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Bei allen planerischen Projekten gilt es die unter-
schiedlichen Sichtweisen und Lebenssituationen aller
Geschlechter zu berlcksichtigen. In der Wortwahl des
Angebotes werden deshalb geschlechtsneutrale For-
mulierungen bevorzugt. Wo dies aus Grinden der Les-
barkeit unterbleibt, sind ausdricklich stets alle Ge-
schlechter angesprochen.
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1 Anlass und Aufgabenstellung

Der Mobilitatsbereich steht sowohl bundesweit als auch in Bad Oeynhausen vor neuen Fragestel-
lungen und Herausforderungen. Der Trend zum Radverkehr, steigende Anforderungen an die Ver-
kehrsinfrastruktur und insbesondere den OPNV sowie das steigende Bewusstsein fiir den Klima-
wandel mit den entsprechenden Notwendigkeiten in der Gestaltung der Mobilitat verandern das
Uber Jahrzehnte gewachsene Geftge. Neue Mobilitatsformen, neue Antriebsformen sowie die effi-
ziente Vernetzung der Mobilitatsformen auch unter Nutzung neuer Mdglichkeiten der Digitalisierung
sind weitere Rahmenbedingungen und Potenziale. Die Mobilitatsplanung muss sich dabei, vielmehr
als dies in der Vergangenheit geschehen ist, an der Gestaltung der Mobilitat ,fur alle” orientieren.
Allgemeine Zuganglichkeit, Sicherheit sowie die Barrierefreiheit der Mobilitdtsangebote sind eine
zentrale Zielstellung geworden. Dabei sind sowohl die kollektive als auch individuelle Bezahlbarkeit
sowie die Sozialvertraglichkeit ein wichtiger Faktor.

Insgesamt ist vieles im Wandel, sowohl hinsichtlich der Mobilitatsangebote selbst, der Anspriche,
die an sie gestellt werden, als auch in der politischen und gesamt-gesellschaftlichen Diskussion. In
einem integrierten Mobilitatskonzept sollen diese Entwicklungen fokussiert auf Bad Oeynhausen
aufgegriffen werden. Fir die Stadt steht dabei eine zukunftsfahige, bedarfsgerechte und bezahlbare
Infrastrukturentwicklung sowie klimafreundliche Mobilitatsversorgung im Fokus. Die stadtischen
und regionalen Rahmenbedingungen (steigende Radverkehrskultur, Herausforderungen des OPNV
im landlichen Raum ,...) sind dabei genauso aufzugreifen wie Wechselwirkungen mit aktuellen und
zukUnftigen Entwicklungen in der Stadt und Region. Letztere sind zum Beispiel die Schaffung des
Radschnellweg OWL sowie auch damit zusammenhangend die neuen Nutzungsmaglichkeiten fir
die Flachen der alten B61.

Aufgabe der Fortschreibung des Masterplan klimafreundliche Mobilitat ist dabei die Entwicklung
einer verkehrsmittelibergreifenden Strategie, die als Leitlinie der Mobilitatsplanung fir die nachs-
ten 10 bis 15 Jahre dient. Neben der strategischen Ausrichtung gilt es insbesondere, MaRnahmen
zu priorisieren sowie umsetzungsorientierte SchlisselmalRnahmen zu definieren. Dabei sieht die
Fortschreibung des Masterplan klimafreundliche Mobilitat eine breite Diskussion in einem partizi-
pativen Prozess vor. Aufgrund der Coronapandemie sind mindestens Teile dieses partizipativen Pro-
zesses nicht maglich gewesen. Dennoch sollte den Birgerinnen und Birgern sowie weiteren Akt-
euren so viel Mitbestimmung und Teilhabe wie mdglich eingerdumt werden.

Wichtige Arbeitsschritte der Fortschreibung des Masterplan klimafreundliche Mobilitat sind die Ana-
lyse der Ausgangssituation, die Definition von Zielen sowie Entwicklung eines Handlungsrahmens
mit Handlungsfeldern. Aus diesen Handlungsfeldern heraus werden MalRnahmen entwickelt, prio-
risiert und besondere Schlisselmalinahmen konkretisiert. Der vorliegende Endbericht fasst die Er-
gebnisse des ersten Arbeitsschrittes, der Analyse der Ausgangssituation im Sinne von Starken und
Schwachen, zusammen.

Diesen neuen Herausforderungen stellt sich die Stadt nicht Bad Oeynhausen nicht allein mit der
Fortschreibung des Masterplans, sondern auch parallel dazu in einer Reihe von Beschlissen und
Malknahmen im Themenfeld Verkehr. Insbesondere zu nennen ist der Beschluss der Reduzierung
des MIV.um 15 % bis 2030 und im Vergleich zum Jahr 2020.

Planersocietat
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2 Prozess des Masterplans und Beteiligungen

Der vorliegende Endbericht beinhaltet die Zusammenfassung der wesentlichen Ausgangsbedingun-
gen fir die Mobilitat (siehe Kapitel 3) sowie die Ergebnisse der Bestandsanalyse/Starken- und
Schwachen-Analyse fir die Verkehrsarten/-mittel unter Beachtung der Wechselwirkungen und von
Querschnittsthemen (siehe Kapitel 3.5). Die Starken- und Schwachen-Analyse gibt Erkenntnisse fir
die darauf aufbauende Entwicklung von Perspektiven und Zielen und setzte fir die MaRRnahmen-
entwicklung, die in ein breit abgestimmtes Handlungskonzept als Produkt des Mobilitatskonzeptes
muUndet, den Rahmen.

In der zweiten und wichtigsten Phase des Mobilitatskonzeptes stand neben der Entwicklung von
Malnahmen die Bewertung sowie Priorisierung im Vordergrund. Die Malinahmenbewertung min-
det in ein abgestimmtes Handlungskonzept fir die nachsten 15 Jahre, in dem neben der Rangfolge
die MaRnahmen zeitlich geordnet sowie mit Kostenschatzungen hinterlegt wurde. So entsteht eine
nachvollziehbare Leitlinie fir die Mobilitatsplanung.

Mobilitat geht jeden an und ist dabei ein emotionales Thema mit hoher Komplexitat. Aus diesem
Grund ist es wichtig mdglichst viele Akteure sowie Burgerinnen und Birger in den Planungsprozess
einzubeziehen. Aufgrund der Corona-Pandemie konnte die Beteiligung nicht so durchgefihrt wer-
den wie es ursprunglich angedacht war. Ein Wegfall der Beteiligung war allerdings nie eine Option.
Es wurden daher Formate zur Beteiligung der Akteure gesucht, die zur jeweiligen Zeit konform zu
den jeweiligen Bestimmungen und Einschrankungen, die durch Corona bedingt waren, durchgefihrt
werden konnten.

Abbildung 1: Geplanter Arbeitsprozess fur die Fortschreibung des Masterplan klimafreundliche Mobilitat
Bad Oeynhausen
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Erste Offentlichkeitsbeteiligung: Der Ideenmelder

In die Starken- und Schwachen-Analyse des vorliegenden Endberichtes flossen neben der Auswer-
tung von Planen und Konzepten, umfassender gutachterlicher vor-Ort-Analysen Ergebnisse des
ersten Beteiligungsschrittes mit ein. Im ,Ideenmelder” konnten die Birgerinnen und Birger zwi-
schen dem 26.06.2020 und dem 31.08.2020 konkrete Anmerkungen auf einer interaktiven Karte
hinterlegen. Mit insgesamt 120 Einzelhinweisen war die Resonanz sehr gut. Viele der Rickmeldun-
gen beinhalteten nicht nur Hinweise zu Problempunkten, sondern vielmehr Ideen fir MaRnahmen.
Die Ergebnisse des Ideenmelders sind daher auch als Grundlage in die Entwicklung von MalRnahmen
eingegangen.

Abbildung 2: Auszug aus dem Ideenmelder

\
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Quelle: Planersocietat

Insgesamt zeigt sich im Ideenmelder (siehe hierzu die zusammenfassende Auswertung des Ideen-
melders) eine Fokussierung auf Winsche sowie MaRnahmen zur weiteren Starkung des Radver-
kehrs sowie zur Aufwertung der Innenstadt im Sinne fulRgangerfreundlicher und attraktiver Wege
und Platze. Auch der Kfz-Verkehr stand in vielen Meldungen im Fokus. Dabei ging es insbesondere
um Maoglichkeiten, Verkehr vertraglicher zu fihren bzw. Tempo-Beschrankungen ein- und durchzu-
setzen. DarUber hinaus wurden punktuelle Winsche nach weiteren Maglichkeiten zur Ausweitung
der Flachen des ruhenden Verkehrs angebracht.

Zweite OFfentlichkeitsbeteiligung:

Da aufgrund der Coronabeschrankungen weiterhin keine Maglichkeit bestand eine &ffentliche Pra-
senzveranstaltung abzuhalten, gleichzeitig die Anregungen und die Einbeziehung der Bevolkerung

Planersocietat
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auch bei den weiteren Arbeitsschritten als wichtig erachtet wurde, fihrte man im XY Gber einen
Zeitraum von einen zweite Onlinebeteiligung durch. Dabei wurden den Blrger:innen der Stadt Bad
Oeynhausen die Mdglichkeit gegeben sich einerseits Uber die geplanten MaRnahmen im Bereich
FuRverkehr, Radverkehr, OPNV und Kfz-Verkehr zu informieren und diese zu bewerten. Andererseits
gab es darUber hinaus eine Abfrage zu Zustimmung oder Ablehnung bestimmter MalRnahmenstra-
tegien. Dabei wurden pro Handlungsfeld unterschiedliche Statements gemacht, die durch die nut-
zenden auf Basis einer Skala mit Zustimmung oder Ablehnung bedacht werden konnten.

Insgesamt wurden die meisten der Statements positiv gesehen und diesen zugestimmt. 70 % der

Iu

Aussagen wurden mit ,finde ich sinnvoll” bewertet. Nur rund 2 % der Aussagen wurden mit ,lehne

ich ab” bewertet.

Bei der abschliefenden Frage: ,Welche MalRnahmen sollten im MaRnahmenkonzept besonders be-
rucksichtigt werden? Sie kdnnen je Handlungsfeld maximal 5 Punkte vergeben. Ihnen stehen ins-
gesamt 10 Punkte zur Verfigung. Wenn Sie keine der genannten MaRRnahmen priorisieren mochten,
lassen Sie alle Felder leer. Wurden vor allem die MaRnahmen des Radverkehrs mit einer hohen
Bedeutung und einer hohen Prioritat bewertet. Dabei zeigt die Grafik die Summe der Punkte die fur
MaRRnahmen des jeweiligen Themenfelds vergeben wurden.

Abbildung 3: Abschlieende Bewertung zur Priorisierung von MaRnahmen
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Quelle: Planersocietat

Die Ergebnisse der Befragung, wenn diese auch nicht reprasentativ sind, wurden dennoch bei der
Priorisierung der MalRnahmen durch die Gutachter:innen bericksichtigt.

Planersocietat
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3 Ausgangssituation und Raumstruktur

Die Stadt Bad Oeynhausen gehort zum Kreis Minden-Libbecke. Im Norden und Nordwesten grenzt
Bad Oeynhausen an die ebenfalls zum Kreis Minden-Lubbecke gehérende Kommunen Minden, Hille
und Hallhorst sowie im Osten an die Stadt Porta Westfalica; im Westen und Stdden schliel3en sich
die zum Kreis Herford gehdrigen Stadte Léhne und Viotho an. Die Topografie wird bestimmt durch
den Kamm des Wiehengebirges im Norden des Stadtgebiets, die Flussaue der Werre in der Mitte
des Stadtgebietes, die der Weser am 6stlichen Stadtrand sowie das Lipper Bergland im Siden des
Stadtgebiets. So liegt der tiefste Punkt des Stadtgebietes auf 45 m . NN (Flussaue), der hochste
auf 269 m G. NN (Wiehengebirge).

3.1 Bevolkerung und Bevolkerungsentwicklung

Strukturell gliedert sich die Stadt Bad Oeynhausen in acht Stadtteile mit insgesamt rund 52.000
Einwohnern. Der mit Abstand bevalkerungsreichste Stadtteil ist der Stadtteil Bad Oeynhausen mit
rund 16.500 Einwohnern, der auch den weitaus gréRten Anteil der Gesamtbevélkerung hat (31 %),
gefolgt vom nordoéstlich gelegenen Stadtteil Rehme mit rund 7.900 Einwohnern sowie dem Stadtteil
Eidinghausen mit rund 7.600 Einwohnern (je 15 % der Gesamtbevdlkerung). Die jeweiligen Anteile
an der Gesamtbevalkerung sind im Vergleich zum Jahr 2013 gleich geblieben, fast alle Ortsteile sind
jedoch leicht gewachsen (Ausnahme bilden Wulferdingsen und Dehme deren Einwohnerzahl zu-
rickgegangen ist).

Tabelle 1: Bevélkerung nach Stadtteilen der Stadt Bad Oeynhausen 2013 und 2020 '

Ortsteil Einwohner 2013 Einwohner 2020  Anteil (2020)
Bad Oeynhausen 15.527 16.459 31%

Rehme 7.863 7.929 15 %
Eidinghausen 7.669 7.824 15 %

Werste 6.770 6.730 13 %
Volmerdingsen 4.002 3.600 7%

Lohe 3.391 3.441 7%
Wulferdingsen 3.366 3.324 6 %

Dehme 3.215 3.179 6 %

Summe 51.803 52.486

Quelle: Planersocietat auf Datenbasis der Stadt Bad Oeynhausen

In der Altersstruktur ist in Bad Oeynhausen wie in der gesamten Bundesrepublik in den kommenden
Jahren mit einem deutlichen Anstieg des Anteils alterer Menschen zu rechnen. Im Jahr 2040 wird
die Zahl der Uber 65-J3hrigen im Vergleich zum Jahr 2020 fast ein Funftel héher liegen, wahrend

T Jeweils zum Stichtag 31.12.; Einwohnerzahl inklusive Nebenwohnsitze

Planersocietat



Seite 10 von 197 Fortschreibung ,Masterplan klimafreundliche Mobilitat”

die Zahl der Kinder unter 3 Jahren um 16 % geringer ausfallen wird. Perspektivisch ist in Bad Oeyn-
hausen so von einem leichten Bevadlkerungsrickgang auszugehen, der jedoch durch ein positives
Wanderungssaldo ausgeglichen werden konnte.

Abbildung 4: Veranderung der Bevalkerung nach Altersgruppen im Jahr 2040 gegeniber 2020
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Quelle: Planersocietat auf Basis von © IT.NRW, Disseldorf, 2020. Dieses Werk ist lizenziert unter der Datenlizenz Deutsch-
land - Namensnennung - Version 2.0

3.2 Stadtstruktur

Die Kernstadt wird im Wesentlichen durch den Stadtteil Bad Oeynhausen gebildet und weist eine
Ausdehnung von ca. 3 km in Nord-Sid- sowie West-Ost-Richtung auf. Sie ist Einzelhandels- und
Dienstleistungsschwerpunkt und auch der grof3te Teil der Kureinrichtungen ist hier angesiedelt. Am
nordlichen Rand dieses Siedlungsbereiches, insbesondere entlang der Mindener Stralte/ Kanal-
straRe, finden sich gewerblich gepragte Bereiche sowie Gewerbebrachen.

Die weiteren Stadtteile liegen in unmittelbarer raumlicher Nahe und gehen flieRend in die Sied-
lungsbereiche der Kernstadt iber (z. B. Rehme, Werste und Eidinghausen). Weitere Ortsteile finden
sich im Norden und Stden der Kernstadt einige Kilometer von dieser entfernt. Die disperse Sied-
lungsstruktur und die topographische Situation, insbesondere der nordlichen und stdlichen Ort-
steile am Rande des Wiehengebirges bzw. des Lipper Berglandes, erschweren zudem die Aus-
tauschbeziehungen zwischen den Ortsteilen. Fir Einwohner aus den peripheren Bereichen sind
Standorte z.B. des Einzelhandels oder von Arbeitsplatzen in den Nachbarkommunen und weiteren
nahegelegenen Kommunen Vlotho, Lohne, Minden, Lubbecke oder Porta Westfalica haufig besser
bzw. schneller zu erreichen als in der Kernstadt Bad Oeynhausen.

Planersocietat
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Die verkehrliche Erreichbarkeit innerhalb des Stadtgebietes wird stark von natirlichen aber auch
siedlungs- und infrastrukturellen Gegebenheiten und den Mdglichkeiten zu ihrer Uberwindung be-
einflusst. Als infrastrukturelle Barrieren sind zunachst die Trassen der Nord- und der Sidbahn zu
nennen. Darlber hinaus entwickelt derzeit die noch nicht umgestaltete B 61 (Mindener Stralke /
KanalstraRe) sowie die A 30n eine gewisse Barrierewirkung.

Als natiirliche Barriere ist vor allem die Werre zu nennen. Flusskdrper und umgebende Uberflu-
tungsgebiete vermindern die Durchldssigkeit zwischen Kernstadt und den anliegenden Ortsteilen
Werste und Eidinghausen sowie den weiteren ndrdlichen Stadtteilen.

Hinzu kommt die topografische Situation in den nérdlichen Stadtteilen Wulferdingsen und Volmer-
dingsen am Rand des Wiehengebirges sowie im sudlichen Stadtgebiet mit den Stadtteilen Lohe,
teilweise Rehme (Oberbecksen, Babbenhausen) und Bad Oeynhausen (Stdstadt) als Teil des Lipper
Berglandes. Im Gegensatz zum ubrigen Stadtgebiet bzw. der Kernstadt schrankt die topografische
Bewegtheit in diesem nordlichen sowie stdlichen Bereich vor allem die Nutzungsmadglichkeiten des
nicht motorisierten bzw. muskelgetriebenen Verkehrs ein, auch wenn die inzwischen weite Verbrei-
tung von elektrisch unterstitzten Fahrradern diesen Effekt eine Erleichterung darstellt.

Die Struktur der Stadt Bad Oeynhausen wird zudem von ihrer Funktion als Kurstandort gepragt. Im
Vergleich zum Kreis Minden-Libbecke und dem Land Nordrhein-Westfalen weist Bad Oeynhausen
mit rund 18.000 Ubernachtungen pro 1.000 Einwohner eine sehr hohe Touristenintensitat auf2. Ge-
messen an den Ubernachtungszahlen ist die Stadt Bad Oeynhausen mit rund 950.000 Ubernach-
tungen im Jahr 2019 ein bedeutender Kurort in Ostwestfalen Lippe. Es gilt daher neben den Ein-
wohnerinnen und Einwohnern der Stadt Bad Oeynhausen auch die Gruppe der Besucher zu beriick-
sichtigen, die ebenfalls verkehrlich relevant sind. Beachtet werden muss hier auch die Tatsache,
dass diese i.d.R. bestehenden physischen Einschrankungen unterliegen und damit in einem gerin-
geren MalRe mobil sind. Neben den Kurgasten selbst sind deren Besucher hinzuzuzahlen. Daraus
resultieren zum einen aus quantitativen Grinden mobilitatsbezogene Anforderungen, zum anderen
dienen sie aber auch als wesentlicher Treiber fur eine Notwendigkeit der barrierefreien Gestaltung
des Verkehrssystems sowie des dffentlichen Raumes.

2 Tourismuskonzept 2018, S. 16
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Abbildung 5: Raumliche Struktur der Stadt Bad Oeynhausen
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3.3 Verkehrliche Erreichbarkeit

Die verkehrliche Erreichbarkeit der Stadt Bad Oeynhausen ist sehr gut. Dies gilt allem voran fir das
Straliennetz. Hier ist die Stadt mit der A 2 an eine unterbrechungsfreie Ost-West-Verbindung zwi-
schen Ruhrgebiet (Oberhausen) und Berlin angebunden und damit an eine wichtige Verkehrsader
zwischen den Nordseehdfen und den Landern Osteuropas. Erganzt wird dies durch die Anbindung
an die A 30, als Lickenschluss zwischen der A 2 und der niederlandischen A 1. Seit Ende des Jahres
2018 erfolgte hier auch die Verkehrsfreigabe der als Nordumgehung bekannten A 30n.

Hinzu kommt die Anbindung an den Schienenverkehr Uber zwei Bahnhofe, den Nord- und den Sud-
bahnhof. Hier besteht im Nah- und Fernverkehr Anschluss an das Ruhrgebiet, Hannover und Berlin,
Osnabrick und die Niederlande sowie die Stadte Hameln und Hildesheim.

Abbildung 6: Verkehrliche Erreichbarkeit
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Quelle: Planersocietat auf Kartengrundlage des © Bundesamt fir Kartographie und Geodasie 2020, Datenquellen:
https://sg.geodatenzentrum.de/web public/Datenquellen TopPlus Open.pdf
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3.4 Pendlerverkehre

Die gute verkehrliche Erreichbarkeit spiegelt sich auch in den regionalen Beziehungen und Verflech-
tungen wider. So sind drei Viertel (74,6 %) der sozialversicherungspflichtig Beschaftigten (23.951)
in der Stadt Bad Oeynhausen Einpendelnde.

Von den rund 18.000 Einpendelnden des Jahres 2018 stammt gut ein Finftel (21 %) aus der Nach-
barkommune Lohne3. Mit einigem Abstand folgen auf in etwa gleichem Niveau die Nachbarstadte
Minden (10 %), Porta Westfalica und Viotho (je 7 %).

Bei den rund 13.000 Auspendelnden ist auch hier die herausragende Position der Nachbarstadt
Lohne erkennbar (18 %). Die interkommunalen Austauschbeziehungen von Arbeitskraften wieder-
holen sich in der Rangfolge bei den Anteilen an den Auspendlern im Vergleich zu den Einpendlern
nur bei der Stadt Minden (12 %). Hier zeigt sich die Bedeutung der Mittel- und Oberzentren Herford
und Bielefeld (beide 9 %) als Wirtschaftszentren und Arbeitsplatzschwerpunkte der Region, bevor
Porta Westfalica, Vlotho und Biinde im Anteilsbereich von 4 — 6 % folgen (oberhalb eines Schwel-
lenwerts von 500 Auspendelnden).

Hinsichtlich der absoluten Zahlen ist im Vergleich zum Jahr 2012 erkennbar, dass die Zahl der sozi-
alversicherungspflichtig Beschaftigten bzw. der Arbeitsplatze in Bad Oeynhausen um 7 % bzw.
1.489 leicht zugenommen hat. Noch deutlicher ist diese Zunahme allerdings bei den mobilitatsbe-
dingten Pendlerbeziehungen. Dabei stieg der Anteil an Auspendelnden mit 17 % jedoch noch starker
als bei den Einpendelnden mit 11 % (siehe Tabelle 2).

* IT.NRW 2020
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Abbildung 7: Berufspendelnde (Tagespendler) nach Quelle und Ziel im Jahr 2018
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Kirch-
lengern

Porta Westfalica 3

Hidden-
hausen

@ Auspendelnde
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Bertcksichtigung fanden nur Kommunen mit
mindestens 500 Ein- oder Auspendelnden

Quelle: Planersocietat auf Basis von © IT.NRW, Diusseldorf, 2020. Dieses Werk ist lizenziert unter der Datenlizenz Deutsch-
land - Namensnennung - Version 2.0

Tabelle 2: Beschéftigte und Pendelnde in Bad Oeynhausen im Vergleich (2012 und 2018)

Sv-Beschaftigte am

30.06. Arbeitsort Einpendelnde Auspendelnde Pendlerauf- Pendler-
kommen saldo
Bad Oeynhausen
2012 22.266 16.127 10.997 27124 5.130
2018 23.951 17.878 12.912 30.790 4.966

Quelle: Planersocietat auf Basis von © IT.NRW, Disseldorf, 2020. Dieses Werk ist lizenziert unter der Datenlizenz Deutsch-
land - Namensnennung - Version 2.0
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Neben der wirtschaftlichen Bedeutung mit groRen und regionalen Arbeitgebern wie dem Herz- und
Diabeteszentrum NRW kommt die kulturelle Bedeutung der Stadt Bad Oeynhausen fir die Region
zum Tragen. Mit Theater und Varieté sowie dem Shopping-Angebot besitzt die Stadt eine groRRe
Anziehungskraft. So rechnet allein der Betreiber des Werre-Parks fiir das nahere Einzugsgebiet (bis
15 Min. Fahrtzeit Pkw) mit einem Kundenpotenzial von 127.000 Personen. Das Einkaufszentrum wird
taglich von etwa 12.000 Kunden aufgesucht®.

3.5 Mobilitatsbefragung der Stadt Bad Oeynhausen

Im Rahmen des Erstellungsprozesses der Fortschreibung des Masterplans klimafreundliche Mobili-
tat fur die Stadt Bad Oeynhausen wurde eine Haushaltsbefragung zum Mobilitatsverhalten in der
Stadt Bad Oeynhausen durchgefuhrt. Mit dieser Befragung sind zwischen dem 18. August und dem
03. September 2020 1.450 Haushalte zu ihrer alltaglichen Mobilitat befragt worden. Die Haushalts-
befragung zum Mobilitatsverhalten wurde unter Beachtung der Standards der Arbeitsgemeinschaft
fuRganger- und fahrradfreundlicher Stadte, Gemeinden und Kreise in Nordrhein-Westfalen (AGFS)
zur einheitlichen Modal-Split-Erhebung in nordrhein-westfalischen Kommunen konzipiert und aus-
gewertet. Damit sind die Ergebnisse auch mit anderen aktuellen Erhebungen in Kreisen sowie Stad-
ten und Gemeinden in NRW vergleichbar. Wichtige Fragen der Untersuchung waren z. B.: Wie oft
sind die Menschen unterwegs? Welche Verkehrsmittel nutzen sie und zu welchem Zweck? Wie weit
sind die Wege und wie lange sind sie am Tag unterwegs? Eine vollstindige Ubersicht Gber die In-
halte der Befragung gibt Tabelle 1.

Abbildung 8: Befragungsinhalte

Haushaltsbogen Personenbogen Wegeprotokoll

= Anzahl Personen im Haus- | = Fuhrerscheinbesitz = AulRerhausigkeit am
halt = Verkehrsmittelverfigbarkeit Stichtag

= Anzahl der jeweiligen = Gesundheitliche Einschrankungen | = Grinde fir Immobilitat
Verkehrsmittel im Haus- = Arbeits-/Ausbildungsort sowie = Fahrzeugverfigbarkeit
halt mit Differenzierung Entfernung und Bewertung der am Stichtag
nach Art der Fahrrader Erreichbarkeit = Startort des 1. Weges

= Pkw-Fahrleistung = Allgemeine Haufigkeit der Ver- = Startort weiterer Wege

= Stadt/Gemeinde und kehrsmittelnutzung = Ziele der Wege
Ortsteil = Bewertung der = Uhrzeiten Wegebeginn

= Entfernung zur nachsten Verkehrssysteme = Uhrzeiten Wegeende
Bus-/Bahnhaltestelle = Bewertung des ZufuRRgehens, = Zweck der Wege

= Alter, Geschlecht, Berufs- Radfahrens und Bus- und Bahn- = genutzte Verkehrsmittel
tatigkeit der Personen im verkehrs (auch in Etappen)
Haushalt = Bekanntheit und Nutzung weite- = Wegeentfernung

rer Mobilitatsangebote = Begleitung durch weitere
= Finstellungen zur Mobilitat Personen

Die Erhebung wurde im August und September 2020 in drei Befragungswellen auRerhalb der Schul-
ferien durchgefihrt. Die Erhebung des Mobilititsverhalten an einem Normalwerktag (Dienstag,

¢ ECE 2020
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Mittwoch, Donnerstag) umfasst somit neun Stichtage. Das Wetter in diesem Zeitraum war weitge-
hend bestandig und es waren nur geringe Niederschlagsmengen zu verzeichnen. Bei Temperaturen
zwischen ca. 14 °C und 24 °C war Uber die gesamte Erhebungsphase ein jahreszeittypisches Tem-
peraturniveau gegeben. Damit war das Wetter fir die Jahreszeit Ublich und somit von einem repra-
sentativen Mobilitatsverhalten ohne witterungsbedingte Verzerrungen, insbesondere im Fuf3- und
Radverkehr, auszugehen.

Die Erhebung erfolgte im Jahr 2020 wahrend der Covid-19-Pandemie. Im Erhebungszeitraum zwi-
schen dem 18. August und dem 3. September wurde normaler Prasenzunterricht in den Schulen
gehalten und auch gastronomische Betriebe sowie der Einzelhandel konnten weitgehend normal
offnen. Beim Vergleich des Verkehrsaufkommens im Kreis Minden-LUbbecke mit den Vorjahreswer-
ten anhand einer Auswertung von Mobilfunkdaten im Auftrag des RKI°, wird deutlich, dass das Ver-
kehrsaufkommen durch die Bevolkerung und Einpendlerinnen und Einpendler (in der Haushaltsbe-
fragung nicht erfasst) in und um den Erhebungszeitraum auf einem vergleichbaren Niveau zum
gleichen Zeitraum im Jahr 2019 lag. Insbesondere an den neun Erhebungstagen variierte das Ver-
kehrsaufkommen im Kreis Minden-LUbbecke im Ublichen Male zwischen 10 % weniger Reisen und
9 % mehr Reisen als zum Vergleichstag im Jahr 2019. Nichtsdestotrotz sind Veranderungen in der
Verkehrsmittelwahl, insbesondere im offentlichen Verkehr zu erwarten, da laut Mobilitatsbericht zur
Coronakrise von Google® im Erhebungszeitraum Bahnhofe und Haltestellen in NRW um 7 % weniger
haufig besucht wurden als zum Referenztag’. Aufgrund der Dauer des durch die Pandemie ausge-
[6sten Ausnahmezustands Gber mehrere Monate, ist allerdings davon auszugehen, dass sich neue
Verhaltensmuster einstellen und diese zur Gewohnheit werden. Vor dem Hintergrund dieser neuen
Normalitat kann nach Ende der Pandemie nicht davon ausgegangen werden, dass innerhalb kir-
zester Zeit zu einem Mobilitatsverhalten wie vor der Corona-Pandemie zurtckgekehrt wird. Im Ge-
genteil: es bleibt abzuwarten, wo sich eine neue Normalitat einstellen und wo sich nach Ende der
Corona-Pandemie eine Entwicklung zum Status Quo vor der Corona-Pandemie ergeben wird. Er-
gebnisse hierzu liefert das MOBICOR-Projekt® — Mabilitat in Zeiten von Corona erfassen und ver-
stehen von Infas und dem WZB, die im Vergleich vom Mai 2020 zum Oktober 2020 zwar wieder eine
Steigerung im OPNV sowohl im Aufkommen als auch der Leistung aufzeigt, aber insbesondere bei
wahlfreien Nutzerinnen und Nutzern die Nichtnutzung des OPNV und ggf. langerer Manifestierung
dieses Zustands darstellt.

Die Teilnahme an der Erhebung war schriftlich, online sowie telefonisch maglich. Auf Grund der
umfangreichen Stichprobe und des guten Ricklaufs kdnnen viele Auswertungen sowohl auf ge-
samtstadtischer als auch auf Ebene der Stadt- und Ortsteile reprasentativ ermittelt und dargestellt
werden. Insgesamt haben sich 3.107 Personen aus 1.450 Haushalten an der Befragung beteiligt. Die

> RKI, Teralytics 2020: Covid-19 und Mobilitat. Abgerufen unter: https:/ /rki.mability-covidi9.teralytics.net/ (zuletzt zugegriffen
am 30.11.2020)

®  Auswertungen von Google-Standortdaten zur Erhebung der Frequentierung verschiedener Einrichtungen.
Google 2020: Mobilitatsbericht zur Coronakrise: Deutschland 30. August 2020. Abgerufen unter: https://www.gsta-
tic.com/covid19/mobility/2020-08-30_DE_Mobility Report_de.pdf (zuletzt zugegriffen am 30.11.2020)

7 Der Referenzwert entspricht dem Medianwart der finf Wochen vom 3. Januar bis zum 6. Februar 2020.

¢ WZB 2020, ERGEBNISSE AUS BEOBACHTUNGEN PER REPRASENTATIVER BEFRAGUNG UND ERGANZENDEM
MOBILITATSTRACKING BIS ENDE OKTOBER AUSGABE 15.12.2020, Mobilititsreport Ausgabe 3. Abgerufen unter:
https://www.infas.de/fileadmin/pdf-geschuetzt/infas_Mobilit%C3%Aktsreport_WZB_7331_20201217.pdf (zuletzt zuge-
griffen am 22.12.2020)
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erreichte Rucklaufquote betragt 14,5 %. Dies ist im Vergleich zu anderen Untersuchungen zum glei-
chen Thema ein Uberdurchschnittliches Niveau. Insgesamt konnten auf diese Weise 5,3 % der Ge-
samtbevdlkerung der Stadt Bad Oeynhausen befragt werden, wodurch ein hohes Maf$ an Reprasen-
tativitat sichergestellt ist.

Gewichtung und Hochrechnung

Eine Gewichtung und die Hochrechnung der Daten dienen der Vermeidung von systematischen Feh-
lern. Die Stichprobenziehung erzeugt eine systematische Verzerrung der Stichproben. Die Wahr-
scheinlichkeit, dass z. B. ein Mehrpersonenhaushalt gezogen wird, ist deutlich groRer als die Zie-
hung eines Einpersonenhaushaltes. Durch die Haufigkeit von Zweipersonenhaushalten sind diese
ziehungsbedingt Uberreprasentiert. Aus diesem Grund wurde eine Gewichtung der Stichproben nach
Haushalts- und Altersstruktur sowie der Verteilung der Geschlechter vorgenommen. Insgesamt ent-
spricht die Bevdlkerungsverteilung in den erhobenen Daten nach Gewichtung hinsichtlich der Al-
ters- und Geschlechterstruktur sowie Haushaltsstruktur weitgehend den tatsachlichen Verhaltnis-
sen vor Ort, womit der Erhebung die Reprasentativitat konstatiert werden kann.

Abbildung 9: HaushaltsgroRen in der Stichprobe (ungewichtet / gewichtet) in Prozent
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Quelle: Planersocietat
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Abbildung 10: Altersstruktur in der Stichprobe (ungewichtet / gewichtet) in Prozent
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Quelle: Planersocietat

Hinweise zur Dokumentation

Der vorliegende Bericht stellt die Ergebnisse der durchgefihrten Modal-Split-Untersuchung fur die
Stadt Bad Oeynhausen dar. Die ausgewiesenen Mobilitatswerte beziehen sich nur auf die Einwoh-
nerinnen und Einwohner mit Wohnsitz in der Stadt Bad Oeynhausen. Wege, die z. B. von auswartigen
Ausbildungs- und Berufseinpendlern, Besuchern oder Touristen zurtckgelegt wurden, werden
durch die Haushaltsbefragung nicht erfasst und bleiben unbericksichtigt.

In den Tabellen werden, soweit nicht anders angegeben, Anteilswerte in Prozent aufgefihrt. Um die
Ubersichtlichkeit zu gewahrleisten, erfolgt die Angabe der absoluten Zahlen lediglich in den Tabel-
lenkopfen mit ,(n=...)". Der ausgewiesene Wert dokumentiert, auf welcher Datenbasis die betref-
fende Auswertung beruht. Auch auf eine Darstellung der Nachkommastellen wird verzichtet, da
hiermit eine methodisch nicht zu gewahrleistende Prazision der Daten vermittelt wirde. Durch Run-
dungsdifferenzen werden bei der Summierung von gerundeten Einzelwerten nicht immer exakt
100 % erreicht.

Aus Grinden der Vergleichbarkeit werden die Prozentwerte fir Antworten mit ,weif? nicht” lediglich
in gesonderten Tabellenzeilen ausgewiesen. Teilweise wurden Fragen gestellt, bei denen Mehrfach-
antworten maglich waren. Bei diesen Fragen beziehen sich die dargestellten Werte auf den Anteil
der Haushalte bzw. Personen, die sich zu dieser Frage gedaulRert haben. Somit kénnen hier durch
Addition aller Werte mehr als 100 % erreicht werden.

Soweit nicht anders ausgewiesen, stammen samtliche Ergebnisse aus der durchgefihrten Mobili-
tatsbefragung. Andere Quellenbeziige und Vergleichsdaten werden gesondert aufgefihrt. In meh-
reren Tabellen werden Vergleichswerte aus der Untersuchung MiD 2017 auf gesamtdeutscher Ebene
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und auf der Ebene der RegioStaR-7-Gemeinden herangezogen®. Diese dienen als Vergleichswert fir
die dargestellten Ergebnisse der Stadt Bad Oeynhausen, die der Kategorie ,Landliche Region —
Zentrale Stadt” angehaort.

Zusatzlich wurden Ergebnisse aus anderen Modal-Split-Untersuchungen herangezogen. Zum einen
wird ein Vergleich zu den Ergebnissen der vorherigen Untersuchung der Stadt Bad Oeynhausen aus
dem Jahr 2013 herangezogen. Des Weiteren wird auf die Mobilitatsuntersuchungen der Stadt Min-
den aus dem Jahr 2015 verwiesen. Die genannten Erhebungen sind alle durch die Planersocietat
durchgefihrt worden und gleichen sich dementsprechend in ihrem Methodendesign.

Bei einzelnen Auswertungen, wie beispielsweise zum Fihrerscheinbesitz, wurden andere Alters-
grenzen angewendet. In den dazugeharigen Tabellen werden Hinweise zur entsprechenden Grund-
gesamtheit gegeben. Einige Tabellen sind mit Sonderzeichen versehen. Das Zeichen ,-" bedeutet,
dass dieser Fall in der vorliegenden Stichprobe nicht vorgekommen ist. Das Zeichen ,*” zeigt an,
dass aufgrund nur weniger vorliegender Antworten hierzu keine statistisch hinreichend gesicherte
Aussage getroffen werden kann.

3.6 Ergebnisse der Mobilitatsbefragung

3.6.1 Soziodemographische Daten

Rund 47 % der befragten Personen in den Haushalten sind erwerbtatig. Vollzeit erwerbstatig ist
etwas ein Drittel der Bevdlkerung. Von den nicht erwerbstatigen sind 28 % im Ruhestand bzw. pen-
sioniert, 10 % Schilerinnen und Schiler, 6 % Kinder im Vorschulalter™, 4 % Studierende, 3 % ab-
solvieren zur Zeit eine Ausbildung und 2 % sind ausschlief3lich Hausfrauen bzw. -manner. Eine Auf-
schlisselung nach hdchsten Erwerbsstatus im Haushalt zeigt, dass in 64 % der Haushalte mind. Ein
Haushaltsmitglied einer Erwerbstatigkeit nachgeht. Weitere 34 % sind demnach Rentnerhaushalte
und jeweils 1 % Ausbildungs-, Erwerbslosen- oder sonstige Haushalte.

°  Mobilitat in Deutschland 2017: infas (2018): Mobilitat in Deutschland — Tabellarische Grundauswertung.
Erlduterungen zu den Regiostar-7-Raumvariablen: infas (2018): Mobilitat in Deutschland — Anhang 5: Dokumentation der
Raumvariablen des BBSR.

©In der Untersuchung wurden lediglich Personen ab sechs Jahren aufgefordert, Personenfragebogen und Wegeprotokoll zu
beantworten.
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Tabelle 3: Erwerbsstatus/Lebenssituation nach einzelnen Personen im Haushalt

Erwerbsstatus/

Vergleichswerte

lelsemein o e cine | e StadtBad | o, Min. | Landliche
zelnen Personen im Haus- | C2YMN3Usen | Oeynhausen den 2015 Region MiD 2017
halt (in %) (n=2.978) 2013 (ne1o73) | Zentrale
(n=1.806) Stadt

erwerbstatig 47 49 46 Lt 45
- vollzeit 34 34 31 32 33
- teilzeit 12 14 15 n 12
- voribergehend freigestellt 2 1 1 1 1
Ausbildung 3 2 2
Studium 4 1 3
Schiiler/-in 10 12 14 10 12
Kind 4 4 5
Hausfrau/-mann 3 2 4
Rentner/Pensionar 28 26 25 26 21
z.Zt. arbeitslos 2 2 2 5 5
Sonstiges <1 <1 1 2 2

100 100 100 100

Die in der Stichprobe ermittelte durchschnittliche Haushaltsgrofie in der Befragung liegt bei 2,2

Personen je Haushalt. Im Zensus 2011 wurde eine GréRe von 2,1 Personen je Haushalt ermittelt.

18 % der Haushalte sind Haushalte mit Kindern. Die meisten Haushalte sind Ein-Personen-Haus-
halte (38 %) und Zweipersonen-Haushalte ohne Kinder (31 %). Im Vergleich zur bundesweiten Er-

hebung sind diese Anteile leicht unterdurchschnittlich.

Tabelle 4: Haushaltsstruktur

Vergleichswerte

Haushaltstyp Oz;arﬂ]tai‘:g ) OSta‘:f I Stadt Li"d'fc"e
(in %) - €ynhausen | vinden 2015 eglon MiD 2017

(n=1.366) 2013 (n=915) zentrale

(n=877) B Stadt
Ein-Personen-Haushalt 38 37 37 45 41
Zwe|pe.rsonenhaushalt 31 36 32 33 32
ohne Kinder
Mehreryvachsenen—HH 13 7 10 5 7
ohne Kinder
alleinerziehend 1 2 2 2
Paar mit einem Kind 6 8
Paar mit mehreren Kindern 9 7 14 18
Mehrerwachsenen-HH 3 4 3
mit Kindern
100 100 100 100 100

Haushalte mit Kindern 18% 21% 21% 16% 20%
(unter 18 Jahre)
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Einschrankungen hinsichtlich der Mobilitat

9 % der Befragten in der Stadt Bad Oeynhausen geben an, in ihrer Mobilitat eingeschrankt zu sein.
Im Fragebogen wurde primar die Einschrankung durch Geh- und Sehbehinderungen abgefragt. Der
groRte Anteil entfallt auf Personen mit Gehbehinderungen (4 %) oder andere bzw. mehrere Ein-
schrankungen (5 %).

Tabelle 5: Mobilitatseinschrankungen durch gesundheitliche Probleme

L . Vergleichswerte
Mobilitatseinschrankungen Stadt Bad Candiich
(alle Pers. ab 6 J.) . Stadt Bad Stadt anciiche
- ynhausen . Region .
Mehrfachantworten mdglich _ Oeynhausen | Minden 2015 MiD 2017
o (n=2.642) zentrale
(in %) 2013 (n=1.857)
Stadt

keine Einschrankungen 91 88 78 84
Gehbehinderung 4 A 6
Sehbehinderung < o 1 2
andere Einschrankung/en 5 A 10 9

100 100 100 100

Ab einem Alter von 60 Jahren steigt der Anteil derjenigen, die sich in ihrer Mobilitat eingeschrankt
fuhlen, stark an. Wahrend lediglich & % der Befragten unter 60 Jahren angeben, unter Mabilitats-
einschrankungen zu leiden, sind es bei den Uber 60-J3hrigen knapp 22 %. Ab einem Alter von 75
Jahren liegt der Anteil der Personen, die sich durch gesundheitliche Probleme in ihrer Mobilitat
eingeschrankt fihlen, mit 36 % bei Gber einem Drittel dieser Altersklasse. Fihlen sich Personen in
ihrer Mobilitat beeintrachtigt, verlassen sie ihre Wohnung seltener und legen weniger Wege zurick.
Vor dem Hintergrund, dass die Gruppe der Senioren — insbesondere der Anteil der Hochbetagten —
in den nachsten Jahren stark zunehmen wird, gilt es den Aspekt der Barrierefreiheit zukinftig bei
der Ausgestaltung der Verkehrsinfrastruktur und Mobilitatsangebote noch starker zu beachten.

3.6.2 Verkehrsmittelverfigbarkeit

Das Vorhandensein von bzw. der Zugang zu unterschiedlichen Fortbewegungsmitteln bestimmen
malfigeblich das individuelle Mobilitatsverhalten.

Pkw-Ausstattung

Insgesamt 91 % aller Haushalte besitzen mindestens ein Auto. Dieser Anteil ist gegenlber der letzt-
maligen Erhebung im Jahr 2013 um sieben Prozentpunkte gestiegen. Annahernd die Halfte der
Haushalte besitz einen Pkw. Ein Drittel verfiigen Uber zwei Fahrzeuge. Im Vergleich zeigt sich in Bad
Oeynhausen dadurch eine erhéhte Autoaffinitat. Dies 13sst sich zum einen an einem deutlich hohe-
ren Anteil von Haushalten ohne Auto in strukturell vergleichbaren Stadten (24 %) ableiten. Zum
anderen ist auch die Pkw-Dichte je 1.000 Person ein Indiz fur die erhohte Autoaffinitat. So liegt die
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Pkw-Dichte auf 1.000 Personen in Bad Oeynhausen bei 684. Im Jahr 2013 lag sie noch bei 616 und
der aktuelle Landesdurchschnitt von Nordrhein-Westfalen liegt 570 Pkw je 1.000 Einwohnern™.

Tabelle 6: Pkw-Besitz im Haushalt

Vergleichswerte
Besitz eines Pkw im Haus-| Stadt Bad Stadt Bad Stadt Min Landliche
halt Oeynhausen | Qeynhausen : Region .
(in %) (n=1.383) 2013 d(erlggg)s zentrale 2T
(n=864) = Stadt

kein Auto 9 16 16 24 22
ein Auto 49 47 53 57 53
zwei Autos 33 31 27 17 21
drei und mehr Autos 10 6 5 2 3

100 100 100 100 100
Pkw-Dichte auf
1.000 Einwohner 684 616 560 k. A. k. A.
ﬁ;‘:‘;':(‘:\:e"t”“h I 1% k. A. k. A. k. A. k. A.

Daruber hinaus verfigen 18 % der Haushalte Gber mindestens ein Motorrad. Gegenlber den Ver-
gleichswerten aus anderen zentralen Stadten in Iandlichen Regionen (10 %) und dem gesamtdeut-
schen Wert (13 %) ist auch hier eine Gberdurchschnittliche Ausstattung in Bad Oeynhausen festzu-
stellen.

Pkw-FUhrerschein und Pkw-Verfigbarkeit

Der Fuhrerscheinbesitz wirkt sich neben dem Pkw-Besitz entscheidend auf die Verkehrsmittelwahl
aus. Insgesamt verfigen in Bad Oeynhausen rund 93 % der Personen ab 18 Jahren Gber einen Pkw-
Fuhrerschein. Dieser Wert liegt sowohl Gber dem Niveau des Bundesschnitts von 87 % (MiD 2017)
und der vergleichbaren zentralen Stadte in landlichen Regionen (84 %). Im Vergleich zur Mobili-
tatsuntersuchung 2013 in der Stadt Bad Oeynhausen hat sich der Anteil der Fihrerscheinbesitzer
unter der volljahrigen Bevdlkerung kaum verandert (92 %).

Junge Erwachsene zwischen 18 und 30 Jahren weisen mit 89 % eine nur leicht unterdurchschnitt-
liche Fihrerscheinbesitzquote auf. Sie gleicht anndhernd jener Besitzquote der Uber 75-Jahrigen
(88 %). Dies kann vor allem auf den Kohorteneffekt (Generationeneffekt) in htheren Altersklassen
zurlckgefuhrt werden, sodass zukUnftig auch eine Anndherung des FlUhrerscheinbesitzes an die
jingeren Altersklassen zu erwarten ist, da in den Altersklassen zwischen 30 und 75 Jahren die
Quote nicht unter 93 % fallt.

