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Abkiirzungsverzeichnis
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bspw.
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ca.
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km?
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SPNV

Str.

Allgemeine Deutsche Fahrrad-Club e. V.
Bundesautobahn
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beziehungsweise

circa
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Forschungsgesellschaft fir StraRen- und Verkehrswesen
gegebenenfalls

Kilometer

Quadratkilometer

Lastkraftwagen

Lichtsignalanlage (Ampel)

Meter

Motorisierter Individualverkehr
Nordrhein-Westfalen

offentlicher Personennahverkehr
Personenkraftwagen

Richtlinien fur die Anlage von StadtstraBen (RASt 06) (der FGSV)
Schienenpersonennahverkehr

StraRe

und Ahnliche(s)

unter anderem

Verkehrsclub Deutschland e. V.

zum Beispiel
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1 Einfliihrung

Neben den Stadtzentren von Wuppertal und Solingen stellt die Remscheider Innenstadt einen der
zentralen Orte im Bergischen Stadtedreieck dar. Als Mittelzentrum bedient die Stadt Remscheid
nicht nur die Bedarfe ihrer eigenen Bewohnenden, sondern erfillt auch eine Versorgungsaufgabe
far umliegende Stadte und Gemeinden. Vor diesem Hintergrund ist die Erhaltung und Schaffung
innerstadtischer Qualitaten, attraktiver Aufenthaltsraume und einer guten Erreichbarkeit zentral-
ortlicher Einrichtungen maRgeblich fiir die Sicherung der Versorgungsfunktion Remscheids.

Die Innenstadt Remscheids ist derzeit stark durch den motorisierten Verkehr gepragt. Aufgrund der
bewegten Topografie ist die Erreichbarkeit innerstadtischer Angebote und Einrichtungen fur den
FuB- und Radverkehr deutlich eingeschrankt, sodass vielfach auf den privaten Pkw zurilickgegriffen
wird. Dies spiegelt sich auch in der Gestaltung und Aufteilung von Stralen- und Platzraumen wider,
die vielerorts auf den flieBenden und ruhenden Kfz-Verkehr ausgerichtet sind. Dies bringt zum Teil
erhebliche Einschrankungen fiir die Verkehrsmittel des Umweltverbunds (FuR, Rad, OPNV) mit sich,
die zukiinftig abgebaut werden mussen, um die Attraktivitat und Qualitat der Remscheider Innen-
stadt als Einzelhandels- und Dienstleistungszentrum langfristig zu sichern und zu steigern. Fir die
Zukunft werden deshalb verschiedene Konzepte zur Attraktivitatssteigerung und Verkehrsentwick-
lung erarbeitet, die diesen Zielen Rechnung tragen sollen.

Vor dem Hintergrund der Herausforderungen fiir die kommunale Stadt- und Verkehrsplanung be-
absichtigt die Stadt Remscheid die Erstellung eines integrierten, nachhaltigen Verkehrskonzepts.
Flr dieses Konzept wurde ein ca. 70 ha grolRer Bereich der Remscheider Innenstadt definiert (siehe
Abbildung 1), welcher vom lokalen Verstdandnis der Innenstadt Remscheids abweichen kann (da
zum Beispiel der westlich angrenzende Bereich zwischen Konigs- und Elberfelder Stralle nicht be-
trachtet wurde). Aufbauend auf vorangegangenen Untersuchungen, einer Analyse der aktuellen
Verkehrssituation und der bestehenden Mobilitdtsoptionen sollen sowohl konkrete Zielsetzungen
als auch raumbezogene MalRnahmen fiir den Mobilitats- und Verkehrsbereich entwickelt werden.
Der integrierte Ansatz des Konzepts erfordert auch eine enge Abstimmung der Inhalte mit den An-
forderungen der Stadtentwicklung, des Klimaschutzes und der Klimaanpassung.

Der hier vorliegende Bericht fasst zunachst die Ergebnisse der Bestandsanalyse und -bewertung so-
wie des Beteiligungsprozesses zusammen und diskutiert die Starken und Schwdchen der aktuellen
Verkehrssituation. Aufbauend auf den Analyseergebnissen wurden im Folgenden ein Zielkonzept
sowie verschiedene Zukunftsszenarien entwickelt, die kiinftige Entwicklungspfade in der Organisa-
tion und Abwicklung von Verkehren in der Remscheider Innenstadt aufzeigen. Auf deren Basis er-
folgt abschlieRend die Aufstellung vielfaltiger Handlungsempfehlungen und MalRnahmen fir die
Weiterentwicklung des Innenstadtbereichs, die auf die Erfiillung der entwickelten Zielvorstellungen

hinwirken.
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2 Vorgehensweise und Beteiligungsprozess

Projektablauf und -bausteine

Seit Januar 2022 ist das nachhaltige Verkehrskonzept fiir die Innenstadt Remscheids erarbeitet
worden. Zu Beginn sind durch die Sichtung und Auswertung vorhandener Dokumente und Planun-
gen Grundlagen fiir das Konzept ermittelt worden, die in Zusammenhang mit einer umfassenden
Ortsbesichtigung in der Bestandsanalyse zusammengetragen worden sind. AnschlieSend sind ver-
schiedene Prognosen und Szenarien fiir die Entwicklung der Innenstadt unter verschiedenen Bedin-
gungen aufgestellt und ein Leitbild mit Zielkonzept entwickelt worden. Darauf aufbauend sind die
MaBnahmen zur Erreichung dieser Ziele konzeptioniert worden, welche nachfolgend in einem Um-
setzungs- und Handlungskonzept konkretisiert worden sind. Der Ablauf des Erarbeitungsprozesses
ist in Abbildung 2 dargestellt.

Planersocietat
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Offentlichkeitsveranstaltungen

Die Beteiligung der Remscheider Bevdlkerung spielt flr die Stadt Remscheid eine zentrale Bedeu-

tung, daher ist die Offentlichkeit wiahrend des gesamten Prozesses zu unterschiedlichen Zeitpunk-
ten beteiligt worden. Die durchgefiihrten Formate sowie die Kernaussagen werden im Folgenden

dargestellt. Zu den einzelnen Beteiligungen wurden eigene Dokumentationen erstellt, welche die-
sem Bericht anhangen.

Akteursgesprache

Zur Beteiligung zentraler Akteure fir die Innenstadt und die Remscheider Stadtbevélkerung wur-
den von April bis September 2022 insgesamt sechs Akteursgesprache mit Vertreterinnen und Ver-
tretern verschiedener Vereine und Organisationen durchgefiihrt. Dabei wurde darauf geachtet,
dass ein moglichst breites Spektrum an Personen mit fachlicher und themenbezogener Expertise in
den Beteiligungsprozess integriert werden kann. Insgesamt konnten so 13 Expertinnen und Exper-
ten zur deren Einschatzung der aktuellen Verkehrssituation sowie zu Zukunftsbildern und Zielvor-
stellungen befragt werden.

Themenbereich Organisation der Gesprachspartner:innen
Aktive Mobilitat ADFC und VCD

Barrierefreiheit und Senioren Behindertenbeirat

Handel Handelsverband NRW

Jugend Jugendrat

OPNV Stadtwerke Remscheid
Verkehrssicherheit Verkehrswacht und Polizei

Von den Gesprachspartner:innen wurden fir die Innenstadt Remscheids verschiedene verkehrsbe-
zogene Herausforderungen thematisiert, die die aktuelle Verkehrssituation mafigeblich beeintrach-
tigen. So wird von verschiedenen Expert:innen die Attraktivitat der Innenstadt als problematisch
betrachtet, insbesondere durch Leerstande im Einzelhandel und fehlende Angebotsstrukturen im
Bereich der unteren Alleestrale. In Bezug auf die Verkehrssituation wird die Dominanz des Pkw-
Verkehrs als problematisch erachtet, insbesondere durch die entstehenden Konflikte mit dem FuR-
und Radverkehr bei der Aufteilung von StraRenraum und an Knotenpunkten. Die fehlende Bertick-
sichtigung des Radverkehrs in zahlreichen StraBenrdumen wird ebenso kritisch betrachtet wie feh-
lende Radabstellanlagen. Auch die topografische Situation wird als eine zentrale Herausforderung
far aktive Mobilitatsformen erachtet, die durch starke Neigungen, aber auch durch unzureichend
ausgestattete und unsichere Wegeverbindungen fir viele Nutzende unattraktiv erscheinen. Im
OPNV werden vor allem das Angebot in Randzeiten sowie vereinzelt fehlende Verbindungen kriti-
siert.

Neben den verschiedenen Herausforderungen haben die Gesprachspartner:innen auch zahlreiche

Zielsetzungen fiir die Weiterentwicklung der Remscheider Innenstadt aufgestellt. So ist vor allem

Planersocietat
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ein gemeinsames Miteinander verschiedener Verkehrsformen von zahlreichen Expert:innen als
zentrale Zielvorstellung diskutiert worden. Dabei wird sowohl die Verbesserung der Attraktivitat
und Sicherheit im Fu- und Radverkehr, zum Beispiel durch die Umgestaltung von Knotenpunkten
und den Ausbau von Wegeinfrastrukturen, als auch eine Verringerung des motorisierten Individual-
verkehrs (MIV) als notwendig erachtet. Dafiir sind auch konkrete quantitative Zielsetzungen, unter
anderem den Modal Split betreffend, erforderlich. Dennoch soll die Innenstadt trotz dieser Ziele
weiterhin mit dem privaten Pkw erreichbar bleiben. Fiir den OPNV werden vor allem die Fertigstel-
lung und Inbetriebnahme des im Bau befindlichen Busbahnhofs sowie die Verbesserung von einzel-
nen Anschliissen und Verbindungen als Ziel formuliert. Dazu sollen alternative Mobilitatslésungen
wie Sharing-Angebote zukiinftig in der Remscheider Innenstadt implementiert und etabliert wer-
den. Das Thema Einzelhandel soll bei der zukiinftigen Entwicklung des Innenstadtbereichs als Quer-
schnittsthema betrachtet und MaRnahmen wie die Umnutzung leerstehender Immobilien, die Neu-
ordnung des Wirtschaftsverkehrs oder der Aufbau einer urbanen Produktion umgesetzt werden.

Von den Gesprachspartner:innen wurden neben festen Zielvorstellungen auch weitere Ideen und
Winsche gedullert, die fur die Weiterentwicklung der Remscheider Innenstadt von Bedeutung sein
kdnnen. Dazu zahlt die Aufwertung und attraktivere Gestaltung aller Innenstadtbereiche, beispiel-
weise durch mehr Griin in StraBenrdaumen und auf Pldatzen sowie durch die Umgestaltung des Ein-
zelhandelszentrums in verschiedenen Zonen nach den Inhalten des Revitalisierungskonzepts. Wei-
tere Ideen wie die Veranstaltung eines Feierabendmarkts auf dem Markt kénnen ebenfalls zu einer
héheren Attraktivitat der Innenstadt beitragen. Grundsatzlich wird von den Expert:innen die Star-
kung alternativer und emissionsarmer Mobilitdtsformen gewiinscht, um ein nachhaltiges und zu-
kunftsorientiertes Denken im Mobilitdatssektor zu etablieren. Dafilir werden auch verschiedene
MaBnahmen zur Verkehrsberuhigung, zur Anschaffung eines E-Lastenrads und zur Priifung des Ein-
satzes von E-Bussen im OPNV angeregt. Insbesondere fiir den Bereich um das Rathaus werden
neue Losungen fir alle Verkehrstrager gewiinscht, die die Verkehrsbelastung reduzieren und dabei

auch die Bedingungen im Ful3- und Radverkehr verbessern.

Passantenbefragung

Um die Erkenntnisse aus den vorangegangenen Beteiligungsschritten um das Mobilitatsverhalten
und die Eindriicke von Innenstadtbesucherinnen und -besuchern zu erweitern, wurde im April und
Mai 2022 eine Passantenbefragung in der Remscheider Innenstadt durchgefiihrt. Diese fand am
Mittwoch, Donnerstag und Samstag im Zeitraum von 9 Uhr bis 17:30 Uhr statt, um moglichst viele
verschiedene Gruppen von Passant:innen befragen zu kdnnen. Fir die Befragung wurden vier Be-
fragungsorte mit einer hohen Passantenfrequenz gewahlt, die fiir die Remscheider Innenstadt von
besonderer Bedeutung sind. Neben dem Theodor-Heuss-Platz, dem Markt und der AlleestraRRe im
Bereich des Allee-Centers erfolgte die Befragung auch am Bahnhofsvorplatz des Hauptbahnhofs
(Willy-Brandt-Platz). Zusatzlich zu den Kernzeiten der Befragung wurde eine Abendbefragung am
Samstag zwischen 17 und 20 Uhr am Markt durchgefiihrt, um Nutzerinnen und Nutzer der dortigen
gastronomischen Angebote befragen zu kdnnen. Insgesamt konnten an den vier Standorten 571
Personen aus verschiedenen Altersgruppen befragt werden, darunter auch ein groRer Anteil von

Schiler:innen, Studierenden und Auszubildenden von ca. 20 %.

Planersocietat
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Etwas weniger als die Halfte der Befragten gibt an, in der Remscheider Innenstadt zu wohnen, wah-
rend etwa ein Drittel der Befragten einen Wohnort in den umliegenden Stadtteilen angibt. Die An-
teile von Befragten aus den Stadtteilen Lennep und Littringhausen (ca. 9 %) sowie Passanten mit
Wohnort aulRerhalb Remscheids (ca. 15 %) sind vergleichsweise gering. Als Hauptanlass fiir den Be-
such der Remscheider Innenstadt geben ca. 40 % der Befragten das Erledigen von Einkdufen an,
wahrend der Besuch gastronomischer Einrichtungen sowie das Treffen von Freunden und Bekann-
ten die haufigsten Nebenanldsse darstellen. Mehr als die Halfte der Befragten verbindet mit dem
Besuch in der Remscheider Innenstadt mehrere Anldsse. Die Aufenthaltsdauer der Passanten vari-
iert stark, mehr als die Halfte der Befragten gibt jedoch einen Zeitraum zwischen einer und drei
Stunden an. Etwa zwei Drittel der befragten Personen sagen aus, sich taglich oder zumindest mehr-
mals wochentlich in der Remscheider Innenstadt aufzuhalten. Nur weniger als 10 % geben an, mo-
natlich oder seltener die Remscheider Innenstadt zu besuchen (siehe Abbildung 3).

Mehr als 40 % der Befragten nutzen aktive Mobilitatsformen, um die Innenstadt zu erreichen, wo-
bei der Anteil zu FuR Gehender mit ca. 38 % gegenliber ca. 5 % Radfahrenden stark Gberwiegt. Der
OPNV nimmt mit einem Anteil (iber 30 % ebenfalls eine wichtige Rolle fiir die Mobilitit der Innen-
stadtbesucher:innen ein. Der motorisierte Individualverkehr ist nur von etwas mehr als 20 % der
Befragten genutzt worden, wobei viele Personen, die am Befragungstag die Verkehrsmittel des
Umweltverbunds genutzt haben, angaben, gelegentlich auch mit dem Pkw in die Remscheider In-
nenstadt zu fahren. Die MIV-Nutzenden wahlen Uiberwiegend die vorhandenen Parkbauten (ca. 55
%) und Parkplatze (ca. 26 %) zum Abstellen ihrer Fahrzeuge. Ein nicht zu vernachlassigender Anteil
von ca. 19 % fallt auf die Nutzung von Stellplatzen im StraBenraum. Die MIV-Nutzenden geben zu
knapp 90 % an, sofort einen freien Parkplatz gefunden zu haben. Von einer langeren Parkplatzsu-
che berichten fast ausschlielRlich Befragte, die am Befragungstag im Stralenraum geparkt haben.
Bei den OPNV-Nutzenden zeigt sich, dass vor allem die Haltestellen Hauptbahnhof (ca. 32 %), Allee-
Center (24 %) und Markt (ca. 22 %) zum Aussteigen genutzt werden. Deutlich geringere Anteile ent-
fallen auf die Haltestellen Rathaus/Griinderquartier (ca. 8 %) und HochstralRe (ca. 2 %) sowie auf
den Busbahnhof auf dem Friedrich-Ebert-Platz (13,5 %) (siehe Abbildung 4).

Zusatzlich zu den Ubrigen Befragungsinhalten hatten die Befragten die Moéglichkeit, mitzuteilen,
welche Veranderungen und Verbesserungen sie flir die Remscheider Innenstadt als wichtig erach-
ten. Dabei bemangelte eine Vielzahl der Befragten die Qualitat des Einzelhandelsangebots sowie
auch die Gestaltung der Alleestralle und der angrenzenden Innenstadtbereiche. Viele der befragten
Personen schlagen deshalb vor, diese Bereiche durch zusatzliche Begriinung, mehr Sitzmdglichkei-
ten und die Instandhaltung des Stadtmobiliars aufzuwerten. Im Bereich der Mobilitat kam es zu be-
sonders vielen Anregungen fiir den OPNV, dessen Zuverlassigkeit sowie dessen Angebot, vor allem
in den Abendstunden, fiir viele Befragte einer Verbesserung bedirfen. Auch die Neuordnung des
ruhenden Verkehrs sowie eine verstarkte Verkehrsberuhigung in der Innenstadt werden von vielen
Befragten angeregt. Dariliber hinaus wurde auch der Ausbau von Radinfrastrukturen und die Ver-
besserung der Barrierefreiheit von mehreren Befragten als dringend notwendig erachtet.

Planersocietat
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Nachhaltiges Verkehrskonzept Innenstadt Remscheid Seite 15 von 84

Offentliche Dialogveranstaltung

In einer digitalen 6ffentlichen Dialogveranstaltung im Juni 2022 wurden die Teilnehmenden iber
den aktuellen Stand des Konzepts sowie die ersten Ergebnisse der Bestandsanalyse informiert. An-
schlieBend wurde an Online-Whiteboards zu insgesamt drei Oberthemen (Anbindung an die Innen-
stadt, Starkung des Umweltverbunds in der Innenstadt, Bedeutende Verkehrsachsen) diskutiert,
welche Aspekte aktuell positiv oder negativ hervorzuheben sind und welche Lésungen und Ideen
fir den Raum der Innenstadt bestehen.

Als Schwachen wurden unter anderem Punkte im Radverkehr (fehlende Abstellméglichkeiten, Frei-
gabe von reinen FuRwegen (z. B. AlleestraRe), fehlende/unsichere Infrastruktur), im OPNV (Verlass-
lichkeit, mangelnde Barrierefreiheit), im FuRverkehr (Einschréankung durch parkende Kfz), fehlende
Ankunftsorte fiir Besuchende und eine geringe Auslastung der Parkhduser genannt.

Genannte Losungsvorschldage zu Problemen und Situationen in der Innenstadt reichen von Knoten-
punktgestaltungen (Vorrang fir zu Ful Gehende an Ampeln/Querungen) tber die Freigabe fir Ver-
kehrsmittel (Radfreigabe AlleestraRe) sowie Infrastrukturausbau (neue Radverbindungen aus den
Stadtteilen) und Umwidmungen (z. B. Fahrstreifen zu Fahrradspuren).

