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Der vorliegende Teilbericht umfasst zunédchst die umfangreiche Be-
standsanalyse sowie die Leitbilddiskussion und erldutert die geplanten
SchltisselmalBnahmen. In die Analyse sind die Hinweise des Beteiligungs-
verfahrens sowie die Gutachterbewertung eingeflossen.
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1 Einflihrung

Eine klimafreundliche und vertragliche Mobilitat gehért inzwischen zu den
wichtigen Leitlinien von Stadten und gréBeren Gemeinden und tragt zur
Standortqualitat bei. Auch die Stadt Biinde méchte mit der Neuaufstellung
des Verkehrsentwicklungsplans (VEP) das stadtische Verkehrssystem an
den Anforderungen der Zukunft ausrichten.

Ziel des Verkehrsentwicklungsplans ist zunachst eine verkehrstragertber-
greifende Bestandsaufnahme der verkehrlichen Situation in der Stadt. Dazu
wurde die heutige Situation durch umfangreiche Befahrungen erfasst. Durch
gemeinsame Befahrungen mit der Politik und der Verwaltung konnten die
lokalen Gegebenheiten und bestehenden Konflikte vor Ort erlautert und mit
eingebunden werden. Des Weiteren konnten anhand der Unfalldaten Unfall-
schwerpunkte ermittelt werden und durch eine intensive Beteiligung der Be-
vblkerung in einer Online-Beteiligung wertvolle Hinweise fir die weitere Be-
arbeitung aufgenommen werden. Um Aussagen zu den vorhandenen Ver-
kehrsbelastungen des Binder Hauptverkehrsstral3ennetzes zu erlangen wur-
den zusatzlich Gber das gesamte Stadtgebiet verteilt, Verkehrszahlungen
durchgefihrt.

AnschlielRend wurden die Ziele und Handlungsanséatze einer kinftigen Mo-
bilitdtsplanung abgesteckt. Vor dem Hintergrund der allgemeinen gesell-
schaftlichen Veranderungen, der spezifischen Entwicklung der Stadt sowie
der technischen Innovationen ist eine kontinuierliche Weiterentwicklung
und teilweise eine Neuausrichtung der Verkehrsentwicklungsplanung erfor-
derlich. Nur so kénnen neue Erkenntnisse im allgemeinen Umgang mit der
Mobilitat, wie z.B. der zunehmende Stellenwert der Nahmobilitdt, neue Mo-
bilitatsformen wie Sharing-Konzepte und neue Trends wie die Elektromobi-
litdt berlcksichtigt werden. Funktion und Gestaltung der Verkehrsraume
kénnen besser aufeinander abgestimmt und insgesamt kann die Mobilitat
besser ,gemanagt” werden. Eine faire Verteilung des 6ffentlichen Raums
wird angestrebt. Die Ziele werden in einem Leitbild zusammengefasst und
politisch beschlossen.

AnschlieRend sollen MaBnahmenbiindel entwickelt und bewertet werden,
mit denen die Ziele erreichbar sein werden. Der Verkehrsentwicklungsplan
fur die Stadt Bunde umfasst dabei auf gesamtstadtischer Ebene Strategien
und MaBBnahmen zur nachhaltigen Gestaltung der zukinftigen Mobilitat.
Qualitativ sind Ubergeordnet verkehrsplanerische Aussagen auf der Ebene
der Flachennutzungsplanung aufgefiihrt. Eine Konkretisierung der MalRnah-
men erfolgt teilweise bereits im Rahmen der Bearbeitung (Schlisselmal3-
nahmen), vielfach aber erst im Rahmen detaillierterer Teilkonzepte. Die
Uberpriifung der Zielerreichung sollte in einem nachgeschalteten Prozess
der Evaluierung und des kontinuierlichen Monitorings erfolgen.

Stadtstruktur

Die Stadt Binde liegt im Kreis Herford in Nordrhein-Westfalen. Eingebunden
zwischen Teutoburger Wald und dem Wiehengebirge, durchfliel3t die Else
das Stadtgebiet in West-Ost-Richtung. Die nachstgelegenen Oberzentren
sind das sudlich liegende Bielefeld (20 km) und das im Westen angesiedelte
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Osnabrick (35 km). Anfang 2021 wohnten 45.1001 Menschen in den
zwolf Ortsteilen (vgl. Abb. 1). Die Einwohnerstarksten Ortsteile sind neben
Blinde-Mitte (ca. 10.604), Ennigloh (ca. 8.278), Spradow (4.616) und Sid-
lengern (4.287).

Die verkehrliche Situation in Blinde wird gepragt durch die intensiven Ver-
knipfungen mit den — insbesondere sidlichen und 6stlichen — Nachbarrau-
men. Die raumpragenden Achsen der Bundesautobahn A 30 sowie der
Bahntrasse zergliedern die Stadt Blinde. Zwei Autobahnanschlussstellen
schliel3en das Blinder Stadtgebiet an das Verkehrsnetz an. An dem Bahnhof
in Binde (Westfalen) halten vier Regionalbahnen und ein Intercity. Von hier
aus gibt es Anschluss mit den zwei von den vier Stadtbuslinien und dem
Regionalverkehr.

Gegenlber dem landlich gepragten Umland nimmt Binde die Funktion eines
Mittelzentrums ein, ist also ein nennenswerter Zielort fir Verkehr von au-
Rerhalb. Mit dem Stadtkern sowie Ennigloh, Spradow und Siidlengern weist
Biinde vier dominierende Zentren — wie Kultur, Einzelhandel, Verwaltung,
Gewerbe und Sport — auf. Die Gbrigen Ortsteile sind eher doérflich gepréagt.
Durch die hohe Funktionstberlagerung und die Lage Blindes zieht die Stadt
ein vergleichsweise grof3es Umfeld an und erzeugt dadurch starke Verkehrs-
beziehungen zwischen den einzelnen Stadtteilen und den angrenzenden Ge-
meinden (mittelzentraler Verflechtungsbereich). Die Wege werden haufig
mit dem Kfz-Verkehr zuriickgelegt, da es an einer attraktiven Alternative
fehlt.
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Abb. 1 Stadtstruktur Binde

' Stadt Biinde Einwohnerstatistik; Zugriff am 11.03.2021 um 10:30 Uhr
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Pendlerverflechtungen

Die Pendlerverflechtungen wurden auf Grundlage von Daten der Landesda-
tenbank NRW? aufgearbeitet. Bei den zur Verfliigung stehenden Daten han-
delt es sich um Pendlerzahlen aller Beschéftigten. Die Stadt Blinde verzeich-
net ein Auspendleriiberschuss von etwa 3.600 Pendelnden. Rund 14.600
Auspendelnden stehen etwa 11.000 Einpendelnde gegeniber. Hinzu
kommt ein Aufkommen von ca. 9.500 innergemeindlich Pendelnden. Abb.
2 zeigt neben der Starke der Pendlerverflechtung auch die entsprechende
Entfernung. Die starkste Pendlerverflechtung nach Kirchlengern weist mit
einer Entfernung von unter 10 km ein hohes Potenzial zur Verlagerung auf
das Fahrrad auf. Weiterhin sind die nachst starkeren Verbindungen nach
Herford und Bielefeld mit dem Umweltverbund sehr gut erreichbar. Zum
einen bietet der SPNV eine direkte Verbindung nach Herford und Bielefeld,
zum anderen liegt Herford in Zeiten von steigenden Absatzzahlen von E-
Bikes in einer Entfernung, die mit dem Fahrrad gut erreichbar ist.

Pendleraufkommen

‘ 300
3.000

Entfernung

we unter 10 km
10-15 km

e 15-20 km

mm (iber 20 km

Minden

Osnabrick

Bielefeld
Bad Salzuflen

Abb. 2 Biinder Pendlerverflechtungen und deren Entfernungen

2 Landesbetrieb Information und Technik Nordrhein-Westfalen (Stichtag

30.06.2019)
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Mobilitatsverhalten

Der Vergleich der Mobilitatsbefragungen®* zeigt, dass der Umweltverbund
- FuB- Rad- und OPNV-Verkehr — innerhalb von sechs Jahren um drei Pro-
zentpunkte zuriickgegangen ist. Die Auswertung aus dem Jahr 2017 ver-
anschaulicht, dass die Blnder Bevoélkerung fur einen Groliteil ihrer Wege
den Pkw nutzen. Bei der Betrachtung der Verkehrsmittelwahl im Kreis
Herford wird deutlich, dass der Pkw im kreisweiten Durchschnitt seltener
genutzt wird. Die detaillierte Erhebung aus dem Jahr 2011 zeigt, dass die
mittlere Wegelange mit 7,8 km in einem Bereich liegt, der eine starkere
Nutzung des Umweltverbundes beflirwortet. Unterstitzend kommt hinzu,
dass etwa 70 % aller Wege innerhalb Biindes unternommen werden (stad-
tischer Binnenverkehr). Mittels einer gezielten Férderung des Umweltver-
bundes besteht ein hohes Verlagerungspotenzial.

1\ A Emrs
71 I O T

1 I K T - =
ol e | e p—

Abb. 3 Entwicklung des Modal Splits in Blinde

3 Planersocietat; Stadt Biinde — Mobilitdtserhebung 201 1; Dortmund, No-
vember 2011

Minden-Herforder Verkehrsgesellschaft mbH; Ergebnisse der Mobilitdtser-
hebung 2017 (Modal Split) — Stadt Biinde; November 2018
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2 Beteiligungsverfahren

Um fir den VEP eine maoglichst hohe Akzeptanz zu erreichen, aber auch die
Bedarfe und Wiinsche der Bevélkerung angemessen zu berlcksichtigen, ist
die Erstellung des Konzeptes in ein Beteiligungsverfahren eingebettet, das
neben Informationen im Internet auch Workshops mit Verwaltung und Poli-
tik sowie 6ffentliche Veranstaltungen umfasst. Corona-bedingt ist das Ver-
fahren angepasst worden. Die Ergebnisse des Beteiligungsverfahrens sind
in die Analyse und die Leitbilddiskussion mit eingeflossen.

— Zu Beginn des Bearbeitungsprozesses wurde ein ,Lenkungskreis” beste-
hend aus Vertretern aus Politik, Verwaltung und weiteren Interessens-
vertretern eingerichtet.

— Alle Interessierten konnten sich in Form einer Online-Beteiligung Gber
die Homepage der Stadt Blinde in einer interaktiven Karte im Dezember
2020 beteiligen.

— Mit der Begleitung durch die politischen Gremien erfolgt eine Abstim-
mung mit den Entscheidern und eine Konsensfindung findet idealerweise
bereits im Bearbeitungsprozess statt.

Lenkungskreis

Zu Beginn des Bearbeitungsprozesses wurde ein Lenkungskreis, bestehend
aus Vertretern der Politik, Verwaltung, ADFC, Polizei, Einzelhandel,
NABU/BUND und FridaysForFuture, eingerichtet. Im Rahmen der Sitzungen
sollen fachliche Inhalte diskutiert und Empfehlungen fir politische Be-
schliisse gefasst werden. In einer ,Kick-Off”- Veranstaltung (Marz 2020)
geben die Gutachter eine kurze EinfGUhrung, welche Themen eine wichtige
Rolle bei der Bearbeitung des VEP spielen. Anschlielend erfolgt eine Dis-
kussion mit den Teilnehmenden. Die Aussagen werden an Stellwanden ge-
sammelt. Im September wurde eine gemeinsame Sternfahrt mit dem Fahr-
rad durch das BlUnder Stadtgebiet durchgefiihrt, um sich Konflikte anzu-
schauen und weitere Anregungen mit aufzunehmen.

Sternfahrt Routen
= Route 1
Route 2

: @
g ' b 4 \ N {
Abb. 4 Sternfahrt
Stadt Biinde — Verkehrsentwicklungsplan 9
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Im weiteren Planungsprozess wurden gemeinsam die Ziele und Handlungs-
ansatze fur das Leitbild sowie die daraus resultierenden Schiisselmaf3nah-
men des VEP entwickelt.

Online-Beteiligung

Neben der fachlichen Beteiligung ist die breite Offentlichkeit im Dezember
2020 im Rahmen einer Online-Beteiligung aufgefordert worden Hinweise
und ldeen einzubringen. In einer Stadtkarte konnten Blrgerinnen und Blirger
vier Wochen lang konfliktreiche Knotenpunkte oder Strecken, aber auch
Ideen in verschiedenen Kategorien, in einer Karte verorten. Beitrdge anderer
Nutzerinnen und Nutzer konnten ebenfalls kommentiert und , geliked” oder
»disliked” werden. Abb. 5 zeigt einen Eindruck der wahrend der Online-
Beteiligung eingezeichneten Hinweise.

T FuBverkehr T

b Radverkehr 1
~ [ Bus und Bahn (OPNV) \

&= Autoverkehr (Kfz-Verkehr)

P Parken

® StraRenraumgestaltung y

& Barrierefreiheit = o

_—

Abb. 5 " Ubersicht der eingetraglenen A;‘regungen in der O.hlir;e--BeteiIi-
gung

Insgesamt wurden 787 Anregungen und 203 Kommentare von den Birge-
rinnen und Birgern getatigt. Wie in Abb. 6 zu sehen, wurden die meisten
Hinweise der Kategorien ,Rad- und Autoverkehr” zugewiesen. Hierzu zah-
len beispielsweise Hinweise zu Problemstellen an Knotenpunkten, zur Ver-
kehrssicherheit oder zur Verkehrsberuhigung. Die Kategorie ,FulRverkehr”
wurde bei 157 Einzeichnungen von den Biirgerinnen und Biirgern hinterlegt.

Stadt Biinde - Verkehrsentwicklungsplan 10
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Sie zeigen vor allem fehlende oder mangelhafte Querungshilfen sowie feh-
lende stralRenbegleitende Gehwege auf. In der Kategorie ,Bus & Bahn”
wurde die ErschlieBungsqualitat einzelner Stadtteile sowie die Ausstattung
der Haltestellen bemangelt. Zu dem Thema ,Parken” wiinschen sich die
Birgerinnen und Birger vor allem eine Anpassung der Parkraumregelung:
Vermeidung des Parkraumsuchverkehr und die Ausweitung von Haltever-
botszonen. Zur Erhéhung der Aufenthaltsqualitat und gleichzeitiger Erho-
hung der Verkehrssicherheit werden in der Kategorie ,StralRenraumgestal-
tung” Anpassungen der Verkehrsfiihrung bspw. Einfihrung von Einbahn-
stralRen oder bauliche MaBnahmen zur Verkehrsberuhigung gefordert. Das
Thema ,Barrierefreiheit” findet sich in allen Kategorien wieder.

Insgesamt sind viele konkrete Hinweise fir die weitere Planung eingegan-
gen. Eine Ubersicht der Anregungen ist im Anhang aufgefiihrt (Steckbriefe).
Die inhaltlichen Aspekte werden mit in die MalBnahmentabelle einfliel3en.

Kategorien (787 Anregungen)

0 50 100 150 200 250
FuRverkehr D 157
Radverkehr I 218
Bus & Bahn B iz
Autoverkehr I, 220
Parken I 52
StraRenraumgestaltung |G 77
Barrierefreiheit B 10

Abb. 6 Verteilung der Anregungen in die verschiedenen Kategorien

Die Online-Beteiligung hat nicht nur das groRe Interesse der Offentlichkeit
an der Verkehrsplanung gezeigt, sondern auch wertvolle Beitrage und An-
regungen geliefert. Damit konnten bereits vorhandene Eindriicke und Uber-
legungen des Gutachters (SHP) bestatigt bzw. erganzt werden. Es sind auch
einige zusatzliche Aspekte bis hin zu konkreten MalRnahmenvorschlagen so-
wie kontroverse Ansichten zur Sprache gekommen, die das Verkehrskon-
zept anreichern und ergéanzen kdénnen.

Stadt Biinde - Verkehrsentwicklungsplan 11



3 Leitbild

Unter der Uberschrift ,Der Verkehrsentwicklungsplan 2035 unterstiitzt die
klimafreundliche Entwicklung der Stadt Biinde als Wirtschafts-, Wohn- und
Kulturstandort” wurde ein Leitbild fir die zukiinftige Mobilitat in Biinde ent-
wickelt (vgl. Abb. 7). Das Leitbild gliedert sich in vier Zielebenen. Vorange-
stellt werden die tGbergeordneten Oberziele. In der zweiten Ebene stehen die
gesellschaftlichen Werteziele, die sich an den Grundsatzen des gesellschaft-
lichen Lebens und deren Wandel orientieren. In der dritten Ebene werden
die Ergebnisziele beschrieben, die sich mit konkreten Handlungsanséatzen
der Stadtverkehrsplanung befassen.