Geschlechterspezifische Unterschiede bestehen beim Fuhrerscheinbesitz in den zwei jingsten so-
wie der altesten Altersklasse. Wenngleich die Besitzquote insgesamt hoch ist, verfiigen bis zu einem
Alter von 40 Jahren Frauen haufiger Uber einen FUhrerschein als Manner. In der Altersklasse ab 75

" Landesbetrieb IT.NRW (2020): Kraftfahrzeug und Pkw-Dichte am 1. Januar. Abgerufen von https://www.it.nrw/ statistik /eckda-
ten/kraftfahrzeug-und-pkw-dichte-1918 (aktualisiert am 5. August 2020; zugegriffen am 21. Dezember 2020)
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Jahren sinkt der Fihrerscheinbesitz bei Frauen merklich auf lediglich 80 %. Dies ist bundesweit
historisch bedingt wird allerdings durch den Kohorteneffekt in den nachsten Jahren ausgemerzt.

Abbildung 11: Fihrerscheinbesitz nach Altersklassen
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Insgesamt kdnnen 82 % der erwachsenen Einwohner der Stadt Bad Oeynhausen jederzeit auf einen
Pkw zurickgreifen. Bleiben hierbei diejenigen unberlcksichtigt, die keinen Fihrerschein besitzen,
steigt der Anteil auf 89 % der FUhrerscheinbesitzer, die jederzeit einen Pkw zur Verfiigung haben.
Weiteren 8 % der Stadtbevdlkerung steht ein Pkw zudem zeitweise zur Verfigung. Bei der Pkw-
Verfigbarkeit bestehen zudem geschlechterspezifische Unterschiede: Wahrend 85 % der Manner
(ab 18 Jahren) jederzeit auf ein Auto zuriickgreifen kdnnen, sind es bei den Frauen (ab 18 Jahren)
79 %. Zudem kdnnen 10 % der Frauen nie auf ein Auto zurtickgreifen, hingegen nur 5 % der Man-
ner.

Tabelle 7: Pkw-Verfugbarkeit

Vergleichswerte
Verfigbarkeit eines Pkw | StadtBad Landliche
(alle Personen ab 18 Jahren) | Oeynhausen Stadt Bad . Stadt Region . "
- Oeynhausen | Minden 2015 MiD 2017
(in %) (n=2.300) zentrale
2013 (n=1.637)
Stadt

immer/taglich 82 69 75 77
zeitweise/Absprache N k. A. 20 14 14
nie 7 12 n 9

100 100 100 100
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Fahrradausstattung

Knapp ein Viertel der Haushalte in Bad Oeynhausen (24 %) verfiigen Uber kein konventionelles
Fahrrad. Demgegenuber stehen 30 % der Haushalte mit einem, 22 % mit zwei und 25 % mit drei
oder mehr Fahrradern. Im Vergleich zum Jahr 2013 besitzen damit mehr Haushalte mindestens ein
Fahrrad. Im Vergleich zu den strukturell vergleichbaren Stadten weisen die Haushalte in Bad Oeyn-
hausen ein ahnliches Ausstattungsniveau auf.

Vergleichswerte
Besitz eines (fahrbereiten) Oitiitazzgn Stadt Bad Stadt Min- Léndl!che
Fahrrads im Haushalt (in %) y Oeynhausen den 2015 HzEiE MiD 2017
(n=1.225) 2013 (n=924) zentrale
(n=864) B Stadt
kein Fahrrad 24 31 16 26 24
ein Fahrrad 30 20 30 28 26
zwei Fahrrader 22 25 27 23 24
drei und mehr Fahrrader 25 24 27 23 25
100 100 100 100 100

Ein anderes Bild zeigt sich bei der Ausstattung der Haushalte in Bad Oeynhausen mit Elektrofahr-
radern. Bedingt durch den schon Ianger anhaltenden und durch die Covid-19-Pandemie verstarkten
Absatz von Elektrofahrradern zeigt sich auch in Bad Oeynhausen ein erhdhtes Ausstattungsniveau.
Uber ein Drittel der Haushalte (36 %) verfigen mittlerweile Gber mindestens ein Elektrofahrrad. Im
Jahr 2013 lag dieser Anteil in Bad Oeynhausen noch bei 8 %. Noch im Jahr 2017 wurde ebenfalls
dieser Wert Uber das gesamte Bundesgebiet erreicht. Hier zeigt sich die enorme Entwicklung im
Bereich des elektrifizierten Radverkehrs innerhalb der letzten Jahre. Auch in Zukunft ist von einem
Wachstum dieses Verkehrsmittels auszugehen und dies in der Verkehrsplanung entsprechend zu
bertcksichtigen.

. . Vergleichswerte
Besitz eines Pedelecs / S- Stadt Bad —
Pedelecs / E-Bikes / E-Las- Stadt Bad Stadt L

; Oeynhausen . Region n
tenrad im Haushalt _ Oeynhausen | Minden 2015 MiD 2017
(in %) (n=981) 2013 (n=858) zentrale
B Stadt
kein Elektrofahrrad 64 92 94 92 92
ein Elektrofahrrad 21 8 6 6 5
min. zwei Elektrofahrrader 16 2 2
100 100 100 100

Eine Analyse hinsichtlich des Elektrofahrradbesitzes nach Haushaltstypen zeigt, dass das Elektro-
fahrrad in Erwerbshaushalten gleichermalien vorhanden ist wie in Rentnerhaushalten. So verfigen
22 % der Erwerbshaushalte Gber ein und 14 % Uber mindestens zwei Elektrofahrrader. In Rentner-
haushalten sind es jeweils 20 % bzw. 16 %. Dies Iasst die Vermutung zu, dass sich das Elektrofahr-
rad als alltagliches Verkehrsmittel Gber viele Altersklassen und Nutzergruppen hinweg etabliert und
bestatigt sich mit Hilfe einer Auswertung des individuellen Elektrofahrradbesitzes nach Alter und
Erwerbsstatus. Insgesamt geben 18 % der Teilnehmenden an ein eigenes E-Bike oder Pedelec zu
besitzen. Wohingegen Personen unter 30 Jahren nur in Ausnahmefallen ein Elektrofahrrad besitzen,
verfigen bereits 13 % der 30 bis 40-J3hrigen Uber ein Fahrrad mit elektronischer Unterstitzung.
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Dieser Wert steigt mit dem Alter (40-50 Jahre 20 %, 50-60 Jahre 25 %, 60-65 Jahre 32 %) und
erreicht in der Altersklasse der 65 bis 75-Jahrigen mit einer Besitzquote von 35 % seinen Hohe-
punkt. Das Elektrofahrrad ist folglich bereits ab einem Alter von 30 Jahren ein wesentlicher Be-
standteil der individuellen Mobilitat. Hinsichtlich des Erwerbsstatus fallt auf, dass zuvorderst Teil-
zeit-Erwerbstatige (28 %) und Rentnerlnnen (26 %) ber ein Pedelec oder E-Bike verfiigen. Es fol-
gen Vollzeit-Erwerbstatige mit einer Besitzquote von 16 %. Insbesondere Teilzeit-Erwerbstatige
weisen haufig komplexe Tagesablaufe bestehend aus Arbeits-, Versorgungs- und Freizeitwegen
auf. Das Elektrofahrrad scheint gleichzeitig gentgend Flexibilitat und annehmbaren Zeitaufwand
mit sich zu bringen, diesen Tagesablaufen gerecht zu werden und Teil der alltaglichen Mabilitat zu
sein. Es ist anzunehmen, dass sich das Elektrofahrrad in Zukunft noch starker in der alltaglichen
Mobilitat der Birgerinnen und Birger der Stadt Bad Oeynhausen etablieren wird. Dem gilt es durch
eine angemessene Radverkehrsinfrastruktur Rechnung zu tragen.

OV-Zeitkartenbesitz

Lediglich & % der Befragten besitzen eine Zeitkarte fiir den Offentlichen Verkehr. Wie die Gegen-
Uberstellung zu den Vergleichsraumen zeigt, ist dies ein deutlich unterdurchschnittlicher Wert.
Ggfs. duRern sich hier coronabedingte Pausierungen von Zeitkarten. Bisweilen war es im Jahr 2020
moglich, OV-Tickets fiir einen gewissen Zeitraum auf Grund von coronabedingter Homeoffice-Arbeit
oder Kurzarbeit zu pausieren. Im Zweifel sollte hier Ricksprache mit den Verkehrsunternehmen
Uber deren Ticketverkaufszahlen getroffen werden.

Besitz einer Zeitkarte Fiir Verglemhsw?rte.
Bus- und Bain i | e R | o
giar:lt‘;’l:)’ersonen 3b 6 Jahren) (n=1631) 2013 (n=1.864) zentrale b1 2050
Stadt
Besitz OV-Zeitkarte 4 12 16 22
davon:
[in % aller Personen]
- Jedermann-Monatskarte 2 8 1
- Schilerticket 1
- Job-/Firmenticket <1 k. A. <1
- Semesterticket <1 A “ 6
- Schwerbehindertenticket k. A.
- sonstige Zeitkarten ! k. A. ‘ h
keine OV-Zeitkarte 96 88 83 77
100 100 100 100

Der gréRte Anteil der vergebenen Zeitkarten entfallt auf Monatstickets (25 %), gefolgt von Schiiler-
MonatsTicktes (14 %) und ChillTickets (13 %). Weitere 11 % entfallen auf Firmen- oder Jobtickets.
Weitere Zeitkarten spielen nur eine untergeordnete Rolle.
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Mobilitatsvoraussetzungen

Der Fihrerschein- und OV-Zeitkartenbesitz bestimmt die Wahlfreiheit in der Verkehrsmittelnutzung.
14 % der Befragten besitzen weder einen Fiihrerschein, noch steht ihnen eine OV-Zeitkarte zur
Verfigung. Dieser Wert kann gegeniiber den raumstrukturellen vergleichbaren Stadten (1 %) sowie
zum Bundesschnitt (MiD 2017: 8 %) als Gberdurchschnittlich eingeordnet werden. Die Mobilitats-
maoglichkeiten dieser Personen sind damit deutlich eingeschrankt. Dagegen besitzen 2 % der Be-
fragten sowohl eine Zeitkarte fir die Nutzung offentlicher Verkehrsmittel als auch einen Pkw-Fuh-
rerschein und sind grundsatzlich als multioptionale Nutzer einzuschatzen. 2 % der Personen besit-
zen ausschliel3lich eine Zeitkarte fur Bus und Bahn. Dieser Wert liegt unterhalb des Bundesschnitts
(6 %) sowie dem Anteil in den vergleichbaren zentralen Stadten in landlichen Regionen (1 %).

Tabelle 8: Mobilitatsvoraussetzungen

Vergleichswerte

Mobilitatsvoraussetzungen Stadt Bad Landliche
(alle Personen ab 6 Jahren) | Oeynhausen Stadt Bad . Stadt Region .
(in %) (n=1.631 Oeynhausen | Minden 2015 MiD 2017

’ HEER, 2013 (n=1.853) | Z2entrale

T Stadt
Besitz von Fihrerschein und
OV-Zeitkarte 2 / 13 16
nur Fihrerscheinbesitz 82 A 71 85 71
nur OV-Zeitkartenbesitz 2 o 5 1 6
weder Fuihrerschein- noch
OV-Zeitkartenbesitz 14 R ! 8
100 100 100 100
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3.6.3 Regelmaligkeit der Verkehrsmittelnutzung

Die Nutzungshaufigkeit der Verkehrsmittel gibt an, wie regelmaRig die unterschiedlichen Verkehrs-
mittel typischerweise von den Einwohnerinnen und Einwohnern der Stadt Bad Oeynhausen durch-
schnittlich genutzt werden.

Fahrrad
Bad Oeynhausen 2020

(% Stadt Minden 2015

Landliche Region -
Zentrale Stadt

MiD 2017

FuR

® Bad Oeynhausen 2020
Landliche Region -
/\ Zentrale Stadt

MiD 2017

Pkw/Motorrad
Bad Oeynhausen 2020

Stadt Minden 2015

[] ® Landliche Region -
Zentrale Stadt

MiD 2017

Bus und Bahn
Bad Oeynhausen 2020

IQI Stadt Minden 2015

Landliche Region -
Zentrale Stadt

MiD 2017

M (fast) taglich ®an1-3 Tagen pro Woche ™ wenige Male im Monat M seltener M nie

Angaben in %

Abweichende Skala in Minden: an 1-3 Tagen entspricht an 1-2 und 3-4 Tagen pro Wochen

Das Auto ist bei den meisten Befragten das am haufigsten genutzte Verkehrsmittel und wird von
84 % mindestens wochentlich genutzt. Damit liegt die Verkehrsmittelnutzung oberhalb sowohl des
Durchschnitts vergleichbarer Stadte und als auch des Bundesdurchschnitts. Auffallig ist in diesem
Zusammenhang vor allem die erhohte tagliche Nutzung (60 %) gegeniber den Vergleichsrdumen.
Die geringste Nutzung erfahrt der Offentliche Verkehr. Der Anteil von 8 % tiglicher Nutzung ist
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etwa auf dem Niveau vergleichbarer zentraler Stadte in Iandlichen Regionen (9 %). Die wochentliche
Nutzung fallt dagegen mit 5 % gegeniiber 9 % geringer aus. 7 % nutzen den OV wenige Male im
Monat und weitere 43 % seltener. Damit ist der Anteil der Gelegenheitsnutzer vergleichsweise hoch
und offenbart maogliche Verlagerungspotenziale. Die Nutzung des Fahrrads fallt geringer aus als in
den Vergleichsraumen. Lediglich 14 % nutzen das Fahrrad taglich, weitere 18 % mindestens einmal
in der Woche. In vergleichbaren Stadten liegt der Anteil taglicher Nutzenden bei 22 % und in der
Minden bei 26 %. Auch auf Bundesebene zeigt sich eine intensivere Fahrradnutzung (18 % +17 %).
Hier gilt es folglich Verlagerungsmaglichkeiten aufzudecken— insbesondere vor dem Hintergrund
der steigenden Anzahl Pedelec-Nutzender. Ein Anteil von 22 % Gelegenheitsnutzenden (wenige
Male im Monat) bietet hier eine gute Grundlage. 63 % der Befragten gehen wenigstens einmal in
der Woche zu Ful3. Gegenuber den Vergleichsraumen ist das ein leicht unterdurchschnittliches Ni-
veau. Insbesondere die taglichen Wege zu Ful? fallen dort mit einer Differenz von jeweils vier Pro-
zentpunkten haufiger aus.

Mobilitatstypen

Uber die Verkehrsmittelnutzung im Alltag lassen sich mono- und multimodale Mobilititstypen?? ab-
leiten. Insgesamt geben 53 % der Befragten an, monomodal, also vorwiegend nur mit einem der
abgefragten Verkehrsmittel (Pkw, Fahrrad, Bus/Bahn) regelmaRig unterwegs zu sein. Dieser Wert
liegt etwas unter dem Bundesdurchschnitt und dem Durchschnitt der strukturdhnlichen Stadte. Al-
lerdings gehoren 45 % aller Personen ab 6 Jahren zu den Pkw-Monomodalen und bilden damit die
grof3te Gruppe der Mobilitatstypen. Der Anteil Fahrrad-Monomodaler Personen entspricht etwa je-
nem aus den vergleichbaren zentralen Stadten Iandlicher Regionen. In Minden ist deren Anteil mit
18 % vergleichsweise hoch. Dagegen ist die Gruppe der OV-Monomodalen in Bad Oeynhausen mit
nur 1 % sehr klein. Insgesamt sind 2 von 5 Personen als multimodale Mobilitatstypen zu beschrei-
ben. Sie nutzen folglich mehrmals pro Woche unterschiedliche Verkehrsmittel. Besonders attraktiv
erschein dabei die Kombination der regelméaRigen Auto- und Fahrrad-Nutzung (31 %). Dieses Ni-
veau wird in den strukturdhnlichen Stadten nicht erreicht (24 %). Als wenig mobil gelten in Bad
Oeynhausen 7 % der Bevolkerung. Dieser Wert entspricht annahernd dem Bundesdurchschnitt.

2 Die Einteilung der Mobilitatstypen erfolgt nach der allgemeinen Verkehrsmittelnutzung von Fahrrad, Pkw und Bussen und
Bahnen. Als ,wenig Mobiler” wurde jemand eingestuft, der bei allen benannten Verkehrsmitteln eine Nutzungshaufigkeit von
maximal 1-3x pro Monat angegeben hat. Wenn ein Befragter beispielsweise (fast) taglich mit dem Auto unterwegs ist und an
1 bis 3 Tagen pro Wochen das Fahrrad verwendet, dann gilt er in dieser Systematik als ,Pkw/Rad-Multimodaler”.
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Tabelle 9: Mobilitatstypen

Vergleichswerte
Eﬁzl:;?ris:r{zznab 6 Jahre) Oz;anc:\taizgn Stadt Bad Stadt Min- Llne(g;g?]e )
(in %) (n=2.264) Oeyg(r;?;sen (dne_n1 2606165) sentrale MiD 2017
- Stadt

Monomodale 53 67 57 58
Pkw-Monomodale 45 46 43 45
Fahrrad-Monomodale 7 k. A. 18
0V-Monomodale 1 3
Multimodale Nutzer 40 20 35 36
Pkw/Rad-Multimodale 31 15 24 20
Pkw/0V-Multimodale A
Rad/0V-Multimodale
Pkw/Rad/0V-Multimodale 4 1
wenig Mobile 7 13 7 6

100 199 100 100

Insgesamt ist festzustellen, dass der Pkw das Riickgrat der Mobilitdt in der Bad Oeynhausen bildet.
Die Pkw-Nutzung wird dabei durch die Nutzung weiterer Verkehrsmittel, in erster Linie durch das
Fahrrad, erginzt. Insbesondere der Anteil der OV-monomodalen Personen fallt im Vergleich zu den

vergleichbaren zentralen Stadten in landlichen Regionen sehr gering aus.

3.6.4 Mobilitat der Einwohnerinnen und Einwohner

An den erhobenen Stichtagen haben 17 % der Einwohnerinnen und Einwohner der Stadt Bad Oeyn-
hausen ihre Wohnung nicht verlassen. Dass dieser Wert gegenuber den Vergleichsraumen und vor
allem gegenuUber der Erhebung aus dem Jahr 2013 Gberdurchschnittlich ist, 13sst sich zu grof3en
Teilen auf die Einflisse durch die Covid-19-Pandemie zurUckfUhren. Im Detail gaben 36 % an, kei-
nen Grund gehabt zu haben, das Haus zu verlassen. Es folgen die Grinde Urlaub (27 %), Krankheit
(11 %), Homeoffice (11 %) sowie altersbedingte Mobilitatseinschrankungen (9 %). Im Durchschnitt
hat jede Person 3,1 Wege pro Tag zurtckgelegt. Dieser Wert erhoht sich auf 3,8, wenn lediglich
mobile Personen bericksichtigt werden und ist im Vergleich zum Jahr 2013 leicht gestiegen.
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Tabelle 10: Anzahl zurtickgelegter Wege

Vergleichswerte
Anzahl d uckgelegt
nzan Cer zUTUCKIEITIN | StagtBad | Stadt Bad . Landliche
Wege Oeynhausen | Oeynhausen SEL Tl Region
(alle Personen ab 6 Jahre) y den 2015 9 MiD 2017
(in %) (n=2.532) 2013 (nol81y) | Zentrale
(n=1.977) ) Stadt
keinen Weg (immobil) 17 10 16 14 16
einen bis zwei Wege 33 37 37 34 36
drei bis vier Wege 28 31 28 30 30
fiinf bis sechs Wege 15 15 14
sieben bis acht Wege 7 6 3 21 20
neun Wege und mehr 1 2 2
100 100 100 100 100
Durchschnittliche Wegean- 31 31 3,0 3,2 31
zahl pro Tag pro Person
Durchschnittliche Wegean-
zahl pro Tag pro mobile Per- 3,8 3,7 3,5 3,7 3,7
son

Die mobilste Bevélkerungsgruppe (bei Berlicksichtigung der Immobilen) sind die Teilzeiterwerbsta-
tigen, die im Durchschnitt 4,1 Wege pro Werktag zuricklegen. Demgegeniber stehen mit der ge-
ringsten durchschnittlichen Wegeanzahl von 2,6 die Personen im Ruhestand. Dies ist wenig Uber-
raschend, da fir diese Gruppe Arbeits- oder Ausbildungswege ganzlich entfallen und dariber hin-
aus gesundheitliche Einschrankungen zu einer geringeren Mobilitat beitragen. Auszubildende (3,0),
Studierende (3,1) wie auch Vollzeiterwerbstatige weisen eine Wegeanzahl auf, die etwa dem Durch-
schnitt entspricht. Schilerinnen und Schiler sind dagegen Gberdurchschnittlich mobil (3,4).

Verkehrsmittelwahl (Modal Split)

Der Modal Split am Verkehrsaufkommen stellt die zentrale Kenngrofie der Verkehrsmittelwahl dar.
Die Erhebung hat ergeben, dass 65 % der Wege der Teilnehmenden mit Auto/ Motorrad zurickge-
legt werden. Davon entfallen 11 % auf Mitfahrer. Gegeniber der Erhebung aus dem Jahr 2013 ist
das ein Rickgang des MIV-Anteils um 3 Prozentpunkte. Auch der Anteil des FuRverkehrs ist von
16 % auf 13 % in den vergangenen Jahren ruckldufig. Dagegen konnten sowohl der Radverkehr
(12 % auf 17 %) als auch der Offentliche Verkehr (4 % auf 5 %) Gewinne verbuchen. Im Vergleich
zu anderen zentralen Stadten in 13ndlichen Regionen werden in Bad Oeynhausen auf der einen Seite
mehr Wege mit dem Fahrrad (13 %) und dem MIV (41 % + 15 %) auf der anderen Seite weniger zu
FuR (24 %) und mit dem OV (7 %) absolviert.

Der Modal Split an der Verkehrsleistung stellt dar, wie viele Kilometer anteilig mit welchem Ver-
kehrsmittel zurickgelegt wurden. Die Anteile der aktiven Mobilitatsformen gehen auf Grund ihrer
geringeren Reichweite zuriick und liegen bei 2 % (FuRverkehr) und 7 % (Radverkehr). Der MIV bleibt
das dominante Verkehrsmittel mit einem kombinierten Anteil von 78 % (69 % Fahrer + 9 % Mit-
fahrer). Dariiber hinaus zeigt sich die Bedeutung des OV fiir Iangere Strecken. Dessen Anteil liegt
im Modal Split an der Verkehrsleistung bei 13 %.
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Abbildung 12: Modal Split am Verkehrsaufkommen (Wege)
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Abbildung 13: Modal Split an der Verkehrsleistung (Kilometer)
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Unterschiede in der Verkehrsmittelnutzung ergeben sich zwischen den unterschiedlichen Alters-
klassen. Der Umweltverbund hat auf Grund des fehlenden Fihrerscheins bei Kindern und Jugendli-
chen eine groRe Bedeutung. So werden hier sowohl im Radverkehr (37 %) als auch im OPNV (15 %)
jeweils die hochsten Anteile erreicht. Auch der MIV-Mitfahreranteil ist erwartungsgemaR hoch
(35 %). Hinsichtlich der Forderung eigenstandiger Mobilitat ist der FuRverkehrsanteil von 10 % aus-
baufahig. Mit Eintritt in das Erwachsenenalter ist das Auto das dominante Verkehrsmittel. Gleich-
wohl fallt auf, dass der OPNV auch im Alter von 18 bis 30 Jahre iiberdurchschnittlich hdufig genutzt
wird. Dieses Potenzial gilt es fiir eine Nutzung des OPNV auch Gber das 30. Lebensjahr hinaus zu
nutzen. Die Bedeutung des OPNV ist bei Erwachsenen nur sehr maRig vorhanden. Mit dem Alter
nimmt dagegen die Nutzung der aktiven Mobilitatsformen zu. Einfluss nimmt hier auch der erhohte
Pedelecbesitz mit steigendem Alter. Setzt sich das Pedelec auch in den jingeren Altersklassen noch
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starker durch sind hier grof3e Verlagerungseffekte zu erwarten. Grundlage dafir ist allerdings eine
angemessene Radverkehrsinfrasturkur.

Abbildung 14: Verkehrsmittelwahl am Verkehrsaufkommen nach Altersklassen

A S M= G D

6 bis unter 18 Jahre

18 bis unter 30 Jahre

30 bis unter 40 Jahre

40 bis unter 50 Jahre

50 bis unter 60 Jahre

60 bis unter 65 Jahre

65 bis unter 75 Jahre

75 Jahre und alter

B zu FuR MFahrrad EMIV als Fahrer mMIV als Mitfahrer ® OPNV

Wegeldngen und Wegedauer

Die durchschnittliche Wegelange der von den Befragten zuriickgelegten Wege liegt bei 10,8 km.
Bleiben die Fernfahrten von mehr als 100 km unbericksichtigt betragt sie 8,1 km. Anhand des Me-
dians zeigt sich, dass die Halfte aller Wege lediglich 4 km oder kirzer und somit einfach durch die
Nahmobilitat bewaltigt werden kénnen. Dass die durchschnittliche Wegelange gegentber der vor-
herigen Erhebung aus dem Jahr 2013 gestiegen ist (9,0 km bzw. 7,2 km) folgt einem allgemein-
deutschen Trend.

Planersocietat



Seite 34 von 197

Fortschreibung ,Masterplan klimafreundliche Mobilitat”

Tabelle 11: Entfernung der zurickgelegten Wege

Vergleichswerte
Wegelangen Stadt Bad Stadt Bad Stadt Min- Léndlliche
(alle Wege.von Personen ab | Oeynhausen | Qeynhausen den 2015 Region MiD 2017
6 Jahren) (in %) (n=7.760) 2013 zentrale
(n=6.569) | (M=>-331) Stadt

bis unter 0,5 km 3 7 10 10
0,5 km bis unter 1 km 6 34 10 M 1
1km bis unter 2 km 14 16 16 14
2 km bis unter 5 km 34 30 32 29 23
5 km bis unter 10 km 19 17 19 15 16
10 km bis unter 20 km 12 9 8 13
20 km bis unter 50 km 10 19 6 7 9
50 km und mehr 3 2 5 4

100 100 100 100 100
&‘I’I’::‘,j;;‘:;t(tm - 10,8 9,0 9,0 4 12,5
Ee“r'fggclt‘;')ttﬁf‘a:('fn;’vege un 8.1 7,2 7,0 k. A. k. A.
zﬁ‘:‘;&‘ege) (in ken) 4,0 k. A. k. A. k. A. k. A.

Die kirzesten Wege sind jene zum Einkaufen oder Shopping (4,6 km) oder Begleitwege (5,1). Die
grokten Entfernungen werden dagegen zum Arbeitsplatz (13,2 km) oder fir Dienstfahrten (14,1)
zurUckgelegt. Zu Ausbildungszwecken, privaten Erledigungen und Freizeitzwecken werden zwi-
schen 6,2 und 6,8 km bewaltigt. Insgesamt wird anhand den verhaltnismaliig kurzen Wegelangen
die kompakte Stadtstruktur mit den wesentlichen zentralen Versorgungmaglichkeiten deutlich.

Die Verkehrsmittelwahl variiert je nach Distanz. Bis zu einer Wegelange von 2 km dominiert die
Nahmobilitat bestehend aus Rad- und FuRverkehr die Verkehrsmittelwahl. Noch bis zu einer Distanz
von 1 km werden mehr als die Halfte der Wege zu FuR Gberwunden. Zwischen 1 und 2 km erreicht
der Radverkehr mit 27 % Wegeanteil seinen Hohepunkt. Dennoch werden bereits in dieser Entfer-
nungsklasse 2 von 5 Wegen mit dem MIV zuriickgelegt. In der folgenden Entfernungsklasse (2 bis
5 km) ist der MIV schlieRlich deutlich das dominanteste Verkehrsmittel. 53 % fihren auf diesen
Wegen ein Auto/Motorrad selbst und weitere 13 % sind Mitfahrende. Diese Wege eignen sich in der
Regel noch sehr gut fir den Radverkehr — in Teilen sogar solche bis 10 km. Hier gilt es durch eine
entsprechende Radverkehrsinfrastruktur Anreize zum Wechsel auf den Radverkehr zu schaffen. Ins-
besondere durch die Entwicklung des elektrifizieren Radverkehrs verbergen sich hier enorme Ver-
lagerungspotenziale. Zudem Ffallt auf, dass der OPNV erst aber einer Wegedistanz von 5 km eine
merkliche Rolle einnimmt (6 %). Von wesentlicher Bedeutung ist er weniger fir nah- und stadt-
raumlichen Wege als fir Iangere Distanzen ab 20 km in das Umfeld Bad Oeynhausens.
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Abbildung 15: Verkehrsmittelwahl am Verkehrsaufkommen nach Wegelange
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Die Dauer eines durchschnittlichen Weges der Teilnehmenden betragt 21 Minuten. Annahernd ein
Funftel der Wege dauert nicht Ianger als 10 Minuten und insgesamt 62 % der Wege nehmen weni-
ger als 20 Minuten in Anspruch. Hier spiegeln sich erneut die kompakten Strukturen mit direkten
Wegen innerhalb Bad Oeynhausens wider. Die meiste Zeit nehmen - analog zu den Wegedistanzen
— Arbeitswege (22 Min.) und Dienstfahrten (25 Min.) in Anspruch. Die Differenz zu den Gbrigen
Zwecken fallt geringer aus als bei den Wegelangen. So werden zu Ausbildungszwecken jeweils 21
Minuten, fur private Erledigungen und Einkaufe 17 bzw. 13 Minuten sowie auf Begleitwegen 12 Mi-
nuten bendtigt. Insgesamt sind die Bewohnerinnen und Bewohner Bad Oeynhausens an einem
Werktag somit 74 Minuten unterwegs und damit deutlich weniger als in strukturell vergleichbaren
Stadten (98 Min.) oder in Deutschland insgesamt (100 Min.).

Verkehrszwecke

An dieser Stelle sollen die bereits angedeuteten Verkehrszwecke genauer prasentiert werden. So
entfallt etwa ein Viertel der Wege auf Arbeitswege. Mit 5 % Dienstfahrten haben diese Wege einen
Bezug zur Arbeit. Wege zur Ausbildung, Schule oder Universitat nehmen 11 % in Anspruch. Versor-
gungswege teileng sich in 14 % fur private Erledigungen und 16 % zum Einkauf. Ein weiteres Viertel
sind ausschliefRlich Freizeitwege. Auf den verbleibenden 7 % der Wege werden andere Personen
begleitet.
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Abbildung 16: Verkehrszwecke
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Ahnlich wie bei den Wegelangen ergeben sich auch deutliche Unterschiede in der Verkehrsmittel-
wahl nach dem Wegezweck. Auf Wegen mit Bezug zur Arbeit dominiert mit Gber 70 % deutlich der
MIV. Gleichzeitig gilt es hervorzuheben, dass Radverkehrsanteil mit 20 % seinen Anteil am gesam-
ten Modal Split iibersteigt (17 %). Der Offentliche Verkehr spielt auf Arbeitswegen nur eine unter-
geordnete Rolle. Die gréfiten Wegeanteile weilst dieser ErwartungsgemaR im Ausbildungsverkehr
auf. Schiilerinnen und Schiiler sowie Studierenden sind nicht selten auf den OPNV angewiesen, da
sie (noch) nicht Gber einen Fihrerschein und ein eigenes Auto/ Motorrad verfiigen. Ein wesentlicher
Anteil fallt aber auch hier auf den Radverkehr (43 %). Erneut zeigen sich auch die kompakten Struk-
turen der Stadt, die sich gut fur die Nutzung des Fahrrads eignen und durch Investitionen in die
Radverkehrsinfrastruktur weiter gestarkt werden kdnnen. So kdnnte beispielsweise der MIV-
Mitfahrer Anteil auf Ausbildungswegen (haufig die sog. ,Eltern-Taxis") reduziert werden. Auf Frei-
zeitwegen wird mit 35 % ein Grol3teil der Wege zu Ful’ absolviert. Hier spiegeln sich vor allem die
zahlreichen Spazierwege wider. Gleichzeitig unterstreicht der Anteil von 60 % innerhalb der
Nahmobilitat aber auch ein weiteres kompakte Stadtstrukturen und Méglichkeiten zur Freizeitge-
staltung in unmittelbarer Umgebung zum Wohnort.
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Abbildung 17: Verkehrsmittelwahl am Verkehrsaufkommen nach Verkehrszwecken
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3.6.5 Bewertung der Verkehrsmittel

Im Rahmen der Mobilitatserhebung hatten die befragten Birgerinnen und Burger die Méglichkeit,
die Qualitat der Verkehrssysteme sowie verschiedene Aspekte der Bus- und Bahnverkehrs, des Rad-
verkehrs und des FulRverkehrs in der Stadt Bad Oeynhausen anhand einer Schulnotenskala zu be-
werten sowie Verbesserungsvorschldage mitzuteilen. Es handelt sich folglich um die subjektive Ein-
schatzung der Teilnehmenden.

Abbildung 18: Bewertung der Verkehrssysteme
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Die Bewertungen variieren in Bad Oeynhausen zwischen 2,1 und 3,4. Am besten wird die Situation
im Autoverkehr bewertet. Mit einer Note von 2,1 fallt die Bewertung sogar besser als in den Ver-
gleichsraumen aus. Dies spricht fur eine gute Anbindung Bad Oeynhausens an die Verkehrsinfra-
struktur der Region. Die Ubrigen Verkehrsmittel werden gegeniber den Vergleichsraumen schlech-
ter bewertet und sollten daher starker in den Fokus der kinftigen Verkehrsplanung gertckt werden.
Die Note 2,5 wurde an den FulRverkehr vergeben. Vor dem Hintergrund der fir den FulRverkehr im
Zentrum gut geeigneten kompakten Stadtstruktur gilt es hier vermehrt darauf zu achten eine di-
rekte, sichere und barrierefreie FuRverkehrsinfrastruktur zu entwickeln, die den ZufuRgehenden
auch in engen Querschnitten ausreichend Platz bietet. Gleiches gilt fir die Radverkehrsinfrastruktur,
die insgesamt eine Note von 2,9 erhalt und damit deutlich hinter dem Durschnitt strukturell ver-
gleichbarer Stadte (2,5) zuriickbleibt. Das Bus- und Bahnangebot erhalt von der Bevolkerung die
Gesamtnote 3,4. Damit fallt die Bewertung zwar besser als in Minden 2015 aus, bleibt aber hinter
den bundesweiten Vergleichszahlen zurick, sodass weiterer Optimierungsbedarf besteht.

Neben der allgemeinen Bewertung konnten die Befragten bestimmte Aspekte innerhalb der ver-
schiedenen Verkehrssysteme benoten, woraus sich die grofiten Handlungsbedarfe in den Verkehrs-
systemen ableiten lassen. Im FulRverkehr 13sst sich aus den Bewertungen das groRte Handlungser-
fordernis in der Trennung von Geh- und Radwegen konstatieren. Die Note 3,9 ist hier die schlech-
teste. Auch hinsichtlich der Sicherheit (z. B. Beleuchtung) sehen die Teilenehmenden Optimierungs-
bedarf. Die besten Noten — lediglich eine 3,0 — entfallt auf die Qualitat der Gehwege sowie die
Ampelschaltungen fur ZufulRgehende.

Auch im Radverkehr ist die schlechteste vergebene Note die Note 3,9. Sie wurde fir Radabstellan-
lagen vergeben. Hier gilt folglich zuvorderst Verbesserungen zu erwirken. Vor allem die starker in
den Markt dringenden Elektrofahrrader bendtigen eine sichere Abstellméglichkeit. Ist dies gewahr-
leistet, steigt automatisch die Attraktivitat des Radverkehrs insgesamt. Verbesserungsbedarf sehen
die Befragten darGber hinaus in der Sicherheit an StraRenquerungen und Kreuzungen (3,5), den
Ampelschaltungen fir Radfahrende (3,4) sowie der Radwegebeschilderung und dem Radwegenetz
im Allgemeinen (jeweils 3,3).

Der grof3te Optimierungsbedarf im Bus- und Bahnverkehr ergibt sich nach Ansicht der Befragten in
der Fahrgastinformation (3,8). Auch die Tarif- und Preisstruktur erhalt eine unterdurchschnittliche
Bewertung (3,7). Umstiege/Anschlisse (3,6) und die Fahrtenhaufigkeit bzw. der Takt (3,5) werden
zwar etwas besser bewertet, offenbaren aber dennoch Verbesserungsbedarf. Gleiches gilt die
PUnktlichkeit und Barrierefreiheit (jeweils 3,2), wenngleich sie innerhalb der Bewertung des Bus-
und Bahnverkehrs am besten bewertet wurden.
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3.6.6 Potenziale der Verkehrsmittelnutzung

In den Potenzialermittlungen wird bestimmt, inwieweit Wege in Bad Oeynhausen auf Verkehrsmittel
des Umweltverbundes sowie auf neue Mobilitatsformen und Angebote verlagert werden kdnnen.
Dabei wird einerseits der Nutzen verschiedener Mobilitatsangebote ermittelt und zum anderen die
Verlagerungspotenziale bei den vorliegenden Nutzersegmenten untersucht.

Nutzen neuer Mobilitatsangebote

Mit Hilfe der Befragung galt es unter Anderem auch herauszufinden, welchen Nutzen neue Mobili-
tatsangebote fir die Bevolkerung haben. Auf einer Skala zwischen ,kein Nutzen” und ,hohem Nut-
zen” sollten die Teilnehmenden auf einer finfstufigen Skala eine Bewertung abgeben. Dabei erge-
ben sich je nach Angebot sehr unterschiedliche Konstellationen. Von héchstem Nutzen fir die Be-
fragten sind demnach zwei Angebote mit Bezug zum Radverkehr. 23 % gaben einen hohen Nutzen
von Fahrradboxen zu haben. Nahezu gleich versprechen sich einen hohen Nutzen von einer Repa-
raturstation fir Fahrrader (22 %). Diese beiden Angebote Gbersteigen in ihrem Nutzen deutlich die
weiteren abgefragten Angebote. Es folgen auf jeweils 3hnlichem Niveau ein Service- und Bera-
tungspunkt fir Mobilitatsfragen, Ladestationen fur Elektrofahrrader und -autos sowie ein per App
buchbarer Shuttle zum Bahnhof. Weniger von Bedeutung sind dagegen die abgefragten Verleihsys-
teme unterschiedlicher Verkehrsmittel. Die Ergebnisse zeigen neben einer Verbesserung der Rad-
verkehrsinfrastruktur einen zu erwartenden Bedeutungsgewinn der Digitalisierung und Elektrifizie-
rung der Mobilitat. Hier gilt es frihzeitig die Weichen fir die anstehenden Herausforderungen dieser
Mobilitatsangebote zu stellen.

Abbildung 19: Nutzen neuer Mobilitatsangebote
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Verlagerungspotenzial auf den Radverkehr

Aus der Befragung lassen sich in Anlehnung an die Auswertungsmethodik der deutschlandweiten
Mobilitat in Deutschland (MiD) Nutzersegmente identifizieren, bei denen noch Verlagerungspoten-
ziale auf den Radverkehr bestehen. Diese Nutzersegmente werden aus der individuellen Pkw-Ver-
figbarkeit, kombiniert mit der allgemeinen Verkehrsmittelnutzung sowie der generellen Bewertung
der Erreichbarkeit des Arbeitsplatzes bzw. Ausbildungsortes mit dem Fahrrad®™ hergeleitet. Im Er-
gebnis zeigen sich bei vielen Erwerbstatigen bzw. Auszubilden der Stadt Bad Oeynhausen noch
Potenziale fir eine regelmaRige Nutzung des Fahrrads im Alltagsverkehr.

Abbildung 20: Nutzersegmente und Fahrradpotenziale in Bad Oeynhausen
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Im Vergleich zu anderen Stadten ist der Anteil der Fahrradnutzenden mit insgesamt 40 % bereits
auf einem guten Niveau. Gleichzeitig zeigen sich aber an den groRen Gruppen der Fahrrad-Gelgen-

gut/
sehr gut

Fahrrad- Fahrrad- Fahrrad- MIV-/QV-
Stammnutzer § Gelegenheitsnutzer | Potenzial Stammnutzer

16 % 19 % 13% 40 %

schlechter

heitsnutzer (19 %) und dem Fahrrad-Potenzial noch Optimierungsmaglichkeiten. Vordergrindig
letztere Gruppe bietet enormes Verlagerungspotenzial. Diese Personen konnen ihre alltaglichen Ar-
beits- oder Ausbildungsorte gut oder sehr gut mit dem Fahrrad erreichen, nutzen dieses aber bisher
seltener als wochentlich. Ihnen bieten sich folglich beste Voraussetzungen fir einen Umstieg auf
das Fahrrad. Dieses Verlagerungspotenzial entspricht einem durchschnittlichen Niveau und gilt es
durch fahrradfordernde Malinahmen aufzugreifen, um mehr Wege auf den Radverkehr zu verlagern.
Die Gruppe der MIV-/0V-Stammnutzer zahlt 40 %. Diese Personen verfiigen iiber einen Pkw, nut-
zen nur selten das Fahrrad und bewerten die Erreichbarkeit ihres Arbeitsplatzes bzw. Ausbil-
dungsortes mit weniger als gut. Hier bieten sich entsprechend wenig Verlagerungsmaglichkeiten.

3 Bezlglich der Nutzung und der Erreichbarkeit des Arbeitsplatzes mit Fahrrad werden konventionelle Fahrrader und Elektro-
fahrrader zusammengefasst.
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Verlagerungen auf den Offentlichen Verkehr

Mit gleicher Vorgehensweise wie im Radverkehr lassen sich auch Potenziale zur Verlagerung auf
Bus und Bahn bestimmen.

Abbildung 21: Nutzersegmente und Potenziale fiir den Offentlichen Verkehr in Bad Oeynhausen
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5 % der Teilnehmenden im erwerbsfahigen Alter aus der Stadt Bad Oeynhausen gelten als OV-
Captives. Hierbei handelt es sich um Personen, die nicht auf einen Pkw zurlGckgreifen kénnen und
auch nicht oder nur selten mit dem Fahrrad fahren. Dieses Nutzersegment ist folglich fir ihre Mo-
bilitst auf das Bus- und Bahnangebot angewiesen. Die Gruppe wird ergdnzt durch die OV-
Stammkunden (5 %). Sie verfigen zwar Uber ein Auto, entscheiden sich aber trotzdem (fast) taglich
fiir eine Fahrt mit Bus oder Bahn. Mit insgesamt 10 % ist die Gruppe der regelmaRigen OV-
Nutzenden vergleichsweise klein. Hinzu kommen & % 0OV-Gelegenheitskunden, welche das Bus-
und Bahnangebot trotz individueller Autoverfiigbarkeit zumindest einmal pro Woche nutzen. Uber
Nutzersegmente lassen sich Verlagerungen hin zum Offentlichen Verkehr erméglichen. Dies wird
ergdnzt um das OV-Potenzial im engeren Sinne. Eingeschlossen hierbei sind Personen, die ihre all-
taglichen Ziele (Arbeits-/Ausbildungsort) gut oder sehr gut mit dem OV erreichen kénnen, aber
dennoch nicht auf ihn zurtickgreifen. Dieses Verlagerungspotenzial ist vergleichsweise gering. Den-
noch kann durch ein Abschopfen des Potenzials bisher verstecktes Potenzial aufgedeckt werden,
indem auch bis dato OV-averse Gruppen (insbesondere MIV-Stammnutzer) die verstarkte Nutzung
wahrnehmen und das eigene Mobilitatsverhalten hinterfragen. Grundsatzlich weisen die Ubrigen
Gruppen aus unterschiedlichen Griinden bisher nur eine geringe Affinitit zum Offentlichen Verkehr
auf.
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3.6.7 Schlussfolgerungen aus der Mobilitatsbefragung

Anhand der hier vorgestellten Mobilitatsbefragung im Rahmen der Fortschreibung des Masterplans
klimafreundliche Mobilitat fir die Stadt Bad Oeynhausen konnten reprasentative Daten zum Ver-

kehrsverhalten der Einwohnenden der Stadt Bad Oeynhausen gewonnen werden. Es lassen sich

folgende zentrale Ergebnisse in der Alltagsmobilitat festhalten.

Das Auto ist in Bad Oeynhausen das dominante Verkehrsmittel. Die Bevdlkerung erweist
sich als sehr autoaffin. So verfigen lediglich 9 % der Haushalte nicht Gber einen Pkw.
93 % der Personen Uber 18 Jahren besitzen einen FUhrerschein.

Die Fahrradausstattung der Haushalte und Personen ist auf einem durchschnittlichen Ni-
veau. Deutlichen Zuwachs erfahrt die Nutzung von Elektrofahrradern. Es hat sich gezeigt,
dass bereits Personen ab 30 Jahren vermehrt Gber Elektrofahrrader verfigen. Dies gilt bei
der Verkehrs- und Radverkehrsplanung ausreichend zu berucksichtigen, um die mit der
Elektrifizierung einhergehenden Potenziale zur Verlagerung von Wegen auf den Umwelt-
verbund tatsachlich zu nutzen.

Im Modal Split am Verkehrsaufkommen hat es gegeniber der Erhebung aus dem Jahr 2013
einige Verschiebungen gegeben. So ist der Anteil des MIV von 68 % auf 65 % zurickge-
gangen. Auch der Anteil des FuRverkehrs ist leicht riicklaufig (16 % auf 13 %). Dagegen
konnen sowohl der Radverkehr (12 % auf 17 %) als auch der OPNV (4 % auf 5 %) Zuge-
winne verzeichnen.

Die Wegedistanzen haben sich gegeniber dem Vergleichsjahr 2013 etwas verlangert und
betragen im Durchschnitt 10,8 km. Dies folgt einem deutschlandweiten Trend und verwun-
dert daher nicht. Auffallig und ein grof3es Potenzial fir die Nahmoabilitat ist, dass die Halfte
aller Wege nicht Ianger als 4 km sind.

In der Bewertung der Verkehrsmittel durch die Teilnehmenden erhalten die Voraussetzun-
gen zum Autoverkehr in Bad Oeynhausen die besten Bewertungen (2,1). Es folgen — alle-
samt schlechter als im Bundesvergleich bewertet — der FuRverkehr (2,5), Radverkehr (2,9)
und Offentliche Verkehr (3,4).

Hinsichtlich der Potenziale neuer Mobilitatsangebote kann konstatiert werden, dass zum
einen eine starkere BerGUcksichtigung des Radverkehrs fir die Bevolkerung von Nutzen
ware — konkret wurden Fahrradboxen und einer Reparaturstation fir Fahrrader ein hoher
Nutzen bescheinigt. Zum anderen erfahren die Digitalisierung und Elektrifizierung der Mo-
bilitat eine hohere Relevanz.

