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1 Einleitung

1.1 Anlass und Aufgabenstellung

Die Verkehrsentwicklungsplanung unterliegt, wie viele andere Planungsdisziplinen auch, einem
stetigen Wandel. Dieser wird unter anderem durch sich verandernde Anforderungen und Rah-
menbedingungen auf den verschiedensten Ebenen ausgel6st. Das letzte Konzept zur Verkehrs-
entwicklung fir die Stadt Bad Oeynhausen liegt mit dem Generalverkehrsplan aus dem Jahre 1988
vor. Seitdem wurden verschiedene Einzel- oder Teilbereichskonzepte, die den Bereich Mobilitat
und Verkehr (mit) behandeln oder zumindest indirekt betreffen’, jedoch kein umfassendes und
integriertes Konzept erstellt, das aktuelle Rahmenbedingungen sowie die Anforderungen einer
sich verandernden Mobilitat ausreichend berlicksichtigt.

Hinsichtlich der Zielsetzung im Bereich Verkehr hat sich die Stadt Bad Oeynhausen mit der Mit-
gliedschaft im Klima-Bindnis®> dem ehrgeizigen Ziel des Klimaschutzes verpflichtet, die CO,-
Emissionen alle finf Jahre um 10 % zu verringern und die Pro-Kopf-Emissionen - ausgehend vom
Basisjahr 1990 - bis spatestens 2030 zu halbieren.

Um auf diese Herausforderung adaquat reagieren zu konnen, soll mit dem Masterplan klima-
freundliche Mobilitat ein verkehrsmitteliibergreifendes, abgestimmtes, strategisches Konzept fir
die zukinftigen Leitlinien der Verkehrsentwicklung der Stadt Bad Oeynhausen bis zum Jahr 2030
formuliert werden. Er |6st damit den bisherigen Verkehrsentwicklungsplan aus dem Jahr 1988 ab,

der sowohl von den Analysedaten als auch von den Planungszielen nicht mehr aktuell ist.

Mit dem Masterplan klimafreundliche Mobilitat bereitet sich die Stadt Bad Oeynhausen im Be-
reich Mobilitdt und Verkehr auf die bis zum Jahr 2030 absehbaren zentralen Herausforderungen
vor (Klimaschutz, demografischer Wandel, veranderte Verkehrsmittelnutzung) und entwickelt
umsetzbare Handlungsmaglichkeiten fiir den Verkehrsbereich. Der Masterplan liefert eine Mobili-
tatsstrategie fiir die Stadt Bad Oeynhausen, die ein an definierten Zielen — mit dem Schwerpunkt
klimafreundliche Mobilitdt - ausgerichtetes umsetzungsorientiertes Handlungskonzept fiir die
Verkehr-, aber auch fiir die Stadtentwicklung in Bad Oeynhausen in den nachsten 10 bis 15 Jahren
darstellt. Hierzu wird ein Umsetzungskatalog bzw. unter Abwagung der Wirksamkeit und Umsetz-
barkeit ein MaBnahmenprogramm erarbeitet, womit sich eine signifikante Verringerung ver-
kehrsbedingter Treibhausgasemissionen erzielen lasst.

Integriertes Klimaschutzkonzept fiir die Stadt Bad Oeynhausen (2010); Klimaschutzbericht 2011/2012 (Hand-
lungsfeld Mobilitat: S. 17); Einzelhandelskonzept (2008); Fortschreibung des Nahverkehrsplan (2013); Bewer-
bung Radschnellweg (2013); Nordumfahrung - diverse Planwerke;

In  Deutschland sind bereits 480 Kommunen, in Europa insgesamt rund 1.700 Mitglieder
(www.klimabuendnis.org).
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1.2 Aufbau und Vorgehensweise

Der Bearbeitungsprozess zur Erstellung des Masterplans klimafreundliche Mobilitat Iasst sich grob

in sechs Arbeitsschritte gliedern:

= Eine umfangreiche und zielorientierte Bestandsanalyse, inklusive einer Erhebung zum
Mobilitatsverhalten durch eine Haushaltsbefragung,

= die Erstellung einer CO,-Bilanz

= eine Potenzialanalyse mit Szenarienbetrachtung zu Zielsetzung und Wirkungsabschatzung,

= die Entwicklung eines MaBnahmenkatalogs mit verschiedenen Handlungsfeldern fiir alle
Verkehrstrager,

= die Entwicklung eines Controlling-Konzeptes zur anhaltenden Erfolgsmessung sowie

* eine Konzeption fiir die Offentlichkeitsarbeit und einer Strategie zur Aktivierung von Biir-
gern und Akteuren

Begleitet wurde die Erarbeitung des Masterplans durch einen Kommunikationsprozess mit der
Verwaltung und der Fachoéffentlichkeit sowie die Beteiligung von Birgerinnen und Birgern im
Februar und Oktober 2014.

Abb. 1: Bausteine und Vorgehensweise des Masterplan klimafreundliche Mobilitat
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Eigene Darstellung

Die wesentlichen Rahmenbedingungen und Merkmale, die die Raumstruktur und Erreichbarkeit in
Bad Oeynhausen bestimmen, sowie die Erkenntnisse der im Rahmen des Masterplans durchge-
fliihrten Haushaltsbefragung werden in Kapitel 2 behandelt. Hervorzuheben sind die Ergebnisse

der Bestandsanalyse (Kapitel 3). Eine CO,-Bilanzierung fur den Teilbereich Verkehr/Mobilitat wird
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auf Grundlage von Kfz-Bestandsdaten vorgenommen (Kapitel 4). Mit Hilfe von Szenarien werden
zukiinftige Entwicklungsspielrdume im Verkehrsbereich entwickelt. Die darin definierten Hand-
lungs- und Zielfelder basieren auf den Ergebnissen der Bestandsanalyse und bilden das Grundge-

rist fir das Handlungskonzept (siehe Kapitel 6).

1.3 Beteiligungsprozess

Der Masterplan klimafreundliche Mobilitat zeichnete sich von Anfang dadurch aus, dass sich viele
Blirger und Organisationen an der Erstellung des Masterplans beteiligt haben. Neben der Verwal-
tung sind auch viele Birger zu klimafreundlicher Mobilitdt in Bad Oeynhausen motiviert. Sie soll-
ten moglichst dauerhaft in den sich anschlieBenden Umsetzungsprozess eingebunden werden.

So konnte davon profi-
tiert werden, dass enga-
gierte Blirger bereits
Entwicklung zeitnah nach Beginn der

von Erarbeitungsphase in In-
Nl | terviews ihre Ideen ein-
brachten. Dazu gehorten

die Vertreter des Senio-

renbeirats sowie des
Beirats flir Menschen mit Behinderungen der Stadt Bad Oeynhausen, ein Vertreter des VCD, des

ADFC sowie der Minden-Herforder Verkehrsgesellschaft.

Dariber hinaus diskutierten in einem Bilrgerworkshop am 20.02.2014 etwa 40 interessierten
Biirgern, Interessenvertretern und Mandatstragern in der Wandelhalle im Kurpark von Bad Oeyn-
hausen.

Ziel der Veranstaltung war es, seitens des Biiros Planersocietat als Auftragnehmer tiber den Stand
des Masterplans mit Zwischenergebnissen zu berichten und den Biirgern bzw. Verkehrsteilneh-
mern in Bad Oeynhausen die Moglichkeit zu geben, eigene Erfahrungen und Ideen in Bezug auf
die Analyse und die MalRnahmenentwicklung zur klimafreundlichen Mobilitdt in Bad Oeynhausen
einzubringen. Hierflir wurden zu drei Themenbereichen Kleingruppen gebildet, denen spezifische

Leitfragen zur Diskussion bzw. Ideenfindung vorgeschlagen wurden. Fir die Themenblécke

e Kfz-Verkehr
e Radverkehr
e OPNV und Barrierefreiheit

wurden Vorschlage und Anmerkungen gemacht teils mit strategischem Charakter (z.B. den OPNV
zu beschleunigen sowie verstarkt zu bewerben), teils als konkret verortete MaRBnahmen (z.B. Er-
richtung eines "Mobilpunkts" am Hbf). AuBerdem wurden aufgrund der detaillierten Ortskenntnis
bzw. der Kenntnis bestimmter Verkehrssituationen wertvolle Hinweise zur Bestandsbewertung

gegeben.
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Im weiteren Verlauf der Erarbeitung des Projektes wurden drei Workshops mit den Themen ,,Rad-
verkehr”, ,Mobilitdt der Zukunft in Bad Oeynhausen” sowie ,Bad Oeynhausen — Stadt ohne Stu-
fen, Erreichbarkeit der Innenstadt fur alle Verkehrsteilnehmer” am 21., 23. und 29. Oktober 2014
angeboten. Dabei richteten sich die ersten beiden Workshops an die Fachoffentlichkeit, der letzte
auch an Biirger. Auch hierbei konnten unter reger Beteiligung der Teilnehmer (Birger, Politik, Se-
niorenbeirat, ADFC, VCD ...)wichtige Aspekte erldutert und erortert werden.

Die Ergebnisse des Beteiligungsprozesses sind in die Mallnahmenentwicklung und das Handlungs-
konzept eingeflossen.
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2 Ausgangssituation und Raumstruktur

Die Stadt Bad Oeynhausen gehort zum Kreis Minden-Liibbecke. Im Norden grenzt Bad Oeynhau-
sen an die ebenfalls zum Kreis Minden-Liibbecke gehdérende Stadt Minden sowie im Osten an die
Stadt Porta Westfalica; im Westen und Siiden schlieBen sich die Stadte Lohne und Vlotho an. Die
Topografie wird bestimmt durch den Kamm des Wiehengebirges im Norden des Stadtgebiets, die
Flussaue der Werre in der Mitte des Stadtgebiets und die Flussaue der Weser am 6stlichen Stadt-
rand sowie das Lipper Bergland im Siden des Stadtgebiets. So liegt der tiefste Punkt des Stadtge-
bietes auf 45 m {. NN (Flussaue), der hochste auf 269 m . NN (Wiehengebirge).

2.1 Strukturelle Voraussetzungen in Bad Oeynhausen zur klimafreundli-
chen Mobilitat

211 Siedlungsstruktur

Die Siedlungs- und Stadtstruktur nimmt wesentlich Einfluss auf die Verkehrsentstehung und die
Moglichkeiten der Verkehrsabwicklung. Bei grolRraumiger Betrachtung liegt die Stadt Bad Oeyn-
hausen am Siidrand des Kreises Minden-Liibbecke, der wie die sidlich, westlich und 6stlich an-
grenzenden Kreise im Rahmen der laufenden Raumbeobachtung des BBSR siedlungsstrukturell als
stadtischer Kreistyp klassifiziert ist®. Die Stadt Bad Oeynhausen selbst weist eine fiir den Raumtyp
Uberdurchschnittliche Verdichtung auf (Einwohnerdichte 799 Einwohner/ km?2), der mit einer
Stadtstruktur einhergeht, die gepragt ist von einem kompakten zentralen Siedlungsbereich (v.a.
Stadtteil Bad Oeynhausen "alt") und Stadtteilen mit disperser Struktur und geringen Einwohner-

zahlen (v.a. Volmerdingsen, Wulferdingsen).

Die Siedlungs- und Verkehrsfliche nimmt mit 24,8 km? 38,3 % der Gesamtfliche von 64,8 km? ein
und liegt damit Gber dem Mittelwert des Landes NRW (22,7 %) und des Kreises Minden-Libbecke
(19,4 %)".

®  Stadtische Kreise: Kreise mit einem Bevolkerungsanteil in GroB- und Mittelstadten von mind. 50 % und einer

Einwohnerdichte von mind. 150 EW/km? sowie Kreise mit einer Einwohnerdichte ohne GroR- und Mittelstid-
te von mind. 150 EW/km? (vgl. Bundesinstitut fir Bau-, Stadt- und Raumforschung)

Zur Siedlungs- und Verkehrsflache zdhlen Gebaude- und Freiflachen, Betriebsflaichen (ohne Abbauland), Erho-
lungs- und Verkehrsflachen sowie Friedhofsflachen. Somit ist diese Angabe Gegensatz zur Bevolkerungsdichte
(Einwohner je Gesamtflache) aussagekraftiger in Bezug zur baulichen Dichte.
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Abb. 2: Rdumliche Struktur der Stadt Bad Oeynhausen
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Eigene Darstellung

Die Bevolkerung von rund 48.000 Einwohnern® (vgl. Zensus 2011) erlaubt die Einordnung als klei-
nere Mittelstadt. VerwaltungsmaRig bzw. strukturell gliedert sich die Stadt Bad Oeynhausen in
acht Stadtteile. Der mit Abstand bevolkerungsreichste Stadtteil ist der Stadtteil Bad Oeynhausen
mit rund 15.500 Einwohnern, der auch den weitaus gréBten Anteil der Bevolkerung hat (30 %), ge-
folgt vom im Nordosten gelegenen Stadtteil Rehme mit rund 7.900 Einwohnern sowie dem Stadt-

teil Eidinghausen mit rund 7.600 Einwohnern (je 15 % der Gesamtbevdlkerung).

> 47.816 (1.1.2013 auf Zensus-Grundlage; Zensus 9.5.2011: 48.638); einschlieBlich Nebenwohnsitzen 51.803 (eigene
Erhebung Stadt Bad Oeynhausen, vgl. Homepage der Stadt Bad Oeynhausen, Zugriff 28.04.2014)
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Tab. 1: Bevélkerung nach Stadtteilen in der Stadt Bad Oeynhausen (31.12.2013)°

Bad Oeynhausen 15.527 30%
Rehme 7.863 15%
Eidinghausen 7.669 15%
Werste 6.770 13%
Volmerdingsen 4.002 8%
Lohe 3.391 7%
Woulferdingsen 3.366 6%
Dehme 3.215 6%
Stadt Bad Oeynhausen 51.803

Eigene Darstellung

Der Kernstadtbereich, der im Wesentlichen durch den Stadtteil Bad Oeynhausen (Stadtgebiet vor
der Gebietsreform 1972) gebildet wird und eine Ausdehnung von ca. 3 km in Nord-Sid- sowie
West-Ost-Richtung hat, ist Einzelhandels- und Dienstleistungsschwerpunkt und weist den gréRten
Teil der Kureinrichtungen auf; er ist mit den umgebenden gewachsenen Wohngebieten zusam-
mengewachsen. Am nordlichen Rand dieses Siedlungsbereichs, insbesondere entlang der Minde-
ner Strale/ Kanalstrale (derzeitige B61), finden sich gewerblich gepragte Bereiche (davon auch

wesentliche Gewerbebrachen, z.B. die ehemalige Schokoladenfabrik).

Die weiteren Stadtteile liegen in unmittelbarer raumlicher Ndhe zur Kernstadt und gehen flieRend
in die Siedlungsbereiche der Kernstadt Uber (z. B. Rehme, Werste, Eidinghausen) oder befinden
sich im Norden und Siiden der Kernstadt einige Kilometer von der Kernstadt entfernt. Die disperse
Siedlungsstruktur und die topographische Situation (insbesondere der nérdlichen Ortsteile am
Rande des Wiehengebirges) erschweren zudem die Austauschbeziehungen zwischen den Ortstei-
len. Fir Einwohner aus den peripheren Bereichen sind Standorte z.B. des Einzelhandels oder von
Arbeitsplatzen in den Nachbarkommunen Vlotho, Lohne oder Porta Westfalica haufig besser bzw.
schneller zu erreichen als in der Kernstadt Bad Oeynhausen.

Die verkehrliche Erreichbarkeit innerhalb des Stadtgebiets wird stark von natiirlichen sowie sied-
lungsstrukturellen und infrastrukturelle Gegebenheiten und den Méglichkeiten zu ihrer Uberwin-
dung beeinflusst. Es bestehen folgende Strukturen mit Barrierewirkung:

1) Fir den straBengebundenen Verkehr ist die Querung der Werre bedeutsam bzw. nur Gber
die beiden Briicken (L772/ Eidinghauser Str. und B61/ Dehmer Str.) moglich (s. Abb. 3).
Hinzu kommt in westlicher Richtung in ca. zwei Kilometer Entfernung auf dem Gebiet der

Stadt Lohne die Querung lber die L860 (Briickenstr.) sowie in nahe Zukunft die Querung

Einwohnerdaten auf Stadtteilebene des Einwohnermeldeamtes der Stadt Bad Oeynhausen inklusive Bevdlkerung
mit Nebenwohnsitz
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2)

3)

Uber die A30 (Nordumfahrung), allerdings nur mit geringer Bedeutung fiir den Binnenver-
kehr. Fiir den Ful- und Radverkehr bestehen vier weitere Querungsmaoglichkeiten bzw.
Briicken, so dass die Situation i.d.R. kaum mit Umwegen verbunden ist, wenngleich die
Nutzbarkeit der Querungsstellen durch die Flussaue bzw. die Flutmulde bei Hochwasser
nicht moéglich ist und eine fir die umwegeempfindlichen Verkehrsmittel unbefriedigende
Situation eintritt. In Bezug auf die Erreichbarkeit des Werreparks fallt eine leicht umwe-
gebehaftete Erreichbarkeit aus bzw. in ndrdliche Richtung auf.

Das Stadt- bzw. Kernstadtgebiet wird ferner in Ost-West-Richtung von zwei Eisenbahnli-
nien durchzogen: Der nordlich gelegene Schienenstrang der Bahnstrecke Ruhrgebiet-
Berlin bietet tiber den Bahnhof Bad Oeynhausen (Nordbahnhof) eine Anbindung an den
Schienenpersonenfernverkehr. Der siidliche Schienenweg der Bahnstrecke Léhne-Elze er-
schlieRt iber den Stidbahnhof die Stadt zusatzlich im Regionalverkehr.

Die nordliche Schienenstrecke kann auf dem Stadtgebiet vom Kfz-Verkehr an sechs Stellen
zuziiglich einer Querungsstelle wenige hundert Meter westlich sowie vom Rad- und FuR-
verkehr an 10 Stellen gequert werden, die sich im Bereich der Innenstadt zentrieren. Uber
die ausreichend erscheinende reine Zahl der Querungen und Durchlasse hinaus wird de-
ren Nutzung fiir den Rad- und FuBverkehr durch die bauliche Gestaltung bzw. den aktuel-
len Zustand der entsprechenden Bauwerke eingeschrankt.

Die sidliche Eisenbahnstrecke kann vom Kfz-Verkehr an sechs Stellen und vom Rad- und
FuBverkehr an acht Stellen gequert werden, wobei eine Einschrankung des Verkehrs (alle
Verkehrsmittel) in einem beschrankten Bahniibergang bzw. den mit entsprechenden War-
tezeiten verbundenen Zeit- und KomforteinbuRen an einer der wichtigsten Querungsstel-
len (L772/ Sudbahnhof) besteht.

Die Werre mit der entsprechenden Flussniederung teilt das Stadtgebiet in einen slidlichen
Teil (Stadtzentrum bzw. Stadtteile Bad Oeynhausen, Lohe, Rehme) und nordlichen Teil
(Gbrige Stadtteile) und miindet bei Rehme in die Weser (6stliche Stadtgrenze). Hinzu
kommt im Stadtteil Eidinghausen eine Flutmulde, die bei Hochwasser hydraulisch erfor-

derlich ist und eine weitere Barriere darstellt.
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Abb. 3:

Briicken, Uberfiihrungen und Durchlisse an Autobahnen, Eisenbahnen und Fliisse
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Datengrundlage: eigene Erhebung

4)

5)

Hinzu kommen die FernstraRen mit ihrer zerschneidenden Wirkung. Hierbei ist die B61
(KanalstraBe/ Mindener StralRe) hervorzuheben, da sie in ihrer derzeitigen verkehrlichen
Situation das Stadtgebiet in Ost-West-Richtung zerschneidet und nur wenige gesicherte
Querungsstellen fiir den Rad- und FuBverkehr bietet, so dass es haufig zu Querungen des
flieBenden Kfz-Verkehrs mit entsprechender Gefahrdung kommt oder Umwege in Kauf
genommen werden miissen. Nach Fertigstellung der A30n (Nordumfahrung) kann dieser
StralRenzug aufgrund des zu erwartenden deutlich geringeren Verkehrsaufkommens um-
gestaltet bzw. zuriickgebaut werden, die Barrierewirkung reduziert und die StraBenraum-
qualitat verbessert werden. Mit dem Bau der A30n geht eine neue Barriere einher, die je-
doch an vielen Stellen Verkehrsbeziehungen ermaoglicht (Kfz-Verkehr: 5, Rad- und Fullver-
kehr: 8).

Dariber hinaus wird der stdliche Bereich von der A2 beeintrachtigt, wobei allerdings zu-
sammenhangende Siedlungskérper nicht in gréBerem Umfang voneinander getrennt
werden.

Die topografische Situation im nordlichen Stadtgebiet mit den Stadtteilen Wulferdingsen
und Volmerdingsen am Rand des Wiehengebirges sowie im siidlichen Stadtgebiet mit den
Stadtteilen Lohe und teilweise Rehme und Bad Oeynhausen als Teil des Lipper Bergland

setzt sich deutlich zum Ubrigen Stadtgebiet bzw. der Kernstadt ab. Die topografische Be-
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wegtheit in diesem nordlichen sowie stidlichen Bereich schrankt vor allem die Nutzungs-
moglichkeiten des nichtmotorisierten bzw. muskelgetriebenen Verkehrs ein, auch wenn
die in den letzten Jahren aufkommenden elektrisch unterstiitzten Fahrrader diesem Effekt

entgegenwirken.

Die Struktur des Einzelhandelangebots ist ein wichtiger Einflussfaktor des Mobilitatsverhaltens.
Hierbei ist der Lebensmittelhandel hervorzuheben, da Lebensmittelmarkte mit ihrem Grundbe-
darfsangebot haufig aufgesucht werden ("Alltagsbedarf") und zur Daseinsvorsorge gehoren. Dies
spiegelt sich in dem auf Deutschland bezogenen Befund wider, dass Einkaufen der zweithaufigste
Wegezwecke ist (mit einem leicht verringerten Wert in landlichen Regionen) und tGberwiegend zur
Deckung des taglichen Bedarfs erfolgt (70 %, vgl. infas/DLR 2010). In Bezug zu den genutzten Ver-
kehrsmitteln ist hervorzuheben, dass der Grundbedarf im Vergleich zu anderen Wegezwecken
haufiger im FulR- und Radverkehr erledigt wird, also der Nahmobilitat zugerechnet werden kann,
wahrend der OPNV eine vergleichsweise untergeordnete Rolle spielt. Unterstrichen wird dies
durch den hohen Anteil kurzer Wege (81 % bis 1 km Entfernung im taglichen Bedarf). Neben der
Standortstruktur ist die Erreichbarkeit der Standorte eine wichtige verkehrsbezogene Komponen-
te. Hinzu kommen weitere, handelsbezogene Bestimmungsgriinde (z.B. Qualitdt des Einzelhan-
delsangebots). Es sind Wechselbeziehungen zwischen der Standortqualitdt und dem Angebot an
frequenzgebundenen gewerblichen Nutzungen anzunehmen, v.a. an der B61 mit erheblichen
Leerstdanden von Landelokalen.

In Bad Oeynhausen finden sich derzeit (Stand: Juli 2014) 16 Lebensmittelmarkte. Hinzu kommen
drei weitere Standorte aulRerhalb des Stadtgebiets, die aufgrund ihrer Lage (Entfernung max. 1,5
km/ Stadtgebiet Lohne) fir Bad Oeynhausen Bedeutung haben. Die raumliche Verteilung spiegelt
auch die Einwohnerverteilung im Stadtgebiet wider. So finden sich der GroRteil der Standorte im
Kernsiedlungsbereich mit den meisten Einwohnern bzw. dem Nachfrageschwerpunkt (v.a. Stadt-
teil Bad Oeynhausen, Eidinghausen). Geringe Einwohnerzahlen fallen zusammen mit einer sehr
schwachen bis nicht vorhandenen Ausstattungssituation im Bereich Nahversorgung in einigen Be-
reichen, so in Dehme und Rehme sowie in Teilbereichen von Wulferdingsen, Eidinghausen (nérdli-
cher Bereich), Werste (westlicher Bereich) und Lohe. Hierbei sind die fullaufigen Einzugsbereiche
anzusetzen, die bei 600 m’ bzw. entsprechend etwa 10 Minuten FuBweg liegen und mit der Sied-

lungsstruktur abgeglichen werden (s. Abb. 4).

Neben dem lebensmittelorientierten Angebot ist die Zentrensituation zu beleuchten.

Die Gesamtverkaufsflache verteilt sich raumlich zu knapp der Halfte (45 %) auf stadtebaulich inte-
grierte Lagen. Wesentlich ist darliber hinaus das Einkaufszentrum Werre-Park, welches rund 1,5
km von der Innenstadt entfernt etwa 80 Ladenlokale mit knapp 30.000 m? Verkaufsfliche vorhilt,
die etwa einem Viertel des stadtischen Angebots entspricht (vgl. Junker+Kruse/ Einzelhandelskon-
zept 2008) und somit als mittelgrofRes Einkaufscenter eingeordnet werden kann. Das Besucher-

aufkommen wurde Uberschlagig auf etwa 25.000 Personen pro Tag geschéatzt (vgl. Knierbein

7 Eine Analyse der Einkaufswege in Mittelstadten, die hauptsachlich zu Ful unternommen werden, zeigt, dass

ein erheblicher Anteil (60 %) in diesem Entfernungsbereich liegt.
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2009).2 Neben dem Einzelhandelszentrum befinden sich direkt angrenzend ein Multiplexkino, eine
Diskothek sowie ein Spielkasino, so dass der erweiterte Bereich des Werre-Park eine deutliche

und hohe Bedeutung gegeniber bzw. zulasten der gewachsenen Innenstadt hat.

Abb. 4: Lebensmitteleinzelhandel: Standorte und Nahbereiche
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Datengrundlage: eigene Erhebung 2014

Die Struktur der Stadt Bad Oeynhausen wird zudem von ihrer Funktion als Baderstadt mit den
entsprechenden Einrichtungen geprégt, die neben dem Kurpark ihn ihrer Zahl andere (gleich gro-
Be) Stadte Ubertreffen. Die 16 medizinischen, Reha- und Pflegeeinrichtungen mit zusammen ca.
fast 4.000 Betten (s. Tab. 1) stehen in engem Zusammenhang mit seit den Jahr 2000 anndhernd 1
Mio. Ubernachtungen pro Jahr (2012: 991.021) bzw. etwa 110.000 Géisteankiinften. Damit l4sst
sich Bad Oeynhausen als ibernachtungs- und besucherstarkste Kurstadt in Ostwestfalen-Lippe
einordnen, und zu den Einwohnern von Bad Oeynhausen kommt die wichtige Gruppe der Besu-
cher hinzu, die ebenfalls verkehrlich relevant sind, wenn auch aufgrund der i.d.R. bestehenden
physischen Einschrdankungen in einem geringeren MaR. Neben den Kurgasten selbst sind deren
Besucher hinzuzuzdhlen. Neben der quantitativen Bedeutung der Kurgdste und Einrichtungen
kommt den mobilitdtsbezogenen Anforderungen dieser Personen eine weitere Komponente hin-

zu, die u.a. ein wesentlicher Treiber fiir eine barrierefreie Gestaltung des Verkehrssystem bzw.

Zum Vergleich wird das etwas groRere Einkaufszentrum Centro Oberhausen von tiber 100.000 Kunden taglich
aufgesucht.
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des offentlichen Raums sowie fiir die Abschirmung von Bereichen vor negativen Auswirkungen

des Kraftverkehrs.

Tab. 1: Bestand an Einrichtungen und Bettenzahl medizinischer und Kureinrichtungen

Erholungs- und Ferienheime 2 180
II:IIE:IZV— und Diabeteszentrum 1 500
Allgemein-Krankenhaus 1 330
Akut-Kliniken 3 260
Reha-Kliniken 9 2.700
gesamt 16 3.970

Eigene Darstellung

2.1.2 Demografische Entwicklung

Die in der Vergangenheit liegende Bevolkerungsentwicklung der Stadt Bad Oeynhausen ist seit gut
zehn Jahren von einem leichten Riickgang gekennzeichnet (2000-2012: -4 % bzw. ca. -2.000 Ein-
wohner, s. Abb. 5). Fir die Zukunft ist ein weiterer Riickgang der Bevolkerung zu erwarten: Die
Gemeindemodellrechnung des Statistischen Landesamts (IT.NRW 2013a) rechnet ausgehend von
2011 bis 2030 mit einem Riickgang von 10,2 % bzw. fast 5.000 Einwohnern auf dann nur noch
rund 43.000 Einwohner.

Abb. 5: Bevolkerungsentwicklung 1993-2012
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Datengrundlage: IT.NRW/Landesdatenbank

Mindestens so weitreichend wie der absolute Riickgang der Bevdlkerungszahl wird in Zukunft je-
doch die sich (weiter) verandernde Altersstruktur sein. Bereits im Jahr 2011 waren 42 % der Ein-
wohner der Stadt 50 Jahre und alter und fast ein Viertel 65 Jahre und dlter. Bis zum Jahr 2030 wird
die Zahl der Einwohner zwischen 65 und unter 75 Jahren um 18,1 % steigen. Somit waren im Jahr
2030 fast die Halfte der Einwohner der Stadt Bad Oeynhausen 50 Jahre und alter, gut ein Viertel

sogar 65 Jahre und alter. Im Bereich jingerer Altersklassen ist bei den 6- bis unter 18-Jahrigen, die
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Uberwiegend Schiilern zuzurechnen sind, ein Riickgang von 17,2 % bzw. fast 1.000 Personen zu
erkennen. In den mittleren Altersklassen (18-65 Jahre) bzw. der erwerbsfdhigen Bevolkerung wird

sich ein ebenfalls ein merklicher Riickgang einstellen (-12,3 % bzw. rd. 3.500 Einwohner).

Abb. 6: Bevolkerungsentwicklung der Stadt Bad Oeynhausen nach Altersklassen
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Datengrundlage: IT.NRW 2013a

Uber die Zahl und Zusammensetzung der Bevdlkerung hinaus kann davon ausgegangen werden,
dass sich die zukiinftigen Seniorengenerationen anders verhalten werden als die heutige. Eine
wesentlich dank des weiter zunehmenden medizinischen Fortschritts aktivere Generation, eine
hohe Flhrerscheinbesitzquoten auch bei den Frauen, eine Verkehrssozialisation, die auf jahrelan-
ge Erfahrungen mit dem eigenen Auto aufbaut und auch die technologischen Mdaglichkeiten zu
nutzen weild bzw. akzeptiert, lasst eine hohere Pkw-Nutzung im Alter erwarten. Gleichzeitig konn-
te der Trend einer zunehmend pragmatischen bzw. flexibleren Verkehrsmittelwahl Moglichkeiten
der Multimodalitat er6ffnen bei einem starken Einsatz unterstiitzender Informations- und kom-
munikationstechnologischer Anwendungen. Auch durch zielgruppengerechte Angebote bzw. An-
sprache im OPNV kdnnen Nutzerpotenziale erschlossen werden. Zudem werden héhere Anforde-
rungen an Barrierefreiheit (z.B. an den OV-Haltestellen und den eingesetzten Fahrzeugen) und
den Fahrkomfort (z.B. klrzere Haltestellendistanzen, Serviceleistungen) gestellt werden. Diese
Entwicklung stellt die Stadt Bad Oeynhausen, gerade auch als Aufgabentrager, sowie die Ver-
kehrsunternehmen in vielerlei Hinsicht vor neuen Aufgaben. Es gilt daher die verkehrlichen Pla-

nungen friihzeitig an diese Entwicklungen anzupassen.

213 Erreichbarkeit und regionale Verflechtungen

Zunachst soll auf die groRraumige Erreichbarkeit der bzw. von der Stadt Bad Oeynhausen einge-
gangen werden.

Im Strallenverkehr ist die Stadt Bad Oeynhausen mit dem direkten Anschluss an die A2 als eine
bedeutende Ost-West-Verbindung und eine der meist frequentierten Autobahnen Deutschlands
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sowie mit der A30n, die im Jahr 2016 fertiggestellt sein soll, gut angebunden (s. Abb. 2). Dies spie-
gelt sich darin wieder, dass die Pkw-Fahrtzeit in das ndchstgelegene Oberzentrum (Bielefeld) mit

weniger als 30 Minuten als gut zu bewerten ist.

Differenzierter flr das Stadtgebiet ldsst sich aussagen, dass die Pkw-Erreichbarkeit im bevodlke-
rungsstarken sidlichen Teil des Stadtgebiets besser ist als im nordlichen Bereich, wobei die ab-
sehbare Er6ffnung des Verkehrs auf der sog. Nordumfahrung auch hier eine deutliche Entlastung
mit sich bringen wird (s. Abb. 7).

Abb. 7: GroRraumige Pkw-Erreichbarkeit der Stadt Bad Oeynhausen 2010
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Quelle: BBSR-Erreichbarkeitsmodell 2012°

Im OPNV ist die Stadt Giber verschiedene Regionalbahnlinien mit dem Oberzentrum Bielefeld so-
wie weiteren Stadte in der Region verbunden. Darliber hinaus gibt es auch im Fernverkehr (IC/EC)
direkte Verbindungen in Richtung der Metropolregionen Ruhrgebiet und Hannover sowie Osnab-
rick und weiter bis in die Niederlande. Die SchienenerschlieBung erfolgt Giber zwei Bahnhofe, wo-
bei die Bedeutung des zur Unterscheidung Nordbahnhof genannten Haltepunkts im Hinblick auf
das Fahrtenangebot (Anzahl) als auch die Fernverkehrsbedienung deutlich tiber der des Sid-
bahnhofs liegt. Zudem ist die Lage des sog. Nordbahnhofs integriert bzw. zentral sowie in kurzer

fullaufiger Entfernung vom ZOB, wahrend der Sidbahnhof am Rand der Innenstadt gelegen ist.

Die regionale Anbindung im Radverkehr bietet eine gute Ausgangsbasis. So findet sich im Bereich
des Radtourismus eine gute Anbindung an den Weserradweg nebst weiteren regionalen und
Uberregionalen Routen. Fir den Alltagsverkehr besteht zwar ein im internetgestiitzten Radrou-
tenplaner NRW dokumentiertes Routennetz sowohl innerhalb der Stadt als auch zu den Nachbar-
stadten, welches jedoch teils wenig geeignet gefiihrt wird. Eine systematische und stimmige Wei-
terentwicklung der sowohl strecken- als auch knotenbezogenen Fahrradinfrastruktur entspre-
chend aktuellen Erkenntnissen kann die Erreichbarkeit sowohl der Stadt Bad Oeynhausen als auch
der Quellen und Ziele im Binnenverkehr verbessern. Dabei ist hinsichtlich des tberértlichen Ver-
kehrs die Bedeutung einer entsprechenden Routeninfrastruktur fiir den Alltagsverkehr hervorzu-

heben (Radschnellverbindung).

°  rjumliche Grundlage: Gemeinden/Gemeindeverbinde; verkehrliche Grundlage: iiberértliche bedeutsame

sowie wichtige innerdrtliche StraRen
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Die verkehrliche ErschlieBung bzw. Erreichbarkeit und die regionalen Verflechtungen stehen in ei-
nem engen Wechselverhaltnis. Die alltdglichen raumlichen Bewegungen des Pendlerverkehrs ste-
hen dabei im Mittelpunkt, da sie das Verkehrsgeschehen wesentlich bestimmen. So sind drei Vier-
tel der sozialversicherungspflichtigen Arbeitnehmer in der Stadt Bad Oeynhausen Einpendler.

Von den rund 16.000 Einpendler stammt gut ein Flinftel (22 %) aus der Nachbarkommune Léhne,
die damit deutlich die wichtigste Einpendlerquelle ist (Bezug: 2012; vgl. IT.NRW 2013°). Mit eini-
gem Abstand folgen auf in etwa gleichem Niveau die Nachbarstdadte Minden (9 %), Porta Westfali-
ca und Vlotho (je 7 %), vor weiteren Stadten in der Region mit einem Anteil von etwa 4 % der Ein-
pendler (s. Abb. 9).

Bei den rund 11.000 Auspendlern ist die in Bezug auf Bedeutung der Kommunen als Arbeitsorte
die herausragende Position der Nachbarstadt Lohne erkennbar (ebenfalls 22 %). Die interkommu-
nalen Austauschbeziehungen von Arbeitskraften wiederholen sich in der Rangfolge bei den Antei-
len an den Auspendlern im Vergleich zu den Einpendlern nur bei der Stadt Minden (12 %). Sodann
zeigt sich die Bedeutung der Mittel- Oberzentren Herford (9 %) und Bielefeld (8 %) als Wirtschaft-
szentren und Arbeitsplatzschwerpunkte der Region, bevor Porta Westfalica, Vlotho und Biinde im

Anteilsbereich von jeweils 5 % folgen (oberhalb eines Schwellenwerts von 500 Auspendlern).

Hinsichtlich der absoluten Zahlen ist iber den Flinfjahreszeitraum 2008-2012 erkennbar, dass die
Zahl der Beschaftigten bzw. der Arbeitspldtze in Bad Oeynhausen um 3 % bzw. 600 leicht zuge-
nommen hat, die mobilitatsbedingten Pendlerbeziehungen aber in einem hoheren Mal3: bei den

Auspendlern mit 8 % jedoch starker als bei den Einpendlern mit 4 % (s. Tab. 2).

Verkehrlich relevant sind neben den Ein- und Auspendlern auch die Binnenpendler, da nur kiirze-
re Wege in der Stadt zurlicklegen (missen). Ihr Anteil an den Beschaftigten am Arbeitsort Bad
Oeynhausen wird in der Binnenpendelintensitat widergegeben. Der Wert der Binnenpendelinten-
sitdt von 0,47 bzw. ca. 7.750 Binnenpendlern an den rund 21.000 Beschaftigten in Bad Oeynhau-
sen ist ein gutes Potenzial dafiir, deren Berufsverkehr im Umweltverbund abzuwickeln. Die Situa-
tion ist tiber die vergangenen fiinf Jahre weitestgehend stabil.
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Tab. 2: Beschaftigte und Pendler in Bad Oeynhausen 2008-2011

Sv- Sv-

Beschiftigte | Ein- Beschiftigte A:::j_ aPE:I:::: B;nnr:jeer:_- A;'abtil_ts-
(Arbeitsort pendler | (Wohnort :.er men IFL tensitat Eesatz
B.O.) B.O.)
2008 20.377 12.716 15.865 8.204 4.512 20.920 7.661 0,48 1,28
2009 19.970 12.458 15.771 8.259 4.199 20.717 7.512 0,48 1,27
2010 20.128 12.654 15.909 8.435 4.219 21.089 7.474 0,47 1,27
2011 20.490 12.988 16.266 8.764 4.224 21.752 7.502 0,46 1,26
2012 20.980 13.224 16.642 8.886 4.338 22.110 7.756 0,47 1,26
2008 603 508 777 682 1.190 95
/
2011 3,0% 4,0% 4,9% 8,3% 5,7% 1,2% -1,8%

Datengrundlage: Statistische Amter des Bundes und der Linder, Regionaldatenbank

Im Vergleich mit der Entwicklung Im Kreis Minden-Libbecke zeigt sich, dass die Entwicklung in
Bad Oeynhausen sich in geringem Mal} weniger positiv darstellt, jedoch der insgesamt positive
Verlauf hervorzuheben ist (s. Abb. 8).

Abb. 8: Beschiftigten- und Arbeitsplatzentwicklung 2008-2011 Bad Oeynhausen Kreis Minden-
Lubbecke (indexbasiert)
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Datengrundlage: Statistische Amter des Bundes und der Linder, Regionaldatenbank
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Abb. 9: Wichtige Pendlerbeziehungen mit Ein- und Auspendleraufkommen (2012)
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Datengrundlage: IT.NRW

Zur wirtschaftlichen Bedeutung bzw. als Quelle und Ziel von Beschaftigten kommt die kulturelle
Bedeutung der Stadt Bad Oeynhausen fiir die Region. Mit Theater und Varieté sowie dem Shop-
ping-Angebot - gerade des Werre-Parks - besitzt die Stadt eine groBe Anziehungskraft. So rechnet
der Betreiber des Werre-Parks fiir das ndhere Einzugsgebiet (bis 15 Min. Fahrtzeit Pkw) mit einem
Kundenpotenzial von 126.000 Personen (vgl. ECE). Das Einkaufszentrum wird taglich von etwa
25.000 Kunden aufgesucht (vgl. Nielsen).

214 Mobilitdt der Wohnbevolkerung in Bad Oeynhausen

Im Rahmen der Erstellung des Masterplans klimafreundliche Mobilitat der Stadt Bad Oeynhausen
wurde im Oktober 2013 eine reprasentative Haushaltsbefragung zum Mobilitatsverhalten der
Einwohner durchgefiihrt. Dabei wurden sowohl Fragen (iber den Haushalt (Fahrzeugausstattung
und Sozialstruktur) gestellt, als auch ein personenbezogenes Wegeprotokoll fiir einen vorgegebe-
nen Stichtag (15.-17.10.2013) abgefragt. Rund 4.000 Haushalte wurden in schriftlich-postalischer
Form angeschrieben und konnten sich somit an der Untersuchung beteiligen. Die Riicklaufquote
der Haushaltsbefragung lag mit 877 auswertbaren Fragebdgen bei 22 % und kann als typisch fir
diese komplexe Art der Haushaltsbefragung angesehen werden. Insgesamt haben an der Haus-
haltsbefragung 877 Haushalte mit ca. 2.000 Personen teilgenommen, die 6.500 Wege zuriickge-
legt haben.
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Aufgrund der Tatsache, dass die Befragungsunterlagen Uberproportional haufig von alteren Be-
wohnern zuriickgeschickt wurden, wurde eine Gewichtung der Stichprobe nach Haushalts- und Al-
tersstruktur vorgenommen. Dabei weisen 66 % der Haushalte mindestens ein Mitglied auf, das ei-
ne Erwerbstatigkeit ausiibt. 31 % sind Rentnerhaushalte und 3 % sonstige Haushalte (Ausbil-
dungshaushalte, Erwerbslosenhaushalte, etc.).

Insgesamt besitzen rund 84 % der befragten Haushalte in der Stadt Bad Oeynhausen mindestens
ein Auto, 6 % besitzen sogar drei oder mehr PKW. Dies entspricht einer PKW-Dichte auf 1.000
Einwohner von 610. Dieser Wert liegt deutlich tiber dem Landesdurchschnitt von NRW (+20 %),
der Anfang 2011 bei 506 lag. Damit zeichnen sich die Haushalte in der Stadt Bad Oeynhausen
durch einen sehr hohen Motorisierungsgrad aus.

Dem entgegen steht die Fahrradausstattung der Haushalte in der Stadt Bad Oeynhausen, was
auch durch die topographischen Gegebenheiten zu erkldren ist. So weisen lediglich sieben von
zehn Haushalten mindestens ein Fahrrad auf. Bei diesem Fortbewegungsmittel liegt eine ausbau-
fahige Ausstattungsdichte vor. Allerdings besitzen bereits 8 % der Haushalte in der Stadt Bad
Oeynhausen ein Elektrofahrrad (Pedelec/E-Bike), wobei bereits von einem relevanten Anteil ge-

sprochen werden kann, der daher auch bei der Erstellung von MaRnahmen bericksichtigt wird.

Betrachtet man nun die Verkehrsmittelwahl (Modal Split) der durch die Bewohner der Stadt Bad
Oeynhausen zurlickgelegten Wege, so fallt auf, dass der Fahrradanteil mit 12 % im Vergleich zum
bundesdeutschen Referenzwert (MiD 2008) ahnlich hoch ausfallt (vgl. Abb. 10). Dagegen ist der
motorisierte Individualverkehr (MIV) mit einem Anteil von 68 % sehr hoch. Hinzu kommt, dass der
Anteil an PKW-Selbstnutzer (nur Fahrer) gegenlber den Mitfahrenden deutlich Gberwiegt. Auffal-
lig ist dartiber hinaus auch, dass fast alle OV-Nutzer zu FuR zur Bushaltestelle gehen. Eine kombi-
nierte Verkehrsmittelwahl wie Park and Ride (P+R), Bike and Ride (B+R) oder Kiss and Ride (Pkw-
Mitfahrt und OPNV-Nutzung) kommen in der Stadt Bad Oeynhausen kaum vor (<1 %). Auch an
dieser Stelle kénnte daher Verlagerungspotenzial bestehen.

Abb. 10: Verkehrsmittelwahl in der Stadt Bad Oeynhausen (umgerechneter Jahreswert)

65%
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Datengrundlage: Haushaltsbefragung 2013
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Das Verlagerungspotenzial zugunsten der nichtmotorisierten Verkehrsarten wird deutlich, wenn
die Wegeldngen differenziert betrachtet werden. So sind Gber ein Drittel der Wege kiirzer als 2
km und ca. jeder zweite Weg ist kiirzer als 5 km. Dabei werden bereits Wege von 1 - 2 km Lange
zu fast 60 % mit dem Auto zuriickgelegt, Entfernungen von 2 - 5 km sogar zu 75 % (vgl. Abb. 11).
Auch dieser Befund wird daher in der Entwicklung der MalRnahmen Berlicksichtigung finden, da
bereits bei einer Verlagerung von nur 10 % dieser einfachen Wegeketten bis zu 5 km auf andere
Verkehrstrager eine Verringerung des MIV-Anteil am Modal Split von mehr als zwei Prozentpunk-
ten zur Folge hatte.

Abb. 11: Modal Split (Di-Do) in der Stadt Bad Oeynhausen nach Entfernung
bis 1 km
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Datengrundlage: Haushaltsbefragung 2013

Aus den oben genannten Erkenntnissen lassen sich einige Empfehlungen ableiten.

Derzeit ist vor allem die Autonutzung pragend, wohingegen andere Verkehrstrager nur eine ge-
ringe Bedeutung aufweisen. So ist der OPNV geprigt von Nutzern, die auf dieses System angewie-
sen sind (v.a. Ausbildungs- und Schiilerverkehr). Dennoch wird auch in diesem Bereich vor dem
Hintergrund steigender Mobilitatspreise, einer hoheren Sensibilitdt hinsichtlich der negativen
Auswirkungen des motorisierten Verkehrs (gerade in der Kurstadt) und eines zunehmenden Fit-
nessbewusstseins einerseits und dem sich aus einer optimierten Intermodalitdt ergebenden Sy-
nergieeffekte andererseits Steigerungspotenzial gesehen. Weiterhin stellen die kurzen Wege, die
momentan noch haufig mit dem PKW zuriickgelegt werden, ein groRes Potenzial der Nahmobilitat
bzw. des nichtmotorisierten Verkehrs dar. Die hohe Ausstattung der Bad Oeynhausener Haushalte
mit E-Bikes und Pedelecs spiegelt eine hohe Akzeptanz dieser innovativen Form des Radverkehrs
und lasst - auch angesichts der siedlungsstrukturellen und topografischen Situation - eine weitere
Steigerung in Verbreitung bzw. Besitz und Nutzung erwarten.

Die umfassende Analyse der Haushaltsbefragung wurde in einem separaten Bericht dokumentiert.
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2.2 Bisherige Klimaschutzaktivitaten der Stadt Bad Oeynhausen

In der Stadt Bad Oeynhausen, bei der Stadtverwaltung und weiteren Akteuren, wurden in der
Vergangenheit zahlreiche Projekte und MalRhahmen im Bereich Umwelt- und Klimaschutz ange-
stoRen bzw. erfolgreich umgesetzt. Viele Aktivitdaten sind auf eine dauerhafte Fortfiihrung ausge-
legt, was zu einer Starkung des Klimaschutzprozesses in Bad Oeynhausen beitragt. Einige der bis-

herigen KlimaschutzmaBnahmen werden an dieser Stelle kurz benannt:

= Bereits seit den 1990er Jahren hat die Stadt Bad Oeynhausen mit breitem Engagement
der Bevolkerung zahlreiche Projekte und regelmaBige Umwelttage etabliert. Die Erarbei-
tung eines Gesamtenergiekonzeptes erfolgt im Jahr 1996. Darliber hinaus nimmt die Ge-
meinde seit dem Jahr 2012 am Managementprozess des European Energy Awards teil.

= Als politisches Ziel setzte sich die Stadt Bad Oeynhausen bereits im Jahr 1995 mit dem
Beitritt zum Klimabuindnis das Ziel einer CO,-Reduktion von 10 % alle flinf Jahre.

= Mit der Erarbeitung des Integrierten Klimaschutzkonzepts (2010), das eine umfassende
Offentlichkeitsarbeit beinhaltete, verfolgt die Stadt Bad Oeynhausen unter der Dachmar-

III

ke ,,Bad Oeynhausen klimaengagiert!“ das Ziel, den Klimaschutz starker in der Gesellschaft
der Stadt zu verankern und bietet beispielsweise Beratungsaktivititen mit unterschiedli-
chen Inhalten an.

= Die Stadt Bad Oeynhausen verfiigt u.a. mit dem Klimaschutzkonzept des Jahres 2010 tber
konzeptionelle Grundlagen.

e Hinzu kommen spezifische Planwerke mit indirekter Wirkung auf Verkehr bzw. Klima, so

das Einzelhandelskonzept, welches MaRnahmen zur Starkung der Nahversorgung enthalt.

Im Verkehrsbereich verfiigt die Stadt Bad Oeynhausen derzeit nicht tber vergleichbar vielfiltige
Grundlagen. Dennoch muss angefiihrt werden, dass das Thema Mobilitdt bereits im IKK angegan-

gen und seit dem weiter und intensiver verfolgt wird.

Die Aktivitdten zum Klimaschutz im Verkehrsbereich in Bad Oeynhausen sind vielseitig. Die fol-

genden MalRnahmen im Handlungsfeld klimafreundliche Mobilitat belegen diese Aktivitaten:

=  GroRflachige Einrichtung von Tempo 30-Zonen oder verkehrsberuhigter Bereiche, vor al-
lem in Wohngebieten.

= Das Thema Elektromobilitat spielt in der Stadt Bad Oeynhausen vor allem im Zusammen-
hang mit Gasten der Stadt eine Rolle. So ist beispielsweise die Touristenbahn ,Wolken-
schieber” elektrisch betrieben. Darliber hinaus bietet das Staatsbad Bad Oeynhausen in
Zusammenarbeit mit einem Kooperationspartner verschiedene Segway-Touren an.

= Gastekarten bzw. Kurtaxe werden bisher mit einem Busticket gekoppelt. Dies ist mit einer
Ubergangsldsung fiir das Jahr 2015 in Zukunft nur noch eingeschréankt der Fall. Um auch
der Vielzahl von Touristen bzw. Gasten der Gesundheitseinrichtungen klimafreundliche
Mobilitat zu ermoglichen sollte kiinftig Gber eine Wiedereinflihrung des Angebots nach-
gedacht werden.

= Seit dem Jahr 2008 wird der OPNV durch ein kommuneniibergreifendes Stadtbusnetz ver-
starkt, das nicht nur einzelne Stadtteile mit einander verbindet, sondern auch Verbindun-

gen in benachbarte Kommunen gewahrleistet.
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= Die Stadt Bad Oeynhausen hat sich federfiihrend an der Bewerbung zu Machbarkeitsstu-
die zum Radschnellweg OWL beteiligt, das dann auch ausgezeichnetes Projekt wurde. Die
Ausarbeitung der Machbarkeitsstudie beginnt im Jahr 2015.

Auch das integrierte Klimaschutzkonzept enthalt einige MalRnahmen im Themenbereich Mobilitat
und Verkehr, sie werden in die Mallnhahmenentwicklung mit einbezogen.

Weitere MalRnahmen, die in Bad Oeynhausen bereits durchgefiihrt wurden oder aktuell umge-
setzt werden, sind im Anhang aufgefiihrt. Auf die zentralen Akteure im Klimaschutz wird zur Ein-
leitung des MaRnahmenprogramms naher eingegangen. Ziel ist es hierbei nicht, ein umfassendes
und detailliertes Bild aller Aktivitaten vor Ort zu geben, sondern fiir die weitere MaBnahmenent-
wicklung geeignete Ausgangspunkte darzustellen.
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3 Bestandsanalyse

Die Grundlage fiir die Entwicklung eines auf die Stadt Bad Oeynhausen zugeschnittenen Mal3-
nahmenplans in Bezug auf Verkehr bzw. Mobilitat bildet eine fundierte Analyse des Verkehrsge-
schehens bzw. der Bedingungen der Mobilitat. Zu diesem Zweck wurden von der Stadt Bad Oeyn-
hausen Unterlagen und Planwerke zur Verfligung gestellt sowie eigene Analysen durchgefiihrt, die
es moglich machten, ein Bild des Verkehrsgeschehens zu erhalten und Aussagen zu den einzelnen
Verkehrsarten bzw. Verkehrsmitteln und ihren Entwicklungsmoglichkeiten zu treffen. Dariiber
hinaus wurden Verkehrszahlungen des Kfz-, Rad- und FulRverkehrs an sechs ausgewadhlten Kno-
tenpunkten durchgefihrt. Einer der wichtigsten Indikatoren in der Verkehrsplanung ist der Modal
Split-Anteil, der die Verteilung zuriickgelegter Distanzen in einer Stadt auf die einzelnen Verkehrs-
trager abbildet, der Uber die oben bereits vorgestellte Haushaltsbefragung ermittelt wurde. Im
Folgenden wird detailliert der Ist-Zustand des Verkehrsgeschehens und der Mobilitatsbedingun-
gen im Personenverkehr, differenziert nach Verkehrstragern, in Bad Oeynhausen analysiert und
Potenziale fir eine klimafreundliche Mobilitdt dargestellt. Darlber hinaus sind in die Be-
standsanalyse zahlreiche Anregungen engagierter Blirger und Initiativen aus den Workshops, aus

von ihnen erstellten Konzepten sowie Rickmeldungen an die Verwaltung eingeflossen.

3.1 Kfz-Verkehr

Wie bereits erldutert ist Bad Oeynhausen tber die Autobahnen A30 und A2 gut an das Uberregio-

nale StraRennetz angebunden.

Innerhalb Bad Oeynhausens ldsst sich die Innenstadt mit dem MIV mit Ausnahme von Volmer-
dingsen und Wulferdingsen von allen Stadtteilen innerhalb einer Fahrtzeit von zehn Minuten er-
reichen (s. Abb. 12). Bei dieser Analyse bleibt die Kapazitdt des StraBennetzes unberiicksichtigt,
das Flachenziel Innenstadt wird mit dem Punktziel des ZOB operationalisiert.
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Abb. 12: MIV-Erreichbarkeit der Innenstadt von Bad Oeynhausen
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Abb. 13: Fahrtzeitvergleich Stadtteile - Innenstadt (ZOB) nach Verkehrsmittel
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Eigene Darstellung

Der Ausbaustandard der Infrastruktur des MIV in der Stadt Bad Oeynhausen ist weitestgehend
ausreichend. Zu regelmaRigen Kapazitdtsengpassen kommt es lediglich auf der B61 (Mindener
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StraRe/KanalstraRRe), die derzeit noch als Verbindung zwischen der nach Osten verlaufenden A2
und der in Richtung Westen verlaufenden A30 dient'® (sieche Abb. 14). Hier ist insbesondere der
Schwerlastverkehr als problematisch einzustufen. Darliber hinaus haben diese Kapazitdtsengpasse
auch Auswirkungen auf das weitere Strafdennetz. So ist anzunehmen, dass auch Parallelrouten zur
B 61 (v.a. die Werster StralRe) derzeit ein erhdohtes Verkehrsaufkommen aufweisen da diese als
Ausweichstrallen dienen. Hinzu kommt zum Teil der direkte Rickstau von Knotenpunkten der
B 61 in das weitere Straennetz. Diese Problematik gilt insbesondere am Knotenpunkt Steinstra-
Re/Mindener StraBe/Eidinghausener StraRe (vgl. auch Abb. 14). Durch den Liickenschluss der A
30n zwischen A 30 und A 2 ist von einer deutlichen Verbesserung der Situation auszugehen (vgl.
Kap. 6.1).

Abb. 14: Stauanfallige Abschnitte im StraBenverkehrsnetz der Stadt Bad Oeynhausen
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Eigene Darstellung auf Basis von openstreetmap und Anhand von Daten zur Verkehrslage von google.maps

Im restlichen StraRennetz sind dagegen nur an wenigen weiteren Knotenpunkten bzw. auf weite-

ren Streckenabschnitten gréRere Verzégerungen auszumachen.

3.1.1 Klassifiziertes StraBennetz

Bad Oeynhausen besitzt ein StraBennetz von insgesamt ca. 417 km Linge™. Davon entfallt der mit

Abstand grofSte Teil auf das GemeindestralRennetz, das gut 325 km (ca. 78 % des Netzes, siehe

1 vgl. SHP Ingenieure, S. 4

1 ohne Plitze, Wege (auch FuB- und Radwege) und Parkplitze
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Tab. 3) umfasst. Das klassifizierte StraBennetz, d.h. die Autobahnen, Bundes-, Landes- und Kreis-
strallen in Baulasttragerschaft des Bundes, des Landes Nordrhein-Westfalen und des Kreises Min-

den-Liibbecke, macht insgesamt ca. 22 % des Gesamtstrallennetzes aus.

Tab. 3: Das StraRennetz im Uberblick

Lange in km 16,5 30,4 325,4 416,7
Anteil in % 4,0 3,2 7,3 7,5 78,1 100,0

Datengrundlage: OpenStreetMap

Die StraBenldange entspricht damit bezogen auf die Einwohnerzahl (nach Zensus 2011) einer spezi-

fischen StraBenldnge von 8,6 Metern pro Einwohner oder 6,4 km pro km? Fliche.