. Der Verkehrsentwicklungsplan 2035 unterstitzt die klimafreundliche Entwicklung
Zielebenen der Stadt Biinde als Wirtschafts-, Wohn- und Kulturstandort.

Oberziele VERKEHRSSICHERHEIT ERREICHBARKEIT KLIMASCHUTZ

Faire Aufteilung des d6ffentlichen Raums
Werteziele Integrierte Stadt- und Verkehrsentwicklung

Gleiche Mobilitatschancen fiir Alle

Forderung des Leistungsfahiges Starkung der
Umweltverbundes StraRennetz Mobilitatskompetenz
Ergebnisziele :

Schaffung von Stadtvertrégliche Férderung der
Aufenthaltsqualitat Abwicklung des Verkehrs Elektromobilitat

Abb. 7 Leitbild des Verkehrsentwicklungsplans Biinde

Oberziele

VERKEHRSSICHERHEIT

Im Zusammenhang mit dem immer komplexer werdenden Verkehrsgesche-
hen ist die Verbesserung der Verkehrssicherheit aller Verkehrsteilnehmen-
den ein grundsatzliches Ziel. Es gilt, durch sichere StralRenraume die Unfall-
schwere zu senken, um perspektivisch auch die Vision Zero — keine Toten
und Schwerverletzten im StraRenverkehr — zu erreichen.

Ein weiterer Aspekt ist die Verbesserung der subjektiven — der gefihlten —

Sicherheit. Diese ist zu wesentlichen Teilen ausschlaggebend fir die Wahl
eines Verkehrsmittels.

SHP Ingenieure Stadt Biinde — Verkehrsentwicklungsplan 12



SHP Ingenieure

ERREICHBARKEIT

Die Erreichbarkeit und Versorgung Bindes muss auch zuklinftig sicherge-
stellt sein. Es ist jedoch infrage zu stellen, ob immer und Gberall die Erreich-
barkeit mit dem (eigenen) Auto gemeint ist. Vielmehr gilt es, Mobilitat neu
zu denken und die eigene Komfortzone zu erweitern und andere Mobilitats-
formen zuzulassen bzw. in den Vordergrund zu stellen.

KLIMASCHUTZ

Der Beitrag der Mobilitat am CO2-Ausstol in Deutschland belauft sich nach
Angaben des Umweltbundesamtes derzeit auf knapp 20 %. Ein Grofteil
entfallt dabei auf den motorisierten Individualverkehr — das Auto. Eine Re-
duzierung des CO2-AusstolRRes und eine langfristige CO2-Neutralitat des Ver-
kehrssektors wird nicht alleine durch neue Antriebsformen und alternative
Energietrager zu erreichen sein, sondern erfordert eine Verhaltensdnderung
der Verkehrsteilnehmenden hin zu den Verkehrsmitteln des Umweltverbun-
des.

Zur Verbesserung des Kleinklimas (Mikroklima) spielt weiterhin die grine
Infrastruktur einer Stadt eine wichtige Rolle. Durch die gezielte Integration
von Begriinung und die Entsiegelung von Flachen kann ein weiterer Beitrag
zum Klimaschutz erfolgen.

Werteziele

Faire Aufteilung des 6ffentlichen Raums

Statt 6ffentlichen Raum von der Fahrbahn aus zu denken, gilt es, nutzungs-
gerechte StraRenrdume und Knotenpunkte zu entwickeln, in denen sich alle
Verkehrsteilnehmenden gleichberechtigt bewegen kénnen. Durch ein res-
pekt- und ricksichtsvolles Miteinander kénnen zudem Angste abgebaut
werden. Neben den klassischen, verkehrlichen Nutzungen im Stral3enraum
muss auch Raum fir Begriinung und Aufenthalt berlGcksichtigt werden.

Integrierte Stadt- und Verkehrsentwicklung

Zwischen der Stadt- und Verkehrsentwicklung herrscht eine Wechselwir-
kung. Beispielsweise haben verkehrliche Wirkungen von Stadterweiterun-
gen oder Einschrankungen von Stadtebauqualitdten Folgen fir das stadti-
sche Verkehrsaufkommen. Uber eine gezielte Gestaltung der Siedlungs-
struktur bzw. 6ffentlicher RGume kann Einfluss auf das Mobilitatsverhalten
der Bewohner genommen werden. Zudem besteht eine Korrelation zwi-
schen einer héheren stadtischen Dichte und einem geringerem Verkehrsauf-
wand, weshalb eine ,kompakte” Stadt mit der Férderung der Nahmobilitat
einhergeht.

w
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Gleiche Mobilitatschancen fir Alle

Um gleichwertige Mobilitdtschancen zu bieten, missen fir alle Menschen
bedarfsgerechte Mobilitdtsangebote vorgesehen werden. Dies gilt zum ei-
nen fur Kinder und &ltere Birger*innen, denen individuelle Verkehrsmittel
nicht oder nur bedingt zur Verfliigung stehen. Zum anderen sind Menschen
mit Mobilitdtseinschrankungen — sei es durch eine korperliche Behinderung
oder durch einen schweren Koffer oder einen Kinderwagen — zu bericksich-
tigen. Durch die Sicherstellung der Barrierefreiheit und die Schaffung selbst-
erklarender StraRenrdume wird hier der Grundstein gelegt.

Ergebnisziele

Es werden sechs Ergebnisziele definiert. Die Handlungsansétze zur Errei-
chung der Ziele werden im Rahmen der MalRnahmenplanung konkretisiert
und ausgefihrt.

Zur Verlagerung maoglichst vieler Fahrten

und Wege auf umweltvertragliche Ver-

Forderung des kehrsmittel ist es notwendig, den Um-
Umweltverbundes weltverbund, das heiRt den OPNV in
Stadt und Region, das Radfahren und das

zu Fulgehen in seiner Attraktivitat zu

starken und zu férdern. Eine solche Vor-

gehensweise wird im Allgemeinen als Vo-

I raussetzung fir die Erzielung spirbarer
Verlagerungseffekte vom Individualver-

kehr auf den Umweltverbund angesehen.

Zu einer stadtvertraglichen Mobilitat ge-
hort ebenso die barrierefreie und quali-
tatsvolle Gestaltung der Verkehrsraume,
Schaffung von um die Voraussetzungen fiir eine leben-
Aufenthaltsqualitat dige Stadt und die soziale Teilhabe aller
Gruppen an der Gesellschaft zu ermaogli-
chen. Durch den demografischen Wandel
und die Funktionsmischung in der Innen-
stadt veradndert sich die Verkehrsnach-
frage stetig. Die Anforderungen der Er-
reichbarkeit — auch mit dem Kraftfahrzeug
— und der Aufenthaltsqualitat missen ge-
geneinander abgewogen werden. Insge-
samt wird eine Entschleunigung des Kfz-
Verkehrs gerechtfertigt sein.

Stadt Biinde - Verkehrsentwicklungsplan 14
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Stadt Biinde — Verkehrsentwicklungsplan

Sowohl unter wirtschaftlichen wie auch
unter umweltorientierten Gesichtspunk-
ten ist eine effiziente Abwicklung des
StralRenverkehrs ein wichtiges Ziel der
Verkehrsentwicklungsplanung. Dies gilt
sowohl fir den motorisierten Individual-
verkehr (MIV) als auch fiir den OPNV, der
in Buinde als Linienbusverkehr die gleichen
Flachen nutzt wie der MIV. Die weder ver-
meidbaren noch auf den Umweltverbund
verlagerbaren Wege werden mit dem
Kraftfahrzeug zuriickgelegt.

Die Erreichbarkeit samtlicher Ziele in
Binde mit dem Auto ist gut. Durch die
Neuorganisation des Kfz-Verkehrsflusses
kénnen unndtige Fahrten vermieden wer-
den und nétige Fahrten vertraglicher ab-
gewickelt werden. Lieferverkehre in der
Innenstadt kénnen durch Lastenrader er-
setzt werden. Aber auch eine stadtver-
tragliche Organisation des ruhenden Ver-
kehrs sowie der Filhrung des Schwerver-
kehrs spielt eine wichtige Rolle.

Die Vorteile der Inter- und Multimodalitat
— der Wahl des am besten fiir einen Weg
(multimodal) oder die Teilstrecke eines
Weges (intermodal) geeigneten Verkehrs-
mittels — missen kommuniziert und er-
lernt werden. Durch offensive Offentlich-
keitsarbeit konnen insbesondere neue,
aber auch vorhandene Angebote ihre volle
Wirkung entfalten. Das Vertrauen in digi-
tale Mobilitdtsinformation soll gestarkt
und verkehrssicheres Verhalten erlernt
werden. Dies kann durch ein betriebliches
und schulisches Mobilititsmanagement
erfolgen.

Die Forderung von alternativen Antriebs-
und Kraftstofftechnologien umfasst ne-
ben der Umstellung der Fahrzeugflotten
auf der Stral3e und Schiene auch den Aus-
bau der 6ffentlichen E-Ladeinfrastruktur.
Larm- und Schadstoffbelastungen kénnen
so reduziert werden. Auch E-Sharing-An-
gebote sollen kreisweit geprift werden.
Blnde kann ebenfalls durch ein positives
Image (innovativ und umweltbewusst)
profitieren.
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Fur die Aufstellung des Verkehrsentwicklungsplans ist flir die Planenden ein
abgestimmtes Leitbild ein wesentlicher Ansatzpunkt. Strategien, Konzepte
und MalRnahmen lassen sich so gezielter entwickeln. Hier gilt, besser eine
etwas ,schwammige” Festlegung mit aber eindeutiger Tendenz als Planen
im ,bezugslosen Raum®. Ein Modifizieren, ggf. Nachscharfen des Leitbildes
im weiteren Planungsprozess ist nicht ausgeschlossen. Eine erste ,Probe-
abstimmung” hat gezeigt (vgl. Abb. 8), dass der zustandige Lenkungskreis
in seinem Denken nach vorne bereit ist, bei wesentlichen Veranderungen
mitzugehen. Die tatsachliche Bereitschaft zeigt sich aber naturgemal} erst
an der Umsetzung konkreter EinzelmaBnahmen. Hier werden die guten Stra-
tegien im Kopf leider immer noch allzu oft und allzu schnell wegen ,ver-
meintlich wichtiger Proteste” aufgegeben.

Status Quo Verkehrswende

25% 50% 75%
Abb. 8 Personenbezogenes Stimmungsbild im Lenkungskreis am 22.Ap-
ril 2021 — Wo moéchte man hin?

[}
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4 Bestandsanalyse

Dieses Kapitel stellt die Ergebnisse der Bestandsanalysen und Erhebungen
dar und umfasst somit eine analytische Bewertung der Verkehrssituation in
Blinde. Es ist Grundlage fir das weitere Handlungskonzept. Die Analyse ist
nach den Verkehrsmitteln Kfz-Verkehr und ruhender Verkehr (motorisierter
Individualverkehr (MIV) / Schwerverkehr), Fullverkehr, Radverkehr und 6f-
fentlicher Personennahverkehr sowie in dem Querschnittsthema Verkehrs-
sicherheit (Unfallauswertung) gegliedert.

4.1 Kraftfahrzeugverkehr

4.1.1 StraRennetz

Das StralRennetz der Stadt Biinde ist die Grundlage fiir die Bestandsanalyse
aller Verkehrsarten. Entlang von Hauptverkehrsstral3en gelten aufgrund der
hohen Belastungen im Kfz-Verkehr besondere Bedurfnisse fur den Ful3- und
Radverkehr. Nicht nur die Querbarkeit, sondern auch das Fahren und Gehen
im Langsverkehr muss sicher und komfortabel méglich sein. Gleichermalden
muss ein Netz fir den Kfz-Verkehr definiert werden, dass der Abwicklung
der ortlichen, gegebenenfalls Uberortlichen Verkehre und des 6ffentlichen
Personennahverkehrs dient (das sogenannte Vorbehaltsnetz, siehe 4.1.3).

Das Stral3ennetz setzt sich aus den klassifizierten StraRen (Landes- und
KreisstralRen) sowie weiteren HauptverkehrsstraRen und den Sammelstra-
Ren zusammen. Das Netz an LandesstralRen umfasst im Blinder Stadtgebiet
etwa 38,5 km, das KreisstraRennetz 29,1 km. Weitere Hauptverkehrsstra-
Ben sowie Sammelstral3en weisen eine Lange von etwa 23,4 km auf.

Die Stadt wird im Siden von der Bundesautobahn A 30 geschnitten und
Uber zwei Autobahnanschlussstellen an das Verkehrsnetz angeschlossen.
In Richtung Stden stellen die L 557 (Richtung Hunnebrock — Enger) und die
L 454 (Hiddenhausen — Binde) wichtige Verbindungen dar. In Richtung
Norden schliel3en etliche Kreisstral3en an die L 876 an.

Die wichtigste Ost-West-Verbindung durch das Stadtgebiet ist die L 775,
sie verbindet viele Ortsteile miteinander und verlauft in Richtung Osten nach
Kirchlengern. Alternativ schlie3t hier auch die L 546 an, die ebenfalls in
Ost-West-Richtung sidlich der L 775 verlauft. Insgesamt verlaufen sechs
Landesstral3e als radiale StraRen auf das Blinder Zentrum zu, die sich teil-
weise als aulRerer Halbring im weiteren StraRennetz verteilen.

Weiter vernetzt werden die einzelnen Ortsteile durch stadtische Strafl3en so-

wie einer Vielzahl von Wegen und StraRen mit hauptsachlich forst- und
landwirtschaftlicher Funktion.

Stadt Biinde - Verkehrsentwicklungsplan 17
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Stralennetz

— Kreisstralle
— Weitere Hauptverkehrsstralle
— Sammelstrale

£

N

Landesstralte

aaaaaaa

D - Land NRW (2020) - Version 2.0 1

Abb. 9 StraRennetz Stadt Biinde (ENTWURF)

Nach Beschluss des StraBennetzes werden die Anderungen im Vergleich
zum VEP 1990 aufgefiihrt (bspw. ehemalige SammelstralSe Elsemdihlen-
weg). Die Anpassungen der Verbindungsfunktion gehen mit einer StralSen-
raumumgestaltung einher, die sich im Handlungskonzept widerspiegelt
(bspw. Anpassungen Verkehrsberuhigung).

4.1.2 Verkehrsstarken im Kraftfahrzeugverkehr

Zur Beurteilung des Verkehrsgeschehens wurden in Bliinde im Marz und Au-
gust 2020 Verkehrserhebungen mittels Videoerhebung im Stadtgebiet
durchgefuhrt. Im Jahr 2021 wurden insgesamt 22 Knotenpunkte an einem
Dienstag und Donnerstag von 05:00 — 21:00 Uhr (Kfz/16h). Dabei wurde
in Pkw-Verkehre und Lkw-Verkehre unterschieden. Die Zahlergebnisse wur-
den anschlieBRend auf den durchschnittlichen werktaglichen Verkehr
(DTVw) hochgerechnet. Im Juli 2021 wurden zwei Knotenpunkte (Schloss-
stralRe/Sudring und MarktstraRe/Hindenburgstral3e nacherhoben.

Stadt Biinde - Verkehrsentwicklungsplan 18
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Verkenrserhebungen Stadt Binde 2020
VEP Blinde
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Abb. 10 Ubersicht der Zahlstellen und Ergebnisse auRerhalb der Kernstadt

Die hochsten Verkehrsmengen weisen die Klinkstral3e, die Libecker Stral3e
und die Herforder StraRe mit einem DTVw von bis zu 18.000 Kfz/24h auf.
Die Herforder Stral3e ist eine Zubringerstralde zur Autobahnanschlussstelle
A 30 Hiddenhausen. Die hohe Verkehrsbelastung der Herforder Stral3e er-
streckt sich weiterhin Uber die Levisonstral3e und verteilt sich dort am hoch
belasteten Knotenpunkt Borriesstral3e/Holser Stral3e in alle Richtungen. Die
Kreisverkehre LUbbecker Stral3e/Borriesstralde mit der Zufahrt zum Nahver-
sorger und LevisonstralRe/Klinkstral3e erreichen ebenfalls sehr hohe Ver-
kehrsstarken.