AbschlieRend konnten Verlagerungspotenziale fiir den Radverkehr und Offentlichen Ver-
kehr abgeleitet werden. Das Fahrradpotenzial liegt mit 13 % auf einem durchschnittlichen
Niveau. 40 % nutzen den Radverkehr bereits regelmaRig. Vor dem Hintergrund weiter stei-
gender Absatzzahlen im elektrifizierten Radverkehr, gilt es durch Investitionen in die Rad-
verkehrsinfrastruktur weitere Anreize fur eine verstarkte Nutzung zu setzen. Das Verlage-
rungspotenzial im Offentlichen Verkehr Fallt mit 6 % bis dato unterdurchschnittlich aus.
Auch die bisherige regelmalige Nutzung ist mit 14 % der Bevolkerung ausbaufahig. Hier
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gilt es verstecktes Potenzial aufzudecken, indem auch bisher OV-averse Gruppen (insbe-
sondere MIV-Stammnutzer) eine mégliche verstarkte Nutzung des OV wahrnehmen und
das eigene Mobilitatsverhalten hinterfragen.
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4 Bestandsanalyse

4.1 FuRverkehr

Das Zu FuR Gehen ist die natUrlichste und haufigste Fortbewegungsart, denn nahezu auf jedem
Weg wird mindestens eine Teilstrecke zu FuR zurickgelegt. Es fordert nicht nur die eigene Gesund-
heit, sondern findet insbesondere ohne schadliche Umweltbelastungen (vor allem ohne Larm und
Luftschadstoffe) statt. Im Gegensatz zu allen anderen Fortbewegungsformen ist das zu FuR Gehen
kostenfrei und daher fir alle Bevélkerungsschichten unabhangig vom Einkommen elementar.

Die FuRgangerfreundlichkeit bemisst sich nicht nur anhand der daftr vorgesehenen Flachen, son-
dern auch anhand deren Ausstattung, Barrierefreiheit, Verkehrssicherheit sowie der sozialen Kon-
trolle. Nicht zuletzt spiegelt eine hohe FuRgangeranzahl im offentlichen Raum die Vielfalt und Ur-
banitat sowie Lebensqualitat einer Stadt wider. Hohere Passantenfrequenzen und Iangere Verweil-
dauern im offentlichen Raum beglnstigen zudem den Einzelhandelsumsatz. Daher sind neben Geh-
wegqualitaten auch Aufenthaltsbereiche, Verweilbereiche und eine hohe Qualitat des cffentlichen
Raumes nicht nur ein Aspekt der FulRverkehrsférderung, sondern zugleich der Stadt- und Lebens-
qualitat.

Die Barrierefreiheit und Sicherheit der Wege ist nicht nur fur die klassischen Zielgruppen wie kurz-
und langfristig Mobilitatseingeschrankte oder Senioren wichtig, fur die eine entsprechende Gestal-
tung des offentlichen Raumes die Grundvoraussetzung fir eine aktive und eigenstandige Teilhabe
am gesellschaftlichen Leben ist. Auch Kinder und Jugendliche bendtigen Stralienrdume, in denen
sie sich eigenstandig bewegen, spielen und entwickeln kénnen sowie die Teilnahme am Stralken-
verkehr erlernen. So sind ausreichend dimensionierte FuRverkehrsflachen und leicht zu querende
Stral3en fir alle von Vorteil.

In Bad Oeynhausen ist der FuRBverkehr in der Innenstadt, aber auch in den Stadtteilzentren, beson-
ders wichtig. Zentrales Element der Innenstadt ist dabei der Kurpark mit angrenzender Fuliganger-
zone. Hier sind auch aufgrund der hohen Anzahl an Kurgasten die Anspriche an die FuRverkehrs-
infrastruktur sowie Aufenthaltsqualitaten jedoch noch einmal héher, weshalb in der folgenden Be-
trachtung eine klare Unterscheidung zwischen Innenstadt und Stadtteilzentren getroffen wird.

Hinsichtlich der Barrierefreiheit kann fur die Gesamtstadt festgehalten werden, dass es keinen ein-
heitlichen Gestaltungsleitfaden fiir barrierefreie Ubergange zu geben scheint. So kdnnen verteilt
Uber das Stadtgebiet unterschiedliche Standards bei der Gestaltung von Querungen des Fuldver-
kehrs identifiziert werden. Diese reichten von Nullabsenkungen Gber Kompromisslésungen von 3 cm
bis hin zu fehlenden Bordabsenkungen. Nur in seltenen Fallen scheinen bisher Doppelborde einge-
setzt zu werden.

Bad Oeynhausen Innenstadt

Insgesamt sind die Voraussetzungen fir zu Full Gehende in der Innenstadt der Stadt Bad Oeynhau-
sen, auch was Barrierefreiheit angeht, sehr gut. Mit der in Umgestaltung befindlichen FuRganger-
zone rund um den ,Schweinebrunnen” wird sich die Situation weiter verbessern. Insgesamt sorgen
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auch die verwendeten Oberflachenmaterialien fir eine weitgehende ,Barrierearmut”, da auf Kopf-
steinpflasterungen o. 3. unebene Materialien mit Rutschgefahr verzichtet wurde. Das Konzept der
.Stadt ohne Stufen” wird hier in weiten Teilen ersichtlich. Davon profitieren auch Seniorinnen und
Senioren sowie Kurgaste, die so lhre Ziele gut zu FuR erreichen kdnnen. Auch die Aufenthaltsqualitat
in der Innenstadt ist rund um Kurpark und Inowroclaw-Platz sowie in der Fuligangerzone zumeist
hoch. Geschafte und Cafés laden hier zum Flanieren und Verweilen ein und ziehen auch Menschen
von aulRerhalb der Stadt in die Innenstadt von Bad Oeynhausen. Auch wurde hier bereits, zumindest
in Teilen, ein taktiles Leitsystem eingerichtet.

Gleiches qilt fir die umliegenden Wohnquartiere, wobei hier die Straltenrdume deutlich mehr zu
Gunsten des Kfz-Verkehrs gestaltet sind. Banke zum Verweilen auf dem Weg aus den Quartieren in
die Innenstadt sind nur noch vereinzelt zu finden. Eine geringe Qualitat weisen die Stadteingange
auf. Insbesondere die Unterfihrungen in Richtung Siel bzw. Kanalstral3e sind oftmals nur mangel-
haft gestaltet und haben Angstraum-Charakter entwickelt.

Abbildung 22: Unterfihrung zwischen Herforder StraRe / ZOB und Kanalstral3e / Parkplatz Kanalstralle

— 3 SV T ) 2

Quelle: Planersocietat

Hinsichtlich der fuRlaufigen Erreichbarkeit ist die Innenstadt aus allen Quartieren und Lagen zwi-
schen Stadtgrenze Lohne und SteinstralRe sowie den beiden Bahnlinien in 15 Minuten erreichbar.
Dies sind prinzipiell gute raumliche Voraussetzungen fur den FuRverkehr in der Innenstadt. Ein-
schrankungen ergeben sich dabei vor allem durch die groRen Barrieren Bahnlinie (Nord- und Sid-
bahn), KanalstraRe sowie Werre.

Planersocietat



Seite 46 von 197 Fortschreibung ,Masterplan klimafreundliche Mobilitat”

[J 5 Minuten Innenstadt
1 10 Minuten Innenstadt
[ 15 Minuten Innenstadt

) Meter
A 0 250 500

https:/ /sg.geodatenzentrum.de/web_public/Datenquellen_TopPlus_QOpen.pdf

Bad Oeynhausen Stadtteilzentren

In den Stadtteilzentren herrscht hinsichtlich der rdumlichen Voraussetzungen fir den Fuldverkehr in
weiten Teilen ein ahnliches Bild wie in der Innenstadt. Fast alle groReren Ortsteile weisen ein eige-
nes Versorgungszentrum auf, das wiederum aus weiten Teilen der Wohngebiete in guter ful3laufiger
Entfernung liegt. Dennoch sind die Voraussetzungen hier andere als in der Innenstadt.

Fur nahezu alle Stadtteilzentren gilt, dass die Ausrichtung der Infrastruktur einen klaren Fokus auf
den Kfz-Verkehr aufweist. Die der Nahmobilitat zur Verfigung stehenden Flachen weisen zumeist
hochstens das Mindestmal? auf. Auffallend sind zum Teil erhebliche Oberflachenmangel. Letzteres
ist gerade fir Menschen mit Seh- und Geheinschrankungen problematisch. Erste Ansatze zur bar-
rierefreien Gestaltung sind erkennbar: Vor allem an Knotenpunkten wird augenscheinlich im Zuge
von anstehenden Bauarbeiten eine barrierefreie Gestaltung integriert.

Auffallend ist auch, dass sich viele Nebenzentren auf beiden Seiten entlang von Hauptverkehrsstra-
Ren erstrecken. Eine gesicherte Querung dieser Stral3en ist allerdings nicht in ausreichender Weise
gewahrleistet. Dies gilt sowohl fir die Studstadt (Detmolder StraRke), als auch fiir Werste, Rehme
oder Eidinghausen.
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Quelle: Planersocietat auf Kartengrundlage des © Bundesamt fir Kartographie und Geoddsie 2020, Datenquellen:
https:/ /sg.geodatenzentrum.de/web_public/ Datenquellen_TopPlus_Open.pdf

Abbildung 24: Aufenthaltsqualitat, Barrierefreiheit und Qualitat im FulRverkehr in der Innenstadt und den
Stadtteilzentren (v. o. I.: Spielplatz am Kurpark, Am Kurpark, Detmolder StraRRe, Volmerdingsener StraRe
und Ostkorso

Gute Beispiele...
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... und Bereiche mit Verbesserungsbedarf.

Quelle: Planersocietat

41.1 Kurzfazit
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4.2 Radverkehr

Das Radfahren liegt national wie international immer mehr im Trend und stellt eine umweltfreund-
liche, preiswerte und gesunde Fortbewegungsart fur fast alle Bevdlkerungsgruppen dar. Aufgrund
des geringen Flachenverbrauchs, der insbesondere im stadtischen Umfeld im Vergleich zu anderen
Verkehrsmitteln konkurrenzfahigen Geschwindigkeit und der mittlerweile vielfaltigen Einsatzmog-
lichkeiten (z.B. Pedelecs, Transport- bzw. Lastenrader), stellt der Radverkehr eine gute Alternative
zum Kfz dar. Der Radverkehr ist daher ein wichtiger Baustein einer verkehrlichen Entlastung sowie
zur Erhohung der Lebensqualitat. Grundvoraussetzung ist ein feinmaschiges, attraktives und siche-
res Radverkehrsnetz. Neben dem Radverkehr als Stadtverkehrsmittel muss das Radfahren auch im-
mer starker regional betrachtet werden, da sich durch E-Bikes sowie Pedelecs die Reichweiten von
Fahrradern erhéhen. Damit gehen aber auch steigende Anspriche an die Qualitat und Sicherheit
der Radwegeinfrastruktur sowie Radabstellanlagen einher.

Der Radverkehr spielt in Bad Oeynhausen bisher keine Gbergeordnete Rolle. Allerdings hat sich der
Anteil des Radverkehrs am Modal Split im Vergleich zum Jahr 2013 von 12 % auf nun 17 % deutlich
erhoht und spiegelt auch in Bad Oeynhausen den allgemein zu beobachtenden Bedeutungszuwachs
des Radverkehrs im Alltag wider.

Bad Oeynhausen hat dabei in vielen Bereichen gute Bedingungen fir den Radverkehr und damit
auch den Anteil des Radverkehrs am Modal Split weiter zu erhdhen. Abbildung 25 zeigt die Bereiche,
welche durch eine Fahrt von eins bis finf Kilometer vom Nordbahnhof mit dem Rad erreicht werden
konnen. Zu erkennen ist, dass etwa zwei Drittel der Stadtflache in einem Umkreis von 5 km um den
Bahnhof und damit in einer guten Fahrraddistanz zum Zentrum liegen. Auch die Nachbarstadt
Lohne ist innerhalb dieser Distanz erreichbar.

Abbildung 25: Distanzisochronen (1 km Intervall) des Radverkehrs um den Bahnhof
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Quelle: Planersocietat auf Kartengrundlage des © Bundesamt fur Kartographie und Geoddsie 2020, Datenquellen:
https:/ /sg.geodatenzentrum.de/web_public/Datenquellen_TopPlus_QOpen.pdf
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Diese raumliche Nahe der Nachbarstadte soll auch bei der Umsetzung des Radschnellweges RS3
ausgenutzt werden. Der RS3 wird von Herford nach Minden fihren und damit die Stadte Herford,
Lohne, Bad Oeynhausen, Porta Westfalica und Minden auf einer Strecke von 36 km verbinden. Auf
Grund der zahlreichen Siedlungspunkte und Pendlerbeziehungen entlang der Route, bietet die Stre-
cke ausreichend Potenzial fur einen Radschnellweg. Ergebnis der Machbarkeitsstudie zum RS3 ist,
dass die Fihrung auf dem Stadtgebiet von Bad Oeynhausen weitestgehend entlang der ehemaligen
B61 — Mindener StraRRe verlaufen soll. Damit bekommt Bad Oeynhausen eine neue Ost-West-Achse
fir den Radverkehr im hochsten Qualitatsstandard, dartber hinaus wird eine Netzlicke geschlossen.
Zudem wird durch die Neugestaltung eine grof3e Barriere fir den Radverkehr abgebaut, da die ehe-
malige B61in Zukunft nicht nur befahren, sondern auch deutlich besser gequert werden kann.

Herausforderungen fir den Radverkehr sind die topographisch bewegten AuRenbereiche im Norden
und Suden des Stadtgebietes sowie die zahlreichen NetzliGcken im bestehenden Radverkehrsnetz.
Die bestehende Radverkehrsinfrastruktur ist in vielen Bereichen nicht auf dem aktuellen Stand der
Technik bzw. in die Jahre gekommen. Das spiegelt sich auch in den Ergebnissen des Fahrradklima-
tests aus den letzten Jahren wider, bei denen die Stadt jeweils die Schulnote 4,3 bzw. 4,2 bekam
(vgl. Abbildung 26)*. Die Noten liegen damit unter dem Durchschnitt der Stadte in der GréRenklasse
zwischen 20.000 und 50.000 Einwohnern (blaue Linie).

Abbildung 26: Entwicklung der Schulnoten fir Bad Oeynhausens Fahrradforderung seit 2014
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Quelle: ADFC NRW 2019:1

Damit belegt Bad Oeynhausen mit einer Gesamtnote von 4,2 im landesweiten Vergleich seiner
StadtgroRenklasse Platz 66 von 82 (Bundesgebiet: 261 von 311). In 27 Einzelbewertungen werden
dabei die Starken und Schwachen in jeder Stadt herausgefiltert. Positiv wird in Bad Oeynhausen
bewertet, dass viele Einbahnstralien fir den Radverkehr in Gegenrichtung gedffnet sind, eine
durchgangige Wegweisung fir den Radverkehr vorhanden und das Stadtzentrum gut erreichbar ist.
Neben der schwachen Gesamtbewertung im Fahrradklimatest insgesamt wurden in den Einzelbe-
wertungen die Breite und Oberflache der Radwege sowie das Fehlen 6ffentlicher Fahrrader'™ negativ
bewertet. Zudem fehlen demnach verlassliche Falschparkerkontrollen und ein Winderdienst auf
Radwegen. Auch die Fahrradmitnahme im OV bekam keine guten Noten.

14 Schulnotensystem: 1=fahrradfreundlich, 6 = nicht fahrradfreundlich

> Inzwischen wurde im Jahr 2020 das offentliche Fahrradverleihsystem mit vier Stationen eréffnet.
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Das Radverkehrsnetz ist damit bisher nicht optimal auf die steigenden Anforderungen eines wach-
senden Radverkehrsaufkommens eingestellt. Insbesondere Anforderungen breiterer und schnelle-
rer Fahrrader (Lastenrdder und Pedelecs) sowie E-Roller benétigen mehr Raum und qualitativ ho-
herwertige Radwege. Damit Bad Oeynhausen auch den steigenden Bedurfnissen des Radverkehrs
gerecht werden kann, gilt es die vorhandene Infrastruktur zu ertichtigen und weiter auszubauen.
Eine Infrastruktur im hochsten Qualitdtsstandard (RS3) hat nur einen positiven Effekt auf den ge-
samtstadtischen Radverkehr, wenn auch die AnschlUsse in das lokale Netz komfortabel ausgebaut
sind. Der RS3 kann als Impuls genutzt werden, um ein attraktives und zukunftsfahiges Radwegenetz
zu gestalten.

4.2.1 Radverkehrsnetz

Ein sicheres und attraktives Wegenetz ist Grundvoraussetzung fir eine haufigere Nutzung des Ra-
des als Verkehrsmittel im Alltag. Daher wurde fir die Stadt Bad Oeynhausen das Grundgerist eines
Zielnetzes weiterentwickelt. Es dient als Rickgrat fur den alltaglichen Radverkehr und stellt die
innerstadtischen Verbindungen und AnknUpfungspunkte an die Umlandgemeinden sowie das regi-
onale Radverkehrsnetz dar.

Abbildung 27: Radverkehrsnetz als Zielnetz fir Bad Oeynhausen
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Quelle: Planersocietat auf Kartengrundlage des © Bundesamt fir Kartographie und Geodasie 2020, Datenquellen:
https:/ /sg.geodatenzentrum.de/web_public/Datenquellen_TopPlus_QOpen.pdf

Im Radverkehrsnetz kommt den Hauptrouten aufgrund der Bundelungsfunktion eine besondere Be-
deutung zu. Daher wurde fir das Mobilitatskonzept entlang der Hauptrouten eine Befahrung vor-
genommen um die Bestandssituation zu erfassen.
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Starken

Im Alltagsradwegenetz der Stadt Bad Oeynhausen gibt es, neben einigen Netzlicken, auch eine
Vielzahl bestehender Radverkehrsinfrastrukturen. Einige Nebenstrafien sind als Fahrradstralien
ausgewiesen und funktionieren im Zusammenhang mit Tempo 30-Zonen und verkehrsberuhigten
Bereichen® als durchgehende Achsen. Die Fahrradstralien sind in der Nahe groRerer Schulstandorte
angelegt, wodurch sie wichtige Ziele fir den Radverkehr erschlief3en. Mit einer FahrradstralRe wird
z.B. das Schulzentrum Nord Uber die Stral3en ,Schwarzer Weg” und ,Im Leingarten” an die Wohn-
gebiete im Osten (Eidinghausen) und Westen (Werste) angebunden (vgl. Abbildung 28). Die StraRRe
mitten durch das Schulzentrum ist eine Sackgasse, die jedoch fir den Radverkehr durchldssig und
entsprechend mit VZ 375-50 beschildert ist.

In Richtung Westen gibt es zudem iber die Stiher Strake (Mischverkehr im verkehrsberuhigten
Bereich und Tempo-30-Zone) und den anschlieRenden Weg durch den Sielpark (vgl. Abbildung 29)
eine durchgehende Anbindung an den Bahnhof und die Innenstadt. Die Route durch den Sielpark
wird abschnittsweise zusammen mit bzw. getrennt vom FuRverkehr gefGhrt. Auch der Stadtteil
Oberbecksen wird Uber eine Achse aus FahrradstraRen (BlicherstraRe/Huffer Str./Bachstralie) und
Tempo 30-Zonen (PortastralRe) an die Innenstadt angebunden.

Abbildung 28: FahrradstraRe (Schwarzer Weg) Abbildung 29: Geh- und Radweg Sielpark

Quelle: Planersocietat

In den Wohngebieten sind flachendeckende Tempo 30-Zonen eingerichtet. Hier darf und soll der
Radverkehr gleichberechtigt im Mischverkehr auf der Fahrbahn fahren. In den Griin- und Parkanla-
gen sind entlang einiger Achsen getrennte Geh- und Radwege angelegt (z.B. Sielpark/Gradierwerk,
vgl. Abbildung 29) und mit einer (wenn auch in die Jahre gekommenen) Beleuchtung versehen,
damit sie auch in den Abend- und Nachtstunden genutzt werden kdnnen. Positiv wird sich der be-
reits erwahnte Radschnellweg (RS3) auswirken, welcher sich derzeit in der Umsetzungsplanung be-
findet.

Touristische Radverkehrsnetze sind in der Regel (iber-)regional statt lokal angelegt. Bad Oeynhau-
sen ist Uber den Weser-Radweg (Radfernwanderweg) und den Else-Werre-Radweg gut in das tou-
ristische Netz der Region eingebunden.

16 Aufgrund der Schrittgeschwindigkeit, welche die StVO fir Fahrzeuge in verkehrsberuhigten Bereichen vorschreibt, eignen sie
sich nur bedingt auf wichtigen Radverkehrsachsen.
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Schwachen

Wahrend die innenstadtnahen Bereiche fir den Radverkehr gut nutzbar sind, bieten die Achsen in
die nordlich und sudlich gelegenen Stadtteile Herausforderungen. In beide Himmelsrichtungen sind
Steigungen auf der Fahrt stadtauswarts zu Gberwinden. Solche Achsen werden durch die steigende
Zahl von Pedelecs auch fir den Radverkehr attraktiver, missen jedoch fir den bergauf fahrenden
Radverkehr ausreichend Raum bieten. Die Geschwindigkeitsdifferenzen mit dem Kfz-Verkehr sind
grofR und zudem fahren Radfahrende weniger geradlinig.

Derzeit fehlt an vielen Hauptrouten im Radverkehrsnetz eine entsprechende Radverkehrsinfrastruk-
tur (vgl. Abbildung 32), insbesondere auRerhalb der bebauten Bereiche. Vorhandene Radinfrastruk-
turen an den Hauptverkehrsstrallen entsprechen meist nicht dem Standard der Empfehlungen fur
Radverkehrsanlagen (ERA) (vgl. Abbildung 31), sind jedoch abschnittsweise als benutzungspflichtige
Wege gekennzeichnet. Gleichzeitig ist von einer Fihrung im Mischverkehr bei einer hohen Verkehrs-
belastung und auRRerhalb bebauter Bereiche nach den Definitionen der ERA abzusehen.

Nach Abgleich von Bestand, Verkehrsmengen und Geschwindigkeiten entsprechen viele Abschnitte
somit nicht den Vorgaben der ERA und gelten als Netzliicken im Hauptroutennetz (vgl. Abbildung
30). Fir diese Strecken besteht ein hoher Handlungsbedarf, um ein ausreichendes Angebot zur
Sicherung des Radverkehrs anzubieten. Weitere Abschnitte weisen zum Beispiel auf Grund schlech-
ter Oberflachenqualitat einen mittleren Handlungsbedarf auf. Wenig Handlungsbedarf besteht auf
den Abschnitten, die bereits als Starken des Hauptroutennetzes beschrieben wurden.

Abbildung 30: Handlungsbedarf auf den Hauptrouten
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Quelle: Planersocietat auf Kartengrundlage des © Bundesamt fir Kartographie und Geoddsie 2020, Datenquellen:
https:/ /sg.geodatenzentrum.de/web_public/Datenquellen_TopPlus_QOpen.pdf
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Alternativrouten gibt es in Anbetracht der Umwegigkeit nur begrenzt. Bei den Routen in den Norden
(Eidinghausener Str., Dehmer Str.) sind die derzeitigen Handlungsmaoglichkeiten der Stadt Bad
Oeynhausen beschrankt, denn die Hauptrouten liegen zum groRten Teil an den Landesstral3en und
somit in der Baulast des Landes NRW bzw. in der Zustandigkeit des Landesbetriebs StraRen.NRW.
Verbesserungen im Netz missten in diesen Fallen mit dem Landesbetrieb abgestimmt werden.

Abbildung 31: Zu schmaler Radweg Abbildung 32: Strale ohne Radinfrastruktur
(Dehmer Str.) (Bergkirchener Str.)

Quelle: Planersocietat

Neben den Netzlicken sind mit der ehemaligen B61, der Werre und der Bahnstrecke groRRe Barrieren
fUr den Radverkehr vorhanden. Die B61 soll mit dem Bau des RS3 durchgangiger gestaltet werden.
Entlang der geplanten Strecke ist die Nutzbarkeit fir den Radverkehr derzeit nur eingeschrankt
moglich, da die Radwege schmal und im schlechten Zustand sind. Auch eine Querung der ehemali-
gen B61 ist derzeit noch mit langen Wartezeiten an den LSA verbunden.

Plangleiche Querungen der Bahnstrecke stellen fir den Radverkehr wenige Probleme dar. Einige
planfreie Querungen sind dagegen Angstraume und Engstellen fir den Radverkehr, wie die Unter-
fGhrung an der KanalstraRe/Mindener StraRe/HerforderstralRe. Zudem ist die Erreichbarkeit des
Nordbahnhofs durch die unklare Fihrung Gber den Busbahnhof erschwert.

Die Werre(aue) ist eine natirliche Barriere fir den Radverkehr, deren Querung in einigen Abschnit-
ten bereits gut durch Bricken ermaglicht wird. Eine Optimierungsmaglichkeit wirde eine zusatzli-
che Querung der Werre zwischen dem Stadtteil Eidinghausen nérdlich der Werre und dem Werre-
park (auch fir den FuRverkehr) darstellen. Bei Dunkelheit sind auf den Wegen in bzw. durch die
Werreaue nur wenige Menschen unterwegs und auch nicht alle Wege beleuchtet, sodass es hier
Probleme im subjektiven Sicherheitsempfinden geben kann. In den Abend- und Nachtstunden ent-
steht somit eine zusatzliche Barriere.
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4.2.2 Fahrradparken und Service

Starken

Die RadStation von Bad Oeynhausen befindet sich im Bahnhofsgebaude (Bahnhof Nord), am Kno-
tenpunkt von Bahn- und Busverkehr. Damit ist sie sowohl fir die lokale Bevélkerung als auch fur
(Kur-) Gaste, die von auRerhalb anreisen, gut erreichbar. Sie bietet innerhalb ihrer Offnungszeiten
(Mo-Fr, 8-17 Uhr) einen Fahrradverleih an und halt eine Auswahl an Leihfahrrddern in verschiede-
nen GroRen bereit.

Tabelle 12: Vergleich RadStationen

Bad Oeyn- . Rheda-Wie-
Herford Witten .
hausen denbrick
Abstellung JA JA JA JA
[J]
g Fahrradverleih JA NEIN JA JA
()]
@ Reparatur JA JA JA JA
o Zugang 24 h 24 h 24 h 24 h
c
S —
o 'f;o Zugangslegitimation CHIP/PIN CHIP CHIP CHIP
©
g < Anzahl Stellpltze™ 200 360 100 224
Tag 0,75 € 0,80 € 1,50 € 1€
[=))
c 5 Monat 7,50 € 8 € 15 € 10 €
v @
S v 80 € (50 €
¥ 2 Jahr 75 € 80 € 100 € (
erm.)
Auslastung 95% 70% 60% 67%
- Tag - Normales Rad 8 € - 9€ 10 €
- % Woche - Normales Rad 35 € - 49 € 49 €
[J]
3 B .
S E Tag - E-Bike - - 17,50 € 20 €
£ Woche - E-Bike - - 100 € 126 €

Quelle: Planersocietat, Grundlage: Angaben der RadStationen

Neben dem Fahrradverleih gibt es einen Reparaturservice in der eigenen Werkstatt und die Mog-
lichkeit des Uberwachten Fahrradparkens. Der Abstellservice erfolgt mit Videouberwachung und ein
Zugang ist mit Hilfe einer Chipkarte rund um die Uhr mdglich. Damit gibt es insbesondere fir Pen-
delnde eine sichere und flexible Maoglichkeit, das Fahrrad abzustellen. Im Vergleich mit anderen

7 Im Jahr 2021 wird ein neues Fahrradparkhaus mit weiteren Stellplatzen errichtet.

Planersocietat



Seite 56 von 197 Fortschreibung ,Masterplan klimafreundliche Mobilitat”

Radstationen in Herford, Witten und Rheda-Wiedenbrick sind auch die Kosten fir das Fahrradpar-
ken in der Station in Bad Oeynhausen ginstiger (vgl. Tabelle 12).

Fahrradabstellanlagen in Zielnahe mit einer funktionalen Ausstattung sind Grundlage fir eine hohe
Akzeptanz. Im Bereich der Innenstadt von Bad Oeynhausen wird ein groRer Teil der Fahrradabstel-
lanlagen als Anlehnblgel vorgehalten, die jedoch nicht Uberdacht sind. Grundsatzlich sind Fahrrad-
bigel positiv zu bewerten, da sie das sichere AnschlieRen des Fahrrads gewahrleisten. Zu finden
sind Abstellanlagen Uberwiegend in der Innenstadt und an den Schulen. Im Fahrradklimatest wer-
den die Abstellanalagen seit 2014 stetig besser bewertet.

Schwachen

Die Radverkehrsinfrastruktur der Stadt Bad Oeynhausen ist stellenweise in die Jahre gekommen.
Sie entspricht nicht mehr den Regelwerken, wodurch auch die Benutzungspflicht stellenweise Gber-
praft werden muss. Hierdurch sowie durch fehlende aber auch zu geringe Breiten der Radverkehrs-
infrastruktur kommt es zu Licken im Radverkehrsnetz. Problematisch wird es auRerdem immer
wieder in Knotenpunktbereichen. Eine konsequente Fihrung des Radverkehrs findet hier gerade an
den groReren Knotenpunkten nur selten statt, was eine Querung fir den Radverkehr erschwert bzw.
die Qualitat und Geschwindigkeit des Radverkehrs senkt.

4.2.3 Aktionen und Akteure

Starken

Wichtig fir den Radverkehr sind neben der Infrastruktur auch Aktivitaten zur Vernetzung von Akt-
euren und als Anregung zum Fahrradfahren. Die Stadt Bad Oeynhausen veranstaltet seit 2015, zum
Teil in Zusammenarbeit mit der Stadt Lohne, den Fahrrad-Sommer. Dazu gehdren zahlreiche Ver-
anstaltungen rund um das Thema Fahrrad, wie z.B. Radtouren und Fahrradcodierung zur Diebstahl-
sicherung. Zudem ist die Stadt Mitglied im Zukunftsnetz Mobilitat NRW.

Weitere Aktionen sind oder waren der Klimaschutztag Ostwestfalen-Lippe im Mai 2019, die Teil-
nahme an der Klimakampagne OWL (seit 2019), die EnergieRadTour (Aug. 2019) und zahlreiche
Feierabendtouren. Letztere werden durch den aktiven ADFC Minden-Libbecke organisiert, welcher
zusammen mit dem VCD eine wichtige Akteurs- und Netzwerkfunktion fir den Radverkehr in Bad
Oeynhausen wahrnimmt. Im Jahr 2019 hat die Stadt Bad Oeynhausen zudem mit 31.935 gefahrenen
Kilometern erfolgreich an der Aktion ,Stadtradeln” teilgenommen. Dabei fuhr die Stadtverwaltung
4.379 km und ging damit mit gutem Beispiel voran.

Planersocietat



Fortschreibung ,Masterplan klimafreundliche Mobilitat” Seite 57 von 197

Schwachen

Eine Bewerbung bei der AGFS NRW konnte bisher nicht erfolgreich durchgefihrt werden.

4.2.4 Kurzfazit

Durchgehende Radverkehrsachsen zum Teil durch FahrradstralRen, Tempo 30-Zonen und

®

geoffnete Einbahnstralien; weitere Potenziale

Ein GroRteil des (bebauten) Stadtgebietes liegt im 5 km-Radius

Geplanter RS3 wird wichtige Netzlicke schlieRen und Barriere Uberwinden

Gutes und glnstiges Angebot der RadStation am Nordbahnhof (wird weiter ausgebaut)
Teilnahme am Stadtradeln und (Mit-)Ausrichtung des ,Fahrrad-Sommer”

Offentliches Fahrradverleihsystem mit mehreren Standorten

Viele NetzlGcken durch nicht vorhandene oder zu schmale Radinfrastruktur
Radinfrastruktur oft veraltet und entspricht haufig nicht dem aktuellen ERA-Standard
GroRe Barrieren durch Bahnstrecken, Werre und B61

Schlechte Noten und Einzelbewertungen im Fahrradklimatest

OCOOOO®®®®®

Bewegte Topographie in den Randbereichen

4.3 Offentlicher Verkehr

4.3.1 Erschliefung und Erreichbarkeit

Die Stadt Bad Oeynhausen ist Uber zwei Verknipfungspunkte mit dem Regionalverkehr verbunden.
Dies sind der Nordbahnhof, der auch den IC Haltepunkt darstellt, sowie der Stdbahnhof. Am Nord-
bahnhof halten die Zige des RE 6 (Disseldorf Hbf-Minden (Westf.)), des RE 60 (Rheine-Braun-
schweig Hbf), des RE 70 (Bielefeld Hbf-Braunschweig Hbf) sowie des RE 78 (Nienburg (Weser)-
Bielefeld Hbf), am Stidbahnhof dagegen nur die RB 77 (Biinde (Westf.)-Hildesheim Hbf). Dabei fah-
ren die Zuge des RE 6 sowie der RB 77 jeweils stindlich, die des RE 60, 70 und 78 dagegen nur alle
zwei Stunden. Das Oberzentrum Bielefeld kann halbstindig in ca. 20 Minuten erreicht werden, die
niedersachsische Landeshauptstadt Hannover immerhin noch in knapp einer Stunde.
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Abbildung 33: Ausschnitt aus dem Regionalverkehrsplan 2019
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Quelle: Planersocietat nach NWL 2019

Anbindung an den Fernverkehr

Die Stadt Bad Oeynhausen ist tber den Nordbahnhof an den schienengebundenen Fernverkehr an-
gebunden. Durch zwei IC-Strecken der Deutschen Bahn AG sind u.a. Direktverbindungen nach Berlin,
Dusseldorf, Hannover, Kéln, Leipzig, Oberstdorf oder Stuttgart, aber auch ins Ausland nach Amster-
dam (NL) maéglich. Bad Oeynhausen verfiigt damit Gber zahlreiche direkte deutschlandweite Ver-
bindungen bzw. auch eine direkte Verbindung in die Niederlande.

In Zukunft konnten sich die Anschlisse allerdings verandern, was vornehmlich mit den noch nicht
abgeschlossenen Planungen zur Neubaustrecke Bielefeld-Hannover in Verbindung steht.
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Abbildung 34: Beispielhafte Gberdrtliche Erreichbarkeit der Stadt Bad Oeynhausen im SPNV (Fahrzeit)
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Quelle: Planersocietat nach Fahrtzeiten der DB Reiseauskunft

Anbindung mit dem OPNV

Die Stadt Bad Oeynhausen ist nahezu flachendeckend durch den OPNV erschlossen. Insgesamt neun
Buslinien fihren durch das Stadtgebiet, die in regelmalRigem Takt verkehren. Die nérdlichen Stadt-
teile Bergkirchen, Volmerdingsen, Werste und Wulferdingsen werden durch den ,Oeynhauser” Gber
die Linie BO7 im Stundentakt erschlossen. Hinzu kommen stindliche Bedienungen der Linien BO5
und BO6 in Richtung Hille, die Haltepunkte in den Stadtteilen Werste, Volmerdingsen und Bergkir-
chen bzw. Wulferdingsen, Bergkirchen und Volmerdingsen haben.
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Abbildung 35: Liniennetzplan der Stadt Bad Oeynhausen (Stand: 12/2018)
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Quelle: Planersocietat nach MHV 2018

Der Stadtteil Eidinghausen wird neben den Linien BO7 und BO7 zusatzlich Gber die Linie 461 in
Richtung Minden erschlossen. Sie verkehrt in den Morgenstunden im Halbstundentakt, ab 08:15 Uhr
bis 19:15 Uhr dann im Stundentakt zwischen Minden ZOB und Bad Oeynhausen Z0B.

Der ostliche Stadtteil Rehme wird halbstindig Uber die Linie BO1 zwischen 06:30 Uhr und 20:00
Uhr erschlossen. Gleiches gilt fir die Bad Oeynhausener Stidstadt. Zusatzlich findet hier eine Bedie-
nung Uber die Linie BO2 im Halbstundentakt zwischen 07:00 Uhr und 14:30 Uhr statt. Diese Linie
erschlieRt auch Teile des Stadtteils Lohe. Lohe (zum Teil) sowie Babbenhausen sind die einzigen
Stadt- bzw. Ortsteile, die nicht durch einen Regelbetrieb an den OPNV angebunden sind.

Der Stadtteil Oberbecksen wird Gber die Linie BO3 zwischen 06:00 Uhr und 20:30 Uhr ebenfalls im
Halbstundentakt angebunden.

Weite Teile des Siedlungsgebiets der Stadt Bad Oeynhausen werden durch das Netz des &ffentlichen
Verkehrs abgedeckt. ErschlieRungslicken finden sich im stdostlichen Dehme sowie in Dehme Klei,
im Stadtteilzentrum Wulferdingsen sowie zwischen den Stadtteilen Oberbecksen und Babbenhau-
sen.

Ist die Bedienung an Samstagen noch weitestgehend unverandert (erst ab 07:30 Uhr) ist diese an
Sonn- und Feiertagen allerdings sehr eingeschrankt. So verkehrt beispielsweise die Linie BO1dann
nur dreimal taglich um 14:00 Uhr, 16:00 Uhr und 18:00 Uhr.
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Abbildung 36: Abdeckung durch den 6ffentlichen Verkehr
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Quelle: Planersocietat auf Kartengrundlage des © Bundesamt fur Kartographie und Geodasie 2020, Datenquellen: https:/ /sg.geodatenzentrum.de/web_public/Datenquellen_TopPlus_Open.pdf
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Zur Ausstattung der Haltestellen kann mit Hilfe des Nahverkehrsplans 2019 keine Aussage getroffen
werden. Hierin wird lediglich festgehalten, dass bis zum Jahr 2022 die Zielsetzung formuliert wird
in Orten mit mehr als 15.000 Einwohnenden mindestens zehn Haltestellen barrierefrei auszu-
bauen'.

Allerdings konnten hier laut Daten der Stadt Bad Oeynhausen geringfigige Verbesserungen erzielt
werden. So sind nun bereits vier Haltestellen barrierefrei (ZOB, Hinterm Busch, Post Eidinghausen,
Berufsbildungswerk) und weitere sieben immerhin mit einem Hochbord ausgestattet. Dabei ist die
Qualitat der Haltestellen sehr unterschiedlich. Die Qualitatsspreizung reicht hier in den meisten Fal-
len von nicht barrierefreien, aber modernen Haltestellen mit Witterungsschutz und Radabstellanla-
gen Uber Wartehauschen, die nicht mehr dem Stand der Technik entsprechen, bis hin zu einfachen
Haltestellen, die lediglich Gber ein Schild ausgewiesen werden. Digitale Informationssysteme sowie
Echtzeitinformationen fehlen an samtlichen Haltestellen.

Abbildung 37: Unterschiedliche Haltestellenqualitaten in Bad Oeynhausen (oben Lohe; unten Post, Ei-
dinghausen)

8 MHV 2019, S. 344
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Quelle: Planersocietat

Die OPNV-Erreichbarkeit der Innenstadt aus den Stadtteilen fillt gegeniiber anderen Verkehrsmit-
teln, bspw. zum MIV, zum Teil ab, wobei die Stadtteile unterschiedlich aufgestellt sind (siehe Tabelle

13). Es ist aber festzustellen, dass sich die Situation in den letzten finf Jahren deutlich verbessert

hat. Die Stadtteile Eidinghausen, Lohe, Rehme und Werste liegen innerhalb einer zehnminGtigen
OV-Erreichbarkeitszone zum Zentralen Omnibusbahnhof (ZOB), die Stidstadt Bad Oeynhausen be-

sitzt eine besonders gute OPNV-ErschlieRungs- und Verbindungsqualitat.

Tabelle 13: OPNV-Angebotsqualitdt in Bewertungsstufen nach FGSV und im Vergleich der Jahre 2015
und 2020 (Fahrzeitverhaltnis vom OPNV zum MIV; > 1: der MIV ist schneller)

Ortsteil OPNV/MIV 2015 OPNV/MIV 2020

Eidinghausen 1,6 1,6
Dehme 1.6 1.1
Lohe 3,5 1,6
Rehme 15 1,3
Werste 1,7 11
Wulferdingsen 1,9 1,6
Volmerdingsen 1.4 1,2

Quelle: Planersocietat
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Zu Nutzenden und Entwicklung des OPNV kann keine Aussage getroffen werden, da auch hier im
Vergleich zur Erstellung des Masterplan klimafreundliche Mobilitat (2014) keine neuen Daten aus
dem Nahverkehrsplan oder anderen Konzeptionen des OV vorliegen.

Die Qualitat der Busse ist hingegen in weiten Teilen gut und die Fahrzeuge neu. Sie verfiigen Gber-
dies als zusatzlichen Service Gber W-Lan.

Abbildung 38: Busse am Z0OB Bad Oeynhausen

Quelle: Planersocietat

4.3.2 Kosten des OPNV

Die Stadt Bad Oeynhausen zahlt zum Geltungsbereich des Westfalentarifs, der Gber unterschiedliche
Preisstufen verfigt und sich aus den Teilrdaumen Munsterland, Ruhr-Lippe, Westfalen Std, Hochstift
sowie TeutoOWL zusammensetzt.

Innerhalb der Stadt Bad Oeynhausen gilt dabei die Preisstufe MH. Diese besteht entweder aus einer
Kurzstrecke (maximal 4 Haltestellen ohne Umstiege) oder aus der Preisstufe TMH.
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Abbildung 39: WestfalenTarif-Raum
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Quelle: Planersocietat auf Grundlage von Daten des Westfalentarif

Ein Einzelticket fUr die Kurzstrecke kostet hierbei 1,60 €, das Ticket TMH 2,50 € fur Erwachsene und
1,50 € fur Kinder. Dartber hinaus gibt es fir alle Preisstufen verschiedene Tagestickets sowie 4er
Einzeltickets. Eine einfache Fahrt nach Lohne kostet damit fir einen Erwachsenen 3,80 €, nach
Minden 4,90 €, nach Bielefeld 7,10 €, nach Osnabriick 13,70 € oder nach Dortmund und Minster
23,80 €. Bei Hin- und Ruckfahrt bietet sich die Wahl eines Tagestickets an. Beim 9 Uhr Tagesticket
kommt man hier auf den oben genannten Relationen auf Einsparungen von 0,60 € auf Relationen
wie Lohne oder Minden bis zu 17,80 € auf Relationen wie Dortmund oder Minster.

Dazu kommen verschiedene Abo-Angebote im Westfalentarif bzw. im TeutoOWL, als 9 Uhr Abo so-
wie ohne zeitliche Einschrankungen. Dies kostet im Stadtgebiet von Bad Oeynhausen 29,00 € bzw.
58,40 €. AuRRerdem werden verschiedene Zielgruppen spezifisch mit weiteren Angeboten und
Abonnements angesprochen. So zum Beispiel das FunAbo fir Personen unter 21 Jahren oder das
WeserWerreTicket, ,fir alle die mit dem Geld rechnen missen”.

Neu sind auRerdem das KlimaTicket sowie das KlimaAbo, mit dem fir 36 € bzw. 29 € im Monat eine
beliebige Anzahl an Fahrten durchgefihrt werden kann. Beide Tickets sind auRerdem auf andere
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Personen Ubertragbar und es dirfen zu bestimmten Zeiten Personen oder Fahrrader kostenfrei mit-
genommen werden.

4.3.3 Verknipfung verschiedener Verkehrsmittel des 6ffentlichen Ver-
kehrs

Zentraler Verkehrsknotenpunkt &ffentlicher Verkehrsmittel ist das Gebiet rund um den Nordbahn-
hof, der eine Anbindung zum Schienenpersonennahverkehr (SPNV) und Fernverkehr bietet. Am nur
gut 200 m vom Eingang des Bahnhofs gelegenen ZOB laufen nahezu alle Buslinien der Stadt Bad
Oeynhausen sowie die Regionalbuslinien zusammen. Umstiege zwischen den Verkehrsmitteln des
offentlichen Verkehrs sind somit komfortabel moglich. Daruber hinaus findet sich hier auch die Rad-
station der Stadt Bad Oeynhausen mit 196 Stellplatzen. Diese ermdglicht es bei Besitz einer Mo-
nats- oder Jahreskarte (7,50 € bzw. 75 €) das Fahrrad rund um die Uhr oder tageweise (0,75 €)
innerhalb der fonungszeiten (08:00 — 17:00 Uhr) sicher abzustellen. AuRerdem verfiigt der Bahn-
hofsvorplatz uber weitere, kostenlose Radabstellanlagen.

Am Sudbahnhof hingegen ist die Verkntpfung der verschiedenen Verkehrsmittel des offentlichen
Verkehrs ausbaufahig. Der Bushaltepunkt Sidbahnhof wird von nur zwei Buslinien (428 und 457)
bedient, durch letztere auch nur an Schultagen. Dies entspricht Werktags einer Bedienung im Halb-
stundentakt (6:30-20:00 Uhr). Problematisch ist dabei vor allem, dass aufgrund der Ankunftszeiten
des Busses in Verbindung mit den Abfahrtszeiten der RB 77 eine Aufenthaltszeit von 30 Minuten
notig wird.

4.3.4 Kurzfazit

Abschliel’end wird die Situation des 6ffentlichen Personenverkehrs in Bad Oeynhausen zusammen-
fassend und Ubersichtlich dargestellt und bewertet:

@ Gute SPNV Anbindung an die Regiopole Bielefeld
@ Stadtbusverkehr seit 2020 sogar im Viertelstundentakt im Oeynhausener Stden

@ Zusatzliche Services wie W-Lan im Bus

Uberwiegend gute ErschlieBung des Stadtgebiets; einzelne signifikante ErschlieRungs-
licken bestehen jedoch; teils Potenzial der besseren Zuwegung und Verknipfung von
Haltestellen mit anderen Verkehrsmitteln, um Erschlieffungswirkung zu erhéhen

Deutliche Unterschiede der Qualitat der Haltestellen und fehlendes einheitliches Design

@ Fir das gute Spatverkehrsangebot im SPNV besteht in den Nachtstunden (bereits ab
20:00 Uhr bzw. 20:30 Uhr) keine Mdglichkeit zur Weiterfahrt im Stadtgebiet

' Ausbau geplant fir 2021
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@ GroRer Nachholbedarf beim barrierefreien Haltestellenausbau
@ Keine digitale Fahrgastinformation

@ Starke Einschrankungen der Bedienung vor allem an Sonn- und Feiertagen

4.4 Kfz-Verkehr

Der Kfz-Verkehr spielt in Bad Oeynhausen eine wichtige Rolle. Neben den Binnenwegen, die zu
einem groRen Anteil taglich mit dem Auto zurickgelegt werden, kommen zahlreiche Einpendler in
die Stadt. Dazu ist Bad Oeynhausen gut an das regionale und Uberregionale Netz angebunden und
auch die innerstadtischen StralRen sind aus Sicht des Kfz-Verkehrs gut ausgebaut. Allerdings belas-
tet der Kfz-Verkehr zugleich die Stadt. Als Kurort ist besonderer Wert auf gute Luftqualitat und
geringe Larmbelastung zu legen. Durch die neue Autobahnfihrung nérdlich der Stadt sowie dem
damit einhergehenden geplanten Ruckbau der alten B 61 bestehen fir Bad Oeynhausen gute Chan-
cen, den Anteil des Kfz im innerstadtischen Verkehrsgeschehen sowie den Durchgangsverkehr zu
reduzieren und somit die negativen Folgen des Kfz-Verkehrs zu vermindern.