Tab. 4: StraBennetz Bad Oeynhausen im Vergleich

Einwohner 48.623 53.400
Flache (in km?) 64,8 35,71
Lange des Strallennetzes (in km) 416,7 247,5
StraBenlange pro Einwohner (in m) 8,6 4,6
StraBenldnge pro km? Flache (in km) 6,4 6,9
Anteil der klassifizierten StraRen am ges. Netz (in %) 21,9 13,3

Datengrundlage: OpenStreetMap

Bezogen auf die Einwohnerzahl besitzt die Stadt Bad Oeynhausen somit ein relativ umfangreiches
StraRBennetz (siehe Tab. 4). Diese Tatsache nivelliert sich jedoch bei Betrachtung der StraRenlange
pro km? Flache. Der Anteil an klassifizierten StraBen erscheint hoch, kann jedoch durch den Ver-
lauf der Autobahn A2, der Anschlussstelle A30n sowie der B 61 erklart werden. Dies hat zur Folge,
dass die Stadt zwar nicht fiir den Unterhalt der Stralle aufkommen muss, jedoch gleichzeitig auch
nur begrenzte Einflussmoglichkeiten auf deren Gestaltung besitzt. Im Fall der B 61 ist mittelfristig
mit einer Abstufung und damit einem Ubergang in die Baulasttragerschaft des Landes zu rechnen,
was auch Moglichkeiten fiir einen Riickbau bzw. eine Umgestaltung schafft.

3.1.2 Geschwindigkeitsregelungen

Im Stadtgebiet ist die Geschwindigkeit innerhalb der meisten Wohngebiete auf Tempo 30 redu-
ziert. Auf diese Weise schiitzt die Stadt Bad Oeynhausen sensible Bereiche vor Durchgangsverkehr
und Larm und erhéht die Verkehrssicherheit. Uberdies besteht in einigen Wohnbereichen in In-
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nenstadtndhe sowie in vielen Bereichen des Kurgebiets flir bestimmte Uhrzeiten ein Einfahrverbot

fur Motorrader und Motorroller v.a. zum Schutz vor Verkehrslarm.

Abb. 15: StraBennetz der Stadt Bad Oeynhausen mit zulassiger Hochstgeschwindigkeit
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Eigene Darstellung auf Grundlage von openstreetmap

Ansonsten herrscht im klassifizierten Straflennetz i.d.R. Tempo 50 vor. Héhere Geschwindigkeiten

sind nur aulSerorts angeordnet.

3.1.3 ErschlieBung der Innenstadt

Die ErschlieRung der Innenstadt der Stadt Bad Oeynhausen ist hinsichtlich des Kfz-Verkehrs als gut
zu bewerten. Die Rdume der Innenstadt, in denen sich potenzielle Ziele (Arzte, Behérden, Post,
Gastronomie, Kurpark) befinden, sind auch mit dem Pkw gut zu erreichen. Dabei ist die Verkehrs-

fliihrung weder irreflihrend noch verhindert sie das Erreichen bestimmter Ziele.
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Abb. 16: Verkehrsfiihrung in der erweiterten Innenstadt der Stadt Bad Oeynhausen
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Quelle: Planersocietat auf Grundlage einer DGK

Dariber hinaus tragt die Verkehrsfiihrung jedoch auch zur Beruhigung einiger Innenstadtbereiche
bei. Dies gilt insbesondere fiir den Kurbereich westlich des Kurparks. Hier wird mittels Einbahn-
strallenregelungen und der Einrichtung der FulRgangerzonen die Nutzung der StraRen fiir den
Durchgangsverkehr erschwert bzw. verhindert. Diese Regelungen tragen der besonderen Schutz-
bediirftigkeit dieser Bereiche Rechnung. Unterstitzt wird dies durch die oben dargestellten gerin-
gen erlaubten Geschwindigkeiten. Der Durchgangsverkehr kann, groRtenteils vertraglich, Gber die
HauptverkehrsstraBen abgewickelt werden, die den Verkehrsmengen angemessen ausgestaltet

sind (vgl. auch Kap. 3.1).

Die ErschlieBung der Innenstadt ist ausreichend und in vertraglicher Weise gestaltet. Simtliche
wichtigen Ziele kénnen angemessen und ohne gréRere Umwegfahrten erreicht werden. Die
ehemals durchgehende Verbindung von Westen kommend (iber die Herforder Stralie ist aufgrund
der FuRgingerzonenregelung in diesem StraRenabschnitt nicht mehr moglich. Die Offnung der
Herforder StraRe wird seit Jahren immer wieder diskutiert. Dies soll bei der spdteren Malnah-

menentwicklung bericksichtigt werden.

3.14 Ruhender Verkehr

In der Innenstadt Bad Oeynhausens und in direkt angrenzenden Bereichen besteht ein ausge-
dehntes Angebot an Parkmoglichkeiten. Angesichts der GroRRe und Bedeutung der Stadt bzw. In-
nenstadt sind die ca. 2.500 - 3.000 6ffentlichen Stellpldtze (vgl. Stadt Bad Oeynhausen 2012) als
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reichlich zu bewerten. Auch wenn keine aktuelle Parkraumerhebung vorgenommen wurde, dirfte
im Innenstadtbereich das Angebot nahezu 3.000 Stellplatze ergeben, wie eine Dokumentenanaly-
se ergab (Stadt Bad Oeynhausen, Vorlage Nr. VO/12/1576).

Hinsichtlich der Art der Parkmaoglichkeiten ist der GroRteil der Stellplatze (ca. 1.940) in Parkbauten
(Tiefgaragen, Parkpaletten, Parkhauser) zu finden. Die Anlagen fiir den ruhenden Verkehr (sechs
Parkhauser bzw. Tiefgaragen sowie weitere acht Parkplatze) befinden sich zum GroRteil in Trager-
schaft der Stadtwerke (vier Parkhduser bzw. Tiefgaragen und sieben Parkplatze). Hinzu kommen
ca. 700 Stellplatze im offentlichen Straenraum im Bereich um die FuRgangerzone (s. Abb. 18 -
eingefarbter Bereich), die ebenfalls bewirtschaftet werden. Hinzu kommen halbéffentliche Park-
moglichkeiten in unbekannter Zahl auf privaten Grundstiicken, die einem bestimmten Nutzungs-
zweck dienen bzw. fir einen bestimmten Nutzerkreis zugdnglich sind (z.B. Arztpraxen, Kanzleien,
Kurkliniken). Die Angebotsstruktur der Parkmoglichkeiten im innenstadtnahen Bereich hat also
mit etwa einem Viertel einen betrachtlichen Anteil Parken im StraBenraum, welches von den
meisten Nutzern mit kiirzerer Parkdauer der Nutzung von Parkgaragen vorgezogen wird, so dass
die Aussicht auf einen ebenerdigen Stellplatz trotz etwaig hoherer Geblihren entsprechenden

Parksuchverkehr nach sich zieht.

Die Gebliihren sind Gberwiegend einheitlich und liegen zwischen 1 € fiir eine Parkdauer bis einein-
halb Stunden und 1 € fir jede weitere (angefangene) Stunde bei einem Tageshochstsatz von 6 €.
Daruber hinaus bieten fast alle Parkhduser und Tiefgaragen Angebote flir Dauerparker an (31 € fur
Tagparker, 41 € fur Tag-/Nachtparker je Monat). Auf weiteren drei Stellpldtzen gibt es das Ange-
bot kostenfreien Parkens zwischen 19:00 und 07:00 Uhr.

Hinzu kommen fiir Kunden des Werre-Parks rund 2.300" kostenlose Parkplatz.

Neben den Angeboten der Parkplatze sowie Parkhduser bzw. Tiefgaragen bietet die Stadt Bad
Oeynhausen auch Parkrdaume im Strallenraum an. Diese sind werktags von 09:00 — 19:00 Uhr Ge-
bihrenpflichtig (Parkschein), die Héchstparkdauer betrdgt 2 Stunden. Dabei ist die erste Stunde
Parken kostenlos, danach werden Kosten in Héhe von 0,25 € pro 15 Minuten fallig. Die Hochstge-
blhr betragt somit 1,00 €.

2 Quelle: ECE Projektmanagement GmbH
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Abb. 17: Parkscheinautomat im StraRenraum der Stadt Bad Oeynhausen

Eigene Aufnahme

Tab. 5: Parkgebiihren der Stadt Bad Oeynhausen im Vergleich zu anderen Stadten der Region

m bis 1 Stunde Je weitere Stunde Tageshochstsatz

Bad Oeynhausen 0,50 €-1,00 € 1,00 € 4,00 €-6,00 €
Herford 0,50 €-1,20 € 0,60 €-1,20 € 4,00 €-8,00 €
Minden 0,50 €-1,40 € 1,00€-1,50 € 8,00 €-9,00 €
Bielefeld 1,00€-1,80 € 1,00€-1,80 € 8,00 €-16,00 €

Eigene Darstellung
Die Stadt Bad Oeynhausen befindet sich damit in etwa in gleichen Preisstrukturen wie auch ver-

gleichbare Stadte der Region wie Minden oder Herford, wobei in diesen Stadten zum Teil gering-

fligig hohere Parkgebiihren erhoben werden.
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Abb. 18: Innenstadtnahe Parkméglichkeiten (Stand November 2014)
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Datengrundlage: Stadtwerke Bad Oeynhausen

Auslastung

Da hinsichtlich der Analyse des ruhenden Verkehrs im Rahmen des Masterplans keine Park-
raumerhebung durchgefiihrt wurde, wird auf die Daten zur Auslastung sowie zur Verweildauer
des Geschaftsbereichs Parken der Stadtwerke Bad Oeynhausen zuriickgegriffen, die sich jedoch
nur auf die von ihnen bewirtschafteten Parkhduser bzw. Tiefgaragen beziehen. Weitergehend

werden qualitative Aussagen zur Gesamtsituation getroffen.

Die Auslastungszahlen der Parkhduser und Tiefgaragen zeigen, dass fiir die Innenstadt grundsatz-
lich ein Angebot an offentlichen Stellplatzen besteht, das deutlich tGiber der Nachfrage liegt. Dies
gilt sowohl fiir normale Werktage (Mo.-Fr.), als auch fiir das Wochenende. Die Tiefgarage am ZOB
fallt unter den vier mit Ganglinien belegten Parkmdglichkeiten mit einer deutlich héheren Nut-
zung auf, die wesentlich auf eine ausgepragtere Spitze an Normalwerktagen bzw. auf samstagli-

che Spitzen zurickzufiihren ist. Die Auslastung dieser Parkmoglichkeiten lasst sich in Verbindung
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mit ihrer Lage interpretieren. So ist die Tiefgarage am ZOB am nachsten an der FuBgédngerzone als

wichtigstem Ziel fiir Innenstadtbesucher gelegen.

Lediglich bei Sonderereignissen kann es punktuell dazu kommen, dass nicht ausreichend Stellplat-
ze in der nachgefragten Lage zur Verfligung stehen. Ein Ausweichen auf andere Standorte ist im
Allgemeinen jedoch auch in diesen Fallen moglich.

Abb. 19: Auslastung von Stellplatzanlagen Normal-Werktag
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Abb. 20: Auslastung von Stellplatzanlagen Samstag
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Die Verweildauer der Parkenden ist je nach Standort unterschiedlich, jedoch im Allgemeinen vor
allem durch Kurzzeitparker (bis 2 Stunden) gepragt. An den Standorten ZOB, Siltebusch und Her-
forder StralRe stellen diese jeweils mehr als die Halfte der Parkvorgdnge. Lediglich am Wear-
Valley-Platz ist eine mittlere Parkdauer (3-5 Stunden) mit 53 % vorherrschend. Dies kdnnte unter
anderem an der Ndhe zum GOP und zur Bali-Therme liegen. Auch das Parkhaus Herforder Stralle
dirfte aufgrund seiner Lage am Rand der Innenstadt mit einer deutlich groReren fuRRlaufigen Ent-
fernung zum zentralen Bereich (FuRgangerzone) fiir Kurzzeitbesucher (Erledigungen, Einkauf) we-
niger attraktiv sein, besitzt dem gegentliber jedoch Potenzial zur Nutzung durch Besucher von Re-
habilitationseinrichtungen (v.a. Johanniter Ordenshé&user, Klinik am Rosengarten und Klinik am
Park).

Abb. 21: Verweildauer der Parkenden
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3.2 Offentlicher Verkehr

3.2.1 ErschlieBung und Erreichbarkeit

Die Stadt Bad Oeynhausen ist tiber zwei Verkniipfungspunkte mit dem Regionalverkehr verbun-
den. Dies sind der Nordbahnhof, der auch den IC Haltepunkt darstellt, sowie der Sidbahnhof. Am
Nordbahnhof halten die Ziige des RE 6 (Diisseldorf Hbf-Minden (Westf.)), des RE 60 (Rheine-
Braunschweig Hbf), des RE 70 (Bielefeld Hbf-Braunschweig Hbf) sowie des RE 78 (Nienburg (We-
ser)-Bielefeld Hbf), am Stdbahnhof dagegen nur die RB 77 (Biinde (Westf.)-Hildesheim Hbf). Da-
bei fahren die Ziige des RE 6 sowie der RB 77 jeweils stiindlich, die des RE 60, 70 und 78 dagegen
nur alle zwei Stunden. Das Oberzentrum Bielefeld kann in ca. 20 Minuten erreicht werden, die
niedersachsische Landeshauptstadt Hannover immerhin noch in unter einer Stunde.
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Anbindung an den Fernverkehr

Die Stadt Bad Oeynhausen ist (iber den Nordbahnhof an den schienengebundenen Fernverkehr
angebunden. Durch zwei IC - Strecken der Deutschen Bahn AG sind u.a. Direktverbindungen nach
Berlin, Dusseldorf, Hannover, KoIn, Leipzig, Oberstdorf oder Stuttgart, aber auch ins Ausland nach
Amsterdam (NL) moglich. Bad Oeynhausen verfligt damit tiber zahlreiche direkte deutschlandwei-
te Verbindungen bzw. auch eine direkte Verbindung in die Niederlande.

Abb. 22: OPNV-Erreichbarkeit Bad Oeynhausen ZOB
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Erschlieffung und Erreichbarkeit mit dem OPNV

Die Stadt Bad Oeynhausen ist nahezu flichendeckend durch den OPNV erschlossen. Insgesamt
zehn Buslinien flihren durch das Stadtgebiet, die in regelmaRigem Takt verkehren. Finf dieser Li-
nien im regelmaRigen Takt verkehren stiindlich, drei halbstlindlich. Hinzu kommen zwei Linien fir
den Grundschulverkehr sowie zwei weitere Anrufbus-Linien. Der Stadtteil Lohe ist nur durch einen
Anrufbus an den OPNV angeschlossen. Der Stadtteil Wulferdingsen wird neben der Grundschul-
verkehrslinie 603 nur durch die Linie 614 bedient.
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Abb. 23: Liniennetzplan der Stadt Bad Oeynhausen (Stand: 2013)
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Quelle: Stadt Bad Oeynhausen

Die Ausstattung der Haltestellen ist laut Nahverkehrsplan 2012 derzeit auf einem geringen Ni-
veau. So sind nur zwei der insgesamt 173 Haltestellen auf dem Stadtgebiet von Bad Oeynhausen
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barrierefrei ausgebaut. Allerdings verfiigen immerhin 64 % der Haltestellen Uber einen Witte-

rungsschutz.

Tab. 6: Art und Anzahl der Haltestellen in Bad Oeynhausen

. . . Barrierefrei und
Haltestellen Barrierefrei Witterungsschutz .
Witterungsschutz
2 111 2

Bad Oeynhausen 173

Datengrundlage: MHV 2012, S. 4-030-060

Die Erreichbarkeit der Innenstadt mit dem OPNV fillt gegeniiber anderen Verkehrsmitteln zum
Teil deutlich ab, wobei sich die Situation fir die Stadtteile unterschiedlich darstellt. Die Stadtteile
Eidinghausen, Lohe, Rehme und Werste liegen innerhalb einer zehnminiitigen OV-
Erreichbarkeitszone zum Zentralen Omnibusbahnhof (ZOB), der Stadtteil Bad Oeynhausen besitzt
eine besonders gute OPNV-ErschlieRungs- und Verbindungsqualitit. Eine Fahrt aus Wulferdingsen
mit dem OPNV zum ZOB dauert fast doppelt so lange wie mit dem MIV, aus dem Luftlinie gerade
einmal zwei Kilometer vom ZOB entfernt liegenden Rehme sogar mehr als drei Mal so lange (vgl.
Abb. 13).

Tab. 7: OPNV-Angebotsqualitit in Bewertungsstufen nach FGSV

Werste

Eidinghausen
Rehme
Dehme

Lohe

Woulferdingsen

Volmerdingsen 1,4

Quelle: FGSV"

Probleme treten im OPNV-Netz vor allem durch bzw. bei Querung der B 61 auf, oder in dem Fall,
dass eine Linie Gber die B 61 verlduft. Da es hier, wie in Kap. 3.1 beschrieben, regelmaRig zu Kapa-
zitdtsengpassen kommt sind hiervon auch die Linien des OPNV betroffen. Dies ist vor allem im
Schilerverkehr problematisch, da Fahrschiler durch diese Verzogerungen immer wieder zu spat

zum Unterricht kommen.

B rGsv (2010): Empfehlungen fiir Planung und Betrieb des OPNV
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3.2.2 Verkniipfung verschiedener Verkehrsmittel des 6ffentlichen Verkehrs

Ein hohes Mal} an Verknipfung von Verkehrsmittel des 6ffentlichen Verkehrs ist vor allem am
Nordbahnhof/ZOB gegeben. So ist der ZOB nur gut 200 m vom Eingang des Bahnhofs gelegen, der
eine Verbindung zum Schienenpersonennahverkehr (SPNV) und Fernverkehr bietet. Am ZOB lau-
fen nahezu alle Buslinien der Stadt Bad Oeynhausen sowie Regionalbuslinien zusammen. Umstie-
ge zwischen den Verkehrsmitteln sind somit gegeben. Hingegen konnte die Verknipfung der ver-
schiedenen Verkehrsmittel des 6ffentlichen Verkehrs am Stidbahnhof der Stadt, dem Bahnhof des
Schienenpersonennahverkehrs, ausgebaut werden. So wird der Bushaltepunkt Stidbahnhof von
nur zwei Buslinien (428 und 457) bedient. Dies entspricht Werktags einer Bedienung im Halbstun-
dentakt (6:30-22:00 Uhr), an Samstagen (8:00-19:00 Uhr) in stindlicher Taktung und an Sonn- und
Feiertagen dreimal taglich als Anrufbus.

Taxen sind Teil des offentlichen Verkehrsangebots, wobei ihre Angebotsstruktur lber die Ta-
rifstruktur hinaus nur schwer steuerbar ist und wesentlich vom Marktgeschehen beeinflusst wird.
Die Nachfrageseite kann angesichts der vielen auswartigen Besucher mit eingeschrankten physi-
schen Nutzungsmoglichkeiten in der Kurstadt Bad Oeynhausen als tendenziell groR bewertet wer-
den.

Eine der Einflussmoglichkeiten von Gebietskorperschaften besteht in der Ausweisung der spezifi-
schen taxibezogenen Stellplatze und ggf. ergdnzender Infrastruktur. Der Hauptstandort fiir Taxen
befindet sich tagstiber auf dem Bahnhofsvorplatz des Bahnhofs und unterstreicht die Bedeutung
dieses intermodalen Umsteigepunkts. Dariber hinaus sind eine Vielzahl von dezentralen Taxi-

stellplatzen ausgewiesen worden.

3.23 Nutzer und Entwicklung des OPNV

Der OPNV in Bad Oeynhausen wird, dhnlich wie in anderen Kommunen mit dhnlicher Raum- und
Siedlungsstruktur, vor allem durch den Schiilerverkehr gestitzt. Der Schilerverkehr tragt laut
Nahverkehrsplan insgesamt zu rund 2/3 der Einnahmen bei, wobei die reinen Fahrgeldeinnahmen
aus Schilerfahrausweisen' knapp die Halfte (46 %) ausmachen. Im Vergleich dazu machen die
Fahrgeldeinnahmen des aus den sonstigen Fahrscheinverkdufen nur etwa ein Viertel aus (24 %).
Die restlichen Einnahmen ergeben sich beispielsweise aus der Ausbildungsverkehrspauschale,

Bundesmitteln fir Schwerbehinderte sowie Landesmitteln (30 %).

In Zukunft wird aufgrund des zu erwartenden demografischen Wandels ein Rickgang der Schiiler-
zahlen zu einem Problem fiir die Nachfrage- und Einnahmesituation im OPNV fiihren. Denn der
Anteil der Schilerbeférderung an der Gesamtbeforderungsleistung im Bereich des Linienblindels
D betragt derzeit fast 80 %.

¥ daneben: Ausbildungsverkehr-Pauschale nach § 11a OPNVG NRW an die kommunalen Aufgabentréger zur als

Nachfolgeregelung zum Ausgleich nach § 45a Personenbeforderungsgesetz (PBefG)
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Abb. 24: Verdanderung der Altersstruktur unter 18-Jahriger bis zum Jahr 2030

15 bis unter 18
unter 3 Jahre 3 bis unter 6 Jahre 6 bis unter 15 Jahre Jahre

0% -

5% -

-10% -

m Veranderung
-15%

-20%

-25%

-30%

Datengrundlage: IT:NRW

So kénnte der Riickgang der Verkehrsleistungen in der Schilerbeférderung bis zum Jahr 2015 bis
zu 2 Mio. Pkm betragen (vgl. MHV 2012). Dies hatte Mindereinnahmen von bis zu 250.000 € zur
Folge, da eine Steigerung der Fahrleistung der Gbrigen Nutzer nicht den Rickgang der Fahrleis-
tungen von Schilern und Fahrschilern™, die immer noch einen Anteil von ca. 75 % an den Ge-
samtfahrleistungen des Linienbilindels ausmachen werden, auffangen kann und somit insgesamt
ein Rickgang der Fahrleistungen zu verzeichnen ist. Hinzu kommt, laut Stadtverwaltung, ein mog-
licher Ausfall einer erheblichen Zahl an Fahrschilern durch den Wegfall der derzeitigen B61 als
Gefahrenstelle, die es auf dem Schulweg zu passieren gilt. Wird diese in Folge der Fertigstellung
der A30n nicht mehr als Gefahr klassifiziert, konnten bis 300 weitere Schiiler ihre Fahrberechti-
gung verlieren. Diese Gesamtentwicklung wird voraussichtlich dazu filihren, dass das bisher ei-
genwirtschaftlich betriebene System in Zukunft nicht haltbar sein wird und mittel- und langfristig

ausgeschrieben werden muss.

> Bei sog. Fahrschiilern handelt es sich um im OPNV fahrberechtigte Schiiler, die gem. den Bestimmungen des

Landes NRW die Kosten fir die Beférderung erstattet bekommen
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Abb. 25: Prognose der OPNV-Beforderungsleistungen und soziodemografischer EinflussgroBen
fiir das Linienbiindel D (L6hne/Bad Oeynhausen)
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Der Anschluss an benachbarte Kommunen ist vor allem tber den SPNV gegeben. So sind zwar di-
rekt Busverbindungen in die Nachbarkommunen Minden und Lohne gegeben, nicht jedoch im
weiteren Verlauf auch nach Herford. Uberdies ist eine deutlich schnellere Erreichbarkeit mittels
SPNV gegeben, die auch verglichen mit anderen Verkehrstragern gut dasteht. So sind viele Kom-
munen mit Regional- und Fernverkehr nahezu gleichschnell zu erreichen wie bei Nutzung eines

PKW, das Oberzentrum Bielefeld und die Nachbarstadt Léhne sogar schneller (vgl. Anl. 6).

3.3 Nahmobilitat

3.3.1 FuBverkehr

Insbesondere im Bereich der Innenstadt der Stadt Bad Oeynhausen, um den Kurpark der Stadt ge-
legen, besitzt der FuRverkehr eine hohe Relevanz. Dies hdangt auch mit dem Status der Stadt als
Kurort zusammen sowie der Tatsache, dass sich die Mehrzahl der Kur- und Rehakliniken in kurzer
Distanz zur Innenstadt befinden. Doch auch die Einwohner der Stadt bewegen sich im Innenstadt-
bereich bzw. im Stadtteil Bad Oeynhausen, verglichen mit den anderen Stadtteilen der Stadt so-
wie mit der Gesamtstadt, besonders haufig zu FuB. So betragt der Modal Split Anteil des FuBver-

6 Der Riickgang der Zahl der im OPNV fahrberechtigten Schiiler wird von den Kommunen bereits in den Jahren

bis 2015 starker veranschlagt, als aus anderen Daten zur Bevolkerungsentwicklung ableitbar ist. Dies fuhrt zu
den unterschiedlichen Prognosen der Varianten 1 und 2.“ Mhv 2012, 5-030-040
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kehr im Stadtteil Bad Oeynhausen alt 30 %, im Vergleich zur Gesamtstadt mit 6 % sowie dem

nachst hoheren Anteil im Stadtteil Volmerdingsen mit 14 %.

Barrierefreiheit

Die Stadt Bad Oeynhausen war etwa seit den 1970er Jahren als ,Stadt ohne Stufen” bekannt. Die-
ser Titel wurde Jahrzehnte lang gepflegt, geriet dann allerdings in Vergessenheit. Es gab daher
seinerzeit, abgesehen von den allgemeinen baurechtlichen Vorschriften, kein Regelwerk zur Barri-
erefreiheit in der Stadt Bad Oeynhausen. Wahrend der Erarbeitung dieses Konzeptes wurde je-
doch ein Antrag zur Erstellung eines MaRnahmenkatalogs fiir eine tGberdurchschnittliche Qualitat
der Barrierefreiheit, entsprechend den Forderungen der UN Konvention Artikel 9, durch den Seni-
orenbeirat sowie den Beirat fir Menschen mit Behinderungen in den Rat der Stadt eingebracht.
Dies kdnnte auch der besonderen Bedeutung der Stadt Bad Oeynhausen als Kurstadt mit dem
damit verbundenen erhoéhten Bedarf zugutekommen. Zwischenzeitlich sind jedoch Anhaltspunkte
entstanden (DIN 18040-3 sowie diverse Leitfaden zur Barrierefreiheit in Stadten und im OPNV").

Insgesamt ist das Mal an Barrierefreiheit in der Stadt Bad Oeynhausen derzeit auf einem guten
Stand. Allerdings kann insbesondere in Bezug auf sehbehinderte Menschen eine Verbesserung der
Infrastruktur erfolgen. So finden sich derzeit in Bad Oeynhausen nur eine relativ geringe Anzahl

taktiler Elemente.

Aufkommen

Insgesamt konnten an sechs ausgewahlten Knotenpunkten nur wenige FuRganger erfasst werden.
Dies kann sowohl wetterbedingt, als vielmehr auch durch die vorgegebenen Standorte der Zih-
lungen erklart werden. Die innenstadtnahen Zdhlpunkte weisen das hochste Fulverkehrsauf-
kommen auf. Wie auch beim Kfz-Verkehr lassen sich die erhobenen Zahlwerte des FuBverkehrs
auf eine durchschnittliche tagliche Verkehrsstarke (DTVy) hochrechnen. Im Gegensatz zum Kfz-
oder auch zum Radverkehr gibt es jedoch keine in der Fachliteratur festgelegten oder angerate-
nen Hochrechnungsfaktoren. Daher wurde zur Errechnung des DTV, des Fullverkehrs auf die
Auswertung der bundesweiten Befragung der Mobilitdt in Deutschland (MiD) des Jahres 2008 zu-
rickgegriffen. Hier wurden unter anderem fiir verschiedene Kreistypen (hier verdichtete Kreise in
Agglomerationsrdumen) die Startzeiten der Nutzung verschiedener Verkehrsmittel abgefragt. Zur
Hochrechnung der erhobenen Daten auf einen DTV, wurden daher die im Bericht zur MiD ent-
haltenen Anteile zu den entsprechenden Startzeiten verwendet um Hochrechnungsfaktoren zu
bilden.

Den geringsten DTV, weist dabei Knotenpunkt 4 (Weserstralle, Herman-Lons-StralRe, Triftenstra-
Re) mit nur 120 Personen auf allen Relationen auf. Mit 1.680 Beziehungen weist Knotenpunkt 3
(Herforder StraRe, KonigstraRe, KaiserstraBe) die meisten FuRgédngerbewegungen an den gezihl-

ten Knotenpunkten auf. Besonders viele Bewegungen sind dabei zwischen Herforder Stralle west

7" 2.B. Leitfaden 2012. Barrierefreiheit im StraRenraum (http://www.strassen.nrw.de/_down/pub_leitfaden-

barrierefreiheit-im-strassenraum-2012.pdf)
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und KaiserstralRe sowie zwischen Herforder StraRe west und KonigstralRe zu verzeichnen (vgl. Abb.
26).

Abb. 26: Darstellung des FuBverkehrs DTVw
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Datengrundlage: Verkehrszdhlung 2013

3.3.2 Radverkehr

Die vorhandene Radverkehrsinfrastruktur der Stadt Bad Oeynhausen ist insbesondere fir den
Freizeit- und Tourismusverkehr gut entwickelt - sowohl hinsichtlich Routenfiihrung und Beschilde-

rung als auch hinsichtlich der baulichen Qualitat der Wege.

Die Gesamtsituation flir den Alltagsverkehr dagegen weist noch Entwicklungsbedarf auf, dessen
Nutzungspotenzial den erforderlichen Aufwand rechtfertigt. So sind die strukturellen Bedingun-
gen hinsichtlich der Entfernungen zur Innenstadt innerhalb der Stadt Bad Oeynhausen dahinge-
hend glinstig, dass alle potenziellen Quellen und Ziele zu rund % innerhalb eines Radius von funf
Kilometern liegen (vgl. Anl. 7). Dieser Entfernungsbereich wird allgemein als akzeptable Einsatz-
grenze des Fahrrads bewertet. Aufgrund der zunehmenden Verbreitung und Nutzung von Fahrra-
dern mit elektronischer Unterstiitzung (Pedelecs/E-Bikes) kann mit einer Steigerung der zuriickge-
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legten Entfernung, aber auch einer Steigerung der Nutzung in den topografisch bewegten Berei-
chen im Siiden und im Norden des Stadtgebiets gerechnet werden. Vor diesem Hintergrund ist die
Entwicklung ein alle wesentlichen Quellen und Ziele umfassendes Routennetz, mit einer dem ak-
tuellen Stand der Technik entsprechenden Ausgestaltung der strecken- und knotenpunktbezoge-
nen baulichen Anlagen sowie der Abstellsituation zu sehen.

Routennetz

Im Radverkehrsnetz kommt den Hauptrouten aufgrund der Biindelungsfunktion eine besondere
Bedeutung zu. Insofern sind Mangel in der Bestandssituation gravierend. Derzeit weisen alle
Hauptrouten Defizite auf. Die Moglichkeiten von Alternativrouten zu Hauptrouten in gleicher bzw.
paralleler Fiihrung sind jedoch aufgrund der implizit verbundenen Zielsetzung begrenzt, keine
Verbindungs- und ErschlieBungsnachteile (Umwege) hervorzubringen. z.B. Route durch das Wie-
sental parallel zur Detmolder StralRe, die derzeit keine angemessenen Radwege aufweist. Im Er-
gebnis flhrt dies dazu, dass die Handlungsmoglichkeiten der Stadt Bad Oeynhausen begrenzt sind,
denn die Hauptrouten liegen zum gréRten Teil an den Landesstraflen und somit in der Baulast des
Landes NRW bzw. in der Zustandigkeit des Landesbetriebs StraRen.NRW. Verbesserungen im Netz

missen in diesen Fallen mit dem Landesbetrieb ausgehandelt werden.

Die Werre(aue) ist eine bedeutende natirliche Barriere auch fir den Radverkehr, deren Querung
aber durch Briicken in ausreichender Anzahl und Lage ermdoglicht wird. Eine Optimierungsmog-
lichkeit wiirde eine zuséatzliche Querung der Werre v.a. zur Reduzierung der Wegeentfernung zwi-
schen dem Gebiet im Stadtteil Eidinghausen noérdlich der Werre und Werrepark (auch fir den
FuRverkehr) darstellen. Die Nutzung von Wegen in bzw. durch die Werreaue ist jedoch bei Dun-
kelheit hinsichtlich der subjektiven Sicherheit beeintrachtigt, da dann nur wenige Menschen un-
terwegs sind und soziale Sicherheit erzeugen. Die beleuchtete Route durch den Sielpark erhéht
das Sicherheitsempfinden, ausbaubar ist.

Die Verkehrsbeziehungen in die bzw. Ankniipfungspunkte zu den Nachbarkommunen sind unbe-
dingt zu beriicksichtigen, v.a. in West-Richtung (jenseits des Werreradwegs flr Freizeitradler), z.B.
Koblenzer StraRe und Léhner StraBe (L777) in Richtung Lohne. In diesem Sinn werden die Verbin-

dungen in Westrichtung als angemessen bewertet.
Radschnellweg

Hinzu kommt die Bewerbung der Stadt Bad Oeynhausen, in Zusammenarbeit mit anderen Kom-
munen der Region, fir den Bau eines Radschnellweges zwischen Herford und Minden, der dann
auch Uber das Stadtgebiet der Stadt Bad Oeynhausen flihren wiirde. Hierzu wurde inzwischen ei-

ne Bewilligung der Forderung des Landes Nordrhein-Westfalen gegeben.

Hinsichtlich des Radverkehrs kann zusammengefasst werden, dass bei den Nutzungsbedingun-
gen, inbesondere den infrastrukturellen Vorausssetzungen, Verkerhsmittel die gréRten Probleme

aber auch die grofSten Chancen.
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Bauliche Qualitéit des Netzes

Die Nutzung von Radwegen wird vielfaltig eingeschrankt. Hierzu gehort als haufigstes Defizit eine
geringe bzw. im Vergleich zu den Standards zu geringe Breite (z.B. Weserstr.). Zu den punktuellen
Einschrankungen gehoéren Haltestellenbereiche. Darliber hinaus befindet sich der Zustand der
Oberflache von Radwegen teils in einem schlechtem Zustand (z.B. aufgewdlbte Platten, groRe
Wasseransammlungen nach Niederschlag) oder der Lichtraum wird eingeengt durch aus dem Sei-
tenraum wachsende Pflanzen. Es wird deutlich, dass es unterschiedliche Gruppen von Radfahrern
mit je eigenen Bedirfnissen gibt: einerseits Radfahrer, die ein zligiges Vorankommen in den Vor-
dergrund stellen (bei vorhandenen Radverkehrsanlagen, wozu auch Markierungslésungen geho-
ren wie Radfahrstreifen und Schutzstreifen, aber auch im Mischverkehr auf der Fahrbahn), ande-
rerseits Radfahrer, die ein erhohtes Sicherheitsbedirfnis auf "klassischen" Radwegen auf dem
Bordstein erflillt sehen und eine eher geringe Fahrgeschwindigkeiten haben. Somit kommt fiir den
Radverkehr freigegeben Gehwegen eine Bedeutung zu. Diese Fihrungsform ist jedoch aufgrund
einer fehlenden Standardsetzung in technischen Regelwerken und StVO i.d.R. mit einer einge-
schrankten Nutzbarkeit fir den Radverkehr bzw. einer Beeintrachtigung des Fullverkehrs verbun-

den.
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Die bauliche Qualitat des derzeitigen Radverkehrsnetzes wurde entlang der wichtigsten Nord-Sid
und Ost-West Verbindungen Uberprift und bewertet. Bewertungskriterien waren dabei die Breite
(nach ERA 2010), die Flihrungsform, die Topographie und das Konfliktpotenzial mit dem MIV so-
wie dem sonstigen Verkehr. Dabei wurde sofern auch innerhalb der gewahlten Abschnitte ver-
schiedene Fiihrungsformen und Breiten vorhanden waren immer eine durchschnittliche Betrach-
tung bzw. eine moglichst reprasentative Breite gewahlt.

Detmolder StraBe (L772)

Sudliche Stadteingang (Loher Busch) - Weserstrae

Lange 2.000 m
Bewertungskriterien Bestand
Breiten nach ERA 2010 Héhe in m
Fihrungsform 140
Topografie 120
100
Konfliktpotenzial mit dem MIV 80
Konfliktpotenzial mit sonstigem Ver- 60

kehr

Zusammenfassende Bewertung

= An der Detmolder StraRe besteht im gesamten Verlauf im angebauten Bereich (beide Fahrtrichtungen) keine
Benutzungspflicht des Radweges. Nichtsdestotrotz besteht dieser in seiner Erscheinungsform (Farbgebung
etc.) als sog. anderer Radweg fort. Dies flihrt auch zu Verunsicherungen von Nutzern (und anderen Verkehrs-
teilnehmern) hinsichtlich des addquaten Verhaltens.

=  Die Breitenanforderung nach ERA 2010 an getrennte Radwege wird {iberwiegend nicht eingehalten. Uber-
dies kommt es in einigen Bereichen zu weiteren Verknappungen des Seitenraums. Insofern ist die Aufhebung
Nutzungspflicht nachvollziehbar.

= Konfliktpotenzial besteht weiterhin, wenn der Radweg genutzt wird, v.a. mit dem FuRverkehr.
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WeserstraRe (L772) Detmolder Strale - SteinstraRe

Lange 500 m

Bewertungskriterien Bestand

Breiten nach ERA 2010

Flhrungsform Héhe in m
Topografie 75
70

Konfliktpotenzial mit dem MIV

=
o
+
o
Konfliktpotenzial mit sonstigem Ver- -

kehr
Zusammenfassende Bewertung

= Auf der WeserstraRe existiert bis zur Steinstralle in beiden Richtungen kein Radweg. Allerdings ist der schmale
FuBweg (<1,50 m) fiir den Radverkehr freigegeben. Irritationen kénnen hier insbesondere im Ubergang von
der Steinstrafle auf die WeserstraRe auftreten, da der Radweg der SteinstralRe im Bereich des Kreisverkehrs
endet.

=  Die Breiten nach ERA 2010 werden tiberwiegend nicht eingehalten.

= Konfliktpotenzial liegt hier vor allem mit dem FuRverkehr vor, da die Breiten des FuBweges gering sind.
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Lange 1.100 m
Bewertungskriterien Bestand
Breiten nach ERA 2010 o
Héhe in m

Flhrungsform o

70
Topografie + 65
Konfliktpotenzial mit dem MIV + €0

55

Konfliktpotenzial mit sonstigem Ver-
kehr

Zusammenfassende Bewertung

= Die SteinstralRe wird in beiden Richtungen von einem Ful3- und Radweg begleitet (Zeichen 241 StVO), der
Uberwiegend durch einen Grinstreifen von der Fahrbahn getrennt ist.

=  Die Breiten nach ERA 2010 werden tiberwiegend nicht eingehalten.

= Konfliktpotenzial liegt hier berwiegend allenfalls mit dem FuRverkehr vor. Allerdings kann es im Bereich

der Einfahrt zur Klinik Porta Westfalica sowie zur Tankstelle Ecke WeserstralRe zu erhéhten Konfliktpoten-

zialen kommen.
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Eidinghausener StraRe bis Schloss Ovelgonne

Lange 2.700 m
Bewertungskriterien Bestand
Breiten nach ERA 2010 o HBke [
Fiihrungsform o 60
Topografie o 55 ;
50
Konfliktpotenzial mit dem MIV + e \UM
Konfliktpotenzial mit sonstigem Ver- 40
o
kehr

Zusammenfassende Bewertung

= Die Eidinghauser StraRe wird in beiden Richtungen von einem Ful- und Radweg begleitet (Zeichen 241 StVO),
der Uberwiegend durch einen Griinstreifen von der Fahrbahn getrennt ist.

= Der Oberflachenzustand ist stellenweise in einem schlechten Zustand.

=  Die Breiten nach ERA 2010 werden liberwiegend nicht eingehalten.

= Konfliktpotenzial liegt hier iberwiegend allenfalls mit dem FuBverkehr vor. Allerdings kénnen in Kreuzungsbe-

reichen die Uberwege gekennzeichnet werden um das iiberqueren sicherer zu machen.
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Volmerdingsener StraRe (L772) Schloss Ovelgonne - Volmerdingsen

Lange 3.000 m
Bewertungskriterien Bestand
Breiten nach ERA 2010 o
Hohe in m

Flhrungsform o

100
Topografie o 80
Konfliktpotenzial mit dem MIV + 60

40

Konfliktpotenzial mit sonstigem
Verkehr

Zusammenfassende Bewertung

= Die Volmerdingsener StraBe wird in diesem Abschnitt von einem gemeinsamen Geh- und Radweg fiir den
Zweirichtungsverkehr begleitet.

=  Beim Neubau der Anschlussstelle zur A30n wurde es leider verpasst einen fiir FuR- und vor allem Radver-
kehr freundlichen Knotenpunkt zu schaffen.

=  Die Breiten nach ERA 2010 werden tiberwiegend nicht eingehalten.

=  Konfliktpotenzial liegt hier allenfalls mit dem FuRverkehr vor. Allerdings kdnnen in Kreuzungsbereichen die

Uberwege gekennzeichnet werden um das liberqueren sicherer zu machen.
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WeserstraRe (L772) SteinstraBe - Hermann-L6ns-StraRe

Lange 700 m

Bewertungskriterien Bestand

Breiten nach ERA 2010 o

Flhrungsform o .
Hoéhe in m

Topografie + 70k

Konfliktpotenzial mit dem MIV + 65

Konfliktpotenzial mit sonstigem Ver-
kehr

Zusammenfassende Bewertung

= Die WeserstralRe wird in diesem Bereich in weiten Teilen von einem Ful3- und Radweg begleitet (Zeichen 241
StVO), der iberwiegend durch einen Griinstreifen von der Fahrbahn getrennt ist. Lediglich im Ubergang zur
Steinstralle, zwischen Steinstralle und Niederbecksener Stralle, besteht eine Fihrung des Radverkehrs zu-
sammen mit dem FuBverkehr.

=  Die Breiten nach ERA 2010 werden Giberwiegend nicht eingehalten.

= Konfliktpotenzial liegt hier allenfalls mit dem FuRverkehr vor. Allerdings kann es im Bereich der Tankstelle hin-

ter der Rolandstralle zu erhohten Konfliktpotenzialen mit dem MIV kommen.
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Lange 1.800 m
Bewertungskriterien Bestand
Breiten nach ERA 2010 o

Héhe in m
Flhrungsform o 65
Topografie + 60

55
Konfliktpotenzial mit dem MIV + 50
Konfliktpotenzial mit sonstigem Ver- 45
o

kehr

Zusammenfassende Bewertung

= Die Hermann-Lons-StralRe wird stidwarts von einem getrennten FulR- und Radweg begleitet (Zeichen 241
StvO)

= Nordwirts wird der Radverkehr auf der Fahrbahn gefiihrt, wobei Uberreste eines in der Breite nicht kon-
formen Radfahrstreifens vorhanden sind. Dies ist insbesondere im noérdlichen Bereich, in etwa zwischen
Konigstralle und AlterRehmer Weg, aufgrund der Tempo 30 Zone nicht notig.

= Die Breiten nach ERA 2010 werden liberwiegend nicht eingehalten.

= Konfliktpotenzial liegt hier allenfalls mit dem FuRverkehr vor, allerdings sollte die Einengung des Radver-

kehrs durch nicht konforme Radfahrstreifen gepriift bzw. beseitigt werden.
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Lange 1.000 m

Bewertungskriterien Bestand

Breiten nach ERA 2010 +

Flhrungsform + Ll
65

Topografie + 60
55

Konfliktpotenzial mit dem MIV +

Konfliktpotenzial mit sonstigem Ver-
kehr

Zusammenfassende Bewertung

= Die BllicherstralRe ist im Verlauf von der Hermann-Lons-StralRe bis Griiner Weg als Fahrradstralle ausgewiesen.
Im weiteren Verlauf und Ubergang zur PortastraRe bis zur Steinstrale ist aufgrund der Geschwindigkeitsbe-
schrankung auf Tempo 30 keine eigenstdndige Fihrung des Radverkehrs notwendig.

= Die FahrradstraBe kénnte noch deutlicher Beschildert und hervorgehoben werden.

= Konfliktpotenzial liegt hier vor allem aufgrund des zu Schulbeginn starken Anreiseverkehrs vor.
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Dehmer Strale Mindener StraBe/Vlothoer StraRe - Am GroRBen Weserbogen

Lange 2.100 m

Bewertungskriterien Bestand

Breiten nach ERA 2010

. Hohe in m
Flhrungsform o
70
Topografie + 60
Konfliktpotenzial mit dem MIV + =0
40

Konfliktpotenzial mit sonstigem Ver-
kehr
Zusammenfassende Bewertung

= Die Dehmer StralRe wird von einem Ful- und Radweg (Zeichen 241 StVO) bzw. gemeinsamen FuB- und
Radweg (Zeichen 240 StVO)begleitet.

= Die Breiten nach ERA 2010 werden nicht eingehalten.

= Konfliktpotenzial liegt hier allenfalls mit dem FuBverkehr vor.
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m Herforder Straf3e - Stiiher Stralle

Lange 1.300 m
Bewertungskriterien Bestand
Breiten nach ERA 2010 o
Hohe in m

Flhrungsform +

60
Topografie + 55
Konfliktpotenzial mit dem MIV + 50

45

Konfliktpotenzial mit sonstigem Ver-
kehr

Zusammenfassende Bewertung

= Die Verbindung zwischen Innenstadt und dem Stadtteil Werste durch den Sielpark wird tber einen Ful- und
Radweg mit wassergebundener Decke gewahrleistet, der zusatzlich mit Beleuchtung ausgestattet ist.

=  Die Breiten nach ERA 2010 werden an mehreren Stellen nicht eingehalten.

= Konfliktpotenzial liegt hier ausschlieRlich mit dem FuRverkehr bzw. anderen Radfahrern vor.

= Das Sicherheitsempfinden kann durch die Lage bei geringer Nutzungsintensitat, die die soziale Sicherheit we-

sentlich beeinflusst, beeintrachtigt sein und somit die Nutzung unterlassen.
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Am Kokturkanal/Sielallee/Sielstrae Mindener Strae - Werster StraRe

Lange 1.300 m
Be-

Bewertungskriterien

stand
Breiten nach ERA 2010 +
Fihrungsform + Hohe in m
Topografie + 50 X
Konfliktpotenzial mit dem MIV +
Konfliktpotenzial mit sonstigem Verkehr o

Zusammenfassende Bewertung

=  Der Radverkehr wird in allen Abschnitten auf der StraRe gefiihrt, was aufgrund der Geschwindigkeitsbe-
grenzung auf Tempo 30 problemlos moglich ist.
= Problematisch auf diesem Abschnitt ist vor allem das Sielwehr, dass aufgrund der geringen breiten aus-

schlieRlich fiir den FuRverkehr freigegeben ist.

= Konfliktpotenzial liegt hier vor allem im Bereich des Sielwehr vor.
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Lange 600 m
Bewertungskriterien Bestand

Breiten nach ERA 2010 o

Flhrungsform - P
Topografie

Y —

+
Konfliktpotenzial mit dem MIV - 50
+

Konfliktpotenzial mit sonstigem Ver-
kehr

Zusammenfassende Bewertung

= Der Radverkehr wird in diesem Abschnitt der RingstraRe auf der Stralle gefiihrt, obwohl die Geschwindigkeit
des Kfz-Verkehrs bei 50 km/h liegt.

= Konfliktpotenzial liegt vor allem mit dem Kfz-Verkehr vor.

Radrouten und Wegweisung

Die wegweisende Beschilderung entspricht dem Standard des Radverkehrsnetz NRW, allerdings
sind touristische Radroutenbestidnde zum Teil noch separat beschildert. Das Radverkehrsnetz
NRW wird in der Stadt Bad Oeynhausen an gut 70 Standorten. Insgesamt verfiigt die Stadt tUber
ca. 300 Wegweiser sowohl fiir Alltags- als auch touristische Radrouten. Das Radroutennetz in Bad
Oeynhausen ist insbesondere im Freizeit- bzw. Tourismusbereich gut entwickelt. Insgesamt ver-
laufen mehr als 30 beschilderte Radrouten durch das Stadtgebiet, u.a. der Weserradweg, einer
der beliebtesten Radwanderwege Deutschlands. Allerdings konnte die Stadt trotz guter infrastruk-
tureller Anbindung mit einer optimierten, besser erkennbaren Wegweisung noch besser mit dem
Weserradweg verkniipft werden.

Abstellanlagen

Fahrradabstellanlagen in Zielndhe mit einer funktionalen Ausstattung sind Grundlage fiir eine ho-

he Akzeptanz. Im Bereich der Innenstadt von Bad Oeynhausen wird ein groBer Teil der Fahrradab-
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stellanlagen als Anlehnbligel vorgehalten, die jedoch nicht Gberdacht sind. Vor allem im Bereich

des Nordbahnhofs fehlen komfortable, Giberdachte und diebstahlsichere Fahrradabstellanlagen.

Abb. 27: Fahrradabstellanlagen und Auslastung im Bereich der Bad Oeynhausener Innenstadt

5 Anzahl an Stellplitzen
0 Auslastung (hier bspw.: 75%)
K/j Wetterschutz (Ja / Nein)
& /./ & AnschlieBmbglichkeit
(gut / befriedigend / schlecht)

././. Qualitat (hoch / mittel / gering) 5

® =
L esas

Eigene Darstellung (Erhebungstag: 19.11.2013)

In diesem Zuge kommt es hier in erheblichem
hinaus ist der Ort der Installation von Fahr-
radabstellanlagen als nicht unerheblich zu er-
achten, da weite Wege durch eine FulRganger-
zone bis zum Erreichen einer Fahrradabstellan-
lagen die Attraktivitat mindern. An Schulen be-
steht ein deutliches Sicherheitsdefizit fir abge-
stellte Fahrrader, das die Nutzung beeintrach-
tigt. Neben Uberwachungskameras wird in der
sozialen Kontrolle ein wichtiges Mittel zur Pra-
vention gesehen. Damit kdnnte der problemati-
schen Verkehrssituation an Schulen begegnet
und Hol-
Autoverkehr hervorgerufen wird. Der Radver-

werden, die durch den Bring-

Malle zu wild abgestellten Fahrradern. Dariiber

Abb. 28: Wild abgestellte Fahrrader auf dem
Bahnhofsvorplatz

kehr kann aber auch eine Alternative fiir Schiiler sein, die die teils stark genutzten bis tiberfillten

Busse vermeiden wollen.
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Die LBO NRW erlaubt Abstellsatzungen fiir bestimmte Bereiche, ,...soweit die Sicherheit oder
Ordnung des o6ffentlichen Verkehrs oder die Beseitigung stadtebaulicher Missstiande dies erfor-
dert.” (vgl. LBO § 51); nicht allerdings die Aufstellung gesamter kommunaler Fahrradabstellsat-
zungen. In der nachsten Landesbauordnung soll wieder die Moglichkeit geschaffen werden Fahr-
radabstellsatzungen fiir das gesamte Gebiet der Kommune aufzustellen und somit eine Schwer-
punkt beim Handlungsfeld Fahrradparken zu setzen.

Radstation

Neben den 6ffentlichen Abstellméglichkeiten besteht in der Stadt Bad Oeynhausen dariiber hin-
aus eine Radstation am Nordbahnhof. Die Radstation Bad Oeynhausen bietet derzeit rund 200
Stellplatze und ist 24 Stunden gedffnet, wobei nach den offiziellen Offnungszeiten (Mo-Fr 8.00 bis
19.00 Uhr; Sa-So 9.00 bis 13.00 Uhr) der Zugang liber eine Chipkarte gewéhrleistet wird. Die Stell-
platze der Radstation sind jedoch ausgebucht. Weitere Service-Leistungen der Radstation umfas-

sen Fahrrad- und Pedelecverleih, Fahrrad Reparaturen sowie das Aufladen von E-Bike Akkus.

Dies verstarkt die Zahl der wild abgestellten Fahrrader auf dem Bahnhofsvorplatz. Daher sollte fir
die Zukunft nicht nur der Erhalt der Radstation sichergestellt werden, sondern auch eine Auswei-

tung des Angebots gepriift und umgesetzt werden.

Radverkehrsaufkommen

Anhand der im Zuge des Masterplan Klimafreundliche Mobilitdt durchgefiihrten Haushaltsbefra-
gung lasst sich feststellen, dass das Fahrrad in der Stadt Bad Oeynhausen einen Anteil von 12 %
am Modal Split aufweist. Damit liegt sie verglichen mit anderen Kommunen dhnlicher GréRe in
Deutschland laut MiD 2008 im deutschlandweiten Durchschnitt (12,4 %). Dabei werden vor allem
Wege zum Arbeitsplatz sowie zur Ausbildung / Schule / Universitdt mit dem Fahrrad zuriickgelegt
(insgesamt 37 %).

Uber die Haushaltsbefragung hinaus wurde im Rahmen der Knotenpunktzdhlung auch der Rad-
verkehr erfasst.'® Dabei wurde festgestellt, dass der Knotenpunkt Detmolder StraRe, Lessingstra-
Re, Weserstralle von den erhobenen Punkten das geringste Radverkehrsaufkommen aufwies. Das
hochste Aufkommen konnte, dhnlich wie bereits beim FulRverkehr, am Knotenpunkt Herforder
StralRe, KOnigstralRe, KaiserstralRe festgestellt werden (vgl. Abb. 29).

¥ zur Hochrechnung der erhobenen Daten auf DTV-Werte wurde das von der Technischen Universitdt Dresden im

Auftrag des Bundesministeriums fur Verkehr, Bau- und Stadtentwicklung erstellte Tool des Hochrechnungsverfah-
ren fir Kurzzeitzahlungen des Radverkehrs genutzt.
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Abb. 29: Darstellung des Fahrradaufkommens DTVw
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Datengrundlage: Verkehrszdhlung 2013

Auffallig ist dabei jedoch, dass das Gesamtaufkommen an Fahrradern auf allen Relationen nur gut

ein Drittel des Aufkommens des FuRverkehrs darstellt.

3.4 Verkehrssicherheit

Zur Bewertung der Verkehrssicherheit und zur Ermittlung von Unfallhdaufungsstellen im Stadtge-
biet von Bad Oeynhausen wurden Daten der Kreispolizeibehérde Minden-Libbecke, zu Ver-
gleichszwecken auch Daten Dritter genutzt. Die Unfallanalyse umfasst fiir die libergeordnete Ana-
lyse den Zeitraum 2007-2012, fiir die Analyse der verorteten Unfalle den Zeitraum 2010-2012, der
damit den in der Fachliteratur empfohlenen Umfang von mindestens drei Untersuchungsjahren
erfillt.

Insgesamt muss darauf hingewiesen werden, dass die Aussagen hier auf Grundlage der amtlichen
Unfallstatistik erfolgt, also nur der polizeilich gemeldeten bzw. erfassten Unfalle, und eine mut-

mallich nicht unerhebliche Dunkelziffer nicht beriicksichtigt. Es kann aber angenommen werden,
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dass bei nahezu allen Unfallen mit Sach- und insbesondere mit Personenschaden die Polizei hin-

zugezogen wird.

Die Verkehrssicherheitsanalyse gliedert sich in die Darstellung des allgemeinen Unfallgeschehens
(Entwicklungstrends, Unfallhdufungsstellen) und die Betrachtung besonders gefdhrdeter Stralen-
raumnutzer (FuRganger und Radfahrer).

3.4.1 Gesamtbetrachtung und Entwicklungstrends

Im Zeitraum von 2007 bis 2012 ereigneten sich in Bad Oeynhausen pro Jahr zwischen héchstens
332, wenigstens 239 und im Mittel 280 Unfalle mit Personenschaden. Bei der Entwicklung dieser
jahrlichen Unfallzahlen ist 2007-2009 eine sinkende Tendenz zu beobachten, die 2011 punktuell
deutlich ansteigt und dann wieder absinkt (s. Abb. 30).

Dabei wird unterschieden zwischen der Gesamtunfallentwicklung, also allen polizeilich erfassten
Unfallen und solchen verungliickter Personen. Bei den Unfallzahlen verungliickter Personen wer-
den nur solche Unfdlle aufgenommen, bei denen eine Person zumindest leicht verletzt wurde.

Abb. 30: Gesamtunfallentwicklung in Bad Oeynhausen

350
300
250
200
150
100
50
0 . . . . . 1
2007 2008 2009 2010 2011 2012

Datengrundlage: IT.NRW

Die Entwicklung der Verunglicktenzahl ldsst ebenso wie die Gesamtunfallzahl keinen durchge-
hend linearen Entwicklungstrend erkennen (s. Abb. 31). Dies steht im Gegensatz zum Bun-
destrend (stetige Abnahme der Verungliicktenzahlen bei steigenden Unfallzahlen). Allerdings hat
die geringe Zahl Verungliickter auf lokaler Ebene eine geringere statistische Validitat als die groRe
Menge auf Bundesebene. Im Vergleich der Verungliicktenzahl mit Unfallzahl fallt auf, dass die
Entwicklungen nicht gleichartig verlaufen. Ob sich der Riickgang der Verungliickten im Jahr 2012
vergleichbar mit dem Bundestrend fortsetzt, muss die Unfallentwicklung der nachsten Jahre zei-
gen.
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Abb. 31: Verungliickte in Bad Oeynhausen
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Datengrundlage: IT.NRW

Bei der spezifischen Verungliicktenrate im Vergleich mit anderen Stadten der Region und dhnli-
cher GréRe sowie mit Land und Bund fiir das Referenzjahr 2012 weist Bad Oeynhausen trotz der
in diesem Jahr gesunkenen Verungliicktenzahl eine hohe Anzahl Verungliickter je 1.000 Einwoh-
ner auf dem Niveau des bundesweiten Durchschnittswerts auf (s. Abb. 32). Bei der Betrachtung
der Verungliickten insgesamt sowie der Schwerverletzten im Besonderen zeigt sich, dass bei rund
einem Drittel dieser Fille eine Beteiligung der ,,schwachen Verkehrsteilnehmer®, also von FuR-

gangern und Radfahrern, vorlag.

Abb. 32: Spezifische Verungliicktenrate (2012)
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Datengrundlage: IT.NRW

Uber Aufkommen und Entwicklungsverlauf von Unfillen hinaus sind die Unfallursachen von Be-
deutung fir die Bewertung der Verkehrssicherheit. Hierbei ist eine Differenzierung nach dem Ver-
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kehrsmittel sinnvoll, das von den Verungliickten genutzt wurde, und zwar einerseits bei Selbstver-

schulden, andererseits bei Fremdverschulden.