Online-ldeenmelder

Die Beteiligungsbausteine wurden durch den Online-ldeenmelder erganzt, der im Juni und Juli 2022
allen Interessierten die Moglichkeit eréffnete, Anregungen und Ideen zur Entwicklung der Rem-
scheider Innenstadt auf einer digitalen Karte zu verorten. Dabei konnten punktuelle (fiir z.B. ein-
zelne Problemstellen) sowie lineare (fur z.B. grofRere Darstellung wie z.B. ganze Straflen) Anmer-
kungen eingetragen werden. Insgesamt wurden 54 Eintrdge verfasst, aus denen 65 verschiedene
Themen der Stadt- und Verkehrsplanung fiir den weiteren Projektverlauf abgeleitet werden konn-
ten. Unter den Anmerkungen sind alle Verkehrsmodi mit ahnlich hohen Anteilen vertreten, ledig-
lich zum OPNV sind nur wenige Kommentare eingegangen. Raumliche Haufungen der erstellten
Beitrage sind insbesondere im Bereich der AlleestralRe und der Daniel-Schiirmann-StralRe sowie auf
dem Friedrich-Ebert- und dem Theodor-Heuss-Platz vorzufinden (siehe Abbildung 5).
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Unter den behandelten Themen treten die Aufenthaltsqualitat, die Radinfrastruktur sowie die Um-
verteilung des StralRenraums gehauft auf. So wird eine Begriinung der AlleestraRe und umliegender
WohnstralRen ebenso angeregt wie die Umnutzung des Theaterparkplatzes als Griinflache. Eine er-
héhte Aufenthaltsqualitat kann laut den Teilnehmenden auch durch die Verbesserung von Sitzgele-
genheiten und Spielmdoglichkeiten sowie durch zusatzliche AuRengastronomie geschaffen werden.
Bei der Radinfrastruktur sehen viele Teilnehmende einen deutlichen Nachholbedarf; insbesondere
die Freigabe der AlleestraRe und der Konrad-Adenauer-StraRe fiir den Radverkehr werden in die-
sem Zusammenhang angeregt. Darliber hinaus wiinschen sich die Teilnehmenden eine quantitative
und qualitative Verbesserung der Radabstellanlagen in der gesamten Innenstadt. So werden zum
Beispiel Fahrradboxen am Hauptbahnhof sowie die Umnutzung leerstehender Ladenlokale zu tem-
poraren Radstationen vorgeschlagen.

Ein besonderer Fokus liegt auch auf dem Thema der Straflenraumaufteilung, zu dem zahlreiche
Kommentare eingegangen sind. Einige Teilnehmende regen eine Umverteilung des StraBenraums
zugunsten des Ful3- und Radverkehrs an und schlagen in diesem Zuge die Aufhebung von Gehweg-
parken in einzelnen Zonen der Innenstadt sowie auf den das Untersuchungsgebiet begrenzenden
StraRen vorl. In Verbindung damit wird auch eine Entsiegelung des StraRenraums zugunsten von
Grunflachen und anderer Vegetation gewiinscht, um Ansatze zur Klimaanpassung zu schaffen. Zur
Reduzierung des Flachenverbrauchs durch den MIV werden neben der Neuordnung des Parkens im
StraBenraum auch EinbahnstralRenregelungen in den innerstadtischen Wohngebieten angeregt. Er-
ganzend zu diesen MaRRnahmen werden von einigen Teilnehmenden auch verstarkte Geschwindig-
keitsbeschrankungen gefordert, die die Sicherheit des nicht-motorisierten Verkehrs steigern kén-
nen. Da die bestehenden Begrenzungen nach Einschatzung der Teilnehmenden oftmals nicht aus-
reichend beriicksichtigt werden, sind auch Anpassungen in der Fahrbahngestaltung in Form von
farblichen Markierungen und Schwellen gewiinscht.

Planungsspaziergang

Der Planungsspaziergang hat Mitte August 2022 zum Beginn der MaRnahmenkonzeption stattge-
funden. Ziel der Veranstaltung war das Einholen von MaRBRnahmenideen aus der Bevolkerung sowie
die Diskussion der ersten MalBnahmenvorschlage vor Ort an den jeweiligen Problempunkten. Nach
einer kurzen Einflihrung vor dem Rathaus gab es insgesamt finf verschiedene Stopps (Fastenrath-
strake, Knotenpunkt AlleestraBe/HochstraRe, Daniel-Schiirmann-StraRe, Markt, FreiheitstraRe), an
denen konkret am raumlichen Beispiel diskutiert wurde.

Thematisiert wurden Konflikte zwischen dem FuR- und Kfz-Verkehr (z. B. unibersichtliche Situatio-
nen (Tiefgaragenausfahrt) oder Konflikte durch parkende Kfz und durch diese bedingte geringe
Gehwegbreite), die Situation flr den Radverkehr (uniibersichtliche und abrupt endende Fiihrun-
gen, mangelnde Radabstellanlagen), die Bedingungen fiir den FulRverkehr und Nachholbedarf in der
Barrierefreiheit (Knotenpunktgestaltung, Leitsystem) sowie hohe Geschwindigkeiten des Kfz-Ver-
kehrs und damit verbundene Larmemissionen.

1 Derin diesem Konzept sogenannte ,,Innenstadtumring”; fur eine Erlauterung siehe nachste Seite, letzter Absatz.
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3 Rahmenbedingungen

Die kreisfreie Stadt Remscheid liegt zentral in Nordrhein-Westfalen und ist dem Regierungsbezirk
Disseldorf zugeordnet. Auf einer Fliche von ca. 75 km? lebt eine Bevolkerung von rund 110.000
Menschen in vier Stadtbezirken. Die Stadtstruktur Remscheids ist durch eine bewegte Topografie
gepragt, sodass die Siedlungsraume aullerhalb des kompakten Stadtzentrums vielerorts durch Na-
turrdume unterbrochen werden. Die Stadtbezirke Lennep und Littringhausen sind mit insgesamt
Uber 40.000 Einwohnenden und eigenen zentraldrtlichen Strukturen von grolRer Bedeutung fiir die
Stadtstruktur. Mit einer Entfernung von jeweils ca. 5 km zur Remscheider Innenstadt weisen beide
Stadtbezirke eine eigenstandige Siedlungsstruktur auf und sind nicht an den zentralen Siedlungs-
raum Remscheids angeschlossen.

Durch Remscheid verlauft die Bundesautobahn (BAB) 1 (Fehmarn - Saarbriicken) mit zwei An-
schlussstellen im Stadtgebiet. Die Anschlussstelle Remscheid-Lennep liegt zwischen den Zentren
der Stadtbezirke Lennep und Littringhausen, wahrend sich die Anschlussstelle Remscheid zwischen
Lennep und der Remscheider Kernstadt befindet und einen Anschluss an die BundesstraRe 229 her-
stellt. Diese verbindet auf stadtischer Ebene die Stadtbezirke Alt-Remscheid, Remscheid-Siid sowie
Lennep und stellt auf regionaler Ebene eine Verbindung nach Solingen und Langenfeld im Westen
sowie Radevormwald und Lidenscheid im Osten her. Die Bundesstralle 51 verbindet dariiber hin-
aus den Stadtbezirk Lennep mit Wermelskirchen und Burscheid.

Vier Bahnstationen liegen auf dem Remscheider Stadtgebiet in den Stadtteilen Littringhausen, Len-
nep, Glldenwerth sowie am Rand der Remscheider Innenstadt. Alle Stationen werden von der S-
Bahn-Linie S7 der S-Bahn Rhein-Ruhr im 20-Minuten-Takt bedient, die Remscheid mit den Nachbar-
stadten Solingen und Wuppertal verbindet. Mit dem Fahrplanwechsel im Dezember 2022 wird das
Angebot um die neue stlindlich verkehrende Linie RE 47 erweitert, die zwischen Remscheid-Lennep
und Disseldorf verkehrt und neben dem Bahnhof Lennep auch am Remscheider Hauptbahnhof
halt. Erganzt wird das OPNV-Angebot durch ein differenziertes Stadt- und Regionalbusnetz.

Das Untersuchungsgebiet befindet sich zentral im Stadtbezirk Alt-Remscheid nordwestlich des
Hauptbahnhofs und umfasst eine Flache von etwa 70 ha (siehe Abbildung 6). Das Areal wird durch
die AlleestralRe, die Hochstrale, die Elberfelder StralRe, die Wansbeckstralle, die NordstrafSe und
die FreiheitstralRe begrenzt. Diese Stral3en bilden einen ,,Ring” um das Untersuchungsgebiet, wes-
halb sie in diesem Konzept als Innenstadtumring benannt werden. Aufgrund seiner raumlichen
Ndhe und seiner Bedeutung fiir die Innenstadt ist auch der Remscheider Hauptbahnhof im Untersu-
chungsraum berucksichtigt.

Planersocietat
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Abbildung 6: Lage des Untersuchungsgebiets im Stadtgebiet

Quelle: Planersocietat
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Pendelstrome und Erreichbarkeit

Da die Innenstadt fir viele Menschen als Arbeitsort und Versorgungszentrum dient, bildet sie so-
wohl fiir Bewohnende Remscheids als auch fiir Personen aus umliegenden Stadten und Gemeinden
einen bedeutenden Zielort. Da Remscheid in diesem Zusammenhang auch eine nicht unerhebliche
Zahl von Einpendelnden aufweist (Einpendlerquote Remscheid: 36,7%), erfolgt nachfolgend ein
Blick auf die Pendlerverflechtungen Remscheids.

Die grofite Beziehung besteht zur Stadt Wuppertal mit Giber 6.000 Einpendelnden, gefolgt von Wer-
melskirchen mit Gber 3.000 Einpendelnden. Auch die Nachbarstadte Solingen, Radevormwald und
Hickeswagen weisen bedeutenden Zahlen zwischen 1.000 und 2.000 Einpendelnden auf. Beziiglich
der Erreichbarkeit lassen sich zwischen den einzelnen Pendelbeziehungen deutliche Unterschiede
feststellen. Wahrend die Fahrzeit von Wuppertal mit dem Pkw und dem OPNV vergleichbar ist und
letzterer von Solingen wegen der direkten Schienenverbindung sogar einen deutlichen Fahrzeitvor-
teil gegen Uber dem Pkw erzielt, ist Remscheid aus den stddstlichen Nachbarstadten mit dem Pkw
bedeutend schneller erreichbar. Das Pedelec bietet insbesondere von Wuppertal, Solingen und
Wermelskirchen eine Alternative. Zu beachten ist jedoch, dass aufgrund der topografischen Ver-
haltnisse die Fahrzeiten fur viele Radfahrende deutlich hoher ausfallen kénnen, wodurch insbeson-
dere das nicht motorisierte Fahrrad in der Regel keine attraktive Alternative darstellen kann (siehe
Abbildung 7).

Die Erreichbarkeit der Innenstadt von Startorten im Stadtgebiet von Remscheid variiert abhdngig
von der Entfernung, der topografischen Situation und der Verkehrsmittelwahl. Von Startorten in
den Bezirken Alt-Remscheid und Remscheid-Siid ist die Innenstadt mit allen Verkehrstragern gut
erreichbar, wobei auch hier aufgrund der Topografie ggf. Fahrzeitverlangerungen fiir den Radver-
kehr entstehen kénnen. Aus den Stadtbezirken Lennep und Littringhausen sind deutliche Fahrzeit-
unterschiede zwischen dem Pkw und dem OPNV erkennbar, sodass das Pedelec unter den oben ge-
nannten Einschrankungen oftmals sogar einen Vorteil gegeniiber dem OPNV erzielen kann. Insbe-
sondere auf Relationen von peripheren Orten in die Innenstadt bietet der OPNV mit zum Teil mehr
als doppelten Fahrzeiten keine attraktive Alternative zum Pkw (siehe Abbildung 8).

Planersocietat
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4 Bestandsanalyse

Im Rahmen der Bestandsanalyse werden alle Verkehrstrager hinsichtlich ihrer Starken, Schwachen
und Potenziale ndher untersucht. Insbesondere vor dem Hintergrund, dass das Untersuchungsge-

biet das Innenstadtzentrum als zentralen Versorgungsbereich mit einem hohen Verkehrsaufkom-

men umfasst, ist auch eine Untersuchung der Wechselwirkungen zwischen einzelnen Verkehrstra-
gern von Bedeutung. Ein besonderes Augenmerk liegt dabei auf den Wechselwirkungen zwischen

Kfz-Verkehr und dem Umweltverbund (FuRB-, Radverkehr sowie OPNV).

4.1 FuRverkehr und Barrierefreiheit

Die Situation im FuRverkehr ist in der Remscheider Innenstadt von unterschiedlichen duBeren Ein-
flussfaktoren gepragt. Einerseits liegen durch die kompakte Struktur der Innenstadt und die Nahe
des Innenstadtzentrums zum Hauptbahnhof sowie zu Verwaltungs- und Bildungseinrichtungen be-
sondere Potenziale fiir den FuBverkehr vor, andererseits stellt die topografische Situation mit zum
Teil erheblichen Neigungen auf den Fullwegeverbindungen im Innenstadtbereich eine erhebliche
Barriere, insbesondere fiir mobilitatseingeschrankte Personen, dar. Dies betrifft vor allem Verbin-
dungen aus dem Siiden, dem Siidwesten und dem Sidosten, auf denen zum Teil Steigungen von

Uber 10% zu Uberwinden sind.

Die Remscheider Innenstadt weist ein dichtes FuBwegenetz auf, in welchem strallenbegleitende
Gehwege durch zusatzliche Wegeverbindungen aulRerhalb der StraRenrdume erganzt werden.
Dadurch ergeben sich fiir den FuBverkehr mehrere attraktive Abkiirzungen, die eine verbesserte
Anbindung umliegender Siedlungsbereiche an das In-

nenstadtzentrum ermoglichen. Im 6ffentlichen Raum  Appildung 9: Parken auf dem Gehweg

befinden sich insbesondere entlang der Fullganger-

zone auf der Alleestralle zahlreiche Verweilmaoglichkei-
ten, die um weitere Sitzgelegenheiten auf den 6ffentli-
chen Platzen und im zentrumsnahen Bokerspark er-

ganzt werden.

Die Qualitat des FuBwegenetzes ist auf vielen strallen-
begleitenden Verbindungen durch schmale Seiten-
raume beeintrachtigt, was vielerorts durch das Parken
auf dem Gehweg verursacht wird. Besonders fir die
Barrierefreiheit kann dies zum Teil weitreichende Fol-
gen haben, da schmale Seitenrdaume auch auf mehre-
ren bedeutenden Wegeverbindungen, zum Beispiel
entlang der FreiheitstraRe, auftreten. Vereinzelte We-
geschaden oder unklare Wegefiihrungen stellen wei-

Quelle: Planersocietat
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tere Beeintrachtigungen flir den FuBverkehr dar. Taktile Leitsysteme fiir Sehbehinderte sind nur
punktuell vorhanden, sodass vollstandig barrierefreie Gesamtverbindungen im FuRwegenetz feh-
len.

Sowohl im Hinblick auf die Erreichbarkeit als auch auf die Barrierefreiheit ist eine ausreichende Zahl
von Querungsmaoglichkeiten notwendig, die ein sicheres Queren von vielbefahrenen StralRen er-
maoglichen. Insbesondere entlang des Umrings bestehen zum Teil groBere Abstande zwischen Que-
rungsanlagen, die Umwege fiir den FulBverkehr erzeugen oder zu einem unsicheren Queren der
Fahrbahn verleiten kénnen, so z. B. auf dem 6stlichen Teil der FreiheitstralRe, auf der AlleestraRe
und auf der Hochstrale. Dieser Effekt kann durch zum Teil lange Wartezeiten fiir den FuBverkehr
an Lichtsignalanlagen zusatzlich verstarkt werden. Die bestehenden Querungsanlagen sind zum
Uberwiegenden Teil als barrierearm zu klassifizieren. Vorbildlich ist hier vor allem die Verbindung
zwischen dem Hauptbahnhof und dem Markt, die den Umring auf einer Briicke Giberspannt und ein
barrierefreies Queren der Bismarckstralle ermdglicht. Allerdings sind auch vereinzelt Situationen
auf bedeutenden Wegeverbindungen vorzufinden, an denen kein abgesenkter Bordstein vorhan-
den ist.

Die topografische Situation in der Innenstadt fiihrt dazu, dass zur Uberwindung von Héhenunter-
schieden an mehreren Orten Treppenanlagen errichtet wurden, die nicht immer Gber barrierefreie
Alternativen verfligen. Dies betrifft auch einige der stralenunabhadngigen Wegeverbindungen, die
eine verbesserte Anbindung der Innenstadt aus den sudlichen Stadtteilen erméglichen sollen. Der
schlechte bauliche Zustand der Treppenanlage an der Papenberger StralRe oder der nicht durchgan-
gige stufenfreie Alternativweg suidlich der PalmstraRe stellen zusatzliche Barrieren im Wegenetz
dar (siehe Abbildung 11).

Abbildung 10: Treppenanlagen mit Mdngeln in der Barrierefreiheit
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/Quelle: Planersocietat
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4.2 Radverkehr

Ahnlich wie der FuRverkehr ist auch der Radverkehr maRgeblich durch die vor Ort vorhandenen Hé-
henunterschiede beeintrachtigt. Es besteht ein Radwegenetz aus Haupt- und Nebenrouten, die die
Innenstadt Gberwiegend in Ost-West-Richtung durchqueren und daher Gberwiegend im dstlichen
Teil der Innenstadt starke Neigungen aufweisen. Hauptrouten verlaufen, ausgehend vom Willy-
Brandt-Platz am Hauptbahnhof Giber den nérdlichen Umring, Gber die Alte Bismarckstral3e bis zum
Markt und lber die Bismarck-, Blumen- und BriiderstraBe zum Amtsgericht. Im Zusammenhang mit
der Umsetzung des Radverkehrskonzepts wird auch eine Offnung der FuRgéngerzone auf der Allee-
strale fir den Radverkehr sowie eine Freigabe der Konrad-Adenauer-StralRe im Tunnelbereich un-
ter dem Allee-Center diskutiert.

Die Fiihrung des Radverkehrs in der Remscheider Innenstadt erfolgt zum grofRen Teil im Mischver-
kehr, wodurch vermehrt Konflikte mit dem motorisierten Verkehr entstehen. Gesonderte Infra-
strukturen fir den Radverkehr sind auf wenigen Teilstiicken vorhanden. So existiert ein Radweg um
Teile des Willy-Brandt-Platzes, der um beidseitige Radschutzstreifen auf der Bismarckstrale bis zur
Kreuzung mit der Kirchhofstralle bzw. Stachelhauser Stralle erganzt wird. Zu Beginn und Ende die-
ser Radinfrastrukturen ist das Ein- bzw. Ausfadeln fir Radfahrende aus dem Mischverkehr vieler-
orts aufgrund fehlender Markierungen oder Beschilderung nicht ausreichend gesichert. Einge-
schrankt ist das Radwegenetz zusatzlich dadurch, dass die zahlreich vorhandenen EinbahnstralRen
in der Remscheider Innenstadt zum Uberwiegenden Teil nicht in Gegenrichtung fur den Radverkehr
freigegeben sind. Die vorhandenen Radinfrastrukturen reichen insgesamt keinesfalls aus, um ein
attraktives und sicheres Radfahren im Innenstadtbereich zu ermdglichen. Ein h6herwertiges Bei-
spiel aus der direkten Umgebung ist die Trasse des Werkzeugs, die in Form eines Ful3- und Radwegs
den Remscheider Hauptbahnhof mit dem Stadtteil Hasten nordwestlich der Innenstadt verbindet
(siehe Abbildung 12).

AuBerhalb des Willy-Brandt-Platzes ist der Radverkehr in Kreuzungs- und Querungsbereichen nicht
gesondert berticksichtigt, sondern wird entweder im Mischverkehr oder gemeinsam mit FuBver-
kehren abgewickelt. Das Fehlen gesonderter Aufstellflachen und Radstreifen an Kreuzungsanlagen
kann zu zusatzlichen Konflikten zwischen den verschiedenen Verkehrstragern fiihren, insbesondere
bei Spurwechseln sowie Anhalte- und Abbiegeprozessen. Die fehlende Trennung von Rad- und Kfz-
Verkehren birgt besonders auf solchen Abschnitten ein hohes Gefahrenpotenzial, auf denen sich
aufgrund von starken Steigungen hohe Geschwindigkeitsunterschiede zwischen Kfz und Radfahren-
den einstellen und Uberholvorgénge geh&uft auftreten. Problematisch ist in diesem Zusammen-
hang auch das Fehlen von Wegweisungssystemen im gesamten Innenstadtbereich, was die Orien-
tierung und Routenfindung fir Radfahrende maligeblich erschwert. Die bestehende Wegweisung
des Radwegenetzes NRW am Hauptbahnhof und an weiteren Stellen in der Innenstadt bietet einen
guten Ansatz, der auf die Haupt- und Nebenroutenrouten im gesamten Innenstadtbereich ausge-

weitet werden sollte, um eine ausreichende Wegweisung zu gewahrleisten.

