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1 Einleitung

Mobilitat gestaltet sich fiir Menschen unterschiedlich schwierig, insbesondere da einige Men-
schen durch ihre jeweiligen Handicaps eingeschrankt werden. Damit auch diese Personen eine
gleichberechtigte Teilhabe am gesellschaftlichen Leben haben und ihnen eine moglichst selbst-
standige und selbstbestimmte Lebensfiihrung ermdglicht wird, ist eine barrierefreie Ausgestal-
tung des oOffentlichen Raumes und des Mobilitdtsangebots von sehr hoher Bedeutung sowie

eine wichtige stadtebauliche und soziale Herausforderung fiir die kommenden Jahre.

In historisch gewachsenen Stadten treffen Menschen auf besonders viele Barrieren. Verwinkel-
te Strallen in mittelalterlichen Stadtgrundrissen, verengte Gehwege an alten Gebduden sowie
die Verwendung von historischen Materialien wie z.B. erschiitterungsreiches Kopfsteinpflaster
als Oberflachenbelag sind dort besonders haufig zu finden. In solchen gewachsenen Strukturen

Barriere abzubauen erfordert einen hohen Aufwand an Planung und finanziellen Mitteln.

Barrieren kdnnen sowohl historisch gewachsene stadtebauliche Strukturen, aber auch die bau-
lichen Ausfiihrungen neuerer Gebdaude und Wege sein. Diese Barrieren sind dann zumeist zu
schmale und enge Gehwege, unebener oder schadhafter Bodenbelag oder Stufen und Treppen
zu Eingangen von Wohnraum, Geschéaften oder 6ffentlichen Einrichtungen. Ebenfalls gibt es
temporare Barrieren, die fiir mobilitdtseingeschrankte Personen problematisch sein kénnen,
etwa Fahrzeuge, die Gehwege zuparken, Werbe-Aufsteller oder Bestuhlung von AuBengastro-
nomie. Ebenfalls kénnen Barrieren aber auch sozialer Natur sein. Etwa ein sinkendes oder
nicht vorhandenes Sicherheitsgefiihl im 6ffentlichen Raum, selbst wenn es nur durch subjekti-
ve Empfindung begriindet ist oder ein Mangel an Informationen im 6ffentlichen Raum oder

finanzielle Barrieren bei der Nutzung bestimmter Dinge.

Von besonders hoher Bedeutung ist der Zugang zur Nahversorgung innerhalb der Stadt. Ein-
kaufsmoglichkeiten, Arzte, Apotheken, aber auch Gemeinschafts- und Freizeiteinrichtungen
sowie Freirdume stehen bei der Betrachtung im Fokus. Vor allem vor dem Hintergrund des
demografischen Wandels, welcher sich auch in der Stadt Kleve zeigt, gewinnt dieses Thema
weiter an Bedeutung. Umbauten zur Erhéhung der Barrierefreiheit kommen jedoch nicht nur
denjenigen Menschen zu Gute, die diese zur Teilhabe am 6ffentlichen Leben bendtigen, son-
dern bringen auch allen anderen Personen im Sinne von mehr Komfort Vorteile, so dass

Mehrwert und Qualitaten flr alle Menschen erzeugt werden.

Der Prozess des Barriereabbaus richtet sich auch nach dem Lebenszyklus und Modernisie-
rungsbedarf von StraBenrdaumen und baulichen Anlagen. Gefragt sind praktikable und akzep-
table Kompromisse zwischen den ,,Maximalanforderungen” der DIN-Normen und Regelwerken
auf der einen Seite und der Wirtschaftlichkeit, der technischen Machbarkeit und dem Denk-

malschutz auf der anderen Seite.
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2  Anlass und Zielsetzung

Das Biro Planersocietdt wurde von der Stadt Kleve mit der Erarbeitung des Konzepts
,Barrierefreie Innenstadt Kleve” beauftragt. Als MaBnahme aus dem Integrierten Handlungs-
konzept der Stadt Kleve im Rahmen des Férderprogramms , Aktive Stadt- und Ortsteilzentren”
dient das Konzept dazu, nach Analyse der bestehenden Situation Handlungsempfehlungen fir

eine optimierte barrierefreie Gestaltung der Innenstadt aufzuzeigen.

Die Innenstadt der Stadt Kleve bietet vielfaltige Angebote an Einrichtungen und Dienstleistun-
gen und dient Bewohnern und Besuchern als Arbeits-, Freizeit-, Einkaufs-, Aufenthalts- und
Kommunikationsort. Angesichts der Funktionsvielfalt sollte die Innenstadt dementsprechend
fur alle Bevolkerungs- und Altersgruppen moglichst uneingeschrankt nutzbar und zuganglich
sein, was durch die bewegte Topographie der Stadt sowie weitere Probleme, die oftmals punk-

tueller Natur sind, aktuell nicht immer gewahrleistet ist.

Der vorliegende Bericht enthalt die Zusammenstellung, die Dokumentation und Bewertung der
Mangel in Bezug auf eine barrierefreie Ausgestaltung sowie die daraus abgeleiteten MaRnah-
menvorschlage. Parallel wurde ein Gestaltungsleitfaden entwickelt, der bei allen anstehenden
Um- und Neubauplanungen des 6ffentlichen Raumes (nicht nur) in der Klever Innenstadt als

praktischer Planungsratgeber dienen soll; er ist dem Bericht als Anhang beigefiigt.

Abbildung 1: Untersuchungsgebiet
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Kartengrundlage: Stadt Kleve; Bearbeitung: Planersocietat

Im folgenden Kapitel werden zunadchst Grundanforderungen, Prinzipien und Zielgruppen einer

barrierefreien Gestaltung des 6ffentlichen Raumes vorgestellt.
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3  Grundanforderungen und Prinzipien einer barrierefreien

Gestaltung offentlicher Raume

Bei der barrierefreien Gestaltung des 6ffentlichen Raumes ist zu berlicksichtigen, dass es viel-
faltige Arten und Grade von Mobilitatseinschrankungen gibt und sich z.T. auch mehrere Behin-
derungsarten Uberlagern. Um Mobilitdt flir moglichst viele Menschen mit Behinderungen zu
ermoglichen, sollte das Zwei- bzw. Mehr-Sinne-Prinzip angewendet werden, das heildt, es

werden immer mindestens zwei Sinne angesprochen (optisch, akustisch, taktil).

Grundsatzlich entsprechen die Anforderungen und Bedirfnisse mobilitatseingeschrankter Per-
sonen denen aller zu FuR Gehenden (z.B. hindernisfreie Gehwege). Hinzu kommen jedoch spe-
zielle, zum Teil auch widersprechende Anforderungen, die aus den jeweiligen Auspragungen
der Behinderung resultieren. Viele Bedingungen, die fiir ,normale”, nicht mobilitdtseinge-
schrankte Personen die Nutzung eines Weges komfortabler machen, sind fir Gehbehinderte
oftmals eine generelle Voraussetzung. So kdnnen nur Wege, die ausreichend breit und eben
sind sowie weder Schwellen, Stufen oder groRere Steigungen aufweisen, von Gehbehinderten
(ohne fremde Hilfe) bewaltigt werden. In diesem Zusammenhang ist auch zu berlicksichtigen,
dass sich die Gruppe der Gehbehinderten selbst aus Personen mit ganz unterschiedlichen Be-
hinderungsarten und Hilfsmitteln zusammensetzt (z.B. Rollstiihle zum Schieben, elektrische
Rollstiihle, Rollatoren, Gehhilfen mit Unterarmstiitzen usw.; vgl. HSVV 2006: 23/24).

Die Funktionsstorungen von sensorisch beeintrachtigten Personen (Hor- und Sehbehinderte)
missen durch andere Wahrnehmungen und Sinne ausgeglichen werden. Blinde Menschen sind
auf ihren Hor- und Tastsinn (hauptsachlich mittels Langstock) angewiesen. Sehbehinderte nut-
zen oftmals noch das restliche Sehvermoégen und bendtigen daher starke Kontraste. Gehdorlose
und Schwerhorige kénnen alle akustischen Warn- und Gefahrensignale nicht oder nur einge-
schrankt wahrnehmen und sind in erster Linie auf ihr Sehvermogen angewiesen; bei ihnen
kommt erschwerend hinzu, dass ihre Behinderung von den Mitmenschen i.d.R. nicht auf An-
hieb erkannt werden kann (vgl. HSVV 2006: 25).

Malnahmen sind allerdings nur als Teil eines zusammenhangenden Netzes zweckdienlich.
Dabei bestimmt der Grad der Vollstandigkeit die Nutzbarkeit eines Netzes. Eine Schwachstelle
kann dazu fiihren, das ganze Wege fiir mobilitdtseingeschriankte Menschen nicht nutzbar sind

und ggf. gewisse Ziele nicht oder nur mit erheblichem Umweg erreicht werden kénnen.

Es ist darauf hinzuweisen, dass bei einer barrierefreien StraRenraumgestaltung sich oft auch
die Nutzung fir den ,normalen”, nicht mobilitatseingeschrankten FulRganger komfortabler
gestaltet, z.B. durch ausreichend Bewegungsraum, ebene Wege oder das Fehlen von Schwel-
len, Unebenheiten, Stufen und groReren Steigungen. Bei der Anwendung eines Mehr-Sinne-

Prinzips wird daher auch vom Begriff ,,Design fir alle” gesprochen.
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Die folgende Aufzahlung von verschiedenen Nutzergruppen des 6ffentlichen Raums mit ihren
jeweiligen Bedlrfnissen an die Ausgestaltung verdeutlicht die hohe Anzahl von NutznieRern

barrierefreier und barrierearmer Umgestaltung.

3.1 Verschiedene Nutzergruppen des 6ffentlichen Raumes

Kinder zeichnen sich bei der Fortbewegung im 6ffentlichen Raum durch ein relativ raumein-
forderndes Verhalten aus. Den 6ffentlichen Raum spielerisch zu erleben ist neben der Fortbe-
wegung ein pragendes Verhalten von Kindern. Daher kdnnen mitgefiihrte Spielgerate wie Balle
oder Roller den o6ffentlichen Raum um neues Nutzungsverhalten erweitern. Anders als bei
Erwachsenen werden Elemente der StraRenraumgestaltung sowie deren Orientierungsele-
mente eher spielerisch als praktisch genutzt und in die laufende Fortbewegung miteinbezogen,
indem z.B. auf Mauern balanciert, Gber Gehplatten gehlipft oder an Baumen gespielt wird.
Durch dieses Verhalten ist der Weg fir viele Kinder oft schon das Ziel. Daher sind eine ab-
wechslungsreiche, aktivierend-interessante Frei- und Verkehrsraumgestaltung fir die Bewe-
gungsraume von Kindern ein elementares Element. Durch altersbedingte Unachtsamkeit kann
es vorkommen, dass Kinder den eingeschlagenen Weg oder die Richtung dandern und durch
Uberschreitung von gekennzeichneten Verkehrsflichen ein erhéhtes Konfliktrisiko mit anderen
Verkehrsteilnehmern entsteht.

Daher sind aus der Perspektive der Eltern Wegeverbindungen attraktiv, in denen sie sich weni-
ger um die Sicherheit der Kinder sorgen missen, z.B. Spielstraflen und stralenraumferne We-
gesysteme wie z.B. Parkanlagen oder separat gefiihrte FulR- und Radwege. Ein besonderer Fo-
kus liegt ebenfalls auf der Ausgestaltung der Schul- und Kindergartenwege, der Breite von
Gehwegen sowie der Gestaltung von Warterdumen (wie z.B. eine ausreichende Warteflache an
OPNV-Haltestellen)."

Nicht nur Kinder legen viel Wert auf die Erlebbarkeit des Raums, sondern auch Jugendliche. Sie
nutzen Orte wie Grinflachen in Parkanlagen und 6ffentliche Platze wahrend ihrer Freizeit als
soziale Treffpunkte der Kommunikation unter Freunden. Leicht erreichbare und zugleich er-
lebbare Aufenthaltsorte sind fir diese Gruppe daher besonders wichtig. Oftmals wird der Auf-
enthalt von Jugendlichen im 6ffentlichen Raum seitens anderer Gesellschaftsgruppen als sto-
rend und unerwiinscht wahrgenommen. Sobald sich Jugendliche verdrangt fihlen, ist ein ge-
duldeter Ort der Begegnung und etablierter Treffpunkt in Form eines Jugendhauses umso

wichtiger.

Senioren legen alters- und gesundheitsbedingt besonderen Wert auf moglichst kurze, um-
wege- und barrierefreie Wegeverbindungen. Aktuelle Verkehrssituationen (Barrieren, Umwe-

ge, zu geringer Gehwegbereich) kdnnen daher in vielen Fillen externe Mobilitatseinschran-

Eltern mit Kinderwagen sind in Ihren Anspriichen mit mobilitatseingeschrankten Personen vergleichbar, deren Anforderungen
im Fortlauf des Kapitels genauer erlautert werden.
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kungen verursachen. Sich selbstbestimmt und sicher fortbewegen zu kénnen ist fir die Ge-
sundheit und das Wohlbefinden dieser Gruppe aullerst forderlich und stabilisiert die Verfas-
sung dieser Personen auf psychische, soziale und physische Art und Weise. Aufgrund korperli-
cher Verfassungen riicken auch Komfortanspriiche an den Nutzungsraum immer weiter in den
Vordergrund, z.B. durch Sitzbdnke zum Rasten in gleichmaRigen Abstdanden. Neben einem
technischen Sicherheitsbediirfnis weisen Senioren auch ein erhéhtes soziales Sicherheitsbe-
dirfnis auf. Einsame, unbeobachtete Orte und dunkle Strecken werden gemieden. Aufgrund
der mit dem Alter steigenden Reaktionszeit, einer héheren Schreckhaftigkeit sowie einer mog-
licherweise geringeren korperlichen Stabilitat entsteht eine besondere Herausforderung im

Zusammenspiel mit anderen, wesentlich schnelleren Verkehrsteilnehmern.

Ahnliche Nutzungsanforderungen stellen kérperlich beeintrichtigte Personen an ihren Nahbe-
reich. Die Uberwindung von Hindernissen ist besonders fiir gehbehinderte Menschen und
Menschen mit Hilfsmitteln wie Rollstuhl oder Rollator ein essenzielles Problem. Bordstein-
Nullabsenkungen sowie umwege- und barrierefreie Wegeverbindungen gehoéren somit zu den

Kernansprichen.

