohner LandstrafSe — Oesberner Weg)

Auf der in diesem Bereich relativ breiten Balver StraBe fehlt eine separate Radinfrastruktur und
Radfahrer werden teilweise Uber Gehwege gefiihrt, was ein Konfliktpotenzial bezogen auf Ful3-
ganger/ Seitenraumnutzungen erzeugt. Eine Flihrung im Mischverkehr ware bei Kfz-Verkehrs-
belastungen von tber 10.000 Kfz/ Tag problematisch. Eine Realisierung einer sicheren Radinfra-

struktur ist daher hier notwendig.

HénnetalstrafSe (B 515) siidlich Steinhausen

Die HonnetalstralSe sidlich von Steinhausen verbindet Lendringsen in Richtung Oberrédinghausen
und weitergehend nach Hemer. Die BundesstralSe besitzt daher auch im Radverkehr eine Netzbe-
deutung und ist Teil des Rad-Zielnetzes. Eine Radverkehrsinfrastruktur wurde bislang bis zur As-
keystralRe hergestellt und fehlt stdlich dieser.

4.2.5 Mangel in Bezug auf die Radabstellanlagen

In den letzten Jahren sind die Radabstellanlagen in allen drei Stadten ausgebaut worden. Trotz-
dem zeigt sich in der Mobilitatsbefragung, dass sowohl in den Wohngebieten als auch in den In-
nenstddten, an Einkaufsstatten und wichtigen Infrastrukturzielen sowie an den OPNV-Haltestellen
ein Ausbau und eine weitere Qualifizierung der Radabstellanlagen notwendig sind.

Radabstellanlagen im Zugang zum OPNV/ SPNV

Neben der Anbindung der Haltestellen durch das Radverkehrsnetz ist deren Ausstattung mit Ab-
stellanlagen entscheidend, um eine Intermodalitit Radverkehr <> OPNV zu férdern. An einigen
Haltestellen des Schienenverkehrs existieren bereits Abstellanlagen und teilweise auch Fahrrad-
boxen. Es sind aber noch nicht alle Haltepunkte mit qualitatsvollen und sicheren Radabstellanla-

gen, wie z.B. am Stadtbahnhof Iserlohn (s. Abb. 52), ausgestattet.
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Fehlende Radabstellanlagen in Innenstddten,  Abbildung 52: Fahrradboxen am Stadtbf. Iserlohn
Einkaufsstétten und an wichtigen Infrastruk-

turzielen

Das Angebot an Radabstellanlagen in Innen-

stadten, an Nahversorgern und Einkaufsstat-

ten sowie weiteren wichtigen Infrastruktur-

zielen ist ebenfalls weiter ausbaufahig. Dies

ist in vielen Fallen jedoch nicht allein eine 6f-

fentliche Aufgabe, sondern muss auch von

Einzelhdndlern, Betreibern, Eigentiimern und

Bauherren aufgegriffen werden. Wie sich an-

hand der Ergebnisse der Mobilitdtsbefragung

zeigt, ist die Bedeutung des Radverkehrs auch auf den Schulwegen gering. Neben einer sicheren

Radinfrastruktur sind auch sichere Abstellmoglichkeiten an den Schulen wichtig.

Fehlende Radabstellanlagen in den Wohngebieten

Ebenso fehlt es zumindest in dicht bebauten Gebieten mit vielen Mehrfamilienhdusern an Radab-
stellanlagen in den Wohngebieten. Diese sollten moéglichst ebenerdig und direkt zuganglich sein.
Schwer zugangliche Abstellanlagen im Keller oder dhnliches stellen ein wichtiges Nutzungshemm-
nis fiir den Radverkehr dar. In Einfamilienhausgebieten ist das weniger ein Problem, sofern eigene
Garagen oder ahnliche Raumlichkeiten fir das Abstellen der Rader genutzt werden kdnnen.

4.2.6 Mingel und Chancen in Bezug auf Kommunikation und Offentlichkeitsarbeit

Vor dem Hintergrund einer systematischen Radverkehrsplanung sind neben der Infrastruktur auch
die Mangel, die sich im Bereich der Kommunikation, Vermarktung und Offentlichkeitsarbeit erge-
ben, darzustellen.
Abbildung 53: Fahrradstadtplan Iserlohn
Liickenhafte und inhomogene Wegweisung,
fehlende Radnetzkarte
Ein durchgangiges und einheitliches Wegwei-
sungskonzept im Radverkehr ist zwar noch
nicht vollstandig gegeben, aber befindet sich in
den Kommunen als Daueraufgabe in der Um-
setzung. Demgegeniiber existiert bislang noch
keine vollstandige Radnetzkarte fir den Nord-

kreis.

Nicht ausreichende Offentlichkeitsarbeit zur
Imagepflege des Radverkehrs Quelle: Website Iserlohn - Fahrradstadtplan
Der Offentlichkeitsarbeit kommt zur Imagepflege und -gestaltung insbesondere in Stidten und

Raumen eine Bedeutung zu, in denen der Radverkehr aktuell und historisch gegeben weniger pra-
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sent ist. Insbesondere miissen zumeist auf das Auto bezogene Mobilitatsgewohnheiten durchbro-
chen und das Fahrrad als Alternative zum eigenen Pkw hervorgehoben werden. Im Stadtedreieck
hat sich bis heute kein fahrradfreundliches Klima etabliert, wie dies in anderen Regionen Deutsch-
lands der Fall ist. Hierzu zahlt zum Einen, dass das Fahrrad noch nicht als Alltagsverkehrsmittel
angenommen wird und zum Anderen, dass eine breit angelegte Forderkultur des Radverkehrs in

den drei Stadten noch nicht zu erkennen ist.

In diesem Zusammenhang spielt auch das Thema Akzeptanz und die gegenseitige Riicksichtnahme
im StralRenverkehr der unterschiedlichen Verkehrsteilnehmer eine wichtige Rolle — vor allem ms-
sen die ,schwachen Verkehrsteilnehmer”, zu denen auch Radfahrer zdhlen, gegeniiber dem Pkw
als gleichberechtigte Verkehrsteilnehmer angenommen werden. Eine Offentlichkeitsarbeit im
Radverkehr versteht sich als Daueraufgabe im Sinne von Informationen der Einwohner sowie klei-

nen oder groRen Projekten/ Kampagnen.

Derzeit fiihren die Kommunen die Offentlichkeitsarbeit als Daueraufgabe durch. Seitens der Stadt
Hemer wurde bspw. die Realisierung des Radweges auf der Bahntrasse Hemer-Menden durch ei-
ne Plakatwandaktion begleitet. Die Prasenz des Themas Radverkehr auf den Internetseiten der
einzelnen Stadte ist unterschiedlich. Auf den Webseiten der Stadt Menden'® und der Stadt He-
mer®™ finden sich eher wenige Informationen zum Radverkehr als Alltagsverkehrsmittel. In Hemer
wird zusatzlich zum Radroutennetz NRW Uber weitere Freizeit-/ Themenrouten informiert. Die
Stadt Menden informiert tber Verlinkungen (ber den Radroutenplaner NRW oder Radwandern
im Markischen Kreis und bietet Neubirger-Willkommens-Radtouren an. Die Stadt Iserlohn infor-
miert demgegeniliber umfassender iber BaumaRnahmen, Markierungsarbeiten, Radabstellanla-
gen, Fahrradboxen etc. und stellt einen Fahrradstadtplan und Informationen zu touristischen Rad-
routen und zur Radwegweisung bereit. Darliber hinaus finden in Iserlohn bspw. in Kooperation
mit dem ortlichen ADFC Fahrrad-Aktionstage statt. Iserlohn ist seit 1996 Mitglied der AGFS (Ar-
beitsgemeinschaft fulganger- und fahrradfreundlicher Stddte, Gemeinden und Kreise in NRW)
und bestrebt — dhnlich wie es die Ziele des interkommunalen VEP (vgl. Kap. 5) festlegen - durch

infrastrukturelle sowie kommunikative MaRRnahmen den Radverkehrsanteil zu steigern.

Zur dauerhaften Imagepflege des Radverkehrs sollten die Birger und Birgerinnen grundsatzlich
die Moglichkeit haben, Wiinsche, Anregungen und Kritik zum Radverkehr in direktem Kontakt zur
Stadtverwaltung duRern zu konnen. Eine derartige Ansprechperson in Form eines Radverkehrsbe-
auftragten, die zudem das Thema Radverkehr/ Nahmobilitat koordinieren konnte, fehlt derzeit
noch in Menden und Hemer. In Iserlohn gibt es offiziell keinen Radverkehrsbeauftragten, jedoch

ist die Aufgabe innerhalb der Abteilung Verkehrsplanung besetzt.

14 http://www.menden.de

B http://www.hemer.de
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4.2.7 Zusammenfassende Darstellung der Mdngel im Radverkehr

Die nachfolgende Tabelle fasst die in Kapitel 4.2 dargestellten Mangel im Radverkehr zusammen,
die in Abbildung 54 raumlich skizziert werden. Insgesamt fallt die geringe Nutzung des Fahrrades
als Verkehrsmittel in allen drei Stadten auf. Dies liegt zum einen in der Topografie begriindet so-
wie in der allgemein gering ausgepragten Radverkehrskultur in der Region. Auffallig ist aber auch,
dass attraktive Angebote fiir Radfahrer vielerorts noch fehlen. Das teilweise schon dichte Radrou-
tennetz mit einigen Freizeitrouten ist noch nicht ausreichend ausgeschildert und durch eine kom-
fortable sowie sichere Radinfrastruktur ,,auf die Stralle gebracht” worden. Insbesondere entlang
der HauptverkehrsstraBen mit ihren hohen Verkehrsbelastungen wird dies fiir Radfahrer auch zu
einem Verkehrssicherheitsproblem. An groRen Kreuzungen fehlen dartiber hinaus vielfach Auf-
stellbereiche oder eigene Radfahrerampeln, so dass Radfahrer augenblicklich indirekt, auch tber
die FuRgéngersignalisierungen hinweg, abbiegen mussen.

Unter Berlicksichtigung der Belange des MIV und der FulRganger gilt es insgesamt, tragfahige Lo-
sungen zu entwickeln. In Iserlohn und Menden werden Fragestellungen und Losungen derzeit
durch die sich in Aufstellung befindlichen Radverkehrskonzepte entwickelt.

Ein wichtiger Aspekt in Iserlohn und vor allem in Hemer und Menden ist die ausbaufihige Offent-
lichkeitsarbeit fiir den Radverkehr. Insbesondere in Regionen, die durch eine Automobilitat ge-
pragt sind, kommt ihr zur Férderung des Radverkehrs eine hohe Bedeutung zu. Die bestehenden
Mobilitatsgewohnheiten missen durchbrochen werden, indem auch der Radverkehr als attraktive

Alternative zum Auto im Bewusstsein der Bevolkerung etabliert wird.