Das Angebot an Radabstellanlagen in der Remscheider Innenstadt ist sowohl bezogen auf die
Quantitat als auch die Qualitat nicht ausreichend. Offentliche und permanente Radabstellanlagen
bestehen ausschlieRlich am Rathaus und am Hauptbahnhof. Die Abstellmoglichkeiten am Rathaus

Planersocietat
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sind durch ihre Verankerung im Mauerwerk und die fehlende optische Wirkung nur schwer erkenn-
bar. Alternativen in Form von mobilen Abstellangeboten durch einzelne auf der Alleestralle ansas-
sige Einzelhandelsbetriebe kénnen nur innerhalb der Offnungszeiten in Anspruch genommen wer-
den. An weiteren bedeutenden Standorten wie am Markt, am Bokerspark, am Busbahnhof auf dem
Friedrich-Ebert-Platz sowie um das Allee-Center sind keine Abstellanlagen vorhanden. Dartber hin-
aus fehlen notwendige Service-Infrastrukturen zur Reparatur oder zum Laden von E-Bikes und Pe-
delecs. Ebenfalls existiert kein 6ffentliches Fahrradverleihsystem, was eine Flexibilisierung des Rad-

verkehrs ermdglichen kann.

Die fehlenden Radinfrastrukturen und radverkehrsbezogenen Angebote sind auch Grundlage der
Bewertung Remscheids durch Radfahrende im Rahmen des ADFC-Fahrradklimatests. In diesem be-
legt die Stadt mit einer Durchschnittsnote von 4,62 den 40. von 40 Platzen in der zugehdrigen Orts-
grofRengruppe. Besonders unterdurchschnittliche Bewertungen erhielten dabei die Fiihrung an Bau-
stellen, der Winterdienst auf Radwegen sowie 6ffentliche Fahrrader bzw. der ein fehlende Fahrrad-
verleih. Zahlreiche Inhalte des von der Stadt Remscheid aufgestellten Radkonzepts wie die Einrich-
tung von FahrradstraBen und die Einrichtung neuer Fiihrungsformen fir den Radverkehr sind not-
wendig, um die Attraktivitat und Sicherheit des Radfahrens in Remscheid zu steigern.

Planersocietat
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4.3 Offentlicher Verkehr

Die Remscheider Innenstadt zeichnet sich als Knotenpunkt fiir den Offentlichen Verkehr durch eine
gute OPNV-ErschlieBung aus. So befinden sich sdmtliche Bereiche der Innenstadt innerhalb eines
ErschlieBungsradius von 300 m um die Haltestellenstandorte. Bei der Anlegung eines Radius von
150 m fir Innenstadtbereiche, gemaR den Indikatoren nachhaltiger Mobilitdt des Umweltbundes-
amts, sind ebenfalls grol3e Teile des Untersuchungsraums erschlossen. Lediglich ein gréRBerer Be-
reich in den Wohngebieten der siidlichen Innenstadt ist nicht Teil dieses engen Erschliefungsra-
dius.

Der im Sudosten der Innenstadt gelegene Remscheider Hauptbahnhof wird von der S-Bahn-Linie S
7 der S-Bahn Rhein-Ruhr im 20-Minuten-Takt bedient. Diese Linien verbindet Remscheid mit den
angrenzenden GroRstadten Wuppertal und Solingen und halt dabei zuséatzlich in den Remscheider
Stadtteilen Glldenwerth, Lennep und Lattringhausen. Weiterhin ist eine neue Station ,,Remscheid-
Honsberg“ als Teil der Stationsoffensive geplant und bereits im SPNV-Zielnetz 2032 fiir Nordrhein-
Westfalen enthalten. Zusatzlich zur S 7 verkehren seit Dezember 2022 auch stiindliche Zlige der Re-
gionalexpress-Linie RE 47 zwischen Remscheid-Lennep und Disseldorf mit Halt am Remscheider
Hauptbahnhof. Mithilfe dieser neuen Verbindung konnte die Reisezeit von Remscheid in die Lan-
deshauptstadt durch den Wegfall eines Umstiegs in Solingen und weniger Zwischenhalte deutlich
gesenkt werden.

Insgesamt 15 Buslinien bedienen die Remscheider Innenstadt, davon sieben Linien im 20-Minuten-
Takt und sechs Linien im 30-Minuten-Takt sowie jeweils eine stiindlich und eine unregelmaRig ab-
fahrende Linie. Zwischen den Haltestellen Hauptbahnhof und Allee-Center verkehren alle Linien auf
demselben Linienweg und halten am Markt sowie am Busbahnhof auf dem Friedrich-Ebert-Platz,
sodass an diesen Haltestellen innerhalb weniger Minuten meist mehrere Busse abfahren. AulRer-
halb dieser zentralen Achse verzweigen sich die Linienwege, sodass die meisten Stadtteile Rem-
scheids ohne Umstieg von der Innenstadt aus erreicht werden kénnen. Dariber hinaus bieten auch
viele Linien Verbindungen in umliegende Stadte, darunter nach Kéln, Wuppertal, Solingen-Burg und
Wermelskirchen. Andere Gemeinden in der Umgebung Remscheids, darunter Radevormwald, Hi-
ckeswagen und Wipperfirth, kdnnen nur mit einem Umstieg in Remscheid-Lennep erreicht wer-
den. Zusatzlich zum Tagesangebot verkehren in der Remscheider Innenstadt im Abend- und Nacht-
verkehr acht Nachtexpress-Linien, die in der Woche ein Fahrplanangebot bis ca. 1:00 Uhr und am
Wochenende bis ca. 3:00 Uhr bereitstellen. Auch diese Linien stellen nicht nur Verbindungen in die
verschiedenen Remscheider Stadtteile, sondern auch in die Nachbarstadte Wuppertal, Solingen-
Burg, Wermelskirchen und Radevormwald her.

Trotz der hohen Haltestellendichte und Linienanzahl ist die Bedienungsqualitat in der Remscheider
Innenstadt sehr unterschiedlich zu bewerten. Neben den Haltestellen entlang der zentralen OPNV-
Achse liegt auch an der HochstraRe, am Amtsgericht und an der Haltestelle Rathaus/Griinderquar-
tier eine hohe Abfahrtdichte und Verbindungsqualitat vor. Entlang der Freiheitstral3e verkehren
hingegen nur wenige Linien, die zudem umwegige Linienwege in den Innenstadtkern aufweisen.
Mit Ausnahme einzelner Fahrten der Linie 664, die einen direkten Linienweg vom Stadtteil Kremen-
holl bis zum Markt Gber die BlumenstralRe verfolgen, werden aus den siidlichen Stadtteilen nur
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Fahrten Uber den Hauptbahnhof oder Uber die Haltestelle Amtsgericht angeboten, wodurch sich
die Fahrzeit der Busse verlangert. Eine direkte Linienfihrung zwischen der FreiheitstraRe und dem
Busbahnhof besteht somit ebenfalls nicht (siehe Abbildung 14).

Die Ausstattungsmerkmale der Haltestellen im Innenstadtbereich unterscheiden sich stark vonei-
nander. Positiv hervorzuheben sind dabei vor allem die

Abbildung 13: nicht barrierefreie Halte-
Istelle ohne Komfortelemente

Haltestellen entlang der zentralen Achse zwischen dem

Hauptbahnhof und dem Allee-Center, die allesamt tber
Sitzgelegenheiten und Uberdachte Wartemdoglichkeiten
verfligen. Auch die Haltestellen Amtsgericht, Brucher
Stralle und Papenberger StralRe bieten derartige Ausstat-
tungsmerkmale, die den Wartekomfort entscheidend er-
hohen. Trotz ihrer zentralen Lage und ihrer Rolle als Kno-
tenpunkte im Liniennetz bestehen an den Haltestellen
HochstraRe, Stachelhausen und Rathaus/Griinderquartier
keine oder nur in begrenztem Umfang verfiigbare Uber-
dachungen und Sitzmoglichkeiten. Insbesondere aufgrund
der Bedeutung dieser Halte fir die Erreichbarkeit der In-
nenstadt ist hier eine Nach- bzw. Aufristung notwendig,
um die Qualitat fur den Fahrgast zu erhéhen.

Neben der Haltestellenausstattung sind auch der barriere-

freie Zugang und Fahrzeugeinstieg entscheidende Merk- Quelle: Planersocietat

male von OPNV-Haltestellen, die seh- und mobilititsein-

geschrinkten Personen den Zugang zum OPNV erméglichen und erleichtern kénnen. Wahrend
mehrere Haltestellen Uber eine Bordsteinhohe von mindestens 16 cm aufweisen, die fiir einen bar-
rierearmen Fahrzeugzugang bendtigt werden, ist ein taktiles Leitsystem fur Personen mit Ein-
schrankung des Sehsinns an keiner der zehn Innenstadthaltestellen vollstandig implementiert. Be-
sonders problematisch ist dies an den Haltestellen Hochstralle, Amtsgericht, Stachelhausen und Pa-
penberger Stralle, bei denen sowohl eine Anpassung der Bordsteinhdhe als auch eine Einrichtung
von Leitsystemen notwendig ist (siehe Abbildung 15).

Die Defizite des Busbahnhofs am Friedrich-Ebert-Platz im Bereich der Barrierefreiheit sind bei der
Umgestaltung des Platzes und der Haltestellenanlage dringend zu beseitigen, um die Haltestelle fur
alle Nutzergruppen besser zuganglich zu machen. Auch die Zuganglichkeit der verschiedenen Halte-
stellenbereiche am Hauptbahnhof ist verbesserungswiirdig. Insbesondere flir Nutzende, die die
steilen Treppenanlagen vom Bahnhofsvorplatz nicht nutzen kénnen, sondern auf dem Willy-Brandt-
Platz mehrere StraRen queren miissen, ist dies mit einem erheblichen zeitlichen Mehraufwand ver-
bunden. Ein positives Beispiel fiir den barrierefreien Haltestellenausbau ist die nérdliche Haltestel-
lenanlage an der Brucher StraRe, die sowohl beziiglich der Ausstattung als auch durch die barriere-
freie Gestaltung einen komfortablen Einstieg ermdglicht. Diese kann fir zukiinftige Umbaumalinah-
men als Vorbild dienen. Problematisch ist hingegen, dass an den Haltestellenbereichen entlang der
FreiheitstraBBe oftmals keine Querungsmoglichkeiten bestehen, sodass zusatzliche Umwege in Kauf

genommen werden mussen.

Planersocietat
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4.4 Kfz-Verkehr, ruhender Verkehr, Wirtschaftsverkehr

Die Innenstadt Remscheids hat ein abgestuftes Geschwindigkeitskonzept. Auf dem Innenstadtum-
ring ist eine Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h ausgewiesen. Eine Ausnahme findet sich Gstlich
auf der Allee- bzw. HochstralRe, da dort nur eine zuldssige Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h er-
laubt ist. AuBerdem gilt auf der FreiheitstralRe in der Nacht Tempo 30 als LarmschutzmaRnahme.
Innerhalb des Umrings sind die StralSen untergeordnet, was sich auch auf die ausgewiesene Hochst-
geschwindigkeit von flachendeckendem Tempo 30 auswirkt. Ausnahmen gibt es auf der Bismarck-
und BlumenstraRe (Tempo 50), am Markt und auf der Alten Bismarckstralle (Tempo 20) sowie auf
der Neu- und Bungestral3e, in der Brunnengasse und auf dem Steinweg (Verkehrsberuhigter Be-
reich). In den Wohnvierteln im stidlichen Bereich der Innenstadt wird der Verkehr in einigen Stra-
Ben durch Einbahnstrallen geregelt. AuRerdem ist der Tunnel unter dem Allee-Center (Konrad-Ade-
nauer-StralRe) sowie der Friedrich-Ebert-Platz nur fiir den Busverkehr freigegeben.

Die Strallenraumgestaltung des Umrings ist da-
Abbildung 16: Kfz-orientiert gestaltete Freiheits-

bei stark auf den Kfz-Verkehr orientiert. So traRe

nimmt z. B. bei der FreiheitsstraRBe die Fahr-
bahn mit Gberwiegend vier Fahrstreifen den
deutlich groBten Anteil am verfligbaren Stra-
Renraum ein. An den Knotenpunkten sind hier
oft nur einseitige Querungen fir den FulRver-
kehr moglich, damit die abbiegenden Kfz aus
der anderen Richtung schneller abflieRen kdn-
nen. Aber auch die Wansbeck- und die Elberfel-

der StralRe zeugen von einem fahrbahndomi-
nierten StraBenraumquerschnitt. Quelle: Planersocietat

Der GrofRteil der Unfélle in den Jahren 2019/2020 findet auf den Straen mit héherer zuldssiger
Hochstgeschwindigkeit statt (Umring, Bismarck- und BlumenstraRe). Konzentrationen von Unféllen,
welche weiter im Blick behalten werden sollten, sind am Kreisverkehr um die Bushaltestelle Rem-
scheid Hbf., im Verlauf der BismarckstralRe, auf der Elberfelder StralRe zwischen Allee-Center und
Konrad-Adenauer-Strafe sowie Freiheitsstralle Hohe Hausnummer 25, im Bereich des Knotens mit
der Stachelhauser Strafle und im Straenverlauf zwischen BlumenstraRe und Glasbaubetrieb (stdl.
Fahrstreifen nur einspurig) zu verorten (siehe Abbildung 17).

In der FuBgéngerzone auf der AlleestralRe gelten gesonderte Regelungen fiir den Wirtschaftsver-
kehr. Diese ist ausschliefRlich fiir den Lieferverkehr werktags zwischen 20 Uhr und 11 Uhr freigege-
ben. Die Zufahrt ist auf Lkw mit einer Ldnge von maximal 8 m und einem zuldssigen Gesamtgewicht
von 7,5 t beschrankt. Der Lieferverkehr kann von Norden aus der Scharffstrae kommend die Allee-
straBe in beide Richtungen und von der Wilhelm-Schuy-StraBe nur in Richtung Markt befahren. Von
Stden ist eine Befahrung von der Wiedenhof- und MandstralRe nur in Richtung Markt moglich.

Planersocietat
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Die Innenstadt Remscheids ist mit zahlreichen

Parkhausern, Tiefgaragen, bzw. Sammelparkfls- ~ Abbildung 18: WegweiseriParkIeitsyste

chen ausgestattet. Der GroRteil der Parkflachen
kann auf kurzem Wege vom Umring angefahren
werden. Nur vereinzelt sind Wege auf den Stra-
Ben innerhalb des Umrings in Kauf zu nehmen (z.
B. Allee-Arkaden oder Daniel-Schiirmann-Str.).
Das grofte Parkhaus mit 1.300 Stellplatzen liegt

~JAllee-Center ig
e od

Quelle: Planersocietat

im Allee-Center, gefolgt von der nah anliegenden
Tiefgarage am Rathaus (400 Stellpldtze) sowie
dem Parkhaus Allee Arkaden (300 Stellplatze).
Damit ist die Ausstattung an Parkstdanden in

Parkbauten als sehr gut zu bewerten. Durch ein
Parkleitsystem werden die Kfz-Verkehre an den
EinfallstraBen in die nachsten Parkbauten geleitet. Dieses ist in zwei Zonen aufgeteilt: Parkzone
Rathaus/Allee-Center (Griin) sowie die Parkzone Markt (Rot). Das System ist jedoch insgesamt ver-
altet und fehleranfallig sowie an einigen Stellen innerhalb des Innenstadtumrings unklar ausgeschil-
dert. E-Ladesaulen finden sich nur in der Tiefgarage am Rathaus, hier besteht noch Nachholbedarf
im gesamten Innenstadtbereich (siehe Abbildung 19).

Die Parkgebiihren sind in Remscheid im Vergleich zu den umliegenden Stadten niedrig. Die Kosten
flr eine Stunde liegen im Durchschnitt bei einem Euro. In Solingen liegt der Durchschnitt leicht
Uber einem Euro und in Wuppertal betragen die durchschnittlichen Kosten pro Stunde knapp tber
1,50 Euro. Eine dhnliche Verteilung zeigt sich bei den Kosten fiir 120 Minuten. Auch hier liegt Rem-
scheid und Solingen mit durchschnittlich knapp tber 2 Euro im niedrigen Bereich, wahrend in Wup-
pertal durchschnittlich etwas Uber 3 Euro gezahlt werden missen. Der glinstigste Durchschnitts-
preis fUr ein Tagestickets mit knapp unter 5 Euro muss in Solingen gezahlt werden. Hier nahert sich
Remscheid mit rund 9 Euro dem Durchschnittspreis in Wuppertal an (9,50 Euro).

Den rund 2.500 Parkpldtzen in Parkbauten stehen etwa 730 Stellpldtze im 6ffentlichen StralRen-
raum entgegen, was etwa einer Verteilung von 80/20 entspricht. Obwohl diese Anteile zunachst
positiv zu bewerten sind, fallt auf, dass in der Remscheider Innenstadt das (halbseitige) Gehweg-
parken weit verbreitet ist. Dies flihrt zu Einschrankungen in der nutzbaren Gehwegbreite und damit
zu Konflikten mit dem FuRverkehr sowie Einschrankungen in der Barrierefreiheit (siehe Abbildung
20).

Planersocietat
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4.5 Verkehrsmodell

Zur Analyse der bestehenden Verkehrssituation und StraRenbelastung ist ein Verkehrsmodell er-
stellt worden. Aufgezeigt werden sollen die taglichen Verkehrsmengen auf den innerstddtischen
Strallen, wobei zwischen den Verkehrsmengen nach verschiedenen Verkehrstypen (z.B. Bewohner-,
Besucher-, Beschaftigtenverkehr, ...) unterschieden wird. Dariiber hinaus werden die Verkehre nach
Quell-, Ziel- und Durchgangsverkehr aufgeteilt. Konkrete Verkehrsstrome nach Fahrtrichtungen
werden genauso wenig berucksichtigt wie Binnenverkehre innerhalb des Innenstadtumrings und
Fahrten des OPNV.

Das Untersuchungsgebiet wird im Modell in zehn Bezirke unterteilt, denen jeweils unterschiedliche
Eigenschaften zugeschrieben werden (bspw. Wohngebiet, Allee-Center, ...). Innerhalb dieser Be-
zirke werden mit Ausnahme von Sackgassen, an denen keine bedeutenden Verkehrserzeuger lie-
gen, und StraBen mit einer erwartbar geringen Verkehrsmenge? alle StraRen des Untersuchungsge-
biets betrachtet. Dabei werden auch durchfahrtsbeschrankte StraRen (bspw. Markt) und FuBgan-
gerzonen (Alleestralle und deren Zuwegungen) beriicksichtigt. Weiterfliihrend werden innerhalb
eines Bezirks jeweils mehrere Anbindungspunkte (z.B. Ap11) definiert, die die Quell- und Zielorte
der Innenstadtverkehre darstellen. Die Punkte sind auf verschiedene StraRen(abschnitte) verteilt,
sodass innerhalb des einzelnen Bezirks eine moglichst gleichmaRige Verteilung entsteht. Anbin-
dungspunkte auf der Grenze zwischen zwei Bezirken sind fiir beide Bezirke jeweils gesondert aufge-
fahrt.

AuBerhalb des Untersuchungsraumes sind StraRenverbindungen an den Innenstadtumring defi-
niert, die als Anschliisse (z.B. B) fiir den Ziel- und Quellverkehr der Innenstadt dienen. Einzelne, auf-
grund der erwarteten geringen Verkehrsmenge und der fehlenden Verbindungsfunktion unbedeu-
tende StraRen werden nicht beriicksichtigt und die Verkehre auf benachbarte Anschliisse umgelegt.
Samtliche in der Innenstadt entstehende und endende Verkehre werden liber diese Anschlisse zu-
oder abgeleitet.