Fiir wahrnehmungsbehinderte Personen ist es wichtig, den Straenraum klar erfassen zu kon-
nen. Dementsprechend unterstiitzend kdnnen dabei taktile Bodenelemente und kontraststar-
ke Bodenmarkierungen fiir sehgeschwachte Personen und Blinde wirken. Gehorlose und hér-
geschddigte Personen profitieren davon, wenn Durchsagen oder Signale auch visuell erfassbar
sind.2 Durch die erschwerte Orientierung sowie der z. T. langsameren Fortbewegung und der
eingeschrankten Kommunikationsmoglichkeit kann auch fiir die Gruppe der Wahrnehmungs-

behinderten ein erhéhtes Konfliktpotenzial mit anderen Verkehrsteilnehmern entstehen.

Auch Personen mit geistigen Behinderungen (z.B. geistige Einschrankungen bei Analphabeten
oder psychische Erkrankungen wie Klaustrophobie) kénnen einen Nutzen aus speziellen
barrierefreien Rahmenbedingungen ziehen, sei es durch eine allgemeinverstandliche Beschil-
derung, z.B. in Form von Piktogrammen, durch Hilfsmittel, die beispielsweise Texte in Sprache
umsetzen, oder durch eine klare, offene Gestaltung des 6ffentlichen Raumes. Andere Gruppen

wie Sprach- und Ortsunkundige weisen ahnliche Bediirfnisse auf.

Diese grobe Einteilung von Personengruppen kann noch weiter aufgeweitet werden: Werden-
de Miutter, Gbergewichtige Personen, klein- oder groRwiichsige Menschen, Personen mit
Sportunféllen oder sonstigen Operationen, die sie temporar einschranken, Personen mit
(schweren) Gepackstilicken usw.. Es ist daher davon auszugehen, dass ein erheblicher Teil der
Bevolkerung (geschatzt 30-50 %) von barrierefreien oder barrierearmen Bedingungen im Spe-

ziellen profitiert.

?  Bei gehérlosen und hérgeschidigten Personen hingt der Grad der Einschrinkung auch davon ab, ob und inwieweit die Hor-

einschrankungen bereits Auswirkungen auf die lautsprachlichen Fahigkeiten (Sprechen, Lesen, Verarbeitung von Sprache) ha-
ben.
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Die nachfolgende Darstellung veranschaulicht, wie unterschiedlich Einschrankungen der Mobi-

litdt aussehen konnen:

Abbildung 2: Auspragungen von Einschrankungen der Mobilitat

Quelle: Eigene Darstellung (Hinweis: Die Darstellung ist nicht als abschlieRend zu interpretieren.)

Aus den Ausfuhrungen wird deutlich, wie unterschiedlich die jeweiligen Anspriiche an den
(Verkehrs-)Raum sein kénnen. So verschieden die angefiihrten Gruppen sind, so divergent sind

auch deren Affinitdten zum Zu-FuR-Gehen.

In diesem Bericht sowie im beiliegenden Gestaltungsleitfaden werden vor allem die Barrieren
Seh- und Gehbehinderter untersucht, da sie in hohem Male von der Ausgestaltung des 6ffent-
lichen Raumes abhédngig sind und somit im Fokus der Betrachtung stehen. Nichtsdestotrotz
werden die Anforderungen und Bediirfnisse anderer Gruppen (beispielsweise Gehorlose oder
Sprach-/Ortsunkundige) bei der Konzeption und den Handlungsempfehlungen ebenfalls be-
trachtet.

3.2 Barrierefreie Gestaltung 6ffentlicher Raume

Dass zahlreiche und sehr unterschiedliche Formen von Mobilitdtseinschrankungen existieren,
wurde im vorherigen Kapitel deutlich. Dies gilt es bei der barrierefreien Umgestaltung des 6f-
fentlichen Raums zu beriicksichtigen. Sich Gberlagernde Mobilitatseinschrankungen, verschie-
dene Grade von Einschrankungen sowie unterschiedliche Behinderungsarten bedingen eine

passende Berlicksichtigung.

In der Gestaltung von Gehwegen sind eine Mindestbreite, eine bestimmte Oberflichenquali-
tat, eine gering ausgepragte Langs- und Querneigung sowie weitere Rahmenbedingungen (z.B.
Aus-/Beleuchtung) entscheidend. Leitsysteme erleichtern insbesondere Sehbehinderten die

Orientierung im offentlichen Raum und die Auffindbarkeit wichtiger Orte. Querungsstellen
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miissen moglichst von allen Personen selbstdndig und sicher zu bewaltigen sein. Eine Beschil-
derung sollte gezielt eingesetzt werden sowie allgemeinverstandlich und klar gestaltet sein,
damit von ihr ein entsprechender Mehrwert ausgeht. Stadtmobiliar sollte im 6ffentlichen
Raum intelligent und stérungsfrei eingesetzt werden, so dass sie maximalen Nutzen und mini-
male Hindernisse bilden. Stellplatze fiir Menschen mit Behinderung sollten an verschiedensten
Orten in und auBerhalb der Innenstadt zu finden sein und in ihrer Ausgestaltung auf die Be-
dirfnisse ausgerichtet sein. Ebenso sollten Haltestellen des 6ffentlichen Personennahverkehrs
die Zuganglichkeit und Erreichbarkeit der Innenstadt sichern; ihre Auffind- und Nutzbarkeit ist

fur moglichst alle Bevolkerungsgruppen sicherzustellen.

Im beiliegenden Gestaltungsleitfaden werden Anspriiche einer barrierefreien Gestaltung des
offentlichen Raums detaillierter und mit Bezug auf die Stadt Kleve vorgestellt. Der Leitfaden
enthalt dabei allgemeine Handlungsempfehlungen und -anspriiche und soll bei allen zukiinfti-

gen Neu- und Umbauplanungen als praktische Handreichung dienen.

Das in Kapitel 6 dargestellte MaBnahmenkonzept hingegen ist als konkretes Handlungs- bzw.
Umsetzungskonzept fir die nachsten Jahre zu verstehen, indem es — basierend auf den Ergeb-
nissen der Bestandsanalyse (Kapitel 5) — MaBnahmenempfehlungen enthalt und erste Hinwei-

se auf mogliche Prioritatensetzungen gibt.

Dabei sei nochmals darauf hingewiesen, dass MalRnahmen nur als Teil eines ganzheitlichen,
zusammenhangenden Netzes zweckdienlich sind. Entscheidend fir die Qualitdten des
barrierefreien Wegesystems sind die Vollstandigkeit und die damit verbundene Nutzbarkeit
des Netzes fir alle Gruppen. Schwachstellen des Netzes kénnen dazu fihren, dass komplette
Wegebeziehungen fir Personen mit Mobilitatseinschrankung nicht mehr genutzt werden kon-
nen und bestimmte Ziele auRerhalb der Erreichbarkeit liegen oder einen erheblichen Umweg

mit sich ziehen.

Bevor eine detaillierte Auseinandersetzung mit den Ausgangsbedingungen in der Klever Innen-
stadt erfolgt (Kapitel 5), wird im folgenden Kapitel kurz auf die Methodik bei der Erarbeitung

des Konzepts ,Barrierefreie Innenstadt Kleve” eingegangen.
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4 Methodik

Im Prozess des Abbaus von Barrieren missen diese zundchst als solche identifiziert werden,
bevor entsprechende Losungen entwickelt werden konnen. Da die von Barrieren betroffenen
Gruppen ihre Barrieren selber am ehesten kennen und beurteilen kénnen, ist es sinnvoll, diese
stark in den Findungsprozess einzubeziehen. Die umfangreiche Bestandsanalyse der Klever
Innenstadt basiert daher aus zwei Elementen: Zum Einen wurde die Klever Innenstadt einge-
hend durch eigene Ortsbegehungen analysiert, um die wichtigen Ziele sowie die existierenden
Barrieren im offentlichen Raum im Detail zu identifizieren. Zum Anderen wurden die Kleverin-
nen und Klever aktiv in den Prozess mit eingebunden; die dabei gesammelten Ideen, Eindriicke

und Erfahrungen waren fiir die weiteren Arbeitsschritte von enormem Wert.:

Im Rahmen eines Planungsspaziergangs im September 2015 wurden gemeinsam mit Gber 30
interessierten Blrgerinnen und Blirgern Problemstellen besucht sowie Ideen und mogliche
Losungsansatze vor Ort diskutiert. Der Spaziergang diente neben der Sensibilisierung fir das
Thema allgemein auch zum Erfahrungs- und Ideenaustausch sowie zur Bestatigung erster Ein-

driicke der Planer und zur Konkretisierung des Handlungsbedarfs.

Bei einem Aktionstag wenige Tage spater hatten Besucherinnen und Besucher des verkaufsof-
fenen Sonntags die Gelegenheit, an einem Marktstand mittels unterschiedlicher Gegenstande
wie einem Altersanzug, Simulationsbrillen 0.a. Barrieren ,,am eigenen Leib“ zu erfahren sowie

mit den Planern Gber Ergebnisse der Bestandsanalyse und eigene Erfahrungen zu diskutieren.

In einem Ideenworkshop im November 2015 mit rund 30 Personen wurden die ersten Ideen
und Handlungsansatze der Planer zu den im Planungsspaziergang thematisierten stadtbedeut-
samen Punkten Schwanenburg und FuBgangerzone sowie zu den aufgrund der starken Stei-

gung problematischen StraRen diskutiert und um weitere Anregungen erganzt.

Abbildung 3: Planungsspaziergang  Abbildung 4: Aktionstag Abbildung 5: Ideenworkshop

Quelle: Eigene Fotos

Zum Planungsspaziergang und zum Ideenworkshop sind zwei Dokumentationen verfasst worden, die den jeweiligen Ablauf
und die Ergebnisse konkret beschreiben.
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5 Ausgangslage in der Klever Innenstadt

Die Ausgangslage in der Klever Innenstadt wird anhand von sieben Karten beschrieben, die im
Format DIN A3 im Anhang zu finden sind:

= Quell- und Zielorte

= Oberflaichenmaterial und -qualitat

= Steigungen

=  Gehwegbreiten

= Starken und Mangel fir Sehbehinderte

= Starken und Mangel fir Gehbehinderte

= Behindertenstellplatze

Eine zusammenfassende Betrachtung der Problemlage findet in Kapitel 5.8 statt.

5.1 Quell- und Zielorte

Bei den Ortsbegehungen wurde die FuRgangerzone als bedeutendes (ibergeordnetes
Ziel(gebiet) identifiziert. Durch die Ndhe zur Grenze ist Kleve vor allem auch bei den niederlan-
dischen Nachbarn als Einkaufsstadt beliebt. Entlang der FuRgangerzone befinden sich vielfalti-
ge Einrichtungen des Einzelhandels, wahrend es in der Ndhe zudem auch zahlreiche Arztpraxen
gibt. Gastronomie-Betriebe siedeln sich aktuell verstarkt am Spoykanal-Ufer im nordlichen Teil
der Klever Innenstadt in unmittelbarer Nahe zur FuRgangerzone an, insbesondere seit den hier

stattfindenden Umbau- und Aufwertungsmalnahmen.

Abbildung 6: Klever FuRgangerzone (GroRe Stralke) Abbildung 7: Schwanenburg

Quelle: Eigene Fotos

Als besonderer touristischer Anziehungspunkt gilt die Schwanenburg, die nur wenige Meter
von der FuBgadngerzone entfernt liegt und durch ihre erhohte Lage aus vielen Bereichen der
Innenstadt sichtbar ist und somit nicht nur flr Touristen von Bedeutung ist, sondern auch fir
die Kleverinnen und Klever einen identitdtsstiftenden Ort darstellt. Neben dem Sitz des Amts-

und Landgerichts ist in der Schwanenburg auch ein geologisches Museum untergebracht. Wei-
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tere wichtige Zielorte sind der Bahnhof (gleichzeitig auch Quellort), der sich im Nordosten der

Innenstadt befindet, sowie die Stadthalle am 6stlichen FuRe der Schwanenburg.

Wichtige Quellorte bilden vor allem die groRReren Stellplatzanlagen, die rund um die Fullgan-

gerzone angeordnet sind, mit Schwerpunkten im nérdlichen (insbesondere entlang der Hafen-

straBe) und mittleren Bereich (u.a. Stadthalle, GroBer Markt, Parkhduser Neue Mitte).

Abbildung 8: Quell- und Zielorte in der Klever Innenstadt
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5.2 Oberflachenmaterial und -qualitat

In der Klever Innenstadt lassen sich, wie in vielen historisch gewachsenen Stadten, verschiede-
ne Arten von Pflasterung finden. Diese sind vor allem Kopfsteinpflaster sowie das an Nieder-
rhein, im Minsterland und bei den niederlandischen Nachbarn haufig verwendete Klinker-

pflaster. In den Bereichen mit hoher Wohnnutzung lassen sich zudem auch zahlreiche Wege

mit Gehwegplatten finden.

In die Jahre gekommene Oberflachen fiihren durch Abnutzungs- und Witterungsschaden je-
doch dazu, dass scharfe Kanten und unebene Flachen entstehen, die fliir mobilitdtseinge-
schrankte Personen zu Stolperfallen werden kdnnen. Insbesondere an den von der FuRganger-
zone abgehenden Stralen (in Richtung Westen bzw. Nordwesten) ist die Pflasterung oftmals in

einem Zustand, der als technisch in Ordnung aber nur bedingt geeignet fiir viele Personen-
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gruppen anzusehen ist (vor allem im Zusammenspiel mit den teils sehr starken Steigungen), so
dass diese Strallen i.d.R. von diesen Personengruppen nicht genutzt werden kdnnen. Kopf-
steinpflaster fiihrt generell zu unangenehmen Erschiitterungen, insbesondere bei Personen
mit Hilfsmitteln wie Rollstiihlen oder Rollatoren, und kann zu Stirzen fihren; Langstocknutzer

kénnen zudem an den Fugen hdngenbleiben (und sich ggf. verletzen).

Die FuRgangerzone und weite Teile der sonstigen Innenstadt hingegen bestehen aus gut
begeh-/berollbarem Klinkerpflaster; bei dieser Oberflichenstruktur tritt bei feuchter Witte-
rung allerdings z.T. eine erhohte Rutschgefahr auf. In der FuBgédngerzone existiert zudem eine
Regenrinne, die sehbehinderten Personen als Orientierung dient; jedoch waren der Kontrast,

die Wirkung und der Nutzen weitaus starker, wenn diese auch farblich hervorgehoben ware.

