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Die Lettow-Vorbeck-Stralle wurde wahrend der Bearbeitung des VEP in die
Elsestralle umbenannt. Im Text wird weiterhin die Lettow-Vorbeck-Stral3e ge-

nannt.

Hinweis:

Der VEP gliedert sich in einen Textteil und einen MaRhahmenteil (Anhang). In
dem MaRRnahmenteil sind detaillierte Ausarbeitungen zu finden. In dem Text-
teil sind die Analyse, die strategische Ausrichtung und MaRnahmenansatze

enthalten.
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1 Einfihrung

Eine klimafreundliche und vertragliche Mobilitat gehort inzwischen zu den
wichtigen Leitlinien von Stadten und grofReren Gemeinden und tragt zur Le-
bens- und Standortqualitat bei. Auch die Stadt Biinde mdchte mit der Neuauf-
stellung des Verkehrsentwicklungsplans (VEP) das stadtische Verkehrssys-
tem an den Anforderungen der Zukunft ausrichten.

Ziel des Verkehrsentwicklungsplans ist zunachst eine verkehrstrageribergrei-
fende Bestandsaufnahme der verkehrlichen Situation in der Stadt. Dazu wur-
de die heutige Situation durch umfangreiche Befahrungen erfasst. Durch ge-
meinsame Befahrungen mit der Politik und der Verwaltung konnten die lokalen
Gegebenheiten und bestehenden Konflikte vor Ort erlautert und mit eingebun-
den werden. Des Weiteren konnten anhand der Unfalldaten Unfallschwer-
punkte ermittelt und durch eine intensive Beteiligung der Bevélkerung in einer
Online-Beteiligung wertvolle Hinweise fur die weitere Bearbeitung aufgenom-
men werden. Um Aussagen zu den vorhandenen Verkehrsbelastungen des
Binder Hauptverkehrsstralennetzes zu erlangen, wurden zusétzlich, tber
das gesamte Stadtgebiet verteilt, Verkehrszahlungen durchgefuhrt.

AnschlieBend wurden die Ziele und Handlungsansatze einer kinftigen Mobili-
tatsplanung abgesteckt. Vor dem Hintergrund der allgemeinen gesellschaftli-
chen Veranderungen, der spezifischen Entwicklung der Stadt sowie den tech-
nischen Innovationen ist eine kontinuierliche Weiterentwicklung und teilweise
eine Neuausrichtung der Verkehrsentwicklungsplanung erforderlich. Nur so
konnen neue Erkenntnisse im allgemeinen Umgang mit der Mobilitat, wie z.B.
der zunehmende Stellenwert der Nahmobilitat, neue Mobilitatsformen wie
Sharing-Konzepte und neue Trends wie die Elektromobilitdt beriicksichtigt
werden. Funktion und Gestaltung der Verkehrsraume kdénnen besser aufei-
nander abgestimmt und insgesamt kann die Mobilitat besser ,gemanagt® wer-
den. Eine faire Verteilung des offentlichen Raums wird angestrebt. Die Ziele
wurden in einem Leitbild zusammengefasst und politisch beschlossen.

Anschlieend wurden MaRnahmenbindel entwickelt und bewertet, mit denen
die Ziele erreichbar sein werden. Der Verkehrsentwicklungsplan fir die Stadt
Biinde umfasst dabei auf gesamtstadtischer Ebene Strategien und Maf3nah-
men zur nachhaltigen Gestaltung der zukinftigen Mobilitat. Qualitativ sind
Ubergeordnet verkehrsplanerische Aussagen auf der Ebene der Flachennut-
zungsplanung aufgefiihrt. Eine Konkretisierung der MalBhahmen erfolgt teil-
weise bereits im Rahmen der Bearbeitung (Modellprojekte), vielfach aber erst
im Rahmen detaillierterer Teilkonzepte. Die Uberpriifung der Zielerreichung
sollte in einem nachgeschalteten Prozess der Evaluierung und des kontinuier-
lichen Monitorings erfolgen.

Stadtstruktur

Die Stadt Bunde liegt im Kreis Herford in Nordrhein-Westfalen. Eingebunden
zwischen Teutoburger Wald und dem Wiehengebirge durchfliel3t die Else das
Stadtgebiet in West-Ost-Richtung. Die n&chstgelegenen Oberzentren sind das
sudlich liegende Bielefeld (20 km) und das im Westen angesiedelte Osnab-
rick (35 km). Anfang 2021 wohnten 45.100 Menschen in den zwdlf Ortsteilen
(vgl. Abb. 1). Die einwohnerstarksten Ortsteile sind neben Binde-Mitte
(ca. 10.604), Ennigloh (ca. 8.278), Spradow (4.616) und Sudlengern (4.287).
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Die verkehrliche Situation in Bilinde wird gepragt durch die intensiven Ver-
kntpfungen mit den — insbesondere sldlichen und dstlichen — Nachbarrau-
men. Die raumprégenden Achsen der Bundesautobahn A 30 sowie der
Bahntrasse zergliedern die Stadt Binde. Zwei Autobahnanschlussstellen
schlieRen das Blnder Stadtgebiet an das Uberregionale Verkehrsnetz an. An
dem Bahnhof in Binde (Westfalen) halten vier Regionalbahnen und ein Inter-
city. Von hier aus gibt es Anschluss mit den zwei von den vier Stadtbuslinien
und dem Regionalverkehr.

Gegenuber dem landlich gepragten Umland nimmt Binde die Funktion eines
Mittelzentrums ein, ist also ein nennenswerter Zielort fir Verkehr von aul3er-
halb. Mit dem Stadtkern sowie Ennigloh, Spradow und Sudlengern weist Bln-
de vier dominierende Zentren — fur Kultur, Einzelhandel, Verwaltung, Gewerbe
und Sport — auf. Die Ubrigen Ortsteile sind eher dorflich gepréagt. Durch die
hohe Funktionsiberlagerung und die Lage Bindes zieht die Stadt ein ver-
gleichsweise groRes Umfeld an und erzeugt dadurch starke Verkehrsbezie-
hungen zwischen den einzelnen Stadtteilen und den angrenzenden Gemein-
den (mittelzentraler Verflechtungsbereich). Die Wege werden haufig mit dem
Kfz-Verkehr zuriickgelegt, da es an attraktiven Alternativen fehlt.
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Abb. 1 Stadtstruktur Binde
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Pendlerverflechtungen

Die Pendlerverflechtungen wurden auf Grundlage von Daten der Landesda-
tenbank NRW* aufgearbeitet. Bei den zur Verfiigung stehenden Daten handelt
es sich um Pendlerzahlen aller Beschaftigten. Die Stadt Blinde verzeichnet
ein Auspendlertberschuss von etwa 3.600 Pendelnden. Rund 14.600 Aus-
pendelnden 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. Weiter-
hin sind die néachst 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.

Minden

Bielefeld
Bad Salzuflen

Abb. 2 Bunder Pendlerverflechtungen und deren Entfernungen

! Landesbetrieb Information und Technik Nordrhein-Westfalen (Stichtag

30.06.2019)
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Mobilitatsverhalten

Der Vergleich der zuletzt durchgefilhrten Mobilitatsbefragungen® zeigt, dass
der Umweltverbund — FuR- Rad- und OPNV-Verkehr — innerhalb von sechs
Jahren um drei Prozentpunkte zurtickgegangen ist. Die Auswertung aus dem
Jahr 2017 veranschaulicht, dass die Bunder Bevolkerung fur einen Grof3teil
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 mitt-
lere Wegelange mit 7,8 km in einem Bereich liegt, der eine starkere Nutzung
des Umweltverbundes ermdéglicht. Unterstitzend kommt hinzu, dass etwa
70 % aller Wege innerhalb Blundes unternommen werden (stadtischer Binnen-
verkehr). Mittels einer gezielten Férderung des Umweltverbundes besteht also
ein hohes Verlagerungspotenzial.

m} A Fomrs
71 I O A

i 3 2017 Binde
K2 BN RN I o017 «eic Hertoe

Abb. 3 Entwicklung des Modal Splits in Blinde

Planersocietat; Stadt Binde — Mobilitatserhebung 2011; Dortmund, November
2011

Minden-Herforder Verkehrsgesellschaft mbH; Ergebnisse der Mobilitatserhe-
bung 2017 (Modal Split) — Stadt Biinde; November 2018
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2 Leitbild

Unter der Uberschrift ,Der Verkehrsentwicklungsplan 2035 unterstiitzt die kli-
mafreundliche Entwicklung der Stadt Binde als Wirtschafts-, Wohn- und Kul-
turstandort® wurde ein Leitbild fir die zuklnftige Mobilitat in Buinde entwickelt
(val. Abb. 4). Das Leitbild gliedert sich in vier Zielebenen. Vorangestellt wer-
den die ubergeordneten Oberziele. In der zweiten Ebene stehen die gesell-
schaftlichen Werteziele, die sich an den Grundsétzen des gesellschaftlichen
Lebens und deren Wandel orientieren. In der dritten Ebene werden die Er-
gebnisziele beschrieben, die sich mit konkreten Handlungsansatzen der
Stadtverkehrsplanung befassen. Im Mai 2021 erfolgte der politische Beschluss
des Leitbildes.

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

VERKEHRSSICHERHEIT ERREICHBARKEIT KLIMASCHUTZ

Faire Aufteilung des 6ffentlichen Raums
Integrierte Stadt- und Verkehrsentwicklung

Gleiche Mobilitatschancen fiir Alle
Forderung des Leistungsfahiges Starkung der
Umweltverbundes StraBennetz Mobilitatskompetenz

Schaffung von Stadtvertragliche Forderung der
Aufenthaltsqualitat Abwicklung des Verkehrs Elektromobilitat

Abb. 4 Leitbild des Verkehrsentwicklungsplans Binde

Oberziele

VERKEHRSSICHERHEIT

Im Zusammenhang mit dem immer komplexer werdenden Verkehrsgesche-
hen ist die Verbesserung der Verkehrssicherheit aller Verkehrsteilnehmenden
ein grundsatzliches Ziel. Es gilt, durch sichere StralRenrdume die Unfallschwe-
re zu senken, um perspektivisch auch die Vision Zero — keine Toten und
Schwerverletzten im Stralenverkehr — zu erreichen.

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

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

Stadt Blinde — Verkehrsentwicklungsplan 2035 - Entwurf 5
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ERREICHBARKEIT

Die Erreichbarkeit und Versorgung Bundes muss auch zukinftig sichergestellt
sein. Es ist jedoch infrage zu stellen, ob immer und Uberall die Erreichbarkeit
mit dem (eigenen) Auto gemeint ist. Vielmehr gilt es, Mobilitdt neu zu denken
und die eigene Komfortzone zu erweitern und andere Mobilitdtsformen zuzu-
lassen bzw. in den Vordergrund zu stellen.

KLIMASCHUTZ

Der Beitrag der Mobilitat am CO,-Ausstol3 in Deutschland belduft sich nach
Angaben des Umweltbundesamtes derzeit auf knapp 20 %. Ein Grol3teil ent-
fallt dabei auf den motorisierten Individualverkehr — das Auto. Eine Reduzie-
rung des CO,-AusstoRes und eine langfristige CO,-Neutralitat des Verkehrs-
sektors wird nicht alleine durch neue Antriebsformen und alternative Energie-
trager zu erreichen sein, sondern erfordert eine Verhaltensanderung der Ver-
kehrsteilnehmenden hin zu den Verkehrsmitteln des Umweltverbundes.

Zur Verbesserung des Kleinklimas (Mikroklima) spielt weiterhin die griine Inf-
rastruktur einer Stadt eine wichtige Rolle. Durch die gezielte Integration von
Begriinung und die Entsiegelung von Flachen kann ein weiterer Beitrag zum
Klimaschutz erfolgen. Somit kommt der kiinftigen StralRenraumgestaltung eine
hohe Bedeutung zu.

Werteziele

Faire Aufteilung des offentlichen Raums

Statt 6ffentlichen Raum von der Fahrbahn aus zu denken, gilt es, nutzungsge-
rechte Strallenraume und Knotenpunkte mit hoheren Anteilen fur den Um-
weltverbund zu entwickeln, in denen sich alle Verkehrsteilnehmenden gleich-
berechtigt bewegen kénnen. Durch ein respekt- und ricksichtsvolles Mitei-
nander konnen zudem Angste abgebaut werden. Neben den klassischen ver-
kehrlichen Nutzungen im StraRenraum muss auch Raum fir Begriinung und
Aufenthalt berticksichtigt werden.

Integrierte Stadt- und Verkehrsentwicklung

Zwischen der Stadt- und Verkehrsentwicklung herrscht eine Wechselwirkung.
Beispielsweise haben verkehrliche Wirkungen von Stadterweiterungen oder
Einschrankungen von Stadtebauqualitaten Folgen fir das stadtische Ver-
kehrsaufkommen. Uber eine gezielte Gestaltung der Siedlungsstruktur bzw.
offentlicher Raume kann Einfluss auf das Mobilitatsverhalten der Bewohner
genommen werden. Zudem besteht eine Korrelation zwischen einer héheren
stadtischen Dichte und einem geringerem Verkehrsaufwand, weshalb eine
.kompakte“ Stadt mit der Férderung der Nahmobilitat einhergeht.

»
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Gleiche Mobilitatschancen fiir Alle

Um gleichwertige Mobilitatschancen zu bieten, miussen fir alle Menschen be-
darfsgerechte Mobilitdtsangebote vorgesehen werden. Dies gilt zum einen fir
Kinder und altere Birger*innen, denen individuelle Verkehrsmittel nicht oder
nur bedingt zur Verfiigung stehen. Zum anderen sind Menschen mit Mobili-
tatseinschrankungen — sei es durch eine korperliche Behinderung oder durch
einen schweren Koffer oder einen Kinderwagen — zu berlcksichtigen. Durch
die Sicherstellung der Barrierefreineit und die Schaffung selbsterklarender
StralRenrdume wird hier der Grundstein gelegt.

Ergebnisziele

Es werden sechs Ergebnisziele definiert. Die Handlungsansatze zur Errei-
chung der Ziele werden im Rahmen der MalZnahmenplanung konkretisiert und
ausgefuhrt.

Zur Verlagerung moglichst vieler Fahrten

und Wege auf umweltvertragliche Ver-

Forderung des kehrsmittel ist es notwendig, den Um-

Umweltverbundes weltverbund, das heilt den OPNV in Stadt

und Region, das Radfahren und das zu

FuRgehen in seiner Attraktivitat zu starken

und zu fordern. Eine solche Vorgehens-

weise wird im Allgemeinen als Vorausset-

T zung fur die Erzielung spurbarer Ver-

-1 lagerungseffekte vom Individualverkehr auf
den Umweltverbund angesehen.

Zu einer stadtvertraglichen Mobilitat gehort
ebenso die barrierefreie und qualitatsvolle
Gestaltung der Verkehrsraume, um die
Schaffung von Voraussetzungen fir eine lebendige Stadt
Aufenthaltsqualitét und die soziale Teilhabe aller Gruppen in
der Gesellschaft zu ermdglichen. Durch
den demografischen Wandel und die Funk-
tionsmischung in der Innenstadt veréndert
sich die Verkehrsnachfrage stetig. Die An-
forderungen der Erreichbarkeit — auch mit
dem Kraftfahrzeug — und der Aufenthalts-
gualitat missen gegeneinander abgewo-
gen werden. Insgesamt wird eine Ent-
schleunigung des Kfz-Verkehrs gerechtfer-
tigt sein.

Stadt Blinde — Verkehrsentwicklungsplan 2035 - Entwurf 7
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Sowohl unter wirtschaftlichen als auch un-
ter umweltorientierten Gesichtspunkten ist
eine effiziente Abwicklung des Strafl3enver-
kehrs ein wichtiges Ziel der Verkehrsent-
wicklungsplanung. Dies gilt sowohl fir den
motorisierten Individualverkehr (MIV) als
auch fur den OPNV, der in Bunde als Lini-
enbusverkehr die gleichen Flachen nutzt
wie der MIV. Die weder vermeidbaren noch
auf den Umweltverbund verlagerbaren
Wege werden auch weiterhin mit dem
Kraftfahrzeug zurtickgelegt.

Die Erreichbarkeit sdmtlicher Ziele in Bun-
de mit dem Auto ist heute gut. Durch die
Neuorganisation des Kfz-Verkehrsflusses
kénnen unndétige Fahrten vermieden wer-
den und noétige Fahrten vertréaglicher ab-
gewickelt werden. Lieferverkehre in der
Innenstadt kénnen durch Lastenréder er-
setzt werden. Aber auch eine stadtvertrag-
liche Organisation des ruhenden Verkehrs
sowie der Fihrung des Schwerverkehrs
spielen eine wichtige Rolle.

Die Vorteile der Inter- und Multimodalitat —
der Wahl des am besten fiir einen Weg
oder die Teilstrecke eines Weges geeigne-
ten Verkehrsmittels — missen kommuni-
ziert und erlernt werden. Durch offensive
Offentlichkeitsarbeit konnen insbesondere
neue, aber auch vorhandene Angebote
ihre volle Wirkung entfalten. Das Vertrauen
in digitale Mobilitatsinformation soll ge-
starkt und verkehrssicheres Verhalten er-
lernt werden. Dies kann durch ein betriebli-
ches und schulisches Mobilitatsmanage-
ment erfolgen.

Die Forderung von alternativen Antriebs-
und Kraftstofftechnologien umfasst neben
der Umstellung der Fahrzeugflotten auf der
StralRe und Schiene auch den Ausbau der
offentlichen E-Ladeinfrastruktur. Larm- und
Schadstoffbelastungen kénnen mit mehr E-
Mobilitat reduziert werden. Auch E-
Sharing-Angebote sollen kreisweit geprift
werden.

Stadt Blinde — Verkehrsentwicklungsplan 2035 - Entwurf
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Fur die Aufstellung des Verkehrsentwicklungsplans ist fur die Planenden ein
abgestimmtes Leitbild ein wesentlicher Ansatzpunkt. Strategien, Konzepte und
Malnahmen lassen sich so gezielter entwickeln. Hier gilt, besser eine etwas
.,Schwammige“ Festlegung mit aber eindeutiger Tendenz als Planen im ,be-
zugslosen Raum®. Ein Modifizieren, ggf. Nachscharfen des Leitbildes im wei-
teren Planungsprozess ist nicht ausgeschlossen. Eine erste ,Probeabstim-
mung“ hat gezeigt (vgl. Abb. 5), dass der zustéandige Lenkungskreis in seinem
Denken nach vorne bereit ist, bei wesentlichen Veranderungen mitzugehen.
Die tatsachliche Bereitschaft zeigt sich aber naturgemaf erst an der Umset-
zung konkreter Einzelmalinahmen. Hier werden die guten Strategien im Kopf
leider immer noch allzu oft und allzu schnell wegen ,vermeintlich wichtiger
Proteste” aufgegeben.

Status Quo Verkehrswende

o e . -l e wnl T e . v - o " . u ol v ul wesl el e .

25% 50% 75%
Abb. 5 Personenbezogenes Stimmungsbild im Lenkungskreis am 22.April
2021 — Wo mochte man hin?

©
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3 Beteiligungsverfahren

Um fur den VEP eine moglichst hohe Akzeptanz zu erreichen, aber auch die
Bedarfe und Winsche der Bevdlkerung angemessen zu berlcksichtigen, ist
die Erstellung des Konzeptes in ein Beteiligungsverfahren eingebettet, das
neben Informationen im Internet auch Workshops mit Verwaltung und Politik
sowie offentliche Veranstaltungen umfasst. Corona-bedingt ist das Verfahren
angepasst worden. Die Ergebnisse des Beteiligungsverfahrens sind in die
Analyse, die Leitbilddiskussion und Maf3nahmenentwicklung mit eingeflossen.

— Zu Beginn des Bearbeitungsprozesses wurde ein ,Lenkungskreis einge-
richtet. Insgesamt ist der Lenkungskreis vier Mal zusammengekommen
(die Abschlussveranstaltung steht noch aus).

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

— Im November 2021 hat eine Burgerinformation stattgefunden. Die Blrge-
rinnen und Birger hatten die Mdglichkeit, zu den vorgeschlagenen Malf3-
nahmen Stellung zu beziehen und weitere Anregungen mitzugeben.

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

— Zusatzliche hat eine Online- und Préasenzveranstaltung fir die politischen
Vertreter zum klassifiziertes Stral3ennetz stattgefunden.

Lenkungskreis

Zu Beginn des Bearbeitungsprozesses wurde ein Lenkungskreis, bestehend
aus Vertretern der Politik, Verwaltung, ADFC, Polizei, Einzelhandel, NA-
BU/BUND und FridaysForFuture, eingerichtet. Im Rahmen der Sitzungen wur-
den fachliche Inhalte diskutiert und Empfehlungen fir politische Beschliisse
gefasst. In einer ,Kick-Off*- Veranstaltung (Méarz 2020) gaben die Gutachter
eine kurze Einfihrung, welche Themen eine wichtige Rolle bei der Bearbei-
tung des VEP spielen. Anschlie3end erfolgte eine Diskussion mit den Teil-
nehmenden. Die Aussagen wurden an Stellwéanden gesammelt. Im September
2021 wurde eine gemeinsame Sternfahrt mit dem Fahrrad durch das Biinder
Stadtgebiet durchgefiihrt, um sich Konflikte anzuschauen und weitere Anre-
gungen mit aufzunehmen.
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Sternfahrt Routen
= Route 1
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Abb. 6 Routenverlauf und Eindruck von der Sternfahrt

Im weiteren Planungsprozess wurden gemeinsam die Ziele und Handlungs-
ansatze fir das Leitbild sowie die daraus resultierenden Malnahmen des VEP
entwickelt.

Burgerbeteiligung

Neben der fachlichen Beteiligung ist die breite Offentlichkeit im Dezember
2020 im Rahmen einer Online-Beteiligung aufgefordert worden, Hinweise und
Ideen einzubringen. In einer Stadtkarte konnten Birgerinnen und Birger vier
Wochen lang konfliktreiche Knotenpunkte oder Strecken, aber auch Ideen in
verschiedenen Kategorien, in einer Karte verorten. Beitrage anderer Nutzerin-
nen und Nutzer konnten ebenfalls kommentiert und ,geliked oder ,disliked”
werden. Abb. 7 zeigt einen Eindruck der wahrend der Online-Beteiligung ein-
gezeichneten Hinweise.
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T FuRverkehr

&b Radverkehr ' ¥ 4% Sw J
@ Bus und Bahn (OPNV) 1‘% y
& Autoverkehr (Kfz-Verkehr) ¥ A
P Parken \ \ ]

® StraRenraumgestaltung 3 Yy H ol
& Barrierefreiheit N\ w 1 St i
: “ 1 . N e \ ' o7 s /

Abb.7  Ubersicht der eingetragenen Anfggungen in der OnIiné—BéteiIigung

Insgesamt wurden 787 Anregungen und 203 Kommentare von den Bilirgerin-
nen und Birgern getétigt. Wie in Abb. 8 zu sehen, wurden die meisten Hin-
weise den Kategorien ,Rad- und Autoverkehr* zugewiesen. Hierzu z&hlen bei-
spielsweise Hinweise zu Problemstellen an Knotenpunkten, zur Verkehrssi-
cherheit oder zur Verkehrsberuhigung. Die Kategorie ,FuRverkehr* wurde bei
157 Einzeichnungen von den Biirgerinnen und Blrgern hinterlegt. Sie zeigen
vor allem fehlende oder mangelhafte Querungshilfen sowie fehlende straf3en-
begleitende Gehwege auf. In der Kategorie ,Bus & Bahn* wurde die Erschlie-
Bungsqualitat einzelner Stadtteile sowie die Ausstattung der Haltestellen be-
mangelt. Zu dem Thema ,Parken® wiinschen sich die Blrgerinnen und Burger
vor allem eine Anpassung der Parkraumregelung, Vermeidung von Parkraum-
suchverkehr und die Ausweitung von Halteverbotszonen. Zur Erhéhung der
Aufenthaltsqualitat und gleichzeitiger Erhéhung der Verkehrssicherheit werden
in der Kategorie ,StraRenraumgestaltung“ Anpassungen der Verkehrsfiihrung
bspw. die Einfihrung von Einbahnstraf3en oder bauliche MalRnahmen zur Ver-
kehrsberuhigung gefordert. Das Thema ,Barrierefreiheit findet sich in allen
Kategorien wieder.

Insgesamt sind viele konkrete Hinweise fir die weitere Planung eingegangen.

Eine Ubersicht der Anregungen ist im Anhang aufgefiihrt (Steckbriefe). Die
vielen Aspekte sind mit in die MaRnahmentabelle eingeflossen.
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Kategorien (787 Anregungen)

0 50 100 150 200 250
FuRverkehr D 15
Radverkehr = 218
Bus & Bahn B s
Autoverkehr I 220
Parken I 62
StraRenraumgestaltung [[INENEGNEGEGNG 77
Barrierefreiheit B 10

Abb. 8 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 Anregun-
gen geliefert. Damit konnten bereits vorhandene Eindriicke und Uberlegungen
des Gutachters (SHP) bestatigt bzw. erganzt werden. Es sind auch einige zu-
sétzliche Aspekte bis hin zu konkreten MalRnahmenvorschlagen sowie kontro-
verse Ansichten zur Sprache gekommen, die das Verkehrskonzept anreichern
und erganzen kénnen.

Zum Abschluss des Projektes wurden die Bulrgerinnen und Blrger in einer
Informationsveranstaltung (November 2021) tber das MalRBhahmenprogramm
des VEP informiert.

Politische Sitzungen

Im Rahmen der politischen Sitzungen wurden die Zwischenergebnisse des
VEP vorgestellt und weitere Anregungen mit aufgenommen. Der politische
Beschluss des Leitbildes war ein wichtiger Baustein fur die weitere Mal3nah-
menplanung. Zusatzlich wurde eine Online-Fragestunde zum klassifizierten
StralRennetz angeboten.
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4 Stral3ennetz

Das StralRennetz der Stadt Binde ist die Grundlage fur die Bestandsanalyse
aller Verkehrsarten. Entlang von Hauptverkehrsstraf3en 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. Gleichermal3en
muss ein Netz fur den Kfz-Verkehr definiert werden, dass der Abwicklung der
ortlichen, gegebenenfalls Gberortlichen Verkehre und des 6ffentlichen Perso-
nennahverkehrs dient (das sogenannte Vorbehaltsnetz). Das StralRennetz
muss leistungsfahig sein und die Verkehre auf den dafir vorgesehenen
Hauptverkehrsstral3en abgewickelt werden kdnnen.

Im Rahmen des VEP werden wichtige Grundbausteine festgelegt und das Ziel
bzw. die Strategie in Bezug auf die Verkehrsentwicklung bis 2035 festge-
schrieben. Anhand des MaRRhahmenprogramms lasst sich ableiten, wie diese
Ziele erreicht werden kdnnen. Einige MalBRhahmen erfordern weiterfiihrende
Detailplanungen und groRrdumige Untersuchungen, Ansatze dafir sind im
Rahmen des VEP festgehalten.

Das StralR3ennetz in Blinde setzt sich aus den klassifizierten StralBen (Landes-
und Kreisstral3en) sowie weiteren HauptverkehrsstraBen und den Sammel-
stralRen zusammen. Das Netz an Landesstrallen umfasst im Blnder Stadtge-
biet etwa 38,5 km, das KreisstraRennetz 29,1 km. Weitere Hauptverkehrsstra-
3en sowie SammelstralRen weisen eine Lange von etwa 23,4 km auf.

Die Stadt wird im Stden von der Bundesautobahn A 30 durchzogen und Uber
zwei Autobahnanschlussstellen an das ortliche Verkehrsnetz angeschlossen.
In Richtung Suden stellen die L 557 (Richtung Hunnebrock — Enger) und die L
454 (Hiddenhausen — Biinde) wichtige Verbindungen dar. In Richtung Norden
schlie3en 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 schliel3t hier auch die L 546 an, die ebenfalls in Ost-
West-Richtung sudlich der L 775 verlauft. Insgesamt verlaufen sechs Landes-
stralRen als radiale StraRen auf das Blinder Zentrum zu, die sich teilweise als
auRRerer Halbring im weiteren StralRennetz verteilen.

Weiter vernetzt werden die einzelnen Ortsteile durch stadtische Straf3en sowie

einer Vielzahl von Wegen und Straen mit hauptsachlich forst- und landwirt-
schaftlicher Funktion.
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4.1 Klassifiziertes StralRennetz

Vorgehensweise

Das klassifizierte StralRennetz wurde in Abstimmung mit der Stadt Biinde und
dem begleitenden Lenkungskreis des VEP erarbeitet und abgestimmt. Weiter-
hin gab es eine Fragestunde fir die weiteren politischen Vertreter
(08.11.2021), die nicht im Rahmen der Lenkungsgruppe beteiligt wurden. Die
Fragestunde sollte dazu dienen, Verstandnisfragen und weitere Anregungen
in Bezug auf das klassifizierte Stralennetz aufzunehmen. Da einige Mal3-
nahmen in Abhangigkeit des klassifizierten StralBennetzes erfolgen, stellt es
eine wichtige Grundlage fur die Mallnahmenplanung im VEP dar. Im Dezem-
ber 2021 erfolgte der politische Beschluss des StralRennetzes.

Entwicklung und wichtige Grundlagen

Seit 1990 hat sich die stadtische Siedlungsstruktur und somit auch das Stra-
Rennetz der Stadt Blnde hinsichtlich seiner Bedeutung weiterentwickelt. Aus
diesem Grund wird im Zuge der Neuaufstellung des Verkehrsentwicklungspla-
nes die Klassifizierung des Straliennetzes Uberarbeitet. Ziel ist es, vor allem in
der Innenstadt die Anzahl der Sammelstraf3en zu reduzieren, um diesen Be-
reich verkehrlich zu entlasten und durch geschwindigkeitsdampfende Malf3-
nahmen den Kfz-Verkehr zu entschleunigen und nach Méglichkeit zu reduzie-
ren bzw. vertraglich abzuwickeln. Die Umstufung einzelner StrafRen hat so-
wohl stral3enverkehrsrechtliche als auch punktuelle Umgestaltungen zur Ver-
kehrsberuhigung zur Folge bzw. macht diese mdglich. Dabei ist zu verhindern,
dass durch verkehrsberuhigende Mafinahme mafigebenden Verlagerungsef-
fekte in Nebenstral3en auftreten.

Die funktionale Gliederung eines Stral3ennetzes orientiert sich Ublicherweise
an den Verkehrswegekategorien der RIN 2008* der Forschungsgesellschaft
fur StraBen- und Verkehrswesen. Dort werden den Verkehrswegekategorien
wie LandstraBen und Hauptverkehrsstraf3en Verbindungsfunktionsstufen zu-
geordnet, die wiederum als Verbindungen von Zentren nach dem Zentrale-
Orte-System definiert werden.

Da die Ubertragbarkeit dieses Systems innerorts mit abnehmender Gemein-
degrof3e immer problematischer wird, wird bei der Forschungsgesellschaft fiir
StralRen- und Verkehrswesen an ,Empfehlungen fur die Konzeption innerortli-
cher Netze“ gearbeitet, die aber noch langere Zeit nicht zur Verfligung stehen
durften. Trotzdem lasst sich aus diesen Aktivitdten ableiten, dass insbesonde-
re im unteren Funktionsbereich an den lokalen Randbedingungen orientierte,
sinnvolle Einstufungen in Abweichung von der RIN vorgenommen werden
darfen.

Auf stadtischer Ebene ist das StraBennetz entsprechend seiner Funktionen zu
klassifizieren und in eine entsprechende Hierarchie einzustufen. Zu diesen
klassifizierten Stral3en gehéren:

— Klassifizierte Hauptverkehrsstra3en (Landes- und Kreisstral3en)

— Stadtische HauptverkehrsstralRen

— SammelstralRen

— ErschlieBungsstral3en

*  Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen

Richtlinie fir die integrierte Netzgestaltung (RIN) 2008; Kéln 2008
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Klassifizierte HauptverkehrsstralRen (Stralen mit Uberdrtlicher Verbin-
dungsfunktion): Diese Klasse beinhaltet die Landes- und Kreisstral3en in
Biinde. Baulasttrager ist hier nicht die Stadt. Ihr Ausbaustandard ist auf3erorts
an der vorgelagerten Verbindungsfunktion zu orientieren. Innerorts sind die
sich Uberlagernden Anforderungen an den Straf3enraum insbesondere durch
FuRR- und Radverkehr sowie Larmemissionen zu berticksichtigen. Die Landes-
und Kreisstral3en haben eine regionale Verbindungsfunktion ebenso wie die
stadtischen Hauptverkehrsstraf3en. Das heifdt, sie binden die Stadt Blinde an
Nachbargemeinden und an das Uberregionale StralRennetz an, um die nicht
verlagerungsfahigen dberértlichen Durchgangsverkehre, Uberortliche Quell-
und Zielverkehre sowie Verbindungen der Wohnquartiere mit den Ortszentren
aufzunehmen.

Stadtische HauptverkehrsstralBen (StadtstraRen mit ortlicher Verbin-
dungsfunktion) sind kommunale Stral3en, die als untergeordnete Verbindung
zwischen den Stadtteilen fungieren. Aufgrund ihrer Verbindungsfunktion soll-
ten sie bei der Instandhaltung hoher eingestuft werden als die restlichen
Sammel- und ErschlieBungsstral3en.

Auf der Stadtteilebene werden diese StraRen um Sammelstralen ergénzt.
Sammelstralen bindeln die Verkehre aus den Erschlieiungsgebieten und
fuhren diese zum Hauptverkehrsstral3ennetz. Es handelt sich demzufolge um
StralBen mit untergeordneter Verbindungsfunktion. Teilweise sind diese in
Tempo-30-Zonen eingebunden. Sie dienen dazu, die Wohnquartiere mit dem
Hauptverkehrsstral3ennetz zu verknipfen. Das heil3t, sie blindeln die gebiets-
bezogenen Quell- und Zielverkehre sowie Binnenverkehre auf daflr verkehrs-
technisch und straBenrdumlich vorgesehenen Stral3en.

ErschlieBungsstral3en haben eine reine ErschlieBungsfunktion. Sie dienen
der verkehrlichen ErschlieBung der Grundstiicke und haben auch eine wichti-
gere Aufenthaltsfunktion. Sie sind haufig in Tempo-30-Zonen oder verkehrs-
beruhigten Bereichen (VZ 325 ,Spielstralle®) integriert. Durchgangsverkehre
sollten durch entsprechende verkehrslenkende MaRnhahmen hier unterbunden
werden.

Sowohl Sammel- als auch Anliegerstralen sind nach der RIN als
ErschlieBungsstraen definiert. In den RASt 06 (Richtlinie fir die Anlage von
StadtstrafRen) sind unterschiedliche Richtwerte fur die Querschnittsgestaltung
einzelner StralRentypen dargestellt. Die Unterschiede zwischen Sammel- und
ErschlieBungssstraen sind nur minimal.

Fur die Klassifizierung des Bunder StraBennetzes sind in der folgenden

Tabelle die verschiedene Merkmale in Bezug auf den Radverkehr, Ful3verkehr
und die Querschnittsbreite aufgefihrt.
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Landes- und
Kreisstraen

Uberregionale
Hauptverkehrsstr.

Stadtische
Hauptverkehrsstr.

Gemeindestr.

Sammelstr.

ErschlieBungsstr./
Anliegerstr.

Gemeindestr.

Gemeindestr.

Tab. 1 Merkmale der verschiedenen Stral3entypen nach RASt 06

Merkmale Straentypen

i.A. der Verkehrsstarke, i.d.R. An Stellen mit

innerorts < 50 km/h VeI 6,50 - 7,50  Benutzungspflichtige Beld.seltlge CEmEge erhohten
strale (Breite > 2,5 m)
LSIVS/HS Radverkehrsanlage Querungsbedarf bzw.
Sicherheitsbedarf,
i.d.R. Mittelinsel,
i.A. der Verkehrsstérke, i.d.R. . N FuRgénger-LSA
auflerorts = 50 km/h VIl iTs: 6,50 - 7,50 einseitige benutzungspflichtige R B
stralte Gehweg
Radverkehrsanlage
in regelméatigen
Abstéanden unter
i.A. der Verkehrsstarke ‘I?Vt?gt:](i:(gs;htlgung von
HS Tieens & 89 Vorfahrts- 6.00 Mlschverkehr, Schut.zstrelfen, Beld.seltlge Gehwege Wegeverbindungen
stralle Markierung Fahrradpiktogramme  (Breite > 2,5 m) und Zielen
auf der Fahrbahn (FuRganger-LSA,
FuBgangeriiberweg,
Mittelinsel)
nur um Zuge von
wichtige
Vorfahrts- 500-550 keine RVA, ggf. ) o Schylwegverblndung
. stral3e oder o X mind. Einseitiger en, i.d.R.
ES IV innerorts 30 km/h N (Linienbus-  Fahrradpiktogramme auf der " -
rechts-vor- Gehweg FuBgéangeriiberweg,
. " verkehr 6,00) Fahrbahn "
Links bauliche
Einengungen,
Gehwegliberfahrten
4,00 - 5,00 . i.d.R. einseitiger
ESV innerorts < 30 km/h rgchts-vor- (Linienbus- kel.ne-. YR, Pl e Gehweg, Ausnahme  keine
links moglich

verkehr 6,00) VZ 325
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Anpassungen fur Blinde
Im VEP aus dem Jahr 1990 wurde das klassifizierte StraRennetz fir Binde
definiert. Dabei wurden bspw. die Ruckstufung der WilhelmstraRe und der
Funfhausenstral3e in eine ErschlieBungsstralle empfohlen sowie die Herauf-
stufung der WittekindstraBe (zwischen Levisonstrale und Herforder Stral3e)
zur Hauptverkehrsstral3e.

Seither haben sich weitere Umstufungen ergeben:

Abstufung der HorstsiekstraRe (vorher Kreisstralle K44) zur Gemein-
destralRe der Stadt Biinde als stadtische Hauptverkehrsstralle.

Der Sidring wurde als Verbindung zwischen der Klinkstraf3e und der Her-
forder Strafle von einer Sammelstrale zu einer stadtischen Hauptver-
kehrsstralRe heraufgestuft. Es sind Sanierungsmal3nahmen erfolgt.

Die Kurt-Schumacher-Stra3e wurde als Verbindung zwischen der Enger-
stral3e und der Weseler Stral3e von einer Sammelstral3e als stadtische
Hauptverkehrsstral3e heraufgestuft. Es sind Umbaumaflinahmen erfolgt
(bspw. Einrichtung Schutzstreifen).

In der folgenden Abbildung sind alle StralRenabschnitte mit ihren verkehrlichen
und stadtebaulichen Merkmalen dargestellt, fir die im Rahmen der Neuauf-
stellung des VEP und der Klassifizierung des Stral3ennetzes einer Anpassung
erforderlich ist. Daraus ergibt sich das in Abb. 9 dargestellte klassifizierte
StralRennetz.
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Sudring

Kurt-Schumacher-
Strale

Horstsiekstrale

Nordring
(Bismarckstraf3e bis
Bahnhofstrafe)

Kaiser-Wilhelm-
Stralle

BismarckstraRe
(Eschstrafe bis
Nordring)

Friedrichstrae

SteinmeisterstralRe

EschstralRe

Elsemihlenw eg

FeldstraRe
(Brunnenallee bis
Elsemihlenw eg)

Gerhart-Hauptmann-
Strale (Wasserbreite
bis Borriesstrafe)

Gew inghauser
Stralle
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Tab. 2

Sammelstr.

Sammelstr.

Kreisstrale

Sammelstr.

Sammelstr.

Sammelstr.

Sammelstr.

Sammelstr.

Sammelstr.

Sammelstr.

Sammelstr.

stadtische
Haupt-

verkehrsstr.

stadtische
Haupt-
verkehrsstr.
stadtische
Haupt-
verkehrsstr.

Sammelstr.

ErschlieR-
ungsstr.

ErschlieR-
ungsstr.

ErschlieR-
ungsstr.

Erschlief3-
ungsstr.

ErschlieR3-
ungsstr.

ErschlieR3-
ungsstr.

ErschlieR-
ungsstr.

ErschlieR-
ungsstr.

Sammelstr.

Sammelstr.

Anpassungen des klassifizierten StralRennetzes und Merkmale

StralRennetz

T50, Geh- und Radweg,
OPNV

T50, Schutzstreifen,
OPNV

T50, kein OPNV, kein
straRenbegleitender Geh-
und Radw eg

Sammelstralle endet
bisher an FuRgéangerzone,
T30, Halteverbotszone

T50, Konflikt
verkehrsberuhigter
Bereich und Definition als
Sammelstrale, hohe
Geschw indigkeiten und
hohe Verkehrsbelastung,
viel Durchgangsverkehr

VZ 325+ T50, hoher
Durchgangsverkehr mit
Anordung des
verkehrsberuhigten
Bereichs nicht vertraglich

T30, rechts-vor-links an
Knotenpunkten, Teilstiick
Bestandteil
Radverkehrsnetz

baulich verkehrsberuhigter
Bereich (Stadtgarten)
angelegt, viel
Durchgangsverkehr

KP
Steinmeisterstrale/Eschst
raBe abknickende
Vorfahrtsstrale

parallele
Hauptverkehrsstral3e
Brunnenallee,

Verlauf Hauptradroute,
T50, OPNV
VorfahrtsstraRe, viel
Durchgangsverkehr, hohe
Geschw indigkeiten

T30, OPNV

50 km/h, viel
Durchgangsverkehr, KP
Wasserbreite nur
Rechtsabbiegen maoglich,
Konflikte durch hohe
Geschw indigkeiten

T30 - 100, kein
durchgéangiger
straRenbegleitender Geh-
und Radw eg, Bestandteil
Radverkehrsnetz

50 km/h

50 km/h

50 km/h

T-30-Zone

50 km/h +
VZ 325

50 km/h +
VZ 325

T30-Zone

T-30-Zone

50 km/h

50 km/h

T-30-Zone

50 km/h

30 - 100
km/h

Vorfahrtsstr.

Vorfahrtsstr.

Vorfahrtsstr.

Rechts-vor-
Links

Vorfahrtsstr.

Rechts-vor-
Links

Rechts-vor-
Links

abknickende
Vorfahrtsstra
Re (KP
Eschstrale/St
einmeisterstra
Re)

Vorfahrtsstr.

Rechts-vor-
Links

Vorfahrtsstr.

Rechts-vor-
Links

getrennter Geh-

und Radw eg

(ohne ja
Benutzungs-

pflicht)

Schutzstreifen  ja

nein ja

Radverkehr im

Mischverkehr nemn
Schutzstreifen + i
Mischverkehr }
Radverkehr im a
Mischverkehr )
Radverkehr im i
Mischverkehr
Radverkehr im nein
Mischverkehr
Radverkehr im nein
Mischverkehr
Radverkehr im o
Mischverkehr }
Radverkehr im a
Mischverkehr )
Radverkehr im a
Mischverkehr )
Radverkehr im .
nein

Mischverkehr
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MaBnahmenkarte

Klassifiziertes StraBennetz

LandesstralBe
KreisstralRe

SammelstralRe

. HauptverkehrsstraRe

nicht mehr Bestandteil klassifiziertes
Netz (vorher SammelstraRen)

irj ""f\L.\j‘
b

- Land NRW (2020) - Version 2.0

Abb. 9 Klassifiziertes StralRennetz

Das Ziel besteht einerseits darin, das HauptverkehrsstralRennetz leistungsfa-

hig

zu halten und den Kfz-Verkehr in sensiblen Bereichen der Innenstadt zu

reduzieren. Daflr wurden flr einzelne ausgewahlte StraRenabschnitte eine
Abstufung von Sammelstralen zu ErschlieBungsstralen vorgenommen, da

hier
keh

in Teilen die StraBenraumgestaltung nicht mit den vorhandenen Ver-
rsmengen oder den angeordneten Geschwindigkeiten vertraglich ist. Diese

Malnahmenempfehlungen im Zuge der Anpassung des klassifizierten Stra-

Ren

netzes sind in Tab. 3 dargestellt. Wesentlich sind:

Kaiser-Wilhelm-StraRe/BismarckstralRe: Der Zugangsbereich in die
FuRgangerzone (Wellensiek-Platz) ist als Verkehrsberuhigter Bereich mit
VZ 325 beschildert. Die Verbindung Uber die Kaiser-Wilhelm-
StralRe/Bismarckstral3e wird von vielen Autofahrenden als Umfahrung
genutzt. Das Kfz-Aufkommen liegt bei etwa 5.600 Kfz/24h. Dies ist mit den
Anforderungen an einen verkehrsberuhigten Bereich nicht vertraglich. Vor
und hinter dem verkehrsberuhigten Bereich liegt die zul. Geschwindigkeit
bei 50 km/h, zudem verkehren hier mehrere Stadtbuslinien.
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Maflnahmenempfehlung: Vor und hinter dem verkehrsberuhigten Bereich
wird eine Geschwindigkeitsreduzierung auf 30 km/h oder die Einrichtung
einer Tempo-30-Zone empfohlen. Die separaten Radverkehrsanlagen sind
nicht erforderlich. (Demarkierung Schutzstreifen). Durch den barrierefreien
Umbau der Haltestellen im Bereich des Tonnies-Wellensiek-Platzes wird
die Fahrbahn eingeengt und die Verbindung fur den Autoverkehr
unattraktiver. Die Zufahrt zum Parkplatz Pauluskirche ist nur noch Uber die
Elsestralle moglich, um Parksuchverkehre zu verringern. Ebenfalls sind
verkehrsberuhigende Maflinahmen in Form von weiteren baulichen
Einengungen zu prifen. Am Knotenpunkt Bismarckstrae/ Nordring
werden MaRRnahmen zur Bevorrechtigung des Radverkehrs vorgesehen
(siehe dazu auch Anhang Bismarckstrafie).