Tabelle 18: Zusammenfassende Darstellung der Mangel/ Problempunkte im Radverkehr

Ifd. Nr. aus Mangel/ Problem
dem VEP Bereich

2003

Gesamt- - geringe Nutzung des Fahrrades als (Alltags-) allgemein

raum Verkehrsmittel
- geringe Nutzung des Fahrrades auch auf kurzen  allgemein
Wegen sowie auf Ausbildungswegen
- vergleichsweise geringe Fahrradausstattung, al-  allgemein
lerdings stark steigender Anteil Pedelecs
- Zielnetz noch nicht Gberall in konkrete Routen allgemein

umgesetzt, oftmals fehlende Radinfrastruktur
GEO1 lickenhafte und inhomogene Wegweisung allgemein

GEO02, GEO3 nicht ausreichende Offentlichkeitsarbeit, insb. v.a. Hemer/ Menden
in Hemer und Menden

GEO4 punktuelle Mangel im Radverkehrsnetz, feh- Allgemein
lende Radverkehrsfiihrung an Knotenpunkten

GEO5 teils fehlende Radabstellanlagen im Zugang Allgemein
zum OPNV/ SPNV

GEO6 fehlende Fahrradwachen an Schulen Allgemein
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Hemer

Iserlohn

Ifd. Nr. aus
dem VEP
2003

GEO7

GEO8

HEO1

HEO3

HEO04/ HEOS

HEO6

HEO7

HEO8
HEO9
HE10
HE12

HE13

1S01

1S03

1S04

ISO5

I1S06

IS10

IS13

IS14

IS15

IS16

Mangel/ Problem

teils fehlende EinbahnstraBenfreigaben in Ge-
genrichtung

Bereits existierende, aber noch nicht ausrei-
chende Aktivitaten im Bereich E-Mobilitat/ La-
destationen in Menden und Hemer, in Iserlohn
ein umfangreicher, beschlossener Aktionsplan

fehlende/ nicht ausreichende Radinfrastruktur

fehlende/ nicht ausreichende Radinfrastruktur

fehlende/ nicht ausreichende Radinfrastruktur

fehlende/ nicht ausreichende Radinfrastruktur

fehlende/ nicht ausreichende Radinfrastruktur

fehlende/ nicht ausreichende Radinfrastruktur
fehlende/ nicht ausreichende Radinfrastruktur
fehlende/ nicht ausreichende Radinfrastruktur
fehlende/ nicht ausreichende Radinfrastruktur

fehlende/ nicht ausreichende Radinfrastruktur

fehlende/ nicht ausreichende Radinfrastruktur

fehlende/ nicht ausreichende Radinfrastruktur

fehlende/ nicht ausreichende Radinfrastruktur

fehlende/ nicht ausreichende Radinfrastruktur

fehlende/ nicht ausreichende Radinfrastruktur

fehlende/ nicht ausreichende Radinfrastruktur

fehlende/ nicht ausreichende Radinfrastruktur

fehlende/ nicht ausreichende Radinfrastruktur

fehlende/ nicht ausreichende Radinfrastruktur

fehlende/ nicht ausreichende Radinfrastruktur

Bereich

Allgemein

Allgemein

Geitbecke — Landhauser Str.
(K 16)

Honnetalstr. 6stl. Deilingh-
ofen

Honnetalstr. insb. dstlich
Zeppelinstr. bis Deilinghofen
Zeppelinstr./ Pestalozzistr.
(Hauptstr. - Honnetalstr.)
Altenaer Str./ Ihmerter Str.
(L 683)

Westendorfstr.
Iserlohner Str. westl. Lohstr.
stdl. Bahnhofstralie

Hauptstr. nérdl. Im Ohl
Markische Str. (B 7); Alter-

native Uber ParkstralRe
Dripplingser StralRe (B 233)

Alte Poststr./ Dortmunder
Str. (L 648)

Schirrnbergstr. (K 19)
Mendener Landstr. (L 743/ B
7)

Mendener Str. (Theodor-
Heuss-Ring - Seilerseestr.)

Hans-Bockler-Stralle

Dusingstr./
westliche Griner Talstr.

Untergruner Str.

Kampstr./ Brinkhoffstr./
Friedrich-Ebert-Str./ Von der
Kuhlen-Str.

Hagener Str. (Schwerter Str.

— Stadtgrenze Hagen)
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Ifd. Nr. aus
dem VEP
2003

1S17

1S18

1S19n (neu)
Menden MEO2
MEO3
MEO4
MEO5
MEO7

MEO8

MEO09

ME10

ME11

ME12

Mangel/ Problem

fehlende/ nicht ausreichende Radinfrastruktur

fehlende/ nicht ausreichende Radinfrastruktur

fehlende/ nicht ausreichende Radinfrastruktur
fehlende/ nicht ausreichende Radinfrastruktur
fehlende/ nicht ausreichende Radinfrastruktur
fehlende/ nicht ausreichende Radinfrastruktur
fehlende/ nicht ausreichende Radinfrastruktur
fehlende/ nicht ausreichende Radinfrastruktur

fehlende/ nicht ausreichende Radinfrastruktur

fehlende/ nicht ausreichende Radinfrastruktur

fehlende/ nicht ausreichende Radinfrastruktur

fehlende/ nicht ausreichende Radinfrastruktur

fehlende/ nicht ausreichende Radinfrastruktur

Bereich

Schwerter Str. (Hagener Str.
— AS Letmathe)

Obere Mihle/ In der Lager/
Kesberner Str.

Berliner Allee
Walramstr.

Holzener Str.
Provinzialstr. (B 515)
Gruléander Str. (B 233)

Frondenberger Str. (L 679)

Werler Str./ Schwitterknapp
(B7)

Unnaer StralRe

Schwitterknapp/ Schwitter-
berg (B 7)

Balver Str. (Iserlohner Land-
str. — Oesberner Weg)
Honnetalstr. (B 515) sudl.
AskeystraRe
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Abbildung 54: Zusammenfassende Mangelanalyse Radverkehr

Quelle: Eigene Darstellung; Kartengrundlage: OpenStreetMap; A3-Karte im Anhang
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4.3 Maingelanalyse zum OPNV

Zur OPNV-Analyse werden am Anfang das Schienenverkehrsangebot sowie das Busangebot im
Untersuchungsraum dargestellt. Die sich anschlieRende Mangelanalyse basiert auf mehreren Kri-
terien. Diese wurden verschiedenen Planwerken und Richtlinien entnommen wie dem Nahver-
kehrsplan des Markischen Kreises. Zusatzlich wurden Durchschnittswerte ermittelt, um positive

und negative Abweichungen bewerten zu kénnen.

43.1 SPNV- und OPNV-Angebot im Untersuchungsraum

Der Untersuchungsraum wird von mehreren Bahn- und teils regionalen Buslinien durchquert. Die
nachsten Umsteigemoglichkeiten zum Fernverkehr (ICE, IC/ EC) sind die Hauptbahnhéfe von Ha-
gen und Dortmund. Wichtige VerknlUpfungspunkte fiir den regionalen Schienenverkehr sind der
Stadtbahnhof Iserlohn, der Bahnhof Letmathe sowie aulRerhalb die Bahnhofe Altena, Frondenberg
und Unna. Der Bahnhof Letmathe soll perspektivisch auch wieder einen Anschluss an den Schie-
nenfernverkehr erhalten. Es existieren im Untersuchungsraum 10 Bahnhofe bzw. Haltepunkte. Die
Stadt Hemer ist seit der Stilllegung der Bahnstrecke zwischen Iserlohn und Menden (Oesetalbahn)
nicht mehr an den Schienenverkehr angebunden. Hierzu wurde eine vom ZRL finanzierte Studie

zur Bewertung verschiedener Reaktivierungskonzepte durchgefiihrt (vgl. Kapitel 7.4.1).

Abbildung 55: Regionale Anbindung im Schienen- und Schnellbusverkehr

Ergdanzend besteht ein Schnellbusangebot, um direkte Verbindungen zwischen groReren Stadten
des Markischen Kreises zu ermoglichen, in denen keine umsteigefreie Verbindung im Schienen-

verkehr besteht. Hierzu gehort auch die S3, welche zwischen Iserlohn, Niederhemer und Menden
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verkehrt. Im Gegensatz zu den Bahnlinien verkehren diese nur montags bis freitags bis gegen
19:00 Uhr. Die ErschlieBung der Stadtgebiete Gbernehmen mehrere lokale und regionale Busli-
nien, die durch bedarfsgesteuerte Angebote Anruf-Linien-Fahrt (ALF) sowie Blirgerbusse in den
Stadten Hemer und Menden ergdanzt werden. Insgesamt sind an einem Schultag im Untersu-
chungsgebiet 55 Linien unterwegs, die 966 Haltestellen anfahren. Hiervon verkehren sechs Linien
nur an Schultagen sowie eine Linie nur wahrend Vorlesungszeiten. Der lberwiegende Teil des
Fahrgastaufkommens besteht im Ausbildungsverkehr (45% des Gesamtverkehrsaufkommens im
OPNV). Im Vergleich zum Gesamtverkehrsaufkommen unterreprisentative OV-Anteile sind im Be-
rufsverkehr (ca. 20% aller OV-Fahrten), im Freizeitverkehr (12% aller OV-Fahrten), Besorgungen/
Dienstleistungen (11% aller OV-Fahrten) und im Einkaufsverkehr (7% aller OV-Fahrten). In den
Bereichen Dienstreisen sowie Holen/ Bringen hat der OPNV nahezu keine Bedeutung.

Abbildung 56: Nutzungszwecke im OPNV

Quelle: eigene Darstellung auf der Grundlage der Haushaltsbefragung zum Mobilitatsverhalten 2013

Die grofRte Anzahl aller Fahrgaste (86 %) werden von der Markischen Verkehrsgesellschaft (MVG)
abgewickelt. Der Anteil im Schienenverkehr liegt bei 10%. Das Unternehmen Busverkehr Ruhr-
Sieg (BRS) hat mit fiinf Linien (18, R30, T30, 132, 514) den kleinsten Anteil mit 4 %.

Umsteigefreie Verbindungen in die Oberzentren des 6stlichen Ruhrgebietes sind nur aus Iserlohn
moglich. Diese unzureichende regionale Anbindung an den Schienenverkehr driickt sich daher
auch in niedrigen Nutzerzahlen im Raum Menden aus. Zwar nahm die Zahl der taglichen Nutzer
im Schienenverkehr von 2004 auf 2012 im gesamten VEP-Raum um 26% von 5.862 auf 7.357 Nut-
zer zu. Dies liegt allerdings allein an der deutlichen Zunahme der Nutzerzahlen an den Iserlohner
Bahnhofen und Haltepunkten. In der Stadt Menden konnte lediglich der Haltepunkt Bésperde da-
zu gewinnen. Dieser Zugewinn kann allerdings den Verlust der anderen Bahnhofe und Haltepunk-

te auf Mendener Stadtgebiet nicht auffangen, so dass in der Summe die Nutzung des Schienen-

Planersocietit | Ingenieurbiiro Helmert



86 VEP Hemer — Iserlohn — Menden

verkehrs in Menden abgenommen hat.'® Drei Bahnhéfe bzw. Haltepunkte weisen Nutzerzahlen
von Uber 1.000 Ein- und Aussteigern auf: Stadtbahnhof Iserlohn, Bahnhofe Letmathe und Menden

(Sauerland).