Abbildung 9: Kopfsteinpflaster in der StickestraRe Abbildung 10: Regenrinne in der Klever FuRgadngerzone

Quelle: Eigene Fotos

Abbildung 11: Oberflachen in der Klever Innenstadt
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5.3 Steigungen

Die Stadt Kleve besticht durch eine bewegte Topographie, welche die Stadt im allgemein eher
flachen Niederrhein-Gebiet zu etwas Besonderem macht. Nicht zuletzt die Schwanenburg

weist darauf hin, dass die erhdhte Topographie pragend fiir die Stadt ist.

Problematisch ist eine bewegte Topographie innerhalb von Stadten jedoch dann, wenn die
Erreichbarkeit einzelner Punkte nicht fiir alle Bevolkerungsgruppen moglich ist. In der Klever
Innenstadt wird dies an mehreren Stellen deutlich. Die StraBen Marktstralle, Stickestralle,
Kloppberg, Hasenberg und Béllenstege sind allesamt Zuwege aus westlicher Richtung in die
FuRgangerzone und weisen allesamt hohe Steigungen auf. Die Steigungen fiihren dazu, dass
ein Teilgebiet der Innenstadt von der FuBgangerzone aus nur iber Umwege erreicht werden
kann. Die Schwierigkeit der Benutzung dieser ,Steigungsstrafen“ wird zudem dadurch ver-
starkt, dass die Gehwege zu grofRen Teilen sehr schmal sind und das dort befindliche Kopf-
steinpflaster problematisch fiir diverse Personengruppen ist (vgl. Kapitel 5.2).

Die Schwanenburg ist historisch bedingt auf einer (weiteren) Anhéhe angelegt, so dass selbst

von dem benachbarten Platz Marstall Schwierigkeiten hinsichtlich der Erreichbarkeit bestehen.

Abbildung 12: Kloppberg Abbildung 13: Hasenberg

LI

Quelle: Eigene Fotos

An einigen Stellen finden sich entsprechende Treppenanlagen (z.B. stidlich der Schwanenburg),
die — nicht zuletzt wegen des zu iberwindenden Hohenunterschieds — liber keine zusatzliche
Rampenanlage verfligen. An zahlreichen anderen, weniger topografisch bewegten Stellen
wurde auf die Uberwindung von Héhenunterschieden mit kombinierten Treppen- und Ram-
penanlagen reagiert (so z.B. am Opschlag/Briicktor sowie auf dem Weg, der Gstlich am neuen

Volksbank-Gebaude entlang fiihrt), die auch flir gehbehinderte Personen gut nutzbar sind.
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Abbildung 14: Treppen-/Rampenanlage am Spoykanal-Ufer

a3

Abbildung 15: Elegante Losung an der Stechbahn

Quelle: Eigene Fotos

Abbildung 16: Steigungen in der Klever Innenstadt
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Kartengrundlage: Stadt Kleve; Bearbeitung: Planersocietdt
(Hinweis: Die Klasseneinteilung spiegelt die Bewaltigbarkeit von Steigungen durch Personen mit Gehbehinderungen
wider. So sind Langsneigungen bis zu 3 % fir Personen mit Gehbehinderungen bzw. mit Hilfsmitteln wie Rollstuhl

oder Rollator i.d.R. noch gut zu bewaltigen, wahrend dies ab einer Steigung von 6 % nicht mehr der Fall ist.)
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5.4 Gehwegbreiten

Neben starken Steigungen und der Qualitdt der Oberflichenmaterialien entscheidet insbeson-
dere auch die Breite der Gehwege dariiber, ob und wie gut einzelne Wege fiir verschiedene
Gruppen (be)nutzbar sind. Der Breiten-, Langen- und Héhenbedarf (,Verkehrsraumbedarf”)
ergibt sich aus dem Zusammenspiel von korperlicher Abmessung einer zu FuBR gehenden Per-
son sowie der fiir die Person erforderlichen Bewegungsspielrdume. Menschen mit Mobilitats-
einschrankungen (z.B. Personen im Rollstuhl, mit einem Rollator oder mit einem Langstock;
Personen, die die Hilfe einer Begleitperson oder eines Begleithundes bendtigen) haben dabei
hohere spezifischere Anforderungen, d.h. einen entsprechend gréReren Raumbedarf. So benoé-
tigt beispielsweise eine Person im Rollstuhl eine Breite von mindestens 90 cm, fiir eine 180°-
Drehung hingegen bereits eine Flache von 1,50 m x 1,50 m (sog. Rotationsflachenbedarf; vgl.
Kapitel 0). Die Breite von Gehwegen sollte in der Regel zwischen 2,50m und 3,00m betragen,
und Stadtmobiliar (Beleuchtung, Verkehrszeichen, Abféllbehélter etc.) darf diese Breite nicht
bzw. nicht wesentlich einschranken (vgl. FGSV 2011: 23 sowie den Gestaltungsleitfaden im

Anhang).

Die Gehwegbreiten in der Klever Innenstadt variieren z. T. sehr stark. Haufig sind schmale Ab-
schnitte oder einzelne Engstellen zu finden; einen Schwerpunkt bildet hier vor allem der Be-
reich westlich der FuRgédngerzone (vgl. Abbildung 21). Dies flihrt fiir gehbehinderte Personen,
wie z.B. Rollstuhlfahrende oder Nutzer von Rollatoren, entweder zu Umwegen, da ein Wechsel
der StraRenseite erforderlich wird oder andere, langere Wegebeziehungen genutzt werden,
oder zu Unbehagen, wenn beispielsweise auf die Fahrbahn ausgewichen werden muss. Beson-
ders sind problematische Bereiche dort, wo die Gehwege auf beiden StraRenseiten eine zu
geringe Breite aufweisen und weitere, erschwerte Rahmenbedingungen (wie z.B. topografi-

sche Bewegtheit oder erschiitterungsreiche Oberflaichenbeschaffenheit) hinzukommen.

Abbildung 17: Rollatorfahrer an der Weyerstege

"R
R ~

Quelle: Eigene Fotos
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An anderen Stellen in der Klever Innenstadt ist der Gehweg zwar prinzipiell breit genug (auch
flir mobilitatseingeschrénkte Personen), jedoch erschweren Hindernisse z.T. die Durchlassig-
keit oder schrinken diese gar komplett ein. Die Hindernisse konnen festes Stadtmobiliar sein,
wie etwa Straenlaternen, die sich nicht ohne Weiteres entfernen oder an eine andere Stelle
setzen lassen. Daneben gibt es jedoch auch temporare Hindernisse, die das Durchkommen
erschweren oder unmdéglich machen. Dies kdnnen falsch oder ungilinstig abgestellte Fahrzeuge

sein, aber auch Werbeaufsteller, Baustellen oder AuBenbestuhlungen von Gastronomie.

Abbildung 19: Verengter Gehweg durch StraRenlaterne Abbildung 20: Hindernis durch abgestellten Roller

Quelle: Eigene Fotos

Abbildung 21: Gehwegbreiten in der Klever Innenstadt
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Kartengrundlage: Stadt Kleve; Bearbeitung: Planersocietat
(Hinweis: Die Klasseneinteilung wurde anhand des Rotationsflachenbedarfs einer Person im Rollstuhl (Fldche von
1,5 m x 1,5 m) vorgenommen (vgl. Gestaltungsleitfaden im Anhang). Dementsprechend fallen Gehwege mit einer

Breite unter 1,5 m in die Kategorie ,,rot“; erst Gehwege ab einer Breite von 2,0 m werden als ,,griin“ bezeichnet.)
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5.5 Barrieren fiir Sehbehinderte

Schmale Gehwege, versperrte Wege, unebene bzw. schwierige Oberflaichen sowie haufig
wechselnde Oberflachen zdhlen zu den bereits genannten Hirden fiir sehbehinderte Men-
schen. Speziell fiir Sehbehinderte gibt es noch weitere Barrieren im 6ffentlichen Raum. Hierbei
ist darauf hinzuweisen, dass sich die Gruppe der Sehbehinderten sehr heterogen zusammen-
setzt. Neben Personen ohne Sehvermdgen (Blinde) gibt es eine Vielzahl an Erkrankungen und
Ursachen, die zu Sehschwéachen bzw. -einschrankungen fihren (z.B. Farbenblindheit, Linsen-
tribung, Blendempfindlichkeit, Verlust der zentralen Sehscharfe). Dies gilt es entsprechend zu

bericksichtigen.

Leitende Elemente auf StraRen und Gehwegen sind fiir sehgeschwéachte Personen zur Orientie-
rung im offentlichen Raum von hoher, fiir blinde Personen von essenzieller Bedeutung. Insbe-
sondere an Querungen sind diese unerldsslich zur Gewahrleistung einer sicheren Uberwindung
von StraBen; aber auch auf — speziell groReren — Platzen sind diese fiir die Orientierung wich-
tig. Die leitenden Elemente (z.B. in Form eines Leitsystems mit Bodenindikatoren oder in Form
anderer Materialien wie Kleinpflasterstrukturen oder Kanten) fehlen aktuell an zahlreichen
Stellen in der Innenstadt. So weisen beispielsweise die Kreisverkehre im Untersuchungsbereich
zwar Bordabsenkungen fir gehbehinderte Personen auf (Bordhéhen <1 cm), es fehlt jedoch
ein Leitsystem flr Sehbehinderte, so dass ein unachtsames Betreten der Fahrbahn moglich
und die Orientierung erschwert ist (vgl. Abbildung 22). Auch die Bushaltestellen sind nicht mit
Bodenindikatoren ausgestattet, so dass Sehbehinderte Schwierigkeiten haben, die Haltestellen
exakt zu verorten. GemaR Rickmeldungen wahrend des Planungsspaziergangs dient die Re-
genrinne in der FuBgidngerzone zwar sehbehinderten Personen bereits als Orientierung; jedoch

wurden der fehlende Kontrast und die nicht gegebene Durchgangigkeit bemangelt.

Abbildung 22: Fehlendes Leitsystem am Kreisverkehr Abbildung 23: Planung Bahnhofsvorplatz (Ausschnitt)
E :_ ) f -P] B -1 ' n —

Bh.=0cm h.=3cm\ B o
Anpicht

Quelle: Eigenes Foto Quelle: Stadt Kleve

Bei den aktuellen Umbauplanungen am Bahnhofsvorplatz (vgl. Abbildung 23) sowie der Au-
Rengestaltung des neuen Volksbankgebdaudes werden hingegen leitende Elemente in Form
eines Blindenleitsystems mit noppen- und rippenartigen Strukturen berlicksichtigt; die ohne-
hin anstehenden Um-/Neubauten wurden zur Verbesserung der Situation fur mobilitdtseinge-

schrankte Personen genutzt. Diese Beispiele zeigen trefflich die groRen Hirden fir die Schaf-
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fung von Barrierefreiheit im oOffentlichen Raum auf, da Stadtquartiere i.d.R. ge-/bebaut sind
und nur nach und nach umgebaut werden kdnnen. Insofern stellen die o.g. Beispiele zwar zu-

nachst nur Inseln dar, die jedoch im Laufe der Jahre in ein Gesamtnetz miinden (sollten).

Ein groRes Problem fiir sehgeschwachte Personen im 6ffentlichen Raum sind fehlende Kon-
traste, insbesondere an Stufen (Einzelstufen oder Treppenanlagen). So sind nicht alle Treppen
in der Klever Innenstadt kontrastreich gestaltet. Ebenfalls sind wechselnde Oberflaichenmate-
rialien bzw. unebene oder anderweitig nicht optimale Oberflachen fiir Menschen mit Sehbe-
eintrachtigungen problematisch, da nicht immer unterschieden werden kann, ob damit ein

Hohenunterschied bzw. ein Absatz verbunden ist und ggf. Stolpergefahren drohen.

Abbildung 24: Starken und Mangel fur Sehbehinderte

Py
* \
’a' N Konzept Barrierefreiheit
‘/ s Innenstadt Kleve
~ 'S
- ~

3 N Karte s:

: . Starken und Méngel -

H *e Sehbehinderte

[}

Legende:

Starken

(@) sitzgelegenheit

Mingel / Probleme

() Treppe / Stufen wenig kontrastreich
() unebene Oberflache

(H) Bushaltestelle chne Leitsystem

(Z) Behinderung auf dem Gehweg

(2.B. durch Werbeaufsteller)

(%) LSA ohne Signalgeber und Leitsystem
bzw. sichernde Elemente

i LSAmit Signalgeber, ohne Leit-
system bzw. sichernde Elemente

(®) Querungshilfe ohne Leitsystem

1l FuBgdngerzone
2% Bahnhofsvorplatz (in Umgestaltung)

==+ Grenze des Untersuchungsgebietes

- -
li."~o‘ St - et |
I O) . ® = La A
' i NS e el Planersocietiit
1 P 5 P Y o ey Kormliston
R P

,
U\‘

-
oyl

. Stand: Februar 2016
Kartengrundlage: Stadt Kleve

Kartengrundlage: Stadt Kleve; Bearbeitung: Planersocietdt

5.6 Barrieren fiir Gehbehinderte

Gehbehinderte Menschen — dazu werden Personen sowohl ohne (z.B. Personen mit Arthrose)
als auch mit Hilfsmitteln wie Gehstock, Rollstuhl, Rollator usw. gezadhlt — treffen im StralRen-
raum sowie im Ubergang zwischen privaten und 6ffentlichen Fldchen auf zahlreiche Probleme
und Barrieren. Schmale Gehwege (vgl. Kapitel 5.4), Stufen ohne alternative Moglichkeiten wie
z.B. Rampen (vgl. Beispiel in Abbildung 25), temporar oder dauerhaft versperrte Wege, hohe

Kanten an Uberwegen und anderweitig bedingt geeignete Oberflichen erschweren deren Mo-
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bilitdt im 6ffentlichen Raum erheblich oder fiihren dazu, dass dieser Personenkreis Umwege
bewiltigen muss oder Wegeverbindungen ggf. gédnzlich meidet. So fehlt beispielsweise bei
einigen Absenkungen ein entsprechendes Pendant auf der gegeniiberliegenden Fahrbahnseite,
so dass die Fahrbahn nicht direkt sondern nur diagonal gequert werden kann; in Kurvenberei-
chen sind die Absenkungen teilweise sehr schmal, wodurch insbesondere bei der Nutzung von

Hilfsmitteln wie z.B. Rollatoren oder Kinderwagen sehr genau mandévriert werden muss.