Friedrichstraf3e/SteinmeisterstraRe/Eschstrale: Die Friedrichstrale
und Steinmeisterstral3e sind Teil einer Tempo-30-Zone. In der Eschstralie
gilt bisher 50 km/h. Ein Abschnitt der Steinmeisterstral3e ist als verkehrs-
beruhigter Bereich gestaltet. Es verkehrt kein Busverkehr, der Radverkehr
wird im Mischverkehr auf der Fahrbahn geflihrt. An den Einmindungen
(Ausnahme KP Eschstral3e/Steinmeisterstrafie) gilt rechts-vor-links. Die
Vorfahrtsregelung ist nicht an allen Knotenpunkt eindeutig erkennbar.

Maflnahmenempfehlung: Im Zuge der Stral3en sollte die Rechts-vor-Links-
Regelung durch eine Markierung oder bauliche Gestaltung hervorgehoben
werden. Die Vorfahrtregelung am KP Eschstral3e/Steinmeisterstralle soll
angepasst werden, um den Verkehr hier weiter zu beruhigen (rechts-vor-
links). Es sind verkehrsberuhigende Maflinahmen vorzusehen. Der baulich
angelegte verkehrsberuhigte Bereich (Stadtgarten) sollte entsprechend
beschildert werden.

Elsemihlenweg/FeldstraBe: Der Elsemiihlenweg ist eine wichtige Rad-
wegeverbindung. Durch den breiten StraRenquerschnitt wird die zulassige
Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h oftmals Uberschritten. Durch die Vor-
fahrtsbeschilderung an den Einmindungen wird dies noch beginstigt. Die
parkenden Fahrzeuge am Fahrbahnrand haben teilw. eine geschwindig-
keitsdampfende Wirkung. Die Feldstrale diente bisher als Sammel-
VerbindungsstralRe zwischen der Brunnenallee und dem Elsemiihlenweg.

Maflnahmenempfehlung: Die Geschwindigkeit im Elsemihlenweg (Ab-
schnitt Stdlenger Straf3e bis Mindener Stral3e) sollte auf 30 km/h reduziert
werden. Ob eine Anpassung der Vorfahrtsregelung an den Einmindungen
mit der Buslinienfiihrung vertraglich ist, ist zu prifen. Auch eine Umgestal-
tung an den Einmindungen (bspw. Gehwegvorstreckungen) ist moglich.
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Gerhart-Hauptmann-Straf3e: Die Gerhart-Hauptmann-Stral3e zwischen
der Wasserbreite und der Borriesstral3e war bisher als stadtische Haupt-
verkehrsstral3e definiert. Dieser Abschnitt weist eine Verkehrsbelastung
von 7.490 Kfz/24h auf. Da es am Knotenpunkt Wasserbreite/Gerhart-
Hauptmann-Stral3e haufig Konflikte gab, wurde das Linkseinbiegen auf die
Wasserbreite unterbunden. Im weiteren Streckenverlauf der Gerhart-
Hauptmann-Strae sind hohe Geschwindigkeiten zu vermerken (zul.
Hoéchstgeschwindigkeit 50 km/h), wodurch das Sicherheitsempfinden flr
die auf der Fahrbahn fahrenden Radfahrenden erheblichen eingeschrankt
wird. Der OPNV verkehrt hier ebenfalls.

Mafnahmenempfehlung: Durch die Abstufung zur SammelstraRe soll die
Einrichtung einer Geschwindigkeitsreduzierung auf 30 km/h erleichtert
werden. Flankierend ist die Einrichtung einer EinbahnstraRenregelung in
der Gerhart-Hauptmann-StrafRe zu prifen.

Gewinghauser StralBe: Die Gewinghauser StralRe war bisher als Er-
schlieBungsstral3e definiert. Die Strafl3e ist Bestandteil des Radverkehrs-
netzes und eine wichtige Schulwegeverbindung. Die zul. Héchstgeschwin-
digkeit liegt in Teilabschnitten bei 100 km/h. Ein stralenbegleitender
Gehweg ist nicht vorhanden.

Maflnahmenempfehlung: Eine durchgéangige Geschwindigkeitsreduzierung
auf max. 50 km/h sowie die Einrichtung eines straRenbegleitenden Geh-
weges ist zu prifen.
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Tab. 3

Sammelstr.

Sammelstr.

Kreisstralle

Sammelstr.

Sammelstr.

Sammelstr.

Sammelstr.

Sammelstr.

Sammelstr.

Sammelstr.

Sammelstr.

stadtische
Haupt-

verkehrsstr.
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Anpassung im Rahmen des klassifizierten Stral3ennetzes
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Erschliel3-
ungsstr.

Erschliel3-
ungsstr.

Sammelstr.

Sammelstr.

StralRennetz

Rickstufung Nording hat die Konsequenz, dass die bevorrechtigte Fahrbeziehung
am KP Nordring/BismarckstraRRe folgende ist: Bismarckstr (Abschnitt
Wasserbreite/Nordring) und Nordring (Abschnitt Am Brunnen/Bismarkstr). Im
weiten VEP wird der KP ausfihrlicher behandelt.

T-30-Zone bis verkehrsberuhigten Geschaftsbereich einrichten,

Demarkierung Schutzstreifen,

Barrierefreier Ausbau der Haltestellen am Kaiser-Wilhelm-Platz bereits geplant,
Zufahrt Parkplatz Pauluskirche nur noch Uber Elsestral3e, um Parksuchverkehre zu
verringern,

MaRnahmen zur Reduzierung des Durchgangsverkehrs prifen (bspw. bauliche
Einengung)

Ausw eitung T30 bis Nordring, MalRnahmen zur Reduzierung des
Durchgangsverkehrs priifen (bspw. bauliche Einengung)

verkehrsberuhigende Maf3nahmen prifen, Verdeutlichung der Rechts-vor-Links-
Regelung, Gehw eguberfahrten prifen

Verkehrsberuhigten Bereich mit VZ 325 beschildern

Aufenthaltsqualitat verbessern, (bspw. Sitzmobiliar)

verkehrsberuhigende MafRnahmen prifen,

KP Eschstrafl3e/Steinmeisterstrae abknickende Vorfahrtsstrale anpassen, dann
rechts-vor-links

EschstraRe T30

Geschw indigkeitsreduzierung auf 30 km/h,

Anpassung der Vorfahrtsregelung an den Knotenpunkten prifen (rechts-vor-links),
verkehrsberuhigende MafRhahmen (bspw. Gehw egvorstreckungen),
Parkregulierung

in Abhéngigkeit Herabstufung Elsemiihlenw eg

Geschw indigkeitsreduzierung auf 30 km/h,
verkehrsberuhigende MafRhahmen prifen,
EinbahnstraRenregelung fir den Kfz-Verkehr

Geschw indigkeitsreduzierung auf 50 km/h,
durchgéngigen stralenbegleitenden Gehw eg priifen
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Fur den Bereich Elsestral3e zwischen Klinkstra3e und Hangbaumstral3e hat
sich zwar in der Netzdefinition nichts verandert (weiterhin Sammelstral3e),
dies soll sich aber kuinftig in der Vorfahrtsregelung des Knotenpunktes El-
sestrafl3e/KlinkstraRe widerspiegeln. Die Fahrbeziehung KlinkstraRe und Let-
tow-Vorbeck-Stral3e soll die bevorrechtige Wegefiihrung sein (siehe dazu
auch Kapitel 5.2.6). Im 6stlichen Abschnitt der Elsestral3e wird au3erdem eine
Geschwindigkeitsreduzierung und eine neue Stral3enraumumgestaltung emp-
fohlen (siehe Kapitel 5.2.1).

Des Weiteren ist bspw. im Zuge der Sammelstral3e Hindenburgstral3e zu pru-
fen, ob die Einbahnstral3e im Bereich des Krankenhauses beibehalten werden
soll. Die unechte Einbahnregelung (Luisenstrale Richtung Brunnenallee)
wurde eingerichtet, da es am Knotenpunkt Hindenburgstral3e/Brunnenallee
einen Unfallschwerpunkt gab. Jetzt ist zwischenzeitlich am Krankenhaus die
Geschwindigkeit auf 30 km/h reduziert (gemaf StVO: schiitzenswerte Einrich-
tung). Zur Beibehaltung der SammelstrafRen ist als Malinahme die Anpassung
der Einbahnstral3enregelung zu prufen, sodass der Kfz-Verkehr wieder in bei-
de Richtungen fahren kann. Dieser Sachverhalt ist mit der Unfallkommission
zu besprechen und die erforderlichen MalRBhahmen sind festzulegen. Mdglich
ist eine Vollsignalisierung anstatt der Ful3gangerlichtsignalanlage am Knoten-
punkt, sofern weiterhin die Unfallgefahr am Knotenpunkt besteht. In der Malf3-
nahmenliste wird auf die Aufhebung der verkehrsrechtlichen Anordnung und
die Abstimmung mit der Unfallkommission hingewiesen.

Im Rahmen des Lenkungskreises wurden au3erdem zwei Abschnitte genannt,
fur die eine Umstufung geprtft werden sollen:

— Marktstraf3e: Wunsch Abstufung zur ErschlieBungsstral3e

o Gutachterempfehlung VEP: Die Marktstralle weist mit etwa
9.000 Kfz/24h eine hohe Belastung auf. Die Marktstraf3e dient
als Zubringer zu den innerstadtischen Parkplatzen. Sie ist
ebenfalls eine wichtige Verbindungsachse zwischen der Brun-
nenallee und der Wittekindstrae. Ggf. kann in Zusammenhang
mit den empfohlenen verkehrsberuhigenden Ma3nahmen in der
Kaiser-Wilhelm-Stral3e/Bismarckstralie auch der Durchgangs-
verkehr zwischen dem Kreisverkehr WittekindstralRe und der
Wasserbreite reduziert werden, sodass sich das Verkehrsauf-
kommen auch in der MarktstralRe reduziert. Die Marktstral3e
sollte aufgrund der Verbindungsfunktion weiterhin Sammelstra-
e sein.

— WedekindstraRe: Wunsch Aufstufung zur Sammelstral3e, da hohe Verbin-
dungsfunktion in Richtung Gewinghausen, wichtige Schulwegachse, viel
Verkehr

o Gutachterempfehlung VEP: Eine Verkehrsberuhigung in der
WedekindstralRe ist sinnvoll. Der Durchgangsverkehr soll Gber
die Holzhauser Strale und Gewinghauser Stralle ge-
fuhrt/gelenkt werden. Die schulischen Anliegerverkehre zum
Erich-Kastner-Gesamtschule sollen gebiindelt tGber die Wirts-
heide fuhren. Die Wedekindstral3e wird als ErschlieBungsstra-
3e definiert.
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In Abstimmung mit dem Auftraggeber wurden verschiedene, grundsatzlich
vorstellbare Stral3eninfrastrukturprojekte in Binde auf ihre Wirkungen hin in
Einzelfallprufungen (siehe Kapitel Einzelfallprifung mit Verkehrsflusssimulati-
on im Anhang) untersucht. Im Rahmen dieser Untersuchung werden zu ein-
zelnen Knotenpunkten und Streckenabschnitten, bei denen durch die Anpas-
sung des klassifizierten Stralennetzes verkehrliche Veranderungen zu erwar-
ten sind, vertiefende Untersuchungen erfolgen.

— Projekt 1: Knotenpunkt Kurt-Schumacher-StraRe/ Engerstral3e / Werfer
Str. (inkl. Simulation, Kapitel KP_Enger Stral3e/Kurt-Schumacher-Straf3e im
Anhang)

— Projekt 2: Knotenpunkt Levisonstral3e/ Blankener Straf3e (inkl. Simulation,
Kapitel KP_LevisonstralRe/Blankener StraRe im Anhangq)

— Projekt 3: Simulation am Knotenpunkt Mindener Stral3e/ Herforder Stral3e/
Brunnenallee (Kapitel KP_Herforder StralRe/Mindener StraRe im Anhang)

— Projekt 4: Reduzierung des Durchgangsverkehrs auf den Stralen Kaiser-
Wilhelm-StralRe und BismarckstraRe (Kapitel Bismarckstral3e im Anhang)

Grundlegend kénnen Detailfragen zur Machbarkeit von einzelnen Maf3nah-
menvorschlagen (z. B. Materialitat, Grundstiicksfragen, Steigungen, mdgliche
Breiten von Gehweg und Fahrbahn, Eingriffserheblichkeit, Plangenehmi-
gungsfahigkeit etc.) und Finanzierungsfragen im Leistungsumfang des Ver-
kehrsentwicklungsplanes lediglich angesprochen, nicht aber abschlie3end
geklart werden.

4.2 Vorbehaltsnetz

Um den flieBenden Verkehr sinnvoll im Stadtgebiet zu strukturieren und zu
verteilen, spielt die Definition eines Vorbehaltsnetzes eine wichtige Rolle. Die-
ses wiederum ergibt sich aus der Definition des klassifizierten Stral3ennetzes.

Im Vorbehaltsnetz werden die StraRen festgelegt, die in der Regel als Vor-
fahrtsstraRen mit einer zuldssigen Geschwindigkeit von mind. 50 km/h befah-
ren werden. Streckengeschwindigkeiten mit 30 km/h sind abschnittsweise
maoglich.

StralB3en des Vorbehaltsnetzes dienen der Abwicklung der ortlichen und gege-
benenfalls Uberdrtlichen Verkehre und nehmen die 6ffentlichen Verkehre auf.
Das Vorbehaltsnetz stellt das leistungsfahige StraRennetz dar, welches die
Bedurfnisse des flieRenden Kfz-Verkehrs, offentlichen Personennahverkehrs
und des Wirtschaftsverkehrs sicherstellt. Um bestimmte Bereiche der Stadt
von Ubermafigen Verkehrsbelastungen (z.B. Wohngebiete) freizuhalten, ist
die Definition eines Vorbehaltsnetzes geboten.

Gemal der StraRenverkehrsordnung ist die Definition des Vorbehaltsnetzes
Voraussetzung fir die Ausweisung von Tempo-30-Zonen aulRerhalb der ver-
kehrswichtigen StralRen.

Das Vorbehaltsnetz beinhaltet LandesstrafRen, KreisstraRen und stadtische

Hauptverkehrsstral3en. Daneben kénnen auch weitere stadtische Stral3en mit
einer wichtigen Verkehrsbedeutung (Sammelstral3en) enthalten sein.
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Fur Binde gab es bisher kein explizit definiertes Vorbehaltsnetz. Das in Abb.
10 dargestellte Vorbehaltsnetz ergibt sich aus der Abstimmung des klassifi-
zierten Strafennetzes fur die Stadt Bunde.

‘-\/\\‘

e 1Y

- Vorbehaltsnetz
—  SammelstraBen

Abb. 10  Vorbehaltsnetz Biinde
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4.3 Unfallauswertung

Die Erh6hung der Verkehrssicherheit ist ein zentrales Handlungsfeld der Ver-
kehrsplanung. Ein wesentlicher Aspekt in der Entwurfsplanung sind sichere
und konfliktarm zu nutzende Verkehrsanlagen. Auch im Leitbild des VEP 2030
spielt die Verkehrssicherheit als gesellschaftlich relevantes Werteziel eine
wichtige Rolle. Daher soll im Folgenden die Unfallsituation in Blinde beleuch-
tet und bewertet werden. Dazu standen Daten aus den Jahren 2018, 2019
und 2020 zur Verfugung. Bei der kiunftigen Verkehrsplanung ist insbesondere
darauf zu achten, dass ein steigender Radverkehrsanteil nicht mit steigenden
Unfallzahlen einhergeht. Dabei sind bauliche, betriebliche und verkehrsre-
gelnde MalRnahmen zu bertcksichtigen.

Unfalldaten

Die Gesamtzahl der Verkehrsunfélle in Biinde pro Jahr lag in den letzten Jah-
ren zwischen 1.186 und 1.429 Unféllen. Dabei sind die Personenschadensun-
falle in den letzten drei Jahren recht konstant geblieben. Im Jahr 2018 gab es
insgesamt 152 Unfalle mit Personenschaden, was 11 Prozent der gesamten
Verkehrsunfélle ausmacht. In den Jahren 2019 und 2020 ist die Zahl der Ver-
kehrsunfélle mit Personenschaden zurlickgegangen und lag dann bei circa
130 Unfallen im Jahr. Sie machten in 2019 9 Prozent und in 2020 12 Prozent
aller Verkehrsunfalle aus.
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Abb. 11  Anzahl aller Verkehrsunfalle in Biinde von 2018 bis 2020

In Abb. 12 sind die StralRenverkehrsunfalle mit Personenschaden (Unfallkate-
gorien 1, 2 und 3) der Jahre 2018 bis 2020 dargestellt. Die Unfallkategorie
wird gemessen am grofiten 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 verletzten Personen
unterliegt den héchsten Schwankungen und ist im Jahr 2020 mit 31 schwer
verletzten Personen am hochsten. Hervorzuheben ist, dass 2020 im Vergleich
zu den anderen beiden Jahren die wenigsten Verkehrsunfélle aufgezeichnet
wurden.
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Abb. 12  Unfallfolgen aller Personenschadensunfalle von 2018 — 2020

Die Verteilung der Unfalltypen im Betrachtungszeitraum ist relativ konstant.
Circa ein Viertel der Unfélle ist auf Abbiege-, Einbiegen- und Kreuzen-Unfélle
(Unfalltyp 2 + 3) zurlckzufuhren. Abbiegeunfélle werden durch einen Konflikt
zwischen abbiegenden Verkehrsteilnehmenden und aus gleicher oder entge-
gengesetzter Richtung kommenden Verkehrsteilnehmenden beschrieben. Bei
Einbiegen- und Kreuzen-Unféllen handelt es sich um Konflikte zwischen ein-
biegenden oder kreuzenden Wartepflichtigen und vorfahrtsberechtigten Ver-
kehrsteilnehmenden. Zu diesen Unféllen kommt es vor allem an Zufahrten und
Kreuzungen, was auch auf Abbiegeunfalle zutrifft. 11 bis 12 Prozent der Unfal-
le sind Unfélle mit ruhendem Verkehr. Verkehrsunfélle im Langsverkehr (Un-
falltyp 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 Unfallen handelt es sich beispielsweise um Frontalkollisionen oder Auf-
fahrunfélle - also Unfélle verursacht durch einen Konflikt zwischen Verkehrs-
teilnehmende, welche sich in gleiche oder entgegengesetzte Richtung bewe-
gen.
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Abb. 13  Unfalltypen im Betrachtungszeitraum

In Abb. 14 wird die Anzahl der verunglickten Verkehrsteilnehmer unterschie-
den nach Verkehrsart ersichtlich.
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Abb. 14  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 Un-
fallen, bei denen keine weiteren Verkehrsteilnehmenden (Alleinunfalle) betrof-
fen sind, ist relativ hoch. Die Anzahl an beteiligten ZufuRgehenden in den Jah-
ren 2019 und 2020 ist im Vergleich zu 2018 gering.
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Abb. 15  Beteiligte Verkehrsteilnehmende nach Verkehrsart (ohne Unfall-
verursacher)

Radverkehrsunfalle

In den letzten 3 Jahren wurden 156 Radverkehrsunfalle mit Personenschaden
aufgenommen (insgesamt 212 Unfalle). Dabei Gberwiegt der Anteil an Unfal-
len, in denen die Radfahrenden als Beteiligte — nicht Verursachende — verwi-
ckelt sind.

n= 156

= RADFAHRER ALS UNFALLVERURSACHER = RADFAHRER ALS BETEILIGTER

Abb. 16  Radverkehrsunfalle mit Personenschaden 2018-2020

Die Anzahl an von Radfahrenden verschuldeten Unfallen, bei denen Pkw be-
teiligt waren, ist in allen drei Jahren konstant hoch. Aufféllig ist der hohe Anteil
an Radfahrenden, welche ohne Beteiligung eines anderen Verkehrsteilneh-
menden verungluckten.
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Abb. 17  Unfallgegner in von Radfahrenden verschuldeten Unfallen

Betrachtet man den Anteil von in Unfallen verwickelten Fahrradern (ohne Pe-
delecs) und Pedelecs wird deutlich, dass der Anteil von verunglickten Rad-
fahrenden mit Pedelecs stetig steigt (vgl. Abb. 18).
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Abb. 18  Anteil von Fahrradern und Pedelecs in Unféllen mit Beteiligung von
Radfahrenden

Unfalle mit ZufuRgehenden

Unfalle mit Beteiligung von ZufuBgehenden machen in Blnde einen relativ
geringen Anteil aus (zwischen 1 und 6 Prozent). Wobei 2018 im Betrach-
tungszeitraum das unfallstarkste Jahr fur ZufulRgehende war. Sowohl als Un-
fallverursachender als auch als Beteiligter ist der Pkw-Verkehr der haufigste
gegnerische Beteiligte von ZufulR3gehenden.
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Abb. 19  Unfallgegner in von ZufuRgehenden verursachten Unféllen
Unfalllage

In der folgenden Abbildung sind die Unfalle mit Personenschaden im Blnder
Stadtgebiet dargestellt. Auffallig ist, dass diese vorwiegend entlang der
Hauptverkehrsstral3en (z. B. KlinkstraRe, Herforder Stral3e oder Holser Stra-
3e) zu verorten sind. Die Unfallschwerpunkte (bspw. des signalisierten Kno-
tenpunktes Borriesstrafe/Holser Stral3e) befinden sich vor allem im Innen-
stadtbereich.
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Abb. 20  Unfélle mit Personenschaden (2018 — 2020)
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5 FlieBender Kraftfahrzeugverkehr

Sowohl unter wirtschaftlichen wie auch unter umweltorientierten Gesichts-
punkten ist eine effiziente Abwicklung des flieRenden Kfz-Verkehrs ein wichti-
ges Ziel der Verkehrsentwicklungsplanung. Die weder vermeidbaren noch auf
den Umweltverbund verlagerbaren Wege werden mit dem Kraftfahrzeug zu-
rickgelegt. Hier ist der Erhalt der Leistungsfahigkeit des Straf3ennetzes in
Verbindung mit einer vertraglichen Abwicklung zielftihrend.

Die Belastungen des Bunder Stral3ennetzes kénnen mit Hilfe der Verkehrs-
zéhlungen abgebildet werden. Dadurch werden Grenzen aber auch verblei-
bende Kapazitdten des Stral3ennetzes aufgezeigt. Eine zentrale Planungs-
grundlage bildet die Analyse des StralRennetzes fur den flieBenden Kraftfahr-
zeugverkehr.

5.1 Analyse

Strecken und Geschwindigkeiten

Im Bunder StraRennetz kénnen vermehrt tGberhéhte Geschwindigkeiten fest-
gestellt werden. Diese sind einerseits auf eine nicht angepasste, vorgeschrie-
bene zulassige Geschwindigkeit oder eine nicht an die Geschwindigkeit ange-
passte StralRenraumgestaltung zuriickzufihren. In Folge dessen treten insbe-
sondere in sensiblen Stadtteilzentren (bspw. Ahle) an Ortseingangen und in
Wohngebieten Konflikte zwischen dem Kfz-/Ful3- und Radverkehr auf.

Knotenpunkte

Als konfliktreichste Knotenpunkte werden die signalisierten Knotenpunkte Bor-
riesstral3e/LevisonstralBe, Kurt-Schumacher-Stral3e/Engerstralle, Levisonstra-
Be/Blankener StrafRe und der Kreisverkehr Libbecker Stral3e/Borriesstralle
identifiziert. Insbesondere die Fiihrung der bedingt vertraglichen Linksabbie-
ger, lange Umlaufzeiten an den Lichtsignalanlagen und ein enger StralRen-
raum fihren zu Konflikten im Verkehrsablauf. Gleichzeitig entstehen durch
das hohe Verkehrsaufkommen lange Wartezeiten fir den Ful3- und Radver-
kehr.

An vorfahrtgeregelten Knotenpunkten bspw. HansastraRe/Muckumer Stral3e
kommt es ebenfalls zu Konflikten beim Einbiegen. Die geradlinigen Strafl3en-
verlaufe laden zu hohen Geschwindigkeiten ein und die Geschwindigkeitsre-
duzierungen werden oftmals nicht eingehalten. Die Vorfahrtregelung ist zudem
aufgrund der baulichen Gegebenheit oft nicht eindeutig erkennbar.

Aus der Analyse haben sich weiter zahlreiche Knotenpunkte ergeben, die in
Bezug auf die Verkehrsfilhrung oder die Signalisierung fur den Kfz-Verkehr
optimiert werden missen. Damit einhergehend ist oftmals auch eine Erhéhung
der Verkehrssicherheit fir den Ful3- und Radverkehr.
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Knotenpunkt Borriesstral3e/Levisonstral3e Vorfahrtgeregelter Knotenpunkt Hansastrale/Muckumer
StralRe

Abb. 21  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 Binder Stadtgebiet verlaufen. Eine Strecke verlauft Gber die Hid-
denhauser StraR3e/Sudlenger StralRe/Borriesstrale/Hansastral3e und eine wei-
tere Uber die Herforder Stral3e/Levisonstraf3e/Osnabriicker Stral3e.

EinbahnstralRen

In Buinde gibt es nahezu keine Einbahnstrafl3en. In der Hindenburgstraf3e wur-
de zwischen der Luisenstrale und der Brunnenallee eine unechte Einbahn-
stralBenregelung eingerichtet, da es am Knotenpunkt Hindenburgstra-
3e/Brunnenallee einen Unfallschwerpunkt gab. Auch die Geschwindigkeit im
Bereich des Krankenhauses wurde auf 30 km/h reduziert.

SHP Ingenieure

Einbahnstrae HindenburgstraB

Vorfahteregelter Knotenpunkt Hindenburgstra-
Re/Brunnenallee (mit FuRRgénger-LSA in 6stlicher Zu-
fahrt)

Abb. 22 Einbahnstralenregelung in der HindenburgstralRe
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Zufahrtsbeschrankungen kdnnen sensible Bereiche vor negativen Auswirkun-
gen des Verkehrs schitzen. Je nach raumlicher Lage im ErschlieBungsnetz
sind Einbahnstrafl3en ein gutes Instrument zur Verkehrsberuhigung, da bspw.
Durchgangsverkehre durch ein Einbahnstra3ensystem vermieden werden
kénnen. Die Freigabe des Radverkehrs in Gegenrichtung sollte grundlegend
geprift werden, um ein lickenloses Radverkehrsnetz zu gewabhrleisten.

Lieferverkehr

Der mit zunehmender Internetnutzung sich verstarkende Trend zur Verlage-
rung von Eink&aufen und Bestellungen auf Lieferdienste lasst im Bereich der
Lieferdienste einen weiteren Anstieg der Verkehrsnachfrage erwarten. Neben
den verschiedenen Dienstleistern, die private Bestellungen in den Wohngebie-
ten ausliefern, wird vor allem der gewerbliche Lieferverkehr in den Ortskernen
als Belastung wahrgenommen. Radwege werden zugeparkt — insgesamt fuhrt
der Lieferverkehr zu einer Beeintrachtigung von Aufenthaltsqualitat bzw.
Wohnumfeldqualitat fir Kunden, Einzelhandler und Anwohner.

In der Ful3gdngerzone 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 vertréaglich zu gestalten.

Um die Anzahl an Lieferfahrten in Blnde zu reduzieren, sind logistische Kon-
zepte erforderlich, die unterschiedliche Verkehrsmittel und Fahrzeugarten
sinnvoll miteinander verknipfen und somit die Stéarken der unterschiedlichen
Verkehrsmittel optimal nutzbar machen. Beispielsweise kann durch den Ein-
satz von Mikro-Depots/Logistik-Hubs/ Paketdienstleister die Verteilung von
Waren per Lastenrad effizient und nachhaltig abgewickelt werden.

51.1 Verkehrsstarken im Kraftfahrzeugverkehr

Zur Beurteilung des Verkehrsgeschehens wurden in Binde im Méarz und Au-
gust 2020 Verkehrserhebungen mittels Videoerhebung im Stadtgebiet durch-
gefuhrt. Im Jahr 2020 wurden insgesamt 22 Knotenpunkte an einem Dienstag
und Donnerstag von 05:00 — 21:00 Uhr (Kfz/16h) erhoben. Dabei wurde in
Pkw-Verkehre und Lkw-Verkehre unterschieden. Die Zahlergebnisse wurden
anschliel3end auf den durchschnittlichen werktaglichen Verkehr (DTVw) hoch-
gerechnet. Im Juli 2021 wurden zwei Knotenpunkte (Schlo3straf3e/Sudring
und Marktstraf3e/HindenburgstraRe) nacherhoben.
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Abb. 23 Ubersicht der Zahlistellen und Ergebnisse auRRerhalb der Kernstadt
Die hochsten Verkehrsmengen weisen die Klinkstral3e, die Liubbecker Stral3e
und die Herforder StraRe mit einem DTVw von bis zu 18.000 Kfz/24h auf. Die
Herforder Stral3e ist eine Zubringerstral3e zur Autobahnanschlussstelle A 30
Hiddenhausen. Die hohe Verkehrsbelastung der Herforder Stral3e erstreckt
sich weiterhin Uber die Levisonstral3e und verteilt sich dort am hoch belasteten
Knotenpunkt Borriesstral3e/Holser Straf3e in alle Richtungen. Die Kreisverkeh-
re Libbecker Stral3e/Borriesstrale mit der Zufahrt zum Nahversorger und
Levisonstral3e/Klinkstral3e erreichen ebenfalls sehr hohe Verkehrsstarken.

Auf den beiden nérdlich und sldlich der Bahnstrecken verlaufenden Haupt-
verkehrsstraBen Borriesstrale (L 775) und Wasserbreite (L 546) werden
ebenfalls sehr hohe Belastungen (zwischen 13.000 — 15.000 Kfz/24h) festge-

stellt.

Stadt Blinde — Verkehrsentwicklungsplan 2035 - Entwurf 35



')_A"OA

Datengrundlagen

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

Keine Datengrundlage

Kfz/24h (DTVw)
——enEll

2.000 18.000

K : D z Dy - Land NRW (2020) - Version 2.0

Abb. 24 DTVw in Binde

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

In der Bismarckstral3e ergeben sich ebenfalls Konflikte durch die Nutzungsan-
spriche im StraRenraum. Der Eingang in die FuRgadngerzone sowie die hohe
Frequentierung im OPNV und der hohe Durchgangsverkehr (etwa 5.700
Kfz/24h) stimmen nicht mit den Anspriichen des angeordneten verkehrsberu-
higten Geschéftsbereichs tberein.

Die Schwerverkehrsanteile im stadtischen StralRennetz sind Gberwiegend mo-
derat (etwa 5 %). Lediglich im Bereich der Anschlussstellen der BAB A30 und
im Bereich des Gewerbegebiets Niederennigloh sind Schwerverkehrsanteile
von bis zu 10 % zu vermerken.
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Tab. 4

Hoch belastete Streckenabschnitte in Biinde DTVw

StraRe | Abschnitt | Kfz/24h | Lkw/24h
Klinkstral3e Wittekindstrale und Siidring 17.695 647
Sidring und Schwartemeierstralle 15.162 590
Schwartemeierstraflle und Kurt-
Schuhmacher-Strafle 15.265 586
Libbecker Wasserbreite und Borriesstralle 17.436 428
Stral3e Borriesstral3e und Meyerhofstralle 15.133 566
Herforder Stra- | Anschlussstelle BAB A30 und Stadt- 17,581 1279
Be grenze
Anschlussstelle BAB A30 und Doberg- 15.627 672
straf3e
Marktstraf3e und Feldstral3e 13.181 449
Mindener Strale und Dobergstralle 12.870 545
LevisonstralRe Blankener StralRe und Klinkstrale 16.832 795
Blankener Strafe und Borriesstralle 14.688 594
Am Brunnen Brunnenallee und Wasserbreite 15.857 377
Osnabriicker Hansastral3e und LevisonstralRe 15.639 1.206
Stralle HansastralRe und Werfer Stralle 10.908 509
Borriesstral3e Levisonstral3e und Gerhart-Hauptmann- 15.007 662
Stralle
Lubbecker Stral3e und Gerhart- 12,511 543
Hauptmann-StralRe
Blankener Stra- | Lettow-Vorbeck-Stralle (ab Mai 2022
Re umbenannt in Elsestral3e) und Gerhart- | 14.097 498
Hauptmann-StralRe
Lettow-Vorbeck-StraRe und Levison- 9.999 406
stral3e
Hansastral3e Holzhauser Stral3e und Stadtgrenze 13.040 1.067
Holzhauser StralRe und Holser StralRe 9.418 893
ngser StrafRe und Anschlussstelle BAB 13.687 1188
Wasserbreite Libbecker StraRe und Gerhard-
Hauptmann-Stral3e 13.250 243
Engerstralie Kurt—_Schuhmacher—StraBe und Schwar- 12.767 539
temeierstralle
Kurt-Schumacher-Strale und Stadt- 11.233 570
grenze
[I\S/Iéndener Stra- | Brunnenallee und Herforder StralRe 12.461 437
Holzhauser Borriesstrafte und Wirtsheide 11.323 266
Stral3e HansastralR3e und Habighorster Weg 6.267 222
Holser Strale Levisonstrafe und HansastralRe 11.427 398
Werfer Strale Osnabriicker StralRe und Dammstralle 10.477 528
L ettow-Varbeck- Blankener StraRe und KlinkstraRe 7.089 220
Stralle
Weitere StralRen
MarktstralRe 9.439 224
Bismarckstrafle/Kaiser-Wilhelm-Stral3e 5.670 278
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5.1.2 Chancen und Méangel

Chancen Mangel

StraRenraumgestaltung ladt
zu hohen Geschwindigkeiten ein

Ausweitung von
Tempo 30-Zonen

mangelhafte Oberflachen-
beschaffenheit

Zwei Autobahnanschlisse als
Entlastung des StralRennetzes

Autofreier Bahnhofstunnel
als Gefahrenpunkt entscharfen

LSA-Schaltung fiihrt zu langen
Wartezeiten

Unfallschwerpunkte
an Knotenpunkten

Verkehrschaos im Bereich der
Schulen durch Eltern-Taxis

O 0 0 0 0 O

hohes Verkehrsaufkommen in
sensiblen Stral3en

SHP Ingenieure Stadt Biinde — Verkehrsentwicklungsplan 2035 - Entwurf 38



HANDLUNGSANSATZ STRARBENNETZ UND FLIERENDER VER-
KEHR

Sowohl unter wirtschaftlichen wie auch unter umweltorientierten Gesichts-
punkten ist eine effiziente Abwicklung des Stral3enverkehrs ein wichtiges
Ziel der Verkehrsentwicklungsplanung. Dies gilt sowohl fur den motorisierten
Individualverkehr (MIV) als auch fir den OPNV, der in Biinde als Linienbus-
verkehr die gleichen Flachen nutzt wie der MIV.

Die weder vermeidbaren noch auf den Umweltverbund verlagerbaren Wege
werden mit dem Kraftfahrzeug zurlickgelegt. Der Erhalt der Leistungsféhig-
keit des StraRennetzes in Verbindung mit einer vertraglichen Abwicklung ist
maf3gebend.

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

Eine Forderung der E-Mobilitat und Ausbau des E-Lades&ulennetzes wird
angestrebt.

Abseits von Hauptverkehrsstra3en und Gewerbegebieten sollen Tempo-30-
Zonen ausgeweitet werden. Dabei sind geschwindigkeitsdampfende Mal3-
nahmen gestalterisch und baulich umzusetzen.

Gezielte Verkehrslenkung ist mit Restriktionen fir den Kfz-Verkehr verbun-
den — bspw. durch die Einrichtung von Einbahnstra3enregelungen.

Die Erreichbarkeit der Gewerbebetriebe Uber das Hauptverkehrsstral3ennetz
sowie eine Blndelung der Gewerbestandorte wird verfolgt.

An die Lichtsignalsteuerung richten sich hohe Qualitdtsanforderungen. Durch

ein regelmafliges Qualitadtsmanagement von Lichtsignalanlagen kénnen
Unfalle, Wartezeiten und Umweltbelastungen minimiert werden.
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5.2 Handlungsprogramm Kfz-Verkehr

Das Handlungskonzept Kfz-Verkehr verfolgt das Ziel, das leistungsfahige
Stral3ennetz und die gute Erreichbarkeit der Stadt fir den motorisierten Indivi-
dualverkehr zu erhalten bzw. zu verbessern. Parallel dazu gilt es, den gestie-
genen Anforderungen an die Nutzungs- sowie Umweltvertraglichkeit des Stra-
Renverkehrs gerecht zu werden und den Verkehr in sensiblen Bereichen ver-
traglich abzuwickeln, um zu einem Abbau von Larm- und Abgasemissionen in
den bewohnten Ortslagen und in der Innenstadt beizutragen. Angesichts der
demografischen Entwicklung dient dies letztendlich auch der Aufwertung und
Attraktivitatssteigerung der Stadt als Wohnstandort. Insgesamt soll fur alle
Verkehrsarten die Verkehrssicherheit erhht werden.

Um die Ziele zu erreichen, werden verschiedene MalRnahmen aufgefihrt, die
immer alle Anspriiche der einzelnen Verkehrsteilnehmer beriicksichtigen und
die Vertraglichkeit im Stralenraum erhohen. Dazu zéhlen bspw. Geschwin-
digkeitsreduzierungen oder verkehrslenkende MaRnahmen.

Eine Beschreibung aller Ma3nahmen im Kfz-Verkehr ist den folgenden Kapi-
teln zu enthehmen. Eine detaillierte Auflistung erfolgt in den MalRnahmenlisten
und Maflinahmensteckbriefen im Anhang.

5.2.1 Anpassung der Geschwindigkeit

Hauptverkehrsstral3en

AulRerhalb der konstanten Umsetzung von Tempo-30-Zonen in Wohngebieten
gilt in Biinde innerorts auf HauptverkehrsstraRen die Hochstgeschwindigkeits-
begrenzung von 50 km/h. Gerade in StraRenraumen von Hauptverkehrsstra-
Ren, die innenstadtnah gefiihrt werden, sind durch die hohe Verkehrsbelas-
tung gepaart mit Tempo 50 Aufenthalts- und Lebensqualitat durch die domi-
nierenden Kfz stark eingeschrankt.

Die MaRRnahme sieht vor, die zuldssige Hochstgeschwindigkeit auf den im
Plan markierten HauptverkehrsstraRen (Abb. 25) aus stadtebaulichen Grin-
den auf 30 km/h zu reduzieren. Dieses Tempo-Niveau erhoht auf der einen
Seite das Sicherheitsempfinden der schwécheren Verkehrsteilnehmer (Ful3-
gangerinnen und Radfahrerinnen) und mindert die Emissionen. Auf der ande-
ren Seite wird die Reisezeit fiir Kfz-Fahrerinnen durch die Innenstadt spurbar,
aber nicht drastisch verlangert, so dass die Nutzung des Hauptverkehrsstra-
Bennetzes attraktiver wird. Dazu ist die Storanfalligkeit des flieRenden Ver-
kehrs bei Tempo 30 wesentlich geringer. Der Verkehrsablauf kann auf niedri-
gerem Niveau verstetigt werden. Nach Umsetzung der Reduzierung der
Hochstgeschwindigkeit ist zu empfehlen, dass regelmalfiige Kontrollen durch-
gefuihrt werden.

Neben den Innerortsabschnitten wird auch auf Aul3erortsabschnitten, auf de-
nen eine besondere Gefahrensituation (bspw. HansastralRe auf Hohe der
Muckumer Stral3e) vorliegt, eine Geschwindigkeitsreduzierung auf 70 km/h
oder 50 km/h empfohlen.

In der folgenden Tabelle und Abbildung sind die Strafenabschnitte entlang

der Hauptverkehrs- und Sammelstrallen dargestellt, bei denen eine Ge-
schwindigkeitsreduzierung gepruft werden sollte.
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Abb. 25  MaRnahmenkarte Abschnitte mit Geschwindigkeitsreduzierung an
HVS und SammelstralRen

SHP Ingenieure Stadt Biinde — Verkehrsentwicklungsplan 2035 - Entwurf 41



Tab. 5 Abschnitte der HVS und Sammelstrallen mit Geschwindigkeitsre-
duzierungen

StralRennetz und Geschw indigkeiten

Bodelschwinghstrale

Dunner StralRe

Lubbecker Strale (FuBganger

LSA, 6stlich KV)

Weseler StralRe
HansastralRe

HansastraBe

Engerstralie

Ahler Strafl3e

hohe Geschwindigkeiten Durchgéngig Tempo 70
Konflikte im Bereich der Haltestelle, hohe Geschw indigkeitsreduzierung auf 50 km/h sowie
Geschw indigkeiten Fahrbahneinengung, Querungshilfe Schulverkehr

FuRganger-LSA wird haufig bei rot Uberfahren Reduzierung Geschwindigkeit auf 30 km/h

Geschwindigkeit fur auf kurzem Abschnitt
auf 100 km/h freigegeben
Geschwindigkeit fir auf kurzem Abschnitt
auf 100 km/h freigegeben

Knotenpunkt Muckumer StraRe, schlechte
Einsehbarkeit, Unfallschw erpunkt

durchgéngig Tempo 50
Geschw indigkeitsreduzierung auf 70 km/h
Geschw indigkeitsreduzierung auf 50 km/h

KP August-Bebel-Strae und An den Hofen

Unfallschwerpunkt, Geschwindigkeit 70 km/h CSSchWindigkeitsreduzierung auf 50 km/h

hoher Querungsbedarf FuB- und Radverkehr  Reduzierung Geschwindigkeit auf 30 km/h

Malnahmen Sammelstralle Geschw indigkeitsreduzierung

HsestraRe/Hangbaumstralle

Gerhart-Hauptmann-Stralle
(zwischen Borriesstrafl3e und

Wasserbreite)
ZuschlagstraBe

Gew inghauser Stralle

Siehe Malinahme Knotenpunkt
Klinkstral3e/Elsestrale, Tempo 30 ab Klinkstrafie,
Strallenraumumgestaltung

bleibt Sammelstrale, bisher Charakter einer
HVS, teilw. 50 km/h

Verkehrsberuhigende MalRnahmen zum Schutz des
Radverkehrs prufen, ggf. Geschwindigkeit auf 30
km/h prifen

Geschw indigkeitsreduzierung auf 50 km/h prufen,
verkehrsberuhigende MaRnahmen priifen

Konflikte Durchgangsverkehr, Konflikte
Radverkehr

hohe Geschwindigkeiten, Bestand 100 km/h

(zwischen Kampstrae und T 100 im Bestand Geschw indigkeitsreduzierung auf 50 km/h prufen

NeulandstraRle)

SHP Ingenieure

522 Ausweitung und Optimierung von Tempo-30-Zonen

Die Stadt Biinde hat ein Handlungsprogramm der stadtischen Verkehrsent-
wicklung der Stadt Binde zum Thema ,Verkehrssicherheit, Leichtigkeit des
Verkehrs und Ruhender Verkehr” (November 2003) und zur Ausweisung von
Tempo-30-Zonen (Stand Februar 2005) entwickelt. Die im Handlungspro-
gramm beschriebenen Randbedingungen flur die Einrichtung von Tempo-30-
Zonen erschweren die Umsetzung. Insbesondere der unter Il b.) aufgefiihrte
Aspekt der einseitigen Bebauung (bspw. Dunner Kirchweg) ist ein Beispiel.
Demzufolge wird empfohlen, das Handlungsprogramm dahingehend anzu-
passen, Tempo-30-Zonen auch bei einer einseitigen Bebauung einzurichten.

Bisher gelten folgende Randbedingungen fir die Einrichtung von Tempo 30-
Zonen:
l. GebietsmaRige Einbindung zwischen Hauptverkehrsstral3en

Il. Verzweigte, abgestufte Netzstruktur
M. Einrichtung fir eine zusammenhéngende, dichte Wohnbebauung
mit nur geringen Bauluicken;
d.h. keine Ausweisung an Stral3enteilstiicken mit
a.) langeren Bauliicken oder
b.) einseitiger Bebauung (Empfehlung: aufheben!)

\VA Ausschluss dieser Zonen bei tUberwiegend gewerblicher Nutzung

oder erheblichem Durchgangsverkehr (Empfehlung: Mallnahmen
zur Unterbindung des Durchgangsverkehrs)
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V. Erkennbarkeit und Einhaltung der Zonen-Regelung und damit ihre
Akzeptanz sind durch geeignete MaRhahmen zu unterstiitzen und
Zu sichern;

o moglichst gleichartiges Erscheinungsbild der Stral3en innerhalb
der Zonen schaffen; z.B. gleichmafige Fahrbahnbreite;

o Verdeutlichung des Zonencharakters fir den Verkehrsteilneh-
mer durch entsprechende Maflinahmen wie u.a.

a) bauliche MaRnahmen am Anfang der Zonen,

b) Einengung der Fahrbahnbreite durch Markierungen,

c) Wiederholen der Tempobeschréankung innerhalb der Zonen
durch Piktogramme,

d) Kreuzungen durch Blockmarkierungen erkennbar machen -
wobei die Haltelinien moglichst weit in den Kreuzungsbereich
hineingehen sollten-,

e) Markierung von Parkflachen auf der Fahrbahn -teilweise ver-
setzt- um einen gradlinigen StraRenverlauf optisch zu durch-
brechen,

f) keine baulichen MafRnahmen (Aufpflasterungen, Schwellen)
zur Geschwindigkeitsdampfung aus Immissionsschutzgriinden.
(Empfehlung: bauliche MaRBnhahmen zur Geschwindigkeits-
reduzierung empfehlenswert)

Ausweitung von Tempo-Zonen

Eine Tempo-30-Zone kann durch die Stralenverkehrsbehdrde innerhalb ge-
schlossener Ortschaften insbesondere in den Wohngebieten angeordnet wer-
den. Anhand der Ausweisung des Vorbehaltsnetzes soll die Ausweitung von
Tempo-30-Zonen erleichtert werden. Es wird daher empfohlen, grundséatzlich
alle StraRen in Wohngebieten des Stadtgebietes als Tempo-30-Zonen auszu-
weisen. Dies ist in Blinde groftenteils der Fall. Lediglich folgende Wohngebie-
te sollen ergénzt werden:

— Wohngebiet in Diinne sidlich der RaiffeisenstraBe (Bereich Klusstral3e).
Eine gebietsmaflige Einbindung durch die HauptverkehrsstraRen Gerhart-
Hauptmann-Stral3e, Raiffeisenstrale und Dinner Stral3e sowie eine ab-
gestufte Netzstruktur ist in diesem gesamten Gebiet gegeben.