Hdufigste Unfallursachen bei Radfahrern
(wenn durch Radfahrer selbst verschuldet):

e Nichtbeachten von rechts vor links

e Benutzung der falschen Fahrbahn oder verbotswidrige Benutzung anderer Strallenteile
(wenn durch andere Verkehrsteilnehmer verschuldet):

e Nichtbeachten der die Vorfahrt regelnden Verkehrszeichen

e Fehler beim Einfahren in den flieRenden Verkehr

Hdufigste Unfallursachen bei Fuf3géngern

(wenn durch FuRganger selbst verschuldet):
e Falsches Verhalten der FuBganger bei dichtem Verkehr
(wenn durch andere Verkehrsteilnehmer verschuldet):

e Fehler beim Wenden oder Riickwartsfahren

e Falsches Verhalten gegeniiber FuRgangern

3.4.2 Unfallhdaufungsstellen und unfallreiche Streckenabschnitte

Unfallhdufungsstellen sind entsprechend der Anlage 3 zu Aufgaben der Unfallkommission NRW
Knotenpunkte, fiir die innerhalb eines Jahres drei Unfille des gleichen Grundtyps mit Getoteten,
Schwerverletzten, Leichtverletzten oder schweren Sachschaden erfasst wurden®®. Anhand der Un-
falldaten der Kreispolizeibehdrde Minden-Liibbecke fiir 2010-2012 konnten keine Unfallhdufungs-
stellen ermittelt werden.

Dennoch kénnen einige Bereiche identifiziert werden, an denen in den Jahren 2010 - 2012 ver-
mehrt Unfalle auftraten. Auffallig, aber nicht Glberraschend ist hierbei, dass flnf der acht so iden-
tifizierten Knotenpunkte auf der B 61 liegen. Auf dem gesamten Strallenzug der B 61 (KanalstraRe,
Mindener StralRe, Dehmer StraRRe) kam es von 2010 bis 2012 zu 1.413 Unfallen. Hierbei handelt es
sich zumeist um Auffahr- und Abbiegeunfille, bei denen nur in wenigen Fallen Personenschaden
entstanden. Zu erkldren sind diese Unfalle vor allem durch das hohe Verkehrsaufkommen auf die-
sem Streckenabschnitt, der derzeit noch als Verbindungsachse zwischen A 30 und A 2 fungiert.
Mit der Fertigstellung der A 30n ist nicht nur hinsichtlich des Verkehrsaufkommens, sondern auch
in Hinblick auf das Unfallaufkommen mit einer Entspannung zu rechnen, auch weil dies die Mog-
lichkeit zur Umgestaltung des StraBenraums bietet. Ein weiterer Streckenabschnitt mit hohem Un-

fall, aber auch Verkehrsaufkommen stellt die Nord-Siid-Achse Volmerdingsener Stra-

¥ Jnnenministerium und Ministerium fir Bauen und Verkehr des Landes Nordrhein-Westfalen 2008
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Re/Eidinghausener StraRe/Steinstrale/Detmolder StraBe dar. Hier kam es zu immerhin 930 Unfal-

len.

Tab. 8: Hauptunfallpunkte in Bad Oeynhausen 2010 - 2012

Unfille
mit PS

davon

Tote gesamt

(R/F)

davon
SV gesamt

(R/F)

Hauptunfalltypen

Mindener Str./ Steinstr.

Kanalstr./ Brunnenstr.

Mindener Str./ Dehmer
Str./ Vlothoer Str.
Werster Str./ Eidinghau-
ser Str.

Mindener Str./ Rehmer
Eck

Glocken-
brink/Bergkirchener
Str./ Wulferdingser Str.

Werster Str./ Ringstr.

Weserstr./ Hermann-
Lons-Str. /Triftenstr.

93/14
57/8
56/3
50/7

47/6

25/5

22/3

21/7

0(0/0)
0(0/0)
1(0/0)
1(0/0)

0 (0/0)

0 (0/0)

0 (0/0)

0 (0/0)
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Abb. 33: Unfille mit Beteiligung von Radfahrern und/oder FuRgingern
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3.5 Multimodalitat und Intermodalitat

Verkehrsmittel und -angebote stehen nicht nur in Konkurrenz zueinander. Viel wichtiger ist heute
die Kombination verschiedener Verkehrsmittel wahrend einer Fahrt (intermodal) oder die Wahl
eines Verkehrsmittels je nach Nutzungszweck (multimodal) geworden. Das Angebot muss daher
gemeinsam vermarktet und die Nutzung vereinfacht werden. Technologische Neuerungen, wie
die Verfligbarkeit von aktuellen Fahrplanauskiinften via Smartphone, werden hieran einen Beitrag
haben. Gleichzeitig steigt die Anzahl und Weiterentwicklung von Apps filir das Smartphone. Tab-
lets bzw. Computer, die multimodale und intermodale Routenwahl und Verkehrsmittelnutzung
férdern (z.B. Quixxit oder moovel). Insbesondere im OPNV ist eine flichendeckende ErschlieRung
durch den OPNV aus verkehrlichen und wirtschaftlichen Griinden nur bedingt zu realisieren. Bei
der FeinerschlieBung dieser Gebiete ergeben sich fiir Individualverkehrsmittel (Kfz, Fahrrdder)
deutliche Vorteile. Gleichzeitig flihrt jedoch der sich in den Zentren biindelnde MIV zu erheblichen
Verkehrs- und Umweltbelastungen. Aus diesem Grund kann eine Kombination von Individualver-
kehrsmitteln und dem OV die Vorteile der jeweiligen Systeme miteinander verbinden. Durch die
Anlage von Bike % Ride-Anlagen kann zudem der Einzugsbereich von Bahnhofen und Bushaltestel-
len erheblich erweitert und so der Umweltverbund gestarkt werden. Neben der Verknipfung von
Kfz bzw. Fahrrad tragt auch die Anlage von Mitfahrerstellplatzen dazu bei, das Kfz-Aufkommen

v.a. bei Pendlern zu verringern und die Pkw-Besetzungszahl zu erhéhen.

Im Zentrum einer verbesserten multimodalen und intermodalen Mobilitdt steht also die Starkung
des Umweltverbunds. Sowohl durch MalRnahmen in der Infrastruktur, als auch bei der Verknip-
fung der verschiedenen Angebote untereinander, mit einer gemeinsamen Vermarktung, besteht

ein Verlagerungspotenzial zugunsten umweltfreundlicher Mobilitatsangebote.

Vor allem fiir eine intermodale Nutzung miissen attraktive Schnittstellen geschaffen werden, an
denen ein Wechsel z.B. zwischen 6ffentlichen Verkehrsmitteln und einem Fahrrad schnell und ein-
fach moglich sind. Der Bereich des Nordbahnhofs inklusive des ZOB weist hierbei ein hohes Po-
tenzial zur Ausgestaltung zu einer guten intermodalen Schnittstelle auf, insbesondere auch vor
dem Hintergrund der Umnutzung des Bahnhofgebaudes sowie der Umgestaltung des Bahnhofs-
vorplatzes und auch des ZOB.

Insgesamt sind intermodale Schnittstellen in der Stadt Bad Oeynhausen derzeit noch ausbaufahig.
Am Nordbahnhof besteht die Méglichkeit das Fahrrad sicher in der Radstation mit 196 Stellplat-
zen abzustellen® (siehe oben). Jedoch fehlen insbesondere zum OPNV weitere Schnittstellen. So
ist es nicht an allen OPNV-Haltepunkten méglich das Fahrrad sicher abzustellen. Dariiber hinaus

weist keine dieser Abstellméglichkeiten eine Uberdachung auf.

Ebenfalls am Nordbahnhof gibt es dariiber hinaus das Angebot eines vergiinstigten Parkens fir
Bahnnutzer, von 15 € im Monat, was eine Verglinstigung gegeniiber dem Normalpreis von rund
50 % entspricht.

% ygl. Radstation NRW
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Jedoch fehlt es bei diesen Angeboten an einer gemeinsamen Vermarktung. Hierbei ist in erster Li-
nie an eine gebiindelte, libersichtliche Darstellung z.B. auf der Internetseite der Stadt Bad Oeyn-

hausen zu denken®.

Uberdies kann Multi- und Intermodalitit auch die Verkehrssicherheit erhdhen. So ist es erklirtes
Ziel des Landes Nordrhein-Westfalen die Inter- und Multimodalitat zur férdern, da ,,zum einen der
Entwicklung, das Auto verstarkt auch fiur Kurzstrecken einzusetzen, entgegengewirkt werden
kann. Zum anderen, weil die Zunahme von FuRgangern und Radfahrern im Verkehr auch ein Ge-

winn fiir die Verkehrssicherheit bedeutet®“.

3.6 StraBenraumqualitit

Die Gestaltung des StraBenraums ist, insbesondere im Innenstadtbereich in Umgebung des Kur-
parks, als sehr gut zu bewerten. Insgesamt sind die StraBenstrukturen in der Stadt Bad Oeynhau-
sen sehr heterogen. Dominant ist derzeit vor allem die B 61, KanalstraBe und Mindener Stral3e,
die die Stadt in Ost-West-Richtung zerschneidet und neben der Bahntrasse der Nordbahn und der

Werre eine groRe Barriere darstellt.

Abb. 34: StraBBenraum der Mindener StraBe im Bereich Werrepark

Eigene Aufnahme

Der StraRenraum ist stark Kfz gepragt, eine Auflockerung durch StraRengrin ist kaum bzw. nicht
vorhanden. Allerdings besteht an dieser Stelle nach Fertigstellung der A 30n erhebliches Potenzial
zur Umgestaltung und Verbesserung des StraBenraums, auch hinsichtlich des NMIV.

Weitere ahnlich Kfz-gepragte Strukturen sind hingegen nicht in der Stadt Bad Oeynhausen zu fin-
den. Vor allem aufgrund ihrer Verkehrsstarke sind neben der B 61 auch die StraBenrdaume der L

2L Unter der Rubrik Parken kénnte dabei prominenter die Méglichkeit des P&R im Parkhaus Siiltebusch darge-

stellt werden.

22 ygl. http://www.verkehrssicher.nrw.de/verkehrssicherheit_nrw/schwerpunkte/index.php
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772, Detmolder StraRe, Weserstralle, Steinstralle sowie Eidinghauser und Werster StraRe nicht
optimal. Auffallend ist hierbei, dass gerade im Bereich des Radverkehrs Mangel vorhanden sind
bzw. Verbesserungen vorgenommen werden kénnten. Abseits der genannten Strallen handelt es
sich in der Stadt vor allem um StraBen in Wohngebieten, die dariiber hinaus zumeist auf Tempo
30 geregelt sind. Insbesondere im Innenstadtbereich zeichnen sich diese durch eine gute Begri-
nung und ausreichende Proportionierung hinsichtlich des Verhaltnisses zwischen Kfz und nicht

motorisiertem Verkehr aus.

Abb. 35: StraBenraumanalyse im erweiterten Innenstadtbereich der Stadt Bad Oeynhausen

StraRenraumanalyse
Bad Oeynhausen Innenstadt
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Quelle: Planersocietéat

Im Rahmen einer (Straenraum)-Vertraglichkeitsanalyse wurden mogliche Konflikte bewertet, die
sich aus den Verursachern (Kfz-Verkehr, OPNV) in den jeweiligen straRenrdumlichen Gegebenhei-
ten fur die Betroffenen (u. a. FuR- und Radverkehr, Anwohner/innen) ergeben. In die Bewertung
der StraRenraumvertraglichkeit flossen verschiedene Faktoren ein. Berticksichtigung fanden hier-

bei folgende Faktoren:

e Verkehrsbelastung

e Zulassige bzw. gefahrene Geschwindigkeiten
e baulicher Zustand

e raumliche Proportionen

e Querungsmoglichkeiten bzw. Trennwirkung

e Bedingungen fiir FuR- und Radverkehr in Langsrichtung
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e Parken (Platzierung und Wahrnehmung)

e Grinbestand/Baume

Anhand dieser Kriterien wurden fir negative Aspekte Punkte vergeben, wobei sich StralRengriin
positiv auf die Bepunktung auswirkte (-1 Punkt). Es gilt daher, je niedriger die Zahl an Punkten,
desto hoher die StraRenraumvertraglichkeit (siehe Abb. 35). Dabei zeigt sich, dass die StraRen-
raumgqualitdten im Innenstadtbereich iberwiegend als sehr gut bis gut zu bezeichnen sind. Aus-
nahmen bilden die B 61, die Detmolder Stralle sowie in abgeschwachter Form die Weserstralie,
die Steinstralle und die Konigstralle.

3.7 Zusammenfassende Starken- & Schwachenanalyse

Die Stadt Bad Oeynhausen zeichnet sich durch ihre doch relativ kompakte Stadtstruktur mit zu-
meist kurzen Wegen aus. Wahrend fiir den Kfz-Verkehr mit einer sehr gute inneren und dulReren
Erreichbarkeit insgesamt gute Bedingungen bestehen, sind vor allem in den Bereichen Nahmobili-
tat und OPNV die Voraussetzungen weiter ausbaufihig. Potenziale fiir eine weitere Steigerung

des Anteils am Modal Split sind insbesondere im FuR- und Radverkehr zu sehen.

Insgesamt ist die Stadt Bad Oeynhausen derzeit vor allem vom Durchgangsverkehr gepragt. Diese
Situation wird sich jedoch mit Fertigstellung der Nordumgehung deutlich verbessern. Nichts desto

trotz ist dies im Handlungskonzept entsprechend zu bericksichtigen.

Die Starken und Schwaéchen in den einzelnen Verkehrsmitteln werden im Folgenden zusammen-

fassend dargestellt:

Flief3ender Kfz-Verkehr

Die wesentliche Starke des Kfz-Verkehrs liegt, wie eingangs angedeutet, in der guten Erreichbar-
keit. Die nahen Autobahnen und der in der Regel fllssige Verkehr innerhalb der Stadtgrenzen sor-
gen fiir ein schnelles Vorankommen. Allerdings ist der Durchgangsverkehr und daraus resultie-
rend auch der Schwerlastverkehr erheblich. Hervorzuheben ist hierbei jedoch , dass seit 2003 eine
Stagnation bzw. in Teilen ein Riickgang des Verkehrsgeschehens zu verzeichnen ist. Diese Entwick-
lung wird insbesondere auf der B 61 (KanalstraRe/Mindener StraRe) nach Fertigstellung der
Nordumgehung in Zukunft noch starker zutreffen, wo von einer Halbierung des Verkehrsaufkom-
mens auszugehen ist. Hieraus entstehen jedoch auch Herausforderungen und Chancen, die unter

anderem in einer moglichen Umgestaltung der B 61 (KanalstraRe/Mindener StraRe) liegen

Ruhender Verkehr

Fiir den ruhenden Verkehr stehen nahe der Innenstadt v.a. fir Kurzzeitparker ausreichende Stell-

platzkapazitaten zur Verfliigung.
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Engpésse entstehen lediglich punktuell sowie temporadr zum Beispiel im Quartier rund um Kran-
kenhaus bzw. Herzzentrum (GeorgstraRe, SchiitzenstraBe, WielandstraBe). Durch die Uberlage-
rung von Bewohner- und Besucherverkehren ergeben sich Konflikte, die durch die Bearbeitung ei-
nes Parkraumkonzeptes betrachtet werden miussten. Gleiches gilt fur die Stellplatze im o6ffentli-
chen StraBenraum rund um die Innenstadt und im Zusammenhang mit den Parkplatzen sowie
Parkhadusern bzw. Tiefgaragen. Hier kommt es zu verstarkten Parksuchverkehren, da sowohl aus
tariflicher Sicht, als auch aufgrund von Vorurteilen gegeniiber den Parkhdusern und Tiefgaragen
(zu weit entfernt, teuer, schmale Parkplatze) die Stellplatze im StraBenraum bevorzugt werden.

Fufverkehr

Die kompakte Stadtstruktur offenbart gute Voraussetzungen fiir den Fullverkehr. Die Aufent-
haltsqualitat ist an vielen Stellen in der Innenstadt und der ndheren Umgebung hoch. Auch die
Barrierefreiheit ist an diesen Stellen zumindest flir mobilitdtseingeschrankte Personen einer

»Stadt ohne Stufen” entsprechend weitgehend sehr gut.

Schwachen bestehen punktuell, z.B. bei der Gestaltung einiger Durchladsse oder der Schaffung von
Querungshilfen im Bereich der Detmolder StraBe. Uberdies ist die Barrierefreiheit ganzheitlich,
das heildt im Sinne physisch und emotional barrierefrei nutzbarer Rdume, weiter auszubauen. Dies
bezieht sich vor allem auf Leitsysteme, aber auch auf Aspekte wie den Ausbau von Sitzméglichkei-

ten, 6ffentlich nutzbare Toiletten oder kiirzere Wartezeiten an wichtigen Lichtsignalanlagen.

Radverkehr

In Bad Oeynhausen bietet sich das Fahrrad bzw. Pedelec als attraktives Alltags- und Freizeitver-
kehrsmittel an. Fiir den Radverkehr steht zunachst ein Routennetz, das schrittweise beschildert
und weiter ausgebaut wird, zur Verfligung. Durch den Weserradweg profitiert Bad Oeynhausen
weiterhin vom Radtourismus, wobei dieser verstarkt in die Stadt gelockt werden kénnte. Hinsicht-
lich einer Bewerbung der Stadt Bad Oeynhausen bei der Arbeitsgemeinschaft fuRganger- und
fahrradfreundlicher Stidte, Gemeinden und Kreise in NRW (AGFS) sollten zunehmend fahrrad-
freundliche Entscheidungen (z.B. Ausbau Abstellanlagen, Bau neuer Radverkehrsanlagen etc.) ge-
troffen werden um so den Willen der Stadt zur Radverkehrsférderung weiter zu unterstreichen.

Die Stadt Bad Oeynhausen bietet nicht immer optimale Bedingungen fiir den Radverkehr, auch
aufgrund der vorherrschenden Fihrung des Radverkehrs im Seitenraum. Ein wichtiges Themen-
feld im Handlungskonzept wird daher das Aufzeigen eine Zielnetzes sowie alternativer Fiihrungs-
formen sein. Als nicht zu vernachladssigende Schwache ist abschlieRend hervorzuheben, dass in
Bad Oeynhausen bislang nur relativ geringe Aktivitdten im nicht-investiven Bereich (Kampagnen,

Aktionen etc.) vorhanden sind.
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6PNV

Das Angebot im OPNV ist trotz einiger Schwichen insgesamt als gut zu bewerten. Das Stadtbus-
netz erschlieft alle Stadtteile an allen Wochentagen. Die Busse verkehren insbesondere in der
Hauptverkehrszeit in einem stiindlichen Takt. Trotz dessen ist der Anteil des OPNV am Verkehrs-
aufkommen in Bad Oeynhausen mit rund 4 % sehr gering. Es scheint demnach bislang nicht in ei-
nem ausreichenden MaR gelungen zu sein, den OPNV als bequeme und umweltfreundliche Alter-
native zum Pkw zu positionieren. Die groRten Herausforderungen stellen sich daher hinsichtlich
einer zeitgemiaRen Vermarktung des OPNV-Angebots. Voraussetzung hierfiir ist eine gut verstind-
liche, transparente Netz- und Taktstruktur sowie eine Abstimmung des Stadt- und Regionalbus-
verkehrs, auch mit dem SPV.

Handlungsbedarf besteht auch bei der Ausstattung der Haltestellen. Die Wartehauschen befinden
zum Teil in keinem guten Zustand oder entsprechen nicht dem Stand der Technik. Die Ansatze
zum Umbau dieser Haltestellen sollten weiter forciert und durch eine bessere Barrierefreiheit er-

ganzt werden.
Intermodalitdt und Multimodalitét

Der Masterplan Mobilitdt der Stadt Bad Oeynhausen soll in besonderem Malie den Klimaschutz
beriicksichtigen. Uber intermodale Verkniipfungspunkte kann ein entsprechendes Mobilitdtsver-
halten von Pendlerinnen und Pendler sowie der Bevolkerung gefordert werden. Grundsétzlich bie-
ten sich hier beide Bahnhofe fiir den Ausbau als intermodale Schnittstellen an, an denen nicht nur
die Verknipfungen B+R und P+R ermoglicht werden, sondern gleichzeitig auch CarSharing-
Angebote und weitere Dienstleistungen bereitgestellt werden kdnnen und somit in einem ersten
Schritt auch die Multimodalitat fordern.
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4 Bilanzierung und Minderungspotenziale

4.1 Verkehrliche CO,-Bilanzierung

Die Erstellung der CO2-Bilanz der Stadt Bad Oeynhausen im Verkehrsbereich wurde nach dem
Verursacherprinzip vorgenommen. Dies bedeutet, dass alle Emissionen bericksichtigt wurden, die
durch die Wege der Bevolkerung und Beschaftigten der Stadt verursacht wurden. Dies beinhaltet
auch die durch den Pendlerverkehr der Einwohner verursachten Emissionen aullerhalb der Ge-

meindegrenzen.

Zur Bilanzierung mit dem Onlinetool ,ECORegion smart DE“ wurden die Kfz-Zulassungsdaten be-
notigt. Diese wurden durch die Stadt Bad Oeynhausen beim Kraftfahrt-Bundesamt (KBA) erwor-
ben und in ECORegion eingepflegt. Um die CO2-Bilanz im Verkehr zu berechnen wurden die Wer-
te von 1990 bis 2012 sowie die Beschaftigten- und Bevolkerungsdaten der Stadt Bad Oeynhausen

fiir denselben Zeitraum genutzt.

Vor der Eingabe in ECORegion mussten die Daten des KBA jedoch bearbeitet werden, damit sie
die Eingabevoraussetzungen erfiillen. In ECORegion werden zur Berechnung der CO2-Bilanz die
Werte fiir Personenwagen, Motorrader, Lkw, Sattelzugmaschinen sowie land- und forstwirtschaft-
liche Maschinen benétigt. Die Daten des KBA enthalten jedoch — je nach Jahr zuséatzlich anders dif-
ferenziert — andere Kategorien. Die Angaben fir Kfz und Motorrader sowie fir Lkw konnten direkt

Gibernommen werden, die anderen mussten berechnet werden (vgl. hierzu auch Anl. 3:).

Fiir das Jahr 2013 verfiigt die Stadt Bad Oeynhausen aus der durchgefiihrten Haushaltsbefragung
Uber spezifische Fahrleistungswerte im Personenverkehr, die daher Glbernommen werden kon-
nen. Die Kategorien in ECORegion weichen jedoch auch hier von den Kategorien ab, die sich mit
den Daten der Haushaltsbefragung zuverldssig generieren lassen. So gibt es in ECORegion bei-
spielsweise Werte fir StraRenbahn und U-Bahnnutzung, sowie fiir Schienenfernverkehr, da dieser
ja ebenfalls von Bad Oeynhausener Biirgern verursacht wird. In der Haushaltsbefragung wurden
zwar die Wege (auch solche mit StraRenbahn und U-Bahn) am Stichtag erfasst, aufgrund der ge-
ringen Grundgesamtheit derer, die Angaben dazu gemacht haben ist eine Differenzierung der
OPNV-Wege in diese Einzelkategorien allerdings nicht sinnvoll. Eine Hochrechnung der Werte aus

der Mobilitatserhebung auf ein Jahr ergibt folgende Fahrleistungen:
Motorisierter Individualverkehr: 395 Mio. Pkm?**
Offentlicher Verkehr: 45 Mio. Pkm

Diese Werte konnen fiir die weitere Bilanzierung genutzt werden, sollten jedoch vor der Eingabe

(evtl. Uber die Umrechnung von Anteilen in den Vorjahren und der Ubertragung auf die Werte)

# Zur Verdeutlichung: Jeder Bad Oeynhausener Biirger konnte, bei dieser Fahrleistung, pro Jahr mit dem Auto
in etwa nach Damaskus und zurtick fahren.
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angepasst werden. Zu beachten ist auch, dass die Werte nur fiir das Jahr 2013 zur Verfligung ste-

hen und fir die Fortschreibung erneut auf andere Werte zurtickgegriffen werden misste.

Im Bereich Personenfernverkehr werden die Werte fiir Flugverkehr und Schienenfernverkehr
ebenfalls aus der Startbilanz generiert, da bei einer Bilanzierung nach dem Verursacherprinzip
auch fiir Kommunen ohne Fernbahnhof oder Flughafen davon ausgegangen wird, dass die Ein-
wohner der Kommune diese Verkehrsmittel dennoch nutzen (aufRerhalb des betrachteten Ge-
biets) und somit auch in diesem Bereich einen CO2-Ausstol’ verursachen.

Auch fur den Guterverkehr per Schiff und Bahn sind deutschlandweite Durchschnittswerte vorge-
geben. Diese konnen bei entsprechender Datenlage zwar gedndert werden, allerdings liegen
kleinrdumige Daten hierzu nicht vor. Durch die Anwendung des Verursacherprinzips werden die
Guterverkehre - vergleichbar mit dem Personenfernverkehr — ebenfalls anhand der Bevolkerungs-

und Beschéftigtenzahlen generiert.

Entwicklung der Emissionen 1990-2012

Die Betrachtung des gesamten Energieverbrauchs aller Energietrager zeigt einen deutlichen An-
stieg Uber einen langen Zeitraum (1990-2000), der kurzfristig (1998) von einem leichten Riickgang
unterbrochen ist. Nach dem Scheitelpunkt im Jahr 2000 ist trotz einer uneinheitlichen Entwick-
lung ein langerfristiger Trend des Riickgangs erkennbar, bevor ab 2010 eine Zunahme ersichtlich

ist, die in ihrer Dimension neue Hochststande hervorheben lasst.

Differenziert nach Kraftstoffarten ist gerade in jingerer Zeit (2010-2012) eine deutliche Zunahme
des Dieselverbrauchs bemerkenswert. Dies ist im Zusammenhang mit den 2011/2012 stark ge-
stiegenen Zulassungszahlen von Lkw zu sehen. Auch der Kerosinverbrauch lasst langerfristig eine
Zunahme erkennen, bevor ab 2007 ein leichter Riickgang einsetzt. Dennoch ist der Verbrauch
2012 in etwa doppelt so hoch wie im Jahr 1990, was wesentlich in den deutlich gesunkenen Flug-
preisen bzw. dem Boom der sog. ,Billigflieger” begriindet ist. Der durch den schienengebundenen
Verkehr verursachte Stromverbrauch macht nur einen marginalen Anteil am Gesamtverbrauch

aus und zeigt eine leichte Zunahmetendenz.
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Abb. 36: Die Entwicklung der Energieverbrdauche (in GWh/a) 1990- 2011 im Verkehrsbereich, dif-
ferenziert nach Energietragern
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Datengrundlage: ECORegion (Stand: 24.02.2014)

Entwicklung im Giiterverkehr

Im Guterverkehr wird zur Angabe der Fahrleistung normalerweise die Einheit Tonnenkilometer
pro Jahr (tkm/a) genutzt. Da in ECORegion jedoch die Fahrleistungen der Nutzfahrzeuge in Fahr-
zeugkilometern pro Jahr (Fzkm/a) und die des Schienen- und Schiffsgiiterverkehrs in tkm/a darge-
stellt werden, konnen diese Zahlen nicht einfach aufaddiert werden. Aus diesem Grund wird im
Folgenden der Verbrauch (GWh/a) genutzt, um die Entwicklung im Guterverkehr zwischen 1990
und 2012 darzustellen. Zusatzlich wird auch die Entwicklung des CO,-AusstoRes dargestellt. Fir
eine langfristige CO,-Bilanzierung ist diese Gegeniberstellung relevant, da bei Verwendung CO,-
armerer Antriebsarten der CO,-Ausstol’ sinkt, wahrend der Energieverbrauch gleich bleibt bzw.
auch sinken kann.
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Abb. 37: Entwicklung des Energieverbrauchs (in GWh/a) 1990 - 2012 im Giiterverkehr, differen-
ziert nach Fahrzeugkategorien
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Datengrundlage: ECORegion (Stand: 24.02.2014)

Beide Grafiken dhneln sich sehr stark in ihrem Verlauf. Sowohl die Verbrauche, als auch die CO,-
Emissionen sind relativ starken Schwankungen unterlegen, steigen aber zunachst bis zum Jahr
2000 an, sinken bis 2006 wieder, steigen von 2006 auf 2007 sprunghaft an und sinken bis zum
Jahr 2009 wieder, ehe sie zum Jahr 2010 einen starken Sprung nach oben aufweisen und bis zum

Jahr 2012 weiter steigen®.

** Dieser starke Anstieg liegt bereits in den im Tool ECORegion hinterlegten Fahrleistungsdaten begriindet
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Abb. 38: Entwicklung der CO,-Emissionen (in t/a) 1990 - 2012 im Giiterverkehr, differenziert
nach Fahrzeugkategorien
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Datengrundlage: ECORegion (Stand: 24.02.2014)

Sowohl die Werte im Schienengiiterverkehr, als auch die des Schiffsgliterverkehrs liegen insge-
samt auf einem relativ konstant niedrigen Niveau, wobei sie im betrachteten Zeitraum leicht ge-
sunken sind.

Entwicklung im Personenverkehr

Fiir die Darstellung der Entwicklung im Personenverkehr werden die Fahrleistungen in Mio. Fahr-
zeugkilometern pro Jahr (Fzkm/a) sowie die CO,-Emissionen herangezogen.

Die Entwicklung zeigt, dass die Gesamtfahrleistungen fiir den Personenverkehr seit 1990, mit ei-
nem kleinen Sprung zwischen 1993 und 1994, gestiegen sind, wobei seit 1995 ein relativ konstan-

ter Wert vorliegt.

Der MIV weist mit Werten zwischen 501 und 628 Mio. Fzkm/a bzw. zwischen 91.900 und rund
105.500 t CO,/a mit groRem Abstand die héchsten Werte auf.

Mit Werten zwischen 41 und 118 Mio. Fzkm/a weist der Flugverkehr nach dem MIV die zweit-
hochsten Fahrleistungen auf, die im betrachteten Zeitraum stetig gestiegen sind. Dies kann durch
den starken Zuwachs der Billigfluglinien und die dadurch deutlich reduzierten Flugpreise begriin-
det werden.

Die jahrlichen Fahrleistungen der Verkehrstrager im OPNV (Linienbusse, Stralenbahn/U-Bahn,
Schienennahverkehr) nehmen zwischen 1990 und 2012 ebenfalls zu und weisen Werte zwischen
38 und 55 Mio. Fzkm/a auf. Damit sind in diesem Bereich die geringsten Fahrleistungen im Perso-

nenverkehr zu verzeichnen.
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Ein dhnliches Bild zeigt sich auch bei der Betrachtung der CO,-Emissionen. Hier liegen die

Abb. 39: Entwicklung der Fahrleistungen (in Mio. Fzkm/a) 1990 - 2012 im Personenverkehr, dif-
ferenziert nach Fahrzeugkategorien
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Datengrundlage: ECORegion (Stand: 24.02.2014)

Abb. 40: Entwicklung der CO,-Emissionen (in t/a) 1990 - 2012 im Personenverkehr, differenziert
nach Fahrzeugkategorien
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Datengrundlage: ECORegion (Stand: 24.02.2014)
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Verkehrstrager des OPNV mit Werten zwischen 3.900 und 4.600 t CO,/a weit unter den Werten
des MIV.
Beim direkten Vergleich der Fahrleistung mit dem CO,-Ausstol} zeigt sich, dass die Effizienz der

Fahrzeuge im Laufe der Jahre gestiegen ist: Wahrend die jahrliche Fahrleistung seit 1990 insge-
samt um ca. 30 % deutlich gestiegen ist, hat der CO,-AusstoR sogar ganz leicht abgenommen (ca.
1%).

Abb. 41: Entwicklung von CO,-Emission und Fahrleistung im Personenverkehr 1990 - 2012
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Datengrundlage: ECORegion (Stand: 24.02.2014)

CO,-Ausstof8 nach Energietrdgern und Fahrzeugkategorien im Jahr 2012

Der GesamtausstolR im Verkehr belief sich im Bilanzjahr 2012 auf rund 156.600 t, wovon 50.900 t
(33 %) auf den Guterverkehr und 105.700 t (67 %) auf den Personenverkehr entfallen.

Die Betrachtung der CO,-AusstofRe nach Fahrzeugkategorien zeigt, dass der MIV mit rund 85.000 t
und die Nutzfahrzeuge mit rund 47.500 t die jeweils hochsten Anteile im Personen- bzw. Guter-

verkehr besitzen.
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Abb. 42: Der CO,-AusstoRB (in t) 2012 im Verkehrsbereich nach Fahrzeugkategorien
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Datengrundlage: ECORegion (Stand: 24.02.2014)
Der CO,-Ausstol im Giter- und Personenverkehr im Bilanzjahr 2012 verteilt sich wie folgt auf die
Energietrager (vgl. Abb. 43): Die Anteile von Benzin und Diesel sind mit ca. 36 % bzw. ca. 51 % am

hochsten, Kerosin hat einen Anteil von ca. 10 % und Strom einen Anteil von ca. 2 %.

Abb. 43: Der CO,-AusstoRB (in t/a) 2012 im Verkehrsbereich nach Energietrigern
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Datengrundlage: ECORegion (Stand: 24.02.2014)
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Gliterverkehr

Im Bereich des Giiterverkehrs haben die Nutzfahrzeuge mit einem Ausstol8 von rund 37.500 t im
Jahr 2012 den grofRten Anteil an den CO,-Emissionen. Dies entspricht ca. 93% des AusstoRes im
Guterverkehr. Die Emissionen von Schienen- und Schiffsgiiterverkehr fir das Jahr 2012 betrugen
rund 1.400 t (2,7 %) und rund 450 t (0,9 %). Die land- und forstwirtschaftlichen Maschinen hatten
mit einem AusstoR von ca. 1.600 t den zweithdchsten Anteil von ca. 3,1%.

Abb. 44: CO,-AusstoRB (in t/a) 2012 im Giiterverkehr nach Fahrzeugart
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Datengrundlage: ECORegion (Stand: 24.02.2014)

Personenverkehr

Im Bereich des Personenverkehrs entfielen 2012 die groRten Anteile des CO,-AusstofRes in der
Stadt Bad Oeynhausen auf die Verkehrsmittel des MIV mit rund 85.000 t (80%).
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Abb. 45: CO,-AusstoB (in t/a) 2012 im Personenverkehr nach Fahrzeugarten
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Datengrundlage: ECORegion (Stand: 24.02.2014)

Der Flugverkehr weist einen AusstoR von rund 16.100 t CO, auf und ist somit nach dem MIV die
Verkehrsart mit den hochsten Werten.

Der offentliche Verkehr weist mit insgesamt rund 4 % einen sehr geringen Anteil am CO,-AusstoR
auf.

CO,-Emissionen pro Einwohner im Teilbereich Verkehr

Jeder Bundesbiirger verursacht im Teilbereich Verkehr durchschnittlich 2,35 t COZ—AquivaIente25
pro Jahr (vgl. UBA). Die Einwohner der Stadt Bad Oeynhausen liegen aktuell noch (iber diesem
Wert. So ist der CO,-AusstoR pro Einwohner seit dem Jahr 1990 gestiegen und lag im Jahr 2012
bei 3,26 t (siehe Abb. 46). Der noch vertragliche Zielwert fir den CO,-AusstoR pro Person pro Jahr
liegt laut Umweltbundesamt bei 2,5 t Gber alle Bereiche. Dieser Wert umfasst nicht allein den

Verkehr, sondern auch die Bereiche Energie, Erndhrung und Konsum.

» (0, ist das bekannteste klimabeeinflussende Treibhausgas. Daher wird oft auch das Gefihrdungspotenzial

weniger bekannter Gase in eine dquivalente Menge CO, umgerechnet (Quelle: Umweltdatenbank).
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Abb. 46: CO2-Emissionen der Stadt Bad Oeynhausen je Einwohner
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Datengrundlage: ECORegion (Stand: 24.02.2014)

In der Stadt Bad Oeynhausen miissten daher erhebliche Reduktionen verzeichnet werden, um
dieses Ziel erreichen zu kdbnnen.

4.2 Minderungspotenziale

Im Verkehrsbereich knnen mit Hilfe von drei Teilstrategien Treibhausgase verringert bzw. einge-
spart werden:

= Verkehrsvermeidung
= Verkehrsverlagerung
= Effizienzsteigerung/technische Innovationen

Zur Verkehrsvermeidung leistet vor allem die verkehrsvermeidende Siedlungs- und Verkehrspla-

nung und die damit verbundene Schaffung kurzer bzw. kiirzerer Wege einen wichtigen Beitrag.

Verkehrsverlagerung zielt vor allem auf die Verlagerung vom MIV hin zu klimafreundlicheren Ver-

kehrsarten, wie beispielsweise Rad- und FuRverkehr oder OPNV.

Vor allem im MIV und im StraBengtiterverkehr kénnen zudem durch technologische Innovationen
CO,-Einsparungen erreicht werden, die bei einer breiten Anwendung aufgrund des Flotteneffekts
sehr wirksam sein konnen. Dazu gehoren CO,-arme Antriebstechnologien ebenso wie organisato-
rische MaRnahmen, wie die Steigerung der Auslastung von Nutzfahrzeugen. Im Bereich des Fahr-
verhaltens konnen Aufklarungs- und SchulungsmalRnahmen wie Spritspartrainings zur Steigerung
der Effizienz bzw. zur Verringerung der Umwelteffekte beitragen.
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Eine Studie des Umweltbundesamtes (UBA 2010) enthédlt einen MalRnahmenkatalog mit insge-
samt 26 EinzelmalBnahmen zur CO,-Einsparung, die den Bereichen Verkehrsvermeidung, Ver-
kehrsverlagerung und technischen Innovationen, aber auch weiter differenziert folgenden Hand-
lungsfeldern zugeordnet werden kénnen:

= Verkehrsvermeidende Siedlungs- und Verkehrsplanung

=  Forderung umweltgerechter Verkehrstrager

=  Fiskalische und 6konomische MaBRnahmen

=  Gesetzgebung zur Verbesserung der Fahrzeugeffizienz und
= Verbraucher- und Fahrverhalten

Soweit moglich wurde den EinzelmalRnahmen ein Reduktionspotenzial fir die Jahre 2020 und
2030 gegeniiber dem Trend-/Basisszenario aus TREMOD? zugeordnet. Es ist dabei zu beachten,
dass bei Umsetzung aller vorgeschlagenen MalRnahmen aufgrund von wechselseitiger Verstar-
kung bzw. Kompensation etwa 50 - 80% der Summe der CO,-Einsparungen erreicht werden kon-
nen, was fir ganz Deutschland etwa 54 - 87 Mio. t CO, bis zum Jahr 2020 ausmacht.

Allerdings kénnen viele, gerade hoch wirksame MalRnahmen nicht direkt von der Kommune be-
einflusst werden. Die folgende Tabelle enthélt eine Auswahl von MalRnahmen, bei davon auszu-
gehen ist, dass sie (auch) seitens Kommunen bzw. mittelbar auf kommunaler Ebene erfolgreich

angegangen werden kdnnen:

% ygl. IFEU (http://www.ifeu.org/index.php?bereich=ver&seite=projekt_tremod)
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Tab. 9: Ubersicht iiber Reduktionspotenziale in Deutschland

Reduktionspotenzial

bis 2020
in Mio. t CO,

Verkehrsvermeidende Siedlungs- und Verkehrsplanung

Planungskonzept ,Stadt der kurzen Wege“ zusammen 10,2
Integration von Verkehrs- und Siedlungsplanung

Abkehr vom Straflenneubau 1,8
Forderung regionaler Wirtschaftskreislaufe 3,4

Férderung umweltgerechter Verkehrstréger

OPNV 2,6
Fahrrad- und FulRverkehr 5,0
CarSharing nicht quantifizierbar

Verbraucher- und Fahrverhalten

Kraftstoffsparendes Fahren (Pkw) 4,7
Kraftstoffsparendes Fahren (Nfz) 1,7
Fahrgemeinschaften 2,5

Quelle: UBA 2010

Insgesamt errechnet das Umweltbundesamt eine Minderung des CO,-AusstoRes von 27 - 43 % bis
2020 ausgehend von 2005. Dieses Potenziale wird fir einen Zeitraum von 15 Jahren berechnet,
kénnte aber auch innerhalb von rund 10 Jahren umgesetzt werden. Die Bausteine zur Umsetzung
von MalRnahmen sind sehr unterschiedlich, weshalb nicht kontinuierlich fiir jedes Jahr gleichblei-
bende Einsparpotenziale ermittelt werden kdnnen. Einige MaRnahmen wirken nicht sofort nach
Beginn ihrer Umsetzung, sondern erfordern Anlaufzeit bzw. ergeben Hochlaufeffekte, wie etwa
die Bericksichtigung des Prinzips der ,Stadt der kurzen Wege“. Andere MaRnahmen erzielen so-
fort Einsparungen, haben aber Sattigungseffekte, wie die Erneuerung einer Fahrzeugflotte oder

die EinfUhrung von Dienstfahrradern.

Es gibt fur die Stadt Bad Oeynhausen im Bereich der Verkehrsverlagerung einige Maoglichkeiten,
weitere CO,-Einsparungen zu erreichen. Vor allem im Bereich der Férderung eines nachhaltigeren
Verkehrsverhaltens und des Mobilitdtsmanagements sind Verlagerungen moglich, d.h. z.B. durch
die Starkung der Offentlichkeitsarbeit fiir umweltfreundlichere Verkehrsmittel oder die Férderung
von Mobilitdtsmanagement in Verwaltung, Betrieben und Schulen. Wichtig dabei ist es, die Blirger
der Stadt mit dem Thema Klimaschutz im Verkehr vertraut zu machen, sie mit in den Prozess ein-
zubinden und durch eine umfassende Offentlichkeitsarbeit (iber Méglichkeiten einer klimafreund-

lichen Mobilitdt in Bad Oeynhausen zu informieren.

Im Zusammenhang mit MaBnahmen zum Klimaschutz und damit zur CO,-Reduktion sind immer

auch die Themen Verkehrssicherheit, Lirmminderung und Luftreinhaltung zu beachten. Viele die-
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ser MaBnahmen tragen entweder direkt oder indirekt zu einer Erhéhung der Verkehrssicherheit
und/oder zur Larmminderung oder Luftreinhaltung bei. Bei der spateren Bewertung der vorge-

schlagenen MaBRnahmen wird dies zusatzlich bericksichtigt.

Theoretisches Minderungspotenzial

Ubertragt man die vom UBA angenommenen Einsparpotenziale auf die Stadt Bad Oeynhausen mit
einem CO,-Ausstol’ von rund 160.000 t im Jahr 2012, so ergibt sich ein theoretisches Einsparpo-
tenzial von ca. 42.000 t bis 67.000 t bis zum Jahr 2020. Hierbei ist zu berlicksichtigen, dass das
UBA die Einsparpotenziale auf einen Zeitraum von 15 Jahren bezieht. Die Zeitspanne bis zum Jahr
2020 ist inzwischen (2014) mit ca. 6 Jahren aber wesentlich kiirzer. Bezieht man die geringere
Zeitspanne in die Berechnung mit ein, ergibt sich ein Wert zwischen 18.000 t und 30.000 t. Da be-
reits einige MalBnahmen ergriffen wurden ist ein Wert, der unter dem geringeren Wert liegt, als
der realistischere anzusehen.

4.3 Referenzszenario

Anhand eines Szenarien-Modells wurden die CO,-Minderungspotenziale fiir den Sektor Verkehr in
Bad Oeynhausen bis zum Jahr 2030 ermittelt. Dabei wird Bezug genommen auf den durch die
Ortsbevolkerung verursachten Quell-, Ziel- und Binnenverkehr. Somit werden die Durchgangsver-
kehre sowie der Luftverkehr nicht bericksichtigt. Im Unterschied zur Berechnung der Treibhaus-
gasemissionen nach ECORegion (s.o.) finden dariber hinaus die Quell- und Zielverkehre der Ein-

pendler keine Berlicksichtigung.

Als Zwischenzeitpunkt, fir den ebenfalls Ergebnisse und Wirkungen berechnet wurden, wurde das
Jahr 2020 gewahlt. Die zeitliche Strukturierung orientierte sich an der Verfligbarkeit der den Sze-
narien zu Grunde gelegten Daten und an den in der Mehrzahl der vorliegenden Studien definier-
ten Zeithorizonte.

Das Referenzszenario fiir 2013 wurde auf Basis von Strukturdaten fiir Bad Oeynhausen sowie den
Ergebnissen einer im Zuge des Masterplans klimafreundliche Mobilitdt vorgenommenen Haus-
haltsbefragung erstellt. Die Wirkungen der im Klimaschutzkonzept vorgeschlagenen MaRnahmen
kdnnen mit dieser Grundlage abgeschatzt und verglichen werden (vgl. Klimaschutzszenario Kap.
0).

Fiir das Modell wurde zunéchst der jahrliche CO,-AusstoR der Bevélkerung in Bad Oeynhausen im
Personenverkehr fiir das Ausgangsjahr 2013 berechnet. Der Aufbau des Rechenmodells orientiert
sich im Grundsatz an der Methodik der Erstellung einer Kurzbilanzierung im Leitfaden Kommuna-

ler Klimaschutz des Deutschen Instituts fiir Urbanistik (Difu)27, wurde jedoch modifiziert.

2 . .
/ http://www.leitfaden.kommunaler-klimaschutz.de
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Abb. 47: Modellschema Szenario
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Quelle: Planersocietéat

Die Berechnung der Fahrleistung der Bad Oeynhausener Bevolkerung fiir die Ausgangsbilanz 2013

erfolgte anhand der folgenden Datengrundlagen:

= Bevolkerungszahl der Stadt nach Altersgruppen (it.nrw: Bevolkerungsvorausberechnung
2011-2030)

= Wegeanzahl (Haushaltsbefragung Stadt Bad Oeynhausen)

=  Wegelange (Haushaltsbefragung Stadt Bad Oeynhausen)

= Wegezweck (Haushaltsbefragung Stadt Bad Oeynhausen)

=  Modal Split (Haushaltsbefragung Stadt Bad Oeynhausen)

Die Wegezahlen aus der Haushaltsbefragung in der Stadt Bad Oeynhausen beinhalten nur den
Binnenverkehr und die Hinfahrten des Quellverkehrs der Bad Oeynhausener Bevolkerung, der
Ziel- und Durchgangsverkehr konnte damit nicht ermittelt werden. Die Anzahl der Rickfahrten
des Quellverkehrs konnte auf Grundlage der vorliegenden Daten jedoch abgeleitet werden (ver-
einfachende Annahmen: Verteilung der Wegezwecke gleichbleibend, weite Wege dem Quellver-

kehr zugeordnet, da diese am ehesten die Stadtgrenzen lberschreiten).
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Tab. 10: Annahmen im Referenzszenario™®

Demografie

Wege/Person und
Tag

Anteile der
Wegezwecke

Modal Split

Wegeldnge

Rickgang der Bevolkerung um
3,3%
zu 2013

unverandert

Riickgang der Bevolkerung um
8,7%
zu 2013

leichte Abnahme des Ausbildungsverkehrs, leichte Zunahme bei Erledi-
gung, Einkauf und Freizeit, steigender Anteil Begleitwege; vereinfa-
chend gleiche Veridnderungen bei MIV und OV

Leichte Zunahme des MIV, Stag-
nation des OV, leichte Zunahme
des Radverkehrs, leichte Abnah-
me des FulBverkehrs

Zunahme im MIV, leichte Ab-
nahme im OV, starke Zunahme im
Radverkehr, starke Abnahme im
FuBverkehr

Zunahme des MIV, Stagnation
des OV, leichte Zunahme des

Radverkehrs, leichte Abnahme
des FuRverkehrs
Zunahme im MIV, leichte Ab-

nahme im OV, starke Zunahme
im Radverkehr, starke Abnahme
im Fullverkehr

Minderung des CO,-Ausstofles im MIV, Umsetzung und Fortschreibung
der EU-Vorgaben bei Neufahrzeugen, steigende Anteile an Elektro-
/Hybridfahrzeugen (Nutzung regenerativer Energien); Konstante Min-
derung des CO,-AusstoRes im OV

Antriebstechnik

Quelle: Planersocietat

Die nach Altersgruppen, Wegezwecken und Verkehrsmitteln (MIV und OV als CO,-erzeugende
Verkehrstrager) differenzierten Fahrleistungen (km/Jahr) wurde mit Faktoren fur die CO,-
Emissionen der Verkehrstrager (mit Bezugsjahr 2013) aus dem TREMOD-Modell (Version 5.41,
2014) des ifeu-Instituts und Umweltbundesamts (UBA)29 multipliziert. Der so errechnete CO,-

Ausstoll wurde abschlieRend mit den Teilergebnissen der Bilanzierung aus ECORegion verglichen.

Zur Vergleichbarkeit des Modells mit ECORegion ist anzumerken, dass es sich um zwei unter-
schiedliche Herangehensweisen handelt. Wahrend der CO,-Ausstol} im Verkehr im Modell ECORe-
gion hauptsachlich lber die gemeldeten Fahrzeugzahlen, Bewohner und Beschaftigte ermittelt
wird, verfolgt das hier verwendete Rechenmodell einen Ansatz liber die Bevolkerungszahl und die
mittleren Wegelangen. Des Weiteren erfasst das eigene Rechenmodell keinen Flug- und Guter-
verkehr.

Mit dem Modell wurde im Basisjahr 2013 eine Gesamtemission im Verkehrsbereich von rund
62.700 t CO, im Jahr ermittelt, was etwa 1,31 t/Person entspricht. Zum Vergleich ergibt die Bilan-
zierung Bilanzierung durch ECORegion (2011) einen AusstoR von rund 111.400 t CO,/Jahr (nur

2 Die Bevolkerungsvorausberechnung wurde bis zum Jahr 2030 durch das Ministeriums fiir Wirtschaft, Energie,

Bauen, Wohnen und Verkehr des Landes Nordrhein-Westfalen (Quelle: it.nrw) entwickelt und im Weiteren

bis zum Jahr 2030 durch die Planersocietat fortgeschrieben.
2 Ifeu/UBA 2011: Daten- und Rechenmodell: Energieverbrauch und Schadstoffemissionen des motorisierten

Verkehrs in Deutschland 1960-2030 (TREMOD, Version 5.41)
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Personenwagen, Motorrader, Busse und StraRen-/U-Bahn sowie Schienennahverkehr), was etwa

2,27 t je Einwohner entspricht.30

Um die zukinftige Entwicklung abzubilden, wurde zunachst ein Referenzszenario fiir die eingangs
genannten Jahre (2020/ 2030) erstellt. Das Referenzszenario beschreibt eine mogliche Entwick-
lung des Energieverbrauchs und der CO,-Emissionen in der Stadt Bad Oeynhausen unter der An-
nahme, dass keine weiteren MaBnahmen getroffen werden, die eine klimafreundliche Entwick-
lung im Verkehrsbereich fordern. Das Szenario geht nur von allgemeinen wirtschaftlichen, gesell-
schaftlichen und politischen Trends aus, die sich auf EU-, Bundes- und Landesebene abzeichnen.
Dazu wurden auf Grundlage vergleichbarer Szenarien, bundesweiter Studien und Prognosena1
sowie fachkundiger Einschatzungen die grundlegenden Veranderungen der im Modell variablen
Mobilitatsdaten bis 2030 festgelegt. Die maligeblichen Grofien sind insbesondere die demografi-
sche Entwicklung, tendenzielle Verdanderungen in der Verkehrsmittelwahl (Modal-Split), die Re-

duktion von Wegedistanzen sowie die Weiterentwicklung der Antriebstechnik.

Es ergibt sich im Referenzszenario bis 2020 ein Riickgang der jahrlichen CO,-Emissionen im Perso-
nenverkehr der Bad Oeynhausener Bevolkerung um 4,3 % auf rund 60.000 t CO,. Bis zum Jahr
2030 betragt der Riickgang im Vergleich zur Basisberechnung 2013 22,1 % auf knapp 49.000 t CO,.
Malgeblichen Einfluss auf diesen Riickgang hat die angenommene Verbesserung der Antriebs-
technik und Zusammensetzung der Fahrzeugflotte. Aber auch andere Faktoren, wie z.B. die Fol-
gen der demografischen Entwicklung, haben Einfluss auf den Rickgang des CO,-AusstolRes. Die
jahrlichen Pro-Kopf-Emissionen sinken im Referenzszenario von 1,31 t/Person im Jahr 2013 auf
1,30 tim Jahr 2020 und auf 1,12 t in 2030.

0 Unterschied basiert auf den darin enthalten CO,-AusstoBen der Fahrten der Beschéftigten die nicht in Bad
Oeynhausen wohnen, aber dort arbeiten. Die hohe Anzahl an Einpendlern flihrt zu diesem Unterschied.

u.a. Gemeindemodellrechnung (it.nrw), TREMOD (ifeu/UBA), Renewbility Il (Oko-Institut, DLR-IVF, Fraunhof-
er-ISI, BMU/UBA), Energie-Szenarien (prognos/EWI), Szenarien der Mobilitdtsentwicklung unter Berticksichti-
gung von Siedlungsstrukturen bis 2050 (TRAMP/Difu/BMVBS), Shell-Szenarien, Low Carbon City Wuppertal
2050 (Wuppertal Institut), Expertise Mobilitdt Miinster/Minsterland 2050 (LK Argus), Handlungsprogramm
Klimaschutz 2020 Dortmund (Planersocietat)

31
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5 Zielsetzung und Handlungsfelder

Zielsetzung dieses Masterplans ist die klimafreundliche Mobilitdt in Bad Oeynhausen zu starken.
Daher liegt der Schwerpunkt der Zielsetzung und der Handlungsfelder auf der Verminderung des
CO,-Ausstosses durch den Verkehr. Darliber hinaus werden weitere Ziele und Handlungsfelder fiir
die zukiinftige Verkehrsentwicklung in Bad Oeynhausen definiert.

Die Stadt Bad Oeynhausen ist Mitglied im ,Klima-Blindnis der europaischen Stadte”. Damit ver-
bunden sind eine Reihe konkreter Ziele, die sich allerdings nicht ausschlielich auf den Bereich
Verkehr beziehen. So wird beispielsweise eine Reduktion der CO,-Emissionen alle flinf Jahre um
10 % sowie eine Halbierung der Pro-Kopf Emissionen bis spatestens 2030 (Basisjahr 1990) gefor-
dert. Ubertragen auf den Verkehrssektor der Stadt Bad Oeynhausen bedeutet dies eine Senkung
der verkehrsbedingten CO,-Emissionen pro Einwohner um 1,34 t bis 2030 bzw. einer Reduktion
des gesamten CO,-AusstoRes des Verkehrssektors um ca. 41.000 t bis zum Jahr 2020 und ca.
72.000 t bis zum Jahr 2030.

Abb. 48: CO,-Einsparziel pro Einwohner fiir den Verkehrssektor nach Zielsetzung des Klima-
Biindnis
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Datengrundlage: EcoRegion
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Abb. 49: Zielsetzung zum CO,-AusstoR der Stadt Bad Oeynhausen im Sektor Verkehr nach Zielen
des Klimabiindnisses
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Datengrundlage: EcoRegion

Bereits im IKSK der Stadt Bad Oeynhausen aus dem Jahr 2010 sind MalRnahmen im Bereich Mobi-
litat/Verkehr enthalten, die auf eine Verschiebung des Modal Splits hin zur starkeren Nutzung des
Umweltverbunds fihren sollen. Dargestellt wurde der Status quo des Modal Split aus dem Jahr
2007 sowie Prognosen zum Modal Split fiir die Jahre 2015 und 2020.

Planersocietidt | Stadtplanung Verkehrsplanung Kommunikation



Masterplan klimafreundliche Mobilitdt Bad Oeynhausen 95

Abb. 50: Mo6gliche Entwicklung des Modal Split in Bad Oeynhausen nach dem IKSK 2010
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Datenquelle: IKSK 2010

Hierbei zeigt sich aber, dass der fiir das Jahr 2007 geschatzte Modal-Split hohe Differenzen bei
den einzelnen Verkehrsarten gegeniliber den tatsachlich erhobenen Daten aus dem Jahr 2013
aufweist. Dies wirkt sich selbstverstandlich auf die weiteren Berechnungen aus. Gleichzeitig wur-
de im damaligen IKSK nicht beriicksichtigt, dass in ECORegion nicht nur die Wohnbevélkerung in
Bad Oeynhausen einbezogen wird, sondern auch die Erwerbstatigen, die nach Bad Oeynhausen

einpendeln.

Im Jahr 2014 wurde das Konzept ,Klimafreundlicher Verkehr in Deutschland - Weichenstellung bis
2050“ vorgestellt und aufgezeigt, wie das Ziel einer Minderung der Treibhausgase des Verkehrs-
sektors in Deutschland bis zum Jahr 2050 um 95 % realisiert werden kann. Dazu werden auch An-
gaben zur entsprechenden Entwicklung des Modal Split gemacht. Ubertragen auf die Stadt Bad
Oeynhausen misste, verglichen mit dem Stand von 2013, vor allem der Anteil des Radverkehrs
sowie des OV deutlich zulegen.

Planersocietat | Stadtplanung Verkehrsplanung Kommunikation



96 Masterplan klimafreundliche Mobilitdt Bad Oeynhausen

Abb. 51: Entwicklung des Modal Split in der Stadt Bad Oeynhausen
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Datengrundlagen: Planersocietdat; WWF et al. 2014

Mit dem Masterplan klimafreundliche Mobilitat wird der Stadt Bad Oeynhausen eine Handlungs-
grundlage zur Verkehrsplanung der kommenden Jahre gegeben. Grundmaxime dessen ist die kli-
mafreundliche Mobilitat, die bereits ein wesentliches Ziel des Handlungs- und MalRnahmenpro-
grammes darstellt.

Malnahmenkonzepte im Verkehrsbereich unterliegen verschiedenen Strategien, um den CO,-
Ausstoll der Bevolkerung zu reduzieren. Die Verlagerung vom MIV auf den nichtmotorisierten
Verkehr — hier insbesondere bei kiirzeren Wegen auf den Rad- und FulRverkehr und bei langeren
auf den OPNV — wird als eine Strategie benannt. Eine vertriglichere/effizientere Abwicklung des
Verkehrs wird iber Fahrzeuge mit alternativen Antrieben (MIV sowie OV), Kraftstoffeinsparungen

oder der Erh6hung von Besetzungsgraden erreicht.

Im Mittelpunkt stehen besonders diejenigen Ansétze, die eine grundséatzliche Verhaltensdnderung
bei der Bevolkerung bewirken. Daflir missen infrastrukturelle Grundvoraussetzungen geschaffen
werden, damit Kommunikation, Marketing und auch Offentlichkeitsarbeit fiir die Verlagerung auf

umweltvertraglichere Verkehrsmittel bzw. multimodale Angebote wie CarSharing greifen kdnnen.