Abbildung 25: Erschwerte Gebaudezuwegung Abbildung 26: Schmale Umlaufsperre, zugleich erschitte-

durch hohe Kante (GroRer Heideberg) rungsreiche Muldenrinne im Laufbereich (SchlosstorstraRRe)

\[‘ !l “

Quelle: Eigene Fotos

Allgemein sind Einzelprobleme zwar oft |6sbar, besonders schwierig wird es aber dort, wo
mehrere Mangel gleichzeitig auftreten (vgl. Beispiel in Abbildung 26). So ist die Zuwegung zur
Schwanenburg nur Uber eine starke Steigung moglich, zugleich weist die Zuwegung eine
schwer berollbare Oberfliche auf. Ahnliches gilt fiir die StraRen, die von der FuRgingerzone
westlich abgehen; diese weisen eine starke Langsneigung auf, und dort befindet sich unebenes
Kopfsteinpflaster mit teils tiefen und breiten Fugen. Auch die im duBeren Bereich des Untersu-
chungsgebiets oftmals eingesetzten GroRplatten sowie das in der Klever Innenstadt weit ver-
breitete Klinkerpflaster bergen z. T. Stolpergefahren (bei ggf. entstehenden Oberflachenscha-
den) und Rutschgefahren (Nasse oder Glatte in Verbindung mit mittlerer bis starker Neigung).
Eine zeitnahe und geeignete Beseitigung von Oberflaichenschdden verschafft hier — wie auch
praktiziert — Abhilfe.

Positiv zu erwdhnen sind die Kreisverkehre im Untersuchungsgebiet, die Uber gut nutzbare
Absenkungen (Bordhéhen < 1 cm) verfiigen, sowie die zahlreichen 6ffentlichen Sitzgelegenhei-
ten in der Innenstadt, die jedoch teilweise ohne Riicken- und Armlehnen ausgestattet sind.
Rickenlehnen tragen zur Riickenentlastung bei, wahrend Armlehnen das Aufstehen erleich-
tern. GemaR Rickmeldungen wahrend des Planungsspaziergangs und des Ideenworkshops
werden diese Ausstattungselemente von der Bevolkerung sehr gewlinscht, da eine Sitzgele-

genheit sonst ihre Funktion (Verweil- und Ruheplatz) nur eingeschrankt erfillen kann.

Die Haltestellen des 6ffentlichen Verkehrs im Untersuchungsgebiet sind ebenfalls noch nicht
barrierefrei ausgeriistet, da Hochborde fehlen, welche den Hohenunterschied zwischen Geh-

weg und Fahrzeugeinstieg ausgleichen kdnnen. Eine Ausnahme bildet hier der Bahnhofsvor-
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platz, der derzeit umgebaut wird und zukiinftig mit den erforderlichen Elementen (erhohter

Busbord, abgesenkte Borde an Querungsstellen) ausgestattet sein wird.

Abbildung 27: Sitzbdnke ohne Lehnen (Kleiner Markt) Abbildung 28: Gut berollbare Oberflache (Opschlag)

Quelle: Eigene Fotos

Abbildung 29: Starken und Mangel fiir Gehbehinderte
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5.7 Stellplatze fiir Menschen mit Behinderung

Im Untersuchungsbereich gibt es aktuell 24 Stellplatze fir Menschen mit Behinderung. Bei
einer Gesamtzahl an Stellpldtzen im Innenstadtbereich von circa 2.500 (bewirtschaftete Stell-

platzanlagen, Stellplatze mit Parkscheibenregelung sowie unbewirtschaftete Stellplatze) erfillt
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dies knapp die allgemeine Vorgabe der Landesbauordnung von 1 %. GemaR Riickmeldungen

wahrend des Beteiligungsprozesses wird die vorhandene Anzahl als ausreichend empfunden.

Die Stellplatze sind im gesamten Innenstadtbereich verteilt, mit einer leichten Konzentration
an der Schwanenburg sowie im Umfeld von Stadthalle und Stadtbibliothek. Die Mindestmalie
und die weiteren Rahmenbedingungen (z.B. moglichst ebene Ausgestaltung) entsprechen i.d.R.
den Anforderungen (vgl. Gestaltungsleitfaden im Anhang). Einige Stellpldtze sind jedoch in
Langsaufstellung angeordnet, so dass das Ein-/Aussteigen auf der Fahrbahn erfolgen muss und
sich abgesenkte Borde meist nicht in direkter Umgebung befinden. Eine solche Anordnung ist

zwar nicht immer zu vermeiden, sollte jedoch zukiinftig eher vermieden werden.

Abbildung 30: Behinderten-Stellplatze an der Stadthalle ~ Abbildung 31: Behinderten-Stellplatz in Langsaufstellung

Quelle: Eigene Fotos

Abbildung 32: Behindertenstellpldtze in Kleve
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5.8 Zusammenfassende Betrachtung

In der Bestandsanalyse fallt auf, dass viele Barrieren direkt flir mehrere Personengruppen ein
Problem darstellen. Schmale Gehwege, (temporare oder dauerhafte) Hindernisse auf Gehwe-
gen oder schwierige Oberflachen sind beispielsweise fiir alle zu Full gehenden Personen glei-
chermalien problematisch, speziell fiir Seh- und Gehbehinderte sowie fiir Personen mit Hilfs-
mitteln und Gegenstdanden wie Kinderwagen usw. aber am unangenehmsten. Andere Aspekte,
wie z.B. die Querungssituationen an den Kreisverkehren, verdeutlichen wiederum, dass es
auch Konflikte zwischen den Bedirfnissen unterschiedlicher Mobilitatseinschrankungen gibt.
Wahrend eine Person im Rollstuhl oder mit einem Rollator eine moglichst fahrbahngleiche
Absenkung benoétigt, ist eine Person mit Sehbehinderung auf eine gute Ertast- und Wahr-
nehmbarkeit der Kante zwischen Gehweg und Fahrbahn angewiesen; die ideale Losung stellt
hier eine getrennte Fiihrung von Seh- und Gehbehinderten mit differenzierten Bordhéhen und
einem darauf ausgerichteten Leit- und Orientierungssystem dar. Aber auch die stadtebauli-
chen Anforderungen und Gegebenheiten stehen nicht immer in Einklang mit einer barriere-
freien Gestaltung, so dass hier Losungen gefunden werden missen, die moglichst
barrierearme Bedingungen schaffen und gleichzeitig auf die gewachsene gestalterische Situa-

tion Ricksicht nehmen. Die folgende Grafik veranschaulicht diese Zielkonflikte.

Abbildung 33: Zielkonflikt barrierefreier StraRenraumgestaltung in stadtebaulich sensiblen Bereichen

stadtebauliche
Anforderungen

Anforderungen
gehbehinderter
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ebene Ubergiinge Tastkanten

Quelle: Eigene Darstellung
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In der Klever Innenstadt lassen sich zahlreiche Problemstellen fir mobilitdtseingeschrankte
Personen finden. Dies ist jedoch kein ,Kleve-typisches” Problem, sondern betrifft i.d.R. alle
historisch gewachsenen Innenstadte. Die Besonderheit in Kleve ist hingegen die starke topo-
grafische Bewegtheit innerhalb der Innenstadt und auf engem Raum, die deutliche Barrieren
fiir die innerstadtische Mobilitat bildet. Und gerade dort findet sich haufig ein Zusammenspiel
aus engen Gehwegen, erschiitterungsreichen oder sonst wie schwierigen Oberflaichen und
starken Steigungen; dies fiihrt dazu, dass ein ganzer Teil innerhalb der Innenstadt fiir bestimm-
te Personengruppen — wenn liberhaupt — nur mit fremder Hilfe oder Gber Umwege aufgesucht

werden kann.

Dariliber hinaus gibt es jedoch zahlreiche Ansatze, die den Bediirfnissen von Personen mit
Mobilitatseinschrankungen entgegen kommen, und auch die aktuellen Umbauten und Planun-
gen lassen bereits eine integrierte Berlicksichtigung einer barrierefreien Gestaltung erkennen.
Unter Einbeziehung dieser positiven Ansatze sowie der geschilderten Mangel wird im folgen-
den Konzept sowie im beiliegenden Gestaltungsleitfaden darauf eingegangen, wie die Stadt

Kleve die Mobilitat weiter Teile der Bevdlkerung sichern und verbessern kann.
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6 MafRnahmen

Nachdem die derzeitige Situation mit den Handlungserfordernissen dargelegt sowie allgemei-
ne Gestaltungsanspriiche (Kap. 3) erlautert wurden, folgt fortan der konzeptionelle Teil. In die-
sem werden vielfaltige MaBnahmen(ansatze) empfohlen und erldutert, die besonders in ihrem

Zusammenspiel eine verbesserte Situation fiir mobilitdtseingeschrankte Personen ergeben.

6.1 Wegekonzept

In der Klever Innenstadt lassen sich mehrere Zielorte identifizieren, deren Erreichbarkeit von
hoher Bedeutung ist. Der Bahnhof im Nordosten des Untersuchungsgebiets, der Marktplatz
Linde im Siden des Gebiets, die Hochschule im Norden sowie die FuBgangerzone und die
Schwanenburg im zentralen Bereich des Gebiets sind dabei besonders wichtig. Die Wegever-
bindungen zwischen diesen Zielen sollten in vielerlei Hinsicht komfortabel ausgestaltet sein.
Die Durchgéngigkeit sollte dabei vor allem in Hinblick auf Wegweisung sowie Beleuchtung ge-
geben sein. Hinsichtlich der Beleuchtung und Wegweisung gibt es in Kleve bereits positive An-
satze. So sind weite Teile der Innenstadt mit moderner Beleuchtung ausgestattet, und einzelne
Ziele (wie etwa die Schwanenburg) sind ausgeschildert. Bei der Herausarbeitung eines Wege-
konzepts sollte diese Beschilderung jedoch flachendeckend durchgangig sein und der Bewoh-

nerschaft sowie Touristen einen hohen Wiedererkennungswert zur Orientierung bieten.

Die beim Wegekonzept identifizierten bzw. definierten Wege gliedern sich in
= Wegeverbindungen hoher Bedeutung: Hochwertige, komfortable Hauptverbindun-

gen; Qualifizierung und Weiterentwicklung von hoher Prioritdt  sowie

= Sonstige wichtige Wegeverbindungen: Netzergdnzungen bzw. Querverbindungen;

Qualifizierung und Weiterentwicklung von mittlerer Prioritat.

Beide Wege(Kategorien) bilden ein Netz zwischen den wichtigen Eingdngen in die Innenstadt
sowie den bedeutenden Ziele inner- und auBerhalb der Klever Innenstadt und sollten — wie
bereits z.T. oben beschrieben — besondere Gestaltungsanspriiche erfiillen:
= im Streckenverlauf bestmdglich barrierefrei ausgestaltet sein,
= fiir moglichst viele FuRgédngergruppen attraktiv gestaltet sein, z.B. durch eine gleichar-
tige und durchgangige Ausstattung mit Sitz- und Spielgelegenheiten
=  zur Orientierung konkrete Wegweisungselemente vorweisen

= hohe Anspriche an die Be-/Ausleuchtung erfiillen.

Fiir das restliche Wegenetz im Untersuchungsgebiet werden Empfehlungen gegeben, welche
Wege im Hinblick auf ihren aktuellen Zustand und die derzeitigen Barrieren aus- bzw. umge-
baut werden sollten. Auf langere Sicht sollten alle Wege in der Klever Innenstadt zumindest
Uber eine eingeschrankte Barrierefreiheit verfiigen. Aktuell gibt es eine Vielzahl an Wegen, die

als ,nicht barrierefrei’ bezeichnet werden kénnen. Die haufigsten Griinde dafir sind zu starke
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Steigungen ohne Hilfsmittel, zu enge Gehwege oder Oberflachenmaterial, welches die Fortbe-
wegung stark einschrankt. Je nach ortlicher Gegebenheit wird dabei beschrieben, welche

Malinahmen an der jeweiligen Stelle notwendig sind, um Barrieren abzubauen.

Das Wegekonzept ist als eine Art ,Zielnetz” zu verstehen. Prioritat sollten die Wege und Stra-
Ren haben, die als wichtige Verbindungen (Wegeverbindungen hoher Bedeutung, sonstige

wichtige Wegeverbindungen; siehe oben) identifiziert wurden.

Gleichzeitig wurde eingeschatzt, welche Rahmenbedingungen hinsichtlich der Barrierefreiheit
langfristig erreichbar sind+. Die Wegeverbindungen wurden dabei folgendermalRen unterteilt:
= (Weitgehende) Barrierefreiheit: Es konnen gute bis sehr gute Bedingungen hinsichtlich
der Barrierefreiheit erreicht werden.
= Eingeschrankte Barrierefreiheit: Die 6rtlichen Rahmenbedingungen (i.d.R. bewegte To-
pographie) ermoglichen zwar eine Verbesserung der Situation. Diese Wege weisen je-
doch nach wie vor insbesondere fiir Gehbehinderte eine gewisse Beschwerlichkeit auf.
= Barrierefreiheit nicht oder nur in Ansdtzen moglich: Aufgrund der stark bewegten To-
pographie) konnen MalRnahmen lediglich zu einer leicht verbesserten Situation fuhren.
Diese Wege werden auch zukiinftig von Gehbehinderten eher gemieden, weisen jedoch

flr andere Personengruppen wie z.B. Sehbehinderte gute Bedingungen auf.