4.41 Hauptverkehrs- und NebenstraRennetz

Die Stadt Bad Oeynhausen ist mit den Autobahnen A 2 und A 30, die sich im dstlichen Stadtgebiet
kreuzen (Kreuz Bad Oeynhausen), sehr gut in das Uberregionale StraRennetz eingebunden. Des
Weiteren erschlieRen mehrere leistungsfahige Landes- und KreisstralRen die Stadt.
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Abbildung 40: StraBennetz Bad Oeynhausen
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Quelle: Planersocietat auf Kartengrundlage des © Bundesamt fir Kartographie und Geoddasie 2020,

Urspringlich mindete die A 30 westlich vor Bad Oeynhausen in die B 61, welche den Verkehr durch
die Stadt leitete und im Osten wieder an die Fortfihrung der A 30 anschloss. Dies stellte eine groRe
Belastung fir den Kurort dar, bis im Jahr 2018 nach 10 Jahren Bauphase die Nordumgehung (auch:
A 30n) fertiggestellt werden konnte. Die ehemalige B 61 wurde abgestuft (heute: L 777, KanalstraRe
und Mindener StraRe), so dass die Stadt vom Gberregionalen Verkehr entlastet werden konnte. An
dessen Stelle traten jedoch andere Verkehre wie Durchgangsverkehre, die sich auf die gut ausge-
baute und verkehrsentlastete Bundesstralie verlagerten. Derzeit wird Uberlegt, wie dieser Stralien-
raum unter Berlicksichtigung des RS3 umgestaltet bzw. verengt werden kann, um zukinftig noch
mehr Fahrten Uber die neue Autobahnstrecke umzulenken, induzierte Verkehre zu verhindern, um-
weltfreundliche Mobilitat zu fordern und die starke Trennwirkung des StralRenzuges zu reduzieren.

Der Hauptsiedlungskorper Bad Oeynhausens wird — eingerahmt von den Autobahnen — durch ein
enges Netz aus zahlreichen Sammel- und Nebenstral3en erschlossen. Eine klare Hierarchie ist hier
nur schwer zu erkennen. Die nérdlichen Stadtteile bindeln sich hingegen um die sie durchziehenden
Landes- und Kreisstralien; aber auch hier ist eine mehr oder weniger ausgepragte Zersiedelung
entlang von Nebenstralien und urspringlichen Wirtschaftswegen erkennbar.
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4.4.2 Entwicklung der Verkehrsmengen

Den starksten Einfluss auf die Verkehrsentwicklung in Bad Oeynhausen in den zurtckliegenden Jah-
ren hat sicherlich der Bau der Nordumfahrung (A 30n) mit sich gebracht.
Die Verkehrsmengenkarte der Bundesverkehrswegezahlung 2015 in Abbildung 41 zeigt noch den

friheren Zustand, kurz vor Fertigstellung der A 30n.

Abbildung &41: frihere Verkehrsmengen (2015, vor Fertigstellung der A 30n) in Kfz/Tag

--M\

Quelle: Planersocietat auf Grundlage von Straken.NRW (NWSIB, Bundesverkehrswegezahlung 2015) sowie SHP Ingenieure:
Vergleichsgutachten 2018/2019 (Bildausschnitt)

Mehrere vergleichende Verkehrsuntersuchungen aus den Jahr 2018-2020 (siehe Abbildung 42) zei-
gen ein Jahr nach der Freigabe des neuen Autobahnsticks deutliche Verkehrsabnahmen auf der
Kanalstralie/Mindener Stralle. Allerdings gingen die Verkehrsmengen auf der ehemaligen Bundes-
stralRe seitdem noch nicht so weit zurlck, wie vor dem Bau der Umfahrung erhofft. Teilweise lagen
die Zahlen 2020 sogar wieder etwas Uber denen von 2019. Insbesondere in den Spitzenstunden
weisen die Verkehrsknoten noch schlechte Qualitatsstufen auf. In allen Bereichen kdnnte jedoch
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nach Abzug des Durchgangsverkehrs auch bei einer einstreifigen Fihrung die Qualitatsstufe D er-
reicht werden. Um den Durchgangsverkehr weiter auf die A 30n zu verlagern gab StralRenNRW die
Zustimmung zur Einstreifigkeit der KanalstraRe / Mindener Str. und den Bau des Radschnellwegs.

Abbildung 42: Vergleich KanalstraRe/Mindener StralRe 2018 - 2020
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An weiteren Stellen im StraRennetz (abseits der ehemaligen BundesstralRe) wurden 2020 im Rah-
men der Fortschreibung des Masterplans vergleichende Erhebungen zu 2013 durchgefGhrt.

Vergleich der Kfz-Belastung in Bad Oeynhausen 2013 zu 2020

Sowohl im Jahr 2013 (im Rahmen der Stufe | des Masterplan klimafreundliche Mobilitat), als auch
2020 wurden in Bad Oeynhausen durch die Planersocietat die Verkehrsmengen an sechs Knoten-
punkten erhoben. Die Erhebungen fanden jeweils zwischen 6 und 10 Uhr sowie 15 und 19 Uhr statt.
Diese Spitzenzeiten wurden anhand der im ,Handbuch fir die Vermessung von StraRenverkehrsan-
lagen” (HBS) vorgegebenen Faktoren auf durchschnittliche Werktagesbelastungen (Kfz/24h, DTVw)
hochgerechnet.

Folgende Knoten wurden am 23. Juni 2020 (sowie auch im Jahr 2013) erhoben:
e Detmolder StralRe/Lessingstralie/Weserstral3e
e Herforder Stralse/Westkorso
e KonigstralRe/Kaiserstralie/Mindener StralRe
e Steinstral3e/Bismarckstrale

e Triftenstralle/Weserstralie/Hermann-Lons-Stralte
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Werster StralRe/Eidinghausener Stralke

Die sieben Jahre auseinanderliegenden Erhebungen erlauben einen Wertevergleich und eine Inter-
pretation der Verkehrsentwicklung wahrend dieses Zeitraums in der Stadt Bad Oeynhausen.

In der folgenden Abbildung 43 sind die aktuellen DTVw-Belastungswerte des Jahres 2020 je Kno-

tenarm dargestellt (dunkelblau). Im selben GréRenverhaltnis sind die Veranderungen zu 2013 mar-
kiert (rot = Zunahmen seit 2013, grin = Abnahmen seit 2013).

Dabei wird deutlich, dass es sich in der Regel um Verkehrsabnahmen handelt. Die groRten relativen
Abnahmen betragen bis zu -59%, die groRten absoluten Abnahmen bis zu -3.300 Kfz/Tag. Die
groRten Veranderungen gibt es am nordlichsten Knoten (Werster Str./Eidinghauser Str.) mit bis zu
rd. 3.300 Kfz/Tag weniger je Arm (v.a. die Nord- und Ostrichtung). Dieser Knoten weist insgesamt
auch mit Abstand die hochsten Belastungswerte auf (rd. 10.500-16.100 Kfz/Tag je Arm).

Abbildung 43: Verkehrsbelastung 2020 (DTVw)
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Weitere im Rahmen der Z3hlungen 2020 erkennbare Hauptachsen verlaufen entlang der Stein-

straRe und der Detmolder StralRe (rd. 9.800 Kfz)/WeserstralRe (rd. 7.600-12.000 Kfz) sowie Uber
die Herforder StraRe (rd. 5.300-6.100 Kfz)/Mindener StralRe (rd. 8.400 Kfz).
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Dies war auch bereits 2013 der Fall, allerdings haben einige Beziehungen inzwischen an Bedeutung
verloren bzw. konnten entlastet werden. Dies trifft v.a. auf die bereits angesprochene Entlastung
der nordlichen Eidinghausener (-22%, -3.300 Kfz/Tag) und westlichen sowie Gstlichen Werster
StralRe (-19%, -2.500 Kfz bzw. -23%, -3.100 Kfz) zu. Aber auch auf der Mindener StralRe (-14%,
-1.300 Kfz) und der dstlichen KonigstraRe (-59%, -1.900 Kfz) sind verhaltnismaRig groRere Abnah-
men erkennbar. Und auch die LessingstraRe (-30%, -1.600 Kfz) sowie die Hermann-Lons-StraRe
(-22%, -1.300 Kfz) weisen nennbare Verkehrsrickgange zur Situation in 2013 auf.

Die Abbildung &4 verdeutlicht nochmals die anteilige Entwicklung an den Knotenpunkten und zeigt
eindeutig die Gberwiegenden Rickgange.

Abbildung 44: Entwicklung der Verkehrsbelastung 2013 zu 2020 (DTVw)

g ‘ B’ iR B e BT = e TR \
9 ol > £ = =y 2 Entwicklung der Verkehrsbelastung

',-durchschnittl. Werktageswerte (DTVw)

Verinderung der Verkehrsbelastung am Knoten
{von 2013 zu 2020)

@ mehr als +15% (starke Zunahme)

+5 % bis +15 % (leichte Zunahme)

-4 % bis +4 % (Stagnation)

-5% bis -15 % (leichte Abnahme)

mehr als -15% (starke Abnahme)

_.-=""_ Verianderung der Verkehrsbelastung am Knotenarm
I“ (von 2013 zu 2020)
)

.\ > e +5% und mehr

i zwischen -4 % und +4 %

i
z 4 mmmmm -5 % und weniger

" abs. Differenz je Knotenarm (2013 bis 2020)

rd. +/-50 Kfz

- - rd. +/-3.300 Kfz

BT e RS L. RS TR I WINER (5| W

Planersocietat



Fortschreibung ,Masterplan klimafreundliche Mobilitat” Seite 73 von 197

Interpretation der Entwicklungen (2013-2020)

Die starksten Verkehrsriickgange am ndordlichen Knoten (Werster/Eidinghausener StraRe) konnen
auf den Bau der Autobahnverbindung zurickgefihrt werden. Verkehre, die zuvor diese innerdrtliche
Querverbindung genutzt haben, kdnnen heute Uber die schnellere Autobahn ausweichen. Auch
Quell- und Zielverkehre des nordlichen Gewerbegebietes kdnnen nun direkt von der Autobahn dort-
hin gelangen und fahren folglich nicht mehr Gber diesen Zahlknoten.

Ebenfalls mit dem Bau der Autobahn bzw. der Ricknahme der ehemaligen B 61 lassen sich die
Rickgange an der Mindener und KonigstraRe deuten. Anscheinend gab es 2013 noch Ausweichver-
kehre bzw. Verdrangungseffekte von der damals stark belasteten BundesstralRe auf die parallel
sudlich der Bahn verlaufende KdnigstralRe, was den Riickgang am Knoten in/aus Nord-Ost-Richtung
erklaren kann.

Ahnliche, wenn auch schwachere Tendenzen sind auf der Ost-West-Achse Lessing-, Detmold- und
Weserstral3e sowie weiter Uber die Hermann-Lens-Stral3e sichtbar. Diese Verbindung stellt weiter-
hin eine wichtige Achse durch die sudliche Stadt dar, verzeichnet jedoch ebenfalls tendenzielle Ver-
kehrsrickgange.

Zusammenfassend lasst sich feststellen, dass der Verkehr in Bad Oeynhausen insgesamt seit 2013
rucklaufig ist. Der hauptsachliche Grund dafur ist der Luckenschluss der A30, welcher sich insbe-
sondere im Norden der Stadt und auf den Ost-West-Achsen durch Verlagerungen bemerkbar macht.
Die B61 wurde entlastet, aufgrund weiterer Verkehrsverlagerungseffekte im Stral3ennetz aber nicht
so effektiv, wie es moglich ware: Es gibt zum einen Verkehrsverlagerungseffekt aus dem unterge-
ordneten StralRennetz auf die B61. Zum anderen hat sich durch die Verkehrsentlastung der Ver-
kehrswiderstand der B61 verringert — damit hat die B61 wieder an Attraktivitat fir den durchfah-
renden Autoverkehr gewonnen, welcher nun durch konsequente Umgestaltung und Rickbau wieder
zu nehmen ist.

Anmerkungen zum Jahr 2020 (Covid-19/Lockdown):

Beeinflussungen durch Einschrdnkungen und verandertes Verkehrsverhalten im Rahmen der
Corona-Pandemie 2020 sind in den Verkehrszahlungen Ende Juni 2020 nicht spurbar ersichtlich.
Nach Erfahrungen des Gutachterbiros aus anderen Stadten und entsprechend der Daten des COVID-
19 Mobility Project (https://www.covid-19-mobility.org/current-mobility/) war die Mobilitdt im
Sommerzeitraum wieder auf Vorjahresniveau. Einzig der Schiler-Bringverkehr hat zu dieser Zeit
noch nicht wie Gblich stattgefunden, da die Schulen noch weitestgehend geschlossen waren. Dies
wird zum Beispiel an der Z3hlstelle Bismarckstral3e deutlich, wo einzig der auf das Schulzentrum
hingerichtete Knotenarm Verkehrsabnahmen verzeichnet (-39%, -900 Kfz/Tag), wihrend alle an-
deren Arme weitestgehend stagnieren (-2 bis +1%, -196 bis +145 Kfz).
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4.4.3 Leistungsfahigkeit und Verkehrsfihrung

Der Durchgangsverkehr und auch der Binnenverkehr konnen Uber die HauptverkehrsstraRen abge-
wickelt werden, die entsprechend Verkehrsmengen weitgehend angemessen dimensioniert ausge-
staltet sind. Neben den ublichen Rickstaubildungen an Knoten zu Spitzenzeiten, wurden hinsicht-
lich des Verkehrsflusses und der -abwicklung keine besonders auffalligen Streckenabschnitte iden-
tifiziert.

Auch die ErschlieBung der Innenstadt der Stadt Bad Oeynhausens ist hinsichtlich des Kfz-Verkehrs
als gut zu bewerten. Potenzielle Ziele (Arzte, Behorden, Post, Gastronomie, Kurpark) sind mit dem
Pkw gut zu erreichen. Dabei ist die Verkehrsfihrung trotz einiger EinbahnstralRen weder irrefihrend
noch verhindert sie das Erreichen bestimmter Ziele mit dem Auto. Einzig die Beschilderung der
Parkmaglichkeiten kdnnte verbessert werden, um unnétigen Parksuchverkehr zu reduzieren.

4.4 .4 Verkehrsberuhigung

In der Innenstadt von Bad Oeynhausen gilt zwischen WeserstraRe und B 61 abseits der Landesstral3e
(SteinstraRe) durchgangig Tempo 30 km/h. Dies gilt auch fir die Stadtteile der Stadt, die abseits
der HauptverkehrsstraRen in weiten Teilen Tempo 30-Regelungen aufweisen. Uberdies besteht in
einigen Wohnbereichen in Innenstadtnahe sowie in vielen Bereichen des Kurgebiets fir bestimmte
Uhrzeiten ein Einfahrverbot fir Motorrader und Motorroller, v.a. zum Schutz vor Verkehrslarm.

Insbesondere westlich des Kurparks tragt auch die Verkehrsfihrung zur Beruhigung der Innenstadt-
bereiche bei. Hier wird mittels EinbahnstralRenregelungen, der Schitzenbriicke und den FulRgan-
gerzonen die Nutzung der StraRen fir den Durchgangsverkehr erschwert bzw. ganz verhindert.
Diese Regelungen tragen der besonderen Schutzbedurftigkeit dieser Bereiche des Kurgebiets Rech-
nung. Unterstitzt wird dies durch die auch hier geltenden niedrigen Fahrgeschwindigkeiten (30
km/h).

4.4.5 StralRenraumaufteilung

Insgesamt sind die Straltenrdume aber eher Kfz-orientiert und bieten diesem im Vergleich zu an-
deren Verkehrsmitteln sehr viel Platz. So stehen dem Ful3verkehr sogar in den an den Kurpark bzw.
die FuRgangerzone angrenzenden, innerstadtischen StraRen wie zum Beispiel Ostkorso (19 % :
51 % : 19 %), BahnhofstraRe (13 % : 73 % : 13 %) oder Portastralke (13 % : 73 % : 13 %) lediglich
zwischen 27 % und 48 % des StraRenraums zur Verfiigung. Zum Vergleich: laut den Richtlinien fir
die Anlage von StadtstralRen (RASt 06) liegt ein idealer Wert fir innerstadtische StraRenrdume bei
einem Verhaltnis von 30 % : 40 % : 30 % (Seitenraum : Fahrbahn : Seitenraum).

Dies gilt in ahnlicher Weise auch fur die Stadt- oder Ortsteile; so liegen zum Beispiel auf der Nie-
derbecksener StralRe in unmittelbarem Schulumfeld und bei (geringem) Geschaftsbesatz ebenso wie
auf dem Alten Rehmer Weg StraRenraumverhaltnisse von etwa 20 % : 60 % : 20 % vor.
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Abbildung 45: Uberbreite Fahrbahn auf der Niederbecksener StralRe
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Quelle: Planersocietat

4.4.6 Larmsituation

Die Kommunen in Deutschland sind verpflichtet, Gber regelmalRig erstellte Larmkartierungen und
Larmaktionsplane die Larmbelastung an Hauptverkehrsstra3en mit dber 8.000 Kfz/Tag an das
Land bzw. die EU zu melden und ggf. entsprechende GegenmaRRnahmen festzuschreiben. Die Larm-
kartierung wird dazu in Nordrhein-Westfalen durch das LANUV (Landesamt fir Natur, Umwelt und
Verbraucherschutz) fir alle Kommunen erstellt. Die letzte Kartierung (Stufe IIl) erfolgte 2017, einen
Larmaktionsplan der Stufe lll hat die Stadt Bad Oeynhausen nicht erstellt bzw. fortgeschrieben.
Bewertet werden kann daher im Rahmen der Analyse nur der LAP der Stufe Il von 2015 (basierend
auf der Kartierung von 2013) sowie die neuere — aber ebenfalls ohne die Wirkung der A 30n bein-
haltende — Larmkartierung von 2017.

Deutlich zu erkennen ist im Luftbildhintergrund der Kartierung von 2017 bereits der Verlauf der
A 30n, eine berechnete Larmwirkung liegt dort jedoch noch nicht vor. Die Hauptlarmquellen stellten
2017 das Autobahnkreuz, die A 2 sowie die ehemaligen B 61 dar. Letztere hatte auch — neben der
Werster Stralke — aufgrund der hohen Betroffenenzahlen einen prioritaren Handlungsbedarf.

Dieser durfte heute aufgrund ricklaufiger Verkehrsmengen mindestens etwas geringer ausfallen,
daftr kame im Norden der Larm der A 30n hinzu. Dort sollte jedoch der verfahrensstandardmaliige
Larmschutz bei StraBenneubauten beachtet worden sein, um die Anlieger zu schitzen.
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Abbildung 46: Ausschnitt aus der Larmkartierung des Landes NRW (Stand: 2017, Stufe Ill)

Quelle: Larmportal LANUV NRW, https://www.umgebungslaerm-kartierung.nrw.de

© LANUV NRW, © EBA 2017, © StralRen.NRW, © Geobasis.NRW, © GeoBasis-DE / BKG 2018, © Planet Observer

Die Malinahmen des Larmaktionsplans der Stufe Il sahen u. a. vor, den Verkehr von der B 61 auf die
neue Autobahnumgehung zu verlagern und im Gegenzug die ehemalige B 61 entsprechend umzu-
gestalten (insb. in Bereichen mit hoher Nutzungsintensitat an der KanalstraRe und Mindener
StraRke), Geschwindigkeiten zu reduzieren (z. B. auf der B 61 (Dehmer StraRe), L 772 (Volmerdingse-
ner StraRe, Eidinghausener Stralke, Steinstrake, Detmolder StraRe), K 8 (Werster StralRe / Kirch-
breite) und K 29 (Alter Postweg)), die Anlage von (Mini-)Kreisverkehren etc. (z. B. B 61 (KanalstraRke
und Mindener StralRe), weitere gestalterische MaRnahmen (z. B. Abschnitte der L 772 und L 546)
sowie die Sanierung von Fahrbahnbeldgen und Forderung des Radverkehrs.

4.47 Ruhender Verkehr

In der Innenstadt Bad Oeynhausens und in direkt angrenzenden Bereichen besteht ein ausgedehn-
tes Angebot an Parkmaglichkeiten. So finden sich im 6ffentlichen Strafenraum etwa 2.300 offent-
liche Parkmdglichkeiten. Hinzu kommen weitere etwa 1.300 Stellplatze in Parkbauten, die sich zum
Grof3teil in Tragerschaft der Stadtwerke Bad Oeynhausen befinden. Dabei sind technische Ausstat-
tung und Erscheinungsbild der Parkhauser in die Jahre gekommen. Dies gilt sowohl hinsichtlich der
Beschilderung der Zufahrten, als auch der Orientierung und Beschilderung innerhalb der Parkhau-
ser.
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Abbildung 47: Parkmaglichkeiten der Stadtwerke Bad Oeynhausen mit Anzahl an Stellplatzen
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Quelle: Planersocietat auf Kartengrundlage des © Bundesamt fur Kartographie und Geodasie 2020, Datenquellen:
https:/ /sg.geodatenzentrum.de/web_public/ Datenquellen_TopPlus_Open.pdf

Abbildung 48: Parkhaus Sultebusch
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Quelle: Planersocietat

DarGber hinaus finden sich halbdffentliche Parkmadglichkeiten in unbekannter Zahl auf privaten
Grundstucken, die einem bestimmten Nutzungszweck dienen bzw. fir einen bestimmten Nutzer-
kreis zuganglich sind (z.B. Arztpraxen, Kanzleien, Kurkliniken). Die Angebotsstruktur der Parkmdg-
lichkeiten im innenstadtnahen Bereich hat also mit etwa einem Viertel einen betrachtlichen Anteil
Parken im StraRenraum, welches von den meisten Nutzern mit kirzerer Parkdauer der Nutzung von
Parkgaragen vorgezogen wird, so dass die Aussicht auf einen ebenerdigen Stellplatz trotz etwaig
hoherer GebUhren entsprechenden Parksuchverkehr nach sich zieht.

Zum Parkraum wurde bereits im Jahr 2019 durch die SHP Ingenieure ein Parkraumbewirtschaf-
tungskonzept erarbeitet. Die Ergebnisse zur Parkraumbewirtschaftung werden daher ebenso wie
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einige Ergebnisse der Auslastung aus dieser Konzeption Gbernommen und zur Vollstandigkeit der
vorliegenden Konzeption dargestellt.

Abbildung 49: Ubersicht iber das Untersuchungsgebiet des Parkraumbewirtschaftungskonzeptes
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Quelle: Planersocietat nach Stadt Bad Oeynhausen 2019 und auf Kartengrundlage des © Bundesamt fir Kartographie und
Geodasie 2020, Datenquellen: https:/ /sg.geodatenzentrum.de/web_public/Datenquellen_TopPlus_Open.pdf
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Parkraumbewirtschaftung

Lediglich rund die Halfte aller Stellplatze im 6ffentlichen StralRenraum des Untersuchungsgebiets
unterliegt einer Bewirtschaftung.

Abbildung 50: Parkplatze im 6ffentlichen Straftenraum nach Form der Bewirtschaftung

= Parkschein Parkscheibe = Bewohner = Parken frei

Quelle: Planersocietat nach Daten der Stadt Bad Oeynhausen 2019

Dabei unterscheiden sich einzelne Teilgebiete in ihrer Bewirtschaftungsform deutlich. Den héchsten
Anteil an Bewirtschaftung weist das Gebiet dstlich der Fuligangerzone auf. Hier sind weite Teile der
BahnhofstraRe, der Portastralle sowie der Dr.-NeuhauRer-StraRe mit Parkschein bewirtschaftet.
Dennoch sind auch hier lediglich rund 40 % der Stellplatze kostenpflichtig.

Im Siden in den Wohngebieten rund um das Herz- und Diabeteszentrum findet sich in weiten Teilen
freies Parken, das ggf. durch eine Parkscheibe zeitlich begrenzt ist.
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Abbildung 51: Bewirtschaftungsformen im Untersuchungsgebiet des Parkraumbewirtschaftungskonzep-
tes
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Quelle: Stadt Bad Oeynhausen 2019

Die Gebuhren haben sich in den Parkbauten im Vergleich zum Jahr 2013 nicht verandert, sind Gber-
wiegend einheitlich und liegen zwischen 1 € fur eine Parkdauer bis eineinhalb Stunden und 1 € fir
jede weitere (angefangene) Stunde bei einem Tageshdchstsatz von 6 €. Dariiber hinaus bieten fast
alle Parkhauser und Tiefgaragen Angebote fir Dauerparker an (31 € fir Tagparker, 41 € fir Tag-

/Nachtparker je Monat). Hinzu kommen fir Kunden des Werre-Parks rund 2.300 kostenlose Park-
platze.

Neben den Angeboten der Parkplatze sowie Parkhauser bzw. Tiefgaragen bietet die Stadt Bad Oeyn-
hausen auch Parkrdaume im StralRenraum an. Diese sind werktags von 09:00 — 19:00 Uhr Gebih-
renpflichtig (Parkschein), die Hochstparkdauer betragt 2 Stunden. Dabei ist die erste Stunde Parken
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kostenlos, danach werden Kosten in Hohe von 0,25 € pro 15 Minuten fallig. Die Hochstgebihr be-
tragt somit 1,00 €. Auch hieran hat sich seit dem Jahr 2013 nichts geandert.

Auslastung

Zur Erhebung der Auslastung wurde das Untersuchungsgebiet im Parkraumbewirtschaftungskon-
zeptin sechs Teilbereiche unterteilt: West 1 und West 2 westlich des Kurparks, Ost 1 und Ost 2 &stlich
des Kurparks sowie Std 1 und SU4d 2 sudlich der Stdbahn.

Abbildung 52: Gliederung des Untersuchungsgebiets

Quelle: Stadt Bad Oeynhausen 2019

Auslastung dieser Teilbereiche unterscheiden sich voneinander:

In den Bereichen West 1 und West 2, dem Parkhaus Herforder StralRe und dem nahegele-
genen Parkhaus Sultebusch ist der Parkdruck gering bis maliig. Die Auslastungen liegen im
Stralenraum tagsiber oftmals deutlich unter 70%. Das Parkhaus Herforder Strale ist
ebenfalls zu maximal 71 % gefullt, das Parkhaus Sultebusch nur zu gut einem Drittel.

Der Bereich Ost 1 weist Uber den Tag Auslastungen von teilweise iber 90 % der StraRRen-
raumparkplatze auf und ist damit hoch bis vollausgelastet. In fuRlaufiger Entfernung liegt
auch hier das Parkhaus Sultebusch, das noch viele freie Kapazitaten besitzt.

Ostlich des Kurparks, Ost 2, ist die Auslastung der StraRenraumparkplétze gering (ca. 50-
60 %) bis maRig (maximal 74 % Auslastung spatnachmittags). Insgesamt ist aber auch hier
keine hohe bzw. Vollauslastung festzustellen. Am Wear-Valley-Platz mit 180 Stellplatzen
ist die Auslastung demgeniber extrem gering (max. 6 % Auslastung).

Ahnliches gilt auch fiir den Teilraum Siid 1, in dem zu Spitzenzeiten eine Auslastung von
75 % herrscht und somit Restkapazitaten zur Verfigung stehen. Der nahegelegene Wear-
Valley-Platz hat viele weitere freie Kapazitaten.

Insbesondere im Nahbereich des HDZ sind die Stellplatze fast vollstandig belegt. Die gilt
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umso mehr fir den Teilbereich Siid 2, der durch das HDZ und das Krankenhaus Bad Oeyn-
hausen dominiert wird. Die Spitzenauslastung liegt hier bei 94 % - der Bereich ist somit
Uberlastet.

Insgesamt ist die Parkraumsituation in den Bereichen West und Ost sowie Sid 1 also unproblema-
tisch, da auch die nahen Parkbauten noch Kapazitaten besitzen. Problematischer ist das Umfeld des
HDZ, da hier - zumindest in direkter Nahe — keine Ausweichmadglichkeiten in Parkbauten bestehen.

Das Parkraumbewirtschaftungskonzept legt ein umfangreiches Handlungskonzept zur Adressierung
der identifizierten Handlungsbedarfe vor, das Teil der spateren MaRnahmenentwicklung des Mas-
terplans sein wird und auf Aktualitat und Synergieeffekte mit den weiteren MalRnahmen gepruft
wird.

4.4.8 Kurzfazit

Abschliel’end wird die Situation des flieRenden und ruhenden Kfz-Verkehrs in Bad Oeynhausen zu-
sammenfassend und Ubersichtlich dargestellt und bewertet:

@ Sehr gute Erreichbarkeit im (Uber-)regionalen Strakennetz (Autobahnanschluss)

@ Leistungsfahige Hauptverkehrsstralien ohne auffallige Kapazitatsengpasse, Verkehrsab-
nahmen in den letzten Jahren

@ Uberwiegende Verkehrsberuhigung im Nebennetz

GrofRRes Potenzial zur Entlastung und Umgestaltung der ehemaligen B 61
Gestalterische Mangel (z. B. Verhaltnis Fahrbahn : Seitenraum)
Zersiedeltes Stadtgebiet mit nicht eindeutig definiertem Nebennetz

Deutliche Unterauslastung einiger Parkierungsanlagen

ONONONO)

Problematische Situation vor allem im Bereich des HDZ
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4.5 Tourismus- und Freizeitverkehr

Laut ADFC nutzen etwa 55 % der deutschen Radfahrenden das Fahrrad fir Ausflige und Radreisen.
Der touristische Radverkehr hat also eine hohe Bedeutung in Deutschland und insbesondere auch
im Weserbergland (Platz 4 der beliebtesten Radregionen 2019)2.

Abbildung 53: Ubersicht (iber das touristische Rad- und Wandernetz

Mobilitdtskonzept
Bad Oeynhausen

Touristisches
Radroutennetz

VitalWanderWelt-Routen
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—m— Perspektive

Vertrauen

—m— Vielfalt

Touristische Radrouten
‘5\;— Else-Werre-Radweg

—E— LandArt-Route
-!— Muhlenroute
—@— Soleweg

/'~ Werre-Radweg

“E Weser-Radweg

I:I Stadtgebiet

L S—

Grundlage: © Bundesamt fir Kartographie und Geodasie 2020,
htps://: de/web_public/

Datenquellen_TopPlus_Open.pdf

Stand: November 2020

Quelle: Planersocietat auf Kartengrundlage des © Bundesamt fir Kartographie und Geodasie 2020, Datenguellen:
https:/ /sg.geodatenzentrum.de/web_public/Datenquellen_TopPlus_Open.pdf; Radroutenplaner NRW, Stadt Bad Oeyn-
hausen

4.5.1 Wanderrouten

Da am und im Teutoburger Wald insgesamt sieben Heilbader (z. B. Bad Driburg, Bad Salzuflen, Horn-
Bad Meinberg) zu finden sind, spielen die Themen Gesundheit, Wellness und Barrierefreiheit bei den
Angeboten eine grolRe Rolle. Insbesondere die vom ,Teutoburger Wald Tourismus”# in Zusammen-
arbeit mit den Stadten und Staatsbadern entwickelte und vermarktete VitalWanderWelt zielt auf ein

20 ADFC 2020 - ADFC Radreiseanalyse 2020
21 OstWestfalenLippe Marketing GmbH — Fachbereich Teutoburger Wald Tourismus
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sicheres und barrierefreies Naturerlebnis ab. In allen teilnehmenden Kommunen gibt es Routen zu
unterschiedlichen Schwerpunkten wie Abnahme (,aktiv abnehmen”), oder Stressbewaltigung (,na-
tirliche Therapie bei Tinnitus und Stress”). Schwerpunkt der Wege in Bad Oeynhausen ist ,sanft das
Herz trainieren” und richtet sich vorrangig an Patienten und Gaste mit Beschwerden des Herz-
Kreislauf-Systems. Diese konnen auf den Wanderungen telemedizinisch vom Institut fir ange-
wandte Telemedizin (IFAT) am Herz- und Diabeteszentrum NRW in Bad Oeynhausen Uberwacht
werden. Daflr kann ein mobiles EKG-Gerat auf die Wanderung mitgenommen werden. Das Gerat
zeichnet wahrend der Wanderung die EKG-Daten auf und Ubermittelt sie zur Auswertung und wei-
teren Beratung an das Institut. Nahe gelegene Zufahrtswege und ein durchgehender Empfang fir
Mobiltelefone dienen zur Absicherung wahrend der Wanderung.

Die Wege haben eine Lange zwischen 2,6 und 6,1 km und bieten sowohl Abkirzungs- als auch
Verknupfungsmaglichkeiten mit den anderen Wegen. In Bad Oeynhausen sind vier Wanderwege in
und um die Stadt angelegt:

e Vertrauen — Wanderweg Rund um das Dichterviertel (2,6 km)

e Vielfalt — Wanderweg Kurpark und Oeynhauser Schweiz (3,8 km)
e Ausgleich — Wanderweg Sielpark (6,1 km)

e Perspektive — Wanderweg Siekertal (3,2 km)

In allen Kommunen wurden Informationstafeln mit einer Karte, Kurzbeschreibung der Routen und
weiteren Informationen bzw. Ansprechpartner aufgestellt (vgl. Abbildung 54). Die Routen sind alle
beschildert.

Abbildung 54: Informationstafel VitalWanderWelt in Bad Oeynhausen

. . LU e
VitalWanderWelt in Bad Oeynhausen viTaWARBERWeLY
Die VITALWANDERWELT — sanft das Herz trainieren
Windcm ist als sanfter Ausdaucrsport ideal fiir das Herz-Kreislauf-System. In Bad O bictet dic speziell fir H i ge mit hohem Si i Dank der

ik der izin stehen die Wanderer jederzeit mit dem Institut fur angewandte Telemedizin (IFAT) am Herz- und Diabeteszentrum NRW in Kontakt.

Ein mobiles EKG-Gerat, das in die Jackentasche passt, zeichnet die EKG-Daten auf und Ubermittelt diese zur Auswertung an das Institut. Die Patienten erhalten dann eine direkte Beratung durch Mediziner. Unterwegs
lernen die Wanderer das seit 150 Jahren fir seine Kuren und Bader bekannte Bad Oeynhausen und dessen Kurparks und Stadtwalder kennen.
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Geraten wandern und wie Sie Ihr Individuelles Gehtempo finden,
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Bad Oeynhausen.
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Quelle: OstWestfalenLippe Marketing GmbH — Fachbereich Teutoburger Wald Tourismus
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An die Wanderwege im Teutoburger Wald besteht dartber hinaus kein direkter Anschluss von der
Bad Oeynhauser Innenstadt. Fur den Einstieg in die zahlreichen Touren ist eine Anfahrt notwendig.
Von Bad Oeynhauser Stadtgebiet gibt es vom Stadtteil Volmerdingsen zahlreiche Startmadglichkeiten
zu Wandertouren in verschiedenen Schwierigkeitsgraden und Langen. Anreisemdglichkeit mit dem
OPNV besteht mit dem Bus (Linie 613) nach Volmerdingsen, der am Wochenende im 2-Stunden-
Takt verkehrt.

4.5.2 Radrouten

Die Stadt Bad Oeynhausen ist Uber zahlreiche touristische Radrouten an die Region und auch Gber-
regional eingebunden.

Abbildung 55: Touristische Radrouten in Bad Oeynhausen
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Touristisches
Radroutennetz

Else-Werre-Radweg
LandArt-Route
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Grundlage: © Bundesamt fir Kartographie und Geodisie 2020,
. Datenquellen: https:/fsg,geodatenzentrum. de/web_public/
Datenquellen_TopPlus_Open.pdf

Stand: November 2020

Quelle: Planersocietat

Die Mihlenroute (395 km, Rundweg) fihrt entlang von 40 Wind-, Wasser- und Rossmihlen, die
zusammen ein einzigartiges ,MUhlenmuseum” bilden. Eine Befahrung kirzerer Routen, z. B. als Ta-
gesausflug, ist ebenfalls mdglich und in entsprechenden Rundwegen beschildert. Die Land-Art-
Route (Lange: 320 km, Rundweg) verbindet Orte des Kunsthandwerks und der Kunst, Galerien, Mu-
seen, Ausstellungen und Architektur. Eine von funf regionalen Teilrouten verlauft durch Bad Oeyn-
hausen, Porta Westfalica und Hille. Der Soleweg (Lange: 95 km, Rundweqg) orientiert sich am Verlauf
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der unterirdischen Solestréme im Wittekindsland und im Lipperland und greift die Trasse der ehe-
maligen Herforder Kleinbahnen auf. Er besteht aus den drei Abschnitten ,Kleinbahntrasse-Mittel-
achse”, ,stdlicher Rundkurs” und ,nordlicher Rundkurs”. Entlang des Radwegs kdnnen die Stadte
Bad Oeynhausen, Lohne, Vlotho, Bad Salzuflen, Herford, Hiddenhausen und Spenge erkundet wer-
den. Die drei Routen verlaufen Uberwiegend auf asphaltierten Wegen.

Die weiteren ausgewiesenen Radwanderwege in Bad Oeynhausen orientieren sich meist am Verlauf
der Flisse Werre, Else und Weser. Der Werre-Radweg verlauft von Herford bis zur Mindung der
Werre in die Weser, dem sogenannten ,Werre-Weser-Kuss” in Bad Oeynhausen. Auf einer Strecken-
Iange von 26 km verlauft der Weg auRerdem durch Lohne, Hiddenhausen und Kirchlengern nahezu
steigungsfrei und ist in beide Richtungen mit dem Logo des Werre-Radweges beschildert.

Abbildung 56: Verlauf des Else-Werre-Radwegs

ELSE-WERRE-RADWEG &

it Sirgcgnegridute = Fluse

o Radwander®ge  gyy Eisenbahniinie HE]@# % g ! H
@ st On O eammhof . e

Quelle: Stadt Binde?

Der Else-Werre-Radweg verbindet die Stadte Melle, Binde, Kirchlengern, Lohne und Bad Oeynhau-
sen. Er verlauft abseits von verkehrsreichen StraRen und 1adt dazu ein, Natur und Kultur umwelt-
freundlich, aktiv und abwechslungsreich zu genieRRen. Ausgangspunkt ist der ,Umweltbildungs-
standort Bifurkation”. Von dort fihrt der Weg 50 km entlang der Else und Werre bis zum ,Werre-
Weser-Kuss” in Bad Oeynhausen. Die Route ist in beide Richtungen beschildert und bildet den Lu-
ckenschluss zwischen den bekannten Radwanderwegen Hase-Ems-Tour und Weser-Radweg. Zwi-
schen Kirchlengern und Bad Oeynhausen verlaufen der Werre-Radweg und der Else-Werre-Radweg
Uber die gleiche Route. Bekanntester Radwanderweg auf dem Stadtgebiet von Bad Oeynhausen ist
der Weser-Radweg, der 2019 (wie auch schon 2018) mit Abstand zur beliebtesten Radroute
Deutschlands gewahlt wurde?. Er verlauft auf 450 km Uberwiegend abseits stark frequentierter
StraRRen auf gut befahrbaren Wegen in mehreren Etappen von Hann.-Minden Uber Hoxter, Hameln,
Minden, Nienburg, Bremen, Bremerhaven, Nordham bis nach Eckwarderhdrne. Das Stadtgebiet von
Bad Oeynhausen streift der Weg lediglich am &stlichen Rand. Durch den Anschluss an den Else-

22 https://www.buende.de/Fernradweg
23 ADFC 2020 — ADFC Radreiseanalyse 2020
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Werre-Radweg bzw. Werre-Radweg besteht jedoch eine gute Anbindung in die Innenstadt. Per-
spektivisch kann die Innenstadt von hier aus auch Gber den RS3 erreicht werden.

Bad Oeynhausen stellt damit einen wichtigen Verknipfungspunkt zwischen den Routen dar. Da die
Stadt als Start- bzw. Zielort der Routen an der Werre gilt, ist ein entsprechendes Angebot zur Uber-
nachtung mit dem Rad, ein Verleihangebot sowie Service-Angebote rund um das Fahrrad besonders
wichtig. Bisher sind im Stadtgebiet keine vom ADFC zertifizierten Bett+Bike-Unterkinfte verzeich-
net. Ein Verleih- und Reparaturangebot besteht bei der Radstation (vgl. 4.2.2). Ein Verleihangebot
bei dem eine Abgabe am Zielort maglich ist, ist derzeit nicht bekannt.

4.5.3 Kurzfazit

AbschlieRend wird die Situation des touristischen Verkehrs in Bad Oeynhausen zusammenfassend
und Ubersichtlich dargestellt und bewertet:

Gute Verknupfung von Wanderwegen und Kur- bzw. Gesundheitsangebot
Abwechslungsreiches Wandergebiet (Teutoburger Wald) in unmittelbarer Umgebung

Ausgezeichneter Fernradweg (Weserradweg) verlauft auf dem Stadtgebiet

CHORCNC)

Gute Einbindung in touristisches Radwegenetz in Ost-West- und Nord-Sid-Richtung
Teile des Werre-Radweges mit wassergebundener Decke
Keine Zuwege von der Innenstadt zu den Wanderwegen im Teutoburger Wald

Geringfiigige OPNV-Anbindung an das Wandergebiet Teutoburger Wald

ONONO)

Keine Ubernachtungsangebote speziell fiir Radtouristen (z. B. Bett+Bike)

4.6 Verkehrssicherheit

Zur Bewertung der Verkehrssicherheit und zur Ermittlung von Unfallhaufungsstellen im Stadtgebiet
von Bad Oeynhausen wurden Daten der Kreispolizeibehdrde Minden-Libbecke, zu Vergleichszwe-
cken auch Daten Dritter genutzt. Die Unfallanalyse umfasst fir die Ubergeordnete Analyse den Zeit-
raum 2010-2012 und 2015-2019, fir die Analyse der verorteten Unfalle den Zeitraum 2015-2019,
der damit den in der Fachliteratur empfohlenen Umfang von mindestens drei Untersuchungsjahren
erfullt.

Insgesamt muss darauf hingewiesen werden, dass die hier getroffenen Aussagen auf Grundlage der
amtlichen Unfallstatistik erfolgt, also nur der polizeilich gemeldeten bzw. erfassten Unfalle und eine
mutmalRlich nicht unerhebliche Dunkelziffer nicht bertcksichtigt. Es kann aber angenommen wer-
den, dass bei nahezu allen Unfallen mit erheblichem Sach- und insbesondere mit Personenschaden
die Polizei hinzugezogen wird.
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Die Verkehrssicherheitsanalyse gliedert sich in die Darstellung des allgemeinen Unfallgeschehens
(Entwicklungstrends, Unfallhdufungsstellen) und die Betrachtung besonders gefdhrdeter Straken-
raumnutzer (zu FulR Gehende und Radfahrende).

4.6.1 Gesamtbetrachtung und Entwicklungstrends

Im Zeitraum von 2010 bis 2015 ereigneten sich in Bad Oeynhausen pro Jahr zwischen hochstens
195, wenigstens 163 und im Mittel 173 Unfalle mit Personenschaden. Die Entwicklung dieser Zahlen
ist deutlichen Schwankungen unterlegen, weshalb kein klarer Entwicklungstrend erkennbar ist.

Abbildung 57: Anzahl der Verunglickten nach Schwere der Verletzung
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Quelle: Planersocietat auf Datengrundlage der Kreispolizeibehdrde

Hinsichtlich der Beteiligung der Schwachen Verkehrsteilnehmenden (zu FuR Gehende und Radfah-
rende) ist im Zeitverlauf von 2015 bis 2019 laut Kreispolizeibehdrde ebenfalls kein klarer Entwick-
lungstrend erkennbar.
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Abbildung 58: Anteil der schwachen Verkehrsteilnehmenden an Unfallen mit Verunglickten
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Quelle: Planersocietat auf Datengrundlage der Kreispolizeibehérde

Deutlich wird allerdings, dass die schwachen Verkehrsteilnehmenden einen erheblichen Anteil an
den Unfallen mit Personenschaden aufweisen. So waren innerhalb des Betrachtungszeitraums an
169 Unfallen zu FuR Gehende beteiligt. Im Jahr 2019 lag der Anteil der FuRganger an den Unfallen
mit Personenschaden bei 57 %, der der Radfahrenden bei 33%. Insgesamt sind im Jahr 2019 also
90% aller Verunglickten den schwachen Verkehrsteilnehmenden, FuRgangern und Radfahrern, zu-
zuordnen.

Allein zwischen 2015 und 2019 waren Radfahrende an 267 Unfallen beteiligt (30 %). Dabei wurden
272 Personen verletzt, getétet wurde niemand. Gut 20 % (57 Personen) der verletzten Personen
wurden schwer verletzt.

Auffallig ist aullerdem, dass sich in der Stralde ,In der Wiehwisch”, also im direkten Umfeld des
Schulzentrum Nord, im Jahr 2019 drei Unfalle mit vier verletzten Personen ereignet haben.

Haufigste Unfallursachen bei Unfallen mit Radfahrenden

e Nichtbeachten der die Vorfahrt regelnden Verkehrszeichen
e Fehler beim Einfahren in den flieRenden Verkehr
e Fehler beim Abbiegen

e Nichtbeachten der Regel ,rechts vor links”
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4.6.2 Unfallhaufungsstellen und unfalireiche Streckenabschnitte

Unfallhdufungsstellen sind entsprechend der Anlage 3 zu Aufgaben der Unfallkommission NRW
Knotenpunkte, fir die innerhalb eines Jahres drei Unfalle des gleichen Grundtyps mit Getdteten,
Schwerverletzten, Leichtverletzten oder schweren Sachschaden oder innerhalb von drei Jahren Un-
falle mit Beteiligung von zu FulR Gehenden oder Radfahrenden mit Getdteten, Schwerverletzten oder
Leichtverletzten erfasst wurden®. Anhand der Unfalldaten der Kreispolizeibehdrde Minden-Libbe-
cke fur die Jahre 2015-2019 konnte keine potenzielle Unfallhdufungsstelle ermittelt werden.
Allerdings konnen einige Bereiche und Stral3en identifiziert werden, in denen in den Jahren ver-
mehrt Unfalle auftraten. Auffallig, aber nicht Gberraschend ist hierbei das Auftreten vermehrter Un-
falle auf den grofRen Nord-Sudd- und Ost-West-Achsen. Dies hangt nattrlich auch mit den auf den
klassifizierten StraRen hdéheren gefahrenen Geschwindigkeiten zusammen, die fir tendenziell
schwerere Verletzungen sorgen.

2 |Innenministerium und Ministerium fir Bauen und Verkehr des Landes Nordrhein-Westfalen 2008
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Abbildung 59: In nach Verkehrsmitteln im Jahr 2019
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4.7 Mobilitistsmanagement und Offentlichkeitsarbeit

Wie bereits in Kapitel 4.2 beschrieben ist insbesondere der Radverkehr bereits stark auf der Home-
page der Stadt Bad Oeynhausen vertreten. Allerdings kdnnten beispielsweise zum Radverkehrsnetz
der Stadt detaillierte Informationen gegeben werden. Dargestellt sind hier derzeit vor allem Uber-
geordnete und allgemeine Informationen zu Bemihungen und MaRnahmen die von der Stadt um-
gesetzt werden. Auch wird hier auf Kampagnen hingewiesen die durch die Stadt organisiert werden
oder an denen die Stadt teilnimmt. Allerdings sind die Informationen hierzu nicht auf dem neusten
Stand. So werden beispielsweise die Ergebnisse der Stadt Bad Oeynhausen vom Stadtradeln nicht
auf der Homepage dargestellt. Hier findet lediglich eine Verlinkung zum Stadtradeln statt.