— Wohngebiet in Dinnerholz.

— WohnstralRen sudlich der Kurt-Schumacher-Stral3e.

— VerbindungsstralRe zum Bahnhof lber die WilhelmstraRe. Auf der Wil-
helmstralRe gilt derzeit Tempo 50, an den Knotenpunkten gilt aber rechts-
vor-links.

— AufRerdem wird an weiteren StraRenabschnitten die Ausweitung der Tem-
po-30-Zonen durch das kinftig wegfallende Kriterium der einseitigen Be-
bauung empfohlen (oder ggf. Geschwindigkeitsreduzierungen).
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Tab. 6 Wohnstralen und Wohngebiete mit Ausweitung Tempo-30-Zonen

Mafl3nahmen Ausw eitung Tempo 30-Zonen (Bestand > 30 km/h)

WilhelmstraRle,
Blankensteinstralie,

TeichstralBe

Wohnstraf3en Dinnerholz

. Intergration Tem -Zone, A r
Tempo 50, aber rechts-vor-links NETEELIDN URIEE SU-Z@nt, mUshEl i

WohnstraRen im Bereich Anliegerstraf3en entsprechend des Zonencharakters

KlusstralRe

WohnstraRRen sudlich Kurt-

Schumacher-Stral3e

Elsemuhlenw eg (zwischen keine Sammelstralle mehr, wichtige Achse
Sudlenger Strae und Mindener fir den Radverkehr, hohe Geschw .,

Stral3e)

Kaiser-Wilhelm-
Stral3e/Bismarckstralle

Eschstralle

Nordring

Zum Stellw erk

BiltstralRe

Winkelstral3e

SHP Ingenieure

Tempo-30-Zone oder 30 km/h, Anpassung der
Vorfahrtsregelung an den Knotenpunkten prifen,
verkehrsberuhigende MaRnahmen, Parkregulierung, ,
Option: Fahrradstral3e prufen

Tempo-30-Zone oder 30 km/h, Demarkierung
aufRerhalb VZ 325 50 km/h Schutzstreifen, Barrierefreier Ausbau der Haltestellen
am Kaiser-Wilhelm-Platz

zugeparkter StraBenraum

Tempo 30-Zone erweitern bis Nordring, Anpassung KP
Steinmeisterstr./Eschstr., Rickbau der abknickenden
Vorfahrtsstr., verkehrsberuhigende MalRnahmen

keine Sammelstralle mehr, wichtige Achse
fur den Radverkehr

Tempo 30 ab Knotenpunkt Bismarckstrale/Nording
Sammelstraf3e nur zwischen Sudlenger zwischen Libbecker StraRe und BismarckstraRle,
StralRe und BismarckstraRe Erreichbarkeit Parkplatz Laurentiuskirche sicherstellen,
siehe KP-Entw urf
Zufahrt Bahnhof, T50 Geschw indigkeitsreduzierung auf 30 km/h prufen /

Tempo-30-Zone
Teilstiick T-30 endet aufgrund einseitiger
Bebauung

bisher T-50 T-30 oder FahrradstraRe

Durchgéangig T-30

Bestehende Tempo-30-Zonen

In Binde sind in Tempo 30-Bereichen haufig nur einfache Geschwindigkeits-
markierungen mit geringer Signalwirkung vorhanden. Bestehende Tempo 30-
Zonen und -Strecken sowie verkehrsberuhigte Bereiche sollten daher auf ihre
Wirksamkeit hin Uberpruft und bei Bedarf punktuell auch baulich optimiert
werden (z. B. versetztes Parken, Betonung Rechts-vor-Links, Belag, Markie-
rungen, etc.). Bei Neu- und Umbauten sollte eine integrierte Betrachtung und
Gestaltung des StralRenraums im Vordergrund stehen, die die Verkehrssi-
cherheit verbessert, die StraRennutzung fir alle optimiert und eine attraktive
Gestaltung des Wohnumfelds ermdglicht. Flir bestehende Tempo 30-Bereiche
empfiehlt sich eine zweistufige Vorgehensweise:

1. Verkehrsordnende MaRRnahmen (Markierung, Beschilderung, Ge-
schwindigkeitsdisplays und -kontrollen etc.),
2. Punktueller StralBenraumumbau, falls die 1. Stufe die Geschwin-

digkeiten nicht ausreichend senkt.

Stadt Blinde — Verkehrsentwicklungsplan 2035 - Entwurf 44



SHP Ingenieure

5.2.3 Verkehrsberuhigende MaRnahmen Nebennetz

Allgemein

Eine Verkehrsberuhigung dient nachweislich der Erhéhung der Verkehrssi-
cherheit sowie der Vermeidung von Larmbelastigungen und der Erhéhung der
Wohnumfeldqualitat. Zur Geschwindigkeitsreduzierung kénnen auch mehrere
einfache Elemente zusammenwirken, die jeweils fiir sich genommen weniger
wirksam waren:

— Verdeutlichung Rechts-vor-Links-Regelung durch bspw. Haifischzah-
ne. Haifischzahne heben eine Wartepflicht infolge einer bestehenden
Rechts-vor-links-Regelung hervor.

Abb. 26  Haifischzahne zur Verdeutlichung der Rechts-Vor-Links Regelung
in Tempo-30-Zonen (Quelle: Leitner)

— Punktuelle Einengung durch vorgezogene Seitenrdume oder seitliche
Pflanzenbeete im Einfahrtsbereich oder Fahrbahnteiler als Querungshilfe
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Abb. 27 Einehg(jhg im Zug Tempo-30-Zone und Fahrbahnteiler (hinten)
— Neuordnung des ruhenden Verkehrs durch versetztes Parken

— Fahrbahnmarkierung bspw. Piktogramm Achtung Schule oder Kinder an
Orten mit besonderer Aufmerksamkeitsanforderung

Abb. 28  Markierung auf der Fahrbahn

— Vorgezogene Seitenrdume durch sogenannte ,Gehwegnasen®. Sie erho-
hen die Verkehrssicherheit und den Querungskomfort fir Zuful3gehende.
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Abb. 29  Vorgezogener Seitenraum

— Punktuelle Aufpflasterungen oder Belagswechsel

Abb. 30  Aufplasterung im Einmindungsbereich

Empfehlungen fur Binde

Im Rahmen des Beteiligungsverfahrens und anhand der Befahrung konnten
fur eine Auswahl an vorhandenen Tempo-30-Zonen in Bezug auf die StralRen-
raumgestaltung und damit einhergehender hoher Geschwindigkeiten im Kfz-
Verkehr Mangel festgestellt werden. Diese sind in der folgenden Tabelle dar-
gestellt.
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Tab. 7 Auswahl an Tempo-30-Zonen mit Handlungsbedarf

MafRnahmen Verkehrsberuhigung (Bestand < 30 km/h)

MiuhlenfeldstraRe

Steinmeisterstr./ Friedrichstr.

Dunner Kirchweg (zwischen

Bindingstrale und
Borriesstrafiie)

Konflikte Durchgangsverkehr, hohe verkehrsberuhigende MaRBnahmen priifen,
Geschw indigkeiten, Oberflachenqualitat, T30 Oberflachensanierung

vorher SammelstraRe, T30, hohe

G T verkehrsberuhigende MaRnahmen priifen

Markierung und verkehrsberuhigende MafRnahmen

T-30 nicht mehr erkennbar .
erforderlich

HeidestraRe hohe Geschwindigkeiten verkehrsberuhigende MaRnahmen prufen
. . hohe Geschw indigkeiten im Umgestaltung barrierefreie Haltestellen,
bt IR LS verkehrsberuhigten Bereich verkehrsberuhigende MaBnahmen
Gebruder-Grimm-StraRe hohe Geschwindigkeiten verkehrsberuhigende MaRnahmen prufen
Schnellweg hohe Geschwindigkeiten verkehrsberuhigende MaRnahmen priifen
StadionstraBe/Wollsiekstr. hohe Geschwindigkeiten verkehrsberuhigende MaRnahmen prufen

Bustedter StralRe

SchulstralRe

SHP Ingenieure

Prufung Geschw indigkeitsuberschreitung, ggf.
verkehrsberuhigende MaRnahmen priifen
Verkehrschaos, Eltern-Taxis, hohe verkehrsberuhigende MaRnahmen priifen (siehe
Geschwindigkeiten Schulw egplanung Ennigloh)

hohe Geschwindigkeiten

5.24 Verkehrslenkung

Neben baulichen MaRRnahmen zur Verkehrsberuhigung kommen auch ver-
kehrslenkende MalRnahmen wie die Einrichtung von Einbahnstral3en, Abbie-
geverbote an Knotenpunkten oder die Einrichtung von Fahrradstra3en (siehe
Kapitel 7.2.3) in Betracht.

Bei der Anordnung der jeweiligen MaRnahme mussen durch die zustandige
StralBenverkehrsbehorde die individuellen Gegebenheiten vor Ort im Rahmen
des VerhaltnismaRigkeitsgrundsatzes berticksichtigt werden. Die besonderen
Anforderungen der Fahrzeuge der Feuerwehr, Rettungswagen und der
Miillentsorgung sind ebenfalls zu bertcksichtigen.

Einrichtung von EinbahnstralRen

Die Einrichtung von Einbahnstral3en ist eine MalRnahme, um sogenannte
Schleichverkehre oder auch Durchgangsverkehr zu vermeiden sowie Frei-
raume fur Nebenanlagen zu schaffen. Da von dieser Malinahme aber auch
immer unmittelbar die Einwohner selbst betroffen sind, sind weitere restriktive
Mafnahmen zu prifen. Neben der klassischen EinbahnstraRe sollte auch die
Einrichtung einer ,Unechten® Einbahnstralte mit Verbot der Einfahrt aus einer
Fahrtrichtung, aber einer Befahrung auf dem Abschnitt in beide Richtungen
geprift werden. Das Prinzip der gegenlaufigen Einbahnstral3en bietet sich vor
allem zur Vermeidung von Durchgangsverkehren in Wohnstra3en an (bspw.
Ringstral3e/Jahnstrafie).

Zum Schutz von Einwohnern sollten daher nach Mdglichkeit zunachst ,wei-
chere® Mallnahmen ergriffen werden (siehe Kapitel 5.2.3). Auch die Einrich-
tung eines klassischen Durchfahrtverbots oder ,Anlieger frei“ sollten in Be-
tracht gezogen werden. Hier ist allerdings zu beriicksichtigen, dass die Einhal-
tung der Anordnung nur sehr schwer zu tberprifen ist.

Gemald Auskunft der Stadtverwaltung und Hinweisen aus der Birgerbeteili-
gung sollten insbesondere auf folgenden StralRen durch verkehrslenkende
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MaRRnahmen Schleichverkehre unterbunden werden. Fur die BahnhofstralRe
ist im Anhang (siehe Anhang Bahnhofstral3e) eine Detailuntersuchung mit
Anpassung des Knotenpunktes Nordring/Bahnhofstral3e aufgefinhrt.

Tab. 8

Bindingstralie

BahnhofstralRe

Lange Stralie

Waldstralie

JahnstraBe/Ringstralie

Holtackerweg

Meyerstr./Elsemihlenweg

Spradow er
Schweiz/Virchowstralie

Ackerhagen

Von-Schitz-StralRe

Gerhart-Hauptmann-Stralle
(zwischen BorriesstralRe
und Wasserbreite)

Stral3enabschnitte zur Prifung einer Einbahnstraf3enregelung

Priifen Einrichtung Einbahnstraf3enregelung

hohe Geschwindigkeiten, viel

Durchgangsverkehr

T30, viel Durchgangsverkehr, hohe

Geschwindigkeit, wenig
Aufenthaltsqualitat

hohe Geschwindigkeiten, viel

Durchgangsverkehr

hohe Geschwindigkeiten, Lkw-

Durchgangsverkehr (Zufahrt
Industriegbiet)

Verkehrschaos, Eltern-Taxis

Durchgangsverkehr zwischen
Holser Stra3e und Holzhauser

Umfahrung des Dreilanderecks,
Elsemihlenweg zwischen Mindener
Stralle und Meyerstral3e sehr
schmal fir Begegnungsverkehr zur
ErschlieBung der Gewerbebetriebe

Durchgangsverkehr zur Umfahrung

Libbecker StralRe, hohe

Geschwindigkeiten, Spradower
Schweiz und Virchowstraf3e soll im

Zuge der Bebauung des

Erdbeerfeldes ausgebaut werden
Durchgangsverkehr zur Umfahrung

KP Borriesstral3e/Gerhart-
Hauptmann-StralRe

Durchgangsverkehr zur Umfahrung
KP BorriesstraRe/Holzhauser StralRe

Konflikte Durchgangsverkehr,

Konflikte Radverkehr

Fahrverbote fur Lkw
Inshesondere im Bereich des Gewerbegebietes Ennigloh sind in der Wohn-
straRe UhlendiekstralRe vermehrt Lkw-Schleichverkehre festzustellen. Es soll-
te gepruft werden, ob aus Richtung der Parkstral3e ein Einfahrverbot fir Lkws
eingerichtet werden kann.

SHP Ingenieure

verkehrsberuhigende Malinahmen prifen,
EinbahnstraBenregelung
StralRenraumumgestaltung, gegenlaufige
Einbahnstral3en prufen,
Geschwindigkeitsreduzierung max. 20 km/h
verkehrsberuhigende Mafinahmen prifen,
Einbahnstralenregelung
verkehrsberuhigende Malinahmen prifen,
EinbahnstraBenregelung priifen: Unechte
Einbahnstral3e ab Birkenstral3e aus Richtung
Norden

Einrichtung Fahrradzone mit gegenlaufigen
EinbahnstraRen priufen

EinbahnstralRe, verkehrsberuhigende
MaRnahmen priifen

verkehrslenkende Malinahmen prifen,
Unechte Einbahnstral3e ab Triftenweg aus
Richtung Norden, ErschlieBung Gew erbe tber
MeyerstraRe, keine Behinderung des OPNV

Virchowstralle Einbahnstral3e prifen,
Verlagerungseffekte durch Ausbau priifen

Einbahnstrae in Richtung Nord-Sud
einrichten

Einbahnstral3e in Richtung Stid-Nord
einrichten - Alternativ Abbiegeverbot

verkehrsberuhigende Malinahmen prifen,
EinbahnstraBenregelung, Geschwindigkeit auf
30 km/h prufen
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Abbiegeverbote an Knotenpunkten

Neben der Einrichtung von Einbahnstraen sind Abbiegeverbote an Knoten-
punkten moglich. Bspw. alternativ zur Einrichtung einer Einbahnstral3e in der
Von-Schitz-Stral3e. Abbiegeverbote sind ebenfalls zur Gestaltung eines uber-
sichtlichen Knotenpunktes und zur Verbesserung der Sichtbeziehungen sinn-
voll (bspw. Herforder Stral3e).

Tab. 9 Knotenpunkte Prufung Abbiegeverbote

Unterbindung Abbiegebeziehungen

Vorfahrtgeregelter
Knotenpunkt

Vorfahrtgeregelter
Knotenpunkt

Vorfahrtgeregelter
Knotenpunkt
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Dobergstral3e/Herforder Strafle

Herforder Stral3e/Penningstral’e

Borriesstral3e/Von-Schitz-StralRe

Konflikte beim Einbiegen auf
Herforder StraRe,
Knotenpunktgeometrie
schlecht, Kurvigkeit
Konflikte durch
Linksabbieger auf Linksabbiegen von Herforder Straf3e in
PenningstraRe fihrt zur Penningstrale unterbinden

Ruckstau im Kreisverkehr

Linkseinbiegen auf

Borriesstraf3e sehr Linksabbiegeverbot aus Richtung Von-
konfliktreich, Fahrzeuge Schitz-Stralle

stehen auf Radwege

Fahrbeziehungen prifen, ggf.
Linksabbiegen unterbinden, Umbau
Kreisverkehr prufen

Auch die Sperrung des Bahnhofstunnels flr den Autoverkehr ist eine ver-
kehrslenkende MalRnahme, die im Rahmen des VEP diskutiert wurde. Eine
Erprobung wahrend der Bearbeitung des Konzeptes wurde seinerzeit abge-
lehnt. Es wird weiterhin empfohlen, die verkehrlichen Auswirkungen und posi-
tiven Effekte in Bezug auf den Ful3- und Radverkehr zu evaluieren. Die Aus-
wirkungen fur den Autoverkehr missen hinsichtlich moglicher Verlagerungsef-
fekte auf das umliegende Stral3ennetz unter Beibehaltung der Leistungsfahig-
keit und der Verlangerungen der Reisezeiten untersucht werden. Siehe dazu
auch MaRnahmensteckbrief Radverkehr 04.

525 Verkehrsflussoptimierung an Lichtsignalanlagen

Im Biinder StralRennetz kommt es vor allen in den Spitzenstunden an einigen
signalisierten Knotenpunkten (LSA) zu Rickstau-Erscheinungen. Dies betrifft
insbesondere die Knotenpunkte

— EngerstraBe/Kurt-Schumacher-Strafie (Verkehrsflusssimulation)

— Blankener Stral3e/Levisonstralle (Verkehrsflusssimulation)

— Borriesstral3e/Gerhart-Hauptmann-Stral3e

— BorriesstralRe/Levisonstralie

— Herforder Stralle/Weseler Str./Brunnenallee (Verkehrsflusssimulati-
on)

— BahnhofstraBe/Wasserbreite

Durch eine Umverteilung der Griinzeiten an signalisierten Knotenpunkten,
eine Anpassung der Umlaufzeiten, eine Koordinierung der Knotenpunkte oder
auch durch bauliche und markierungstechnische MalRhahmen kénnen neue
Kapazitaten geschaffen werden. Diese werden gezielt an drei sich an der
Leistungsfahigkeitsgrenze befindlichen Knotenpunkten anhand einer Ver-
kehrsflusssimulation untersucht (siehe Anhang Verkehrsflusssimulation). Es
erfolgt zunachst die Simulation des Bestandes anhand der Analyseverkehrs-
starken sowie des baulichen Ausbauzustandes im Bestand anhand der signal-
technischen Unterlagen. Fir das zu erwartete Prognoseverkehrsaufkommen
wird die Restkapazitat bis zur Leistungsfahigkeitsgrenze bestimmt. Folgende
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Anpassungen werden in Bezug auf die signaltechnischen und baulichen Pa-

rameter geprift:

— Anpassung der Signalisierung (Restkapazitaten ausschopfen, Anpassung
von Griinzeiten, Umlaufzeiten, Phasen usw.),

— Anpassungen von baulichen Gegebenheiten (bspw. Verlangerung Abbie-
gelangen, Ruckbau freier Linksabbieger, Einrichtung Kreisverkehr),

— Simulation der Prognose anhand angepasster baulicher und betrieblicher
Gegebenheiten,

— Aufzeigen von Mallnahmen zum Erhalt der Leistungsfahigkeit und Erho-
hung der Verkehrssicherheit anhand der Simulationsergebnisse zum Vi-
sualisieren moglicher Mal3nahmen,

Ebenfalls wurden die Einsatzmdglichkeiten von Kreisverkehren untersucht.

Am Knotenpunkt Levisonstral3e/Borriesstraf3e wurden erst kirzlich Mal3nah-
men zur Verkehrsflussoptimierung und Erhéhung der Verkehrssicherheit um-
gesetzt.

Tab. 10  Malnahmen zur Verkehrsflussoptimierung

lange Wartezeiten, bedingt
Borriesstrae/Gerhart-Hauptmann- vertragliche Linksabbieger,

LSA Strage Unfallschwerpunkt, Anpassung Signalisierung, ARAS
Einsehbarkeit
lange Wartezeiten, bedingt
LSA Herforder StraRe/Weseler StraRe vertréagliche Linksabbieger, Anpassung S|.gna||s!erung (siehe
Unfallschwerpunkt, Verkehrsflussimulation)
Einsehbarkeit
| Wart it . . .
Enger Straf3e/Kurt-Schumacher- a.r.1ge ar egel .en’ " Anpassung Signalisierung, Fiilhrung
LSA Rlckstauereignisse, Fuhrung . .
Strale Radverkehr (Verkehrsflusssimulation)
Radverkehr
Roteinfarbung Mehrzeckstreifen und
e wanezaten, k. {7000 8l Sedanteten i
LSA LevisonstraRe/Blankener Strafe  Verkehr nutzt ) P ’ 9
. Kreisverkehr und Anpassung
Mehrzw eckstreifen . . L
Signalisierung sowie Ruckbau
Linksabbieger (Verkehrsflusssimulation)
lange Wartezeiten, bedingt
) . vertragliche Linksabbieger, Anpassung Signalisierung, bedingt
LSA B L . . . :
S orriesstraie/Levisonstrafie Unfallschwerpunkt, vertragliche Linksabbieger unterbinden
Einsehbarkeit
. | W iten, haufi . .
LSA Bahnhofsstrale/Wasserbreite ange Wartezeiten, haufiges Anpassung Signalisierung

Fahren bei Rot
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5.2.6 Umgestaltung von Knotenpunkten und Einmindungen

Prifung von Kreisverkehren

Fur signalisierte Knotenpunkte soll punktuell ein Umbau zu einem Kreisver-
kehr gepruft werden. Kreisverkehre weisen gegeniber signalisierten Kreuzun-
gen sowohl in Bezug auf die Verkehrssicherheit als auch auf den Verkehrsab-
lauf erhebliche Vorteile auf:

— Verringerung der Konflikte durch fehlende Linksabbiegestreifen,

— Kontinuierlicher Verkehrsfluss (Reduzierung Riickstauereignisse),

— Niedrigere Unfallkosten,

— Geringere Wartungs- und Betriebskosten,

— Brechen die Linearitat von Stral3enraumen (Gestaltungselement),

— Reduzierung der Geschwindigkeit und

— je nach Verkehrsaufkommen und Verkehrsverteilung haufig leistungsfahi-
ger.

Die Markierung von Fuf3géngeruberwegen (Zebrastreifen) und Furten fur den
bevorrechtigten Radverkehr an innerdrtlichen Kreisverkehren soll bei kunftigen
Planungen von Kreisverkehren zur Anwendung kommen. Bei bereits beste-
henden Kreisverkehren soll im Einzelfall dartiber diskutiert werden, ob Ful3-
géngeriberwege nachgertistet werden. In Biinde soll ein einheitlicher, regel-
konformer Standard angestrebt werden. Grundsatzlich werden FuRganger-
Uberwege heute auch in der wissenschaftlichen Betrachtung positiv fur die
Verkehrssicherheit eingestuft.

Bei der Planung von Kreisverkehren muss neben dem nétigen Raumbedarf
die Verkehrsbelastung und Leistungsfahigkeit des Knotenpunktes beriicksich-
tigt werden. Anhaltswerte geben hierzu die RASt sowie das ,Merkblatt fur die
Anlage von Kreisverkehren* (vgl. FGSV 2006). Auch kinstlerische Elemente
kénnen zur Aufwertung des Stralenraums eingesetzt werden (siehe Bsp. Bad
Rothenfelde).

Abb. 31  Kreisverkehr in Bad Rothenfelde
Fir Bunde soll zukinftig der Einsatz von Kreisverkehren zur Férderung des
Verkehrsflusses, zur Erhdhung der Verkehrssicherheit und als verkehrsberu-
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higendes Gestaltungselement geprift werden. In Abhangigkeit von der Ver-
kehrsbelastung, der Knotengeometrie und vom vorhandenen Platz wurde im
Rahmen des VEP eine erste generelle Einschatzung vorgenommen, ob eine
Umgestaltung zu Kreisverkehren grundséatzlich moglich und sinnvoll ware.

Fur den signalisierten Knotenpunkt Levisonstraf3e/Blankener StralRe wurde im
Rahmen der Modellprojekte die Einrichtung eines Kreisverkehres gepruft. Die-
ser ist aber bei den vorhanden Verkehrsstarken aufgrund der stark belasten
nordlichen Zufahrt nicht leistungsfahig (siehe Anhang KP Levisonstra-
Re/Blankener Stral3e).

Aber auch an bestehenden Kreisverkehren besteht Handlungsbedarf. Der
Kreisverkehr Lubbecker StrafRe/Borriesstrale weist insbesondere in der
nachmittaglichen Spitzenstunde auf der Libbecker Stral3e erhebliche Kapazi-
tatsengpasse auf. Die flinfte Zufahrt zur ErschlieBung des Lidl-Marktes er-
schwert den Verkehrsfluss mal3gebend. Es ist zu priifen, ob die Erschlie3ung
des Lidl-Marktes uber den Spradower Brink eingeschréankt werden kann
(bspw. nur noch Ein- oder Ausfahrt). Alternativ ist die Einrichtung eines By-
passes von Sid nach Osten zu priufen, dazu ist aber erheblicher Flachener-
werb erforderlich. Am Kreisverkehr Marktstra3e/Herforder Stral3e ist die Fih-
rung des Radverkehrs zu optimieren (siehe Kapitel 7.2.7 Fahrradfreundliche
Knotenpunkte).

Tab. 11  Knotenpunkt Einrichtung und Anpassung von Kreisverkehren

Einrichtung oder Anpassung an Kreisverkehr

Vorfahrtgeregelter
Knotenpunkt

Vorfahrtgeregelter
Knotenpunkt

Vorfahrtgeregelter
Knotenpunkt

Vorfahrtgeregelter
Knotenpunkt

Vorfahrtgeregelter
Knotenpunkt
LSA

LSA
LSA

Kreisverkehr

Kreisverkehr

SHP Ingenieure

Dobergstrale/Herforder Stralle

Osnabriicker Straf3e/Werfer Stopp-Schild wird
StralRe missachtet, konfliktreicher KP

Am Brunnen/Nordring Querungssituation fir

Osnabriicker Strae/Am Autohof Unfallschwerpunkt

Lubbecker Strale/BorriesstraBe  Leistungsfahigkeitsengpésse

Marktstral3e/Herforder Stralle

Konflikte beim Einbiegen auf
Herforder StraRe,
Knotenpunktgeometrie
schlecht, Kurvigkeit
Konflikte beim Abbiegen auf

Fahrbeziehungen prifen, ggf.
Linksabbiegen unterbinden, Umbau
Kreisverkehr prufen

Sidlenger Stral3e/Brunnenallee Sidlenger StralRe, fehlende Prifung Kreisverkehr

Querungshilfen
Prifung Kreisverkehr

Leistungsféhigkeitsengpasse, .
Istung 'gkel gp Knotenpunktumgestaltung, Prifung

Krei keh Teilsignalsi
FuRganger schlecht reisverkehr oder Teilsignalsierung

Knotenpunktgestaltung, Prifung
Einrichtung Kreisverkehr

Wasserbreite/Bismarckstralle lange Wartezeiten Prifung Kreisverkehr

LSA Wasserbreite/Lubbecker lange Wartezeiten Prifung Kreisverkehr

Strale

Levisonstralle/Blankener Strale lange Wartezeiten Prifung Kreisverkehr (siehe KP-Entwurf)

Prifung, Bypass von Suden nach Osten,
Anpassung ErschlieBung Lidl-Markt

Konflikte Radverkehrsfiihrung Radverkehr auf die Fahrbahn fihren
und Kfz-Verkehr (siehe KP-Entw urf)

Einrichtung Teilsignalisierung

Um sowohl eine Verbesserung des Verkehrsablaufs fir den Kfz-Verkehr als
auch eine Verbesserung der Querungssituation fir den Fuf3- und Radverkehr
zu erreichen, empfiehlt sich an einigen Knotenpunkten die Kombination einer
FuRganger-LSA auf der Hauptverkehrsstral3e mit einer zusatzlichen Indukti-
onsschleife in den Nebenrichtungen. Bei einem Belegungszustand von z.B.
mehr als 40 Sekunden fordert die Induktionsschleife das Umschalten der LSA
an und ermoglicht das Linkseinbiegen auf die HauptverkehrsstralRe. Die lange
Wartezeit beim Linkseinbiegen kann dadurch verringert und die Verkehrsquali-
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tat fur alle Verkehrsteilnehmer gesteigert werden. Die Einrichtung einer Teil-
signalisierung wurde am konfliktreichen Knotenpunkt Enger Stra-
Re/SchwartemeierstralRe (siehe Anhang KP KlinkstraRe/Schwartemeier Stra-
Re) dargestellt.

Tab. 12  Prifung Einrichtung Teilsignalisierung

Einrichtung Teilsignalisierung

Vorfahrtgeregelter Enger
Stralle/Schwartemeierstrale

Knotenpunkt

Vorfahrtgeregelter
Knotenpunkt

Vorfahrtgeregelter
Knotenpunkt

Hindenburgstral3e/Brunnenallee

Am Brunnen/Nordring

schlechte Sichtbeziehungen,
Konflikte beim Einbiegen,
Konflikte an FGU

Teilsignalisierter Knotenpunkt mit Bedarfs-
LSA (Entwurf erstellen)

Voll- oder Teilsignalisierung prifen bei
Unfalischwerpunkt Aufhebung EinbahnstralRe
Leistungsféahigkeitsengpéasse,
Querungssituation fur
FuRgénger schlecht

Knotenpunktumgestaltung, Prifung
Kreisverkehr oder Teilsignalsierung

Vorfahrtgeregelte Knotenpunkte/Einmiundungen

Durch die Neudefinition des klassifizierten Stral3ennetzes ergeben sich Um-
baumalnahmen an Knotenpunkten - die Bedeutung der Wegefiihrung soll
intuitiv durch die StralRenraumgestaltung erkennbar werden. Im Innenstadtbe-
reich ergibt sich dadurch das Erfordernis, die Knotenpunkte Klinkstra-
Re/Elsestralle, Eschstrafle/Steinmeisterstrale und Bismarckstra3e/Nordring
umzugestalten. In der folgenden Tabelle ist die Handlungsbedarf an
vorfahrtgeregelten Knotenpunkten dargestellit.

Tab. 13  MalBnahmen an vorfahrtgeregelten Knotenpunkten

MafRnahmenvorschlédge vorfahrtgeregelte Knotenpunkte

Vorfahrtgeregelter
Knotenpunkt

Vorfahrtgeregelter
Knotenpunkt

Vorfahrtgeregelter
Knotenpunkt

Vorfahrtgeregelter
Knotenpunkt

Vorfahrtgeregelter
Knotenpunkt

Vorfahrtgeregelter
Knotenpunkt

Vorfahrtgeregelter
Knotenpunkt

SHP Ingenieure

EschstraBe/Steinmeisterstralie

KlinkstraRe/Elsestralle

Nordring/Bismarckstral3e

MarktstraRe/Heidkampstraflie

Steinmeisterstral3e/
ViktoriastralRe

Paul-Gerhard-
StralBe/Augustastrale

Bahnhofsstraf3e/Nordring

5.2.7

Bestand abknickende
Vorfahrtsstralle, keine
Sammelstrale mehr

Fihrung HVS

Anpassung durch Anderung
Klassifiziertes Stralennetz

Rechts-vor-Links wird nicht
wahrgenommen, Pflasterung

Durch Pflasterung wird
Rechts-Vor-Links nicht
wahrgenommen, unklare
Regelung, Viktoriastrae
EinbahnstralRe

Konflikte Einsehbarkeit
Hecke, hohe
Geschwindigkeiten
Gestaltung Kurvigkeit
Knotenpunkt, Ubergang
FuBgéngerzone

Umbau rechts-vor-links

Abknickende Vorfahrtsstralle Lettow-
Vorbeck-Straf3e/Klinkstral3e, Elsestralle
untergeordneter Arm (Tempo 30)
Abknickende Vorfahrtsstraf3e Nordring
Ost/Bismarckstrae Nord

Prufen ob MarktstraRe Vorfahrtsstralle
oder Verdeutlichung Rechts-Vor-Links
durch Gefahrenzeichen

Beschilderung als Begegnungszone
"Freundliches Miteinander", Rechts-vor-
Links fur Radfahrende, da Viktoriastral3e
Einbahnstral3e Rad frei

Versetzung T-30-Schild in Richtung
Westen, Markierung Fortfihrung
Mehrzw eckstreifen

Aufpflasterung, Einrichtung
Einbahnstral3e Bahnhofstral3e

Gestaltung von Ortseingangen

An einigen Ortseingéngen in Binde ist die inner- und auf3erdrtliche Situation
schwer erkennbar, was zu einem nicht angepassten Verhalten im Kfz-Verkehr
fuhrt. Mit geschwindigkeitsreduzierenden MaRnahmen wie bspw. einer Mitte-
linsel kann eine Reduzierung der Geschwindigkeiten erzielt werden. Zuséatz-
lich kann eine Querungshilfe fur den Ful3- und Radverkehr integriert werden.
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Insbesondere beim Wechsel im AuRRerortsbereich auf eine einseitige Radver-
kehrsfuhrung ist die Kombination mit einer Fahrbahnverschwenkung und Mit-
telinsel sinnvoll.

Der Einsatz von verkehrsberuhigenden Elementen ist beispielsweise an dem
Ortseingang der Sudlenger Stral3e zu prifen.

Abb. 32  Beispielhafte Ausfhrung von Mittelinseln an Ortseinfahrten

Tab. 14  Umgestaltung Ortseingdnge

Umgestaltung Ortseingange

Sudlenger Stralle L546 - OE Bunde
Dunner StralRe K26 - OE Spradow
Wiehenstral3e K30 - OE Dinne
Gerhard-Hauptmann-

StraRke K30 - OE Dilinne

Rddinghauser Stral3e L775 - OE Ahle-Holsen
Osnabrlicker StralRe L546 - OE Ahle und OE Biinde

Weseler Stral3e K13 - OE Hunnebrock
Enger Stral3e L557 - OE Huffen
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6 Ruhender Verkehr

6.1 Analyse

Die Stadt Blinde wirbt mit dem Slogan ,Einfach kostenfrei Parken in Blinde®.
Im Innenstadtbereich sind etwa 3.500 gebiihrenfreie Stellplatze vorzufinden,
die viel Parksuchverkehr nach sich ziehen. Die Parkdauer ist grof3tenteils
durch eine Parkscheibenregelung zeitlich auf 1, 2 oder 3 Stunden begrenzt.
Optimierungsbedarf besteht hier bei der Verkehrslenkung, die Parkplatze sind
lediglich in ein statisches Parkleitsystem eingebettet. Das Parkleitsystem hat
keine weitraumige Beschilderung.

Einfach kostenfrei Parken in Bilinde

~  Parken ohne Parkscheibe
Parkdauer mit Parkscheibe bis 1Th

- Parkdauer mit Parkscheibe bis 2h
- Parkdauer mit Parkscheibe bis 3h
ER @ / .
7/, FuBgingerzone £ bl

Abb. 33  Parkplatzangebot in Binde (Quelle: Stadt Binde, Biinde Kosten-
frei Parken in der Innenstadt)

m /

Das Else Parkhaus am Nordring ist eines der wenigen kostenpflichtigen, privat
gefuhrten Parkhauser in Blnde.

Einzelne Stral3enzuge (bspw. Teilabschnitt am Nordring) sind Teil einer ein-
geschrankten Halteverbotszone, hier ist das Parken nur in den dafiir vorgese-
hen Flachen erlaubt. Durch die Einrichtung von Halteverbotszonen kann der
ruhende Verkehr besser geregelt werden, da unerlaubtes Parken im Einmun-
dungsbereich oder zweiter Reihe eindeutig untersagt ist. Viele an die Innen-
stadt angrenzende StralRenrdume (bspw. WinkelstraRe und Philippstral3e)
sind durch Besucher der Innenstadt belastet, die das zeitlich beschrankte Par-
ken umgehen wollen. Dies fuhrt zu untbersichtlichen Gefahrensituationen und
viel Parksuchverkehr.

Aber auch entlang von HauptverkehrsstralRen wie der Gerhart-Hauptmann-
Stral3e oder der Ahler StralRe fuhrt die Parkraumregelung zu Konflikten zwi-
schen allen Verkehrsteilnehmenden. Fir Binde ist ein gesamtstadtischen
Parkraumkonzept zu entwickeln, das sowohl die Bedurfnisse der Anwohner
als auch der Besucher der Innenstadt ausreichend bertcksichtigt. Da das
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Parkraumangebot ausreichend ist, kdnnten viele Flachen fir klimaschonende
Mobilitat umgenutzt werden (bspw. Car-Sharing, Ladestationen).

)

Parken auf der Fahrbahn in der WinkelstraBe Haltverbotszone am Nording

Zeitlich beschrénktes Parken in der Innenstadt (Parkplatz Kostenloser Parkplatz Am Museum

S -

Laurentiuskirche)

Mitfahrerparkplatz an der Osnabriicker StraRe / Park and Ride Parkplatz am Bahnhof

Abb. 34  Stellplatzangebot in Binde

An der Osnabricker StralBe gibt es sudlich der Anschlussstelle Biinde einen
.Mitfahrerparkplatz®. Hier kénnen sich Personen aus dem Umland oder aus
Bunde treffen, um eine Fahrgemeinschaft zu bilden. Das derzeitige Stellplatz-
angebot umfasst etwa 50 Stellplatze. Zu bemangeln ist, dass es hier derzeit
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keine Mdglichkeit gibt, vom Fahrrad auf das Auto umzusteigen, da keine Fahr-
radabstellanlagen 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 Férderung des Umstiegs vom Auto auf die
Bahn auszubauen.

Vereinzelt sind bereits Ladestationen fir Elektroautos vorhanden.

6.1.1 Chancen und Méangel

Chancen ® Mangel

O Stellplatzangebot ausreichend ° Zugeparkte StraBenrdume
und Radwege

O Ausweitung Haltverbote ° Zugeparkte Einmiindungsbereiche
(Einhaltung der Sichtdreiecke)

Prifung Bewohnerparken ° Parkraumbewirtschaftung
in der Kernstadt

O Ausbau E-Ladesaulen o Parksuchverkehr

Ausbau Park and Ride Angebot Q Oberflachenqualitét der
am Bahnhof Parkplatze (Barrierefreiheit)
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Um Parksuchverkehren in der Innenstadt entgegenwirken zu kdnnen, ist es
notig, nicht nur bedarfsorientiert zu handeln — d.h. ggf. noch mehr Parkraum
zu schaffen -, sondern auch alternative Anfahrtsmoglichkeiten zu schaffen,
wie bspw. durch Verbesserungen bei den Verkehrsmitteln des Umweltverbun-
des.

StraRenabschnitte sollten nicht vermehrt mit Stellplatzen ausgestattet werden,
da sowohl das Parken selbst als auch der dadurch ausgeléste Parksuchver-
kehr die Aufenthaltsqualitat der offentlichen Raume beeintrachtigen und ins-
gesamt die Nahmobilitat zu Ful3 und mit dem Rad storen. Es sollte gepruft
werden, ob die Mdglichkeit besteht, auf einzelne Stellplatze zu verzichten
und diesen Raum dem Ful3- oder Radverkehr zur Verfligung zu stellen.

Die Einrichtung von tempordren Ladezonen soll geprift werden. Kfz-
Stellplatze zu Fahrradabstellplatzen umgestalten sowie Einrichtung von
Parklets zur StralRenraumgestaltung und Schaffung von Aufenthaltsqualité-
ten.

Das Angebot des Mitfahrerparkplatzes an der Osnabricker Stral3e sollte
erweitert werden und eine gute Verknipfung mit den anderen Verkehrsmitteln
sichergestellt werden.

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

Die Sichtbeziehungen an Einmindungen sollen durch vorgezogene Seiten-
rdume verbessert werden. In diesen Bereichen entféllt dadurch das Parken.
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6.2 Handlungsprogramm Ruhender Verkehr

Eine Beschreibung aller MaRnahmen im ruhenden Verkehr ist den folgenden
Kapiteln zu entnehmen. Eine detaillierte Auflistung erfolgt in den MalRnahmen-
listen und den MafRnahmensteckbriefen im Anhang.

6.2.1 Barrierefreie Gestaltung

Zuwegung und Barrierefreiheit

Einige Parkierungsanlagen erflllen derzeit nicht die Anforderungen an die
Barrierefreiheit. Um fur den zu erwartenden Nutzer- und Besucherkreis die
Erreichbarkeit ohne fremde Hilfe zu gewéahrleisten, sind PKW-Stellplatze in die
barrierefreie Gestaltung einzubeziehen. Demzufolge sind eine gute Oberfla-
chenqualitat, eine gute Erreichbarkeit sowie ausreichend dimensionierte Park-
platze fur mobilitatseingeschrankte Personen sicherzustellen. Am Parkplatz
SedanstralRe ist derzeit durch parkende Fahrzeuge die barrierefreie Zuwe-
gung nicht gewahrleistet. Auch der Parkplatz an der Phillippstral3e weist eine
unzureichende Oberflachenqualitat auf.

Ausweitung Halteverbotszonen

In Bunde bereiten zugeparkte Einmindungen, Zufahrten und Radwege Prob-
leme. Oft zwingen Falschparker zu riskanten Ausweichmandévern fir Radfah-
rende auf die StralBe oder den Gehweg, wenn dieser direkt daneben verlauft.
Dabei drohen Kollisionen mit Zuful3gehenden, die nicht immer auf Radver-
kehr achten. Durch die zugeparkten Einmindungsbereiche entstehen fir alle
Verkehrsteilnehmenden schlechte Sichtbeziehungen. Insbesondere die Ver-
kehrssicherheit des Schilerverkehrs ist dadurch stark beeintrachtigt, wenn
wartende Schilerinnen zwischen den Fahrzeugen stehen. Eine Umgestaltung
der Einmindungsbereiche mit vorgezogenen Seitenrdumen (kurzfristig Mar-
kierung und langfristig bauliche Lésung) ist anzustreben. Das Parken sollte
vor allem im Zuge von den neu einzurichtenden Fahrradstrafl3en reguliert wer-
den.

Abb. 35 Vorgezogener Seitenraum (links Markierung, rechts baulich)

Um das Parkverhalten in Biinde zu regulieren, wird die Ausweitung von Halte-
verbotszonen in sensiblen Bereichen empfohlen (siehe folgende Tabelle).
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Tab. 15  Bereiche zur Ausweitung Halteverbotszonen

MaRnahmenkarte Ausweitung Halteverbotszone und weitere MalRnahmen

Kloppenburgstrale

Rodinghauser Straf3e

Gerhart-Hauptmann-StraRe

Ahler StralRe
Holzhauser Straf3e (nérdlich Wirtsheide)

Lange Stral3e
Wilhelmstrale
BismarckstralRe
Sudring
Lengerheide
Elsemihlenweg

LukasstralRe

Steinmeisterstralie

Philippstrae/Fiinfhausenstrale/WinkelstralRe

Saarlandstralle

Schulstral3e

Durch parkende Autos wird der Busverkehr an der
Kloppenburgstale in Hohe des Kunstrasenplatzes stark
behindert. Es sollte ein einseitiges Halteverbot festgelegt
werden.

Parkende Fahrzeuge am Fahrbahnrand schréanken nutzbare
Fahrbahnbreite deutlich ein (H6he Hellmanns
Genussmanufaktur)

Parken auf dem Griinstreifen oder auf der Fahrbahn fiihrt zu
schlechten Sichtbeziehungen und Konflikten mit dem
Radverkehr; Mindestabstande beim Uberholen kénnen nicht
eingehalten werden, trotzdem werden im Bereich des Parkens
Radfahrer Giberholt

Parkende Autos auf der Fahrbahn behindern den Verkehrsfluss
Parken auf dem Gehweg neben Schutzstreifen fuhrt zu
Konflikten

Konflikte durch parkende Fahrzeuge

Konflikte durch parkende Fahrzeuge

Konflikte durch parkende Fahrzeuge

Konflikte durch parkende Fahrzeuge

Konflikte durch parkende Fahrzeuge

Konflikte durch parkende Fahrzeuge

Fahrzeuge parken im Seitenraum (niveaugleich gestaltet),
FuRganger missen auf Fahrbahn ausweichen

Konflikte durch parkende Fahrzeuge auf der Fahrbahn
Parksuchverkehr, Parkraumbewirtschaftung anpassen (bisher
ohne Parkscheibe), Fuinfhausenstrale Parkraumregulierung in
der FahrradstraRe, geordnetes Parken, grof3en Defizite des
StraBenraumes im Sinne der Aufenthaltsqualitat und
Verkehrsfunktion (Auch Ergebnis des ISEK) MaRnahme:
geordnetes Parken durch z.B. Markierung von Parkplatzen
Parken nur im Bereich gekennzeichneter Hachen (vgl.
Hindenburgstrafe)

Konflikte durch parkende Fahrzeuge, ebenfalls im
Einmundungsbereich

Konflikte durch parkende Fahrzeuge, Schulwegsicherheit
erhdéhen

6.2.2 Umgestaltung Stellplatze

Durch die temporare Umnutzung von Pkw-Stellplatzen (z.B. in den Sommer-
monaten) bietet sich die Mdglichkeit, Aufenthaltsbereiche zu schaffen und die
Aufenthaltsqualitat zu erhéhen. In den zentralen Bereichen kann die nutzbare
Breite der Seitenraume durch sog. Parklets erweitert und beispielsweise als
Sitz- oder Spielbereiche genutzt werden (bspw. Bahnhofstrale). Auf diese
Weise wird offensichtlich, welche Qualitaten sich durch weniger parkende
Fahrzeuge im StraBenraum erdffnen. Ein wesentliches Merkmal der Parklets
ist, dass sie Sitzgelegenheiten im Strallenraum ohne Verzehrzwang bieten
und somit zuganglich fur alle sind.