Weiterhin wurden im Untersuchungsgebiet Knotenpunkte festgelegt. Als solche sind alle Punkte im
Strallennetz definiert, an denen sich untersuchte Stralen kreuzen bzw. an denen ein Anschluss auf
den Umring erfolgt. Die Knotenpunkte sind im Modell ausschlieBlich fiir die Einteilung der Stral3en-
abschnitte bedeutsam und spielen keine Rolle bei der Berechnung von Verkehrsmengen. Um Ver-
kehrsmengen auf das StraRennetz umzulegen, sind einzelne StraRenabschnitte (z.B. 081) definiert,
fr die die jeweils entstehende Verkehrsmenge berechnet wird. Als StraRenabschnitte sind alle
Teile des untersuchten StralRennetzes zwischen Knoten und/oder Anbindungspunkten definiert.
Auf einem StraBenabschnitt kdnnen somit nach Modellannahmen keine Verkehre ,verschwinden’.
Der vollstandige Modellaufbau ist der Abbildung 21 zu entnehmen.

2 potentielle Quell-, Ziel und Durchgangsverkehre auf nicht beriicksichtigten Abschnitten wurden auf umliegende StraBen umge-
legt.
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Aus dem Verkehrsmodell lassen sich nun bedeutende Erkenntnisse zur aktuellen Belastung einzel-
ner StraBenabschnitte ableiten. So zeigt sich fir mehrere Teile der Innenstadt ein erhéhter Hand-
lungsbedarf fur die Umgestaltung von StralRenrdaumen und eine angepasste Verkehrsfiihrung. Die
Verkehrsbelastung auf der Freiheitstrale ist trotz einiger Schwankungen im gesamten Verlauf als
konstant hoch zu bewerten, was auch mit dem grofRen Anteil des Durchgangsverkehrs von mehr als
75% zu erkldren ist. Unterschiede in der StraRenkapazitit, wie sie derzeit durch Uberginge zwi-
schen zwei-, drei- und vierstreifigen Fahrbahnrdumen bestehen, sind aus diesem Grund als proble-
matisch zu betrachten, da sie den Verkehrsfluss maRgeblich hemmen kénnen. Aus dem hohen An-
teil des Durchgangsverkehrs geht auch hervor, dass die Steuerung der Lichtsignalanlagen im Stra-
Renverlauf eine entscheidende Bedeutung fir die effiziente Abwicklung des Durchgangsverkehrs
aufweist. Die Situation erscheint hier an mehreren Standorten entlang der FreiheitstraRe subopti-

mal.

Die Abschnitte der AlleestraRe und der Hochstrale, die dem Innenstadtumring angehéren, weisen
im Vergleich zum Ubrigen Umring verhadltnismaRig geringe Verkehrsmengen auf. Aus diesem Grund
ist die Anzahl von einem Fahrstreifen je Richtung als vollkommen ausreichend zu bewerten. Der
nordwestliche Abschnitt der Hochstral3e bietet damit tGberschissige Kapazitaten, die sich nicht mit
dem dortigen Verkehrsaufkommen rechtfertigen lassen. Obgleich die lbrigen der genannten Stra-
Renrdaume zwar die erforderliche Fahrstreifenanzahl nicht Gberschreiten, ist an diesen dennoch
eine starke Dominanz des Fahrbahnraumes festzustellen, die zum Teil durch die Bedurfnisse des
ruhenden Verkehrs oder auch durch Abbiegestreifen entstehen, deren Existenz oder Lange an meh-
reren Orten zu hinterfragen ist. Beispielsweise ist hier der Abschnitt der AlleestralRe zwischen Mar-
tin-Luther- und Hindenburgstralle oder auch der siidliche Abschnitt der HochstraRRe zu nennen, die
durch die bestehende StraBenraumbreite eine starke Dominanz des MIV im StraRenraum hervorru-
fen.

Ein weiterer zentraler Aspekt, der sich aus den Ergebnissen des Verkehrsmodells ableiten ldsst, ist
die Problematik von Durchgangsverkehren in den Wohngebieten der stidlichen Innenstadt. So stellt
insbesondere die Daniel-Schiirmann-StraRe eine Abkirzung fir viele von (Nord-)Westen in die In-
nenstadt einfahrende Kfz dar und wird deshalb auffallig oft durchfahren. Die errechneten Verkehrs-
mengen von ca. 2.500 Kfz/Tag stehen dabei in keinem Verhaltnis zum Ausbauzustand und zur Ver-
bindungsfunktion der Stralle. Auch anschlieBende StraBenabschnitte der Bank-, Mandt- und Wie-
denhofstraRe sind von den Durchgangsverkehren betroffen, da diese wichtige Verbindungen zur
BlumenstraBe als zentrale Achse innerhalb des Innenstadtumrings darstellen. Zu beobachten ist
auch, dass die BriderstralRe in Kombination mit der SchwesternstraBe zur Umfahrung mehrerer
LSA auf der Freiheitstralle genutzt werden kann, was aufgrund der daraus resultierenden zusatzli-
chen Verkehrsbelastung vermieden werden sollte.
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4.6 Zusammenfassung

Die Analyse der bestehenden Verkehrssituation in der Remscheider Innenstadt zeigt, dass sich ne-
ben einigen Starken auch vielfaltige Problemlagen identifizieren lassen, die sich oftmals nicht ei-
nem Verkehrstrager zuordnen lassen, sondern vielmehr durch verkehrstrageribergreifende Aus-
gangsbedingungen ausgeldst werden. Diese sind im Folgenden noch einmal zusammenfassend dar-

gestellt.

Insbesondere fir die aktive Mobilitat stellt die Topografie eine entscheidende Barriere dar, welche
sich malgeblich in der Verkehrssituation niederschlagt. Da der Rad- und FuRverkehr aufgrund der
zu bewadltigenden Hohenunterschiede vielerorts unattraktiv erscheint, wurden diese Mobilitatsfor-
men in der Vergangenheit im Innenstadtverkehr vernachldssigt, was sich in fehlenden Infrastruktu-
ren und einer unzureichenden Flachenzuteilung ausdriickt. Insbesondere in Innenstadten, in denen
die Fortbewegung zu FuR die Grundlage der Mobilitat darstellen sollte, sind diese Rahmenbedin-
gungen als duBerst problematisch anzusehen. Eine zukiinftige Aufgabe der Verkehrsplanung in der
Stadt Remscheid muss es also sein, die Bedingungen fiir aktive Mobilitatsformen deutlich zu ver-
bessern. Dies erscheint auch vor dem Hintergrund der zunehmenden Bedeutung von E-Bikes und
Pedelecs sowie Angeboten der Mikromobilitat (Elektrokleinstfahrzeuge wie z.B. E-Scooter) als not-
wendig, da diese die Barrierewirkung der Topografie zusatzlich verringern kénnen.

Die Auf- und Zuteilung von StralRenrdaumen lasst sich als eine zentrale Problemstellung in der ge-
samten Remscheider Innenstadt identifizieren. Die an den Bedirfnissen des MIV orientierte Gestal-
tung von Verkehrswegen fiihrt dabei zu Einschrankungen fir alle ibrigen Verkehrsteilnehmenden.
So lassen sich fiir den FulR- und Radverkehr oft unzureichende oder nicht vorhandene Infrastruktu-
ren vorfinden, die mit erheblichen Risiken fir die Sicherheit einhergehen kénnen. Dabei spielen
nicht nur schmale Seitenrdume und fehlende Querungsanlagen eine Rolle, sondern auch Konflikte
zwischen verschiedenen Verkehrstragern, die aus der ungleichen Behandlung in der Zuteilung des
Strallenraums resultieren, eine bedeutende Rolle. Solche Konflikte entstehen bspw. zwischen dem
Rad- und FulRverkehr, fur die in der Regel keine voneinander getrennten Infrastrukturen vorhanden
sind, sowie mit dem ruhenden Kfz-Verkehr, der vielerorts entscheidend zur Verknappung des Stra-
Renraums fiir andere Mobilitdtsformen beitrdgt. Auch der OPNV ist davon betroffen, zum Beispiel
durch schmale Haltestellenanlagen, die aufgrund des begrenzten zur Verfligung stehenden Raums
nicht Uber notige Ausstattungsmerkmale verfiigen kdnnen. Zukiinftig ist es daher von entscheiden-
der Bedeutung, dass die Zuteilung des Stralenraums auf die einzelnen Verkehrstrager neu erfolgt,
sodass ausreichend Raum fiir alle seine Nutzenden zur Verfligung steht.

Nicht zuletzt stellt auch die Entwicklung einer attraktiven und gleichzeitig resilienten Stadt den Ver-
kehrssektor vor die Aufgabe, Lésungen zur Erhéhung der Aufenthaltsqualitdt und zur Verbesserung
der Klimaanpassung bereitzustellen. Auch diese Zielsetzung adressiert samtliche der untersuchten
Verkehrstrager. So bendétigen viele innerstadtische WohnstralRen einer Umgestaltung, die sowohl
die bestehende Belastung durch den MIV reduziert als auch Moglichkeiten zur Verringerung des
derzeit hohen Versiegelungsgrads bietet. Eine Umgestaltung von StraRen- und Platzraumen er-
scheint auch hinsichtlich der vielerorts fehlenden Barrierefreiheit und des schlechten Zustands von
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Teilen des Stadtmobiliars unumganglich. Auch die vertragliche Abwicklung des Innenstadtverkehrs

durch Parkleitsysteme und Ladeinfrastrukturen fiir Elektrofahrzeuge ist aktuell nicht ausreichend

forciert. Durch die Steigerung der Aufenthaltsqualitat als Folge von Umgestaltungen kann fir die

Remscheider Innenstadt zukiinftig ein besonderes Potenzial genutzt werden, welches mafigeblich

zur Steigerung der Attraktivitat der Innenstadt beitragen kann. Damit kann der zentralen Heraus-

forderung durch die unzureichende Qualitat des innerstadtischen Einzelhandels ebenso entgegen-

gewirkt werden wie den Risiken des Klimawandels.

FuBRverkehr

Radverkehr

Offentlicher Verkehr

Kfz-Verkehr

Starken

= Engmaschiges FuBwegenetz

= Verweilméglichkeiten im
Offentlichen Raum

=  Durchwegung der Innenstadt
mit Hauptrouten des Radnet-
zes

= Wegeleitsystem am
Hauptbahnhof

Gute OPNV-ErschlieBung der
Innenstadt

=  Moderne und barrierefreie
Haltestelle am Hauptbahnhof

= Zentraler Busbahnhof auf
dem Friedrich-Ebert-Platz

= Schnelle Erreichbarkeit von
Ubergeordneten Strallen

= Parkleitsystem und viele
Parkmoglichkeiten

Schwachen

=  Wenige
Querungsmoglichkeiten

= Schmale Seitenrdaume

= Keine flachendeckende
Barrierefreiheit

=  Barrieren durch Topografie

=  Fehlende eigene Fiihrungsfor-
men des Radverkehrs im Stra-
Renraum

= Fehlende Abstellanlagen und
Service-Infrastrukturen

= Kein offentliches Verleihsys-
tem

= Eingeschrankte Barrierefreiheit

= Zugdnge zum Busbahnhof
verbesserungswirdig

= Pragung des StralRenraums
durch den Kfz-Verkehr auf dem
Innenstadtumring

= Konflikte mit dem ruhenden
Verkehr im StralRenraum (Geh-
wegparken)

= Ausbaufdhige E-Ladeinfrastruk-
tur
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5 Ziele und Szenarien

5.1 Zielkonzept

Durch das Innenstadtkonzept werden strategische Weichenstellungen fir die Mobilitats- und Ver-
kehrsentwicklung der Stadt Remscheid getroffen. Das Zielkonzept formuliert dabei die angestrebte
Entwicklungsrichtung der Innenstadt und dient damit als wichtige Grundlage fir die MaRnhahmen-
entwicklung. Es wurde im Rahmen des Prozesses unter Einbezug des beteiligten Fachdienst Stadt-
entwicklung, Verkehrs- und Bauleitplanung sowie den Eingaben aus der Offentlichkeitsbeteiligung
(offtl. Dialogveranstaltung sowie Akteursgesprache) erarbeitet.

Insgesamt leitet sich das Zielkonzept aus verschiedenen Punkten ab: Dazu gehoren die gutachterli-
che Einschatzung auf Basis der Bestandsanalyse, Riickmeldungen aus der Beteiligung, Vorgaben
und Zielmarken bestehender Planwerke und Konzepte (u. a. Konzept zur Revitalisierung der Innen-
stadt, Radverkehrskonzept), allgemeine Trends und Entwicklungen (exogene Einfllisse wie Fahrrad-
Boom, Entwicklung der Kosten von Mobilitat, Klimaschutz/-anpassung etc.) sowie Remscheider
Spezifika (wie z. B. Topografie, Mobilitdtsverhalten der Bevélkerung u. A.).

Abbildung 22: Einflisse in das Zielkonzept

Exogene
Einflusse

[Rahmenbedingungen
E Trends)

Identifizierter | nnenstadt Remscheider
Handlungs- Plane, Ziale
und Spezifika

bedarf -kIDI'IIE'FIt
[Bestandsanalkyse, Rems |:h Ejd

Beteiligungs-

prozess)

Beteiligung der
Blrger:innen,
Politik...

Quelle: Planersocietat
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Aus diesen Einflissen wurden insgesamt acht Zielfelder fiir den betrachteten Bereich der Innen-
stadt Remscheids abgeleitet. Diese zielen auf unterschiedliche Aspekte der Entwicklung fiir diesen
Bereich der Innenstadt ab:

Fiir alle Verkehrsteilnehmenden gut zu erreichen

Die Innenstadt Remscheids ist fiir alle Verkehrsarten gut zu erreichen, dadurch besteht eine gute
Anbindung fiir sowohl die Bevdlkerung Remscheids sowie Besuchenden und den Wirtschaftsver-
kehr aus dem Umland.

Attraktive und sichere FuR- und Radverkehrsinfrastruktur

Ziele innerhalb des Innenstadtumrings sind durch ein dichtes Netz an Ful3- und Radwegen sicher
und nahmobil zu erreichen, wodurch ein gerechteres Miteinander aller Verkehrsarten entsteht.

Lebendig und urban

Die Dreiteilung (Handel, Wohnen, Freizeit) der AlleestraRe sowie weitere Funktionen, die die Innen-
stadt Remscheids definieren, werden verkehrlich miteinander vernetzt, um Nutzungskonkurrenzen
auszuschlieen und Synergieeffekte zu férdern.

Gemeinsam barrierefrei

Die Innenstadt Remscheids ist trotz der topografischen Verhaltnisse fir alle Personen und mit allen
Verkehrsmitteln sichergestellt. Es wird, auch mit Betroffenen, nach bestméglichen Losungen ge-
sucht, die die verschiedenen Aspekte der Barrierefreiheit berticksichtigen.

Hohe Aufenthaltsqualitit und Begriinung

Die Innenstadt Remscheids weist eine hohe Aufenthaltsqualitat auf und ladt zum Verweilen, Tref-
fen und Spielen ein. Wo moglich werden Grinflachen hergestellt, um den hohen Versiegelungsgrad
aufzubrechen und einen Beitrag zur Klimaresilienz zu leisten.

Vertragliche und integrierte Straenrdume

Die Strallenrdume in der Remscheider Innenstadt weisen funktionsgerechte Querschnitte fir alle
Verkehrstrager auf. Es werden ausreichende Angebote fiir zusatzliche Nutzungen (z. B. Radabstell-
anlagen, Stadtmobel, E-Ladesdulen, Spielgerate etc.) geschaffen.

Intelligent und effizient

Die verkehrsartenibergreifende Nutzung der Verkehrsmittel (Multi- und Intermodalitat) findet
starker Einzug in die Remscheider Innenstadt und wird gefordert. Durch MaRnahmen des Mobili-
tatsmanagements wird eine kostengiinstige und klimaschonende Abwicklung der Mobilitat forciert.

3 Zur besseren Lesbarkeit wird im Folgenden dennoch der Begriff ,Innenstadt” fir den in Kapitel 3 erlauterten Untersuchungs-
raum genutzt.
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Stadtvertragliche Abwicklung und funktionsgerechte Gestaltung der Umringe

Die Umringe als prioritdre Verkehrsverbindungen im StraBennetz wickeln den Verkehr mit mog-
lichst geringen Auswirkungen auf die Innenstadt ab. In ihrer Gestaltung wird auf alle Verkehrsteil-
nehmenden gleichermallen Riicksicht genommen.

Abbildung 23: Zielkonzept

,;.F-""'-"E himg,.

Innenstadt-
verkehrskonzept

Remscheid

Quelle: Planersocietat

5.2 Zukunftsszenario

Um einen konkreteren bildhaften Blick in die Zukunft zu werfen sowie die Ziele zu konkretisieren,
ist ein Zukunftsszenario entwickelt worden. Neben dem Ausblick auf das Verkehrsgeschehen nach
Umsetzung der Ziele wird auch ein Bild der Umsetzung des Konzepts skizziert. Obwohl vornehmlich
eine verkehrliche Perspektive eingenommen wurde, sind auch Auswirkungen auf weitere The-
men/Bereiche der Innenstadt dargestellt.

Die Innenstadt von Remscheid — Klimaresiliente Innenstadt fiir Alle

Die Stadt Remscheid hat es geschafft, die Mobilitat ihrer Birgerinnen und Biirgern nachhaltig, zu-
kunftsweisend und klimaresilient auszurichten: Heute wird trotz der schwierigen topographischen
Verhaltnisse eine Mehrzahl der Wege mit dem (E-)Fahrrad, anderen Kleinstfahrzeugen (z.B. E-Scoo-
ter), zu Full oder mit Bussen und Bahnen zuriickgelegt. Nur durchschnittlich zwei von fiinf Wegen —
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anstatt wie frilher zwei von drei Wegen - werden mit dem eigenen Auto erledigt; dabei werden
emissionsarme Fahrzeuge genutzt. Die durch den Pkw verursachten Belastungen sind dadurch
merklich gesunken (Larm, Luft, Verkehrstote) und es ist ein gerechtes Miteinander aller Verkehrs-
teilnehmenden entstanden. Fir eine gute und moglichst barrierefreie Erreichbarkeit sowohl fiir die
Bevolkerung Remscheids als auch fiir die Besuchenden und den Wirtschaftsverkehr aus dem Um-
land hat sich die Stadt Remscheid bereits friihzeitig breit aufgestellt und unterschiedlichste Mobili-
tatsangebote gefordert. Alle Verkehrstrager spielen eine wichtige Rolle im Mobilitatsmix, der die
Innenstadt lebendig macht.

Am Friedrich-Ebert-Platz und am Hauptbahnhof sind Mobilstationen mit hochwertigen Radabstell-
anlagen sowie weiteren Services wie Lademoglichkeiten fur E-Bikes und E-Autos oder Sharing-An-
geboten geschaffen worden. Dadurch ist das Fahrrad zum Hauptverkehrsmittel auf allen Wegen
unter finf Kilometer geworden. Griine Ampelwellen fir Fahrradfahrende und breite, hochwertige
Radwege, die auch das Fahren mit E-Bikes und Lastenradern ermdglichen, motivieren dazu, auch
auf ldangeren Wegen (auch in die einzelnen Stadtteile und umliegende Gemeinden) das Fahrrad zu
nutzen. Sichere, komfortable Abstellanlagen lberall in der Innenstadt und dem gesamten Stadtge-
biet gewahrleisten das unkomplizierte Abstellen der Fahrrader am Zielort

In der Innenstadt Remscheids selbst, sowohl in den Einzelhandels- als auch in den Freizeit- und
Wohnbereichen, konnte durch eine intelligente und effiziente Abwicklung der Parksuchverkehre
eine Verkehrsberuhigung stattfinden. Parkhdauser und Quartiersgaragen befinden sich am Innen-
stadtrand und sind Gber die gut ausgebauten Hauptverkehrsachsen des Innenstadtumrings erreich-
bar. Parkflachen im 6ffentlichen Raum wurden zu Aufenthaltsrdumen umgewandelt oder dem Ful3-
und Radverkehr gewidmet, sodass die Innenstadt ein fuBganger- und fahrradfreundlicher Raum ge-

worden ist.