Um sich Uber touristische Angebote und Touren fir den Rad- und FuRverkehr zu informieren muss
die Seite des Staatsbades besucht werden. Die entsprechende Verlinkung auf der Seite der Stadt
Bad Oeynhausen ist nicht sofort ersichtlich. Genau wie weitere Verknipfungen auf externe Seiten
sowie der Online-Stadtplan befindet sich dies am unteren Ende der Homepage und ist daher nicht
direkt im Blickfeld. Daruber hinaus ist der Online-Stadtplan in seiner Optik nicht unbedingt zeitge-
mafd und auch nicht immer funktional, da die Ladezeiten sehr lang sind bzw. mdgliche Quellen und
Ziele auch schlicht nicht angezeigt werden.

Die Homepage des Staatsbades ist aufgerdaumt, die Informationen zu Wanderungen und touristi-
schen Radverkehr sind Ubersichtlich dargestellt. AuRerdem gibt es Vorschlage fir Wander- und
Radrouten, die auch als gpx-Dateien heruntergeladen werden und somit zur mobilen Navigation
genutzt werden kdnnen.

Auch zum OPNV wird man nicht direkt auf der Seite der Stadt Bad Oeynhausen fiindig. Informationen
dazu stellt die Seite der Minden-Herforder Verkehrsgesellschaft (mhv) zur Verfigung. Zu finden sind
hier Informationen zu Liniennetzen und Fahrplanen sowie spezifische Informationen zu Angeboten
und Produkten der mhv.
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4.8 Zusammenfassung der Starken- und Schwachenanalyse
und Handlungserfordernisse

Im vorliegenden Endbericht der Fortschreibung zum Masterplan klimafreundliche Mobilitat wurden
die Starken und Schwachen sowie Potenziale der Mobilitat im Stadtgebiet von Bad Oeynhausen und
stadtgrenzentberschreitend untersucht. Darauf basierend wurden die Handlungserfordernisse ab-
geleitet. Auf dieser Grundlage wurden die Ziele des Mobilitatskonzeptes sowie ein umfangreiches
Handlungs- und Malinahmenkonzept erarbeitet.

Zentrale Starken hinsichtlich der Mobilitat in Bad Oeynhausen kénnen wie folgt zusammengefasst
werden:

e kompakter Siedlungskern der Innenstadt (sowie eine schon attraktive FuRgangerzone) mit
vielen kurzen Wegen bieten Potential fir (noch) mehr Wege zu FuR und vor allem mit dem
Rad sowie durch die Verbreitung der Pedelecs auch auf langeren Wegen zwischen den Stadt-
teilen/in die Nachbarstadte

e zeitgemaRer Stadtbuslinienverkehr an Werktagen, angemessene Regionalbuslinienverbin-
dungen nach Minden die durch den RRX weiter erganzt werden

e im Wesentlichen gute StralRennetzerschliefung innerorts und stadt-regional, keine andau-
ernden Verkehrs-/Stauprobleme

Die analysierten Schwachen zeigen aber auch, dass es noch deutliche Optimierungspotenziale gibt.
Im Wesentlichen zahlen dazu:

e StralRenrdume sowie Wegeachsen in der Innenstadt, insbesondere im Umfeld der Ful’gan-
gerzone, mit teils deutlichem Optimierungsbedarf hinsichtlich Aufenthaltsqualitat, stadte-
baulichen Qualitaten und FuRverkehrsqualitaten; zudem zerschneidende Wirkung der ehe-
maligen B61

e die bereits vorhandenen Radwege sind Lickenhaft, oft in einem baulich nicht ausreichenden
Zustand und in Anbetracht steigender Anspriiche des Radverkehrs (Radverkehrsmengen,
Lastenrader/Rader mit Anhanger, Geschwindigkeiten von E-Bikes/Pedelecs, ...) stark ver-
besserungsbedurftig, qualitativ hochwertige Radabstellanlagen fehlen noch an vielen Stel-
len

e das ijNV—Angebot in den Schwachverkehrszeiten (abends sowie am Wochenende) weist
Defizite auf

e Die Barrierefreiheit im OPNV ist ausbaufahig, iiberdies verfiigt die Stadt Bad Oeynhausen
nicht Gber eine zeitgemaRke Fahrgastinformation (keine DFI)

Auf Grundlage der Starken und Schwachen wurden vor allem folgende Handlungserfordernisse als
erste Arbeitsgrundlage fir die weiteren Ziel- und Malinahmendiskussionen identifiziert:

e Starkung der Innenstadt, aber auch der Stadtteilzentren mit attraktiven Stralenraumen,
Wegeachsen und Platzen

e Anpassung des Radwegenetzes und der Radwegeinfrastruktur an wachsende Nutzungsan-
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spriche: hochwertige Radverkehrsachsen, auch vor dem Hintergrund der kinftigen Einbin-
dung des RS3 sowie mehr attraktive Radabstellmdglichkeiten

e Optimierung der OPNV-Bedienung von Stadtteilen, der OPNV-/SPNV-Regionalverbindungen
sowie des OPNV-Angebotes in Schwachverkehrszeiten (abends und am Wochenende)

e weitere Verknipfung der Verkehrsmittel (insb. am Bahnhof)

e Prufung der Moglichkeiten, den Kfz-Verkehr in Bad Oeynhausen effizienter und vertraglicher
abzuwickeln (Sharing-Angebote, E-Mobilitst, umweltfreundliche Konzepte fir den Wirt-
schaftsverkehr)
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5 Das Zielkonzept

Durch das Klimaschutzteilkonzept Masterplan klimafreundliche Mobilitat Bad Oeynhausen bzw. des-
sen Fortschreibung werden strategische Weichenstellungen fir den nicht-motorisierten und moto-
risierten Verkehr vorgenommen. Die Ziele des Masterplans dienen zum einen als Orientierungsrah-
men fir das integrierte Handlungskonzept und zum anderen als Bewertungsmal3stab fir die Malk-
nahmen. Die Ziele der Fortschreibung des Klimaschutzteilkonzeptes sind somit die zentralen Leitli-
nien, die den Rahmen fir den gesamten Prozess der Fortschreibung und auch fir die Umsetzung
festlegen. Das Leitziel sowie die einzelnen Ober- und Unterziele wurden mit bestehenden Beschlis-
sen der Stadt Bad Oeynhausen abgeglichen, sodass sie sich in deren Zielstellung einbetten.

Das Leitziel des Zielsystems ,Reduzierung des MIV um mindestens 15 % im Vergleich zum Jahr
2020" fungiert als oberstes Ziel des Mobilitatskonzeptes und entstammt dem Beschluss?® der Stadt
Bad Oeynhausen, der dem Klimaschutz hdchste Prioritat einraumt und zur Reduzierung des MIV bei
gleichzeitiger Starkung des Umweltverbundes verpflichtet. Die Reduzierung soll bis zum Jahr 2030
erreicht werden.

Das Zielsystem wurde aus der Stirken-Schwéchen-Analyse (mit Einbindung der Offentlichkeit durch
den Ideenmelder) sowie Abstimmungsprozessen mit der Verwaltung abgeleitet.

Im weiteren Verlauf der Entwicklung des Masterplans klimafreundliche Mobilitat werden Malinah-
men zur Erreichung der Ziele entwickelt. Dadurch werden die Ziele zu zentralen Leitlinien, die den
Rahmen fir den gesamten Prozess inkl. der Umsetzung festlegen.

Aufbau und Struktur des Zielsystems

Das Zielsystem setzt sich aus einem Leitziel sowie sechs Oberzielen zusammen. Die Oberziele wer-
den durch die Unterzielebene weiter differenziert und konkretisiert. Die Buchstabierung der Ober-
und Unterziele stellt keine Rangfolge dar, alle Ziele stehen vielmehr gleichberechtigt nebeneinan-
der. In der MalRnahmenentwicklung kdnnen sich ggf. Zielkonflikte ergeben.

Im Folgenden wird das Zielsystem mit seinen Oberzielen und Unterzielen dargestellt:

Auch wenn die Ziele in insgesamt sechs Oberzielblocke eingeteilt sind, gibt es zwischen den einzel-
nen Zielen zahlreiche Querbeziehungen und Schnittstellen, die insgesamt zur Erreichung des Leit-
ziels ,Reduzierung des MIV um mindestens 15 % im Vergleich zum Jahr 2020" beitragen. Das
heiRt, dass fur die zukinftige Mobilitatsplanung in Bad Oeynhausen nicht alleine die Verfolgung
eines Ziels oder Zielbereiches erfolgsversprechend ist, sondern die Mabilitat als ganzheitliches Sys-
tem betrachtet wird. Im Folgenden werden die Oberziele in Kirze mit ihren wichtigsten Querbezie-
hungen zusammengefasst:

Das Ziel ,Etablierung und Erhalt sicherer und attraktiver Mobilitatsoptionen fiir Alle” (Oberziel A)
soll die Mobilitatsangebote fur die Bevolkerungsgruppen jeden Alters und sozialer Schicht sowie
entsprechend der spezifischen Mobilitatsbedurfnisse verbessern. Dazu zahlen insbesondere vielfal-

# V0/19/1668-1 sowie VO/20/1903
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tige Mobilitatsangebote fir eine eigenstandige Mobilitat und deren Finanzierung, die Barrierefrei-
heit, die Verkehrssicherheit sowie die subjektive Sicherheit im 6ffentlichen Raum. Das Ziel steht
damit auch in direktem Zusammenhang zu anderen Oberzielen, insbesondere zur Forderung des
Umweltverbundes (Oberziel D).

Das Oberziel B ,Reduzierung der Umweltbelastungen und vertragliche Gestaltung der Kfz-Ver-
kehre” ist ebenfalls in Verbindung mit den weiteren Oberzielen zu sehen, insbesondere mit Oberziel
D (moglichst viele Menschen sollen auf Bus und Bahn, den Rad- und in Teilen den FuRverkehr um-
steigen, um verkehrsbedingte Umweltbelastungen zu reduzieren). Der verbleibende Kfz-Verkehr soll
stadtvertraglich abgewickelt werden, Durchgangs- und Schleichverkehre reduziert und der vorhan-
dene Parkraum effizienter und flachensparsamer genutzt werden. Der zukinftige motorisierte Ver-
kehr soll durch verbesserte Rahmenbedingungen fir klimafreundliche und ressourcenschonende
Antriebsformen klima- und umweltfreundlicher werden.

Das Oberziel C ,Erhalt einer attraktiven Innenstadt, Weiterentwicklung von Stadt- und StraRen-
rdumen” ist zum einen als wichtiger Baustein zur Weiterentwicklung Bad Oeynhausens als attrak-
tiver Ort zum Leben, Arbeiten, Einkaufen, fir (Kur-)Gaste oder auch zur Freizeitgestaltung zu sehen.
In diesem Zusammenhang sind neben der Innenstadt auch die Stadt- und Strallenrdaume in den
Stadtteilen von Bedeutung. Zum anderen sind stadtebaulich attraktive éffentliche Platze und Frei-
raume ein Ziel einer Mobilitatsplanung fur zu FuR Gehende und Radfahrende. Der Einbezug von
Grunflachen sowie Baumen ist dabei nicht nur ein asthetischer Aspekt, sondern positiver Einfluss-
faktor auf das (Stadt-/Mikro-)Klima sowie zur Bewaltigung von Klimafolgen (z. B. Versickerungsfla-
chen).

Mit dem Oberziel D, der ,Férderung des Umweltverbundes (FuRverkehr, Radverkehr, OPNV) in
Bad Oeynhausen”, sollen sowohl die Mobilitatsangebote des Umweltverbundes auf Quartiersebene
als auch in der Stadt (OPNV, Radverkehr, FuRverkehr) weiter optimiert werden. Es sollen direkte
Wegeachsen geschaffen und die ,Stadt ohne Stufen” sukzessive ausgeweitet werden. Maglichst
kurze Wege zwischen den Zielen der Menschen sind ein wichtiger Bestandteil einer Ful3- und Rad-
verkehrsplanung. Die Chance, die der RS3 zur Frderung des Uberdrtlichen sowie drtlichen Radver-
kehrs bietet, wird durch eine gute Einbindung in das Bad Oeynhausener Radverkehrsnetz genutzt.
Durch eine weiter verstarkte Férderung des Umweltverbundes sollen die Mdglichkeiten aller Men-
schen zur Nutzung des Umweltverbundes deutlich erhéht und die Abhangigkeit vom Auto verringert
werden. Die Forderung des Umweltverbundes ist ein wichtiger Baustein des Zielsystems und besitzt
Querbezige zu allen anderen Oberzielen sowie zum Leitziel. Zudem leisten die Vernetzung im Ver-
kehrssystem sowie die Férderung von Sharing-Konzepten (Oberziel F) einen Beitrag zur Erreichung
dieses Ziels.

"

«Erhalt und Verbesserung der Erreichbarkeit zur Starkung des Kur- und Wirtschaftsstandorts
basieren auf der Notwendigkeit der guten Verkehrsanbindung Bad Oeynhausens als Wohn-, Wirt-
schafts- und Kur- bzw. Tourismusstandort und fordert damit die Standortfaktoren der Stadt. Gute
Erreichbarkeiten (auf drtlicher und tberdrtlicher Ebene) sollen zu einer Attraktivitatssteigerung Bad
Oeynhausens als Wohn-, Freizeit- und Wirtschaftsstandort beitragen und die Bedurfnisse Auswar-
tiger (Kunden, Pendler, Freizeitbesucher/Touristen, Kurgdste) einbeziehen. Dies bezieht sich zum
einen auf die auRere Erreichbarkeit der Stadt, zum anderen auf die innere Erreichbarkeit, d.h. die
Vernetzung der Stadtteile. In Verbindung mit den anderen Oberzielen bedeutet dies Optimierungen
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fir den Umweltverbund, wobei der motorisierte Individualverkehr (neben dem OPNV sowie z.T. Rad-
verkehr) gerade auf Iangeren Wegen auch zukinftig zu beachten ist. Fir den Wirtschaftsverkehr ist
eine gute Erreichbarkeit der spezifischen Ziele (vor allem die Kliniken, die groken Gewerbegebiete
und die Innenstadt) entscheidend. Neben einer Optimierung der Erreichbarkeiten sollen aber auch
Konflikte, welche durch Wirtschaftsverkehre entstehen (Larm, Luftschadstoffe, Fldchenverbrauch,
...), gemindert und der Wirtschaftsverkehr stadtvertraglich gefiihrt werden.

Die Ziele im Bereich ,Digitalisierung der Mobilitat und Starkung der Kommunikation” greifen ins-
besondere die bessere Vernetzung der Verkehrsmittel sowie die Maglichkeiten und zunehmenden
Potenziale der Digitalisierung auf. Eine Vernetzung der Verkehrsmittel Gber eine Starkung der Um-
stiegspunkte sowie Sharing-Konzepte sollen die Mobilitatsangebote fur die Menschen verbessern
und das Verkehrsgeschehen insgesamt flexibler und effizienter gestalten. Dazu sollen die Maglich-
keiten der Digitalisierung, wie zum Beispiel On-demand Verkehre, Intelligent Transport Systems
(ITS) oder Mobility as a Service (MaaS) genutzt werden. Weitere wichtige Ziele sind ein verstarktes
Mobilitdtsmanagement in Bereichen des Betriebs (z.B. wo mdglich Bindelung oder Reduzierung
von Fahrten, attraktive Angebote fir den OPNV), an Schulen (insbesondere zur Reduzierung der
Hol- und Bringverkehre ,Elterntaxi”) sowie als insgesamte Intensivierung von Offentlichkeitsarbeit,
Kommunikation und partizipativer Verkehrsplanung.

Abbildung 60: Zielsystem fur die Stadt Bad Oeynhausen

zum Jahr 2020
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6 Das MaRnahmenkonzept

Aufbauend auf den Ergebnissen der Bestandsanalyse und dem Zielkonzept, welches auf eine Mo-
bilitdtswende in Bad Oeynhausen abzielt, wurden Handlungsfelder gebildet. Dies dient dazu, die
Malnahmen zu strukturieren und vereinfacht es die Mal3nahmen zueinander in Beziehung zu set-
zen. Die Haupthandlungsfelder sind:

e FuBverkehr & Barrierefreiheit
e Radverkehr & Mikromobilitat
e OPNV & Intermodalitat

o Kfz- & Wirtschaftsverkehr

Erganzend wurde ein Handlungsfeld mit Querschnittsthemen definiert, das verkehrsartenunabhan-
gige und verkehrsarteniibergreifende MaRnahmen beinhaltet und meist deutliche Uberschneidun-
gen oder enge Bezlge zu den Haupthandlungsfeldern aufweist.

Fur die einzelnen Handlungsfelder wurden MalRnahmenfelder bzw. -kategorien definiert, die den
Kern des Malinahmenkonzepts bilden und die die Mobilitatswende in Bad Oeynhausen anstoRen
und fortfGhren sollen. Die einzelnen MaRRnahmenfelder konnen entweder ein Bindel von weiter aus-
und abzuarbeitenden Einzelmalinahmen oder Daueraufgaben darstellen. Dabei wird zwischen

e baulichen EinzelmaRnahmen (bspw. Bau eines konkreten Radwegs),

e organisatorischen Einzelmaknahmen (bspw. Erarbeitung eines Detailkonzepts),

e baulichen Daueraufgaben (bspw. Instandhaltung von Verkehrswegen) und

e organisatorischen Daueraufgaben (bspw. Ausbau der Verkehrsiiberwachung) unterschieden.

Da nicht alle MaRnahmenfelder gleichzeitig angegangen werden kénnen (aus Grinden der perso-
nellen und finanziellen Ressourcen), ist eine Priorisierung der Malknahmenfelder erforderlich. Diese
fulRt insbesondere auf dem Zielbeitrag, aber auch der Dringlichkeit des MaRnahmenfeldes, welche
sich aus den Analysen und auch den Eingaben der Offentlichkeitsbeteiligung ergeben.

Die einzelnen Malinahmenfelder sind im Folgenden in einer Tabelle je Handlungsfeld zusammen-
fassend dargestellt. In den Tabellen sind wichtige Informationen zu den MaRRnahmenfeldern, wie
Beschreibung der MaRRnahme(n), Verortung, Prioritat, besonders relevante Akteure fir die Umset-
zung, Malknahmenart und zeitlicher Rahmen sowie Kostenklassen (auf Basis des abgeschatzten
Finanzbedarfs bis 2035) angegeben.

Zunachst werden Anlass und Zielsetzung des Malknahmenfeldes erlautert. In der nachsten Zeile
wird das MaRnahmenfeld hinsichtlich unterschiedlicher Kriterien klassifiziert (wie Prioritat, Kosten-
klasse, mogliche Forderung, Klimaschutzbeitrag, Schnittstellen zu anderen MaRnahmenfeldern).
AnschlieRend werden die Akteure dargestellt, welche bei der Umsetzung des MalRnahmenfeldes
involviert sind. Wie in Kapitel 2.1. erlautert, werden die verschiedenen Malinahmenfelder den un-
terschiedlichen Raumkategorien zugeordnet.
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6.1 Handlungskonzept FuRRverkehr

Das zu FuR gehen nimmt vor dem Hintergrund der Férderung der Nahmobilitat (Rad- und FuRver-
kehr) und einer alternden Bevolkerung eine wichtige Rolle ein. Alle Wegeketten - auch Fahrten mit
dem Auto oder Bus - beginnen und enden zu Ful3. Heute werden in Bad Oeynhausen ca. 13 % der
Wege der in der Haushaltsbefragung befragten Bevdlkerung zu Fuld zurtckgelegt.

Das zu FuR gehen ist kostenlos, jederzeit moglich, produziert weder Schadstoffe noch Larm und
zudem bendtigen FulRganger von allen Verkehrsteilnehmenden den geringsten spezifischen Fla-
chenbedarf. Zusatzlich sichert das zu Fuld gehen die selbststandige Mobilitat v. a. fir bestimmte
Gruppen, wie z. B. Kinder, Senioren oder Mobilitatsbeeintrachtigte. Letztendlich fordert die Bewe-
gung auch die Gesundheit und das Wohlbefinden. Fuliganger tragen zur Urbanitat und Belebung
einer Stadt bei und schaffen Standortvorteile fir Handel, Dienstleistung und Tourismus. Vorausset-
zung hierfur sind kurze, ausreichend breite, sichere und mdglichst barrierefreie Wege sowie geringe
Restriktionen bei Fahrbahnquerungen.

Vor diesem Hintergrund ist das Ziel, den FuRverkehr in seiner aktuellen Position zu starken sowie
auf zukinftige Herausforderungen vorzubereiten (z. B. demografischer Wandel). Hierzu gehdren in
Bad Oeynhausen insbesondere der Zustand und die Breite der Gehwege, die Verkehrssicherheit so-
wie die Barrierefreiheit.

Querbezuge dieses Handlungsfeldes bestehen u. a. zur Verbesserung der Durchlassigkeit im Rad-
verkehr (6.2.3), zur integrierten StraBenraumgestaltung (6.4.2) sowie zu den Querschnittsthemen
(6.5.3,6.5.5).

Ruckblickend sei an dieser Stelle auf die Analyse und Karten im Kap. & verwiesen.

Das Handlungsfeld beinhaltet die folgenden Themenfelder (F1 bis F7):

o FI: FulRwegenetz in der Innenstadt und in Stadtteilen
o F2: Optimierung des FulRwegenetzes

o F[3: Attraktive FuRwegeachsen: Flanierrouten

o Fi4: Barrierefreiheit: Stadt ohne Stufen

o F5: StralRenquerungen und Querungshilfen

e F6: Bessere Durchlassigkeit im Fulwegenetz

o F7: Optimierung des Ful3gangerleitsystems

6.1.1 FulRwegenetz in der Innenstadt und in den Stadtteilen

Vor allem in der Innenstadt von Bad Oeynhausen sind bereits gute und qualitativ hochwertige FuRR-
wegeverbindungen in der Breite vorhanden. Die Anbindung der umliegenden Wohngebiete sowie
FuRwegeverbindungen in die Stadtteile sowie innerhalb dieser Stadtteile sollen aufgewertet wer-
den. Dazu wird ein Planungsnetz fir den Fuldverkehr, aquivalent zum Zielnetz im Radverkehr, fir
zielgerichtete FulRwegeplanung entwickelt. Dieses FulRverkehrsnetz wird hierarchiebezogen in Fla-
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nierrouten und Hauptwegen mit entsprechenden Ausbauqualitaten belegt. Dabei sind auch die be-
reits konkreten MalRnahmen aus der Optimierung des FuRwegenetzes (siehe 6.1.2) sowie der Fla-
nierrouten (6.1.3) zu bericksichtigen.

6.1.2 Optimierung des Fullwegenetzes

Das FuRwegenetz der Stadt Bad Oeynhausen soll optimiert werden. Dabei gilt es einerseits ein ent-
sprechendes FuRwegenetz stringent zu definieren, andererseits bereits ermittelte Bedarfe und Ver-
bindungen direkt zu bedienen. Hierin enthalten sind Netzlickenschlisse sowie Netzerweiterungen
wie ein neuer FuBweg am Glockenbrink ebenso wie Sanierungen und Oberflachenoptimierungen
zur Verbesserung der Durchlassigkeit des Fullwegenetzes, wie die Sanierung maroder Holzbricken.

Die MaRnahmen des FulBverkehrs sollen auch dazu fihren diesen weiter zu starken und den Anteil
des FuRverkehrs am Modal Split zu stabilisieren sowie zu steigern und damit einen erheblichen
Beitrag zum Klimaschutz, insbesondere auf kurzen Wegen, zu leisten.

Doch auch im Freizeitverkehr steigt der FuRBverkehr in seiner Bedeutung. Gerade in Zeiten von
Corona haben viele Menschen das Spazierengehen und Wandern (wieder-) entdeckt. Um dies weiter
zu Starken und auch die bereits vorhandenen Starken der Stadt Bad Oeynhausen und seiner Um-
gebung auszunutzen, sollte das Wanderwegenetz des Teutoburger Waldes nicht nur besser an die
Stadt angebunden sein, sondern auch besser beworben werden.

6.1.3 Attraktive FuRwegeachsen: Flanierrouten

Bei der Ausgestaltung von attraktiven Wegeachsen, sogenannten Flanierrouten, finden unter-
schiedliche Bausteine Verwendung. Um eine hohe Aufenthaltsqualitat zu gewahrleisten und dar-
Uber hinaus auch einen positiven Beitrag zur Klimaanpassung leisten zu konnen, sollten Wege ne-
ben entsprechenden Ausbaubreiten auch begriint werden (Beschattung und Mikroklima).

Um die Wege in die Stadt und in den Stadtteilen zu vereinfachen, sollen auf diesen Flanierroute
auRerdem sogenannte Sitzrouten entstehen. Dabei werden in kurzen Abstanden Sitz- und Verweil-
moglichkeiten platziert. Dies ermoglicht und erleichtert vor allem alteren oder mobilitatseinge-
schrankten Menschen, auch Iangere Strecken zurtckzulegen.

In ahnlicher Weise sollten die Wegeverbindungen fir Kinder zu sogenannten Spielrouten ertichtigt
werden (Elemente zum Spielen und Verweilen sind mdglich). Dies macht die Wege fir Kinder inte-
ressanter, 1asst sie gerne zu Fuld gehen und legt damit eine Grundlage dafur, dass diese auch in
hoherem Alter mehr Wege zu Ful’ zurGcklegen.
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Abbildung 61: Sitz- und Spielmadglichkeit im 6ffentlichen Raum

Quelle: Planersocietat

6.1.4 Barrierefreiheit: Stadt ohne Stufen

Die zentrale Innenstadt der Stadt Bad Oeynhausen ist bereits in weiten Teilen fir Menschen mit
Gehbehinderungen gut ausgebaut. Dennoch soll die Barrierefreiheit weiter ausgebaut werden. Dies
betrifft sowohl EinzelmaRnahmen wie die Neugestaltung der Treppenanlage am Bahnhofsvorplatz,
als auch insgesamt die Umsetzung der MaRnahmen aus dem Abschlussbericht ,Barrierefreie Innen-
stadt”. Besonderes Augenmerk soll dabei auch auf die Belange von Blinden- und Sehbehinderten
Menschen gelegt werden. Wichtig ist auRerdem, den guten Standard aus der Innenstadt auch in die
Statteile hineinzutragen und damit sukzessive eine ,Stadt ohne Stufen” auch Uber die zentrale In-
nenstadt hinaus zu werden.

Abbildung 62: Taktile Leitlinie in Borken

Quelle: Planersocietat
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6.1.5 Strallenquerungen und Querungshilfen

Wichtig fur die Attraktivitat und Starkung des FuRverkehrs sind nicht nur streckenbezogene Mal3-
nahmen, sondern ebenso die Betrachtung der vorhandenen Knotenpunkte. Die sichere und komfor-
table bzw. barrierefreie Querung von StralRen ist fir Verkehrsteilnehmende aller Altersgruppen von
herausragender Bedeutung. Dies gilt insbesondere aber nicht ausschlieRlich in den Stadtteilzentren,
wo sich an beiden Seiten der StraRRe Versorgungseinrichtungen befinden und daher ein erhéhter
Bedarf zum sicheren Queren der StraRe auftritt (z. B. Werster StralRe, Detmolder StraRe).

Aber auch dartber hinaus gilt es nicht nur an naturlichen Barrieren, sondern auch an StralRen die
Durchlassigkeit fur zu FulR Gehende so weit wie mdglich zu erhéhen. Dies gilt beispielsweisen auch
in der Anbindung von Werste an die Werre (Werster StraRe, Auf den vier Stiicken).

Abbildung 63: Barrierefreie Querungshilfe

Quelle: Planersocietat

6.1.6 Bessere Durchlassigkeit im FuBwegenetz

Um den FuRBverkehr noch attraktiver zu gestalten und die raumlichen Gegebenheiten der kompakten
Innenstadt von Bad Oeynhausen zu nutzen, sollte die Durchlassigkeit fir zu FulR Gehende weiter
erhoht werden. Eine Vermeidung von Umwegen, die verbesserte Querbarkeit der Werre sowie eine
Verbesserung der Aufenthaltsqualitat und des Erscheinungsbildes der Unterfihrungen unter der
Herforder Stralie/KanalstralRe sowie der Bahnlinie und eine Aufwertung dieser als hochwertige
Stadteingange kann, in Verbindung der besseren Anbindung von Bahnhof und nérdlichen Stadttei-
len, ebenfalls zur Erhohung des Anteils des Fullverkehr am Modal Split beitragen.
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6.1.7 Optimierung des FulRgangerleitsystems

Das FuRgangerleitsystem der Stadt Bad Oeynhausen sollte eine Weiterentwicklung erfahren. Darin
eingebunden sollten nicht allein die wichtigsten Quellen und Ziele der Stadt sein, sondern auch der
Mobilitat. Hier sollten die Parkbauten der Stadt nicht nur eingebunden werden, sondern auch eine
entsprechende Lenkung der Besucherinnen und Besucher stattfinden.

Vorstellbar ist dabei auch eine Erganzung bzw. Integration in eine entsprechende Smartphone-App
sowie ein einlesbarer QR-Code auf den Elementen der Wegweisung mit deren Hilfe man sich mittels
mobilen Endgerats weitergehende Informationen anzeigen lassen kann. Entsprechende Ansatze
sind auch bereits im Parkraumkonzept des Jahres 2019 enthalten.

Abbildung 64: Fultgangerleitsystem in Bad Sackingen

3

= <
Quelle: Planersocietat
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6.1.8 Ubersicht Giber die MaRnahmen im FuRverkehr

Umsetzungshorizont

MaRnahmenfeld MaRnahme Akteure Kosten Ortsteil Zielbezug Prioritat
Bis 2025 2025-2030 Nach 2030

FuRwegenetz in Definition wichtiger FuBwegeachsen Stadt - Stadtweit C1, €2, C3, Hoch X
der Innenstadt in der Innenstadt und in den Stadt- D1, D3, D4
und in Stadttei- teilen (Planungsnetz fir eine zielge-
len richtete Fullwegeplanung komple-

mentar zum Radverkehrs-Zielnetz)

sowie Hierarchisierung in Flanier-

routen und Hauptwege
Optimierung MaRRnahmenprogramm zur Umset- Stadt - Stadtweit C1, C2, C3, Hoch X
des FuRwege- zung wichtiger Hauptwege: Sanie- D1, D3, D4

netzes

rung, Verbreiterung, Oberflachenop-
timierung etc; wichtige Projekte un-
ter anderem:

e Neuer FuRweg Glocken-
brink

e Wegeverbindung im An-
schluss an sowie im Siel-
park

e Sanierung maroder Holz-
bricken in Stadtteilen und
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MaRnahmenfeld MalkRnahme

Akteure

Kosten

Ortsteil

Zielbezug

Umsetzungshorizont
Prioritat

Bis 2025 2025-2030 Nach 2030

Ersetzen/Umbau/Erneue-
rung mit alternativen Mate-
rialien zu Holz

Wegeverbindungen in Parkanlagen
z.B. Bad Oeynhausener Schweiz:
Oberflachenqualitat, Barrierefrei-
heit, Attraktivierung der Mablie-
rung/Spielgelegenheiten (siehe
ISEK Projekt-Nr. A15, E7)

Stadt

Spiel-,
Sitz, Be-
grinungs-
elemente
1.200€/St.

Stadtweit

1, C2, 3,
D1, D3, D&

Hoch X

Anpassung der FuRgangerzone
nordlich der KlosterstraRe und
westlich der Paul-Baehr-Str. fir ein
stadtebaulich einheitliches Erschei-
nungsbild, Méblierungs- und Be-
grinungselemente (siehe ISEK Pro-
jekt-Nr. B1)

Stadt

Stadtweit

1, C2, C3,
D1, D3, D&

Hoch X

Anbindung an das Wanderwegenetz
Teutoburger Wald (MaRnahme im
Themenfeld Tourismus) und MaR-
nahmen, um das Wanderwegenetz
wieder bekannter zu machen

Stadt

Stadtweit

1, C2, C3,
D1, D3, D&

Hoch X
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MaRnahmenfeld

MaRnahme

Akteure

Kosten Ortsteil

Umsetzungshorizont
Zielbezug Prioritat

Bis 2025 2025-2030 Nach 2030

Attraktive FuR-
wegeachsen:
Flanierrouten

Malknahmenprogramm fir mehr
Sitzgelegenheiten, Spielgelegenhei-
ten sowie die Begriinung zur Aus-
bildung hochwertiger Flanierrouten
(entsprechend ihrer Bedeutung,
siehe 6.1.3)

e Sitz- und Spielrouten in der
Innenstadt und in Stadttei-
len (Spielrouten in Kombi-
nation mit Schulwegplanen)

e Beschilderung von Sitz-
und Spielrouten und Auf-
nahme in digitale Karten

Stadt

1.200€/St.  Stadtweit

C1, C2, €3, Hoch X
D1, D3, D&

Barrierefreiheit:
Stadt ohne Stu-
fen

MalRnahmenprogramm Barrierefrei-
heit: Definition von Standards und
dauerhafte Umsetzung der Barrie-
refreiheit in der Innenstadt, an Hal-
testellen und in Stadtteilen, wich-
tige Projekte unter anderem:

e Umsetzung von Malinah-
men aus dem Abschlussbe-

Stadt

Taktiles Stadtweit
Leitsys-

tem 26€/

IfFd. Meter

C1, C2, €3, Hoch X
D1, D3, D&
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MaRnahmenfeld MalkRnahme

Akteure

Kosten Ortsteil

Zielbezug Prioritat

Umsetzungshorizont

Bis 2025 2025-2030

Nach 2030

richt ,Barrierefreie Innen-
stadt Bad Oeynhausen”

e JohanniterstraRRe (Vorbild
LuisenstraRe)

e Neugestaltung der Trep-
penanlage am Bahnhofs-
vorplatz zur besseren Ver-
netzung des Bahnhofs mit
der Innenstadt und Redu-
zierung der Barrierewirkung
(siehe ISEK Projekt-Nr. E4)

StralRenquerun-
gen und Que-
rungshilfen

MaRnahmenprogramm fir (barrie-
refreie) StraRenquerungen: Mitte-
linseln, Fullgangeriuberwege, ggf.
FuRganger-LSA, vorgezogene Sei-
tenrdume/Gehwegnasen (v.a. im
NebenstralRennetz), insb. barriere-
frei; wichtige MaRnahmen unter an-
derem:

e HauptverkehrsstralRen in
den Stadtteilzentren von
Werste (bspw. Werster

Stadt

8.000€ - Stadtweit
150.000€

je  nach

Mal3-

nahme

1, C2, C3,
D1, D3, D&

Hoch

X
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Umsetzungshorizont

MaRnahmenfeld MaRnahme Akteure Kosten Ortsteil Zielbezug Prioritat
Bis 2025 2025-2030 Nach 2030
StraRe in Werste), Eiding-
hausen und Rehme
e Werster Stral3e, Ecke Din-
gelkamp
e WerrestraRe, Ecke Auf den
vier Sticken
e Stiher Stralke
e Glockenbrink
e Volmerdingser Stral3e, auf
Hohe der Kirche Volmer-
dingsen
e Hermann-Lons-Strale
e Detmolder StralRe
Bessere Durch- Vermeidung von Umwegen, verbes-  Stadt - Stadtweit C1, C2, C3, Hoch X
Iassigkeit im serte Querbarkeit Uber neue D1, D3, D4
FuRwegenetz (Werre-)Briicken, Anbindung der In-

nenstadt/Bahnhof an die nordli-
chen Stadtgebiete, Mallnahmen fir

Planersocietat



Fortschreibung ,Masterplan klimafreundliche Mobilitat”

Seite 111 von 197

Umsetzungshorizont

MaRnahmenfeld MaRnahme Akteure Kosten Ortsteil Zielbezug Prioritat
Bis 2025 2025-2030 Nach 2030
subjektive Sicherheit in Unterfih-
rungen und deren optische Aufwer-
tung als Eingange in die Innenstadt
Optimierung des Siehe Parkraumkonzept 2019: Wei-  Stadt - Stadtweit C1, €2, C3, Hoch X
FuRgangerleit-  terentwicklung des FuRgangerleit- D1, D3, D&

systems

systems mit Aufnahme der Park-
bauten, bessere Besucherlenkung
von den Parkbauten aus in die In-
nenstadt und zurtck, Barrierefrei-
heit der Parkbauten, Mehrsprachig-
keit des FuRgangerleitsystems, Er-
ganzung mit App-Integration, zum
Beispiel Uber einen QR-Code auf
den Wegweisern
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6.2 Handlungskonzept Radverkehr

Die Entwicklung des Radverkehrs als preiswerte und umweltfreundliche Alternative zum motorisier-
ten Individualverkehr geniel3t in der Stadt Bad Oeynhausen einen hohen Wert. Der Radverkehr ist
derzeit mit lediglich 17 % Wegeanteil am Modal Split in Bad Oeynhausen bereits héher als noch im
Jahr 2013 (12 %). Vor allem an den Schulen wird das Fahrrad bereits als Alltagsverkehrsmittel wahr-
genommen und durch die starke Verbreitung von Pedelecs steigt die Mdglichkeit zur Nutzung des
Rades auf Alltagswegen fur weite Teile der Bevdlkerung. Potential zur Steigerung ist jedoch weiter-
hin vorhanden: laut Ergebnissen der Haushaltsbefragung werden nach wie vor Wege in einer Ent-
fernungsklasse von 2 km bis unter 5 km bereits zu 53 % im MIV zurickgelegt, Wege von 5 km bis
10 km Lange bereits zu 67 %. Gerade in diesen Entfernungsklassen wird das Fahrrad jedoch als
mogliches Verkehrsmittel angesehen, das zudem in der Reisezeit nicht deutlich abfallt. Damit obliegt
dem Radverkehr das grof3te Potenzial bzgl. der Erreichung des Zieles, -15 % im MIV bis 2030 im
Vergleich zum Jahr 2020 zu realisieren.

Handlungsbedarf wird aus gutachterlicher Sicht v.a. in den folgenden Bereichen gesehen:

e Weiterentwicklung des Radwegenetzes / SchlieRung von Netzlicken

e Einrichtung einer durchgehenden Infrastruktur (v.a. entlang der Hauptstraken)

e Herstellung fahrradfreundlicher Bedingungen im StraRenraum und an Knotenpunkten
e Begleitendes Marketing und Offentlichkeitsarbeit

Das Handlungskonzept fir den Radverkehr gliedert sich daher in die nachfolgend vorgestellten The-
menfelder R 1 bis R 6:

e RT: Regionale Radverkehrsanbindungen

e R2: Ausbau der Radinfrastruktur

e R3: Verbesserung der Durchlassigkeit im Radverkehrsnetz
e RA&: Radabstellanlagen

e RS5: Weiterentwicklung des Fahrradverleihs

e RE6: Service und Komfort

6.2.1 Regionale Radverkehrsanbindungen

Zur regionalen Radverkehrsanbindung genielt die Umsetzung des Radschnellweges (RS3) absolute
Prioritat. Dabei ist auch die Ein- und Anbindung in das lokale Radverkehrsnetz von grof3er Bedeu-
tung. Die Zuwegung zum RS3 Uber den Kokturkanal, einen Radweg in der Ahe sowie insbesondere
auch der radfahrerfreundliche Umbau von Knotenpunkten entlang der B61 geniel3en hier Vorrang.

Doch auch Gber den RS3 hinaus sollte die umgebenden Kommunen gut angebunden sein, um es
den Pedelnden zu ermaglichen das Fahrrad zu nutzen und den Umstieg vom Pkw auf das Fahrrad
zu beschleunigen. Attraktive stadtgrenzenuberschreitende Radverbindungen mit komfortabler
Breite in einem Veloroutenstandard sind vor allem in die Stadte Porta-Westfalica (Hausberge) sowie
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Vlotho winschenswert und wirden die durch den RS3 hervorragende Anbindung der Stadt Bad
Oeynhausen im Radverkehr weiter steigern.

6.2.2 Ausbau der Radinfrastruktur

Angestrebt wird die Herstellung eines Radverkehrsnetzes in der Stadt Bad Oeynhausen, dessen
Ruckgrat der RS3 sowie hochwertige Radverkehrsachsen in Nord-Sid- und Ost-West-Richtung dar-
stellen. Auf der Nord-Sid-Achse werden dabei eine dstliche und eine westliche Achse ausgebildet.
Die westliche Achse fihrt von der Lohe durch das Wiesental und den Sielpark weiter nach Werste
und Uber Wulferdingsen bis nach Bergkirchen. Die ostliche Achse von der WeserstralRe Uber die
Steinstraflie und Eidinghausener StralRe ber Volmerdingsen bis nach Bergkirchen. AuRerdem soll
Uber Im Leingarten und Dérgen nicht nur das Schulzentrum, sondern weiter bis Dehme eine quali-
tativ hochwertige Radverkehrsachse in Ost-West-Richtung und als parallele zum RS3 etabliert wer-
den. Ein wichtiger Bestandteil dessen bzw. ein wichtiges Instrument zur Herstellung dieser Radver-
kehrsachsen ist die Einrichtung von FahrradstralRen. Diese eignen sich aber auch dariber hinaus
dazu, den Radverkehr zu starken, auf den Nebenachsen abzuwickeln und die Sicherheit im Radver-
kehr zu erhdhen (z. B. Ostkorso, Von-Moeller-StraRe). Dies ist insbesondere der Fall, da Fahrradstra-
Ren in der Stadt Bad Oeynhausen bereits ein seit Jahren etabliertes Instrument darstellen.

Abbildung 65: Radverkehrszielnetz der Stadt Bad Oeynhausen

Mobilitatskonzept
Bad Oeynhausen

Radverkehrsnetz
(Entwurf)

— RG3

Hauptroute
Nebenroute

Ergdnzungsroute

|:] Stadtgebiet

@ Planersocietst & ~— - - "

Quelle: Planersocietat
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Dabei ist auch die Anderung der VwV-StV0?% zu beachten, nach der nicht langer eine hohes zu
erwartendes Radverkehrsaufkommen fir die Einrichtung von Fahrradstralien notwendig ist, son-
dern hierbei vielmehr auf die Netzbedeutung abgestellt wird. Die von uns vorgeschlagenen Fahr-
radstralien weisen dabei allesamt eine hohe Netzbedeutung auf.

6.2.3 Verbesserung der Durchlassigkeit im Radverkehrsnetz

Auch im Radverkehr sollte die Durchldssigkeit der natirlichen wie auch der gebauten Barrieren er-
hoht werden. Gerade im Radverkehr ergeben sich damit auf einigen Verbindungen sogar Fahrtzeit-
vorteile, auch im Vergleich zum MIV. Dabei geht es nicht allein darum neue Querungsmaglichkeiten
zu schaffen, sondern vor allem auch darum bereits bestehende aufzuwerten. Beispiel hierfir sind
die Siehlwehrbricke, aber auch die Bricke am Jordansprudel. Breite und Oberflachenbeschaffenheit
sollten fur den FuRR- und Radverkehr optimiert werden.

6.2.4 Radabstellanlagen

Zur Forderung des System Radverkehr und um Nutzungshindernisse abzubauen, gehort nicht allein
eine qualitativ hochwertige Infrastruktur des flieRenden Radverkehrs, sondern dariiber hinaus auch
adaquate Anlagen fur den ruhenden Radverkehr. Auch vor dem Hintergrund der weiten Verbreitung
von Pedelecs und damit verbundenen (im Vergleich zu friher hoheren) Kosten der Fahrrader sind
sichere Radabstellanlagen an allen Quellen und Zielen der Stadt Bad Oeynhausen von grof3er Be-
deutung.

Bereits in der Vergangenheit hat die Stadt Bad Oeynhausen wichtige Haltestellen des OPNV mit
Abstellanlagen ausgestattet. Ein ahnliches Programm sollte auch fir weitere Standorte durchge-
fihrt werden. Dabei sollten auch standortbedingte Anforderungen an Fahrradabstellanlagen be-
achtet werden (wird das Fahrrad nur kurz fir eine Besorgung abgestellt oder steht es hier iber
einen langeren Zeitraum?). Dazu kann es auch sinnvoll sein, ein Konzept fir Fahrradabstellanlagen
zu erarbeiten, welches entsprechende Qualitatsstandards aufzeigt und den Bedarf an unterschied-
lichen Orten der Stadt konkret ermittelt. Ein gutes Beispiel hierfur liegt in der Stadt Kamen vor?’.

Wichtige Standorte an denen Radabstellanlagen (aus-)gebaut werden sollten sind unter anderem
die zentrale Innenstadt, der Sidbahnhof sowie das Herz- und Diabeteszentrum. Aber auch in den
Stadtteilzentren sollten Radabstellanlagen vorgehalten werden.

% https://www.bundesrat.de/SharedDocs/drucksachen/2021/0401-0500/410-21(B).pdf?__blob=publicationFile&v=1

7 https://www.fahrrad-kamen.de/pdf/konzept_fahrradabstellanlagenkonzept_schwerpunkt_zentrale_innenstadt_endfas-
sung.pdf
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Abbildung 66: Abschliefbare Radabstellanlagen in der Innenstadt Ulm

AR TSI L
LR :

Quelle: Planersocietat

6.2.5 Weiterentwicklung des Fahrradverleihs

Die Stadt Bad Oeynhausen verfugt inzwischen Gber das 6ffentliche Fahrradverleihsystem Oeynrad,
mit stadtweit 13 Stationen. Das Fahrradverleihsystem kdnnte dabei auch in Zukunft weiterentwickelt
werden und beispielsweise auch im Rahmen zukinftiger Neubauprojekte sowie bei der Ausweisung
neuer Baugebiete Berlcksichtigung finden. Denkbar ware dabei auch die Integration von Lastenra-
dern, um zukinftigen Bewohnenden noch mehr Mdglichkeiten zu geben die Nutzung eines Pkw zu
reduzieren. Ein Ansatzpunkt hierfir kdnnte auch die (Neu-) Aufstellung einer kommunalen Stell-
platzsatzung sein, bei der das Thema Fahrradparken zentraler Bestandteil ist.

6.2.6 Service und Komfort

Neben investiven und baulichen MalRnahmen missen im Radverkehr auch weitere Querschnittsthe-
men berlcksichtigt werden. Hierzu gehdren zum Beispiel die Reinigung und der Winterdienst auf
Radverkehrsanlagen sowie eine adaquate Schadensbeseitigung. Auch Servicestationen, an denen
kleinere Reparaturen vorgenommen oder Reifen aufgepumpt werden kénnen sollten an wichtigen
Zielen (z. B. Bahnhof, Werre-Park o. 3.) zur Verfligung gestellt werden.

Ein guter Ansatz hierfir ist das bereits in Bau befindliche Fahrradparkhaus am Nordbahnhof, das
auch Uber weitergehenden Service wie Luftpumpe und Schlauchomat verfigen soll.