Tabelle 19: Haltestellennutzung an einem Werktag

Bahnhof/ Haltepunkt

Iserlohnerheide RB53 Dortmund <> Iserlohn 98 299 +205%
Hennen RB53 Dortmund <> Iserlohn 137 331 +142%
Kalthof RB53 Dortmund <> Iserlohn 202 398 +97%

RE16 Iserlohn <> Essen
Iserlohn Stadtbahnhof RB53 Dortmund <> Iserlohn 2.250 3.182 +41%
RBI1 Iserlohn <> Hagen

RE16 Iserlohn <> Essen
Letmathe-Dechenhdhle 35 45 +29%
RBI1 Iserlohn <> Hagen

RE16 Siegen/ Iserlohn <> Essen
Letmathe . 1.101 1.404 +28%
RB91 Siegen/ Iserlohn <> Hagen

Bbsperde RB54 Unna <> Neuenrade 173 278 +61%
Lendringsen RB54 Unna <> Neuenrade 142 117 -18%
Menden (Sauerland) RB54 Unna <> Neuenrade 1.625 1.267 -22%
Menden (Sauerland) Siid RB54 Unna <> Neuenrade 99 36 -64%
Untersuchungsraum 5.862 7.357 +26%
Iserlohn 3.823 5.659 +48%
Menden 2.039 1.698 -17%

Quelle: Deutsche Bahn, RIS-Infoplattform

Im Busverkehr wurden in der Vergangenheit mehrfach Angebotsanpassungen vorgenommen. Seit
dem letzten Verkehrsentwicklungsplan 2003 sind vor allem drei Anderungen zu nennen, durch

welche das Leistungsangebot im Busnetz um ca. 10 % reduziert wurde:

= Sparkonzept 2004 mit Streichung von Fahrten mit durchschnittlich weniger als drei Fahrgas-
ten bei je drei erhobenen Fahrten

= Neustrukturierung 2006 mit einer nachfrageorientierten Anpassung des Busangebotes in allen
drei Stadte (z.B.: 30-Minutentakt auf den meisten Linien wahrend Hauptverkehrszeit in Men-
den)

= Sparkonzept 2011 mit Leistungsreduzierung auf den Schnellbuslinien

' Die Erhebungen stammen aus der Zeit, bevor der Bahnhof Menden umfassend saniert wurde.
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Kreisweit haben sich die Fahrgastzahlen vom Jahr 2003 (jahrlich ca. 43 Mio. Fahrgéaste) zum Jahr
2012 (jahrlich ca. 33 Mio. Fahrgdste) um 23 % reduziert. Verglichen mit den prozentualen Bevolke-
rungsanteilen der drei Stadte ergibt sich beim Leistungsangebot allein im Busverkehr eine fast
identische Verteilung. Hemer hat aber keinen Schienenverkehr, von daher ist hier die Gesamtleis-
tung deutlich geringer:

Tabelle 20: Stadtspezifischer Anteil am Busangebot im Untersuchungsraum

Fahrplankilometer-
Bus

Hemer 36.899 20% 3.262 19%
Iserlohn 93.251 51% 9.627 55%
Menden 54,131 29% 4.640 26%

Quelle: eigene Berechnungen aus dem Verkehrsmodell

4.3.2 Kriterien der Mingelanalyse OPNV

Die Mangelanalyse erfolgte fiir das OPNV-Angebot der drei Stidte. Hierzu wurden einerseits alle
nicht umgesetzten MalRnahmen des VEP 2003 dahingehend gepriift, inwieweit sie fiir die Aktuali-
sierung des Verkehrsentwicklungsplans noch eine Bedeutung haben. Erganzend werden weitere
Analysen vorgenommen sowie Kennzahlen des Verkehrsmodells gepriift. Fir die OPNV-
Mangelanalyse sind vor allem die gleichberechtige Teilhabe, die Verbesserung der Angebotsquali-
tat und die regionale Erreichbarkeit von Relevanz.

Zur Uberpriifung dieser Ziele wurden Kriterien entwickelt und eine Mangelanalyse des OPNV-
Angebotes in den drei Stadten vorgenommen. Bei der Kriterienauswahl wurden auch die Aussa-
gen des Nahverkehrsplans des Markischen Kreises sowie des Personenbeférderungsgesetzes be-

ricksichtigt.

Planersocietdt | Ingenieurbiiro Helmert



88 VEP Hemer — Iserlohn — Menden

Tabelle 21: Kriterien fiir die Mdngelanalyse im OPNV

Mobilitdtseckdaten = Modal-Split-Anteil, Zeitkartenbesitzquote, Anteil der Wahlfreien an den
und Haushaltsbefra- OV-Nutzern
gung

= Mangel und Verbesserungsvorschlage

ErschlieBung und regi- = ErschlieBungsradien nach Siedlungsstruktur*

onale Erreichbarkeit . . . L
= umsteigefreie Verbindung in ein Oberzentrum

Reisezeiten = Reisezeitverhaltnis OPNV/ MIV maximal 1,5*

= Durchschnittsgeschwindigkeit regionale Buslinie tiber 24km/h**

Transparenz = Sind Angebote klar strukturiert und getaktet? In der AuBenwirkung lasst
sich die Qualitat eines Angebots (z.B. Takt) erkennen

Multimodalitat = An Schnittstellen zum regionalen Verkehr bestehen B+R- und P+R-Anlagen
Grundangebot im = Hauptachsen bis ca. 23:00 Uhr
Spatverkehr

= Nachtangebot am Wochenende

Barrierefreiheit = stufenlose Nutzung des Bus- und Bahnangebots

*  Vorgaben aus dem Nahverkehrsplan des Mérkischen Kreises

** 24km/h ist die Durchschnittsgeschwindigkeit ohne Schulbuslinien im Markischen Kreis (Modellergebnis)

4.3.3 Mingel und Chancen im OPNV, die sich aus der Mobilititserhebung ergeben

Die Stadte Hemer, Menden und Iserlohn haben einen vergleichsweise geringen OPNV-Anteil am
Modal Split von 8%, was auch die relativ geringe Zeitkartenbesitzquote belegt (15%)". Nur 13%
der Einwohner nutzen den OPNV téglich, davon sind viele auf den OPNV angewiesen. Viele OPNV-
Nutzer befinden sich noch in der Ausbildung (Schiler/ Studierende). Dagegen stellt die groRe
Gruppe der Erwerbstatigen ein groRes, noch ungenutztes Potenzial dar. 9 von 10 Erwerbstatigen

nutzen den OPNV selten oder nie.

Der OPNV wird dabei vor allem fiir Wege ab 5 km genutzt. Schwerpunkt sind Verbindungen zwi-

schen 5km bis 10km, in der etwa jede siebte Fahrt mit dem Bus und/ oder der Bahn erfolgt.

Trotz der gegeniiber dem MIV geringen Bedeutung der OPNV-Angebote, wurden im Rahmen der
Mobilititsbefragung annihernd so viele Verbesserungsvorschlige fiir den OPNV genannt wie fiir
den MIV. Neben Anmerkungen zur Infrastruktur und zum Tarif waren dies besonders Verbesse-

rungen im Angebot (88 % aller Hinweise zum OPNV).

7 Das Tarifsystem im VRL ist primar nutzerorientiert. In vergleichbaren Gebieten des VRR mit einem stérker sub-
ventionierten Tarif wie dem Ennepe-Ruhr-Kreis liegen der OPNV-Anteil am Modal-Split bei 12% und die Zeit-
kartenbesitzquote bei 22 %.
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Abbildung 57: Hinweise und Kritik durch die Haushaltsbefragung nach Verkehrsmitteln je Stadt

Hemer Iserlohn Menden

4.3.4 Gesamtraumliche Mingel im OPNV

Mangelnde regionale Anbindung

Fir die Verbesserung der regionalen Anbindung an den Schienenverkehr zwischen Menden, He-
mer und Iserlohn wurde im VEP 2003 eine Reaktivierung eines Schienenangebotes in zwei Varian-
ten entwickelt und gepriift. Beide Konzepte sahen eine Linienflihrung durch die jeweiligen Stadt-
zentren vor, wodurch die Schnellbuslinie 4 entfallen kdnnte. Die Varianten unterscheiden sich v.a.
in der Einbindung in den regionalen Schienenverkehr, wobei in beiden Fillen der Einsatz von Re-
gionalstadtbahnen vorgesehen war. Diese sollte zwischen Iserlohn und Hemer als StraRenbahn
verkehren und im weiteren Streckenverlauf die bestehende Eisenbahninfrastruktur nutzen. Diese
MaRnahme war von Umfang und Kosten die umfangreichste MaRnahme im Teilkonzept OPNV.
Eine Umsetzung erfolgte bisher nicht. Es wurde allerdings ein Gutachten zu méglichen Konzepten
einer Reaktivierung eines SPNV-Angebots zwischen Hemer und Menden sowie Anbindung in Rich-
tung Dortmund durch den Zweckverband SPNV Ruhr-Lippe in Auftrag gegeben, das mogliche Be-
triebskonzepte und den erforderlichen Infrastrukturbedarf ermittelt hat (vgl. Kapitel 7.4.1).

Ausweitung des Bedienungsangebotes im Spdtverkehr

Der VEP 2003 sah fiir den gesamten Untersuchungsraum ein einheitliches Bedienungszeitfenster
montags bis freitags vor. Hierzu sollten Buslinien auf Verbindungen mit einer geringen Fahrgast-
nachfrage mindestens zwischen 06:00 Uhr und 20:00 Uhr im 60-Minutentakt verkehren. Die nach-
fragestarken Linien (u.a. 1, 13, 14, 15, 21, 27, 33 und 131) sollten bis ca. 23:00 Uhr verkehren.
Diese MaRnahme wurde bisher nicht vollstandig umgesetzt. So endet das Bedienungsangebot der
Schnellbuslinien weiterhin um 19:00 Uhr. Bei den bedarfsgesteuerten Angeboten sollte ebenfalls
ein Angebot bis gegen 23:00 Uhr bestehen, welches nicht umgesetzt wurde. Diese Linien verkeh-
ren ebenfalls bis ca. 19:00 Uhr. Die Ausweitung des Bedienungsangebots im Busverkehr gehort zu

den haufigsten Einzelnennungen bei der Haushaltsbefragung aus dem Jahr 2013.
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Mangelnde Produktprofilierung

In den Stadten Hemer, Iserlohn und Menden bestehen Busangebote verschiedener Qualitat. Diese
werden nur teilweise durch eine Produktprofilierung gekennzeichnet (Schnellbus, Bedarfsangebo-
te). Dagegen koénnen regionale und stddtische Busangebote sowie Verstarkerlinien im Schulver-
kehr z.B. nicht anhand der Linienbezeichnung unterschieden werden. Einzige Ausnahme ist die
zwischen Schwerte und Iserlohn verkehrende Regionalbuslinie, welche als R30 vermarktet wird.