Sofern der Bedarf aufgrund der Zunahme des Radverkehrsanteils zunimmt
und mit weniger Kfz-Verkehr und damit mit einer geringeren Parkplatznach-
frage einhergeht, kdnnen grolRere Parkplatze neu gestaltet werden und fur
Fahrradbtigel genutzt werden.
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Weiterhin ist auch die Umwandlung von einzelnen Kfz-Stellplatzen in Rad-
stellplatze zu prifen. Zur wirksamen Verdeutlichung, dass auf der Flache ei-
nes Pkw 10 Fahrrader Platz finden, konnen die Radblgel mit einer Autosil-
houette kombiniert werden (vgl. Abb. 36 rechts oben). Da Lieferverkehre Hal-
temoglichkeiten in kurzer Entfernung zu den Anlieferungspunkten bendétigen,
sollten punktuell temporare Ladezonen eingerichtet werden (siehe Abb. 36
unten).

Parklets mit Sitz- und Spielbereichen Radbuigel mit Autosilhouette (Flensburg)

Ladezone im Seitenraum Ladezone im Zuge einer Geschaftsstrae

SHP Ingenieure

Abb. 36  Mogliche Umgestaltungen fur Flachen des ruhenden Verkehrs
6.2.3 Ausbau P+R

P + R Anlage am Bahnhof

Das derzeitige P+R Angebot am Bahnhof in Biinde wird gut angenommen. Zu
den Stol3zeiten des Pendlerverkehrs sind die beiden P+R-Parkplatze voll aus-
gelastet. Sofern ein Nutzer den Zug um 8:43 Uhr nach Bielefeld nehmen
maochte, muss dieser bereits auf das umliegende Stral3ennetz ausweichen.

Im Oktober 2019 wurde eine Potenzialanalyse zum Ausbau der P+R Anlage
am Bahnhof durchgefiuihrt, diese ergibt einen Bestand von 201 P+R Stellplat-
zen und ein Ausbaupotenzial von zusatzlichen 330 Stellplatzen. Durch die
zusatzlichen Stellplatze sollen das umliegende Stral3ennetz vom Parksuch-
verkehr entlastet werden und mdoglichst mehr Pendlerverkehre am Binder
Bahnhof abgefangen werden. Es wird aul3erdem davon ausgegangen, dass
durch die erwartete Mobilititwende eine Steigerung der SPNV-Nutzer zu er-
warten ist. Auch diese Personen sollen einen Stellplatz zur Verfigung gestellt
bekommen.
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Neben den klassischen Stellplatzen sind ebenfalls ausreichend Stellplatze in
Bahnhofsnéhe fir mobilitdtseingeschrankte Personen und E-Ladesaulen vor-
zusehen.

Um diesem Mehrbedarf an Pkw-Stellplatzen gerecht zu werden (und dies bei
mdoglichst geringem Flachenverbrauch) ist angedacht, dass auf dem P+R-
Parkplatz an der StralRe "Am Stellwerk" eine Parkpalette realisiert wird. Die
Gestaltung soll im Rahmen eines freiraumplanerischen Wettbewerbs zur Um-
gestaltung des Bahnhofsumfeldes erfolgen. Gleichzeitig soll die Stellplatzsitu-
ation fir den Radverkehr verbessert werden.

Attraktivierung Mitfahrerparkplatz

Der Mitfahrerparkplatz an der Osnabriicker Stral3e (L546) liegt unmittelbar an
der Auf- und Abfahrt 27 an der A 30. Dort treffen sich Pendlerinnen, um ge-
meinsam die Fahrt in einer Fahrgemeinschaft fortzusetzen. Der Parkplatz wird
durch die StraBenmeisterei Lohne unterhalten.

Die Forderung von Fahrgemeinschaften sollte in Blnde weiterhin verfolgt
werden. Dazu zahlt auch, dass kinftig nicht nur der Umstieg von einem Auto
in das andere Auto mdglich ist, sondern auch die An- und Abfahrt mit dem
OPNV und Fahrrad verbessert wird.

Die Haltestelle Ennigloh Blanken liegt etwa 100 m von dem Mitfahrerparkplatz
entfernt, wird aber nur von den Regionalbuslinien bedient. Eine zusatzliche
Haltestelle ist bei einer Erweiterung des Stadtbusses in Richtung Ahle/Holsen
zu prifen.

Aufgrund der Vandalismusgefahr sind fur den Radverkehr vorwiegend dieb-
stahlsichere Abstellméglichkeiten z.B. Radboxen/Radkéfig und etwa 5 Radbii-
gel vorzusehen.

6.2.4 Ausbau E-Ladesaulennetz

Die vorhandenen E-Ladestationen sind in Binde an folgenden Parkplatzen
vorzufinden:

— Bahnhofstral3e neben dem Standesamt (Bahnhofstral3e 19)

— Parkplatz Pauluskirche

— Parkplatz Bismarckstral3e (Freibad Binde-Mitte)

— Parkplatz Sedanstraf3e (hinter der Stadthalle)

Die EWB-Ladestationen koénnen entweder Uber eine Registrierung mit der
APP ,PlugSurfing“ oder einer unregistrierten Ad-Hoc Ladung genutzt werden.
An den Ladesaulen kénnen jeweils zwei Fahrzeuge mit bis zu 22 kW geladen
werden. Das reicht, um im besten Fall ein Elektro-Auto innerhalb einer Stunde
mit genugend Strom fir weitere 100 Kilometer Fahrleistung zu versorgen.
»1anken“ kann jeder, der fir sein Fahrzeug den EU-genormten Standardste-
cker Typ 2 besitzt und sich Uber die Smartphone-App ,PlugSurfing“ registriert.
Mit der App kann auch europaweit an etwa 70.000 weiteren Ladepunkten das
Auto ,betankt® werden. Abgerechnet werden die verbrauchten Kilowattstunden
immer am Ende des Monats. Eine Grundgebuhr gibt es nicht.

Neben den 6ffentlich-zuganglichen Ladeséaulen, die haufig an den Verkehrs-
zielen den Nutzerlnnen von Elektrofahrzeugen zur Verfiigung stehen, sind
Ladeséaulen an privaten oder halboffentlichen Aufstellorten mindestens genau-
so wichtig, da der Grof3teil der Ladevorgange (ca. 80%) in diesen Bereichen
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stattfindet. Aus diesem Grund sollten neben einer guten Beratung von Privat-
personen zur Umsetzung von eigenen Lademdglichkeiten (z.B. mittels einer
Wall-Box in Carport oder Tiefgarage) auch Anreize fir Unternehmen und
Wohnungsbaugesellschaften zu Investitionen in Lademdglichkeiten auf eige-
nem Grund geschaffen werden. Das 6ffentlich zugangliche E-Ladeséaulennetz
ist so auszubauen, dass der Bedarf gedeckt werden kann. Ebenso sind L6-
sungsansatze u.a. fir das Thema ,Kosten beim Parken/Laden” im offentlichen
StralRenraum zu entwickeln. Beim Ausbau des E-Ladesaulennetzes ist anzu-
streben, private Akteure an Standorten mit hohem Bedarfspotenzial zur Errich-
tung weiterer Ladesdulen zu motivieren.
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v

7.1

Radverkehr

Analyse

7.1.1 Radverkehrsnetz

Die Stadt Bunde verfugt Uber 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 licken-
loses und verkehrssicheres Alltagsradnetz fur den Raum OWL erarbeitet.
Die Malinahmen sollen zeitnah umgesetzt werden. Das Netz verlauft teil-
weise entlang der HauptverkehrsstralRen (Klinkstral3e/Engerstral3e), aber
auch durch NebenstraRen (bspw. Bahnstrafie).

Der Kreis Herford verdichtet das OWL Netz durch ein kreisweit beschilder-
tes Radverkehrsnetz. Neben wichtigen Wegeverbindungen fur den All-
tagsverkehr werden hier auch Freizeitrouten eingebunden.

Das kommunale Radverkehrsnetz der Stadt Biinde verlauft groR3tenteils
auf den Wegeverbindungen des Netzes fur den Kreis Herford. Die Wege-
fuhrung verlauft dabei gro3tenteils abseits von Hauptverkehrsstraf3en. Das
kommunale Netz gliedert sich in drei Ringverbindungen sowie radiale Lini-
enverbindungen, die von der Innenstadt in die Ortsteile fihren.

Biinde 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-
Radelroute“ oder die ,Denkmal-Radelroute” verlaufen durch das Blinder
Stadtgebiet.
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Abb. 37 Radverkehrsnetz der Stadt Blinde

7.1.2 Radverkehrsfihrung an HauptverkehrsstralR3en

Im Zuge des Hauptverkehrsstralennetzes wird der Radverkehr vorwiegend
auf gemeinsamen oder getrennten Geh- und Radwegen gefihrt, die aber hau-
fig nicht den glltigen Standards entsprechen (zu schmal und schlechte Ober-
flachenqualitat). In gering belasteten Stral3en wie der Kurt-Schumacher-
StralRe sind beidseitig Schutzstreifen markiert. Folgende Mangel konnten in
Bezug auf die Radverkehrsfiihrung festgestellt werden:

— Die Benutzungspflicht fir gemeinsame Geh- und Radwege ist haufig nur
in einer Fahrtrichtung beschildert. Die Gegenrichtung ist als ,Radfahrer
frei“ beschildert, obwohl auch hier aufgrund der hohen Verkehrsstéarken
eine benutzungspflichtige Radverkehrsanlage in beiden Richtungen erfor-
derlich ist (bspw. Osnabricker StralRe). 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. Langfristig sollte ein Rick-
bau der Radwege erfolgen.

An anderen Stral3enabschnitten (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 erkennen. Das ro-
te Pflaster muisste hier entfernt werden, sodass ein gemeinsamer
Geh/Radweg entsteht, dieser ware wieder benutzungspflichtig.

Als Gehweg ,Radfahrer frei“ sind nur wenige StralRenabschnitte in Blnde
beschildert (bspw. Abschnitt auf Osnabriicker Straf3e). Aufgrund der ge-
ringen Breite kommt es hier zu Konflikten. Die Regelung Gehweg ,Radfah-
rer frei“ sollte nur in Ausnahmeféllen (Sicherung Schilerverkehr) vorge-
nommen werden. Radfahrende missen sich auf Gehwegen dem Ful3ver-
kehr unterordnen und Schrittgeschwindigkeit fahren.

Mehrzweckstreifen sind derzeit ebenfalls vorzufinden (bspw. Levisonstra-
Be). Diese sollten als Radfahrstreifen verkehrsbehérdlich angeordnet wer-
den.

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

An hoch belasteten Stral3enabschnitten (bspw. Wasserbreite) wird der
Radverkehr im Mischverkehr gefiihrt, obwohl hier eine getrennte Fihrung
vom Kfz-Verkehr erforderlich ist.
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Gemeinsar Geh- und Radweg in der Osnabriicker
StralBe

Schutzstreifen in der Kurt-Schumacher-StralRe Mehrzweckstreifen in der Levisonstrafie
Abb. 38  Radverkehrsanlagen im Bestand
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In der folgenden Abbildung ist die Radverkehrsfiihrung im Bestand entlang
des Hauptverkehrsstral3ennetzes dargestellt.

Radverkehrsfiihrung an HVS
— gem. G+R
getr. G+R
—— Mehrzweckstreifen
= Schutzstreifen
—— Gehweg + Rad frei
Mischverkehr

Abb. 39  Radverkehrsinfrastruktur im Bestand

Anhand der definierten Belastungsbereiche zur Fihrung des Radverkehrs
(Mischverkehr, teilsepariert oder getrennt vom Kfz-Verkehr) wurde fur die
Hauptverkehrsstral3en unabhangig von der Breite und der Qualitat der Rad-
verkehrsanlagen geprift, ob die Radverkehrsfilhrung aufgrund der ortlichen
Gegebenheiten (Geschwindigkeit, Verkehrsbelastung) regelkonform ist. In
Binde wird der Radverkehr auf einem Grof3teil der Hauptverkehrsstralen
derzeit nicht regelkonform geftihrt. Dabei férdern sichere Radverkehrsanlagen
an oder auf HauptverkehrsstraRen als Teil einer sicheren und attraktiven Inf-
rastruktur maRgebend die Sicherheit und das Miteinander aller Verkehrsteil-
nehmenden. Die Art der Radverkehrsfiihrung erhéht die Akzeptanz tberhaupt
auf das Fahrrad umzusteigen. Eine regelkonforme Radverkehrsfiihrung ver-
ringert fir Radfahrende die Wahrscheinlichkeit, von anderen Verkehrsteilneh-
menden Ubersehen, behindert oder gefahrdet zu werden. Dadurch wird auch
das Fahrradfahren fur weniger routinierte Menschen sowie Kinder oder altere
Personen attraktiv. Es werden Konflikte mit dem Kfz-Verkehr verringert, aber
auch mit ZufuBgehenden, da Radfahrende bei einem fehlenden Radweg oft
auf den zu schmal angelegten Gehweg ausweichen.

Fur einige StralRenabschnitte liegen keine Verkehrsstarken vor, hier ware zu-
nachst eine Prifung des durchschnittlichen taglichen Verkehrs erforderlich.
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—— Regelkonforme Radverkehrsfiihrung
- keine regelkonforme Radverkehrsfihrung

Prufung DTV
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Abb. 40  Regelkonformitat nach Belastungsbereichen

Da ein Grolteil der HauptverkehrsstrafRen nicht in der Baulast der Stadt Bln-
de liegt (Ausnahme Kurt-Schumacher-StralRe, Brunnenallee, Stidring, Lettow-
Vorbeck-Stral3e, Holzhauser Stral3e) ist hier kurzfristig nicht von einem Um-
bau oder Ausbau einer fahrradfreundlichen Infrastruktur auszugehen. Seitens
der Stadt sind noch intensive Gesprache mit den Baulasttragern Land und
Kreis zu fihren, um die Interessen der Stadt in diesem Handlungsfeld einzu-
bringen.

Fur einzelne Abschnitte ist zu beriicksichtigen, dass hier gut ausgebaute, pa-
rallel verlaufende Wirtschaftswege vorhanden sind (bspw. parallel zur Osnab-
rucker Stral3e sudlich der Autobahn). Ein Ausbau entlang der Osnabriicker
Stral3e ware hier aus wirtschaftlichen Griinden nicht zu rechtfertigen. Es ist
immer im Einzelfall zu prifen, ob eine parallel verlaufende Wegeverbindung
eine Radverkehrsanlage entlang der Hauptverkehrsstralle ersetzen kann.
Gleiches gilt fur den Radweg entlang der Engerstral3e/Klinkstralie, diese ent-
spricht zwar den Anforderungen einer benutzungspflichtigen, getrennten Fiih-
rung vom Kfz-Verkehr, dennoch ist der Radweg hier viel zu schmal, sodass
ein Ausbau einer parallelen Wegeverbindung tber die SchloRstral3e zumin-
dest kurzfristig vorzuziehen wére.
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Abb. 41 irtschaftsweg sudlich der Osnabriicker Sfe (links) und Rad-
weg entlang der Engerstral3e (rechts)

DarlUber hinaus konnten in Blinde weitere Mangel in Bezug auf die Radver-
kehrsfuihrung festgestellt werden:

— Ungesicherte Uberleitungen eines Radweges im Seitenraum auf die Fahr-
bahn fihren zu einem erhdhten Unfallrisiko fir den Radverkehr, da der
Kfz-Verkehr nicht mit dem Wechsel von Radfahrern auf die Fahrbahn
rechnet.

— Zudem stellt die ungesicherte Uberquerung von hoch belasteten Strazen
im Routenverlauf eine wesentliche Problemstelle dar, deren Losung mal3-
geblich Uber die Akzeptanz der Verbindungen entscheiden kann.

— Im Bereich von Haltestellen des OPNV besteht ein erhéhtes Konfliktpoten-
tial zwischen ein- und aussteigenden oder auch wartenden Fahrgésten
und dem Radverkehr, da der Radweg haufig direkt durch den Wartebe-
reich gefihrt wird.

— Als weiterer Mangel ist festzuhalten, dass Radwege teilweise nicht oder
nicht stetig gefiihrt werden. Es ist ein haufiger Wechsel der Fiihrungsfor-
men zu verzeichnen. In einigen Fallen ist gar keine Radverkehrsfiihrung
vorhanden, obwohl diese nach den ERA 2010 erforderlich ist.

— Neben dem schlechten Belagszustand von Radverkehrsanlagen auf eini-
gen Streckenabschnitten sind haufig stark abgenutzte Markierungen fest-
zustellen.

— Die ohnehin schon zu geringe Breite der Radverkehrsanlagen wird zusatz-

lich haufig durch Stral3enablaufe, Grinbewuchs, Milltonnen oder Baum-
wurzeln eingeschrankt.
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Radeg endet unmittelbar auf der Fahrbahn Eingeschrankte  Nutzung des Radweges durch

Grunbewuchs
Abb. 42  Mangel entlang der Strecke

7.1.3 Radverkehrsfihrung in Nebenstral3en

Abseits des Hauptverkehrsstra3ennetzes sind Uberwiegend Tempo 30-Zonen
ausgewiesen, in denen der Radverkehr im Mischverkehr auf der Fahrbahn
gefuihrt wird. Eine gemeinsame Fihrung von Kfz- und Radverkehr wird hier
aufgrund des geringen Geschwindigkeitsniveaus und des Ublicherweise gerin-
gen Verkehrsaufkommens im Kfz-Verkehr als unproblematisch bewertet.

Die Stadt Bunde verflgt bereits Uber drei FahrradstraRen, in denen der Rad-
verkehr teilweise bevorrechtigt wird. Die Funfhausenstra3e und der Abschnitt
zwischen TeichstralRe und Engelstralle 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 flieBende Kfz-Verkehr
nicht erlaubt. Die Ausweisung von Fahrradstraf3en dient der Bevorrechtigung
des Radverkehrs, indem bspw. das Nebeneinanderfahren erlaubt ist. Uber die
Vorfahrtberechtigung bei Fahrradstrallen an Knotenpunkten muss immer im
Einzelfall entschieden werden, da sich FahrradstraBen ggf. auch kreuzen
kénnen oder eine Hauptverkehrsstral3e gequert wird. FahrradstraRen sind im
Vergleich zu anderen Maflinahmen kostengunstig, da sie in erster Linie ein
verkehrsregelndes Instrument darstellen und nur geringen baulichen Aufwand
erfordern. Bauliche Mal3nahmen sind nach der VwV-StVO nicht mehr erforder-
lich. Fahrradstral3en sollten in einem einheitlichen Design mit entsprechenden
Piktogrammen und Beschilderungen gestaltet werden. Die Einrichtung von
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FahrradstraRen besitzt auch als Mittel der Offentlichkeitsarbeit eine starke
Signalwirkung fir den Radverkehr.

Abb. 43  FahrradstralRe am Elsedamm in Bilinde

Die Fuhrung des Radverkehrs parallel zum Hauptverkehrsstral3ennetz bietet
sich vor allem an, wenn aufgrund der begrenzten Flachenverfiigbarkeiten
kurzfristig keine regelkonforme Radverkehrsanlage an der HVS hergestellt
werden kann. Der Verzicht auf Stellplatze am Fahrbahnrand ist in Einzelfallen
ndtig und als ,sinnvolles Opfer” zu betrachten.

Bahnhofstunnel

Der Bahnhofstunnel weist fir den Ful3- und Radverkehr eine wichtige Verbin-
dungsfunktion auf. Als Anbindung an den Bahnhof sowie zur Unterfuhrung der
Bahnlinie in Richtung Zentrum nutzen derzeit viele Radfahrende und Zuful3-
gehende die Wegeverbindung abseits der Hauptverkehrsstral3en. Die Knoten-
punkterhebung im August 2020 hat ergeben, dass der Rad- und Ful3verkehr
hier die vorherrschende Verkehrsart ist. In 16 Stunden querten etwa 2.500
Radfahrende und Zufu3gehende den Bahnhofstunnel. Die Belastung im Auto-
verkehr liegt lediglich bei etwa 1.750 Kfz/16h. Der Autoverkehr wird derzeit
Uber eine Lichtsignalanlage geregelt, da die Befahrbarkeit aufgrund der gerin-
gen Flachenverfugbarkeit nur in einer Fahrtrichtung fur den Autoverkehr még-
lich ist. Der Fu3- und Radverkehr kann auch bei rotem Signal den Bahnhofs-
tunnel passieren. Die Fahrbahn ist durch eine gestrichelte Markierung abge-
grenzt, sodass der Ful3- und Radverkehr auf einen schmalen Seitenstreifen
gedréngt wird, der ebenfalls vom Autoverkehr Uberfahren werden kann. Durch
die Streckengeometrie nordlich der Bahnunterfihrung ist die Strecke zudem
sehr schlecht einsehbar; es kommt zu Gefahrensituationen zwischen entge-
genkommenden Radfahrenden und Autofahrenden. Zwar ist die Geschwindig-
keit auf 10 km/h beschrankt, dennoch konnten bei der Vor-Ort-Beobachtung
hohere Geschwindigkeiten (auch bedingt durch die Steigung) beobachtet wer-
den.
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Abb. 44  Situation m ahnhofstunnel

7.1.4 Konflikte an Knotenpunkten

Neben den Konflikten entlang der Strecke auf Radwegen oder auf gemeinsa-
men Wegeverbindungen mit dem Auto- und Ful3verkehr konnten ebenfalls
Mangel an Knotenpunkten festgestellt werden.

— Der Mischverkehr auf der Kreisfahrbahn ist die sicherste Form der Rad-
verkehrsfihrung in Kreisverkehren. In Buinde wird der Radverkehr teilwei-
se entlang der Kreisfahrbahn im Seitenraum und in den Zufahrten tber
bevorrechtigte Furten (abgesetzt vom FuRgangertiberweg) gefiihrt. Dies
fuhrt haufig zu Konflikten zwischen abbiegenden Kfz-Verkehr und queren-
den Radfahrenden.

— Die Querung von Hauptverkehrsstraf3en ist fur Radfahrende haufig un-
komfortabel oder gefahrlich, da es entweder an einer sicheren Querungs-
moglichkeit fehlt oder die Querungshilfe abgesetzt in der Zufahrt liegt
(bspw. Osnabricker Stral3e im Zuge der Sachsenstral3e).

— Die Signalsteuerung ist an einigen Knotenpunkten nicht auf den Radver-
kehr abgestimmt. Zwei aufeinander liegende Furten kénnen nicht in einem
Zug gequert werden oder der Radverkehr wird nicht in jedem Umlauf be-
ricksichtig. Dadurch entstehen teilweise lange Wartezeiten fur den Rad-
verkehr. Zudem erschwert die Anforderung der Griinphase per Drucktaster
(sogenannte ,Bettelampel“) das zugige Queren eines Knotenpunktes.
Ebenso ist der Zeitvorsprung fur die Freigabezeit des Radverkehrs, der
bewirkt, dass sich dieser friiher als ein abbiegendes Kraftfahrzeug auf der
Konfliktflache befindet, nicht flachendeckend vorhanden. Verschéarft wird
die Situation ebenfalls durch bedingt vertragliche Schaltungen von Links-
abbiegern, die den querenden Radverkehr haufig ibersehen.

— 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 ungunstigen Licht-
verhéaltnissen sind die Poller dartiber hinaus auch zum Teil nur schwer er-
kennbar. Generell sollte der Einsatz von Pollern oder Umlaufsperren nur
dann erfolgen, wenn die Zufahrt durch Kfz tatséchlich auch moglich ware
bzw. zu befirchten ist. Die Poller sollten reflektierend sein und eine aus-
reichende Durchlassbreite gewahrleisten (1,50 m).
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Abgesetzte Radfahrerfurt an Kreisverkehren Vorgezogene Haltelinien an signalisierten
Knotenpunkten

Positives Beispiel: Radfahrersignalisierung am Umwegige Filhrung am Knotenpunkt Engerstrale/Kurt-
Elsedamm ) Schumacher-Strale

>

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

Abb. 45  Knotenpunktgestaltung im Radverkehr
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7.1.5 Fahrradparken

Zur Forderung des Radverkehrs spielen neben der sicheren und komfortablen
Fuhrung auch hochwertige Absteliméglichkeiten eine wichtige Rolle. Fur Rad-
fahrende, die das Fahrrad im Alltagsverkehr nutzen, sind dabei Abstellmdg-
lichkeiten am Ziel — sei es in den Ortskernen, am Bahnhof oder am Arbeits-
platz — ebenso wichtig, wie am Wohnort. Nur wenn das Fahrrad am Startpunkt
des Weges sicher angeschlossen, niveaugleich zu erreichen und bestenfalls
Uberdacht ist, ist die Bereitschaft es zu nutzen hoch. Mit zunehmendem 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 Bunde aus dem Jahr 2014 zurlickgegriffen.

Insgesamt wurden 40 Standorte erhoben. Dazu z&hlen 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 dargestell-
ten Ergebnissen ist zu beachten, dass es sich bei der Erhebung um eine
Stichprobe handelt. Am Freibad Binde-Mitte sowie an der Grundschule Bin-
de-Mitte war zum Zeitpunkt der Erhebung eine Baustelle. Die Ful3géngerzone
und der Bahnhofsbereich werden separat betrachtet.

Eine Ubersicht der Standorte sowie deren Auslastung ist im Anhang zu finden.
Folgende Hinweise konnen aus der Bestandsaufnahme zusammengefasst
werden:

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

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

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

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

Neben der Diebstahl- und Standsicherheit ist auch der Schutz vor Witterungs-
einwirkungen auf das abgestellte Fahrrad ein zentrales Bewertungskriterium.
Dieser Punkt ist vor allem fur die ganzjahrige Nutzung des Fahrrades von
starker Bedeutung, da in den Herbst- und Wintermonaten die Einwirkungen
der Witterung am grofdten sind und somit ein zusatzliches Hemmnis fur die
Radnutzung darstellen.

— Etwa die Halfte der Fahrradabstellanlagen weisen keinen Schutz vor Wit-

terungseinfliissen auf. 20 % weisen eine teilweise Uberdachung auf und
28 % der Abstellanlagen sind tiberdacht.
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Rahmenbugel und Ladestation am Rathaus

Vorderradhalter am Schulzentrum Ennigloh Abstellanlage am Gymnasium am Markt

SHP Ingenieure

Abb. 46  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 Biinde ist zusatz-
lich zu den o6ffentlich zuganglichen Vorderradhaltern am Gleis auch ein Ange-
bot gesicherter Stellplatze in einer Radstation vorhanden. Diese Abstellanla-
gen bieten ausreichend Schutz vor Vandalismus, auch bei langerer Parkdauer
des Fahrrades. Die Radstation bietet insgesamt Platz fur 258 Fahrrader (Dop-
pelstockparker), der Zugang erfolgt mit einer Chipkarte und die Nutzung ist
kostenlos.

Am Busbahnhof sind vereinzelt weitere Vorderradhalter und Rahmenhalter
vorzufinden, die ebenfalls Uberdacht 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 Abstellmdg-
lichkeiten flr Fahrrader vorzufinden.

Positiv hervorzuheben ist, dass in der FuRgéangerzone und an einigen Zugéan-

gen (bspw. HangbaumstralRe) fast ausschliel3lich Rahmenhalter vorzufinden
sind. Diese sind teilweise sogar Gberdacht.
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Vorderradhalter am Busbahnhof in Blinde

Db .5 /
~ = /(

Rahmenbugel an der Haltstelle am Museumsplatz

SHP Ingenieure

Abb. 47  Bestandssituation Fahrradabstellanlagen in der Fuf3gédngerzone
und am Bahnhof

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

Es ist aber darauf hinzuweisen, dass aufgrund der Corona-Pandemie mit Ein-
schrankungen im offentlichen Leben (Homeoffice/ Homeschooling/ Geschéfts-
schlielBungen) auszugehen ist.

In Bezug auf die Fahrradabstellanlagen sind folgende Analyseergebnisse
festzuhalten:
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Teilweise sind bereits anforderungsgerechte Fahrradabstellanlagen vorzu-
finden (bspw. am Rathaus oder in der Ful3géngerzone).

Vorderradhalter sind derzeit vor allem an den Schuleinrichtungen sehr
verbreitet.

An OPNV-Bushaltestellen gibt es derzeit kaum Mdglichkeiten das Fahrrad
abzustellen.

Die kostenlose Nutzung der Radstation am Bahnhof sollte starker bewor-
ben werden.

Flachenintensivere Abstellmdglichkeiten fir Lastenrander oder Fahrrader
mit Anhangern gibt es bislang in Biinde noch nicht.

Fur den Radtourismus gibt es wenig Angebote. Am Rathaus stehen
Schlie3facher mit Akku-Lademdoglichkeit bereit. In der Touristinformation
konnen zudem Ladegerate und Werkzeug fur Reparaturen ausgeliehen
werden.

7.1.6 Chancen und Méangel

Chancen

0 Tempo 30-Zonen als ° Fehlende Radverkehrsanlagen
Alternativrouten an HauptverkehrsstralRen

0 Diverse Fahrradstral3en c Vorderradhalter an vielen

Radabstellanlagen

o Sehr dichtes Radnetz fir den Q Unterschreitung von Mindest-
Alltags- und Freizeitverkehr breiten

o Gutes Angebot an Radabstell- Radverkehrsflihrung nicht
anlagen in der Innenstadt begreifbar (Fiihrungskontinuitat)

g Konflikte an Knotenpunkten

c fehlende Querungshilfen
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HANDLUNGSANSATZ RADVERKEHR

Biinde hat im Zuge von wichtigen Radwegeverbindungen das Potenzial, ein
Netz aus FahrradstralRen anzubieten und so ein deutliches Zeichen fiir den
Radverkehr zu setzen.

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

Regelkonforme Radverkehrsfihrung 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 weiterfhrende Schulen.

Ausbau von Bike and Ride Angeboten an wichtigen OPNV-Haltestellen sowie
an dem Mitfahrerparkplatz an der Osnabrtiicker Straf3e.

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

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

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

Etablierung eines Lastenradverleihs — auch in Kooperationen mit dem Ein-
zelhandel sollte geprift werden. Durch den Einsatz von Mikro-
Depots/Logistik-Hubs kdnnen Paketdienstleister die Verteilung von Waren
per Lastenradeinsatz effizienter und nachhaltig abwickeln.

Self-Service-Stationen bieten rund um die Uhr die Mdglichkeit, das Rad un-
terwegs mit Werkzeug selbst zu reparieren oder platte Reifen mit bereitgestell-
ten Luftpumpen wieder aufzufiillen. Die Standorte sollten an zentralen Orten in
der Stadt, z.B. am Bahnhof oder am Museumsplatz angelegt werden.

Gerade fur Umsteiger aber auch fur 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 MaRnahmen wichtig, die die
positiven Effekte der Fahrradnutzung herausstellen.
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7.2 Handlungsprogramm Radverkehr

Eine Beschreibung aller MaBnahmen im Radverkehr ist den folgenden Kapi-
teln zu entnehmen. Eine detaillierte Auflistung erfolgt in den Mafinahmenlisten
und den Maflinahmensteckbriefen im Anhang.

7.2.1 StVO-Novelle und ihre Bedeutung fir den Radverkehr

Seit April 2020 gilt die neue StralRenverkehrsordnung, die unsere Mobilitat
sicherer, klimafreundlicher und gerechter gestalten soll. Die neuen Regeln
starken vor allem die schwacheren Verkehrsteilnehmer und sorgen zugleich
fur mehr Sicherheit fir alle Verkehrsteilnehmer. Fur die Umsetzung der StvVO
sind die Lander zustandig. Die Verwaltungsvorschrift der StVO (VwV-StVO)
enthalt konkrete Anweisungen fir die jeweiligen Behorden. Unter anderem
regelt sie, wo und wie Verkehrszeichen anzuordnen sind und was hierbei zu
beachten ist. Dies stellt landertbergreifend eine einheitliche Praxis sicher. Die
VwV-StVO wird derzeit Gberarbeitet.

Die folgende Aufzahlung gibt eine Ubersicht tiber die wichtigsten Anderungen
in der StVO (StVO-Neufassung 2020):

— Der bestehende Grunpfeil an Lichtsignalanlagen wurde fir den Radver-
kehr erweitert. Es gibt ebenfalls ein eigenes Grinpfeilschild fir Radfah-
rende, welches das Rechtsabbiegen nach vorherigem Anhalten erlaubt (8
37 Abs.2 Nr. 1, Satz 8 ff StVO).

— Fur das Uberholen von Radfahrenden und ZufuRgehenden gilt innerorts
ein Mindestluberholabstand von 1,5 m. AuRerorts mindestens 2,0 m.

— Fur Engstellen wurde ein neues Verkehrszeichen eingefiihrt: Uberholver-
bot von Zweiradern.

— Analog zu Tempo-30-Zonen kénnen Fahrradzonen entsprechend der Vo-
raussetzungen fur die Anordnung von Fahrradstralen umgesetzt werden
(8 45 Abs. 1i StVO). Die StralRenverkehrsbehdrden kénnen Fahrradzonen
unter erleichterten Voraussetzungen anordnen.

— Anders als vorher (Halten fir 3 min erlaubt) dirfen Kfz nicht mehr auf
Schutzstreifen halten.

— Mit dem neuen Symbol fur Lastenfahrrader dirfen Park- und Ladezonen
fur Lastenrader ausgewiesen werden.

— Mit Fahrradern darf nebeneinander gefahren werden, wenn niemand be-
hindert wird (8 2 Abs. 4 S. 1).

— Parken im Kreuzungsbereich 8 m vor und hinter der Kreuzung ist nicht
erlaubt, wenn ein baulicher Radweg rechts neben der Fahrbahn ist (§ 12
Abs. 3 Nr. 1).

— Personen ab 16 Jahren dirfen Kinder und Erwachsene auf Lastenr&dern
mitnehmen. Auf Kindersitzen dirfen weiterhin nur Kinder bis acht Jahren
transportiert werden (8§ 21 Abs. 3 S. 1 StVO).

— Wird vor dem Uberqueren einer Fahrbahn ein Gehweg benutzt, miissen
die Kinder und die diese begleitende Aufsichtsperson absteigen (8 2V 7
StVO).

— Zur Vermeidung von schweren Unféllen dirfen Lkws Gber 3,5 t innerorts
beim Rechtsabbiegen, wo mit Rad- und FuRRverkehr zu rechnen ist, nur
Schrittgeschwindigkeit fahren.
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7.2.2 Schaffen von durchgangigen und sicheren Radverkehrs-
fihrungen

In Blinde wurde flr alle Hauptverkehrsstraflen die Radverkehrsfiihrung an-
hand der ermittelten Verkehrsstarke sowie der zuléssigen Geschwindigkeit
unabhangig von der vorhandenen Breite oder der Oberflachenqualitat bewer-
tet. Die Ergebnisse sind im Anhang dargestellt.

7.2.2.1 Benutzungspflichtige Radverkehrsanlagen

Die Fuhrung der Radfahrenden auf einem gemeinsamen oder getrennten
Geh- und Radweg sowie auf einem separaten Radweg und auf Radfahrstrei-
fen ist benutzungspflichtig, wenn die Radverkehrsanlage mit StVO-
Verkehrszeichen als benutzungspflichtig ausgewiesen wird. Im Straf3enbild ist
dies an den blauen Verkehrszeichen mit weiBem Symbol (z.B. Zeichen 240
StVO) zu erkennen. Benutzungspflichtige Radverkehrsanlagen sind sowohl
innerorts als auch auf3erorts vorzufinden.

i

b

w5 W

Zeichen 237 Zeichen 240 Zeichen 241
Abb. 48  StVO-Zeichen fur benutzungspflichtige Radverkehrsanlagen

Zum Thema Benutzungspflicht von Radverkehrsanlagen hat es in der Ver-
gangenheit bereits verschiedene Gerichtsurteile gegeben. Die Regelwerke
(insbesondere die Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen 2010 [ERA]) bewer-
ten die Fihrung des Radverkehrs gemeinsam mit dem Kraftfahrzeugverkehr
im Mischverkehr auf der Fahrbahn als grundséatzlich geeignete Fihrungsform
und somit als Normalform der Radverkehrsfihrung. Das Fahren auf der Fahr-
bahn im Blickfeld der Kraftfahrzeuge wird in Abhangigkeit der Verkehrsstarke
als sichere und geeignete Fihrungsform angesehen.

Bezlglich der Bedingungen zur Anordnung einer Benutzungspflicht von Rad-
verkehrsanlagen macht die StVO kaum konkrete Angaben, es wird dort gene-
rell bei der Gestaltung von Radverkehrsanlagen auf die aktuelle Fassung der
Empfehlungen fur Radverkehrsanlagen (ERA) hingewiesen. Ausnahme ist 8
45 Abs. 1c S. 3 StVO, wonach die Anordnung benutzungspflichtiger Radver-
kehrsanlagen in Tempo-30-Zonen unzulassig ist. Bezlglich der Breite benut-
zungspflichtiger Radverkehrsanlagen fiihrt die StVO-VwV an, dass die lichte
Breite eines baulich angelegten Radweges mindestens 1,50 m und moglichst
2,00 m sein soll.

In 8 45 Abs. 9 S. 1-3 fuhrt die StVO aus: ,Verkehrszeichen und Verkehrsein-
richtungen sind nur dort anzuordnen, wo dies auf Grund der besonderen Um-
stande zwingend erforderlich ist. Dabei dirfen Gefahrzeichen nur dort ange-
ordnet werden, wo es fir die Sicherheit des Verkehrs erforderlich ist, weil
auch ein aufmerksamer Verkehrsteilnehmer die Gefahr nicht oder nicht recht-
zeitig erkennen kann und auch nicht mit ihr rechnen muss. Insbesondere Be-
schrankungen und Verbote des flieRenden Verkehrs dirfen nur angeordnet
werden, wenn auf Grund der besonderen 6rtlichen Verhaltnisse eine Gefah-
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renlage besteht, die das allgemeine Risiko einer Beeintrachtigung der in den
vorstehenden Abséatzen genannten Rechtsguter erheblich tbersteigt.”

Innerorts

In den Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen (ERA) 2010 entfallen die star-
ren Einsatzgrenzen flr einige Radverkehrsanlagen aus den vorher gultigen
ERA 95, sodass individuellere, an die jeweilige ortliche Situation angepasste,
Lésungen moglich sind. Damit erhalten die Kommunen und die Planungstréa-
ger grolRere Handlungsspielraume bei ihren Planungen. Gleichzeitig wird die
Wabhl einer geeigneten Radverkehrsfihrung fir Stadtstra3en in den ERA 2010
starker systematisiert. Es werden vorrangig in Abhangigkeit von der Starke
und der Geschwindigkeit des Kraftfahrzeugverkehrs sog. Belastungsbereiche
von | bis IV definiert. Diese werden jeweils separat fir zweistreifige und far
vierstreifige StralRen festgelegt (s. Abb. 49).

[Kfz/h] zweistreifige Strallen
A
2400 ——
2200 —
T . . I: Mischverkehr
1800 ——
— II: Teilseparation
1400 - IV l1I: Trennen (Regel)
1200 - IV: Trennen (unerlasslich)
1000 I 1]
800 ;: |, TR | Hinweis:
B Die Ubergange zwischen den Be-
600 | | lastungsbereichen sind keine har-
400 - ten Trennlinien.
200 —
0 | | e | }

| .
30 40 50 60 70  [km/h]

Abb. 49  Belastungsbereiche zur Vorauswahl von Radverkehrsfihrungen
bei zweistreifigen Stadtstraken®

Uber eine Einstufung in diese Belastungsbereiche ist eine einfache Voraus-
wahl der geeigneten Fihrungsform maoglich (vgl. Abb. 49). Es werden die drei
Grundtypen an Fiihrungsformen, wie Mischen, Teilseparation und Trennen in
Bezug auf den Rad- und Kraftfahrzeugverkehr unterschieden. Die folgende
Abbildung (vgl. Abb. 50) gibt einen Uberblick tiber die Grundfiihrungsformen
des Radverkehrs sowie den jeweiligen Belastungsbereich und die zugehdérige
Fuhrungsform.

Beziglich der Prifung, ob Gehwege fur Radfahrende freigegeben werden
kénnen, fuhrt die Verwaltungsvorschrift zur StVO (,Gehweg/Radfahrer frei“,
Zeichen 239) folgendes aus: Die Regelung ,Radfahrer frei“ kommt nur in Be-
tracht, wenn dies unter Beriicksichtigung der Belange der FuRRganger vertret-
bar ist. Im Falle der Freigabe missen die Beschaffenheit und der Zustand des

®  Forschungsgesellschaft fir StraRen- und Verkehrswesen (FGSV):

»-Empfehlungen fur Radverkehrsanlagen (ERA)*, Kdln 2010
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Flihrungs-

formen Rad

Gehweges den gewohnlichen Verkehrsbedurfnissen des Radverkehrs (Bord-
steinabsenkungen) entsprechen. Als Ausschlusskriterien sind demnach anzu-
sehen: starkes FufR3gangeraufkommen, grof3e Radverkehrsmengen, geringe
Breiten sowie dichte Abfolge von Hauseingangen und Zufahrten. Daher wur-
den die freigegebenen Gehwege dahingehend Uberprift, ob die Restbreiten
fur FuRganger ausreichend sind.

Erlauterung

Radverkehrsfiihrung

Querschnitt

Mischen

Mischverkehr auf der
Fahrbahn ist flir den
gesamten Kfz-Verkehr
vertretbar.

e Mischverkehr
* Rad/Kfz

1 e
' t

Il
Teilseparation

Der Radverkehr soll
die Wahl zwischen
der Fihrung auf der
Fahrbahn im Misch-
verkehr und im
Seitenraum haben.
Es ist nicht fir alle
Radfahrenden ver-
tretbar auf der Fahr-
bahn zu fahren.

e Schutzstreifen

* Gehweg Radfahrer frei

e Radwege ohne
Benutzungspflicht

* Kombinationen

Gehweg Radfahrer frei

’ﬁe

=
S

FIR R/Kfz

B>

Radweg ohne Benutzungspflicht

—~

L

=)
¢ Voot

FIR RIKfz

/v
Trennen

Fir alle Radfahrenden
ist aus Sicherheits-
griinden eine Tren-
nung vom Kfz-Verkehr
erforderlich.

e Radfahrstreifen

* Radweg (VZ 237)

e gemeinsamer (VZ 240)
oder getrennter (VZ 241)
Geh- und Radweg

Getr. Geh- und Radweg
L)

J_

_.

FIR RIKfz

Gem. Geh- und Radweg
S
Ll

P
AN

_.

-
-
-
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Abb. 50
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Flihrungs-  Querschnitt Bedingungen innerorts

formen Rad
* DTV < 4.000 Kfz/24h bei <50 km/h
I ’ * DTV < 8.000 Kfz/24h bei <30 km/h
Mischen =
+ +
Gehwegadfahrer frei Radweg ohne Benutzungspflicht & 4000 KfZ/24h < DTV < 10000 KfZ/24h be| S 50 km/h
I 9 * 8.000 Kfz/24h < DTV < 18.000 Kfz/24h bei <30 km/h
Teilseparation| | # % & LN =
v vt * vt
Getr. Geh- und Radweg Gem. Geh- und Radweg X
" e DTV > 10.000 Kfz/24h bei 50 km/h
n/ v ’ e Q * DTV > 18.000 Kfz/24h bei 30 km/h
Trennen A= tt o
vt v Voot

Abb. 51  Kriterien fUr die Belastungsbereiche

Aulerorts

Im Hinblick auf die Anlage von Radverkehrsanlagen im aufRerértlichen Bereich
sind die Aussagen der ERA 2010 (S. 66), der RAL 2012 und die Kriterien der
Entwurfsklassen an LandstraRen zu bericksichtigen. Daraus abgeleitet wer-
den folgende Kriterien als Grundlage fir eine Einschatzung der Radverkehrs-
fuhrungsform und damit verbundenen Benutzungspflicht vorgeschlagen:

Fiihrungs-  Querschnitt Bedingungen auBerorts
formen Rad
« DTV < 2.500 Kfz/24h
I « DTV < 4.000 Kfz/24h bei 70 km/h
Mischen **ﬁs’
m/ v GE8 (Cehadng Ragwiiol  SSgin-ISe hoting Fsdweg e DTV > 2.500 Kfz/24h
« DTV > 4.000 Kfz/24h bei 70 km/h
Trennen ’ @ e 000 Kfz/24h bei 70 km/
tt = tt =
Y vt v v o4

Abb. 52  Kriterien fUr die Radverkehrsanlagen aul3erorts

An Abschnitten, an denen anhand dieser Kriterien Radverkehrsanlagen not-
wendig sind, sollten diese auch benutzungspflichtig sein. An Abschnitten, an
welchen aufgrund der Einsatzkriterien nicht zwingend Radverkehrsanlagen
notwendig sind, sollte die Benutzungspflicht aufgehoben werden, auch wenn
diese — bei einem guten Zustand — von dem uberwiegenden Teil der Radfah-
renden weiterhin benutzt werden. Eine Aufhebung der Benutzungspflicht
ergibt somit fir Radfahrende die Wahlmdglichkeit, an diesem Abschnitt — je
nach individuellem Sicherheitsbedirfnis — die Fahrbahn oder die nicht mehr
benutzungspflichtige Radverkehrsanlage zu nutzen. Diese vormals benut-
zungspflichtigen Radverkehrsanlagen werden dann zu Radverkehrsanlagen
ohne Benutzungspflicht, eine auch nach den ERA 2010 durchaus geeignete
Fuhrung fur den Radverkehr. Dafir sind allerdings eine Reihe von MalRnah-
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men (z.B. geeignete Furtmarkierungen auch fir die Radverkehrsfiihrungen,
die keine Benutzungspflicht aufweisen) zur sicheren Fihrung zu beachten.