Auf den beiden nérdlich und sidlich der Bahnstrecken verlaufenden Haupt-
verkehrsstral3en Borriesstralle (L 775) und Wasserbreite (L 546) werden
ebenfalls sehr hohe Belastung (zwischen 13.000 - 15.000 Kfz/24h) fest-
gestellt.

Stadt Biinde - Verkehrsentwicklungsplan 19




Datengrundlagen

X. XXX Verkehrszahlung (2020/2021)
X. XXX NWSIB (2015)

Keine Datengrundlage

Kfz/24h (DTVw)
———m

2.000 18.000

Kartengrundlage: Datenlizenz Deutschland — Land NRW (2020) — Version 2.0

Abb. 11  DTVw in Binde

Aber auch im Binder Nebennetz (bspw. MarktstralRe) sind hohe Belastun-
gen von etwa 9.500 Kfz/24h zu vermerken. Hier sind Unvertraglichkeiten
zwischen den stadtebaulichen und verkehrlichen Anspriichen (Tempo-30-
Zone) des StralRenzuges festzustellen.

In der Bismarckstral3e ergeben sich ebenfalls Konflikte durch die Nutzungs-
anspriche im StralRenraum, der Eingang in die FulRgangerzone sowie die
hohe Frequentierung im OPNV und der hohe Durchgangsverkehr (etwa
5.700 Kfz/24h) stimmen nicht mit den Anspriichen des angeordneten ver-
kehrsberuhigten Geschaftsbereichs Utberein.

Die Schwerverkehrsanteile im stadtischen Stralennetz sind Uberwiegend
moderat (etwa 5 %). Lediglich im Bereich der Anschlussstellen der BAB
A30 und im Bereich des Gewerbegebiets Niederennigloh sind Schwerver-
kehrsanteile von bis zu 10 % zu vermerken.

SHP Ingenieure Stadt Biinde - Verkehrsentwicklungsplan 20
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Tab. 1

Hoch belastete Streckenabschnitte in Biinde DTVw

StraRe Abschnitt Kfz/24h | Lkw/24h

Klinkstral3e WittekindstraRe und Sidring 17.695 647
Sidring und Schwartemeierstralde 15.162 | 590
Schwartemeierstrale und Kurt-Schuh- 15.265 536
macher-Stralle

Libbecker Wasserbreite und Borriesstrale 17.436 428

Stralde Borriesstral’e und Meyerhofstrale 15.133 566

Herforder Anschlussstelle BAB A30 und Stadt- 17.581 1.279

StralRe grenze
Anschlussstelle BAB A30 und Doberg- 15.627 672
stral3e
Marktstrafde und Feldstral3e 13.181 449
Mindener Strale und Dobergstralie 12.870 545

Levisonstralde Blankener StralRe und Klinkstral3e 16.832 795
Blankener StralRe und BorriesstralRe 14.688 594

Am Brunnen Brunnenallee und Wasserbreite 15.857 377

Osnabriicker Hansastral3e und Levisonstralde 15.639 1.206

StralRe HansastraRe und Werfer Stral3e 10.908 509

Borriesstralde LevisonstraBe und Gerhart-Haupt- 15.007 662
mann-Stral3e
Libbecker StraBe und Gerhart-Haupt- 12.511 543
mann-Stralde

Blankener Lettow-Vorbeck-StraBe und Gerhart-

StralRe Hauptmann-StralRe 14.097 | 498
Lettow-Vorbeck-StraBe und Levison- 9.999 406
stral3e

HansastralRe Holzhauser Stral3e und Stadtgrenze 13.040 1.067
Holzhauser StraRe und Holser Stral3e 9.418 893
Holser StralRe und Anschlussstelle BAB 13.687 1.188
A30

Wasserbreite Libbecker StraRe und Gerhard-Haupt- 13.250 | 243
mann-Stralde

EngerstralRe Kurt—Schuhmacher—StraBe und 12.767 | 539
Schwartemeierstralle
Kurt-Schumacher-StraRe und Stadt- 11.233 570
grenze

Mindener Brunnenallee und Herforder StralRe 12.461 437

StralRe

Holzhauser BorriesstralRe und Wirtsheide 11.323 266

StralRe Hansastral3e und Habighorster Weg 6.267 222

Holser StralRe Levisonstralle und Hansastral3e 11.427 398

Werfer Stral3e Osnabriicker Strale und DammstralBe | 10.477 528

Lettow-Vor- Blankener StraRe und KlinkstraBe 7.089 | 220

beck-StralRe

Weitere StraBen

Marktstral3e 9.439 224

BismarckstraRe/Kaiser-Wilhelm-Stral3e 5.670 278
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4.1.3 FlieRender Verkehr

Die funktionale Gliederung eines Stral3ennetzes orientiert sich Ublicherweise
an den Verkehrswegekategorien der RIN 2008° der Forschungsgesellschaft
far StralRen- und Verkehrswesen. Dort werden den Verkehrswegekatego-
rien, wie LandstraBen und HauptverkehrsstraRen, den Verbindungsfunkti-
onsstufen zugeordnet, die wiederum als Verbindungen von Zentren nach
dem Zentrale-Orte-System definiert werden.

Da die Ubertragbarkeit dieses Systems innerorts mit abnehmender Gemein-
degroéfRe immer problematischer wird, wird bei der Forschungsgesellschaft
far StraRen- und Verkehrswesen an ,Empfehlungen fir die Konzeption in-
nerdrtlicher Netze” gearbeitet, die aber noch langere Zeit nicht zur Verfi-
gung stehen durften. Trotzdem lasst sich aus diesen Aktivitdten ableiten,
dass insbesondere im unteren Funktionsbereich an den lokalen Randbedin-
gungen orientierte, sinnvolle Einstufungen in Abweichung von der RIN vor-
genommen werden dirfen.

Bei der funktionalen Gliederung des StralRennetzes der Stadt Bliinde werden
folgende StralRenkategorien berlcksichtigt:

- Das klassifizierte StraBennetz mit den Landes- und Kreisstra-
RBen

- Die HauptverkehrsstraBen des Flachennutzungsplans

- Sammel- und ErschlieBungsstraBen mit Verbindungsfunktion

- StraRen, die durch den OPNV genutzt werden

Definition Vorbehaltsnetz

Im Vorbehaltsnetz werden die Stral3en festgelegt, die in der Regel als Vor-
fahrtsstraRen mit einer zuldssigen Geschwindigkeit von mind. 50 km/h be-
fahren werden. Streckengeschwindigkeiten mit 30 km/h sind abschnitts-
weise moglich.

Die Maoglichkeit, abschnittsweise Streckengeschwindigkeiten von 30 km/h
anzuordnen, sind nach der jiingsten StVO-Anderung deutlich verbessert
worden. So kénnen im Einzugsbereich von Schulen, Kindertagesstatten
oder Alteneinrichtungen auch auf klassifizierten HauptverkehrsstralSen Ge-
schwindigkeitsbeschrankungen auf 30 km/h angeordnet werden, ohne dass
dies beispielsweise mit einer besonderen Gefahrenstelle begriindet werden
muss.

StralR3en des Vorbehaltsnetzes dienen der Abwicklung der 6rtlichen und ge-
gebenenfalls tberortlichen Verkehre und nehmen die 6ffentlichen Verkehre
auf. Die Definition des Vorbehaltsnetzes ist Voraussetzung fir die Auswei-
sung von Tempo-30-Zonen aul3erhalb der verkehrswichtigen StralRen. Fr
Blinde gibt es bisher kein explizit definiertes Vorbehaltsnetz.

5> Forschungsgesellschaft fir StralRen- und Verkehrswesen
Richtlinie fir die integrierte Netzgestaltung (RIN) 2008; Koln 2008

Stadt Biinde - Verkehrsentwicklungsplan 22
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— Vorbehaltsnetz

~ Land NRW (2020) - Version 2.0 ‘ B |

Abb. 12 StraRennetz Bunde (ENTWURF)

Knotenpunkte

Als einer der konfliktreichsten Knotenpunkte wird der signalisierte Knoten-
punkt Borriesstralle/Levisonstralde identifiziert. Insbesondere die Fihrung
der bedingt vertraglichen Linksabbieger fihrt zu Konflikten im Verkehrsab-
lauf. Gleichzeitig entstehen durch das hohe Verkehrsaufkommen lange War-
tezeiten fur den Ful3- und Radverkehr. Am vorfahrtgeregelten Knotenpunkt
HansastralRe/Muckumer StraRe kommt es ebenfalls zu Konflikten beim Ein-
biegen auf die Stral3e. Die geradlinigen Stralienverlaufe laden zu hohen Ge-
schwindigkeiten ein und die Geschwindigkeitsreduzierungen werden oft-
mals nicht eingehalten.

Aus der Analyse haben sich weitere zahlreiche Knotenpunkte ergeben, die
in Bezug auf die Verkehrsfihrung oder die Signalisierung fur den Kfz-Ver-
kehr optimiert werden muissen. Damit einhergehend ist oftmals auch eine
Erhéhung der Verkehrssicherheit fiir den Ful3- und Radverkehr.
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Knotenpunkt Borriesstral3e/Levisonstral3e Vorfahrtgeregelter Knotenpunkt HansastraBe/Muku—
mer Stral3e

Abb. 13 Bestandssituation im Kfz-Verkehr

Bedarfsumleitungen

Kommt es unfallbedingt oder aufgrund einer Baustelle zu einem hohen Stau-
aufkommen auf der BAB A30, sind zwei Umleitungsstrecken ausgewiesen,
die durch das Blinder Stadtgebiet verlaufen. Eine Strecke verlauft Gber die
Hiddenhauser StralRe/Sudlenger Stral3e/Borriesstral3e/Hansastral3e und eine
weitere Uber die Herforder Stral3e/Levisonstral3e/Osnabriicker Stral3e.

EinbahnstraBen

In Binde gibt es nahezu keine Einbahnstral3en.

In der Hindenburgstral3e wurde zwischen der Luisenstral3e und der Brun-
nenallee eine unechte Einbahnstralenregelung eingerichtet, da es am Kno-
tenpunkt HindenburgstraRe/Brunnenallee einen Unfallschwerpunkt gab.
Auch die Geschwindigkeit im Bereich des Krankenhauses wurde auf 30
km/h reduziert.

Da die HindenburgstralBe die Funktion einer SammelstralBe aufnehmen soll,
ist hier zu priifen, ob die EinbahnstralBenregelung aufgehoben werden kann.
Die Unfallkommission ist hier mit einzubeziehen.

Einbahnstral’e Hindenburgstral3e orfahtgeegelter Knotenpunkt Hindenburg-

strale/Brunnenallee (mit FuBganger-LSA in Ostlicher
Zufahrt)

Abb. 14 EinbahnstraRenregelung in der Hindenburgstralle
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Zufahrtsbeschrankungen kdénnen sensible Bereiche vor negativen Auswir-
kungen des Verkehrs schitzen. Je nach raumlicher Lage im Erschlie3ungs-
netz sind Einbahnstral3en ein gutes Instrument zur Verkehrsberuhigung, da
bspw. Durchgangsverkehre durch ein EinbahnstralRensystem vermieden
werden. Die Freigabe des Radverkehrs in Gegenrichtung sollte grundlegend
gepruft werden, um ein lickenloses Radverkehrsnetz zu gewéahrleisten.

Lieferverkehr

Der mit zunehmender Internetnutzung sich verstarkende Trend zur Verlage-
rung von Einkaufen und Bestellungen auf Lieferdienste lasst im Bereich der
Lieferdienste einen weiteren Anstieg der Verkehrsnachfrage erwarten. Ne-
ben den verschiedenen Dienstleistern, die private Bestellungen in den
Wohngebieten ausliefern, wird vor allem der gewerbliche Lieferverkehr in
den Ortskernen als Belastung wahrgenommen. Radwege werden zugeparkt
— insgesamt fuhrt der Lieferverkehr zu einer Beeintrachtigung von Aufent-
haltsqualitat bzw. Wohnumfeldqualitat fir Kunden, Einzelhandler und An-
wohner.

In der FulRgangerzone sind die Lieferzeiten auf 07:00 bis 11:00 Uhr und
19:30 bis 22:00 Uhr beschrankt. Ziel sollte es sein den Lieferverkehr zu
reduzieren bzw. zu bindeln und vertraglich zu gestalten.

Um die Anzahl an Lieferfahrten in Biinde zu reduzieren, sind logistische Kon-
zepte erforderlich, die unterschiedliche Verkehrsmittel und Fahrzeugarten
sinnvoll miteinander verknipfen und somit die Starken der unterschiedli-
chen Verkehrsmittel optimal nutzbar machen. Beispielsweise kann durch
den Einsatz von Mikro-Depots/Logistik-Hubs Paketdienstleister die Vertei-
lung von Waren per Lastenradeinsatz effizienter und nachhaltig abwickeln.

4.1.4 Chancen und Mangel

Chancen
Ausweitung von ° StraBenraumgestaltung ladt
Tempo 30-Zonen zu hohen Geschwindigkeiten ein
Zwei Autobahnanschliisse als ° mangelhafte Oberflachen-
Entlastung des StraRennetzes beschaffenheit

Autofreier Bahnhofstunnel
als Gefahrenpunkt entscharfen

LSA-Schaltung flhrt zu langen
Wartezeiten

Unfallschwerpunkte
an Knotenpunkten

Verkehrschaos im Bereich der
Schulen durch Eltern-Taxis

O 0 0 O

hohes Verkehrsaufkommen in
sensiblen Stralen
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HANDLUNGSANATZ STRARENNETZ UND FLIERENDER VERKEHR

Sowohl unter wirtschaftlichen wie auch unter umweltorientierten Gesichts-
punkten ist eine effiziente Abwicklung des StraRenverkehrs ein wichtiges
Ziel der Verkehrsentwicklungsplanung. Dies gilt sowohl fiir den motorisier-
ten Individualverkehr (MIV) als auch fiir den OPNV, der in Biinde als Linien-
busverkehr die gleichen Flachen nutzt wie der MIV.

Die weder vermeidbaren noch auf den Umweltverbund verlagerbaren Wege
werden mit dem Kraftfahrzeug zuriickgelegt. Der Erhalt der Leistungsfahig-
keit des StralRennetzes in Verbindung mit einer vertraglichen Abwicklung
ist malRgebend.

Insbesondere in der Innenstadt sind die Menschen durch den motorisierten
Individualverkehr, Feinstaub, Luftschadstoffe und Larm in ihrer Lebens- und
Aufenthaltsqualitdt eingeschrénkt. Die verkehrlichen Belastungen gilt es
moglichst gering zu halten.

Forderung der E-Mobilitat und Ausbau des E-Ladesaulennetzes.
Abseits von HauptverkehrsstraRen und Gewerbegebieten sollen Tempo-30-
Zonen ausgeweitet werden. Dabei sind geschwindigkeitsdampfende Mal3-

nahmen gestalterisch und baulich umzusetzen.

Gezielte Verkehrslenkung ist mit Restriktionen fiir den Kfz-Verkehr verbun-
den — bspw. durch die Einrichtung von Einbahnstral3enregelungen.

Erreichbarkeit der Gewerbebetriebe (iber das Hauptverkehrsstrallennetz so-
wie Bilndelung der Gewerbestandorte.

An die Lichtsignalsteuerung richten sich hohe Qualitatsanforderungen.

Durch ein regelmaRiges Qualitatsmanagement von Lichtsignalanlagen kén-
nen Unfalle, Wartezeiten und Umweltbelastungen minimiert werden.
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4.2 Ruhender Verkehr

Die Stadt Binde wirbt mit dem Slogan ,Einfach kostenfrei Parken in
Binde”. Im Innenstadtbereich sind etwa 3.500 gebulhrenfreie Stellplatze
vorzufinden, die viel Parksuchverkehr mit sich ziehen. Die Parkdauer ist
gréltenteils durch eine Parkscheibenregelung zeitlich auf 1, 2 oder 3 Stun-
den begrenzt. Optimierungsbedarf besteht hier bei der Verkehrslenkung, die
Parkplatze sind lediglich in ein statisches Parkleitsystem eingebettet. Das
Parkleitsystem hat keine weitrdumige Beschilderung.