Abbildung 34: Wegekonzept

Konzept Barrierefreiheit
Innenstadt Kleve

Karte 8:
Wegekonzept

Legende:

Prioritdre Wegeverbindungen

Wegeverbindung
hoher Bedeutung

sonstige wichtige
Wegeverbindung

Langfristige Einschitzung
zur moglichen Wegequalitit

m=  (weitgehende) Barrierefreiheit

eingeschrénkte Barrierefreiheit

Barrierefreiheit nicht bzw.
nurin Ansitzen méglich

Quell-/Zielorte

Besonders wichtige
@ Quell/ziclorte
(2.8, Altenheim, Bahnhof)

[ cosimssions

-~ Grenze des Untersuchungsgebietes

re
Ca
Planersocietét

Stand: Februar 2016
Kartengrundlage: Stadt Kleve

Quelle: Eigene Darstellung

4 Die Analyseergebnisse und das Wegekonzept kénnten insofern auch zu einem barrierefreien Innenstadtplan weiterentwickelt

werden, der entsprechende Auskunft Gber den Grad der Barrierefreiheit gibt (Wege, Toiletten usw.).
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6.2 EinzelmalRnahmen

Zur Verbesserung der Situation flir mobilitdtseingeschrankte Personen wurden basierend auf den Ergebnissen der Bestandsanalyse (vgl. Kapitel 5) zahlreiche
Malnahmen definiert und entwickelt, die entlang ganzer Straen oder an einzelnen Punkten getroffen werden sollten. Die im Folgenden beschriebenen
Losungen sind teilweise Um- oder NeubaumaBnahmen, die einen erheblichen Aufwand und entsprechende Kosten mit sich bringen. Hierbei ist zu beachten,
dass sich umfangreiche und kostenintensive Umbauten gerade dann anbieten, wenn an StraRen oder Gehwegen turnusmalige Arbeiten oder grundhafte
Erneuerungen anstehen. Verbesserungen kénnen jedoch auch durch geringe Investitionen, etwa mit Blick auf eine verbesserte Verfiligbarkeit an Informatio-

nen geschaffen werden.

Zunichst wird ein tabellarischer Uberblick iiber die MaBnahmenempfehlungen gegeben; dieser enthilt bezogen auf die einzelnen MaRnahmen detaillierte
Angaben zur MalRnahme selbst (Problembeschreibung, Losungsansatz), zur Umsetzung (kurz-, mittel- oder langfristig) sowie eine grobe Kostenschatzung. Im
Anschluss an die tabellarische Zusammenstellung erfolgt die Erlduterung der einzelnen MaRnahmen. Eine Ubersichtskarte mit der Verortung der MaRnah-

men findet sich im Anhang (Karte 9).

Tabellarische Ubersicht / MaRnahmen- und Umsetzungskonzept

Problembeschreibung Losungsansatz ‘ Kosten ‘ Abhingigkeiten/Akteure/Sonstiges
1 FuRgdngerzone Fehlende  Kontrastierung  und | Kurzfristig: Bei jeglichen Umgestaltungen der Fulgangerzone be-

Durchgangigkeit der vorhandenen | EinweiRung der Entwasserungsrinne, € steht Koordinationsbedarf mit der Umsetzung des Platz-

Entwdsserungsrinne (die Sehbe- | Schaffung einer Durchgangigkeit €€€ konzepts.

hinderten als Orientierung dient) . . .
Langfristig: Langfristige Losung sollte dann umgesetzt werden, wenn
Zonierung der FuBgangerzone in einen €EE€EE generelle Sanierung bzw. gréRere Erneuerungsmalnah-
Bereich ,der schnellen Fortbewegung®, men in der FuBgangerzone anstehen (ggf. auch Forder-
beidseitige Flanierrdume und einen mittelbindung beachten).

freigehaltenen ,Sonderbereich”
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‘ Kosten ‘

Problembeschreibung Lésungsansatz Abhangigkeiten/Akteure/Sonstiges
SteigungsstraBen Starke Steigungen in Verbindung | Kurzfristig: Das Anbringen von Handlaufen an Gebauden ist nur mit
Bsllenstege mit erschitterungsreicher Oberfla- | Anbringen von Handlaufen € Zustimmung der Eigentiimerin bzw. des Eigentimers
Kloppberg chenbeschaffenheit (z.T. verbesse- | Schaffung von Verweilplatzen €€ moglich.
rungswirdiger Zustand) und en- . . . .
Langfristig: Bei StraRBen, bei denen Sanierungen oder Umbauten
MarktstraRe gen/fehlenden Gehwegen. . . w P -
StickestraRe Schaffung einer Mischverkehrsflache €€€E ohnehin in den néachsten Jahren anstehen (z.B.
i
Hasenberg und/oder eines Komfortstreifens im Kloppberg), sollte die vorgeschlagenen MaRnahmen
Seitenraum vorrangig umgesetzt werden.
Schwanenburg Die Nutzung und Erlebbarkeit des | Kurzfristig: Bei Malnahmen, die die Schwanenburg bzw. deren
. fir die Stadt bedeutenden Wahr- | Informationen zu  bevorstehenden € Grundstiick betreffen, muss beachtet werden, dass der
Treppen-/Hublift . . . L . ) . )
" zeichens ist fUr mobilitatseinge- | Barrieren BLB (Bau- und Liegenschaftsbetrieb) des Landes im
,Komfort“-Zuwegung . . . . . N . .
. . schrankte Personen stark einge- | Informationstafeln (Erneuerung, ggf. € Besitz der Burg ist und die Einflussmoglichkeiten der
Beschilderung Barrieren
schrankt (u.a. keine eigenstandige | akustische Zusatzfunktion) Stadt Kleve begrenzt sind.
Toilettenanlagen bzw. stark erschwerte Zuganglich- | Schaffung von Sitzgelegenheiten €
. g ) ) EIL E S MaRnahmen, die den Platz vor der Schwanenburg be-
Sitzgelegenheiten keit zur Burg fiir Gehbehinderte). N o ; :
Kurz- bis mittelfristig: treffen (Marstall) sind mit dem Platzkonzept Innenstadt
Informationstafeln Errichtung einer komfortableren €€€ Kleve bzw. dessen Umsetzung abzustimmen.
Zuwegung zur Burg
Einbau eines Treppen-/Hublifts zum €
Erreichen der Zwischenebene
Errichtung barrierefreier Toiletten €€
Gehwege Unterschiedliche Probleme (un- | Kurzfristig: Die Beseitigung von Oberflachenschaden ist eine laufen-
Uinsti abgestellte  Fahrzeuge, | Zeitnahe Beseitigung von Oberfldchen- €€ de Aufgabe, der intensiv und zeitnah nachgegangen
Oberflachenschaden & & & & gung & gegang
. . . schmale Gehwege usw.) erschwe- | schaden wird.
Tempordre Hindernisse . . L o
ren die Fortbewegung insbesonde- | RegelmaRige Kontrollen hinsichtlich € . . . .
. B o . ) i ) Bei den regelmaRigen Kontrollen von tempordren Hin-
Gehwegbreiten re fur mobilitatseingeschrankte | Hindernissen, Aktionen / Kampagnen . . . .
. dernissen liegt das Hauptaugenmerk auf einer starkeren
Gehwegoberflachen Personen. . ) o o o .
Mittel- bis langfristig: Bewusstseinsbildung und Sensibilisierung bei den Verur-
(Verbesserung der Begeh-/Befahrbar- (3333 sachern.
keit von Gehwegen (z.B. Umgestaltung
von Teilflachen)
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Problembeschreibung

Lésungsansatz

‘ Kosten ‘

Abhangigkeiten/Akteure/Sonstiges

5 Querungen

Querungsstellen mit und
ohne LSA

Kreisverkehre

Sonstige Uberquerungs-
stellen

Die Querungsstellen in der Innen-
stadt (FuBgadnger-LSA, Mittelinsel
in der Pannofenstralle, Kreisver-
kehre) sind nur bedingt barriere-
frei.

An vielen StraReneinmiindungen
und -kreuzungen (vor allem west-
lich der FuRgdngerzone) weisen die
Gehwege (zu) hohe Kanten auf, die
das Queren fur Gehbehinderte
erschweren.

Kurz- bis mittelfristig:
Nachristung der bestehenden
Querungshilfen mit Doppelquerungen

und Leitsystem (LSA, Mittelinsel)

Mittel- bis langfristig:
Nachristung der Kreisverkehre mit

Doppelquerungen und Leitsystem

Kurz-, mittel- oder langfristig:
Barrierefreier Umbau von Kreuzungen
und Einmiindungen

€€

€€

€€€

Der barrierefreie Umbau von Kreuzungen und Einmiin-
dungen konnte sukzessive in Form eines programmati-
schen Ansatzes erfolgen (z.B. Zielsetzung: pro Jahr wer-
den ein bis zwei Einmindungen oder Kreuzungen im
Sinne der Barrierefreiheit umgebaut).

Ggf. ergeben sich bei Umbauten Synergieeffekten mit
anderen Projekten/MaRnahmen wie z.B. Sanierungs-,
UmgestaltungsmaBnahmen (vgl.

Erneuerungs- oder

MaRnahme 4).

Die Ampelanlage ,Stechbahn“ wurde mittlerweile tech-
nisch Uberarbeitet und mit neuen Anforderungstasten
ausgeristet, die zum einen ein optisches Signal und zum
anderen ein Bertihrungssignal (Sehbehinderte) abgeben.

6 Treppen und Rampen
Treppen

Rampen

Die Treppen in der Klever Innen-
stadt sind i.d.R. nicht kontrastreich
gestaltet.

Die Rampenanlage am Opschlag ist
zwar gut nutzbar; die Nutzbarkeit
konnte jedoch noch verbessert
werden.

Kurz- bis mittelfristig:

Kontrastreiche Gestaltung aller Treppen
im offentlichen Raum (z.B. durch nach-
tragliches Anbringen von visuell kon-
trastierenden Markierungen an den
Treppenstufenkanten)

Ausstattung aller Treppenanlagen mit
gut nutzbaren Handldufen (ggf. Installa-
tion eines zweiten Handlaufs in niedri-
gerer Hohe)

Anbringen von Handldufen an der
Rampenanlage am Opschlag

€€

€€
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Stadtmobiliar
Bushaltestellen
Beschilderung
Sitzgelegenheiten

Spielpunkte

Offentliche Toiletten

Problembeschreibung

Die Bushaltestellen im Innenstadt-
bereich sind mit Ausnahme des
Bahnhofs nicht barrierefrei.

Es existiert kein flachendeckendes
Beschilderungssystem.

Die Sitzgelegenheiten in der Innen-
stadt entsprechen nicht immer den
Bedurfnissen mobilitatseinge-
schrankter Personen.

In der Innenstadt ist das Angebot
an Spielmoglichkeiten fur Kinder
im o6ffentlichen Raum begrenzt.

Die 6ffentlichen Toiletten verfligen
nicht tGber das SchlieRsystem ,Eu-
roschlissel”.

Lésungsansatz

Kurzfristig:
Forderung/Bekanntmachung der Initia-
tive ,Nette Toilette”

Umristung der offentlichen Toiletten
auf den Euroschlissel

Kurz- bis mittelfristig:

Barrierefreier Umbau der Bushaltestel-
len

Einrichtung eines einheitlichen Beschil-
derungssystems  entlang  wichtiger
Wegeverbindungen

Punktuelle Nachriistung von bestehen-
den Sitzanlagen mit Arm- und Riicken-
lehnen, Schaffung von zusatzlichen
Sitzgelegenheiten

Schaffung von Spielpunkten

€€E€

€€

€€

Abhangigkeiten/Akteure/Sonstiges

Eine Erneuerung, Optimierung und Ergdanzung des
Stadtmobiliars sollte vorrangig entlang der ,Wegever-
bindungen hoher Bedeutung” und der ,sonstigen wichti-
gen Wegeverbindungen” (vgl. Wegekonzept in Kapitel
6.1) angestrebt werden.

Die MaRnahme , Euroschliissel” wird Anfang 2016 umge-
setzt.

Haltestellen, die nur durch den City-Bus angefahren
werden (i.d.R. innerhalb der FuBgangerzone), sollten
auch weiterhin auf Fahrbahnniveau angeordnet werden.
Die Integration eines Hochbords erscheint angesichts der
stadtraumlichen und stadtebaulichen Gegebenheiten
schwierig bis unmaglich.

Spielpunkte stellen lediglich ergdnzende fuBwegebeglei-
tende Angebote zu den Spielplatzen dar. Sie dienen nicht
dem Ersatz groRerer Spielbereiche. Um die Akzeptanz
der Spielpunkte zu erhéhen, kann deren Gestaltung und
Bau ggf. in Zusammenarbeit mit den Schulen erfolgen.

Hinweise zu den Kostenangaben (Grobkostenschdtzung):

€

maximal 10-15.000 €

€€ maximal 40-50.000 € €€€

maximal 75-100.000 € €€€€

maximal 250.000 € €€€€€ > 250.000 €
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MaRBnahme 1 - FuRgédngerzone

Die FuRgangerzone bietet bereits jetzt durch eine durchgangig ebene Oberflache eine gute
Befahrbarkeit fiir Rollstiihle und Rollatoren. Auch Sehbehinderte haben durch die vorhandene
Regenrinne im Prinzip eine Orientierungsmoglichkeit und nutzen diese bereits als solche. Den-

noch gibt es in mehrerer Hinsicht Optimierungsmoglichkeiten.

Die Fortbewegung fiir gehbehinderte Personen wird dadurch erschwert, dass in unregelmaRi-
gen Abstianden Aullenbestuhlung, Geschaftsauslagen oder Stadtmobiliar Hindernisse bilden;
die restlichen Durchfahrtsbreiten variieren z.T. sehr stark, so dass nicht immer auf einen Blick
ersichtlich ist, ob die verfligbare Restbreite fiir ein sicheres und komfortables Durchkommen

ausreicht.

Sehbehinderte Personen sind durch diese Hindernisse ebenso betroffen. Hinzu kommt, dass
die Regenrinne zwar fir blinde Personen ertastbar ist; flir sehgeschwachte Personen hebt sie
sich jedoch optisch nicht ausreichend von der Umgebung ab (fehlender Kontrast). Des Weite-
ren wird die Regenrinne nicht durchgangig gefiihrt und bietet somit nur abschnittsweise eine

Orientierungshilfe.

Zur Problemlosung wird eine Zonierung der FulRgangerzone mit einer Definition unterschiedli-
cher Bereiche vorgeschlagen:
= Der grofite und in der Mitte liegende Bereich dient der schnellen Fortbewegung; hier-
mit sind sowohl Passanten gemeint, die direkt und ziigig vorankommen méchten, als
auch der Anlieferverkehr und der City-Bus.
= Die Seitenrdume bzw. die Bereiche vor den Geschaften sollten als Flanierraum belas-
sen werden. Hier bewegen sich Personen, die gemiitlich ,,schlendern” und die Ausla-
gen betrachten mochten; gleichzeitig kann dieser Raum fiir Stadtmoblierung, Ge-
schaftsauslagen und AuRenbestuhlung genutzt werden®.
= Zusatzlich zu diesen beiden Bereichen kdnnte ein Sonderbereich eingerichtet werden,
der frei von Hindernissen ist und insbesondere mobilitdtseingeschrankten Personen

eine leichte und gefahrlose Fortbewegung ermdglicht.