Nicht transparenter Netzplan

Der Netzplan wird fiir jede Stadt sowie fiir den gesamten Markischen Kreis erstellt. Grundlage ist
eine topographische Karte, welche gleichzeitig zur raumlichen Orientierung dient. In dieser Karte
sind allerdings alle Angebote unabhangig von der Bedienungshaufigkeit dargestellt. Dies erweckt
vor allem bei Ortsunkundigen und Gelegenheitsnutzern den Eindruck eines dichten Bedienungs-
angebots. Erst durch einen Blick in die Fahrplantabellen lassen sich die Angebote unterscheiden.

Durch die unvollstandige Produktprofilierung wird die Transparenz zusatzlich eingeschrankt.

Tarifanpassungen: Ubergang VRR, Kombiticket, Touristische Angebote, Kurzstrecke

Die Stadte Iserlohn, Hemer und Menden liegen im nérdlichen Teil des Markischen Kreises. Sie
grenzen damit direkt an den VRR (Iserlohn) oder haben enge Verkehrsverflechtungen mit den Ost-
lichen Stadten im VRR. Allerdings sind nur die Stadte Hagen und Dortmund mit dem Ruhr-Lippe-
Tarif erreichbar. Weitere relevante Ziele wie Bochum oder die meisten Kommunen im Ennepe-
Ruhr-Kreis (Ausnahmen: Herdecke, Wetter, Witten) unterliegen dem NRW-Tarif. Verbindungen
aus dem Stadtedreieck in das Ostliche Ruhrgebiet sind dadurch unabhangig vom Tarif (VRR- oder
NRW-Tarif) deutlich teurer als Fahrten innerhalb des Ruhr-Lippe-Tarifs. Die Ausweitung des Tarif-
angebots wurde bei der Haushaltsbefragung v.a. von der Iserlohner Bevolkerung gefordert. Wich-
tig sind dabei besonders die Tarife in die Stadte Hagen und Dortmund.

Tabelle 22: Tarifvergleich

Verbindungen innerhalb eines Tarifraums

VRR Hagen <> Dortmund B* 5,30€ 86,43 € (Ticket 1000-Abo)
Ruhr-Lippe Iserlohn<> Menden 3 3,60€ 70,00€ (Abo)
Ruhr-Lippe Fahrt durch gesamtes Kreisgebiet 4 510€ 94,16 € (Abo)

(z.B. Menden <> Meinerzhagen)

Verbindungen zwischen VRR- und Ruhr-Lippe-Tarifraum

Ruhr-Lippe  Iserlohn<> Hagen 5 6,90€ 114,16 € (Abo)
Ruhr-Lippe Iserlohn <> Dortmund 6 9,50€ 140,08 € (Abo)
NRW** Iserlohn <> Bochum pauschal 13,30€ 208,50€ (SchonerMonat Abo)

* vergleichbar Preisstufe 4 des Ruhr-Lippe-Tarifs, **BahnCards werden anerkannt | Preisstand August 2014

Quelle: Internetseiten Verkehrsverbund Rhein-Ruhr, Ruhr-Lippe-Tarif, Busse und Bahnen NRW
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Neben dem Ubergangstarif bestehen auch Defizite bei Kombifahrkarten. Sie erméglichen eine ein-
fache Nutzung des OPNV in Verbindung mit einer dauerhaften oder temporiren Veranstaltung
und sind daher auch eine Méglichkeit Nicht- und Gelegenheitsnutzer starker an den OPNV zu bin-

den. Hier fehlen Angebote mit Freizeitzielen im Markischen Kreis sowie zu Zielen im VRR.

Fir Touristen sowie Kurgdste mit mindestens einer Ubernachtung besteht mit dem SauerlandTi-
cket ein touristisches Angebot fir den Hochsauerlandkreis, den Markischen Kreis und den Kreis
Soest. Es gilt fiir bis zu funf Personen und ist je nach Giiltigkeit mit 18,50 Euro (3 Tage) oder 37,00
Euro (10 Tage) vergleichsweise giinstig. Die Nutzung bleibt allerdings nur Urlaubs- und Kurgasten
vorbehalten, so dass fiir die einheimische Bevélkerung die Nutzung des OPNV fiir Freizeitzwecke
weniger attraktiv ist.

Fiir kurze Strecken besteht im Markischen Kreis keine einheitliche Tarifstruktur. So existiert die
Tarifstufe K (Kurzstrecke) nur fur die Stadt Iserlohn. Da auch die Stadte Hemer und Menden Uber
Nahversorgungsstandorte verfiigen, kann davon ausgegangen werden, dass auch dort eine Nach-
frage an OPNV-Angeboten unter 5km besteht. So kostet eine Fahrt bis zu 3 Haltestellen in Iser-
lohn 1,00 Euro (Kurzstrecke), wahrend dieselbe Strecke in Hemer und Menden 1,90 Euro (Preis-
stufe 1) kostet.

Friihzeitige Anmeldungsnotwendigkeit fiir bedarfsgesteuerte Angebote

Vor allem in ldndlichen Rdumen sowie in Zeiten einer schwachen Nachfrage kann mit bedarfsge-
steuerten Angeboten ein Bedienungsangebot aufrecht erhalten werden. Hierzu bieten alle Stadte
ALF-Angebote sowie die Stadt Iserlohn zusatzlich am Wochenende und in der Nacht auf einen
Feiertag ein Nacht-AST an. Die Anmeldung von Fahrtwiinschen bei den ALF-Linien ist allerdings
vergleichsweise hoch und muss 60 Minuten vor der Abfahrt erfolgen®®, was eine spontane Nut-
zung einschrankt. Demgegeniiber kénnen Fahrten mit dem Nacht-AST bis zu 30 Minuten vor der
Abfahrt angemeldet werden. Hier ist allerdings eine abweichende Telefonnummer fiir die Anmel-
dung erforderlich. Die unterschiedlichen Anmeldefristen und Telefonnummern schranken gleich-
zeitig die Transparenz dieses Angebots ein. Dies wurde auch von mehreren Teilnehmern der
Haushaltsbefragung angeben, die sich eine flexiblere Nutzung der bedarfsgesteuerten Verkehre

winschen. Hier kann ggf. eine einleitende Ausschreibung von AST- bzw. ALF-Angeboten erfolgen.

Mangelnde Anschlusssicherung im Spdtverkehr

Aufgrund einer geringeren Nachfrage besteht abends ein geringes Bedienungsangebot. Damit
kommt der Anschlusssicherung eine zunehmende Bedeutung zu, da weniger Direktverbindungen
bestehen und bei verpassten Anschliissen lange Wartezeiten entstehen. Daher sind vor allem An-
schlusssicherungen beim Umstieg zwischen regionalen und lokalen Angeboten erforderlich. Dies
erfolgt auch im gesamten Markischen Kreis durch eine Mobilitatsgarantie. Hier kénnen Kunden
bei einem verpassten Anschluss ein Taxi nutzen. Die Kosten werden vom Verkehrsunternehmen
erstattet. Bei der Einschatzung der Anschlussqualitat ist zu berlcksichtigen, dass vor allem die re-
gionalen Buslinien an mehreren Verknlipfungspunkten halten. Es kann daher nicht immer moglich

sein, an jedem Verknlpfungspunkt attraktive Umsteigezeiten zu ermdoglichen. Aus dem Modell

8 Anmeldefrist im Kreis Unna: 30 Minuten
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wurden die Umsteigezeiten zwischen dem Bus- und Schienenverkehr fiir die drei nachfragestarks-

ten Verkniipfungspunkte ausgewertet.

Abbildung 58: Wartezeit bei Umstieg zwischen Zug und Bus (20:00 bis 21:00 Uhr)

Stadtbf. Iserlohn Bf. Letmathe Bf. Menden
Bahn: RE16, RB53, RB91 Bahn: RE16, RB91 Bahn: RB54
Bus: 1,7,12,13,14,15,16,17,22 Bus: 37 Bus: 1,21,22,27
514 Umstiege 34 Umstiege 76 Umstiege

Quelle: Eigene Auswertungen auf der Grundlage des Fahrplans im Verkehrsmodell

Am Stadtbahnhof Iserlohn und dem Bahnhof Menden bestehen mit deutlicher Mehrheit keine at-
traktiven Anschlisse. Bei knapp der Halfte aller Umsteigeverbindungen entstehen Wartezeiten
von mehr als 20 Minuten. Das vergleichsweise positive Ergebnis beim Bahnhof Letmathe ist nur
eingeschrankt aussagekraftig. Hier halt abends nur die Buslinie 37, so dass keine Bahn-Bus-

Verknipfung wie am Stadtbahnhof Iserlohn und Bahnhof Menden besteht.

OPNV-Beschleunigung

Hierzu wurden bereits einzelne MaBnahmen umgesetzt, wie z.B. die Einrichtung von Busspuren in
Iserlohn und Hemer. Ein Abgleich mit dem Reisezeitverhaltnis und dem taglichen Wegeaufkom-
men (vgl. Abbildung 59), sowie den im Modell ermittelten Durchschnittsgeschwindigkeiten der
einzelnen Buslinien geben Hinweise auf einen weiteren Handlungsbedarf. Dabei ist eine linien-
scharfe Unterscheidung von lokalen und regionalen Buslinien sinnvoll. Wahrend lokale Angebote
primar der ErschlieBung dienen, wodurch sich langere Fahrzeiten ergeben, haben regionale Ange-
bote eher eine Verbindungsfunktion. Die durchschnittliche Geschwindigkeit aller Buslinien (auRRer
den Verstarkerlinien im Schulverkehr) liegt bei 24 km/h. Folgende drei regionale Buslinien liegen

unterhalb dieses Durchschnittswerts:
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Tabelle 23: Regionale Buslinien unterhalb der kreisweiten Durchschnittsgeschwindigkeit

Hagen (Hohenlimburg) — Iserlohn (Letmathe, Mitte) — Hemer (Mitte) — Menden (Mit-

1 te) 21km/h
13 Iserlohn (Gerlingsen, Mitte) — Hemer (Mitte) 20km/h
22 Iserlohn (Mitte, SUmmern) — Menden (Platte Heide, Mitte, Lendringsen) 22km/h

Quelle: Daten aus dem Verkehrsmodell

Ein Abgleich mit dem Reisezeitverhiltnis zwischen MIV und OV bestitigt den Handlungsbedarf im
regionalen Bus- und Bahnverkehr. So hat die Achse zwischen Hemer und Iserlohn, die das hochste
tagliche Wegekommen aufweist und von den Linien 1 und 13 bedient wird, mit mehr als 1,5 kein
attraktives Reisezeitverhaltnis zum MIV. Die Verbindung zwischen Iserlohn und Menden profitiert
zum Teil von der Schnellbuslinie 3, welche allerdings nicht abends und am Wochenende verkehrt.
Der Zeitverlust zwischen Iserlohn und Hagen ist dagegen nicht auf den Busverkehr zuriickzufiih-
ren. Durch das Betriebskonzept der Linie RE16 und RB91 entstehen am Bahnhof Letmathe Auf-
enthaltszeiten von bis zu acht Minuten.
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Abbildung 59: Reisezeitverhiltnisse zwischen OPNV und MIV

Die Bewertung der Verkehrsrelationen erfolgt auf Basis der Fahrzeit im 6ffentlichen Personennahverkehr geteilt
durch die Fahrzeit im motorisierten Individualverkehr. Der Grenzwert von 1,5 ergibt sich als Vorgabe aus dem

Nahverkehrsplan des Markischen Kreises.