In der nachstehenden Tabelle sind beispielhaft Strategien und MaRnahmenansatze benannt.

Planersocietidt | Stadtplanung Verkehrsplanung Kommunikation



Masterplan klimafreundliche Mobilitdt Bad Oeynhausen

97

Tab. 11: Strategien und MaBnahmenansatze im Verkehrsbereich

fecnolosien

Mobilitats-

o . Verhaltensbeeinflussung/- Rahmenbedingungen Restriktive
Effizienzsteigerung " o B
verdnderung optimieren MaBnahmen
Lebensstile .Verkehrsspar.same
Siedlungsentwicklung

MaBnahmenfelder ohne
kommunalen Einfluss

management
Erneuerung der Pkw- " " ) Verkehr: .
Flotten OPNV starken Betriebe Intermodalitit Stadt der kurzen Wege City-Maut Flugverkehr
Erdgasfahrzeuge Rad- und FufSverkehr Neubiirger/Biirger Verkehr: Region der kurzen Wege Parkraum- steuern
6 g starken s 8 Multimodalitat g g bewirtschaftung Fahrzeuge+Kraftstoffe
) . Schulen/Kinder- Schienenorientierte Geschwindigkeits-
Elektromobile Carsharing " WEB 2.0 ) . . Grenzwertgesetzgebung
garten Siedlungsentwicklung reduktion
Wasserstoff Intelligente Lebens| Funktionsmischung (sozial
asSErsto Vernetzung Wohnstandorte € er?s' afnges un |0nsm|sc' ung sonfa € Fahrverbote Leichtlauféle und Reifen
fahrzeuge Qualifizieren Infrastruktur im Stadtteil)
Umweltverbund
. . Fahrradverleih- Fahrgemein- Beruf - Freizeit - ) Abbau
Biokraftstoffeinsatz Innenentwicklung —
systeme schaften Ehrenamt Steuervergiinstigungen
_ Verbraucher- Naherholung und Freizeit in der .
Routenoptimierung . . . Ausweitung Maut
information Region
Beriicksichtigung verkehrlicher
Last Mile Konzepte Spritsparkurse LOHAS I Schienenfernverkehr

Belange beim Siedlungsriickbau

Verkehrsarme
Siedlungsentwicklung durch
Kooperationen mit
Nachbarkommunen

Telematik

Regionale Wirtschaftskreislaufe
stiitzen (Forderung regionaler
Produkte in der Landwirtschaft)

Quelle: Planersocietat
Erlauterung: Bei LOHAS handelt es sich um einen Lebensstil, der von Gesundheitsbewusstsein und -vorsorge sowie der Ausrichtung
nach Prinzipien der Nachhaltigkeit gepragt ist (LOHA = Lifestyle of Health and Sustainability).

Vor dem Hintergrund einer klimafreundlichen Mobilitdt als prioritares Oberziel des Masterplans
kénnen drei wesentliche Handlungsfelder fiir die Stadt Bad Oeynhausen definiert werden. Die Si-
cherung der Erreichbarkeit Bad Oeynhausens wird als viertes Handlungsfeld definiert, auch wenn
hier am ehesten die Klimaschutzziele ggf. durch Flachenkonkurrenzen der einzelnen Verkehrstra-
ger untereinander oder auch durch konkurrierende 6konomische Anspriiche an die Mobilitat im
Widerspruch stehen konnen. Gleichzeitig sind bei allen Handlungsansatzen die gleichwertigen
Mobilitatschancen aller Bevolkerungsgruppen sowie das Thema Erhéhung der Verkehrssicherheit

mitzudenken.

Handlungsfeld 1: Verbesserung der Verkehrsabwicklung des Kfz-Verkehrs

Ein erheblicher Teil des Verkehrs in Bad Oeynhausen wird auch weiterhin als motorisierter Ver-
kehr notwendig sein. Wichtig ist vor diesem Hintergrund eine hohe Vertraglichkeit dieses Ver-
kehrs, insbesondere auch hinsichtlich der besonderen Bedeutung der Stadt als Kurort, um die Be-

lastung auf Mensch und Umwelt soweit wie moglich zu minimieren. Hierzu gehéren insbesondere

= Nutzung der Chance zur Reduzierung der Verkehrsbelastung durch Fertigstellung der
A30n und entsprechende Moglichkeiten zur Umgestaltung der B 61,

= die konsequente Weiterfiihrung und Optimierung der Verkehrsberuhigung insbesondere
in den Wohnquartieren, der Innenstadt sowie den Stadtteilzentren,

= Schaffung neuer Angebote wie beispielsweise CarSharing und

= die Reduzierung von Larm-, Schadstoff- und CO,-Emissionen durch den Kfz-Verkehr.
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Handlungsfeld 2: Stéirkung der Nahmobilitiit zur Verbesserung der inneren Erreichbarkeit

Eine Forderung der Nahmobilitat fullt auf mehreren Dimensionen und ist mehr als nur eine Opti-
mierung des FuR- und Radverkehrs. Nahmobilitat fordert die Lebens- und Bewegungsqualitaten in
der Stadt und den Quartieren, reduziert die privaten und gesellschaftlichen Kosten der Mobilitat,
ist gesundheitsfordernd sowie ressourcenschonend angelegt und tragt letztendlich auch zur ei-
genstandigen Mobilitat aller Menschen bei. Wichtig ist es daher, optimale Voraussetzungen fiir
die Nahmobilitat zu schaffen durch

= die Ausbildung eines dichten Routennetzes mit attraktiver Wegefiihrung und -gestaltung
fur den FuB- und Radverkehr,

= Verkniipfungen mit den 6ffentlichen Verkehren (Haltestellen, Bahnhofe) optimieren,

= Barrierefreiheit fir die Verkehrsteilnehmer in der Stadt Bad Oeynhausen, die die Teil-
nahme am Verkehr insbesondere von mobilitdtseingeschrankten Personen sichert und
verbessert,

= Erhohung der Verkehrssicherheit fiir Radfahrer und FuRgéanger sowie

= ein aktives Marketing und eine Offentlichkeitsarbeit mit dem Ziel einer Férderung der
Nahmobilitat.

Handlungsfeld 3: Optimierung der internen und externen Kommunikation von Mobilitdtsange-
boten und Médglichkeiten sowie Vernetzung von Angeboten und Akteuren als Grundlage einer

zukunftsfdhigen Mobilitit durch kommunales Mobilitdtsmanagement

Die Schaffung neuer bzw. verbesserter Angebote im Verkehrsbereich allein reicht nicht aus, um
Verhaltensanderungen der Bevdlkerung zu bewirken. Die Angebote missen darlber hinaus ent-
sprechend zielgruppenspezifisch vermarktet und kommuniziert werden. Des Weiteren sind es ge-
rade die neuen, intermodalen und multimodalen Verkehrsangebote die zukiinftig die Verkehrs-
und Stadtentwicklung pragen werden. Kommunale ganzheitliche Mobilitatskonzepte werden zu-
kiinftig im Vordergrund stehen und die Ausgestaltung dieser Angebote bedarf einer engen Zu-
sammenarbeit zwischen den verschiedenen im Verkehrs- und Mobilitatsbereich tatigen Akteuren.
Im Rahmen von Mobilitdtsmanagement werden die Akteure koordiniert, Netzwerke und Prozesse
gesteuert sowie die MaRnahmen der Stadt umfassend kommuniziert, um die bestehenden Infra-
strukturen bestmoglich auszulasten und eine nachhaltige Verkehrsentwicklung in der Stadt Bad

Oeynhausen dauerhaft zu gewéhrleisten. Wichtige Aspekte sind:

= Schaffung der geeigneten Verwaltungsstrukturen fir die Einflihrung von Mobilitdtsma-
nagement,

= enge Abstimmung zwischen Stadt- und Verkehrsentwicklungsplanung,

= Erarbeitung eines Konzepts sowie die Benennung von Zielgruppen oder Verkehrserzeuger
(Schulen, Betriebe, Senioren, Neublrger etc.),

= MalRnahmenentwicklung sowie

=  Kommunikationskampagnen.
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Handlungsfeld 4: Sicherung der Erreichbarkeit und Attraktivitit der Innenstadt von Bad Oeyn-

hausen

Vor dem Hintergrund, dass Bad Oeynhausen ein bedeutendes Zentrum sowohl fiir Pendler als

auch fiir Gaste ist und zukinftig Erreichbarkeitsfaktoren aufgrund veranderter Rahmenbedingun-

gen an Bedeutung gewinnen (steigende Mobilitdtskosten, demografischer Wandel und intensi-

vierter Wettbewerb um Arbeitskrafte etc.), ist eine gute Erreichbarkeit von Bad Oeynhausen wei-

terhin zu sichern. Wichtige Komponenten dieses Zielfeldes sind

eine attraktive und gut erreichbare Innenstadt fir Bewohner, Pendler, Gaste und den
Wirtschaftsverkehr,

die Sicherung der Leistungsfahigkeit des Verkehrsnetzes fiir alle Verkehrstrager unter Be-
trachtung moglicher kleinteiliger Netzveranderungen und der Beseitigung von Engpéssen,
Sicherung eines angepassten Parkraumangebots sowie

eine Starkung der Multimodalitat durch neue und verbesserte Angebote.
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6 MaBnahmen- und Handlungskonzept

Mit den Handlungsfeldern (siehe Kap. 5) wird die langfristige Entwicklungsrichtung der Verkehrs-
planung in Bad Oeynhausen vorgegeben. Das integrierte Handlungskonzept ist das Ergebnis des
Planungsprozesses unter Beteiligung der Verwaltung sowie der Offentlichkeit. Auf Basis der Be-
standssituation, der Defizite sowie der Potenziale sind mogliche Handlungsalternativen gegeben.
Das Handlungskonzept umfasst mehrere Bausteine, die in den nachfolgenden Kapiteln behandelt

werden:

Bausteine des Handlungskonzepts

In den jeweiligen Bausteinen werden sowohl einzelne MalRnahmen benannt als auch Strategiean-
sitze (zum Beispiel Mobilitditsmanagement oder Uberlegungen zu Vision Zero) dargelegt. Beziige
untereinander werden bericksichtigt; teilweise lassen sich MaRnahmen und Strategien auch ver-
schiedenen Handlungsfeldern und Bausteinen zuordnen. Geprift wurden dariiber hinaus bereits
bei der MaRnahmenerarbeitung mogliche Konflikte bzw. Zielkongruenzen der MaBnahmen un-
tereinander, so dass Widerspriiche zwischen den MaRnahmen oder den Strategien weitestgehend

ausgeschlossen werden konnen.

6.1 Kfz-Verkehr

Die Stadt Bad Oeynhausen verfiigt in weiten Teilen {iber ein leistungsfahiges Stralennetz. Dies ist
insbesondere nach Fertigstellung der Nordumgehung A30 der Fall, die eine prognostizierte Hal-
bierung der Verkehrsstarken auf der B 61 zur Folge haben wird.
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Tab. 12: Zukiinftig zu erwartende Querschnittsverkehrsstiarken am Knotenpunkt
Mindener StraBBe / SteinstraRRe / Eidinghausener StraBe

Verkehrsstarken mit A 30 o

Mindener Strafle (Ostlich) 15.000 ~50
Mindener StraRRe (westlich) 18.000 ~ 55
Eidinghausener StraRe 13.000 ~40
SteinstraRe 12.000 ~30

Quelle: Eigene Darstellung nach SHP Ingenieure 2011

Da fast alle HauptverkehrsstraBen nicht in Baulast der Stadt Bad Oeynhausen liegen (v.a. Bundes-
strallen und LandesstraRen) ist ihr Handlungsspielraum zur Anpassung und Umgestaltung hierbei
duBerst begrenzt.

AuBerhalb der Hauptverkehrsstraflen sind Tempo 30 Strecken und Zonen bereits weitrdumig um-
gesetzt. Hier liegt daher kein akuter Handlungsbedarf vor. Eine Erweiterung des StraBennetzes er-
scheint aufgrund des Verkehrsaufkommens nicht nétig und ist laut Haushaltsplan 2014 auch nicht
geplant. Insgesamt sollte der Schwerpunkt zukiinftiger Planung auf einer vertragliche StralRen-
raumgestaltung sowie die Instandhaltung bestehender Infrastrukturen liegen (vgl. Kap. 6.3.3.).

Dem Gutachten zum Konzept zur Umgestaltung des StraBenzuges KanalstraRe/Mindener StraRe
folgend wird die Fertigstellung der A 30n neben der Entlastung dieser Ost-West-Achse auch posi-
tive Effekte auf das erweiterte Stralennetz haben. So fiihrt die derzeitige hohe Belastung der B 61
zu Verdrangungseffekten, insbesondere auf die Parallelroute Werster Stralle. SHP stellte daher
fest, dass die ,,durch die problematische Situation entstehenden Verlagerungseffekte [...] zu deut-
lichen Mehrbelastungen im gesamten Hauptverkehrsstralennetz und ggf. auch im Sammel- und
ErschlieBungsstraBennetz [fliihren]. Andere Knotenpunkte im HauptverkehrsstraRennetz sind auf
die neuen Belastungen nicht eingestellt (Anpassung der Lichtsignalprogramme), wodurch neue

“32 |nsgesamt ist daher fir das gesamte

Behinderungen und Beeintrachtigungen entstehen.
HauptverkehrsstraBennetz mit einer Entlastung nach Fertigstellung der Nordumgehung zu rech-
nen. Weitere Anpassungen erscheinen daher nicht nétig, wobei punktuelle Verbesserungen zu
prifen sind. So sollte intensiv gepriift werden ob der derzeit lichtsignalisierte Knotenpunkt am
ZOB (KaiserstraBe/Kdnigstrae) durch einen Kreisverkehr ersetzt werden kénnte. Dies wiirde auch
der Verbesserung des Radverkehrs dienen und dem dortigen in der Zahlung aufgetretenen Rad-
verkehrsaufkommen Rechnung tragen. Allerdings erscheint die Breite des Knotenpunkts bei ober-
flachlicher Betrachtung sehr eng fiir einen Kreisverkehr. Probleme kdnnten lberdies die Ein- und
Ausfahrten der Tiefgarage ZOB bereiten. Auch die derzeitige Verkehrsfiihrung der Busse kdnnte
weitere Problemstellen darstellen. Daher sind weitere Planungen, auch mit Hilfe eines stadtebau-

lichen Wettbewerbs oder einer stadtebaulichen Planwerkstatt, durchzufihren.

2 Ebd., S.6
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6.1.1 Ruhender Verkehr

Insgesamt ist fir die Bad Oeynhausener Innenstadt eine ausreichende Anzahl an 6ffentlichen
Stellplatzen feststellbar (siehe Kap. 3.1.4). Die Parkgebiihren liegen in Bad Oeynhausen im regio-
nalen Durchschnitt. Daran dndert sich auch nichts durch die Umsetzung des neuen Parkraumkon-
zeptes. Dieses soll ab dem 01.01.2015 Geltung erlangen und bis zum 30.06.2015 vollstandig um-
gesetzt sein. Das Parkraumkonzept enthalt zwei zentrale Neuerungen. Zum einen wird das freie
Parken an Parkscheinautomaten von 1 Stunde auf % Stunde verkirzt. Nach der ersten halben
Stunde wird dann Werktags von 09-19 Uhr fiir jede angefangene 15 Minuten 0,25 € GebUhren fal-
lig, was weiterhin dem derzeitigen Stand entspricht. Die Hochstparkdauer bleibt mit zwei Stunden
ebenfalls bestehen. Somit steigt einzig der Hochstsatz von derzeit 1,00 € auf dann 1,50 € an. Zum
anderen wird die Parkraumbewirtschaftung ausgeweitet. So sollen ca. 116 Stellplatze in die Park-

raumbewirtschaftung aufgenommen werden.

Abb. 52: Neuregelung der Parkraumbewirtschaftung im 6ffentlichen StraRenraum

KISS+
RIDE

PARKRAUME INNENSTADT

ZEICHENERKLARUNG

&7

SRSl Stadt Bad Oeynhausen

Quelle: Stadt Bad Oeynhausen

Um den ruhenden Verkehr dennoch ganzheitlich besser abwickeln zu kénnen sollte die Stadt Bad
Oeynhausen daher ein umfassendes Parkraumkonzept erarbeiten, in dem folgende Punktebe-

ricksichtigt werden:

= Staffelung der Parkgebiihren nach Attraktivitat der Stellplatze
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Soweit moglich Konzentration des ruhenden Verkehrs in Parkhiusern/-garagen um da-
mit den 6ffentlichen Raum im Sinne einer erhéhten Stadt- und Aufenthaltsqualitat zu
entlasten

Flankierung der MaRnahmen zur Stirkung des Rad-, OPNV- und FuRverkehrsanteils
durch eine angepasste Parkraumbewirtschaftung

Zur Optimierung des Parkraumangebots, zur effizienten Auslastung der Stellplatzkapazitdten so-

wie zur Erreichbarkeitsoptimierung der Innenstadt sind dariiber hinaus erganzende MaRnahmen

zu empfehlen:

Einflihrung eines Handyparksystems

Attraktivitatssteigerung der stadtischen Parkhauser durch die Bereitstellung von mindes-
tens 2,50 m breiten Stellplatzen. Dies fiihrt zu einem geringen Stellplatzverlust, der jedoch
aufgrund der derzeitig geringen Auslastungszahlen irrelevant erscheint. Dariber hinaus
steht dem gegeniiber eine qualitative Aufwertung der Parkhauser, die die Parkhausnut-
zung v.a. durch altere Menschen fordert und der stetig wachsenden Pkw-GréRRe Rechnung

tragt.

Im Rahmen eines Workshops wurde dartber diskutiert ob E-Ladeinfrastruktur in Bad Oeynhausen

errichtet werden sollte und kann. Vorgeschlagen wurde das Parkhaus Siiltebusch in Kombination

mit einer Photovoltaikanlage. Sollte wie im Konzept vorgeschlagen eine Mobilitdtsstation am

Nordbahnhof entstehen, dann ist es sinnvoll zwei Stellplatze mit Lademoglichkeiten fiir E-

Fahrzeuge vorzuhalten.

Auch konnte fiir eine moglichst effiziente Auslastung das Parkleitsystem optimiert werden.

Bei Parkleitsystemen ist zwischen statischen Beschilderungen, halbdynamischen sowie dynami-

schen Systemen zu unterscheiden:

statische Systeme bestehen aus einfachen Beschilderungen, die zu den nachstgelegenen
Parkhdusern/-garagen bzw. Parkplatzen weisen. Eine Angabe Uber die aktuelle Auslastung
der Parkmoglichkeiten bieten sie nicht. Sie sind v.a. flr kleinere Stadte mit wenigen ange-
schlossenen Parkgelegenheiten geeignet, wenn ein geringer Parkdruck existiert und selbst
zu Spitzenzeiten die Kapazitat aller Parkmaoglichkeiten deutlich Gber der Nachfrage liegt.
halbdynamische Systeme beinhalten zusatzlich zu statischen Wegweisungen eine einfache
Information Uber die Auslastung des Parkhauses (frei/belegt). Eine genaue Angabe zur
Restkapazitat geben sie nicht. Halbdynamische Parkleitsysteme eignen sich v.a. fiir Mittel-
stadte, wenn mehrere Parkhduser existieren und ein relativ hoher Parkdruck, u.a. auch
durch auswartige bzw. ortsunkundige Besucher besteht. Sie wirken einer ungleichmali-
gen Inanspruchnahme der Parkhduser entgegen und tragen zu einer effizienten und wirt-
schaftlichen Auslastung dieser bei. Halbdynamische Systeme sind deutlich glinstiger in In-
stallation und Betrieb als dynamische und kénnen bei Bedarf zu dynamischen ausgebaut
werden.

dynamische Systeme zeigen mittels einer Digitalanzeige die aktuelle Restkapazitdt von
Parkhausern an. Sie stellen das finanziell aufwandigste System dar und sind daher unter

Kosten-Nutzen-Aspekten abzuwadgen. Sie eignen sich bei deutlichem Nachfrageiber-
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schuss, wenn eine groflere Anzahl an Parkhdusern angebunden ist, die teilweise auch
raumlich weiter auseinander liegen. Autofahrer kénnen ihre Fahrtrouten entsprechend

der Restkapazitaten friihzeitig anpassen, Umwege werden vermieden.

Die Stadt Bad Oeynhausen verfligt hier iber ein grofStenteils statisches System, das entlang der
HauptverkehrsstraRen beschildert. Hinzu kommen punktuell halbdynamische bzw. dynamische
Anzeigen. Das Parkleitsystem koénnte dahingehend verbessert werden, dass eine Bestandsauf-
nahme der Beschilderung erfolgt und eventuelle Liicken geschlossen werden. Aufgrund der
grundsatzlich ausreichenden Kapazitdten ist ein statisches System grundsatzlich als ausreichend
anzusehen. Da allerdings bereits punktuell halbdynamischen Anzeigen angeboten werden, kénnte
im Zuge eines ganzheitlichen Konzepts auch das Parkleitsystem vereinheitlicht werden. Mit Hilfe
einer optimierten Beschilderung kdnnte sich auch die Auslastung der Parkhauser und Tiefgaragen

steigern lassen.

6.1.2 Verkehrsversuch Shared-Space Herforder Strale

Hintergrund und Aufgabenstellung

Bereits des Ofteren wurde eine Offnung der Herforder StraRe zwischen Brunnenstrafe und Bahn-
hofstralRe fur den Kfz-Verkehr diskutiert. Bisher wurde dies vor dem Hintergrund des Schutzes der
Belange des Kurgebietes sowie zum Schutz der Fullgdnger abgelehnt. Dariliber hinaus stellt sich

der Anschluss an die LennestraRe als problematisch dar.

Allerdings wird das derzeitige Durchfahrtsverbot regelmaRig missachtet und kann aus Ressour-

cenmangel nicht hinreichend kontrolliert werden.

Abb. 53: Verkehrsversuch Shared-Space Herforder StraRRe

Kurpark

Quelle: Planersocietét
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Aus diesem Grund wird die Durchfiihrung eines Verkehrsversuchs zur Offnung des beschriebenen
Abschnitts der Herforder Stralle vorgeschlagen. Dies hatte eine Verkiirzung von Wegen zur Que-
rung des Innenstadtbereichs zur Folge. Derzeit muss fiir diese Wege der fast einen Kilometer be-
tragende Umweg Uber die KanalstraBe in Kauf genommen werden. Hinzu kommt, in der jetzigen
Situation, oftmals ein erheblicher Fahrtzeitverlust durch Verzégerungen auf der viel befahrenen
KanalstraRe. Auch wenn sich dies durch Fertigstellung der A30n verbessern sollte so wirden
durch den Umweg entstehende Fahrtzeitverluste bestehen bleiben.

Daher soll im Rahmen eines Verkehrsversuches die Herforder Stralle zwischen BrunnenstralRe und
BahnhofstralRe von Montag bis Samstag als ,Shared-Space” ge6ffnet werden.

Die Voraussetzungen hierfiir bringt die Herforder Strafle mit. Sie ist aufgrund des Bahnhofs sowie
des Geschaftsbesatzes durchaus als StraBe mit besonderem linearen Querungsbedarf einzuord-
nen*. Auch aufgrund ihrer Lange von knapp unter 500 Metern ist die Herforder StraRe grundsatz-
lich fir den Shared-Space Gedanken geeignet. Auch die Verkehrsstarke ist als in den Einsatzgren-
zen liegend einzuschatzen. So liegt die Einsatzgrenze des Shared-Space Gedankens laut ,Hinweise
zu StralRenraumen mit besonderem Querungsbedarf” des FGSV bei < 1.800 Kfz/h. Laut Verkehrs-
zahlung 2013 im Bereich der Herforder StraRe zwischen BrunnenstraRe und Stadtgrenze Lohne
liegt der Spitzenwert noch unter 700 Kfz/h. Insofern ist auch dann nicht mit einer Uberschreitung
der Belastungsgrenze zu rechnen wenn die Offnung neuen Verkehr induzieren sollte.

Abb. 54: Herforder StraRe auf Hohe Lenné Carre

é
.

Quelle: Planersocietat

3 vgl. FGSV 2014
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Abb. 55: Herforder StraRe auf Hohe Gollwitzer-Meier-Klinik

> : » > Ty

Quelle: Planersocietat

Die bisherige Gestaltung des betroffenen Abschnitts der Herforder Stralle weist hierfiir bereits ei-

ne gute Strafenraumgestaltung auf.

Rechtliche Grundlage

Die Moglichkeit zur Durchfiihrung von Verkehrsversuchen leitet sich aus der StraRenverkehrsord-
nung (StVO) ab. Denn gemal § 45 StVO konnen StraRenverkehrsbehdrden ,die Benutzung be-
stimmter StraRen oder StraRenstrecken aus Grinden der Sicherheit und Ordnung des Verkehrs
beschrdanken oder verbieten und den Verkehr umleiten. Das gleiche Recht haben sie [...] zur Erfor-
schung des Unfallgeschehens, des Verkehrsverhaltens, der Verkehrsabldaufe sowie zur Erprobung
geplanter verkehrssichernder oder verkehrsregelnder MaRnahmen.”

Zeitliche Abfolge

Der Beginn des Verkehrsversuchs sollte soweit moglich in den Ferien, einer verkehrsarmeren Zeit
liegen, um eine hohere Akzeptanz erreichen zu konnen. Die Dauer des Versuchs sollte mindestens
8-12 Wochen umfassen, um Aussagen zu den damit verbundenen Effekten treffen zu kénnen.

Anpassung Beschilderung

Die bestehende Beschilderung muss an die verdanderte Verkehrsordnung angepasst werden. Dies
umfasst die Verkehrszeichen Nr. 325 (,Verkehrsberuhigter Bereich®), das anstelle des Zei-
chens 242 aufgestellt werden misste. Im Gegenzug misste letztgenanntes abgeklebt werden.
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Durchfiihrung

Der Verkehrsversuch wird begleitet und laufend evaluiert. Dabei sollte die Einhaltung der Ge-
schwindigkeit Gberprift sowie eine Larmmessung durchgefiihrt werden. Dies ist erforderlich um
Uberprifen zu kdnnen ob der Verkehr nach wie vor der besonderen Schutzwiirdigkeit des Kurge-
biets sowie der stadtebaulichen Qualitdt entsprechend angemessen abgewickelt werden kann.
Die durch die auftretenden Verkehre verursachten Larmemissionen werden voraussichtlich unter
einem Mittelungspegel von 60 dB(A) Tags und 50 dB(A) Nacht liegen®.

AuBerdem sollten Verkehrszihlungen durchgefiihrt werden um zu priifen wie die Offnung der
StralRe angenommen wird. Dies sollte einmal kurz nach Beginn und einmal kurz vor Ende des Ver-
kehrsversuches geschehen. Die Verkehrszahlungen sollten um visuelle Beobachtungen erganzt
werden. Wichtige Fragestellungen sind unter anderem:

= Gibt es oder entstehen Unsicherheiten auf Seiten von FuRgangern?
= Gibt es Gefahrenstellen?

= Wie ist die Interaktion zwischen MIV und NMIV?

= Verdndert sich die Interaktion zwischen MIV und NMIV?

Bereits vor Beginn des Versuchs sollten verschiedene Akteure wie Polizei, Staatsbad, Verkehrs-
wacht oder Verkehrsunternehmen kontaktiert werden. Uberdies sollte im Vorfeld wie auch be-

gleitend eine intensive und mehrstufige Offentlichkeitsarbeit stattfinden.

6.2 OPNV

Neben der Forderung des FuR- und Radverkehrs stellt die Verbesserung und Attraktivierung des
OPNV-Systems einen weiteren Baustein der kiinftigen Verkehrsplanung in Bad Oeynhausen dar.
Ziel muss sein, den OPNV insgesamt attraktiver zu gestalten und den Modal Split-Anteil zu erhé-
hen; dies ist auch vor dem Hintergrund weiter steigender Energie- und Mobilitatskosten des MIV
zu empfehlen. Hiermit verbunden sind die allgemeine Verbesserung der Umwelt- und Lebensbe-
dingungen sowie die Sicherstellung der Mobilitat fir alle Bevolkerungsgruppen.

Aufgrund der in Kap. 3.2 erlduterten Entwicklungen hinsichtlich eines deutlichen Riickgangs der
Schiilerzahlen, ist damit zu rechnen, dass der bis dato eigenwirtschaftliche Betrieb des OPNV in
der Stadt Bad Oeynhausen in Zukunft nicht haltbar sein wird. Es ist also damit zu rechnen, dass die
Leistungen im OPNV in der Stadt Bad Oeynhausen mittelfristig ausgeschrieben werden miissen.
Dies sollte bei der Aufstellung zukiinftiger Finanzhaushalte Berticksichtigung finden. Um den ho-
hen Zielen der Stadt Bad Oeynhausen in Zusammenhang mit Klimaschutz gerecht werden zu kon-
nen, sollte auch bei der Finanzplanung darauf geachtet werden, dass dem OPNV in Zukunft aus-

reichende Mittel zur Verfligung stehen um ein gutes System aufstellen bzw. halten zu kénnen.

% Berechnet auf Basis eines DTV von 7.300 mit einer Héchstgeschwindigkeit von 30 km/h, auf einer gepflaster-

ten StraRBe mit ebener Oberflache.
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Hinsichtlich des OPNV in der Stadt Bad Oeynhausen kénnen drei Handlungsebenen identifiziert

werden:

= infrastrukturelle MakRnahmen
=  Maflnahmen im Liniennetz
* die Vermarktung des OPNV

6.2.1 Infrastrukturelle MaRnahmen

In diesem Zusammenhang mit der Infrastruktur sind vor allem Haltestellen zu nennen. Sie vermit-
teln dem Kunden einen ersten Eindruck vom OPNV. Daher ist die Modernisierung von Wartehal-
len, vor allem an den wichtigsten Haltepunkten, als wichtige MalRnahme zur Qualitats- und

Imageverbesserung durch- und fortzufihren.

Das Personenbeférderungsgesetz (PBefG) sieht seit dem 01.01.2013 vor, dass im Rahmen der
Nahverkehrsplanung eine vollstindige Barrierefreiheit bis zum 01.01.2022 erreicht wird*>>. Abwei-
chungen sind zuldssig, miissen aber im Nahverkehrsplan konkret benannt und begriindet werden.
Konkrete Angaben, welche Bedingungen an diese Abweichungen geknlipft sind, beinhaltet das
PBefG nicht.

Handlungsbedarf besteht fiir die Stadt Bad Oeynhausen vor allem in der barrierefreien Ausgestal-
tung der Haltestellen (auch des ZOB), um den Zugang fiir mobilitdtseingeschrankte Personen, Se-
nioren oder Personen mit Kinderwagen zu erleichtern. Dies wiirde auch der Stellung Bad Oeyn-

hausens als Kur- und Rehabilitationsstandort Rechnung tragen.
Wichtige Elemente hierbei sind

= ein Hochbord, um den Ein- und Ausstieg zu erleichtern,
= taktile Leistreifen, um die Orientierung fur Blinde und Sehbehinderte zu verbessern sowie

= akustische Fahrgastinformationen fiir sehbehinderte Fahrgaste.

Daruber hinaus sollte der Zugang zur Haltestelle barrierefrei gestaltet sein. Auch der Zutritt zu den
Bussen sollte entsprechend barrierefrei erfolgen kénnen, bspw. durch Niederflurbusse, so dass
ein ebener und direkter Ubergang vom Hochbord in den Bus erfolgen kann.

Zur Umsetzung der im PBefG geforderten Barrierefreiheit ist eine Bestandsanalyse zur Erarbeitung
eines Haltestellenkatasters erforderlich, in der die Haltestellen einzeln erfasst und hinsichtlich der
Barrierefreiheit bewertet werden. Hierauf aufbauend sollten entsprechende Aus- und Umbaube-
darfe ermittelt werden. Es ist zu empfehlen, die Haltestellen entsprechend ihrer Bedeutung um-

zugestalten und hierzu in Prioritatsklassen einzustufen:

= Hohe Prioritdt: Haltestellen im Einzugsbereich von Seniorenheimen, Krankenhausern,
Kur- und Rehabilitationseinrichtungen oder von sonstigen Einrichtungen (z.B. Witte-

kindshof), die eine hohe Ein- und Ausstiegszahl von mobilitdtseingeschrankten Personen

3 Der Nahverkehrsplan hat die Belange der in ihrer Mobilitit oder sensorisch eingeschrinkten Menschen mit

dem Ziel zu beriicksichtigen, fiir die Nutzung des offentlichen Personennahverkehrs bis zum 1. Januar 2022
eine vollstdndige Barrierefreiheit zu erreichen.” (§ 8 11l 3 PBefG)
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zur Folge haben. Diese Haltestellen sollten kurz- bis mittelfristig barrierefrei gestaltet
werden, bspw. in den nachsten 3-5 Jahren

Mittlere Prioritat: Haltestellen ohne hohe Ein-, Aus- oder Umsteigerzahlen. Diese Halte-
stellen sollten mittelfristig mit dem Zielhorizont spatestens 2022 umgestaltet werden.
Haltestellen im Bereich von StraBenrdumen, fiir die bis 2022 ohnehin Umbaumalnah-
men geplant sind.

Niedrige Prioritdt: Alle weiteren Haltestellen. Zielhorizont fiir ihre Umgestaltung sollte
das Jahr 2022 sein. Begrindete Ausnahmen- bzw. Einzelfélle (bspw. aufgrund schwerer
technischer Umsetzbarkeit) sollten im Nahverkehrsplan dargelegt und ab 2022 bearbei-
tet werden.

Weiterhin sollen Haltestellen liber folgende Ausstattungsmerkmale verfligen, um die Orientierung

und Informationsmoglichkeit flr Fahrgaste zu optimieren:

Abb. 56:

der Haltestellenname und ggfs. Die Haltestellenposition (z.B. wenn eine Haltestelle {iber
mehrere Haltepositionen an einer Kreuzung verfiigt)

Auflistung aller haltenden Linien mit Angabe des weiteren Linienverlaufs

ein topographischer Stadtplan, der das komplette Bus- und Bahnangebot abbildet (Zug,
Stadt- und Regionalbus)

die Fahrplane zu allen haltenden Linien

Tarifinformationen

Muster einer modernen und barrierefrei ausgebauten Haltestelle

[/

I ]

1. Barrierefreie Schrittstellen
(z.B. Haltestellenumfeld — Haltestelle, Haltestelle — Fahrzeug)
2. Geeignete Sitzplatze an Haltestellen
(z.B. Ausstattung mit Lehnen)
3. Gute Orientierung und Information
(z.B. durch Leitstreifen und gut lesbare und verstandliche Aushange und Informationssysteme)
4. Unterstutzung des Sicherheitsempfindens
(z.B. durch Beleuchtung und Transparenz)

Quelle: BMVBS 2010

Haltestellen mit besonders hohem Fahrgastaufkommen sowie wesentliche Verkniipfungspunkte

(z.B. ZOB und Werrepark) sollten mit dynamischen Fahrgastinformationssystemen (DFI) ausge-

stattet sein. Digitale Anzeigen bieten den Vorteil, neben Angaben zu aktuellen Anfahrtszeiten

Planersocietat | Stadtplanung Verkehrsplanung Kommunikation



110 Masterplan klimafreundliche Mobilitdt Bad Oeynhausen

Fahrgaste auch kurzfristig zu informieren (z.B. (iber alternative Fahrtmaoglichkeiten, wenn ein Bus

ausfallt).

6.2.2 Liniennetz

Die derzeitige Linienstruktur der Stadt Bad Oeynhausen ist als ausreichend einzustufen. Beson-
ders hervorzuheben sind die stadtischen Linien 428 Rehme-Werrepark-ZOB-Krankenhaus-
Herzzentrum-Siidstadt mit sehr guter Auslastung sowie 457 ZOB-Herzzentrum-Lohe mit befriedi-
gender Auslastung. Innerhalb der Innenstadt ist der OPNV aufgrund kurzer Entfernungen kaum

benotigt.

Die stadtischen Linien werden derzeit im eigenwirtschaftlichen Verkehr angeboten, wesentliche
Verbesserungen (Angebotsausweitungen) finden daher im Allgemeinen nur bei entsprechenden
Haushaltsmitteln fiir bestellten Verkehr statt. Nichts desto trotz befinden sich wichtige Mallnah-
men bereits in der Umsetzung. So findet mit Umstellung des Systems zum 01.12.2014 eine weit-
gehende Uberfiihrung nachfragegesteuerter Bedienformen in einen fahrplangestiitzten Linienver-
kehr statt, was als liberaus positiv zu bewerten ist.

Hinsichtlich von Taktung und Rendezvousfunktion sollte vor allem die Abstimmung zwischen Bus
und Zug Uberprift und gegebenenfalls optimiert werden.

6.2.3 Vermarktung des OPNV

Das im Allgemeinen als gut zu bewertende Angebot im OPNV in der Stadt Bad Oeynhausen, vor al-
lem nach Rickfiihrung der nachfragegesteuerten Bedienformen in fahrplangestitzten Linienver-
kehr, sollte in Zukunft offensiver vermarktet werden. So kénnen jenseits der klassischen Zielgrup-
pen auch weitere gewonnen werden. Dies ist insbesondere vor dem Hintergrund zuriickgehender
Schiilerzahlen wichtig, weshalb sich der OPNV in Zukunft verstarkt auch um wahlfreie Kunden
bemihen muss. Diese potenziellen Kunden kénnen durch verschiedene MalRnahmen auf den
OPNV aufmerksam gemacht werden. Dies sind zum einen MarketingmaRBnahmen, zum anderen
kreative und interessante Angebote und Aktionen. Mit der Ausstattung einiger Busse mit W-Lan
ist auch hier bereits ein gutes Beispiel in Planung bzw. Umsetzung. Uberdies steht mit den Mobil
Agenten®® bereits ein guter Multiplikator zur Verfiigung, der allerdings starker eingebunden wer-

den sollte.

% Mobil Agenten sind ehrenamtliche Biirger/-innen, die sich fiir die Belange des OPNV einsetzen und als Binde-

glied zwischen den Anbietern und den Nutzern des OPNV agieren. Dazu bieten sie Beratungen, Auskiinfte und
Informationen fur Einzelpersonen, Vereine und Verbande, Schulen und Firmen an. Derzeit sind 10 Mobil
Agenten in den Kreisen Herford und Minden-Libbecke aktiv. Weitere Informationen unter
http://www.mobilagenten.de/
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Tab. 13: MaRBnahmen zur besseren Vermarktung des OPNV (Auswahl)

reich

Regelmalige Artikel zu Mallnahmen und
Projekten im OPNV

Werbung von Angeboten in/an Fahrzeu-
gen, Printmedien, Internetauftritten usw.
Insbesondere bei Jugendlichen und jun-
gen Erwachsenen sind soziale Netzwerke
sehr beliebt. Ein eigener serioser Auftritt

Pressearbeit

Anzeigenkampagne

Auftritt in sozialen Netzwer-

ken kann den OPNV stéirker ins Bewusstsein
Werbung und dieser Menschen zu riicken.
Information Projekt, mit dem Merkmale des OPNV

besser vermittelt werden sollen. Themen
richten sich vor allem nach den jeweiligen
Teilnehmern wie richtiges Ein- und Aus-
Busschule steigen bei Schiilern oder die Erlduterung
von Tarif und Fahrkartenautomaten fir
Senioren. Insbesondere hierbei kénnen
auch die Mobil Agenten eingebunden
werden.
Aktionstage Kostenloser OPNV an einem Wochentag
Verglinstigte Monatsfahrkarten fir zwei
bis drei Monate
Fahrgaste, die ihre jeweilige Kfz-Zulassung
vorzeigen, erhalten in einem festgelegten
Aktionszeitraum von einigen Tagen (bspw.
in Ferienzeitrdumen mit besonders hohen
Kraftstoffpreisen) freie Fahrt
Fahrten richten sich an spezielle Nutzer-
gruppen wie Jobtickets.
Mit dem bereits seit dem 01.08.2014 ein-
gefiihrten ,,Chill-Ticket” ist auch hierftr
bereits ein gutes Beispiel in Umsetzung.

Schnupperabonnements

Kostenlose Fahrt bei Vorzei-

Angebot gen der Kfz-Zulassung

Nutzgruppenspezifische
Fahrkarten

6.3 Nahmobilitat

6.3.1 FuRverkehr und Barrierefreiheit

Das Zu-FuBR-Gehen nimmt vor dem Hintergrund einer Nahmobilitatsférderung und einer alternden
Bevolkerung eine wichtige Rolle ein. Alle Wegeketten — auch die Fahrt mit dem Auto oder dem
Bus — beginnen und enden zu FulR. Heute werden in Bad Oeynhausen 18 % aller Wege der Bevol-
kerung zu Ful zurickgelegt und dies vor allem durch die besonders schutzbediirftigen Gruppen

der Kinder und Jugendlichen sowie durch Senioren. Dieser FuBverkehrsanteil liegt unter dem lan-
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desweiten Durchschnitt von NRW (22,7 %) sowie unter dem MID-Durschnitt vergleichbarer Ge-
meindegréRen (22,6 %).

Vor diesem Hintergrund ist das Ziel, den Fulverkehr in seiner aktuellen Position zu starken sowie
auf zuklnftige Herausforderungen vorzubereiten (demografischer Wandel). Hierzu gehoéren ins-
besondere die Attraktivitat der Wege, die Verkehrssicherheit sowie die Barrierefreiheit.

Zu FuB gehen ist kostenlos, produziert weder Schadstoffe noch Larm und FulRgdanger benétigen
von allen Verkehrsmitteln den wenigsten spezifischen Flachenbedarf. Zudem sichert das Zu-FuR-
Gehen die selbststandige Mobilitat v.a. fir bestimmte Gruppen, wie z.B. Kinder, Senioren oder
Mobilitatsbeeintrachtigte. Letztendlich fordert die Bewegung auch die Gesundheit und das Wohl-
befinden. FuRganger tragen zur Urbanitdt und Belebung einer Stadt bei und schaffen Standortvor-
teile fir Handel, Dienstleistung und Tourismus. Voraussetzungen hierfir sind kurze, ausreichend
breite, sichere und moglichst barrierefreie Wege sowie geringe Restriktionen bei Fahrbahnque-

rungen.

Fuf3gdngerfreundliche Gestaltung von StrafSenréiumen

Zu FuB bewegt man sich gerne durch Rdume, die einen Erholungs- und Freizeitwert haben oder
eine besondere stadtebauliche Qualitat aufweisen. Hierzu gehért auch die Berlicksichtigung des
entsprechenden Platzbedarfs von FuBgadngern, Familien mit Kinderwagen und mobilitatseinge-
schrankten Personen, die durch Gehbhilfen héhere Anforderungen an den StralRenraum stellen. Ei-

ne fuBgangerfreundliche Gestaltung der Stadt- und StraRenrdaume ist weiter zu entwickeln.

Eine barrierefreie, fulgangerfreundliche StraBenraumgestaltung steht, wie auch bereits im ISEK
angedeutet, im Mittelpunkt der zukiinftigen Umgestaltungen. Dies gilt vor allem fiir die Durchlas-
se der Barrieren (Bahntrasse, B 61 etc.). Im Innenstadtbereich, rund um den Kurpark ist hier be-
reits ein guter Standard erreicht.

Erhéhung der Qualitiit des Wegenetzes

Barrierefreiheit

»Barrierefrei sind bauliche und sonstige Anlagen [...], wenn sie fiir behinderte Menschen in der
allgemein Ublichen Weise, ohne besondere Erschwernis und grundsatzlich ohne fremde Hilfe zu-
ganglich und nutzbar sind” (§ 4 BGG).

Bei der barrierefreien Gestaltung des 6ffentlichen Raums ist zu beriicksichtigen, dass es vielfiltige
Arten und Grade von Mobilitatseinschrankungen gibt und sich z.T. auch mehrere Behinderungsar-
ten Uberlagern. Um Mobilitat fir moglichst viele Menschen mit Behinderungen zu ermoglichen,
sollte das Zwei- bzw. Mehr-Sinne-Prinzip angewendet werden, das heilt, es werden immer min-

destens zwei Sinne angesprochen (optisch, akustisch, taktil).

Grundsatzlich entsprechen die Anforderungen und Bedirfnisse der mobilitdtseingeschrankten

Personen denen aller zu FuR Gehenden (z.B. hindernisfreie Gehwege). Hinzu kommen spezielle,
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zum Teil auch widersprechende Anforderungen, die aus den jeweiligen Auspragungen der Behin-

derungen resultieren.

Viele Bedingungen, die nicht mobilitatseingeschrankte Personen die Nutzung eines Weges kom-
fortabler machen, sind fiir Gehbehinderte oftmals eine generelle Voraussetzung. So kénnen nur
Wege, die ausreichend breit und eben sind sowie weder Schwellen, Stufen oder groRRere Steigun-
gen aufweisen, von Gehbehinderten (ohne fremde Hilfe) bewaltigt werden. In diesem Zusam-
menhang ist auch zu berlicksichtigen, dass sich die Gruppe der Gehbehinderten selbst aus Perso-
nen mit ganz unterschiedlichen Behinderungsarten und Hilfsmitteln zusammensetzt (z.B. Rollstiih-
le zum Schieben, elektrische Rollstiihle, Rollatoren, Gehhilfen mit Unterarmstiitzen usw.; vgl.
HSVV 2006: 23/24).

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

MaBnahmen sind allerdings nur als Teil eines zusammenhangenden Netzes zweckdienlich. Da-
bei bestimmt der Grad der Vollstandigkeit die Nutzbarkeit eines Netzes. Eine Schwachstelle
kann dazu fiihren, das ganze Wege fiir mobilitdtseingeschrankte Menschen nicht nutzbar sind
und ggf. gewisse Ziele nicht oder nur mit erheblichem Umweg erreicht werden kénnen.

Es ist darauf hinzuweisen, dass bei einer barrierefreien StraRenraumgestaltung sich oft auch die
Nutzung flr den ,normalen”, nicht mobilitatseingeschrankten Fullgdanger komfortabler gestaltet,
z.B. durch ausreichend Bewegungsraum, ebene Wege oder das Fehlen von Schwellen, Unebenhei-
ten, Stufen und gréBeren Steigungen. Bei der Anwendung eines Mehr-Sinne-Prinzips wird daher
auch vom Begriff ,Design fiir alle” gesprochen.

Oberflidchengestaltung

Bei Verkehrsraumen fiir FuRganger sollten folgende Oberflacheneigenschaften gegeben sein: fest,
griffig, eben und fugenarm bzw. engfugig (FGSV 2011: 30). Dies ermdoglicht die allgemeine Leich-
tigkeit in der Fortbewegung vor allem fiir gehbehinderte Menschen. Neben der Oberflachenbe-
schaffenheit spielt fiir sehbehinderte Personen die visuelle Kontrastbildung eine entscheidende
Rolle (hell-dunkel, reflektierend-reflexionsarm; vgl. FGSV 2011: 31).

Leitsystem

Fiir blinde Menschen stellt die innere Leitlinie die wichtigste Orientierung auf Gehwegen dar. Dies
ist die von der Fahrbahn abgewandte, ertastbare Gehwegsbegrenzung, z.B. ein Gebaude oder ei-
ne Mauer (vgl. FGSV 2011: 27/28, HSVV 2006: 27/28).
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Neben diesem ,,Grund“-Prinzip kénnen die weiteren Anforderungen blinder Menschen mit einem
einheitlichen Leitsystem abgedeckt werden. Diese erfiillen durch verschiedene Elemente (z.B.
Rippen- und Noppenplatten) unterschiedliche Funktionen (Warn-, Entscheidungs- und Leitfunkti-
on; vgl. FGSV 2011: 32ff.).

Abb. 57: Barrierefreie Querungsstelle, die sowohl Seh- als auch Gehbehindertengerecht wird

Quelle: Planersocietat

In Bad Oeynhausen sollte ein Leitsystem vor allem im Bereich der Innenstadt eingerichtet werden.
Dazu sollte ein Leitsystem in einem ersten Schritt ausgehend vom Bahnhof den gesamten Bereich
von Innenstadt und Kurpark sowie den ZOB erschlieen (siehe Abb. 67). Damit wiirde Bad Oeyn-
hausen als ,,Stadt ohne Stufen” gestarkt und kénnte sich im Weiteren auch mit diesem Titel posi-
tionieren®’. In diesem Zusammenhang kann auch auf die Zusammenarbeit mit Schulen zuriickge-
griffen werden, die bereits die Bereitschaft signalisiert haben an der Erstellung eines ,Barriereat-
las” mitzuarbeiten.

Lichtsignalanlagen

Wartezeiten an Ampelanlagen werden von FuBgdngern und Radfahrern oftmals als zu lang emp-
funden. Hierzu zdhlen in Bad Oeynhausen insbesondere Kreuzungsbereiche der B 61 Kanalstra-
Re/Mindener StraRe, aber auch die Lichtsignalanlage (LSA) im Kreuzungsbereich Dehmer StraRe
mit der Zufahrt zum Werrepark.

7 Siehe dazu auch Dr. Jansen GmbH 2014, S. 139 u. 142

Planersocietidt | Stadtplanung Verkehrsplanung Kommunikation



Masterplan klimafreundliche Mobilitdt Bad Oeynhausen 115

Viele LSA in Bad Oeynhausen schalten fiir FuBganger und Radfahrer nur nach Betatigung eines
Signalgebers (Tasters) auf Griin. Die Griinanforderung liber einen Taster bei parallel zum Kfz-
Verkehr verlaufenden FuRgangerstromen ist i.d.R. mit Zeitverlusten verbunden, wenn die Griinan-
forderung fir den aktuellen Umlauf zu spat kommt und auf den nachsten gewartet werden muss.
Dies stellt eine Einschrankung des FulRverkehrs dar, weshalb die Notwendigkeit der bestehenden
Grinanforderungen laufend Uberpriift werden sollte. In den Empfehlungen fiir Fulverkehrsanla-
gen (EFA) wird die Schaltung einer FulRgangerfreigabezeit auf FuBgangeranforderung nur bei du-
Rerst seltenen Querungen von FuBgangern empfohlen. Generell sollte dann auch eine FuRganger-
anforderung moglichst kurzfristig, also vor der Freigabe des Querverkehrs, berlicksichtigt wer-

den®.

Nach den Empfehlungen fiir FuRgédngerverkehrsanlagen (EFA) sollte folgenden Aspekte besonders
beachtet werden:

=  Moglichst umgehende Schaltung (nach 7 Sek.) der Freigabezeit fur FuRgdnger bei be-
darfsgesteuerten FuRganger-LSA, bei ,,Griiner Welle” fiir den Kfz-Verkehr langstens 30
Sekunden.

=  Vermeidung langerer Wartezeiten, da FuRganger nach ca. 40 Sekunden die Sperrzeit hau-
figer missachten.

= Auch bei StraBen mit ,Griiner Welle” kénnen nicht ausgelastete Fahrzeugphasen fir Ful3-
ganger durch einen Phasenabbruch nach RiLSA genutzt werden.

= Sind Mittelinseln vorhanden ist aus Sicherheitsgriinden dafiir zu sorgen, dass FuRganger
moglichst ohne Halt auf der Mittelinsel die StralRe in einem Zug queren kénnen (in die-
sem Zuge sind auch an die besonderen Bediirfnisse alterer und mobilitatseingeschrankter
Menschen zu beachten)®.

In der Stadt Bad Oeynhausen sollten die Einhaltung der EFA insbesondere an den folgenden Stra-
Ren und Knotenpunkten Gberprift werden:

= Im Verlauf der Detmolder Stral’e und vor allem an den LSA
= im Kreuzungsbereich GeorgstraRe/Albert-Rusch-Strale
= |m Verlauf der SteinstraRe, vor allem an den LSA
= im Kreuzungsbereich Bismarckstrafe und
= PortastraRe als FuBwegeverbindung zum Schulzentrum Siid
= |Im Verlauf der Eidinghausener StralRe insbesondere an den LSA
= im Kreuzungsbereich Werster StraRe
= im Kreuzungsbereich Dorgen/Im Leingarten als FuRwegeverbindung zum Schul-
zentrum Nord
= zwischen Eidingsen und Eduard-Kiel-Stralie

= |m Verlauf der Werster StraRe, vor allem an den LSA

*® vgl. FGSV 2002

¥ |n Bezug darauf hat die Stadt Singapur das Projekt ,Green Man +“ gestartet, bei dem Menschen iiber 60 Jahre
sowie korperlich behinderte Menschen eine spezielle Karte bekommen. Mit dieser kann an LSA die Grlinphase
flir FuBganger um bis zu 13 Sekunden verléangert werden. Weitere Informationen unter:
http://www.onemotoring.com.sg/publish/onemotoring/en/on_the_roads/traffic_management/green_man_
plus.MainPar.64124.collapsePar.25666.File.tmp/Green_Man_Plus.pdf
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= im Kreuzungsbereich Stiher StralRe und
= in der Wiehwisch als FuBwegeverbindung zum Schulzentrum Nord
= Im Verlauf der KanalstraBe/Mindener StralRe insbesondere im Bereich des Werrepark
= Im Verlauf der Dehmer Stralle insbesondere im Kreuzungsbereich zum Werrepark, als An-
schlussstelle zum Ful3- und Radweg an Werre und Weser
= An weiteren Knotenpunkten mit LSA vor allem in der Nahe von Gesundheitseinrichtungen
(Klinik, Rehabilitationseinrichtungen, Altenheimen etc.)

Fufigdngeriiberwege

FuRgangeriiberwege bieten die Moglichkeit die Bedingungen fiir Fullganger kostenglinstig und

kurzfristig zu verbessern. Sie sollten zukiinftig wieder starker genutzt werden.

FuBgangeriberwege werden durch § 26 StVO sowie die zugehorige VwV-StVO geregelt. Die
,Richtlinien fiir die Anlage und Ausstattung von FuRgéingeriiberwegen” (R-FGU 2001) sowie auch
die Entwurfsregelwerke der FGSV (EFA und RASt) enthalten dariiber hinaus detaillierte Angaben

zur Anlage von FuRgangeriberwegen.

FuRgangeriiberwege sollten dann angewendet werden, wenn dies aufgrund erschwerter Que-
rungsbedingungen erforderlich ist bzw. wenn der FuBgéanger ansonsten nicht sicher tGber die Stra-
Re gelangt. Der Einsatz von FuRgadngeriberwegen kommt insbesondere fir folgende Situationen

in Frage:

=  Fir Querungsbereiche wichtiger Wegebeziehungen des FuRgidngerverkehrs, sofern der
FuRRgadngerverkehr hinreichend gebiindelt werden kann.
= Fir Einmiindungsbereiche untergeordneter Strafen, wenn einem starken Fullganger-

strom auch gegeniiber den einbiegenden Fahrzeugen Vorrang eingerdaumt werden soll.

FuBgangeriiberwege diirfen nach der VwV-StVO sowie der R.FGU nur innerorts an zweistreifigen
StraBen®® mit zulassiger Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h angelegt werden und miissen beid-
seitig Gehweganschliisse aufweisen.

Nicht geeignet sind FuBgangeriiberwege in der Ndahe von LSA sowie auf StraBenabschnitten mit
»,Griuner Welle”. Auf StraBen mit Tempo 30 sind sie prinzipiell einsetzbar, jedoch sollte anderen

Querungsanlagen nach Moglichkeit Vorzug gegeben werden.

Vorgezogene Seitenrdume oder mittige Warteflachen etc. kbnnen unterstiitzend eingesetzt wer-
den. Dies empfiehlt sich insbesondere in Bereichen mit hohem Querungsbedarf schutzbedurftiger
Personen wie Kinder oder Senioren bzw. in StraBenbereichen mit eingeschrankten Sichtverhalt-

nissen’.

Hinsichtlich des FuBgédnger- und Kfz-Aufkommens/h definiert die R-FGU mogliche Einsatzbereiche.

" Dies gilt nicht an Kreuzungen und Einmiindungen in den StraBen mit Wartepflicht. Hier sind FGU auch tber

mehr als 2 Fahrstreifen moglich.

* Sjehe hierzu auch R-FGU: Mindestentfernungen fiir Erkennbarkeit von FGU
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Tab. 14: Einsatzbereiche von FGU

Kfz/h
200-300 300-450 450-600 600-750

FGUmég- FGUmoég-  FGUemp-  FGU mog-
205100 lich lich fohlen lich
FGUmoég- FGUemp-  FGU emp-
$005150 lich fohlen fohlen
> 150 FGU mog-
lich

Eigene Darstellung nach BMVBS 2001

In begriindeten Ausnahmefillen kénnen FGU auch auRerhalb dieser Einsatzbereiche angeordnet
werden. So wurde durch Modellversuche auch bei geringeren FuRgédngerstdrken bzw. héheren
Verkehrsbelastungen (in Versuchen bis zu 1.960 Kfz/h) eine sichere Einsetzbarkeit von FuRgan-
geriiberwegen herausgestellt. Dabei wurde unter anderem verdeutlicht, dass FGU entgegen der
allgemeinen Annahme ,komfortable und sichere Alternativen zu Lichtsignalanlagen und Que-
rungshilfen ohne FulRgangervorrang sind“, insbesondere werden sie auch fir freie Rechtsabbieger

empfohlen®.

Hierbei wire der Einsatz von FGU auf der Detmolder StraRe zu priifen. Insbesondere im nérdli-
chen Teil der Detmolder StraRe, zwischen der Kreuzung GeorgstralRe/Albert-Rusch-Strale und
dem Bahniibergang Siidbahn ist durch den dort befindlichen Einzelhandelsbesatz ein erhdhter
Querungsbedarf festzustellen. Durch das Verkehrsaufkommen ist ein Queren ohne Querungshilfe
vor allem fiir dltere Menschen und Kinder nur sehr eingeschrankt moglich. Eine Querungshilfe wa-
re vor diesem Hintergrund wiinschenswert.

Dariiber hinaus kdnnte ein Einsatz von Querungshilfen in den Nahversorgungszentren bzw. den
Ortsteilzentren Eidinhausen, Volmerdingsen und Werste geprift werden.