Die Zonierung der FulRgdngerzone ist jedoch als langerfristig zu realisierende MaRnahme zu
sehen, da hiermit ggf. groRere Umbauten verbunden sind und der derzeitige gute bauliche

Zustand der FuRgangerzone keinen akuten Handlungsbedarf erkennen lasst.

Zumindest als kurzfristig realisierbar wird daher die Optimierung der Regenrinne als Orientie-
rungshilfe vorgeschlagen. Mittels einer EinweiRung des bestehenden Teils entsteht kosten-
glinstig ein grofRerer optischer Kontrast. Die Schaffung einer Durchgangigkeit innerhalb der
FuRgangerzone stellt sich bereits schon etwas kostenintensiver dar und bedarf weiterer Pla-

nungsschritte (Klarung der entwasserungstechnischen Voraussetzungen und Erfordernisse,

5 Nichtsdestotrotz sollte auch hier ein ausreichend breiter Gehbereich gewihrleistet sein, damit die (gefahrlose) Begegnung
unterschiedlicher Personen(gruppen) maoglich ist.
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Durchfiihrung von baulichen Eingriffen etc.). Dadurch kann jedoch ein erheblicher Mehrwert
generiert werden; ggf. kann diese Neugestaltung in Teilbereichen auch bereits einige Elemente

der Zonierung vorwegnehmen bzw. eine Art Teilrealisierung darstellen.

Abbildung 35: Mogliche Zonierung der Klever FuRgangerzone

\.\Q v

Flanieren,
Aufenthalt und
Moblierung

Flanieren,
Aufenthalt und

Schnelle -+
Moblierung

Fortbewegung
{ 4 | } ,! 1

Quelle: Eigene Darstellung

MaBnahme 2 - Steigungsstraflen

Die StraRen und Wege, welche aus dem (nord)westlichen Teil des Untersuchungsgebiets zur
FuBgadngerzone flihren (u.a. Kloppberg, Hasenberg), weisen z.T. mehrere Probleme in Form
einer topografisch starken Bewegtheit, geringer Gehwegbreiten und/oder ungtinstiger bzw.
erschiitterungsreicher Oberflichenmaterialien auf (vgl. Kapitel 5.3). Auch wenn eine Anderung
der topografischen Bedingungen nicht moglich ist, kdnnen unterschiedliche MaRnahmen zu-
mindest zu einer verbesserten und komfortableren Situation beitragen und so die Bewaltigung

dieser StraRen und Wege immerhin in Ansatzen angenehmer machen:

Als kurzfristige Losung kdnnten beispielsweise Handlaufe entlang der Bebauung sowie Sitzge-
legenheiten im Verlauf der StraRen und Wege fiir eine Verbesserung sorgen. Handldufe dienen
dabei als Stiitz-, Halt- und Zugelement; deren Anbringung setzt jedoch die Zustimmung des
jeweiligen Eigentimers bzw. der jeweiligen Eigentiimerin voraus. Sitzgelegenheiten (z.B. in

Form von Sitzbanken oder Lehnhilfen) bieten eine Halt-, Verweil- und Rastméglichkeit; so kann
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die Steigung (nicht nur) von mobilitdtseingeschrankten Personen in mehreren Etappen bewal-

tigt werden.

Eine deutlich effektivere und auf langere Sicht zu erzielende Verbesserung stellt die Erneue-
rung des Oberflaichenmaterials, u. U. mit einer Neuaufteilung des StraBengrundrisses dar:
= Schaffung einer Mischverkehrsfliche: Damit Nutzerinnen und Nutzer der ,Steigungs-

strallen’ nicht auf schmale und enge Gehwege angewiesen sind, kann die Strale als
Mischverkehrsflaiche umgestaltet werden. Hierbei wiirden keine Héhenunterschiede
zwischen der Fahrbahn und den Seitenbereichen bestehen (ggf. wird gestalterisch
auch nicht zwischen Fahrbahn und Seitenbereichen unterschieden, d.h. der gesamte
StralRenraum ist eine Flache), so dass der gesamte Strallenraum in seiner Breite von zu
Full Gehenden genutzt werden kann. Dies ist angesichts dessen sinnvoll, dass eine
starke Steigung bzw. ein starkes Gefalle von Rollstuhlfahrern oder in Zusammenspiel
mit einer Hilfsperson im Zickzack-Kurs oftmals bewaltigt werden kann, fiir das dement-
sprechend jedoch genitigend Raum zur Verfliigung stehen muss. Wichtig hierbei ist,
dass der Untergrund eben und engfugig ist, um komfortables Fortbewegen zu gewahr-
leisten.
Die Ausgestaltung als Mischverkehrsflache erscheint auch vor dem Hintergrund mach-
bar, dass die betroffenen StraRen nur eine geringe Verkehrsbelastung aufweisen (i.d.R.
nur Anwohner- bzw. Anliegerverkehr).
Die Entwasserung kann ggf. in Straenmitte mittels (Mulden)Rinne erfolgen. Eine sol-
che kénnte somit auch eine Orientierungshilfe fir sehbehinderte Personen bieten

(ahnlich der Situation in der FuRgéangerzone).

Abbildung 36: WohnstraBe in Nottuln Abbildung 37: Hohengleicher Straenraum in Ostbevern

Quelle: Eigene Fotos

= Schaffung eines Komfortstreifens im Seitenraum: Wenn die Einrichtung einer Misch-
verkehrsflache nicht moglich oder nicht erwiinscht ist, ware auch die Einrichtung eines
,Komfortstreifens’ denkbar. Wahrend die Mitte der StraBe weiterhin dem Fahrverkehr
vorbehalten ist (und ggf. das bisherige erschiitterungsreiche Oberflachenmaterial auf-

weist), sind die Seitenbereiche bzw. Gehwege so gestaltet, dass durch eine breite,
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ebene, engfugige und kontrastierende Ausgestaltung eine bessere Befahr- und
Begehbarkeit gewahrleistet ist.

Hierbei muss nicht unbedingt Asphalt als Oberflaichenmaterial zum Einsatz kommen;
gerade in stadtebaulich sensiblen Bereichen oder zur Bewahrung des bisherigen Er-
scheinungsbildes sollten auch alternative Lésungsmoglichkeiten auf ihre Eignung hin

geprift werden (vgl. nachfolgende Abbildungen).

Abbildung 38: Abgeschliffenes Pflaster in Miinster ~ Abbildung 39: Integration eines berollbaren Bereichs (Stockholm)

Quelle: Eigene Fotos

Eine Kombination beider Ansatze ist ebenfalls moglich, ein funktionaler und sicherer Komfort-
streifen im Seitenraum zusammen mit einer hohengleichen, im ldealfall ebenfalls ebenen
Fahrbahn, die weiterhin Gberwiegend dem Fahrverkehr dient, jedoch durch die Ausgestaltung
die Gelegenheit bietet, dass mobilitatseingeschrankte Personen den gesamten StraRenraum
nutzen konnen. Die folgende Abbildung soll einen Eindruck vermitteln, wie eine solche Kombi-

nationsmoglichkeit aussehen kann:

Abbildung 40: Beispielhafte Umgestaltung einer SteigungsstraRe (Beispiel: Kloppberg)
W\ ; | - /I/ = 1. Handl3ufe zum besseren Halt

oder als Zugelement

2. Komfortstreifen
(komfortabler und er-
schitterungsfreier Gehweg)

3. Kontrastierende
Entwadsserungsrinne

4. Fahrbahnbereich
(h6hengleich ggii. Gehweg)

5. Platz zur Schaffung einer
Verweilmoglichkeit

im Seitenraum

Quelle: Eigene Darstellung
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Es wird empfohlen, diese Gestaltungsvorschlage bei anstehenden Umbau- oder Erneuerungs-
malnahmen an einer der ,SteigungsstraBen’ (beispielsweise durch Kanalbauarbeiten etc.) di-
rekt mit einzubeziehen. Bereits durch die Verbesserung einer der ,SteigungsstraBen’ kann eine
erhebliche Verbesserung hinsichtlich der Erreichbarkeit gegenliber dem aktuellen Stand erzielt
werden. Die StraRen Kloppberg und Béllenstege wurden dabei im Rahmen des Beteiligungs-
prozesses als Straflen identifiziert, die sich einerseits in einem verbesserungsfahigen Zustand

befinden und gleichzeitig wichtige Verbindungen zur und aus der FuRgangerzone bilden.

MaRBnahme 3 - Schwanenburg

Die Schwanenburg ist gleichermalRen Anziehungspunkt fiir Besucherinnen und Besucher der
Stadt Kleve, Standort einer 6ffentlichen Einrichtung und eines Museums sowie identitatsstif-
tender Ort fur die Kleverinnen und Klever. Hinsichtlich der Zuganglichkeit und Ausstattung des
Bau- und Bodendenkmals gibt es jedoch Mangel, die die Nutzung und die Erlebbarkeit fir eini-
ge Gruppen erschweren, so dass hier MaBnahmenansatze auf unterschiedlichen Ebenen zu

empfehlen sind.

Abbildung 41: MaRnahmenempfehlungen an der Schwanenburg im Uberblick

. Einrichtung von Sitzgelegenheiten
entlang des Rundweges

Schaffung und Erneuerung des

. Beschilderungs-/Informationsangebots
(Grad der Barrierefreiheit, gut leshare und
akustische Informationen zur Burg)

. Umbau bzw. Bau
von barrierefreien WC-Anlagen

. Treppen- oder Hublift
zur Erreichung der Zwischenebene

,Komfort“-Zuwegung zur Burg
(u.a. eben, engfugig, gut berollbar)

desse

Quelle: Eigene Darstellung

n Umsetzung //}

Die Zugédnglichkeit zur Burg kdnnte durch eine Verbesserung der Gehweg-Beschaffenheit ver-
bessert werden, indem ein ebener und engfugiger Komfortweg (vgl. MaRnahme 2 — Steigungs-
straRen) als Zuwegung vom Marstall die Uberwindung der vorhandenen Steigung in Richtung

Burgeingang und Burginneren erleichtert.

5 Eine solche (Gestaltungs)MaRnahme miisste insbesondere auch auf das , Platzkonzept Innenstadt Kleve” bzw. dessen Umset-

zung abgestimmt werden. Der Marstall war Teil des 2. Workshops ,Offentliche Platzwerkstatt” im Rahmen des o.g. Projekts.
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Ebenfalls aulRerhalb der Burg befindet sich ein Rundweg, der entlang der Burgmauer verlauft
und einen Blick auf die tiefer liegenden Gebiete der Stadt bietet. Dieser Rundweg kdnnte mit
Sitzgelegenheiten ausgestattet werden, um die Aufenthaltsqualitat in diesem Bereich zu stei-

gern und Verweilmoglichkeiten ,,auf dem Weg” anzubieten.

Im Burginneren gelangt man auf die Zwischenebene, auf der sich unter anderem der Eingang
zu den in der Burg befindlichen Einrichtungen befindet, derzeit nur mittels Treppenstufen, so
dass als alternative ErschlieBungsmoglichkeit die Errichtung eines Hub- oder Treppenlifts im
Inneren der Burg empfohlen wird.” Zudem sind die WC-Anlagen im Inneren der Burg selbst von
der Zwischenebene aus aufgrund von Stufen fiir viele mobilitdtseingeschrankte Personen ohne
fremde Hilfe nur schwer zu erreichen. Als Standort fiir eine barrierefreie Toilette im Inneren
der Burg wurde im Rahmen des Ideenworkshops die Gerichtskantine genannt; diese ware auch

vom Eingang der Burg aus ebenerdig erreichbar.

Neben diesen baulichen MalRnahmen sollte auch das Informationsangebot fiir Besucherinnen
und Besucher erweitert werden. So klart der Internet-Auftritt der Stadt Kleve zwar tber bevor-
stehende Barrieren (Stufen, Steigungen, Zuganglichkeit der Toiletten etc.) beim Besuch der
Burg auf, jedoch sollten diese Informationen auch im unmittelbaren Umfeld bzw. Zugangsbe-
reich der Burg mittels entsprechender Beschilderung dargestellt werden. Die bestehenden
Informationstafeln tber Geschichte und Angebote der Schwanenburg kdnnten aufgrund des
Zustands erneuert sowie mit einer Zusatzfunktion ausgestattet werden, dass die Texte auf den
Informationstafeln vorgelesen werden (entweder liber den sog. "QR-Code" in Kombination mit

einem internetfahigen Smartphone oder per Knopfdruck und Lautsprecher).

Im Rahmen der Birgerbeteiligung wurde angeregt, einen Halt des City-Busses an der Schwa-
nenburg einzurichten und den Linienverlauf entsprechend zu verlegen. Nach intensiver Pri-
fung wird dies nicht als vorrangige MalRnahme empfohlen, da der City-Bus dadurch seine durch
die FuBgdngerzone fiihrende Route verlassen wiirde und die Schwanenburg zudem bereits
durch die Linie T57 mit einer Taxibus-Haltestelle an Ziele wie den Bahnhof, die Stadthalle und

den GroRen Markt angebunden ist.

Generell befindet sich die Schwanenburg nicht im Besitz der Stadt Kleve, sondern ist im Eigen-
tum des Bau- und Liegenschaftsbetriebs NRW. Trotz des beschrankten Einflusses seitens der
Stadt Kleve sind die MalRnahmenempfehlungen zur Verbesserung der Zuganglichkeit und
Erlebbarkeit des fiir die Stadt Kleve bedeutenden Wahrzeichens im vorliegenden MaRnahmen-
konzept enthalten; dieser Wunsch wurde auch mehrfach seitens der Birgerinnen und Blrger

wahrend des Beteiligungsprozesses geduBert.