Quelle: Haushaltsbefragung, eigene Recherche
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Bike & Ride und Park & Ride

Bereits heute bestehen an einzelnen Bahnhdfen  apbildung 60: P+R Bahnhof Kalthof

und Haltepunkten Abstellmoéglichkeiten fir Autos

und Fahrrader. P+R-Stellplatze befinden sich an

den Verkniipfungspunkten lIserlohn Stadtbahnhof,

Hemer ZOB und Menden Bahnhof. Kleine Anlagen

existieren auch an den kleineren Bahnhofen und

Haltepunkten wie Kalthof (s. Abb. 60) und Hennen.

Mit Ausnahme der Parkpldatze am Stadtbahnhof

Iserlohn sind alle weiteren P+R-Anlagen kostenlos.

Die Nutzung des durchgehend ged6ffneten Parkhau-

ses am Stadtbahnhof Iserlohn kostet pro Stunde

0,50 Euro und ist damit flr Berufspendler nicht geeignet. Wahrend stichprobenhafter Begehungen
zeigte sich die Auslastung der P+R-Standorte an den kleinen Bahnhofen eher gering. MittelmaRig

bis hoch ausgelastet war die Parkierungsanlage am Stadtbahnhof Iserlohn.

Zusatzlich werden an mehreren Bahnhofen, Haltepunkten und auch Bushaltestellen Abstellmog-
lichkeiten fir Fahrrader angeboten. Neben den klassischen Abstellméglichkeiten durch Rahmen-
bigel sind dies in der Stadt Iserlohn an mehreren Standorten auch abschlieRbare Fahrradboxen.
Mit der Modernisierung stehen an den Bahnhofen Letmathe, Kalthof sowie den Haltepunkten
Stadtbf. Iserlohn, Iserlohnerheide und Hennen insgesamt 62 Boxen zur Verfligung. Die optische
Qualitat der Fahrradboxen weist aber teilweise Mangel auf, bspw. am Haltepunkt Hennen (siehe
Abbildung 61) oder am Bahnhof Kalthof. Sehr gute Anlagen gibt es am Stadtbahnhof Iserlohn.

Abbildung 61: B+R-Anlagen (links: Hennen, rechts: Iserlohn)

435 OPNV-Mingel in Hemer

Keine Direktverbindung in ein Oberzentrum
Hemer hat beim taglichen Wegeaufkommen Verflechtungen mit mehreren Oberzentren des 6stli-
chen Ruhrgebiets. Durch den fehlenden Anschluss an den regionalen Schienenverkehr sind Um-

stiege am Stadtbahnhof Iserlohn mit lingeren Reisezeiten verbunden, welche die OPNV-Nutzung
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gegeniber dem MIV unattraktiv machen. Dies betrifft besonders die Anbindung an die Oberzen-
tren Dortmund und Hagen, welche lber ein schlechtes Reisezeitverhaltnis gegeniber dem MIV

verfligen. (vgl. Abbildung 59).

Tarif des Biirgerbus Hemer

Der Blrgerbus Hemer verkehrt in Ergdnzung zu den lokalen und regionalen Buslinien im Stadt-
zentrum sowie in die Ortsteile Becke, Sundwig und Deilinghofen. Dies umfasst auch Bereiche in
denen im VEP 2003 eine Ausweitung des Bedienungsangebots durch klassische Buslinien vorgese-
hen war (Stadtzentrum). Alle vier Linien starten und enden am ZOB Hemer und erméglichen da-
mit Anschlussfahrten im regionalen Busnetz. Die Nutzung des stadtweiten Angebots muss mog-
lichst einfach erfolgen. Hierzu gehort auch die Anwendung des Ruhr-Lippe-Tarifs auf allen Linien.
Der Biirgerbus nutzt dagegen einen eigenen Tarif.*®

Abbildung 62: ErschlieBung durch regelmaRig verkehrende Buslinien im Ruhr-Lippe-Tarif

Quelle: eigene Darstellung, Kartengrundlage: OpenStreetMap

Die Nutzung ist damit nur fiir Fahrgaste attraktiv, welche ausschlieBlich dieses Angebot nutzen, da
mit einem Umstieg erneut ein Fahrschein gekauft werden muss. Daher kann der Biirgerbus auch
nicht in vollem Umfang bei der Uberpriifung von ErschlieBungsdefiziten im Stadtgebiet beriick-

sichtigt werden. Hier gilt als Grundlage das regelmaRige in den Ruhr-Lippe-Tarif integrierte Busan-

¥ |m Gegensatz zum Biirgerbus Frondenberg/Ruhr, bei dem z. B. der Ruhr-Lippe-Tarif anerkannt wird.
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gebot ohne Verstarkerfahrten im Schulverkehr. Damit existieren besonders im Stadtzentrum
westlich und 6stlich von HauptstraRe, Im Ohl und Bahnhofsstralle groRere Siedlungsbereiche oh-
ne attraktive Anbindung an das Busnetz. Hierzu gehdren auch Ziele im Freizeitverkehr wie der
Sauerlandpark, welcher nur durch den Bilirgerbus angebunden wird und damit Samstagnachmit-

tags sowie an Sonn- und Feiertagen im Busverkehr nicht erreichbar ist.

Buslinien ohne Verkniipfung zum regionalen Schienenverkehr

Durch den fehlenden Anschluss im Schienenverkehr bestehen in der Stadt Hemer mehrere Ort-
steile ohne Busangebote mit Verknlipfung zum regionalen Schienenverkehr (v.a. Deilinghofen,
Fronsberg, Heppingsen, Stiibecken, Landhausen, Brockhausen, Apricke). Fiir Verbindungen aus
diesen Ortsteilen in die benachbarten Kommunen wird daher immer mindestens ein Umstieg er-
forderlich. Fiir Fahrten in die Oberzentren Hagen und Dortmund sind zwei Umstiege erforderlich,
was keine sinnvolle Alternative zur einer Fahrt im MIV mehr darstellt. Der Biirgerbus ist ebenfalls

nicht mit dem Schienenverkehr verknipft.

Kein Nachtangebot

Das Bedienungsangebot im Busverkehr am Wochenende endet je nach Linie Gberwiegend nach-
mittags oder abends. Fir den Freizeitverkehr abends und nachts besteht in Hemer an Wochenen-
den bzw. in Nachten auf einen Feiertag kein Angebot. Andere Kreise (z.B. Unna, Soest, Hoch-
sauerlandkreis) bieten bereits Nachtangebote an (z.B. Linie N6 zwischen Neheim und Sundern).
Nachtangebote haben auch fiir die Bewohner der Stadt Hemer eine groRe Bedeutung, da unter
den Einzelnennungen in der Haushaltsbefragung mehrfach die Einflihrung eines Nachtangebots

am Wochenende genannt wurde.

4.3.6 OPNV-Mingel in Iserlohn

Streckenfiihrung der Linie 2

Versuchsweise wurde die Linie von Hemer-Landhausen {iber Simmern und Rombrock bis zum
Bahnhof Kalthof verlangert. Die Fahrzeiten waren jedoch vergleichsweise lang, so dass die attrak-
tivste Verbindung in Richtung Dortmund weiterhin iber den Stadtbahnhof Iserlohn erfolgte. Ei-
gens hierfir wurde am Bf. Kalthof eine Buswendeschleife errichtet. Seit Ende dieses Versuchs er-
folgen nur noch zwei Fahrten morgens ins Industriegebiet Rombrok und mittags sowie nachmit-
tags je eine Fahrt aus dem Industriegebiet nach Hemer. Siimmern wird dabei aus Kostenersparnis
nicht mehr angefahren.

Mangelnde Barrierefreiheit an Bahnhéfen/ Haltepunkten

Im Zuge der Modernisierungsoffensive 2 wird derzeit der Bahnhof Letmathe erneuert (Mittel-
bahnsteig, Bahnsteigdach, barrierefreie Unterflihrung usw.). Die Modernisierung des Bahnhofge-
bdudes und dessen Umfeld verlaufen parallel. Mit dem touristisch bedeutenden Haltepunkt Let-
mathe-Dechenh6hle und dem Bahnhof Kalthof verbleibenden zwei weitere Halte, bei denen auch

beim Einsatz barrierefreier Fahrzeuge der Ein- und Ausstieg nur iber Stufen erfolgen kann.

Fehlende Verkniipfung mit Busverkehr am Bahnhof Letmathe
Der Bahnhof Letmathe hat nach dem Stadtbahnhof Iserlohn die starkste Nutzung in der Stadt Iser-
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lohn (vgl. Tabelle 19). Durch die Verbindungen in Richtung Siegen und Essen kénnen im Schienen-
verkehr viele Kommunen direkt erreicht werden. Damit hat der Bahnhof Letmathe auch eine
wichtige Verknipfungsfunktion zum Busverkehr. Von acht regelmaRig verkehrenden regionalen
und lokalen Buslinien im Ortsteil Letmathe halten nur zwei Linien am Bahnhof (Linien 5, 37). Die
Haltestelle Mitte liegt in knapp 500 m Entfernung und ist vom Bahnhof nicht ersichtlich, so dass
diese keine adaquate Verknlpfungsfunktion zwischen dem Bus- und Bahnverkehr darstellt.

Tabelle 24: Busangebot am Bahnhof Letmathe je Fahrtrichtung

Letmathe — Schwerte-Ergste 3/5" 9/ 9 9/ 9
37 Letmathe — Altena — Lidenscheid 35/32 26/ 21 14/ 14
1: davon Taxibusfahrten 2/ 1 2: alle Fahrten als Taxibus

Quelle: Fahrplane der Buslinien

Die Deutsche Bahn plant in den kommenden Jahren eine Ausweitung des Fernverkehrsangebots.
Hierzu gehort auch die Wiedereinfiihrung einer IC-Linie tGber die Ruhr-Sieg-Strecke, fiir welche ein
Halt in Letmathe vorgesehen ist. Dies wertet den Bahnhof Letmathe weiter auf zu einem bedeu-
tenden Verkniipfungspunkt in der Stadt Iserlohn. Entsprechend steigt auch die Bedeutung einer

besseren Bus-/ Schienenverkniipfung.

4.3.7 OPNV-Maingel in Menden

ErschliefSungsmdngel im Ortsteil Schwitten

Durch die nicht erfolgte Verlangerung des Ortsbusses (Linie 24) in den Ortsteil Schwitten besteht
hier weiterhin ein ErschlieBungsdefizit im nordlichen Bereich. Die Linie 514 erschlief3t den Ortsteil
nur peripher Gber die StraRe Schwitterknapp (B7). Die Haltestellen im Ortsteil (mit Sparkasse und

Schule) werden nur im Schulverkehr bedient.