Einfach kostenfrei Parken in Blinde

| Parken ohne Parkscheibe
Parkdauer mit Parkscheibe bis 1Th

- Parkdauer mit Parkscheibe bis2h -

- Parkdauer mit Parkscheibe bis 3h

P+R am

7/, FuBgingerzone

77/, Fubging sl

Abb. 15 Parkplatzangebot in Biinde (Quelle: Stadt Biinde, Biinde Kosten-
frei Parken in der Innenstadt)

Das Else Parkhaus am Nordring ist eines der wenigen kostenpflichtigen pri-
vat gefihrten Parkhauser in Biinde.

Einzelne StralRenziige (bspw. Teilabschnitt am Nordring) sind Teil einer ein-
geschrankten Halteverbotszone, hier ist das Parken nur in den dafir vorge-
sehen Flachen erlaubt. Durch die Einrichtung von Halteverbotszonen kann
der ruhende Verkehr besser geregelt werden, da unerlaubtes Parken im Ein-
mindungsbereich oder zweiter Reihe eindeutig untersagt ist. Viele an die
Innenstadt angrenzende StralRenrdume (bspw. WinkelstraRe und Philipp-
stral3e) sind durch Besucher der Innenstadt belastet, die das zeitlich be-
schrankte Parken umgehen wollen. Dies fihrt zu untbersichtlichen Gefah-
rensituationen und viel Parksuchverkehr.

Aber auch entlang von HauptverkehrsstralRen wie der Gerhart-Hauptmann-
Stral3e oder der Ahler Stral3e fuhrt die Parkraumregelung zu Konflikten zwi-
schen allen Verkehrsteilnehmenden. Fir Binde bedarf es ein gesamtstadti-
schen Parkraumkonzept zu entwickeln, das sowohl die Bedlirfnisse der An-
wohner als auch der Besucher der Innenstadt ausreichend berlicksichtigt.
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Da das Parkraumangebot ausreichend ist, sollen vielmehr Flachen fir klima-
schonende Mobilitdt umgenutzt werden (bspw. Car-Sharing, Ladestationen)
und Restriktionen fir den Kfz-Verkehr aufzeigen.

Zeitlich beschranltes Parken in der Innenstadt Kostenloser Parkplatz Am Museum
(Parkplatz Laurentiuskirche)

Park and Ride Parkplatz a Bahnhof

Abb. 16 Stellplatzangebot in Blinde

An der Osnabriicker Stral3e gibt es stdlich der Anschlussstelle Blinde einen
~Mitfahrerparkplatz”. Hier kénnen sich Personen aus dem Umland oder aus
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Binde treffen, um eine Fahrgemeinschaft zu bilden. Das derzeitige Stell-
platzangebot umfasst etwa 50 Stellplatze. Zu bemangeln ist, dass es hier
derzeit keine Maoglichkeit gibt vom Fahrrad auf das Auto umzusteigen, da
keine Fahrradabstellanlagen vorzufinden sind.

Das Park and Ride Angebot am Bahnhof und am ZOB umfasst um die 200
Stellplatze, die sehr gut angenommen werden. Es ist bereits angedacht das
Parkraumangebot weiter fir die Forderung des Umstiegs vom Auto auf die
Bahn auszubauen.

Vereinzelt sind bereits Ladestationen fir Elektroautos vorhanden.

4.2.1 Chancen und Mangel

Chancen

Stellplatzangebot ausreichend Zugeparkte StraRenrdume

und Radwege
Statisches Parkleitsystem Zugeparkte Einmindungsbereiche
(Einhaltung der Sichtdreiecke)

Ausweitung Haltverbote Parkraumbewirtschaftung

Prifung Bewohnerparken Parksuchverkehr

in der Kernstadt

O 0 0 0 O

Ausbau E-Ladesé&ulen Oberflachenqualitat der

Parkplatze (Barrierefreiheit)

Ausbau Park and Ride Angebot
am Bahnhof

© 0 0 0 © O
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HANDLUNGSANATZ RUHENDER VERKEHR

Um Parksuchverkehre in der Innenstadt entgegenwirken zu kénnen, ist es
noétig, nicht nur bedarfsorientiert zu handeln - d.h. neuen Parkraum zu
schaffen -, sondern auch alternative Anfahrtsmoglichkeiten zu schaffen,
wie bspw. durch Verbesserungen bei den Verkehrsmitteln des Umweltver-
bundes sowie praventiv mit einer Parkraumbewirtschaftung.

StralRenabschnitte sollten nicht vermehrt mit Stellplatzen ausgestattet wer-
den, da sowohl das Parken selbst als auch der dadurch ausgeloste Park-
suchverkehr die Aufenthaltsqualitat der 6ffentlichen Rdume beeintrachtigen
und insgesamt die Nahmobilitdt zu Ful3 und mit dem Rad stéren. Es sollte
geprift werden, ob die Méglichkeit besteht auf einzelne Stellplatze zu ver-
zichten und diesem Raum dem Ful3- oder Radverkehr zur Verfligung zu stel-
len.

Einrichten von temporaren Ladezonen. Kfz-Stellplatze zu Fahrradabstellplat-
zen umgestalten sowie Einrichtung von Parklets zur StralRenraumgestaltung
und Schaffung von Aufenthaltsqualitaten.

Das Angebot des Mitfahrerparkplatzes an der Osnabricker Stral3e sollte er-
weitert werden und eine gute Verknlipfung mit den anderen Verkehrsmitteln
sichergestellt werden.

Das Park and Ride Angebot am Bahnhof sollte weiter ausgebaut werden.

Verbesserung der Sichtbeziehungen an Einmindungen durch vorgezogene
Seitenrdume, dadurch wird das Parken unterbunden.
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4.3 Radverkehr
4.3.1 Radverkehrsnetz

Die Stadt Blinde verfligt tber ein sehr dichtes Radverkehrsnetz fir den All-
tags- und Freizeitverkehr. Dieses setzt sich sowohl aus kommunalen als
auch regionalen Netzen zusammen:

— Im Rahmen des Radnetzes OstWestfalenLippe (OWL) wurden ein I{-
ckenloses und verkehrssicheres Alltagsradnetz fir den Raum OWL erar-
beitet. Die MalRnahmen sollen zeitnah umgesetzt werden. Das Netz ver-
lauft teilweise entlang der Hauptverkehrsstral3en (Klinkstral3e/Enger-
stral3e), aber auch durch NebenstraRe (bspw. BahnstralRe) durch das
Blnder Stadtgebiet.

— Der Kreis Herford verdichtet das OWL Netz durch ein kreisweit beschil-
dertes Radverkehrsnetz. Neben wichtigen Wegeverbindungen fir den
Alltagsverkehr werden hier auch Freizeitrouten eingebunden.

— Das kommunale Radverkehrsnetz der Stadt Blinde verlauft groRtenteils
auf den Wegeverbindungen des Netzes fir den Kreis Herford. Die We-
gefuhrung verlauft dabei gréRtenteils abseits von Hauptverkehrsstra-
RBen. Das kommunale Netz gliedert sich in drei Ringverbindungen sowie
radiale Linienverbindungen, die von der Innenstadt in die Ortsteile fih-
ren.

— Binde ist ebenfalls in das Radwegenetz NRW eingebunden. Entlang der
Else verlauft die touristische Radroute des Else-Werre-Radweges und die
Bahnradroute Weser-Lippe. Weitere lokale Radtouren wie die ,Klima-Ra-
delroute” oder die ,Denkmal-Radelroute” verlaufen durch das Blinder
Stadtgebiet.
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== Kommunales Radnetz (Ringe)
Kommunales Radnetz (Linien)

== Radnetz Kreis Herford

- Radnetz OWL
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Abb. 17 Radverkehrsnetz der Stadt Biinde
4.3.2 Radverkehrsfiihrung an Hauptverkehrsstralen

Im Zuge des HauptverkehrsstraRennetzes wird der Radverkehr vorwiegend
auf gemeinsamen oder getrennten Geh- und Radwegen gefihrt, die aber
haufig nicht den glltigen Standards entsprechen (zu schmal und schlechte
Oberflachenqualitat). In gering belasteten Stralen wie der Kurt-Schuma-
cher-Stral3e sind beidseitig Schutzstreifen markiert. Folgende Mangel konn-
ten in Bezug auf die Radverkehrsfihrung festgestellt werden:

— Die Benutzungspflicht fiir gemeinsame Geh- und Radwege ist haufig nur
in einer Fahrtrichtung beschildert. Die Gegenrichtung ist als Radfahrer
frei beschildert, obwohl auch hier aufgrund der hohen Verkehrsstarken
eine benutzungspflichtige Radverkehrsanlage in beiden Richtungen er-
forderlich ist (bspw. Osnabriicker Straflde). Die erforderlichen Breiten
werden hier oftmals unterschritten.

— Ehemals baulich angelegte getrennte Geh- und Radwege sind noch zu
erkennen, sofern hier die Benutzungspflicht aufgehoben wurde. Die Rad-
fahrenden haben hier die Wahl auf der Fahrbahn oder auf dem baulichen
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angelegten Radweg im Seitenraum zu fahren. Zur Unterstitzung der
Fahrbahnfiihrung kénnen hier Fahrradpiktogramme auf der Fahrbahn
markiert werden (bspw. Lettow-Vorbeck-Stral3e). Langfristig sollte ein
Rickbau der Radwege erfolgen.

An anderen StralRenabschnitten (bspw. Herforder Stral3e), die aufgrund
der hohen Verkehrsstarke eine benutzungspflichtige RVA erfordern,
wurde die Benutzungspflicht aufgrund der geringen Breite aufgehoben
(fehlende StVO-Beschilderung). Der bauliche Radweg ist noch zu erken-
nen. Das rote Pflaster miisste hier entfernt werden, sodass ein gemein-
samer Geh/Radweg entsteht, dieser wéare wieder benutzungspflichtig.
Als Gehweg ,Radfahrer frei” sind nur wenige StralRenabschnitte in
Blinde beschildert (bspw. Abschnitt auf Osnabricker StralRe). Aufgrund
der geringen Breite kommt es hier zu Konflikten. Die Regelung Gehweg
~Radfahrer frei” sollte nur in Ausnahmefallen (Sicherung Schilerverkehr)
vorgenommen werden. Radfahrende miissen sich auf Gehwegen dem
FuRBverkehr unterordnen und Schrittgeschwindigkeit fahren.
Mehrzweckstreifen sind derzeit ebenfalls vorzufinden (bspw. Levison-
stral3e). Dieser sollte als Radfahrstreifen verkehrsbehérdlich angeordnet
werden.

In Binde sind sowohl einseitig als auch beidseitig angelegte Schutzstrei-
fen markiert. Die Breiten orientieren sich oftmals an den Mindestmal3en.
Bei geringen Flachenverfligbarkeiten ist nur ein einseitiger Schutzstrei-
fen angelegt (bspw. Gerhart-Hauptmann-Stral3e).

An hoch belasteten StralRenabschnitten (bspw. Wasserbreite) wird der
Radverkehr im Mischverkehr gefiihrt, obwohl hier eine getrennte Flih-
rung vom Kfz-Verkehr erforderlich ist.
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Gemeinsamer Geh- und Radweg in der Osnabriicker
StralRe

Nicht benutzungspflichtiger Radweg an der Lettow- Gehweg Radfahrer frei in der Osnabrﬂcke} StralRe
Vorbeck-StralRe

Schutzstreifen in der Kurt-Schumacher-Strale Mehrzweckstreifen in der Levisonstral3e

Abb. 18 Radverkehrsanlagen im Bestand

In der folgenden Abbildung ist die Radverkehrsfiihrung im Bestand entlang
des HauptverkehrsstraRennetzes dargestellt.
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Radverkehrsfiihrung an HVS
—— gem. G+R

getr. G+R

= Mehrzweckstreifen

—— Schutzstreifen

— Gehweg + Rad frei
Mischverkehr

Kartengrundiage: Datenlizenz Dewtschland — Lard NRW (2020] - Version 2.0 41

Abb. 19 Radverkehrsinfrastruktur im Bestand

SHP Ingenieure

Anhand der definierten Belastungsbereiche zur Flihrung des Radverkehrs
(Mischverkehr, teilsepariert oder getrennt vom Kfz-Verkehr) wurde fir die
HauptverkehrsstralRen unabhangig von der Breite und der Qualitdt der Rad-
verkehrsanlagen geprift, ob die Radverkehrsfiihrung aufgrund der 6rtlichen
Gegebenheiten (Geschwindigkeit, Verkehrsbelastung) regelkonform ist. In
Blnde wird der Radverkehr auf einem Grol3teil der Hauptverkehrsstralen
derzeit nicht regelkonform gefiihrt. Dabei fordern sichere Radverkehrsanla-
gen an oder auf Hauptverkehrsstral3en als Teil einer sicheren und attraktiven
Infrastruktur malRgebend die Sicherheit und das Miteinander aller Verkehrs-
teilnehmenden. Die Art der Radverkehrsfilhrung erhéht die Akzeptanz Gber-
haupt auf das Fahrrad umzusteigen. Eine regelkonforme Radverkehrsfiih-
rung verringert fir Radfahrende die Wahrscheinlichkeit, von anderen Ver-
kehrsteilnehmenden (bersehen, behindert oder gefahrdet zu werden.
Dadurch wird auch das Fahrradfahren fir weniger routinierte Menschen so-
wie Kinder oder &ltere Personen attraktiv. Es werden sowohl Konflikte mit
dem Kfz-Verkehr verringert, aber auch mit ZufulR3gehenden, da Radfahrende
bei einem fehlenden Radweg oft auf den zu schmal angelegten Gehweg
ausweichen.

FUr einige StraRenabschnitte liegen keine Verkehrsstarken vor, hier ware
zunachst eine Prifung des DTV erforderlich.

Stadt Biinde — Verkehrsentwicklungsplan 35



Regelkonformitit nach Belastungshereichen
—— Regelkonforme Radverkehrsfiihrung
= keine regelkonforme Radverkehrsflhrung

Priufung DTV

SHP Ingenieure

Abb. 20 Regelkonformitat nach Belastungsbereichen

Da ein Grofdteil der HauptverkehrsstraRen nicht in der Baulast der Stadt
Binde liegen (Ausnahme Kurt-Schumacher-Stra3e, Brunnenallee, Sidring,
Lettow-Vorbeck-StralR3e, Holzhauser Stral3e) ist hier kurzfristig nicht von ei-
nem Umbau oder Ausbau einer fahrradfreundlichen Infrastruktur auszuge-
hen. Seitens der Stadt sind noch intensive Gesprache mit den Baulasttra-
gern Land und Kreis zu fihren, um die Interessen der Stadt in diesem Hand-
lungsfeld einzubringen.

FUr einzelne Abschnitte ist zu berlicksichtigen, dass hier gut ausgebaute
parallel verlaufende Wirtschaftswege vorhanden sind (bspw. parallel zur Os-
nabriicker Stral3e sudlich der Autobahn). Ein Ausbau entlang der Osnabri-
cker StralRe ware hier aus wirtschaftlichen Griinden nicht zu rechtfertigen.
Es ist immer im Einzelfall zu prifen, ob eine parallel verlaufende Wegever-
bindung eine Radverkehrsanlage entlang der HauptverkehrsstralRe ersetzen
kann. Gleiches gilt fir den Radweg entlang der Engerstral3e/Klinkstral3e,
diese entspricht zwar nach den Rahmenbedingungen den Anforderungen
einer benutzungspflichtigen getrennten Fihrung vom Kfz-Verkehr, dennoch
ist das Radweg hier viel zu schmal, sodass ein Ausbau einer parallelen
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Wegeverbindungen Gber die SchloRstral’e zumindest kurzfristig vorzuziehen
ware.

Abb. 21 Wirtshaftsweg stdlich der Osnaerker Stre

(links) und Rad-
weg entlang der EngerstralRe (rechts)

DarlGber hinaus konnten in Blinde weitere Mangel in Bezug auf die Radver-
kehrsflihrung festgestellt werden:

Ungesicherte Uberleitungen eines Radweges im Seitenraum auf die
Fahrbahn fihren zu einem erhéhten Unfallrisiko fir Radfahrer, da der
Kfz-Fahrer nicht mit dem Wechsel von Radfahrern auf die Fahrbahn
rechnet.

Zudem stellt die ungesicherte Uberquerung von hoch belasteten StraRen
im Routenverlauf eine wesentliche Problemstelle dar, deren L&sung
malgeblich Gber die Akzeptanz der Verbindungen entscheiden kann.
Im Bereich von Haltestellen des OPNV besteht ein erhéhtes Konfliktpo-
tential zwischen ein- und aussteigenden oder auch wartenden Fahrgéas-
ten und dem Radverkehr, da der Radweg héaufig direkt durch den War-
tebereich gefihrt wird.