7 Die Errichtung einer Rampenanlage ist aufgrund der rdumlichen Gegebenheiten kaum méglich und wére auch angesichts der
Bebauungsstruktur gestalterisch keine addaquate Losung.
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MaRBnahme 4 - Gehwege

Oberflidchenschdden

Witterungs- und altersbedingte Beeintrachtigungen der Oberflachen fiihren in Kleve wie an-
derswo auch vor allem fiir Geh- und Sehbehinderte zu Unsicherheiten und kénnen vereinzelt
zu Stolperfallen werden. Aufgabe der Stadt ist es, laufend auf solche Beeintrachtigungen zu
reagieren. Dem wird auch in hohem Malle nachgekommen. Dazu gehort auch, dass bei groR3-
flachigen Beeintrachtigungen an den Gehwegen SanierungsmaBnahmen in groRerem Umfang
angestrebt werden. Bei umfangreicheren Sanierungs- und Erneuerungsmallnahmen sind im
Sinne der Barrierefreiheit geeignete Oberflaichenmaterialien auszuwahlen (vgl. Gestaltungsleit-
faden).

Tempordre Hindernisse

Bei den Begehungen vor Ort sind oftmals temporare Hindernisse im Gehwegbereich aufgefal-
len. Dies sind zum Teil Anlagen der Aullengastronomie, die oftmals Uber den gesamten Tag
oder einen langeren Zeitraum die anliegenden Gehwege verengen und verkleinern. Teilweise
sind dies aber auch ungiinstig abgestellte Fahrzeuge, die zwar meist nur fir einen kurzen Zeit-
punkt Wege oder Bereiche mit abgesenktem Bordstein versperren, jedoch diese dann in die-

sem Moment un- oder schwer passierbar machen.

Abbildung 42: Unglnstig abgestelltes Fahrzeug Abbildung 43: Flyer zum Verteilen an Falschparker

PROVINZIAL |

Quelle: Eigenes Foto Quelle: Website Fuss e.V.

Hier konnte sowohl ordnungsrechtlich als auch mit speziellen Aktionen und Kampagnen vorge-
gangen werden. Eine Moglichkeit zeigt das Bespiel ,Nina“. Das von der Arbeitsgemeinschaft

fahrrad- und fulRgangerfreundliche Stadte, Gemeinden und Kreise in Nordrhein-Westfalen e.V.
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(AGFS) initiierte Projekt existiert seit 2005. In diesem Projekt ldsst ,Nina“ mittels hinter den
Scheibenwischer von Falschparkern verteilten Flyern fragen: ,Warum stehst Du auf meinem
Weg?“; inzwischen hat sich das Forum Verkehrssicherheit Hamburg 2009 der Aktion ,Nina“
angeschlossen. Auch Gesprache mit Gastronomiebesitzern kdnnen zur Problemldsung beitra-

gen.

Das Ziel sollte im Allgemeinen nicht sein, moglichst viele Personen abzustrafen, sondern vor
allem ein héheres Bewusstsein und eine Sensibilisierung zu erzeugen, wie entscheidend selbst
ein kurzes Versperren der Wege insbesondere fiir mobilitdtseingeschrankte Personen sein

kann.

Gehwegbreiten und -oberfldchen

Neben den Schwierigkeiten, die sich durch die bewegte Topographie ergeben, sind auch die
Breiten der Gehwege sowie Optimierungspotenzial bezliglich der Oberflachenbeschaffenheit
(breite Fugen, starke Erschitterungen bei der Nutzung von Hilfsmitteln) haufig vorkommende

Barrieren flir mobilitdtseingeschrankte Menschen.

In historisch gewachsenen Innenstadten sind ideale Gehwegbreiten von bis zu 3,0 m (vgl. Ge-
staltungsleitfaden) im Bestand nur selten zu finden und noch schwieriger nachtraglich zu reali-
sieren. Als Mindestanforderung sollte jedoch gelten, dass zumindest auf einer der beiden Stra-
Renseiten ein 1,5 m breiter Gehweg angeboten bzw. bereitgestellt wird. Diese Breite sollte als
Mindestmal gelten und bemisst sich durch den Rotationsbedarf (also den benétigten Raum
fir eine 180°-Drehung) einer Person mit Rollstuhl. In Kleve gibt es aktuell zahlreiche Wege, die
diese Breite auf keiner der beiden Seiten aufweisen (vgl. Kapitel 5.4 und Karte 4). Um auf lan-
gere Sicht ein durchgéngiges fiir alle nutzbares Wegenetz zu erreichen, sollten also vor allem
die Strallen und Wege betrachtet werden, fir die es keine unmittelbaren oder zumutbaren
Alternativen gibt. Ein Schwerpunkt ist der Bereich westlich der Innenstadt, rund um den Gro-
Ren Markt.

Bei fehlenden oder zu schmalen Gehwegen entlang von StraRen mit wenig Kfz-Verkehr bietet
sich zudem die Moglichkeit, eine Mischverkehrsfliche oder zumindest eine (zwischen Fahr-
bahn und Seitenbereichen) héhengleiche Verkehrsflache herzustellen. Die zuldssigen Hochst-
geschwindigkeiten fiir den Kfz-Verkehr sollten hierbei jedoch herabgesetzt werden; fiir Sehbe-
hinderte sollten ggf. zusatzlich Orientierungshilfen (Leitlinien) angeboten werden. Ein solcher
Gestaltungsansatz bietet sich z.B. in den abgehenden StraRen der FuRgdangerzone an, da dort

wenig und nur langsamer Kfz-Verkehr herrscht (vgl. auch Manahme 2 — SteigungsstrafRen).

Die Oberflachengestaltung spielt ebenso wie die Neigung und die Breite der Gehwege eine
groBe Rolle bei der Nutzung des 6ffentlichen Raumes durch mobilitdtseingeschrankte Perso-
nen. In der Klever Innenstadt ist Klinkerpflaster das vorherrschende Oberflaichenmaterial, was

bei ebener und engfugiger Ausgestaltung i.d.R. unproblematisch ist; das vor allem in den Sei-
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tenstralRen der FuRgangerzone zu findende Kopfsteinpflaster ist aufgrund der meist unebenen
Oberflache und der liberwiegend vorkommenden Breitfugigkeit problematischer sowohl fir
Geh- und Sehbehinderte (starke Erschiitterungen bei der Nutzung von Hilfsmitteln wie Roll-
stuhl oder Rollator; Gefahr des Hangenbleibens mit dem Langstock) als auch fir viele zu Ful

Gehende (u.a. eingeschrankter Gehkomfort, Stolpergefahr).

Es gibt mehrere Moglichkeiten, die Begeh- und Befahrbarkeit eines solchen Belages zu verbes-
sern. Die Schaffung eines , Komfort“-Weges bzw. -Streifens durch die Verlegung von gréReren,
ebenen Platten auf Teilflachen, das Abschleifen und Neuverfugen des bestehenden Pflasters
oder ein kompletter Um- oder Neubau fliihren dabei zu einer besseren Benutzbarkeit. Beachtet
werden muss jedoch, dass Kopfsteinpflaster oft auch einen historischen Wert hat. Daher soll-
ten auch entsprechende Kompromisse gesucht werden, statt einen kompletten Verzicht auf
dieses historische Material anzustreben. Wichtig ist, dass nicht flaichendeckend auf Kopfstein-
pflaster verzichtet werden muss (das hieBe, dass alle Bereiche mit Kopfsteinpflaster umgestal-
tet werden missten, was finanziell auch kaum machbar erscheint) sondern die Begeh- und
Befahrbarkeit zunachst punktuell — insbesondere entlang von wichtigen Wegeverbindungen
(vgl. Wegekonzept in Kapitel 6.1) — verbessert wird, ggf. auch mit solchen Materialien, die den
ortlichen Materialkanon widerspiegeln bzw. sich in diesen gut integrieren lassen. Oftmals kann
schon die Qualifizierung einiger weniger Wegeverbindungen einen erheblichen Mehrwert be-

deuten.

Im Neubau sollte jedoch darauf geachtet werden, dass neben einer entsprechenden Breite
auch die Gehwegoberflache so gewahlt wird, dass sie optimale Bedingungen fiir mobilitatsein-

geschrankte Personen bietet, gleichzeitig aber Riicksicht auf das stadtebauliche Umfeld nimmt.

Abbildung 44: Komfortabler Laufbereich (Speyer) Abbildung 45: Kennzeichnung einer ,,Komfort“-Querung (Minster)

|

Quelle: Eigene Fotos

MaRBnahme 5 — Querungen
Querungshilfen mit und ohne Lichtsignalanlagen (LSA)

Die zwei FuRgdnger-LSA im Untersuchungsgebiet (an der StraRe ,Stechbahn” sowie am Bahn-

hof) sowie die vorhandene Querungshilfe in der Pannofenstralle (Mittelinsel) weisen derzeit
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nur unzureichende Bedingungen hinsichtlich der Barrierefreiheit auf (vgl. Karten 5 und 6) und
sollten entsprechend um- bzw. nachgeriistet werden: Getrennte Fiihrung von Seh- und Geh-
behinderten mittels Doppelquerung, Integration in ein Leitsystem, bei LSA zusatzlich akusti-

sche und taktile Signalgeber (vgl. Gestaltungsleitfaden).?

Am Bahnhof ist durch die Umgestaltung des Bahnhofsvorplatzes bereits eine Nachristung oder
ein Neubau der LSA-Querung zumindest auf der Seite des Bahnhofs vorgesehen. Diese sollte

auch auf der gegeniiberliegenden Seite erfolgen.

Abbildung 46: Prinzipskizze einer LSA-Querung Abbildung 47: Doppelquerung in Kassel
% LSA — Mastabstand nach RiLSA i
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Kreisverkehre

An den Kreisverkehren existiert zwar eine (nahezu) Nullabsenkung, die positiv fiir Personen mit
Gehbehinderungen ist; jedoch kann genau dies zu Gefahren fiir Sehbehinderte fiihren, da ein
unachtsames Betreten der Fahrbahn maoglich ist. Daher sollte ein Leitsystem fiir Sehbehinderte
in Form einer Doppelquerung (Nullabsenkung ggf. mit Absicherung fiir Sehbehinderte sowie
ein erhohter Bord von 3 bis 6 cm einschliellich weiterer Leitelemente; vgl. Gestaltungsleitfa-

den) nachgeristet werden.

Sonstige Uberquerungsstellen

Die Bestandsanalyse hat gezeigt, dass vor allem im Bereich westlich der FuRgangerzone an den
Einmindungen und Kreuzungen hohe Kanten (= 3 cm) vorherrschen, die die Fortbewegung
insbesondere von Gehbehinderten erschweren (vgl. Karte 6). Hier konnte ein sukzessiver Um-
bau in Form eines programmatischen Ansatzes erfolgen (z.B. Zielsetzung: pro Jahr werden ein
bis zwei Einmiindungen oder Kreuzungen im Sinne der Barrierefreiheit umgebaut); im Idealfall
werden diese Umbauten aus Synergieeffekten mit anderen MalRnahmen wie z.B. Sanierungs-,
Erneuerungs- oder UmgestaltungsmalRnahmen gekoppelt (vgl. MaBnahme 4 — Gehwege). Dies

bietet sich insofern an, dass sich in diesem Bereich mehrere Problemstellungen (iberlagern.

&  Die Ampelanlage ,Stechbahn“ wurde mittlerweile technisch tiberarbeitet und mit neuen Anforderungstasten ausgeriistet, die

zum einen ein optisches Signal und zum anderen ein Beriihrungssignal (Sehbehinderte) abgeben.
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MaRBnahme 6 — Treppen und Rampen

Die topografische Bewegtheit der Stadt Kleve fihrt dazu, dass im 6ffentlichen Raum haufig

Hohenunterschiede ausgeglichen werden miissen.

Wahrend Treppen fir viele Menschen mit Gehbehinderungen i.d.R. nicht genutzt werden kdn-
nen, sind Sehbehinderte auf deren gefahrlose Nutzung angewiesen. Die Treppen in der Klever
Innenstadt sollten daher zukinftig alle kontrastreicher gestaltet sein. Dies kann bereits durch
das nachtragliche Anbringen von visuell kontrastierenden Markierungen an den Treppenstu-
fenkanten erfolgen®. Durch das Anbringen von gut nutzbaren Handlaufen (u.a. griffsicher,
Rundprofil von 30 bis 45 mm, in 85 bis 90 cm Hohe, ggf. zweiter Handlauf in ca. 65 cm Hohe)
sind Treppen zusatzlich auch fir Personen mit leichten Bewegungseinschrankungen besser

nutzbar.

In der Innenstadt finden sich auch einige Rampenanlagen, vornehmlich im Zugangsbereich von
Gebduden (dort haufig im Rahmen von Losungen, die der topografischen Situation angepasst
sind), weniger im Zuge von Wegeverbindungen. Die kombinierte Rampen- und Treppenanlage
am Opschlag ist zwar in ihrer Breite und aufgrund ihres Steigungsverhaltnisses gut nutzbar; es

fehlen jedoch Handldufe sowie eine kontrastierende Gestaltung der Trittstufen.

Abbildung 48: Topografisch integrierte Zugangslésung in  Abbildung 49: Treppenanlage an der KavarinerstraRBe

der FuBgangerzone Richtung Minoritenkirche

Quelle: Eigene Fotos

MaBnahme 7 — Stadtmobiliar
Bushaltestellen

Die Bushaltestellen im Innenstadtbereich sind — mit Ausnahme des sich derzeit in Umbau be-
findlichen Bahnhofsvorplatzes — nicht ausreichend barrierefrei gestaltet. Durch taktile Leitli-

nien sollte die Auffindbarkeit fiir Sehbehinderte sichergestellt werden. Die Installation eines

°  Eine nachtréglich aufgebrachte Stufenmarkierung ist jedoch haufig nicht dauerhaft, so dass ggf. ein wiederholtes Aufbringen
erforderlich ist.
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Hochbordes wiirde den Héhenunterschied zwischen Gehweg und Fahrzeugeinstieg kompen-

sieren.

In Hinblick auf die Umsetzung sollten vorrangig die haufiger frequentierten Haltestellen sowie
die Haltestellen des City-Busses barrierefrei umgebaut werden®. Haltestellen, die nur durch
den City-Bus angefahren werden (i.d.R. innerhalb der FuRgangerzone), kdnnen auch weiterhin
auf Fahrbahnniveau angeordnet werden, d.h. Verzicht auf einen Hochbord; einerseits ist der
City-Bus auf die speziellen Bediirfnisse von Gehbehinderten angepasst”, und andererseits wir-
de sich die Integration eines Hochbordes in Bezug auf das stadtraumliche bzw. stadtebauliche

Umfeld schwierig bis unmoglich gestalten.