Benutzungsrecht

Neben der Uberwiegend verbreiteten Fuhrung des Radverkehrs auf gemein-
samen Geh- und Radwegen auf3erorts gibt es neue Benutzungsrechte eines
Seitenraums durch Markierung oder das Zusatzzeichen 1022-10 ,, Radverkehr
frei“. In der aktuellen ERA sind derzeit noch keine konkreten Angaben zur
Fuhrungsform eines gemeinsamen Weges ohne Benutzungspflicht zu finden.

Das Verkehrsministerium hat 2017 die Mdglichkeit bestatigt, dass auf3erorts
auf gemeinsamen Wegen, fur die eine Benutzungspflicht fir den Radverkehr
nicht zu begriinden ist, diese mit einem Bodenpiktogramm (Zeichen 240 ohne
umschlieRenden Kreis) als solche rechtssicher zu kennzeichnen sind. Damit
besteht die Mdglichkeit, entsprechende Wege zu kennzeichnen, ohne mit der
Aufstellung des Zeichens 240 zugleich eine Benutzungspflicht zu generieren,
wie es aus Mangel an geeigneter Alternative vielfach erfolgt ist. Bei einer Be-
schilderung Gehweg Radverkehr frei, die nach Aufhebung einer nicht zu recht-
fertigenden Benutzungspflicht oftmals zum Zuge kommt und mit einer zu fah-
renden Schrittgeschwindigkeit fiir die Radfahrenden einhergeht, entféllt bei
einer Bodenmarkierung die generelle Begrenzung auf Schrittgeschwindigkeit.
Jedoch bleibt bei einer ausschlieRlichen Bodenmarkierung das Problem der
mangelnden Erkennbarkeit bei fehlender Ausleuchtung oder Verdeckung
durch Schmutz oder Schnee bzw. der Kennzeichnung unbefestigter Wege
bestehen. °

7.2.2.2 MalRnahmen zur vertraglichen Fihrung zwischen Rad- und
Kfz-Verkehr

Sofern laut den definierten Bedingungen zur Prifung der Radwegebenut-
zungsflicht eine Radverkehrsanlage erforderlich ist, aber aufgrund der ortli-
chen Randbedingungen kein Ausbau oder Neubau der Radverkehrsanlage im
Seitenraum oder auf der Fahrbahn moglich ist, besteht die Mdglichkeit, die
Vertraglichkeit zwischen Radfahrenden und dem Kfz-Verkehr durch Reduzie-
rung der Geschwindigkeit zu erhéhen. Innerorts kann bspw. durch eine Ge-
schwindigkeitsreduzierung von 50 km/h auf 30 km/h der Belastungsbereich
von Il auf | wechseln, sodass hier keine benutzungspflichtige RVA erforderlich
ist. Weiterhin kann durch die Markierung von Fahrradpiktogrammen auf das
Fahren der Radfahrenden auf der Fahrbahn aufmerksam gemacht werden
(derzeit keine Rechtsgrundlage).

® Rad- und FuBverkehr auf gemeinsamen Flachen (Teil 2): https://nationaler-
radverkehrsplan.de/de/node/21729, Abruf 08.07.2020
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Abschnittsweise Tempo 30 auf Hauptverkehrsstral3en

Es spricht Vieles fur abschnittsweise Tempo 30 auf HauptverkehrsstralRen.
Die Abschnitte sollten klar erkennbar und nicht zu gro3 sein. Tempo 30 sollte
auch aus stadtebaulichen Griinden angeordnet werden kdnnen, da nur so die
Stadtteilzentren, die Siedlungskerne mit stadtgerechten Geschwindigkeiten
befahren werden. Niedrige Geschwindigkeiten sind fur das Miteinander im
StralRenraum wichtiger als die Verkehrsstarke, dies zeigen die vielen stark
belasteten Beispiele, die nach dem Shared Space-Prinzip funktionieren. Die
empfohlene Malinahme ,Geschwindigkeitsreduzierung® ist als Prifauftrag zu
verstehen und in jedem Abschnitt neu zu bewerten. Sie bildet die kostenguins-
tigste MaRnahme, um den Radverkehr regelkonform zu fuhren. Ist diese Mal3-
nahme nicht umsetzbar, gehen damit zumeist kostenintensive Eingriffe in den
Stral3enquerschnitt einher.

Markierung von Fahrradpiktogrammen auf der Fahrbahn

Das bundesweite Forschungsvorhaben ,Radfahren bei beengten Verhaltnis-
sen — Wirkung von Piktogrammen und Hinweisschildern auf Fahrverhalten
und Verkehrssicherheit* wurde zwischen den Jahren 2016 und 2020 durchge-
fuhrt. Far die im Abschlussbericht (https://www.svpt.uni-
wuppertal.de/de/home/forschung/projekte/radfahren-bei-beengten-

verhaeltnissen/)

aufgefiihrten und empfohlenen Malinahmen (alleinstehende Radverkehr-
Sinnbilder, Piktogrammketten und Sharrows) besteht bislang keine Rechts-
grundlage und konnen derzeit nicht rechtssicher angeordnet werden. Eine
entsprechende Aufnahme in die StVO und VwV-StVO muss erst erfolgen.

V=

,i.'i!‘ :
i lln?_(].

=

Abb. 53  Markierung von Fahrradpiktogrammen auf der Fahrbahn (Braun-
schweig)
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Abb. 54  Markierung von Fahrradpiktogrammen auf der Fahrbahn Ubergang
Fahrbahnfihrung innerorts und auf3erorts ben. RVA (Seelze)

Markierung von Schutzstreifen innerorts

Sofern laut Regelwerk keine benutzungspflichtige Radverkehrsanlage, son-
dern eine Teilseparation erforderlich ist, empfiehlt sich die Markierung von
Schutzstreifen. Dies kann auch einseitig erfolgen, sofern der Stral3enquer-
schnitt keine beidseitige Markierung (jeweils 1,50 m Schutzstreifen) und eine
verbleibende Fahrbahnbreite von 4,50 erlaubt. Parallel kann bei einem ausrei-
chend breiten Seitenraum (2,50 m) die Freigabe fir den Radverkehr gepruift
werden (Gehweg ,Radfahrer frei“). Angestrebt wird aber eine beidseitige glei-
che Fuhrungsform, um ein hoheres Verstandnis sowohl beim Radverkehr als
auch MIV zu erreichen.

Abb. 55  Einseitige Markierung von Schutzstreifen (Osnabriick)
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Fuhrungshilfe Radwegende
Sofern eine Radverkehrsanlage im Seitenraum endet und der Radverkehr in
den Mischverkehr auf die Fahrbahn geflihrt wird, ist ein baulich geschutzter
Ubergang oder eine Rotmarkierung vorzusehen.

.

Abb. 56  Fuhrungshilfe Radwegende (Hannover)

7.2.2.3 Malnahmenempfehlung an Hauptverkehrsstraflien

Bezogen auf die Lange verlaufen etwa 52 % des definierten Hauptverkehrs-
stralBennetzes (HVS) an Landesstral3en, 39 % an Kreisstral3en und 9 % an
weiteren HauptverkehrsstraBen gemald dem definierten Straennetz fir die
Stadt Binde. Folgend sind die Malinahmenempfehlungen fur den Radverkehr
auf der Strecke der HVS aufgefuhrt. Die abschnittsbezogene tabellarische

Ubersicht befindet sich im Anhang (siehe MalRnahmentabelle Rad an Haupt-

verkehrsstrafl3en).

— An 18 % der HVS wird die ein- oder beidseitige Markierung von Schutz-
streifen empfohlen. Fur die Holzhauser StraRe wurde die Markierung in
Varianten im Querschnitt nachfolgend dargestellt

— An 8 % des HVS, ausschliel3lich an LandesstralBen, wird die Markierung
von Radfahrstreifen empfohlen.

— An 21 % der HVS soll der Bau eines Radweges geprtft werden. Dies be-
trifft vor allem die Fihrung an Landesstral3en.

— Da aufgrund von Zwangspunkten der Radwegebau nicht an allen Ab-
schnitten wirtschaftlich ist, wird hier ebenfalls die Fihrung von parallelen
Wegefiuhrungen durch das Nebennetz oder Giber Wirtschaftswege empfoh-
len (3 %).

— In der Raiffeisenstral3e (KreisstraRe) wird die Aufhebung der Radwegebe-
nutzungspflicht ohne weitere MalRnahmen empfohlen (1 %).

— Auf zwei Innerortsabschnitten wird die flankierende Markierung von Fahr-
radpiktogrammen auf der Fahrbahn empfohlen (3 %). Rechtsgrundlage
muss gepruft werden, derzeit keine Markierung moglich.

— An 8 % der HVS sind bereits benutzungspflichtige Radverkehrsanlagen
vorhanden, die aber aufgrund ihrer Breite oder Oberflachenbeschaffenheit
nicht den geforderten Standards entsprechen.

— Auf einem Abschnitt entlang der LandesstralBe sind Grin-
schnitt/KleinmaRnahme erforderlich (1 %).
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— An 18 % der HVS besteht kein Handlungsbedarf.
— FUr 18 % des HauptverkehrsstralBennetzes liegen keine Verkehrsstarken
vor, hier ist als Malinahmenempfehlung ,Prifung DTV* aufgeflihrt.

Tab. 16 Ubersicht der MaRnahmen an klassifizierten StralRen

MafRnahmenempfehlung in anhangi : :
aiinahmene p.e. M g In anhangig Landesstrafe [Kreisstrafle |Weitere HVS |Summe [km]
der StraRenklassifizierung

4.636 6.315 2.324 13.275
6.161 6.161
14.912 351 15.263
2.320 2.320
703 703

930 1.352 2.282
4.360 1.869 6.229
883 883
4.017 6.679 2.822 13.518
91 13.108 13.199

Summe [km] 38.310 29.025 6.498 73.833

In der folgenden Tabelle sind nochmals funf Streckenabschnitte aufgefihrt,
die im Bestand einen besonders hohen Handlungsbedarf aufweisen und
mehrfach in der Online-Beteiligung hervorgehoben wurden. Hier kann kurzfris-
tig durch Rotmarkierung eine Verbesserung erreicht werden.

Tab. 17  Kurzfristige Mal3nahmen zur Optimierung des Bestands an HVS

Netzliicke, Radweg endet und wird

Lubbecker Strafte doch Wohngebiet weitergefuhrt

Fortfihrung gem. Geh- und Radweg, Ruckschnitt Hecke

Ubergang auf Fahrbahn durch Rotmarkierung verdeutlichen,

Sudlenger Strafte (Hohe Radw.eg f?’h“ auf Fahrbahn, Gefahrenzeichen (kurzfristig), langfristig beidseitig
Hederkottenweg) Konfliktreich . .
Schutzstreifen prifen

Weseler Stralle (Hohe Herforder Radweg endet unmittelbar auf Radverkehrsfuhrung im KP optimieren, Fihrungshilfe
Stral3e) Fahrbahn, keine Fihrungshilfe markieren
Werfer Strafte (Hohe Uferstrae) Radweg endgt unrplttelbar _auf Radv_erkehrsfuhrung im KP optimieren, Fihrungshilfe

Fahrbahn, keine Fihrungshilfe markieren
Holser Stral3e (Hohe Radweg endet unmittelbar auf der  Fortfihrung benutzungspflichtiger Radweg, kurzfristig
Schulzentrum) Fahrbahn, keine Filhrungshilfe Fuhrungshilfe markieren
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7.2.2.4 MalRnahmenempfehlung an NebenstralRen

Das definierte Radverkehrsnetz in Blnde verlauft Uberwiegend parallel zu
dem Hauptverkehrsstral3ennetz durch die verkehrsarmeren Stral3en, die hau-
fig als Tempo-30-Zonen ausgewiesen sind. Neben den MaRnahmen, die in
den folgenden Kapiteln naher erlautert werden, ist in der folgenden Tabelle
eine Auswahl an MaflRnahmen zur Verbesserung der Radverkehrsfiihrung ab-
seits der HauptverkehrsstraRen aufgefihrt.

Tab. 18  MalRnahmenempfehlung Radverkehrsfihrung abseits HVS

Optimierung Bestand entlang der Strecke (abseits Hauptverkehrsstraf3en)

Bahnhofstralle
Bahnhofstunnel
Elsedamm

Elsemihlenw eg

BlsestraRe (zwischen Klink
und Funfhausenstralle)

Funfhausenstrale

Gerhart-Hauptmann-Strafl3e

Gew inghauser Straf3e
GrabenstraRe

In der Lohge

Wirtsheide (Gerhart-Hauptmann- fehlender Radw eg, wichtige

StralBe bis EGB)
ZuschlagstralRe/Muckumer
StraRe/Surensiekw eg

SHP Ingenieure

Variante 1: Enbahnstral3e mit Langsparkstanden
Variante 2: Enbahnstral’e mit Schragparken
Konfliktreiche Fuhrung Radverkehr Autofreie Bahnhofstunnel priifen

fehlende Beleuchtung, hohe Nutzung im
Alltagsradverkehr

Konflikte hohe Geschw indigkeiten,
parkende Fahrzeuge an Enmundungen
erschweren Sicht

stralle Aufhebung Benutzungspflicht Geschw indigkeitsreduzierung auf 30 km/h (siehe MaRnahme

Konflikte, Durchgangsverkehr

Beleuchtung

Geschw indigkeitsreduzierung auf 30 km/h (siehe MaRnahme
Kfz)

Kfz)
Konflikte in Fahrradstrae, bisher fir Parken neu ordnen, Freigabe nur fir Anlieger,
alle Kfz freigegeben, ungeordnetes Einmuindungsbereiche umgestalten, ggf. Netzverlegung Uber
Parken FinfhausenstraBe
Konflikt Fihrung, hohe Geschw indigkeitsreduzierung 30 km/h, Oberflachensanierung
Geschw indigkeiten unter den DB-Briicken bereits erfolgt

Konflikte Radverkehr, hohe
Geschw indigkeiten Kfz
Radw eg wechselt in Seitenraum, hohe Geschwindigkeitsreduzierung auf 30 km/h (siehe MalRnahme
Geschw indigkeiten Kfz Kfz)

fehlender Radw eg, Lickenschluss bis
Libbecker Straf3e

Geschw indigkeitsreduzierung (siehe MaRnahme Kfz)

Radw egebau prufen, DTV erfassen

L e Radw egebau prufen auf Nordseite, DTV erfassen

fehlender Radw eg, hohe Geschw indigkeitsreduzierung prifen, Radw eg nicht erforderlich
Geschw indigkeiten (siehe MalRnahme Kfz)
7.2.3 Fahrradstraen und Fahrradzonen

FahrradstraRen sollen die Fahrradnutzung langfristig unterstitzen. Radfah-
rende erleben auf Fahrradstral3en, dass sie hier bevorrechtigte Verkehrsteil-
nehmer und als solche auch erwtnscht sind. Mit der Einrichtung von Fahr-
radstrafRen wird die bislang selbstverstandliche Bevorzugung des motorisier-
ten Verkehrs umgekehrt. Dies tragt zu einer verstéarkten Nutzung des Fahrra-
des bei und férdert den Umstieg von anderen Verkehrsmitteln auf das Rad.
Fur die Umsetzung von Fahrradstraf3en sind in der Regel Restriktionen im
Kfz-Verkehr erforderlich. Sie erfordern Halteverbote bei zu schmalen Stral3en-
qguerschnitten (auf3erorts nicht mdglich). In Fahrradstral3en gilt eine Hochstge-
schwindigkeit von 30 km/h.

FahrradstraRen tragen im Allgemeinen zur Verkehrsberuhigung bei und wei-
sen eine verhéltnismalig hohe Sicherheit auf. Gemeinsame Fahrten werden
attraktiv, der Radverkehr wird gebindelt und Radfahrende dirfen nebenei-
nander fahren und sich so wéahrend der Fahrt auch unterhalten. Des Weiteren
sind Fahrradstralen komfortabel, weil dem Radverkehr mehr Raum zur Ver-
fligung steht als auf einem Radweg. Sie sind aul3erdem fiir die Orientierung
vorteilhaft, da sie besonders geeignete Verbindungen leicht erkennbar ma-
chen. Insgesamt haben Fahrradstraf3en bei einer gelungenen Umsetzung eine
motivierende Wirkung. Sie zeigen Radfahrenden, dass sie als Verkehrsteil-
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nehmende anerkannt und wertgeschatzt werden. Unter finanziellen Aspekten
sind Fahrradstral3en kostenginstig durch wenige bauliche MalRnahmen zu
realisieren (Beschilderung/ Markierung und ggf. bauliche Einengungen).

Fahrradstraf3en bieten sich auf wichtigen Routen des Radverkehrs an, wo
bereits heute ein hohes Radverkehrsaufkommen ist oder dies durch die Ein-
richtung der FahrradstralRe/zone sein wird (kann Ergebnis der MalRRnahme
werden). Eine Konzentration von Radverkehrsstrémen ist in Bunde besonders
auf den Schulwegen festzustellen. Die Umsetzung von FahrradstralR3en kénnte
ebenfalls Teil moglicher Radschulplane sein.

Seit der StVO-Novelle 2020 ist die Fahrradzone (VZ 244.3) gesetzlich veran-
kert. Diese bieten sich insbesondere in Gebieten mit einer hohen Radver-
kehrsdichte an. Die Zonen-Anordnung darf sich nicht auf Stral3en des tberort-
lichen Verkehrs oder VorfahrtsstralRen erstrecken. StralRen mit Lichtsignalan-
lagen oder benutzungspflichtigen Radwegen sind nicht geeignet. An Knoten-
punkten innerhalb der Zone soll ,rechts-vor-links“ gelten. Auch die Uber-
schneidung mit einer Anordnung zur Tempo-30-Zone ist moglich. Innerhalb
der Fahrradzone ist in regelméRigen Abstanden das Zeichen 244.3 als Sinn-
bild auf der Fahrbahn zu markieren.

Im Juni 2021 hat der Bundesrat den Anderungen zur VwWV-StVO zugestimmt.”
Die VwV-StVO enthélt Regeln zum Aufstellen von Verkehrszeichen sowie
Auslegungshilfen fur die Behoérden zur StVO.

Bislang konnten FahrradstrafRen nur eingerichtet werden, wenn der Radver-
kehr die vorherrschende Verkehrsart war, was die Einrichtung von Fahr-
radstrafRen unnétig erschwert hat. Kinftig gentgt eine zu erwartende hohe
Fahrradverkehrsdichte, eine lediglich untergeordnete Bedeutung fir den Kfz-
Verkehr oder eine hohe Netzbedeutung fur den Radverkehr. Eine zu erwar-
tende hohe Fahrradverkehrsdichte zahlt auch dann, wenn sie erst mit der An-
ordnung einer Fahrradstralle bewirkt wird. Die neuen Fahrradzonen sind
ebenfalls nicht erst dann zuldssig, wenn der Radverkehr die vorherrschende
Verkehrsart ist.

Die bestehenden Fahrradstrafen in Biinde sind in den Stralen am Else-
damm, Finfhausenstraf3e und Dustholzstrafle vorzufinden. In der Dustholz-
stralRe ist kein Autoverkehr zugelassen, der Elsedamm ist in Teilen fir den
Autoverkehr befahrbar und in der FinfhausenstralRe ist der Kfz-Verkehr kom-
plett erlaubt.

Beschluss des Bundesrates zur Anderung der allgemeinem Verwaltungsvor-
schrift zur StVO,
https://www.bundesrat.de/SharedDocs/drucksachen/2021/0401-0500/410-
21(B).pdf?__blob=publicationFile&v=1
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Fur Bande wird an weiteren sieben wichtigen Radwegeverbindungen die Ein-
richtung einer Fahrradstra3e/Zone empfohlen.

=== Friedrich-Ebert-StraRe/SchlossstraRe/Winkelstrale \ ZONE 7 |mtmadnte
£

===== HaRkampstraBe/FahrenkampstralRe/WiesenstralRe

- PapendiekstralRe

s JahnstraRe/Ringstrake =~ T S \
" ] \ .\
== Franz-Werfel-StraRe/Dlnner Kirchweg/Hanffeld ! \
l /
A s

GrabenstraRRe/Kleine Wasserbreite
== Elsemihlenweg

\
N

Abb. 57  Empfohlene FahrradstraBen/Fahrradzonen in Binde
7.2.4 Radverkehrsnetz - Netzergdnzung

Erreichbarkeit Bahnhofsumfeld

Zur Verbesserung der Erreichbarkeit des Bahnhofs fir den Radverkehr wird
eine Verbindung zwischen der StraBe Am Stellwerk sowie der Gerhart-
Hauptmann-Straf3e und Kleine Wasserbreite angestrebt. Das Cordes-Gelande
wird Uber die StralRe "Am Stellwerk" und/oder "Wasserbreite" erschlossen
werden, dies ist in Abhangigkeit der zuklnftigen Bebauung zu konkretisieren.
Derzeit ist das freie Grundstick durch einen Héhenunterschied gelandetech-
nisch geteilt.

Die Planungen seitens der Stadt Biinde sehen derzeit folgende MalRnahmen

vor:

— Rad- und FuRBwegeverbindung (gemafl Radnetz OWL) von der Stral3e
"Kleine Wasserbreite" tiber Gerhart-Hauptmann-Stral3e (dazu Abriss einer
Bricke erforderlich) auf das freie Gelande

— Am Stellwerk Anschluss zum Bahnhof Uber derzeitigen P+R-Parkplatz

— Zwischen "Wasserbreite" und Briicke soll der Gewinghauser Bach offen-
gelegt werden (bereits beschlossen).

An die Deutsche Bahn wurde bereits eine Anfrage gestellt, ob das Briicken-
bauwerk abgerissen werden kann. In diesem Bereich besteht die Mdglichkeit
auf das freie Gelande zu gelangen. Im Rahmen des Integrierten stadtebauli-
ches Entwicklungskonzept (ISEK) lauft derzeit ein freiraumplanerischer Wett-
bewerb, in dem das Bahnhofsumfeld einschlieRRlich Mobilstation und ZOB in
die Betrachtung miteingeschlossen sind.

An der Stralle Am Stellwerk wird eine Geschwindigkeitsreduzierung auf
30 km/h empfohlen. Der Radverkehr kann hier im Mischverkehr auf der Fahr-
bahn gefiihrt werden. Eine Anbindung in Richtung Grabenstral3e ist anzustre-
ben.

Autofreier Bahnhofstunnel

Der Bahnhofstunnel weist fir den Ful3- und Radverkehr eine wichtige Verbin-
dungsfunktion auf. Als Anbindung an den Bahnhof sowie zur Unterfiihrung der
Bahnlinie in Richtung Zentrum nutzen derzeit viele Radfahrende und Zufuf3-
gehende die Wegeverbindung abseits der HauptverkehrsstralRen.

Die Fahrbahn ist durch eine gestrichelte Markierung eingeteilt, sodass der

FuRR- und Radverkehr auf einen schmalen Seitenstreifen gedrangt wird, der
ebenfalls vom Autoverkehr tberfahren werden kann. Durch die Streckengeo-
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metrie nordlich der Bahnunterfihrung ist die Strecke zudem sehr schlecht ein-
sehbar; es kommt zu Gefahrensituationen zwischen entgegenkommenden
Radfahrenden und Autofahrenden. Zwar ist die Geschwindigkeit auf 10 km/h
beschrénkt, dennoch konnten bei der Vor-Ort-Beobachtung hohere Ge-
schwindigkeiten (auch bedingt durch die Steigung) beobachtet werden.

Es wird empfohlen den Bahnhofstunnel fir den Autoverkehr zu sperren. Dies
sollte im Rahmen eines Verkehrsversuch untersucht werden, um die Auswir-
kungen der Malinahme Uber einen gewissen Zeitraum zu evaluieren.

Netzverdichtung

Das bestehende Radverkehrsnetz der Stadt Blinde, bestehend aus Ring- und
Linienverbindungen soll punktuell nachverdichtet werden. Auf wichtigen Rela-
tionen des Radverkehrs sind Netzlicken zu schlie3en. Hierzu z&hlen unter
anderem die empfohlenen Stral3enziige fur die Einrichtung von Fahrradstra-
Ben/Zonen oder die geplante Anbindung zwischen dem Bahnhof und der
Gerhart-Hauptmann-Stral3e. Die Verbindungen sind teilweise bereits Bestand-
teil des Uberregionalen OWL-Netzes, weisen aber auch auf kommunaler Ebe-
ne wichtige Wegeverbindungen auf. Die neuen Netzbestandteile missen in
das Wegweisungskonzept mit aufgenommen werden und entsprechend be-
schildert werden:

— Zum Stellwerk - Kleine Wasserbreite

— August-Bebel-Stral3e/Theodor-Heuss-Stral3e/Pestalozzistralie
— Dunner Kirchweg/Hanffeld

— FinfhausenstralRe/Herforder StralRe

Insgesamt wird eine Gesamtiberarbeitung des Radverkehrsnetzes hinsicht-
lich mdoglicher Netzverdichtungen zwischen den Siedlungsgebieten (bspw.
zwischen Hunnebrock und Bustedt) empfohlen.

7.25 Radschnellverbindung/Velorouten

Die infrastrukturelle Anforderung an Radschnellverbindungen (RSV) ist sehr
hoch. Sie weisen breite (4,00 m Zweirichtungsradweg), meist separate Wege
auf, sind gut beleuchtet und langere Strecken kénnen mit einer hohen Reise-
geschwindigkeit zurtickgelegt werden. Radschnellverbindungen sollen Anreize
schaffen, das Fahrrad insgesamt haufiger zu nutzen und neue Mdglichkeiten
bieten, sich im Beruf oder in der Freizeit mit dem Fahrrad umweltbewusst und
gesundheitsférdernd fortzubewegen. Bundesweit werden derzeit Machbar-
keitsstudien zu Radschnellverbindungen durchgefiihrt — erste Projekte wurden
schon umgesetzt (bspw. RSV Goéttingen — siehe Abb. 58).

Abb. 58  Radschnellverbindungen in Géttingen
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RSV verlaufen im Entfernungsbereich von 5 bis 20 km und weisen einen be-
sonders hohen Standard auf. Dadurch ist die Umsetzung oftmals mit hohen
Kosten verbunden (Erfahrungswerte gehen von etwa 1,00 Mio. € pro Kilome-
ter RSV aus). Um die Wirtschaftlichkeit einer RSV nachzuweisen, sind beson-
dere Potenziale erforderlich. Die Potenziale ergeben den Nutzen der RSV. Die
Praxis hat gezeigt, dass aufgrund der 6rtlichen Rahmenbedingungen die Wirt-
schaftlichkeit einer RSV nicht immer nachgewiesen werden konnte. Das Hin-
weispapier zu Radschnellverbindungen und Radvorrangrouten wurde erst im
letzten Jahr neu verdffentlicht (H RSV 2021, FGSV). Das FGSV-Papier wurde
unter anderem dahingehend weiterentwickelt, dass kinftig auf Trassenkorrido-
ren differenzierte Standards gelten. Neben den RSV werden sogenannte
Radvorrangrouten (RVR) definiert. Diese sollen vor allem auf Trassen ange-
wendet werden, auf denen die Nachfrage einer RSV nicht gerechtfertigt oder
der Standard einer RSV nicht erreichbar ist.

Als Radvorrangrouten kdnnen somit Verbindungen in einem Radverkehrsnetz
definiert werden, die bedeutende Quell-Ziel-Potenziale des Alltagsradverkehrs
miteinander verbinden. Sie sollten dementsprechend bereits im Bestand eine
hohe Radverkehrsstarke aufweisen. RVR werden als eigenstandige Verbin-
dungsfunktion im Radverkehrsnetz definiert. Sie weisen einen niedrigeren
Standard als RSV auf, aber sollten sich durch eine bessere Wegequalitat und
einen hohen Fahrkomfort von den anderen Verbindungen abheben.

Fur die Stadt Bunde wird derzeit eine mogliche Trassenverbindung Blinde —
Hiddenhausen — Herford als RSV untersucht. Die derzeitigen Planungen se-
hen einen Anschluss in Binde am Museumsplatz vor. Langfristig sollte eine
Weiterfihrung in Richtung Bahnhof fokussiert werden. Die Arbeitsgruppe
Biinde/Hiddenhausen/Herford hat sich flr eine Route abseits der Hauptver-
kehrsstraRen (bspw. Herforder Stral3e) ausgesprochen, da hier die erforderli-
chen Standards in der Baulast der jeweiligen Kommunen liegen und so eine
adaquate Radverkehrsflihrung "zeitnah" umgesetzt werden kann. Die Herfor-
der Stral3e liegt in der Baulast des Landes und weist unter anderem ein sehr
grofRes Defizit zwischen Biinde und Hiddenhausen auf Hohe der Autobahnzu-
und Abfahrten auf (keine Radverkehrsanlage, nur markierter Seitenstreifen).

Innerhalb eines Trassenkorridors werden teilweise noch verschiedene Fuh-
rungsvarianten (kleinrdumige Untervarianten) gepruft.
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Abb. 59  Trassenverlauf Interkommunaler Radweg Bilnde-Hiddenhausen-
Herford

7.2.6 Optimierung und Schaffung sicherer Querungsstellen

Um einem Querungsbedarf nachzukommen, ist die Anordnung von Que-
rungshilfen sinnvoll. Querungshilfen kdnnen sowohl punktuell — bspw. zur Un-
terstiitzung einer wichtigen Wegeverbindung — als auch in regelméafigen Ab-
stédnden — wenn ein linearer Querungsbedarf besteht — eingesetzt werden. Es
sind gute Sichtverhaltnisse zwischen Kfz- und querendem Fuf3- und Radver-
kehr sicherzustellen. Hier kbnnen gewisse Synergieeffekte mit dem Ful3ver-
kehr erreicht werden.

Die Art der Querungshilfe muss immer an die bauliche Situation der Que-
rungsstelle angepasst werden. Empfohlen werden Mittelinseln oder andere
bauliche/markierungstechnische Losungen. Hierbei ist der steigende Platzbe-
darf fur Fahrrader in Sonderlange oder Rader mit Anhéngern zu berucksichti-
gen. In Abb. 60 ist eine Skizze fur eine bauliche Querungsanlage dargestellt,
welche beim klassischen Ubergang einer richtungstreuen Fihrung innerorts in
eine einseitige Zweirichtungsfilhrung auf3erorts zum Einsatz kommt. Die Breite
der Querungshilfe sollte dabei den steigenden Anforderungen der Flachen far
Radfahrenden entsprechen und mindestens 3,50 m breit sein.
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Abb. 60

Skizze fir Uberquerungsanlage beim Wechsel eines Zweirich-
tungsradweges in eine beidseitige Einrichtungsfiihrung®

Weitere Hinweise zur Ausbildung von Querungsstellen fir den Radverkehr
sind in der Fachbroschiire der AGFS (2013)° zu finden. Fiir unterschiedliche
Situationen (insbesondere innerorts) werden hier mehrere Musterldsungen
aufgezeigt. Neben dem Bau neuer Querungsanlagen kommen auch Ge-
schwindigkeitsreduzierungen fir den Kfz-Verkehr in Betracht. An folgenden
Routen des Radverkehrs soll die Einrichtung einer (bevorrechtigten) Que-

rungshilfe gepruft werden.

Tab. 19

Knotenpunkte mit Schaffung sicherer Querungshilfen

Optimierung oder Schaffung sicherer Querungsstellen

Baderstralle - Querung
Nebennetz

Sudlenger
Stral3e/Elsemuhlenweg/
Semmelstrale
Bismarckstraf3e - Querung
Elsedamm

Elsedamm/Bahnhofsstrafle
Kurt-Schumacher-

StralRe/Weseler StralRe

Wittekindstrae/Winkelstrale

Ernst-Reuter-Stral3e/
Levisonstrafle

Osnabriicker
Straflle/SachsenstraRe
Holser Stra3e/Turnerstrale
Borriesstrae/Von-Schiitz-
Strale

Elsestrale/KlinkstralRe

Querung schwierig, hohe
Geschwindigkeiten

fehlender Querungshilfe, schlechte

Sichtbeziehung durch parkende
Fahrzeuge 6stlich Semmelweg

wichtige Wegeverbindung
wichtige Wegeverbindung

fehlende Querungshilfe

Konflikte Radverkehr

Fehlende Querungshilfe Ernst-
Reuter-StraRe, hohe
Geschwindigkeit (70 km/h)
Fuhrung Radverkehr umwegig,
Querungshilfe

Querung Radfahrer Uber abgesetzte
Mittelinseln, viel Schulerverkehr

Querung BorriesstraRe gefahrlich

Konflikte Pkw/Rad Quer- und
Langsverkehr

SHP Ingenieure

Geschwindigkeitsreduzierung, Querungshilfe prufen

Querungshilfe vorsehen, Parken im Einmindungsbereich
unterbinden, Bestandteil Radnetz

Bevorrechtigung Radverkehr priifen, Sichtbeziehungen
verbessern
Bevorrechtigung Radverkehr priifen, Sichtbeziehungen
verbessern

Einmundungsbereich umgestalten, Querungshilfe

Anpassung Fuhrung Radverkehr, Markierung zwischen
Haltelinien, Unterbindung Abbiegebeziehung fiur den Kfz-
Verkehr (siehe KP-Entwurf)

Querungshilfe fur FuBR- und Radverkehr, ggf.
Geschwindigkeitsreduzierung auf 50 km/h priifen

Geschwindigkeitsreduzierung im Bereich der Mittelinsel
prufen, Gefahrenzeichen

Querungshilfe fur Radfahrende zwischen Mittelinseln
markieren, Unterbindung Abbiegebeziehung fir den Kfz-
Verkehr

Abbiegebeziehung Kfz-Verkehr unterbinden (siehe
MaRnahme Kfz)

Umgestaltung KP (siehe MaRnahme Kfz)

Vgl. Forschungsgesellschaft fur Stralen- und Verkehrswesen (FGSV):
-Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen (ERA)“, Kéln 2010

Arbeitsgemeinschaft fuRganger- und fahrradfreundlicher Stadte, Gemeinden
und Kreise in Nordrhein-Westfalen e.V. (www.agfs-nrw.de). Broschiire ,Que-
rungsstellen fir den Radverkehr*.
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7.2.7 Fahrradfreundliche Knotenpunkte

Ziel der Radverkehrsplanung an Knotenpunkten ist es, ein Angebot fur alle
Nutzer zu schaffen, damit diese mdglichst sicher, schnell und komfortabel fah-
ren kdnnen. Dabei miissen gestalterische und signaltechnische Aspekte be-
ricksichtigt werden. Folgende Aspekte sind wesentlich:

— Konfliktfreie und direkte Wegefuhrung

— Stadtvertragliche Umlaufzeiten an Lichtsignalanlagen zur Verbesserung
der Verkehrsqualitat im Ful3- und Radverkehr sowie Einbeziehung des
FuRganger- und Radverkehrs in die Bewertung des Verkehrsablaufs an
Knotenpunkten anhand der Qualitatsstufen des HBS 2015 (max. Wartezeit
von 70 s bei QSV D).

— Aufgeweitete Radaufstellstreifen (ARAS) und gestaffelte Haltelinien an
allen wichtigen Knotenpunkten.

— Durchsignalisierung an allen Knotenpunkten bei zwei oder mehr Furten.

— Riuckbau abgesetzter Furten

— Abschaffung von Anforderungen (Drucktaster), stattdessen Einbeziehung
des Radverkehrs in alle Uml&aufe oder Einbau von Induktionsschleifen

— Regelkonforme Fuhrung an Kreisverkehren

Kreisverkehre

An innerdrtlichen Kreisverkehren soll der Radverkehr im Mischverkehr auf der
Fahrbahn gefiihrt werden, da der Radfahrende im Sichtfeld des Kfz-Verkehrs
fahrt und Konfliktpunkte an den Zufahrten vermieden werden kénnen. Der
Ubergang eines Radweges im Seitenraum vor dem Kreisverkehr sollte des-
wegen angestrebt werden. Radfahrstreifen und Schutzstreifen dirfen dagegen
auf der Kreisfahrbahn aus Verkehrssicherheitsgrinden nicht angelegt werden.
Sofern eine Fuhrung des Radverkehrs im Seitenraum erfolgt, sollen die Furten
mit Piktogrammen und Rotmarkierungen und Angabe der Fahrtrichtungen
markiert werden (siehe Kreisverkehr MarktstralRe/Herforder StralRe im An-

hanq).

Tab. 20  Konflikte und Handlungsempfehlungen an Kreisverkehren

Konflikte an Kreisverkehren

KlinkstraBe/Wittekindstrale Konflikte Kreisverkehr Pkw/Rad Fuhrung Radverkehr auf Kreisfahrbahn
WittekindstraRe/MarktstraRe Konflikte Kreisverkehr Pkw/Rad Fuhrung Radverkehr auf Kreisfahrbahn (siehe KP-Entwurf)

Libbecker
StralRe/Meyerhofstralle

SHP Ingenieure

Zufahrt Meyerhofstral3e Radfahrer in
beide Richtungen nicht ausreichend
gekennzeichnet

Verkehrszeichen Radfahrer in beide Richtungen aufstellen,
Markierung erneuern

Signalisierung

Der Radverkehr ist getrennt zu signalisieren. Eine gemeinsame Signalisierung
mit FulRgdngern ist nachteilig, vor allem bei breiten Furten, da dann die un-
gleich langeren Raumzeiten des Ful3verkehrs zu unnétigen Verkurzungen der
Freigabezeiten flr den Radverkehr flhren.

Die Anforderung durch Drucktaster ist fur ZufuRgehende und Radfahrende
unattraktiv und deshalb auf wenige Ausnahmen zu beschranken, die keine
andere Losung zulassen. Dies ist auch an Anlagen mit verkehrsabh&ngiger
Steuerung problemlos moglich. Die Freigabezeit fir den Radverkehr ist am
Kraftfahrzeugverkehr zu orientieren.

Seit der StVO-Novelle 2020 diurfen Radfahrende nun auch bei einem roten
Signal rechts abbiegen, wenn dies durch einen Grunpfeil gekennzeichnet ist.
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Radfahrende missen zunachst anhalten, warten bis die Kreuzung frei ist und
durfen anschlieRend abbiegen. Der Rechtsabbiegepfeil fur Radfahrende ist an
allen signalisierten Knotenpunkten zu prifen. Bspw. am Knotenpunkten Bor-
riesstraRe/Gerhart-Hauptmann-StralRe ware dieser sinnvoll.

ARAS

An signalisierten Knotenpunkten kann der aufgeweitete Radaufstellstreifen
(ARAS) die Verkehrssicherheit deutlich erhéhen. Eine Markierung ist nur an
signalisierten Knotenpunkten mdglich, da die Radfahrenden hier ausreichend
Aufstellzeit zur Verfugung haben. Die Aufstellflachen miissen durch geeignete
Fahrbahnmarkierungen ,erreichbar® sein. Durch dieses Element kann der
Konfliktpunkt zwischen rechtsabbiegendem Kfz-Verkehr und geradeausfah-
rendem Radverkehr gemindert werden, da der Radfahrende bereits im Sicht-
feld des Kfz-Verkehrs steht. Die markierten Flachen sowie deren Zufahrten
sollen durch rote Markierung besonders hervorgehoben werden, um den Kfz-
Verkehr deutlich auf den Vorrang des Radverkehrs auf diesen Flachen hinzu-
weisen. Ein ARAS wird beispielsweise in der Zufahrt BismarckstraRe am Kno-
tenpunkt Wasserbreite/BismarckstraBe empfohlen (siehe Knotenpunktskizze

BismarckstraRe/Nordring im Anhang).

Tab. 21

Engerstral3e/Kurt-Schumacher-
Strae

Weseler Strae/Herforder
StraRe/Mindener Stralle
Brunnenallee/Mindener Stralle
Lubbecker StralRe/Wasserbreite

Wasserbreite/Bismarckstralle

Borriesstrafe/Levisonstralle

Osnabriicker
Strafl3e/Sunderbachstrale
Hansastrae/Holzhauser Stralle

Borriesstraf3e/Gerhart -
Hauptmann-StraRe

Elsestrale/Elsedamm/Lettow -
Vorbeck-Stral3e

Levisonstral3e/Blankener Stral3e

Weseler StralRe/Dobergstralle

ElsestraBe/Fiinfhausenstrale

SHP Ingenieure

Konfliktreiche Filhrung Radverkehr

lange Wartezeiten fiir Radfahrende

Konflikte Pkw/Rad Zufahrt
Konflikte Pkw/Rad

Konflikte Pkw/Rad

Konflikte abbiegende Fahrzeuge

Radweg endet an FuRgénger-LSA,
lange Wartezeiten
fehlende Furten

Rechstabbiegen aus Borriesstral’e
West fir Radfahrer unkomfortabel

Rechstabbiegen aus Elsestralle in
Richtung Elsedamm unkomfortabel
(FuRgéanger-LSA)

Konfliktreiche Filhrung Radverkehr
aus sudlicher Zufahrt in Richtung
Norden

Radverkehrsfiihrung optimieren

Radverkehrsfiihrung optimieren

Anpassung an signalisierten Knotenpunkten

Anpassung LSA-Schaltung, Radverkehr fahrbahnnah fihren,
direkte Abbiegemdoglichkeit in Richtung Kurt-Schumacher-
StraBe. Westliche Zufahrt (Werfer Strale) Markierung ARAS
oder vorgezogene Haltelinie (siehe KP-Entwurf und
Modellprojekt 3: Verkehrsflusssimulation)

LSA-Schaltung anpassen fur Radfahrende, Markierung ARAS
Weseler Stral3e (siehe auch Verkehrsflusssimulation)
Markierung ARAS in Mindener StraRe

Roteinfarbung Schutzstreifen im Knotenpunktbereich
Markierung ARAS in Bismarckstral3e, langfristig Umbau
Kreisverkehr prifen

Anpassung Signalisierung, Markierung von vorgezogenen
Haltelinien

LSA anpassen, Fortfihrung Radweg enlang Osnabriicker
Stral3e prifen

Radverkehrsfuhrung und FuRgangerfurten am KP anpassen
Grinpfeilschild fir Radfahrende in westlicher Zufahrt,
Markierung ARAS in noérdlicher und sudlicher Zufahrt,
nordliche Zufahrt Fihrungshilfe auf die Fahrbahn

Grinpfeilschild fir Radfahrende an Bedarfs-LSA

Umbau Knotenpunkt erforderlich, Fihrung Radverkehr in
stdlicher und westlicher Zufahrt anpassen, Prifung Umbau
Kreisverkehr (siehe KP-Entwurf und Modellprojekt 2:
Verkehrsflusssimulation)

Markierung ARAS in Dobergstrae und Fahrenkampstrale
(ndrdliche und sudliche Zufahrt)

Markierung ARAS in Finfhausenstralle
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Besonderheit Zweirichtungsradverkehr

Im Zuge von Zweirichtungsradwegen erfolgt eine Kennzeichnung mit dem
Zusatzzeichen 1000-1031 StVO fur die Freigabe des Radverkehrs in beide
Richtungen, um die Zulassigkeit der Ausnahmeregelung zu verdeutlichen und
gleichzeitig ein Bewusstsein daflr zu schaffen, dass beim Fehlen dieser Be-
schilderung kein Zweirichtungsradverkehr erlaubt ist. An Knotenpunkten ist
eine besondere Sicherung der Zweirichtungsradwege erforderlich. Neben der
Roteinfarbung der Radfurten wird die Markierung von Piktogrammen und Pfei-
len empfohlen. Zu Beginn und am Ende eines Zweirichtungsradweges sind
sichere Querungsmoglichkeiten erforderlich.