Als weiterer Mangel ist festzuhalten, dass Radwege teilweise nicht oder
nicht stetig gefihrt werden. Es ist ein haufiger Wechsel der Fihrungs-
formen zu verzeichnen. In einigen Féllen ist gar keine Radverkehrsfih-
rung vorhanden, obwohl diese nach den ERA 2010 erforderlich ist.
Neben dem schlechten Belagszustand von Radverkehrsanlagen auf eini-
gen Streckenabschnitten sind haufiger stark abgenutzte Markierungen
festzustellen.

Die ohnehin schon zu geringe Breite der Radverkehrsanlagen wird zu-
satzlich haufig durch StraRenablaufe, Grinbewuchs, Milltonnen oder
Baumwurzeln eingeschrankt.
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Radeg endet unmittelbar auf der Fahrbahn

Eingeschrankte Nutzung des Radweges durch
Grinbewuchs

Abb. 22 Mangel entlang der Strecke
4.3.3 Radverkehrsfiihrung in NebenstraRen

Abseits des Hauptverkehrsstral3ennetzes sind tberwiegend Tempo 30-Zo-
nen ausgewiesen, in denen der Radverkehr im Mischverkehr auf der Fahr-
bahn gefiihrt wird. Eine gemeinsame Fiihrung von Kfz- und Radverkehr wird
hier aufgrund des geringen Geschwindigkeitsniveaus und des Ublicherweise
geringen Verkehrsaufkommens im Kfz-Verkehr unproblematisch bewertet.

Die Stadt Blinde verfligt bereits Gber drei FahrradstralRen, in denen der Rad-
verkehr bevorrechtigt werden soll. Die Fiinfhausenstral3e und der Abschnitt
zwischen TeichstraRe und EngelstraRe am Elsedamm sind fir den allgemei-
nen Kfz-Verkehr zugelassen. Ab der Unterfihrung der L545 ist lediglich der
Radverkehr zugelassen. In der Dustholzstral3e ist der flieRende Kfz-Verkehr
nicht erlaubt. Die Ausweisung von Fahrradstralen dient der Bevorrechti-
gung des Radverkehrs, indem bspw. das Nebeneinanderfahren erlaubt ist.
Uber die Vorfahrtberechtigung bei FahrradstraRen an Knotenpunkt muss im-
mer im Einzelfall entschieden werden, da sich FahrradstraRen ggf. auch
kreuzen kénnen oder eine HauptverkehrsstraRe gequert wird. Fahrradstra-
Ren sind im Vergleich zu anderen MalRnahmen kostenglinstig, da sie in ers-
ter Linie ein verkehrsregelndes Instrument darstellen und nur geringen bau-
lichen Aufwand erfordern. Bauliche MaRnahmen sind nach der VwV-StVO
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nicht mehr erforderlich. Fahrradstraf3en sollten in einem einheitlichen Design
mit entsprechenden Piktogrammen und Beschilderungen gestaltet werden.
Die Einrichtung von FahrradstraRen besitzt auch als Mittel der Offentlich-
keitsarbeit eine starke Signalwirkung fir den Radverkehr.

’.--"' ; fo ! o) 3

Abb. 23  FahrradstraRe a Elsedamm in Bt'Jnd

Die Fihrung des Radverkehrs parallel zum HauptverkehrsstralRennetz bietet
sich vor allem an, wenn aufgrund der begrenzten Flachenverfiigbarkeiten
kurzfristig keine regelkonforme Radverkehrsanlage hergestellt werden kann.

Bahnhofstunnel

Der Bahnhofstunnel weist fir den Ful3- und Radverkehr eine wichtige Ver-
bindungsfunktion auf. Als Anbindung an den Bahnhof sowie zur Unterfih-
rung der Bahnlinie in Richtung Zentrum nutzen derzeit viele Radfahrende
und ZufulRgehende die Wegeverbindung abseits der HauptverkehrsstralRen.
Die Knotenpunkterhebung im August 2020 hat ergeben, dass der Rad- und
FuRverkehr hier die vorherrschende Verkehrsart ist. In 16 Stunden querten
etwa 2.500 Radfahrende und ZufuRgehende den Bahnhofstunnel. Die Be-
lastung im Autoverkehr liegt lediglich bei etwa 1.750 Kfz/16h. Der Auto-
verkehr wird derzeit Uber eine Lichtsignalanlage geregelt, da die Befahrbar-
keit aufgrund der geringen Flachenverfligbarkeit nur in einer Fahrtrichtung
far den Autoverkehr maoglich ist. Der Ful3- und Radverkehr kann auch bei
rotem Signal den Bahnhofstunnel passieren.

Die Fahrbahn ist durch eine gestrichelte Markierung eingeteilt, sodass der
Ful3- und Radverkehr auf einen schmalen Seitenstreifen gedrangt wird, der
ebenfalls vom Autoverkehr Gberfahren werden kann. Durch die Streckenge-
ometrie nordlich der Bahnunterfihrung ist die Strecke zudem sehr schlecht
einsehbar; es kommt zu Gefahrensituationen zwischen
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entgegenkommenden Radfahrenden und Autofahrenden. Zwar ist die Ge-
schwindigkeit auf 10 km/h beschrénkt, dennoch konnten bei der Vor-Ort-
Beobachtung héhere Geschwindigkeiten (auch bedingt durch die Steigung)
beobachtet werden.

Abb. 24 ituation m ahnhofstunnel
4.3.4 Konflikte an Knotenpunkten

Neben den Konflikten entlang der Strecke auf Radwegen oder auf gemein-
samen Wegeverbindungen mit dem Auto- und FuRverkehr konnten ebenfalls
Mangel an Knotenpunkten festgestellt werden.

— Der Mischverkehr auf der Kreisfahrbahn ist die sicherste Form der Rad-
verkehrsfihrung in Kreisverkehren. In Biinde wird der Radverkehr teil-
weise entlang der Kreisfahrbahn im Seitenraum und in den Zufahrten
Uber bevorrechtigte Furten (abgesetzt vom FulRgéngeriberweg) gefihrt.
Dies fuhrt haufig zu Konflikten zwischen abbiegenden Kfz-Verkehr und
querenden Radfahrenden.

— Die Querung von Hauptverkehrsstral3en ist fiir Radfahrende haufig un-
komfortabel oder gefahrlich, da es entweder an einer sicheren Que-
rungsmoglichkeit fehlt oder die Querungshilfe abgesetzt in den Zufahr-
ten liegen (bspw. Osnabriicker StralRe im Zuge der Sachsenstral3e).

— Die Signalsteuerung ist an einigen Knotenpunkten nicht auf den Radver-
kehr abgestimmt. Zwei aufeinander liegende Furten kénnen nicht in ei-
nem Zug gequert werden oder der Radverkehr wird nicht in jedem Um-
lauf berlcksichtig. Dadurch entstehen teilweise lange Wartezeiten fir
den Radverkehr. Zudem erschwert die Anforderung der Griinphase per
Drucktaster (sogenannte ,Bettelampel”) das zligige Queren eines Kno-
tenpunktes. Ebenso ist der Zeitvorsprung fir die Freigabezeit des Rad-
verkehrs, der bewirkt, dass sich dieser friher als ein abbiegendes Kraft-
fahrzeug auf der Konfliktflache befindet, nicht flachendeckend vorhan-
den. Verscharft wird die Situation ebenfalls durch bedingt vertragliche
Schaltung von Linksabbiegern, die querende Radfahrer haufig tberse-
hen.

— Bei dem Einsatz von Pollern entspricht die verbleibende Durchlassbreite
nicht den Anforderungen an die Fahrdynamik, insbesondere fir Rader
mit Hanger oder Packtaschen. In der Dammerung bzw. bei unglinstigen
Lichtverhaltnissen sind die Poller darliber hinaus auch zum Teil nur
schwer erkennbar. Generell sollte der Einsatz von Pollern oder Umlauf-
sperren nur dann erfolgen, wenn die Zufahrt durch Kfz tatséchlich auch
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moglich ware bzw. zu beflirchten ist. Die Poller sollten reflektierend sein
und eine ausreichende Durchlassbreite gewahrleisten (1,50 m).

Abgesetze Radfahrerfurt an Kreisverkehren Vorgezogene Haltelinien an signalisierten
Knotenpunkten

Positives Beispiel: Radfahrersignalisierung am Umwegige Fiihrung am Knotenpunkt Engerstral3e/Kurt-
Elsedamm Schumacher-Strale
o

~

Unkomfortable Querung der WittekindstralRe Poller mit schmaler Durchlassbreite zwischen Gesamt-
und Realschule Ennigloh

Abb. 25 Knotenpunktgestaltung im Radverkehr
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4.3.5 Fahrradparken

Zur Forderung des Radverkehrs spielen neben der sicheren und komfortab-
len Fihrung auch hochwertige Abstellmdglichkeiten eine wichtige Rolle. Fir
Radfahrende, die das Fahrrad im Alltagsverkehr nutzen, sind dabei Abstell-
moglichkeiten am Ziel — sei es in den Ortskernen, am Bahnhof oder am
Arbeitsplatz — ebenso wichtig, wie am Wohnort. Nur wenn das Fahrrad am
Startpunkt des Weges sicher angeschlossen, niveaugleich zu erreichen und
bestenfalls liberdacht ist, ist die Bereitschaft es zu nutzen hoch. Mit zuneh-
mendem Wert des Fahrrades durch E-Bikes, Pedelecs und Lastenrader steigt
auch der Wunsch, die oft hochpreisigen Rader sicher abzustellen.

Erhebung

Im Sommer 2021 wurde das Angebot und die Auslastung gewahlter Fahr-
radabstellanlagen an einem sonnigen Tag erfasst. Da aufgrund der Corona-
Pandemie die Schulen geschlossen waren, wurden hier auf Erhebungen der
Stadt Biinde aus dem Jahr 2014 zurlckgegriffen.

Insgesamt wurden 40 Standorte erhoben. Dazu zahlen Schuleinrichtungen
(15), der Bahnhof (4), Freizeiteinrichtungen (6), Verwaltungsgebaude (8)
und der Innenstadtbereich (7). Nach Abschluss der Erhebung wurde die Be-
standssituation an allen 40 Standorten bewertet. Bei den folgenden darge-
stellten Ergebnissen ist zu beachten, dass es sich bei der Erhebung um eine
Stichprobe handelt. Am Freibad Blinde-Mitte sowie an der Grundschule
Binde-Mitte war zum Zeitpunkt der Erhebung eine Baustelle. Die Ful3gén-
gerzone und der Bahnhofsbereich werden separat betrachtet.

Eine Ubersicht der Standorte sowie deren Auslastung ist im Anhang zu fin-
den. Folgende Hinweise kénnen aus der Bestandsaufnahme zusammenge-
fasst werden:

— Etwa 60 % der untersuchten Standorte (29 ohne Bahnhof und Innen-
stadt) weisen lediglich Vorderradhalter auf und entsprechen daher nicht
den Anforderungen an Diebstahl- und Standsicherheit.

— 24 % sind ausschlieRBlich mit Rahmenhaltern oder Rahmenhaltern und
Vorderradklemmen ausgestattet.

— An zwei Einrichtungen (Stadtteilbiro Bunde-Mitte und Hunnebrock) sind
keine Fahrradabstellanlagen vorzufinden (7 %).

— Am Freibad Bilinde-Mitte sowie an der Grundschule Blinde-Mitte war
zum Zeitpunkt der Erhebung eine Baustelle (7 %).

Neben der Diebstahl- und Standsicherheit ist auch der Schutz vor Witte-
rungseinwirkungen auf das abgestellte Fahrrad ein zentrales Bewertungskri-
terium. Dieser Punkt ist vor allem fir die ganzjahrige Nutzung des Fahrrades
von starker Bedeutung, da in den Herbst- und Wintermonaten die Einwir-
kungen der Witterung am grof3ten sind und somit ein zusatzliches Hemmnis
fur die Radnutzung darstellen.

— FEtwa die Halfte der Fahrradabstellanlagen weisen keinen Schutz vor

Witterungseinfliissen auf. 20 % weisen eine teilweise Uberdachung auf
und 28 % der Abstellanlagen sind Giberdacht.
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Vorderradhalter am Schulzentrum Ennigloh Abstellanlage am Gymnasium am Markt

SHP Ingenieure

Abb. 26 Bestandssituation Fahrradabstellanlagen an den Schulen und
Freizeit- und Verwaltungsreinrichtungen

Zum Zeitpunkt der Erhebung wurde das Bahnhofsgebdude umgebaut, hier
soll unter anderem eine Mobilstation entstehen. Am Bahnhof in Blnde ist
zusatzlich zu den 6ffentlich zuganglichen Vorderradhaltern am Gleis auch
ein Angebot gesicherter Stellplatze in einer Radstation vorhanden. Diese
Abstellanlagen bieten ausreichend Schutz vor Vandalismus, auch bei ldnge-
rer Parkdauer des Fahrrades. Die Radstation bietet insgesamt Platz fir 258
Fahrrader (Doppelstockparker), der Zugang erfolgt mit einer Chipkarte und
die Nutzung ist kostenlos.

Am Busbahnhof sind vereinzelt weitere Vorderradhalter und Rahmenhalter
vorzufinden, die ebenfalls (iberdacht sind. Im weiteren Umfeld des Bahnhofs
sind auch immer wieder ,Wildparker” zu beobachten. Bis auf die Haltestelle
am Museumsplatz (2 Rahmenhalter) sind an keiner Bushaltestelle Abstell-
moglichkeiten fir Fahrrader vorzufinden.
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Positiv hervorzuheben ist, dass in der Ful3gdngerzone und an einigen Zu-
gangen (bspw. Hangbaumstral3e) fast ausschlielich Rahmenhalter vorzu-
finden sind. Diese sind teilweise sogar Gberdacht.

Vorderradhalter am Busbahnhof in Biinde

Rahmenbligel an der Haltstelle am Museumsplatz

SHP Ingenieure

Uberdachte Abste

Abb. 27 Bestandssituation Fahrradabstellanlagen in der Ful3géngerzone
und am Bahnhof

Die stichprobenartig erfasste Auslastung der Abstellanlagen ergibt sich aus
der Summe abgestellter Fahrrader an Vorrichtungen und frei abgestellter
Fahrrader (aul3erhalb der Anlage) im direkten Umfeld im Verhaltnis zu der
Zahl der vorhandenen und nutzbaren Abstellvorrichtungen. Die Auswertung
zeigt, dass lediglich drei Schulstandorte (Grundschule Hunnebrock, Erich-
Késtner-Gesamtschule und an der Realschule Biinde-Mitte) sowie die Fahr-
radbligel am Museumsplatz eine hohe Auslastung (mehr als 50 %) aufwei-
sen. An allen Freizeiteinrichtungen waren zum Erhebungszeitpunkt keine
Fahrrader abgestellt, die Abstellanlagen an den Verwaltungseinrichtungen
sind ebenfalls eher gering ausgelastet. In der FulRgangerzone sind vereinzelt
Fahrrader vorzufinden.

Es ist aber darauf hinzuweisen, dass aufgrund der Corona-Pandemie mit

Einschrdnkungen im o6ffentlichen Leben (Homeoffice/Homeschooling/Ge-
schaftsschlieBungen) auszugehen ist.
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In Bezug auf die Fahrradabstellanlagen sind folgende Analyseergebnisse
festzuhalten:

Teilweise sind bereits anforderungsgerechte Fahrradabstellanlagen vor-
zufinden (bspw. am Rathaus oder in der FuRgangerzone).
Vorderradhalter sind derzeit vor allem an den Schuleinrichtungen sehr
verbreitet.

An OPNV-Bushaltestellen gibt es derzeit kaum Méglichkeiten das Fahr-
rad abzustellen.

Die kostenlose Nutzung der Radstation am Bahnhof sollte starker be-
worben werden.

Flachenintensivere Abstellméglichkeiten fir Lastenrander oder Fahrra-
der mit Anhangern gibt es bislang in Binde noch nicht.

Fir den Radtourismus gibt es wenig Angebote. Am Rathaus stehen
SchlieRfacher mit Akku-Lademadglichkeit bereit. In der Touristinforma-
tion kénnen zudem Ladegerate und Werkzeug fir Reparaturen ausgelie-
hen werden.