WeitergefUhrt und intensiviert sollte auch die Kommunikation zum Thema Radverkehr. Dieser wird
derzeit bereits auf der Homepage der Stadt als eigenes Thema gefthrt. Informationen wie zum
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Stadtradeln oder dem Fortschritt in Sachen Radschnellwegeplanung werden hier verdffentlicht. In
Zukunft sollte hier auch prominent die Fortschritte der Umsetzung des Masterplan klimafreundliche
Mobilitat kommuniziert werden.
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6.2.7 Ubersicht (ber die MaRnahmen im Radverkehr

MaRnahmen- . . o Umsetzungshorizont
MaRnahme Akteure Kosten Ortsteil Zielbezug Prioritat
feld Bis 2025 2025-2030 Nach 2030
Regionale Rad- Bau des RS3 und Anbindung an Stadt, 3.620.000€ Innenstadt D2 Hoch X
verkehrsanbin-  das &rtliche Radwegenetz. Wichtige  Stra-
dungen Projekte unter anderem: Ren.NRW
e Am Kokturkanal
e Radweg In der Ahe
e Radfahrerfreundlicher Um-
bau von Kreuzungen ent-
lang der B61
Attraktive stadtgrenzeniberschrei-  Stadt, an- - Stadtweit A1,D2,D3, Mittel
tende Radverbindungen mit kom- gren- E1
fortabler Breite und méglichst di- zende
rekter Fihrung, zum Beispiel nach ~ Kommune
Porta Westfalica und Vlotho
Ausbau der Ra- Herstellung hochwertiger Radver- Stadlt, - Stadtweit A1,D2,D3, Hoch
dinfrastruktur kehrsachsen Stra- E1
Ren.NRW
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MaRnahmen-
feld

Umsetzungshorizont

MaRnahme Akteure Kosten Ortsteil Zielbezug Prioritat
Bis 2025 2025-2030 Nach 2030
SchlieRung noch bestehender Stadlt, - Stadtweit A1,D2,D3, Hoch X
Netzlicken auf wichtigen Verbin- Stra- E1
dungen. Zu den wichtigen zahlen Ren.NRW
unter anderem:
e Herforder Stralie
e RingstraRe
e Anbindung Flutmulde an die
Stadtachse (kleines Siel)
e Bergkirchener Strale
o WeserstralRe (Huffer StraRe
bis Oberbecksener StraRke)
Herstellung von Fahrradstraféen fir  Stadt, 85€ pro Ifd. Stadtweit A1,D2,D3, Hoch X
attraktiv Radverkehrsachsen, wich-  Stra- Meter E1
tige Projekte unter anderem: Ren.NRW

Schwarzer Weg
In der Ahe
TannenbergstraRe

Detmolder StralRe (ab We-
serstraRe), Ostkorso, Von-
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MaRnahmen-
feld

MaRnahme

Akteure

Umsetzungshorizont
Kosten Ortsteil Zielbezug Prioritat

Bis 2025 2025-2030 Nach 2030

Moeller-StraRe, Am Kurpark
(bis FuRgangerzone)

e Dorgen

Verbesserung bestehender Radinf-
rastrukturen hinsichtlich der
Breite/des Komforts/der Ver-
kehrssicherheit mit einem dauer-
haften MaRnahmen-/Sanierungs-
programm,

wichtige Projekte unter anderem:
e FEidinghausener StraRe
e Steinstralie

e Dehmer StraRe (erfolgt im
Rahmen des Baus des RS3)

Stadt,
Stra-
Ren.NRW

130€/m? Stadtweit A1,D2,D3, Hoch X
E1

Umbau von Knotenpunkten fur
mehr Verkehrssicherheit und zur
Beschleunigung des Radverkehrs in
einem dauerhaften MaRnahmen-
programm, wichtige Projekte unter
anderem:

Stadt,
Stra-
Ren.NRW

Bis zu Stadtweit A1,D2,D3, Hoch X
250.000€ E1
pro Knoten
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MaRnahmen-
feld

MaRnahme

Akteure

Kosten

Ortsteil

Zielbezug Prioritat

Umsetzungshorizont

Bis 2025 2025-2030 Nach 2030

Detmolder Stral3e/Lessing-
stralRe/WeserstraRe; Pla-
nung vorhanden, Realisie-
rungsmoglichkeiten werden
gepruft

Steinstrafle/Portastralie

(Beschleunigung des Rad-
verkehrs zur weiteren At-
traktivierung der vorge-
schlagenen Fahrradstralle
im Verlauf der Portastrale)

Steinstral3e/Konigstralle

Steinstralle/Mindener
StralRe/Eidinghausener
StraRe (im Zuge der Planun-
gen des RS3 sowie Neubau
"Medical City Plaza" mitzu-
denken)

Eidinghausener

StralRe/Dorgen/Schwarzer
Weg (bessere Querbarkeit
der Kreuzung in Ost-West
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MaRnahmen- Umsetzungshorizont
MaRnahme Akteure Kosten Ortsteil Zielbezug Prioritat

feld Bis 2025 2025-2030 Nach 2030

Richtung im Zuge der Reali-
sierung der Fahrradstralle
Dorgen)

o  Werster StraRe/Stiher
StraRe (direkte Querbarkeit
des Kreuzungspunktes in
Nord-Sid-Richtung)

e TriftenstrakRe/Weser-
strafle/Hermann-Lons-
Strale

e BachstralRe/Weser-
straRe/HUffer StraRe (als
Abschluss bzw. Anfangs-
punkt der FahrradstralRe)

o Knotenpunkte entlang der
Eidinghausener Stralle

Vor allem neue Bricken Gber die Stadlt, - Stadtweit A1,D2,D3, Hoch X
Werre (z.B. zwischen Eidinghausen  Stra- E1
und Werre-Park sowie an der Ren.NRW
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MaRnahmen- . . . Umsetzungshorizont
MaRnahme Akteure Kosten Ortsteil Zielbezug Prioritat
feld Bis 2025 2025-2030 Nach 2030
Verbesserung StraRe Auf den vier Sticken). Wei-
der Durchlds- tere neue bzw. zu verbessernde
sigkeit im Rad- Bricken:
verkehrsnetz e Karbach/Diesterwegstralie
e Turnierplatz
e Schwarzer Weg
e Prinzenwinkel/In der Ahe
e Sielwehrbricke/Sielpark
(siehe ISEK Projekt-Nr. 6-E)
e Instandsetzung der Brlcke
am Jordansprudel
Weitere Offnungen von Einbahn- Stadt, - Stadtweit A1,D2,D3, Hoch X
stralien in Gegenrichtung entspre-  Stra- E1
chend der Voraussetzungen der Ren.NRW
"Empfehlungen fir Radverkehrs-
anlagen"
Radabstellanla- MaRnahmenprogramm fir Radab-  Stadt, 650€ pro Stadtweit A1,D2,D3, Hoch X
gen stellanlagen und Qualifizierung be-  Stra- Anlehnbu- E1
stehender Radabstellanlagen: Pro-  Ren.NRW  gel

gramm fir mehr Gberdachte und
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MaRnahmen- Umsetzungshorizont
MaRnahme Akteure Kosten Ortsteil Zielbezug Prioritat

feld Bis 2025 2025-2030 Nach 2030

abschlieRbare Radabstellanlagen,
zum Beispiel

e in der Innenstadt
e am Sudbahnhof
e an wichtigen Haltestellen

e Ausbau der Anlagen am
Herz- und Diabeteszentrum

e an Unternehmen/Betriebs-
standorten  (Ansatzpunkte
Uber ein MaRnahmenpro-
gramm betriebliches Mobili-
tatsmanagement sowie
Uber eine Stellplatzsatzung)

e Programm fir mehr Radan-
lehnbligel auch in den
Stadtteilzentren

Weiterentwick-  Evaluierung und ggf. weiterer Aus-  Stadt, - Stadtweit A1,D2,D3, Hoch X
lung des Fahr- bau von OeynRad; dartber hinaus  Stra- E1
radverleihs Integration von Lastenradern in Ren.NRW

groRe Wohnungsbauvorhaben als
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MaRnahmen- Umsetzungshorizont
MaRnahme Akteure Kosten Ortsteil Zielbezug Prioritat

feld Bis 2025 2025-2030 Nach 2030

Angebot fir Mieter (Ansatzpunkt:
kommunale Stellplatzsatzung)

Service und Vor allem einfache oder organisa- Stadlt, - Stadtweit A1,D2,D3, Hoch X
Komfort torische MalRnahmen sowie Infor-  Stra- E1

mationsangebote, um das Radfah-  Ren.NRW

ren attraktiver zu machen, unter

anderem:

e Winterdienst und Schadens-
beseitigung

e Servicestationen im Stadt-
gebiet sowie am Weser-
Radweg (insb. mit Luft-
pumpe und Schlauchomat)

o weitere Qualifizierung des
sich in Bau befindlichen
Fahrradparkhauses  Nord-
bahnhof Gber Service-Mal3-
nahmen wie Luftpumpe,
Schlauchomat etc.

e Zertifizierung fahrrad-
freundlicher Unterkinfte
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MaRnahmen- Umsetzungshorizont
MaRnahme Akteure Kosten Ortsteil Zielbezug Prioritat

feld Bis 2025 2025-2030 Nach 2030

(ADFC-Siegel Bed+Bike) und
Publikation dieser auf einer
stadtischen  Informations-
seite zum Radverkehr

e Kommunikation eines Kim-
merers fUr den Radverkehr
bzw. Radverkehrsbeauf-
tragten”
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6.3 Handlungskonzept OPNV

Neben der Forderung des Ful3- und Radverkehrs stellt die Verbesserung und Attraktivierung des
OPNV-Systems einen wichtigen Baustein der kiinftigen Verkehrsplanung in Bad Oeynhausen dar.
Ziel ist, den OPNV als Teil des Umweltverbundes attraktiver zu gestalten und den Modal Split-Anteil
zu erh6hen — dies ist v. a. aus Grunden des Klimaschutzes, aber auch vor dem Hintergrund immer
weiter steigender Energie- und Mobilitatskosten des MIV zu empfehlen. Hiermit verbunden sind die
allgemeine Verbesserung der Umwelt- und Lebensbedingungen sowie die Sicherstellung der Mobi-
litat fur alle Bevdlkerungsgruppen, auch ohne Pkw-Verfugbarkeit.

Insbesondere sollten Angebot und Zugang zu OPNV-Verkehrsleistungen fiir neue Zielgruppen
(wahlfreie Personen, Senioren sowie auch Schiler/Studenten), aber auch fir die sehr groRe Anzahl
der Pendelnden verbessert werden.

Dabei sind auch die neuen Maglichkeiten der Digitalisierung sowie der Neuerungen des Personen-
beférderungsgesetzes (PBefG) zu nutzen. On-demand-Systeme kdnnen hierbei das Riickgrat der
Taktfahrplane insbesondere in Schwachverkehrszeiten, aber auch zur besseren Anbindung der au-
Reren Stadtteile sinnvoll erganzen. Die Einfihrung des Klimatickets sowie des 30-Minuten-Taktes
sind an dieser Stelle bereits gute MaRnahmen, welche die Nutzung des OPNV erleichtern und diesen
Starken.

Das Handlungskonzept fiir den OPNV gliedert sich in die nachfolgend vorgestellten Themenfelder O
1 bis O 4:

= (0 1: Optimierung und Flexibilisierung des stadtischen OPNV

= (0 2: Bahnhofe und Haltestellen

= (0 3:Stadtgrenzeniibergreifende OPNV/SPNV-Anbindung
= 0 4: Tarife und Angebote, Marketing und Kommunikation

6.3.1 Optimierung und Flexibilisierung des stadtischen OPNV

Mit dem Ausbau des ,Oeynhauser” sowie dessen neuer und attraktiver Taktung wurde ein erster
Schritt zur weiteren Attraktivierung geleistet. Dartber hinaus bestehen aber vor allem in den
Schwachverkehrszeiten, also in den frihen Morgen- bzw. Abendstunden sowie am Wochenende
weiterhin Verbesserungspotenzial. Eine Maglichkeit dafir sind on-Demand-Angebote, bei denen
zusatzlich die neuen Maglichkeiten der Digitalisierung genutzt werden.

Auch das Personenbeférderungsgesetz (PBefG) begegnet den neuen Herausforderungen der Digi-
talisierung und schafft weitere Moglichkeiten fir on-Demand und Ride-Pooling Angebote, die dem
bisher geltenden PBefG fremd waren (da zum damaligen Zeitpunkt noch nicht mdglich). Mit dem
neuen PBefG werden die neuen Formen des Linienbedarfsverkehrs sowie der gebindelten Bedarfs-
verkehre eingefuhrt die es den Kommunen und Mobilitatsdienstleistern ermadglichen auch auRer-
dem von Einzel- und Ausnahmegenehmigungen (wie zum Beispiel in Olfen geschehen) flexible
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OPNV-Systeme anzubieten. Solche Systeme sollten dennoch auch weiterhin als Zusatzangebote ge-
sehen werden und nicht den klassischen” OPNV ersetzen. Sie kénnen aber in zeitlicher wie auch
raumlicher Erganzung das System OV wie auch das System Umweltverbund weiter attraktivieren
und starken. Dabei kdnnen on-Demand-Systeme auch stark abhangig von entsprechenden Forder-
mitteln sein, was die Umsetzbarkeit verzogert.

Eine verbesserte Erschlieffung sollte vor allem in den Stadtteilen Dehme Siidost und Klei, dem Stadt-
teilzentrum Wulferdingsen sowie einer Verbindung der Stadtteile Oberbecksen und Babbenhausen
zu Teil werden. Auch das Freizeit- und Wandergebiet Wiehengebirge sollte von der Innenstadt aus
besser angebunden sein.

Perspektivisch ist es darUber hinaus denkbar in einem Pilotprojekt autonome Fahrzeuge als Shut-
tlebusse einzusetzen. Vorstellbar ware dies als Anbindung zwischen dem Bahnhof/Z0B und dem
Werre-Park sowie zwischen dem Nord- und Sidbahnhof.

Abbildung 67: Autonomer Bus in der Seestadt Aspern (Wien)
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Quelle: Planeroscietat

6.3.2 Bahnhofe und Haltestellen

Die Stadt Bad Oeynhausen verfugt derzeit nicht Uber einen modernen und leistungsfahigen Z0OB,
der den Ansprichen an Barrierefreiheit, Verknipfung von Mobilitatsformen und den Herausforde-
rungen und Mdglichkeiten der Digitalisierung gerecht wird. Seit Jahren gibt es Planungen und Uber-
legungen zur Aufwertung des ZOB, die fur die Kurstadt Bad Oeynhausen sowie zur Verlagerung vom
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MIV auf den Umweltverbund eine Schlisselrolle zukommt. Hierbei, wie auch an den Bahnhofen,
sollte eine Ausbildung zur Mabilstation unbedingt gepruft werden. Ein positives Beispiel hierfur
bietet die Stadt Werther (Westf.), die ihren alten ZOB zu einer modernen, barrierefreien und den
Ansprichen an Mobilitat und Aufenthalt gentigenden Mobilstation umgebaut hat.

In weiteren Schritten kdnnten dariber hinaus Mobilpunkte in den Quartieren die Multi- und Inter-
modalitat in der Stadt Bad Oeynhausen weiter fordern. Dies sollte auch unter Einbindung des Oeyn-
Rad erfolgen und kannte nicht allein in Wohnquartieren fir eine Entlastung des ruhenden Verkehrs
sorgen, sondern auch zur Anbindung von Gewerbegebieten fir Mitarbeitende und im Rahmen eines
betrieblichen Mobilitatsmanagements interessant sein.

Bereits in der DurchfUhrung, aber weiterhin konsequent umgesetzt werden muss die Ausstattung
der Haltestellen mit digitalen Informationssystemen sowie auch insgesamt eine qualitative Aufwer-
tung der Haltestellen. Dabei ist auch eine einheitliche Gestaltung und damit ein Wiedererkennen im
Stadtbild anzustreben.

Abbildung 68: Mobilstation als neuer ZOB in Werther (Westf.)
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Quelle: Planersocietat

6.3.3 Stadtgrenzeniiberschreitende OPNV/SPNV-Anbindung

Die Stadt Bad Oeynhausen hat in den vergangenen Jahren den IC Halt der Linie 55 verloren. Seit
Ende 2018 wird der Bahnhof (nur noch) von 10 Intercity-Zigen am Tag bedient.
Auch wenn die Stadt an dieser Stelle nur geringe Einflussméglichkeiten hat, sollte geprift werden
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ob und inwiefern spatestens im Rahmen des Deutschlandtaktes, dessen Einfihrung fir das Jahr
2030 anvisiert ist und eine bessere Erhohung der Bedienung mdglich ist. Dabei kdnnte auch eine
gemeinsame Abstimmung mit den umliegenden Kommunen sowie ein gemeinsames Auftreten hilf-
reich sein.

6.3.4 Tarife und Angebote, Marketing und Kommunikation

Mit dem ,Oeynhauser” als Marke sowie der Einfihrung von ,Klimaticket” und ,KlimaAbo” was etwa
einem ,Ein Euro pro Tag” Ticket entspricht geht die Stadt Bad Oeynhausen bereits einen guten Weg
und ermdglicht die Nutzung des OPNV zu einem fairen Preis. Diese sowie auch temporére und/oder
saisonale Angebote bzw. auch Kombiangebote gerade fir Touristen und Kurgaste sollten unbedingt
beibehalten und intensiviert werden. DarUber hinaus sollten die Angebote verstarkt beworben wer-
den, um auch weiterhin Fahrgastpotenziale abschépfen zu kénnen.

Daneben sollte die Digitalisierung genutzt werden, um gerade eine Smartphone-affine Zielgruppe
zu erreichen und Zugangshurden so gering wie maglich zu halten. Beispiele hierfur sind Handyti-
ckets und der weitere Ausbau von W-Lan (nicht allein in Bussen sondern auch an zentralen Halte-
punkten).
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6.3.5 Ubersicht iiber die MaRnahmen im OPNV

MaRnahmenfeld

MaRnahme Akteure Kosten

Ortsteil

Zielbezug Prioritat

Umsetzungshorizont

Bis 2025 2025-2030

Nach 2030

Optimierung
und Flexibilisie-
rung des stadti-
schen OPNV

Verbesserung der OPNV- Stadt, -
ErschlieRung bislang unterversorg-  MHV
ter Bereiche, das beltrifft vor allem

e Dehme Stdost und Klei

e Stadtteilzentrum Wulfer-
dingsen

e die Verbindung zwischen
Oberbecksen und Babben-
hausen

Stadtweit

A1, B1, D5, Hoch
E1, E3

X

Integration eines "On-Demand-Sys-  Stadt, -
tems" zur Verbesserung der auBe- ~ MHV

ren Stadtbereiche sowie zur Ergan-

zung des OPNVs

abends/nachts/am Wochen-

ende/feiertags

Stadtweit

A1, B1, D5, Hoch
E1, E3, F2

Bessere Vertaktung von Bus und Stadt, -
Bahn am Sudbahnhof MHV

Innenstadt

A1, B1, D5, Hoch
E1, E3
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Umsetzungshorizont

MaRnahmenfeld MaRnahme Akteure Kosten Ortsteil Zielbezug Prioritat
Bis 2025 2025-2030 Nach 2030
Bessere Anbindung des Freizeit- Stadt - Innenstadt, A1, B1, D5, Mittel X
/Wandergebietes Wiehengebirge Bergkirchen E1, E3
von der Innenstadt aus
PrGfung der Potenziale autonomer  Stadt, 300.000€ Innenstadt A1, B1, D5, Mittel X
Fahrzeuge, z.B. zur Verbindung der ~ MHYV, E1, E3, .,
beiden Bahnhofe und/oder in Kom-  Stadt- F1, F2
bination mit einen On-Demand- werke
System
Bahnhdfe und Vorhalten eines leistungsfahigen, Stadt, - Innenstadt A1, B1, D5, Hoch X
Haltestellen modernen Z0OBs, Integration von MHV E1, E3, F1
Fahrradparken
Ausbau der Bahnhofe zu Mobilstati-  Stadt, 100.000€ Innenstadt A1, B1, D5, Hoch X
onen; Prifung, ob das Parkhaus MHV E1, E3, F1
Sultebusch am Nordbahnhof ver-
starkt fur P+R genutzt werden kann
und Verknipfung mit dem Fahrrad-
parkhaus (derzeit im Bau)
Mobilpunkte in Quartieren, Gewer-  Stadt, 25.000€  Stadtweit A1, B1, D5, Mittel X
begebieten und auch neuen Wohn-  MHV E1, E3, F1

und Gewebegebieten mit Einbin-
dung von OeynRad
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MaRnahmenfeld

MaRnahme

Akteure

Kosten

Umsetzungshorizont
Ortsteil Zielbezug Prioritat

Bis 2025 2025-2030 Nach 2030

Malinahmenprogramm zur Aufwer-
tung von Haltstellen (Barrierefrei-
heit, Uberdachung, Sitzgelegenhei-
ten, wo sinnvoll und maéglich
Radabstellmdglichkeiten und an ho-
her frequentierten Haltestellen digi-
tale Informationsanzeigen), u.a.
Bushaltestelle Meyerfreundweg; ein
Malinahmenprogramm ist derzeit in
Umsetzung, jahrlich werden in den
nachsten 3-5 Jahren 10 Bushalte-
stellen umgebaut

Stadt,
MHV

Stadtweit A1, B1, D5, Hoch X
E1, E3

Stadtgrenzen-
Uberschreitende
OPNV-/SPNV-
Anbindung

Positionierung der Stadt (in Abstim-
mung mit direkt profitierenden Um-
landkommunen) fir eine Starkung
der SPNV- und Fernverkehrsanbin-
dung Bad Oeynhausens

Stadt,
MHV

Innenstadt A1, B1, D5, Mittel X
E1, E3

Bereitstellung eines attraktiven
OPNV mit fairen Tarifen und Fahr-
kartenpreise

Stadt,
MHV

Stadtweit A1, B1, D5, Mittel X
E1, E3
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MaRnahmenfeld

Tarife und An-
gebote, Marke-
ting und Kom-
munikation

Umsetzungshorizont

MaRnahme Akteure Kosten Ortsteil Zielbezug Prioritat
Bis 2025 2025-2030 Nach 2030

ggf. temporare Sonderaktionen und  Stadt, - Stadtweit A1, B1, D5, Mittel X
Kombiangebote (bspw. fir Touris- MHV E1, E3
ten)
weiteres Marketing und Bewerbung  Stadt, 5.000€/a Stadtweit A1, B1, D5, Hoch X
des OPNV zur Gewinnung weiterer MHV E1, E3
Fahrgastpotenziale
Bewerbung des Klimatickets und Stadt, - Stadtweit A1, B1, D5, Hoch X
des Klimaabos MHV E1, E3
verstarkte Digitalisierung (auch des  Stadt, - Stadtweit A1, B1, D5, Hoch X
Ticketverkaufes) MHV E1, E3, F1,

F2
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6.4 Handlungsfeld Kfz-Verkehr

Das Handlungskonzept Kfz-Verkehr verfolgt das Ziel, das leistungsfahige StraRennetz und die gute
Erreichbarkeit der Stadt fir den motorisierten Individualverkehr zu erhalten, diesen aber gleichzeitig
vertraglicher abzuwickeln. Dies ist insbesondere fir die Entwicklung als Wohn- und Arbeits- sowie
als Kurstandort notwendig. Parallel dazu gilt es, den gestiegenen Anforderungen an die Nutzungs-
sowie Umweltvertraglichkeit des StralRenverkehrs gerecht zu werden und den Verkehr vertraglich
abzuwickeln, um zu einem Abbau von Larm- und Abgasemissionen in den bewohnten Ortslagen
beizutragen. Dies dient letztendlich angesichts der demografischen Entwicklung auch der Aufwer-
tung und Attraktivierung der Stadt als Wohnstandort. Dabei sei auch darauf hingewiesen, dass es
sich die Stadt zum Ziel gesetzt hat, den Anteil des motorisierten Verkehrs am Modal Split bis 2030
um mindestens 15 % Prozent gegeniber dem Jahr 2020 zu reduzieren. Dies bedeutet entsprechend
nicht allein eine Férderung alternativer Antriebe, sondern Bedarf auch einer Neuaufteilung des Stra-
Renraumes, um den Umweltverbund zu attraktivieren und gegentuber dem motorisierten Verkehr
zu starken.

Das Handlungskonzept fur den Kfz-Verkehr gliedert sich in diese Themenfelder:
K1: Weiterentwicklung des StralRennetzes

K 2: Integrierte Strallenraumgestaltung

K 3: Ruhender Verkehr

K 4: City-Logistik-Konzept Innenstadt

6.4.1 Weiterentwicklung des StraRennetzes

Abseits der Hauptverkehrsstral3en ist in Bad Oeynhausen bereits weitreichend Tempo 30 angeord-
net. Mit Einrichtung des Radschnellweges RS 3 wird sich die Bedeutung des Stral3ennetzes fir den
Kfz-Verkehr und insbesondere fir den Durchgangsverkehr weiter verschieben. Dabei sollte insbe-
sondere dafur Sorge getragen werden, dass der Schwerverkehr maglichst vertraglich und in mog-
lichst grof3er Zahl Gber die A30 abgewickelt und auch die Industrie- und Gewerbegebiete maglichst
direkt hieran angebunden sind. Perspektivisch sollte aulRerdem die Regelgeschwindigkeit innerorts
auf 30 km/h angesetzt werden. Auch wenn mit der derzeit geltenden StVO in dieser Form noch
nicht maglich ist, wird davon ausgegangen, dass dies in den kommenden Jahren zum Regelfall
werden wird. Die Stadt Bad Oeynhausen kann sich hierauf bereits mit der Ausarbeitung eines ent-
sprechenden ,Schnell-" und ,Langsamstraliennetz” vorbereiten.

6.4.2 Integrierte Strallenraumgestaltung

FuR- und Radverkehr machen bereits rund 30 % am Modal Split aus. Dies spiegelt sich im Stralsen-
raum der Stadt allerdings an vielen Stellen nicht wider, wo der motorisierte Verkehr deutlich pra-
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gend ist und den Grof3teil der Flache einnimmt. Um den Umweltverbund zu starken und das Rad-
fahren und zu FuR gehen attraktiver zu gestalten muss nicht allein die Infrastruktur fir diese Ver-
kehrsmittel gestarkt und die Aufenthaltsqualitat gesteigert, sondern auch der Rickgriff auf das ei-
gene Auto weniger attraktiv gestaltet werden. Orientiert werden sollte sich dabei am ,Design fur
alle” und ,die Stralke” nicht Ianger von der Mitte nach auRen geplant werde, wo fir den FuRverkehr
vornehmlich Restflachen verbleiben, sondern umgekehrt. Dabei werden zuerst die Flachenanspri-
che des Ful3- und Radverkehrs berucksichtigt und erst dann wird der Kfz-Verkehr geplant. Als ide-
aler Anhaltswert ist dabei fur Stadtstralen nach RASt 06 ein Verhaltnis von Seitenrdumen und
Fahrbahn von 30 % : 40 % : 30 % einzuhalten.

Eine solche Erhohung der Aufenthaltsqualitat sollte unter anderem am Kaiser-Wilhelm-Platz um-
gesetzt werden. Dieser ist derzeit vornehmlich durch (ruhenden) Kfz-Verkehr gepragt und weist
daher nur eine geringe Platzqualitat auf. Mit Hilfe einer stadtebaulichen Umgestaltung sowie unter
(teilweiser) Herausnahme des ruhenden Verkehrs kénnte hier ein Platz mit hoher Aufenthaltsqua-
litat entstehen.

DarGber hinaus sollten die Ortseingange der Stadt Bad Oeynhausen umgestaltet werden. Dies dient
der Wiedererkennung, férdert vor allem aber die Verkehrssicherheit, wenn die notwendige Anpas-
sung der Geschwindigkeit klarer ersichtlich ist. Beispielhaft genannt sei hier die Werster Stralie, die
auch im weiteren Verlauf im Rahmen der Dorferneuerung vertraglicher gestaltet und dem FuRR- und
Radverkehr mehr Raum geben soll (Dorferneuerung Werste, MaRnahme W6). Aber auch in weiteren
Stadtteilen soll der integrierten StralRenraumgestaltung und der Erhdhung der Aufenthaltsqualitat
bereits Rechnung getragen werden, so zum Beispiel im Umfeld des Blrgerhauses Rehme oder bei
der Gestaltung des Kirchplatzes Rehme.

6.4.3 Ruhender Verkehr

Der ruhende Verkehr in der Stadt Bad Oeynhausen ist gepragt von einem hohen Anteil an straRen-
begleitendem Parken. Die cffentlichen Parkierungsanlagen dagegen sind unterausgelastet. Um dies
zu andern und auch insgesamt die Auslastung der Parkierungsanlagen zu erhdhen ist neben einer
Uberarbeitung der Parkraumbewirtschaftung vor allem die Umsetzung des beschlossenen dynami-
schen Parkleitsystems fir die Stadt Bad Oeynhausen von groRRer Bedeutung. Dies ermdglicht neben
der besseren Auffindbarkeit der Parkierungsanlagen auch den besseren Uberblick iiber derzeitige
Auslastungen und ist damit geeignet Parksuchverkehre zu vermindern.
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Abbildung 69: Dynamische Parkleitsystem fiir die Stadt Bad Oeynhausen (Stand: September 2021)
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Quelle: Stadt Bad Oeynhausen

Um in Zukunft und bei neuen Bauvorhaben aulRerdem zeitgemaRer reagieren zu kdnnen, sollte eine
kommunale Stellplatzsatzung aufgestellt werden. Darin sollte auch die Anbindung bzw. Erschlie-
Rung durch den &ffentlichen Verkehr, eine Vorgabe fir Zahl und Qualitat der Radabstellanlagen, die
zunehmende Elektrifizierung der Kfz sowie der Einbezug besonderer MaRnahmen wie Jobtickets
oder das Fahrradverleihsystem beriicksichtigt werden.

Exkurs: Kommunale Stellplatzsatzung

Mit Inkrafttreten der neuen Landesbauordnung NRW (BauO NRW) zum 01.01.2019 sind die nord-
rhein-westfalischen Kommunen dazu ermachtigt worden individuell ausgestaltete kommunale
Stellplatzsatzungen zu erlassen (vgl. § 48 BauO NRW).

Die BauO NRW definiert fir die Kommunen verschiedene Regelungsmadglichkeiten und Handlungs-
spielrdume (vgl. § 48 Abs. 3 Nr. 1 — 8 BauO NRW). Durch diese ergibt sich die Mdglichkeit Gber eine
kommunale Stellplatzsatzung ortliche Begebenheiten, Herausforderung und verkehrspolitische
Ziele bei den Regelungen zu notwendigen Kfz-Stellplatzen auf privatem Grund zu adressieren (gilt
ebenso fir Fahrradabstellpldtze). Die mit dem der Fortschreibung des Masterplan klimafreundliche
Mobilitat einhergehenden Ziele kdnnen so starker mit der stadtebaulichen Entwicklung verzahnt
sowie auf den privaten Raum ausgedehnt werden. Hierdurch kann langfristig Einfluss auf die Etab-
lierung von nachhaltigem Mobilitatsverhalten genommen werden.

Nachfolgend ist aufgefihrt, welche Regelungsmaglichkeiten sich durch die Aufstellung einer kom-
munalen Stellplatzsatzung fir die Kommune ergeben. Das Hauptaugenmerk liegt hierbei auf Kfz-
Stellplatzen, da die Einflussmaglichkeiten fir den Bereich des Radverkehrs bereits in Kap. 4.3.2 dar-
gelegt wurden.
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Grundlegend fur eine kommunale Stellplatzsatzung ist die Erarbeitung von auf die verkehrlichen
Begebenheiten der jeweiligen Kommune abgestimmten Richtzahlen. Diese kénnen in Anlehnung an
die Musterstellplatzsatzung NRW des Zukunftsnetz Mobilitat NRW unter Einbezug von quantitativen
sowie qualitativen Kennwerten (z.B. Modal-Split, Pkw-Dichte, generelles Verkehrsaufkommen,
Pendlerzahlen, usw.) bestimmt werden. Diese gesamtstadtisch geltenden Richtzahlen sind dann zur
Ermittlung des grundlegenden Kfz-Stellplatz- und Fahrradabstellplatzbedarfs heranzuziehen.

FUr Kfz-Stellplatze und Fahrradabstellplatze kdnnen innerhalb einer kommunalen Stellplatzsatzung
Qualitatsstandards definiert werden. Dies kann die notwendige Flache (inkl. Zuwegung) fir einen
Stellplatz, aber auch die bauliche Ausfiihrung oder Gestaltung betreffen (siehe zum Bereich Rad-
verkehr Kap. 4.4.2).

Weiter besteht die Mdglichkeit, fir bestimmte Bereiche der Kommune Ausnahmen von der Herstel-
lungspflicht bei Anderung oder Nutzungsanderung von baulichen Anlagen zu formulieren. Dies kann
insbesondere in zentralen oder besonders sensiblen Bereichen der Kommune sinnvoll sein, in denen
entweder nicht ausreichend Flache fir die Herstellung von Stellpldtzen vorhanden ist oder es aus
verkehrlichen oder stadtebaulichen Grinden nicht erwinscht ist weitere Stellplatze zu schaffen.
Auch besteht grundsatzlich die Mdglichkeit Gber Bagatellgrenzen (zu definierende Félle in denen
keine Herstellungspflicht ausgeldst wird) die Voraussetzungen fir Nachverdichtung zu verbessern.
Ebenfalls in die kommunale Stellplatzsatzung integriert werden kann eine Quote zur Schaffung von
einfach elektrifizierbaren Stellplatzen. Diese sind mit Leerrohren auszustatten und erleichtern die
nachtragliche Errichtung einer Lademadglichkeit am Stellplatz baulich sowie finanziell enorm.
Dadurch kann die zunehmende Marktdurchdringung von E-Fahrzeugen einerseits berlcksichtigt
und andererseits weiter gestarkt werden.

Dariiber hinaus ist es méglich die OPNV-ErschlieRungsqualitidt am Vorhabenstandort fiir eine Re-
duzierung der Stellplatzherstellungspflicht heranzuziehen. Dafiir ist das kommunale OPNV-Angebot
hinsichtlich seiner Qualitat mit der Musterstellplatzsatzung NRW abzugleichen. Dieses kann unter
realistischer Beriicksichtigung des Stellenwerts des OPNV in der Kommune dazu beitragen Kfz-Stell-
platze einzusparen. Des Weiteren kann auch die Mdglichkeit in die kommunale Satzung integriert
werden, Mobilitatskonzepte oder besondere Mobilitatsmallnahmen zur Reduzierung der notwendi-
gen Stellplatzanzahl geltend zu machen. In diesem Zusammenhang ist der jeweilige Bauherr ver-
pflichtet die Reduzierungsmaglichkeit durch ein Gutachten zu belegen und vor allem die Mobilitats-
malnahmen dauerhaft vorzuhalten. Dieser Umstand muss 6ffentlich-rechtlich gesichert werden.
Die Integration der Stellplatzabldse in die kommunale Stellplatzsatzung ist ebenfalls mdglich und
vereint zusammenhangende Themen sowie reduziert birokratischen Aufwand. In diesem Zusam-
menhang ist auch die Bedienung verkehrspolitischer Zielsetzungen denkbar. Die Abldsesummen fir
Kfz-Stellplatze sind oftmals an den Herstellungskosten fur oberirdische Stellplatze orientiert. Hier-
bei stellt sich insbesondere vor dem Hintergrund, dass Ablésung nur maglich ist, wenn die Herstel-
lung von Stellplatzen nicht oder nur unter groRen Schwierigkeiten mdglich ware, die Frage, ob die
Herstellungskosten fir oberirdische Stellplatze die richtige Bemessungsgrof3e darstellen. Die Her-
stellung von Tiefgaragenstellplatzen ist i.d.R. mdglich, auch wenn auf dem Grundstick keine ober-
irdische Flache mehr zur Verfigung steht. Tiefgaragenstellplatze sind in der Herstellung naturlich
deutlich teurer, weshalb es unter Beriicksichtigung verkehrspolitischer Zielsetzungen (z.B. weniger
Parken im offentlichen Raum) sinnvoll sein kann die Ablésesummen eher an den Herstellungskosten
fUr Tiefgaragenstellplatze zu orientieren.
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Letztlich bestehen viele weitere Mdglichkeiten durch eine individuelle kommunale Stellplatzsatzung
von stadtischer Seite darauf hinzuwirken, die Ziele der kommunalen Stadt- und Verkehrsplanung
zu unterstitzten. Dazu zahlt beispielsweise auch die Integration der Mehrfachnutzung von Kfz-
Stellplatzen in der kommunalen Stellplatzsatzung. Dadurch kann eine effizientere Auslastung von
Stellplatzen erreicht und so die Flachenversieglung minimiert werden.

Das Instrument einer kommunalen Stellplatzsatzung kann einen erfolgreichen Baustein der kom-
munalen Stadt- und Verkehrsplanung darstellen. Zusammen mit weiteren MaRnahmen der Fort-
schreibung des Masterplan klimafreundliche Mobilitat unterstitzt eine kommunale Stellplatzsat-
zung die nachhaltige Verkehrs- und Mobilitatsentwicklung der Stadt. Ebenso muss zur Entfaltung
der Wirkpotenziale mit weiteren MaRnahmen (z.B. Digitalisierung und Flexibilisierung des OV) ver-
zahnt werden.

6.4.4 City-Logistik-Konzept Innenstadt

Auch der Lieferverkehr, insbesondere in der zentralen Innenstadt kann vertraglicher abgewickelt
werden. Eine Mdglichkeit hierzu ist die Einrichtung von Ladezonen aufRerhalb der Fuligangerzone.
Denkbar ware die Einrichtung solcher Ladezonen prioritar in der Portastralie sowie der Herforder
StraRe, aber auch am Kurpark oder in der Von-Mdller-Stralie.

Die Stadt Bad Oeynhausen sollte hier, auch in Zusammenarbeit mit den KEP-Dienstleistern, ein ent-
sprechendes Konzept aufstellen und entsprechende Flachen einrichten.

Abbildung 70: Ladezone aulRerhalb der FuRgangerzone
N

Quelle: Planersocietat
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6.4.5 Ubersicht iber die MaRnahmen im KFfz-Verkehr

Umsetzungshorizont

MaRnahmenfeld MaRnahme Akteure Kosten Ortsteil Zielbezug Prioritat
Bis 2025 2025-2030 Nach 2030
Weiterentwick-  Weiterentwicklung des Stralien- Stadt, Kreis - Stadtweit B1, B2, E1, Hoch X
lung des Stra- netzes mit kurz- bis mittelfristiger ~ Minden- E2, E3
Rennetzes Perspektive: LUbbecke,
e Prifung ua. von ab- Stra-
Ren.NRW

schnittsweise Tempo
30/nachts Tempo 30 fir
mehr  Verkehrssicherheit
und weniger Emissionen
(Beachtung der Empfehlun-
gen des Larmaktionsplans)

PrGfung der Schwerver-
kehrsfihrungen und, wo
notwendig und sinnvoll, von
Malinahmen, um Belastun-
gen zu reduzieren

Prifung der Perspektiven
unterschiedlicher StraRen-
raume, um Verkehr wo
sinnvoll zu beruhigen und
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Umsetzungshorizont

MaRnahmenfeld MaRnahme Akteure Kosten Ortsteil Zielbezug Prioritat
Bis 2025 2025-2030 Nach 2030
vertraglicher abzuwickeln,
zum Beispiel L546 Werster
StralRe im Ortsteil Werste
Entwicklung eines langfristigen Stadt, Kreis - Stadtweit A2, A3, A4, Hoch X
StraRennetzes: "Schnell-" (Tempo  Minden- B1, B2, E1,
50) sowie "LangsamstraRennetz” Libbecke, E2, E3
(Tempo 30 und weniger) Stra-
Ren.NRW

Verkehrsberuhigung far
sensible Bereiche

verstarkte Bindelung des
Verkehrs auf weniger sen-
siblen Hauptverkehrsstra-
Ren

Das Schnell-/Langsamstra-
Rennetz geht Uber die der-
zeitigen Mdglichkeiten der
VwV-StVO hinaus und ist
aktuell noch nicht umsetz-
bar, mit dem Konzept wird
eine langfristige Perspek-
tive formuliert
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Umsetzungshorizont

MaRnahmenfeld MaRnahme Akteure Kosten Ortsteil Zielbezug Prioritat
Bis 2025 2025-2030 Nach 2030
Integrierte Stra- MaRnahmenprogramm zur Anpas-  Stadt, Kreis - Stadtweit A2, A3, AL, Hoch X
Renraumgestal- sung von StraRenrdumen an inte-  Minden- B1, B2, E1,
tung grierte Grundsatze: bedarfsge- LUbbecke, E2, E3
rechte BerUcksichtigung aller Stra-  Stra-
Renraumanspriche insb. des FulR-  Ren.NRW

und Radverkehrs, des Weiteren des
OPNVs; MaRnahmen/Projekte
konnen unter anderem sein:

Aufwertung/Gestal-

tung/Verkehrsberuhigung
der  Ortseingange (u.a.
Werster StralRe/L546, siehe

Dorferneuerung  Volmer-
dingsen V5)
Prifung von Chan-

cen/Grenzen absenkbarer
Poller an den Innenstadt-
eingangen zur Verkehrsbe-
ruhigung der FulRganger-
zone

Kaiser-Wilhelm-Platz sowie
dessen Anbindung an den
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Umsetzungshorizont
MaRnahmenfeld MaRnahme Akteure Kosten Ortsteil Zielbezug Prioritat
Bis 2025 2025-2030 Nach 2030
Kurpark (siehe ISEK Projekt-
Nr. B3)
Ruhender Ver- Sanierung der Parkbauten Stadt, - Innenstadt A5, B3,B5, Hoch X
kehr Stadtwerke C2, C3, E7,
F3

statisches Wegeleitsystem zu gro-  Stadlt, 680.000 € Innenstadt A5, B3,B5, Hoch X

Ren Parkplatzen/Parkbauten, ein- Stadtwerke C2, (3, &7,

deutige Benennung von Parkplat- F3

zen/Parkbauten (siehe auch Park-

leitkonzept 2021)

Prifung von Chancen/Grenzen ei-  Stadt - Innenstadt A5, B3,B5, Hoch X

ner Veranderung der Parkraumbe- C2, (3, &7,

wirtschaftung, um mehr Verkehr in F3

die Parkbauten zu lenken und den

offentlichen Raum zu entlasten

Prifung von Chancen/Grenzen Stadt, - Innenstadt A5, B3,B5, Hoch X

vergUnstigter Monatstickets fur Stadtwerke C2, C3, E1,

Einzelhandler, Selbststandige, Be- F3

schaftigte in der Innenstadt fir
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Umsetzungshorizont
MaRnahmenfeld MaRnahme Akteure Kosten Ortsteil Zielbezug Prioritat

Bis 2025 2025-2030 Nach 2030

Parkbauten; Ansatze gibt es be-
reits, sie kénnten ausgebaut und
beworben werden

vergunstigtes Parken in Parkbau-  Stadt, - Innenstadt A5, B3,B5, Hoch X
ten beim Einkauf in der Innenstadt, Stadtwerke C2, C3, E1,
Umstellung des Abrechnungssys- F3
tems auf ein Online-Verfahren
Anpassung der Parkraumbewirt- Stadt, HDZ - Innenstadt A5, B3,B5, Hoch X
schaftung im Bereich HDZ C2, (3, &7,

F3
Abstellplatz fir Reisebusse an der  Stadt - Innenstadt, A5, B3,B5, Gering X
Sudbahnstralie inkl. Parkverbot fir Sidstadt C2, (3, E71,
Reisebusse in der Parkstralte F3
Wohnmaobilstellplatz im Siel neben  Stadt - Innenstadt, E1 Gering X
dem neuen Hallenbad (im Bau), Werste
weitere 4-5 Stellplatze an der Sid-
bahnstrale
Entlastung des Kaiser-Wilhelm- Stadt - Innenstadt A5, B3,B5, Hoch X
Platzes vom ruhenden Kfz-Verkehr C2, C3, E1,
(siehe auch 6.4.2) F3
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MaRnahmenfeld MaRnahme

Akteure

Umsetzungshorizont
Kosten Ortsteil Zielbezug Prioritat

Bis 2025 2025-2030 Nach 2030

Aufstellen einer kommunalen
Stellplatzsatzung

Stadt

- Stadtweit A5, B3, B5, Mittel X
C2, C3, 1,
F3

Malinahmenprogramm zum Aus-
bau der E-Ladesauleninfrastruktur
fir Pkw, ggf. Wasserstoff (bspw.
fir den Schwerverkehr)

e Ladeinfrastruktur in Park-
bauten (im Rahmen von Sa-
nierungen) schaffen

e Vorgaben fUr Ladeinfra-
struktur Uber eine kommu-
nale Stellplatzsatzung fur
private Bauvorhaben

Stadt,
Stadtwerke

Ca. Stadtweit B3 Hoch X
25.000 €

je Lade-

saule

City-Logistik-
Konzept Innen-

stadt

City-Logistik-Konzept fur die In-
nenstadt (zunachst auf Basis von
Ladezonen und Lastenrddern)

Stadt, KEP-
Dienstleister

- Innenstadt E2 Mittel X
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6.5 Handlungsfeld Querschnitt

Neben den MaRRnahmen der einzelnen Verkehrsarten gewinnt auch die VerknUpfung von Verkehrs-
mitteln, Kommunikationsarbeit sowie insgesamt eine Veranderung des Verstandnisses in der Pla-
nung, aber auch bei den Birgerinnen und Birgern sowie den in Bad Oeynhausen Arbeitenden weg
vom Verkehr und hin zu einer ganzheitlichen Mobilitat tber alle Verkehrsmittel immer mehr an Be-
deutung. Ein Modal Shift zu Gunsten des Umweltverbundes wie von der Stadt Bad Oeynhausen als
klare Zielvorgabe formuliert kann nur gelingen, wenn sich das Mobilitatsverstandnis in der Stadt bei
allen Akteuren fundamental andert. Hierzu und auch zur Starkung des Umweltverbundes sind eine
entsprechende Aufklarungsarbeit, Kommunikation und die maglichst einfache Nutzung der Ange-
bote des Umweltverbundes unerldsslich.

Das Handlungsfeld der Querschnittsthemen umfasst daher:

Q1 Multi- und Intermodalitat

Q 2: Betriebliches Mobilitatsmanagement

Q3: Schulisches Mobilitatsmanagement

Q 4: Integration und Koordination des Mobilitatsmanagements
Q5: Ganzheitliche Verkehrssicherheitsarbeit

Q6: Kommunikation und Offentlichkeitsarbeit

6.5.1 Multi- und Intermodalitat

Die Verknupfung von Verkehrsmitteln innerhalb eines Weges sowie die generelle Nutzung unter-
schiedlicher Verkehrsmittel nimmt weiter zu. Diesem Umstand wird unter anderem mit sogenannten
Mobilstationen begegnet (siehe hierzu auch Kap. 6.3.2). Auch dariber hinaus sollten die Potenziale
von Mobilitatsangeboten wie Carsharing, Park&Ride und Park&Bike geprift und genutzt werden.
Insgesamt sollte dabei der Mensch in den Mittelpunkt eines modernen Mabilitatssystems gestellt
werden, indem die Wahl des Verkehrsmittels individuell erfolgt und dies die Teilhabe fir alle Bevdl-
kerungsgruppen sichert. Dabei sollte der Weg auch in der Stadt Bad Oeynhausen fir die sogenann-
ten Mobility as a Service (MaaS) Lésungen geebnet werden. MaaS stellt die Kombination von Trans-
portdienstleistungen offentlicher und privater Verkehrsanbieter auf Abruf Gber einen einheitlichen
Zugang, der die Fahrt in einem MaaS-System erstellt und verwaltet, dar. Uber eine so genannte
Anwendungsprogrammierschnittstelle (API) werden Daten von externen Anbietern abgegriffen oder
eingespeist, so dass alle Daten in einem standardisierten Format verfigbar sind. AulRerdem gibt es
einen einzigen Bezahlkanal anstelle von mehreren Ticketing- und Bezahlprozessen. MaaS Uberwin-
det damit die bestehende Grenze zwischen Individualverkehr und &ffentlichem Verkehr hin zum
offentlichen Individualverkehr. Im besten Fall konnen die Nutzenden je nach Reisezweck, Wetterlage
und Verfugbarkeit der verschiedenen Verkehrsmittel entscheiden, wie sie reisen mochten. Maa$S
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passt die Mobilitat an die personlichen Bedirfnisse des Einzelnen an und schlagt den Nutzenden
alle maoglichen Verkehrsmittel vor, um eine Reise von A nach B zu bewaltigen?.