Sitzrouten

Nicht nur mobilitdtseingeschrankte Personen bendtigen Orte, an denen sie sich ausruhen und
verweilen kdnnen. Auch viele andere Personengruppen brauchen fiir ihre Mobilitdt auch ,Orte
der Immobilitdt”. Dies gilt in besonderem Male in Bereichen, die wichtige Zielorte im Alltag dar-
stellen und in denen hohe Anspriiche an die Aufenthaltsfunktion des StraBenraums zu stellen
sind. Der Innenstadtbereich rund um den Kurpark sowie Stadtteilzentren sind an dieser Stelle be-
sonders relevant. Aber nicht nur vor Ort, sondern auch auf Wegen aus den Quartieren in Richtung
Stadtteilzentrum sollten ausreichende Gelegenheiten zum Ausruhen und Verweilen vorhanden
sein. Es gilt einerseits den Aktionsradius von mobilitdtseingeschrankten und alteren Personen zu
erhéhen und andererseits die Nutzbarkeit des 6ffentlichen Raums zum Aufenthalt fir alle zu stei-
gern.

2 vgl. MWMEV 2002
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Abb. 58: Multifunktionale Sitzgelegenheiten

= ¥ e . b ¢’ 4

Quelle: Planersocietét

Abb. 59: Baustein einer Sitzroute im Frankfurter Nordend

Quelle: Planersocietat
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Moglichkeiten zum Verweilen und Ausruhen auf dem Weg sollten dabei nicht ausschlieflich durch
klassische und vereinzelte Sitzelemente, sondern auch durch multifunktionale oder kinstlerisch
gestaltete Sitzgelegenheiten ergdnzt werden (siehe Abb. 58). Ein Sitzwirfel kann beispielsweise
gleichzeitig auch als Spielobjekt fiir Kinder genutzt werde. Weitere multifunktionale Elemente wie
z.B. Sitzmauern erweitern die Moéglichkeiten und kénnen auch stadtebauliche Akzente setzen.

= |n regelmaBigen Abstanden angeordnet entstehen auf diese Weise Sitzrouten durch die
Stadt, die einerseits die Hin- und Riickwege zum Zielort bequemer und barrierefreier ma-
chen und andererseits die Aufenthaltsqualitat vor Ort selbst steigern.

= Die multifunktionalen Sitzmoglichkeiten dienen in dieser Hinsicht als , Trittsteine” auf
wichtigen Wegen im Quartier.

= Die Sitzrouten konnten eine Erweiterung der erneuten Etablierung Bad Oeynhausens als
,Stadt ohne Stufen” bilden.

Bei der Einrichtung von Sitzrouten sollte 6ffentliches und privates Engagement angeregt und auch
der lokale Einzelhandel als Partner gewonnen werden. Potenziale fiir Sitzrouten sind daher auch
im Innenstadtbereich vorhanden. In Bad Oeynhausen bieten sich vor allem die folgenden Bereiche

an:

= Der Innenstadtbereich inklusive des Kurparks, mit Verbindung zum Westkorso und zu den
Johanniter-Ordenshausern

= Die Verbindung des Innenstadtbereichs und des Kurparks mit der Oeynhausener Schweiz

= Der Sielpark, mit Verbindung zum Innenstadtbereichs und zum Kurpark

= Der Bereich der Kuranlagen und des Aquamagica-Geldandes, mit Verbindung zum Kran-

kenhaus und zum Herzzentrum

Auch die Schaffung von offentlich zuganglichen Toiletten stellt fiir viele dltere Menschen erst die
Voraussetzung dar, sich im 6ffentlichen Raum selbststandig bewegen zu kénnen. Dies muss nicht
unbedingt immer Uber 6ffentliche Toilettenanlagen geschehen, sondern kann auch durch Projekte
wie , Nette Toilette” erfolgen, bei dem Gastronomen und Einzelhandler Giber Aufkleber anbieten,
dass ihre Toilette auch 6ffentlich genutzt werden kann. Dieses Projekt wird auch in der Stadt Bad
Oeynhausen bereits verfolgt, sollte jedoch besser vermarktet werden und eine grofRere Prasenz

finden.

6.3.2 Radverkehr

Die Entwicklung des Radverkehrs als preiswerte und umweltfreundliche Alternative zum motori-
sierten Individualverkehr ist ein vordringliches Anliegen des Masterplan klimafreundliche Mobili-
tat der Stadt Bad Oeynhausen. Die Stadt Bad Oeynhausen hat dabei dank ihrer Raumstruktur und
relativ kurzen Wege gute Voraussetzungen zum weiteren Ausbau dieser Verkehrsmittelnutzung
am Modal Split.

Handlungsbedarf wird in Bad Oeynhausen in den folgenden Bereichen gesehen:
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Weiterentwicklung des Radverkehrsnetzes hinsichtlich Vernetzung, Attraktivitat und Si-

cherheit

= Zielnetz und Netzerganzungen inkl. Wegweisung

= Breitenanforderungen und Radwegebenutzungspflicht
= vorgeschlagene Flihrungsformen im Hauptroutennetz

= Knotenpunktgestaltung

= weitere infrastrukturelle MaRnahmen

Abstellsituation

Begleitende Marketing- und Offentlichkeitsarbeit (weiche MaRnahmen)

Ein ungefdhrer Mittelbedarf fiir die Radverkehrsférderung wurde in einem Kurzgutachten im

Rahmen des Nationalen Radverkehrsplans 2020 ermittelt. Dabei wurde festgestellt, ,dass ein

Hauptteil der Aufgaben der Radverkehrsforderung sowohl in Bezug auf die Infrastruktur als auch

in Bezug auf die so genannten weichen MaRnahmen auf Seiten der Kommunen liegen“*®. Dabei

liegt der Mittelbedarf, um insgesamt einen guten Standard zu erreichen, je nach Ausgangssituati-

on** und Zielperspektive bei 8 bis 19 Euro pro Einwohnerin bzw. Einwohner und Jahr.

Tab. 15: Finanzbedarf von Stadten und Gemeinden fiir verschiedene Aufgabenbereiche (in € pro
Einwohnerin bzw. Einwohner und Jahr)*

Stadte und Gemeinden

Quelle: Planersocietat auf Grundlage BMVBS 2012

Infra-
struktur
(Um-
/Neuba
uund
Erhal-
tung)
1
Ein-
stei- 5-12
ger
Auf-
stei- 8-12
ger
Vor- 12
reiter

Infra-
struktur
(be-

triebli-
che Er-
haltung)

1,10

1,70

3 BMVBS 2012, S. 63

44

6,10-
13,10

9,70-
13,70

15

Abstell-
anlagen

1,10-
2,50

1,20-
1,50

0,10-
0,80

Nicht in-
vestive
\ELHE] B
men (u.-a.
Kommuni-
kation)

0,50

0,50

Weitere MaR-
nahmen (Fahr-
radverleihsys-
tem, Fahrrad-
station)

Gesamt-
summe
(Spalten
3-6 ge-
rundet)

8-18

13-18

18-19

Kommunen, die am Anfang der Radverkehrsférderung stehen (,Einsteiger”), Kommunen, die in der Radver-

kehrsforderung fortgeschritten sind (,,Aufsteiger”) und Kommunen mit einem hohen Niveau der Radverkehrs-

forderung (,Vorreiter).
Spannbreiten entsprechend unterschiedlichen Ausgangssituationen bzw. Perspektiven.

45
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Weiterentwicklung des Radwegenetzes

Zielnetz und Netzergdnzungen

Ein sicheres und attraktives Wegenetz ist Grundvoraussetzung flr eine haufigere Nutzungen des
Rades als Verkehrsmittel. Daher wurde fiir die Stadt Bad Oeynhausen das Grundgerist eines Ziel-
netzes entwickelt. Es dient als Riickgrat fir den alltdglichen Radverkehr und stellt die innerstadti-
schen Verbindungen und Ankniipfungspunkte an die Umlandgemeinden sowie das regionale Rad-
verkehrsnetz dar. Auf den Hauptrouten des Zielnetzes ist insbesondere auf die Alltagstauglichkeit
(Beleuchtung, asphaltierte Wege, Verkehrssicherheit) zu achten. Dariber hinaus ist es sinnvoll,
nach der Ausweisung des Zielnetzes die Routen entsprechend zu beschildern und ein Wegwei-
sungssysten aufzubauen. Wegweisung kann im Rahmen des Klimaschutzprogrammes des BMUB
gefordert werden.

Abb. 60: Zielnetz im Radverkehr fiir die Stadt Bad Oeynhausen

==
)

r Wulferdingsen Volmerdingsen

4\
Eidinghause

Radverkehrszielnetz

I Hauptroute

Nebenroute

: Herzzgntrum
Ergdnzungsroute

I B B B perspektivische Route

s Radschnellweg
® wichtige Anschluss-
stelle des RSW
ausgewdhlte
Einrichtungen

\_ Cunasec o Planersocietét

Lohe

Sauirces: Esri, HERE, DeLorme, TomTom. Intermap, increment P Corp, /GEBCO,

Quelle: Planersocietdt auf Grundlage von openstreetmap

Breitenanforderungen und Radwegebenutzungspflicht

Die Radverkehrsplanung in Deutschland wird durch gesetzliche Vorschriften und Regelwerke be-

stimmt. Die StraRenverkehrsordnung (StVO) sowie die zugehoérigen Verwaltungsvorschrift (VwV-
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StVO) enthalten neben den maRgeblichen Verkehrszeichen und Verhaltensregeln auch gesetzliche
Mindeststandards fir Radwegebreiten und legen fest, wann Radwege benutzungspflichtig sind.
Fiir die Entwurfsplanung sind dariber hinaus die Regelwerke der Forschungsgesellschaft fiir Stra-
RBen- und Verkehrswesen (FGSV) zu beachten und nach Méglichkeit anzuwenden. Dazu zahlen ne-
ben den ,Richtlinien fiir die Anlage von Stadtstralen (RASt 06) insbesondere die ,Empfehlungen
fir Radverkehrsanlagen” (ERA). Sie beinhaltet detaillierte Planungsempfehlungen fiir eine sichere
und komfortable Gestaltung der Radverkehrsinfrastruktur und beschreiben den aktuellen Stand
der Technik. In der Verwaltungsvorschrift zur StVO (VwV-StVO) wird ausdriicklich auf die Berlick-
sichtigung der ERA 2010 bei der Gestaltung von Radverkehrsanlagen hingewiesen (vgl. VwV StVO
zu § 2, Abs. 4 Satz 2, 5).

Die aktuelle ERA-Fassung 2010 konkretisiert Moglichkeiten der Fihrung des Radverkehrs auf der
Fahrbahn anstatt auf baulich getrennten Radverkehrsanlagen. Sie beinhaltet ein Prifverfahren,
nach welchem auf Basis der Kfz-Verkehrsstarke und der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit eine

geeignete Radverkehrsfiihrung ausgewahlt werden kann:
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Belastungs-

Fiihrungsformen fiir den
Radverkehr

Randbedingungen fiir den Wechsel des Be-

bereich lastungsbereiches nach unten oder oben

= Mischverkehr mit Kraft- =

/v

fahrzeugen auf der Fahr-
bahn (benutzungspflichtige
Radwege sind auszuschlie-
Ren)

Schutzstreifen
Kombination Mischverkehr
auf der Fahrbahn und
»,Gehweg” mit Zusatz ,,Rad-
fahrer frei”

Kombination Mischverkehr
auf der Fahrbahn und
Radweg ohne Benutzungs-
pflicht

Kombination Schutzstreifen
und ,,Gehweg” mit Zusatz
,Radfahrer frei”
Kombination Schutzstreifen
und vorhandener Radweg
ohne Benutzungspflicht
Radfahrstreifen

Radweg

Gemeinsamer Geh- und
Radweg

Bei starken Steigungen kann die Fiihrung
auf der Fahrbahn gegebenenfalls durch die
Fihrung ,,Gehweg" mit dem Zusatz ,,Rad-
fahrer frei” erganzt werden

Bei geeigneten Fahrbahnbreiten kénnen
bei hoheren Verkehrsstarken auch Schutz-
streifen vorteilhaft sein

Bei groBen Fahrbahnbreiten ist die Gliede-
rung der Fahrbahn durch moglichst breite
Schutzstreifen sinnvoll

Bei geringerem Schwerverkehr, Gefélle-
strecken Uber 3 % Langsneigung, uniiber-
sichtlicher Linienfihrung und geeigneter
Fahrbahnbreite kann die Flihrung im
Mischverkehr zweckmaRig sein

Bei starkem Schwerverkehr, Gefélle tGber
3 % Langsneigung und unglinstigen Fahr-
bahnquerschnitten kommen Radfahrstrei-
fen oder benutzungspflichtige Radwege in
Betracht

Bei Belastungsbereich Il mit geringerem
Schwerverkehr und uniibersichtlicher Lini-
enfuhrung kann auch ein Schutzstreifen
ggf. in Kombination mit ,Gehweg/ Radfah-
rer frei” eingesetzt werden

Abb. 61: Belastungsbereiche zur Vorauswahl von Radverkehrsfiihrungen bei zweistreifigen

StadtstralRen

Quelle: FGSV 2010
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Im Belastungsbereich | und Il sind in erster Linie das Mischprinzip (Radfahren auf der StraRRe) oder
Schutzstreifen anzuwenden. Unter bestimmten Bedingungen sind auch die Freigabe von Gehwe-

gen fur Radfahrer oder Radwege ohne Benutzungspflicht moglich.

In den Belastungsbereichen Il und IV ist das Trennprinzip anzuwenden. Hier stehen Radfahrstrei-
fen oder baulich angelegte Radwege sowie ergidnzend gemeinsame Geh- und Radwege als Fiih-
rungsform zur Verfiigung.

Abb. 62: Radverkehrsfiihrung auf der Fahrbahn: Schutzstreifen (links), Radfahrstreifen (rechts)

Quelle: Planersocietat

In die Prifung der Auswahl der Flihrungsform sind neben der Verkehrsbelastung und der zulassi-
gen Hochstgeschwindigkeit weitere EinflussgroRen einzubeziehen. Hierzu gehéren der Charakter
der Stralle, die stadtebauliche Situation und Funktion der StraRe sowie die kommunale Radver-
kehrskultur.

Eine Radverkehrsfiihrung im Mischverkehr wird nach ERA an zweistreifigen Strallen

= bei Tempo 30 bis ca. 800 Kfz/h (ca. 8.000-9.000 Kfz/Tag) und
= bei Tempo 50 bis ca. 400Kfz/h (ca. 4.000-5.000 Kfz/Tag)

mit oder ohne Schutzstreifen empfohlen.
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Tab. 16: Breitenanforderungen an Radwegeinfrastruktur

Fiihrungstyp

Schutzstreifen
Radfahrstreifen

Einrichtungsradweg
Beidseitiger
Zweirichtungsradweg
Einseitiger
Zweirichtungsradweg
Gemeinsamer

Innerorts
Geh- und
Radweg AulRerorts
Gehweg Innerorts
,Radfahrer
frei”

AuRerorts

Eigene Darstellung nach StVO und ERA 2010

Breite fiir den
Radverkehr

1,50
1,85

2,00

2,50

3,00

22,50

2,50

22,50

2,50

Sicherheitstrenn-
streifen zur Fahr-
bahn

0,50

(0,75 bei festen
Einbauten bzw. ho-
hen Verkehrsstar-
ken)

1,75 bei LandstraBen

0,50

(0,75 bei festen
Einbauten bzw. ho-
hen Verkehrsstar-
ken)

1,75 bei LandstraBen

Sicherheits-
trennstreifen
zum Langspark-
streifen [m]
0,50

0,75

0,75

0,75

0,75

Sicherheitstrenn-
streifen zum
Schrig/ Senk-
rechtparkstreifen

[m]

0,75

0,75

1,10
(Uberhangstreifen
kann darauf ange-
rechnet werden)

1,10
(Uberhangsstrei-
fen kann darauf
angerechnet
werden)

Dabei unterscheidet die VwV-StVO zwischen benutzungspflichtigen Radverkehrsanlagen und sol-

chen, die benutzt werden diirfen (z.B. Radverkehrsanlagen ohne Beschilderung oder fiir Radfahrer

freigegebene Gehwege ,Radfahrer frei”). Ein benutzungspflichtiger Radweg setzt eine Mindest-

qualitdt des Radweges gemaR der VwV-StVO und — nach aktueller Rechtsprechung des Bundes-

verwaltungsgericht — auch eine Gefahrenlage voraus®®.

46

Der Leitsatz des Bundesverwaltungsgerichts in seinem Urteil BVerwG 3 C 42.09 lautet: ,Eine Radwegebenut-

zungspflicht darf nur angeordnet werden, wenn aufgrund der besonderen 6rtlichen Verhaltnisse eine Gefah-
renlage besteht, die das allgemeine Risiko einer Rechtsgutbeeintrdchtigung erheblich Gbersteigt”. Das Gericht
beruft sich dabei auf § 45 IX 2 StVO. Das Urteil macht das Radfahren auf der StraBe zur Regel, wenn keine
qualifizierte Gefahrenlage nachgewiesen werden kann.
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Tab. 17: Méglichkeiten zur benutzungspflichtigen Fiihrung des Radverkehrs mit den Mindest-
und Regelbreiten nach VwV-StVO und ERA 2010

Regelbreite Mindestbreiten (ohne

Sicherheitstrennstrei-

Benutzungspflich-

tige Radwege Anlagentyp

(ohne Sicherheits-
trennstreifen) fen)

Radwege mit Zei-

baulich angelegter

moglichst 2,00 m mindestens 1,50 m

chen 237 (Rad- Radweg

weg)
Radfahrstreifen (inkl.
Des Zeichens 295 - .
(Fahrstreifenbegren- moglichst 1,85 m mindestens 1,50 m
zung))

Radwege mit Zei-
chen 240 (ge-

baulich angelegter
Radweg (innerorts)

moglichst > 2,50m

mindestens 2,50 m

meinsamer Ful3-
und Radweg)

Yy

Baulich angelegter

i 2
Radweg (auRerorts) mindestens 2,00 m

moglichst 2,50 m

Radwege mit Zei-
chen 241 (ge-
trennter Ful- und
Radweg)

mindestens 1,50 m
(fir den Radweg)

baulich angelegter
y Radweg

moglichst 2,00 m
(fir den Radweg)

Eigene Darstellung nach VwV-5tVO und FGSV 2010

Anhaltspunkte zur Einschatzung der Gefahrenlage sind weder in der StVO noch in der VwV-StVO
enthalten. Zur Abschatzung der Gefahrenlage kdnnen daher z.B. die Unfallzahlen, die Kfz-
Belastung und der Schwerverkehrsanteil, Fahrbahnbreiten, Kurvigkeit sowie die Sichtverhaltnisse
als Kriterien herangezogen werden®’. Richtwerte zur Bewertung dieser Kriterien liefern bspw. die
ERA und die RASt sowie das FGSV-Merkblatt zur Auswertung von StraRenverkehrsunfallen®.

Radverkehrsfiihrung in Bad Oeynhausen

In Bad Oeynhausen sind bisher baulich getrennte Radverkehrsanlagen (Bordsteinradwege) vor-
herrschend. Dies betrifft insbesondere auch die gemeinsame Fiihrung des Radverkehrs mit den
FuBgangern. Dadurch hat sich eine ,Kultur des Bordsteinfahrens” entwickelt, zum Teil sogar als
»Geisterfahrer” in Gegenrichtung. Die Anspriiche der Radfahrer an eine schnelle und komfortable

Verbindung sowie vor allem auch Verkehrssicherheitsaspekte sprechen aber in vielen Fallen fur

47

Vgl. Klopfer 2011
8 vgl. FGSV 2003
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eine Abwicklung des Radverkehrs im Fahrbahnraum, ggfs. unter Einsatz von Schutz- oder Radfahr-
streifen. In Bereichen mit starkem FuRverkehr lassen sich so Konflikte mit Radfahrern vermeiden

und der Kfz-Verkehr hat diese besser im Blick, was die Verkehrssicherheit der Radfahrer erhoht.

Da das Radfahren auf der Fahrbahn in Bad Oeynhausen bisher wenig verbreitet ist, sollte eine
vermehrte Fahrbahnfreigabe schrittweise erfolgen und durch Offentlichkeitsarbeit begleitet wer-
den.

Es werden daher die folgenden Fihrungsformen fiir die Hauptrouten des Zielnetzes vorgeschla-

gen:

Abb. 63: Radverkehrszielnetz mit der vorgeschlagenen Fiihrungsform fiir das Hauptroutennetz

C\

Waulferdingsen

Volmerdingsen

\
\
Eidinghausen

Werste

| Radverkehrszielnetz )

mit Fiihrungsform auf Hauptrouten

Rehme \

FahrradstraBe

getrennter Geh-
und Radweg

/

v

'
[ A

Mischverkehr

gemeinsamen Geh-
und Radweg

Radschnellweg

Neben- und
Erginzungsroute

e Planersocietdt

\’\/\-/_-mfw HERE, PeLorme, TomTom, Intermap, increment P Corp,/GEBCO,

Quelle: Planersocietat auf Grundlage von openstreetmap
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Tab. 18: Fithrungsformen der Hauptrouten des Zielnetzes

Streckenabschnitt Vorgeschlagene Beschilderung Notige Verande-
Fiihrungsform rung

Alter Postweg
Am Kurpark (ab Ein-
gang Fullgangerzone),

LennestraRe (bis Am
Nordbahnhof)

Bergkirchener StraRe

Bllicher Strafle

Dehmer Stralle

Detmolder StraRe
(L772) bis WeserstralRe

Detmolder StrafRe (ab
WeserstraRe), Ostkor-
so, Am Kurpark (bis
FuRgangerzone)
Dérgen

Eidinghausener StraRe

Herforder Stralle

Im Leingarten

Hermann-L6éns-StraRe

Portastrae

RingstraRe

Siel bis Stiher Stralle

SielstralRe

Steinstralle

Stiher Stralle

Volmerdingsener
Stralle

Mischverkehr mit
Kraftfahrzeugen auf
der Fahrbahn

FuRgangerzone (Rad-
fahrer frei)

gemeinsamer Ful3-
und Radweg

FahrradstraRe

gemeinsamer Ful3-
und Radweg bzw.
getrennter FuB- und
Radweg
Mischverkehr mit
Kraftfahrzeugen auf
der Fahrbahn

Fahrradstrale (Kfz-
Verkehr frei)

FahrradstralRe (Kfz-
Verkehr frei)
Mischverkehr mit
Kraftfahrzeugen auf
der Fahrbahn
Mischverkehr mit
Kraftfahrzeugen auf
der Fahrbahn
Fahrradstrale (Kfz-
Verkehr frei)
Mischverkehr mit
Kraftfahrzeugen auf
der Fahrbahn
FahrradstraRe (Kfz-
Verkehr frei)
Mischverkehr mit
Kraftfahrzeugen auf
der Fahrbahn
Gemeinsamer FuR-
und Radweg
Mischverkehr mit
Kraftfahrzeugen auf
der Fahrbahn
Mischverkehr mit
Kraftfahrzeugen auf
der Fahrbahn
Mischverkehr mit
Kraftfahrzeugen auf
der Fahrbahn
gemeinsamer Ful3-
und Radweg

242 mit Zusatzzeichen 1022-
10 ,,Radfahrer frei”

240

4

244 mit Zusatz , Anlieger frei

240 bzw. 241

244 mit Zusatz ,Kfz-Verkehr
frei“ (die EinbahnstraRenre-
gelung bleibt fur den Kfz-
Verkehr bestehen)

244 mit Zusatz ,Kfz-Verkehr
frei”

244 mit Zusatz ,Kfz-Verkehr
frei”

244 mit Zusatz ,,Kfz-Verkehr
frei”

240
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Einrichtung der
FahrradstraRe

Einrichtung der
Fahrradstralle
Auflosung der Be-
nutzungspflicht
Einrichtung von
Schutzstreifen

Einrichtung der
Fahrradstralle

Entfernung der
Radfahrstreifen

Einrichtung der
FahrradstraRe

ggf. Einrichtung ei-
nes Schutzstreifen

Auflésung der Be-
nutzungspflicht
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Streckenabschnitt Vorgeschlagene Beschilderung Notige Verande-
Flihrungsform rung

Weserstralle, zwischen Mischverkehr mit

Detmolder Str. und Kraftfahrzeugen auf - -
Steinstralle der Fahrbahn

WeserstralRe, zwischen

Steinstrafle und Her- Getrennter FuR-und 241 -

mann-Léns-Strale Radweg

FahrradstrafSen

FahrradstralRen sind primar dem Radverkehr vorbehaltene Fahrbah-
nen, die speziell gekennzeichnet sind. Fahrradfahrer sind auf diesen  app. 64: Zeichen 244.1
StraBen bevorrechtigt und diirfen nebeneinander fahren. Andere FahrradstraBe mit Zu-
Fahrzeuge (z.B. Kraftfahrzeugverkehr, Inline-Skater) kénnen aus-  Satz Kfz-Verkehr frei
nahmsweise zugelassen werden, sofern dies durch ein entsprechen-
des Zusatzzeichen geregelt ist. Auf FahrradstralRen gilt fiir alle Fahr-
zeuge eine Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h. Durch den Kfz-
Verkehr diirfen Radfahrer weder behindert noch gefahrdet werden,
bei Bedarf missen Autofahrer ihre Geschwindigkeit reduzieren.

Fiir die Stadt Bad Oeynhausen werden vorgeschlagen:

= BliicherstraRe: Als Erweiterung und Liickenschluss der bereits
bestehenden Fahrradstrafle hin zur Portastralle. In Verbin-

dung mit der PortastralRe ergibt sich dann eine attraktive Ver-
bindung zwischen Innenstadt und Schulzentrum Sid Quelle: Planersocietat

= PortastraBe: Im Anschluss an die Bliicherstralle und bis hin
zum ,,Schweinebrunnen” bzw. ,,Platz vor der Deutschen Bank”. Bei Umgestaltung des dor-
tigen Platzes und Ausstattung mit Fahrradabstellanlagen kann hier eine attraktive Verbin-
dung mit gutem Abschluss an der Innenstadt geschaffen werden. Gleichzeitig ist zu be-
ricksichtigen, dass gerade im westlichen Teil unmittelbar an der Innenstadt Parksuchver-
kehr vorhanden und bei Abwagung zur Einrichtung einer Fahrradstralle zu bericksichti-
gen ist.

= Im Leingarten / Dorgen: Die StraBen Im Leingarten und Dorgen stellen eine Hauptachse
des Schiilerverkehrs von Schulzentrum Nord in die umliegenden Quartiere dar. Mit Umge-
staltung dieser StraBen zu einer Fahrradstrale wird die Wichtigkeit dieser Achse sowie
des Radverkehrs gestarkt, eine attraktive Strecke zum Schulzentrum Nord geschaffen und
die Verkehrssicherheit im Schulverkehr weiter gestarkt. Allerdings wird dieser Abschnitt
auch durch den OPNV (Linie 461) genutzt. Dies setzt zum einen eine explizite Zulassung
fiir den OPNV voraus und zum anderen die Reduktion der Geschwindigkeit auf Tempo 30.
Dies ist insbesondere mit der StraRenverkehrsbehérde sowie dem OV-Unternehmen ab-
zustimmen. Eine Alternative zur Fahrradstrafe ware eine sogenannten UmweltstraRe, die

in anderen Kommunen diskutiert wird, wo Fahrrad und Busverkehr Vorrang vor dem MIV
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haben. Bei der Einrichtung einer FahrradstralRe muss in diesem Bereich auch eine ent-
sprechende Anpassung und Umgestaltung des Knotenpunkts Eidinghausener Stra-

Re/Doérgen/Im Leingarten mitgedacht werden (vgl. Anl. 16).

Knotenpunktgestaltung

Das Fahrrad wird vor allem im Kurzstreckenbereich eingesetzt, weshalb Wartezeiten an LSA als
besonders unangenehm wahrgenommen werden. Dies flhrt zu Rotlicht- und anderen Verkehrs-

verstoRen. Eine griine Welle fiir Radfahrer ist bei kurz aufeinander folgenden LSA sinnvoll.

Einige Kreuzungen in Bad Oeynhausen erscheinen lberdimensioniert oder sind umstandlich zu
Uberqueren. Dies gilt vor allem fiir die B 61, wobei nach Fertigstellung der A30n hier Umgestal-
tungspotenziale sind.

Moglichkeiten bestehen fiir Gberdimensionierte Knotenpunkte in einem Riickbau oder in der
Schaffung von Kreisverkehren. Letztere bieten auch fiir Radfahrer Vorteile, da die Kreuzungen di-
rekter iberquert werden kénnen. Die Sicherheit der Radfahrer wird durch die Fahrbahnfiihrung
erhoht, da Radfahrer so besser im Sichtfeld des Kfz-Verkehrs sind. Untersuchungen zeigen, dass
aktuelle innerortliche Kreisverkehre gegeniliber unsignalisierten und signalisierten Kreuzungen
auch fir Radfahrer in vielen Fallen sicherer sind, wenn Radfahrer im Mischverkehr gefihrt wer-

den®.

Wenn freie Rechtsabbieger zwingend erforderlich sind, kommen auch FulRgangeriiberwege in Be-
tracht. Diese bieten auch fiir Radfahrer Sicherheitsvorteile, da der Kfz-Verkehr anhalten muss, je-
doch missen Radfahrer dort absteigen. Nach den ERA 2010 sollten weiterhin folgende MaRnah-

men ergriffen werden, welche auch fiir bestehende Knotenpunkte angewendet werden kdnnen:

= Verringerung der Abbiegegeschwindigkeit durch einen engeren Kurvenradius

= Vorrang des Radverkehrs bei der Querung von Rechtsabbiegefahrbahnen durch eine
direkte Fihrung und ggf. Blinklicht

= Markierung und ggf. Einfarbung von Radverkehrsfurten

= Fihrung des geradeaus fahrenden Radverkehrs auf der Fahrbahn (Mischverkehr,
Rad- oder Schutzstreifen)

=  Fdhrung des geradeaus fahrenden Radverkehrs auf Radwegen bzw. gemeinsamen
Geh- und Radwegen Uber nicht oder gering abgesetzte Radverkehrsfurten

=  Bei Zweirichtungsradwegen sind Radverkehrsfurten durch die Markierung des Fahr-
radsymbols sowie die entsprechende Beschilderung (Zeichen 205 StVO mit Zusatzzei-

chen 1000-33) zu kennzeichnen

Der Radverkehr in Bad Oeynhausen wird oftmals indirekt oder gemeinsam mit dem FuBverkehr
Uber LSA an Kreuzungen geflihrt. An vielen Knotenpunkten kann eine fiir den Radverkehr opti-
mierte Gestaltung vorgenommen werden. Eigene Aufstellflichen, eigene Abbiegestreifen bzw.
aufgeweitete Radaufstellstreifen und Radfahrerschleusen dienen vor allem dazu, links abbiegende

Radfahrer zu sichern. Sie kdnnen in Kombination mit Radfahr- und Schutzstreifen sowie auch

* ygl. UDV 2012
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Radwegen organisiert werden. Vorgeschaltete Radfahrerampeln verschaffen Radfahrern einen
Zeitvorsprung beim Einfahren in Kreuzungen und verbessern damit ihre Wahrnehmung durch den
Kfz-Verkehr. Leistungsverluste der Kreuzungen fiir den Kfz-Verkehr kénnen vermieden werden,
wenn die im Vergleich zum Kfz-Verkehr langsameren Radfahrer ein Vorlaufsgriin bereits in den
letzten Sekunden der Raumungsphase der kreuzenden Kfz-Strome erhalten. Auch kann ihre Frei-
gabezeit friher enden als die des gleichgerichteten Kfz-Stroms.

Eine Umgestaltung von Knotenpunkten wird in der Stadt Bad Oeynhausen auch im Zuge der Ein-
richtung des Zielnetzes flir den Radverkehr empfohlen. Hierbei vorrangig zu nennen sind die Kno-
tenpunkte:

= Bahnubergang Stidbahn (Detmolder StraRe/Weserstrale)

= SteinstraBe/PortastraBe (hinsichtlich der Beschleunigung des Radverkehrs und damit zur
weiteren Attraktivierung und Herausstellung der Fahrradstralle im Verlauf der Portastra-
Re)

= Steinstrale/Konigstralle

= SteinstraBe/Mindener StralRe/Eidinghausener StraRRe

= Eidinghausener StraRe/Dorgen/Im Leingarten (wobei eine direkte Querbarkeit des Kreu-
zungspunktes in Ost-West Richtung ermdoglicht werden sollte)

=  Werster StraRe/Stliher Strale (wobei eine direkte Querbarkeit des Kreuzungspunktes in
Nord-Siid-Richtung ermdglicht werden sollte)

= TriftenstraBe/WeserstraBe/Hermann-Lons-StralRe

= BachstraRe/WeserstraRe/Huffer StraRe (als Abschluss bzw. Anfangspunkt der Fahr-
radstralie)
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Abb. 65: Beispiele zur moglichen Umgestaltung von Knotenpunkten in Bad Oeynhausen zu
,fahrradfreundlichen Knotenpunkten

«50

Knotenpunkt Eidinghausener StraRe / Im

Leingarten / Dérgen

Knotenpunkt SteinstraRRe / Portastrale

Quelle: Planersocietéat

* Fir groRere Ansicht siehe auch Anl. 14, Anl. 15 und Anl. 16
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Weitere infrastrukturelle MaRBnahmen

Neben den bereits genannten Verbesserungsmaoglichkeiten kdnnen noch weitere infrastrukturelle
Malnahmen ergriffen werden. So kénnte der Ausbaugrad der Oberflache im Sielpark erhéht wer-
den. Aus Sicht des Radverkehrs wiirde sich eine Asphaltdecke anbieten. Diese wiirde zum einen
hoheren Komfort im Alltagsverkehr bringen und zum anderen die Sicherstellung des betrieblichen
Unterhalts (z.B. Winterdienst) vereinfachen. Aufgrund der Bedeutung der Strecke im Radver-
kehrszielnetz der Stadt Bad Oeynhausen ware eine entsprechende Anpassung wiinschenswert.

Auch hinsichtlich der Engstelle des Werrewegs an der Briicke Eidinghausener Stralle sind Verbes-
serungen, wie die bereits angedachte Aufweitung und Anflanschung eines Weges, notig um die
Sicherheit in diesem Bereich gewahrleisten zu kénnen. Dies gilt vor allem auch vor dem Hinter-
grund auf diesem landschaftlich schénen Weg Besucher vom Weserradweg in die Innenstadt lei-

ten zu kdnnen.

Uberdies ist der Neubau einer Werrebriicke fiir FuBgdnger und Radfahrer, als Liickenschluss zwi-
schen dem Stadtteil Eidinghausen und dem Werrepark, zu prifen. Vor allem fir die Bewohner des
Stadtteils Werste hatte dies erhebliche Fahrtzeitgewinne zur Folge. Der Nutzen bzw. das Nutzer-
potenzial der Netzergdnzung nimmt mit zunehmender Entfernung ab, da die anderen Querungs-
moglichkeiten der Werreaue in ihrer Nutzungswahrscheinlichkeit steigen bzw. ihr verkehrlicher
Effekt oder Umweg zunimmt. Bis zu einer Entfernung von etwa 1.000 m kann ein hoher verkehrli-
cher Effekt einer neuen Werrequerung in dem Bereich angenommen werden. In den Wohngebie-
ten nordlich leben (iberschlagig etwa 5.000 Personen, die in einer georeferenzierten Modellrech-
nung insgesamt ca. 700-800 km im Radverkehr pro Tag einsparen, d.h. sich mit weniger Umweg
fortbewegen. Hinzu kommen Vorteile fiir weitere Birger in den sudlich der B61 gelegenen
Wohngebieten, die allerdings in geringerem Mal3 eine Zielsuche in nordlicher Richtung erwarten
lassen. Damit der MaRRnahme vor allem das Ziel Werrepark besser erschlossen wird, entsteht auch
eine Verbesserung der Erreichbarkeit des dortigen Einzelhandels und der Freizeitmoglichkeiten,
die allerdings wiederum im Wettbewerb mit der Innenstadt stehen. Dariiber hinaus ist eine Nut-
zung im Freizeitverkehr anzunehmen, da der attraktive Landschaftsraum besser erschlossen wird,
jedoch nur unter der Annahme einer das Landschaftsbild nicht beeintrachtigenden baulichen L6-

sung.

Ferner kann eine nicht annahrend quantifizierbare Erh6hung des Radverkehrs von einigen bis da-
hin mit dem Pkw unternommenen Fahrten, also eine Verlagerung vom MIV auf den Rad- und Ful3-

verkehr, angenommen werden.

Unter Verwendung des in der Bundesverkehrswegeplanung zugrunde gelegten Reisezeitwerts
ergibt sich pro Jahr ein monetarisierter Nutzen von 100.000-150.000 EUR. Einschrankungen erge-
ben sich aus der Umsetzung in Form eines Briickenbauwerks, das nur den Wasserlauf der Werre
iberspannt Hier wiirde bei Uberflutung der Werreaue durch Hochwasser, eine Nutzung ausge-

setzt.

Auch die Beschleunigung des Radverkehrs ist ein wesentliches Element der Radverkehrsforde-
rung. Anforderungstaster sind fir den Radverkehr wenig komfortabel, da er zunachst halten

muss, um eine Freigabe zu erhalten. Daher ist nach Moglichkeit auf Taster zu verzichten. Ist dies
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nicht moglich, sollte der Einsatz von den Kreuzungen vorgelagerten Tastern gepriift werden. Diese
konnen auf die Ampelanlage abgestimmt werden, so dass der Radfahrer Griin erhalt, wenn er die
Kreuzung erreicht. Diese vorgelagerten Anforderungstaster sind besonders radfahrerfreundlich
und sollten v.a. auf den Hauptrouten eingesetzt werden, wenn Anforderungstaster notwendig

sind.

Abb. 66: Marler Ampelgriff (links), vorgelagerter Anforderungstaster (rechts)

Quelle: Planersocietat (links), Stadt Lemgo, Website NRVP (rechts)

Um den Komfort fir Radfahrer bei Wartezeiten zu erhéhen wird der ,,Marler Ampelgriff” (siehe
Abb. 66) empfohlen. Diese kostengiinstige Losung (ca. 60 € pro Griff) bietet dem Radfahrer zu-
mindest eine angenehmere Wartezeit. Die Kosten kdnnen durch Werbung oder Patenschaften

weiter reduziert werden.

Abstellsituation

Abstellanlagen an den Quell- und Zielorten sowie an OV-Umsteige- und Haltepunkten in einer
entsprechenden Anzahl und Qualitdt sind ein wesentliches Element der Férderung des Radver-
kehrs. Das Fehlen geeigneter komfortabler, diebstahlsicherer und wenn méglich Gberdachter Ab-

stellplatze wird aus Nutzersicht haufig als Hemmnis fir eine verstarkte Radnutzung genannt.

Im Bereich der Innenstadt konnte, mit Ausnahme des Nordbahnhofs, eine ausreichende Zahl an
Fahrradstellplatzen festgestellt werden. Insbesondere am Bahnhof sollte die Situation dennoch

verbessert werden.
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Abb. 67: Mogliche Umgestaltung des Bahnhofsvorplatzes
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Dies gilt vor allem auch fir witterungsgeschiitzte Stellplatze sowie Gepacksafes fir Fahrradtouris-
ten. Bei einer Umgestaltung des Platzes am ,,Schweinbrunnen” als Ende einer Fahrradstralie soll-
ten auch hier witterungsgeschiitzte Stellplatze vorgesehen werden. Dariber hinaus sind insbe-
sondere an Schulen die Abstellanlagen hinsichtlich Qualitat, Witterungsschutz und Uberwachung

zu verbessern.

Begleitende Marketing- und Offentlichkeitsarbeit (weiche MafSnahmen)

Die Starkung des Radverkehrs bedeutet eine Gesundheitsforderung, Starkung der lokalen Nahver-
sorgung, Entlastung vom Kfz-Verkehr und damit die Reduktion von Luftschadstoffen, CO, und
Larm. Diese positiven Effekte des Radverkehrs sind Bestandteil des Marketings und der Offent-
lichkeitsarbeit ebenso wie der Aspekt, dass Radfahren SpalR macht. Die Férderung der Gesundheit
bzw. die Pravention sind in der Kurstadt Bad Oeynhausen mit seinen spezifischen Einrichtungen

bzw. Gasten sowie im Hinblick auf den demographischen Wandel besonders wichtig

Marketing und Offentlichkeitsarbeit sollten in Bad Oeynhausen im Zuge einer neuerlichen Bewer-
bung zu einem Beitritt in die AGFS intensiviert werden. Um Ressourcen zu biindeln sollten ge-
meinsame Aktivitdten mit Interessenverbanden (AOK, IHK, ADFC, VCD etc.) und dem Einzelhandel

verstarkt aufgenommen werden.
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Hierzu empfiehlt es sich, das Radverkehrsmarketing als Bestandteil einer umfassenden Strategie
zur klimafreundlichen Mobilitat sowie des Projekts ,,Bad Oeynhausen klima engagiert” einzubet-

ten. MarketingmalBnahmen zur Férderung des Radverkehrs kdnnen sein:

= Einbindung des Einzelhandels z.B. mit einem Radfahrerfrihstiick, einem Wettbewerb
,fahrradfreundliches Geschaft”, Schlieffachern fir Stadtbummler, Lufttankstellen, Fahr-
radparken mit Service, einem Fahrradstadtplan etc.

= Teilnahme am Stadtradeln

= Aufbau bzw. Ausweitung von ,,Cycling-Bus” im Schuilerverkehr

6.3.3 StraBenraum(um)gestaltung

Die Stadt Bad Oeynhausen verfiigt bereits, insbesondere im Bereich der Innenstadt, tiber eine gu-
te StraBenraumqualitat. Nichts desto trotz kann diese punktuell, vor allem zu Gunsten des NMIV,
verandert und aufgewertet werden. Dies gilt auch aufgrund der sich in Zukunft bietenden Chance,
durch Verlagerungseffekte des Verkehrs auf die Nordumgehung, auf einigen Straflenabschnitten
geringere Verkehrsstarken zu erreichen.

Umgestaltung B61

Der Rat der Stadt Bad Oeynhausen hat bereits den Riickbau der B 61 zu einer zweispurigen Stral3e
mit begleitendem Radweg als Zielplanung beschlossen. ,Der Riickbau bzw. die Umgestaltung der
B 61 ist die absolut zentrale MaRnahme, mit der fiir die Gesamtstadt die groRte Stabilisierung und

“>1 Dabei sollte allerdings bereits die Méglichkeit

Entwicklungsfahigkeit erreicht werden kann
mitgedacht werden, dass zumindest Teile dieser StraRen auch einen Abschnitt des mdglichen
Radschnellweges OWL darstellen kdnnten. Dies betrifft auch die Zuwege und Anschliisse zum
Radschnellweg. Diese werden vermutlich hauptsachlich entlang der Landesstrallen verlaufen,
weshalb das Land als Bautrager hier besonderes Augenmerk auf die Radverkehrsinfrastruktur le-

gen muss.

1 vgl. Dr. Jansen GmbH, S. 180
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Abb. 68: Moglicher Verlauf des Radschnellweges OWL
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Quelle: Planungswettbewerb Radschnellwege in Nordrhein-Westfalen, Radschnellweg OWL

Dies wirkt sich auch auf die Ausbaustandards aus. So miissen nach den Qualitatsstandards fir
Radschnellwege des Landes Nordrhein-Westfalen (vgl. Tab. 19) hohe Standards eingehalten wer-
den, um eine Férderung des Landes NRW zu erhalten. Bereits im Jahr 2011 wurden durch das Un-
ternehmen SHP Ingenieure ,Visionen zu Kanal- und Mindener StralRe” ausgearbeitet. Aufgrund
der nun geadnderten moglichen Anforderungen an die Strale, vor allem vor dem Hintergrund Rad-

schnellwege, missen diese Gestaltungsvorschlage jedoch angepasst werden.
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Tab. 19: Qualitdtsanforderungen an Radschnellwege des Landes NRW

Qualitatskriterium Qualitdtsanforderungen des Landes NRW

Belag = in der Regel Asphalt, alternativ Pflaster (ungefast)
Beleuchtung = innerorts Beleuchtung (auBerorts wiinschenswert)
Beschilderung =  Wegweisung nach den Hinweisen zur Wegweisenden Beschilderung fir den Radverkehr in NRW
. _ Zweirichtungs-
Zvye|r|ch.'.cun.gsrad" Emnchtungsra.dweg radweg (stra- Radfahrstreifen Fahrradstralle Tempo 3..0-Zone/
(eigenstandig geflihrt) (straRenbegleitend) . -Abschnitt
Benbegleitend)

3 Meter im Einrich-
Breite tungsverkehr, 4 Meter

3 Meter (zzgl. Si- im Zweirichtungsver- In der Regel umzu-

> 4 Meter 3 Meter (netto) 4 Meter (netto) cherheitstrenn- . . . wandeln in eine Fahr-
. kehr (jeweils zzgl. Si-
streifen) e radstralRe
cherheitsrdume zum
Parken)
Direktheit = weitestgehende Bevorrechtigung/planfreie Fiihrung an Knotenpunkten, Priorisierung durch LSA (griine Welle)

= Trennung zwischen Rad- und FuBverkehr
= Freihalten von Einbauten (Ausnahme: Querungshilfen fiir den FuBverkehr)
= Grundsatzlich stehen verschiedene Fihrungsformen zur Verfigung
= Zweirichtungsradweg (eigenstandig gefiihrt)
Flihrungsform = Einrichtungsradwege (straRenbegleitend)
= Zweirichtungsradweg (stralenbegleitend)
= Radfahrstreifen
= FahrradstraRe
= Tempo 30-Zone/-StraRe
= weitestgehende Bevorrechtigung/planfreie Fiihrung an Knotenpunkten, Priorisierung durch LSA (griine Welle), in Tempo 30-Zonen Fihrung des

Kreuzungen RSW mit Vorrang an querenden StralRen innerhalb der Zone
Kurven = >20 Meter auRerorts, sonst angepasst an die ortlichen Gegebenheiten
Pflege = regelmaRige Reinigung und Winterdienst
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Dabei geht es vor allem um die Anpassungen der Abmessungen fiir die einzelnen Verkehrsteil-

nehmer.

Abb. 69: Mogliche StraBenraumgestaltung unter Beriicksichtigung der Regelabmessungen fiir

Radschnellwege des Landes NRW

223

Quelle: Planersocietat nach Vorbild Konzept SHP Ingenieure

Dieser Flachenbedarf sollte sich an den Anforderungen des Landes NRW an Rads

chnellverbindun-

gen orientieren und diese bericksichtigen, um zu vermeiden das eine spatere Anpassung des

neugestalteten StraBenraums stattfinden muss.

Abb. 70: Darstellung der StraBenraumbreiten im Verlauf der Mindener StraBe /
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GemaR der Untersuchungen der SHP Ingenieure stehen auf beiden StraBen nahezu durchgéngig
zwischen 22 Meter und bis zu 32 Meter StraRenraumbreite zur Verfiigung®. Die in Abb. 69 bei-
spielhaft dargestellte StraRenraumgestaltung inklusive Radschnellweg, die 22,3 Meter in An-

spruch nehmen wiirde, kénnte also im gesamten Strallenverlauf realisiert werden.

Herforder Strafie

Auch die Herforder StraRe, im Bereich vom Kreisverkehr Koblenzer StralRe bis BrunnenstraRe, liegt
hinsichtlich der Stralenraumvertraglichkeit im sehr guten Bereich. Aufgrund der Geschwindig-
keitsreduzierung auf Tempo 30 und einer Spitzenlast unter 700 Kfz/h ist eine Fihrung des Radver-
kehrs im Mischverkehr gemaf ERA 2010 moglich (vgl. hierzu auch Kap. 6.3.2). Dennoch kdnnte
aufgrund der grof3en Strallenbreite von ca. 8,80 Meter ein Schutzstreifen angelegt werden, um so
vor allem unsicheren Radfahrern das Befahren der StraBe zu erleichtern und so optimale Voraus-

setzungen fiir die Nahmobilitat zu schaffen.

Abb. 71: Mo6gliche Auspragungen eines Schutzstreifens

Schmalstrichmarkierung (0,12 m breit, 1,00 m Lénge,
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Quelle: FGSV 2010

Wirde man die oben genannten Bemalungen (Sicherheitstrennstreifen 0,50 m, Schutzstreifen
1,5 m) auf die Herforder Stralle Gbertragen so wiirde, bei einer derzeitig gemessenen Fahrbahn-
breite von ca. 8,80 m, eine Fahrbahnbreite von mehr als 5 Metern bleiben. Um den Radfahrern
daher mehr Sicherheit zu geben und den Abstand zum ruhenden Verkehr zu vergréRern kénnten
die Schutzstreifen daher auch breiter angelegt werden. Dabei konnte ausgehend von einer Min-
destfahrbahnbreite fiir den Kfz-Verkehr von 4,50 m berechnet werden wie breit die Schutzstreifen
sein diirfen, um so dem Radverkehr einen moglichst breiten Schutzstreifen und einen héchstmdg-

lichen Schutz bieten zu kdnnen.

>2ygl. SHP Ingenieure, S. 28
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Abb. 72: Herforder StraBe nach Einrichtung eines Schutzstreifens

Quelle: Planersocietat

Detmolder Strafie

Aufgrund des Geschaftsbesatzes besteht an der Detmolder StraRe, insbesondere im nordlichen
Teil zwischen Albert-Rusch-Strale/Georgstrale und dem Bahniibergang Sidbahn ein erhohter
Querungsbedarf. Obwohl auf der Detmolder StraRe Tempo 50 gilt, wird dies zumeist aufgrund der

Verkehrssituation (hdufige Parkmanover, Riickstau durch Bahniibergang etc.) unterschritten.

Um dem erhdhten Querungsbedarf dennoch ausreichend gerecht werden zu kénnen, sollten, vor
dem Hintergrund hoher Verkehrsstérken mit einer Spitzenlast von mehr als 800 Kfz/h, Querungs-
hilfen fur den FuBverkehr angelegt werden®.

Durchldsse

Die Stadt Bad Oeynhausen ist maBgeblich durch die Barrieren der Werre, der KanalstraRe/
Mindener Stralle sowie der beiden Bahnlinien gepragt. Insbesondere die Bahnlinie Nord fihrt da-
zu, dass die Innenstadt von Norden kommend nur durch Unterfiihrungen zu erreichen ist. Diese

dienen somit als Tor zur Stadt und pragen den ersten Eindruck der Besucher von der Stadt.

>3 Siehe dazu auch Kap. 6.3.1 Erhéhung der Qualitit des Wegenetzes
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Abb. 73: Bahnunterfiihrungen an der TannenbergstraRe, am ZOB, an der HeinrichstralRe sowie
an der Lennestralle

Quelle: Dr. Jansen GmbH 2014

Wie bereits im integrierten stdadtebaulichen Entwicklungskonzept fir die Stadt Bad Oeynhausen,
(ISEK, erarbeitet durch Stadt- und Regionalplanung Dr. Jansen 2014), vorgeschlagen, sollten diese
Bahnunterfiihrungen daher umgestaltet werden. Die Umsetzung des ISEK-Projekts Nr. 6 zur Ver-
besserung der Aufenthaltsqualitat ist daher auch aufgrund der hohen Bedeutung fiir Fullgénger
und Radfahrer im Sinne der Verkehrsentwicklungsplanung unbedingt durchzufiihren. Bei der Um-
gestaltung sollte sowohl der Seitenraum bzw. der fiir den Ful3- und Radverkehr zur Verfligung ste-
hende Raum angemessen verbreitert werden als auch das Erscheinungsbild einschliel3lich einer
ausreichende Beleuchtung, die auch wesentlich das Sicherheitsempfinden beeinflusst. Darliber
hinaus kann ein Gestaltungskanon entwickelt werden, der jedoch auch eine individuelle, ggf.
kiinstlerische Gestaltung der einzelnen Unterfliihrungen zuldsst um damit einen Wiedererken-

nungswert zu schaffen>.

** vgl. ISEK/Dr. Jansen GmbH 2014, S. 144f.

Planersocietidt | Stadtplanung Verkehrsplanung Kommunikation



Masterplan klimafreundliche Mobilitdt Bad Oeynhausen 143

6.4 Verkehrssicherheit

In Bad Oeynhausen stellen sich keine Unfallhaufungsstellen heraus. Gleichwohl sind insbesondere
auf zwei stark befahrenen StraRenabschnitten eine nicht geringe Zahl von Unféllen festzustellen.
Einerseits auf der B 61, die im Zuge der Fertigstellung der A 30n umgestaltet wird und damit auch
die Verkehrssicherheit erhoht wird und andererseits die Nord-Siid-Achse (Volmerdingsener Stra-
Re/Eidinghausener StraBe/SteinstraBe/Detmolder StraRe). Gegebenenfalls kann hier die Uberprii-
fung der Verkehrssicherheit im Rahmen eines Verkehrssicherheitsaudits erfolgen.

Vision Zero

Insgesamt sollte auch in der Stadt Bad Oeynhausen die ,Vision Zero” verfolgt werden. Dies be-
zeichnet das seit 1997 bereits in Schweden als gesetzliche Grundlage der Verkehrspolitik einge-
fuhrte Ziel, StraBen und Verkehrsmittel so sicher zu gestalten, dass keine Verkehrstoten oder
Schwerverletzten mehr auftreten. Grundannahme der Vision Zero ist, dass Menschen Fehler ma-
chen. Verkehrssysteme miissen daher so gestaltet werden, dass diese Fehler nicht zu lebensbe-
drohlichen Verletzungen seiner Nutzer fiihrt. MaBnahmen zur Erreichung dieser Ziele reichen von
der ,fehlerverzeihenden” Gestaltung von Straflen und Kreisverkehren sowie der Trennung von
Verkehrsarten, Gber die Einrichtung von Fahrassistenzsystemen bis hin zum Alkoholverbot am

Steuer und der Anpassung der Hochstgeschwindigkeit®>.

Die Erhohung der Verkehrssicherheit sollte als Querschnittsaufgabe und wichtiger Bestandteil der
Verkehrsplanung weiter gestarkt werden, auch wenn in Bad Oeynhausen keine tGiberdurchschnitt-
lichen Unfallzahlen zu verzeichnen sind und die MaRBnahme selbst zunachst nicht unmittelbar zur
CO2-Reduktion beitragt. Sie ist als grundsatzliche Querschnittsaufgabe in der Verkehrsentwick-
lungsplanung zu sehen. Ein zukiinftiger Ansatz kdnnte die enge Vernetzung mit dem strategischen
Handlungsfeld kommunales Mobilitditsmanagement sein. Eine héhere Verkehrssicherheit kann
nicht durch planerische Aktivitaten der offentlichen Hand alleine erreicht werden. Verkehrssi-
cherheit als gesellschaftliche Aufgabe erfordert vielmehr eine Zusammenarbeit der beteiligten
Stellen, angefangen bei der klassischen Verkehrssicherheitsarbeit (Polizei, Verwaltung...), schuli-
schen Mobilitatserziehung sowie verkehrspadagogischen MaRnahmen der Verkehrsunternehmen
und integriert die lokalen Verbdnde (ADFC, ADAC, VCD, Kinderschutzbund, Verkehrswacht etc.).
Durch einen intensiven Dialog der beteiligten Stellen und Einrichtungen mit Verbanden und den
Bilirgern Bad Oeynhausens lasst sich ein neuer Anstol3 fir die Verkehrssicherheit als gesamtgesell-

schaftliche Aufgabe geben.

> Weitere Informationen unter: http://www.dvr.de/presse/informationen/873.htm
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6.5 Mobilitatsmanagement

Ein Mobilititsmanagement dient dazu, die Verkehrsnachfrage nachhaltig zu beeinflussen und
tragt zu einer effizienteren Nutzung der vorhandenen bzw. auch der im Rahmen der Umsetzung
des Masterplans klimafreundliche Mobilitdt neu zu schaffenden Infrastrukturen dazu bei. Es be-
riicksichtigt dabei sowohl die Infrastruktur als auch Offentlichkeitsarbeit und Service. Der Ansatz
des Mobilitdtsmanagements ist einerseits ein zielgruppenspezifischer Ansatz (z.B. Neublrger, El-
tern, Pendler) und andererseits auch ein Ansatz der sich auf bestimmte Verkehrserzeuger (Betrie-
be, Kurkliniken, Schulen) bezieht, um das durch diese entstehende Verkehrsaufkommen effizient

und vertraglich abzuwickeln.

Wie die Bestandsanalyse zeigt, ergeben sich in Bad Oeynhausen spezifische Herausforderungen
und Problemlagen, denen durch ein koordiniertes kommunales Mobilitatsmanagement wirksam
begegnet werden kann. Die Stadt Bad Oeynhausen hat einen tGberdurchschnittlich hohen Pend-
leranteil von denen ein GroRteil mit dem eigenen Pkw anreist, trotz guter SPNV und OPNV-
Anbindungen. Die Folgen sind beispielsweise Larm- und Luftbelastungen, aber auch ein entspre-
chend hoher CO,-Ausstoss sowie ein hoher Parkdruck, insbesondere im Bereich der Kliniken mit
punktuellen sowie temporadren Engpassen zum Beispiel im Quartier rund um Krankenhaus bzw.
Herzzentrum (Georgstralle, SchiitzenstralRe, Wielandstral3e). Ein fachlibergreifendes kommunales
sowie betriebliches Mobilitdtsmanagement kdnnen hier Losungen unterstiitzen. Das ,Elterntaxi”
verursacht derzeit besonders in der Stralle ,In der Wiehwisch” mit Haupt-, Real- und Gesamtschu-
le sowie einer Kindertagesstatte ein hohes Gefahrdungspotenzial fir Schiler (Rickmeldung aus
dem Jugendparlament). Gerade hier bietet sich ein umfassendes schulisches Mobilitdtsmanage-

ment an.

Mobilitatsmanagement koordiniert und unterstitzt die Abstimmungsprozesse bei der Einfliihrung
neuer Mobilitatsdienstleistungen oder der Erarbeitung integrierter Mobilitatskonzepte. Dabei ist
es wichtig, neben der Bevolkerung und der Nutzerinnen und Nutzer, auch die Politik einzubinden.