4.3.6 Chancen und Mangel

© O 0 O

Chancen

Fehlende Radverkehrsanlagen
an HauptverkehrsstralRen

Tempo 30-Zonen als
Alternativrouten

Vorderradhalter an vielen
Radabstellanlagen

Diverse Fahrradstral3en

Sehr dichtes Radnetz fiir den
Alltags- und Freizeitverkehr

Unterschreitung von Mindest-
breiten

Gutes Angebot an Radabstell-
anlagen in der Innenstadt

Radverkehrsfiihrung nicht
begreifbar (Fihrungskontinuitat)

Konflikte an Knotenpunkten

O 0 0 0 0 O

fehlende Querungshilfen
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HANDLUNGSANSATZ RADVERKEHR

Blinde hat im Zuge von wichtigen Radwegeverbindungen das Potenzial ein
Netz aus FahrradstraBen herzurichten und so ein deutliches Zeichen fir den
Radverkehr zu setzen.

Planung eines interkommunalen Radweges zwischen Herford — Hiddenhau-
sen — Biinde fur Ein- und Auspendler (derzeit in Bearbeitung).

Regelkonforme Radverkehrsfiihrung an Hauptverkehrsstral3en in ausrei-
chender Breite und Qualitat.

An Knotenpunkten sollte eine Gleichberechtigung aller Verkehrsarten in der
Signalisierung das erklarte Ziel sein.

Erarbeitung von Schulradwegplanen fir weiterfihrende Schulen.

Ausbau von Bike and Ride Angeboten an wichtigen OPNV-Haltestellen so-
wie an dem Mitfahrerparkplatz an der Osnabriicker Stral3e.

Empfohlen wird eine konsequente Uberpriifung der Radwegebenutzungs-
pflicht auf allen baulichen Radwegen im Stadtgebiet. Diesbezligliche Ande-
rungen sollten mit einer intensiven Offentlichkeitsarbeit einhergehen.

Gute Angebote zum Fahrradparken sind fir die Fahrradférderung unerléss-
lich. In der Innenstadt, dem Arbeitsplatz oder der Schule kénnen anforde-
rungsgerechte Abstellanlagen ein Umsteigen auf das Fahrrad beglinstigen.
Es sollen keine Vorderradhalter mehr vorzufinden sein.

Einbindung einer anforderungsgerechten Radverkehrsinfrastruktur in das be-
triebliche und schulische Mobilititsmanagement.

Etablierung eines Lastenradverleihs — auch in Kooperationen mit dem Ein-
zelhandel sollten geprift werden. Durch den Einsatz von Mikro-Depots/Lo-
gistik-Hubs kénnen Paketdienstleister die Verteilung von Waren per Lasten-
radeinsatz effizienter und nachhaltig abwickeln.

Self-Service-Stationen bieten rund um die Uhr die Mdéglichkeit, das Rad un-
terwegs mit Werkzeug selbst zu reparieren oder platte Reifen mit bereitge-
stellten Luftpumpen wieder aufzuflillen. Die Standorte sollten an zentralen
Orten in der Stadt, z.B. am Bahnhof oder am Museumsplatz angelegt wer-
den.

Gerade fir Umsteiger aber auch fir Ortsunkundige ist eine aktuelle und ein-
heitliche Wegweisung entscheidend, um schnell und komfortabel ans Ziel
zu gelangen.

Offentlichkeitsarbeit kann jedoch nicht nur die Verkehrssicherheit erhéhen,
sondern auch dazu beitragen, dass mehr Menschen haufiger das Fahrrad
nutzen. Hierzu sind imagebildende Aktionen und MalRnahmen wichtig, die
die positiven Effekte der Fahrradnutzung herausstellen.
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4.4 FuRverkehr

Im Vorfeld der Erstellung des VEP fiir Blinde wurde ein FuRverkehrscheck®
in der Stadt durchgefiihrt. Die Ergebnisse dieser Untersuchung flieRen so-
wohl in die Bestandsanalyse als auch die MaRnahmenempfehlungen zum
FulRverkehr ein.

Abb. 39 zeigt, dass von den jeweiligen Stadtteilzentren bei einem maxima-
len Radius von 15 Geh-Minuten die Stadtteile ganzlich erschlossen werden.
Daraus ergeben sich gute Voraussetzungen kurze Wege Zu-Fuld zurlicklegen
zu kénnen. Neben den Entfernungen sind jedoch die Barrierefreiheit, Que-
rungsmoglichkeiten, Aufenthaltsqualitdat und das generelle Vorhandensein
von Gehwegen entscheidend, um den FuRverkehr in der Stadt gerade fur
kurze Wege zu etablieren.

Zentrumspunkte (Haltestellen) T

Ahle: Petersmeyer A Eeg

Bustedt: Bustedt ! i i
Dinne: Dinne Kirche \ \ .

Ennigloh: Holser Stral3e -t ¢
Holsen: Grundschule A S et
Hunnebruck: Leiblstrale g, v =
Hiiffen: Hiiffer Heide 7 =
Mitte: Museumsplatz )

Muckum: Muckum-Siid

Spradow: Spradow Kirche 1 | :
Sidlengern: Erich-Martens-Stral3e ) i \
Werfer: HiickestraBe/ Werfer StralBe (KFP) e

4 28, 5 Minuten-Radius
4 ° | 10 Minuten-Radius
15 Minuten-Radius

-

= Land NRW (2020) - Version 2.0

Abb. 28 Entfernungsklassen in Biinde’

8  Planersocietit; FuBverkehrs-Checks NRW 2020 — Stadt Bilinde; Dortmund,

Februar 2021

7 Quelle: Service ®openrouteservice.org
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4.4.1 StraBenbegleitende Gehwege an HauptverkehrsstralRen

Entlang des Hauptverkehrsstral3ennetzes ist aufgrund des hohen Verkehrs-
aufkommens ein anforderungsgerechter Gehweg fir ZufuRgehende eine
Grundvoraussetzung fur ein barrierefreies Fuldverkehrsnetz.

Positiv hervorzuheben ist, dass in den dicht besiedelten Ortsteilen mit
Binde-Mitte als Zentrum der Stadt sowie in den weiteren Siedlungsschwer-
punkten der Ortsteile Ennigloh, Spradow, Stdlengern und Hunnebrock fast
flachendeckend straRenbegleitende Gehwege entlang der Hauptverkehrs-
stral3en beidseitig vorhanden sind.

Im Stadtteil Holsen/Ennigloh hingegen sind an vielen Kreis- und Landes-
stral3e keine stralRenbegleitenden Gehwege vorzufinden. Entlang der Holser
StralRe (Schulweg) ist auf einem Teilabschnitt nur ein unbefestigter schma-
ler Gehweg vorzufinden. Andere HVS wie die LandesstralRe Rédinghauser
Stral3e weisen gar keine stralRenbegleitenden Gehwege auf. Entlang der We-
seler Stral3e endet mehrfach der Gehweg auf der Fahrbahn, ohne dass dem
FuBverkehr eine Querungsmaoglichkeit angeboten wird. Durch die fehlende
Fortfihrung sind teilweise Trampelpfade zu erkennen.

SHP Ingenieure

Trampelpfad

Unbefestigter Gehweg an derHoIser StralRe Fehlender Gehweg auRerorts entlang der Rédinghauser

StralRe
Abb. 29 Gehwege an Hauptverkehrsstral3en
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Lermmmmn
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Gehwege an Hauptverkehrsstrafien {
- Gehweg beidseitig "-.
—— Gehweg einseitig
—— Mehrzweckstreifen
—— kein Gehweg'

Kartel D De

- Land NRW (2020) - Version 2.0
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Abb. 30 Gehwege (bzw. fehlende Gehwege) an HauptverkehrsstralRen

4.4.2 Barrierefreiheit

Querverkehr

Im Querverkehr ist die Barrierefreiheit allen voran an Querungsstellen in
Form von Nullabsenkungen oder — wenn eine getrennte Fihrung von seh-
und gehbehinderten Menschen nicht mdglich ist- einer Kompromisslésung
von 3 cm Anschlaghdhen der Bordsteine zu berlcksichtigen. Bodenindika-

toren und Signalgeber an LSA erhéhen die Sicherheit fir sehbehinderte
Menschen.

Die vorhandenen Querungsanlagen in Blinde entsprechend zumeist nicht
den aktuellen Regelstandards. In der wahrend des FulRverkehrschecks
durchgefihrten Onlinebeteiligung wurden sowohl Querungsstellen auf der

Herforder Stral3e als auch diverse Stellen im Stadtgebiet, bspw. nicht ab-
gesenkte Bordsteine auf der HalBkampstral3e, genannt.
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Im Zuge von Umbau- bzw. Neubaumal3nahmen nimmt die Stadt die Umset-
zung von Barrierefreiheit an Querungsstellen vor.

Abb. 31 Diffrenzierte Bordhéhe mit Nullabsenkung und 3 cm Bord am
Marktplatz

Lédngsverkehr

Im Langsverkehr ist den Gehwegbreiten die gré3te Bedeutung zuzuschrei-
ben. Ohne ausreichende Breiten kann zum einen der Begegnungsfall von Zu-
FuR-Gehenden ggf. mit Kinderwagen nicht gewahrleistet werden. Weitere
zusatzliche Einschrankungen wie parkende Autos, Verkehrsschilder oder
StralRenlaterne sorgen fir eine zusatzliche Einengung der bereits zu schma-
len Gehwegen. Die Regelbreite fir einen stralRenbegleitenden Gehweg liegt
bei 2,50 m. Die Oberflache von Gehwegen muss frei von Léchern und Kan-
ten sein, damit eine sichere und komfortable Fortbewegung garantiert ist.
Eine maximale Querneigung von 2,5 % gewabhrleistet, dass beim Gehen mit
einem Rollator oder Kinderwagen kein zusétzlicher Kraftaufwand aufge-
bracht werden muss.

Die Gehwege in Binde lassen den Begegnungsverkehr in der Regel zu. In
Wohngebieten unterschreiten die Gehwege teilweise die Regelbreiten oder
die Oberflachenqualitaten weisen Mangel auf. Im Stadtgebiet fallt auf, dass
Gehwege teilweise nicht abgesenkt sind. Zum Beispiel der Bordstein der
Gehwegnase auf der HaBkampstralBe. Aus der Onlinebeteiligung wurde
deutlich, dass auf den Gehwegen abgestellter Mull die Nutzung der Geh-
wege einschranken.

Zwischen Zu-Ful3-Gehenden und Radfahrenden kommt es an den Stellen,
an denen die Seitenrdume nicht die Regelbreiten aufweisen und die beiden
Verkehrsteilnehmenden sich diesen teilen missen, zu Konflikten. Ein weiter
Problemfall sind fehlende Radverkehrsanlagen an StraRen mit hohem Ver-
kehrsaufkommen. Hier weichen Radfahrende aus Sicherheitsgriinden auf
den Gehweg aus.

Haltestellen

Die Haltestellen des OPNV werden in Biinde schrittweise barrierefrei umge-
staltet. Hierbei ist zu beachten, dass die Barrierefreiheit nicht nur an der
Haltestelle hergestellt, sondern auch die Zuwegung entsprechend
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ausgebildet werden muss, sodass sehbehinderte Menschen ihren Alltags-
weg anhand von taktilen Leitlinien bewaltigen kénnen.

Neben den genannten Themengebieten betrifft Barrierefreiheit diverse wei-
tere Bereiche wie Handlaufe an Treppenanlagen, Dimensionierung von Um-
laufsperren, Stadtmaobilierung oder ausreichende Grin- und Rdumzeiten an
Lichtsignalanlagen. Grundsatzlich gilt, dass Gehwege nicht durch Einbauten
eingeschrankt werden sollten und falls dies nicht vermeidbar ist, diese fur
sehbehinderte Menschen mit taktilen Elementen als Hindernis wahrnehmbar
sein muassen.

Abb. 32 Beschrankte Barrierefreiheit an der Haltestelle Feldmark-Friedhof

4.4.3 Querungshilfen

Eines der grofRten Hindernisse fir Zu-FulR-Gehende ist es, eine Fahrbahn zu
Uberqueren. Zudem bilden Querungsvorgadnge das hochste Unfallpotenzial
ab. Umso wichtiger sind die korrekte Ausbildung und regeltechnische An-
wendung von Querungshilfen, um die Verkehrssicherheit zu erhéhen und
ein durchgéngiges Wegenetz zu schaffen. Das aktuelle Regelwerk (EFA)®
empfiehlt anhand von Verkehrsstarke, zulassiger Geschwindigkeit, der An-
zahl der Querenden und Fahrstreifen sowie der Fahrbahnbreite eine Que-
rungsanlage. Abb. 33 zeigt vorhandene Querungshilfen in Blinde.

8  Forschungsgesellschaft fiir StraRen- und Verkehrswesen (FGSV); Empfeh-

lungen ftir FuBgédngerverkehrsanlagen EFA; Marz 2002
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Querungshilfen

Fuldgéngeriberweg

Lichtsignalanlage . B >

A\ Mittelinsel
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hland — Land NRW {2020) — Version 2.0

Abb. 33 Querungsstellen in Blinde

FuBgéngeriiberweg (FGU)

FGU sind insbesondere an Stellen sinnvoll, die von Zu-FuR-Gehenden stark
frequentiert werden oder bestimmte Personengruppe wie bspw. Schiler*in-
nen oder Senior*innen geschiitzt werden miissen. Zudem ist die Anordnung
von FGU an innerdrtlichen Kreisverkehren niitzlich, um die Vorfahrtsrege-
lung fur alle Verkehrsteilnehmenden deutlich zu machen und die Verkehrs-
sicherheit entsprechend zu erhéhen.

Vorhandene FGU in Biinde weisen unterschiedliche Ausstattungen und Zu-
stande auf. Als positives Beispiel kann der FGU auf der MarktstraRe im
Bereich des Gymnasiums oder der FGU auf dem Nordring auf Héhe des
Sanitatshauses herangezogen werden (vgl. Abb. 34). An anderen FGUs ist
die Markierung teilweise abgenutzt, oder es fehlt an Barrierefreiheit oder
Beleuchtung. In der Onlinebeteiligung bemangelten Birger*innen bspw. den
FGU in der DobergstraRe, wo das Sichtfeld durch Griinbewuchs
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eingeschrankt ist, keine taktilen Elemente angeordnet sind und die Erkenn-
barkeit des FGU ist verbesserungsfahig.

Die Kreisverkehre im Biinder Stadtgebiet verfiigen zum GroRBteil Gber FGU.
Sie geben dem FulRverkehr klaren Vorrang.

In der Online-Beteiligung ist deutlich geworden, dass den Blnder Blirgerin-
nen und Blrgern an vielen Stellen Querungshilfen fehlen. Vor allem entlang
der HauptverkehrsstraRen Herforder StralRe, Ahler Stralle und Weseler
StralRe wird der Bedarf an Querungsanlagen sehr hoch eingeschatzt.

Abb. 34 Barrierefreier FuRgangeriberweg auf dem Nordring

Lichtsignalaniage (LSA)

LSA werden insbesondere an stark frequentierten Kreuzungen angeordnet.
Hierdurch kénnen schwéchere Verkehrsteilnehmer beim Querungsvorgang
geschitzt werden. Zudem kénnen an sensiblen Bereichen wie Schulen oder
Krankenhdusern LSA angeordnet. Durch so genannte Bedarfsampeln erhal-
ten Radfahrende und Zu-FulR-Gehende an Knotenpunkten oder auf freier
Strecke punktuellen Schutz. Sie kénnen ihre Freigabezeit per Knopfdruck
anfordern und haben bei Griinphase keine Konflikte mit anderen Verkehrs-
teilnehmenden zu befirchten. Dariber hinaus bietet eine Ful3géangersignal-
anlage fur mobilitatseingeschréankte Personen eine gute Mdglichkeit der
Querung.

In Binde sind diverse grofRere Knotenpunkte signalisiert. Teilnehmende der
Onlinebeteiligung bezeichnen sowohl die LSA am Knotenpunkt Herforder
StralRe/ Weseler StralRe als auch die LSA am Sidring an der Einmindung
HeidestralRe als ,fuldgangerfreundlich”. An Letzterer wird jedoch die durch
parkende Autos eingeschrankte Sichtbeziehung bemé&ngelt. An der LSA auf
dem Strotweg ist die Markierung der Fuldgangerfurt und die Haltelinie flr
den Kfz-Verkehr stark abgenutzt.