Frihzeitig hat die Stadt erkannt, dass es fir eine funktionierende Innenstadt neben vieler Einkaufs-
moglichkeiten und der bestmoglichen Anbindung auch einer Aufenthalts- und Erholungsqualitat
bedarf. Diese hat Anziehungskraft und zusatzlich entschleunigende Wirkung. Neben einer Weiter-
entwicklung der bereits bestehenden Griin- und Aufenthaltsraume wurden auch gezielt kleinere
Pocket-Parks im Seitenraum geschaffen. Diese fungieren als Aufenthalts- und Ruhe-, aber auch Be-
gegnungsorte. Auch in den zentralen Lagen wurden durch Baumpflanzungen, Fassadenbegriinung
und Wasserelemente Erholungsraume geschaffen, die durch geeignetes Stadtmobiliar fiir alle Nut-

zungsgruppen erlebbar gemacht werden und zugleich die Klimaresilienz férdern.
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6 Konzeption und Empfehlungen fiir die Rem-
scheider Innenstadt

Ausgehend von den Ergebnissen der Bestandsanalyse und der Offentlichkeitsbeteiligung sowie den
aufgestellten Zielen und skizzierten Szenarien werden im folgenden Kapitel die MaRnahmenvor-
schldge ausgefiihrt. Die MaRRnahmen sind jeweils nicht isoliert, sondern im Gesamtzusammenhang
zu betrachten bzw. sind im Sinne einer integrierten Sichtweise entwickelt worden. Das liegt vor al-
lem auch daran, dass die einzelnen Handlungsfelder durch Wechselwirkungen, Abhangigkeiten und
Verkniipfungen Auswirkungen auf andere MalRnahmenbereiche haben.

Das aufgestellte MaRnahmenkonzept ist in insgesamt sechs verschiedene Handlungsfelder einge-
teilt worden, um die gesamte Bandbreite der verkehrlichen Aspekte der Innenstadt zu bericksichti-
gen. Die Handlungsfelder sind:

A) Fulverkehr

B) Radverkehr

C) Offentlicher Verkehr

D) Kfz-Verkehr, Parken, Wirtschaftsverkehr

E) StraBenraumgestaltung und Aufenthaltsqualitat
F) Mobilitdtsmanagement

Neben den Erlduterungen in diesem Bericht gibt es ein tabellarische MaRhahmenibersicht, in der
alle genannten MalRnahmen Ubersichtlich aufgefiihrt und kurz erlautert werden.

Prioritaten und Fokusthemen

Wahrend des Entstehungsprozesses des nachhaltigen Verkehrskonzepts fiir die Remscheider In-
nenstadt sind verschiedene Themen in den Diskussionen zwischen Stadtverwaltung und Gutach-
ter:innen, aber auch im Dialog mit der Offentlichkeit, deutlich geworden, die prioritir anzugehen
sind. Daraufhin sind diese Punkte als sogenannte Fokusthemen gebiindelt und eine Prioritatenein-
stufung vorgenommen worden. Dies ist vor allem vor dem Hintergrund des konkreten Handlungs-
bedarfs geschehen, da die entsprechenden Themen akute Problemlagen aufweisen und/oder ein
Handlungserfordernis generieren.

Die hochste Prioritat (1) wird dabei der Umgestaltung des Innenstadtumrings mit dem Fokus Frei-
heitstraBe sowie dem Radverkehr in der Innenstadt zugeordnet. Der Innenstadtumring ist in der
Vergangenheit autoorientiert gestaltet worden und soll nun einem zukunftstrachtigeren und ge-
rechteren StraBenquerschnitt zugefiihrt werden. Der Radverkehr hingegen ist aktuell im Modal
Split Remscheids deutlich unterreprasentiert (3 %), sodass hier noch Potenziale zur Steigerung be-
stehen.

Die weitere Umgestaltung der Strallen des Umrings hat auch hohe Prioritat, ist aber den vorher ge-
nannten etwas nachgeordnet und wird dementsprechend zwischen Prioritat 1 und 2 verortet.

Nachgelagert in der zweiten Prioritat liegt die Umgestaltung des Rathausumfelds, vor allem des

Planersocietat



Nachhaltiges Verkehrskonzept Innenstadt Remscheid Seite 49 von 84

Komplex Rathausstrae/Fastenrathstrale/HochstraRe/Alleestrale. Das anschlieRende Fokusthema
mit der dritten Prioritat ist die Verkehrsberuhigung und Gestaltung der innerstadtischen Wohnge-
biete.

Die Priorisierung der Fokusthemen bedeutet dabei eine vorgeschlagene Rangfolge der zeitlichen
Bearbeitung/Vorbereitung und Einsatz vorhandener Ressourcen. Nicht gemeint ist damit, eine kon-
krete zeitliche Abfolge der Bearbeitung. So kdnnen Malnahmen, die Themen hdherer Prioritat be-
handeln, eine langere zeitliche Umsetzung in Anspruch nehmen und so solchen von kurzfristiger
Durchfiihrbarkeit aber niedrigerer Prioritdt nachgelagert sein. AuBerdem gibt es in jedem Hand-
lungsfeld MaRnahmen, welche Priifungen und weiter Abwagungen verschiedener Belange nach
sich ziehen. Hier sollten die Fokusthemen anhand ihrer beschriebenen Prioritat untersucht und
wenn moglich umgesetzt werden. In Abbildung 24 ist der Einfluss der einzelnen Handlungsfelder
auf die Fokusthemen dargestellt.

Abbildung 24: Handlungsfelder und Fokusthemen
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Quelle: Planersocietat
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6.1 Handlungsfeld A FuBverkehr

Insbesondere in Innenstddten ist der FuBverkehr eines der entscheidenden Elemente der Mobilitat.
Auf dem ZufulRgehen — als die natiirlichste Form der Fortbewegung — sollte deshalb bei der Weiter-
entwicklung innerstadtischer Verkehrsinfrastrukturen ein besonderer Fokus liegen. Auch vor dem
Hintergrund, dass samtliche Wege zu FuR beginnen und enden, sind eine flachendeckende fulllau-
fige Erreichbarkeit aller Innenstadtbereiche sowie der Abbau von infrastrukturellen Barrieren als
Rickgrat der Mobilitat zu verstehen. Eine Grundlage zum FuBverkehr bilden die Ergebnisse des
FuBverkehrscheck aus dem Jahr 2020. Die dort erarbeiteten MalRnahmen werden zukiinftig bei al-
len Planungen beriicksichtigt. Eine Ubersicht aller im Folgenden beschriebenen MaRnahmen dieses
Handlungsfeldes ist in Abbildung 25 zu finden.
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Ausbau und Aufwertung von Querungsmaoglichkeiten (A1)

Da das Queren des Innenstadtumrings auf mehreren Abschnitten derzeit entweder mit Sicherheits-
risiken oder mit erheblichen Umwegen verbunden ist, ist die Errichtung neuer Querungsanlagen
unter Berticksichtigung der Standards aktueller Regelwerke bedeutsam, um die Verbindungsquali-
tat im FuBverkehr zu erhéhen. Dafiir ist eine Einrichtung neuer Querungsanlagen auf der Allee-
straBe (zwischen Amtsgericht und HochstralRe) (siehe Abbildung 26), auf der FreiheitstralRe (auf
Hohe Schwesternstrale) und auf der HochstraRe (auf Hohe Scheider StraRe/Rathausstrale) erfor-
derlich, die bestehenden Barrieren fir zu FulR Gehende abbauen kdnnen. Die Querungen kdnnen je
nach Verkehrsmenge unterschiedlich ausgestaltet sein, so genligen auf der Hoch- und Alleestralie
ggf. auch FuRgangeriuberwege oder Querungshilfen. Neben den neuen Verbindungen ist auch ein
barrierefreier Ausbau von bestehenden Querungen, zum Beispiel an der Kreuzung Freiheits-
tralRe/Papenberger StraRe, erstrebenswert. Am Knotenpunkt FreiheitstraRe/WeststraRe kann eine
zusatzliche Querung zur Verhinderung von Umwegen fiir mobilitatseingeschrankte Personen bei-
tragen, ohne dabei Anpassungen in der Signalisierung fiir den MIV hervorzurufen.

Abbildung 26: Neue Querungen auf der AlleestralRe

Alleestraiie
FuBgangerfreundliche Gestaltung

== Leitslreifen
B Aufmerksamkeitsfeld
= Abgesenkter Bordstzin

i % W

=

Quelle: Planersocietat

FuBgdngerfreundliche Gestaltung von Knotenpunkten (A2)

Zur Erhdhung der FuBgdngerfreundlichkeit an Knotenpunkten ist es unerlasslich, diese systematisch
im Hinblick auf die Bediirfnisse des FuBverkehrs zu priifen. Wichtige Aspekte in diesem Zusammen-
hang sind die Herstellung von Barrierefreiheit und die Evaluation von Griin- und Freigabezeiten an
den LSA, insbesondere an solchen Orten, die von vulnerablen Verkehrsteilnehmenden frequentiert
werden. Durch den Abbau von Anforderungs-LSA und die Erganzung von Anlagen um akustische
Signale kann ebenfalls der Barrierefreiheit Rechnung getragen werden. Um die Querungsdistanzen
fiir den FuRverkehr zu verringern, sind auch vorgezogene Seitenrdume und der Riickbau von Fahr-
spuren wirksame MaflRnahmen, die den Abbau von Barrieren vorantreiben. Zur Steigerung der FuB-
gangerfreundlichkeit ist auch die schrittweise Umsetzung von MaRnahmen aus dem FuRver-
kehrscheck 2020 zu empfehlen, darunter unter anderem die Einrichtung von markierten Querun-
gen ohne Vorrang sowie Anrampungen flr Rollstuhlfahrende, Kinderwagen und Rollatoren.

Planersocietat



Nachhaltiges Verkehrskonzept Innenstadt Remscheid Seite 53 von 84

Ausbau der Barrierefreiheit (A3)

Die Barrierefreiheit im 6ffentlichen Raum wird langst nicht mehr nur als Hilfsmittel fir Bewegungs-
eingeschrankte, sondern als Unterstiitzung fir alle zu Fu® Gehenden im Strallenraum gesehen.
Aber auch vor dem Hintergrund des demografischen Wandels und der auch in Remscheid voran-
schreitenden Alterung der Gesellschaft, hat die Schaffung von Barrierefreiheit im &6ffentlichen
Raum zunehmend mehr Bedeutung. Weiter sind mitgefiihrte Transportmittel wie Kinderwagen,
Rollatoren, Einkaufsroller u.v.m. hdufiger im Stadtbild und bei allen Altersgruppen vertreten. Insbe-
sondere fir blinde und seheingeschrdnkte Personen ist der Ausbau von taktilen Leitsystemen, aus-
gehend von Stationen des OPNV und wichtigen innerstidtischen Zielen, voranzutreiben, die durch
kontrastreiche visuelle Markierungen ergéanzt werden kénnen. Zur barrierearmen Gestaltung der
zahlreichen Treppenverbindungen ist die Anbringung zusatzlicher Handldufe und die Markierung
der einzelnen Stufen empfehlenswert. Aufgrund der zahlreichen Treppenaufgdange und der starken
Neigungen im Innenstadtbereich ist das Angebot und die Ausweisung alternativer Wegeverbindun-
gen entscheidend, um die Orientierung im Wegenetz fiir (mobilitdtseingeschrankte) Personen zu
verbessern. In diesem Zusammenhang ist auch die Entwicklung barrierearmer Routen aus den um-
liegenden Stadtteilen in die Remscheider Innenstadt zu verfolgen (siehe auch MaRnahme A4). An
Querungsmaoglichkeiten sind neben der Herstellung barrierefreier Ubergénge durch Doppelboards
(sowohl Nullabsenkung als auch 6cm-Bord) bzw. ebenerdige Bordsteine auch die Ausstattung von
LSA mit akustischen Signalgebern bedeutsam fur den Abbau bestehender Barrieren und einer Ver-
besserung fiir alle zu FuR Gehenden (siehe auch MalRnahme A2).

Aufwertung von FuRwegeverbindungen (A4)

Mit einer Aufwertung von Verbindungen, die im lokalen FuBwegenetz von Bedeutung sind, kann
eine Steigerung der Attraktivitat des zu FuR Gehens am effektivsten erreicht werden. Das beste-
hende Konzept zur be.sitzbaren Stadt gibt wichtige Impulse zur Einrichtung von Sitz- und Spielrou-
ten und sollte in diesem Zusammenhang weiterverfolgt und umgesetzt werden. Neben den in die-
sem Konzept enthaltenen Routenvorschlagen erscheinen zusatzliche Verbindungen notwendig, bei-
spielsweise aus Westen Uber die HindenburgstraRe, aus dem Nordosten lber die NordstraRe und
den Friedrich-Ebert-Platz sowie aus dem Siidosten liber die Papenberger StraRRe (siehe Abbildung
27). Die Ausstattung dieser Routen mit Sitz- und Spielgelegenheiten sowie deren Begriinung kann
die Attraktivitat innerstadtischer Fulverbindungen, die vielerorts durch die bewegte Topografie ge-
pragt sind, entscheidend erhéhen und somit dazu beitragen, dass auf kurzen Wegedistanzen eine
Verkehrsverlagerung hin zum emissionsdarmsten aller Verkehrsmodi gestaltet wird. Als gutes Bei-
spiel kann die Verbindung vom Hauptbahnhof Giber den Else-Treichel-Steg und die Alte Bismarck-
stralRe angesehen werden.
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Starkung der Parkverbotskontrolle auf und Gestaltung von Gehwegen (A5)

In Teilen der Innenstadt, insbesondere in den Wohngebieten, herrscht eine deutliche Uberpragung
des offentlichen Raums durch den ruhenden Verkehr. Besonders auf der Daniel-Schiirmann-StralRe
und der FreiheitstraRe entstehen dadurch teils erhebliche Behinderungen fiir den FuRverkehr, die
in Zukunft dringend vermieden werden sollten. Um jederzeit ausreichende Gehwegbreiten fir alle
Verkehrsteilnehmenden zu gewahrleisten, ist eine detaillierte Priifung dazu notwendig, auf wel-
chen StraBenabschnitten das Gehwegparken zugelassen werden kann, ohne dass eine Beeintrachti-
gung des FulBverkehrs zu beflrchten ist. Bei Bedarf sollten auch bauliche MalRnahmen zur Unter-
bindung des Gehwegparkens an den gewiinschten Stellen ergriffen werden. Wichtig ist, dass bei
der Umsetzung solcher MalRnahmen eine frithzeitige und intensive Auseinandersetzung mit den be-
troffenen Anliegern erfolgt. Des Weiteren ist eine regelmaRige Parkverbotskontrolle durchzufiih-
ren, die die Wirksamkeit der getroffenen MalRnahmen sicherstellt und damit potenziellen Behinde-
rungen flr den FuBverkehr entgegenwirkt.

6.2 Handlungsfeld B Radverkehr

Der Radverkehr nimmt als umweltfreundliches Individualverkehrsmittel eine zunehmend wichti-
gere Rolle in der Mobilitat auf kurzen und mittleren Distanzen von bis zu zehn Kilometern ein. Auf-
grund direkter Wegeverbindungen sowie vielfach naheren Abstellméglichkeiten am Quell- und Zie-
lort ist der Radverkehr auf diesen Wegedistanzen auch zeitlich eine konkurrenzfahige Alternative
zum motorisierten Verkehr. Die bereits weit fortgeschrittene Elektrifizierung erschlieBt verstarkt
topographisch bewegte Wegestrecken, wie sie unter anderem in Remscheid vielfach vorkommen.
Ein geringer Raumanspruch macht das Fahrrad zudem zu einem geeigneten innerstadtischen Ver-
kehrsmittel mit dem Potenzial einer guten raumlichen Integration in lebenswerte urbane Raume.
Vor diesem Hintergrund gilt es die Radverkehrsinfrastruktur in der Innenstadt sowie in deren An-
bindung zu stdrken. Eine Ubersicht aller im Folgenden beschriebenen MaRnahmen dieses Hand-
lungsfeldes ist in Abbildung 28 zu finden.
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Ausbau der Radinfrastruktur und des Radwegenetzes (B1)

Ein dichtes Radverkehrsnetz unter Berlicksichtigung einer sicheren und komfortablen Radver-
kehrsflihrung ist essenziell fiir direkte Radwege auch in der Innenstadt, die das Potenzial des Rad-
verkehrs gegeniiber dem motorisierten Verkehr ausschopfen. Entsprechend bestehen auch im Rad-
verkehrskonzept bereits zahlreiche Achsen, die die ErschlieBung der Innenstadt sowie eine Anbin-
dung daruber hinaus sicherstellen sollen. Unterschiedliche TeilmalRnahmen sind erforderlich, um
das Radverkehrskonzept bedarfsgerecht umzusetzen. Grundsatzlich kann die Einrichtung von Fahr-
radstralRen mit dem Vorrang des Radverkehrs gegeniiber anderen Verkehrstragern dazu beitragen,
da bei geeignetem Ausbau die Stérung und Behinderung durch andere Verkehrsmittel reduziert
wird. Die BruderstrafRe als Hauptroute bietet sich dazu an, da sie so einerseits innerstadtische
Wohnviertel komfortabel fiir den Radverkehr erschlief$t und andererseits eine wesentliche West-
Ost-Verbindung darstellt. Aktuell wird zur direkten ErschlieBung der zentralen Bereiche, die Frei-
gabe der Alleestrale flir den Radverkehr getestet und entsprechend evaluiert. Je nach Ergebnis der
Testphase ist eine Fortflihrung der Regelung in einen dauerhaften Zustand oder das Absehen von
dieser Regelung zu verfolgen. Dartiber hinaus gilt es auch, die Freigabe des Tunnels an der Konrad-
Adenauer-Stralle unter dem Allee-Center hindurch fir den Radverkehr zu priifen. Mit dem Ziel di-
rekter Verbindungen ist die Freigabe von EinbahnstraBBen in Gegenrichtung fiir den Radverkehr zu
prufen. So kdnnen Wegedistanzen deutlich verringert werden. Zudem stellen die Hauptverkehrs-
stralBen wie die Freiheitstrale teilweise Barrieren dar. Entsprechend wird empfohlen, die direkte
Verbindung zwischen der Innenstadt und dem Bahnhof durch eine Freigabe des Else-Treichel-Stegs
fir den Radverkehr zu férdern. An Abschnitten mit groBerem Gefdlle bzw. groRerer Steigung wird
Radverkehrsinfrastruktur in Form von Schutz- bzw. Radfahrstreifen vorgeschlagen, um den entspre-
chenden Geschwindigkeitsunterschied v.a. beim bergauf fahren zu beriicksichtigen und die Sicher-
heit fir den Radverkehr zu erhéhen (z.B. Wandsbeckstr./Elberfelder Str. sowie BismarckstraRe).
Auch an der AlleestralRe, in welcher aktuell eine Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h ausgewiesen
ist, wird aufgrund des Hohenunterschieds eine Sicherung des Radverkehrs durch Schutzstreifen
empfohlen (siehe Abbildung 29).