Keine Direktverbindung in ein Oberzentrum

Zwar verfiigt die Stadt Menden Gber mehrere Bahnhofe bzw. Haltepunkte auf ihrem Stadtgebiet
(Honnetalbahn), dennoch fehlt eine direkte Anbindung an ein Oberzentrum. Die Hénnetalbahn
verkehrt zwischen Neuenrade und Unna, so dass z.B. fir eine Fahrt nach Dortmund ein Umstieg in
Frondenberg oder Unna erforderlich ist. Hier wird zwar mit der Neuvergabe der Linien RE17 und
RE57 ab 2016 eine attraktivere Umsteigemdoglichkeit am Bahnhof Fréndenberg ermdglicht, indem
die Wartezeit deutlich verkiirzt wird. Ein Umstieg bleibt aber weithin notwendig®. Die Anbindung

der Stadt Menden an Dortmund wurde auch mehrfach in der Haushaltsbefragung 2013 genannt.

Mangelndes abendliches Bedienungsangebot auf der Hénnetalbahn
Auf der Honnetal kommt Gberwiegend ein 60-Minuten-Takt zum Einsatz. Das Bedienungsangebot
endet allerdings unabhangig vom Wochentag bereits gegen 20:00 Uhr. Damit verschlechtert sich

die Erreichbarkeit nicht nur aus Richtung Neuenrade erheblich, sondern auch aus Richtung Dort-

2 Website Nahverkehr Westfalen-Lippe
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mund, da am Bahnhof Fréndenberg auch kein Anschluss im Busverkehr besteht. Die Linie 23 halt

nur im Stadtzentrum von Frondenberg. Es besteht kein Angebot im Spatverkehr ab 19:00 Uhr.

Abbildung 63: Fahrzeit zwischen Menden und Dortmund in Minuten

Grundlage ist das schnellste und mindestens stiindlich bestehende Angebot:
= tagslber: RB53 + RE17 + RB54 (liber Hagen und Frondenberg/ Ruhr)
= abends ab 21:00 Uhr: RB53 + Bus22 (Uber Iserlohn)

Angebote ohne Verkniipfung zum regionalen Schienenverkehr

Der Schienenverkehr ist das wichtigste 6ffentliche Verkehrsmittel im Untersuchungsraum, um
auch entferntere Ziele ohne Auto erreichen zu kénnen. Hierfir ist eine Verknipfung mit dem Bus-
verkehr erforderlich, damit aus moglichst allen Siedlungsbereichen Bahnhofe und Haltepunkte
ohne Umstieg erreicht werden kénnen. Dies muss auch fir die bedarfsgesteuerten Angebote gel-
ten, was vom ALF25 nicht erfiillt wird. Es verkehrt im stidlichen Menden und endet in Lendringsen
an der Sparkasse. Der in knapp 700 m Entfernung liegende Haltepunkt Lendringsen wird nicht an-
gebunden. Eine Verkniipfung am Haltepunkt Klusenstein ist ebenfalls nicht moglich. Der Halte-
punkt wird im Bahnverkehr (RB54) nicht mehr bedient. Seitens der Stadt Hemer wird die Reakti-
vierung dieses Haltepunkts mit Verknipfung zum ALF25 angestrebt.

Tarif des Biirgerbus Menden

Der Birgerbus in Menden erganzt seit 2007 das Busangebot der Markischen Verkehrsgesellschaft
und von Busverkehr Ruhr-Sieg. Mehrere Linien halten auch an Verknipfungspunkten zum Regio-
nalverkehr (z.B. Bahnhof Menden). Die Nutzung eines stadtweiten Nahverkehrsangebots sollte
jedoch moglichst einfach und damit auch transparent erfolgen, um Nutzungshemmnisse abzu-
bauen. Wie beim Blirgerbus Hemer besteht auch in der Stadt Menden ein eigener Tarif. Dieser
orientiert sich zwar an den Preisen und am Fahrkartensortiment bei der Markischen Verkehrsge-
sellschaft, hat aber einen eigenen Tarif. Fahrkarten werden zudem auch nicht anerkannt, so dass

bei einem Umstieg vom/ zum Blrgerbus ein weiterer Fahrschein gekauft werden muss.
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Streckenfiihrung der Linie 27

Neben Bahn- und Schnellbuslinien ermogli- Abbildung 64: Fahrzeiten Linie 27

chen auch regionale Buslinien Fahrten zu

Zielen auBerhalb der Stadt Menden. Hier

sind analog den Schnellbussen auch direkte

Strecken fur kurze Fahrzeiten wichtig. Die Li-

nie 27 nach Frondenberg-Langschede und

Unna Mitte wird gleichzeitig flr die Erschlie-

RBung des Mendener Ortsteils Bosperde ge-

nutzt. Fahrten erfolgen liber die Bahnhof-

straBe in Bosperde oder Holzener Dorfstra-

Re, was neben Fahrzeitverlangerungen auch

die Transparenz des Angebots einschrankt. Ein Tausch der Streckenflihrungen von den Linien 21
und 27 im Bereich Unnaer LandstraBe/ Droste-Hulshoff-StraBe wurde bisher von der MVG mit
Verweis auf die wegfallende Umsteigemaoglichkeit im Schiilerverkehr abgelehnt. Seitens der Stadt
Menden wurde fiir diesen Tausch bei der Planung der neuen LSA am Knoten Unnaer LandstralRe/

Mihlenbergstralle die Haltelinie verlegt.

Mangelndes Nachtangebot

Das Bedienungsangebot im Busverkehr endet je nach Linie zwischen 19:00 Uhr und 23:00 Uhr.
Damit besteht auch am Wochenende und in Nachten auf einen Feiertag kein Angebot im Freizeit-
verkehr, was im Hinblick auf die Verkehrssicherheit kritisch sein kann. Andere Kreise haben hier
bereits Angebote z.B. aus dem Oberzentrum Dortmund eingerichtet (vgl. N10 im Kreis Unna). Das
bestehende Angebot eines Nacht-AST besteht nur fir Fahrten von Menden nach Frondenberg/
Ruhr und hat keine Verknlpfung zum regionalen Schienenverkehr. In der Haushaltsbefragung
wurde auch die Einfiihrung von Nachtangeboten genannt.

Mangelnde Barrierefreiheit an Haltepunkten

In Menden wurden bereits mehrere Bahnhofe und Haltestellen modernisiert und barrierefrei
umgebaut. Es verbleiben neben mehreren Bushaltestellen auch zwei Haltepunkte, bei denen auch
beim Einsatz barrierefreier Fahrzeuge der Ein- und Ausstieg nur Gber Stufen erfolgen kann: Men-

den Sid (Bedarfshalt) und Lendringsen.

4.3.8 Zusammenfassende Darstellung der OPNV-Mingelanalyse

Zum OPNV konnten in den letzten Jahren bereits einige MaRnahmen umgesetzt werden. Dennoch
nutzt der OPNV noch nicht seine groRen Potenziale aus. Ein Schwerpunkt ist die Reaktivierung ei-
nes Schienenangebotes zwischen Hemer und Menden, die auch Verbindungen ins 6stliche Ruhr-
gebiet erméglichen kénnte. Gleichzeitig ist eine Uberpriifung des stddtischen und regionalen
Busangebots auch ohne die Reaktivierung einer Bahnlinie zwischen den Stadten Hemer und Men-
den erforderlich. Es bestehen weiterhin Mangel bei einem transparenten Angebot und der Ver-
kniipfung von Bahn- und Busangeboten. Hiermit einher geht auch die Fragestellung, welche Be-

deutung zukiinftig der Schulverkehr gegentiber dem Berufs- und Alltagsverkehr einnehmen soll.
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Durch neue Rahmenbedingungen ergeben sich weitere Defizite. Dabei wurden auch die Anséatze
aus dem VEP 2003 aufgegriffen und weiterentwickelt. So bedeutet die Verbesserung der regiona-
len Erreichbarkeit im Schienenverkehr auch Anforderungen an den Busverkehr zu berticksichti-
gen, in dem jede Buslinie mindestens an einem Bahnhof/ Haltepunkt hilt. Ebenso ergibt sich
durch Gesetzesnovellierungen ein neuer Handlungsbedarf, welcher z.B. beim Thema Barriere-
freiheit bereits aufgegriffen und bereits an mehreren Bahnhofen/ Haltepunkten umgesetzt wur-
de. Auch im Busnetz erfolgt eine kontinuierliche Verbesserung der Barrierefreiheit. So wurden
u.a. zahlreiche Bushaltestellen zumindest zu Buskaps umgebaut. Handlungsbedarf ergibt sich fiir
die noch nicht barrierefreien Haltepunkte sowie im Busnetz. Hier muss vor allem die Abstimmung
mit dem demnachst neu zu erstellenden Nahverkehrsplan gesucht werden, welcher auch Aus-

nahmen beim barrierefreien Umbau festlegen kann.

Weiterhin besteht Handlungsbedarf im Themenfeld Transparenz. Konnten durch den VEP Busli-
nien bereits verstandlicher gestaltet werden, ergibt sich der aktuelle Handlungsbedarf auch au-
Rerhalb der Linienplanung. Neben dem bereits im VEP 2003 aufgegriffenen Thema Tarif ist dies
die Darstellung von Angeboten gegenilber den Nutzern in Medien und wiedererkennbaren Quali-
tatsmerkmalen. Damit bestehen vor allem noch Mangel, welche alle drei Stadte gleichermalien

betreffen.