Als Nutzen fiir ein kommunales Mobilitatsmanagement konnen folgende Punkte beispielhaft ge-

nannt werden:

= Verringerung des Verkehrsaufkommens bei gleichzeitiger Erhaltung der Mobilitat

= Erhohung der Lebensqualitat (Luftreinhaltung, verminderte Larmbelastung)

= Langfristige Reduktion der Ausgaben fiir Verkehrsinfrastruktur

= Nutzen von Synergieeffekten und besserer Ressourceneinsatz durch verbesserte Koordi-
nation von Projekten (ISEK, VEP, Sicherheit, Lirmschutz uvm.)

*  Mehreinnahmen im OPNV

= Reduktion des Parkraumdrucks

= Attraktivitatssteigerung und Standortsicherung

= |magegewinn

= Vereinfachte Entscheidungsprozesse innerhalb der Verwaltung, aber auch zwischen Ver-
waltung und Politik, die dabei oftmals zu Kosteneinsparungen fiihren kénnen

=  Erhohung der Beteiligungskultur
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Kommunikation und Marketing sind Aufgaben des Mobilitdtsmanagements, aber vor allem die In-
formation und Beratung. Auch durch bessere Koordination des Angebots sollen die Verkehrsteil-
nehmerinnen und -teilnehmer zur dauerhaften Veranderung ihres Mobilitdtsverhaltens motiviert
werden. Der OPNV, FuR- und Radverkehr, Fahrgemeinschaften und CarSharing werden gestarkt
und sollen zu einer wirklichen Alternative zum eigenen Pkw werden. Grundlage bildet eine ge-
meinsam entwickelte Strategie der Birgerschaft, Verwaltung, ortsansassiger Betriebe und 6ffent-
licher Einrichtungen. Sinnvoll ist die Abstimmung und Koordinierung von Kampagnen unter dem
Dach des Mobilitatsmanagements. Durch Mobilitatsmanagementmallnahmen kdénnen im Be-
schaftigtenverkehr ca. 10 bis 20 % des Pendlerverkehrs auf umweltfreundliche Verkehrsmittel
(Bus und Bahn, Fahrrad etc.) verlagert werden.

Abb. 74: Struktur eines kommunalen Mobilititsmanagementkonzeptes

KOMMUNALVERWALTUNG

Koordination durch einen Mobilitatsmanager

. KOMMUNALES MOBILITATSKONZEPT -

Komfortnetz fiir den Attraktiver, Offentlichkeitsarbeit Mobilitats- Verkehrs-
FuR- und Radverkehr barrierefreier OPNV Kampagnen/Aktionen bildung beruhigung
Flichendeckendes Carsharing, Fahrrad- Betriebliche Neubirger- Etc
Parkraummanagement verleihsysteme Mobilitatsberatung info .

A Organisatorische Verankerung in der Verwaltung
A Verankerung in Fachplanen und Stadtentwicklungskonzepten
A Verkehrssparende Raum- und Siedlungsstrukturen

-~ ZIELFELDER -

Wirtschafts- Gesundheit Kosten Verkehrs- Mobilitats- Stadtebauliche

Umwelt férderung sicherheit sicherung Aufwertung

Quelle: VRS 2013

Zur Betreuung des Mobilitatsmanagements sind personelle Ressourcen erforderlich. Sinnvoll ist
eine Vernetzung des Mobilitditsmanagements mit anderen Handlungsfeldern wie die der Ver-
kehrssicherheit, der Larmaktionsplanung, mit Klimaschutzkonzepten oder den Handlungsfeldern
Nahmobilitdt und OPNV sowie der Parkraumbewirtschaftung oder Verkehrsberuhigung. Diese
Themenfelder stehen in teilweise engem Ziel- und Wirkungszusammenhang. Deshalb bietet es
sich an, fir ein Mobilitdtsmanagement keine neuen bzw. Parallelstrukturen aufzubauen, sondern
diese und andere Schnittstellenthemen in ein kommunales Mobilitatskonzept zu integrieren, das
durch einen ,kommunalen Mobilitdtsmanager” koordiniert werden sollte. Hierzu férdert das Land
NRW beispielsweise eine Weiterbildung tiber den Verkehrsverbund Rhein-Sieg™®, der seit Jahren

Erfahrungen in diesem Handlungsfeld aufweist. An dieser Weiterbildung nimmt eine Vertreterin

% vgl. www.vrsinfo.de/fileadmin/Dateien/downloadcenter/Lehrgang_MM_Infoflyer_neu.pdf
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der Stadt Bad Oeynhausens derzeit Teil. Ziel der Weiterbildung ist es auch, einen Vorschlag zu er-
arbeiten, welchen Nutzen die Stadt Bad Oeynhausen aus der Verankerung des Mobilitdtsmana-
gements ziehen kénnte und wie ein funktionierendes kommunales Mobilitdtsmanagement etab-

liert werden konnte.

Bausteine des Mobilitaitsmanagements sind Bedarfsorientierung, Koordination, Kommunikation,
Service und Ressourcenmanagement. Bei der Initiierung von Mallnahmen des Mobilitatsmana-
gements kann auf Erfahrungen von Netzwerke aus effizient mobil und Mobil.Pro.Fit. als regionale
Ansatze zurlickgegriffen werden (bspw. Region Miinchen, Region Rhein-Main, Region Rheinland).

Mogliche MalRknahmen sind z.B.:

> Ansprache von Neubliirgerinnen und Neublirger: Diese missen ihre Wege neu organisieren
und sind daher offener fir entsprechende Beratungs- und Serviceangebote. Informationen
iber den Umweltverbund vor Ort und kostenlose Schnuppertickets fiir den OPNV kénnen mit

einer ,,Neubilirgermappe” vergeben werden.

> Betriebliches Mobilitatsmanagement als Ansatz die Mobilitdt von Mitarbeiterinnen und Mitar-
beiter vertraglich abzuwickeln. Neben Fahrgemeinschaftsborsen, Angebote zum Radfahren

oder auch Jobtickets kann auch das Themenfeld Wirtschaftsverkehr angegangen werden.

> Teilnahmen von Betrieben an der Aktion ,,Mit dem Rad zur Arbeit” (vgl. Website Mit-dem-Rad-
zur-Arbeit): Mit dem bundesweiten Wettbewerb von AOK und ADFC kann der Radverkehr wei-
ter gestarkt werden. Eine wichtige Voraussetzung zur Forderung des Radverkehrs ist die At-

traktivierung des Radnetzes
> Teilnahmen am Wettbewerb fahrradfreundlicher Betrieb (vgl. Website www.fahrrad-fit.de)

> Duschen und (berdachte Fahrradabstellanlagen bauen Hemmnisse fiir die Mitarbeiterinnen
und Mitarbeiter ab, mit dem Rad zur Arbeit zu kommen, auch fiir weitere Betriebe und die

Stadtverwaltung sind sie sinnvoll.

> Kampagnen und Aktionstage wie beispielsweise die Teilnahme am Stadtradeln des Klimabiind-

nisses
> Intermodale Beratungsangebote, auch durch Ehrenamtliche (vgl. MobilAgenten)>’
> Forderung von Fahrgemeinschaften durch Mitfahrerborsen

> Vernetzung von Problemlagen und Entscheidern innerhalb der Verwaltung, zwischen Verwal-

tung und Unternehmen, Schulen und Birgern

Beispiel Betriebliches Mobilititsmanagement

Insbesondere fir Bad Oeynhausen als Einpendlerstadt und mit ihren vielen Kurkliniken ist Mobili-
tatsmanagement ein erfolgversprechender Ansatz. So bietet sich die Chance, den bis heute stark

MIV-gepragten Pendlerverkehr zu reduzieren und in Kombination mit einer Férderung des OPNV

7 Weitere Informationen unter www.mobilagenten.de
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auch teilweise auf diesen zu verlagern. Neben Mobilitditsmanagementmallnahmen bspw. auch in

Schulen oder der Verwaltung ist vor allem ein betriebliches Mobilitdtsmanagement anzustreben.

Auch wenn der Riicklauf der Unternehmensbefragung bei den Betrieben in Bad Oeynhausen sehr
gering war, sollte (iber direkte Ansprachen groRerer Betriebe im Bereich Mobilitdtsmanagement
noch Potenziale bestehen (Duschen/Abstellanlagen fiir Fahrrdder, Fuhrparkmanagement, Fahr-
gemeinschaften, ...). Dariiber hinaus gibt es weitere erfolgversprechende MaRRnahmen und Stra-
tegien fur ein Mobilitatsmanagement insbesondere durch die Aufstellung der Verwaltung als
Partner der lokalen Wirtschaft.

Sinnvoll ist nicht nur eine zentrale Organisation (iber eine betriebseigene, sondern moglichst be-
triebsuibergreifende Internetplattform, in die auch die kleineren Betriebe integriert werden.>8 Aus
Datenschutzgriinden sollte sie neutral aufgesetzt und von einer neutralen Stelle (bspw. Stadt, IHK
0.4.) verwaltet werden. Eine betriebsiibergreifende Plattform, auf der Verabredungen fiir Fahr-
gemeinschaften getroffen werden kénnen (bspw. in Form eines Internetforums) erhoht die Chan-
ce fiir die Mitarbeiter deutlich, einen Mitfahrer zum jeweiligen Wohnort zu finden. Der finanzielle
Aufwand fir die Erstellung und den Betrieb eines Internetforums sind relativ gering, so dass diese
MaBnahme schnell umgesetzt sowie auch wieder riickgangig gemacht werden kann, sollte sie

nicht angenommen werden.

Gleichzeitig sollte geprift werden, ob sich zum einen Fahrten auf umweltfreundliche Fahrzeuge
(Hybrid-/Elektrofahrzeuge) oder auch auf Werks- oder Lastenfahrrader verlagern lassen. Entspre-
chend wettergeschiitzte und diebstahlsichere Radabstellanlagen sowie eine attraktive Radverbin-

dung sind hierfir eine wichtige Voraussetzung.

Beispiel Schulisches Mobilitéitsmanagement mit dem Ansatz Mobilitéitserziehung und Verkehrs-

sicherheit

»Unter dem Begriff Schulisches Mobilitaitsmanagement werden alle Strategien und MaBnahmen
zusammengefasst, die dazu dienen, den Verkehr von und zu Schulen sicherer, nachhaltiger und
umweltfreundlicher zu gestalten und zugleich von Kind an eine bewusste und nachhaltige Mobili-
tat zu fordern.” (vgl. ivm 2009)

Ziele sind:

> Umweltfreundliche Abwicklung der Mobilitat der Kinder, Eltern, Erzieherlnnen, Lehrerin-

nen...

> Kinder frih (unter unterschiedlichen Gesichtspunkten) an das Thema Mobilitdt heranfiih-

ren
>  Forderung selbstbestimmten und selbststandigen Mobilitatsverhaltens

> Scharfung der Wahrnehmung der Um- und Mitwelt

8 Anregungen hierzu bieten bspw. die Pendlerportale Nordhessen oder Nordrhein-Westfalen (vgl. Website

Pendlerportal NRW und Website Pendlerportal Nordhessen)
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Grundlage fir spateres gesundes und nachhaltiges Mobilitatsverhalten
Schaffen eines familien- und kinderfreundlichen Wohnumfeldes
Erhohung der Verkehrssicherheit

Forderung der Gesundheit

Hierzu existieren ganz unterschiedliche MalRnahmen und Handlungsfelder:

>

Infrastruktur: Wegesicherung, Zugang zu nachhaltigen Verkehrsmitteln, Wegenetz

Erziehung: Mobilitdtserziehung in der Kita/im Unterricht, Angebote fiir Erwachsene, Wei-

terbildung von Mitarbeiterinnen
Information: nachhaltige Mobilitdtsangebote, Mobilitdt von Kindern
Organisation: Kooperationen, Dialoge, Austausch, Zusammenarbeit

Service: Mobilitdtsangebote, Bedienungsfreundlichkeit der Infrastruktur, mobilitdtsorien-

tierte Dienstleistungen

Schulisches Mobilitatsmanagement kann die Handlungsfelder Verkehrs- bzw. Mobilitatserziehung

sowie Klimaschutz optimal kombinieren. Es spricht nicht nur die Schiiler an, sondern ebenfalls die

Eltern und die Schulen. Bad Oeynhausen ist bereits heute im Handlungsfeld Verkehrssicherheit

vielfach tatig. Mogliche Aktivitaten eines Mobilitdtsmanagers/einer Mobilitatsmanagerin in Zu-

sammenarbeit mit weiteren Akteuren (Eltern, Schulen, Polizei, Verkehrswacht, Umweltpadago-

gen:

Koordinierung der Aktivitdten zur Verkehrssicherheit wie z.B. bei der Aufstellung von

Schulwegplanen
Beteiligung an Netzwerken
Erfahrungs- und Ideenaustausch mit anderen Kommunen

Verkehrsraumgestaltung und laufende Uberpriifung des HauptverkehrsstraBennetzes so-

wie der Tempo 30-Zonen, —Strecken und der verkehrsberuhigten Bereiche

Verlangsamung und Vereinfachung des StraRenverkehrs (Reduzierung der Geschwindig-
keiten, Entzerren komplexer Situationen, mehr Querungsstellen, Mindestmalle auf Geh-
wegen, Ordnung des Parkens zur Verbesserung der Sichtbeziehungen der Verkehrsteil-

nehmer, Bestandspflege des Netzes)

,Walking Bus” organisieren (gemeinsamer FuBweg zur Schule, z. B. Viertklassler mit Jin-
geren oder Elternbegleitung) bzw. begleitetes gemeinsames Radfahren (,Cycling

Bus“/Fahrradpooling).

Verkehrsschlangenspiel und Beteiligung an Kindermeilenkampagnen
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> Weniger Autoverkehr bedeutet eine Erh6hung der Verkehrssicherheit. Viele kurze Wege

lassen sich auch problemlos mit dem Fahrrad oder zu Ful’ erledigen.

> Verkehrs- und Mobilitdtserziehung (,Ampelmannchendiplom” fir jlingere Schiiler) mit

dem Ziel einer eigenstandigen, sicheren Mobilitat der Kinder
> Unterrichtseinheiten/Schilerprojekte zum sicheren Verhalten (Kinderstadtpléne, etc.)

> Schulwegdetektive: eigenstandige Bewertung der Schulwege mit Losungsmoglichkeiten

(Schwerpunkt: FuB- und Radverkehr)
> Verhalten in Notfdllen/Unfallen vermitteln
> Optimierung der Anbindung der Schule an den OPNV

> Sichere Erreichbarkeit der Schule mit dem Rad, Radfahrausbildung, Fahrradabstellanla-

gen, verkehrssicheres Rad

> Thematisierung der Hol- und Bringdienste, Woche der Mobilitdt, Regelung des ruhenden

Verkehrs im Umfeld der Schule, Tempolimits auf schulnahen Stral3en

>  Sichere Erreichbarkeit des Schulgelandes zu FuRR, Werbung fiir den FuBweg zur Schule,
Verkehrshelfer

> Organisation eines Elternabends zur umweltfreundlichen Mobilitat

> Flhren eines Mobilitatstagebuches durch die Schiiler

> Umuweltfreundliche Ausfliige mit dem OPNV

>  Erstellung einer ,,griinen” Verkehrskarte (mit Ful3- und Schleichwegen)

> Schulwegplane sollen den Weg zur Schule sicherer gestalten. Sie benennen Gefahrenstel-
len weisen in einer Karte einen moglichst sicheren und komfortablen Weg zu Ful}, mit
dem Fahrrad oder mit dem OPNV. Schulwegpldne werden zusammen mit dem SchiilerIn-
nen, Eltern, der Schulfiihrung sowie der Polizei erarbeitet, bspw. durch Befragungen der

Schuler/Eltern, Begehungen und Unfallanalysen.

6.6 Wirtschaftsverkehr

Analog zur Haushaltsbefragung wurden auch die Unternehmen und Kliniken eingeladen, ihre
Probleme und Herausforderungen in den Masterplan mit einzubringen. Der Ricklauf der Befra-
gungsunterlagen war - gerade auch zu Betriebsbefragungen im Vergleich zu anderen Stadten -
sehr gering; auch eine telefonische Nachfassaktion ergab keinen weiteren Riicklauf. Daraus kénn-
te geschlossen werden, das ein Handlungsdruck im Bereich des Wirtschaftsverkehrs in Bad Oeyn-
hausen gering ist; was dadurch gestiitzt wird, dass das Verkehrsnetz von den Befragten, die ant-
worteten, als den zukilnftigen Anforderungen grofRtenteils gentigend beschrieben wird. Gleich-

wohl sind Themenfelder wie verbesserte Erreichbarkeit der Kliniken, Betriebe und Unternehmen,
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insbesondere im Innenstadtbereich durch bessere Beschilderung, sichere und schnelle Wegefiih-
rung grundsatzlich bei der zukilinftigen Verkehrsentwicklungsplanung in Bad Oeynhausen weiter
mitzudenken. Dies gilt nicht nur fiir den klimafreundlichen Radverkehr und den OPNV, sondern
eben auch fiir den notwendigen Wirtschafts- und Lieferverkehr in der Innenstadt von Bad Oeyn-
hausen. Fiir Anwohner und Beschéftigte in der Innenstadt ist hier insbesondere das Thema Larm
durch diese relevant.

Im Hinblick auf die Handlungsstrategie einer klimafreundlichen und zukunftsfahigen Mobilitat in
Bad Oeynhausen kdnnen auch in diesem Zusammenhang die Elektromobilitdt sowie weitere Al-
ternativen zum klimafreundlichen Transport und der Uberbriickung des sogenannten , letzten Ki-
lometer” darstellen. So kénnen beispielsweise Zustellerautos durch Lastenrader (auch mit elektri-
scher Unterstlitzung) ersetzt werden. Denn gerade auf dem , letzten Kilometer” entstehen bis zu
70 % der Lieferkosten. So hat das Paket- und Logistikunternehmen DHL in den Niederlanden 33
LKW durch 33 Lastenradder ersetzt und damit nicht nur 152 Tonnen CO, pro Jahr einsparen, son-
dern dartber hinaus auch 430.000 Euro®. Dariiber hinaus werden von verschiedenen Unterneh-
men bereits Elektro-Lkw in deutschen Stadten getestet, die aufgrund der geringen Larmemissio-
nen in der Nacht Unternehmen und den Einzelhandel beliefern kénnen. In der Stadt Bad Oeyn-
hausen kénnte dies zum einen fir Anlieferungen in der Innenstadt interessant sein und zum ande-
ren fir Unternehmen, die eine groRe Zahl von Lieferungen im Binnenverkehr oder zu nahegelege-
nen Kommunen durchfihrt. Auch fir einen Teil der Kliniken und Rehabilitationseinrichtungen

konnte dies zum Beispiel fir Medikamententransporte oder dhnliches genutzt werden.

Weiterer Handlungsbedarf besteht nach Auswertung der Rickmeldungen von Betrieben und Un-
ternehmen im Bereich Unfallvermeidung, Mitarbeiterzufriedenheit, Verbesserung der Umweltbi-
lanz, gute Erreichbarkeit, Imagebildung und betriebliche Gesundheitsvorsorge. Dies sind klassi-
sche Handlungsfelder fiir ein betriebliches Mobilitdtsmanagement (vgl. Kap. 6.5).

6.7 Intermodale Schnittstellen

Um verschiedene Verkehrsmittel fir einen Wegezweck, wie Arbeit oder Einkaufen, nutzen zu
kénnen, muss ein Angebot auf dem Stadtgebiet vorhanden sein. Die klassische Form eines inter-
modalen Weges ist der Weg mit dem Fahrrad zum Bahnhof. Im Laufe der Jahre haben sich jedoch
weitere vielfaltige Formen der ,Intermodalitdat” entwickelt, die von Bike & Ride, Park & Ride sowie
dem Einsatz von CarSharing und Fahrradverleihsystemen inkl. Elektromobilitat reichen. Voraus-
setzung fir die Nutzung unterschiedlicher Verkehrsmittel ist jedoch, ein auf dem Stadtgebiet qua-
litativ ansprechendes Angebot zu schaffen, wie z.B. sichere und auch wettergeschiitzte Abstellan-

lagen fiir Fahrrader oder Flachen flr CarSharing zur Verfligung zu stellen.

Ein weiterer Ausbau der intermodalen Schnittstellen (v.a. Bike&Ride) ist im Sinne einer kombinier-
ten und effizienten Mobilitdt in Bad Oeynhausen sinnvoll. Die verschiedenen Verkehrsmittel sol-

len optimal miteinander verkniipft werden, um das jeweilige Potenzial von Rad-, OPNV und Auto-

% vgl. http://www.nationaler-radverkehrsplan.de/neuigkeiten/news.php?id=4308
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verkehr bedarfsgerecht auszuschdpfen. Das Fahrrad kann vor allem im Nahbereich in die Mobili-
tatskette des OPNV integriert werden, um somit eine Alternative zum Auto darzustellen. Die Gré-
Re der Stadt Bad Oeynhausen bietet im Gegensatz zu Grol3stadten nur geringes Potenzial, durch
Park&Ride-Stellplatze bzw. Mitfahrerstellplatze innerhalb der Stadtgrenzen Verlagerungen im
Stadtgebiet zu erreichen. Dennoch sollten beispielsweise in den bahnhofsnahen Parkhausern und
Tiefgaragen explizite Angebote fir Park&Ride etabliert bzw. die vorhandenen Angebote besser

kommuniziert und vermarktet werden.

Sinnvoll ist fir die StadtgroBe der Stadt Bad Oeynhausen eine verstarkte Einbindung des Bi-
ke&Ride Ansatzes. An den beiden Bahnhofen (inklusive ZOB) sowie an den innerstadtischen Hal-
tepunkten des Regionalbusverkehrs sind hierzu Wettergeschiitzte und verschliebare Abstellmég-
lichkeiten flir Fahrrader vorzusehen. Von diesen Schnittstellen ausgehend kann dann der verblei-
bende Weg zur Arbeit oder zu anderen Zielen mit dem Fahrrad bzw. dem OV zuriickgelegt wer-

den.

6.7.1 CarSharing

Die Bedeutung des Pkw in Besitz und Nutzung in Deutschland nimmt einerseits ab und anderer-
seits gewinnen flexible, multimodale Mobilitdtsangebote an Zuspruch — nicht nur in Deutschland,
sondern auch in anderen Lindern (z.B. GroRbritannien, Frankreich, Norwegen)(vgl. z.B. IFMO
2011). Dies wird illustriert durch folgende Befunde:

e Der Anteil der Flihrerscheinbesitzer unter jungen Erwachsenen stagniert und der Fihrer-
scheinerwerb geht zuriick.

e In der Altersgruppe 18-29 Jahre sank der Anteil der Neuwagenkdufer mehr als 14 % im
Jahr 1999 auf nur noch 7 % in 2009 (Datengrundlage: Kraftfahrtbundesamt).

e Der Pkw-Anteil an den Wegen junger Erwachsener nahm deutlich ab, die Nutzung des
OPNV sowie erganzender Mobilitdtsangebot entsprechend zu.

e Die Pkw-Verkehrsleistung der Manner ist rlicklaufig, bei den Frauen kaum verandert.

Auch wenn dieser Trend vor allem fiir Gro3stadte gilt, so kdnnen neuere Konzepte wie beispiels-
weise das CarSharing auch fiir mittlere Stadte wie Bad Oeynhausen interessant sein. Dies konnte
zum einen der hohen Pkw-Besitzquote der Stadt Bad Oeynhausen entgegensteuern und zum an-

deren die Multimodalitat fordern.

Im Zusammenhang mit dem CarSharing kann auch an einen Anschluss eines Systems an die Stadt
Lohne gepriift werden. Hier wird gerade ein CarSharing-System aufgebaut in dem Autos genutzt
werden sollen, die es bereits gibt. Das heiRt mehrere Akteure (Private, Unternehmen und die
Stadt selbst) stellen dem CarSharing Pkw zur Verfligung. So soll in jedem Léhner Stadtteil mindes-
tens einen Verleih-Standort geben. Die Reservierung soll liber Internet, das Smartphone oder

auch eine Hotline moglich sein. Starten soll das Projekt spatestens Anfang 2015%.

% \Weitere Informationen unter: http://www.loehne.de/Leben-in-L%C3%B6hne/Planen-und-

Bauen/index.php?La=1&NavID=430.256&0bject=tx%7C430.7876.1&kat=&kuo=28&sub=0
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Ein anderer Ansatz ist die Nutzung eines CarSharing-Pools auch als Dienstwagenflotte. Damit steht
der Stadt ein erweiterter Pool an Dienstfahrzeugen zur Verfiigung. Umgekehrt ware eine Grund-
auslastung aufgrund der Nachfrage der Stadt gegeben. Die Serviceleistungen sowie die Koordina-
tion der Dienstwagen werden dabei von einem CarSharing-Anbieter ibernommen. Die Entwick-
lung eines CarSharing-Angebots behandelt das Handbuch , Carsharing in NRW“ (vgl. Netzwerk
Verkehrssicheres Nordrhein-Westfalen).

Neben dem reinen CarSharing ist dariiber hinaus auch eine Erweiterung des Angebots moglich. So
wurde mit dem Projekt ,60+“ des , Car-Sharing-Verein-Zweitdlerland” eine soziale Komponente
fur altere Menschen hinzugefiigt, in dem vier Fahrer des Vereins kostenlos ihre Dienste anbieten.
Sie Ubernehmen Fahrten zum Einkaufen oder zu Arztbesuchen, helfen bei den Besorgungen und
leisten Gesellschaft im Wartezimmer. Mit Hilfe dieses Angebots kann auch die Auslastung der
Fahrzeuge weiter verbessert werden. Dabei arbeiten die Fahrer unentgeltlich. Es sind lediglich ein
Zeittarif von 1,20 bis 1,70 Euro pro Stunde sowie zwischen 0,25 und 0,31 Euro je gefahrenen Ki-
lometer (beides je nach Autotyp) zu begleichen. Allerdings steht das Angebot nur Mitgliedern des

Vereins zur Verﬂ]gungsl.

Ein noch weitergehendes Serviceangebot stellt ein Blrgerauto dar, wie dies beispielsweise als
Elektro-Birgerauto in der Verbandsgemeinde seit Februar 2014 angeboten wird. Es ermoglicht
Biirgerinnen und Biirgern, die nicht selbst in der Lage sind autozufahren oder den OPNV zu nut-
zen, weiterhin mobil zu bleiben. Dabei werden die Biirgerinnen und Bilirger durch Ehrenamtliche
Fahrer/innen abgeholt und zum Wunschort und wieder zurtickgebracht. Die laufenden Kosten sol-
len durch die Spenden der beférderten Biirgerinnen und Biirger gedeckt werden®. Dieses System
besteht auch in Talle (Kalletal) und ist dort zunachst als ein drei monatiges Modellprojekt ange-
legt®®. Die Stadt Bad Oeynhausen kdnnte ein dhnliches Konzept auch in ein CarSharing-Angebot
integrieren, sodass das Fahrzeug auch Nutzern des Systems zur Verfligung steht, wenn dies nicht
anderweitig gebraucht wird. Im Falle der Anschaffung eines Biirgerautos als E-Fahrzeug konnte
hiermit Gberdies eine Signalwirkung zur Férderung und Etablierung der E-Mobilitdt gestaltet wer-
den.

6.7.2 Modellprojekt Mobilitdtsstation Nordbahnhof

Der Bereich des Nordbahnhofs inklusive des ZOB weist ein hohes Potenzial zur Ausgestaltung zu
einer umfassenden intermodalen Schnittstelle auf, insbesondere auch vor dem Hintergrund der
Umnutzung des Bahnhofgebaudes sowie der Umgestaltung des Bahnhofsvorplatzes und des ZOB.
Ein wesentlicher Bestandteil ist auch die bereits bestehende Radstation, die neben dem Abstellen
von Radern verschiedene Serviceangebote wie Fahrrad- und Pedelecverleih, Reparatur und War-
tung von Radern bieten kann. Das Serviceangebot kénnte dariber hinaus um verschiedene Ange-
bote wie einen Bringdienst von Pedelecs fiir Kurgdste sowie einen Reparaturdienst fir Kliniken

und Unternehmen erweitert werde. Auch sollte die Zusammenarbeit mit ADFC, VCD und MobilA-

1 Weitere Informationen unter: http://www.car-sharing-zweitaelerland.org/

Weitere Informationen unter: http://www.klimaschutz-formt-zukunft.de/buergerauto.html
http://www.elektrisch-bewegt.de/mobilowl/umsetzungskonzepte/buergerauto-talle/
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genten sowie der Stadt Bad Oeynhausen gestarkt werden. Die Ausgestaltung des Bahnhofes als
Mobilitatsstation kdnnte ein wesentlicher Beitrag zu einer klimafreundlichen Mobilitdt in Bad
Oeynhausen sein. Er bietet die Verkniipfung von SPNV und OPNV, Taxen, erginzt um Bike+Ride
sowie Park+Ride. Carsharing oder Angebote zur Elektromobilitdt (z.B. Pedelec- oder E-
Fahrzeugverleih) in unmittelbarere raumlicher Ndhe komplettieren das Angebot einer Mobilitats-
station. Ein einheitliches Design, eine entsprechende Vermarktung und eine enge Abstimmung
mit verschiedenen Akteuren (Kreis, DB, NWL, mhv, OWL Verkehr, weiteren Mobilitatsdienstleis-
tern) sind notwendig. Die barrierefreie Erreichbarkeit der Verkehrstrager, die Einbindung in das
bestehende und ggf. zu optimierende Fuls- und Radwegenetz sind weitere Voraussetzungen fiir
eine funktionierende Mobilitatsstation.

Mafinahmeniiberblick

Die nachfolgende Tabelle gibt eine Ubersicht {iber alle vorgeschlagenen MaRnahmen inklusive ih-

rer vorgesehenen Laufzeiten.
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Tab. 20: Ubersicht iiber das MaRnahmenprogramm

Ubersicht MaBnahmenprogramm m

Erstellung eines Parkraumkon-

1. zepts fiir die Bad Oeynhausener 2015
Innenstadt
Durchfiihrung des Verkehrsver-

2. suchs Shared-Space Herforder 2015
StralRe

3 Auf- und Ausbau der Barrierefrei- 2016-2022

heit im BWH gem. §9 PBefG
Verbesserte Vermarktung des

4. OPNV i.V. mit MHV 2016-2030
Konzept zum Ausbau der Barrie-
refreiheit der ,Stadt ohne Stufen”

5. . . ) . 2017
mit Aufbau eines Leitsystems fir
blinde/sehbehinderte Menschen
Uberpriifung der LSA hinsichtlich

. der EFA und des Radverkehrs 2016-2030

7. Priifung der Einrichtung von FGUs 2018

8. Aufbau von Sitzrouten 2018

Aufstellung eines umfassenden
9. Radverkehrskonzeptes sowie des- 2016-2025*
sen Umsetzung
Auf- und Ausbau des bestehen-
9a  den Radverkehrsnetzes zum Ziel- 2016-2025*
netz
Uberpriifung der Radwegebenut-
zungspflicht
Fortfiihrung Planungen und Um-
setzung Radschnellweg
Herstellung der vorgeschlagenen
9d  Fihrungsformen im Hauptrou- 2016-2020*
tennetz
Uberpriifung und ggfs. Umgestal-
9e tung der Knotenpunkte zu ,fahr- 2016-2020*
radfreundlichen Knotenpunkten”

9f  Prifung Werrebriicke 2016

9 2016-2017*

9c 2015-2025*

9g  Beschleunigung des Radverkehrs 2016-2020

9h Auf- und Ausbau von Radabstell- 2017-2019
anlagen

Vertragliche StraRenraumgestal-
tung

Umgestaltung der B 61 (Kanal-
straBe / Mindener Strafe) nach
Fertigstellung der A30n (RSW
OoWL)

Einrichtung von Schutzstreifen

auf der Herforder StralRe

10.

10a

10b 2016
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Ubersicht MaBnahmenprogramm m

10c
10d
11.
12.
12a
12b
12c
13.
13a
13b
14.
15.
16.

Einrichtung von Querungshilfen
auf der Detmolder StralSe
Aufwertung der Stadteingdnge
und Durchlasse
Verkehrssicherheitsarbeit weiter
starken

Schaffung von Strukturen fir ein
kommunales Mobilitditsmanage-
ment

Schulisches  Mobilitditsmanage-
ment

Betriebliches Mobilitatsmanage-
ment

Neubirgermarketing

Auf- und Ausbau intermodaler
Schnittstellen

Aufbau eines CarSharing-Systems
(evtl. in Anschluss an Léhne)
Modellprojekt Mobilitdtsstation
Nordbahnhof

Stadtweite Ladeinfrastruktur und
kostenloses Parken fiir Elektro-
fahrzeuge wahrend des Ladevor-
gangs

Umsetzung des Controllingkon-
zepts

Umsetzung des Offentlichkeitsar-
beitskonzepts und der Aktivie-
rungsstrategie

2018

2016

2016-2030

2016-2030

2017-2030

2017-2030

2018-2030

2018

2017

2020

2019

2015-2030

2015-2030

(*MaBnahmen im Zusammenhang mit dem Radschnellweg, daher lange Laufzeiten; der GrofRteil der Pla-

nungen und Umsetzungen kann aber bereits frilher begonnen werden)
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Abb. 75: Ubersicht MaRnahmenprogramm

TJbersicht Y
| MaBnahmenprogramm | Werste

|A| Werrebriicke
Lichtsignalanlage

[«=>] FuBgéngeriiberweg
E Optimierung Knotenfiihrung

[§] Ladessulen

intermodale Schnittstellen
M Unterfiihrungen

. Mobilitatsstation Nordbhf

‘ Shared Space (Herforder Str.)
. Potenzial ,Stadt ohne Stufen*

Potenzial fiir Sitzrouten

[ —— !
@ o 500 1,000 M Stand: Januar 2015

a0 ontibutors Planersocietét

Quelle: Eigene Darstellung
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7 MaBnahmenkatalog und MaBnahmenwirkungen

Im Vordergrund steht bei diesem Masterplan, wie im Kapitel Zielsetzungen und Handlungsfelder
dargelegt, die MalRnahmenentwicklung unter der Pramisse einer zukiinftigen klimafreundlichen
Verkehrsentwicklung, deren MalRnahmenwirkungen sich somit zuallererst an ihren Potenzialen
zur CO,-Reduktion messen lassen mussen. Damit verbunden sind, auch nach den Richtlinien fir
Klimaschutzteilkonzepte des Fordermittelgebers, gleichzeitig auch deren Kosten, der Personal-
aufwand fir die Umsetzung, der Kooperationsaufwand und ihr Beitrag zu einer regionalen Wert-
schopfung, die im Verkehr in der Regel deutlich niedriger anzusetzen sind als in den weiteren
Handlungsfeldern des Klimaschutzes. Gleichzeitig sind bei den MaRnahmen in einem Masterplan
klimafreundliche Mobilitat auch weitere Wirkungen zu beriicksichtigen, die sich an der Zielset-

zung und den Handlungsfeldern fiir die zuklnftige Verkehrsentwicklung (vgl. Kap. 5) orientieren.

Die Bewertung erfolgt fur jede EinzelmaRnahme in kurzen, handlungsorientierten Steckbriefen.
Dargestellt werden die MaRBnahme selbst, notwendige Umsetzungsschritte, Ergebnisse der Be-
wertung sowie Laufzeit. AbschlieRend erfolgt die Darstellung der Gesamtwirkung der MaRnahmen

in einem Klimaschutzszenario.

7.1 Kriterien fiir die MaBnahmenbewertung

Bei der Bewertung der Kriterien ist darauf hinzuweisen, dass ein Konzept im Rahmen des Klima-
schutzes, und vor allem seine abgeschatzten CO,-Reduktionspotenziale, immer auch das Mitden-
ken der spateren notwendigen Umsetzung beinhaltet. Alle Felder in der Kriterienbewertung, in
denen eine Bewertung (gering/mittel/hoch) zwar vorgenommen, nicht jedoch mit genauen Wer-
ten hinterlegt wurde, wurden seitens der Gutachter auf Basis von Erfahrungswerten eingeschatzt.

Die MaBnahmen werden im Rahmen des Masterplans klimafreundliche Mobilitdt nach einheitli-
chen Kriterien in einer 3er Skala (gering/mittel/hoch) bewertet.
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Abb. 76: Ubersicht der MaBnahmenkriterien

CO,-Reduktion

Personalaufwand

X gering 0-500t X Hoch >1.000 Std.
XX Mittel > 500-2.500t XX Mittel > 200 - 1.000 Std.
XXX Hoch > 2.500t XXX Gering 0- 200 Std.

Kooperations- Regionale
Kostenaufwand
aufwand Wertschopfung

X Hoch >100.000 € . Hoch . Gering
XX Mittel > 20.000-100.000 € oo Mittel oo Mittel
XXX Gering 0-20.000 € soe Gering see Hoch

Quelle: eigene Darstellung

Dabei stehen die Kreuze fir eine quantitative Bewertung und die Punkte fir eine qualitative Be-
wertung des Kriteriums. Grundsatzlich gilt, je mehr Kreuze bzw. Punkte eine MaRnahme in den
jeweiligen Kriterien erhalt, desto besser ist diese MaRnahme bewertet. In der Tabelle ist zudem
ersichtlich, welche Werteklassen den Einschatzungen zugrunde gelegt wurden. Diese wurden in-
dividuell fir den MaRnahmenkatalog angelegt und die MalRnahmen somit miteinander in Bezie-

hung gesetzt.

Hierbei ist jedoch zu beachten, dass den Werten fiir CO,-Reduktion sowie Kosten- und Personal-
aufwand die Gesamtlaufzeit der MalRnahme zugrunde gelegt wurde. So kénnen Malnahmen
bspw. die gleiche Anzahl an Personalstunden pro Jahr aufweisen; sie bekommen jedoch eine un-
terschiedliche Einschatzung, da sich die Laufzeiten unterscheiden.

CO,-Reduktion

Die Energie- und darauf aufbauend die CO,-Minderungspotenziale werden auf Basis der vor-
geschlagenen MaRnahme und vor dem Hintergrund der Laufzeit der Malinahme abgeschatzt. Vie-
le der MaRnahmen bieten dabei einzeln kein eigenes groRes Wirkungspotenzial, jedoch kénnen
sie den Ausgangspunkt fir entsprechend wirkungsvollere FolgemalRnahmen und -investitionen
darstellen. Von einer Quantifizierung dieser indirekten Wirkung bzw. eines angenommenen Wir-
kungspotenzials der MalRnahme wird abgesehen. Zudem ist es moglich, dass vor allem das Kriteri-
um CO,-Reduktion nicht umfassend quantifiziert werden kann. So ist es beispielsweise nicht mog-

lich, die Einzelwirkung von Kampagnen abzubilden.

Die Bewertung des CO,-Minderungspotenzials einer MalRnahme erfolgt nach Kenntnisstand der
Gutachter sowie bestehenden Rahmenfaktoren. Unter dieser Annahme erzielt die entsprechende
MaRnahme im Jahr 2014 durchgefiihrt genau denselben Effekt als wiirde sie erst im Jahr 2016 re-

alisiert, auch wenn im Zeitverlauf bis 2020 u.a. ein weiterer Ausbau der erneuerbaren Energien
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(und somit Verschiebungen im bundesdeutschen Energie-Mix) erfolgt, der die CO,-Aquivalente

eingesparter Energie verandert.

Aufgrund der politischen Zielsetzungen sowie der zentralen Ausrichtung auf den Klima-
schutzeffekt werden MaRnahmen mit hoher Einsparwirkung entsprechend hoch bewertet. Die
Einteilung in die Abstufungen der Bewertungskriterien erfolgt in Relation zur Wirkung aller restli-
chen MaBnahmen.

Kostenaufwand

Unter diesem Kriterium werden die Sachkosten der MaRnahme (ohne Personalkosten) in € abge-
schatzt. Die Kostenangaben beziehen sich dabei auf die von der umsetzenden Kommune aufzu-
bringenden Investitionen und nicht auf die Kosten etwaiger weiterer Akteure, sofern deren Mit-
arbeit Voraussetzung fiir die Umsetzung der MalRnahme ist.

Der Bewertung in gering, mittel oder hoch werden bei den konzeptionellen MaRnahmen die Kos-
ten fiir das Konzept bei einer externen Vergabe (ein einmaliger Betrag) zugrunde gelegt. Bei den
Malnahmen zur Umsetzung hingegen werden die Kosten auf die Laufzeit der MaRnahme berech-
net. Dies bedeutet, dass bspw. eine MalRnahme fiir die 5.000 € im Jahr benétigt werden, bei einer
Laufzeit von 5 Jahren, die Bewertung ,Mittel“ erhalt, da die Gesamtinvestitionen 25.000 € betra-
gen. Finanziell glinstig zu realisierende MaRnahmen (vor dem Hintergrund der Gesamtlaufzeit der

Malnahme) werden entsprechend hoch bewertet.

Personalaufwand

Mit dem Kriterium des Personalaufwandes wird der Zeitaufwand einer MalRnahme in Perso-
nenarbeitstagen abgebildet. Analog zum Kostenkriterium beziehen sich hierbei die Zeitangaben
auf die von der umsetzenden Kommune aufzubringende Arbeitszeit von Verwaltungsmitarbeitern
und nicht auf die Gesamtarbeitszeit etwaiger weiterer Akteure, sofern deren Mitarbeit Vorausset-
zung fiir die Umsetzung der Mallnahme ist.

Aufgezeigt wird der Personalaufwand bei externer Vergabe und bei eigener Bearbeitung. Der Be-
wertung der Personalkosten in gering/mittel/hoch wurde bei den Konzepten der Personalauf-
wand der externen Vergabe zzgl. 30 % fiir den Begleitaufwand durch die Stadt Bad Oeynhausen
zugrunde gelegt. Zusatzlich zur zeitlichen Bewertung wurde eine monetdre Quantifizierung der
reinen Personalkosten anhand eines Stundensatzes von 46 Euro (EG 12) vorgenommen. In den
Maflnahmen zur Umsetzung (hellblau) wurden — analog zum Kostenaufwand — die Personalkosten

wieder auf die Gesamtlaufzeit der MalRnahme bezogen.

Eine MaBnahme mit geringem Personalaufwand (liber die Gesamtlaufzeit) wird analog zum Kos-

tenkriterium entsprechend hoch bewertet.
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Kooperationsaufwand

Dieses qualitative Kriterium betrachtet, mit wie vielen bzw. welchen Akteuren die Stadt voraus-
sichtlich im Rahmen einer MalRnahme in Kontakt treten bzw. eine Kooperation eingehen
muss/sollte. Fir die mittelfristige Perspektive der MaRRnahme sowie ggf. die Aufteilung von Ver-
antwortung fir einzelne Bereiche ist die Akteursbeteiligung jenseits der kommunalen Verwaltung

von zentraler Bedeutung.

MaBnahmen mit geringer Akteursbeteiligung erhalten eine hohe Bewertung, da diese Mal-
nahmen aus Sicht der Stadt einen geringeren Koordinationsaufwand haben. Nichtsdestotrotz ist
es fur die MaBnahmen entscheidend, dass alle entsprechend relevanten Akteure beachtet und
ggf. eingebunden werden, auch wenn dies zundchst einen Mehraufwand bedeutet. Ein hoher Ko-
operationsaufwand ist daher nicht per se negativ, da bei einer gréReren Zahl von beteiligten Akt-

euren die MalBnahme auch eine breitere Basis und mehr Multiplikatoren erhalt.

Regionale Wertschépfung

Bei diesem qualitativen Kriterium wird die potenzielle Wirkung der MaRnahme auf die regionale
Wertschopfung der Kommune betrachtet. Im Mittelpunkt stehen hier besonders regional er-
zeugte Geldstrome, welche den ortsansdssigen Akteuren zugutekommen. Investitionen im Be-
reich des Klimaschutzes sind hierbei besonders ergiebig, wenn die Umsetzung der MaRnahme mit
lokalen Akteuren, wie z.B. ortsansassigen Handwerksbetrieben, durchgefiihrt wird und die Mittel
so nicht in andere Regionen flieRen. Somit bezieht sich die Einschatzung zur regionalen Wert-
schopfung auch immer auf eine nachfolgende Umsetzung. MaBnahmen mit einem hohen Poten-
zial an lokal erzeugten Geldstromen bzw. unter Beteiligung lokaler Akteure entsprechend hoch
bewertet.

Weiterer Nutzen

Neben den ,klassischen” Bewertungskriterien der Wirkung hinsichtlich des Klimaschutzes bzw.
der Verringerung der CO,-Emissionen, des Kostenaufwandes, des Personal- und Kooperations-
aufwandes sowie der regionalen Wertschépfung wurde darliber hinaus der weitere Nutzen abge-
schatzt. Das Kriterium des weiteren Nutzens als qualitatives Kriterium wurde eingefiihrt um auch
den Nutzen von MaRnahmen hinsichtlich der verkehrlichen Wirkung darstellen zu kénnen. Dies ist
nicht unerheblich, da der Masterplan klimafreundliche Mobilitdt eine Grundlage fiir die Verkehrs-
planung der Stadt Bad Oeynhausen fiir die ndchsten Jahren darstellt und hierbei, neben der klima-
freundlichen Mobilitdt auch weitere Kriterien Beriicksichtigung finden, die durch die Zielsetzun-
gen und Handlungsfelder (vgl. Kap.XXX) definiert sind. Dazu gehdren unter anderem der Nutzen
hinsichtlich:

= Verkehrssicherheit,
= Demografischem Wandel,
=  Mobilitatserziehung,

= Verbesserung der inneren und/oder duReren Erreichbarkeit,
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=  Familienfreundlichkeit,

= Steigerung der Aufenthaltsqualitdt oder auch die Belebung der Innenstadt.
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7.2 MaBnahmenkatalog

1. Erstellung eines Parkraumkonzepts fiir die Bad Oeynhausener Innenstadt

Kurzbeschreibung:

Fir die Innenstadt der Stadt Bad Oeynhausen steht eine ausreichende Anzahl an 6ffentlichen Stell-
platzen zur Verfiigung. Die Parkgebihren liegen im regionalen Durchschnitt. Dennoch sind die Auslas-
tungszahlen der Parkhauser und Tiefgaragen gering, im 6ffentlichen StraRenraum hingegen tritt Park-
suchverkehr auf. Daher soll zur Optimierung der Abwicklung des ruhenden Verkehrs und des Park-
raumangebots ein umfassendes Parkraumkonzept erarbeitet werden. Dies sollte verschiedene Mog-
lichkeiten und MaBnahmen enthalten, unter anderem zu:

=  Staffelung der Parkgebiihren nach Attraktivitat der Stellplatze (Lage zur Innenstadt)

=  Soweit moglich Konzentration des ruhenden Verkehrs in Parkhdusern/-garagen und damit

Erhéhung deren Auslastung

= Attraktivitatssteigerung der Parkhauser/-garagen

*  Flankierung der MaRnahmen zur Stiarkung des Rad-, Fuk- und OPNV-Anteils
Dariiber hinaus sollte auch das derzeitige Parkleitsystem der Stadt Gberpriift und gegebenenfalls er-
ganzt bzw. Gberarbeitet werden.

CO,-Reduktion: Nicht einzeln quantifizierbar

Kostenaufwand: XXX Keine, erfolgt durch die Stadt Bad Oeynhausen
Personalaufwand: XX 20 Stunden/Woche fur einen Mitarbeiter fur % Jahr
Kooperationsaufwand: ooe Gering: Stadt Bad Oeynhausen, Stadtwerke
Regionale Wertschopfung: eoe Hoch

Reduktion Parksuchverkehr, Erhohung der Aufent-
haltsqualitat, ggf. Belebung der Innenstadt

Laufzeit: 2015

Weiterer Nutzen:
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2. Durchfiihrung des Verkehrsversuchs Shared-Space Herforder Strafle

Kurzbeschreibung:

Eine Offnung der Herforder StraRe zwischen BrunnenstraRe und BahnhofstraRe fiir den Kfz-Verkehr wurde
oftmals diskutiert, bisher aber immer abgelehnt. Das derzeitige Durchfahrtsverbot wird allerdings regelma-
Big missachtet und kann nicht hinreichend kontrolliert werden. Daher wird die Durchfiihrung eines Ver-
kehrsversuchs zur Offnung der Herforder StraRe im unten dargestellten Abschnitt angeregt.

Verkehrsversuch Shared-Space Herforder StraRe

Dies hatte eine erhebliche Verklrzung von Wegen zur Querung des Innenstadtbereichs mit dem Pkw zur
Folge. Dem besonderen Querungsbedarf fir FuRganger - aufgrund des Bahnhofs sowie dem Geschaftsbesatz
- soll mit dem Shared-Space Ansatz Rechnung getragen werden. Alternativ ware es ggf. moglich, diesen Ab-
schnitt der Herforder StraRRe als verkehrsberuhigten Bereich auszuweisen. Die Dauer des Versuchs sollte
mindestens 12 Wochen umfassen, um nach der Evaluation Aussagen zu den damit verbundenen Effekten

treffen zu kdnnen.

Bausteine:

1) Aufstellung eines Konzepts fiir den Verkehrsversuch, in Abstimmung mit Polizei, Staatsbad, Verkehrsun-
ternehmen etc. 2) Bekanntmachung des Verkehrsversuchs. 3) Anpassung der Beschilderung. 3) Laufende
Evaluierung, inklusive Verkehrszdhlungen (kurz nach Beginn und kurz vor Ende)

Kriterienbewertung: Anmerkung:

CO,-Reduktion: Nicht quantifizierbar

1.000 € Offentlichkeitsarbeit und Beschilderung, alle
weiteren Aufgaben erfolgen durch die Stadt selbst

bei eigener Bearbeitung ca. 60 Stunden fiir 1 Mitarbeiter
fir die Vorbereitung des Verkehrsversuchs, wahrend des
Personalaufwand: XXX Versuchs ca. 4 Stunden pro Woche und zur Dokumenta-
tion und Evaluierung ca. 40 Stunden (plus Helfer fur Ver-
kehrszahlungen)

Stadt Bad Oeynhausen, Verkehrsdienstleister, Staatsbad,
Gollwitzer-Meier-Klinik

Kostenaufwand: XXX

Kooperationsaufwand: oo

Regionale Wertschépfung: . Gering

Vermeidung von Umwegfahrten, Verbesserung der inne-

Wei N :
eiterer Nutzen ren Erreichbarkeit

Laufzeit: 2015
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3. Auf- und Ausbau der Barrierefreiheit im OPNV

Kurzbeschreibung:

Bad Oeynhausen ist ein bedeutender Kur- und Rehabilitationsstandort. Um dieser Tatsache wie auch
dem demographischen Wandel und den Anforderungen zur Barrierefreiheit nach PBefG Rechnung zu
tragen sollte die barrierefreie Ausgestaltung der Haltestellen und vor allem auch des ZOB vorange-
trieben werden. Dazu sollte ein Haltestellenkataster angelegt werden, in dem die Haltestellen einzeln
erfasst und hinsichtlich ihrer Barrierefreiheit bewertet werden. Darauf aufbauend sollten entspre-
chende Aus- und Umbaubedarfe ermittelt und entsprechend einer Priorisierung (z.B. Top 25 anhand
der Ein- und Aussteigerzahlen, Lage zu Kur- und Alteneinrichtungen etc.) umgesetzt werden.

Nicht vergessen werden sollte dabei auch die Gestaltung der eingesetzten Fahrzeuge. Dabei sollte da-
rauf geachtet werden, dass ein moglichst geringer Hohenunterschied zwischen Fahrzeugeinstieg und
Bordstein durch eine angepasste Gestaltung der Fahrzeuge besteht. Dariiber hinaus sind ausreichen-
de Bewegungsraume und Abstellmdglichkeiten (z.B. fur Rollatoren oder Rollstiihle) im Fahrzeug in
Verbindung mit sicheren Haltemdglichkeiten vorzuhalten.

Bausteine:

1) Anlegen eines Haltestellenkatasters. 2) Priorisierung der Haltestellen hinsichtlich des Zeithorizonts
zur Umgestaltung, auch in Zusammenarbeit mit externen Akteuren (Kliniken, Kur- und Rehabilitati-
onseinrichtungen, Seniorenbeirat, Beirat fir Menschen mit Behinderung). 3) Umgestaltung der Hal-
testellen anhand einer Priorisierung

Kriterienbewertung: Anmerkung:

CO,-Reduktion: X ca. 275 t bis 2030

Je nach Umfang der MaBnahmen ca. 15.000 € pro Hal-
testelle. Zunachst die 25 bedeutendsten Haltestellen

Kostenaufwand: X (z.B. nach Fahrgastaufkommen, Lage zu Einrichtungen)
Ohne ZOB ca. 375.000 €, Férderung moglich: Forde-
rung erfolgt zu 90% durch das Land NRW

Personalaufwand: XXX Gering
Kooperationsaufwand: coe Gering: Stadt Bad Oeynhausen, MHV
Regionale Wertschopfung: eoe Hoch

Demografischer Wandel, Familienfreundlichkeit, ggf.
Belebung der Innenstadt

Laufzeit: 2016-2022

Weiterer Nutzen:
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4. Verbesserte Vermarktung des OPNV

Kurzbeschreibung:

Das Angebot im OPNV in der Stadt Bad Oeynhausen ist im Allgemeinen als gut zu bewerten. Dieses
sollte daher in Zukunft offensiver vermarktet werden. Die MHV als Aufgabentrager hat hierzu bereits
MaRnahmen durchgefihrt, die durch die Stadt Bad Oeynhausen weiter unterstiitzt werden mussen.
Dariiber hinaus sollten die Mobil Agenten als Multiplikatoren weiter und besser in Marketingkam-
pagnen und —prozesse eingebunden werden. Zu einer besseren Vermarktung des OPNV helfen vor al-
lem verstarkte Werbung und Information. Dazu gehdren eine regelmaflige Pressearbeit, Anzeigen-
kampagnen, ein Auftritt in sozialen Netzwerken sowie weitere Projekte wie beispielsweise eine Bus-
schule. Aber auch weitere Angebote wie Aktionstage, Schnupper-Abos oder Nutzergruppenspezifi-
sche Fahrkarten kénnen die Aufmerksamkeit fiir und Attraktivitdt des OPNV erhdhen.

Bausteine:

1) Aufstellen einer Vermarktungsstrategie in Zusammenarbeit der Stadt Bad Oeynhausen, der MHV
und den Mobil Agenten. 2) Umsetzung der Vermarktungsstrategie und langfristige Sicherung des
OPNV Angebots

Kriterienbewertung: Anmerkung:
CO,-Reduktion: X ca. 164 t bis 2030

) Hoch (0,5 € pro Einwohner pro Jahr) zzgl. der Kosten
Kostenaufwand: X der Mobilitatsdienstleister, keine Forderung bekannt
Personalaufwand: o Gering (in den Durchfihrungsjahren maximal 80 Stun-

den)
Kooperationsaufwand: . Hoch (Stadt, Mobilitdtsmanager, MHV, Werre-Weser-
P ' Bus, BVO, MKB)

Regionale Wertschopfung: oo Mittel

Indirekt: Verkehrssicherheit, Demografischer Wandel,
Familienfreundlichkeit, Belebung der Innenstadt

Laufzeit: 2016 -2030 alle zwei Jahre

Weiterer Nutzen:
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5. Konzept zum Ausbau der Barrierefreiheit der ,Stadt ohne Stufen” mit Aufbau
eines Leitsystem fiir blinde/sehbehinderte Menschen

Kurzbeschreibung:

Der Stand der Barrierefreiheit, zumindest fir mobilitdtseingeschrdankte Personen, ist weitgehend sehr
gut. Dieser gute Standard soll entsprechend einer ganzheitlichen Erhéhung der Qualitdt des Wege-
netzes weiter verbessert werden. Dazu gehdren sowohl die punktuelle Verbesserung der Oberfla-
chengestaltung (fest, griffig, eben und fugenarm bzw. engfugig) als auch die Einrichtung eines Leitsys-
tems fur blinde bzw. sehbehinderte Menschen. Dabei ist vor allem zu beachten, dass die MalRnahme
nur dann erfolgreich und zweckdienlich ist, wenn ein zusammenhdngendes Netz aufgebaut wird. Eine
Schwachstelle kann dazu fiihren, dass ganze Wege fiir mobilitatseingeschrankte Personen nicht nutz-
bar sind. Ein Leitsystem sollte in einem ersten Schritt vor allem in der Innenstadt, ausgehend vom
Bahnhof den gesamten Bereich von Innenstadt und Kurpark sowie den ZOB erschlieRend, aufgebaut
werden.

Hiermit wird Bad Oeynhausen als ,Stadt ohne Stufen” bzw. barrierefreie Stadt weiter gestarkt, kann
sich mit diesem Titel positionieren und wird ihrer besonderen Rolle als Rehabilitationsstandort ge-
recht.

(vgl. auch ISEK Projekt Nr. 3 und 24)

Bausteine:

1) Detaillierte Bestandsaufnahme des Status Quo (ggf. in Kooperation mit den Schulen im Zuge eines
Projektes). 2) Erstellung eines Handlungskonzeptes in Zusammenarbeit mit dem Seniorenbeirat sowie
dem Beirat fiir Menschen mit Behinderung. 3) ggf. Schwerpunktsetzung und schrittweise Umsetzung
des Konzeptes.

Kriterienbewertung: Anmerkung:

CO,-Reduktion: X ca. 48 t bis 2030

Kosten fir Planung und Beteiligung sind im Budget des
ISEK und im Budget zur Umgestaltung des Bahnhofs-

f :
Kostenaufwand o vorplatzes; spatere Umsetzung hoch (ebenfalls enthal-
ten im ISEK), Forderung: Stadtebauférderung
Personalaufwand: XXX Gering (4 Stunden/Woche fir 1 Mitarbeiter fur % Jahr)

Mittel: Stadt Bad Oeynhausen, Seniorenbeirat, Beirat
Kooperationsaufwand: oo fir Menschen mit Behinderungen, (Kur-)Kliniken,
Schulen als Kooperationspartner fiir Erhebung

Regionale Wertschopfung: eoe Hoch bei Umsetzung

Demografischer Wandel, Familienfreundlichkeit, Bele-
bung der Innenstadt

Laufzeit: 2017

Weiterer Nutzen:
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6. Uberpriifung der Lichtsignalanlagen hinsichtlich der Empfehlungen fiir FuB-
und Radverkehrsanlagen

Kurzbeschreibung:

Innerhalb der Innenstadt und rund um den Kurpark sind, auch aufgrund der festgesetzten Geschwin-
digkeit auf 30 km/h, keine bzw. nur sehr wenige Lichtsignalanlagen (LSA) vorhanden. Nichtsdestot-
rotz sollte auf wichtigen Verbindungswegen des FuB- und des Radverkehrs, wie z.B. zu den Schulzen-
tren, die Einhaltung der Empfehlungen fiir FuBverkehrsanlagen (EFA) sowie der ERA 2010 fir den
Radverkehr tberpriift werden, da lange Wartezeiten zum einen zu Missachtungen der Rotzeiten fiih-
ren kdnnen und zum anderen die Attraktivitat der FuR- und Radwege einschrianken. Dabei sind je-
doch nicht allein die Wartezeiten an den Kreuzungspunkten relevant, sondern auch die Griinzeiten.
Diese sollten bei groReren StralRenbreiten vor allem den Bediirfnissen von alteren und mobilitdtsein-
geschrankten Menschen im Fulverkehr angepasst werden. Dies ist insbesondere in der Ndhe von
Kliniken, Rehabilitations- und dhnlichen Einrichtungen der Fall. Beim Radverkehr sind sowohl wichtige
Routen zu den Schulen als auch Hauptpendlerverbindungen aus den Ortsteilen und in der Innenstadt
relevant.