Radabstellanlagen (B2)

Radabstellanlagen sind ein wichtiges Infrastrukturelement, um Fahrrdader geordnet, komfortabel
und sicher abstellen zu kdnnen. Im Innenstadtbereich Remscheids besteht insgesamt erheblicher
Ausbaubedarf, da an wichtigen Zielorten oftmals zu wenige oder schlecht ausgebaute Radabstell-
anlagen zur Verfluigung stehen. Beispielhaft als wichtige Zielorte sind das Allee-Center, die Schulen
und weitere 6ffentliche Einrichtungen sowie die Arzte- und Gemeinschaftshduser zu nennen. Je
nach Nutzergruppen und insbesondere der Dauer der Nutzung sind unterschiedliche Angebote zu
schaffen. So werden Radabstellanlagen bspw. an Arbeitsplatzstandorten oder Umstiegspunkten auf
den OPNV hiufig tiber mehrere Stunden genutzt. Entsprechend ist die Sicherheit hdher zu gewich-
ten und es sollten sowohl witterungs- als auch diebstahlgeschiitzte Abstellanlagen angeboten wer-
den, bspw. durch Fahrradboxen oder auch eine Integration in Parkhduser. In Versorgungsbereichen
ist hingegen eine einfache Zuganglichkeit wichtiger Faktor und Radanlehnbiigel, ggf. iberdacht,
sind das ideale Angebot. Mitzudenken ist zudem die Verknlipfung mit Mobilstationen bei denen
Radabstellanlagen ein wichtiges Teilelement der Ausstattung darstellen.
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Schaffung fahrradfreundlicher und sicherer Knotenpunkte (B3)

Um ein sicheres, eindeutiges und moglichst umwegearmes und beschleunigtes Passieren und Que-
ren von Kreuzungen zu ermdglichen, soll die Radverkehrsfiihrung auch an Kreuzungen in der Innen-
stadt optimiert werden. In der Gestaltung muss fiir Radfahrende, aber auch fiir andere Verkehrs-
teilnehmende deutlich sein, welcher Raum von welchem Verkehrsteilnehmenden zu nutzen ist und
wo eine erhohte Aufmerksamkeit erforderlich ist. Dartiber hinaus sollten die Signalisierung und
Fuhrung des Radverkehrs innerhalb der Stadt méglichst einheitlich geregelt sein, um Missverstand-
nisse zu vermeiden und eine hohe Verkehrssicherheit zu gewahrleisten. Roteinfarbung von Furten
an konflikttrachtigen und/oder schlecht einsehbaren Knotenpunkten und Zu-/Ausfahrten sowie
vorgezogene Haltelinien oder rot eingefdarbte aufgeweitete Radaufstellstreifen an allen Knoten-
punkten des Haupt- und Nebenroutennetzes kdnnen sich als Standardldsung etablieren. Insgesamt
ist dem Radverkehr an Knotenpunkten so eine starkere Gewichtung gegeniiber anderen Verkehrs-
mitteln im Vergleich zur aktuellen Situation zuzuschreiben.

Implementierung von Verleihangeboten (B4)

Leihangebote sind ein Potenzial fir die flexible Nutzung und Verkniipfung von Mobilitdtsangeboten
und kénnen somit in der Integration in Wegeketten des Umweltverbundes eine wichtige Rolle spie-
len. Ein Fahrradverleihsystem ist somit ein wichtiges Angebot, um die duBere Erreichbarkeit und
die innere ErschlieRung der Innenstadt durch den Umweltverbund zu verbessern. Insbesondere fir
Besucherinnen und Besucher wird die Anbindung so verbessert. Entsprechend sind Angebote an
den wichtigen Zielorten und Verknlpfungspunkten zu platzieren. Als Verkniipfungspunkte des Um-
weltverbunds stehen der Bahnhof sowie der Busbahnhof besonders im Fokus, wichtige Zielorte
sind bspw. auch das Allee-Center oder der Markt. Uber das Fahrradverleihsystem hinaus bestehen
auch im Bereich der Mikromobilitat (Elektrokleinstfahrzeuge wie z.B. E-Scooter) Verleihangebote, z.
B. durch E-Scooter-Anbieter. Hier gilt es eine bestmogliche Integration mit den Anbietern abzustim-
men, da sie einerseits Potenzial insbesondere auf kurzen Wegen der letzten Meile des Umweltver-
bunds haben, andererseits aber durch ungeordnetes Abstellen auch Stérfaktor sein kbnnen.

Gerade in topographisch bewegten Regionen wie dem Bergischen Land kénnen E-Scooter einen
Beitrag zur Verkehrswende leisten, da im Gegensatz zu Fahrradern eine anstrengungsfreie Fortbe-
wegung moglich ist. Die Nutzung ist grundsatzlich emissionsfrei (wenn Produktion von Strom und
Akku auRer Acht gelassen werden) sowie leise und platzsparend. Vor allem bei jingeren Menschen
(< 30 Jahre alt) sind sie beliebt und bieten aufgrund der Nutzung durch das Smartphone eine ge-
ringe Zugangsbarriere. Bei der Nutzung entstehen unterschiedliche Probleme: Da die Fahrzeuge
meist im Seitenraum geparkt werden, kann es durch falsches Abstellen zu Behinderungen des FuRk-
und Radverkehrs kommen. Vor allem in Bereichen mit geringen Gehwegbreiten oder ruhendem
Kfz-Verkehr im Seitenraum werden ZufuRgehende und vor allem Personen mit Kinderwagen oder
Mobilitatseingeschrankte (Rollator, Rollstuhl) behindert und ggf. zu Umwegen gezwungen. Vor al-
lem Seheingeschrankte sind besonders durch das ,,wilde” Abstellen von E-Scootern betroffen. Auch
wenn die meisten Anbieter beim Abstellen eine Fotodokumentation verlangen und sonst ggf. Stra-
fen aussprechen, konnen Fahrzeuge auch von Nichtnutzenden umgeworfen bzw. verstellt werden.

E-Scooter sind primar auf vorhandener Radinfrastruktur zu nutzen, ist diese nicht vorhanden, muss

Planersocietat



Seite 60 von 84 Nachhaltiges Verkehrskonzept Innenstadt Remscheid

die Fahrbahn genutzt werden. Aufgrund mangelnden Wissens oder subjektiv hdherem Sicherheits-
gefiihl wird jedoch haufig der Gehweg zum Befahren genutzt. Dies behindert den FuRBverkehr zu-
satzlich.

Fir die Stadt Remscheid kdnnen E-Scooter eine gute Ergdanzung zur Umsetzung der Verkehrswende
sein. Da die Radverkehrsinfrastruktur jedoch aktuell noch ausbaufahig ist, ist von einem héheren
Fehlverhalten (in Form einer Befahrung der Gehwege) der Nutzenden auszugehen. Die Implemen-
tierung von E-Scootern ist daher in engem Zusammenhang mit dem Ausbau der Radinfrastruktur zu
sehen. Bei einer Umsetzung bzw. Implementierung sind insbesondere Nutzungsbereiche, in denen
eine Fahrt zuldssig ist und E-Scooter geliehen und abgestellt werden kénnen, sowie auch das Ver-
hindern von ungeordnetem Abstellen und maégliche Sanktionen bei Fehlverhalten zu diskutieren.
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6.3 Handlungsfeld C Offentlicher Verkehr

Die Fiihrung des Busverkehrs auf einer zentralen Achse durch die Remscheider Innenstadt tragt
entscheidend zu ihrer guten Erreichbarkeit bei. Insbesondere fiir Personen, die aufgrund ihres
Wohnorts sowie ihrer Mobilititskompetenzen auf die Nutzung des Offentlichen Verkehrs angewie-
sen sind, sind schnelle und komfortable Verbindungen im Busverkehr entscheidend. Durch Attrakti-
vitatssteigerungen im OPNV kénnen dariiber hinaus weitere potenzielle Nutzende angesprochen
werden, die nicht aufgrund fehlender Alternativen, sondern wegen des attraktiven Angebots auf
den Busverkehr zuriickgreifen. Eine Ubersicht aller im Folgenden beschriebenen MaRnahmen die-
ses Handlungsfeldes ist in Abbildung 30 zu finden.

Haltestellenaufwertung (C1)

Eine Aufwertung von Haltestellen und Haltestellenbereichen tragt einerseits dazu bei, Erreichbar-
keit und Zugang zum OPNV zu verbessern, andererseits erhéht sie auch den Nutzungskomfort, der
entscheidend zu einer Attraktivitatssteigerung der bestehenden Angebote beitragen kann. Ziel
sollte es dabei sein, ein moglichst einheitlich hochwertiges Erscheinungsbild von Haltestellen zu
schaffen, welches sowohl den Wiedererkennungswert als auch die Orientierung im Haltestellenum-
feld steigern kann. Als wichtigste Bestandteile einer hochwertigen Bushaltestelle sind die barriere-
freie Gestaltung mit Bordsteinhéhen Uiber 18 cm und taktilen Leitsystemen ebenso zu nennen wie
eine vollumfangliche Haltestellenausstattung inklusive Gberdachtem Wartebereich und Sitzgele-
genheiten. Auch die Erweiterung der Fahrgastinformationssysteme um digitale Fahrgastinformatio-
nen, Umgebungsplane und Informationsangebote fir sehbeeintrachtigte Personen tragt zu einer
hohen Haltestellenqualitat bei. Ein einheitlich hoher Standard sollte fiir alle Haltestellen im Innen-
stadtbereich und auf dem Umring angestrebt werden, wobei insbesondere bei den Haltestellen
HochstraRe, Amtsgericht, Rathaus/Grinderquartier und Stachelhausen ein erhéhter Handlungsbe-
darf herrscht.
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Einrichtung von Mobilstationen (C2)

Mobilstationen tragen dazu bei, die Verkehrsmittel des Umweltverbunds starker miteinander zu

verknipfen und damit eine attraktive Alternative zur Nutzung des privaten Pkw bereitzustellen. Da-

fur kénnen Radabstellanlagen, Sharing-Angebote und der OPNV an zentralen Orten rdumlich mitei-

nander verbunden werden, um ein unkompliziertes und schnelles Umsteigen zwischen Verkehrs-

mitteln zu ermdglichen. Insbesondere an Bushaltestellen, die von zahlreichen Linien bedient wer-

den, kdnnen so Losungen fir die sogenannte letzte Meile bereitgestellt werden, die eine effizien-

tere Verkehrsmittelnutzung erméglichen. Weitere Elemente wie Sitzgelegenheiten, SchlieRfacher

oder weitere Aufenthaltselemente konnen nach Bedarf ergdanzt werden. In der Remscheider Innen-
stadt sind daflr vor allem der Busbahnhof am Friedrich-Ebert-Platz (siehe Abbildung 31)), der
Hauptbahnhof sowie die Bereiche um das Rathaus und den Markt als potenzielle Standorte fiir Mo-

bilstationen geeignet. Erganzend dazu kénnen in Wohngebieten und an weiteren frequentierten

Orten im Innenstadtbereich kleinere Mobilpunkte eingerichtet werden, die die Funktionen grofRer

Mobilstationen auf weniger Flache biindeln und somit bei geringem Flachenverbrauch multi- und

intermodale Mobilitat unterstltzen. Die Einrichtung solcher Standorte sind zum Beispiel am Amts-

gericht, in den Wohngebieten siidlich der Alleestral’e und am Berufskolleg denkbar.

Abbildung 31: Skizze einer Mobilstation am Friedrich-Ebert-Platz
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Zuwegung zum Busbahnhof (C3)

Mit dem Umbau des Busbahnhofs am Friedrich-Ebert-Platz wird eine hochwertige Umsteigestation
und gleichzeitig auch ein neuer 6ffentlicher Aufenthaltsraum geschaffen. Fiir die Funktion des
Friedrich-Ebert-Platzes und des Busbahnhofs ist es deshalb von entscheidender Bedeutung, attrak-
tive und barrierefreie Zugdnge zu schaffen, die die Erreichbarkeit des Verkehrsknotens verbessern.
Die vorgesehene ebenerdige Querung lber die Elberfelder Stralle und die direkte Wegefiihrung zur
AlleestralRe sind dabei wichtige Bausteine, um die Verbindungsqualitat zu erhdhen. Neben diesen
Zuwegungen spielen allerdings auch die Wegeverbindungen zum Markt, zum Allee-Center entlang
der Konrad-Adenauer-StraBe und durch die Engelspassage eine entscheidende Rolle dafiir, dass der
Busbahnhof aus allen Richtungen gut erreichbar ist (siehe Abbildung 32). Deshalb ist sowohl eine
optische Aufwertung als auch eine barrierearme Gestaltung dieser Routen erforderlich, um Erreich-
barkeit und Aufenthaltsqualitat zu verbessern. Teile dieser MalRnahmen wurden bereits im 2020
durchgefiihrten FuBverkehrscheck angeregt, sodass bereits konkrete Handlungsoptionen vorliegen.

Abbildung 32: Zuwegungen zum Busbahnhof

Anbindung Busbhahnhof
<— Sichere Querungen

«+— Hochwertige Wegeverbindunygen

Quelle: Planersocietat, Lill + Sparla Landschaftsarchitekten

Geplanter Haltepunkt Remscheid-Honsberg (C4)

Der fur die S-Bahn-Linie S7 geplante Haltepunkt Remscheid-Honsberg ist nicht nur flr die Anbin-
dung der Stadtteile Honsberg und Kremenholl interessant, sondern kann auch eine wichtige Rolle
flr die ErschlieBung der stidlichen Innenstadt inklusive dem Berufskolleg spielen. Unabhangig von
dem konkreten Stationsstandort ist eine optimale Einbindung der Station in den Siedlungs- und
Verkehrsraum zu gewabhrleisten, um zusatzliche attraktive Wegeverbindungen in die Remscheider
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Innenstadt zu schaffen. Dafir ist eine Einbindung des Standorts in das Ful3- und Radwegenetz, ins-
besondere in das Konzept der Sitz- und Spielrouten einzubinden. Um intermodale Mobilitat zu star-
ken, ist darliber hinaus die Bereitstellung von Radabstellanlagen und Sharing-Angeboten am Stati-
onsstandort wichtig, um die Verbindungsqualitat in die Innenstadt zu erhéhen. Auch eine regelma-
Rige und leistungsfahige Anbindung im Busverkehr sollte gewahrleistet werden.

Bus-Anbindung der Innenstadt von Siiden (C5)

Die OPNV-Anbindung der Innenstadt aus den siidlichen Stadtteilen Kremenholl und Honsberg ist
aufgrund der umwegigen Linienwege ber das Amtsgericht oder den Hauptbahnhof nur wenig at-
traktiv. Eine Direktverbindung zwischen den Haltestellen Stachelhausen und Markt tber die Blu-
menstralle kann die Fahrzeiten deutlich verringern und eine neue Verknlpfung im Liniennetz schaf-
fen. Mit der Realisierung des neuen Bahnhaltepunkts Remscheid-Honsberg ist eine Verknlpfung
zum SPNV auch ohne die Fahrt zum Remscheider Hauptbahnhof gegeben, sodass umwegige Fahr-
ten fur die betroffenen Linien obsolet werden. Da die notwendige Haltestelleninfrastruktur auf die-
ser Verbindung bereits vorhanden ist, sind keine zusatzlichen finanziellen Aufwendungen von N6-
ten und eine Realisierung nicht an vorherige Baumafinahmen gebunden. Aufgrund ihres Linienwegs
eignet sich die Linie 670 besonders dafir, diese Verbindung herzustellen, ohne dabei Beeintrachti-
gungen in der Erreichbarkeit und im Linienangebot zu erzeugen. Wichtig ist in diesem Zusammen-
hang eine enge Abstimmung zwischen den Inhalten des Innenstadtverkehrskonzepts und dem pa-
rallel entwickelten Nahverkehrsplan.
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6.4 Handlungsfeld D Kfz-Verkehr, Parken, Wirtschaftsverkehr

Der motorisierten Verkehr ist zur Erreichbarkeit der Innenstadt Remscheids fir viele Bewohner:in-
nen, Besucher:innen und Beschaftigte das wichtigste Verkehrsmittel. Auch in der Innenstadt nimmt
er sowohl im flieBenden als auch im ruhenden Verkehr vielfach eine dominante Rolle ein, was zu
einer Benachteiligung anderer Verkehrsarten fiihrt. Vor dem Hintergrund einer flachen- und klima-
gerechten Stadtentwicklung ist es wichtig, StraBenrdaume verbessert fir andere Verkehrsmittel zu-
ganglich zu machen und Emissionen im Kfz-Verkehr zu reduzieren. Insbesondere in zentralen Rau-
men der Innenstadt sind auch Faktoren wie die Aufenthalts- und Begegnungsqualitat entschei-
dende Grundlage fiir die verkehrliche Nutzung. Somit gilt es den Kfz-Verkehr in zentralen Bereichen
sowohl im Personen- als auch im Wirtschaftsverkehr zu reduzieren und vertraglich abzuwickeln.
Eine Ubersicht aller im Folgenden beschriebenen MaRnahmen dieses Handlungsfeldes ist in Abbil-
dung 33 zu finden.

ErschlieBung innerhalb des Umrings — Verkehrsberuhigung in siidlichen Wohnvierteln durch Ver-
kehrslenkung (D1)

Die Verkehrsberuhigung in den stdlichen Wohnvierteln soll einerseits dazu dienen den Verkehr zu
beruhigen und andererseits mehr Platz fir andere Verkehrsmittel zu schaffen. ErschlieRungsschlei-
fen sollen so eingerichtet werden, dass sie das Quartier an die HauptverkehrsstraRen, insbesondere
die FreiheitsstraBe, anbinden, aber lange Wege durch das Quartier vermeiden (siehe Abbildung
34). Sie sollen so dazu dienen, Durchgangsverkehre innerhalb des Quartiers auf ein Minimum zu
reduzieren und sie verstarkt auf die HauptverkehrsstralBen zu verlagern. Durch eine Fiihrung als
EinbahnstralRe kénnen zudem Fahrbahnbreiten reduziert werden und der verfiigbare StraRenraum
anderen Verkehrsmitteln zugeschlagen werden. Insbesondere die FuR- und Radverkehrsinfrastruk-
tur gilt es auf diesem Wege zu verbessern. Im Interesse einer umwegearmen ErschlieBung durch
den Radverkehr sollte bei den Fahrbahnbreiten jedoch darauf geachtet werden, dass eine Fiihrung
fur den Radverkehr entgegen der EinbahnstralRenrichtung weiterhin moglich ist. Fiir den Fulver-
kehr gilt es zundchst wenigstens Mindestbreiten entsprechend der geltenden Regelwerke (RASt,
EFA) zu schaffen, auf stark frequentierten Achsen, bspw. auf Schulwegen, aber auch darlber hinaus
eine komfortable FuBverkehrsflihrung anzubieten.
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LSA-Optimierung und Umbau FreiheitstraBe (D2)

Die FreiheitstralRe ist eine wichtige Achse im innerstadtischen Verkehrsnetz der Stadt Remscheid.
Im Sinne einer Flachengerechtigkeit haben neben der Nutzung durch den Kfz-Verkehr jedoch auch
andere Verkehrsteilnehmende einen berechtigten Anspruch auf eine sichere und komfortable Fiih-
rung. So ist beispielsweise eine entsprechende Fiihrung fiir den Radverkehr in Form eines Rad-
fahrstreifens im Zielnetz vorgesehen (siehe Abbildung 29) und auch fiir den FuRverkehr nimmt die
Freiheitstralle eine wichtige Funktion ein, teilweise in der Fiihrung entlang der StraRRe und vor allem
auch in der Querbarkeit (siehe Abbildung 27). Entsprechend breitere Seitenrdume sollen einer an-
gemessenen Filhrung des Rad- und FuBverkehr dienen und auch zur Ausweitung von Begriinung
und Starkung der Aufenthaltsqualitat beitragen. Ein Vorschlag zur Umgestaltung ist im Kapitel der
Fokusrdume dargestellt (siehe Kapitel 6.7). Um dennoch eine bestmogliche Verkehrsabwicklung
auch im Kfz-Verkehr zu ermdoglichen, ist eine Optimierung der Lichtsignalisierung anzustreben. Hier-
fur sollte eine neue/aktualisierte Verkehrsuntersuchung bzw. Verkehrsflusssimulation durchgefihrt

werden.