Tab. 22  Aufbringen von Markierung

Aufbringen von Markierungen

Weseler Strae/Bustedter

Roteinfarbung Radfahrerfurt, Radweg endet unmittelbar auf

StralRe

Elsedamm (Hohe
Blankensteinstrafl3e)
Osnabriicker StraBe/Werfer
Strale

JahnstraRe/Holser Stral3e
Mindener Strale

Lubbecker Stralle

Sudlenger Strale (Hohe
Hederkottenweg)
Holser Stral3e (Hohe
Schulzentrum)

Gefahrenpunkt an der Einmindung

Ende FahrradstraRe, Fiithrung
Knotenpunkt

konfliktreiche Einmiindung,
Zweirichtungsradw eg

Abbiegemdglichkeiten konfliktreich

Schutzstreifen nur noch schlecht
erkennbar

Netzliicke, Radweg endet und wird
doch Wohngebiet weitergefuhrt
Radweg fuhrt auf Fahrbahn,
Konfliktreich

Radweg endet unmittelbar auf der
Fahrbahn, keine Fuhrungshilfe

Fahrbahn (H6he Parkplatz) - Fihrungshilfe markieren
Umgestalten, Aufmerksamkeitsflachen markieren

Gefahrenzeichen Radverkehr Zweirichtungsradweg,
Markierung Richtungspfeile

Im Zuge Einrichtung Fahrradzone Knotenpunkt umgestalten,
Abbiegemdoglichkeiten markieren

Markierung erneuern

Fortfihrung gem. Geh- und Radweg, Riickschnitt Hecke

Ubergang auf Fahrbahn durch Rotmarkierung verdeutlichen,
Gefahrenzeichen (kurzfristig), langfristig beidseitig
Fortfihrung benutzungspflichtiger Radweg, kurzfristig
Fuhrungshilfe markieren

SHP Ingenieure

7.2.8 Beseitigung punktueller Hindernisse und Oberflachen-

sanierung

Um das Einfahren von Kfz auf Radverkehrsanlagen zu verhindern, werden in
Biinde haufig Poller eingesetzt. Zum Teil entspricht die verbleibende Durch-
lassbreite nicht den Anforderungen an die Fahrdynamik, insbesondere fiir Ra-
der mit Hanger oder Packtaschen. In der Dammerung bzw. bei ungiinstigen
Lichtverhéltnissen sind die Poller darlber hinaus auch zum Teil nur schwer
erkennbar. Generell sollte der Einsatz von Pollern oder Umlaufsperren nur
dann erfolgen, wenn die Zufahrt durch den Kfz-Verkehr tatsachlich auch mdg-
lich ware bzw. zu beflrchten ist. Die Poller sollten reflektierend sein und eine
ausreichende Durchlassbreite gewahrleisten (1,50 m). Eine Bodenmarkierung
unterstitzt die Sichtbarkeit der Hindernisse und bietet dadurch eine zuséatzli-
che Sicherheit.

Die Grundprinzipien und wichtige Vorgaben der Barrierefreiheit haben auch
Auswirkungen auf Planungen fir den Radverkehr. Diese werden nachfolgend
zusammenfassend aufgefiihrt und kurz erlautert:

— Stufenlose Wegeverbindungen, insbesondere fir Rollstiihle und Rollato-
ren sollen bei entsprechendem Einbau mit taktilen Leitelementen fir se-
heingeschrankte Personen soweit wie mdglich und in Anlehnung an die
Vorschriften (vgl. DIN 32984 bzw. 18040-3) abgesenkt werden.

— Sichere, taktil und visuell gut wahrnehmbare Abgrenzungen verschiedener
Funktionsbereiche, insbesondere fir blinde und sehbehinderte Menschen.
Trennung der Verkehrsbereiche, z. B. zwischen Ful3- und Radweg durch
wahrnehmbare Elemente.
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Tab. 23

Elsebriicke

Heinestralle

Kurve ViktoriastralBe

— Erschitterungsarm berollbare, ebene und rutschhemmende Bodenbeléage.
Die Belagsqualitat ist auch fur Radverkehrsanlagen entscheidend (Besei-
tigung von punktuellen Schlaglochern).

— Eine taktil wahrnehmbare und visuell stark kontrastierende Gestaltung von
Hindernissen und Gefahrenstellen, insbesondere fiir blinde und sehbehin-
derte Menschen.

— Bei entsprechendem Verkehrsaufkommen sind ausreichend dimensionier-
te, durchgéngig nutzbare Gehwege und Radwege erforderlich.

Auch eine ausreichende Beleuchtung ist ein wichtiges Qualitatsmerkmal.
Neben der tblichen Stralenbeleuchtung kénnen hierbei insbesondere aul3er-
orts (bspw. Elsedamm) entsprechend angepasste Leucht- und Leitvorkehrun-
gen, die vor allem bei unlbersichtlichem Verlauf an Engstellen und bei poten-
ziellen ,Angstraumen® vorgesehen werden, eine gute Losung darstellen. Im
Zuge von Wirtschaftswegen oder Auf3erortsabschnitten missen Belange von
Naturschutz und sozialer Sicherheit von Radfahrenden abgewogen werden.
Grundlegend wird aul3erorts keine Beleuchtung vorgesehen, da die Beleuch-
tungstechnik der Fahrrader als ausreichend eingeschatzt wird. Losungen auf
landwirtschaftlichen Wegen kénnten reflektierende Randmarkierungen sein.

Ohnehin schmale Radwege sollten durch einen regelmaBigen Grinschnitt
(bspw. entlang Osnabriicker Stral3e und Lubbecker Straf3e) freigehalten wer-
den. Ein weiterer punktueller Mangel ist die teils fehlende Wegweisung bzw.
ein fehlendes Gefahrenzeichen, dass der Radverkehr vom Seitenraum auf die
Fahrbahn gefuhrt wird. Die Sicherstellung einer ebenen und griffigen Oberfla-
chenqualitat ist ebenfalls ein wichtiges Kriterium fir sichere und komfortable
Radwegeverbindungen.

Beseitigung punktueller Hindernisse
Beseitigung Punktueller Hindernisse

schlechte Oberflachenqualitat
Durchlasssperre fur Radverkehr
unkomfortabel, weichen auf
Grinstreifen aus

Konflikte im Kurvenbereich,

Oberflachensanierung

Durchlass fir Radverkehr auf Fahrbahn sicherstellen

Libbecker Strafl3e/Elsedeich

Libbecker StralRe/Kodsliner StralRe

Libbecker Stral3e/Schw eriner
Stralle

Libbecker Strale/Virchow
Stralle

Osnabriicker
StraRRe/Blankensteinstrale

Schulzentrum Ennigloh
Sudlenger StraRe (nordlich
Kreisverkehr)

Zuw egung Hauptstrale ab KP
Borriesstra3e/Levisonstrale
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EinbahnstralBe entgegenkommender
Radverkehr

fehlendes Hinw eisschild Fortfihrung
Radw eg am Hsedeich
Eingeschrankte Sichtbeziehung an
Einmindung durch Griinw uchs
Eingeschrankte Sichtbeziehung an
Einmiindung durch Griinw uchs
Eingeschrankte Sichtbeziehung an
Einmiindung durch Griinw uchs
stadteinw arts Seitenraum beginnt,
Gefahrenstelle fehlende
Bordsteinabsenkung

Enge Durchlasssperre auf Schulgelande

Oberflachenqualitat schlecht,
Punktuelles Hindernis

Gefahrenzeichen, Radverkehr entgegen der Einbahnstralle

Wegw eisung, Fortfihrung Radweg am Elsedamm ab Libbecker
Stral3e

Griinschnitt
Griinschnitt
Griinschnitt

benutzungspflichtige RVA erforderlich, kurzfristig Fihrung auf
Seitenraum ermdglichen
Durchlasssperre entfernen oder ggf. aufweiten

Punktuelle Ausbesserung

schmaler Radw eg, Konflikte FuBverkehr Fihrung aufw eiten
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7.2.9 Fahrradabstellanlagen

Abstellanlagen sollten einem gewissen Standard entsprechen, damit diese
auch von dem Radverkehr angenommen werden. Dazu gehdéren die in Abb.
61 dargestellten Anforderungen. Je nach Standort konnen diese Anforderun-
gen unterschiedlich gewichtet sein, wenn sie unterschiedlichem Fahrzweck
und Aufenthaltsdauer dienen. Zum Einkaufen muss das Fahrrad nicht zwin-
gend witterungsgeschitzt stehen. Die Fahrradabstellanlage sollte gut erreich-
bar sein, nah am Einkaufszentrum stehen und das Rad muss behinderungs-
frei abgestellt werden konnen (Bedienungskomfort). Abstellanlagen hingegen
am Arbeitsplatz oder Wohnstandort missen einen hoheren Standard aufwei-
sen, da die Rader dort mehrere Stunden und teilweise auch iUber Nacht ste-
hen kénnten und von verschiedenen Nutzergruppen genutzt werden. Sie soll-
ten daher vielseitig sein und Abstellméglichkeiten fir Fahrradanhanger und
normale Rader aufweisen sowie ausreichend vor Vandalismus, Diebstahl und
Witterungseinflissen geschiitzt sein.

Abb. 61  Anforderungen an Fahrradabstellanlagen

Im Rahmen der Bestandsanalyse wurden an Schulen, zentralen Verwaltungs-
einrichtungen und in der Innenstadt die Fahrradabstellsituation erhoben und
bewertet. Fir die betrachteten Abstellanlagen in Biinde lassen sich generell
vier Handlungsempfehlungen ableiten:

— Flachendeckender Austausch von Vorderradhaltern durch Rahmenhalter

— Ergéanzung von Witterungsschutz, vorrangig bei Anlagen fir langere Park-
dauer (z.B. Schulen, Bahnhofe, Arbeitsschwerpunkte)

— Ausweitung des generellen Angebotes von Abstellanlagen bei hoher Aus-
lastung

— Ausweitung des Angebots von gesicherten Abstellanlagen und Mobilstati-
onen an wichtigen Haltestellen

Die Auswertung zu den Fahrradabstellanlagen ist im Anhang (siehe Anhang
Fahrradabstellanlagen) zu finden. Mobilstationen (B+R) sind am Bahnhof in
Binde und am Museumsplatz zu empfehlen. Am Mitfahrerparkplatz an der
Osnabricker Stral’e sollten ebenfalls anforderungsgerechte und vor allem
diebstahlsichere Fahrradabstellmdglichkeiten vorgesehen werden (bspw.
Fahrradboxen). Neben den wichtigen Quellen und Zielen im Radverkehr wur-
de der Bedarf an Fahrradabstellanlagen an wichtigen OPNV-Haltestellen im
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Stadtbusverkehr seitens der Stadt Binde untersucht. In Summe ergibt dies 32
Standorte sowie weitere flinf Standorte, flr die aber bisher keine Flachenver-
fugbarkeiten vorhanden sind. Fir 26 Standorte soll zeitnah eine Prifung zur
Umsetzung erfolgen (siehe auch B+R an OPNV Haltestellen). Um die Ausstat-
tung der Bushaltestellen mit Radbligeln mit dem barrierefreien Haltestellen-
ausbau zu koordinieren, erfolgt eine entsprechende Priorisierung als auch
zeitliche Taktung des Aufstellens der Radbligel. Des Weiteren ist bei der Prio-
risierung auch die grundsatzliche Foérderfahigkeit (Bagatellgrenze > 5.000,-
Euro) zu bertcksichtigen und in entsprechende MaRnahmenpakete zusam-
menzufassen.

Vorhandene Radstation am Bahnhof

Die Nutzbarkeit der Doppelstockparker sollte verbessert werden. Die obere
Ebene ist schwer zugénglich bzw. schwergéngig. Die Abschlie@mdglichkeiten
der Rader sind unzureichend, da an der Schiene unten nur eine kleine Ose
vorhanden ist, z.B. passt ein Bligelschloss nicht hindurch; es ist kein Ab-
schlielen am Rahmen moglich.

Die Stellplatzsituation fir den Radverkehr im Bahnhofsumfeld soll verbessert
werden. Es ist angedacht, 280 neue Stellpléatze zu schaffen. 50% davon sollen
Uberdacht und gesichert sein (z.B. in einem Radhaus). Die Radstation ist nur
mit rund 73 Radern bei 258 Stellplatzen sehr gering ausgelastet. Von den
restlichen 50% freizuganglichen Abstellanalgen sollen wiederum 50% uber-
dacht werden. 10% der Stellplatze in dem "Radhaus"” sollen fir hochwertige
Rader einen zusatzlichen Schutz, z.B. Radboxen erhalten, auRerdem sollen
Lademdglichkeiten fur E-Bikes zur Verfligung gestellt werden.

Fahrradsammelgaragen- oder boxen

Fahrradboxen kdnnen sowohl fiir Pendelnde als auch fiir Radtouristen sinnvoll
sein, um das Fahrrad samt Gepack sicher abstellen zu kénnen. Diese Boxen
sind kostenfrei zu nutzen und kénnen mit dem Fahrradschloss verschlossen
werden. Es besteht aber auch die Mdglichkeit, Boxen langfristig zu vermieten.
Diese sind dann mit fest installierten Schldssern versehen.

: Fahrradparkhaus

] SCHULLER ov 6-an

Abb. 62  Beispiele fiir Fahrradabstellanlagen in Diisseldorf (links) und Hann.
Munden (rechts)

Anlehnbugel fur Rader mit Hanger/Lastenrader

Fahrréader mit Anhanger oder Lastenrader fir den Transport von Kindern oder
Einkaufen bendtigen insgesamt mehr Platz, sowohl fir die grof3ere Lange als
auch die Breite der Gespanne. Hierfir sollten geeignete Abstellanlagen einge-
richtet werden.
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Die Stadt Freiburg hat an drei zentralen Standorten in der Innenstadt die BU-
gel so angeordnet, dass die abgestellten Rader mit Hanger weder in den
Gehweg noch in die Stral3e hineinragen. Die Stadtverwaltung sorgt mit Hin-
weisschildern an den Bligeln dafir, dass der Platz fir die Fahrréader mit Anha-
ngern frei ist. Der Effekt der MalRnahme ist neben diesem ganz praktischen
Nutzen auch die damit einhergehende Offentlichkeitswirkung.

JEIIWVKRTT

-

Abb. 63  Parkplatze fur Rader mit Hanger und Lastenréder

7.2.10 Fahrradkultur

Die Starkung des Radverkehrs bedeutet eine Gesundheitsférderung, Starkung
der lokalen Nahversorgung, Entlastung vom Kfz-Verkehr und damit die Re-
duktion von Luftschadstoffen, CO, und Larm. Diese positiven Effekte des
Radverkehrs sollen Bestandteil des Marketings und der Offentlichkeitsarbeit
sein, ebenso wie der Aspekt, dass Radfahren auch Spafld machen kann.

Lastenradverleih

Auch die Etablierung eines Leihradsystems oder auch der Verleih von Lasten-
radern konnten wichtige Aspekte bei der Férderung eines positiven Umfeldes
fur den Radverkehr darstellen. Hierbei kdnnten auch Kooperationen mit an-
sassigen Fahrradgeschéften gesucht werden.

Derzeit 1auft das Projekt ,Ein Lastenrad fur Bunde“ (NABU Kreisverband
Herford und dem VCD). Bis Ende Juli 2021 wurde zur Anschaffung eines Las-
tenrades ein Crowdfunding durchgefiihrt, dabei sind geniigend Gelder ge-
sammelt worden. Die Stadt Biinde steht in Kontakt mit den Projektbeteiligten,
wie eine Unterstitzung seitens der Stadt Binde erfolgen kann.

Ein Beispiel fur einen kommunalen Lastenradverleih ist in der Region Hanno-
ver seit 2015 zu finden. Dabei wurden durch eine Vielzahl von Foérderern
(Gberwiegend ADFC) Uber 30 (zum Teil auch motorisierte) Lastenrader ange-
schafft und in der Region verteilt. Das Projekt ,Hannah“ wird auch Uber kom-
munale Mittel unterstiitzt. Die Erfahrungen aus dem Lastenradverleih der Re-
gion Hannover zeigen, dass vor allem die Kooperationspartner fir die War-
tung sehr wichtig sind. Es ware also zuné&chst zu klaren, in welchen kreisan-
gehdrigen Kommunen entsprechende Kooperationspartner (z.B. Fahrradl&den
oder Werkstétten) zur Verfiigung stehen, um den Verleih zu unterstitzen.

Fahrradférderung an Schulen

Unter dem Motto ,It's cool to bike to school“ wurde fur das Gymnasium am
Markt gemeinsam mit Schilerinnen, Eltern und Lehrerlnnen sowie Vertretern
von Polizei und Verwaltung der Stadt Biinde ein Schulradwegplan erarbeitet.
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Ziel ist es, das Fahrradfahren in vielen Bereichen zu fordern, um die Anzahl
der mit dem Fahrrad zur Schule fahrenden Kinder und Jugendlichen, insbe-
sondere der Schulneuzuganger, zu erhdhen. Zugleich soll eine Schulwegsi-
cherung erfolgen und ein fahrradfreundliches Umfeld fir die Schilerinnen
hergestellt werden.

Ein Radschulwegplan des Gymnasiums am Markt sollte auch an den weiteren
weiterfuhrenden Schulen in Biinde erarbeitet werden.

Abb. 64 RadschUlWegpIén Gymnégiﬂalr'ﬁmém Markt™®

Neben der bereits genannten MalRhahme, der Erstellung von Radschulweg-
planen, sollten weitere MalBnhahmen zur Reduzierung von Verkehrssicher-
heitsproblemen vor der Schule und auf dem Schulweg vorgenommen werden.
Dazu ist eine Erkennung und effiziente Reduzierung von Mangeln im Bestand
erforderlich. Zudem sollten die Schilerinnen gezielt geschult werden, um ord-
nungswidrigem Verhalten entgegenzuwirken. Die Schilerlnnen sollten die
Verkehrsregeln kennen und sich eine vorsichtige, vorrausschauende und de-
fensive Fahrweise aneignen. Weiterhin ist eine Sensibilisierung fiir den toten
Winkel wichtig sowie die Reduzierung der Hol- und Bringverkehre vor den
Schulen. An den Schulen sollten anforderungsgerecht Abstellanlagen instal-
liert werden.

Betriebliches Mobilitditsmanagement

Betriebliches Mobilitdtsmanagement ist ein von Betrieben unterstiitzter Ansatz
zur Entwicklung und Foérderung von umweltfreundlichen Verkehrsangeboten.
Inshesondere durch spezielle Angebote zur Nutzung des Fahrrades und/oder
des offentlichen Nahverkehrs werden dabei Alternativen zur Pkw-Nutzung
entwickelt. Aber auch die Bildung von Fahrgemeinschaften wird geftrdert.
Daruber hinaus wird die Nutzung der Verkehrsmittel des Umweltverbundes bei
Dienstfahrten oder bei Fahrten auf dem Firmengelande geférdert.

Es gibt bereits bundesweite FordermalRnahmen im Bereich des betrieblichen
Mobilititsmanagements. Gefordert werden bspw. Ausgaben fur die Anschaf-
fung von E-Schwerlastenfahrrdder und Schwerlastenanhanger mit elektrischer

1% Gymnasium am Markt, It's cool to bike to school
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Antriebsunterstitzung fur den fahrradgebundenen Lastenverkehr. Die For-
dersétze betragen bis zu 2.500 € je Fahrrad.™*

Abb. 65  Schwerlastenrad der deutschen Bahn

Durch weitere MaBhahmen kann der Arbeitgeber das Radfahren férdern:
— gesicherte Abstellanlagen fir Fahrrader,

— Bereitstellung von Dienstfahrradern,

— klimaschonende Dienstreisen,

— die Einfuhrung von Fahrrad-Leasing-Angeboten fur Beschéftigte und
— das Bereitstellen von Umkleidekabinen mit Duschen.

Bei der Aktion ,Mit dem Rad zur Arbeit'* kdnnen Arbeitnehmer von Mai bis
August ihre korperliche Fitness unter Beweis stellen, in dem diese mit dem
Rad zur Arbeit fahren. Nebenbei kbnnen auch tolle Preise gewonnen werden.
Ziel sollte es sein, dass die Arbeitgeber auch nach dem Aktionszeitraum wei-
ter mit dem Rad zur Arbeit fahren. Die Verwaltung sollte hier als Vorreiter an
der Aktion teilnehmen. Zudem koénnen sich fahrradfreundliche Arbeitgeber
durch den ADFC zertifizieren lassen.*®

GroRRe Arbeitgeber in Biinde sollen kiinftig von der Stadt Blinde auf die M6g-
lichkeiten eines betrieblichen Mobilitdtsmanagement aufmerksam gemacht
werden, um das Radfahren durch gemeinsame Aktionen zu férdern. Weiterhin
sollte die Stadtverwaltung in Blinde hier als Vorreiter fungieren und kurzfristig
folgende MalRnahmen durchsetzen, um Anreizsysteme zur Foérderung des
Radverkehrs zu schaffen:

— Gesponserte Fahrradhelme

— Regenkleidung

— Moderne Dienstfahrrader

Offentlichkeitsarbeit

Eine regelmaRige Offentlichkeitsarbeit unterstiitzt die Akzeptanz des Radver-
kehrs und informiert Uber die Aktivitaten der Stadt im Zuge der Radverkehrs-
férderung. Das positive Image des Radverkehrs soll transportiert und die Bur-
ger umfassend zum Thema Radverkehr informiert werden. So bleibt das

' Bundesamt fiir Wirtschaft und Ausfuhrkontrolle, Kleinserien Klimaschutzpro-

jekte, Schwerlastenfahrrader, www.bafa.de

Mit dem Rad zur Arbeit, AOK Mitmachaktion in Kooperation mit dem ADFC,
https://www.mit-dem-rad-zur-arbeit.de/bundesweit/index.php
Fahrradfreundlicher Arbeitgeber, https://www.fahrradfreundlicher-
arbeitgeber.de/

12

13
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Thema Radverkehr in den Kdpfen der Blrger und tragt zu Férderung des

Radverkehrs bei. Die wichtigsten Komponenten der Offentlichkeitsarbeit sind

— das Einbeziehen der Bevolkerung bei der Erarbeitung von Radverkehrs-
konzepten (bspw. Online-Beteiligung, Workshops),

— die Informationsiibermittlung von geplanten RadverkehrsmafRhahmen
(bspw. Pressearbeit, Eréffnung Fahrradstrale, Umbau Radwege)

— die Forderung des Fahrradklimas untereinander fiir ein verkehrssicheres
und kooperatives Verhalten beim Radfahren,

— das Hervorheben der Vorteile zur Nutzung des Fahrrades (Bewusstseins-
starkung),

— Verkehrssicherheitskampagnen sowie

— das Sichtbarmachen von Radverkehr (bspw. durch Radz&hlstellen).

Informationsibermittiung

Informationsmaterialien leisten Aufklarungsarbeit zu bestimmten Themen wie
zum Beispiel: Fahrradstral3en, Fahrradparken, Sicherheit, Radwegebenut-
zungspflicht und Vorteile des Fahrens im Mischverkehr. Die Informationen
konnen sowohl Uber digitale als auch analoge Medien Ubermittelt werden.
Dies ist vor allem wichtig, um die Bevolkerung zielgruppenorientiert anzuspre-
chen. Pressemitteilungen spielen ebenfalls eine wichtige Rolle und sollten
weiterhin die Themen im Radverkehr publik machen. Unterstitzend kénnen
soziale Medien wie Facebook oder Twitter fur die Ubermittlung von aktuellen
Aktionen oder Aufklarungen zum Radverkehr genutzt werden.

Neubirger der Stadt Binde kénnen in einem Begrif3ungspaket Uber die Vor-
teile des Radfahrens in Binde informiert werden und mit einem Gutschein
zum Thema Radverkehr (Fahrradladen o0.4.) zum Radfahren motiviert werden.

Bewusstseinsstarkung

Die bereits genannten offentlichkeitswirksamen Aktionen in Schulen oder in
Betrieben auf dem Weg zur Arbeit kdnnen eingesetzt werden, um die Vorteile
des Radfahrens zu verdeutlichen und auch bisherige Nicht-Radfahrende fur
das Radfahren zu gewinnen. Der Verkehrspadagogik in Schulen kommt eine
wichtige Bedeutung zu, da Schiiler und Schilerinnen auf diesem Weg eine
.Radorientierung” entwickeln kénnen und das Radfahren als ,IN“ ansehen.

Ein offentlichkeitswirksames Beispiel ist auch die Teilnahme an der bundes-
weiten Aktion ,Stadtradeln®. Die Kampagne unterstitzt die Ziele des Klima-
schutzes, die CO,-Einsparung und tragt zur Forderung der Radnutzung bzw.
zum Uberdenken des eigenen Mobilitatsverhaltens bei. Damit geht dieser
Wettbewerb auch mit einer gewisse Imageférderung und Informationsverbrei-
tung einher, um die Burgerinnen und Birger zur Benutzung des Fahrrads im
Alltag zu sensibilisieren. Verschiedene MalRnahmen, wie gemeinsame Rad-
touren flankieren diesen Wettbewerb. Biinde nimmt bereits am Stadtradeln teil
und bietet auch verschiedene Radrouten Uber die Radsaison an. Fir Schile-
rinnen und Schiler wird der Wettbewerb ,Schulradeln® angeboten, in dem
Schulerinnen und Schuler innerhalb von drei Wochen moéglichst viele Radki-
lometer fur ihre Schule sammeln. In Biinde haben in diesem Jahr bereits vier
Schulen an der Aktion teilgenommen
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Schulradeln — Radeln fir ein gutes Klima

Abb. 66  Ausschnitt Flyer Schulradeln in NRW**

Radzahlstellen

Um den Radverkehr ,sichtbar® zu machen, wird die Installation von 6ffentlich-
keitswirksamen Radzéhlstellen empfohlen. Daran ist nicht nur der Stand zur
Entwicklung des Radverkehrs abzulesen, der Radverkehr wird auch starker
thematisiert, was sich positiv auf die Radnutzung auswirken sollte. Als Stand-
ort eignet sich beispielsweise ein Abschnitt auf dem Elsedamm oder der Funf-
hausenstral3e.

AUF
FAHRRAD

Abb. 67  Beispiel einer Radzahistelle in Hannover

Serviceangebote

Der Radtourismus sowie der Alltagsradverkehr erfordern eine verstarkte regi-
onale, Stadtgrenzen Uberschreitende Betrachtungsweise. Diese gewinnt in
Zukunft mit zunehmender Verbreitung von E-Bikes und Pedelecs an Bedeu-
tung, weil weitere Strecken auch im Alltagsverkehr zurtickgelegt werden. Zu-
sammen mit den Umlandkommunen ist daher auf ein zusammenhangendes
Wegenetz mit lickenloser und einheitlicher Beschilderung zu achten. Entlang
der Radtouristik-Strecken sind regelméRige Serviceangebote (Pumpstationen,
Schlauchomaten, Ladestationen fur E-Bikes/Pedelecs ggf. in Kooperation mit
der Gastronomie) vorzusehen.

14 Schulradeln, Zukunftsnetz Mobilitat NRW
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8 FuRverkehr

8.1 Analyse

Im Vorfeld der Erstellung des VEP fiir Biinde wurde ein FuRverkehrscheck™ in
der Stadt durchgefiihrt. Die Ergebnisse dieser Untersuchung flieRen sowohl in
die Bestandsanalyse als auch die Malinahmenempfehlungen zum FulRverkehr
ein.

Abb. 68 zeigt, dass von den jeweiligen Stadtteilzentren bei einem maximalen
Radius von 15 Geh-Minuten die Stadtteile ganzlich erschlossen werden. Dar-
aus ergeben sich gute Voraussetzungen, kurze Wege Zu-Ful3 zurticklegen zu
kénnen. Neben den Entfernungen sind jedoch die Barrierefreiheit, Querungs-
moglichkeiten, Aufenthaltsqualitaét und das generelle Vorhandensein von
Gehwegen entscheidend, um den FulRverkehr in der Stadt gerade fur kurze
Wege zu etablieren.

Zent kte (Hal

Ahle: Petersmeyer

Bustedt: Bustedt

Dinne: Dinne Kirche

Ennigloh: Holser Stral3e

Holsen: Grundschule
Hunnebruck: LeiblstralSe

Huffen: Hiffer Heide

Mitte: Museumsplatz

Muckum: Muckum-Stid
Spradow: Spradow Kirche
Sudlengern: Erich-Martens-Stral3e
Werfer: HiickestraBe/ Werfer Stra8e (KP) _

“ 5 Minuten-Radius
{ ° | 10 Minuten-Radius
15 Minuten-Radius

4

~ Land NRW (2020) - Version 2.0

Abb. 68  Entfernungsklassen in Biinde'®

5 Planersocietat; FuRverkehrs-Checks NRW 2020 — Stadt Binde; Dortmund,

Februar 2021

® Quelle: Service ©openrouteservice.org
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8.1.1 StraRenbegleitende Gehwege an Hauptverkehrsstral3en

Entlang des Hauptverkehrsstral3ennetzes (HVS) ist aufgrund des hohen Ver-
kehrsaufkommens ein anforderungsgerechter Gehweg fur Zuful3gehende eine
Grundvoraussetzung fur ein barrierefreies Fu3verkehrsnetz.

Positiv hervorzuheben ist, dass in den dicht besiedelten Ortsteilen mit Blinde-
Mitte als Zentrum sowie in den weiteren Siedlungsschwerpunkten der Ortsteile
Ennigloh, Spradow, Sudlengern und Hunnebrock fast flachendeckend stra-
Renbegleitende Gehwege entlang der HauptverkehrsstralRen beidseitig vor-
handen sind.

Im Stadtteil Holsen/Ennigloh hingegen sind an vielen Kreis- und Landesstra-
Ben keine stralRenbegleitenden Gehwege vorzufinden. Entlang der Holser
StralBe (Schulweg) ist auf einem Teilabschnitt nur ein unbefestigter schmaler
Gehweg vorzufinden. Andere HVS wie die Landesstrale Rodinghauser Stra-
Re weisen gar keine stralRenbegleitenden Gehwege auf. Entlang der Weseler
StralBe endet mehrfach der Gehweg auf der Fahrbahn, ohne dass dem Ful3-
verkehr eine Querungsmaoglichkeit angeboten wird. Durch die fehlende Fort-
fuhrung sind teilweise Trampelpfade entstanden.

: \ W e foas
Einseitiger Gehweg entlang der Weseler StralRe + Tram-
pelpfad

Unbefestigter Gehweg an der Holser Stral3e Fehlender Gehweg aul3erorts entlang der Rddinghauser
Stral3e

Abb. 69  Gehwege an Hauptverkehrsstral3en
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Abb. 70  Gehwege (bzw. fehlende Gehwege) an Hauptverkehrsstral3en
8.1.2 Barrierefreiheit

Querverkehr

Im Querverkehr ist die Barrierefreiheit an Querungsstellen in Form von Null-
absenkungen oder — wenn eine getrennte Fuhrung von seh- und gehbehinder-
ten Menschen nicht méglich ist- einer Kompromisslésung von 3 cm Anschlag-
hohen der Bordsteine zu beriicksichtigen. Bodenindikatoren und Signalgeber
an LSA erhohen die Sicherheit fir sehbehinderte Menschen.

Die vorhandenen Querungsanlagen in Biinde entsprechend zumeist nicht den
aktuellen Regelstandards. In der wéhrend des FulRverkehrschecks durchge-
fuhrten Onlinebeteiligung wurden sowohl Querungsstellen auf der Herforder

Stral3e als auch diverse Stellen im Stadtgebiet, bspw. nicht abgesenkte Bord-
steine auf der HaRRkampstralRe, genannt.

Im Zuge von Umbau- bzw. Neubaumalnahmen nimmt die Stadt die Umset-
zung von Barrierefreiheit an Querungsstellen vor.
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Abb. 71  Differenzierte Bordhthe mit Nullabsenkung und 3 cm Bord am
Marktplatz

Langsverkehr

Im Langsverkehr ist den Gehwegbreiten die gro3te Bedeutung zuzuschreiben.
Ohne ausreichende Breiten kann der Begegnungsfall von Zu-Ful3-Gehenden
ggf. mit Kinderwagen nicht gewahrleistet werden. Weitere zusatzliche Ein-
schrankungen wie parkende Autos, Verkehrsschilder oder Stral3enlaternen
sorgen flr eine zusatzliche Einengung der bereits zu schmalen Gehwege. Die
Regelbreite fur einen stralRenbegleitenden Gehweg liegt bei 2,50 m. Die Ober-
flache von Gehwegen muss frei von Lochern und Kanten sein, damit eine si-
chere und komfortable Fortbewegung garantiert ist. Eine maximale Quernei-
gung von 2,5 % gewabhrleistet, dass beim Gehen mit einem Rollator oder Kin-
derwagen kein zusatzlicher Kraftaufwand aufgebracht werden muss.

Die Gehwege in Bunde lassen den Begegnungsverkehr in der Regel zu. In
Wohngebieten unterschreiten die Gehwege teilweise die Regelbreiten oder
die Oberflachenqualitdten weisen Mangel auf. Im Stadtgebiet fallt auf, dass
Gehwege teilweise nicht abgesenkt sind, zum Beispiel der Bordstein der
Gehwegnase auf der HaRkampstralRe. Aus der Onlinebeteiligung wurde deut-
lich, dass auf den Gehwegen abgestellter Mill die Nutzung der Gehwege ein-
schrankt.

Zwischen Zu-FuR-Gehenden und Radfahrenden kommt es an den Stellen, an
denen die Seitenrdume nicht die Regelbreiten aufweisen und die beiden Ver-
kehrsteilnehmenden sich diesen teilen missen, zu Konflikten. Ein weiter Prob-
lemfall sind fehlende Radverkehrsanlagen an Straf3en mit hohem Verkehrs-
aufkommen. 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 Hal-
testelle hergestellt wird, sondern auch die Zuwegung entsprechend ausgebil-
det werden muss, sodass sehbehinderte Menschen ihren Alltagsweg anhand
von taktilen Leitlinien bewéltigen kénnen.

Neben den genannten Themengebieten betrifft Barrierefreiheit diverse weitere
Bereiche wie Handlaufe an Treppenanlagen, Dimensionierung von Umlauf-
sperren, Stadtmobilierung oder ausreichende Grin- und Raumzeiten an Licht-
signalanlagen. Grundsétzlich gilt, dass Gehwege nicht durch Einbauten ein-
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geschrankt werden sollten und falls dies nicht vermeidbar ist, diese fur sehbe-
hinderte Menschen mit taktilen Elementen als Hindernis wahrnehmbar sein
missen.

Abb. 72  Beschrankte Barrierefreiheit an der Haltestelle Feldmark-Friedhof

8.1.3 Querungshilfen

Eine der gro3ten Herausforderungen fur Zu-Ful3-Gehende ist, eine Fahrbahn
zu Uberqueren. Zudem bilden Querungsvorgange das hdchste Unfallpotenzial.
Daher sind die korrekte Ausbildung und regeltechnische Anwendung von Que-
rungshilfen zu beachten, um die Verkehrssicherheit zu erhdéhen und ein
durchgangiges Wegenetz zu schaffen zu. Das aktuelle Regelwerk (EFA)Y
empfiehlt anhand von Verkehrsstarke, zuldssiger Geschwindigkeit, der Anzahl
der Querenden und Fahrstreifen sowie der Fahrbahnbreite eine Querungsan-
lage zu entwickeln. Abb. 73 zeigt vorhandene Querungshilfen in Biinde.

a Forschungsgesellschaft fur StraBen- und Verkehrswesen (FGSV); Empfeh-

lungen fir FuRgangerverkehrsanlagen EFA; Mérz 2002
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Lichtsignalanlage !
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K D. i D hland - Land NRW (2020) — Version 2.0

Abb. 73 Querungsstellen in Binde

FuRgangeriberweg (FGU)

FuRgangertberwege sind insbesondere an Stellen sinnvoll, die von Zu-Ful3-
Gehenden stark frequentiert werden oder bestimmte Personengruppe wie
bspw. Schilerlnnen oder Seniorlnnen geschiitzt werden missen. Zudem ist
die Anordnung von FGU an innerértlichen Kreisverkehren niitzlich, um die
Vorfahrtsregelung fir alle Verkehrsteilnehmenden deutlich zu machen und die
Verkehrssicherheit entsprechend zu erhéhen.

Vorhandene Ful3gangeriberwege in Biinde weisen unterschiedliche Ausstat-
tungen und Zustande auf. Als positives Beispiel kann der Fu3géangeriberweg
auf der MarktstraRe im Bereich des Gymnasiums herangezogen werden (vgl.
Abb. 74). An anderen FuRRgangeriiberwegen ist die Markierung teilweise ab-
genutzt, oder es fehlt an Barrierefreiheit oder Beleuchtung. In der Onlinebetei-
ligung beméangelten Birgerinnen bspw. den FGU in der DobergstraRe, wo das
Sichtfeld durch Grinbewuchs eingeschréankt ist, keine taktilen Elemente an-
geordnet sind und die Erkennbarkeit des FGU verbesserungsfahig ist.
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Die Kreisverkehre im Biinder Stadtgebiet verfligen zum GroRteil Uber FGU.
Sie geben dem FuRverkehr klaren Vorrang.

In der Online-Beteiligung ist deutlich geworden, dass den Bunder Blrgerinnen
und Birgern an vielen Stellen Querungshilfen fehlen. Vor allem entlang der
Hauptverkehrsstralen Herforder Strale, Ahler StraBe und Weseler StralRe
wird der Bedarf an Querungsanlagen sehr hoch eingeschatzt.

Abb. 74  Barrierefreier FuRgangeriiberweg in der Marktstral3e

Lichtsignalanlage (LSA)

Lichtsignalanlagen werden insbesondere an stark frequentierten Kreuzungen
angeordnet. Hierdurch kdnnen schwéchere Verkehrsteilnehmer beim Que-
rungsvorgang geschitzt werden. Zudem kénnen an sensiblen Bereichen wie
Schulen oder Krankenhdusern LSA angeordnet werden. Durch so genannte
Bedarfsampeln erhalten Radfahrende und Zu-FuR-Gehende an Knotenpunk-
ten oder auf freier Strecke punktuellen Schutz. Sie kénnen ihre Freigabezeit
per Knopfdruck anfordern und haben bei Griinphase keine Konflikte mit ande-
ren Verkehrsteilnehmenden zu befurchten. Dartber hinaus bietet eine Ful3-
gangersignalanlage fur mobilitdtseingeschrankte Personen eine sichere Mog-
lichkeit der Querung.

In Binde sind diverse groRere Knotenpunkte signalisiert. Teilnehmende der
Onlinebeteiligung bezeichnen sowohl die LSA am Knotenpunkt Herforder
StralBe/ Weseler StralRe als auch die LSA am Sidring an der Einmiindung
Heidestral’e als ,fuligangerfreundlich®. An Letzterer wird jedoch die durch
parkende Autos eingeschrénkte Sichtbeziehung beméngelt. An der LSA auf
dem Strotweg ist die Markierung der FuRgangerfurt und die Haltelinie fir den
Kfz-Verkehr stark abgenutzt.

An nahezu allen LSA in Binde fehlt die Barrierefreiheit. Gerade an gesicher-
ten Querungsmaglichkeiten sollten die Bediirfnisse von mobil eingeschrankten
(erforderlich einer Nullabsenkung) und sehbehinderten Menschen (erforderlich
taktile Leitelemente, akustische und tastbare Signalgeber) beriicksichtigt wer-
den.
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Abb. 75  Fehlende Barrierefreiheit n den Knotenpunkten Herforder Stral3e/
Weseler StraRe (links) und Borriesstraf3e/ Holzhauser Stral3e
(rechts)

Mittelinsel

Mittelinseln kénnen sowohl innerorts als auch auf3erorts angeordnet werden.
Wichtig ist, dass die Aufstellflache (mind. 2,00 m) und die Breite (mind.
4,00 m) der Mittelinsel ausreichend dimensioniert ist.

In Blnde sind diverse Mittelinseln vorhanden. Mangel sind bspw. an der Mitte-
linsel im Bereich Herforder Straf3e/ Friedrichstral3e festzustellen. Die Aufstell-
flache betragt nur rund 1,50 m und ist deutlich zu schmal fur einen Rollator
oder Kinderwagen. In den Seitenbereichen bestehen Konflikte mit dem Rad-
verkehr und taktile Leitelemente fehlen in Génze. Im weiteren Verlauf der Her-
forder Stral3e fehlt auf rund 850 m eine Querungsmdoglichkeit. Aufgrund von
schutzbedirftigen Personengruppen entlang der StralRe (Schule, Friedhof,
Senioreneinrichtung) besteht jedoch ein Bedarf an einer Querungshilfe.

8.1.4 Aufenthaltsqualitat

Fiur den FulRverkehr gilt grundsatzlich, wer sich in seiner Umgebung wohl und
sicher fuhlt, geht gerne zu Ful3. Neben der ausreichend breiten und barriere-
freien FuRverkehrsflachen tragt hierzu wesentlich eine attraktive Gestaltung
des offentlichen Raums bei. Sitz- und Spielelemente dienen ebenso wie eine
,Grune Infrastruktur® der Steigerung der Aufenthaltsqualitat. Allen voran die
FuRgéngerzone und der Museumsplatz sind die zentralen Funktionsraume der
Biinder Innenstadt. Sitzbanke sowie Begriinungen sind jedoch nur vereinzelt
aufzufinden.
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Abb. 76  Bereiche der Innenstadt

Bahnhofstralle

Die Bahnhofstra3e nimmt als multifunktionaler Raum eine besondere Bedeu-
tung fur den FuRverkehr ein. Hier Uberlagern sich verschiedene Nutzungen
wie Einkaufen, Dienstleistungen, Gastronomie, Kultur und Wohnen. Gleicher-
maflen ist es eine der wichtigsten Wegeverbindungen fur den Ful3- und Rad-
verkehr zwischen dem Bahnhof und der Innenstadt/Rathaus. Aufgrund der
hohen Anzahl an Stellplatzen (Parkscheibenregelung bis 1 Stunde), die beid-
seitig in Schrag- und Langsrichtung angeordnet sind, ist hier bedingt durch
Parksuchverkehre auch ein erhohtes Kfz-Aufkommen festzustellen. Die An-
ordnung des ruhenden Verkehrs trégt zudem zu einem erhdhten Konfliktpo-
tenzial mit dem auf der Fahrbahn fahrenden Radverkehr bei. Durch eine punk-
tuelle Neuanordnung (siehe Anhang BahnhofstralRe der Stellplatze kann die
Aufenthaltsqualitat fur Zuful3gehende gesteigert werden.

Abb. 77  BahnhofstralRe

8.1.5 Schulverkehr

Im Umfeld der Schulen besteht durch ein erhdhtes Verkehrsaufkommen, vor
allem Hol- und Bringverkehre Konfliktpotenzial (Elterntaxis). Auf3erdem gibt es
keine Schulwegplane, die den Kindern den sicheren Weg zur Schule aufzei-
gen.
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8.1.6 Chancen und Méangel

Chancen @ Mangel

FuRlaufige Erreichbarkeit der Q fehlende Querungsmaglichkeiten
Stadtteilzentren

o Barrierefreier Umbau der ° Zu schmale Aufstellflachen bei
OPNV-Haltestellen Mittelinseln
Querungsmaoglichkeiten in der ° Lichtsignalanlagen nicht
Regel bereits barrierefrei barrierefrei

° Gehwegbreiten oftmals zu gering
g fehlende Gehwege

Q Aufenthaltsqualitat und Platze
zum Verweilen fehlen
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HANDLUNGSANSATZ FUSSVERKEHR

Neben den rein funktionalen Anspriichen ist eine ansprechende Gestaltung
der Verkehrsflachen des FuRgangerverkehrs und des stadtebaulichen Umfel-
des, 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 Freirdume betrachtet wird. Sitz-
routen in der Innenstadt und Spielrdume fir Kinder werden in den Stral3en-
raum integriert.

Die BahnhofstrafRe 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 hachgekommen werden und eine Verknipfung beider Stral3enseiten
insbesondere im Zuge der Hauptverkehrsstral3en, die derzeit eine starke
Trennwirkung haben, unterstiitzt werden.

Signalisierte Knotenpunkte sollten mit akustischen und taktilen Elementen
ausgestattet werden. AufRerdem sollten Fu3- und Radverkehr stérker in die
Signalisierung eingebunden werden, um lange Wartezeiten zu vermeiden.

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

Schulwege mussen sicherer gestaltet werden, sodass weniger Hol- und
Bringverkehre mit dem Auto entstehen. Zielfihrend ist die Einrichtung von
Elternhaltestellen, die Uber sichere Wegeverbindungen an die Schule verfu-
gen sind (bspw. durchgéngige Gehwegefuhrung).

Schlie3lich missen auch potenzielle Konflikte zwischen dem Kraftfahrzeug-
verkehr und FuRverkehr betrachtet werden. Gefahrene Geschwindigkeiten
von MIV und OPNV stellen fir den FuRgangerverkehr eine subjektive und
objektive Gefahrdung dar. Ahnliches gilt fir gemeinsam genutzte Raume wie
gemeinsame Geh- und Radwege oder verkehrsberuhigte Bereiche. Eine ,ge-
fuhlte* eingeschrankte Sicherheit schrankt auch den FulRverkehr ein.

Durch Knotenpunktumgestaltung und verkehrsberuhigende MalBhahmen
(bspw. Ausweitung von Tempo-30 Zonen) wird das Zuful3gehen in Binde si-
cherer und attraktiver.
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8.2 Handlungsprogramm Ful3verkehr

Das Zuful3gehen ist eine umweltvertragliche Moglichkeit der Verkehrsteilnah-
me und gegenlber der Nutzung eines Kraftfahrzeugs mit Vorteilen verbunden.
Dabei wird das Zufu3gehen oftmals unterschatzt, obwohl es besonders im
Nahbereich die vorteilhaftere Mobilitatsform ist.

Im Hinblick zur Schnittstelle zum 6ffentlichen Verkehr als auch zum eigenen
Pkw bedarf es einer differenzierten Betrachtung des FuRRverkehrs. Wege zu
FuRd sollen auf direkten Wegen und auf qualitativ hochwertigen Verkehrsanla-
gen durchgefihrt werden. Als spezielle Anforderung kommt hier die Barriere-
freiheit hinzu. NutznieRende barrierefreier Wege sind zunachst alle Verkehrs-
teilnehmenden mit Mobilitdtseinschréankung. Dazu z&hlen neben den Men-
schen mit Behinderungen auch Eltern mit Kinderwagen oder Personen mit
schwerem Gepéack. Hinzu kommen Querschnittsthemen wie soziale Sicherheit
und Aufenthaltsqualitat, die eine Rolle spielen und bei diesem Thema beach-
tet werden mussen.