Bausteine:

1) Definition von Problemstellen gemeinsam mit Schulen, dem Seniorenbeirat sowie dem Beirat fir
Menschen mit Behinderung. 2) Uberpriifung der Problemstellen und ggf. MaRnahmenentwicklung. 3)
Umsetzung und regelméaRige Kontrolle der Knotenpunkte

Kriterienbewertung: Anmerkung:

CO,-Reduktion: XX ca. 623 t bis 2030

Gering, ggf. mittel bei Signalzeitenanpassungen; MafR-
Kostenaufwand: XXX nahme ist eine standige Aufgabe und daher im Budget
der Stadt Bad Oeynhausen, keine Forderung bekannt

Personalaufwand: XXX Mittel, (40 Stunden im Jahr)
Kooperationsaufwand: ooe Gering
Regionale Wertschopfung: . Gering
Demografischer Wandel, Verkehrssicherheit, Verbes-
Weiterer Nutzen: serung Erreichbarkeit der Innenstadt, Familienfreund-
lichkeit

Laufzeit: 2016-2030
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7. Priifung der Einrichtung von Querungsanlagen fiir FuBganger

Kurzbeschreibung:

FuRgangeriberwege bieten die Moglichkeit, die Bedingungen fiir Fuganger kostengiinstig und kurz-
fristig zu verbessern. Die Einrichtung von FuRgingeriiberwegen (FGU) ist insbesondere im nérdlichen
Teil der Detmolder StraRRe zu prifen. Hier herrscht, aufgrund des hohen Geschiaftsbesatzes, ein er-
hohter Querungsbedarf. Dieser kann vor dem Hintergrund einer relativ hohen Verkehrsstarke jedoch
nur unzureichend wahrgenommen werden. Um dieser aktuellen Situation Rechnung zu tragen sollte
gepriift werden, ob und an welcher Stelle ein FGU oder eine alternative Querungsanlage eingesetzt
und angelegt werden kann. Dariiber hinaus wird eine Prifung des Einsatzes von Querungsanlagen in
Abhédngigkeit vom FuRverkehrsaufkommen und Querungsbedarf auch in weiteren Nahversorgungs-
bzw. Ortsteilzentren vorgeschlagen. In Frage kommen hierfiir vor allem Eidinghausen, Volmerdingsen
und Werste.

Bausteine:

1) Aufnahme von Bereichen mit besonderer Querungsnotwendigkeit (Nahversorgungsbereiche etc.).
2) Priifung der Méglichkeit zur gefahrlosen Uberquerung auch in Abstimmung mit dem Seniorenbei-
rat sowie dem Beirat flir Menschen mit Behinderungen. 3) ggf. Umsetzung der Querungsanlagen

Kriterienbewertung: Anmerkung:

CO,-Reduktion: X ca. 249 t bis 2030

Gering flr Prifung, je nach Anzahl der einzurichten-
Kostenaufwand: XXX den Querungen in der Umsetzung hoch; als standige
Aufgabe im Budget;
Gering bei externer Vergabe (2 Wochenstunden %

Personalaufwand: XXX
Jahr)
. Gering (StralRenverkehrsbehoérde, Baulasttrager, Poli-
Kooperationsaufwand: ooe zei)
Regionale Wertschopfung: . Gering

Demografischer Wandel, Verkehrssicherheit, Verbes-
serung Erreichbarkeit

Laufzeit: 2018

Weiterer Nutzen:

Planersocietidt | Stadtplanung Verkehrsplanung Kommunikation



Masterplan klimafreundliche Mobilitat Bad Oeynhausen 169

8. Aufbau von Sitzrouten

Kurzbeschreibung:

Nicht nur mobilitatseingeschrankte Personen bendtigen Orte an denen sie sich ausruhen und verwei-
len kdnnen. Auch viele andere Personengruppen bendétigen fir ihre Mobilitat ,Orte der Immobilitat”.
Damit kann auch der Aktionsradius von mobilitdtseingeschrankten und alteren Personen erhoht wer-
den. Darliber hinaus wird die Nutzbarkeit des 6ffentlichen Raums zum Aufenthalt fir alle gesteigert.
Dabei sollte auch darauf geachtet werden, dass nicht nur klassische und vereinzelte Sitzelemente ge-
nutzt werden, sondern diese auch durch multifunktionale oder kiinstlerisch gestaltete Sitzelemente
ergdnzt werden. Die Sitzrouten kénnen dabei Teil eines ganzheitlichen Konzepts zur erneuten Etablie-
rung der Stadt Bad Oeynhausen als ,Stadt ohne Stufen” beitragen. Uberdies kénnte die Stellung der
Stadt als Kur- und Rehabilitationsstandort weiter gestarkt werden. Grundsatzlich ist hier weniger die
Stadt Bad Oeynhausen selbst angesprochen, sondern insbesondere die Kooperation mit privaten
Akteuren (z.B. Einzelhandel, Gastronomie) und Beteiligung an der Finanzierung, aber auch als ,, Kim-
merer”

Bausteine:

1) Gewinnung von Partnern (z.B. lokaler Einzelhandel, Gastronomie, Kliniken, Kur- und Rehabilitati-
onseinrichtungen etc.). 2) Erstellung eines Konzeptes zur Herstellung von Sitzrouten. 3) Aufbau der
Sitzrouten. 4) Instandhaltung und Bewerbung der Sitzrouten (Flyer, Internet)

Kriterienbewertung: Anmerkung:
CO,-Reduktion: Nicht quantifizierbar
Gering, da nur Zuschuss fir Stiihle/Bianke sowie Flyer
Kostenaufwand: XXX (8.000 €), ggf. Uber Sponsoren einwerben oder Tou-
rismusmittel
Mittel (160 Stunden Koordination im Durchfiihrungs-
Personalaufwand: XX jahr)

Mittel: Stadt Bad Oeynhausen (Mobilitdtsmanager),
Stadtmarketing, Seniorenbeirat, Beirat fir Menschen

Kooperationsaufwand: *e mit Behinderungen, (Kur-)Kliniken, Gastronomie, La-
denbesitzer ...)
Regionale Wertschopfung: oo Mittel

Weiterer Nutzen: Demografischer Wandel, Aufenthaltsqualitat, Bele-
’ bung der Innenstadt, Familienfreundlichkeit

Laufzeit: 2018
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9. Aufstellung und Umsetzung eines umfassenden Radverkehrskonzeptes

Kurzbeschreibung:

Zur weiteren Verbesserung der Voraussetzungen des Radverkehrs in der Stadt Bad Oeynhausen so-
wie zur Vorbereitung der Bewerbung der Stadt zur Aufnahme in die AGFS sollte ein umfassendes
Radverkehrskonzept aufgestellt und anschlieBend umgesetzt werden. Dies beinhaltet sowohl infra-
strukturelle MaBnahmen als auch sogenannte , weiche MaBnahmen®, beispielsweise hinsichtlich ei-
ner verbesserten Kommunikation. So sollte zunachst das bestehende Radverkehrsnetz ausgebaut und
damit das vorgeschlagene Zielnetz fir den Radverkehr hergestellt werden. Aus Griinden der Ver-
kehrssicherheit sollte (wo vorgeschlagen) auch die Benutzungspflicht von Radwegen Uberprift wer-
den. Dariliber hinaus sollten auch die bisherigen Anstrengungen der Stadt Bad Oeynhausen zu Pla-
nung und Umsetzung eines Radschnellweges und seine Einbindung in das lokale und regionale Rad-
wegenetz fortgefiihrt werden. Dazu bietet die Moglichkeit der Umgestaltung der B 61 nach Fertigstel-
lung der A 30n beste Voraussetzungen. Hierbei sollte auch die Umgestaltung der Knotenpunkte zu
fahrradfreundlichen Knotenpunkten beachtet werden. Dies gilt jedoch nicht allein fiir den Bereich
der B 61, sondern auch fiir weitere Knotenpunkte in der Stadt Bad Oeynhausen. Der Bau einer
Werrebricke als Verbindung zwischen dem Stadtteil Eidinghausen und dem Werrepark sollte gepriift
werden, um Umwegfahrten flir Radfahrer zu reduzieren und das Rad als Verkehrsmittel so weiter zu
attraktivieren. Auch der Auf- und Ausbau von Radabstellanlagen, insbesondere im Bereich des Nord-
bahnhofs, sollte vorangetrieben werden, um den Radverkehr ganzheitlich attraktiv zu gestalten. Ne-
ben den infrastrukturellen Optimierungen und Ergdnzungen sowie der Verkehrssicherheit sollten
auch MaRnahmen aus dem Bereich Service und Offentlichkeitsarbeit, im Sinne einer Radverkehrsfor-
derung mit System, umgesetzt werden (z.B. die Erstellung eines Fahrradstadtplans, Vision Zero, Bro-
schire ,Alle im Blick”, aber auch das Handlungsfeld Wegweisung, die beispielsweise tber das Klima-
schutzprogramm des BMUB gefordert werden kann).

Bausteine:

1) Aufstellung eines umfassenden Radverkehrskonzepts auf Grundlage der Vorarbeiten zum Master-
plan klimafreundliche Mobilitat. 2) Ausbau des derzeitigen Netzes zum Zielnetz und Herstellung der
vorgeschlagenen Fiihrungsformen. 3) Beteiligung der Birger, Vereine und Institutionen tber ein In-
ternetportal od. eine Beteiligungskampagne. 4) Ausarbeitung eines Erhaltungsmanagements. 5) Ste-
tige Beseitigung von Mangeln und Netzliicken sowie Uberpriifung des Netzes. 6) Erarbeitung eines
Marketing- und Kommunikationskonzepts und begleitende Offentlichkeitsarbeit. 7) ggf. Wegweisung
8) Bewerbung AGFS

Kriterienbewertung: Anmerkung:

CO,-Reduktion: XX ca. 1.586 t bis 2030

15.000 € zur Konzepterstellung , Umsetzung ca. 1,85
Mio. € (inklusive der Umgestaltung von Knotenpunk-
ten); alternativ Fordermittel fur ein umfassendes Kon-

Kostenaufwand: o zept beim BMUB tber das Klimaschutzprogramm be-
antragen, fordert auch infrastrukturelle Investitionen
mit bis zu 50 %

Personalaufwand: X Hoch (20 Wochenstunden % Jahr)

Kooperationsaufwand: . Hoch: Stadt Bad Oeynhausen, Einzelhdndler, private

P ' Bauherren, MHV, ADFC

Regionale Wertschopfung: . Gering und hoch bei Umsetzung
Verkehrssicherheit, Verbesserung der inneren und au-

Weiterer Nutzen: Reren Erreichbarkeit, Steigerung der Aufenthaltsquali-
tat/Belebung der Innenstadt

Laufzeit: 2016-2025
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9a,b,d, g Auf- und Ausbau des bestehenden Radverkehrsnetzes zum Zielnetz,
Uberpriifung der Radwegebenutzungspflicht,
Herstellung der vorgeschlagenen Fiihrungsformen und Beschleunigung des
Radverkehrs sowie Wegweisung

Kurzbeschreibung:

Ein sicheres und attraktives Wegenetz ist Grundvoraussetzung fiir eine haufigere Nutzung des Rades
als Verkehrsmittel. Aus diesem Grunde wurde im Rahmen des Masterplans klimafreundliche Mobili-
tat fur die Stadt Bad Oeynhausen zundchst ein Zielnetz fur den Radverkehr mit Haupt-, Neben- und
Ergdnzungsrouten entwickelt. Oberste Prioritdt hat dabei die Einrichtung und Ausgestaltung des
Hauptroutennetzes. Daher wurde der derzeitige Standard auf den Abschnitten des kiinftigen Haupt-
routennetzes in der Bestandsanalyse ermittelt. Darauf aufbauend wurden dann gewlinschte zukinf-
tige Fihrungsformen entwickelt bzw. formuliert. Dazu gehort teilweise auch die Prifung der Aufl6-
sung von Radwegebenutzungspflichten. Diese ersten konzeptionellen Arbeiten sind tber ein Radver-
kehrskonzept detailliert weiterzuentwickeln und anschlieRend umzusetzen.

Bausteine:

1) Weiterentwicklung des Radwegenetzes und Herstellung des Zielnetzes (mit Prioritat auf das
Hauptroutennetz). 2) Uberpriifung und gegebenenfalls Anderung der Fiihrungsformen. 3) Uberprii-
fung der Radwegebenutzungspflicht (auch in Zusammenarbeit mit Polizei und ADFC und VCD). 4)
Aufbau eines Wegweisungssystems

Kriterienbewertung: iiber GesamtmafBnahme bewertet
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9¢ Fortfiihrung von Planungen und Umsetzung des Radschnellweges

Kurzbeschreibung:

Im Rahmen des Landeswettbewerbs Radschnellwege wurde unter Federfiihrung der Stadt Bad Oeyn-
hausen ein Beitrag zum Radschnellweg OWL zwischen den Stadten Herford, Léhne, Bad Oeynhausen,
Porta Westfalica und Minden auf einer Ldnge von ca. 36 km abgegeben. Dabei wurde der Vorschlag
der Stadt Bad Oeynhausen als einer von fiinf weiteren Vorschldagen pramiert. Der nachste Schritt
hierbei ist damit die Durchfiihrung einer Machbarkeitsstudie.

Aufgrund der hohen Zahl an Pendlerbewegungen von insgesamt ber 30.000 im gesamten Strecken-
verlauf ist das Projekt in jedem Fall weiter zu verfolgen. Hinzu kommt, spezifisch fiir die Stadt Bad
Oeynhausen, die einmalige Chance den Radschnellweg OWL durch die mogliche Umgestaltung der
B 61, bei Ruckbau der selbigen, vergleichsweise einfach verwirklichen zu kdnnen. Der nétige StrafRen-
raum stande auf diesem Abschnitt weitgehend zur Verfiigung, eine Anpassung an die Standards fir
Radschnellwege des Landes Nordrhein- Westfalens wdre im gesamten Strallenverlauf der B 61 mog-
lich. Wesentliche Aufgabe der Stadt Bad Oeynhausen ist die Qualifizierung von Anschliissen und An-
bindungen vom Radschnellweg in das lokale und regionale Radwegenetz.

Mogliche StraBenraumgestaltung unter Beriicksichtigung der Regelabmessungen fiir Radschnell-
wege des Landes NRW (Beispiel Mindener Strafle)
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(vgl. auch ISEK Projekt Nr. 30 und 31)
Bausteine:

1) Durchfiihrung der Machbarkeitsstudie Radschnellweg (RSW) OWL. 2)Frihzeitige Berlicksichtigung
eines moglichen Baus des RSW bei der Umgestaltungsplanung der B61. 3.) Anbindung an das lokale
und regionale Netz prifen und sichern. 4) Umsetzung der Planung zum RSW OWL

Masterplan klimafreundliche Mobilitdt Bad Oeynhausen

Kriterienbewertung:

Anmerkung:

CO,-Reduktion: X ca. 892 t bis 2030

Gering flr Planung, hoch fiir Umsetzung (ca.
Kostenaufwand: XXX 3,5 Mio. €, Kosten mindestens zu 80 % von Stra-

Ben.NRW tGbernommen; ggf. sogar komplett

Mittel, ca. 240 Stunden wahrend Machbarkeitsstudie ,
Personalaufwand: XX

mittel fur die spatere Umsetzung

Kooperationsaufwand:

Hoch: Stadt Bad Oeynhausen, Stadt Herford, Stadt
Lohne, Stadt Porta Westfalica, Stadt Minden, Kreis
Herford, Land NRW

Regionale Wertschopfung:

Hoch bei Umsetzung

Weiterer Nutzen:

Laufzeit:

Verkehrssicherheit, Verbesserung der inneren und au-
Beren Erreichbarkeit, Steigerung der Aufenthaltsquali-
tat/Belebung der Innenstadt

2015 - 2025

Planersocietidt | Stadtplanung Verkehrsplanung Kommunikation



Masterplan klimafreundliche Mobilitdt Bad Oeynhausen 173

9f Uberpriifung und ggf. Umgestaltung von Knotenpunkten zu ,fahrradfreundlichen
Knotenpunkten

Kurzbeschreibung:

Der Radverkehr in Bad Oeynhausen wird oftmals indirekt oder gemeinsam mit dem FuBverkehr tGber LSA
an Kreuzungen gefiihrt. An vielen Knotenpunkten kann daher eine fiir den Radverkehr optimierte Gestal-
tung vorgenommen werden. Hierzu zahlen unter anderem die Einrichtung von Aufstellflaichen, eigenen
Abbiegestreifen bzw. aufgeweiteten Radaufstellstreifen und Radfahrerschleusen. Dariiber hinaus sind ins-
besondere Furtmarkierungen (rote Einfarbungen) aus Sicherheitsgriinden an vielen Knotenpunkten zu pri-
fen bzw. anzulegen.

Moglichkeiten der direkt.t_an Fiihrung des

=pF o

Radverkehrs an Knotenpunkten

Dabei sollten in der Stadt Bad Oeynhausen vorrangig die Knotenpunkte des Hauptverkehrsnetzes (siehe
auch 9 a) Gberprift und bei Bedarf angepasst werden.

Bausteine:

1) Bestandsaufnahme der Knotenpunkte. 2) Ermittlung des Umgestaltungsbedarfs, auch in Zusammenar-
beit mit weiteren Akteuren und Erarbeitung eines Gestaltungshandbuchs (z.B. ADFC und VCD). 3) Umge-
staltung der Kreuzungsbereiche mit begleitender Offentlichkeitsarbeit. 4) Anwendung des Gestaltungs-
handbuchs fir Fahrradfreundliche Knotenpunkte bei Neu- oder UmbaumaBnahmen an Knotenpunkten
des Radverkehrsnetzes. In Abhangigkeit von der GréRe des Knotenpunktes liegen die Kosten zwischen
15.000 und bis zu 150.000 Euro. GroRe Knotenpunkte kdnnen auch bis zu 600.000 Euro und mehr kosten.

Kriterienbewertung: iiber GesamtmafRnahme bewertet
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9g Priifung des Baus einer FuR- und Radverkehrsbriicke iiber die Werre

Kurzbeschreibung:

Derzeit ist die Nord-Stid-Fahrtbeziehung im Bereich der Werreaue im 6stlichen Stadtgebiet fir den
entfernungssensiblen FuB- und Radverkehr nur auf die beiden Briicken Eidinghausener StraRe (L772)
und Dehmer StraBe (B61) beschrankt. Als Lickenschluss zwischen den Stadtteilen Werste, Eiding-
hausen und Dehme sowie dem Werrepark und weiter sidlich gelegenen Bereichen und damit zur
Reduzierung von Umwegen sollte der Bau einer Briicke fiir den FuBR- und Radverkehr lber die Werre
geprift werden (in Verlangerung der StraBe , Auf den vier Stlicken” iber die Werster Strale(K8) nach
Suden). Der Nutzen bzw. das Nutzerpotenzial der fraglichen Netzergdnzung nimmt mit zunehmender
Entfernung ab, da die anderen Querungsmoglichkeiten der Werreaue in ihrer Nutzungswahrschein-
lichkeit steigen bzw. ihr verkehrlicher Effekt oder Umweg zunimmt. Bis zu einer Entfernung von etwa
1.000 m kann ein hoher verkehrlicher Effekt einer neuen Werrequerung in dem Bereich angenom-
men werden. In den Wohngebieten nordlich leben Uberschlagig etwa 5.000 Personen, die in einer
georeferenzierten Modellrechnung ca. 700-800 km im Radverkehr pro Tag einsparen, d.h. sich mit
weniger Umweg fortbewegen. Hinzu kommen Vorteile fiir weitere Birger in den sidlich der B61 ge-
legenen Wohngebieten, die allerdings in geringerem MaR eine Zielsuche in nérdlicher Richtung er-
warten lassen. Da mit der MaBnahme vor allem das Ziel Werrepark besser erschlossen wird, entsteht
auch eine Verbesserung der Erreichbarkeit des dortigen Einzelhandels und der Freizeitmoglichkeiten,
die allerdings wiederum im Wettbewerb mit der Innenstadt stehen. Darlber hinaus ist eine Nutzung
im Freizeitverkehr anzunehmen, da der attraktive Landschaftsraum besser erschlossen wird, jedoch
nur unter der Annahme einer das Landschaftsbild nicht beeintrachtigenden baulichen Losung.

Ferner kann eine nicht anndhrend quantifizierbare Erhéhung des Radverkehrs von einigen bis dahin
mit dem Pkw unternommenen Fahrten angenommen werden. Eine Verlagerung vom MIV auf den
Rad- und FuBverkehr

Einschrdankungen ergeben sich aus der Umsetzung in Form eines Briickenbauwerks, das nur den Was-
serlauf der Werre {iberspannt. Hier wiirde bei Uberflutung der Werreaue durch Hochwasser, eine
Nutzung ausgesetzt.

Bausteine:

Kriterienbewertung: Anmerkung:

CO,-Reduktion: X Bei Umsetzung ca. 298 t bis 2030
Kostenaufwand: XXX Gering, 5.000 € bei externer Vergabe
Personalaufwand: XXX Gering, 20 Stunden
Kooperationsaufwand: ooe Gering

Regionale Wertschopfung: oo Mittel

Bei Umsetzung: Vermeidung von Umwegfahrten, Ver-
besserung der Erreichbarkeit

Laufzeit: 2016

Weiterer Nutzen:
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9h Auf- und Ausbau von Radabstellanlagen

Kurzbeschreibung:

Neben einer gut ausgebauten Radwegeinfrastruktur ist auch die Bereitstellung 6ffentlicher Radab-
stellanlagen an wichtigen Zielpunkten zur Radverkehrsforderung relevant. So kann das Fehlen siche-
rer und geschiitzter Radabstellanlagen dazu fiihren, dass das Rad gar nicht erst genutzt wird. Der Be-
reich der Innenstadt ist weitgehend mit einer ausreichenden Anzahl an Radabstellanlagen ausgestat-
tet. Ergdnzungen bieten sich in der Innenstadt beispielsweise am Platz vor der Deutschen Bank
(Sultemeyer-Brunnen) an. Hier endet die FahrradstraRe (PortastrafRe) unmittelbar an der FuRganger-
zone.
Punktuell fehlen im erweiterten Stadtgebiet qualitativ hochwertige Abstellanlagen am Nordbahnhof,
am ZOB, an weiteren wichtigen OV-Haltepunkten sowie an Schulen und &ffentlichen Einrichtungen.
Die Qualitat und ggf. die Anzahl dieser Anlagen ist zu verbessern. Gute Abstellanlagen erfiillen fol-
gende Mindestanforderungen:
=  Ein Fahrrad muss sicher und fest im Stander stehen (auch beim Beladen und mit Kind im
Kindersitz), ohne dabei beschadigt zu werden.
=  Der Stander muss mit allen géngigen Fahrradtypen mit den unterschiedlichsten Reifengro-
Ben etc. funktionieren.
= Es muss die Moglichkeit bestehen den Fahrradrahmen mit einem soliden Bigelschloss am
Fahrradstander festzuschlieRen.
Dariiber hinaus sollte, zumindest an wichtigen Zielorten (z.B. Bhf, ZOB, Platz vor der Deutschen
Bank), eine Uberdachung der Abstellanlage erfolgen. Als Erweiterung des Angebots kénnen dariiber
hinaus Gepéacksafes installiert werden. Dies ist zum einen fir Radtouristen hilfreich, kann dariber
hinaus aber auch von Einkdufern, die mit dem Rad in die Stadt gekommen sind genutzt werden.
Die Unterhaltung und Pflege der Radabstellanlagen ist sicherzustellen.
(vgl. auch ISEK Projekt Nr. 25)

Bausteine:

1) Bestandsaufnahme und Bewertung der Radabstellanlagen. 2) Identifizierung von Schwachstellen.
3) Auf- und Ausbau von Radabstellanlagen und weiteren Serviceeinrichtungen (z.B. Gepacksafes). 4)
Unterhaltung der Radabstellanlagen

Kriterienbewertung: Anmerkung:

CO,-Reduktion: Uber GesamtmaRnahme Radverkehrskonzeptbewertet

Die Kosten betragen nach stadtischer Information
2017 100.000 €, 2018 80.000 €, 2019 80.000 €; Forder-

Kostenaufwand: X fahig Gber Kommunalrichtlinie zum Klimaschutz bis zu
250.000 Euro

Personalaufwand: XXX Gering

Kooperationsaufwand: eoe Gering

Regionale Wertschopfung: oo Mittel bei Umsetzung

Erhohung Radverkehrsanteil, Férderung der Multimo-

Weiterer Nutzen: o
dalitat

Laufzeit: 2017-2019
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10. Vertragliche Straenraumgestaltung

Kurzbeschreibung:

Die Stadt Bad Oeynhausen verfiigt bereits, insbesondere im Bereich der Innenstadt, liber eine gute
StraBenraumqualitat. Nichts desto trotz kann diese punktuell, vor allem zu Gunsten des NMIV, ver-
andert und aufgewertet werden. Dies gilt auch aufgrund der sich in Zukunft bietenden Chance, durch
Verlagerungseffekte des Verkehrs auf die Nordumgehung, auf einigen StralRenabschnitten geringere
Verkehrsstarken zu erreichen. Bereiche mit besonderem Potenzial stellen dabei die B61 (Kanalstra-
Re/Mindener StraRe), die Herforder StraRe, die Detmolder StraRe sowie die Durchldsse bzw. Bahnun-
terfiihrungen im Bereich und Anschluss an die Innenstadt.

Diese MaRnahmen haben das Hauptziel, die Aufenthaltsqualitdt und damit die Nahmobilitat in der
Stadt Bad Oeynhausen zu starken und flieBen damit in andere MalRnahmen ein.

10a Umgestaltung der B 61 (KanalstraRe/Mindener StraBe) nach Fertigstellung
der A 30n (RSW OWL)

Siehe MaBnahme 9c sowie ISEK Projekt Nr. 30 und 31

10b Einrichtung von Schutzstreifen auf der Herforder Strale

Kurzbeschreibung:

Die Herforder StraRe, im Bereich vom Kreisverkehr Koblenzer Strafle bis Brunnenstrafe, liegt hin-
sichtlich der StraRenraumvertraglichkeit im sehr guten Bereich. Aufgrund der Geschwindigkeitsredu-
zierung auf Tempo 30 und einer Spitzenlast unter 700 Kfz/h ist eine Fiihrung des Radverkehrs im
Mischverkehr gemaR ERA 2010 moglich. Dennoch kdonnte aufgrund der grofRen StralRenbreite von ca.
8,80 Meter ein Schutzstreifen angelegt werden, um so vor allem unsicheren Radfahrern das Befahren
der StralRe zu erleichtern und so optimale Voraussetzungen fiir die Nahmobilitdt zu schaffen. Auf-
grund der Situation mit dem ruhenden Verkehr und um die Sicherheit des Radverkehrs noch weiter
zu steigern kénnten Schutzstreifen mit einer Breite von bis zu 1,90 m angelegt werden. Die Kosten fir
diesen Abschnitt betragen ca. 18.000 Euro.

Bewertung tiber MaRnahme 9

10c Einrichtung von Querungshilfen auf der Detmolder Strae

Siehe MaBnahme 7
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10d Aufwertung der Stadteingdnge und Durchlasse

Kurzbeschreibung:

Die Stadt Bad Oeynhausen ist maRgeblich durch die Barrieren der Werre, der KanalstraRe/ Mindener
StraBe sowie der beiden Bahnlinien gepragt. Insbesondere die Bahnlinie Nord fiihrt dazu, dass die In-
nenstadt von Norden kommend nur durch Unterflihrungen zu erreichen ist. Diese dienen somit als
Tor zur Stadt und pragen den ersten Eindruck der Besucher von der Stadt. Wie bereits im integrier-
ten stadtebaulichen Entwicklungskonzept fir die Stadt Bad Oeynhausen, (ISEK, erarbeitet durch
Stadt- und Regionalplanung Dr. Jansen 2014), vorgeschlagen, sollten diese Bahnunterfiihrungen da-
her umgestaltet werden. Die Umsetzung des ISEK-Projekts Nr. 6 zur Verbesserung der Aufenthalts-
qualitat ist daher auch aufgrund der hohen Bedeutung fir FuRganger und Radfahrer im Sinne der
Verkehrsentwicklungsplanung unbedingt durchzufiihren. Kosten fiir ein Konzept sind im ISEK enthal-
ten (vgl. auch ISEK Projekt Nr. 6).
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11. Verkehrssicherheitsarbeit weiter starken

Kurzbeschreibung:

Die Erhohung der Verkehrssicherheit sollte als wichtiger Bestandteil der Verkehrsplanung weiter ge-
starkt werden, auch wenn in Bad Oeynhausen keine Uberdurchschnittlichen Unfallzahlen zu ver-
zeichnen sind und die MaRnahme selbst zunachst nicht unmittelbar zur CO2-Reduktion beitragt. Sie
ist als grundsatzliche Querschnittsaufgabe in der Verkehrsentwicklungsplanung zu sehen. Dabei ist
das Leitbild ,,Vision Zero“, bei dem die Straenverkehrssysteme so gestaltet sein sollen, dass zukinf-
tig keine Menschen mehr tédlich und schwer verletzt werden sinnvoll zu verfolgen. Bad Oeynhausen
ist bereits heute im Handlungsfeld Verkehrssicherheit vielfach tatig. Ein zuklinftiger Ansatz sollte dar-
Giber hinaus ganzheitlich sowie praventiv ansetzen und zentral durch die Verwaltung koordiniert
werden. Hierzu eignet sich optimal die Vernetzung mit dem Mobilitdtsmanagement. Dariiber hinaus
gibt es sehr enge Verbindungen mit weiteren MalRnahmen, die im Masterplan klimafreundlicher Ver-
kehr empfohlen werden und fester Bestandteil der bestehenden Verwaltungsarbeit sind.
Verkehrsraumgestaltung und laufende Uberpriifung des HauptverkehrsstraBennetzes sowie der
Tempo 30-Zonen, -Strecken und der verkehrsberuhigten Bereiche, Verlangsamung und Vereinfa-
chung des StraRenverkehrs (Reduzierung der Geschwindigkeiten, Entzerren komplexer Situationen,
mehr Querungsstellen, MindestmaRe auf Gehwegen, Erarbeitung eines umfassenden Radverkehrs-
netzes, Umgestaltungen von Knotenpunkten, Furtmarkierungen, aber auch schulisches Mobilitats-
management und Verkehrserziehung. Eine héhere Verkehrssicherheit kann nicht durch planerische
Aktivitaten der offentlichen Hand alleine erreicht werden. Verkehrssicherheit als gesellschaftliche
Aufgabe erfordert vielmehr eine Zusammenarbeit der beteiligten Stellen, angefangen bei der klassi-
schen Verkehrssicherheitsarbeit (Polizei, Verwaltung...), schulischen Mobilitatserziehung sowie ver-
kehrspadagogischen MalRnahmen der Verkehrsunternehmen und integriert die lokalen Verbande
(ADFC, ADAC, VCD, Kinderschutzbund, Verkehrswacht etc.). Durch einen intensiven Dialog der betei-
ligten Stellen und Einrichtungen mit Verbdnden und den Biirgern Bad Oeynhausens lasst sich ein
neuer Anstol} fiir die Verkehrssicherheit als gesamtgesellschaftliche Aufgabe geben.

Bausteine:

1) Aufgaben und Zielsetzung der Verkehrssicherheitsarbeit definieren. 2) Zustandigkeiten definieren
(im Optimalfall verkniipft mit den Aufgaben des Mobilitaitsmanagements in Personalunion 3) Konkre-
te Teilziele und Arbeitsplane erarbeiten 3) Kooperationen mit internen und externen Akteuren sowie
Schulen und Biirgern

Kriterienbewertung: Anmerkung:
CO,-Reduktion: - Nicht quantifizierbar
Gering fur Koordination und Kooperation, ggf. hoch
Kostenaufwand: XXX bei UmsetzungsmalRnahmen innerhalb der Infrastruk-
’ tur.ggf. Mittel vom Land zur Verkehrssicherheitsarbeit
beantragen
Gering bis Mittel, in Abhangigkeit von der Verkniip-
. XXX )
Personalaufwand: fung mit Mobilitdtsmanagement
.o Mittel, Koordination der Verkehrssicherheitsarbeit mit

Kooperationsaufwand: .
P weiteren Akteuren

Regionale Wertschopfung: ¢ gering

Weiterer Nutzen:

Laufzeit: 2016-2030
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12. Aufbau und Umsetzung eines kommunalen Mobilitdtsmanagements

Kurzbeschreibung:

Ein Mobilitditsmanagement als strategischer Ansatz dient dazu, die Verkehrsnachfrage nachhaltig zu
beeinflussen und tragt zu einer effizienteren Nutzung von bestehenden oder zu ergdanzenden Infra-
strukturen bei. Es beriicksichtigt dabei sowohl Infrastruktur als auch Offentlichkeitsarbeit und Ser-
vice. Der Ansatz des Mobilitaitsmanagements ist einerseits ein zielgruppenspezifischer Ansatz (z.B.
Neubiirger) und andererseits auch ein Ansatz der sich auf bestimmte Verkehrserzeuger (Kurkliniken,
betriebe) bezieht.
Relevant sind folgende Handlungsfelder:

=  Ansprache von Neubliirgerinnen und Neubiirgern

= Betriebliches Mobilitdtsmanagement (inkl. Kurkliniken und Krankenhauser)

= Schulisches Mobilitatsmanagement

= Intermodale Beratungsangebote

=  Kampagnen und Aktionstage

= Offentlichkeitsarbeit

=  Netzwerkarbeit
Die Umsetzung eines kommunalen Mobilitdtsmanagements erfordert entsprechende Strukturen in
der Verwaltung, aber auch in der Zusammenarbeit mit externen Akteuren, die im Handlungsfeld Mo-
bilitat in der Kommune téatig sind. Bereits heute laufen viele Mobilitdtsthemen und -aktivitdten in Bad
Oeynhausen in der Verwaltung zusammen. Der Erfolg eines kommunalen Mobilitdtsmanagements ist
aber abhdngig von etablierten Strukturen in der Verwaltung, die beispielsweise Uber den Mobili-
tatsmanager zusammengefihrt, weiterbetrieben und umgesetzt werden. Hierzu ist ein Mobilitats-
manager, der mit entsprechenden Kompetenzen ausgeristet sein soll notwendig. Dieser ist sowohl
zwischen den einzelnen Abteilungen oder Fachbereichen fiir Abstimmung und Austausch zustiandig
als auch Bindeglied zu den weiteren Akteuren und der Birgerschaft. Ein begleitender Arbeits-
kreis/Runder Tisch ,,Mobilititsmanagement wiére eine geeignete Ergidnzung.

Bausteine:

1) Aufgaben eines Mobilitatsmanagers definieren und notwendigen Arbeitsaufwand abschatzen. 2)
Mobilitdtsmanager einstellen oder Aufgaben intern an Mitarbeiter (ibertragen. 3) Konkrete Teilziele
und Arbeitspldane erarbeiten (z.B., Vorstellung von Angeboten und Projekten der Stadt im Handlungs-
feld Verkehr bei der Bilrgerschaft und externen Akteuren, z.B. mittels o6ffentlichkeitswirksamer Ver-
anstaltung, betriebliches Mobilitadtsmanagement nach innen und auRen, Neubiirgermarketing usw.

Kriterienbewertung: Anmerkung:
CO,-Reduktion: Nicht quantifizierbar

Mittel, ab 2017 ca. 7.500 Euro pro Jahr; bisher keine
Kostenaufwand: XX ..

Forderung bekannt

Mittel, allerdings Zeiteinsparungen durch verbesserte
Personalaufwand: XX . L

Abstimmungen und Koordination
Kooberationsaufwand: cee Hoch, nahezu alle Verwaltungseinheiten, Birger, Be-

P ’ triebe, IHK, Schulen, Mobilitatsdienstleister ...

Regionale Wertschépfung: oo Mittel

Bessere Auslastung bestehender Infrastrukturen,
Netzwerkbildung

Weiterer Nutzen:

Laufzeit: 2016-2030
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12 a Schulisches Mobilitaitsmanagement

Kurzbeschreibung:

Schulen sind Verkehrserzeuger an denen die Etablierung eines Mobilitdtsmanagements sinnvoll ist.
Hier kann neben der umweltfreundlicheren Abwicklung des Verkehrs, insbesondere der Bring- und
Holfahrten (,Elterntaxi”) ein nachhaltiges Mobilitatsverhalten bereits in frither Kindheit gepragt wer-
den, indem dieses neben der ,typischen” Verkehrserziehung in den Unterricht mit einflieBt und so
neben sicherheitsrelevanten und gesundheitsférdernden Aspekten auch der Umweltaspekt ange-
sprochen wird. Im Schulischen Mobilitdtsmanagement (SMM) sollte neben dem Verkehrsverhalten
der Kinder vor allem auch das derer Eltern, der Lehrer sowie sonstiger Angestellter betrachtet wer-
den.
Das SMM sollte von Seiten der Stadt durch einen festen Ansprechpartner unterstiitzt werden. Dieser
hilft den verschiedenen Schulen bei der Entwicklung und Umsetzung ihrer Mobilitatskonzepte. Im
Rahmen dieser sind verschiedene MalRnahmen mdglich. Neben der Einrichtung einer Klimaschleuse
(siehe MaRnahme 12 aa) kdnnen weitere MaRnahmen sinnvoll sein, wie z.B.

= die Ausgabe eines Informationspakets zum Thema Mobilitdt (wie ist der beste/sicherste

Schulweg, wo sind die ndchsten Haltestellen etc.) an neue Schiiler,
= die Erstellung von Schulwegpldnen, die die sichersten FuR- und Radwege zur jeweiligen
Schule ausweisen

= oder der Ausbau von Radabstellmdglichkeiten an den Schulen.
Diese sollten moglichst an bereits bestehende Aktionen und MaRnahmen in den Schulen (z.B. Kin-
dermeilenkampagne oder Walking Bus) ankniipfen und deren Lage sowie Organisationsform mit ein-
beziehen. Generell sollte zudem die Rolle der Lehrer als Vorbild (vor allem fiir jingere Kinder) genutzt
und auch Einfluss auf das Bringverhalten der Eltern genommen werden.
Eine Ausweitung des SMM auf andere Bildungseinrichtungen wie Kindergarten ist in Erwadgung zu
ziehen.

Bausteine:

1) Beauftragten fir schulisches Mobilitditsmanagement in der Verwaltung benennen. 2) Einrichtung
einer Arbeitsgruppe der relevanten Akteure (Schulamt, Schiler-/Elternvertretungen, Polizei). 3) Initi-
ierung von ersten Pilotprojekten mit dem Charakter der Ubertragbarkeit. 4) Begleitende Offentlich-
keitsarbeit. 5) Evaluation und Ubertragung auf andere Schulen/andere Bildungseinrichtungen

Kriterienbewertung: Anmerkung:
CO,-Reduktion: X ca. 731t bis 2030
Kostenaufwand: XXX Keiner, bisher keine Foérdermittel bekannt

ca. 80 Stunden pro Jahr fir 1 Mitarbeiter zur In-
Personalaufwand: X formation der Schulen, wenn diese die Umsetzung von
MaRnahmen selbst ibernehmen
Mittel: Stadt Bad Oeynhausen, Schulen, Polizei, Ver-

Kooperationsaufwand: oo kehrswacht
Regionale Wertschopfung: . Gering
Weiterer Nutzen: Mobilitatserziehung, Verkehrssicherheit

Laufzeit: 2017-2030
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12 aa Klimaschleuse

Kurzbeschreibung:

Der Verkehr um Schulen herum ist neben dem FuR- und Radverkehr der Schiiler oft gepragt vom Hol-
und Bringverkehr der Eltern (sog. ,Elterntaxi“), wodurch es gerade im nahen Umfeld von Schulen zu
einer erhéhten Unfallgefahr kommen kann. Dies wiederum ermutigt eventuell einige Eltern, den ei-
genen Nachwuchs auch mit dem Pkw zur Schule zu bringen, damit dieser nicht den gefdhrlichen Weg
zu FuB oder mit dem Rad bewaltigen muss.

Als Ausweg aus diesem Teufelskreis kann die Einrichtung einer sogenannten Klimaschleuse dienen.
Dabei wird in einem bestimmten Abstand zur Schule die Zufahrt zu dieser gesperrt bzw. bestimmte
Stellen zum , Kinder-Herauslassen” festgelegt, so dass die Schiler den Rest des Weges alleine zu FuR
bewadltigen miissen. Das Nutzen der Klimaschleuse kénnte belohnt werden, so dass Schiiler beim Be-
treten der Schleuse z.B. einen Apfel/einen Musliriegel oder dhnliches geschenkt bekommen.

Eine Klimaschleuse reduziert die Pkw-Wege und somit auch die Luft- und Larmbelastung im Schulum-
feld und festigt zudem den Gang zur Schule als Normalitdt bei den Schiilern. Dartber hinaus werden
die Eltern fiir das Thema sensibilisiert und einige auch dazu bewegt, die Funktion als Elterntaxi einzu-
stellen.

Das Projekt wurde bereits mehrfach erfolgreich in Osterreich und zurzeit auch in der Region Rhein-
Main im Schulischen Mobilitdtsmanagement eingesetzt.

Bausteine:

1) Interessierte Schulen gewinnen und informieren. 2) Standorte fir Klimaschleuse mit den Schulen
festlegen. 3) Polizei ansprechen. 4) Klimaschleusen durch Polizei betreuen lassen

Kriterienbewertung: iiber GesamtmalBnahme bewertet
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12 ab Schulwegplane fiir FuB- und Radverkehr aktualisieren

Kurzbeschreibung:

In Bad Oeynhausen sind bereits Schulwegepldne erarbeitet worden. Diese kénnen — gerade im Zu-
sammenhang mit der Etablierung eines Mobilitdtsmanagements in Zusammenarbeit mit Schiilern der
jeweiligen Schulen aktualisiert werden. Die Schulwegepldne enthalten sichere Routen fiir Rad- und
FuBverkehr sowie Hinweise auf Querungsstellen und moégliche Gefahrenpunkte. Zur Erarbeitung soll-
ten mit den Schiilern Ortsbegehungen durchgefiihrt werden. Schulwegpldane helfen den Kindern und
Eltern sichere und komfortable Wege zur Schule aufzuzeigen.

Bausteine:

1) Kontakte mit den Schulen herstellen und Verantwortliche benennen. Fachleute kontaktieren, die
bei den Planen beraten kénnen (Netzwerk verkehrssicheres NRW, ADFC, Verkehrswacht etc.). 2) Mit
Schilern zusammen (moglichst Schiler verschiedener Altersgruppen) Pléne Gberprifen und aktuali-
sieren. 3) Qualitat des Plans laufend sichern (regelmaRig evaluieren), Plan (iber Homepage und Ver-
teilung in der Schule bekannt machen.

Die MalRnahme kann in schulisches Mobilitdtsmanagement integriert werden. Sie ist aber auch als
EinzelmalRnahme wirksam.

Kriterienbewertung: iiber GesamtmafBnahme bewertet
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12 ac Belohnungssystem fiir Schiiler, die klimafreundlich zur Schule kommen

Kurzbeschreibung:

In den Schulen der Stadt Bad Oeynhausen wird angeregt, ein Belohnungssystem fir diejenigen Schii-
ler einzurichten, die zu Fuf8 zur Schule kommen. Als Belohnung sind sowohl ,direkte Belohnungen®
wie der Erhalt von Obst oder Milch denkbar, als auch der Erhalt von Punkten. Diese kénnen dann ge-
sammelt und innerhalb der Stadt Bad Oeynhausen (z.B. bei verschiedenen Kooperationspartnern)
eingelost, aber auch gespendet werden. Fiir Schiiler, die nicht die Méglichkeit haben klimafreundli-
che zur Schule zu kommen, ist es denkbar, auch Wege im Tagesverlauf z.B. (z.B. Einkaufen mit den El-
tern) anzugeben, um Punkte zu sammeln.

Bausteine:

1) Partner im Einzelhandel der Stadt Bad Oeynhausen gewinnen. 2) Schulen zur Teilnahme aufrufen
Die MaRRnahme kann in schulisches Mobilitatsmanagement integriert, aber auch als EinzelmaBnahme
durchgefihrt werden.

Kriterienbewertung: iiber GesamtmafBnahme bewertet
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12 b Betriebliches Mobilitatsmanagement

Kurzbeschreibung:

Fir die Stadt Bad Oeynhausen als Einpendlerstadt und mit ihren vielen (Kur-)Kliniken ist Mobilitats-
management ein vielversprechender Ansatz. So bietet sich der Ansatz den bis heute stark MIV-
gepragten Pendlerverkehr zu reduzieren.

Daher sollte ein Mobilitditsmanagement fir Unternehmen, aber auch fir (Kur-)Kliniken, in Bad Oeyn-
hausen aufgebaut werden. Dabei kénnten auch Experten zu bestimmten Themen (z.B. Elektromobili-
tat) referieren. Die Stadt kann zur Motivation und Information neben direkter Ansprache beispiels-
weise auch eine Mobilitdtsmesse anbieten, auf der sich Unternehmen informieren. Auch gezielte Be-
ratungen zur Zusammensetzung der Fahrzeugflotte mit unterschiedlichen Fahrzeugen und Antriebs-
arten, sowie zum Sharing der Flotte mit einem anderen Unternehmen oder Integration in ein CarSha-
ring-System sind denkbar.

Im Rahmen eines BMM sind verschiedenste MaBnahmen maoglich, um die durch Unternehmen er-
zeugten Verkehre vertraglicher abzuwickeln, wobei sich neben dem Beitrag zum Klimaschutz auch fi-
nanzielle Vorteile ergeben kénnen. Der Arbeitgeber kann Kosten durch die Reduktion der zu unter-
haltenden Stellpldtze und Dienstwagen sparen und die Gesundheit der Mitarbeiter wird durch bewe-
gungsintensivere Fortbewegungsarten erhoht, was zusatzlich krankheitsbedingte Kosten spart. Dies
ist auch ein Nutzen fir den Arbeitnehmer, fir den ebenfalls finanzielle Vorteile entstehen kdnnen,
z.B. durch eine geringere Nutzung des eigenen Pkw oder sogar die Einsparung eines (Zweit-)Wagens.
In einem BMM sollten alle Verkehrstrager Berlicksichtigung finden und neben den Verkehren durch
die Mitarbeiter (Pendler) und den Giiter-/Lieferverkehren ebenso die Kundenverkehre sowie Dienst-
reisen/-wege betrachtet und optimiert werden.

Zur Reduzierung der Pendlerverkehre der Mitarbeiter kbnnte z.B. eine Fahrgemeinschaftsborse ein-
gerichtet werden, die auch firmenubergreifend (z.B. fur ein Gewerbegebiet) Anbieter und Suchende
von Pendlerfahrten zusammen bringt und so den MIV reduziert. Alternativ ware auch eine verstarkte
Bewerbung von bestehenden Fahrgemeinschaftsbérsen wie z.B. mitpendler.de o0.3. moglich. In der
Stadt Dortmund wurde nachgewiesen, dass Einsparungen bei den Dienstwegen und dem Fuhrpark
von bis zu 30 % moglich sind. Dies betrifft sowohl die monetaren als auch die CO,-Einsparungen.

Bausteine:

1) Ansprechpartner in der Stadt festlegen. 2) Partner — Mobilitdtsdienstleister - ansprechen und ge-
winnen. 3) Unternehmen/Kurkliniken ansprechen und fir das Thema sensibilisieren. 4) Unternehmen
bei der Konzepterstellung begleiten und beraten. 5) Ggf. Férdergelder akquirieren

Kriterienbewertung: Anmerkung:

CO,-Reduktion: X ca. 1.116 t bis 2030

Kosten flir Materialien (ca. 5.000 € pro Jahr) oder In-
anspruchnahme von Experten fir Vortrage auf Infove-
ranstaltungen (ca. 2.000 € im Jahr), aktuell laufende

Kostenaufwand: X Forderprogramme auf Bundesebene und in NRW
(Mobil.Pro.Fit), die ggf. in den kommenden Jahren
weiter an Bedeutung gewinnen werden.

Personalaufwand: X Hoch: mind. 320 Stunden/Jahr fiir 1 Mitarbeiter

. Hoch: IHK, Unternehmen und (Kur-)Kliniken, Stadt Bad

Kooperationsaufwand: .

Oeynhausen
Regionale Wertschopfung: eoo Hoch

Verkehrssicherheit, Kontakte zu Unternehmen, Stand-

Weiterer Nutzen: e
ortvorteil fir Unternehmen

Laufzeit: 2017-2030
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12 ¢ Neubiirgermarketing

Kurzbeschreibung:

Jeder Bad Oeynhausener Neubiirger muss seine Wege neu organisieren und ist daher offener fiir ent-
sprechende Beratungs- und Serviceangebote. Daher kann jeder Neubiirger bei seiner Wohnsitzan-
meldung Informationsmaterial der Stadt erhalten. Dieses sollte u.a. Informationen lber die Mobili-
tatsmoglichkeiten enthalten; unter anderem das Themenfeld ,alternative Mobilitat“. Die , nachhalti-
ge und klimafreundliche Mobilitat” ist ein wichtiges Thema der Stadt und kann so direkt von ihr nach
auBen getragen werden. Das Infopaket sollte liber alle Verkehrstrager im Umweltverbund informie-
ren und durch ein Schnupperticket, Probefahrt mit dem Pedelec, kostenloser CarSharing-Tag o. a. er-
ganzt sein. Eine personliche Beratung rundet den Empfang in der Stadt ab.

Es besteht die Moglichkeit abhdngig vom Stadtteil gesonderte Informationen beizulegen; z.B. kénnen
auch Spaziergange durch die Stadtteile oder in die Umgebung fiir das Paket entwickelt werden, die
Anreize zur Entdeckung des eigenen Stadtteils fiir Neubirger geben.

Bausteine:

1) Entwicklung eines Konzepts fiir die Informationen eventuell in Zusammenarbeit mit einem Grafik-
biro. 2) Abstimmung mit MHV Uber Schnuppertickets, eventuell mit Autohausern oder Fahrradhand-
lern Uiber Probetage fiir E-Mobilitat. 3) Einfihrung des Pakets mit entsprechender Offentlichkeitsar-
beit. 4) Evaluation des Pakets nach einem Jahr und Anpassung des Angebots

Kriterienbewertung: Anmerkung:

CO,-Reduktion: X ca. 369 t bis 2030

Mittel: ca. 8.000 € Konzeption und ca. 2,50 € je Neu-
blrger. Nicht kalkuliert sind hierbei die Kosten fir Ti-
ckets, die das Verkehrsunternehmen zur Verfligung
Kostenaufwand: XX stellen misste. Dazu kommen noch Druckkosten und
Kosten fiir Materialien, die dem Paket beigefiigt wir-
den; bisher keine Fordermittel bekannt; Kooperation
mit OV-Unternehmen
Mittel: 120 Stunden Konzeption und pro Jahr weitere

Personalaufwand: X 24 Stunden durch Mitarbeiter
. Mittel: Stadt Bad Oeynhausen, MHV, weitere Mobili-
Kooperationsaufwand: oo o 1 .
tatsdienstleister
Regionale Wertschopfung: oo Mittel

Familienfreundlichkeit, Wettbewerbsvorteil, Mobili-
tatserziehung, Erhohung der Multimodalitat

Laufzeit: 2018-2030

Weiterer Nutzen:
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13. Konzept Auf- und Ausbau inter- und multimodaler Schnittstellen

Kurzbeschreibung:

Um verschiedene Verkehrsmittel fir einen Wegezweck (Intermodalitdat) bzw. verschiedene Ver-
kehrsmittel fur unterschiedliche Wegezwecke (Multimodalitat), wie Arbeit oder Einkaufen, nutzen zu
kdnnen muss zunachst ein Angebot auf dem Stadtgebiet vorhanden sein. Im Laufe der Jahre haben
sich vielfdltige Formen der Inter- und Multimodalitdt entwickelt. Diese reichen von Bike&Ride und
Park&Ride bis hin zum Einsatz von CarSharing oder Fahrradverleihsystemen inklusive der Elektromo-
bilitat.

Die verschiedenen Verkehrsmittel sollten optimal miteinander verkniipft werden, um das jeweilige
Potenzial von Rad-, OPNV- und Autoverkehr bedarfsgerecht auszuschépfen. Dazu sollten an beiden
Bahnhofen (inklusive ZOB) sowie an den innerstadtischen Haltestellen des Regionalbusses wetterge-
schitzte und verschlieRBbare Abstellmdglichkeiten fiir Fahrrader vorgesehen werden (siehe dazu auch
Auf- und Ausbau von Radabstellanlagen).

Dariiber hinaus sollten beispielsweise in den bahnhofsnahen Parkhdusern bzw. Tiefgaragen explizite
Angebote fur Park&Ride etabliert bzw. die vorhandenen Angebote besser kommuniziert und ver-
marktet werden. Ergdnzt werden kénnen ebenso Ladesaulen fir E-Fahrzeuge. CarSharingangebote
sollten im Sinne einer klimafreundlichen Mobilitdt ebenfalls angeboten werden.

Eine Mobilitatsstation als sichtbarer Ausdruck klimafreundlicher Mobilitat bildet der Ausbau des
Nordbahnhofs, der in zentraler Lage alle Verkehrstrager miteinander verkniipft.

Bausteine:

1) genaue Analyse des Status Quo. 2) Identifizierung von Schwachstellen bzw. potenziellen Standor-
ten (Bhf, ZOB, Werrepark, Haltepunkte der Regionalbusse). 3) Einrichtung intermodaler Schnittstellen
(13a bis c und 9i)

Kriterienbewertung: Anmerkung:

CO,-Reduktion: Nicht quantifizierbar

Gering, 15.000 € bei externer Vergabe, Hoch bei Um-
Kostenaufwand: XXX setzung; Fordermittel: Forderfahig tber Kommunal-
richtlinie zum Klimaschutz bis zu 250.000 Euro

Personalaufwand: XXX Gering

Kooberationsaufwand: . Hoch: Stadt Bad Oeynhausen, MHV, ggf. Stadt Lohne,
P ' ggf. CarSharing-Anbieter, Eigentlimer, DB

Regionale Wertschopfung: . Gering

Erhéhung Multimodalitdt, Verbesserung der inneren
und duleren Erreichbarkeit

Laufzeit: 2018

Weiterer Nutzen:
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13 a Konzept zum Aufbau eines CarSharing-Systems und/oder Biirger-Autos

Kurzbeschreibung:

Beim CarSharing handelt es sich um eine umweltfreundliche und kostengiinstige Alternative zum ei-
genen PKW. Auch kann ein CarSharing-Angebot eine Erweiterung einer Dienstwagenflotte darstellen.
Positive Effekte fir den Klimaschutz ergeben sich beim CarSharing aus den regelmaRig erneuerten
und somit sparsamen Fahrzeugen sowie der Nutzung eines passenden, nicht liberdimensionierten
Fahrzeugs. Hinzu kommt die mégliche Bereitstellung von E-Fahrzeugen.

Neben dem reinen CarSharing kénnen Uberdies Angebote entsprechend des Projekts 60+ des Car-
Sharing-Verein Zweitalerland geprift werden. Dabei geht es darum, dass Senioren von Mitgliedern
des Vereins zu festgelegten Zeiten zum Car-Sharing-Tarif begleitet werden, beispielsweise zum Ein-
kaufen oder zu Arztbesuchen. Vor allem steht dabei auch die Komponente der Teilhabe und des sozi-
alen Kontakts im Vordergrund. Ahnliche Konzepte existieren unter dem Begriff ,Blirgerauto”. In der
Verbandsgemeinde Birkenfeld wird ein solches Birgerauto mit einem Elektrofahrzeug betrieben
(www.klimaschutz-formt-zukunft.de/buergerauto.html), ebenso beim E-Birgerauto Talle in Kalletal
(Lippe), das bis Februar 2015 zunachst als dreimonatiger Testversuch (www.elektrisch-
bewegt.de/mobilowl/umsetzungskonzepte/buergerauto-talle) gestartet ist.

Ein Anschluss an das CarSharing-System der Stadt Lohne ist zu prifen. Aufgrund der engen Verknip-
fungen sowie der geringen Distanzen zwischen den Stadten erscheint der gemeinsame Betrieb eines
CarSharing-Angebots durchaus sinnvoll. Die Stadt Lohne setzt dabei auf einen Car-Pool, der sich aus
bereits angeschafften Fahrzeugen zusammensetzt, die dann lediglich in der Nutzung geteilt werden.
Anbieter der Fahrzeuge sind Privatpersonen, aber auch Unternehmen und die Stadt selbst. Ziel ist es,
in jedem Lohner Stadtteil mindestens einen Verleih-Standort zu haben. Die Stadt Bad Oeynhausen
konnte sich somit mit der kommunalen Fahrzeugflotte beteiligen und hatte damit bereits zwei mogli-
che Standorte (an den Rathausern) geschaffen.

In jedem Fall sollte die Mobilitdtsstation Nordbahnhof in ein CarSharing-System integriert werden.
Fir weitere Hinweise zur Umsetzung von CarSharing siehe auch Handbuch CarSharing NRW unter:
http://download.vrsinfo.de/co/HB-CS-NRW.zip

Bausteine:

1) Verhandlung mit einem CarSharing Anbieter, dem Klimabiindnis Léhne oder Griindung eines Car-
Sharing-Vereins/Alternativ eines Biirger-Autos. 2) Offentlichkeitswirksame Einfilhrung des Angebots.
3) Evaluation. 4) Evtl. Erweiterung des Angebots an weiteren Standorten.