Ausbau der Ladeinfrastruktur fiir Elektrofahrzeuge (D3)

Die Elektrifizierung des Kfz-Verkehrs ist ein wichtiger Schritt zur Reduktion von lokalen Stickoxid-
und Feinstaubemissionen sowie zur Reduktion von Treibhausgasen. Somit gilt es, sie auch in der
Innenstadt Remscheids zu forcieren. Zu diesem Zweck sollte die Ladeinfrastruktur in der Innenstadt
weiterentwickelt werden. Aktuell erfolgt der Ausbau durch das erarbeitete Ladeinfrastrukturkon-
zept der EWR (Energie und Wasser fiir Remscheid), welches mit der Stadtverwaltung abgestimmt
ist. Dabei konnten verschiedene Punkte bereits umgesetzt werden:

e ladepunkte auf den Seitenparkstreifen Konrad-Adenauer-StraRRe
e E-Bike-Flotte als stadtische Dienstfahrzeuge (aktuell ca. 40)

e Betankung der stadtischen Dieselfahrzeuge ausschlieBlich mit nicht-fossil erzeugtem HVO-
Kraftstoff

e Einsatz von E-Bussen ab 2024 (bis 2024 noch Mild-Hybrid, da derzeitige Infrastruktur fiir ge-
samte E-Flotte noch nicht ausreichend)

e Forderprogramm fiir e-Lastenrader

Die weitere Umsetzung des Konzepts sollte forciert werden. Neben der Angebotsoptimierung in
Zusammenarbeit mit Akteuren der Elektromobilitat gilt es flr die Stadt, auch selbst eine Vorbild-
funktion einzunehmen. Entsprechend ist eine sukzessive Umstellung der restlichen stadtischen
Fahrzeugflotte auf Elektroantrieb oder andere emissionsarme und emissionsfreie Kfz anzustreben.
Vielfach kurze Distanzen auf Dienstwegen bieten entsprechendes Potenzial. Aber auch bei den
Nutzfahrzeugen kann mit fortschreitendem Stand der Technik ein schrittweiser Umstieg erfolgen.

Anpassung der Geschwindigkeiten (D4)

Die Harmonisierung von Geschwindigkeiten ist ein wichtiger Faktor, um allen Verkehrsteilnehmen-
den eine gleichberechtigte Teilhabe am StraRenverkehr zu erméglichen. Sowohl bei gemeinsamer
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Flhrung im StraBenraum als auch zur Verringerung der Barrierewirkung von StraRen beim Queren
ist eine zuladssige Hochstgeschwindigkeit anzustreben, die Geschwindigkeitsunterschiede zwischen
Verkehrsmitteln reduziert und allgemein eine Geschwindigkeitsreduktion bedeutet. Von besonde-
rer Relevanz ist dies bei einer hohen Rad- und FuBverkehrsfrequenz, da sie einerseits geringere Ge-
schwindigkeiten erreichen und andererseits besonders vulnerabel sind. Dementsprechend sollte
auch in der Innenstadt Remscheids eine Harmonisierung der Geschwindigkeiten angestrebt wer-
den, was oftmals eine Reduktion auf Tempo 30 oder Tempo 20 oder in den Kernbereichen auf
Schrittgeschwindigkeit bedeuten kann. Potenzialbereiche fiir eine Geschwindigkeitsreduktion sind
insbesondere die Achse Bismarckstrale / BlumenstraRe und die Freiheitstrale als Achsen, die eine
starke Barrierewirkung haben sowie die Daniel-Schirmann-StralRe und die Fastenrathstralle als
Achsen mit hohem FuRverkehrsaufkommen. Grundlage fur die Verkehrsberuhigung bzw. Reduzie-
rung der Hochstgeschwindigkeit sind die in der StraBenverkehrsordnung festgesetzten Bestimmun-
gen. Demnach mussen die Stadte innerhalb dieses Rahmens agieren. Die Stadt Remscheid hat sich
der Initiative , Lebenswerte Stadte durch angemessene Geschwindigkeiten” angeschlossen; diese
fordert den Spielraum fiir die Festlegung von Héchstgeschwindigkeiten zu lockern und den Stadten
mehr Freiheiten diesbeziglich zu gewahren.* Auf dem gesamten Innenstadtumring ist die Priifung
und Anordnung von geringeren Geschwindigkeiten zur Lirmreduzierung im LAP> festgehalten und
ist noch ausstehend (auf der Freiheitsstralle wurde T30 zum Larmschutz bereits temporar einge-
fihrt).

Optimierung der Parkraumnutzung (D5)

Um den Parkraum in der Remscheider Innenstadt optimal nutzen zu kénnen, ist eine Uberpriifung
und Weiterentwicklung der bestehenden Stellplatze bedeutsam. Dies umfasst insbesondere die
Prifung der Verteilung von Behindertenstellplatzen sowie eine flexible Nutzung von Stellplatzen im
StraBenraum. Letztere kdnnen einer hybriden Nutzung zugefiihrt werden, sodass diese zu den Lie-
ferzeiten des innerstadtischen Einzelhandels als Lade- und Lieferzonen ausgewiesen und fiir den
Ubrigen Tag flr Kurzzeit- oder Anwohnendenparken genutzt werden kénnen. Bei geringem Park-
druck kdnnen Parkstreifen im StraRenraum zuriickgebaut und umgenutzt werden, sodass neue
stadtraumliche Qualitaten geschaffen werden kénnen. In diesem Zusammenhang ist eine starkere
Konzentration des Besucherparkens in Parkbauten anzustreben, die auch durch eine Anpassung
des Parkleitsystems unterstiitzt werden kann (siehe MaBnahme D6). Zur vereinfachten Abwicklung
des Einzugs von Parkgebiihren ist die Einfiihrung eines mobilen Bezahlsystems empfehlenswert.
Dieses bietet nicht nur eine hohere Unabhangigkeit von stationdren Automaten, sondern kann
auch eine flexible Anpassung der Parkdauer durch den Nutzenden erméglichen.

Fir die Umsetzung einer neuen Mobilitatskultur ist das Thema einer optimierten Gebiihrenordnung
fiir das Parken ein wesentlicher Bestandteil. Generell sollten die Parkgebiihren in Parkbauten nied-
riger als im offentlichen Raum sein, um den Verkehr dorthin zu lenken. Gerade in Remscheid, wo
der Anteil an Stellplatzen in Parkbauten deutlich hoher als im StraBenraum ausfallt, erscheint die-
ser Ansatz sinnvoll. Stellplatze im Stralenraum sollten dagegen auch stdrker zeitlich beschrankt

4 Weitere Informationen unter www.lebenswerte-staedte.de/de/

5 Vgl. Stadt Remscheid Larmaktionsplan Stufe 3
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werden.

Durch die Einflihrung einer Gebiihrenordnung fir das Anwohnerparken wird unter anderem eine
héhere Kostengerechtigkeit in der Nutzung des 6ffentlichen und privaten Parkraums sowie die Ver-
lagerung aus dem &ffentlichen in den privaten unterstitzt. Seit Novellierung des StraRenverkehrs-
gesetzes (StVG) im Juni 2020 ist es den Kommunen nun selbststandig tGberlassen, die Bedeutung,
den Wert oder sonstige Nutzen von Parkmdglichkeiten angemessen zu beriicksichtigen. Der Preis
fir einen Bewohnerparkausweis betragt aktuell in Remscheid 30€ (~8 ct pro Tag) und sollte ent-
sprechend angepasst werden®. Bei der Bezifferung der Gebiihrenhohe sollte neben der Lenkungs-
funktion jedoch auch der aktuellen, schwierigen gesamtwirtschaftlichen Situation der Haushalte
Rechnung getragen werden.

Anpassung Parkleitsystem (D6)

Das Parkleitsystem fiir die Remscheider Innenstadt kann maRgeblich dazu beitragen, unnotige
Parksuchverkehre, insbesondere innerhalb des Innenstadtumrings, zu vermeiden und damit Kfz-
Verkehre aus den innerstadtischen WohnstralRen herauszuhalten. In Zusammenarbeit mit den zu-
standigen Technischen Betrieben Remscheid kann bei der geplanten Erneuerung des Systems ein
Fokus darauf gelegt werden, moglichst viele Verkehre (iber den Innenstadtumring zu lenken, was
durch eine Biindelung &ffentlicher Parkflachen am Umring erreicht werden kann. In diesem Zuge ist
auch eine Einbindung weiterer Parkflachen, insbesondere die Parkplatze an der Hochstralle und der
Konrad-Adenauer-Strale empfehlenswert. Zu priifen ist, ob die Digitalisierung weiterer Anzeigen
mit zentraler Rolle innerhalb des Leitsystems den Informationsgehalt fiir den Parksuchverkehr zu-
satzlich starken kann. Weitere Optionen zur Erweiterung des Parkleitsystems kann auch eine Imple-
mentierung der Auslastungszahlen auf der stadtischen Homepage oder einer anderen Website
sein. Mit einem Monitoring der Auslastungszahlen kénnen dariber hinaus aufschlussreiche Infor-
mationen dazu gewonnen werden, inwieweit die beriicksichtigten Parkraume belastet sind, sodass

fehlende oder Gberschissige Parkmoglichkeiten identifiziert werden kénnen.

Vertragliche Abwicklung von Lieferverkehren (D7)

Lieferverkehre nehmen insbesondere durch steigende KEP-Sendungen zu und werden in urbanen
Rdaumen bei unangepasster Abwicklung zu einem zunehmenden Stérfaktor in der Verkehrsabwick-
lung. Um die entstehenden Behinderungen zu reduzieren, gilt es den Lieferverkehr vertraglich ab-
zuwickeln. Mikrohubs kénnen dazu dienen die Stérungen zu reduzieren, indem von ihnen aus auf
der letzten Meile eine Zustellung mittels Lastenrddern oder Elektrokleinstfahrzeugen erfolgt. Auch
die Innenstadt Remscheids wiirde sich vor dem Hintergrund einer erwartbar hohen Zustelldichte
und einer guten Erreichbarkeit in den Randbereichen (z. B. Freiheitstralle oder Elberfelder StralRe)
flr die Einrichtung eines Mikrohubs anbieten. Zudem kénnen Lieferzonen im Bereich der Allee-

stralle dazu dienen, Logistikverkehre zu biindeln und beispielsweise Stérungen durch das Parken in

®  Die gangigen Ansatze zur Berechnung der Bewohnerparkgebtihren in der Praxis sind der Kostenansatz (Herstellungs-, Unter-
haltungs-, Veraltungs- und Opportunitatskosten), der Marktpreisansatz (durchschnittliche jahrliche Kosten und Faktor fir freie
Parkmoglichkeiten) oder der Bodenrichtwert (Bodenpreis und Verhaltnis zwischen Bewohnerparkausweisen und -stellplat-
zen).
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zweiter Reihe zu reduzieren. Insgesamt empfiehlt es sich vor dem Hintergrund der Komplexitat der
Lieferverkehre in Anforderungen und Zustellformen ein Konzept fiir eine emissionsfreie City-Logis-
tik zu entwickeln. Die bereits angesprochenen Themen der Mikrohubs und Lieferzonen sowie wei-
tere inhaltliche Konzeptbausteine sollten vertiefend ausgearbeitet werden. Hierbei gilt es eine Stra-
tegie unter Berlicksichtigung kurzfristiger Umsetzungsmaoglichkeiten aber auch langfristiger Ent-
wicklungsperspektiven zu entwickeln, rechtliche Fragestellungen aufzugreifen, aber auch wesentli-
che Akteure zu beteiligen und die Finanzierung maoglicher Schritte zu betrachten. Neben einer For-
derung umweltfreundlicher Lieferverkehrsabwicklung sollte dabei auch eine Beschrankung konven-
tioneller Zustellvorgdnge in Betracht gezogen werden. Ein Ansatz in diese Richtung bildet das be-
stehende Projekt ,,Remscheid bringt’s”: Kunden kdnnen im lokalen Einzelhandel Produkte bestel-
len, welche anschliefend durch einen Logistikpartner mit Elektrotransportern oder Lastenradern
ausgeliefert werden.

6.5 Handlungsfeld E StraBenraumgestaltung und Aufenthalts-
qualitat

In innerstadtischen stark verdichteten Bereichen ist der StraBenraum naturgemal eine knappe Res-
source. Vor diesem Hintergrund sind die Interessen, die in der Nutzung des StraRenraums beste-
hen, sorgsam gegeneinander abzuwagen und Raume dementsprechend zu gestalten. In der Innen-
stadt Remscheids stehen typische zentralrdumliche Funktionen wie Aufenthalt, Begegnung, Einkauf
aber auch Wohnen und Arbeiten im Fokus. Entsprechend sind sowohl die Erreichbarkeit als auch
eine storungsarme Gestaltung der Verkehre von entscheidender Bedeutung. Die aktuell sehr stark
auf den Kfz-Verkehr ausgerichtete Gestaltung des StraRenraumes sollte somit vor dem Hintergrund
einer flaichengerechten Gestaltung verstarkt den Umweltverbund beriicksichtigen. Gerade im sen-
siblen Kernbereich gilt es stérungsarme Mobilitatsformen auch durch eine entsprechende Strallen-
raumgestaltung zu férdern. Eine Ubersicht aller im Folgenden beschriebenen MaRnahmen dieses
Handlungsfeldes ist in Abbildung 35 zu finden.
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Umgestaltung des Innenstadtumrings (E1)

Die Innenstadtumringe sind aktuell stark auf den Kfz-Verkehr ausgelegt, dort befinden sich aber
auch Quellen und Ziele alternativer Verkehrsmittel oder dienen auch als Transitrdume fir diese.
Daher soll eine angepasste Stralenraumgestaltung durch die Umgestaltung von Teilen des Innen-
stadtumrings zu mehr Flachengerechtigkeit und besseren Bedingungen fir den FuB- und Radver-
kehr beitragen. Dabei wird zwischen verschiedenen Bereichen unterschieden. Eine detailliertere
Beschreibung und ein Entwurf werden fir die Rdume FreiheitsstraBe und Rathausumfeld (Fasten-
rathstrale/AlleestraRe/stdliche HochstraRe) in Kapitel 6.7 dargestellt:

o Neue StraBenraumaufteilung bzw. Regelquerschnitt FreiheitstraRe:
Flr die FreiheitstraBe wird eine neue Stralenraumaufteilung vorgeschlagen. Dabei werden
verschiedene Funktionen und Verkehrstrager sowie eine starkere StraBenraumbegriinung
und Aufenthaltsqualitat beachtet.

e Umgestaltung im Carree Fastenrathstrae/AlleestraBe/siidliche HochstraRe:
Zusammenlegung von Fahrstreifen auf Hoch- und AlleestraRe, damit mehr Platz fir den
Umweltverbund genutzt werden kann. Die Einrichtung eines Shared Space auf der Fasten-
rathstralRe sowie die Verlagerung der Taxistande erhdht die Sicherheit und schafft weitere
freie Flachen.

e Nordliche Hochstral3e:
Vereinfachung der Verkehrsfiihrung auf einen Fahrstreifen, dadurch Erweiterung der Sei-
tenrdaume und des Haltestellenbereichs sowie Einrichtung von Radinfrastruktur und Stra-
Renraumbegriinung. Die Anspriiche des Radverkehrs miissen am Knoten mit der Konrad-

Adenauer-StraRe bei Offnung des Bustunnels fiir diesen beriicksichtigt werden.

e WansbeckstraBe/Elberfelder StraRe:
Einrichtung von Radinfrastruktur zur Ausgestaltung der hiertber verlaufenden Radhaupt-
route. Prifung der Verringerung auf einen (lberbreiten) Fahrstreifen pro Richtung in Ver-
bindung mit der Einrichtung von Radinfrastruktur (v.a. auf der topografisch bewegten
WansbeckstraBe). Eine Priifung der Umgestaltung durch eine Verkehrssimulation kann er-
forderlich sein.

Einrichtung Shared Space am Markt (E2)

Der Knotenpunkt Markt/Stachelhauser Str./BlumenstralRe fiihrt die Wege verschiedener Verkehrs-
mittel zusammen. Der Markt ist eine der zentralsten Haltestellen in der Remscheider Innenstadt
und vereinigt viele Buslinien, daher ist er auch Ziel vieler zu FuR Gehenden aus dem Umkreis. Diese
passieren den Bereich aber auch um in die Innenstadt bzw. Alleestral3e zu gelangen. Kfz-Verkehr
findet vor allem auf der Achse BlumenstraRe/BismarckstraBe statt. Insgesamt halten sich die Ver-
kehrsmengen aller Verkehrsteilnehmenden in Grenzen, sodass durch die Signalisierung der Busse
sowie die FuRganger-LSA der Eindruck besteht, dass die Wartezeiten insgesamt verkiirzt werden
koénnen. Daher wird die Einrichtung eines Shared Space im Bereich des Knotens angeregt (siehe Ab-
bildung 36). Durch eine verkehrsberuhigende Gestaltung, wie zum Beispiel die Ausfiihrung eines
ebenen Stralenraums und auffalliger Markierung/Pflasterung, kénnen bestehende Querungen ent-
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fernt und ein flachiges Queren ermdglicht werden. Der Fokus auf den Busverkehr bleibt dabei ge-
nerell bestehen, so wird dem FuRB- und Radverkehr jedoch mehr Raum gegeben. Durch die Deregu-
lierung herrscht das Prinzip der gegenseitigen Riicksichtnahme und des Miteinanders im StralRen-
raum vor. In Richtung Norden sollte eine Radverbindung liber den Markt zur AlleestralRe erméglicht
werden. Auch hier kann am Knoten mit der Alleestral3e die Einrichtung einer geteilten Verkehrsfla-
che gepruft werden.

Die Einrichtung von multifunktionalen und geteilten StraRenrdumen nach dem Shared Space-Prin-
zip zur weiteren Verkehrsberuhigung und Forderung der Nahmobilitat sind auch in weiteren, vor
allen schmalen Straenrdumen mit mangelnden Breitenverhaltnissen denkbar (z. B. Teile der Kon-
rad-Adenauer-StraRe).

Abbildung 36: Skizze Shared Space am Markt

Quelle: Planersocietat
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Erhdhung der Aufenthaltsqualitidt und des Anteils an griinen Flichen/Entsiegelung im Stadtraum
(E3)

Rund vier Fiinftel der Remscheider Innenstadt sind von versiegelter Flache gekennzeichnet, dabei
sollte im Hinblick auf den fortschreitenden Klimawandel sowie zur Erh6hung der Aufenthaltsquali-
tat die Erhéhung des Anteils an Griinflachen angestrebt werden. Mdégliche Potenziale zur Entsiege-
lung liegen in der Verkiirzung von Abbiegestreifen (vor allem auf den Umringen), dem Aufbrechen
von Sperrflachen und Verkehrsinseln in Straenrdumen sowie die Erweiterung vorhandener Grin-
flachen (z. B. Umgestaltung des Parkplatzes am Theo-Otto-Theater) oder der Einrichtung von Po-
cketparks (z. B. Ersetzen einzelner Stellplatze im Strafenraum oder in der Fullgangerzone). Dadurch
kann auch ein Beitrag zur Wiederherstellung der natirlichen Bodenfunktionen sowie Erhéhung der
Retentionsleistung und damit Verbesserung des 6kologischen Werts der Innenstadt erreicht wer-
den. Insgesamt steigt somit auch die Klimaresilienz (z. B. bei Starkregenereignissen oder an Hitzeta-

gen).

Aufwertung der FuBgdngerzone (E4)

Zur Attraktivitatssteigerung der Innenstadt tragt die Aufwertung der FuRgangerzone bei. Diese soll
durch die weitere Umsetzung des Rahmenplans und Strukturkonzepts Sanierungsgebiet Allee-
strafe” erfolgen. Bei der Umsetzung sind die verkehrlichen Belange zu beachten und mit den MaRk-
nahmen anderer Planwerke, wie dem FuRverkehrscheck® sowie dem vorliegenden Innenstadtver-
kehrskonzept, abzugleichen.