Ein wesentlicher Aspekt gerade fir die jingeren Zufu3gehenden ist das The-
ma Schulwegsicherheit. Hier werden im Rahmen der MaRnahmenplanung
Verbesserungsmaoglichkeiten fir einen sicheren und begreifbaren Schulweg
am Beispiel der Grundschule Ennigloh aufgezeigt. Querbeziige dieses Hand-
lungsfeldes bestehen u. a. zur Anpassung von Geschwindigkeiten, zur Stra-
Benraumgestaltung und Optimierung und Schaffung von Querungsstellen fur
den Ful3verkehr.

Die Stadt Biinde hat im Jahr 2020 an dem FuBverkehrs-Check NRW 20208
teilgenommen, die dort festgestellten Mangeln und Handlungssatze erganzen
und verstetigen die Inhalte des VEP.

Eine Beschreibung aller MalRnahmen im Ful3verkehr ist den folgenden Kapi-
teln zu entnehmen. Eine detaillierte Auflistung erfolgt in den Maflinahmenlisten
(siehe Anhang MaRnahmentabelle FulRverkehr) und den Maflinahmensteck-
briefen (siehe Anhang Steckbriefe FuRverkehr) im Anhang.

8.2.1 Ausbau Gehwege an Hauptverkehrsstrall3en

Die Stadt Binde hat das Ziel an dem definierten Hauptverkehrsstral3ennetz
innerorts beidseitige barrierefreie Gehwege vorzuhalten. Aulerorts ist in der
Regel ein einseitiger Gehweg (haufig als gemeinsamer Geh- und Radweg)
ausreichend, wenn dieser der Regelbreite (mind. 2,50 m) entspricht.

Neubau von Gehwegen

An etwa 45 % des Hauptverkehrsstral3ennetzes besteht Handlungsbedarf,
das entspricht etwa einer Wegeldnge von 37 km, auf der neue Gehwege ein-
seitig zur Sicherstellung einer ful3gdngerfreundlichen Mobilitat hergestellt wer-
den sollte.

Eine tabellarische Ubersicht des Handlungsbedarfs ist im Anhang dargestellt.
Hervorzuheben ist hier insbesondere die Fulwegeverbindung entlang der
Holser Stral3e (L 775), da dies eine wichtige Schulwegeverbindung darstellt. In
der folgenden Tabelle sind die StraRenabschnitte mit einer hohen Prioritat

18 FuRverkehrs-Cehck NRW 2020, Stadt Bunde, Ministerium fur Verkehr des Lan-
des NWE, Zukunftsnetz Mobilitat NRW, Februar 2021
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dargestellt, da in diesen Abschnitten im Bestand keine stral3enbegleitenden
Gehwege vorhanden sind. Im Anhang ist die gesamte MalRnahmentabelle zu
Gehwegen an Hauptverkehrsstrafl3en dargestellt.

Tab. 24  StrafRenabschnitte mit hohem Handlungsbedarf fir den Neubau

Hoher Handlungsbarf Neubau Gehw ege

zwischen Stadtgrenze und

L876 Bremer StralRe Oberbauerschafter StralRe (Ost -
West)

L783 Biinder Strake zwischen Werfer Straf3e und
Stadtgrenze

L775 Radinghalser Strafe zwischen Auf der Holland und

HorstsiekstraRe

zwischen Geschwisterstral3e und
Schéaferw eg

zwischen Hansastraf3e und

L775 Rddinghauser StralRe

L775 Holser StralRe HorstsiekstraRe

L557 Engerstiare zwischen RaffaelstralRe und
Stadtgrenze

L546 Osnabricker Stral3e zwischen Schaferw eg und

Heuerlingstralle

zwischen Blankensteinstral3e und
L546 Osnabriicker StraRe SunderbachstalRe
(Briickenbauw erk!)
zwischen Rédinghauser Straf3e und

K40 Schaferweg Ostkilverstrale
zwischen Osnabricker StrafRe und

K38 Spenger Strafse Oberahler Weg

<38 Spenger Strage zwischen Oberahler Weg und
Stadtgrenze

) zwischen Wiehenstraf3e und
K34 Habighorster Weg ZuschlagstraRe
<as Bodelschwinghstr. zwischen Wiehenstrae und

DiinnerstralBe (Stadtgrenze)

Ausbau von vorhandenen Gehwegen (Breite und Oberflachenbeschaf-
fenheit)

Entsprechend den raumlichen Mdglichkeiten und orientiert an den Vorgaben
der Empfehlungen fir FuRgangerverkehrsanlagen (EFA) empfiehlt es sich, ein
oder mehrere Programme aufzustellen, in denen das Gehwegenetz in Biinde
sukzessive verbessert wird. Die folgenden Abschnitte mit Optimierungsbedarf
(Breite und Qualitat) sind das Ergebnis einer ersten Analyse im Rahmen des
VEP, bei denen im Bestand keine ausreichende Oberflachenqualitat vorhan-
den ist und die demzufolge saniert werden sollten. Die Liste stellt insbesonde-
re in Bezug auf die Breite nicht den Anspruch abschlie3end zu sein und kann
im Nachgang durch weitere Abschnitte weiter ergdnzt werden. Im Rahmen
des Programms sollte neben der Breite auch die Oberflachenqualitat, die Be-
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seitigung von Schaden und Ubermaliger Bewuchs angepasst bzw. optimiert
werden.

Tab. 25  Gehwege mit Handlungsbedarf in Bezug auf die Oberflachenbe-
schaffenheit

Gehwege an Hauptverkehrsstrallen Oberflachenbeschaffenheit

L775 Holser StraBe Landesstralle einseitig Sudselte. 248 Befestigung
unbefestigt
L546 Wasserbreite Landesstral3e beidseitig ene Selt? 59 Befestigung
unbefestigt
. . . Ostseit .
K38 Spenger Strafle Kreisstrale  einseitig stseite 47 Befestigung
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unbefestigt

Betrieb und Unterhaltung von Gehwegen
Eine regelmafige Reinigung bzw. Winterdienst sollte im Rahmen des Alltags-
geschaftes im gesamten Gehwegenetz stattfinden.

Zur Steigerung der StralRenraumgqualitdt sowie der Sicherheit (Stral3enverkehr
und soziale Sicherheit) sollten alle Gehwege auf Mdéglichkeiten und Bedarf
von zusatzlichem Stral3engrin sowie auf eine ausreichende Beleuchtung ge-
pruft werden. Auch hier bietet sich die Biindelung im Rahmen von Handlungs-
programmen an.

8.2.2 Einrichtung und Optimierung von Querungshilfen

Hinsichtlich der Querungskonflikte weist Blinde noch erhebliches Verbesse-
rungspotenzial auf. Sowohl die Zuful3gehenden als auch Radfahrenden mus-
sen taglich besonders im Bereich von Knotenpunkten Barrieren Uberwinden
und Sicherheitsgefahrdungen Uberstehen.

Grundsatzlich sollte bei der Gestaltung von Knotenpunkten sowie bei der Ful3-
und Radwegenetzplanung folgendes beachtet werden:

— Verbesserung der Ubersichtlichkeit an Knotenpunkten oder Strecken
durch Halteverbote oder Markierungen.

— FuBgangeriberwege stellen im Innerortsbereich eine Mdoglichkeit der
sicheren Fahrbahnuberquerung dar.

— Vorgezogene Seitenrdume und Einengungen sind ein wirkungsvolles
Element zur Verbesserung der Verkehrssicherheit und des Komforts der
ZufulRgehenden.

— Gehweglberfahrten bieten dem Ful3ganger die Mdglichkeit, sich durch-
gangig auf einem Niveau zu bewegen. Gleichzeitig wird baulich die Vor-
fahrtsregelung verdeutlicht (keine Verkehrszeichen erforderlich).

— Bauliche Querungshilfen wie Mittelinseln erleichtern bei héheren Ver-
kehrsaufkommen die StralRe sicher zu Giberqueren.

— Eine Kombination von FulRgangeriberwegen mit Mittelinseln kann die
Einsatzbereiche erweitern und bietet eine besonders sichere und ange-
nehme Uberquerungsmaglichkeit.

Einrichten von Querungsanlagen

Querungsanlagen sind unabhangig von den Belastungen zweckmé&Rig, wenn
regelmaRig mit schutzbedirftigen FuRgangern wie z.B. Kindern und &lteren
Menschen zu rechnen ist. Die Einsatzbereiche fir Querungsanlagen auf der
Strecke zwischen Knotenpunkten des Kfz-Verkehrs sind von Umfeldbedin-
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gungen und Nutzungen abhéangig. Bei der moglichen Neueinrichtung von Que-
rungsanlagen ist zu vermerken, dass Erhebungen/Zahlungen an potenziellen
Querungsstellen nicht immer unbedingt aussagekréftig sind, da es sich hierbei
um eine Angebotsplanung handelt. Durch eine qualifizierte Standortermittiung
der Querungshilfe unter Bericksichtigung unterschiedlicher Quell- und Zielbe-
ziehungen kann sowohl der Bedarf an Ful3- und Radverkehrsquerungen ge-
biindelt werden.

Die Anordnung einer Querungshilfe bleibt immer eine Einzelfallentscheidung,
die im Rahmen der Verkehrsschau unter Beteiligung der Polizei und Stral3en-
baubehorde diskutiert und entschieden werden sollte. Hierfur wesentliche Ab-
wagungsbelange sind u. a. Sicherheit, Wirtschaftlichkeit und Leichtigkeit des
Verkehrs.
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Mdogliche Markierung von FuRgangeraufstellbereichen an
Knotenpunkten

Kombination von Mittelinsel mit
FuRgangeriberweg

Bedar-

Gehwegliberfahrt

Abb. 78  Mdogliche Querungshilfen
In der folgenden Tabelle sind Querungsstellen aufgefihrt, fir die eine Hand-

lungsbedarf in der Analyse und anhand des Beteiligungsverfahrens identifi-
ziert werden konnte.
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Tab. 26

Ubersicht Stellen mit Querungsbedarf

Schaffung neuer Querungsanlagen

Ahler StraBe/BoschstralRe
Ahler StralRe/Weingarten
Holzhauser
StralRe/Gesundheitszentrum

BorriesstraBe/Verbrauchermarkt

Am Brunnen/Nordring

Weseler Stral3e/Kurt-Schumacher-

Str.

Sidlenger StraRe (Nr.179)
Dunner StraRRe/Klusstralie
Herforder Strafl3e/Sidring

Anbindung Kita
Schulwegsicherung

hohe Querungsbedarf, Anbindung Haltestelle

Anbindung Verbrauchermarkt
wichtig Schulwegverbindung

wichtige Wegeverbindung

wichtig Schulwegverbindung
wichtig Schulwegverbindung
Altenheim Anbindung, sehr wichtig

Lubbecker Strafl3e/Else wichtige Anbindung, ganze Lilbbecker Str. hohe Geschw.
Werfer Str./Durerstr. wichtige Schulwegeverbindung

Mindener Stral3e/Elsemiihlenweg wichtige Wegeverbindung
WiehenstraRe/Carl-Diem-StraRe  wichtige Schulwegeverbindung, Erreichbarkeit Haltestelle
Siudlenger Stral3e Querung Sudlenger StralRe

Werfer StraRe/Liendlage wichtige Wegeverbindung

Herforder Stral3e/HaRkampstr. wichtige Schulwegeverbindung

Lubbecker StralRe/Stolper Str. wichtige Wegeverbindung

WiehenstralRe/WielandstralRe wichtige Wegeverbindung

Minden-Weseler-
Weg/Wichernstralie
Am Brunnen/Brunnenallee wichtige Wegeverbindung
Weseler Stral3e/Carl-Severin-Str.  wichtige Wegeverbindung
Weseler StralRe/Langemkamp
oder PapendiekstraRe
WilhelmstralRe-Mathilde-Meyer-  wichtige Wegeverbindung, Arztpraxen, fehlende
Stralle Querungshilfe an Kreisverkehr

hohe Geschwindigkeiten

wichtige Wegeverbindung/ Verlauf RSV

Optimierung von Querungsanlagen

Neben der Schaffung von neuen Querungsanlagen ergibt sich zudem ein
Handlungsbedarf an bereits vorhandenen Querungsanlagen.

In der folgenden Tabelle ist der Handlungsbedarf an vorhandenen Querungs-
anlagen dargestellt.

Tab. 27  Handlungsbedarf an vorhanden Querungsanlagen

Bedarfs-LSA Sichtbeziehungen wird oft Gberfahren Libbecker StraBe (Nr.147)
o ) . . " Gerhard-Hauptmann-
FGU Sichtbeziehungen wird oft Uberfahren StraRe/Franz-Werfel-Strake
& . . Unfallschwerpunkt, .
FGU Sichtbeziehungen Einsehbarkeit KlinkstraRe
FGU Sichtbeziehungen Autos Gberfahren Foy  Sorhard-Hauptmann-
Str./Herderstr.

FGU Sichtbeziehungen wird oft Uberfahren Holser StraRe (Nr.30)

FGU Standort liegt direkt in Zufahrt  Lettow-Vorbeck-Str./Fachmarkt

Mittelinsel Sichtbeziehungen viel Schwerverkehr, Max-Planck-Strae (GS)
bessere Ausleuchtung

Mittelinsel Sichtbeziehungen geféhrlich Holser StrafRe/Holtackerweg

Mittelinsel Sichtbeziehungen Einsehbarkeit Raiffeisenstrale/Engestralle

S . ) Osnabriicker
Mittelinsel Erreichbarkeit zu schmal StraRe/Sachsenstrale
- . . fehlende direkte . . .

Mittelinsel Erreichbarkeit . Wittekindstrae/Winkelstrale
Querung fur Radfahrer
Mittelinsel fuhrt gegen

Mittelinsel Barrierefreiheit Hochbord, Holser StralRe/Turnerstr.

Erreichbarkeit
Libbecker StraBe/Diinner

Mittelinsel mit FGU StralRe

Barrierefreiheit taktile Elemente fehlen
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8.2.3 Nahmobilitatsfreundliche Knotenpunkte und Lichtsignal-
anlagen

Bei der Gestaltung und Planung von Knotenpunkten und Lichtsignalanlagen
sollen die Belange von Ful3- und Radverkehr besonders bertcksichtigt wer-
den, vor allem der Ful3verkehr ist besonders schutzbedurftig. Lange Wartezei-
ten an signalisierten Knotenpunkten oder Umwege und schmale Mittelinseln
sind zu vermeiden.

Um Knotenpunkte und Lichtsignalanlagen (LSA) nahmobilitatsfreundlicher zu
gestalten, sind vor allem eine Anpassung der Anforderungszeiten, Grin- bzw.
Raumzeiten an LSA erforderlich. Diese sind vor allem an Orten mit haufiger
Frequentierung von sensiblen Ful3géngergruppen (Schiler/-innen, &ltere so-
wie mobilitdtseingeschrankte Personen) und an Orten mit hohem Querungs-
aufkommen (u. a. Stadtteilzentren) anzustreben. Ebenfalls sind lange Anforde-
rungszeiten an Kontaktampeln zu vermeiden. Je langer die Anforderungspha-
se dauert, desto héher wird das Risiko des ,bei-Rot-Gehens®.

8.24 Anpassung zulassige Geschwindigkeit

Niedrigere Geschwindigkeiten filhren zu einer besseren Vertraglichkeit zwi-
schen Kfz-Verkehr, Radverkehr und dem FulRverkehr. Bei einer Reduzierung
der zulassigen Hochstgeschwindigkeit wird die Verkehrssicherheit maf3geblich
erhdht — in der Folge passieren weniger Unfélle. Dies kommt insbesondere
dem Radverkehr bei der Fihrung im Mischverkehr und dem Ful3verkehr bei
der Querung von Straf3en zu Gute. In Wohngebieten sollte max. 30 km/h an-
geordnet werden, aber auch auf Hauptverkehrsstrafen (bspw. Ahler Strafe)
ist eine Reduzierung in sensiblen Bereichen anzustreben. Zudem sollte dies
durch entsprechende bauliche MafZnahmen im Stral3enraum verdeutlicht wer-
den.

8.2.5 Kindergerechte Verkehrsplanung

Junge Verkehrsteilnehmer, die jeden Tag von zu Hause aus ihre Bildungsein-
richtung, ihre Freunde oder den Sportverein erreichen wollen, haben ver-
schiedene Mdglichkeiten sich fortzubewegen, sei es zu Ful3 in Gruppen oder
allein, im Linienbus, auf dem eigenen Fahrrad oder entgegen des gewiinsch-
ten Mobilitatsverhaltens im Eltern-Auto.

Eltern stellen sich dabei die Frage, ob sie ihren Kindern die Selbststandigkeit

im Stralenverkehr zumuten kdnnen, denn Kinder haben sicherheitsrelevante

Nachteile:

— ein eingeschranktes Leistungsvermagen, resultierend aus fehlender Erfah-
rung zur Einschatzung von Gefahrensituationen,

— ein geringeres Risikobewusstsein und nicht zuletzt

— korperlicher Nachteile (GréRRe, Geschwindigkeit).

Um ihnen eine sichere Teilnahme am Verkehr zu ermdoglichen beziehungs-
weise zu erleichtern, sind die besonderen Anspriiche von Kindern an ihr ver-
kehrliches Umfeld in der Verkehrsplanung zu berticksichtigen. Dies gilt nicht
nur fur die Schulwegplanung. Wichtige Aspekte eines kindergerechten Ver-
kehrs(-ablaufs) sind dabei

— niedrige Kfz-Geschwindigkeiten und die Einhaltung von zuldssigen Ge-

schwindigkeiten,
— kurze Wartezeiten an Lichtsignalanlagen,
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— begreifbare Steuerungen mit moglichst konstanten Phasenfolgen sowie
— zusatzliche Querungsstellen an fir Kinder bedeutenden Wegebeziehun-
gen.

Uber die genannten EinzelmaBnahmen an Verkehrsanlagen hinaus sind die

Anspriiche von Kindern an ihr weiteres Umfeld in der Planung zu beriicksich-

tigen:

— Platz fur Aufenthalt und Kinderspiel auch in Stralenrdaumen im direkten
Wohnumfeld.

— Nahgelegene und sicher erreichbare Spiel-/Bolzplatze.

— Sichere Wege zur Kindertagesstatte und zur Schule zu Fuld und mit dem
Fahrrad.

Fur die flachenhafte, sichere Erreichbarkeit von Schulen gibt es seit Jahren
das Planungsinstrument der Schulwegplane, die nach Bedarf aktualisiert wer-
den. Zudem kann das Instrument in Form von Radschulwegplanen fir die wei-
terflhrenden Schulen weiterentwickelt werden.

Verkehrsplanung von und fur Kinder

Die Einbeziehung von Kindern in die Planung eines kindergerecht gestalteten
Umfeldes hat sich in vielen Beispielen als gut geeignet erwiesen, um die An-
spriche und Winsche der betroffenen Kinder zu ermitteln und zu bericksich-
tigen und das Verstandnis fir verkehrliche Zusammenhénge bei den Kindern
zu wecken. Als Beispiele genannt sei das Verkehrskonzept Haste, das als
erstes Stadtteilkonzept in Osnabriick unter Beteiligung von Kindern erarbeitet
wurde.

Verkehrssicherheitsarbeit fir und mit Kindern

Ein wesentlicher Aspekt der kindergerechten Verkehrsplanung ist die Erho-
hung der Verkehrssicherheit fir Kinder. Eine Vernetzung und gemeinsame
Betrachtung dieser beiden Themen findet in einer zunehmenden Anzahl von
Stadten in der Kinderunfallkommission statt.

o Aktionen / Projekte der KUK
Abb. 79  Broschire der Kinderunfallkommission Kaiserslautern

Die Verkehrssicherheit ist auch der wesentliche Aspekt der Verkehrserziehung
im Kindergarten und in der Schule. Ergéanzt werden diese Aktivitdten durch
punktuelle MalRnahmen — zum Beispiel fur Schulanfanger — der Verkehrs-
wacht oder der Interessengruppen wie ADAC, ADFC oder VCD, oft mit Unter-
stitzung lokaler Medien.
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Mobilitatserziehung

Ein anderer haufig vernachlassigter Aspekt ist die Mobilitdtserziehung in der
Schule und hier insbesondere die Vermittlung von Mobilitatsalternativen zum
Kraftfahrzeug. Am ehesten werden hier noch die Tragerinnen und Trager des
offentlichen Nahverkehrs tatig, die Schilerinnen und Schilern die Nutzung
von Bussen und Bahnen nahebringen, allerdings auch hier vor allem unter
dem Aspekt des verkehrssicheren Verhaltens in diesen Verkehrsmitteln (Pro-
jekt ,Jugendmarketing“ des GrofRraum Verkehrs Hannover GVH beziehungs-
weise Trainingsprogramm der RegioBus Hannover GmbH).

Erganzt werden mussen die genannten Mal3nahmen durch die Information
und Sensibilisierung der Eltern fur alle genannten Aspekte. Dabei geht es zu-
nachst um den Elternbeitrag zur Verkehrssicherheit wie zum Beispiel entspre-
chende Kleidung und Ausstattung der Kinder sowie sichere Fahrrader. Zudem
sollte an die Vorbildfunktion der Eltern appelliert werden, sowohl im verkehrs-
sicheren Verhalten als auch im Mobilitatsverhalten und der Verkehrsmittelwahl
insgesamt (Stichwort: Schulweg ohne Auto).

Rad-Ratgeber

der Deutschen Verkehrswacht

Was Eltern wissen sollten

Abb. 80 Ratgeber fur Eltern zur Verkehrssicherheit der Deutschen Ver-
kehrswacht (links) und zur Mobilitdtserziehung des Umweltbun-
desamtes (rechts)

Im Rahmen des Beteiligungsverfahrens wurden weitere StraRenabschnitte
des Nebennetzes genannt, an denen eine unzureichende Barrierefreiheit vor-
handen ist und Handlungsbedarf in Bezug auf die Sicherstellung einer durch-
gangigen und sichereren FuRBwegefihrung — insbesondere auf Schulwegen
besteht.
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Tab. 28  StraRenabschnitte mit Handlungsbedarf in Bezug auf die Barriere-
freiheit

Handlungsbedarf Barrierefreiheit

Prifung Gehweg

Hans-Bockler-Stral3e Schulwegeverbindung

anlegen

Stauffenbergstralle Prufung Gehweg Schulwegeverbindung
anlegen

Spradower Schweiz Prufung Gehweg Schulwegeverbindung
anlegen

Weg fir schutzbedirftige Personengruppen als
Verbindung zwischen Ringstraf3e und Holzhauser
Stral3e)

Prifung Gehweg

Steinstralle
anlegen

Durchgéangiger
barrierefreier Gehweg
Durchgéangiger
barrierefreier Gehweg
Durchgéangiger
barrierefreier Gehweg

Lange Stralle Schulwegeverbindung

StadionstralRe Schulwege- und Freizeitverbindung

Gewinghauser StrafRe Schulwege- und Freizeitverbindung

8.2.6 Schulwegsicherheit

Da durch die Anforderungen an das Schulumfeld komplexe Aufgaben und
Zusammenhange entstehen, ist zu empfehlen an Schulen ein verkehrliches
Gesamtkonzept anzuwenden, bei dem mehrere Themen wie Eltern-
Haltestellen und Kfz-Verkehrsfiihrung, Querungsbedarf und Fahrradabstellan-
lagen behandelt werden.

Eine wesentliche Voraussetzung zur Erstellung eines Schulverkehrskonzepts
ist eine gute Ortskenntnis. Das Einbeziehen des lokalen Sachverstandes, ei-
nerseits der Verwaltung, der drtlichen Polizei als auch der Eltern und des
Lehrpersonals ist deshalb ein allgemein Ublicher Arbeitsansatz. Verschiedene
Handreichungen®® beschreiben die méglichen Arbeitsschritte.

Insbesondere zu Schulbeginn und —ende ist das Verkehrsaufkommen an den
Schulen sehr hoch. Bereits heute ist der Schuilerverkehr von teilweise unge-
ordneten und verkehrsunsicheren Umstanden gepragt. Neben dem Quell- und
Zielverkehr des Lehrpersonals und der Schiler beeinflussen vor allem auch
die Eltern mit ihren Bring- und Holfahrten das Verkehrsaufkommen und Ver-
halten. Dies kann zum Anlass genommen werden, ein Verkehrskonzept fir
den Schilerverkehr und einen Schulwegplan zu erstellen. Dabei soll auch das
vorhandene Stellplatzangebot und die Mdglichkeit der Einrichtung von soge-
nannten ,Eltern-Haltestellen“ in die Uberlegungen mit einbezogen werden.

19 Praxisgerechte Leitfaden sind beispielsweise: Bundesanstalt fur Stral3enwe-

sen ~ochulwegplane leichtgemacht®, Bergisch Gladbach 2012 All-
gemeiner Deutscher Automobilclub — ADAC  ,Sichere Schulwege®, Min-
chen 2013Allgemeiner Deutscher Automobilclub — ADAC ,Das Elterntaxi an
Grundschulen®, Miinchen 2015
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Schulwegplan

Die oben genannten MalRnahmen kénnen im Rahmen eines Schulwegplans
zusammen entwickelt und zusammengefasst werden. Ein Schulwegplan ist
ein spezieller Stadtplan, der die sichersten Wege zur Schule darstellt.

wwwe empfohlene Route
FuRgangeribervweg
2. fehlende Querung
Verkehrsberuhigter Bereich ~

@ schue

@ 30er Zene

e LSA

s

<

SHP Ingenieure

.
D<  Mitelinsel

Abb. 81  Beispiel Schulwegplan

Die Plane sind eine Hilfestellung fir Eltern, da sie Wege aufzeigen, die aus
Grunden der Verkehrssicherheit empfohlen werden. Gleichzeitig sorgen
Schulwegpléne fiir mehr Transparenz durch die Verdeutlichung von sicheren
Querungsstellen und durch die Schaffung eines gemeinsamen Bildes von der
ortlichen Schulwegsituation. Die Erstellung eines Schulwegplanes ist als Ge-
meinschaftsaufgabe anzusehen, in der die Erfahrungen von Eltern, Schulen
sowie der Polizei und Verkehrssicherheitsorganisationen mit einfliel3en.
Schulwegpléane kénnen fir zufuRgehende und radfahrende Schilerinnen er-
stellt werden. Dariiber hinaus werden Hinweise zu geeigneten Bring- und Hol-
zonen fur die Eltern gegeben, die ihr Kind mit dem Auto zur Schule bringen.
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In der Literatur sind eine Vielzahl von Handreichungen zur Ermittlung und zur
Gestaltung von Schulwegplénen vorhanden. Eine erfolgreiche Schulwegsiche-
rung setzt sich aus drei Bausteinen zusammen:

— Verkehrsregelende und bauliche Mal3nahmen

— Verkehrsiiberwachung

— Verkehrserziehung

Die verkehrsregelnden und baulichen MalRnahmen werden in den praxisge-
rechten Leitfaden als wichtigstes Malinahmenfeld beschrieben.

In der Abb. 82 ist die bewéhrte Vorgehensweise fiir die

Startphase Erarbeitung eines Schulwegplanes abgebildet. In der
Zielo von SchulwegpiEnen Startphase werden die Ziele und der Anlass definiert so-
i wie die mitarbeitenden Akteure festgelegt. Die Bestands-
aufnahme umfasst die Ermittlung der Schulwege, die ge-

J genwartig genutzt werden, die Erstellung einer Unfallana-

lyse und das Herausarbeiten von Konfliktzonen durch eine

Bortandsatimanme Begehung vor Ort. Spatestens in dieser Phase erfolgt die
Seetsnd dor Sotvne 4 Beteiligung der Eltern. Durch die Analyse des Bestands
N : werden Routenempfehlungen ausgesprochen und einver-
HESIsmEIe : nehmlich ein MaRBnahmenplan erstellt. Die Umsetzung

: aus den Ergebnissen der Bestandsanalyse umfasst die
. Planerstellung und die Verarbeitung der Empfehlungen
: hinsichtlich der gegebenenfalls erforderlichen MaRnah-
: men. Eine spatere Wirkungskontrolle der empfohlenen
: MaRnahmen ist ein wichtiger Bestandteil einer erfolgrei-
¢ chen Schulwegplanung. In Zusammenarbeit mit der Stadt-
: verwaltung sind gezielt unterstiitzende bauliche und be-
triebliche MalRnahmen zu Uberlegen.

Abb. 82  Erarbeitung eines Schulwegplanes

Die Zielfelder der Schulwegplanung umfassen mit der Erhéhung der Ver-
kehrssicherheit die Forderung der selbststandigen Mobilitat sowie die Star-
kung der sozialen Kompetenz der Schiller. Die Steigerung der Verkehrssi-
cherheit wird durch Unfallpravention, aber auch durch die gewahlten Routen,
die sich durch eine hohe soziale Sicherheit auszeichnen, erlangt. Die Foérde-
rung der selbststandigen Mobilitat erganzt den sozialen Entwicklungspro-
zess der Kinder. Auf3erdem sollen durch das eigenstéandige Bewaltigen des
Schulweges die motorischen und kognitiven Fahigkeiten verbessert werden.
Es soll zu einer Minimierung des motorisierten Verkehrsaufkommens kom-
men, d.h. das ,Elterntaxi“ soll weitgehend vermieden oder zumindest ausgela-
gert werden. Das Zielfeld, das die Starkung der sozialen Kompetenz bein-
haltet, wird durch die Interaktion mit anderen Kindern wahrend des Schulwe-
ges unterstitzt.
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8.2.7 Altengerechte Planung

Die speziellen Anforderungen &lterer Menschen spielen in der Verkehrspla-
nung verglichen mit denen der Kinder eine noch geringe Rolle. Dabei sind die
alteren Menschen die einzige zahlenmaRig langfristig wachsende Nutzergrup-
pe: Durch die demografische Entwicklung nimmt der Anteil der Blrgerinnen
und Buirger tber 65 Jahre auch in Binde in den n&chsten Jahren zu.

Mobilitdt wird angesichts der zunehmenden rdumlichen Trennung der Da-
seinsgrundfunktionen auch fur altere Menschen immer wichtiger. Die taglichen
Aktivitdten, warum Menschen aus dem Haus gehen werden als Daseinsgrund-
funktion beschrieben. Dazu gehéren Wohnen, Arbeiten, Bildung, Versorgen
(Einkauf) und Erholen (Freizeit). Der Verkehrszweck wird durch den Weg zwi-
schen zwei Daseinsgrundfunktionen definiert. Die Kennzeichen der Mobilitat
alterer Menschen sind wie folgt zu beschreiben:

— Altere Menschen kénnen nicht generell als mobilitatseingeschrankt be-
zeichnet werden. Neben einer zunehmenden Gruppe Hochmobiler wird
aber mit dem Anwachsen der Altersgruppe der Hochbetagten (> 80 Jahre)
der Anteil Mobilitatseingeschrankter steigen.

— Altere Menschen sind vermehrt im eigenen Wohnort unterwegs, mit zu-
nehmendem Alter vorwiegend zu Ful3.

— Viele altere Menschen kennen sich mit dem OPNV nicht gut aus. Sie ha-
ben Probleme bei der Information und Vorbehalte hinsichtlich der Nutzung,
obwohl die Wertschatzung des OPNV eher hoch ist.

— Die Mobilitatsprobleme alterer Menschen stehen im Konflikt zur Entwick-
lung des Verkehrsgeschehens, das durch steigende Motorisierung, héhere
Komplexitat und zunehmende langere Wegelangen gekennzeichnet ist.

Anspriche &lterer Menschen an die Verkehrsplanung

Die Anspriche alterer Menschen an die Verkehrsplanung lassen sich aus den

oben genannten Randbedingungen ableiten. In der Zusammenstellung wird

deutlich, dass sie einerseits — begriindet durch eine generell unterstellte Mobi-

litatseinschrankung — Aspekte der Barrierefreiheit enthalten, sich aber auch

zahlreiche Parallelen zu den entsprechenden Anspriichen der Kinder finden

lassen:

— Gute Erreichbarkeit und Erkennbarkeit von Verkehrsanlagen

— Kombination optischer und akustischer Informationen

— Starkung des Nahbereichs, kurze Wege

— Vermeidung zu grofRer Komplexitat der Verkehrsanlagen

— Generell niedrigere Geschwindigkeiten im Fahrzeugverkehr

— Trennung der Verkehrsarten (zum Beispiel ZufuRgehende und Radfahren-
de)

Als selbstandige Nutzer verschiedener Verkehrsmittel ergeben sich weitere

Aspekte:

— Anzustreben sind verstandliche und Ubersichtliche Informationen in der
Wegweisung (insbesondere fur ZufuRgehende und Radfahrende) sowie in
offentlichen Verkehrsmitteln.

— Im OPNV ist eine hohe ErschlieRungsdichte fiir dltere Menschen beson-
ders wichtig.

— Weiterhin spielt die Frage der sozialen Sicherheit zum Beispiel durch aus-
reichende StralRenbeleuchtung eine wesentliche Rolle.
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8.2.8 Erhéhung der Aufenthaltsqualitat

Durch eine zeitgemalfe und verkehrsgerechte Nutzung kénnen StraRenrdume
nachhaltig stadtebaulich aufgewertet werden, ohne einzelne Nutzergruppen
einschranken zu mussen. Die untersuchten Raume in Blinde bergen dafir ein
grol3es Potenzial, nicht nur einzelne Verkehrsteilnehmer zu férdern, sondern
auch den Randnutzungen wie z.B. Anwohnern und Gewerbetreibenden einen
wertvollen Lebensraum zu schaffen. Mit darauf zugeschnittenen MaBhahmen
soll auf stadtebauliche Missstande reagiert werden.

Bahnhofstralle

Die Bahnhofstral3e in Blnde bietet viel Potenzial, die Aufenthaltsqualitat fur
alle deutlich zu erhdhen. Der Bereich ist eine wichtige Verbindungsstral3e zwi-
schen dem Bahnhof und der FuRgangerzone, angrenzend finden sich ver-
schiedene Dienstleister, Einzelhandler und Gastronomie wieder. Trotz der
vielz&hligen Funktionen wird der Raum in erster Linie vom flieRenden und ru-
hendem Kfz-Verkehr dominiert. Mittig fuhrt die Fahrbahn des Kfz-Verkehrs,
teilweise wird beidseitig oder auf einer Mittelinsel (zwischen Blankener Stral3e
und Bahnhof, T-20) geparkt. Der Radverkehr bewegt sich auf der Fahrbahn.
Die restlichen Flachen sind dem Fulverkehr vorbehalten, die ungenigend
bemessen sind und den Geschéaftsfunktionen wenig Mdglichkeit geben, mit
dem AulRenraum zu interagieren.

Durch die Bahnhofstral3e verlaufen ebenfalls viele touristische Hauptradwege-
verbindungen: BahnRadRoute Weser-Lippe, Radverkehrsnetz NRW, Tabak-
Radelroute Binde, Geschichtsroute 2 — Kreis Herford, Tagestour 5 — Kreis
Herford.

Durch eine Neuordnung der Verkehrsflachen kénnen zentrale Funktionen her-
ausgestellt werden. Im Allgemeinen soll den Geschéftsfunktionen mehr Flache
zur Verflgung gestellt werden, damit Au3enverkéaufe und -gastronomie mag-
lich gemacht werden kann. Zukiinftig sollte bei MaBnhahmen starker dartber
abgewogen werden, ob Pkw-Parkraum zugunsten anderer Funktionen ver-
mindert werden kann, sofern Alternativen zu Verfligung stehen. Dadurch kann
viel Flache anderen Nutzungen zugeschlagen werden. Die Pkw-Parkflachen
konnten starker in die Gestaltung des Seitenraums eingebunden sein, z.B. zur
Gestaltung von Parklets.

Zugang Ful3gdngerzone Bahnhofstralle

Durch die EinbahnstraR3enregelung in der Bahnhofstral3e kann die Verkehrssi-
cherheit und Aufenthaltsqualitdt des Eingangsbereiches zur Ful3géngerzone
Uber die BahnhofstraRe erheblich verbessert werden. Begegnungsverkehre in
dem engen Kurvenbereich werden vermieden. Der Knotenpunktbereich konn-
te zusatzlich aufgepflastert werden und/oder als eine Art ,Begegnungszone*
gestaltet werden.

Begegnungszonen oder Shared Spaces sind Bereiche, die auf gegenseitige
Rucksichtnahme aller Verkehrsteilnehmer abzielen. Durch eine niveaugleiche,
einheitliche Gestaltung von Knotenpunkten oder Straf3enabschnitten, die ei-
nen besonders hohen Querungsbedarf im FuRverkehr aufweisen, wird die
Aufmerksamkeit erhoht und die Kommunikation zwischen den Verkehrsteil-
nehmern gefordert. Ziel ist ein langsamerer, daftr gleichm&Riger Verkehrs-
fluss, von dem alle profitieren.
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Abb. 83  Beispiele fur die Gestaltung von Eingangsbereichen zur Ful3gan-
gerzone (oben Wunstorf, unten Hannover)

Zugang Ful3gangerzone Tonnies-Wellensiek-Platz

Der Bereich am Tonnies-Wellensiek-Platz Uber die Kaiser-Wilhelm-
Stral3e/BismarckstralRe/Eschstralle ist derzeit zwischen dem Parkplatz des
Binder Modehauses und der Bismarckstral3e Nr.6 als verkehrsberuhigter Be-
reich beschildert. Im Bereich des Knotenpunktes Bismarckstra-
Re/EschstralRe/Kaiser-WilhelmstralRe weist die Verbindung Bismarckstra-
Re/Kaiser-Wilhelmstrale eine hohe Verkehrsbelastung von etwa 5.600
Kfz/24h auf. Die Anordnung des Verkehrsberuhigten Bereichs ist mit dem ho-
hen Anteil an Durchgangsverkehr nicht vertréaglich, dies fuhrt vor allem fur den
FuBverkehr zu Konflikten im Knotenpunktbereich. Die Ergebnisse der Ver-
kehrszahlung am 12.03.2022 zeigen, dass die Verkehre fast ausschlief3lich
geradeaus fahren. Nach dem alten VEP waren die Stralen Bismarckstra-
Re/Kaiser-Wilhelm-Stral3e als Sammelstral3en definiert. Ziel ist es den Bereich
verkehrlich zu entlasten (siehe auch Kapitel BismarckstraRe im Anhang).
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9 Offentlicher Personennahverkehr
9.1 Analyse
9.1.1 ErschlielBung und Taktung

Busverkehr

Der Busverkehr in Bunde untergliedert sich in Stadt- und Regionalverkehr. Der
Stadtbusverkehr wird von der Stadtverkehrsgesellschaft Biinde mbH sicher-
gestellt. Vier Linien verbinden die Innenstadt mit dem naheren Umfeld. 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 beiden Stadt-
buslinien 3 und 4 verkehren den gesamten Tag im 60-Minuten Takt. Durch die
Uberlagerung von zwei Linien entsteht im Stadtteil Spradow ein 30-Minuten-
Takt.

Im Regionalverkehr bieten flinf 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 Fahrten
der Regionallinien als ,Taxibus®, ,Anrufsammeltaxi“ oder ahnliches Angebot
angeboten werden, was eine telefonische Voranmeldung voraussetzt. Zudem
kommt es oftmals zu Abweichungen der Fahrplane in den Schulferien.

Am Wochenende verkehren nur sehr wenige Buslinien, der Stadtbus fahrt
nicht am Sonntag (Tab. 29). Die wichtigsten Umsteigepunkte sind der Muse-
umsplatz sowie der Bahnhof/ZOB (siehe Abb. 84). Am Museumsplatz halten
neben den Stadtbuslinien zwei Linien des Regionalverkehrs. Am Bahn-
hof/ZOB halten neben zwei Stadtbuslinien alle Verbindungen des Regional-
verkehrs. Zudem besteht hier Anschluss an den Schienenpersonennahver-
kehr (SPNV).

Tab. 29 Verkehrszeiten der Buslinien

Montag bis Freitag mn
0-516]7|8 |9 [10)111213p4ps 6T enslz0- 24 |

1,2 | 7-14 -
3.4 I 714 -
541 ] — - :
543 ] ] - 2
544 [ [ % 4
545 I = =
559 == I B N 4xTB 3xTB
571 ] N | 3xAST -
572 | I - -
646 | 7-22 10-20
648 [ | [ | : <
654 = 921 11-20
743 /7 3xAST -
B Busverkehr AST/TB
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Bustedt - Museumsplatz - Ennigloh Nord

Hunnebrock - Museumsplatz- Spradow

B Sudlengern - Museumsplatz - Bahnhof/ZOB - Ennigloh Siid
7]- Diinne - Bahnhof/ZOB - Museumsplatz - Spradow

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

@ Kirchlengern - Biinde

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

@ Bilinde - Hiddenhausen - Herford
Biinde - Eilshausen - Herford

@ Enger - Biinde

Biinde - Rédinghausen - Diinne - Blinde

=== Buslinie Stadtverkehr
=== Buslinie Regionalverkehr

O Haltestelle

O Umstiegshaltestelle zu
den Regionalbussen
bzw. zu den Ziigen
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Hullhorst

Kirchlengern

544

Hiddenhausen

Enger
Abb. 84  Liniennetzplan des Stadt- und Regionalverkehrs

Abb. 85 spiegelt die ErschlieBungsqualitdten durch den Busverkehr in Blinde
wider. Nach Angaben der Stadtverkehrsgesellschaft Biinde mbH ist fir den
stadtischen Bereich ein Einzugsradius von 300 m und fir léandliche Bereiche
ein Einzugsradius von 800 m anzusetzen. Es fallt auf, dass der Grof3teil der
Siedlungsgebiete durch die angesetzten Radien erschlossen wird. Unter Be-
ricksichtigung der unkomfortablen 800 m weisen auch die eher landlich ge-
pragten Stadtteile eine hohe ErschlieRungsqualitat auf. Aus diesem Grund ist
im landlichen Raum zusatzlich der 500 m Radius dargestellt, um die Auswir-
kungen bei einem geringeren Radius zu zeigen (bspw. ErschlieBungsdefizite
sudlicher Teil von Holsen).

Bei dem angesetzten 300 m und 800 m Radius sind ErschlieRungsdefizite im
sudlichen Spradow und dem Gewerbegebiet Ennigloh festzustellen. Die Stadt-
teile Holsen, Ahle und Diinnerholz sind nicht mit dem Stadtbus angebunden
und weisen dadurch eine deutlich schlechtere ErschlieRungsqualitat auf als
die innerstadtischen Stadtteile. Hier ist das Angebot stark auf den Verkehr fur
Schulerinnen und Schiler ausgerichtet.
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300m Einzugsradius (stadtische Bereiche)
500m Einzugsradius (landliche Bereiche)

800m Einzugsradius (landliche Bereiche)

Abb. 85  ErschlieBungsqualitaten durbh den Busverkehr in Biinde

SHP Ingenieure Stadt Biinde — Verkehrsentwicklungsplan 2035 - Entwurf 137



Schienenpersonennahverkehr

Der Biunder Bahnhof (Bliinde Westf.) liegt nordwestlich der Innenstadt. Abb. 86
zeigt, dass diverse umliegende Kommunen ebenfalls Uber einen Anschluss an
den SPNV verflgen. Mit Blick auf die starken Pendlerverflechtungen mit dem
Umland, bietet der SPNV eine Alternative zum Auto.

Neben dem Liniennetz ist das Verkehrsangebot am Bahnhof entscheidend.
Abb. 86 fuhrt alle Linien auf, deren Streckenverlauf tiber den Bahnhof Biinde
Westf. fiihren. Neben vier Regionalbahnen halt zusatzlich der Intercity Berlin —
Amsterdam vier-Mal am Tag in Biinde. Drei der vier Regionalbahnen fahren
im 60 Minuten-Takt. Die Westfalenbahn in Richtung Rheine bzw. Braun-
schweig verkehrt alle zwei Stunden.

Die Reisegeschwindigkeit bleibt fur viele Menschen das ausschlaggebende
Argument fir die Wahl eines Verkehrsmittels. Die Fahrgaste im OPNV und
SPNV miussen ihren Weg annahrend in der gleichen Zeit wie mit dem Auto
bewaltigen konnen. Da beim OPNV und SPNV noch die Zu- und Abgangszei-
ten zu bzw. von den Haltestellen beachtet werden missen, kommt der Fahr-
geschwindigkeit der OPNV-Fahrzeuge eine maRRgebende Bedeutung zu. Auf
den starksten Pendlerverbindungen kann der SPNV eine attraktive Reisezeit
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 V.

Minden/
Hannover

gl S LIRS T  Kiudblenaerai Lohne (Westh) I eI

Rinteln/
Hameln

A
Bad Salzuflen/
Detmold

Bielefeld

Abb. 86  Ubersicht der SPNV-Haltestellen rund um Biinde
Tab. 30  Ubersicht der SPNV-Linien
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Streckenverlauf

RB 61

RB 71
WFB REG0O
NWB RB77
IC 147
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Bielefeld - Herford - Blinde - Osnabrlick - Rheine - Bad Bentheim

Rahden - Liibbecke - Biinde - Herford - Bielefeld

Rheine - Osnabriick - Biinde - Bad Oeynhausen - Minden - Hannover - Braunschweig
Blinde - Kirchlenger - Lohne - Bad Oeynhausen - Rinteln - Hameln - Hildesheim
Amsterdam - Osnabriick- Biinde - Minden - Hannover - Berlin

91.2 Haltestelleninfrastruktur

Die Bushaltestellen in Biinde sind von unterschiedlicher Qualitat gepragt. Be-
sonders die Haltestellen in Randlage weisen erhebliche Mangel auf. Die
Schilder sind teilweise verblichen und es sind keine befestigten Wartebereiche
fur Fahrgaste vorgesehen. AulRerdem ist haufig keine Beleuchtung vorgese-
hen, sodass die Sichtbeziehungen eingeschrankt sind. An einigen Haltestellen
Uberschneiden sich zudem Radwege mit den Wartebereichen. Abstellmog-
lichkeiten fur Fahrrader sind bis auf wenige Ausnahmen (Museumplatz, ZOB)
nicht vorzufinden. Weiterhin ist die Erreichbarkeit vieler Haltestellen unzu-
reichend, da keine Querungshilfen oder befestigte SeitenrAume vorhanden
sind (bspw. WiehenstraRe Hohe Kalversiek).