Beschilderung

Im 6ffentlichen Raum werden nicht-ortskundige Personen mittels Beschilderung zu bestimm-
ten Einrichtungen und Zielorten gefiihrt. Beschilderung kann aber nicht nur Wege zu bestimm-
ten Zielen aufzeigen, sondern auch mobilitdtseingeschrankte Personen Uber zu erwartende

Steigungen oder auch Alternativrouten mit weniger oder gar keinen Barrieren informieren.

In Kleve bietet es sich an, entlang der ,, Wegeverbindungen hoher Bedeutung” sowie ,,sonstiger
wichtiger Wegeverbindungen® eine durchgingige Beschilderung zu wichtigen Zielorten (u.a.
Bahnhof, Stadthalle, Schwanenburg) und ggf. mit weiteren Informationen (wie z.B. Entfernung

bzw. Unterwegszeit, Grad der Barrierefreiheit) zu installieren.

Sitzgelegenheiten

Sitzgelegenheiten tragen im 6ffentlichen Raum maligeblich zur Erhéhung der Aufenthaltsquali-
tat bei. Verweilen und Ausruhen ist dabei gleichermafen von Bedeutung wie Begegnung und

Kommunikation.

In Kleve gibt es bereits zahlreiche Sitzgelegenheiten im 6ffentlichen Raum, insbesondere in der
FuRgangerzone. Die jeweilige Ausgestaltung bzw. Ausstattung entspricht jedoch nicht immer
den Bedirfnissen insbesondere gehbehinderter Personen; so bendtigen diese beispielsweise
Rucken- und Armlehnen (vgl. Kapitel 5.6). Dementsprechend sollte zumindest ein Teil der be-
stehenden Sitzgelegenheiten mit den entsprechenden Ausstattungselementen nachgeriistet

werden (falls technisch und ohne groRen Aufwand machbar).

Bei der Neuerrichtung von Sitzgelegenheiten im 6ffentlichen Raum sollten zukinftig auch Mo-

delle zum Einsatz kommen, bei denen die Sitzflachen in unterschiedlichen Hohen angeboten

GemaR der Novelle des PBefG zum Jahr 2013 muss im entsprechenden Nahverkehrsplan das Ziel, bis zum 01.01.2022 eine
,Vollstandige Barrierefreiheit” zu erreichen, dargelegt und erlautert sein.

Im Rahmen des Planungsspaziergangs wurde von einem Vertreter der NIAG bereits angekiindigt, dass demnachst aufgrund
der starken Nachfrage und der oftmals fehlenden Abstellmdglichkeiten fiir Rollstiihle und Rollatoren neue Fahrzeuge zur Ver-
flgung stehen werden, die Uber zusatzliche Abstellmoglichkeiten verfiugen.
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werden (vgl. Gestaltungsleitfaden) oder die Aussparungen fiir Rollatoren aufweisen=, um ver-

schiedenen Bedlirfnissen gerecht zu werden.

Wie bei der Beschilderung sollten die Standorte von Sitzgelegenheiten prioritar entlang der

wichtigen Wegeverbindungen (vgl. Wegekonzept in Kapitel 6.1) liegen.

Spielpunkte

Eine weitere Chance zur Starkung und Etablierung der wichtigen Wegeverbindungen sowie zur
Attraktivierung der Innenstadt wird in der Bespielung des 6ffentlichen Raumes gesehen®. So
kann durch die flichendeckende Einrichtung von Spielpunkten die Identifikation mit und das
Wohlfiihlen in der Stadt maRgeblich beeinflusst werden. Kinder kénnen sich auf diese Weise

durch ihre Stadt ,hindurch spielen”.

Bei der Wahl des entsprechenden Angebots kann auf eine grofle Bandbreite von Méblierungen
oder einfachen Markierungen zurtickgegriffen werden (vgl. auch Gestaltungsleitfaden). Beson-
ders definitionsoffene Objekte eignen sich, da sie die Kreativitat der Kinder fordern und unter-

schiedliche Spielmdglichkeiten bieten.

Abbildung 50: Bodenelement Abbildung 51: Wasserspiel

Quelle: Eigene Fotos

Offentliche Toiletten

Das Auffinden von 6ffentlichen Toiletten kann fir mobilitdtseingeschrankte Personen oftmals
eine grolRe Schwierigkeit bedeuten. Zwar gibt es in gastronomischen Betrieben oder Einzel-
handelseinrichtungen oftmals Toiletten (die ggf. sogar barrierefrei ausgeristet sind), jedoch ist

dies oftmals mit zeitraubendem Suchen und (unangenehmem) Nachfragen verbunden. Von

Sitzbdanke mit speziellen Rollatorenstellpldtzen weisen zwar eine durchgehende Rickenlehne sowie Armlehnen auf, die Sitzfla-
che ist aber in Teilen ausgespart.

3 Bereits im Integrierten Handlungskonzept ist als MaRnahme ein ,Masterplan Kinderfreundliche Innenstadt” enthalten, mit
dem Ziel einer Aufwertung der Innenstadt als Aufenthalts- und Beschaftigungsort fur Kinder. Dort wurde festgestellt, dass die
Innenstadt derzeit nur wenige Anreize und Spielmoglichkeiten aufweist (vgl. plan-lokal 2013).
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privater Seite gibt es daher das Projekt , Nette Toilette”, welches durch einen Sticker am Ein-
gang das Vorhandensein einer Toilette anzeigt (Benutzung ohne Verzehrzwang oder Bezah-
lung). In Kleve gibt es dieses Projekt bereits seit mehreren Jahren und sollte weiter ausgebaut

werden, um ein flichendeckendes Angebot in der Innenstadt anzubieten.

Des Weiteren gibt es die Moglichkeit, die Schliesysteme 6ffentlicher Toiletten mit dem Euro-
schlissel auszustatten. Dieser Schliissel, der an nachweislich beeintrachtigte Personen ausge-
geben wird, ermoglicht dem Nutzerkreis einen selbstandigen und kostenfreien Zugang zu be-
hindertengerechten Sanitaranlagen. Die offentlichen Toilettenanlagen in Kleve sollten mit die-

sem SchlieBsystem ausgestattet bzw. entsprechend nachgeriistet werden.

Bei diesem Thema zeigt sich erneut, wie wichtig und hilfreich der Zugang zu Informationen ist.
In Stadtplanen oder Handy-Apps verortete barrierefreie Toiletten (bzw. Informationen (iber
den Grad der Barrierefreiheit der Sanitareinrichtung) erleichtern das Bewegen im 6ffentlichen
Raum fir mobilitdtseingeschrankte Personen enorm und schaffen eine erhebliche Steigerung
der Aufenthaltsqualitat bzw. des Wohlbefindens in Stadten.
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7 Fazit und Ausblick

Im Rahmen des Projekts ,Barrierefreie Innenstadt Kleve” wurde die Ausgangslage in der Klever
Innenstadt intensiv untersucht; als Ergebnis konnte ein detailliertes Schwachstellenkataster
zusammengetragen werden. Basierend auf diesen Rahmenbedingungen wurde daraufhin ein
konkretes MalRnahmenkonzept ausgearbeitet, um die Situation hinsichtlich der Barrierefreiheit
in den nachsten Jahren schrittweise verbessern und so mobilitdtseingeschrankten Personen

eine bessere Erreich- und Nutzbarkeit der Innenstadt bieten zu kénnen.

Das MaRnahmenkonzept — welches auch als Programm oder Rahmenplan bezeichnet werden
kann — zeigt einen realistischen und ableistbaren Ansatz, dessen Umsetzung sich jedoch lber
einen mehrjahrigen Zeitraum erstrecken wird. Einige MaBnahmen erscheinen bereits kurzfris-
tig (d.h. etwa innerhalb der nachsten ein bis zwei Jahre) und mit vergleichsweise geringen Kos-
ten umsetzbar, wie z.B. die EinweiRung der Regenrinne in der Fullgangerzone oder die Fortfih-
rung des Projekts , Nette Toilette”. Andere MaBnahmen wiederum erfordern zunachst weitere
Vertiefungs- und Planungsschritte und sind eher auf einen mittelfristigen (d.h. etwa innerhalb
der nachsten drei bis finf Jahre) bis langfristigen Zeithorizont (d.h. erst in fiinf bis zehn Jahren,
gef. auch spéater) ausgelegt, wie z.B. die barrierefreie Nachristung der Kreisverkehre oder die
Zonierung der FulRgangerzone. Hierbei ist auch immer der bauliche Zustand der jeweiligen
Anlage(n) zu beriicksichtigen. Die Umsetzung von MaRBnahmen sollte insbesondere im Zuge

von anstehenden oder notwendigen Sanierungen bzw. Erneuerungen erfolgen.

Die Offentlichkeit war in das Projekt zwar bereits umfangreich mit eingebunden. Neben Politik
und Verwaltung sollten diese Betroffenen und weitere Akteure jedoch auch in die weiteren
Planungs- und Umsetzungsschritte konsequent und umfassend einbezogen werden, um den
Rahmen und die konkrete Ausgestaltung der vorgeschlagenen MalRnahmen abzustimmen bzw.
zu vertiefen und letztlich die Akzeptanz (weiter) zu erh6hen. Wichtig ist eine stufenweise Um-
setzung des MaRnahmenkonzepts mit einer begleitenden Offentlichkeitsarbeit und -beteili-

gung.

Die Arbeiten zum Projekt ,Barrierefreie Innenstadt Kleve” werden in der Erwartung abge-
schlossen, dass wahrend und nach der Beratung in den politischen Gremien die im Malinah-
menkonzept enthaltenen Vorschlage und Empfehlungen sukzessive umgesetzt, vorbereitet
oder einer vertieften Prifung unterzogen werden und der Gestaltungsleitfaden bei allen zu-

kiinftigen Planungs- und Bauprozessen wie selbstverstandlich zum Einsatz kommt.
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Kartenmaterial:
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Gestaltungsleitfaden — Barrierefreie Innenstadt Kleve
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Sitzgelegenheit

L)
o

Querungshilfe, barrierefrei
(max. 1cm Restbord)

LSA, barrierefrei (max. 1icm Restbord)

behindertengerechtes &ffentliches WC

Behindertenstellpldtze (mit Anzahl)

CNONSIORN

Mangel / Probleme

Querungshilfe, eingeschrankt barrierefrei
(max. 3cm Bordho6he)

Treppe/Stufen mit Rampe bzw. Umfahr-
ungsmoglichkeit; mit Nachbesserungsbedarf

e LSA, eingeschrankt barrierefrei
® (max. 3cm Bordhdhe)

Treppe bzw. Stufen ohne Rampe

Behinderung auf dem Gehweg
(z.B. durch Werbeaufsteller)

Bushaltestelle, nicht barrierefrei
unebene Oberfliche

hohe Kante bzw. fehlende Absenkung

DO ®

Haltestelle City-Bus (Fahrzeug barrierefrei)

11l FuBgdngerzone

2 Bahnhofsvorplatz (in Umgestaltung)
--- Grenze des Untersuchungsgebietes
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Stadtplanung Verkehrsplanung Kommunikation

Stand: Februar 2016
Kartengrundlage: Stadt Kleve



'¢
'O
"
Y 4
"
Y 4
Y 4
7 4
q
4
'l
4
4
“u -~ 2
[ |
[ |
|
|
|
| 2
|
) )
A §
) 3
s
) 3
$
¢'\
§¢‘
: - .'
““
'S B
L 4 A 3 N
4 .’
'\;' Y 4
L X 4 Vx

A 3
AN
’ .
o’ e
& 5 3
‘§~~ \‘
. *s
1 N
1
| |
1
| |
| P
1
1
1
1
1
|
o 1
1
& " 1 - -
i Pt o | Y
¢¢'\" />// ot 4-..
L 4 8 <
¢ B N
$ 7 \\
L & 3 X
// \\
/ N
£ NN
5 \\\
N
Q
& | i
S B lts
\\\ I Ko ‘\
D I
N
2 H
o )
\\\ y
| |
N
[ |
|\\\\\?: B, /]
\\\ 1o 3 ’
< ey 4
e 2 /
s 7
S 2 "
l"
'O
’ 4
q
4
G :
|
"
"
- -

S
A Y
A Y
~
|
|
A 3
4

4

L 3
A
A N
—‘
ERNANIIE.
_‘
e {
—_— " D
UM%, Y
NN 7.
S e, §
EANGIZAVSA b
—_— S
% b Y
‘\
3
B), IR
X 4
P d

Konzept Barrierefreiheit
Innenstadt Kleve

Karte 7:
Behindertenstellplatze

Legende:

2 Behindertenstellpldtze (mit Anzahl)

111 Fulgdngerzone

--- Grenze des Untersuchungsgebietes
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Kartengrundlage: Stadt Kleve



Konzept Barrierefreiheit
Innenstadt Kleve

Karte 8:
Wegekonzept

Legende:

Prioritare Wegeverbindungen
& Wegeverbindung
hoher Bedeutung

> sonstige wichtige
*%, Wegeverbindung

Langfristige Einschdatzung
zur moglichen Wegequalitit

=== (weitgehende) Barrierefreiheit

eingeschrankte Barrierefreiheit

Barrierefreiheit nicht bzw.
nur in Ansatzen moglich

Quell-/Zielorte

Besonders wichtige

. Quell-/Zielorte
(z.B. Altenheim, Bahnhof)

I I I FuRgdngerzone

--- Grenze des Untersuchungsgebietes
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o \‘ Konzept Barrierefreiheit
P > Innenstadt Kleve
~~ [
“ \ Karte o:
: s MaRnahmen
1 N
‘----l ‘~
5 ; Legende:

1
1
1
1 Wegeverbindung
1 : ‘\‘ ~ hoher Bedeutung
1
" 1 v =
. o7 u.,' \‘,—‘ﬁb‘bp = Wi2R%%4, ‘\ .. sonstige wichtige
o ~A76 T
_ < j ’

- \‘ & Wegeverbindung
— %
P 2N Verortung der MaRnahmen
N
. “ S
. {1} FuBgingerzone
N
‘\
"" ,l’-~\‘
" { 2} SteigungsstraRen
“Dad

{ 3 J Schwanenburg

'\4 ;  Gehwege

R

5 ! Querungen

\\6 1 Treppen und Rampen

. || ':\7,,‘; Stadtmobiliar
= ’ i
7 i _ ¥ 4 --- Grenze des Untersuchungsgebietes
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