Stadt Biinde — Verkehrsentwicklungsplan 53



SHP Ingenieure

An nahezu allen LSA in Blinde fehlt die Barrierefreiheit. Gerade an gesicher-
ten Querungsmaoglichkeiten sollten die Bedlrfnisse von mobil eingeschrank-
ten (Nullabsenkung) und sehbehinderten Menschen (taktile Leitelemente,
akustische und tastbare Signalgeber) bericksichtigt werden.

Abb. 35 Fehlende Barrierefreiheit an den Knotenpunkten Herforder
StralRe/ Weseler Stral3e (links) und BorriesstraRe/ Holzhauser
Stral3e (rechts)

Mittelinsel

Mittelinseln kédnnen sowohl innerorts als auch aul3erorts angeordnet wer-
den. Wichtig ist, dass die Aufstellflache (mind. 2,00 m) und die Breite
(mind. 4,00 m) der Mittelinsel ausreichend dimensioniert ist.

In Biinde sind diverse Mittelinseln zu lokalisieren. Mangel sind bspw. an der
Mittelinsel im Bereich Herforder StralRe/ FriedrichstralRe festzustellen. Die
Aufstellflache betragt nur rund 1,50 m und ist deutlich zu schmal fir einen
Rollator oder Kinderwagen. In den Seitenbereichen bestehen Konflikte mit
dem Radverkehr und taktile Leitelemente fehlen in Ganze. Im weiteren Ver-
lauf der Herforder Stral3e fehlt auf rund 850 m eine Querungsmaoglichkeit.
Aufgrund von schutzbedirftigen Personengruppen entlang der Stral3e
(Schule, Friedhof, Senioreneinrichtung) besteht jedoch ein Bedarf an einer
Querungshilfe.

4.4.4 Aufenthaltsqualitat

Far den FuBverkehr gilt grundséatzlich, wer sich in seiner Umgebung wohl
fahlt, geht gerne zu Ful3. Neben der ausreichend breiten und barrierefreien
FuRverkehrsflachen tragt hierzu wesentlich eine attraktive Gestaltung der
Funktionsrdumen bei. Sitz- und Spielelemente dienen ebenso wie eine
,Grine Infrastruktur” der Steigerung der Aufenthaltsqualitat.

Allen voran die FulRgangerzone und der Museumsplatz sind die zentralen

Funktionsraume der Binder Innenstadt. Sitzbadnke sowie Begriinungen sind
jedoch nur vereinzelt aufzufinden.
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Abb. 36 Bereiche der Innenstadt

Bahnhofsstral3e

Die Bahnhofsstral3e nimmt als multifunktionaler Raum eine besondere Be-
deutung fir den FulBverkehr ein. Hier Uberlagern sich verschiedene Nutzun-
gen wie Einkaufen, Dienstleistungen, Gastronomie, Kultur und Wohnen.
Gleichermal3en ist es eine der wichtigsten Wegeverbindungen fir den Ful3-
und Radverkehr zwischen dem Bahnhof und der Innenstadt/Rathaus. Auf-
grund der hohen Anzahl an Stellplatzen (Parkscheibenregelung bis 1
Stunde), die beidseitig in Schrag- und Langsrichtung angeordnet sind, ist
hier bedingt durch Parksuchverkehre auch ein erhohtes Kfz-Aufkommen
festzustellen. Die Anordnung des ruhenden Verkehrs tragt zudem zu einem
erhdhten Konfliktpotenzial mit dem auf der Fahrbahn fahrenden Radverkehr
bei.

Durch eine punktuelle Neuanordnung der Stellplatze kann die Aufenthalts-
qualitat far ZufuRgehende gesteigert werden.

Abb. 37 BahnhofsstralRe

4.4.5 Schulverkehr — Grundschule Ennigloh

Im Rahmen des VEP soll exemplarisch fir eine Grundschule ein Schulweg-
plan erstellt werden, der die sichersten Wegeverbindungen aufzeigt, um be-
sonders gefahrliche Stellen zu vermeiden. Ebenfalls werden Konflikte und
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Mangel aufgezeigt, die es zu beheben gilt. In Abstimmung mit der Stadt
Biinde wurde die Grundschule Ennigloh ausgewabhlt.

Die Grundschule Ennigloh liegt innerhalb einer Tempo-30-Zone an der Schul-
stralRe. Die Schulstral3e schliel3t im Norden direkt an die Holser Straf3e (L
775) an, die mit einem DTVw von 10.250 Kfz/24h relativ hoch belastet ist.
Weiter nordlich verlauft die Holzhauser StralRe. Im Westen grenzt die Han-
sastralde (L 557) an das Wohngebiet an; fir den Ful3- und Radverkehr ist
hier eine Unterfiihrung vorhanden. Die Stadtbuslinie 1 hélt direkt vor der
Grundschule.

Zur Uberquerung der Holser StraRe ist am signalisierten Knotenpunkt Han-
sastral3e/Holser StralRe eine FuRgéangerfurt vorhanden, allerdings ist die Zu-
wegung nur Uber einen unbefestigten Weg gegeben. Auf Hohe des
Holtackerwegs ist eine Mittelinsel zur Querung der Holser Stral3e, weiter
Ostlich an der Zufahrt zur Schulstral3e eine FulR3ganger-LSA vorhanden. Der
Schulweg Uber die Schulstral3e ist Giber eine Bodenmarkierung gekennzeich-
net. In Richtung Siden stellen die Bahngleise eine Barriere auf dem Schul-
weg dar.

Ein wesentliches Problem im Bereich der Schule ergibt sich durch die ,EI-
tern-Taxis”. Durch die geparkten Fahrzeuge werden Sichtachsen versperrt,
die besonders bei kleineren Personen ein grol3es Gefahrenpotenzial darstel-
len, da diese von dem Kfz-Verkehr Gbersehen werden kdénnen. Hier ist es
neben einer Kontrolle mdéglicher Falschparker auch sinnvoll Halteverbote
einzurichten und wo maoglich bauliche Malinahmen zu treffen. Rund um die
Schulen kommt es zur morgendlichen StoRRzeit zuséatzlich zu einem hohen
Kfz-Aufkommen durch Bringverkehre. Dabei entstehen unsichere Situatio-
nen durch nicht ordnungsgemal haltende Fahrzeuge und enge Fahrwege.
Weitere Mangel im Schulumfeld bestehen in der Ausstattung von sicheren
Querungen, der UnterfUhrung der Hansastrale (Angstraum) sowie fehlen-
der Gehwege entlang des Wegenetzes (bspw. Tegeler Stral3e).
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Unterfihrung HansastraRe als Angstraum

--------- Legende
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Lage der Grundschule Ennigloh

Fehlender Gehweg Tegeler StralRe

Abb. 38 Eindriicke im Umfeld der Grundschule Ennigloh

4.4.6 Chancen und Mangel

Chancen

FuBlaufige Erreichbarkeit der
Stadtteilzentren

Barrierefreier Umbau der
OPNV-Haltestellen

Querungsmaoglichkeiten in der
Regel bereits barrierefrei
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Neben den rein funktionalen Anspriichen ist eine ansprechende Gestaltung
der Verkehrsflachen des FulRgangerverkehrs und des stadtebaulichen Um-
feldes, das auch zum Aufenthalt und Verweilen einladt, erforderlich. Das
~Mikroklima” steht hierbei besonders im Fokus, da hier die klimatischen As-
pekte und die bedeutende Rolle stadtischer Freiraume betrachtet wird. Sitz-
routen in der Innenstadt und Spielraume fir Kinder werden in den Stral3en-
raum integriert.

Die BahnhofsstraRBe als wichtige Verbindung zwischen der Innenstadt und
dem Bahnhof soll in seiner Funktion aufgewertet werden.

Durch die Einrichtung von Querungshilfen kann dem punktuellen Querungs-
bedarf nachgekommen werden und eine Verknipfung beider StraRenseiten
insbesondere im Zuge der Hauptverkehrsstral3en, die derzeit eine starke
Trennwirkung haben, unterstltzt werden.

Signalisierte Knotenpunkte sollten mit akustischen und taktilen Elementen
ausgestattet werden. AulRerdem sollten FulR3- und Radverkehr starker in die
Signalisierung eingebunden werden, um lange Wartezeiten zu vermeiden.

Entlang von HauptverkehrsstralRen sollten beidseitig straRenbegleitende
Gehwege vorhanden sein. Ein barrierefreier Ausbau sollte sich in der Ober-
flachenbeschaffenheit und Breite (mindestens 2,5 m) widerspiegeln.

Schulwege miissen sicherer gestaltet werden, sodass weniger Hol- und
Bringverkehre mit dem Auto entstehen. Zielfihrend ist die Einrichtung von
Elternhaltestellen, die Gber sichere Wegeverbindungen an die Schule verfi-
gen sind (Bspw. durchgangige Gehwegefiihrung).

SchlieRlich missen auch potenzielle Konflikte zwischen dem Kraftfahrzeug-
verkehr und FuBverkehr betrachtet werden. Gefahrene Geschwindigkeiten
von MIV und OPNV stellen fiir den FuRBgangerverkehr eine subjektive und
objektive Gefahrdung dar. Ahnliches gilt fiir gemeinsam genutzte Riume
wie gemeinsame Geh- und Radwege oder verkehrsberuhigte Bereiche. Eine
~gefihlte” eingeschréankte Sicherheit schrankt auch den FulRverkehr ein.

Durch Knotenpunktumgestaltung und verkehrsberuhigende MaRnahmen
(bspw. Ausweitung von Tempo-30 Zonen) wird das Zuful3gehen in Biinde
sicherer und attraktiver.

Die Verkehrswende in Binde muss in den Képfen der Birgerinnen und
Birger beginnen. Ein Baustein ist, sie fiir den nicht-motorisierten Verkehr
zu sensibilisieren und zu gegenseitiger Ricksichtnahme zu motivieren.
Dies kann zum Beispiel durch 6ffentlichkeitswirksame Kampagnen erfol-
gen. Es braucht eine Strategie.
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4.5 Offentlicher Personennahverkehr
4.5.1 ErschlieBung und Taktung

Busverkehr

Der Busverkehr in Blinde untergliedert sich in Stadt- und Regionalverkehr.
Der Stadtbusverkehr wird von der Stadtverkehrsgesellschaft Blinde mbH
sichergestellt. Vier Linien verbinden die Innenstadt mit dem naheren Um-
feld. Die Linien 1 und 2 verkehren in der Regel im 30 Minuten-Takt, welcher
sich an den Tagesrandzeiten auf einen 60 Minuten-Takt verringert. Die bei-
den Stadtbuslinien 3 und 4 verkehren den gesamten Tag im 60-Minuten
Takt. Durch die Uberlagerung von zwei Linien entsteht im Stadtteil Spra-
dow ein 30-Minuten-Takt.

Im Regionalverkehr bieten finf verschiedene Betreiber ein Angebot von ins-
gesamt elf Linien an. Es gibt Verbindungen in alle umliegenden Kommunen.
Diverse Linien sind auf den Berufsverkehr bzw. Schulverkehr ausgelegt und
verkehren entsprechend nur selten am Tag. Hinzu kommt, dass viele Fahr-
ten der Regionallinien als ,Taxibus®, ,Anrufsammeltaxi” oder &hnliches an-
geboten werden, welche eine telefonische Voranmeldung voraussetzen. Zu-
dem kommt es oftmals zu Abweichungen der Fahrplane in den Schulferien.

Am Wochenende verkehren nur sehr wenige Buslinien, der Stadtbus fahrt
nicht am Sonntag (Tab. 2). Die wichtigsten Umsteigepunkte sind der Mu-
seumsplatz sowie der Bahnhof/ZOB (siehe Abb. 39). Am Museumsplatz hal-
ten neben den Stadtbuslinien zwei Linien des Regionalverkehrs. Am Bahn-
hof/Z0OB halten neben zwei Stadtbuslinien alle Verbindungen des Regional-
verkehrs. Zudem besteht hier Anschluss an den Schienenpersonennahver-
kehr (SPNV).

Tab. 2 Verkehrszeiten der Buslinien

Montag bis Freitag

Mw_ﬂﬂ
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n Bustedt - Museumsplatz - Ennigloh Nord

9 Sidlengern - Museumsplatz - Bahnhof/ZOB - Ennigloh Sad
B Hunnebrock - Museumsplatz- Spradow

Ddnne - Bahnhof/Z0B - Museumsplatz - Spradow

Biinde - Randringhausen - Stift Quernheim
Biinde Rédinghausen - Bérninghausen Rédinghausen
@ Biinde - Kirchlengern

@ Kirchlengern - Biinde

@ Kirchlengern - Stidlengern - Biinde
Biinde - Bruchmiihlen - Rédinghausen
Biinde - Ahle - Spenge

@ Biinde - Hiddenhausen - Herford
Blnde - Eilshausen - Herford

@ Enger - Biinde

@5 Biinde - Rédinghausen - Diinne - Biinde

Hillhorst

Kirchlengern

=== Buslinie Stadtverkehr

=== Buslinie Regionalverkehr

O Haltestelle

© Umstiegshaltestelle zu
den Regionalbussen
bzw. zu den Ziigen

Hiddenhausen

Enger
Abb. 39 Liniennetzplan des Stadt- und Regionalverkehrs

Abb. 40 spiegelt die ErschlieBungsqualitaten durch den Busverkehr in Blinde
wider. Nach Angaben der Stadtverkehrsgesellschaft Biinde mbH ist fiir den
stadtischen Bereich ein Einzugsradius von 300 m und fir landliche Bereiche
ein Einzugsradius von 800 m anzusetzen. Es fallt auf, dass der Grol3teil der
Siedlungsgebiete durch die angesetzten Radien erschlossen wird. Durch die
eher unkomfortablen 800 m weisen auch die eher landlich gepragten Stadt-
teile eine hohe ErschlieBungsqualitat auf. Aus diesem Grund ist im landli-
chen Raum zuséatzlich der 500 m Radius dargestellt, um die Auswirkungen
bei einem geringeren Radius darzustellen (bspw. ErschlieBungsdefizite std-
licher Teil von Holsen).

Bei dem angesetzten 300 m und 800 m Radius sind ErschlieBungsdefizite
im sldlichen Spradow und dem Gewerbegebiet Ennigloh festzustellen. Die
Stadtteile Holsen, Ahle und Diinnerholz sind nicht mit dem Stadtbus ange-
bunden und weisen dadurch eine deutlich schlechtere ErschlieBungsqualitat
auf als die innerstadtischen Stadtteile. Hier ist das Angebot stark auf den
Verkehr far Schilerinnen und Schiler ausgerichtet.
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Abb. 40 ErschlieBungsqualitaten durch den Busverkehr in Biinde
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Schienenpersonennahverkehr

Der Biinder Bahnhof (Biinde Westf.) liegt nordwestlich der Innenstadt. Abb.
41 zeigt, dass diverse umliegende Kommunen ebenfalls lber einen An-
schluss an den SPNV verfiigen. Mit Blick auf die starken Pendlerverflech-
tungen mit dem Umland, bietet der SPNV eine Alternative zum Auto.

Neben dem Liniennetz ist das Verkehrsangebot am Bahnhof entscheidend.
Tab. 3 fuhrt alle Linien auf, deren Streckenverlauf Gber den Bahnhof Biinde
Westf. fihren. Neben vier Regionalbahnen halt zuséatzlich der Intercity Berlin
— Amsterdam vier Mal am Tag in Biinde. Drei der vier Regionalbahnen fah-
ren im 60 Minuten-Takt. Die Westfalenbahn in Richtung Rheine bzw. Braun-
schweig verkehrt alle zwei Stunden.

Die Reisegeschwindigkeit bleibt fir viele Menschen das ausschlaggebende
Argument fir die Wahl eines Verkehrsmittels. Die Fahrgaste im OPNV und
SPNV missen ihren Weg anndhrend in der gleichen Zeit wie mit dem Auto
bewaltigen kénnen. Da beim OPNV und SPNV noch die Zu- und Abgangs-
zeiten zu bzw. von den Haltestellen beachtet werden missen, kommt der
Fahrgeschwindigkeit der OPNV-Fahrzeuge eine maRgebende Bedeutung zu.
Auf den starksten Pendlerverbindungen kann der SPNV eine attraktive Rei-
sezeit aufweisen:

Kirchlengern 5 Minuten (alle 15 Minuten)

— Herford etwa 15 Minuten (alle 30 Minuten)

— Bielefeld rund 30 Minuten (alle 30 Minuten)

Espelkamp/
Rahden

Osnabriick/
Rheine W. .