Die nachfolgende Tabelle listet die Mangel im OPNV noch einmal zusammenfassend auf:

Tabelle 25: Zusammenfassende Mangelliste im OPNV

Lfd. Nr. aus Mangel/ Problem Ergdnzende Hinweise
VEP 2003

Gesamtraum geringer OPNV-Anteil am Modal Split, gera-
de auch bei den mittleren Altersgruppen

- geringe Zeitkartenbesitzquote

- geringer Anteil wahlfreier OPNV-Nutzer

geringer OPNV-Anteil auch bei den langeren
Wegen

viele Verbesserungsvorschlage (v.a. zu den
Themen besseres Netz, Direktverbindungen,
langere Betriebszeiten, besseres Bedie-

nungsangebot)
HEO1, HEO2 | mangelnde regionale Anbindung an den Als eine MaRnahme fiir Ge-
1IS01, MEQ2 Schienenverkehr samtraum zusammengefasst
GEO3 mangelndes Bedienungsangebot
GEO06 mangelnde Produktprofilierung
GEO06 mangelnde Transparenz in den Netzplanen

GE12,GE13  Tarifkragen ins 6stliche Ruhrgebiet zu klein

zu frithzeitige Anmeldung bedarfsgesteuer-
ter Angebote

mangelnde Anschlusssicherung im Tages-
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Lfd. Nr. aus Mangel/ Problem Ergdnzende Hinweise
VEP 2003

und Spatverkehr

unzureichende OV-Durchschnitts- nur einzelne MaRnahmen
geschwindigkeit auf einzelnen Linien zur OPNV-Beschleunigung
wurden bereits umgesetzt

mangelnde Verknlipfung zum Radverkehr

Hemer HEOQO1, HEO2  keine Direktverbindung in ein Oberzentrum, = MaRBnahme betrifft Gesamt-
kein Schienenverkehrsanschluss raum

keine Tarifintegration des Bilirgerbus Hemer

Buslinien ohne Verknipfung zum regionalen = Entfallt ggf. bei Reaktivie-
Schienenverkehr rung eines SPNV-Angebotes

kein Nachtangebot
Iserlohn 1S04 Streckenfiihrung der Linie 2

fehlende barrierefreie Bahnhofe/ Halte-
punkte

mangelnde Anbindung des Bahnhofs Letma-
the durch den Busverkehr

Menden ME 04 ErschlieBungsdefizite im Ortsteil Schwitten MaRnahme bisher nur teil-
weise umgesetzt

keine Direktverbindung in ein Oberzentrum

mangelndes abendliches Bedienungsange-
bot auf der Honnetalbahn

Buslinie ohne Verknipfung zum regionalen
Schienenverkehr

mangelndes Nachtangebot

mangelnde barrierefreie Haltepunkte
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5 Prognose zur Verkehrsentwicklung 2030

Aufbauend auf der Weiterentwicklung der Leitziele wird ein Prognosefall zur Verkehrsentwick-
lung mit dem Zieljahr 2030 entwickelt. Im Prognose-Nullfall werden alle auf den verschiedenen
Planungsebenen bis zum Zeithorizont 2030 wahrscheinlich realisierten MaBnahmen und Ent-
wicklungen mit verkehrlicher Relevanz im Untersuchungsraum berlicksichtigt. Dies sind insbe-

sondere:

= allgemeine bundes- und landesweite Verkehrsentwicklung
= Bevolkerungsprognosen fiir die drei Stadte
=  Entwicklung von Einkaufs-, Arbeits- und Freizeitstatten in den drei Stadten

= ortsspezifische siedlungsstrukturelle Entwicklungen (z.B. zur Umsetzung anstehende Be-
bauungsplane)

=  zur Realisierung anstehender InfrastrukturmaRnahmen

5.1.1 Allgemeine Verkehrsentwicklung

Zur Abschatzung der allgemeinen Verkehrsentwicklung stehen mehrere Untersuchungen zur
Verfiigung.”* Zu den demografischen Entwicklungen, die durch eine Abnahme der Bevélkerung
und einer altersstrukturellen sowie soziodemografischen Verdnderung der Bevolkerung ge-
kennzeichnet sind, liegen Bevolkerungsprognosen fir das Jahr 2030 vor. In allen derzeit vorlie-
genden Bevolkerungsprognosen sind jedoch die aktuellen gesellschaftlichen Entwicklungen
wie beispielsweise die Fliichtlingsstrome nicht enthalten; sie kdnnen derzeit nicht gesichert
abgeschéatzt werden. Es kann auf der Grundlage der vorhandenen Bevolkerungsprognosen fiir

die Stadteregion von folgenden allgemeinen Trends ausgegangen werden:

= Der Anteil jlingerer Personen nimmt ab. Daher werden deutlich weniger Ausbildungswege
durchgefiihrt. Personen im Rentenalter unternehmen anteilig mehr Einkaufs- und Frei-
zeitwege; entsprechend steigt die Bedeutung dieser Reisezwecke am Gesamtverkehrsauf-

kommen.

= Es ist langfristig auch von einem Riickgang der erwerbsfahigen Bevolkerung auszugehen.
Gleichzeitig bedingt eine verstarkte Erwerbstatigkeit von Frauen und alteren Personen

2l U.a.: Institut fir Mobilitdtsforschung (Hrsg.): Mobilitdt 2025 - Der Einfluss von Einkommen, Mobilitdtskosten

und Demografie, Berlin 2008;

Institut fur Mobilitatsforschung (Hrsg.): Zukunft der Mobilitdt — Szenarien fiir das Jahr 2030, Minchen 2010;

ITP, BVU: Prognose der deutschlandweiten Verkehrsverflechtungen 2025, Minchen/Freiburg 2007;

Shell: Pkw-Szenarien bis 2030, Hamburg 2009

BMVBS, progtrans: Abschatzung der langfristigen Entwicklung des Glterverkehrs in Deutschland bis 2050, Basel
2007
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(Rente mit 67) eine Steigerung der Erwerbsquote und damit eine Abschwachung dieses

Rickgangs.

= Altere Personen werden aber nicht nur zahlreicher sein als heute, sondern auch mobiler.
Sie unternehmen etwa gleich viele tagliche Wege wie Kinder und Jugendliche. Insofern er-
klart sich die Konstanz der Gesamtmobilitat (s.o0.).

= Der Dienstleistungssektor wird an Bedeutung gewinnen, wahrend Arbeitsplatze des pri-
maren und sekundaren Sektors abnehmen. Die Arbeitszeiten werden weiter flexibilisiert,

so dass sich Verkehrsspitzen im Tagesgang des Gesamtverkehrs abschwachen.

= Es verandern sich deutlich die Anteile der einzelnen Haushaltstypen und deren Beitrage
zur Gesamtmobilitat. Kleine Haushalte mit 1-2 Personen werden zahlreicher.

= Die Verkehrsmittelwahl dndert sich insgesamt nur geringfligig. Prognostiziert wird im All-
gemeinen eine geringe Zunahme des Verkehrsaufkommens (Anzahl Wege) um etwa 1%.
Allerdings werden die Wege langer — die Verkehrsleistung (zurlickgelegte Entfernungen)

steigt um ca. 13 %.

= Es wird bundesweit zwar ein hoherer Anstieg der Fahrtenanzahl des motorisierten Indivi-
dualverkehrs um 8,9% prognostiziert, jedoch (in der ITP/ BVU-Prognose) mit der Ergén-
zung, dass dieses Verkehrswachstum in den einzelnen Bundeslandern erheblich schwankt.
Der hohere Anstieg ist vor allem durch Entwicklungen in Bayern, Hamburg, Baden-
Wirttemberg und Hessen begriindet. Fiir Nordrhein-Westfalen wird nur ein unterdurch-
schnittliches Wachstum ausgewiesen. Letzteres ist wiederum vor allem auf Bevélkerungs-
abnahmen (in den Ruhrgebietsstadten) zuriickzufiihren. Im Modal-Split werden — in Szena-
rien ohne Gegensteuerung - weiterhin Zuwdchse bei den Kfz-Selbstfahrern prognostiziert.
Autofahrten werden haufiger und langer. Die Anteile der Verkehrsmittel des Umweltver-
bunds werden zurlickgehen. Insbesondere FulBwege werden aufgrund der steigenden
durchschnittlichen Wegeentfernungen seltener.

= Internationale Fahrten nehmen laut Landesverkehrsplanung deutlich zu (>80%). Im Ver-
gleich zur Gesamtzahl aller in der Landesverkehrsplanung ausgewiesenen IV-Fahrten mit
NRW-Bezug bleibt ihr Anteil jedoch sehr gering, so dass dadurch keine merkbare Anderung

der generellen Tendenzen bewirkt wird.

= Die prognostizierten Zunahmen des grenziiberschreitenden Verkehrs sind vor allem durch
die Entwicklung im StraBengiiterfernverkehr begriindet. In diesem Segment weist z.B. die
ITP/ BVU-Untersuchung eine Steigerung der Verkehrsleistungen um 84% von 2004 bis zum
Jahr 2025 aus. Diese Zuwdchse beruhen im Wesentlichen auf den Transitverkehren. Die
enormen Steigerungen im Frachtaufkommen wirken sich insbesondere in den Zufahrtswe-
gen zu den internationalen Hafen (Antwerpen, Rotterdam, etc.) aus. In der aktuellen Prog-
nose zum Bundesverkehrswegeplan 2030 (vgl. BVU, Intraplan, IVV, Planco 2014) werden
mit 38% deutlich geringere Steigungen angenommen. Fiir das Untersuchungsgebiet sind

diese Steigerungen im Transitverkehr von nur marginaler Bedeutung.
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5.1.2 Einwohnerentwicklung

Fir alle drei Stadte sind die 2014 vorhandenen Einwohnerprognosen verwendet worden. In al-
len derzeit vorliegenden Bevolkerungsprognosen sind die aktuellen gesellschaftlichen Entwick-
lungen wie beispielsweise die aktuellen Flichtlingsstréme nicht enthalten. Die Einwohner-
prognosen liegen jeweils gesamtstadtisch vor und sind daher gleichméaRig auf alle Zellen her-
untergerechnet worden. Sie basieren auf folgenden Datenquellen:

= Die Einwohnerentwicklung der Stadt Iserlohn wurde seitens der stadtischen Statistikstelle
aus einer im Jahre 2012 erfolgten gesamtstadtischen Prognose fiir einen 15-
Jahreszeitraum berechnet und entsprechend auf den Zielhorizont 2030 hochgerechnet. Sie
liegt mit altersspezifischer Schichtung vor.

= Einwohnerdaten der Stadte Hemer und Menden entstammen dem aktuellen Demogra-
phiebericht der Bertelsmann-Stiftung.?

Die prognostizierte Aufgliederung der Einwohnerentwicklung auf die Altersgruppen zeigt fol-
gende Abbildung:

Abbildung 65: Entwicklung der Bevolkerungszahlen nach Altersgruppen 2013 — 2030

Einwohnerentwicklung 2013 - 2030
100% -
80% -
70% - 1 24 bis 64 Jahre
60% - H 19 bis 23 Jahre
50% - ® 16 bis 18 Jahre
40% -
30% - M 10 bis 15 Jahre
20% ¥ 6 bis 9 Jahre
10% - B 3 bis 5 Jahre
0% - -
Hemer Hemer Iserlohn Iserlohn Menden Menden 0 bis 2 Jahre
2013 2030 2013 2030 2013 2030

Deutlich zu erkennen ist, dass die Anteile der Personen im Rentenalter deutlich zunehmen
werden, wahrend sie bei Jingeren sinken.

2 https://www.wegweiser-kommune.de/statistik/bevoelkerungsprognose+menden-sauerland+absolute-anteile-der-

altersgruppen+2009-2030
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5.1.3 Arbeitsplatzentwicklung

Fiir die Verkehre wird die Entwicklung aller erwerbsfahigen Altersjahrgiange sowie der Er-
werbsquote fortgeschrieben. Arbeitsplatzprognosen fiir den Zielhorizont 2030 sind nicht vor-

handen. Sie werden daher aus den folgenden Einflussfaktoren entwickelt:

= Die Anzahl der erwerbsfahigen Personen sinkt entsprechend der angesetzten demogra-
phischen Entwicklung um 18%.

= Die Erwerbsquote steigt um 2,3% (vgl. Website Bagarbeit).

= Verhaltensianderungen in der Mobilitdt werden im Prognose-Nullfall fiir Arbeitswege nicht

angesetzt?, die Erzeugungsraten bleiben also unverandert.

= Aufgrund der steigenden Bereitschaft zu langeren Wegen, steigt die Berufseinpendler-
quote in den Untersuchungsraum analog zur Erwerbsquote ebenfalls um 2,3%.