Die Haltestellen des straBengebundenen OPNV und die Ausstattungselemen-
te befinden sich in der Regel in der Baulast der Stadt Biinde. Die Fortschrei-
bung des Nahverkehrsplans fiir die Kreise Herford und Minden-Liibbecke®
aus dem Jahr 2020 sieht folgende Mindestausstattung flr das ,Grundnetz®
vor:

— taktile Leitsysteme (Auffindestreifen, Einstiegsfeld und Leitstreifen),

— barrierefreier Zugang mit Ful3weg,

— Erh6hung des Einstiegsbereichs an den Haltestellen, um Reststufenhéhen
beziehungsweise Neigungswinkel der Rollstuhlrampen der Fahrzeuge
moglichst gering zu halten,

— Sitzgelegenheiten, auch fur altere und gehbehinderte Menschen geeignet,

— Miullbehalter,

- Informationen zum OPNV-Angebot,

— Witterungsschutz mit ausreichender Bewegungsflache fir Rollstuhlnutzer.

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

— ausreichende Beleuchtung,

— regelmafige Wartung des Haltestellenmobiliars,

— sicheres und sauberes Umfeld,

— Fahrradbugel.

% Minden-Herforder Verkehrsgesellschaft mbH; Fortschreibung des Nahver-

kehrsplans fir die Kreise Herford und Minden-Libbecke; Bad Oeynhausen,
13. Juli 2020
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Haltestelle Museumsplatz Haltestelle in der Rddinghauser Stral3e

ZOB Biinde Bahnhof Biinde (Westf.)

Abb. 87  Haltestelleninfrastruktur im Bestand
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9.1.3 Digitalisierung und Elektrifizierung

In Zeiten, in denen die komfortable Informationsbeschaffung tber Apps immer
wichtiger wird und bereits fiir viele potenzielle OPNV-Nutzende Gewohnheit
ist, ist eine App fur Blunde sehr wichtig. Fur die Mobilitat in der Region gibt es
die OWLmobil App, hier kdnnen Fahrplanauskunft in Echtzeit und Ticketkauf
mit nur wenigen Klicks erfolgen. Auf der Internetplattform der Stadtverkehrs-
gesellschaft Bunde kdnnen die Fahrplane der vier Stadtbuslinien eingesehen
werden, jedoch entspricht dies nicht der heutigen Qualitat zur Informationsbe-
schaffung.

Die Busse in Bunde verkehren derzeit noch nicht elektrifiziert. Die Umstellung
auf klimafreundlichere Antriebsysteme auch bei Bussen ist eine wichtige Rich-
tungsentscheidung fir die Zukunft des OPNV in Biinde, die umfangreiche Um-
und Neubauten auf den Betriebshéfen und Werkstéatten zur Folge hat. Eine
Elektrifizierung der Busflotte erfordert neben der Bereitstellung von Elektro-
bussen auch eine Ladeinfrastruktur auf den Betriebshéfen, ggf. an der Strecke
oder auch eine Betankungsinfrastruktur mit Wasserstoff. Ebenso missen Un-
terhaltung und Wartung der Fahrzeuge von Verbrennungsmotoren auf Elekt-
roantriebe umgestellt werden, was fur Werkstatten und auch Personal andere
Anforderungen mit sich bringt. Wenn das Liniennetz mit den bisherigen Um-
laufen (km-Distanzen pro Betriebstag) erhalten bleiben soll, missen sich die
technischen Anforderungen in der Busbeschaffung daran orientieren — an-
dernfalls waren Anpassungen im Busnetz und den Umlaufen erforderlich. Eine
Flottenumstellung erfordert weitergehende Konzepte.

9.14 Chancen und Mangel

Chancen

Q Vier Stadtbuslinien mit
regelmaRiger Taktung

@ Regionallinien haufig als Taxibus
oder Anrufsammeltaxis

Attraktive Anbindung durch den
Schienenpersonennahverkehr

Stetiger barrierefreier Umbau
der Haltestellen

Gute ErschlieBung einzelner
Stadtteile

Nicht alle Stadtbusse halten am
Bahnhof

Q Unzureichende Taktung der

Buslinien in den Randbereichen

Geringes Angebot am
Wochenende

Q Punktuelle

ErschlieBungsdefizite
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HANDLUNGSANSATZ OPNV

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 Bindelung im Stadtgebiet nach Herkunftsrichtungen und Anfahrt aller
Haupthaltestellen in der Stadt. Die Uberschaubarkeit durch eine Konzentration
auf Linienkorridore, eventuell mit innerstadtischen Verstarkerfahrten oder Li-
nienwechseln.

Ein groBes Potenzial zur Attraktivierung liegt auch in der besseren Bedie-
nung in den Randzeiten. Hier kénnen auch ergédnzende, bedarfsorientierte
Angebote zum Kklassischen Linienbusbetrieb — wie beispielsweise Anruf-
sammeltaxis oder ein BlUrgerbus — zum Einsatz kommen. Nur wer sicher sein
kann, dass er auch wieder nach Hause kommt, wird in Erwagung ziehen, We-
ge vom Auto auf den Bus zu verlagern. Die Anbindung der kleinen Ortschaften
durch Bedarfsverkehre (Anrufbus, Birgerbus, Anrufsammeltaxen u.&.) soll
geprift werden.

Die offentlichkeitswirksame Werbung flr 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 hierflr eine zentrale Voraussetzung.

Starkung der Inter- und Multimodalitat durch Radstation am Bahnhof in
Biinde und am Museumsplatz — Férderung von Bike+Ride sowie Mobilitatssta-
tionen mit Carsharing, Bikesharing, Lademaoglichkeiten und Servicestationen.

Ziel ist eine Elektrifizierung der Busflotte.
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9.2 Handlungsprogramm OPNV

Die Forderung des OPNV-Systems stellt einen wichtigen Baustein der zukiinf-
tigen Verkehrsplanung in Biinde dar. Ziel sollte es sein, den OPNV insgesamt
attraktiver zu gestalten und so den Wegeanteil mindestens zu erhalten und
maoglichst zu erhéhen. Dies entlastet neben den StralRen auch die Umwelt-
und Lebensbedingungen und sichert die Mobilitat auch fur die Bevoélkerungs-
gruppen, die Uber kein Auto verfigen. Der Nahverkehrsplan des Kreises
Herford trifft bereits Aussagen zu Mindestanforderungen und Qualitatsstan-
dards, die den OPNV im Kreis als Ganzes, aber auch in Bezug auf Biinde
wesentlich steuern. Das ergdnzend im VEP vorgestellte Handlungskonzept
sieht den Nahverkehrsplan als Grundlage und gibt dariiber hinaus noch weite-
re spezifizierte Mal3nahmen- und Handlungsvorschlage, fir die sich die Stadt
einsetzen sollte.

Eine Beschreibung aller MaRnahmen im OPNV ist den folgenden Kapiteln zu
entnehmen. Eine detaillierte Auflistung erfolgt in den MaRnahmenlisten und
den MaBnahmensteckbriefen im Anhang.

9.2.1 Beseitigung von ErschlieRungsdefiziten

Unter diesen Bereich fallen Mal3nahmen, die vorhandene Erschlie3ungsdefizi-
te beheben bzw. verringern sowie die Erreichbarkeit der Stadtteile mit dem
OPNV verbessern. Dies umfasst u. a. den Bau neuer bzw. die Wiederanbin-
dung ehemaliger Haltestellen und Stadtbuslinien. Es wird eine sukzessive
Anpassung der Stadtbuslinienfilhrung angestrebt.

In der flachigen ErschlieBung wurden wenige Netzllicken identifiziert:

Anbindung Holsen/Ahle und Gewerbegebiet Ennigloh

Die Anbindung mit dem Stadtbusverkehr muss Uber eine neue Stadtbuslinie
erfolgen. Eine mogliche Linienfiihrung ist Gber den Museumsplatz, den Bahn-
hof, den Mitfahrerparklatz Gber das Gewerbegebiet Ennigloh und Holsen und
Ahle.

Seit Anfang 2022 wurde zwischenzeitlich ein eigenwirtschaftlicher Antrag zur
Anbindung des Gewerbegebietes Ennigloh eingereicht. Hier verkehrt seither
zunéachst fur ein Jahr (als Probebetrieb) in den verkehrlichen Spitzenstunden
eine Buslinie vom Bahnhof nach Ennigloh.

Anbindung sudliches Spradow

Durch eine Anpassung der Linienfuhrung der Buslinie 3 kann das Wohngebiet
,Sudliches Spradow” mit zwei neuen Haltestellen am Kreisverkehr (Nahver-
sorger, Haltestelle BindingstralRe ist in der Nahe) und im stdlichen Wohnge-
biet in Spradow (Fischerstral’e, Semmelweg) erschlossen werden.

9.2.2 Optimierung von Linienverlaufen und Taktung

Andienung neuer Haltestellen

Der Stadtbus in Binde hat den Vorteil, dass viele Wohngebiete erschlossen
werden, allerdings verléangert sich dadurch die Fahrzeit und es fehlt an Halte-
stellen entlang der HauptverkehrsstraRen, die auf dem direkten Weg liegen
(bspw. Engerstrale zwischen Siudring und Kurt-Schumacher-Stral3e). Kon-
zeptionell ist ein Stadtbussystem bewusst nicht auf die direkten Hauptver-
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kehrsverbindungen ausgelegt, sondern auf die Straf3en in den Wohngebieten,
um die Kunden "vor der Haustur abzuholen”. AuRerdem ist die OPNV-
ErschlieBung auf Hauptverkehrsstrafl3en oft durch Regionalbusverkehre abge-
deckt. Ein zusatzlicher Stadtbusverkehr ware dann eine unndétige Doppelbe-
dienung. Demzufolge sollte fir den Regionalbusverkehr die zusatzliche An-
dienung von Haltestellen an der Engerstra3e, dem Schluchtweg und am Ost-
kilver geprift werden.

Etablierung von Bedarfshaltestellen

Der Waldkindergarten sollte Gber die Buslinie 4 als Bedarfshaltestelle zu den

Kindergartenzeiten mit in das Linienbuskonzept aufgenommen werden.

Bedarfshaltestellen bieten folgende Vorteile:

— Einrichtung zuséatzlicher Haltestellen vergroRert das Einzugsgebiet und
erschlie3t neue Kunden. Allerdings ist die Integration in den vorhandenen
Takt schwierig. Die Priifung von Bedarfshaltestellen in erreichbarer Nahe
ist sinnvoll.

— Das Einzugsgebiet wird ausgeweitet.

- FuBlaufige Entfernung zwischen Wohnung und Einstiegs-/ Ausstiegshalte-
stelle reduziert sich.

- Nur geringer Komfortgewinn bzw. moglicher Komfortverlust bei Anfahrt
von Bedarfshaltestellen flr Fahrgaste fester Haltestellen.

Anpassung Taktung und Umstiegszeiten

Vier Linien verbinden die Innenstadt mit dem naheren Umfeld. Die Linien 1
und 2 verkehren in der Regel im 30 Minuten-Takt, welcher sich an den Tages-
randzeiten auf einen 60 Minuten-Takt verringert. Die beiden Stadtbuslinien 3
und 4 verkehren den gesamten Tag im 60-Minuten Takt. Ziel ist es Montag bis
Samstag einen 30-Minuten Takt zwischen 06:00 und 20:00 Uhr anzubieten.
Eine Angebotserweiterung am Sonntag kann durch flexible Bedienungsformen
abgedeckt werden.

Aullerdem ist eine Anpassung der Regionalbuslinien an die Schulanfangs-
und endzeiten anzustreben (bspw. Linie 543 in Richtung Rddinghausen und
Schulzentrum Ennigloh). Hier kommt es zu langen Wartezeiten fiir Schilerin-
nen, die aufgrund dessen mit dem Auto abgeholt werden.

Zudem sind die Umsteigezeiten zwischen der Bahn und dem OPNV zu opti-
mieren. Hier kommt es teilweise zu langen Wartezeiten.

Anbindung Gewerbegebiet Ennigloh mit dem SPNV

Das Gewerbegebiet Ennigloh hat eine hohe Beschaftigtendichte und ist fur
viele Pendler und Pendlerinnen aus dem ndheren Umfeld ein wichtiger Ar-
beitsstandort. Derzeit erfolgt die Anbindung fast ausschlie3lich mit dem Auto,
da weder eine gute Bus- noch Schienenverbindung vorhanden ist.

Perspektivisch wird ein mdglicher Haltepunkt im Schienenpersonennahver-
kehr zur Anbindung des Gewerbegebietes Ennigloh empfohlen. Derzeit ver-
kehrt auf dem Schienennetz der RB 71 zwischen Rahden und Bielefeld (ein-
gleisig) in einem 60 Minuten Takt. Zur Einrichtung eines Haltepunktes ist Fla-
chenerwerb erforderlich.
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Tab. 31

MaRnahmen ErschlieBung und Taktung OPNV

ErschlieRungsdefizite OPNV

fehlende Anbindung Dinnerholz

ErschlieBung Waldkindergarten

fehlende Anbindung Sudliches Spradow

fehlende Anbindung Holsen und Ahle, Gew erbegbiet
Ennigloh (Niederennigloh)

fehlende Anbindung Gew erbegbiet Ennigloh
(Niederennigloh)

fehlende ErschlieBung Industriegbeit Ostkilver
Stadtbuslinie 3 verkehrt Giber Wohngebiet, fehlende

Haltestelle an Engerstral3e
Schluchtweg

ErschlieBung mit On-Demand-Verkehren

Bedarfshaltestelle "Waldkindergarten" im Zuge der
Stadtbuslinie 4 priifen (Innerhalb des vorhandenen Taktes
schwierig), Alternativ On-Demand-Verkehre vorsehen
Anpassung Verlauf Stadtbuslinie 3 im sidlichen Spradow,
neue Haltestelle Semmelweg, im Bereich nordlich Libbecker
Stral3e Doppelbedienung Linie 3/4

Neue Stadtbuslinie 5 Gber Niederennigloh - Holsen - Ahle -
Bahnhof - Museumsplatz prifen, Alternativ On-Demand-
Verkehre prifen

Haltepunkt im Industriegebiet Ennigloh mit dem SPNV,
Anbindung aus Richtung Westen, Park und Ride-Parkplatz
Linie 571 als Bedarfshaltestelle Giber das Industriegebiet
Ostkilver fuhren

Prufen, ob Fihrung tber Carl-Severing-Stra3e als
Bedarfshaltestelle und Alternative direkte Fuhrung Uber
Engerstralle (Stadtbuslinie 3) oder zusatzliche Haltestelle fiir
den Regionalverkehr

fehlende Haltestelle, Bus halt bisher auf der Ecke

Angebotserweiterung der Stadtbuslinien am Sonntag (10 - 16 Uhr) als Anrufbus o.4.

30-Minuten-Takt Montags-Samstags von 06 - 20 Uhr

Anschluss zwischen Bus und Bahn verbessern, geringe Wartezeiten bei Umstieg

Anpassung der Regionalbuslinien an die Schulanfangs- und endzeiten, lange Wartezeiten fiir Schiilerinnen, die
aufgrund dessen mit dem Auto abgeholt werden. Bspw. Linie 543 in Richtung Rdédinghausen and Schulzentrum

Ennigloh

On-Demand-Verkehre (Anrufbus Sonntags und in Schwachlastzeiten sowie Raume mit niedriger Siedlungsdichte:

bspw. Werfen)
Bedarfshaltestellen (bspw. Waldkindergarten)

9.2.3

Flexible Bedienungsformen

Gerade fir dinn besiedelte Orts- oder Stadtteile wie Werfen und Dinnerholz
sind bedarfsorientierte Verkehre wie z.B. Anrufbusse oder ,On-Demand-
Verkehre® sinnvoll. Diese ergdnzen das vom Aufgabentrager finanzierte
OPNV-Angebot. Anrufsammeltaxis werden auf den Regionallinien beispiels-
weise in Dinnerholz angeboten.

Durch die Schaffung von neuen flexiblen Angeboten kann der OPNV an At-
traktivitat gewinnen. Fir Raume und Zeiten mit schwacher Fahrgastnachfrage
kann somit der Bedarf gedeckt werden. Im Vergleich zu den bisherigen Stadt-
und Regionalbuslinien werden fir die flexiblen Bedienungsformen kleinere
Fahrzeuge (bspw. max. 9 Sitzer) eingesetzt, die eine hohe Flexibilisierung von
Linienfihrung und Haltestellenbedienung sowie Tarifierung aufweisen.

On-Demand-Verkehre verkehren voll flexibel ohne Fahrplan- und Linienweg-
bindung. Fir die Routenplanung kommen Computer-Algorithmen zum Einsatz,
um maoglichst viele Fahrgaste auf einem Fahrtweg zu befordern. Es existieren
keine ,echten“ Haltestellen, Fahrgaste kdnnen in vorher definierten Bereichen
ein- und aussteigen. Das Angebot ist weitgehend digitalisiert, d.h. die Bu-
chung erfolgt Gber eine Smartphone-App, die Bezahlung bargeldlos und die
Haltestellen sind (h&ufig) nur virtuell sichtbar. Preislich bewegen sich die An-
gebote in der Regel zwischen dem Nahverkehrs- und Taxitarif.

SHP Ingenieure

Stadt Blinde — Verkehrsentwicklungsplan 2035 - Entwurf 145



SHP Ingenieure

Die OWLMobil App ist darauf ausgelegt, auch flexible Bedienungsformen mit
aufzunehmen. Fraglich ist noch die technische Umsetzung der zentralen Bu-
chungssoftware und deren Support.

Zur Forderung von On-Demand-Verkehren ist die Beteiligung von Akteuren
des OPNV (Verkehrsunternehmen, Verbunde, Aufgabentrager) sehr wichtig.
Das Verkehrsunternenmen kann bspw. die Verantwortung fur das Personal,
die Betriebsfiihrung und die Fahrzeuge Ubernehmen. Es besteht ebenfalls die
Moglichkeit, On-Demand-Verkehre durch Anbieter von Ride-Pooling-
Systemen zu koordinieren und betreiben.

Suia
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Abb. 88  Anrufbus in Aurich (links) und On-Demand-Angebot Loop in Mins-
ter (rechts, Quelle: Stadtwerke Minster)

Das Land NRW férdert den Ausbau von On-Demand-Verkehren im landlichen
Raum. Im Rahmen der OPNV-Offensive stehen hierfiir bis 2031 insgesamt
120 Millionen Euro zur Verfiigung®. Als ersten Baustein hat das Ministerium
fur Verkehr des Landes NRW den Landeswettbewerb ,Mobil. NRW — Modell-
vorhaben innovativer OPNV im landlichen Raum*“ ausgerufen.

Das "Zukunftsnetz Mobilitast NRW?**" unterstiitzt auRerdem Stadte bei der Ein-
fuhrung von On-Demand-Verkehren. Es stehen drei regionale Koordinie-
rungsstellen dienstleistend und beratend zur Verfiigung, um die strukturellen
Voraussetzungen zu schaffen und konkrete Projekte anzustol3en.

Verbesserte Anbindung im Binder Norden (Dinnerholz)

Eine Verlangerung der Stadtbuslinie 4 in Richtung Diinnerholz ist aufgrund der
Fahrzeiten nicht in dem vorhandenen Takt mdglich. Hier ist eine Bedienung
mit On-Demand-Verkehren oder Bedarfshaltestellen (bspw. Waldkindergarten)
anzustreben.

Verbesserte Anbindung Werfen

Der im Siuden Blindes gelegene Stadtteil Werfen ist derzeit nicht mit dem
OPNV angebunden. Aufgrund der geringen Siedlungsdichte ist hier ebenfalls
die Anbindung mit alternativen Bedienungsformen zu prifen.

Taktbetrieb am Sonntag
Der Stadtbusverkehr verkehrt derzeit nicht am Sonntag. Es wird empfohlen,
auch die Bedienung sonntags mit On-Demand-Verkehren anzubieten.

# On-Demand-Verkehr, veroffentlicht: 16.03.2021;
https://infoportal.mobil.nrw/projekte/on-demand-verkehr.html
Zukunftsnetz NRW, https://www.zukunftsnetz-mobilitaet.nrw.de/
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9.24 Ausbau Barrierefreie Haltestellen

Die Haltestellen des straBengebundenen OPNV und die Ausstattungselemen-
te befinden sich in der Regel in der Baulast der Stadt Binde. Die Fortschrei-
bung des Nahverkehrsplans fiir die Kreise Herford und Minden-Liibbecke?®
aus dem Jahr 2020 sieht die in Kapitel 9.1.2 aufgefuhrte Mindestausstattung
vor.

Der Ausbau der barrierefreien Haltestellen ist fur Biinde in drei Ringe unter-

teilt:

— Ring 1 Umbaumalnahmen 2018 — 2020 erfolgt (55 Haltestellen)

— Ring 2 (Antrag 3) Umbaumalhahmen 2021 — 2022 (52) Submission
10.08.2021, erwarteter Start ca. ein bis zwei Monate spater, Bauende
12.2022

— Ring 3 (Antrag 4) Bereich 4 UmbaumaRnhahmen 2022 — 2023 (41 Haltstel-
len) bis Bauphase ist von Mitte 2022 bis Ende 2023 geplant

Allerdings werden die Haltestellen an Landesstraf3en in Ring 2 + 3 nach hinten
verschoben, weil das Land diese Antrage z. Z. nicht bearbeitet.

Weitere Mangel an Haltestellen

An vier Haltstellen wurden auf3erdem wahrend der Online-Beteiligung Defizite
genannt, die die Querungssituation bzw. Zuwegung der Haltestelle und die
Ausstattung der Haltestellen betreffen (siehe folgende Tabelle).

Tab. 32 MalRnahmenvorschlage an Haltestellen
Konflikte Haltestelle

Barrierefreien Ein- und Ausstieg ermdglichen, ggf. Verlegung

Hanffeld, Ausstieg im Graben Haltestelle
Barrierefreien Ein- und Ausstieg ermdglichen, fehlende
Carl-Diem-Strale Querungshilfe
Hasennest fehlende Beleuchtung
Knolle fehlende Uberdachung der Haltestelle

?  Minden-Herforder Verkehrsgesellschaft mbH; Fortschreibung des Nahver-

kehrsplans fir die Kreise Herford und Minden-Libbecke; Bad Oeynhausen,
13. Juli 2020
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9.2.5 B+R an OPNV Haltestellen

Im Stadtgebiet in Biinde gibt es bisher an OPNV Haltestellen keine Fahr-
radabstellanlagen. Diese sollen sukzessive je nach Bedarf und Flachenver-
fugbarkeit nachgeriistet werden. Die Stadt Binde hat dazu bereits die Ein-
und Aussteigerzahlen (Stand 2019) fir alle Stadtbushaltestellen ausgewertet
und die Flachenverfugbarkeiten anhand des Luftbildes tberprift, damit Geh-
weg- oder Radwegbreiten durch die Anordnung von Fahrradbtigeln nicht ein-
geschrankt werden. Sofern weitere Flachen (Grunflachen oder Parkstreifen)
im direkten Umfeld vorhanden sind, wird gepriift, ob dort die Radbiigel aufge-
stellt werden kdnnen.

9.2.6 Mobilstationen

Durch verschiedene Mobilitdtsangebote soll ein multimodales Mobilitatsverhal-
ten ermdglicht werden. Die Bunder Burgerinnen und Birger sollen taglich die
Mdglichkeit haben, die Wahl des geeigneten Verkehrsmittels fir jeden Weg
wieder neu zu treffen. Dabei sollen auch verschiedene Verkehrsmittel auf ei-
nem Weg miteinander verkniupft werden, um neben der Multimodalitat auch
die Intermodalitat zu fordern (vgl. Abb. 89). Der Wechsel zwischen den Ver-
kehrsmitteln innerhalb eines Weges soll hierbei mdglichst attraktiv und simpel
gestaltet werden.

\ntermodalitis
« der \/erkehrsm,nelve,

Q\\rﬁ‘ _______ 4—=CSo=aly k fﬁﬁfoog
/ &)/ C.ﬁ.;\Q"b\
“\ —

Multimodalitat
Maoglichkeit der Verkehrsmittelwahl

Abb. 89  Multi- und Intermodalitat

Die Zusammenfuhrung der verschiedenen Mobilitatsangebote an einer zentra-
len Mobilitatsstation (oder Radstation) bspw. am Bahnhof in Biinde ermdglicht
einen direkten und unkomplizierten Zugang zu den vorhandenen Angeboten.
Dort kdonnten neben Carsharing-Fahrzeugen auch Gemeinschaftsrader, also
Lastenrader und Pedelecs bzw. E-Bikes untergebracht werden. Mit zusatzli-
chen Serviceangeboten wie einer festinstallierten Luftpumpe oder einem
Werkzeugturm kann die Station noch attraktiver gestaltet werden. Mobilstatio-
nen unterstitzen bzw. férdern ein inter- und multimodales Verkehrsverhalten.

Mit dem ,Handbuch Mobilstationen®* des Zukunftsnetz Mobilitat NRW wurden
in NRW schon erste Mobilstationen auf der Basis des einheitlichen Leitfadens
entwickelt. Auf Basis der Vorgaben hat der Nahverkehr Westfalen-Lippe
(NWL) das Foérderprogramm fir den Bau weiterer Mobilstationen eingerichtet.
Fur Bunde kommt neben der Bahnhofsstation aufgrund der Randbedingungen
ebenfalls die Bushaltestelle am Museumsplatz als Mobilstation in Betracht.

4 Handbuch Mobilstationen Nordrhein-Westfalen, 2.aktualisierte und Uberarbeite-
te Auflage, Zukunftsnetz Mobilitat NRW
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Die Ausstattungs- und Gestaltungselemente gemaf des Leitfadens sowie die

rechtlichen Rahmenbedingungen sind hierbei zu bertcksichtigen.

— Ausbau Mobilstation am Bahnhof mit anforderungsgerechten Abstellanla-
gen, Serviceangeboten und Sharingangeboten

— Ausbau einer kleinen Mobilstation am Museumsplatz

— Ausbau des Mitfahrerparkplatz an der Osnabriicker Strafl3e durch besse-
re OPNV-Anbindung, Etablierung von anforderungsgerechten und vor al-
lem diebstahlsicheren Fahrradabstellméglichkeiten (bspw. Fahrradboxen).

An den wesentlichen Haltestellen im Stadtgebiet von Blinde sollte eine Min-
destanzahl an Uberdachten Rahmenhaltern vorgesehen werden. Eine leichte
Zuganglichkeit und attraktive Abstellanlagen im direkten Umfeld der Haltestel-
le fordern den kombinierten Verkehr. Aber auch die Fahrradmitnahme im
OPNV spielt eine wichtige Rolle. Sofern dieses nicht gewahrleistet werden
kann, konnen Fahrradverleihsysteme integraler Bestandteil des OPNV wer-
den. Das Fahrrad hat somit eine wichtige Rolle als Zubringer oder Feinvertei-
ler (Bike+Ride).

i [ oy

-

e ¥ o e e
als wichtiges Mobilitatsangebot

(Elektro-) Carsharing

Abb. 90  Mdgliche Angebote zur Forderung der Inter- und Multimodalitat
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9.2.7 Intensivierung Offentlichkeitsarbeit

Qualitatssteigerungen fir das OPNV-System, die sich beispielsweise durch
die MaRnahmen-Umsetzung aus dem Verkehrsentwicklungsplan und ergan-
zenden Aktivitaten ergeben, erfordern ein gezielteres und offensiveres Marke-
ting mit einer klareren Ausrichtung auf Produkte und besondere Angebote
bzw. Angebotsverbesserungen. Dazu sind strategische Leitlinien zu entwi-
ckeln und ein angemessenes jahrliches Marketingbudget bereitzustellen.

Alteren Personen, die aus Alters- bzw. Sicherheitsgriinden nicht mehr selbst
einen Pkw fahren mdchten, soll die Moéglichkeit gegeben werden, den Fihrer-
schein abzugeben und ein kostenfreies OPNV-Ticket zu erhalten. Diese MaR-
nahme erhoht die Verkehrssicherheit und bietet den betroffenen Personen
einen Anreiz zum Umsteigen. Diese MalRnahme wurde in der Vergangenheit
bereits auch von anderen Akteuren (Kreis Herford) angeboten.

Ein gutes Beispiel kann hier auch die Bewegung ,Autofasten” sein, die jahrlich
in der christlichen Fastenzeit anregt, zugunsten anderer Verkehrsmittel (nicht
nur OPNV) auf das Auto zu verzichten.

Weiterhin kann ein einmaliges kostenfreies OPNV-Monatsticket fuir Neuburger
eingefiihrt werden. Auf diese Weise kann ein zentrales Angebot des Umwelt-
verbundes kennengelernt werden und eine Wertschatzung des OPNV (auch
Uber den Gratismonat hinaus) erfolgen. Dartiber hinaus sensibilisiert es die
Neubtrgerinnen fir eine umweltfreundliche Verkehrsmittelwahl. Eine Auswei-
tung als ,Mobilitatspaket®, das neben dem OPNV auch Car- und Bike-Sharing
einschlief3t, ist denkbar.

SN v A
AUTOFA TEN‘ .

7 SINN ERFAHREN

r\
-  Autofasten

S * -\\z /m';m “"Q-\- w-aﬂaﬁm Akl [l Heilsam in Bewegung kommen
Abb. 91  Autofasten (Quelle: https://nationaler-radverkehrs-
plan.de/de/aktuell/nachrichten/christliche-kirchen-rufen-zum-autofasten-auf-1)
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Kostenloser OPNV an Aktionstagen

Um bereits wahrend der Bearbeitungszeit des VEP aktiv zu werden, hat sich
die Stadt Bunde in Zusammenarbeit mit dem Lenkungskreis entschlossen, ein
Modellprojekt zu starten.

Bereits im Jahr 2019 wurde an Weihnachten das Angebot an die Birgerinnen
und Burger gerichtet, an den Adventssamstagen kostenlos den Blnder Stadt-
bus als auch die Buslinien der bvo zu nutzen. Dieses Angebot wurde gut an-
genommen. Um dieses Projekt weiter auszubauen, prift die Stadt Binde mit
der Stadtverkehrsgesellschaft an welchen Aktionstagen dieses Angebot zur
Verfiigung gestellt werden kann.

Um nicht nur die Nutzerinnen und Nutzer des Stadtbusses zu erreichen, soll
das Angebot auch auf die weiteren Verkehrsunternehmen, die in Binde fah-
ren, ausgeweitet werden.

9.2.8 Alternative Anriebe
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Die Verscharfungen der Flottenemissions- und Mindestbeschaffungsziele auf
nationaler und europaischer Ebene stellen Unternehmen, die spezielle Fahr-
zeuge und Komponenten anbieten ebenso vor Herausforderungen wie Ver-
kehrsbetriebe und kommunale Unternehmen, welche die Fahrzeuge einset-
zen. Dies betrifft insbesondere das Angebot wettbewerbsfahiger Lésungen am
Markt und die Integration dieser in den betrieblichen Alltag. Dabei spielen die
derzeit noch hohen Investitionskosten und neue Anforderungen bei der Ener-
giebereitstellung eine entscheidende Rolle.

Bei der Frage der Antriebstechnik sollte nicht nur der rein elektrische Antrieb
genannt werden, sondern allgemein auf alternative Antriebe verwiesen wer-
den, damit auch z.B. Wasserstoffbusse miterfasst werden.

Das Bundesministerium fiir Digitales und Verkehr (BMVI) fordert die Umstel-
lung des OPNV auf klimafreundliche Antriebe mit diversen Forderprogram-
men. Die Begleitforschung unterstitzt Férderprozesse und bewertet techni-
sche Weiterentwicklungen emissionsfreier Antriebe.
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10 Fordermdglichkeiten

Fur die Umsetzung von MalBhahmen und einer damit verbundenen erfolgrei-
chen Weiterfuhrung und Intensivierung bspw. der Radverkehrsforderung ist
sowohl der Einsatz finanzieller Mittel als auch die Bereitstellung personeller
Ressourcen unerlassliche Voraussetzung. Im Finanzhaushalt der Stadt sollte
jahrlich Mittel fur investive und nicht-investive Mal3hahmen zur Verfigung ge-
stellt werden.

Neben den kreiseigenen Haushaltsmitteln stehen auch zahlreiche Férdermog-
lichkeiten zur Finanzierung von Verkehrs- und MobilitatsmaRnahmen zur Ver-
fugung. Uber den Forderfinder des Landes Nordrhein-Westfalen
kénnen Kommunen gezielt nach weiteren Férdermaoglichkeiten fur ihr Anliegen
suchen (https://www.foerderfinder.nrw.de/).
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Fur den Neubau von Radwegen stehen beispielsweise folgende Foérderpro-
gramme zur Auswahl

— Forderrichtlinien kommunaler Stral3enbau (FORi-kom-Stra) des Ministeri-
ums fur Verkehr des Landes Nordrhein-Westfalens

— Richtlinie zur Férderung von Klimaschutzprojekten im kommunalen Umfeld
des Bundesministeriums fur Umwelt, Naturschutz, nukleare Sicherheit und
Verbraucherschutz

— Forderaufruf fir modellhafte regionale investive Projekte zum Klimaschutz
durch Starkung des Radverkehrs im Rahmen der Nationalen Klimaschutz-
initiative (Klimaschutz durch Radverkehr) des Bundesministeriums fur
Umwelt, Naturschutz, nukleare Sicherheit und Verbraucherschutz

Die Forderfinder ist Ubersichtlich aufgebaut und unterscheidet die férderfahi-
gen Mallnahmen nach dem Geltungsgebiet der Stadt Binde. Fur Binde kon-
nen Foérdermdglichkeiten des Bundes, aus NRW, des Regierungsbezirks
Detmold und des Zweckverband Nahverkehr Westfalen-Lippe. Auf3erdem
konnen Forderschwerpunkte (bspw. Radverkehr oder Mobilstationen) und
explizite Fordermdglichkeiten (bspw. Radwege Neubau oder Lichtsignalanla-
gen) ausgewahlt werden.

Das Bundesamt fUr Guterverkehr (BAG) ist Bewilligungsbehoérde fur die For-
derprogramme im Bereich des Guterkraftverkehrs, Radverkehr, OPNV-
Modellprojekte, Klimaschonende Nutzfahrzeuge und Infrastruktur (KsNI), zur
Ausristung von Kraftfahrzeugen mit Abbiegeassistenzsystemen (AAS) und fur
private Investoren zur Férderung von LKW Stellplatzen. #°

®  Bundesamt far Guterverkehr (Zugriff 17.08.2022 unter
https://www.bag.bund.de/DE/Foerderprogramme/Radverkehr/Sonderprogram
mStadtLand/sonderprogrammstadtland_node.html)
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Uber die Homepage der Bezirksregierung Detmold sind ebenfalls Informatio-
nen fur Fordermittel aufgeflhrt. Die Bezirksregierung berat Antragssteller,
prift und bewilligt Férderantrage.”

Bau und Finanzierung von Radwegen an BundesstraRen®’

Bei StralRen der Entwurfsklassen 1 und 2 (EKL 1 und EKL2) ist der Radver-
kehr strallenunabhéngig bzw. in der EKL 2 fahrbahnbegleitend zu fuhren. Ei-
ne Fuhrung auf der Fahrbahn ist nicht zuldssig. Radwege an Bundesstral3en
als auch parallel zu BundesstraRen verlaufende Radwege in kommunaler
Baulast, die dem Bund ersparen, selbst Radwege an der BundesstralRe zu
bauen, werden vom Bund im Bau, der Ertichtigung und dem Betrieb finan-
ziert.

Sonderprogramm ,,Stadt und Land“*®

Das Sonderprogramm ,Stadt und Land“ ist dem Klimaschutzprogramm 2030
der Bundesregierung zugeordnet. Gefordert wird die Weiterentwicklung des
Radverkehrs in den Landern und Kommunen. Die Verbesserung der Ver-
kehrssicherheit sowie die Bedingungen im StraRenverkehr stehen im Fokus,
bspw. durch moderne Abstellanlagen, Ausbau der Radinfrastruktur sowie der
Bau flachendeckender Radverkehrsnetze.

%6 Bezirksregierung Detmold (Abruf 17.08.2022  https://www.bezreg-det

mold.nrw.de/aufgaben/foerdermittel)
" Deutscher Bundestag; Sachstand — Bau und Finanzierung von Radwegen an
BundesstralRen; 2017

Bundesamt fur Guterverkehr (Zugriff 17.08.2022 unter
https://www.bag.bund.de/DE/Foerderprogramme/Radverkehr/Sonderprogram
mStadtLand/sonderprogrammstadtland_node.html)
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11 Evaluation

Mit Abschluss und Beschluss des VEP sollen die enthaltenen MafRnahmen-
vorschlage und Empfehlungen sukzessive umgesetzt werden bzw. weitere
Detailuntersuchungen erfolgen. Da sich im weiteren Planungsprozess, der
sich auch Uber einen langeren Zeitraum erstrecken kann, die Rahmenbedin-
gungen andern koénnen, sind die im VEP Blnde entwickelten MaRnahmen
hinsichtlich ihrer Wirkung regelmafig zu tberprifen, um falls nétig, rechtzeitig
nachsteuern zu kénnen. Hierzu bedarf es einer Wirkungskontrolle, die je nach
Bewertungsgegenstand sowohl laufende Beobachtungen als auch punktuelle
Einschatzungen ermdglicht.

Grundlegender Bestandteil eines Evaluationskonzepts ist die Definition eines
Zielsystems, das als Mafstab fiir Uberpriifungen und Bewertungen dient. Dies
kann Uber das Leitbild und die einzelnen Handlungsziele bis hin zu einzelnen
Maflnahmenschritten erfolgen.

In einem 5-Jahres-Turnus sollte folgenden Fragestellungen nachgegangen

werden:

— Welche Malinahmen wurden umgesetzt? Wann wurden weitere Pla-
nungsschritte eingeleitet? Wann ist mit der Umsetzung der MaRhahmen
zu rechnen?

— Haben die MalZnahmen die gewtinschte Wirkung erreicht?

— Haben sich durch verénderte Rahmenbedingungen (lokale oder regionale)
Mal3nahmen eribrigt?

— Welche Malinahmen sind kurzfristig umsetzbar?

Um Aussagen Uber die Entwicklung von Projekten und MafRnahmen treffen zu
kénnen, sind die zu erhebenden und zu bewertenden Indikatoren in regelma-
Rigen Abstanden zu wiederholen:

— Haushaltsbefragung bzw. Mobilitdtsbefragung (Modal-Split)

— Verkehrszahlungen Ful3, Rad, Kfz

— Verkehrsbeobachtungen

— Geschwindigkeitsmessungen

— Erhebung von Auslastungszahlen im ruhenden Verkehr (Rad, Kfz)

— Fahrgasterhebung (Zahlungen und Befragungen) OPNV

—  OV-ErschlieBungsqualitat

— Auswertung der Unfallstatistiken

— Erhebung von ,weichen Faktoren® wie z.B. Kundenzufriedenheit

Fur eine Evaluation ist es wichtig, dass fir die Datenerhebung immer eine
gleichbleibende Systematik verwendet wird, um die Vergleichbarkeit der Da-
tensatze zu garantieren. Hierzu eignen sich vor allem empirisch zu ermitteln-
den Daten, wie Verkehrszahlungen, Geschwindigkeitsmessung oder Befra-
gungen. Die Prufung der Indikatoren erfordert aul3erdem einen aktiven Aus-
tausch mit den zustandigen Akteuren, um die Umsetzung und Akzeptanz der
Malnahmen voranzutreiben.

Die Evaluation dient als Basis fur die Beurteilung der weiteren Vorgehenswei-
se und liefert Aussagen zu erwiinschten und unerwiinschten Effekten.
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Evaluationskonzept

2023 Beginn Umsetzung von Projekten und MaBRnahmen
[
fh S o =

2028 1. Evaluationsphase

— Zeichnet sich ein positiver Trend ab?
Missen Anstrengungen verstarkt oder in den Fokus gertickt werden?

2032 2. Evaluationsphase - Zielerreichung Zwischenstand

s Wurde das Ziel des Ubergangsszenarios erreicht?
Inwiefern miissen Anpassungen vorgenommen werden?
Kénnen Erweiterungen erganzt werden?

2035 3. Evaluationsphase - Zielerreichung VEP

wesslp  Wurde das Ziel des VEP erreicht?
Muss der Zeitrahmen evtl. angepasst werden?
Wie kann der VEP weiter fortgeschrieben werden?

Abb. 92  Evaluierungskonzept VEP Biinde
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SHP Ingenieure

12 Ausblick

Mit dem neuen Verkehrsentwicklungsplan 2035 wurde ein wichtiger Grund-
stein fur die kunftige Entwicklung der Stadt Biunde hin zu einem klimafreundli-
chen Wirtschafts-, Wohn- und Kulturstandort gelegt. Der VEP umfasst dabei
auf gesamtstadtischer Ebene Strategien und Maflinahmen zur nachhaltigen
Gestaltung der Mobilitat der Zukunft, die kurz-, mittel- und langfristig umge-
setzt werden sollen. Das vorliegende Konzept soll vor allem der Verwaltung
dazu dienen, die verkehrlichen Aufgaben der Stadt zu koordinieren und weist
Einschatzungen zu dem Umsetzungshorizont und der zu beteiligenden Akteu-
re auf. Die Umsetzung einzelner Maf3nahmen kann nur durch weitere Ausar-
beitungen und Detailuntersuchungen von Maflinahmen bzw. Projekten erfol-
gen oder durch die Ubernahme der Ergebnisse in andere Planungen, wie
bspw. in die Flachennutzungsplanung.

Der Verkehrsentwicklungsplan ist folglich eine programmatische, verkehrspoli-
tische Ansage, die entsprechend mit den kommunalpolitischen Akteuren ab-
gestimmt wurde. Die Beteiligung der breiten Offentlichkeit iber eine Online-
Beteiligung und eine Blrgerveranstaltung, die Arbeitsphasen mit der projekt-
begleitenden Lenkungsgruppe und der Verwaltung haben die Inhalte des VEP
mafigebend beeinflusst und zu dem Gesamtergebnis beigetragen.

Die Umsetzung von Maflinahmen, die nicht nur im Aufgabengebiet der Stadt
Binde liegen, sollten moglichst friihzeitig mit den entsprechenden Tragern
besprochen werden, um eine zeithahe Umsetzung zu ermdglichen.

Im Anhang finden sich alle im Textteil beschriebenen Malinahmen Ubersicht-
lich in Tabellenform (siehe Anhang MaRnahmentabellen). Kurzfristig umzuset-
zende Malnahmen sollten in den ndchsten funf Jahren umgesetzt werden
und mit einer hohen Prioritdt versehen werden. Aufgrund von erforderlichen
Entscheidungs- und Planungsablaufen ist es mdglich, dass einzelne Mal3-
nahmen mit einer hohen Prioritat erst mittel- bis langfristig umgesetzt werden
kénnen. Bei groReren InfrastrukturmaBnahmen (bspw. Umbau Knotenpunkt
Blankener Straf3e/Levisonstrafde) ist davon auszugehen, dass hier ein nicht
unerheblicher Vorlauf fir Planungsprozesse und Abstimmungen mit den Ent-
scheidungstragern erforderlich ist. Mittelfristige MaRnahmen sollen in den
nachsten funf bis zehn Jahren umgesetzt werden. Die Umsetzung langfristiger
Malnahmen kann voraussichtlich erst in den kommenden 10 (oder mehr) Jah-
ren erfolgen.

Fur einzelne MalRnahmen werden verschiedene Umsetzungsvarianten erar-
beitet, die kurz-, mittel- oder langfristig umgesetzt werden kdnnen und die
teilweise aufeinander aufbauen, wenn sich durch die kurzfristige Maf3nah-
menempfehlung, die mit eher geringem Aufwand verbunden ist, keine Verbes-
serung erreicht wurde.

Die Stadt Biunde hat einen Forderantrag fur eine neue Modal-Split-Erhebung

fur das Jahr 2023 gestellt. Die Erhebungen sollen zeitnah erfolgen. Anhand
der Ergebnisse kann der Status-Quo fur den VEP festgelegt werden.
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Abkurzungsverzeichnis

ARAS
B+R
DTV

DTVw
EFA
ERA

FGU
Kfz
LSA
MIV
Nsp
Pkw
P+R
SPNV
OWL
OPNV
VEP
VwV-StvO

Z0B
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Aufgeweiteter Radaufstellstreifen
Bike and Ride

Durchschnittlicher taglicher
Verkehr

Durchschnittlicher taglicher
werktaglicher Verkehr

Empfehlungen fir FuRgangerver-

kehrsanlagen

Empfehlungen fir
Radverkehrsanlagen
FuRgangeriberweg
Kraftfahrzeugverkehr
Lichtsignalanlage
Motorisierter Individualverkehr
Nachmittagsspitzenstunde
Personenkraftwagen

Park and Ride
Schienenpersonennahverkehr
OstWestfalenLippe
Offentlicher Personennahverkehr
Verkehrsentwicklungsplan
Verwaltungsvorschrift zur
Stral3enverkehrsordnung
Zentraler Omnibus Bahnhof
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