Einrichtung von Stadtmobiliar (E5)

Die weitere Erhéhung der Aufenthaltsqualitat soll durch die Priifung der Installation von Sitz- und
Spielmoglichkeiten im 6ffentlichen Raum sowie auf Routen in die Innenstadt gepriift werden. Ne-
ben klassischen Mobeln wie Sitzbdanken kénnen auch multifunktionale Elemente zum Einsatz kom-
men, die sich als Spiel- und Sitzgelegenheiten, ggf. auch als Hindernis fiir Falschparkende, einsetzen
lassen. Es sollten Orte zum Verweilen und Kommunizieren, aber auch zum Bewegen und Auspro-
bieren geschaffen werden. Die temporare Nutzung von Leihmdébeln des Zukunftsnetzes NRW wird
empfohlen. Es sollten die Planungen des Rahmenplans und Sanierungsgebiets AlleestrafSe sowie
des FulRverkehrscheck NRW beachtet werden.

7 Vorbereitende Untersuchungen und Rahmenplan Sanierungsgebiet AlleestraRe, Juli 2021, GUUT GmbH/Stadtraumkonzept
GmbH

8 FuBverkehrs-Checks NRW 2020 — Remscheid Abschlussbericht, Januar 2021, Planungsbiiro VIA eG
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6.6 Handlungsfeld F Mobilitaitsmanagement

Neben infrastrukturellen und baulichen MaBnahmen sind im Rahmen eines Innenstadtverkehrs-
konzeptes auch MaRnahmen zur Organisation, Kommunikation und Beratung essenziell. Hierbei
kommen verschiedene Themenbereiche zusammen, die allesamt in enger Verbindung miteinander
stehen. Dabei zielen die (oft zielgruppenspezifischen) Angebote darauf ab, nicht notwendige Ver-
kehre zu vermeiden und notwendige Verkehre moglichst umweltvertraglich und effizient abzuwi-
ckeln. Gerade in Kombination mit der Offentlichkeitsarbeit ist auch die starkere Sensibilisierung fir
das Thema Mobilitdt und die Steigerung des Bekanntheitsgrads alternativer Mobilitatsformen ein
wichtiges Ziel dieses Handlungsfeldes. Hier sollte die Verwaltung der Stadt Remscheid mit gutem
Beispiel vorangehen und eine Vorbildfunktion hinsichtlich eines nachhaltigen Mobilitdtsverhaltens

einnehmen.

Etablierung eines schulischen Mobilitditsmanagements der innerstadtischen Schulen (F1)

Das schulische Mobilitatsmanagement umfasst MalRnahmen, die insbesondere die Mobilitat von
Kindern und Jugendlichen der Schulen in der Innenstadt Remscheids auf dem taglichen Weg zur
Schule bzw. nach Hause betreffen. Ein Baustein ist die Umsetzung des bestehenden Schulmobili-
tatskonzepts® fur die innerstddtischen Grundschulen. Darlber hinaus kénnen auch weitere MaR-
nahmen wie zum Beispiel Elternhaltestellen sowie temporare StraRensperrungen (,,School-
Streets”) an weiterfihrenden Schulen abgestimmt und umgesetzt werden. Der Aufbau eines (inner-
)stadtischen Mobilitatsmanagements (Zusammenstellung einer Toolbox von geeigneten MaRnah-
men, Zusammenarbeit und Erfahrungsaustausch der Schulen untereinander) sollte seitens der Ver-
waltung verfolgt werden.

Etablierung eines betrieblichen Mobilititsmanagements und Mobilitadtsmanagements in der Ver-
waltung (F2)

Das betriebliche Mobilitatsmanagement umfasst Mallnahmen, die insbesondere die Mobilitdt der
Angestellten und Mitarbeitenden der Betriebe, 6ffentlichen Institutionen und des Einzelhandels auf
dem taglichen Weg zur Arbeit und auf Dienstfahrten, die Parkraumausstattung sowie den jeweili-
gen Fuhrpark betreffen. Die Stadt Remscheid sollte mit einem kommunalen Mobilitdtsmanagement
als positives Beispiel vorausgehen. Dazu soll dieses personell in der Verwaltung verankert sowie
ggf. ein verwaltungsinterner Arbeitskreis gebildet werden. Weiter sollen Unterstiitzung und Bera-
tung zur Einfliihrung eines betrieblichen Mobilitdtsmanagements fir insbesondere in der Innen-
stadt ansdssige Unternehmen durchgefiihrt (z. B. Unterstiitzung interessierter Unternehmen, ak-
tive Ansprache von Betrieben, Netzwerkbildung) sowie die Erarbeitung und Durchfihrung geeigne-
ter MalBnahmen begleitet werden.

(Laufende) Offentlichkeitsarbeit (F3)

Die Umsetzung und Durchfiihrung von MaBnahmen von (innerstadtischen) Mobilitdtskonzepten
stol3t in der Bevdlkerung haufig auf unterschiedliche Lebenswelten, Erfahrungen und Meinungen.

 Schulmobilitatskonzept — sichere und nachhaltige Schulwege an Remscheider Grundschulen, 2021, Elkmann Klimaschutz & Mobi-
litat
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Daher sollte das Innenstadtverkehrskonzept durch eine laufende Offentlichkeitsarbeit prasentiert
sowie die Umsetzung in analoger und digitaler Form fiir die Offentlichkeit begleitet werden. Fiir
grolere, einschneidende MaRRnahmen sollen die Hintergriinde und Umsetzungsphasen erlautert
und ggf. weitere Beteiligungsformate durchgefiihrt werden. Im weiteren Verlauf soll eine dauer-
hafte, transparente Evaluation des Konzepts vorgestellt werden. Ebenso kdnnen Bausteine der Er-
arbeitung des Konzepts wie der Ideenmelder, Befragungen oder Akteursgesprache wiederholt wer-
den. Generell ist auch die Durchfiihrung von Sicherheitskampagnen zu empfehlen (z. B. Informatio-
nen zu Regelungen in FahrradstrafRen etc.).

Offentlichkeitskampagne zur verstirkten Nutzung des Umweltverbunds (F4)

Der Bevdlkerung sollen die Vorteile einer verstarkten Nutzung des Umweltverbunds durch entspre-
chendes Marketing ndhergebracht werden. Bausteine einer Kampagne kdénnen u. a. Sensibilisierung
far Klimaschutz und Mobilitdtswende, Schaffung/Bewerbung von zielgruppenspezifischen Angebo-
ten (z. B. fiir Neubirger:innen, Schiiler:innen, Senior:innen), Durchfiihrung von speziellen Aktio-
nen/Aktionstage (Parking Day, europédische Mobilitdtswoche) sowie Durchfiihrung von Stadtexperi-
menten in der Innenstadt (Verkehrsversuche, modulare Stadtmdbel) sein.

Digitalisierung und Vernetzung vorantreiben (F5)

Die Moglichkeit zur Information tUber unterschiedliche Verkehrsmittel hat sich im Zeitalter der Digi-
talisierung rapide verbessert, in vielen Fallen bestehen bereits digitale Informationsmaoglichkeiten.
Die Chancen der Digitalisierung sollen jedoch auch weiterhin im Verkehrsbereich genutzt und aus-
gebaut werden. Themenschwerpunkte kdnnen in einer vernetzten Mobilitat (Sharing), Digitalisie-
rung bestehender Elemente (z. B. Parkleitsystem), digitalem Ticketing sowie der Beteiligung und
Informationsmdglichkeiten (Ideenmelder oder dhnliches) liegen.
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6.7 Fokusraume

Wahrend der Entwicklung der MaBnahmen sind Raume aufgefallen, in denen besonderer bzw. sich
zwischen verschiedenen Verkehrsmitteln Gberschneidender Handlungsbedarf im Kontext dieses
Konzepts besteht. Daher wurden fiir diese Stellen eine raumliche Konkretisierung und ein Ausge-
staltungsvorschlag von einzelnen der vorangegangenen MaRnahmenvorschldge im raumlichen Kon-
text erstellt. Bei den Fokusrdumen handelt es sich um die FreiheitstraRe sowie die HochstrafRe mit
dem Bereich FastenrathstralRe/AlleestraRe/RathausstraRe.

Fokusraum Freiheitstrafle

Die FreiheitstraRe ist eine der wichtigsten Verbindungen auf Remscheider Stadtgebiet. Als Bundes-
straBe bindet sie vor allem die Innenstadt an die weiteren Stadtteile (z. B. Lennep) und den Fern-
verkehr (BAB 1) an. Als Zubringer zu dieser finden auch Durchgangsverkehre aus und nach Solingen
statt. Durch die enge Bebauung, unterschiedliche Stralenraumbreiten sowie eine autozentrierte
Gestaltung der letzten Jahrzehnte kommt es zu erheblichen Qualitatseinbuflen im Umweltverbund,
aber auch negativen Folgen des Kfz-Verkehrs (z. B. Luft- und Larmemissionen).

Im Kern wird empfohlen, die Fahrbahn FreiheitstraBe auf der Lange von der Bushaltestelle Rem-
scheid Hbf am Willy-Brandt-Platz bis zum Amtsgericht (Knoten mit AlleestraRe) auf je einen Uber-
breiten Fahrstreifen (5 m) pro Richtung umzugestalten. Durch versetztes Fahren der Kfz kann somit
eine hohe Kapazitat der StraRBe geschaffen werden, an den Knotenpunkten ist in der Regel ein zwei-
spuriges Aufstellen moéglich, was Riickstau verhindert. Dies hat den Vorteil, dass die verbleibenden
Breiten flr weitere Funktionen und Verkehrsmittel genutzt werden kdnnen. Breite Seitenrdaume
von durchgangig mehr als 2 m erlauben die Einrichtung von gemeinsamen Geh- und Radwegen. Je
nach StraRenraumbreite sollten die restlichen Flachen fur Straenraumbegriinung und Parkstreifen
genutzt werden. Dies reduziert die Zahl der wegfallenden Parkstdande deutlich und erhoht die At-
traktivitdat sowie den Entsiegelungsgrad des StraRenraums. Die in den StraRenraum integrierten
Bushaltestellen kdnnen verbreitert und barrierefrei ausgebaut werden. An LSA sollte eine Vorrang-
schaltung fiir den OPNV zur Busbeschleunigung gepriift werden. Neue Querungsmaéglichkeiten si-
chern nicht nur die Erreichbarkeit der Haltestellen, sondern fordern auch die Verkehrssicherheit
des querenden Ful3- und Radverkehrs. Eine barrierefreie Gestaltung baut Barrieren im Stadtgebiet
ab und verbessert die Wegebeziehung aus und in die stdlichen Stadtteile. Oftmals kénnen Querun-
gen an bisher einseitig zu querenden LSA, welche aktuell fiir den Kfz-Verkehr optimiert sind (freier
Linksabbieger), einfach nachgeriistet werden.

Weitere Erlduterungen sowie die Detailskizzen sind im Anhang zu finden.

Fokusraum Rathausumfeld

Ein hochverdichteter Raum mit vielen verkehrlichen Ansprichen findet sich am Rathaus im Bereich
der Rathaus-, Fastenrath-, Hoch- und AlleestralRe. Sowohl der Knoten AlleestralRe/Marienstralle/
Daniel-Schiirmann-Strale/Fastenrathstrae/HochstralRe als auch der Verlauf der FastenrathstraRe
wirken fir einige Verkehrsteilnehmende untbersichtlich und/oder tiberreguliert.

Fur den Knoten AlleestraRe/HochstralRe wird empfohlen, die Fahrbahnbreite durch Verringerung
der Fahrstreifen zu senken. Dadurch kénnen die Seitenrdume erweitert sowie Schutzstreifen und
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Aufstellflachen fir den Radverkehr angelegt werden, dies erhdht die Sicherheit fiir Radfahrende
und zu FuR Gehende. Weiter ist so mehr Flache fiir Aufenthaltsqualitat und Begriinung im Seiten-
raum gewonnen. Ein Teil der Kurzzeitparkplatze an der Alleestralle (vor der Apotheke) bleiben er-
halten. Der barrierefreie Ausbau der Querungsanlagen sichert eine inklusive Gestaltung des offent-

lichen Raumes.

Auf der FastenrathstrafRe wird die Einrichtung eines Shared Space Bereichs empfohlen. Die aktuelle
Situation ist fir, vor allem ortsunkundige, Kfz bezlglich der Flihrung in die Tiefgarage sowie Weiter-
fahren auf der Rathaus-/HochstraRRe untibersichtlich. Zusatzliche Beschilderung an der FuRganger-
LSA und Einfadelung der Linienbusse tragen weiter dazu bei. Das Ermdglichen von flachigem, barri-
erefreien Queren sowie einer Ubersichtlichen Regelung an der Tiefgaragen-Ein- und Ausfahrt er-
hoht die Sicherheit fiir zu Fu Gehende. Im Verlauf der RathausstraBe kdnnen die bestehenden
Parkstreifen als Ersatz flir den entfallenden Taxistand weiter flexibel genutzt werden (z. B. Liefer-
zone oder Carsharing-Stellplatz). Die Einrichtung von Fahrradstrallen und ggf. -boxen tragt dazu bei,
aktive Mobilitat zu fordern.

Auch auf der HochstralRe tragt eine vereinfachte Verkehrsfilhrung durch Reduzierung auf einen
Fahrstreifen zu mehr Flache fir weitere Verkehrstrager bei. Dadurch kdnnen durchgdngige Rad-
fahrstreifen angelegt sowie Gehwege bzw. Haltestellenanlagen verbreitert werden. Restliche Fla-

chen kénnen zur weiteren Begriinung des StraRenraums beitragen.

Der Bereich des Rathausumfelds ist vor allem aufgrund seiner verkehrstechnischen Komplexitat vor
Umsetzung der MaRBRnahmen gesamthaft zu prifen. Es wird empfohlen eine Verkehrsflusssimula-
tion durchzufiihren, deren Ergebnisse in die weitere Malnahmenumsetzung eingeplant bzw. die
vorgeschlagenen Mallnahmen bei der Simulation beriicksichtigt werden.

Weitere Erlduterungen sind in den Detailskizzen im Anhang zu finden.
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7 Fazit

Mit dem nachhaltigen Verkehrskonzept fiir die Innenstadt liegt der Stadt Remscheid ein strategi-
sches Grundkonzept fiir die kurz-, mittel- und langfristige nachhaltige Entwicklung des Verkehrs
(und des offentlichen Raums) in der Remscheider Innenstadt vor, welches eine Vielzahl an MaRnah-
men enthadlt, die die unterschiedlichen Nutzergruppen und Verkehrsarten und Verkehrszwecke be-
ricksichtigen und die in den kommenden Jahren sukzessive umgesetzt werden sollten. Viele MaR-
nahmen bauen aufeinander auf und sind voneinander abhangig; die Umsetzung maoglichst aller An-
sdatze unter Beachtung des Gesamtzusammenhangs ist entsprechend umso wichtiger. Die volle Wir-
kung entfaltet das Verkehrskonzept erst bei integrierter und maoglichst zusammenhangender Um-
setzung von Malnahmen.

Es ist zu beachten, dass nicht nur fir die Umsetzung des Handlungskonzepts bzw. der MalRnahmen,
sondern auch fiir den Evaluierungsprozess gewisse Ressourcen bereitgestellt werden miissen, um
die Umsetzung und ein regelmaRiges und belastbares Controlling zu gewahrleisten. Dies sind neben
finanziellen Ressourcen auch entsprechende personelle Kapazitdaten. Nicht nur im Fachdienst der
Verkehrsplanung, sondern auch in den weiteren Amtern, welche entsprechend mit zur Umsetzung
des Konzepts beitragen.

Daher hat mit Fertigstellung des Verkehrskonzepts und der politischen Beschlussfassung der Pro-
zess erst begonnen. Die im Konzept enthaltenen Vorschlage und Empfehlungen sollten sukzessive
umgesetzt, vorbereitet oder zumindest einer vertieften Priifung unterzogen werden, sodass die

frihzeitige Bereitstellung personeller und finanzieller Ressourcen erforderlich ist.
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8 Anhang

e Skizzen RathausstraRe/HochstralRe und FreiheitsstralRe
e Dokumentationen Beteiligung (zusatzliches Dokument)

e Malnahmenliste (zusatzliches Dokument)
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Remscheid - Verkehrskonzept Fur die Innen

Fokusraum Rathaus/HochstralRe/Alleestralie

Wirkungsebenen der Umgestaltung

= Durchgangige und vereinfachte
Verkehrsfuhrung

= Umwandhung won Fahrstreifen zu
Radfahrstreifen

i EIannﬁung daf Konfad-Adenauver-35tr
ins Radnekz

= Vierbreitarung von Gehwegen und
Haltestellenanizgen

- Weiltere Begriinung des Strafenraums

Rathaus-/Fastenrathsktrafie

- Einrichtung eines Shared Space und
Aulhebung komplexer Verkehrsregelung
= - Radabstellanlagen und Fahrradbonen
zur Farderung von aktiver Mobilitat

= Sichere und barrierefreie Querungen
fir den FuBllverkehr

= Flexibel nutzbare Parkstreifen fir
Taxistand, Lieferzane, Car-Sharing ete.

Kreuzung Allee-fHochstrale

= Verringerung der Fahrbahnbreita
durch weniger Fehrskreifen

- Mehr Sicherhelk Hir Radlahrende
durch Schutzstrelfen und Aulstelifdchen
= Breite und barfierefreie Gahwege und
Querungen

= Flexibel nutzbare Kurzzeitparkpldtze

- Mehr Begrinung und Aufenthalts-
qualitst im Seitencaum

Stand: apnl 2023

[ Planersocietat @ 2 e - A Grumilage: GEO portai NRW

Planersocietat



1e319100813UE]d

e ek i (§) 1E12190SJ3URIY (@)

ik RAPER) SRR .
WA LR L AT A
1w aBurd e S LT H

SFAIIEEN]] Fa vu TEEELE)
EEEE FEE ooy -

LABELAE AL R
b Ee Fie e aasiay a Euramcs -
SEENT) BN e By -
LRI P TR B -
T e e L]

g paa Ay .

Ll A LN ] BRI RIENRED Binii iy 4§ ddmplyapg «
amimpiai gy gl iy deslagin

pECArLE GoIN] i RV EICEENRERET ©

o=t ATy Ay apEoedp e -
- s s e T LAV DR B
e Faupvy maed g pye shumoes

-wrg Fer e Bearmererrioroes -

AT AR Gy AT IRTARITE SRR
W51 A ACIFEFEETE] FirmLry - M E] ey g B ey Tad il 0 ed AR N Fd BaFLE G .
A e ey e i
P H hramos oy pLs by ey

P b e P
LI NIERG DER 0% DPLAR DAL N G
MR VIR 1SS BRI -

1
Paming anay
EEE (L LR LN,

FLERRNR D RS
SR EERRARIAT ) A S e - =pneg e rue fesrepeagay -

T i i 1 R g
b paasgicbory ddd Bargaay
BRI e PR ERITE S i

BT EEaEiaver e lanimar - AMdD =¥
WL T A R L

L]

HECE] 1
LELTC SR EULPY U EE Y] N ]
Eammdi ju o i i dvi gl i BiE il -
Das s dagy 1T San f B
B8 widy ey iaTing fat Ehayily
furmimnuy oo daoeg - |
Farrn b Raree Cn SRy |
i it B

LU PURLTEUPR TSR TE TR o
sibag AR | a3 ERmpaaa -
R sy

1 amwsshle | s bvrieee -
(T LT A TTTHRTY BT T
arwling w1

(TR S ST LSy FLEE e

Gumgrersa pun Sunun.fey

p1ayasway 1persuauul 3dazuoysIyaxIaA sasneyyoeN 8 UOA 8 21195