Abbildung 71: Mobility as a Service

Where do you want to go?
Q Address

Bus Tram

Subway  Suburban-Train

o260
Ferry

E-Scooter

Train Sharing

@ 0

\Scootersharing  Carsharing y

Bikesharing

Quelle: Planersocietat

6.5.2 Betriebliches Mobilitatsmanagement

Betriebliches Mobilitatsmanagement hat vor allem zum Ziel, eine effiziente Mobilitat wahrend der
Arbeit, aber auch fir Pendelwege zu fordern. Mit dem Hintergrund der zu hohen Stickoxidbelastun-
gen in Stadten ergibt sich auRerdem das Ziel einer schadstoffreduzierenden Mobilitat. Somit soll
vor allem eine Starkung des Umweltverbundes, aber auch alternativer Antriebsformen im Fokus
stehen.

Zu diesem Zweck ist es zunachst von entscheidender Bedeutung, die Thematik in den Fokus privater
Arbeitgeber zu ricken, was in Form von Informationsveranstaltungen der Industrie- und Handels-
kammer stattfinden soll. Dabei ist es besonders wichtig, die Unternehmensleitung zu erreichen, da
deren Hebelwirkung zu einer zigigen MalRnahmenumsetzung fihrt. Zu betonen sind somit auch die
unternehmerischen Vorteile wie eine Attraktivitatssteigerung fur Arbeitnehmer, die sich aus einem
betrieblichen Mobilitatsmanagement ergeben kann.

Um ein breites Arbeitnehmerspektrum anzusprechen, sind multimodale Angebote zu schaffen (vgl.
auch Kap. 6.5.1). Eine verstarkte Nutzung des &ffentlichen Personennahverkehrs kann durch ein

2 UTIP (2019): 2 f.
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flexibles Angebot von Job-Tickets erreicht werden, waobei hier ein intensiver Dialog mit den Ver-
kehrsverbinden und weiteren Mobilitatsanbietern des 6ffentlichen Personennahverkehrs notwen-
dig ist, um bei steigender Nachfrage auch ein entsprechendes Angebot bereitstellen zu kénnen. Als
wesentliches Element des Mobilitatsmanagements im Bereich der Radverkehrsférderung wurde ne-
ben Infrastrukturverbesserungen, wie ausreichend geeigneter Abstellmdglichkeiten, das Job-Rad
identifiziert. Hier ist in erster Linie eine Informationskampagne notwendig, um die entsprechenden
Umsetzungsmaglichkeiten anzusprechen. Neben den MalRnahmen zur Starkung des Umweltverbun-
des kann auch im Bereich der PKW-Nutzung eine Optimierung stattfinden. Gerade fir jingere Ar-
beitnehmer kann ein betrieblicher Carpool unter Umstanden das eigene Fahrzeug ersetzen. Dieser
kann in vielen Fallen mit Elektroautos ausgestattet sein, da fur eine Vielzahl von Wegstrecken das
Reichweitenproblem unerheblich ist. Fir kleinere Betriebe bietet sich auch ein betriebsibergreifen-
des Carpool-System an, da so die Kapazitaten besser ausgenutzt und die Fixkosten gesenkt werden
konnen.

Auch verkehrsmittelibergreifende MaRnahmen kénnen einen Beitrag zur Schadstoffreduktion lie-
fern. So erleichtert eine Mobilitatskarte, die samtliche Verkehrsmittel des Umweltverbundes sowie
auch Carsharing-Dienste einbezieht, die flexible Kombination von Verkehrsmitteln je nach Bedarf.

Ein besonderes Augenmerk sollte hierbei auf das Herz- und Diabeteszentrum gelegt werden.

6.5.3 Schulisches Mobilitatsmanagement

Wichtig ist die Unterstitzung von Seiten der Schulen und Elternschaft. Dafur ist kontinuierliche Mo-
tivations- und Informationsarbeit zu leisten. Es gibt bereits Elternhaltestellen und ein Konzept fir
die Grundschule im Zentrum. Es empfiehlt sich weiterhin eine koordinierte Herangehensweise sei-
tens der Stadt, z. B. in Form eines Handlungsprogramms. Schulen und Kindergarten sollten gezielt
kontaktiert, Potenziale aufgezeigt und gemeinsam passende MaRRnahmen entwickelt werden. Die
Verwaltung sollte in dieser Hinsicht eine Initiatorrolle einnehmen. Mégliche Ansatze sind:

e Einfihrung und Evaluierung von Elternhaltestellen, Uberarbeitung und Ubertragung auf
weitere Schulstandorte

e Wenn maglich, temporare Sperrung von StraBen vor Grundschulen (Morgen- und Nachmit-
tagsstunden) durch Beschilderung/Poller.

e RegelmiRige Uberarbeitung der Schulwegepldne und Weiterentwicklung zu Kinder-
stadt(teil-)-planen, Koordinierung durch die Verwaltung

e Priorisierung von Verbesserungen der Infrastruktur und der Verkehrsregelung auf typischen
Wegebeziehungen von Kindern und Jugendlichen

e |Initiierung von Schulwegdetektiven und Schulweghelfern
e Durchfihrung von Aktionen zur Verkehrs- und Mobilitatserziehung:

e Lerneinheiten an Kitas und Schulen, Projekttage, Einbeziehung der Eltern, Befragungen von
Kindern und Eltern, Kooperation mit Verkehrsverbdnden (ADAC, ADFC, VCD)
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Initiilerung von Ansatzen wie Walking Bus und CycleTrain: Forderung der eigenstandigen und siche-
ren Bewaltigung des Schulwegs durch die Bildung von Schulweggruppen, Einrichtung entsprechen-
der ,Haltestellen”.

6.5.4 Integration und Koordination des Mobilitatsmanagements

Zur Umsetzung des Mobilitatsmanagements sowie des MalRnahmenprogramms des Klimaschutz-
teilkonzeptes Klimafreundliche Mobilitat bedarf es neben einem monetaren Budget vor allem auch
ausreichender zeitlicher Ressourcen. Soll das Thema Mobilitatsmanagement in Bad Oeynhausen
kiunftig weiter nach vorne gebracht werden, kann dies nicht wahrend des ohnehin bestehenden
Tagesgeschafts geleistet werden.

Zur dauerhaften Implementierung des Mobilitatsmanagements wird daher die Verstetigung sowie
die verbesserte Bewerbung und Kommunikation der entsprechenden Stelle als Mabilitatsmana-
ger*inin der Verwaltung empfohlen. Eine weitere Aufgabe kénnte die federfihrende Begleitung der
Malinahmenumsetzung dieses Konzepts und ihrer Koordination sowie der Kompetenzabgabe an die
Fachamter sein. Zudem ware die Person Ansprechpartner*in innerhalb der Verwaltung und auch fir
Fragen aus der Burgerschaft in allen Belangen zum Thema Mobilitat. Gleichzeitig sorgt sie dafur,
dass die unterschiedlichen Anforderungen der Mobilitatsarten bei allen Planungen mitgedacht wer-
den.

6.5.5 Ganzheitliche Verkehrssicherheitsarbeit

Die Verkehrssicherheitsarbeit in Bad Oeynhausen sollte weiterhin und ganzheitlich fortgefihrt wer-
den. Vor allem Orte und Stral3en, die Kinder und Jugendliche auf ihrem taglichen Weg zur Schule
passieren, stellen besondere Anforderungen an die Verkehrssicherheit dar. Hier ist von jedem Ver-
kehrsteilnehmenden erhohte Aufmerksamkeit gefordert. Zudem mussen die StralRenraume Uber-
sichtlich und auch aus kindlicher Perspektive verstandlich sein. Ausreichend breite Geh- und Rad-
wege, zusatzliche Markierungen, sichere Querungsanlagen und fir Kinder verstandliche Beschilde-
rungen sollten daher zum Standard entlang der Schulwege gehdren.

Dies gilt aber auch fur die Wegeverbindungen bzgl. alteren Menschen oder Menschen mit Beein-
trachtigungen.

Besonderes Augenmerk sollte des Weiteren auf die Verkehrssicherheitsarbeit in Bezug auf den Rad-
verkehr gelegt werden. Neben der Verbesserung der Infrastruktur kdnnen auch Aufklarungskam-
pagnen, zum Beispiel zur Gefahr des Radfahrens in Gegenrichtung, die Verkehrssicherheit deutlich
erhohen. Dies gilt auch fir entsprechende Kampagnen im Herbst, ggf. auch mit Verteilung von
Warnwesten.
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6.5.6 Kommunikation und Offentlichkeitsarbeit

Eine zielgruppenspezifische Offentlichkeitsarbeit kann neben dem stetigen Ausbau und der Verbes-
serung der Infrastruktur dazu beitragen, ein fahrrad- sowie fultgangerfreundliches Klima zu etab-
lieren und Verkehre vom MIV auf das Fahrrad bzw. Fullwege zu verlagern. Ziel ist es, das Fahrrad
neben der Nutzung als Freizeit- und Alltagsverkehrsmittel zu etablieren. Als Zielgruppen sollen vor
allem Personen angesprochen werden, die derzeit vorwiegend mit dem Auto unterwegs sind. Hierzu
ist es wichtig, verschiedene Akteure als Multiplikatoren zu gewinnen und darUber die Zielgruppen
mit speziellen Kampagnen gezielt anzusprechen. Dabei sollte der persénliche Nutzen (das Plus fir
die eigene Gesundheit, konomische Vorteile usw.) ebenso aufgezeigt werden wie der Klimaschutz-
aspekt.

Die Kampagnen und Aktionen kénnen sich z.B. fir das Radfahren speziell an Arbeitnehmer/ -geber
(z.B. ,Mit dem Rad zur Arbeit”), an Kinder/ Jugendliche (z.B. ,Kindermeilenkampagne”, ,Mit dem
Rad zur Schule”) oder an Kunden des Einzelhandels (z.B. ,Einkaufen mit dem Rad”) richten. Mit dem
bereits in Bad Oeynhausen etablierten Projekt STADTRADELN kdnnen alle Zielgruppen erreicht wer-
den. Diese Aktivitaten im Radverkehrsbereich sollten fir die kommenden Jahre generell fortgefthrt
und intensiviert sowie starker beworben werden.

Jede Kampagne sollte durch die Medien (Presse, Lokalradio) sowie online (z.B. iber die Homepage
der Stadt) begleitet und entsprechend auf vielfaltige Weise prasent gemacht werden, um positive
Effekte an die Offentlichkeit zu kommunizieren. Die geplanten MaRnahmen und Programme kdnnen
gemeinsam unter einer Dachmarke vermittelt werden.
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Abbildung 72: Kampagne fur Lastenrader

kfiet kfiets.nl

Familienkutsche

Immer mehr Eltern entscheiden sich fiir ein Trans-
portrad, um mit ihren Kindern mobil zu sein.
GroRter Vorteil gegeniiber einem Kinderanhanger:
Die Kinder sind im Blick. Man kann sich gut mit
ihnen unterhalten. So lasst sich beim Radfahren ge-
meinsam die Umgebung entdecken.

O>g o sewung  (-)adfe

Quelle: ADFC
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6.5.7 Ubersicht (ber die MaRnahmen der Querschnittsthemen

Umsetzungshorizont

MaRnahmenfeld MaRnahme Akteure Kosten Ortsteil Zielbezug  Prioritat gis 2025 2025- Nach
2030 2030
Multi- und In- Potenziale der Integration von Car- Stadt, Kreis Je nach Innenstadt B1, B5, F1  Mittel X
termodalitat sharing in das Mobilitatsangebot; Minden- Mal3-
Prifung der Potenziale von P+R, LUbbecke, nahme
Mitfahrerparkplatzen, Bike & Ride ZMN
und Park & Bike im Zusammenspiel
mit Mobilstationen und Mabilpunk-
ten (siehe 6.3.2)
Betriebliches Forderung des OPNVs und Radver- Stadt, [IHK, - Stadtweit B4, B2, F4  Hoch X
Mobilitatsma- kehrs durch Unternehmen durch Unterneh-
nagement bessere Serviceangebote und Moti-  men
vation/Information der Mitarbeiter,
z.B. Angebot von Duschen fir Rad-
fahrer, Fahrzeugpooling, Integration
eines Carsharings, Werksfahrrader,
Jobtickets, Mobilitatsbudget
Schulisches Mo- Verstarkte Aufstellung von Schul- Stadt, Schu- 2.000€/a Stadtweit A1, A2, A3, Hoch X
bilitatsmanage- wegplanen, koordiniert von der len, Polzei, C1, F4
ment Stadtverwaltung in Zusammenarbeit  Verkehrs-
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MaRnahmenfeld

MaRnahme

Akteure

Kosten

Ortsteil

Umsetzungshorizont

Zielbezug Prioritdt " Bjs 2025 2025- Nach
2030 2030
mit Schulen, Elternvertretern, Kin- wacht,  El-
dern, Polizei ternvertre-
tung
Integration und Verwaltungsinterne Integration und  Stadt Stadtweit F Mittel X
Koordination Koordination von MaRnahmen des
des Mobilitats- betrieblichen, verwaltungsinternen
managements und schulischen Mobilitatsmanage-
ments (ggf. feste Personalstelle)
Ganzheitliche Malinahmenprogramm zur Schul- Stadt, Poli- Stadtweit A1, A2, A3 Hoch X
Verkehrssicher- ~ wegsicherheit, Kampagnen und Of-  zei,  Ver-
heitsarbeit fentlichkeitsarbeit zur verstarkten kehrswacht,
Bewusstseinsbildung ("Veranderung  Schulen

beginnt im Kopf"), ggf. kommunaler
Sicherheitsauditor (bspw. angedockt
an Mobilitatsmanager-Stelle oder an
die Radverkehrsplanung)

e Schulwegsicherheit in

Schulumfeldern, insb. am
Schulzentrum Nord, StraRe
"In der Wiehwisch" (2019 drei

Unfalle mit Verungliickten)
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MaRnahmenfeld

MaRnahme

Akteure Kosten Ortsteil

Zielbezug Prioritat

Umsetzungshorizont

Bis 2025 2025-
2030

Nach
2030

e Verbesserung der Radwe-
geinfrastruktur ~ auf  den
HauptverkehrsstraRen oder
Ausbildung sicherer Alterna-
tivrouten, siehe hierzu das
Handlungsfeld 1 Radverkehr

Kommunikation
und Offentlich-
keitsarbeit

Aufbau einer zentralen Internetin-
formation inkl. App-Unterstitzung:
Fahrradroutennetz, touristische
Routen, Informationen zu Ser-
vicestationen/Werkstatten, zertifi-
zierten Ubernachtungsmaglichkei-
ten, Vernetzung mit regionalen tou-
ristischen Seiten; FuRverkehr/Wan-
derwegenetz, Aktionen/Kampagnen
wie bspw. das Stadtradeln, Bewer-
bung und Aufnahme in die AGFS

Stadt, ADFC, 5.000€/a Stadtweit
VCD, Kreis

Minden-

LUbbecke

F5

Hoch
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7 Ausblick und weiteres Vorgehen

Mit der Fortschreibung des Masterplan klimafreundliche Mobilitat liegt ein Konzept vor, dessen
Malinahmen in Verbindung mit dem ersten Masterplan klimafreundliche Mobilitat sowie bestehen-
den Planungen der Stadt Bad Oeynhausen wie dem ISEK oder den Planungen zum RS3 dazu geeig-
net sind die Uberaus ambitionierten Ziele der Stadt in Hinsicht auf den Modal Shift zu erreichen. Um
dies zu gewahrleisten gilt es die vorgeschlagenen MaRnahmen konsequent umzusetzen und den
Umweltverbund ebenso konsequent zu starken.

Die Fortschreibung des Masterplan klimafreundliche Mobilitat soll somit die zukinftigen Aufgaben
der Verwaltung koordinieren und gibt Einschatzungen zur Prioritatensetzung und Dringlichkeit von
MaRknahmen. Die Umsetzung erfolgt durch die weitere Ausarbeitung und Realisierung von (Einzel-
)MaRnahmen, Projekten, Programmen und Konzepten oder durch die Ubernahme der Ergebnisse in
andere Planungen, wie z. B. in die Flachennutzungsplanung.

Die im Handlungskonzept enthaltenen, z. T. innovativen Ansatze und Ideen sind nicht nur als Lésung
von Verkehrsproblemen zu verstehen; sie pragen die Entwicklung der Stadt als Ganzes.
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8 Anhang

8.1 Ubersicht tGber alle MaRnahmen

MaRnahmen im FuRverkehr

Umsetzungshorizont

MaRnahmenfeld MaRnahme Akteure Kosten Ortsteil Zielbezug Prioritat
Bis 2025 2025-2030 Nach 2030

FuBRwegenetz in Definition wichtiger Fullwegeachsen Stadt - Stadtweit C1, C2, C3, Hoch X
der Innenstadt in der Innenstadt und in den Stadt- D1, D3, D4
und in Stadttei- teilen (Planungsnetz fir eine zielge-
len richtete Fuliwegeplanung komple-

mentar zum Radverkehrs-Zielnetz)

sowie Hierarchisierung in Flanier-

routen und Hauptwege
Optimierung Malknahmenprogramm zur Umset-  Stadt - Stadtweit C1, C2, C3, Hoch X
des FuRRwege- zung wichtiger Hauptwege: Sanie- D1, D3, D&

netzes

rung, Verbreiterung, Oberflachenop-
timierung etc; wichtige Projekte un-
ter anderem:

e Neuer FuRweg Glocken-
brink
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Umsetzungshorizont
MaRnahmenfeld MaRnahme Akteure Kosten Ortsteil Zielbezug Prioritat

Bis 2025 2025-2030 Nach 2030

e Wegeverbindung im An-
schluss an sowie im Siel-
park

e Sanierung maroder Holz-
bricken in Stadtteilen und
Ersetzen/Umbau/Erneue-
rung mit alternativen Mate-
rialien zu Holz

Wegeverbindungen in Parkanlagen  Stadt Spiel-, Stadtweit C1, C2, C3, Hoch X
z.B. Bad Oeynhausener Schweiz: Sitz, Be- D1, D3, D4
Oberflachenqualitat, Barrierefrei- grinungs-

heit, Attraktivierung der Moblie- elemente

rung/Spielgelegenheiten (siehe 1.200€/St.

ISEK Projekt-Nr. A15, E7)

Anpassung der FuRgangerzone Stadt - Stadtweit C1, C2, C3, Hoch X
nordlich der KlosterstralRe und D1, D3, D4

westlich der Paul-Baehr-Str. fir ein
stadtebaulich einheitliches Erschei-
nungsbild, Méblierungs- und Be-
grinungselemente (siehe ISEK Pro-
jekt-Nr. B1)
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Umsetzungshorizont

MaRnahmenfeld MaRnahme Akteure Kosten Ortsteil Zielbezug Prioritat
Bis 2025 2025-2030 Nach 2030
Anbindung an das Wanderwegenetz ~ Stadt - Stadtweit C1, C2, C3, Hoch X
Teutoburger Wald (MaRnahme im D1, D3, D4
Themenfeld Tourismus) und MaR3-
nahmen, um das Wanderwegenetz
wieder bekannter zu machen
Attraktive FuR- MaRnahmenprogramm fir mehr Stadt 1.200€/St.  Stadtweit C1, C2, C3, Hoch X
wegeachsen: Sitzgelegenheiten, Spielgelegenhei- D1, D3, D4

Flanierrouten

ten sowie die Begrinung zur Aus-
bildung hochwertiger Flanierrouten
(entsprechend ihrer Bedeutung,
siehe 6.1.3)

e Sitz- und Spielrouten in der
Innenstadt und in Stadttei-
len (Spielrouten in Kombi-
nation mit Schulwegplanen)

e Beschilderung von Sitz-
und Spielrouten und Auf-
nahme in digitale Karten
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Umsetzungshorizont

MaRnahmenfeld MaRnahme Akteure Kosten Ortsteil Zielbezug Prioritat
Bis 2025 2025-2030 Nach 2030
Barrierefreiheit: MalRnahmenprogramm Barrierefrei-  Stadt Taktiles Stadtweit C1, C2, C3, Hoch X
Stadt ohne Stu- heit: Definition von Standards und Leitsys- D1, D3, D4
fen dauerhafte Umsetzung der Barrie- tem 26€/
refreiheit in der Innenstadt, an Hal- IFd. Meter

testellen und in Stadtteilen, wich-
tige Projekte unter anderem:

e Umsetzung von MalRnah-
men aus dem Abschlussbe-
richt ,Barrierefreie Innen-
stadt Bad Oeynhausen”

e JohanniterstralRe (Vorbild
LuisenstraRe)

e Neugestaltung der Trep-
penanlage am Bahnhofs-
vorplatz zur besseren Ver-
netzung des Bahnhofs mit
der Innenstadt und Redu-

zierung der Barrierewirkung

(siehe ISEK Projekt-Nr. E4)
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Umsetzungshorizont

MaRnahmenfeld MaRnahme Akteure Kosten Ortsteil Zielbezug Prioritat
Bis 2025 2025-2030 Nach 2030
StraRenquerun- MaRnahmenprogramm Ffiir (barrie- Stadt 8.000€ - Stadtweit C1, C2, C3, Hoch X
gen und Que- refreie) Strakenquerungen: Mitte- 150.000€ D1, D3, D4
rungshilfen linseln, Fullgangeriberwege, ggf. je  nach
FuRganger-LSA, vorgezogene Sei- Mal3-
tenrdume/Gehwegnasen (v.a. im nahme

NebenstralRennetz), insb. barriere-
frei; wichtige MalRnahmen unter an-
derem:

e HauptverkehrsstralRen in
den Stadtteilzentren von
Werste (bspw. Werster
Stralke in Werste), Eiding-
hausen und Rehme

e Werster Stral3e, Ecke Din-
gelkamp

e WerrestraRe, Ecke Auf den
vier Sticken

e Stiher StraRe
e Glockenbrink

e Volmerdingser Stral3e, auf

Planersocietat



Seite 160 von 197 Fortschreibung ,Masterplan klimafreundliche Mobilitat”

Umsetzungshorizont
MaRnahmenfeld MaRnahme Akteure Kosten Ortsteil Zielbezug Prioritat

Bis 2025 2025-2030 Nach 2030

Hohe der Kirche Volmer-
dingsen

e Hermann-Lons-Stralke

e Detmolder Stral3e

Bessere Durch- Vermeidung von Umwegen, verbes-  Stadt - Stadtweit C1, C2, C3, Hoch X
Iassigkeit im serte Querbarkeit Gber neue D1, D3, D4
FuRwegenetz (Werre-)Briicken, Anbindung der In-

nenstadt/Bahnhof an die nordli-
chen Stadtgebiete, Malinahmen fir
subjektive Sicherheit in Unterfih-
rungen und deren optische Aufwer-
tung als Eingange in die Innenstadt

Optimierung des  Siehe Parkraumkonzept 2019: Wei-  Stadt - Stadtweit C1, C2, C3, Hoch X
FuRgangerleit-  terentwicklung des FuRgangerleit- D1, D3, D&
systems systems mit Aufnahme der Park-

bauten, bessere Besucherlenkung
von den Parkbauten aus in die In-
nenstadt und zurlck, Barrierefrei-
heit der Parkbauten, Mehrsprachig-
keit des FuRgangerleitsystems, Er-
ganzung mit App-Integration, zum
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Umsetzungshorizont
MaRnahmenfeld MaRnahme Akteure Kosten Ortsteil Zielbezug Prioritat

Bis 2025 2025-2030 Nach 2030

Beispiel Uber einen QR-Code auf
den Wegweisern
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MaRRnahmen im Radverkehr

MaRnahmen- ‘ ‘ o Umsetzungshorizont
MaRnahme Akteure Kosten Ortsteil Zielbezug Prioritat
feld Bis 2025 2025-2030 Nach 2030
Regionale Rad- Bau des RS3 und Anbindung an Stadt, 3.620.000€ Innenstadt D2 Hoch
verkehrsanbin-  das ortliche Radwegenetz. Wichtige  Stra-
dungen Projekte unter anderem: Ren.NRW
e Am Kokturkanal
e Radweg In der Ahe
e Radfahrerfreundlicher Um-
bau von Kreuzungen ent-
lang der B61
Attraktive stadtgrenzeniberschrei-  Stadt, an- - Stadtweit A1,D2,D3, Mittel
tende Radverbindungen mit kom-  gren- E1
fortabler Breite und méglichst di- zende
rekter Fihrung, zum Beispiel nach ~ Kommune
Porta Westfalica und Vlotho
Ausbau der Ra- Herstellung hochwertiger Radver- Stadlt, - Stadtweit A1,D2,D3, Hoch
dinfrastruktur kehrsachsen Stra- E1
Ren.NRW
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Umsetzungshorizont

MaRnahmen- . . R
MaRnahme Akteure Kosten Ortsteil Zielbezug Prioritat
feld Bis 2025 2025-2030 Nach 2030
SchlieRung noch bestehender Stadlt, - Stadtweit A1,D2,D3, Hoch X
Netzlicken auf wichtigen Verbin- Stra- E1
dungen. Zu den wichtigen zahlen Ren.NRW
unter anderem:
e Herforder StraRe
e RingstraRe
e Anbindung Flutmulde an die
Stadtachse (kleines Siel)
e Bergkirchener Strale
o WeserstralRe (Huffer StraRe
bis Oberbecksener StraRke)
Herstellung von Fahrradstraféen fir  Stadt, 85€ pro Ifd. Stadtweit A1,D2,D3, Hoch X
attraktiv Radverkehrsachsen, wich-  Stra- Meter E1
tige Projekte unter anderem: Ren.NRW

e Schwarzer Weg
e Inder Ahe
e Tannenbergstralie

e Detmolder StraRe (ab We-
serstraRe), Ostkorso, Von-
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MaRnahmen-
feld

MaRnahme

Akteure

Kosten

Ortsteil

Umsetzungshorizont
Zielbezug Prioritat

Bis 2025 2025-2030 Nach 2030

Moeller-StraRe, Am Kurpark
(bis FuRgangerzone)

e Dorgen

Verbesserung bestehender Radinf-
rastrukturen hinsichtlich der
Breite/des Komforts/der Ver-
kehrssicherheit mit einem dauer-
haften MaRnahmen-/Sanierungs-
programm,

wichtige Projekte unter anderem:
e FEidinghausener StraRe
e Steinstralie

e Dehmer StraRe (erfolgt im
Rahmen des Baus des RS3)

Stadt,
Stra-
Ren.NRW

130€/m?

Stadtweit

A1,D2,D3, Hoch X
E1

Umbau von Knotenpunkten fur
mehr Verkehrssicherheit und zur
Beschleunigung des Radverkehrs in
einem dauerhaften MaRnahmen-
programm, wichtige Projekte unter
anderem:

Stadt,
Stra-
Ren.NRW

Bis zu
250.000€
pro Knoten

Stadtweit

A1,D2,D3, Hoch X
E1
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MaRnahmen-
feld

MaRnahme

Akteure

Kosten

Ortsteil

Zielbezug Prioritat

Umsetzungshorizont

Bis 2025 2025-2030 Nach 2030

Detmolder Stral3e/Lessing-
stralRe/WeserstraRe; Pla-
nung vorhanden, Realisie-
rungsmoglichkeiten werden
gepruft

Steinstrafle/Portastralie

(Beschleunigung des Rad-
verkehrs zur weiteren At-
traktivierung der vorge-
schlagenen Fahrradstralle
im Verlauf der PortastralRe)

Steinstral3e/Konigstralle

Steinstralle/Mindener
StralRe/Eidinghausener
StraRe (im Zuge der Planun-
gen des RS3 sowie Neubau
"Medical City Plaza" mitzu-
denken)

Eidinghausener

StralRe/Dorgen/Schwarzer
Weg (bessere Querbarkeit
der Kreuzung in Ost-West

Planersocietat
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MaRnahmen- Umsetzungshorizont
MaRnahme Akteure Kosten Ortsteil Zielbezug Prioritat

feld Bis 2025 2025-2030 Nach 2030

Richtung im Zuge der Reali-
sierung der Fahrradstralle
Dorgen)

o  Werster StraRe/Stiher
StraRe (direkte Querbarkeit
des Kreuzungspunktes in
Nord-Sid-Richtung)

e TriftenstrakRe/Weser-
strafle/Hermann-Lons-
Strale

e BachstralRe/Weser-
straRe/HUffer StraRe (als
Abschluss bzw. Anfangs-
punkt der FahrradstralRe)

o Knotenpunkte entlang der
Eidinghausener Stralle

Vor allem neue Bricken Gber die Stadlt, - Stadtweit A1,D2,D3, Hoch X
Werre (z.B. zwischen Eidinghausen  Stra- E1
und Werre-Park sowie an der Ren.NRW
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MaRnahme Akteure Kosten Ortsteil Zielbezug Prioritat
feld Bis 2025 2025-2030 Nach 2030
Verbesserung StraRe Auf den vier Sticken). Wei-
der Durchlds- tere neue bzw. zu verbessernde
sigkeit im Rad- Bricken:
verkehrsnetz e Karbach/Diesterwegstralie
e Turnierplatz
e Schwarzer Weg
e Prinzenwinkel/In der Ahe
e Sielwehrbricke/Sielpark
(siehe ISEK Projekt-Nr. 6-E)
e Instandsetzung der Brlcke
am Jordansprudel
Weitere Offnungen von Einbahn- Stadt, - Stadtweit A1,D2,D3, Hoch X
stralien in Gegenrichtung entspre-  Stra- E1
chend der Voraussetzungen der Ren.NRW
"Empfehlungen fir Radverkehrs-
anlagen"
Radabstellanla- MaRnahmenprogramm fir Radab-  Stadt, 650€ pro Stadtweit A1,D2,D3, Hoch X
gen stellanlagen und Qualifizierung be-  Stra- Anlehnbu- E1
stehender Radabstellanlagen: Pro-  Ren.NRW  gel

gramm fir mehr Gberdachte und
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MaRnahmen- Umsetzungshorizont
MaRnahme Akteure Kosten Ortsteil Zielbezug Prioritat

feld Bis 2025 2025-2030 Nach 2030

abschlieRbare Radabstellanlagen,
zum Beispiel

e in der Innenstadt
e am Sudbahnhof
e an wichtigen Haltestellen

e Ausbau der Anlagen am
Herz- und Diabeteszentrum

e an Unternehmen/Betriebs-
standorten  (Ansatzpunkte
Uber ein MaRnahmenpro-
gramm betriebliches Mobili-
tatsmanagement sowie
Uber eine Stellplatzsatzung)

e Programm fir mehr Radan-
lehnbligel auch in den
Stadtteilzentren

Weiterentwick-  Evaluierung und ggf. weiterer Aus-  Stadt, - Stadtweit A1,D2,D3, Hoch X
lung des Fahr- bau von OeynRad; dartber hinaus  Stra- E1
radverleihs Integration von Lastenradern in Ren.NRW

groRe Wohnungsbauvorhaben als
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MaRnahmen- Umsetzungshorizont
feld MaRnahme Akteure Kosten Ortsteil Zielbezug Prioritat
e

Bis 2025 2025-2030 Nach 2030

Angebot fir Mieter (Ansatzpunkt:

kommunale Stellplatzsatzung)

Service und
Komfort

Vor allem einfache oder organisa-

torische MalRnahmen sowie Infor-
mationsangebote, um das Radfah-

ren attraktiver zu machen, unter

anderem:

Winterdienst und Schadens-
beseitigung

Servicestationen im Stadt-
gebiet sowie am Weser-
Radweg (insb. mit Luft-
pumpe und Schlauchomat)

weitere Qualifizierung des
sich in Bau befindlichen
Fahrradparkhauses  Nord-
bahnhof Gber Service-Mal3-
nahmen wie Luftpumpe,
Schlauchomat etc.

Zertifizierung fahrrad-
freundlicher Unterkinfte

Stadt, -
Stra-
Ren.NRW

Stadtweit

A1,D2, D3,
E1

Hoch
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MaRnahmen- Umsetzungshorizont
MaRnahme Akteure Kosten Ortsteil Zielbezug Prioritat

feld Bis 2025 2025-2030 Nach 2030

(ADFC-Siegel Bed+Bike) und
Publikation dieser auf einer
stadtischen  Informations-
seite zum Radverkehr

e Kommunikation eines Kim-
merers fUr den Radverkehr
bzw. Radverkehrsbeauf-
tragten”
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MaRnahmen im OPNV

MaRnahmenfeld

MaRnahme Akteure

Kosten

Umsetzungshorizont
Ortsteil Zielbezug Prioritat

Bis 2025 2025-2030 Nach 2030

Optimierung
und Flexibilisie-
rung des stadti-
schen OPNV

Verbesserung der OPNV- Stadt,
ErschlieBung bislang unterversorg- ~ MHV
ter Bereiche, das betrifft vor allem

e Dehme Stdost und Klei

e Stadtteilzentrum Wulfer-
dingsen

e die Verbindung zwischen
Oberbecksen und Babben-
hausen

Stadtweit A1, B1, D5, Hoch X
E1, E3

Integration eines "On-Demand-Sys-  Stadt,
tems" zur Verbesserung der auRe- ~ MHV
ren Stadtbereiche sowie zur Ergan-

zung des OPNVs

abends/nachts/am Wochen-
ende/feiertags

Stadtweit A1, B1, D5, Hoch X
E1, E3, F2

Bessere Vertaktung von Bus und Stadt,
Bahn am Siddbahnhof MHV

Innenstadt A1, B1, D5, Hoch X
E1, E3
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Umsetzungshorizont

MaRnahmenfeld MaRnahme Akteure Kosten Ortsteil Zielbezug Prioritat
Bis 2025 2025-2030 Nach 2030
Bessere Anbindung des Freizeit- Stadt - Innenstadt, A1, B1, D5, Mittel X
/Wandergebietes Wiehengebirge Bergkirchen E1, E3
von der Innenstadt aus
PrGfung der Potenziale autonomer  Stadt, 300.000€ Innenstadt A1, B1, D5, Mittel X
Fahrzeuge, z.B. zur Verbindung der ~ MHYV, E1, E3, .,
beiden Bahnhofe und/oder in Kom-  Stadt- F1, F2
bination mit einen On-Demand- werke
System
Bahnhdfe und Vorhalten eines leistungsfahigen, Stadt, - Innenstadt A1, B1, D5, Hoch X
Haltestellen modernen Z0OBs, Integration von MHV E1, E3, F1
Fahrradparken
Ausbau der Bahnhofe zu Mobilstati-  Stadt, 100.000€ Innenstadt A1, B1, D5, Hoch X
onen; Prifung, ob das Parkhaus MHV E1, E3, F1
Sultebusch am Nordbahnhof ver-
starkt fur P+R genutzt werden kann
und Verknipfung mit dem Fahrrad-
parkhaus (derzeit im Bau)
Mobilpunkte in Quartieren, Gewer-  Stadt, 25.000€  Stadtweit A1, B1, D5, Mittel X
begebieten und auch neuen Wohn-  MHV E1, E3, F1

und Gewebegebieten mit Einbin-
dung von OeynRad
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MaRnahmenfeld

MaRnahme

Akteure

Kosten

Ortsteil Zielbezug

Prioritat

Umsetzungshorizont

Bis 2025 2025-2030

Nach 2030

Malinahmenprogramm zur Aufwer-
tung von Haltstellen (Barrierefrei-
heit, Uberdachung, Sitzgelegenhei-
ten, wo sinnvoll und maéglich
Radabstellmdglichkeiten und an ho-
her frequentierten Haltestellen digi-
tale Informationsanzeigen), u.a.
Bushaltestelle Meyerfreundweg; ein
Malinahmenprogramm ist derzeit in
Umsetzung, jahrlich werden in den
nachsten 3-5 Jahren 10 Bushalte-
stellen umgebaut

Stadt,
MHV

Stadtweit A1, B1, D5, Hoch

E1, E3

X

Stadtgrenzen-
Uberschreitende
OPNV-/SPNV-
Anbindung

Positionierung der Stadt (in Abstim-
mung mit direkt profitierenden Um-
landkommunen) fir eine Starkung
der SPNV- und Fernverkehrsanbin-
dung Bad Oeynhausens

Stadt,
MHV

A1, B1, D5,
E1, E3

Innenstadt Mittel

Bereitstellung eines attraktiven
OPNV mit fairen Tarifen und Fahr-
kartenpreise

Stadt,
MHV

Stadtweit A1, B1, D5,

E1, E3

Mittel
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MaRnahmenfeld

Tarife und An-
gebote, Marke-
ting und Kom-
munikation

Umsetzungshorizont

MaRnahme Akteure Kosten Ortsteil Zielbezug Prioritat
Bis 2025 2025-2030 Nach 2030

ggf. temporare Sonderaktionen und  Stadt, - Stadtweit A1, B1, D5, Mittel X
Kombiangebote (bspw. fir Touris- MHV E1, E3
ten)
weiteres Marketing und Bewerbung  Stadt, 5.000€/a Stadtweit A1, B1, D5, Hoch X
des OPNV zur Gewinnung weiterer MHV E1, E3
Fahrgastpotenziale
Bewerbung des Klimatickets und Stadt, - Stadtweit A1, B1, D5, Hoch X
des Klimaabos MHV E1, E3
verstarkte Digitalisierung (auch des  Stadt, - Stadtweit A1, B1, D5, Hoch X
Ticketverkaufes) MHV E1, E3, F1,

F2
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MaRRnahmen im Kfz-Verkehr

Umsetzungshorizont

MaRnahmenfeld MaRnahme Akteure Kosten Ortsteil Zielbezug Prioritat
Bis 2025 2025-2030 Nach 2030
Weiterentwick-  Weiterentwicklung des Stralsen- Stadt, Kreis - Stadtweit B1, B2, E1, Hoch X
lung des Stra- netzes mit kurz- bis mittelfristiger ~ Minden- E2, E3
Rennetzes Perspektive: LUbbecke,
e Prifung ua. von ab- Stra-
Ren.NRW

schnittsweise Tempo
30/nachts Tempo 30 fur
mehr  Verkehrssicherheit
und weniger Emissionen
(Beachtung der Empfehlun-
gen des Larmaktionsplans)

Prifung der Schwerver-
kehrsfihrungen und, wo
notwendig und sinnvoll, von
Malknahmen, um Belastun-
gen zu reduzieren

Prifung der Perspektiven
unterschiedlicher StraRen-
raume, um Verkehr wo
sinnvoll zu beruhigen und
vertraglicher abzuwickeln,
zum Beispiel L546 Werster
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Umsetzungshorizont

MaRnahmenfeld MaRnahme Akteure Kosten Ortsteil Zielbezug Prioritat
Bis 2025 2025-2030 Nach 2030
StralRe im Ortsteil Werste
Entwicklung eines langfristigen Stadt, Kreis - Stadtweit A2, A3, A4, Hoch X
StraRennetzes: "Schnell-" (Tempo  Minden- B1, B2, E1,
50) sowie "LangsamstraRennetz"  Libbecke, E2, E3
(Tempo 30 und weniger) Stra-
Ren.NRW

Verkehrsberuhigung far
sensible Bereiche

verstarkte Bindelung des
Verkehrs auf weniger sen-
siblen  Hauptverkehrsstra-
Ren

Das Schnell-/Langsamstra-
Rennetz geht Gber die der-
zeitigen Mdglichkeiten der
VwV-StVO hinaus und st
aktuell noch nicht umsetz-
bar, mit dem Konzept wird
eine langfristige Perspek-
tive formuliert
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Umsetzungshorizont

MaRnahmenfeld MaRnahme Akteure Kosten Ortsteil Zielbezug Prioritat
Bis 2025 2025-2030 Nach 2030
Integrierte Stra- MaRnahmenprogramm zur Anpas-  Stadt, Kreis - Stadtweit A2, A3, AL, Hoch X
Renraumgestal- sung von StraRenrdumen an inte-  Minden- B1, B2, E1,
tung grierte Grundsatze: bedarfsge- LUbbecke, E2, E3
rechte BerUcksichtigung aller Stra-  Stra-
Renraumanspriche insb. des FulR-  Ren.NRW

und Radverkehrs, des Weiteren des
OPNVs; MaRnahmen/Projekte
konnen unter anderem sein:

Aufwertung/Gestal-

tung/Verkehrsberuhigung
der  Ortseingange (u.a.
Werster StralRe/L546, siehe

Dorferneuerung  Volmer-
dingsen V5)
Prifung von Chan-

cen/Grenzen absenkbarer
Poller an den Innenstadt-
eingangen zur Verkehrsbe-
ruhigung der FuRganger-
zone

Kaiser-Wilhelm-Platz sowie
dessen Anbindung an den
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Umsetzungshorizont
MaRnahmenfeld MaRnahme Akteure Kosten Ortsteil Zielbezug Prioritat
Bis 2025 2025-2030 Nach 2030
Kurpark (siehe ISEK Projekt-
Nr. B3)
Ruhender Ver- Sanierung der Parkbauten Stadt, - Innenstadt A5, B3,B5, Hoch X
kehr Stadtwerke C2, C3, E7,
F3

statisches Wegeleitsystem zu gro-  Stadlt, 680.000 € Innenstadt A5, B3,B5, Hoch X

Ren Parkplatzen/Parkbauten, ein- Stadtwerke C2, (3, &7,

deutige Benennung von Parkplat- F3

zen/Parkbauten (siehe auch Park-

leitkonzept 2021)

Prifung von Chancen/Grenzen ei-  Stadt - Innenstadt A5, B3,B5, Hoch X

ner Veranderung der Parkraumbe- C2, (3, &7,

wirtschaftung, um mehr Verkehr in F3

die Parkbauten zu lenken und den

offentlichen Raum zu entlasten

Prifung von Chancen/Grenzen Stadt, - Innenstadt A5, B3,B5, Hoch X

vergUnstigter Monatstickets fur Stadtwerke C2, C3, E1,

Einzelhandler, Selbststandige, Be- F3

schaftigte in der Innenstadt fir
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Umsetzungshorizont
MaRnahmenfeld MaRnahme Akteure Kosten Ortsteil Zielbezug Prioritat

Bis 2025 2025-2030 Nach 2030

Parkbauten; Ansatze gibt es be-
reits, sie kénnten ausgebaut und
beworben werden

vergunstigtes Parken in Parkbau-  Stadt, - Innenstadt A5, B3,B5, Hoch X
ten beim Einkauf in der Innenstadt, Stadtwerke C2, C3, E1,
Umstellung des Abrechnungssys- F3
tems auf ein Online-Verfahren
Anpassung der Parkraumbewirt- Stadt, HDZ - Innenstadt A5, B3,B5, Hoch X
schaftung im Bereich HDZ C2, (3, &7,

F3
Abstellplatz fir Reisebusse an der  Stadt - Innenstadt, A5, B3,B5, Gering X
Sudbahnstralie inkl. Parkverbot fir Sidstadt C2, (3, E71,
Reisebusse in der Parkstralte F3
Wohnmaobilstellplatz im Siel neben  Stadt - Innenstadt, E1 Gering X
dem neuen Hallenbad (im Bau), Werste
weitere 4-5 Stellplatze an der Sid-
bahnstrale
Entlastung des Kaiser-Wilhelm- Stadt - Innenstadt A5, B3,B5, Hoch X
Platzes vom ruhenden Kfz-Verkehr C2, C3, E1,
(siehe auch 6.4.2) F3
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MaRnahmenfeld MaRnahme

Akteure

Umsetzungshorizont
Kosten Ortsteil Zielbezug Prioritat

Bis 2025 2025-2030 Nach 2030

Aufstellen einer kommunalen
Stellplatzsatzung

Stadt

- Stadtweit A5, B3, B5, Mittel X
C2, C3, 1,
F3

Malinahmenprogramm zum Aus-
bau der E-Ladesauleninfrastruktur
fir Pkw, ggf. Wasserstoff (bspw.
fir den Schwerverkehr)

e Ladeinfrastruktur in Park-
bauten (im Rahmen von Sa-
nierungen) schaffen

e Vorgaben fUr Ladeinfra-
struktur Uber eine kommu-
nale Stellplatzsatzung fur
private Bauvorhaben

Stadt,
Stadtwerke

Ca. Stadtweit B3 Hoch X
25.000 €

je Lade-

saule

City-Logistik-
Konzept Innen-

stadt

City-Logistik-Konzept fur die In-
nenstadt (zunachst auf Basis von
Ladezonen und Lastenrddern)

Stadt, KEP-
Dienstleister

- Innenstadt E2 Mittel X
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MaRnahmen im Querschnittsthemenfeld

MaRnahmenfeld

MaRnahme

Akteure

Kosten

Ortsteil

Prioritat

Umsetzungshorizont

Zielbezug Bis 2025 2025- Nach
2030 2030

Multi- und In- Potenziale der Integration von Car- ~ Stadt, Kreis Je nach Innenstadt B1, B5, F1  Mittel X
termodalitat sharing in das Mobilitatsangebot; Minden- Mal3-

Prifung der Potenziale von P+R, Libbecke, nahme

Mitfahrerparkplatzen, Bike & Ride ZMN

und Park & Bike im Zusammenspiel

mit Mobilstationen und Mobilpunk-

ten (siehe 6.3.2)
Betriebliches Forderung des OPNVs und Radver- Stadt, [IHK, - Stadtweit B4, B2, F4  Hoch X
Mobilitatsma- kehrs durch Unternehmen durch Unterneh-
nagement bessere Serviceangebote und Moti-  men

vation/Information der Mitarbeiter,

z.B. Angebot von Duschen fur Rad-

fahrer, Fahrzeugpooling, Integration

eines Carsharings, Werksfahrrader,

Jobtickets, Mobilitatsbudget
Schulisches Mo- Verstarkte Aufstellung von Schul- Stadt, Schu- 2.000€/a Stadtweit A1, A2, A3, Hoch X
bilitatsmanage- wegplanen, koordiniert von der len, Polzei, C1, F4
ment Stadtverwaltung in Zusammenarbeit  Verkehrs-

mit Schulen, Elternvertretern, Kin-

dern, Polizei
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MaRnahmenfeld

MaRnahme

Akteure

Kosten

Ortsteil

Umsetzungshorizont

Zielbezug Prioritdt " Bjs 2025 2025- Nach
2030 2030
wacht,  El-
ternvertre-
tung
Integration und Verwaltungsinterne Integration und  Stadt Stadtweit F Mittel X
Koordination Koordination von MaRnahmen des
des Mobilitats- betrieblichen, verwaltungsinternen
managements und schulischen Mobilitatsmanage-
ments (ggf. feste Personalstelle)
Ganzheitliche Malinahmenprogramm zur Schul- Stadt, Poli- Stadtweit A1, A2, A3 Hoch X
Verkehrssicher- ~ wegsicherheit, Kampagnen und Of-  zei,  Ver-
heitsarbeit fentlichkeitsarbeit zur verstarkten kehrswacht,
Bewusstseinsbildung ("Veranderung  Schulen

beginnt im Kopf"), ggf. kommunaler
Sicherheitsauditor (bspw. angedockt
an Mobilitatsmanager-Stelle oder an
die Radverkehrsplanung)

e Schulwegsicherheit in

Schulumfeldern, insb. am
Schulzentrum Nord, StraRe
"In der Wiehwisch" (2019 drei

Unfalle mit Verungliickten)
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MaRnahmenfeld

MaRnahme

Akteure Kosten Ortsteil

Zielbezug Prioritat

Umsetzungshorizont

Bis 2025 2025-
2030

Nach
2030

e Verbesserung der Radwe-
geinfrastruktur ~ auf  den
HauptverkehrsstraRen oder
Ausbildung sicherer Alterna-
tivrouten, siehe hierzu das
Handlungsfeld 1 Radverkehr

Kommunikation
und Offentlich-
keitsarbeit

Aufbau einer zentralen Internetin-
formation inkl. App-Unterstitzung:
Fahrradroutennetz, touristische
Routen, Informationen zu Ser-
vicestationen/Werkstatten, zertifi-
zierten Ubernachtungsmaglichkei-
ten, Vernetzung mit regionalen tou-
ristischen Seiten; FuRverkehr/Wan-
derwegenetz, Aktionen/Kampagnen
wie bspw. das Stadtradeln, Bewer-
bung und Aufnahme in die AGFS

Stadt, ADFC, 5.000€/a Stadtweit
VCD, Kreis

Minden-

LUbbecke

F5

Hoch
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8.2 Kartenwerke

ERST IM ENDGULTIGEN ENDBERICHT
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8.3 Anregungen aus dem |deenmelder

Alter

Kategorie

Beschreibung

like dislike

40-64 Jahre

Barrierefreiheit

An der EinmUndung der Flachsbleiche in den Dorgen sind die Bordsteine nicht abgesenkt. Fur Kinderwa-
gen, Rollatoren, Rollstuhle oder Kinder bis zum vollendeten Lebensjahr sind die extrem unprkatische und
gefahrliche Stellen. Hier gab es schon offene Ellenbogen und zahlreiche Abschirfungen der Haut.

keine Angabe

Barrierefreiheit

Vom Parkplatz ceAm Osterbacha€ce Richtung Klinik Am Osterbach, ist der Burgersteig nicht abgesenkt.
(an den Altglastonnen).Dies Hindernis ist fir Klinikpatienten mit Rollatoren und Rollstihlen nicht zu
Uberwinden. Es kommt immer wieder zu gefahrlichen Situationen.