= Als Folge der o.g. Faktoren sinkt die Gesamtzahl aller Arbeitsplatze im Untersuchungsraum

um ca. 10%.

5.14 Zukiinftige Mobilitatsentwicklung

Fir die Annahmen zum Prognose-Nullfall werden die Verhaltensparameter der einzelnen Per-
sonengruppen aus der Analyse im Wesentlichen (ibernommen. Lediglich bei folgenden Grup-

pen werden Veranderungen angesetzt:

= Altere Menschen: Bei ihnen wird eine héhere Mobilititsrate unterstellt als heute. Da diese
Altersgruppe jedoch heute die immobilste ist und auch im Jahr 2030 nur etwa gleich viele
Wege wie die — geringer werdenden — Kinder und Jugendlichen — zuriicklegen werden, an-

dert dies nichts an der Gesamtmobilitat.

= Radfahrer: Durch das starkere Angebot an E-Bikes sinkt die Distanzempfindlichkeit im Rad-
verkehr. Eine Quantifizierung dieses Effekts ist allerdings aufgrund fehlender empirischer

Daten nur bedingt moglich.

=  Frauen/ Jugendliche: Zukunftig wird die Fiihrerscheinbesitzquote und Kfz-Besitz bei Frauen
weiter steigen. Gleichzeitig sinkt jedoch die automobile Orientierung bei jlingeren Perso-

nen.

Obwohl die individuellen Verhaltensanderungen nicht oder nur sehr moderat angesetzt wer-
den kdnnen, ergeben sich aufgrund der zuvor dargestellten libergeordneten gesellschaftlichen
und strukturellen Entwicklungen — im Modell wie in der Realitat - Anderungen der Verkehrs-

mittel- und Reisezweckanteile am Gesamtverkehr.

2 Die ansonsten angesetzten Effekte (h6here Altersmobilitdt, hohere Fiihrerscheinbesitzquote von Frauen, gerin-

gere Distanzempfindlichkeit im Radverkehr) konnen zur Ermittlung der kiinftigen Arbeitsplatzzahlen vernachlas-
sigt werden.
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5.1.5 Zukiinftige Anderungen im Modal-Split

Die nachfolgenden Abbildungen stellen die Entwicklungen der kiinftigen Verkehrsmittelwahl —
Modal-Split — der Bewohner des Untersuchungsraums dar. Im Vergleich zu heute ist folgendes

festzustellen:

= Der generelle Bevolkerungs- und Arbeitsplatzriickgang bewirkt Abnahmen aller Wege um
14% (von 616.307 auf 532.017 Wege). Dies betrifft grundsatzlich alle Verkehrsmittel.

= Es steigt der Anteil derjenigen Personengruppen mit Fiihrerscheinbesitz (s.0.) und entspre-
chend hoherer Affinitdt zum motorisierten Individualverkehr (MIV). Dies bewirkt, dass die
Fahrtenriickgange bei den MIV-Selbstfahrern relativ geringer ausfallen, wahrend sie bei
den von Kindern und Jugendlichen bevorzugten Verkehrsmitteln (FuB, OV) stérker sind.

= Der Anteil des Motorisierten Individualverkehrs am Gesamtverkehr wird daher — bei Riick-
gang des absoluten Fahrtenaufkommens — auf 60% steigen, wahrend die Bedeutung des
FuRverkehrs und des Offentlichen Verkehrs deutlich sinkt.

Bei den beschriebenen Effekten ist zu beachten, dass diese auf der Grundlage des derzeitigen
Verkehrsverhaltens der jeweiligen Altersgruppen ermittelt wurden. Der Prognose-Nullfall dient
als Referenzfall fir die MaBnahmenentwicklung, d.h. er soll verdeutlichen, was passiert, wenn

keine MaRnahmen umgesetzt werden.

Abbildung 66: Modal-Split (in Prozent) — 2013/ 2030

100% | mitlwm bl

17% 15%
80%
m Radverkehr
60% FuBverkehr
40% m OV
m MIV-Mitfahrer
20% mMIV
0%

2013 2030
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Abbildung 67: Veranderung von einigen Kenndaten in der Prognose 2030 (ggl. 2013)
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5.2 Kfz-Belastungen im Prognose-Nullfall 2030

Auf der Basis 0.g. Modellfaktoren werden die zellenspezifischen Prognose-Matrizen auf das
StraBennetz des Prognose-Nullfalls umgelegt. Ergebnis ist ein Belastungsbild , Kfz“ fiir das Un-
tersuchungsgebiet im Zielhorizont 2030.

Diese Belastungen werden mit denen des Analyse-Nullfalls verglichen. Im Netzzusammenhang
ergeben sich die folgenden Belastungs- und Differenzenbilder — jeweils fiir den gesamten Un-
tersuchungsbereich und die drei Stadte.

Entsprechend des Bevolkerungsriickgangs und des prognostizierten Verkehrs 2030 ist eher von
stagnierenden, z.T. sogar rlicklaufigen Kfz-Belastungen im Stadtedreieck Hemer, Iserlohn und
Menden auszugehen. Lediglich auf den Hauptverkehrsachsen sind zum Teil geringe Belas-
tungsanstiege zu prognostizieren, hohere Zunahmen ergeben sich nur an den Standorten von

Wohnungsbau-, Gewerbe- und Industrieentwicklungen.
Die Zunahmen betreffen hauptsachlich folgende Achsen:

= Nordlich der AS Seilersee (Seilerseestralle, Landhauser StraRe, Braukerweg): Hier fiihren

Ill

insbesondere die Mendener Flachenprojekte Himmer I/ Il und ,Evidal” sowie ,, Dahlbreite”
in Iserlohn zu Belastungsanstiegen. Auch der dreistreifige Ausbau der Seilerseestralle tragt
zu einer Zunahme der Kfz-Belastungen bei.

=  ProvinzialstraSe und Driipplingser Stralle (Mendener Projekte Echterhofstralle, Bosperde-

BahnhofstraBe und Hammer I/ 1)
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= Mendener StraRe (Projekte Hemer-,Edelburg”)

= Honnetalstralle (Erweiterung ,,Camp Deilinghofen” in Hemer, Gewerbegebiete ,,Im Ohl“,
,Eisenwerk” in Menden)

Abbildung 68: Differenzplan Kfz-Verkehrsbelastungen 2030 gegenilber 2013 (grin = Entlastungen, rot =
Belastungen)

Quelle: Verkehrsmodell; A3-Karte im Anhang
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6 Zielkonzept des VEP

Das Zielkonzept des Interkommunalen Verkehrsentwicklungsplans Hemer-Iserlohn-Menden
baut auf den bisherigen Zielen des VEP 2003 auf und ist entsprechend den heutigen und zu-
kiinftigen Herausforderungen, auf die sich die Verkehrsentwicklung einstellen muss, erganzt
worden (z.B. demografischer Wandel, Klimaschutz, Umweltschutz, h6here Mobilitdtskosten).
Das Zielkonzept wurde im Workshop am 24.09.2014 mit der Politik und den beteiligten Inte-

ressensvertretern diskutiert und abgestimmt.

Folgende lbergeordnete Ziele konnen lbergreifend fiir alle Verkehrsarten formuliert werden:

(Hinweis: Anpassungen bzw. Ergdnzungen gegeniiber dem VEP 2003 sind kursiv dargestellt):

=  Erhohung der Verkehrssicherheit (Reduzierung von Unfallen, Schulwegsicherung)

= Gleichberechtigte Teilhabe aller Verkehrsteilnehmer
(Ausbau der Barrierefreiheit, Férderung einer eigensténdigen Mobilitdt von Kindern,
Jugendlichen und dlteren Menschen)

= Abbau von Kapazititsengpassen in den Verkehrssystemen; Verbesserung des OPNV-
Angebots sowie der Nahmobilitéit und mehr inter- und multimodale Verkehrsangebote

= Verbesserung der Angebotsqualitat und der regionalen Erreichbarkeit im Verkehr

= Reduzierung der Belastungen fiir Mensch und Umwelt
(z.B. Ldrm, Schadstoffe, Fldchenverbrauch, Trennwirkung)

=  Reduzierung der CO,-Emissionen im Verkehrsbereich
(entsprechend den lokalen und (ibergeordneten Klimaschutzzielen)

=  Wirtschaftlichkeit von Investition und Betrieb der Verkehrsinfrastruktur und Effizienz-
steigerung der Verkehrssysteme

=  FErhaltung und Sicherung der Qualitit der Verkehrsinfrastruktur und Ausrichtung auf

eine nachhaltige, langfristig ausgerichtete Verkehrsentwicklung

Die o.g. Ziele dienen auch als Grundlage fir die Mangelanalyse sowie fir die MalRnahmenbe-
wertung. Zwischen den Zielen kénnen sich im Einzelfall auch Zielkonflikte ergeben. Diese ma-
chen eine Abwéagung bei der Konzept- und MaRnahmenentwicklung erforderlich. Dabei sind
moglichst ein Ausgleich zwischen den einzelnen Interessen und eine breite politische und ge-

sellschaftliche Akzeptanz zu finden.

Aufbauend auf der Modal Split-Erhebung 2013 kénnen mit den Zielen auch Zielkorridore fir
die zukiinftige Verkehrsmittelwahl 2030 formuliert werden. Die Mobilitatserhebung zeigt eini-
ge Potenziale auf. Ebenso sind die zukiinftigen Herausforderungen und Chancen (z.B. demo-
grafischer Wandel, Kohorteneffekte der dlteren Bevolkerung, hohere Mobilitatskosten, Peak-
Oil, Klimaschutz, Elektromobilitdt, Pedelec-Boom) im Prognosefall 2030 mit dem Modell be-

rechnet und abgeschatzt worden. Aufbauend auf den derzeitigen Entwicklungen sowie dem
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Prognose-Nullfall werden im Folgenden Zielkorridore dargestellt, die im Workshop mit der Po-

litik und weiteren Interessenvertretern diskutiert und abgestimmt wurden:

Abbildung 69: Modal-Split-Werte Analyse 2013 sowie Prognosewerte und Zielkorridore 2030

(gerundete Werte, daher in Einzelféllen von 100 % leicht abweichende Summen)

Ziel ist es, die Anteile der Verkehrsmittel des Umweltverbundes (FuB, Rad, OPNV) weiter aus-
zubauen. Der Radverkehrsanteil soll sich in den nachsten Jahren auf rund 7 bis 9% verdoppeln,
auch vor dem Hintergrund der aktuellen Trends (z.B. Pedelec- und Fahrradboom), die sich al-
lein schon férdernd auf den Radverkehrsanteil auswirken werden. Auch beim OPNV sind wei-
tere Steigerungsraten realisierbar, dies hangt vor allem von einzelnen infrastrukturellen, aber
auch von tariflichen MaRnahmen und dem Abbau von Nutzungshemmnissen ab. Hier sind je-
doch auch die Wirtschaftlichkeit und die Kosten der jeweiligen MalRnahmen im Einzelnen sehr
genau zu beriicksichtigen.
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