Minden/
Hannover

= i

ir

“ly :
/ ' Bunde(Westf)

Rinteln/
Hameln

Bad Salzuflen/
Detmold

Bielefeld

Abb. 41 Ubersicht der SPNV-Haltestellen rund um Biinde
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Streckenverlauf

RB 61
RB 71
WFB REGO
NWB RB77
IC 147
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Bielefeld - Herford - Biinde - Osnabriick - Rheine - Bad Bentheim

Rahden - Libbecke - Biinde - Herford - Bielefeld

Rheine - Osnabriick - Blinde - Bad Oeynhausen - Minden - Hannover - Braunschweig
Biinde - Kirchlenger - Léhne - Bad Oeynhausen - Rinteln - Hameln - Hildesheim

Amsterdam - Osnabrick- Blinde - Minden - Hannover - Berlin
Tab. 3 Ubersicht der SPNV-Linien

4.5.2 Haltestelleninfrastruktur

Die Bushaltestellen in Binde sind von unterschiedlicher Qualitat gepragt.
Besonders die Haltestellen in Randlage weisen erhebliche Mangel auf. Die
Schilder sind teilweise verblichen und es sind keine befestigten Warteberei-
che fur Fahrgéste vorgesehen. AulRerdem ist haufig keine Beleuchtung vor-
gesehen, sodass die Sichtbeziehungen eingeschrankt sind. An einigen Hal-
testellen Uiberschneiden sich zudem Radwege mit den Wartebereichen. Ab-
stellmdglichkeiten fir Fahrrader sind bis auf wenige Ausnahmen (Museum-
platz, ZOB) nicht vorzufinden. Weiterhin ist die Erreichbarkeit vieler Halte-
stellen unzureichend, da keine Querungshilfen oder befestigte Seitenrdume
vorhanden sind (bspw. WiehenstralRe Hohe Kalversiek).

Die Haltestellen des straRengebundenen OPNV und die Ausstattungsele-
mente befinden sich in der Regel in der Baulast der Stadt Binde. Die Fort-
schreibung des Nahverkehrsplans fir die Kreise Herford und Minden-Libbe-
cke® aus dem Jahr 2020 sieht folgende Mindestausstattung fiir das ,Grund-
netz” vor:

— taktile Leitsysteme (Auffindestreifen, Einstiegsfeld und Leitstreifen),

— barrierefreier Zugang mit FuRBweg,

— Erhéhung des Einstiegsbereichs an den Haltestellen, um Reststufenho-
hen beziehungsweise Neigungswinkel der Rollstuhlrampen der Fahr-
zeuge moglichst gering zu halten,

— Sitzgelegenheiten, auch fir altere und gehbehinderte Menschen geeig-
net,

— Midllbehalter,

— Informationen zum OPNV-Angebot,

— Witterungsschutz mit ausreichender Bewegungsflache fir Rollstuhlnut-
zer.

Empfohlen wird, dass zuséatzlich nachfolgende Kriterien beachtet werden:
— gute Integration in das Orts- oder Stadtbild (einheitliches Design),

— ausreichende Beleuchtung,

— regelmaRige Wartung des Haltestellenmobiliars,

— sicheres und sauberes Umfeld,

— Fahrradbugel.

®  Minden-Herforder Verkehrsgesellschaft mbH; Fortschreibung des Nahver-

kehrsplans fiir die Kreise Herford und Minden-Liibbecke; Bad Oeynhausen,
13. Juli 2020
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Der Bedarf an von Bike + Ride Anlagen an den Haltestellen soll mithilfe der
Ein- und Aussteigerzahlen ermittelt werden.

Haltestelle Museumsplatz

Z0B Biinde

SHP Ingenieure

Bahnhof Biinde (-\"Nestf.)

Abb. 42 Haltestelleninfrastruktur im Bestand
4.5.3 Digitalisierung und Elektrifizierung

In Zeiten, in denen die komfortable Informationsbeschaffung tGber Apps im-
mer wichtiger wird und bereits fiir viele potenzielle OPNV-Nutzende Ge-
wohnheit ist, fehlt eine solche App flr die Stadt Blinde. Auf der Internet-
plattform der Stadtverkehrsgesellschaft Binde kénnen die Fahrplane der
vier Stadtbuslinien eingesehen werden, jedoch entspricht dies nicht der heu-
tigen Qualitat zur Informationsbeschaffung. Fir die Mobilitat in der Region
gibt es die OWLmobil App, hier kdnnen Fahrplanauskunft in Echtzeit und
Ticketkauf mit nur wenigen Klicks erfolgen.

Die Busse in Binde verkehren derzeit noch nicht elektrifiziert. Die Umstel-
lung auf klimafreundlichere Antriebsysteme auch bei Bussen ist eine wich-
tige Richtungsentscheidung fir die Zukunft des OPNV in Biinde, die um-
fangreiche Um- und Neubauten auf den Betriebshéfen und Werkstéatten zur
Folge hat. Eine Elektrifizierung der Busflotte erfordert neben der Bereitstel-
lung von Elektrobussen auch eine Ladeinfrastruktur auf den Betriebshéfen,
ggf. an der Strecke oder auch eine Betankungsinfrastruktur mit
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Wasserstoff. Ebenso missen Unterhaltung und Wartung der Fahrzeuge von
Verbrennungsmotoren auf Elektroantriebe umgestellt werden, was fir
Werkstatten und auch Personal andere Anforderungen mit sich bringt.
Wenn das Liniennetz mit den bisherigen Umlaufen (km-Distanzen pro Be-
triebstag) erhalten bleiben soll, missen sich die technischen Anforderungen
in der Busbeschaffung daran orientieren — andernfalls waren Anpassungen
im Busnetz und den Umlaufen erforderlich. Eine Flottenumstellung erfordert
weitergehende Konzepte.

454 Chancen und Mangel

Chancen
o Vier Stadtbuslinien mit c Regionallinien h&ufig als Taxibus
regelmaRiger Taktung oder Anrufsammeltaxis

o Attraktive Anbindung durch den ° Nicht alle Stadtbusse halten am

Schienenpersonennahverkehr Bahnhof
o Stetiger barrierefreier Umbau ° Unzureichende Taktung der
der Haltestellen Buslinien in den Randbereichen
o Gute ErschlieBung einzelner ° Geringes Angebot am
Stadtteile Wochenende

Q Punktuelle
ErschlieBungsdefizite
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Der barrierefreie Ausbau der Linienbushaltestellen ist erforderlich und wird
sukzessive umgesetzt; ebenso der Einsatz barrierefreier Fahrzeuge.

Ein attraktives Verkehrsangebot und enge Takte auf den Regionallinien und
deren Blindelung im Stadtgebiet nach Herkunftsrichtungen und Anfahrt aller
Haupthaltestellen in der Stadt. Die Uberschaubarkeit durch eine Konzentra-
tion auf Linienkorridore, eventuell mit innerstadtischen Verstarkerfahrten
oder Linienwechseln.

Ein groRes Potenzial zur Attraktivierung liegt auch in der besseren Bedie-
nung in den Randzeiten. Hier kénnen auch erganzende, bedarfsorientierte
Angebote zum klassischen Linienbusbetrieb — wie beispielsweise Anruf-
sammeltaxis oder ein Blrgerbus — zum Einsatz kommen. Nur wer sicher
sein kann, dass er auch wieder nach Hause kommt, wird in Erwagung zie-
hen, Wege vom Auto auf den Bus zu verlagern. Die Anbindung der kleinen
Ortschaften durch Bedarfsverkehre (Anrufbus, Blirgerbus, Anrufsammelta-
xen u.a.) soll geprift werden.

Die offentlichkeitswirksame Werbung fir Optimierungen im Linienbusver-
kehr kann durch gezielte Marketingkampagnen zudem das Image des Bus-
verkehrs nachhaltig verbessern. Die Ubersichtlichkeit im Verkehrsangebot
(aktuelle Haltestellenaushange, ein umfassendes Auskunftsportal, ein Ge-
samtfahrplan Binde und Umland) ist hierflir eine zentrale Voraussetzung.

Starkung der Inter- und Multimodalitat durch Radstation am Bahnhof in
Blinde und am Museumsplatz — Férderung von Bike + Ride sowie Mobilitats-
stationen mit Carsharing, Bikesharing, Lademdglichkeiten und Servicestati-
onen.

Elektrifizierung der Busflotte.
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4.6 Unfallauswertung

Die Verkehrssicherheit ist ein zentrales Handlungsfeld der Verkehrsplanung.
Ein wesentlicher Aspekt in der Entwurfsplanung sind sichere und konflikt-
arm zu nutzende Verkehrsanlagen. Auch im Leitbild des VEP 2030 spielt
die Verkehrssicherheit als gesellschaftlich relevantes Werteziel eine wich-
tige Rolle. Daher soll im Folgenden die Unfallsituation in Blinde beleuchtet
und bewertet werden. Dazu standen Daten aus den Jahren 2018, 2019
und 2020 zur Verfligung. Bei der kinftigen Verkehrsplanung ist insbeson-
dere darauf zu achten, dass ein steigender Radverkehrsanteil nicht mit stei-
genden Unfallzahlen einhergeht. Dabei sind bauliche, betriebliche und ver-
kehrsregelnde MalRnahmen zu berlcksichtigen.

Unfalldaten

Die Gesamtzahl der Verkehrsunfalle in Bliinde pro Jahr lag in den letzten
Jahren zwischen 1.186 und 1.429. Dabei sind die Personenschadensunfélle
in den letzten drei Jahren recht konstant geblieben. Im Jahr 2018 gab es
insgesamt 152 Unféalle mit Personenschaden, was 11 Prozent der gesamten
Verkehrsunfélle ausmacht. In den Jahren 2019 und 2020 ist die Zahl der
Verkehrsunfélle mit Personenschaden zurlickgegangen und lag dann bei
circa 130 Unfallen im Jahr. Sie machten in 2019 9 Prozent und in 2020 12
Prozent aller Verkehrsunfélle aus.

m2018 m2019 m2020

2]
o N
00 <
(42] -
[{e]
[oe]
-
T
<
N
P
<
[3\]
1o P ®
VERKEHRSUNFALLE MIT GESAMTZAHL DER
PERSONENSCHADEN VERKEHRSUNFALLE

Abb. 43 Anzahl aller Verkehrsunfalle in Binde von 2018 bis 2020

In Abb. 44 sind die StraRenverkehrsunfélle mit Personenschaden (Unfallka-
tegorien 1, 2 und 3) der Jahre 2018 bis 2020 dargestellt. Die Unfallkate-
gorie wird gemessen am grof3ten Schaden eines Beteiligten. Die Anzahl der
schwer verletzten Personen ist relativ konstant, bei den leicht verletzten
Personen ist ein Fall der Zahlen zu vermerken. Die Anzahl von schwer ver-
letzten Personen unterliegt den héchsten Schwankungen und ist im Jahr
2020 mit 31 schwer verletzten Personen am héchsten. Hervorzuheben ist,
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dass 2020 im Vergleich zu den anderen beiden Jahren die wenigsten Ver-
kehrsunfalle aufgezeichnet wurden.

m2018 m2019 m2020
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Abb. 44 Unfallfolgen aller Personenschadensunfalle von 2018 - 2020

Die Verteilung der Unfalltypen im Betrachtungszeitraum ist relativ konstant.
Circa ein Viertel der Unfalle ist auf Abbiege-, Einbiegen-, und Kreuzen-Un-
falle (Unfalltyp 2 + 3) zurlckzufihren. Abbiegeunfélle werden durch einen
Konflikt zwischen abbiegenden Verkehrsteilnehmenden und aus gleicher
oder entgegengesetzter Richtung kommenden Verkehrsteilnehmenden be-
schrieben. Bei Einbiegen- und Kreuzen-Unféllen handelt es sich um Konflikte
zwischen einbiegenden oder kreuzenden Wartepflichtigen und vorfahrtsbe-
rechtigten Verkehrsteilnehmenden. Zu diesen Unfallen kommt es vor allem
an Zufahrten und Kreuzungen, welches auch auf Abbiegeunfalle zutrifft. 11
bis 12 Prozent der Unfélle sind Unfélle mit dem ruhenden Verkehr. Ver-
kehrsunfalle im Langsverkehr (Unfalltyp 6) nehmen ebenfalls einen Anteil
von 11 bis 13 Prozent ein und haben Uber die letzten drei Jahre jeweils um
einen Prozentpunkt abgenommen. Bei diesen Unféallen handelt es sich bei-
spielsweise um Frontalkollisionen oder Auffahrunféalle. Also jegliche Unfalle
verursacht durch einen Konflikt zwischen Verkehrsteilnehmern, welche sich
in gleiche oder entgegengesetzte Richtung bewegen.
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Abb. 45 Unfalltypen im Betrachtungszeitraum

In Abb. 46 wird die Anzahl der verunglickten Verkehrsteilnehmer unter-
schieden nach Verkehrsart ersichtlich.
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Abb. 46 Verkehrsart der verungliickten Verkehrsteilnehmer

In der folgenden Abbildung sind die beteiligten Verkehrsteilnehmenden nach
der Verkehrsart dargestellt. Die haufigsten Verkehrsteilnehmenden, die bei
einem Unfall zu Schaden kommen, sind die Pkw-Insassen. Die Anzahl an
Unfallen, bei denen keine weiteren Verkehrsteilnehmenden (Alleinunfalle)
betroffen sind, ist relativ hoch. Die Anzahl an beteiligten Zuful3gehenden in
den Jahren 2019 und 2020 ist im Vergleich zu 2018 gering.
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Abb. 47 Beteiligte Verkehrsteilnehmende nach Verkehrsart (ohne Unfall-
verursacher)

Radverkehrsunfille

In den letzten 3 Jahren wurden 156 Radverkehrsunfalle mit Personenscha-
den aufgenommen (insgesamt 212 Unfaélle). Dabei tGberwiegt der Anteil an
Unfallen, in denen die Radfahrenden als Beteiligte — nicht Verursachende —
verwickelt sind.

= RADFAHRER ALS UNFALLVERURSACHER = RADFAHRER ALS BETEILIGTER

Abb. 48 Radverkehrsunfalle mit Personenschaden 2018-2020

Die Anzahl an von Radfahrenden verschuldeten Unféallen, bei denen Pkw
beteiligt waren sind in allen drei Jahren konstant hoch. Auffallig ist der hohe
Anteil an Radfahrenden, welche ohne Beteiligung eines anderen Verkehrs-
teilnehmenden verungliickten.
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Abb. 49 Unfallgegner in von Radfahrenden verschuldeten Unfallen

Betrachtet man den Anteil von in Unféllen verwickelten Fahrradern (ohne
Pedelecs) und Pedelecs wird deutlich, dass der Anteil von verunglickten
Pedelecs stetig steigt (vgl. Abb. 50).
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Abb. 50 Anteil von Fahrradern und Pedelecs in Unfallen mit Beteiligung
von Radfahrenden

Unfalle mit ZufuBRgehenden

Unfalle mit Beteiligung von ZufuRgehenden machen in Biinde einen relativ
geringen Anteil aus (zwischen 1 und 6 Prozent). Wobei 2018 im Betrach-
tungszeitraum das unfallstarkste Jahr fir ZufuBgehende war. Sowohl als
Unfallverursachender als auch als Beteiligter ist der Pkw-Verkehr der hau-
figste gegnerische Beteiligte der ZufuRgehenden.
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Abb. 51 Unfallgegner in von ZufulRgehenden verursachten Unfallen

Unfalllage

In der folgenden Abbildung sind die Unfélle mit Personenschaden im Blinder
Stadtgebiet dargestellt. Aufféllig ist, dass dieses vorwiegend entlang der
HauptverkehrsstralRen (z.Bsp. Klinkstral3e, Herforder StralRe oder Holser
Stral3e) zu verorten sind. Die Unfallschwerpunkte (bspw. des signalisierten
Knotenpunktes Borriesstral3e/Holser Stral3e) befinden sich vor allem im In-
nenstadtbereich.
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Kartengrundiage: Datenkizenz Deutschiand - Land NRW (2020) - Version 2.0

Abb. 52 Unfalle mit Personenschaden (2018 - 2020)
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