25-39 Jahre

Barrierefreiheit

Der Burgersteig entlang der Brucke ist weder mit einem Kinderwagen noch mit einem Rollstuhl befahr-
bar. Man muss auf die viel befahrene Stral3e ausweichen.

25-39 Jahre

Barrierefreiheit

Kommt man aus dem spielenbusch und méchte auf die andere Stralienseite, wo sich ein Birgersteig be-
findet, muss man oft lange warten um die Volmerdingsener StralRe Gberqueren zu konnen. Die Autos
fahren dort sehr schnell und es gibt keine FuRgangerampel oder ahnliches. Das ist insbesondere fur Kin-
der lebensgefahrlich. Zudem gibt es auch keinen abgesenkten Bordstein so dass man mit Kinderwagen
oder Fahread kaum auf den sicheren Burgersteig gelangen kann. Der Spielenbusch wird von vielen zum
Spazieren oder Fahrrad fahren genutzt und ist zudem ein Schulweg!!! Bzw mussen die Kinder die Vol-
merdingsen Stralde Uberqueren um zur Schule zu kommen. Hier muss dringend was passieren.

40-64 Jahre

FuRverkehr

Hier ist nicht das easyfit. Die Firma heil3t RS Sport und Gesundheitszentrum GmbH die hier seit 2015 das
Gesundheitszentrum Vitafit betreibt. Zu dem sind die Grinanlagen fir Fuld und Radweg die dort Richtung
Zentrum fGhren bis zur Auffahrt A30 nahezu unbenutzbar.

65 Jahre und
alter

FuRverkehr

Der bezeichnete Weg zwischen der Bricke Gber den Osterbach und der Briicke Uber den Siek ist sehr
zugewachsen, auch von Dornen. Ein umgestirzter Baum bildet ein weiteres Hindernis. Die Passage wird
zunehmend schwierig. In der Zeckenzeit steigt das Risiko, sich diesen Parasiten einzufangen.

40-64 Jahre

FuRverkehr

Die FuRganger- und Radfahrerampeln zur Querung der Mindener StraRRe schalten bei jedem Umlauf nur
dann auf Grin, wenn ausreichend vorher der Anforderungstaster betatigt wurde. So kommt es recht
haufig vor, dass zu Fuld Gehende oder Fahrrad Fahrende zwei Umlaufe des MIV abwarten mussen. Da die
Kreuzung uns noch ein paar Jahre erhalten bleibt, ist hier eine Losung zu schaffen, bei welcher der Rad-
und FulBverkehr bei jedem Umlauf automatisch grin bekommt. Das Alter der Ampelanlage halte ich fur
ein vorgeschobenes Argument. Dann Uberbrickt man den Anforderungstaster!
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Alter Kategorie Beschreibung like dislike
Theoretisch ist hier kein MIV-Verkehr erlaubt. In der Praxis fahren regelmal3ig Taxen durch die zu weit
aufieinanderstehenden Betonpoller um die FuRganger herum in die FuRgangerzone, um Wege abzukdir-

40-64 Jahre FulRverkehr zen. Hier sind idealerweise die Poller so zu versetzen, dass ein PKW nicht durchfahren kann. 4 0

25-39 Jahre FuRverkehr Gehweg "glatten" fir Senioren eine Zumutung! 1 0
Der Berg Uber der ehemaligen Mulldeponie dient seit Iangerem partiell als Schrottplatz fir ausgediehnte

keine Angabe FuRverkehr landwirtschaftliche Fahrzeuge und Maschinenteile. Das muss nicht sein. 0 0
Der Weg an der Weser in Dehme ist am Wochenende fur Fussganger zeitweise nicht mehr gefahrlos

keine Angabe FuRverkehr nutzbar auf Grund des Fahrrad- und Inliner-Verkehrs. 4 0
Tempo 30 entlang der Bebauung vallig ausreichend, Hofausfahrten & abzweigende Stral3en sind schwer
einsehbar. Oftmals sind Fahrzeuge zu schnell unterwegs. Haufig Einschrankungen auf Grund des Veran-
staltungen im Gemeindehaus - trotzdem kein Limit?! Dort wohnen viele Kinder und &ltere Bewohner der

keine Angabe FulRverkehr Stadt, was spricht gegen Tempo 30 1 1

keine Angabe FuBverkehr Wann wird hier endlich der Ful3/Radweg neu verlegt? 0 0

keine Angabe FuRverkehr Burgersteig nicht benutzbar mit Kinderwagen 0 0

keine Angabe FuRverkehr 30!! Fahrt hier niemand. Verkehrshigel waren toll 0 0
Die Reaktionsphase der FuRgangerampel (wichtig auch fiir Schiler) gestaltet sich fiir FuRganger/ Rad-

keine Angabe FulRverkehr fahrer entschieden zu lang. Besser funktioniert das in Herford am Bahnhof. 1 0
Um die HauptstralRe hier Gberqueren zu kénnen sind beinahe sprinterqualidten gefragt. Ausserhalb der 7

keine Angabe FuRverkehr bis 17 Uhr 30kmh-Zeit jedenfalls. 1 0

keine Angabe FulRverkehr Fullgangerampel seit Monaten auler Betrieb 2 0
Leider fehlen auf dem gesamten Weg an der Werre entlang Mulleimer. Vom Freibad bis zum Werre Park
z.B gibt es einen einzigen Mulleimer - am Freibad. So sieht leider die Strecke auch oft aus. Hundekot

25-39 Jahre FulRverkehr wird liegen gelassen und der Mill in Buschen und Strauchern entsorgt. 1 0
An der Wohrener Str. ist Gberhaupt kein Fuss- u. Radweg, was fir viele Grundschiler der Grund ist wes-
wegen sie zur Schule gebracht werden. An der Wohrener Stralie ist es ohne Fussweg gefahrlich fur Fuss-
ganger. Des weiteren gibt es in dem Bereich zwischen Dehme u. Wéhren keine Busverbindung womit
Schiler zur Grundschule kommen kénnten. Dies Anmerkung gilt ebenfalls fir den Radverkehr und den

40-64 Jahre FuRverkehr Qv 1 0
Engpass fur Fussganger wegen der Aussengastronomie des Delphi. 2 Personen kdnnen nicht nebenei-

keine Angabe FuRverkehr nander gehen. FuRgangerbegegnungsverkehr ist schwierig. Und das direkt an der Stral3enecke. 0 0

Planersocietat



Fortschreibung ,Masterplan klimafreundliche Mobilitat”

Seite 187 von 197

Alter Kategorie Beschreibung like dislike
In Rehme: Auf dem Képpen gibt es leider keine stralRenbeleuchtung, abends beim gassi gehen Uberse-

18-25 Jahre FuRverkehr hen die Autofahrer die FulRganger. Um bitte an die Stadt diese StralRe zu Uberprifen. 2 0

65 Jahre und

alter FuRverkehr NebenstralRen werden als Zubringer zur A30 genutzt, 1 0
Das Uberqueren der StraRe ist hier sehr gefahrlich, da diese zu beiden Seiten aufgrund der Streckenfiih-
rung nur sehr schwer einzusehen ist. FuRganger sind bei hoher Geschwindigkeit erst recht spat zu er-

keine Angabe FuRverkehr kennen. 0 0
Plato am Ententeich im Siel ist Marode, Morsch und sehr gefahrlich fur Kinder. Die Bretter sind schon
lose und die eine Seite des Platos neigt sich schon genau Wasser. Ich bitte um schnellst mdgliche Repa-

25-39 Jahre FuRverkehr ratur, da mein Sohn sehr gerne dort ist am Ententeich. 0 0
Hier beginnt d€ceeigentlichd€ce die FuRgangerzone... Naja, aber hier fahren regelmaRig Autos (auch
zwischen 10:30 Uhr und 19 Uhr) rein, um d€cemal eben zur Bankd€ce zu fahren. Hier sollten versenkbare

40-64 Jahre FulRverkehr Poller hin, die das einfach unmaglich machen. 2 0
Im Kurpark -auch auf den breiten Wegen- keinerlei Radverkehr zulassen. Hier haben die Kurgaste / Be-
sucher Vorrang. Es gibt gute Radwege um dern Kurpark herum. Die FuRganger, haufig mit Kindern mis-

keine Angabe FuRverkehr sen hier einmal ungestort 3€cewandelnd€ce konnen. 0 0
Verbesserung der Uberquerung der Volthoer StraRe fiir FuBganger /Radfahrer (Querungshilfe mit MaR-

65 Jahre und nahmen zur Reduzierung der Geschwindigkeit fir Kfz) , da hier die Anbindung von Alt_Rehme an den

alter FulRverkehr Weserraum ist. 1 0
Die Ampel an diesem FuRgangeriberweg braucht (je nach Tageszeit?) unglaublich lange um den

40-64 Jahre FulRverkehr Fulkgangern Grin zu schalten. 0 0
An dieser Stelle des Schulwegs zur Grundschule (und zu den Schulen weiter westlich) gibt es eine Eng-
stelle (Gehwegbreite). Ich mdchte anregen dieser Stelle im Rahmen der StraRenverlegung/Neubau der
Grundschule Eidinghausen ein besonderes Augenmerk zu schenken. Viele Grundschiler fahren zudem

40-64 Jahre FuRverkehr mit dem Fahrrad auf dem Gehweg. 0 0

65 Jahre und Verbesserung des Rad-Gehweges von der Musikschule Richtung Oeynhauser Schweiz. Beleuchtung, Ab-

alter FulRverkehr flachung der steilen Teilbereiche 0 0

65 Jahre und Entfernung des sehr groben Schotters. Einbau einer wassergebundenen Decke. Der Weg ist fur Kinder-

alter FuRverkehr wagen, Rolatoren, Radler z.Zt. sehr schlecht nutzbar 0 0
An der FulRgangerampel fahren sehr haufig Autos Uber Rot wenn Sie aus der Uhlandstr. kommend in

25-39 Jahre FuRverkehr Richtung Lohe fahren. Hier gab es fir mich und meine Frau schon haufig brenzlige Situationen. 0 0
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Alter

Kategorie

Beschreibung

like dislike

25-39 Jahre

FuRverkehr

Warum gibt es auf der Bahnhofstralie nicht mehr Zebrastreifen, auch als Alternative zu Fullgangeram-
peln. Dies sollte doch auch den Verkehrsfluss erheblich verlangsamen, oder?

25-39 Jahre

FuRverkehr

Hier ware ein Verkehrsberuhigter Bereich angebracht, da diese StralRe gerne als Abkurzung genutzt wird,
um den Bereich der Schule zu vermeiden und dann entsprechend auch schneller als 30km/h gefahren
wird. Zudem werden hier gerne Grundschulkinder Ein- und Ausgeladen und die Stralie als zusatzlicher
Parkplatz der Grundschule missbraucht.

25-39 Jahre

FuRverkehr

In diesem Kreuzungsbereich waren weitere Zebrastreifen winschenswert, besonders Gber die Schul-
straRe (Bereich in Richtung EDEKA) und Gber die TriftenstraRe. Als Alternative zur Ampel Gber die Nie-
derbecksener Str. ware dies auch denkbar und wirde evtl. Kosten einsparen.

keine Angabe

FuRverkehr

Natdrlich meine ich den ndrdlichen Teil der Niederbecksener Str., an dem ein weiterer Zebrastreifen an-
gelegt werden sollte. Bei meinem andere Hinweis hatte ich Triftenstr. geschrieben, was ein Versehen
war.

keine Angabe

FuRverkehr

Im oberen Wiesental existiert ein kombinierter FuBweg und Fahrradweg hoch zur Lohe. Nicht selten
kommen Fahrradfahrer mit Geschwindigkeiten weit Gber 30 km/h von der Lohe herunter. FuRganger
(darunter viele altere Menschen und Kinder) sind hiervon Gberrascht und kdnnen nicht richtig reagieren.
Schwerste Unfalle sind vorprogrammiert. Vorschlag: Neben Hinweisschilder fir Fahrradfahrer auf Be-
grenzung der Geschwindigkeit missen technische Vorkehrungen zur Entschleunigung vorgesehen wer-
den.

65 Jahre und
alter

FuRverkehr

Weiterfihrung des Wiesentalweges von Th.Heuss-str. bis Detmolder Straf3e . Netzschluss mit verninfti-
ger Anbindung des vorh. Kinderspielplatzes. Sollte gemal? B-Plan 29 schon immer verwirklicht werden.

25-39 Jahre

FuRverkehr

An dieser Kreuzung wird haufig die Rechts-vor-Links Regel miRachtet und einfach auf der Biltestralie
durchgefahren.

25-39 Jahre

FuRverkehr

Kommt man aus dem spielenbusch, der von vielen FuRgangern und Fahhradfahrern genutzt wird ist es
wirklich schwierig und fur Kinder auch lebensgefahrlich die Stralie zu Gberqueren um auf die andere
StralRenseite zu gelangen an der sich ein Burgersteig befindet. Die Autos fahren sehr schnell, es fehit
eine Fulgangerampel oder ein Zebrastreifen..... aullerdem ist auf der Seite auch kein abgesengter Bord-
stein so dass es fir Kinderwagen oder auch Kinder mit Fahhrad schwierig ist auf den sicheren Burgers-
teig zu gelangen. Wie oft stand ich schon da mit meiner Tochter, die mit ihrem Fahrrad Uber die StraRRe
wollte und ich musste mit dem Kinderwagen irgendwie hinterher. Und hierbei handelt es sich um einen
Schulweg!!! Hier sollte endlich was passieren!!
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Alter

Kategorie

Beschreibung

like dislike

40-64 Jahre

Kfz-Verkehr (MIV)

Die Tannenbergstralie sollte fir den motorisierten Verkehr komplett gesperrt werden. Eine Erschlie-
Rungsfunktion ist solitar nicht gegeben, die SteinstralRe ist fir den MIV problemlos erreichbar. Im we-
sentlichen wird die TannenbergstralRe von KFZ-Fahrer/innen genutzt, welche die Ampelphasen an der
Konigstralle/Steinstralle umgehen wollen. Aufgrund der Breite des Tunnels ist ein sicheres Befahren im
Gegenverkehr nicht méglich. Es entstehen mitunter gefahrliche Situationen.

40-64 Jahre

Kfz-Verkehr (MIV)

Guten Tag, wir sind Mieter an der KanalstralRe. Nach der Er6ffnung der Nordumgehung ging der Verkehr
drastisch zurtck. Mittlerweile hat der PKW und Motorrad Verkehr so stark zu genommen, dass der Larm
das frihere Niveau angenommen hat. Vor allem in den spateren Abendstunden liefern sich Motorrader
hier rennen. Es kam schon des &fteren vor, dass sie auch vor der roten Ampel nicht Halt gemacht haben.
Die Idee ware ein Rickbau auf 2 Spuren ( das ist ja im Gesprach) und bis hin zur Kreuzung SteinstralRe 1-
2 Blitzer. Dadurch konnte der Verkehr beruhigt werden, was wiederum zu einer gesteigerten Lebensqua-
litat fGhren konnte, fir alle Mieter aber auch fir Kurgaste, die z.b das Salz und Zuckerland besuche In.

65 Jahre und
alter

Kfz-Verkehr (MIV)

Der Elfenloh in Dehme istzunehmend zur Abkiirzung/zum Schleichweg geworden (verkirzt die Umge-
hung zur A30 iber Dehmer Str. und B61n). Dies sollte abgestellt werden.

keine Angabe

Kfz-Verkehr (MIV)

AulRerst gefahrliche Stelle, da rechts vor links gilt, der Winkel aber so spitz ist, dass man von der Sonnen-
brede kommend richtung Volmerdingsener Stralie fahrend je nach Bauart seines Autos oder nach Be-
weglichkeit des Halses echt Probleme hat ankommende Fahrzeuge von der Pfarrer K Stralde zu se-
hen.Hier gehdrt dringend ein Spiegel hin!

keine Angabe

Kfz-Verkehr (MIV)

Warum wird auf der TriftenstralRe die 30 Km/h Zone fur circa 50 m vom Kappenberg kommend bis zur
Ampel Weserstralke / Herrman Lonsstralke aufgehoben? Sehr gefahrlich, da in diesem Bereich die Park-
platzausfahrten WEZ und LIDL einminden und dieser Breich ein Schulweg ist.

keine Angabe

Kfz-Verkehr (MIV

Beschilderung wie am Baum vorbei zufahren ist ware hilfreich, insbesondere fir nicht Anwohner - Ge-
fahrenstelle

40-64 Jahre

Kfz-Verkehr (MIV

Beispiel- Bild fur die gesamte Strale

40-64 Jahre

Monatelanger Strallenschaden

keine Angabe

Kfz-Verkehr (MIV

Zu eng fuer 2 PKW. Sollte fuer PKW zur Einbahnstral3e werden.

25-39 Jahre

)
)
Kfz-Verkehr (MIV)
)
)

Kfz-Verkehr (MIV

Verkehrsspiegel verdreht.

O O [N |IN [,
o |0 | o |o|o

25-39 Jahre

Kfz-Verkehr (MIV)

Nach der Erdffnung der Nordumgehung ist zwar der starke Verkehr besonders durch LKW zurick gegan-
gen, dies verleitet allerdings besonders Abends viele Autofahrer viel zu schnell zu fahren, oder sogar
Rennen zu fahren. Der Verkehrslarm ist dadurch wirklich sehr laut. Ans Liften oder gar mit offenem
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Alter Kategorie Beschreibung like dislike
Fenster schlafen ist nicht zu denken. Mehr Polizeikontrollen und/oder Blitzer zwischen Werre Park und
Mc Donalds waren hier sicher eine gute Idee und ggf. auch Lohnenswert fir die Stadt.
Leider fehlt es bei der Post an Parkplatzen. Vor allem am Nachmittag wenn viele Leute Feierabend ha-
ben, ist es so gut wie unmdglich einen Parkplatz zu bekommen. Entsprechend wird regelmaRig in zwei-
ter Reihe geparkt und andere zugeparkt. Mit ist bewusst, dass in Innenstadtlage ein Parkplatz immer
25-39 Jahre Kfz-Verkehr (MIV)  schwierig ist, aber es misste trotzdem eine bessere Losung geben. 5 1
25-39 Jahre Kfz-Verkehr (MIV)  Am Krankenhaus und dem HDZ fehlt es an Parkplatzen. 4 1

keine Angabe

Kfz-Verkehr (MIV)

Die StralRe a€ceAm Osterbacha€ce ist eine beliebte Strale, fir den Nachhauseweg des Klinikpersonals

und des Klinkenlieferverkehrs. Leider ist kaum einem in Erinnerung, dass dort eine Tempo 30-Zone ist.

Bitte malen Sie dort doch mal eine 3€e303€ce auf die Stralke. Die gehbehinderten Patienten werden so

besser geschiitzt. 0 0

keine Angabe

Kfz-Verkehr (MIV)

Das Tempolimit von 30 km/h wird an dieser Stelle nur seltenst eingehalten. Aus Richtung Wulferdingsen

kommend rauschen die Autos nur so an der StralRe 3€"Volmserloha€™ vorbei, ohne Rechts vor Links

auch nur ansatzweise zu beachten. Zudem ist Tempo 30 hier bei vielen schon weit Uberschritten noch

bevor das Ortsausgangsschild (aus Volmerdingsen kommend) Gberhaupt sichtbar ist. Vielleicht sollte

hier einmal Uber Tempo- bzw. Bremsschwellen etc. nachgedacht werden. 5 0

keine Angabe

Kfz-Verkehr (MIV)

Etliche Schlagloecher auf diesem Abschnitt und das schon seit Jahren. 2 0

65 Jahre und
alter

Kfz-Verkehr (MIV)

Diverse Schlaglocher Eidinghausener StraRRe Jet Tankstelle erhohte Larmbelastung durch den erhohten
Lkw Verkehr, die Eidinghausener StraRRe ist mittlerweile eine Rennstrecke fir Motorrader und getunten
Autos geworden es ware angebracht aus Larmschutzgrinden und aus sicherheitgrinden fir Radfahrer
und FulRganger speziell Schiler durch Eidinghausen Tempo 30 einzufihren aus 2 0

65 Jahre und
alter

Kfz-Verkehr (MIV)

In diesem StraRenabschnitt ist nur 30 erlaubt, aber kaum ein Autofahrer halt sich daran. Auch gibt es
hier keine Kontrollen. Mein Vorschlag - Abbau der Beschrankung, wenn man Regeln nicht durchsetzen
will. 0 0

Viel zu hohe Larmbelastung, enorme Geschwindigkeitsverstol3e, oft alkoholisierte Fahrer und besoffene
die vor den Turen ausnichtern, Verteilerkasten der NW und Werbetrdger direkt vor den Haustire (toll um
3 Uhr nachts wenn die laut diskutieren, Autos laufen lassen, Radio laut haben), L&rm durch massenhaft

25-39 Jahre Kfz-Verkehr (MIV)  LKWs (stoppt die Anbindung zur A2 fir alles Gber 3,5t), Einflugschneise der Helis.... u.s.w. 1 1
Trotz geschlossener Bali-Therme herrscht hier frohliches und a€enormalesa€ce Falschparker in der Be-
wohnerparkzone. Die Anwohner bekommen unter der Woche kaum Parkplatze, wenn die Bali-Therme

40-64 Jahre Kfz-Verkehr (MIV)  wieder 6ffnet wird es noch schlimmer. 0 0
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Alter

Kategorie

Beschreibung

like dislike

40-64 Jahre

Kfz-Verkehr (MIV)

Gerade an Wochenenden, wenn (FuRball-)Turniere in der Halle stattfinden, ist hier ein Falschparker-Hot-
spot. Rettungsfahrzeuge kommen hier dann nicht durch. Ich rege an, hier besonders an Wochenenden
streng zu kontrollieren und abschleppen zu lassen.

keine Angabe

Kfz-Verkehr (MIV)

Grol3e Larmbelastigung gerade von Motorradfahrern und PS starken PKW die aus der Kurve kommend in
Richtung Volmerdingsen unterwegs sind und die Motoren bis zum Anschlag aufdrehen. Hier sollte die
Geschwindigkeit bis zum Ortseingang auf 50 km/gesenkt und regelmaliig Geschwindigkeitskontrollen
durchgefihrt werden.

25-39 Jahre

Kfz-Verkehr (MIV)

An der FulRigangerampel sollte ein zweites Lichsignal auf der Seite der Grundschule fir den Verkehr aus
Richtung Norden angebracht werden. Wenn aus der SchulstraRRe (aus Richtung EDEKA) in Richtung SU-
den auf die Niederbecksener Str. einbiegt Ubersieht man schnell das Lichtsignal auf der rechten Seite.
Hier ware ein zusatzliches von Vorteil.

keine Angabe

Kfz-Verkehr (MIV)

Auf der GeorgstralRe und der Wielandstrae (30er Zone) zum Krankenhaus wird durchgehend von vielen
Autofahrern mit Gberhohter Geschwindigkeit gefahren. Dies gefahrdet FuRganger und Radfahrer. Es
werden nie Geschwindigkeitskontrollen vorgenommen. Mein Vorschlag: entweder regelmaiige Ge-
schwindigkeitskontrolle durch die Polizei oder Installation eines stationdren Kontrollgerates (Radar) z. B.
an der Ecke Georgstralie/Wielandstral3e.

65 Jahre und
alter

Kfz-Verkehr (MIV)

StralRenschaden seit einem Jahrzehnt, Schlaglocher, teils abgefraste Decke, die aber nie wieder herge-
stellt wurde

25-39 Jahre

Kfz-Verkehr (MIV)

Diese Kurve ist schlecht einsehbar und es kann sehr eng werden, wenn einem ein Bus entgegen kommt.

25-39 Jahre

Kfz-Verkehr (MIV)

Der Randstreifen und die Siedlung im Umkreis wird als kostenlose Alternative fir die kostenpflichtigen
Parkplatze und Parkhauser in der Umgebung genutzt, welche nicht ausgelastet sind. Dadurch verengt
sich die Fahrbahn teilweise in gefahrlichem MaRe und es stehen keine Parkplatze fir die eigentlichen
Anwohner mehr zur Verfigung. Ware es nicht besser, wenn Besucher, Touristen, G3ste der Balitherme
und des GOP gezwungen waren auf die kostenpflichtigen Parkplatze auszuweichen?

25-39 Jahre

Kfz-Verkehr (MIV)

Kreisel oder Abbiegespuren fir den Verkehr die Loher Strake herauskommend ( Einmal fir Rechtsabbie-
ger und einmal fir Geradeausfahren und Linksabbieger), Man wartet teilweise sehr lange, weil sich je-
mand a€cefalscha€ce einordnet und den Verkehr auf der Detmolder Str. abwarten muss.

18-25 Jahre

Offentlicher Perso-
nenverkehr (OPNV)

E-Scooter

25-39 Jahre

Offentlicher Perso-
nenverkehr (OPNV)

Bus und Bahn mussen endlich aufeinander abgestimmt werden. AulRerdem Fehlt Oeynhausen der Fern-
verkehr. Alle 4 Stunden ein IC und das bei tausenden Kurgasten und deren Besucher, das geht nicht auf.
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Alter

Kategorie

Beschreibung

like

dislike

Busse muUssen auch langer getaktet werden. Zugverkehr bis 22 Uhr unter der Woche und die Gaste dann
am Bahnhof stehen lassen, weil Busse evtl nur bis 20 Uhr verkehren, das geht so nicht!

40-64 Jahre

Offentlicher Perso-
nenverkehr (OPNV)

Der OPNV miisste dringend Mal ausgebaut werden. Um 6:09Uhr der erste Bus der fahrt ist zu spat und
abends um 19:00Uhr der letzte! Hier ist DRINGEND Handlungsbedarf wenn der Autoverkehr weiter redu-
ziert werden soll. Wie ware es evt mit sogenannten Ringlinien, die zBvom Z0B tber Eidinggausen, Voll-
merdingsen, Bergkirchen, Wulferdingsen zuriick Uber Wirste zum Z0OB fahren! Oder im stindlichen
Wechsel erst Weste, Wulferdingsen usw

keine Angabe

Offentlicher Perso-
nenverkehr (OPNV)

Die Ankunftszeiten der verschiedenen Linien mussten abgestimmt sein, sodass kein oder nur ein mini-
maler Zeitverlust durch Warterei entsteht. Z.B. gemeinsame Ankunft um Uhrzeit X, dann Abfahrt 5 bis 10
Minuten spater um ein entspanntes Umsteigen zu ermdglichen und eventuelle Verzdgerungen einzelner
Linien zu berdcksichtigen.

keine Angabe

Offentlicher Perso-
nenverkehr (OPNV)

Erste Fahrt kurz nach 6 Uhr. Fuer viele Berufstaetige damit schlicht nicht nutzbar, da eine gaengige
Fruehschicht bereits um 6 Uhr beginnt und die Fahrt mit dem Bus im Vergleich zum Auto obendrein viel
laenger dauert.

40-64 Jahre

Offentlicher Perso-
nenverkehr (OPNV)

5 km Grenze fir Schulbusse heraufsetzen, da auch Schiler der Oberstufen noch den Bus nehmen ddrfen,
da diese ansonsten von den Eltern taglich gefahren werden. Wie will die Stadt denn die Klimaziele errei-
chen ?

keine Angabe

Offentlicher Perso-
nenverkehr (OPNV)

Fast auf allen Linien Fahrzeiten nur zwischen 6 und 20 Uhr. Das funktioniert fuer Menschen die im Ge-
sundheitswesen oder der Industrie arbeiten nicht. Wenn man den dicken Brocken Berufsverkehr redu-
zieren will muss sich da etwas tun.

18-25 Jahre

Offentlicher Perso-
nenverkehr (OPNV)

Der OPNV miisste im halben Stunden tackt fahren. Schlechte Verbindung von und nach Bad Oeynhausen
und Anschluss Bus bzw. Zug. Ich persGhnlich muss nach jeden Schultag, 45 min auf den Bus 614 von Bad
Oeynhausen nach wulferdingsen warten. Bitte OPNV aus bauen

65 Jahre und
alter

Offentlicher Perso-
nenverkehr (OPNV)

Auf manchen Strecken ist die Taktung sehr diinn. Hier wiirde der OPNV durch ein Rufbus-System an At-
traktivitat gewinnen.

keine Angabe

Offentlicher Perso-
nenverkehr (OPNV)

Das Industriegebiet am duliersten Ende von Bad Oeynhausen sollte besser in das Busnetz eingebunden
werden. Aus der Stadt bzw. vom Bahnhof aus kommend, muss teilweise zwei mal umgestiegen werden

keine Angabe

Offentlicher Perso-
nenverkehr (OPNV)

Das gesamte Dichterviertel um die Krankenhauser einschliel3lich Schitzenstral3e und GeorgstralRe mit
NebenstraRen sollte verkehrberuhigt mit Vorfahrt fiir den OPNV mit angemessen kleinen Bussen und den
Fahrradverkehr oder zu Ful? erfolgen. Die Besucher der Krankenhauser sollten die Parkplatze um den
Wear Valley Platz nutzen oder bevorzugt gleich mit dem OPNV kommen. Die Nutzung des OPNV und des
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Fahrrades fur Mitarbeiter des Krankenhauses und des Herzzentrums sollte von den Arbeitgebern gefor-
dert werden. Die Stadt muss eine entsprechende Verkehrslenkung vorsehen.

15-17 Jahre

Radverkehr

Eine Bricke auf die andere Seite der Weser ware ein Traum. Dort ist es sehr schon und es ist Iastig ne-
ben den rasenden Autos auf Uber die Autobahnbricke zu fahren.

40-64 Jahre

Radverkehr

Immer wieder kommt es zu brenzligen Situationen im Querungsbereich des Radweges auf der Gohfelder
StralRe. Durch eine farbige und deutliche Sichtbarmachung des Radwegeverlaufes auf dem Stral3enbelag
konnte man die Situation entscharfen.

40-64 Jahre

Radverkehr

An der Einmindung der WerrestraRe ist der Bordstein des Radweges an der Eidinghausener Stral3e nur
zur Halfte abgesenkt. Somit ist die verfigbare Breite des ohnehin zu schmalen Radweg nur noch knapp
die Halfte. Bitte auf ganzer Breite absenken - wie schon vielfach gefordert!

40-64 Jahre

Radverkehr

Die Ausfahrt aus der WerrestraRRe in die Eidinghausener StraRRe sollte nicht mehr maglich sein. Aufgrund
der Bebauung ist es nicht sicher maglich, aus der StralRe kommend den querenden Rad- und FuRverkehr
einzusehen. In der Folge wird hier dem Rad- und FuRverkehr regelmaRig die Vorfahrt bzw. der Vorrang
genommen und es entstehen gefahrliche Situationen. Die Gefahr wird durch den nicht ordentlich abge-
senkten Bordstein des Radweges an der Ecke noch befdrdert!

40-64 Jahre

Radverkehr

Entfernung der mangelhaften, unzuldssigen d€ceRadstreifena€ce im gesamten Bereich der Hermann-
Lons-Stralke zwischen dem Alten Rehmer Weg und der Kénigstralie.

40-64 Jahre

Radverkehr

Am Beginn der FahrradstraRe und im weiteren Verlauf des Dérgen sollen - wie seit Jahren angekingt -
Anforderungstaster fir Grin an der Querungsampel montiert werden, die vom Fahrrad aus wahrend des
Vorbeifahrens zu betdtigen sind und so eine 3€cegrine Welled€ce fir den Schulverkehr erzeugen.

40-64 Jahre

Radverkehr

Im Verlauf der Fahrradstralie BachstralRe und In der Huffe sollen - wie bei der Einrichtung vor vielen Jah-
ren angekingt - Anforderungstaster fir Grin an der Querungsampel montiert werden, die vom Fahrrad
aus wahrend des Vorbeifahrens zu betatigen sind und so eine 3€cegriine Welled€ce fir den Rad- und
Schulverkehr erzeugen.

40-64 Jahre

Radverkehr

Von der Mindener Stralie in die Herforder StraRRe abbiegend gibt es keinerlei Radverkehrsfihrung. Man
steht plotzlich mit dem Fahrrad auf einem nicht freigegebenen Gehweg. Da uns auch diese Kreuzung
noch Jahre erhalten bleibt, ist eine praktikable Losung zu finden.

40-64 Jahre

Radverkehr

Es gibt keine Radverkehrsfihrung von der Dehmer Stralse kommend oder zu dieser fahrend auf dem Ge-
lande des Werrepark. Der Radweg endet plotzlich auf einem nicht freigegebenen Gehweg - ohne weitere
Ausschilderung.
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40-64 Jahre

Radverkehr

Vom ostlichen Radweg der Dehmer Stralse kommend muss man, um auf der Dehmer StraRe Richtung
Mindener StralRe weiter zu fahren, drei Ampeln nutzen, welche alle nicht synchronisiert geschaltet sind.
Hier wartet man unter Umstanden (mit der Uhr gestoppte) 7 Minuten, um seine Fahrt fortzusetzen. Das
konnte z.B. problemlos verkirzt werden, wenn die Ampeln fur den Rad-/FuRverkehr zur Querung der
Auf- und Abfahrten zum und vom Werrepark mit blinkendem Dauergelb signalisiert werden - oder diese
gleich ganz abgeschaltet werden und entsprechende Warnhinweise fiir den MIV aufgestellt werden.

40-64 Jahre

Radverkehr

Der benutzungspflichtige Radweg auf beiden Seiten der Dehmer StrafRe ist deutlich zu schmal und auf
keinen Fall benutzungspflichtig auszuschildern. Gehweg mit Zusatz a€ceRadfahrer freid€ce dirfte hier
das hdchste der Gefuhle sein. Alles andere ist aufgrund der vielen Einmindungen und Hauszufahrten viel
zu gefahrlich. Hier muss das Fahrradfahren auf der Fahrbahn erlaubt werden.

40-64 Jahre

Radverkehr

Der benutzungspflichtige Radweg auf der Eidinghausener StraRe (in beide Richtungen) ist nur mit du-
Rerster Vorsicht und Gefahr fir die Unversehrtheit des Lebens zu befahren. Viel zu schmal, dutzende
Einmiindung und Hauszufahrten und direkt im Offnungsbereich der Tiiren der parkenden KFZ. Es ist le-
bensgefahrlich! Hier ist die Benutzungspflicht umgehend aufzuheben und das Fahren auf der vor kurzem
sanierten Fahrbahn zu erlauben.

40-64 Jahre

Radverkehr

Die Durchfahrt fur Fahrrader auf den breiten Hauptachsen durch den Kurpark ist freizugeben. Die Alter-
nativroute Uber den Westkorso im speziellen Richtung Stden ist aufgrund des MIV extrem gefahrlich.

25-39 Jahre

Radverkehr

Eine Bricke zwischen Liegnitzer Stral3e zur Siel Park fir die Rad Fahrer und FuRganger . Hier wohnen
teilweise nur Rentner in die Stral3e und habe keine lange Ausdauer.. Es kostet viel Zeit wenn man am
Ende der Stralie wohnt..

40-64 Jahre

Radverkehr

Der Radweg ist in einem desolaten Zustand oder teilweise nicht vorhanden, teilweise muss die StraRRe
von Radfahrern genutzt werden. Insbesondere durch die deutlich hohere Auslastung durch PKW und
LKW (Nordumgehung, Ausfahrt BO Nord) erschwert das die Nutzung von Fahrradern.

40-64 Jahre

Radverkehr

Bau eines Rad-/ Fussweges vom Bad Oeynhausener Norden nach Minden/ Bergkirchener Str.. So ist
Pendeln Zur Arbeitsstelle nach Minden oder Erholung gefahrlos (Rennstrecke Lutternsche Egge, unbe-
leuchtet) maglich.

keine Angabe

Radverkehr

Die Brunhildestr. ist ab diesem Punkt nur als Fussgangerbereich beschildert und sollte fir Fahrradfahrer
offiziell freigegeben werden. (Schulweg)

25-39 Jahre

Radverkehr

StralRe am Kokturkanal wird viel von Radfahrenden genutzt, die Oberflache ist hierfir jedoch unzu-
reichend ausgebaut.
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25-39 Jahre

Radverkehr

Das Uberqueren der StraBe mit Fahrrad und zu FuR ist hier besonders geféhrlich. Die Autos sind meist
noch sehr schnell und es ist sehr voll. Der Bordstein des gegeniber liegenden Burgersteiges ist nicht ab-
gesenkt. Die Ampel ist nicht zu erreichen weil ein Burgersteig bis dorthin fehlt. Der Spielenbusch wird
viel von Fahrradfahrer, FuRganger und Freizeitsportler genutzt.

40-64 Jahre

Radverkehr

In Volmerdingsen fehlt ein durchgehender Radweg. Er endet jeweils am Ortseingang.

keine Angabe

Radverkehr

Kritische Kreuzung (Werster StralRe/ Stiher StraRe)fiir Radfahrende, die vom Siiden in den Norden fah-
ren. Brennpunkt ist der einfahrende Gegenverkehr in die Stiher StraRe auf dem Weg zur FuRgangeram-

pel.

keine Angabe

Radverkehr

Asphalt weist von der Kreuzung Jagerplatz bis hinter der Engstelle in Richtung Norden Lécher auf, die
fir Radfahrende gefahrlich sind.

40-64 Jahre

Radverkehr

Die Briicke Uber das Sielwehr ist ein wichtiger Teil des Bad Oeynhauser Radverkehrsnetzes. Bei dem ge-
planten Neubau der Brucke sollte deswegen mit einer ausreichenden Breite der Fahrbahn geplant wer-
den. Ziel sollte es sein, dass FuRganger und Radfahrer gleichzeitig und ohne sich in die Quere zu kom-
men die Bricke passieren konnen.

65 Jahre und
alter

Radverkehr

Gern werden temporare Verkehrsschilder auf Fahrradwege gestellt. Fir mehr Sicherheit - besonders
nachts - sollte das unterbleiben.

65 Jahre und
alter

Radverkehr

Bei der sehr guten Rad-FuRwegeverbindung Lohe -Innenstadt durchs Wiesental wurde immer wieder die
Verbesserung eines kleinen Teilstickes von ca.80m vergessen. Im Bereich stdlich des ehem. Schwes-
ternwohnheimes sind viele Schlaglocher und es ist etwas zu schmal.

40-64 Jahre

Radverkehr

Nach dem Masterplan Klima-Mobilit. aus 2015 sollten gem. Pkt.10b auf Seite 176 entlang der Herforder
StralRe Fahrradschutzstreifen angelegt werden. Immer noch nicht durchgefthrt. Hierdurch kénnte auch
der Kfz Verkehr verlangsamt werden. In anderen Stadten sieht man vermehrt Schutzstreifen, leider nicht
in BO. 77?77

65 Jahre und
alter

Radverkehr

Der Weserradweg wird auch in BO sehr gut angenommen. Deshalb sollte unbedingt sehr kurzfristig das
ca. 750 m lange Teilstiick zwischen a€ceKussbriicked€ce und dem CafeA”Fahrhaus verbreitert werden.
Hier knubbeln sich sehr viele Spazierganger, Wanderer,Radfahrer, Inliner und Gaste der Fahre. Eine
kurzfristige -ohne umfangreiche Planungen fir einen Boulevard ( kann spater einmal nachgeholt wer-
den) - Anlegung eines Radweges ca 3,5-4,5m ist entlang der Sportplatze/ Parkplatz mdglich ohne die
Baume zu fallen oder den Sportbetrieb einzuschranken. Dazu gehdren an dieser Stelle nur pos. Denken
und guter Wille.
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Auf der breiten Strale sollte man auch mit dem Fahrrad fahren dirfen. Bei so vielen Autos, die dort je-

40-64 Jahre Radverkehr derzeit (!) durchfahren, macht das nichts aus. Das ware ein erheblicher Gewinn fur die Mobilitat! 1 0
Verbesserung und Netzschluss des Wander-Radweges Ovelgonne/ Bricke A30 bis Bad Oexen. Kein
Edelausbau, nur wassergebundene Decke. Die Anbindung von Bad Oexen an Eidinghausen-Mitte war

65 Jahre und einmal eine MaRnahme im ersten FukR-Radwege Konzept ( 80 er Jahre) und sollte fiir die Gaste in Oexen

alter Radverkehr jetzt verwirklicht werden. 0 0

65 Jahre und Vorh. schmalen Weg als Verbesserung der wichtigen Verbindung von Alt-Rehme an den Weserradweg

alter Radverkehr musste verbessert / ausgebaut werden. 0 0

40-64 Jahre Radverkehr Senke im Verlauf des Radwegs. Nach starken Regenfallen steht hier regelmal3ig Wasser. 0 0
Von der Weser kommend ist hier das Queren der Vlothoer Str. aufgrund der gefahrenen GEschwindigkei-

40-64 Jahre Radverkehr ten sehr schwer. Besonders mit Kindern. 0 0
Der vorh.Rad-Gehweg ist zu schmal. Dieser Weg ( mit Betonplatten belegt) wird sehr gut angenommen.

65 Jahre und Die vielen FuRganger werden hier von den Radfahren gestdrt. Durch eine Verbreiterung um ca.1,5 m (

alter Radverkehr 3Platten) kénnte eine Entscharfung vorgenommen werden. 0 0
Verbreiterung der Engstelle des Weserradweges am d€ceFahrhausa€ce. Hier konnte mit relativ wenig

65 Jahre und Mitteln der Weg um 1.0m in Richtung Weser verbreitert werden, ohne die vorh. Béschung zu verandern.

alter Radverkehr Eine Absturzsicherung durch Gitter/Zaun ( wie Werre-Weserkuss) miiRte aufgestellt werden. 1 0
Der kombinierte FuRweg und Fahrradweg ausgehend von der 3€ceStralRe am Kurparkd€ce durch den
Bahntunnel ist vor und im Tunnel unter der KanalstralRe fir Fuliganger lebensgefahrlich. Hier fahren
Fahrradfahrer 8€eSchuRa€ce. Mir ist berichtet worden, dass es hier auch schon einen todlichen Unfall

keine Angabe Radverkehr gegeben hat. Eine Trennung von Fahrradweg und FuBweg durch Barrieren o.3. ist dringend notwendig. 1 0
Die Detmolder StraRe ist eine der gefahrlichsten stadtischen Stralien fir Radfahrer. Es ist nicht eindeu-
tig, wo der Fahrradfahrer fahren soll. Auf beiden Birgersteigen, die fir den kombinierten Verkehr von
Fulganger und Fahrradfahrer zu eng sind, fehlt das blaue Schild fur die Nutzung als Radfahrweg. Die
StralRenfahrbahn dann als logische Fahrbahn auch fir den Radverkehr ist derzeit zu gefahrlich. Mein
Vorschlag: Tempo 30 fir Autos mit Geschwindigkeitsiberwachung und auf beiden Seiten eine markierte

keine Angabe Radverkehr - besser noch mit Barken abgegrenzte - Fahrbahn fir Fahrrader. 2 0
Der PKW-Verkehr, Busverkehr, Fahrradfahrer, FuRganger ist im Bereich der Grundschule zu unibersicht-
lich und eng. Gegebenfalls ware einer Flachen Aufweitung im Bereich des Spielplatzes eine Maglichkeit

40-64 Jahre Radverkehr den Verkehr besser und sicherer zu organisieren. 0 0
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Verkehrsfhrung ist fir Fahrradfahrer aus der Herforder Str. kommend Richtung Busbahnhof / Kénigstr.

65 Jahre und recht unlbersichtlich (gefahrlich) . Dies gilt besonders fiir Ortsfremde . Ampel fiir Autofahrer + Radfahrer

alter Radverkehr Ampel fir Fuliganger + Radfahrer 0 0
Der Rad-Gehweg ( Weserradweg) Richtung Vlotho ist sehr gut befahren aber auch zu schmal.Eine Ver-
breiterung von ca. 2.3m auf ca. 4-4,5 m ware hier moglich ohne groRere Grundsticksankaufe vorzuneh-

65 Jahre und men. Der Kostenaufwand mufite sich wohl auch in Grenzen halten, da keine groRRen Stitzwande erfor-

alter Radverkehr derlich sind . 1 0

65 Jahre und Die Friedhofstrasse wurde letztes Jahr aufwendig fur den Rad und Fussweg zur Nordschule gepflastert,

alter Radverkehr jetzt gleicht sie einen Dschungelpfad . 0 0
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