Kriterienbewertung: Anmerkung:

Eine Untersuchung in der Schweiz kam 2006 zu dem
Ergebnis, dass jeder aktive CarSharing-Kunde jahrlich
290 kg CO, weniger in die Atmosphare freisetzt als in
einer theoretischen Situation, in der es kein CarSha-
ring-Angebot gibt.

ca. 241t bis 2030

Gering flir Konzept, ggf. Zuschiisse und kostenlose
Kostenaufwand: XXX Stellplatze, Vermarktung; keine Férderung bekannt,
bei Unternehmen ggf. durch KFW-Mittel

Mittel, 320 Stunden Mobilitdtsmanagerin fir Umset-

CO,-Reduktion: X

Personalaufwand: XX
zungskonzept
Mittel: Stadt Bad Oeynhausen, ggf. Stadt Léhne, ggf.
Kooperationsaufwand: oo CarSharing-Anbieter, ggf. Autohandler, Energieversor-
ger
Regionale Wertschopfung: oo Mittel

Erhohung der Multimodalitat, Verbesserung der inne-

Weiterer Nutzen: . . .
ren und duBeren Erreichbarkeit

Laufzeit: 2017
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13b Modellprojekt Mobilitdtsstation Nordbahnhof

Kurzbeschreibung:

Ziel hierbei ist es, eine verkehrstrageriibergreifende Mobilitdtsstation im 6ffentlichen Raum einzu-
richten, um so eine optimale inter- und multimodale Schnittstelle zu erhalten. Dabei werden OPNV,
Pkw, CarSharing und Fahrrad kundenorientiert zusammengebracht. Notwendig ist hierbei in der Stadt
Bad Oeynhausen eine Kombination und Integration verschiedener anderer MaRnahmen wie
(e)CarSharing oder der Verleih von Fahrrddern oder Pedelecs. Beides ist an den intermodalen
Schnittstellen, die in der Ndhe von OV Haltepunkten angesiedelt sind, zusammenzufiihren. Somit ha-
ben die Bad Oeynhausener Birger entsprechend ihres Wegezwecks eine optimale Auswahlmaglich-
keit zwischen klimafreundlichen Verkehrsmitteln. Uberdies wird eine bessere und vereinfachte Kom-
bination der einzelnen Verkehrsmittel gewdhrleistet. Die Mobilitatsstation ist dabei ein sichtbares
Zeichen des Wandels der Mobilitdt in der Stadt Bad Oeynhausen. Die raumliche Konzentration der
Verkehrsmittel im Bereich des Nordbahnhof/ZOB bieten hierfiir bereits gute Voraussetzungen. Hier-
bei ist sicherzustellen, dass die bestehende Radstation im Bahnhof weiter gestarkt wird bzw. ihre ei-
genen Serviceangebote weiter ausgebaut und entsprechend vermarktet werden. Bei Ausweitung des
CarSharing-Angebots kann auch Gber die Anlage weiterer Mobilitatsstationen (z.B. eine pro Stadtteil)
nachgedacht werden.

In Kombination mit Smart-Grid-Projekten, die beispielsweise E-Mobile als Speicher nutzen und in na-
her Zukunft auch in das Wohnen integriert werden, bieten sich in Zukunft hohe Einsparpotenziale in
Bad Oeynhausen.

Bausteine:

1) Entwicklung eines Konzepts fir den Standort im Bereich Nordbahnhof/ZOB. 2) Gewinnung von
Partnern fir die Mobilitatsdienstleistungen. 3) Koordination des Projekts. 4) Information und Kom-
munikation fir die Birgerinnen und Biirger. 5) ggf. Einbindung in Smart-Grid-Projekte und/oder Aus-
dehnung auf weitere Standorte

Kriterienbewertung: Anmerkung:

CO,-Reduktion: Nicht quantifizierbar

Mittel, 100.000 € fir Projektentwicklung und im wei-
teren fir jahrliche Miete, Nebenkosten und Unterhalt,
viele MaBnahmen bereits in anderen Bausteinen (Bar-
Kostenaufwand: XX rierefreiheit, Abstellanlagen, Marketing); Aktuelles
Forderprogramm des BMUB flr multimodale Schnitt-
stellen im Rahmen von Klimaschutzteilkonzepten mit
bis zu 250.000 Euro
Mittel, 320 Stunden Mobilitdtsmanagerin fir Umset-

Personalaufwand: XX
zungskonzept
Hoch: Stadt Bad Oeynhausen, ggf. Stadt Lohne, ggf.
Kooperationsaufwand: . CarSharing-Anbieter, ggf. Autohandler, Energieversor-
ger, DB, Betreiber Radstation
Regionale Wertschopfung: oo Mittel

Erhohung der Multimodalitdt, Verbesserung der inne-
ren und dulReren Erreichbarkeit

Laufzeit: 2019

Weiterer Nutzen:
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14. Stadtweite Ladeinfrastruktur und kostenloses Parken fiir Elektrofahrzeuge
wahrend des Ladevorgangs

Kurzbeschreibung:

Die Moglichkeiten einer Kommune zur Férderung der Elektromobilitdt sind neben einem Forderpro-
gramm vor allem Uber die Einrichtung von Ladeinfrastruktur moglich. Die Stadt Bad Oeynhausen
konnte Standorte zur Einrichtung von Ladeinfrastruktur fir Elektrofahrzeuge prifen (insbesondere
Parkhaus Siiltebusch, Wear-Valley-Platz und Werrepark) und wahrend des Ladevorgangs kostenloses
Parken anbieten. Auf diese Weise wird die Nutzung von Elektromobilitat in der Stadt geférdert. Fir
die Einrichtung der Ladesaulen sollte auch die Erganzung durch Solarmodule geprift werden, um den
bendtigten Strom direkt vor Ort regenerativ produzieren zu kénnen.

Bausteine:

1) Standorte fiir Elektrotankstellen auf dem Stadtgebiet festlegen. 2) Elektrotankstellen (nach Mog-
lichkeit mit Solarmodul) errichten. 3) Prifen, ob die Parkplatze an den Tankstellen wahrend des La-
devorgangs kostenlos zur Verfiigung gestellt werden kdnnen

Kriterienbewertung: Anmerkung:
CO,-Reduktion: XXX ca. 3.464 t bis 2030
Kostenaufwand: o Gering, Kosten fallen flir Energieversorger an (Stadt-

werke), Stadt stellt Grundstiicke zur Verfligung
Gering, ca. 80 Stunden fir Mitarbeiter zur Betreuung

Personalaufwand: XXX . . .
und Kooperation mit Energieversorger
. Mittel: Stadt Bad Oeynhausen, Stadtwerke, Energie-
Kooperationsaufwand: oo
versorger
Regionale Wertschopfung: oo Mittel
Weiterer Nutzen: Standortvorteil

Laufzeit: 2019

Planersocietdt | Stadtplanung Verkehrsplanung Kommunikation



190 Masterplan klimafreundliche Mobilitdt Bad Oeynhausen

15. Evaluierung

Kurzbeschreibung:

Es wichtig das Konzept sowie dessen MalRnahmen zum einen auf Erfolg hin zu Gberpriifen und zum
anderen zu Uberpriifen, ob die MaRnahmen nach wie vor dazu geeignet sind die gesteckten Ziele zu
erreichen. Mit den regelmafigen Klimaschutzberichten der Koordinierungsstelle Klimaschutz der
Stadt Bad Oeynhausen ist hier auch bereits eine noétige Instanz zur Verankerung und Umsetzung von
KlimaschutzmafRnahmen vorhanden. Zum Controlling der spezifischen MaRnahmen des ,,Masterplan
klimafreundliche Mobilitat” wurde ein Indikatorensystem entwickelt, das die spezifischen MaRRnah-
menempfehlungen wiederspiegelt. So wurde fiir jede MaRnahme ein geeignetes Uberpriifungs-
instrument festgelegt, mit dem sich der Erfolg der jeweiligen MalRnahme bestimmen und messen
|dsst. Dabei ist zu beachten, dass eine Evaluation von KlimaschutzmalRnahmen einer ausreichenden
Bereitstellung von Ressourcen bedarf. Dies umfasst neben personellen Kapazitdten auch ein finanziel-
les und zeitliches Budget sollte sich allerdings in die Koordinierungsstelle Klimaschutz eingliedern las-
sen.

Bausteine:

1) Benennung und Zuteilung der Zustandigkeiten. 2) Laufende Evaluierung anhand der im Masterplan
erarbeiteten Indikatoren. 3) RegelmaRige Erstellung eines umfassenden und transparenten Berichts

Kriterienbewertung: Anmerkung:

CO,-Reduktion: -

Kostenaufwand: Externe Vergabe: 5.000 €

Personalaufwand: -

Kooperationsaufwand: -

Regionale Wertschopfung: -

Weiterer Nutzen: -

Laufzeit: Alle 5 Jahre
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16. Umsetzung des Offentlichkeitsarbeitskonzeptes und der
Aktivierungsstrategie

Kurzbeschreibung:

Im Klimaschutz ist vor allem eines wichtig: Das Handeln sollte unter dem Leitsatz ,, Tue Gutes und re-
de darlber” stehen. Nur so kann ein aktiver Klimaschutz transparent und informativ gestaltet werden
sowie zum Mitmachen bewegen. Gerade in der Umsetzungsphase des ,,Masterplan klimafreundliche
Mobilitat” wird die Kommunikation besonders wichtig. Denn die hohe Bereitschaft der Unterstltzung
der Thematik und die Nutzung von Biirgerinnen und Biirgern sowie weiterer Akteure als Multiplikato-
ren bedarf einer gezielten und aufeinander abgestimmten Offentlichkeitsarbeit. Daher ist eine kon-
tinuierliche Berichterstattung sowie die Férderung weiterer Aktivititen durch gezielte Offentlich-
keitsarbeit fir die verschiedenen Zielgruppen im Rahmen spezifischer Einflussmoglichkeiten anzu-
streben. Fiir die Gesamtstrategie zur Offentlichkeitsarbeit ist es dabei auch von Bedeutung, dass ein-
zelne Elemente der Offentlichkeitsarbeit jahrlich wiederholt werden und damit einen Wiedererken-
nungswert entfalten. Erfolgt in Bad Oeynhausen jahrlich Gber den Pressesprecher.

Bausteine:

Vgl. Kap. 9

Kriterienbewertung: Anmerkung:

CO,-Reduktion: -

Kostenaufwand: Jahrliches Budget 2.500 €

Personalaufwand: -

Kooperationsaufwand: -

Regionale Wertschopfung: -

Weiterer Nutzen: -

Laufzeit: 2015-2030

7.3 Forderung und Finanzierung

Die nachfolgende Tabelle gibt einen Gesamtiiberblick Gber die Umsetzungszeiten und die Finan-
zierung der einzelnen MaRnahmen. Es sei darauf hingewiesen, dass die dargestellten Summen
nicht alle umfassenden Konzept- und Umsetzungskosten widerspiegeln kénnen, sondern dass vor
allem Umsetzungskosten zum jetzigen Zeitpunkt in vielen Fallen nicht abschatzbar sind und in der
Regel stark von den zu erarbeitenden Konzepten und den darin enthaltenen qualitativen und
guantitativen Mallnahmen abhangig sind. Darliber hinaus kdnnen einige MaRnahmen mittels
Forderungen unterstiitzt werden. Die Hohe der Férderung ist vom Einzelfall abhangig, mogliche
Fordersummen finden daher keine Berlicksichtigung.
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Abb. 77: Zeit- und Finanzierungsplan des Maflnahmenprogramms

2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029

1 Erstellung eines Parkraumkonzeptes
2 Durchfiihrung des Verkehrsversuchs Shared-Space Herforder StraRe, Offentlichkeitsarbeit und Beschilderung
3 Auf- und Ausbau der Barrierefreiheit im BWH gemaR §9 PBefG
4 Verbesserte Vermaktung des OPNV i.V.m. MHV L ] | [ | | |
5 Konzept zum Ausbau der Barrierefreihei der "Stadt ohne Stufen" und Aufbau eines Leitsystems fiir blinde Menschen mit Akteursbeteiligung _|____________
6 Uberpriifung der LSA hinsichtlich der EFA und Radverkehr
7 Priifung der Einrichtung von Querungsanlagen fiir FuRganger
8 Aufbau von Sitzrouten
9 Aufstellung und Umsetzung eines umfassenden Radverkehrskonzeptes
9a Auf- und Ausbau des bestehenden Radvekehrsnetzes
9b Uberpriifung der Radwegebenutzungspflicht in 9 a enthalten
9c Fortfiihrung der Planungen und Umsetzung des Radschnellweges | || | |
9d Herstellung der vorgeschlagenen Fiihrungsformen im Hauptroutennetz in 9 a enthalten
9f Uberpriifung und ggfs. Umgestaltung der Knotenpunkte zu "fahrradfreundlichen Knotenpunkten" in 9 a enthalten
9g Prifung Werrebriicke 5
9h Auf- und Ausbau von Radabstellanlagen 260
10 Vertragliche StraBenraumgestaltung
10a Umgestaltung der B 61, Besondere MaRnahme austandard
10b Einrichtung von Schutzstreifen auf der Herforder StraRe 18
10c Einrichtung von Querungshilfen auf der Detmolder StraRe je nach Art der Querungshilfe
10d Aufwertung der Stadteingange siehe ISEK
11 Verkehrssicherheitsarbeit weiter starken
12 Aufbau und Umsetzung eines kommunalen Mobilitdtsmanagements
12a Schulisches Mobilitdtsmanagement

12 aa|Klimaschleuse

12 ab|Schulwegpléne fir Fuk- und Radverkehr aktualisieren

12 ac|Belohnungssystem fir Schiiler, die klimafreundlich zur Schule kommen
12b Betriebliches Mobilitdtsmanagement
12¢ Neublrgermarketing
13 Konzept Auf- und Ausbau intermodaler Schnittstellen
13a Aufbau eines CarSharing-Systems / Biirgerautos
13b Modellprojekt Mobilitatsstation Nordbahnhof
14 Stadtweite Ladeinfrastruktur und kostenloses Parken fiir E-Fahrzeuge wahrend des Ladevorgangs
15 Evaluierung
16 Umsetzung des Offentlichkeitsarbeitskonzepts und der Aktivierungsstrategie

Gesamt klimafreundliche Mobilitat: 3.071.924 € 3.500 € 554.627€ 417.821€  434. € 479.821 € 327.933 € 299.821 € 322.708 € 15.000 € 37.661 € 00 € 37.154 € 15.000 € 41.831€

Quelle: Eigene Darstellung
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Nichts desto trotz kann das MalBnahmenprogramm mit Hilfe einer Reihe von Férdermdglichkeiten
umgesetzt werden. Hierzu zahlt die Klimaschutzinitiative, aber auch weitere Forderprogramme im
Bereich Mobilitat/Verkehr sowie des Stadtebaus, von denen einige beispielsweise vorgestellte

werden.

Klimaschutzinitiative

Im Rahmen der Klimaschutzinitiative des BMU kdnnen Projekte aus unterschiedlichen Bereichen
geférdert werden, die dem Leitbild der CO,-Neutralitat folgen. Hierbei kann es sich (Stand: 2014)
um u.a. um Klimaschutzkonzepte (Fordersatz bis 65 %), Klimaschutzteilkonzepte (Férdersatz bis
65 %), den Einsatz von Klimaschutzmanagern (Fordersatz bis 65 %) oder die Umsetzung von Mal-
nahmen durch den Klimaschutzmanager mit mindestens 70 % CO,-Einsparung (Foérdersatz bis
50 %, hochstens 200.000 €), Fifty-Fifty-Projekten (Férdersatz bis 65 %) und weitere MaRnahmen
handeln®. Dariiber hinaus werden weitere MaBnahmen zur klimafreundlichen Mobilitat gefér-
dert. So zum Beispiel bauliche und infrastrukturelle Investitionen wie die Errichtung verkehrsmit-
telUbergreifender Mobilitdtsstationen (als Bestandteil bestehenden Klimaschutzkonzeptes oder
Klimaschutzteilkonzeptes), die Einrichtung von Wegweisungssystemen zur Verbesserung der Rad-
verkehrsinfrastruktur fir die Alltagsmobilitdt sowie eine Verbesserung der Radverkehrsinfrastruk-
tur wie die Ergdnzung vorhandener Wegenetze fir den Radverkehr oder die Errichtung hochwer-

tiger Radabstellanlagen (soweit dies Bestandteil eines bestehenden Radverkehrskonzepts ist).

Antrage fur die Forderung zur Durchfiihrung einer ausgewahlten KlimaschutzmalRnahme im Rah-
men einer laufenden beratenden Begleitung bei der Umsetzung eines Klimaschutz(teil)konzeptes
sowie im Rahmen eines , Masterplans 100% Klimaschutz“ kénnen jederzeit gestellt werden®.

Nahmobilitét

Das Land Nordrhein-Westfalen fordert mit der Forderrichtlinie Nahmobilitit (FORi-Nah)®® Investi-
tionen, Planungen, Service, Kommunikation und Information zur Férderung der Nahmobilitat.
Forderfahig sind Bau- und Ausbauvorhaben, grundhafte Erneuerung sowie weitere Vorhaben. Ge-
fordert werden dabei:

= Radverkehrsanlagen,
=  FuRverkehrsanlagen,
=  Fahrradstationen,

= Fahrradabstellanlagen im 6ffentlichen StraRenraum,

Antragsteller kdnnen Gemeinden, Stidte und Landkreise sowie die von diesen gebildeten Verbinden und

sonstige Zusammenschlisse, offentliche, gemeinniitzige und kirchliche Trager von Kindertagesstatten, Schu-

len, Hochschulen und Kirchen sein.

% vgl. http://www.klimaschutz.de/de

Richtlinien zur Férderung der Nahmobilitdt in den Stddten, Gemeinden und Kreisen des Landes Nordrhein-
Westfalen (Forderrichtlinien Nahmobilitat FoRi-Nah), RdErl. des Ministeriums fiir Bauen, Wohnen, Stadtent-
wicklung und Verkehr- 11l A2 - 86.19-4.3v. 01.12.2014

66
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= Sowie sonstige MalRnahmen wie Offentlichkeitsarbeit zur Férderung der Nahmobilitit,

Modal-Split-Erhebungen und Dauerzahlstellen fiir den Radverkehr.

Die Forderung erfolgt in Form eines Zuschusses, die Férderung betragt bis zu 80 %, in Ausnahme-

fallen sogar bis zu 90 % der zuwendungsfahigen Ausgaben.

Stadterneuerung

Auch Fordermittel zur Stadterneuerung kénnen grundsatzlich beantragt werden. Hiermit kénnen
beispielsweise Abstellanlagen, die nicht Teil eines B+R sind, finanziert werden. Das Forderpro-
gramm lauft allerdings zum 31.12.2015 aus.

Nationaler Radverkehrsplan

Im Rahmen des Nationalen Radverkehrsplans (NRVP) werden nicht investive MaRnahmen in Form
von Modellprojekten mit bis zu 80 % geférdert. Hierzu gehéren Konzepte fiir Offentlichkeitsarbeit,
Offentlichkeitsarbeit fiir den Alltagsradverkehr, Offentlichkeitsarbeit fiir den Radtourismus, Mobi-

lititsmanagement, Verkehrssicherheitsarbeit sowie der Aufbau von Serviceangeboten.

Férderung des betrieblichen Mobilitétsmanagements

Aktuell laufen verschiedene Projekte auf Bundesebene zur Forderung des betrieblichen Mobili-
tatsmanagements. Beispielsweise das Projekt Mobil.Pro.Fit. in verschiedenen Modellregionen, da-
runter in Nordrhein-Westfalen im Kélner Raum, Ruhrgebiet und im Kreis Gutersloh/Bielefeld. Bei
einem Erfolg wird das Projekt zukilnftig auf weitere Regionen/Kommunen ausgeweitet werden.
Gleichzeitig gibt es Bestrebungen auf Landesebene Uber Fachgruppen ,Koordinierungsstellen
Mobilitdtsmanagement und Verkehrssicherheit” (ehemaliges Netzwerk Verkehrssicheres NRW),
das Handlungsfeld Mobilitatsmanagement weiter zu starken.

Darliber hinaus erarbeitet das Bundesministerium fir Umwelt, Naturschutz, Bau und Reaktorsi-
cherheit seit Anfang 2015 eine Forderrichtlinie zur Férderung des betrieblichen Mobilitatsmana-
gements®’. Dies soll mit einem eigenen Férderprogramm hinterlegt werden und so die Treibhaus-
gasemissionen durch eine Steigerung der Nutzung des OPNV sowie eine verbesserte Auslastung

von Pkw im Pendlerverkehr zu reduzieren.

Elektromobilitdt

Im Bereich der Elektromobilitat gibt es zahlreiche Moéglichkeiten tiber Darlehen und Zuschiisse

Elektromobilitat zu fordern. Sie richten sich allerdings groRtenteils an Unternehmen. Diese kon-

67

http://www.bmub.bund.de/fileadmin/Daten_BMU/Download_PDF/Aktionsprogramm_Klimaschutz/aktionspr
ogramm_klimaschutz_2020_broschuere.pdf
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nen aber im Rahmen von betrieblichem Mobilitdtsmanagement auf diese Unterstiitzungsmoglich-
keiten aufmerksam gemacht werden (z.B. Férderrichtlinie Elektromobilitat, Technologiewettbe-
werb IKT fur Elektromobilitat 11, Darlehen aus NRW.BANK Elektromobilitat)

Verkehrssicherheitsarbeit

Im Rahmen der Verkehrssicherheitsarbeit werden MaRnahmen der Offentlichkeitsarbeit fiir den
Alltagsradverkehr gefordert. Sie werden mit Mitteln aus dem Landeshaushalt fiir Verkehrssicher-
heitsarbeit unterstitzt. Der Fordersatz ist einzelfallabhangig.

Intermodale Verkniipfungen

Neben der Forderung aus Mitteln des Klimaschutzes kdnnen intermodale Verknilipfungspunkte
dariiber hinaus nach dem OPNVG NRW geférdert werden. GeméaR § 12 OPNVG kénnen beispiels-
weise der Neu- und Ausbau von P+R und B+R-Anlagen geférdert werden sowie der Neu- und Aus-
bau von zentralen Omnibusbahnhéfen (bis zu 75 % Férderung). Nach § 13 OPNVG kénnen dariiber

hinaus MaRnahmen mit besonderem Landesinteresse mit bis zu 85 % geférdert werden.®®

7.4 Klimaschutzszenario

Im Referenzszenario ergab sich bis 2020 ein Riickgang der jahrlichen CO,-Emissionen im Perso-
nenverkehr der Bad Oeynhausener Bevolkerung um 4,3 % auf rund 60.000 t CO,. Bis zum Jahr
2030 betragt der Riickgang im Vergleich zur Basisberechnung 2013 22,1 % auf knapp 49.000 t CO,.
Wie bereits oben dargelegt basiert der Rickgang auf Verbesserungen der Antriebstechnik, Zu-
sammensetzung der Fahrzeugflotten sowie auf den prognostizierten Bevolkerungsriickgang bis
2030.

68 Vgl. http://www.nwl-info.de/wir-ueber-

uns/aufgaben/infrastrukturfoerderung/broschueren/infrastrukturfoerderung.pdf

Planersocietat | Stadtplanung Verkehrsplanung Kommunikation



196 Masterplan klimafreundliche Mobilitdt Bad Oeynhausen

Abb. 78: CO,-Emissionen im Personenverkehr im Referenz- und Klimaszenario
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Quelle: Planersocietéat

Das Klimaschutzszenario berlcksichtigt eine vollstandige Umsetzung des MaRnahmenkatalogs,
wodurch sich erwartungsgemaR ein deutlich hoherer Minderungseffekt ergibt.

Bis 2020 kdnnen die Gesamtemissionen auf 51.500 t gesenkt werden, was gegeniiber dem Aus-
gangswert 2013 einer relativen Verringerung um 17,9 % entspricht, die wiederum 14,2 % (iber
dem Referenzszenario liegt.

Bis 2030 schlieBlich kdnnen die Gesamtemissionen auf 38.800 t gesenkt werden, was gegeniiber
dem Ausgangswert 2013 einer relativen Verringerung um 38,1 % entspricht, die wiederum 20,6 %
Uber dem Referenzszenario liegt.
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8 Controlling-Konzept

Den zu erwartenden Auswirkungen der Umsetzung der MalRnahmen stehen die tatsachlichen
Auswirkungen gegeniber. Es kdnnen sich Ausgangsparameter verandern bzw. angenommene
Entwicklungen anders ablaufen. Daher ist es wichtig das Konzept sowie dessen MaBhahmen zum
einen auf Erfolg hin zu Gberpriifen und zum anderen zu tberpriifen, ob die MaBnahmen nach wie
vor dazu geeignet sind die gesteckten Ziele zu erreichen. Mit den regelmafigen Klimaschutzbe-
richten der Koordinierungsstelle Klimaschutz der Stadt Bad Oeynhausen ist hier auch bereits eine

notige Instanz zur Verankerung und Umsetzung von KlimaschutzmalRnahmen vorhanden.

Zum Controlling der spezifischen Mallnahmen des ,Masterplan klimafreundliche Mobilitdt“ wurde
ein Indikatorensystem entwickelt, das die spezifischen MaBnahmenempfehlungen wiederspiegelt.
So wurde fiir jede MalRnahme ein geeignetes Uberpriifungsinstrument festgelegt, mit dem sich
der Erfolg der jeweiligen MaRnahme bestimmen und messen lasst. Dabei ist zu beachten, dass ei-
ne Evaluation von KlimaschutzmaRnahmen einer ausreichenden Bereitstellung von Ressourcen
bedarf. Dies umfasst neben personellen Kapazitdten auch ein finanzielles und zeitliches Budget

sollte sich allerdings in die Koordinierungsstelle Klimaschutz eingliedern lassen.

Eine erfolgreiche Evaluation bendtigt Akzeptanz, sowohl im Zusammenspiel zwischen Politik und
Verwaltung als auch innerhalb der Offentlichkeit. Hierfiir muss der gesamte Prozess jedoch klar
formuliert werden. Dies gilt insbesondere auch fiir eine klar Hierarchisierung innerhalb der Ak-
teursebenen sowie eine klare Benennung und Zuteilung der Zustandigkeiten und Verantwortli-

chen.

Die Evaluation sollte, analog zu den Klimaschutzberichten, durch ein regelmaRiges und umfassen-
des Berichtswesen zur transparenten Darstellung der aufgebrachten Mittel, erzielten Erfolge so-
wie Entwicklungen in den einzelnen Handlungsfeldern aber auch Schwierigkeiten im Prozess. Eine
zumindest teilweise Eingliederung in das Klimaschutzberichtswesen erscheint dabei durchaus
sinnvoll. Denkbar wéare daher ein Evaluationszyklus von 5 Jahren. Die Aufgabe kann an ein exter-
nes Unternehmen vergeben werden. Dariiber hinaus sollten die Informationen dann in verschie-
denen lokalen Medien (Zeitung, Radio, stadtische Homepage) aber auch mittels direkter Anspra-

che (Infostande) der Offentlichkeit bereitgestellt werden.
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Tab. 21: Indikatorensystem der EinzelmaBnahmen

Titel MaR-
nahme

Erstellung
eines Park-
raumkon-
zepts fur die
Bad Oeyn-
hausener
Innenstadt
Durchfiih-
rung des
Verkehrs-
versuchs
Shared-
Space Her-
forder Stra-
Re

Auf- und
Ausbau der
Barrierefrei-
heit im
OPNV
Verbesserte
Vermark-
tung des
OPNV
Konzept
zum Ausbau
der Barriere-
freiheit der
,Stadt ohne
Stufen” mit
Aufbau ei-
nes Leitsys-
tems far
blin-
de/sehbehin
derte Men-
schen
Uberpriifung
der LSA hin-
sichtlich der
EFA

Prifung der
Einrichtung
von Que-

rungshilfen

Aufbau von
Sitzrouten

Erfolgsindika-
tor

Hohere Auslas-
tung der Tiefga-
ragen und Park-
hauser

Konfliktsituatio-
nen, Durch-
gangsverkehr,
positive Wahr-
nehmung

Hoéhere Nut-
zungszahlen und
positive Wahr-
nehmung des
OPNV in der Of-
fentlichkeit
positive Wahr-
nehmung des
OPNV in der Of-
fentlichkeit

Uneingeschrank-
tes Fortbewegen
im Stadtgebiet
von mobilitats-
eingeschrankten
Menschen

Verkirzung der
Wartezeiten an
LSA

Annahme der
Querungshilfen,
Wahrnehmung
in der Offentlich-
keit

Annahme der
Sitzrouten,
Wahrnehmung
in der Offentlich-
keit

Uberpriifung

Evaluation der
Auslastungszah-
len der Stadt-
werke

Zahlungen und
Beobachtungen

Beobachtungen
und Umfragen

Fahrgastzahlun-
gen und Befra-
gungen

Dokumentation
von beseitigten
Mobilitdtsbeein-
trachtigungen,
Befragung mobi-
litatseinge-
schrankter Men-
schen

Befragung und
Beobachtungen

Anzahl fertigge-
stellerter FGU

Zahlungen und
Beobachtungen
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Zustdndigkeit

Stadtwerke

Bereich 2.61

MHV, Busfahrer,
MobilAgenten

MHV

Bereich 2.61

Bereich 2.61

Bereich 2.61

Bereich 2.61,
SBO

Uberpriifungs-
zeitpunkt

Ende der MaR-
nahme 2015,
danach alle 5
Jahre

Ende der Mal3-
nahme 2015,

Kontinuierlich al-
le 5 Jahre

MHV

Kontinuierlich al-
le 5 Jahre

Kontinuierlich al-
le 5 Jahre

Kontinuierlich al-
le 5 Jahre

Kontinuierlich al-
le 5 Jahre
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9a

9b

9c

9d

9e

of

98

Sh

10.

Titel MaR-
nahme

Erstellung
und Umset-
zung des
Radver-
kehrskon-
zeptes

Auf- und
Ausbau des
bestehen-
den Radver-
kehrsnetzes
zum  Ziel-
netz
Uberpriifung
der Radwe-
gebenut-
zungspflicht

Fortfihrung
der Planun-
gen und
Umsetzung
des Rad-
schnellwegs

Herstellung
der vorge-
schlagenen
Flhrungs-
formen im
Hauptrou-
tennetz
Uberpriifung
und ggfs.
Umgestal-
tung der
Knoten-
punkte zu
,fahrrad-
freundlichen
Knoten-
punkten”
Prifung
Werrebri-
cke

Beschleuni-
gung des
Radverkehrs

Auf- und
Ausbau von
Radabstell-
anlagen
Vertragliche
StraRen-

Erfolgsindika-
tor

Erhéhung des
Radverkehrsan-
teils am Modal
Split

Erhéhung des
Radverkehrsan-
teils am Modal
Split, Erhdhung
der Verkehrssi-
cherheit des
Radverkehrs
Erhéhung der
Verkehrssicher-
heit des Radver-
kehrs

Erhéhung des
Radverkehrsan-
teils am Modal
Split (auch bei
Beschaftigten),
Nutzungszahlen
des RSW OWL
Erhéhung des
Radverkehrsan-
teils am Modal
Split, Erhdhung
der Verkehrssi-
cherheit des
Radverkehrs

Erhéhung des
Radverkehrsan-
teils am Modal
Split, Erhdhung
der Verkehrssi-
cherheit des
Radverkehrs

Machbarkeits-
analyse

Erhohung des
Radverkehrsan-
teils am Modal
Split

Hohe Auslas-
tungszahlen der
Abstellanlagen

Wahrnehmung
in der Offentlich-

Uberpriifung

Kontinuierliche
Erhebung des
Modal Split

Kontinuierliche
Erhebung des
Modal Split,
Auswertung der
Unfallstatistik

Auswertung der
Unfallstatistik

Erhebung der
Nutzungszahlen

Kontinuierliche
Erhebung des
Modal Split,
Auswertung der
Unfallstatistik

Kontinuierliche
Erhebung des
Modal Split,
Auswertung der
Unfallstatistik

Politische Ent-
scheidung

Kontinuierliche
Erhebung des
Modal Split

Erfassung der
Auslastungszah-

len

Befragungen

Zustandigkeit

Bereich 2.61

Bereich 2.61, Po-
lizei

Bereich 2.61, Po-
lizei
Bereich 2.61,

Land NRW

Bereich 2.61, Po-
lizei

Bereich 2.61, Po-
lizei

Bereich 2.61

Bereich 2.61

Bereich 2.61

Bereich 2.61

Uberpriifungs-
zeitpunkt

Kontinuierlich al-
le 5 Jahre

Kontinuierlich al-
le 5 Jahre, Ver-
kehrsschau

Kontinuierlich al-
le 5 Jahre, Ver-
kehrsschau

Ende der Mal3-
nahme

Kontinuierlich al-
le 5 Jahre, Ver-
kehrsschau

Kontinuierlich al-
le 5 Jahre, Ver-
kehrsschau

Kontinuierlich al-
le 5 Jahre

Kontinuierlich al-
le 5 Jahre

Kontinuierlich al-
le 5 Jahre
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10a

10b

10c

10d

11.

12.

12a

12b

12c

13.

Titel MaR-
nahme

raumgestal-
tung
Umgestal-
tung der B
61 (Kanal-
stralke /
Mindener
StraRe) nach
Fertigstel-
lung der
A30n (RSW
oWL)
Einrichtung
von Schutz-
streifen auf
der Herfor-
der StraRe
Einrichtung
von Que-
rungshilfen
Aufwertung
der Durch-
lasse
Verkehrssi-
cherheitsar-
beit weiter
starken
Schaffung
von Struktu-
ren flr ein
kommunales
Mobilitats-
manage-
ment
Schulisches
Mobilitats-
manage-
ment
Betriebli-
ches Mobili-
tatsma-
nagement
Neubiirger-
marketing

Konzept
Auf- und
Ausbau in-
termodaler
Schnittstel-
len

Erfolgsindika-
tor

keit

Beschluss zur
Umgestaltung

Umsetzung

Umsetzung

Umsetzung

Senken der Un-
fallzahlen

Beschluss

Anzahl der teil-
nehmenden
Schulen

Anzahl der teil-
nehmenden Un-
ternehmen

neu gestaltete
Mappe, Aktionen
Anzahl der ein-
gerichteten in-
ter-/ multimoda-
len Schnittstel-
len, Auslastungs-
zahlen, Verande-
rung des Modal
Split zugunsten
des Umweltver-
bunds

Uberpriifung

Fertigstellung

Umsetzung

Umsetzung

Anzahl der neu
gestalteten
Stadteingdnge

Uberpriifung der

Unfallzahlen

Beschluss

umgesetzte Pro-
jekte.

umgesetzte Pro-
jekte.

S.0.

Erfassung der
Schnittstellen
und deren Aus-
lastungszahlen,
fortlaufende Er-
hebung des Mo-
dal Split
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Zustdndigkeit

Bereich 2.61

Bereich 2.61

Bereich 2.61

Bereich 2.61

Mobilitatsmana-
ger/Polizei

Fachaus-
schuss/Rat

Mobilitatsmana-
ger

Mobilitatsmana-
ger

Mobilitatsmana-
ger
Bereich 2.61

Uberpriifungs-
zeitpunkt

Ende der MaR3-
nahme

Verkehrsschau

Kontinuierlich al-
le 5 Jahre, Ver-
kehrsschau
Kontinuierlich al-
le 5 Jahre

Kontinuierlich

Kontinuierlich al-
le 5 Jahre

Kontinuierlich al-
le 5 Jahre

Abschluss der
MalRnahme
Kontinuierlich al-
le 5 Jahre
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Titel MaR-
nahme

Erfolgsindika-
tor

Zustandigkeit

Uberpriifung

Uberpriifungs-

zeitpunkt

Aufbau ei-
nes CarSha-
ring-Systems
(evtl. in An-
schluss an
Lohne)

13a

Modellpro-
jekt Mobili-

13b = tatsstation
Nordbahn-
hof

Stadtweite
Ladeinfra-
struktur und
kostenloses
14. Parken fur
Elektrofahr-
zeuge wah-
rend des La-
devorgangs

Umsetzung
15. des Control-
lingkonzepts

Umsetzung
des Offent-
lichkeitsar-
beitskon-
zepts und
der Aktivie-
rungsstrate-
gie

16.

Nutzungszahlen
des Systems,
Rickgang der
Anzahl an Pkw
pro 1.000 EW

Nutzerzahlen der
Mobilitatsstation
Nordbahnhof

Anzahl der Lade-
saulen

Regelmalige Er-
stellung von Be-
richten

Anzahl der verof-
fentlichten Me-
dien, Pressemel-
dungen, durch-
gefiihrte Veran-
staltungen und
Aktionen, Anzahl
von Riickmel-
dungen

Bereich 2.61,

Erfassung der Klimaschutzma-

Nutzungszahlen,

Anzahl der Pkw nager

pro 1.000 EW,

Neuzulassungen

Kontinuierliche Bereich 2.61

Erfassung der

Nutzungszahlen

(Anzahl Ausleih-

vorgange von

CarSharing-

Autos oder Fahr-

radern, Haus-

und Betriebsbe-

fragungen
Bereich 2.61,
Klimaschutzma-
nager

Auswertung der
Ladevorgdnge

Bereich 2.61,
Klimaschutzma-
nager, externes
Biro
Bereich 2.61,
Pressesprecher

Pressespiegel,

Nennungen im

Web 2.0, Anzahl

der Rickmel-

dungen

Kontinuierlich al-
le 5 Jahre

Kontinuierlich al-

le 5 Jahre

Kontinuierlich al-
le 5 Jahre

Kontinuierlich al-
le 5 Jahre
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9 Offentlichkeitsarbeitskonzept und Aktivierungsstrategie

Bereits im Integrierten Klimaschutzkonzepts (IKSK) der Stadt Bad Oeynhausen, welches im Jahr
2010 vorgestellt wurde, ist ein kurzes Konzept zur Offentlichkeitsarbeit enthalten. Die Offentlich-
keitsarbeit zum ,Masterplan klimafreundliche Mobilitat” orientiert sich daran und greift die dort
aufgebauten Netzwerke auf. Dabei kann auch der ,,Masterplan klimafreundliche Mobilitat” unter
dem Logo und Slogan ,,Bad Oeynhausen klimaengagiert!” stehen.

Abb. 79: Logo ,,Bad Oeynhausen klimaengagiert!“

\'

Bad Oeynhausen
(klima engagiert!)

Quelle: Stadt Bad Oeynhausen

9.1 Aktivierung von Biirgern und Akteuren

Im Klimaschutz ist vor allem eines wichtig: Das Handeln sollte unter dem Leitsatz ,Tue Gutes und
rede dariber” stehen. Nur so kann ein aktiver Klimaschutz transparent und informativ gestaltet
werden sowie zum Mitmachen bewegen. Bereits bei der Erstellung des Konzeptes und im Zuge
der Workshops und Birgerbeteiligungen wurde ersichtlich, dass das Thema Klimaschutz und Ver-
kehr durchaus auf Interesse in der Blrgerschaft und bei den Akteuren in der Stadt Bad Oeynhau-
sen stoRt. So waren samtliche Termine gut besucht und es fanden stets ein reger Austausch und
angeregte Diskussionen statt.

Gerade in der Umsetzungsphase des ,Masterplan klimafreundliche Mobilitdt” wird die Kommuni-
kation dennoch besonders wichtig. Denn die hohe Bereitschaft der Unterstiitzung der Thematik
und die Nutzung von Birgerinnen und Birgern sowie weiterer Akteure als Multiplikatoren bedarf

einer gezielten und aufeinander abgestimmten Offentlichkeitsarbeit.

Fiir das Klimaschutzmanagement der Stadt Bad Oeynhausen ergibt sich eine Vielzahl von Informa-
tionskanalen (z.B. MHV, ADFC, VCD, Seniorenbeirat, Mobil Agenten) die bereits zum Akteursnetz-
werk der Stadt gehdren. Die durch Informationsaustausch bzw. durch die Kooperation erzielten
Synergieeffekte konnen wiederum im Klimaschutzmanagement der Stadt bzw. im Rahmen des
kommunalen Mobilitdtsmanagements zusammenlaufen. Zielsetzung von Mobilitdtsmanagement
ist unter anderem die Vernetzung von Akteuren. Ein ,runder Tisch” als zentrale Institution, der
sich mehrmals jahrlich trifft und alle Beteiligten iber den aktuellen Stand der Planung informiert

und geeignete Umsetzungsprojekte initiiert und unterstiitzt.
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Zurzeit ist in der Stadt Bad Oeynhausen ein hoher Anteil an MIV zu verzeichnen. Um die Nutzung
klimafreundlicher Verkehrsarten zu férdern ist es daher wichtig ein positives Image und eine gute
Stimmung fir diese zu erzeugen. Die Moglichkeiten hierfir sind breit gefachert. Mit einem Gber-
greifenden Konzept kommunaler Offentlichkeitsarbeit wird die Gestaltung der Kommunikation
sowohl fiir Akteure auBerhalb der Verwaltung (Unternehmern, Institutionen, Privatpersonen etc.)
als auch fir die Verwaltungsstelle selbst verfolgt. Damit kann der Klimaschutz in Bad Oeynhausen
bekannt gemacht und vorangetrieben und begleitende Offentlichkeitsarbeit méglichst effizient
gestaltet werden. In diesem Rahmen ist es auch wichtig die bereits im Rahmen des IKSK entstan-
dene Vorbildfunktion der Stadt Bad Oeynhausen weiter auszubauen. So kann die Offentlichkeits-
arbeit unter anderem Klimaschutzziele transparent darstellen, Erwartungshaltungen an die kom-

munalen Aktivitaten relativieren oder Vorwurfshaltungen vorbeugen bzw. auffangen.

Da Klimaschutz eine Gemeinschaftsaufgabe ist, ist es wichtig, innerhalb der Stadt ein ,Wir-Gefuhl“
zu erzeugen. Dies trifft vor allem auf die einzelnen Biirger, aber auch auf Unternehmen, Kliniken
und Verbande zu. Hierbei gilt, die bereits vorhandene positive Grundstimmung fir das Themen-

feld zu nutzen und insbesondere hinsichtlich klimafreundlicher Mobilitat weiter zu starken.

Dabei ist eine kontinuierliche Berichterstattung sowie die Férderung weiterer Aktivitaten durch
gezielte Offentlichkeitsarbeit, Aktionen und Veranstaltungen (auch im Zusammenhang mit beste-
henden Events wie der Innenstadtfete) fir die verschiedenen Zielgruppen im Rahmen spezifischer
Einflussmoglichkeiten anzustreben. Fiir die Gesamtstrategie zur Offentlichkeitsarbeit ist es dabei
auch von Bedeutung, dass einzelne Elemente der Offentlichkeitsarbeit jahrlich wiederholt werden
und damit einen Wiedererkennungswert entfalten. Als Elemente hierzu sind die jahrlichen Wett-
bewerbe (z.B. Wettbewerb fahrradfreundliches Geschéaft) zu nennen. Auch die Beteiligung an ei-
ner Kampagne sollte regelmaRig durchgefiihrt werden (z.B. ,,Wir sind die Energie”, ,Kopf an: Mo-

tor aus.” 0. &.).

Einige mogliche Mallnahmen zur Aktivierung von Birgern und Akteuren sind nachfolgend darge-
stellt:
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1 Autofreier Sonntag Bad Oeynhausen

Kurzbeschreibung:

Die Stadt Bad Oeynhausen kénnte einmal im Jahr (oder auch o6fter) einen autofreien Sonntag veran-
stalten. Dieser Tag konnte beispielsweise in Verknlipfung mit dem europdischen Tag ohne Auto lie-
gen oder in eine Woche der klimafreundlichen Mobilitat integriert sein. Des Weiteren kdnnten zeit-
gleich andere Events Verkehrsmittel wie das Fahrrad naher bringen und bewerben. Um die Aufmerk-
samkeit auf das Thema zu erhdhen und weiter zu sensibilisieren konnten Freiwillige an verschiede-
nen StraBenkreuzungen Autofahrer anhalten und sie nett auf den Aktionstag hinweisen.

Bausteine:

1) Ermittlung von Zielgruppen. 2) offentlichkeitswirksame Darstellung der laufenden Aktivitaten aus
dem Bereich Infrastruktur (z.B. Internetseite, Presse, Radio, Lokalfernsehen. 3) Aktionen zur Vorbild-
wirkung mit lokalen Vorbildern (z.B. , Blrgermeister fahrt Rad”). 4) wiederkehrende Aktionen wie
»Anradeln”“ oder Beteiligung an Kampagnen z.B. "Mit dem Rad zur Arbeit".

2 Fahrradbotschafter

Kurzbeschreibung:

Im Kreis Minden-Libbecke - und damit auch fiir die Stadt Bad Oeynhausen - gibt es bereits das Ange-
bot der ,Mobil Agenten”. Dies sind Biirger/-innen, die sich ehrenamtlich fiir die Belange des OPNV
einsetzen und als Bindeglied zwischen den Anbietern (Verkehrsunternehmen/ Aufgabentrager/ Re-
gieorganisation) und den Nutzern des OPNV agieren. Dazu bieten sie Beratung, Auskiinfte und Infor-
mationen fiir Einzelpersonen, Vereine, Verbande, Schulen und Firmen an.

Nach diesem Vorbild kénnten auch Fahrrad-Botschafter ausgebildet werden, die sowohl mit Rat und
Tat zur Seite stehen als auch die Menschen in ihrer Umgebung verstarkt auf das Thema aufmerksam
machen und sensibilisieren konnten. Insbesondere dlteren Menschen kdnnten durch Beratung zum
Thema Verkehrssicherheit und Verhalten im Radverkehr unterstiitzt werden und genug Selbstsicher-
heit entwickeln, das Rad auch auf alltdglichen Wegen (wieder) haufiger zu nutzen. Als Fahrradbot-
schafter besonders geeignet sind Politiker aller Parteien, Vertreter der Kirchen, Stadtverwaltung, Per-
sonlichkeiten aus den Bereichen Sport, Kultur und Vereinsleben, Geschéftsfihrer groRerer Unter-
nehmen, Krankenh&auser, ADFC etc.

Bausteine:

1) Finden von Ehrenamtlichen Fahrrad Botschaftern. 2) Ermittlung von relevanten Ausbildungsthe-
men in Zusammenarbeit mit entsprechenden Akteuren (z.B. ADFC, Polizei, Verkehrswacht, MHV). 3)
Ausbildung der Botschafter.
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3 Politik und Verwaltungsspitze fahren Rad

Kurzbeschreibung:

Um ein gutes Vorbild fir die Birger zu sein und zu zeigen, dass das Radfahren in der Stadt Bad Oeyn-
hausen durchaus einen hohen Stellenwert hat, kann die Verwaltungsspitze und die Politik aktiv das
Fahrrad nutzen. Wahrend des Aktionszeitraums kann dies durch die Presse begleitet und so 6ffent-
lichkeitswirksam vermarktet werden.

So kann es z.B. in der ¢rtlichen Tageszeitung oder auf der Homepage der Stadt eine Rubrik ,Radfah-
ren in Bad Oeynhausen” geben, in der Uber die Erfahrungen berichtet wird. Natirlich sollte die Be-
richterstattung positiv fir die Benutzung des Fahrrades aussehen. Ziel der Kampagne ist neben der
Sensibilisierung von Biirgerinnen und Birgern flr die Nutzung des Fahrrads im Alltag dafiir zu sorgen,
dass Kommunalpolitiker und Kommunalpolitikerinnen verstarkt ,,erfahren”, was es bedeutet, in der
eigenen Kommune mit dem Rad unterwegs zu sein.

Bausteine:

1) Politiker und Mitglieder der Verwaltungsspitze zur Nutzung des Fahrrades gewinnen. 2) Mit der
ortlichen Zeitung die Veroffentlichung einer Reihe zum Thema ,,Politik und Verwaltungsspitze fahrt
Rad“ absprechen. 3) Jeden Tag eine andere Person begleiten und dies entweder an die Presse wei-
tergeben oder die Begleitung durch die Presse organisieren

4 Stadtradeln

Kurzbeschreibung:

Die Stadt Bad Oeynhausen kann in Anlehnung an die Kampagne ,,Stadtradeln” des Klimabiindnisses
eine eigene, dhnliche Kampagne ins Leben rufen. Dabei wird innerhalb eines bestimmten Aktionszeit-
raums ein Wettbewerb zwischen den Stadtteilen, Vereinen, Konfessionen, 0.3. ausgerufen. Ziel ist es,
innerhalb des bestimmten Zeitraums moglichst viele Kilometer mit dem Fahrrad zuriickzulegen. Die
absolvierten Radkilometer kénnen von jedem Beteiligten auf einer Internetplattform angegeben
werden und werden dann fir die jeweilige Gruppe aufsummiert. Im Falle eines Wettbewerbs zwi-
schen den einzelnen Stadtteilen kdnnte zusatzlich ein gewisser Faktor in die Berechnung eingebaut
werden, der die unterschiedlichen topographischen Verhaltnisse wiederspiegelt und so Benachteili-
gungen entgegenwirkt.

Ziel der Kampagne ist unter anderem die Sensibilisierung von Biirgerinnen und Birgern fir die Nut-
zung des Fahrrads im Alltag.

Ist keine eigene Initiative gewlinscht kann die Stadt Bad Oeynhausen auch mit geringem Aufwand an
der Initiative ,Stadtradeln” des Klimabindnisses teilnehmen.

Bausteine:

1) Gewinnung von Akteuren (z.B. Ortsvorsteher, Vereinsvorsitzende etc.) fur die Teilnahme an der
Kampagne. 2) Erarbeitung einer Kampagne mit dazugehoriger Internetprasenz. Oder: Teilnahme am
Stadtradeln des Klimabindnisses. 3) Veréffentlichung und Bewerbung der Kampagne. 4) Festlegung
eines Aktionszeitraums (moglicherweise in Absprache mit Teilnehmern). 5) Durchfiihrung der Kam-
pagne mit anschlieRender Auswertung und Siegerehrung (nur bei eigener Durchfiihrung)
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5 Klimafreundlich Einkaufen mit Rad und OPNV

Kurzbeschreibung:

Die Kampagne "Klimafreundlich Einkaufen mit Rad und OPNV" tragt zur Starkung der Nutzung um-
weltfreundlicher Verkehrsmittel fiir den Einkauf in der Stadt bei. Im Rahmen einer solchen Kampagne
konnen verschiedene Aktionen durchgefiihrt werden. Eine ist die Einfihrung eines Bonussystems fiir
umweltfreundliche Einkaufe. Hierbei missen so viele Einzelhdandler wie moglich gewonnen werden,
um sich flir ein Bonussystem zu vernetzen. Fir jeden Einkauf, den ein Kunde mit dem Fahrrad, dem
OPNV oder zu FuR zuriicklegt erhilt er einen Bonuspunkt auf eine Karte. Volle Punktekarten nehmen
an einer jahrlichen Verlosung teil. Den Preis hierfur kénnte die Stadt zur Verfligung stellen oder liber
Sponsoren bereitstellen lassen. Als Nachweis fiir die umweltfreundliche Bewaéltigung des Weges kann
das OPNV-Ticket oder das sichtbar abgestellte Fahrrad dienen. Evtl. kénnte die Aktion auch auf einen
Zeitraum sowie das Verkehrsmittel Fahrrad beschrankt werden (z.B. nur samstags 0.4.). Die Geschaf-
te selbst sollten dazu motiviert werden besondere Serviceeinrichtungen fiir Radfahrer bereitzuhalten
(Abstellanlagen, Flickzeug etc.). Eine Auszeichnung ,fahrradfreundliches Geschaft” (z.B. Tiibingen,
Kiel, Potsdam) kann dabei eine Motivation sein, wenn dies in der Presse entsprechend vermarktet
wird. Des Weiteren kdnnen von den Einzelhandlern auch Fahrradtaschen oder Lastenanhanger pro-
beweise verliehen werden, um den Kunden die Moglichkeiten zum Einkauf mit dem Rad ndher zu
bringen. Mit der Unterstiitzung eines Fahrradhéndlers kann auch eine festgelegte Zahl von Lastenan-
hangern zu verglinstigten Preisen angeboten werden, die vor Ort an die Rader montiert werden. Die
Stadt Langenfeld hat ein solches Angebot fiir die Biirger geschaffen, das sehr gut angenommen wur-
de.

Das Beispiel des Radpoint der Osterreichischen Gemeinde Bezau zeigt, wie eine solche Kampagne er-
folgreich zum Umstieg motivieren kann.

Bausteine:

1) Einzelhdndler ansprechen und Arbeitskreis bilden. 2) Gemeinsam Konzept erarbeiten. 3) Punkte-
karten ausgeben und fiir die Aktion werben.

5a Wettbewerb fahrradfreundliches Geschaft

Kurzbeschreibung:

Geschéfte, die fur Radfahrer einen besonderen Service bieten, kénnen einen Preis gewinnen. Bad
Oeynhausener Biirger kdnnen Uber einen bestimmten Zeitraum Geschafte benennen, in denen sie
gut mit dem Rad einkaufen kdnnen. Die Vorschlage werden anschliefend von einer Jury bewertet.
Dabei werden als Kriterien Abstellanlagen, Rabatte, Zuganglichkeit, sowie weitere Dienstleistungen
wie Lieferservice, Fahrradpumpenverleih oder Flickzeug beriicksichtigt. Uber den Wettbewerb muss
in der ortlichen Presse sowie auf der Internetseite der Stadt geworben werden. Auch die Ergebnisse
mussen in der Presse verkiindet werden.

Bausteine:

1) Partner und Sponsoren einwerben, die einen Preis stiften. 2Transparente Wettbewerbskriterien
entwickeln. 3) Direkte Ansprache aller Handler zur Beteiligung. 4) Zusammenstellung einer Jury. 5)
Ausfiihrliche Pressearbeit organisieren. 6) Offentlichkeitswirksame Preisverleihung, die sowohl dem
Thema als auch dem Einzelhandler dient.
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6 Woche der klimafreundlichen Mobilitat

Kurzbeschreibung:

Um langfristig CO,-Einsparungen zu erreichen, ist es von Bedeutung eine Bewusstseinsanderung bei
den Nutzern herbeizufiihren. Neben zielgruppenspezifischem Marketing fir den Umweltverbund bie-
tet eine Aktionswoche fur umweltfreundliche Mobilitdt in der Stadt die Chance, Hemmschwellen ab-
zubauen und die Nutzung des Umweltverbundes kennenzulernen. Fiir Bad Oeynhausen ist eine Akti-
onswoche denkbar, die durch verschiedene Aktionen das Thema klimafreundliche Mobilitat in der
Stadt prasent macht. So kdnnte es z.B. in der Innenstadt einen Markt zur umweltfreundlichen Mobili-
tat geben, bei dem Vereine und Institutionen (ADAC, ADFC, VCD, Klimaforum, Verkehrswacht, MHV,
Schulen, die bereits bei Kampagnen mitgewirkt haben) und auch Einzelhandler (z.B. Fahrradhandler)
sowohl Informationsmaterial bereitstellen und informieren als auch Aktionen anbieten (Fahrrad-
check, Fahrradparcours, Probefahrten mit Pedelecs etc.). Gleichzeitig konnten Radtouren angeboten
werden, damit vor allem Bewohner die bisher liberwiegend den PKW nutzen, das Rad- und Ful3-
wegenetz in Bad Oeynhausen und Umgebung kennenlernen.

In eine solche Aktionswoche kdnnen zusatzlich vorhandene Aktivitdten oder Aktionstage wie ein E-
Mobilitdtstag eingebunden bzw. der breiten Offentlichkeit prisent gemacht werden. Verschiedene
Abendveranstaltungen (z.B. Kino mit Fahrradfilmen oder aber auch die Innenstadtfete) runden eine
Aktionswoche ab.

Die Aktionswoche kann regelmaRig (jahrlich oder alle zwei Jahre) wiederholt werden.

Bausteine:

1) Arbeitskreis fur die Organisation griinden
2) Vereine und Institutionen fiir die Mitarbeit gewinnen
3) mit weiterer Kampagnenarbeit verkniipfen

9.2 Aktionstag

Die Stadt Bad Oeynhausen plant im Jahr 2015 an den Kampagnen ,,Mit dem Rad zur Arbeit” und
»Stadtradeln” teilzunehmen. Auch (iber einen autofreien Sonntag wird nachgedacht. Die Kampag-
nen sollen in Verbindung mit der regional bekannten Innenstadtfete der Stadt stehen. Um diese
guten Ansdtze weiter bekannt und prasent zu machen kdénnte dariiber hinaus in der Woche vor
der Innenstadtfete eine Woche der klimafreundlichen Mobilitat durchgefiihrt werden. Dabei
konnte das Thema klimafreundliche Mobilitdt durch verschiedene Aktionen prdsent gemacht
werden. Eine Einbindung der Schulen, z.B. in einer Projektwoche, kann ebenfalls vorgenommen
werden. Diese kénnte dann in der Innenstadtfete am Freitag und Samstag (27./28.06.2015) sowie
einem abschlieRenden Tag der Elektromobilitdt (29.06.2015) miinden. Ein Tag der E-Mobilitat soll
vor allem dazu dienen die Vorurteile der Bevolkerung gegeniber Elektrofahrzeugen zu zerstreuen
sowie die Berlihrungsdangste zu minimieren indem Elektromobilitdt erlebbar gemacht wird. Dazu
sollten Sponsoren und Firmen ein moglichst breites Angebot an E-Fahrzeugen, vom E-Fahrrad
iber E-Roller und E-Motorrader, E-Autos bis hin zu Ladesiulen und Okostrom prasentieren. Ein
Parcours oder Stadtrundfahrten mit den Fahrzeugen machen die Elektromobilitat erfahrbar. Dar-
Uber hinaus sollten Vortrage zur Elektromobilitdt, klimafreundlichen Mobilitdt insgesamt oder
auch weitergehend zur Zukunft der Mobilitat (z.B. autonomes Fahren, Smart-Grid, Brennstoffzel-

len etc.) gehalten werden.
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Anlage

Anl. 1: Wirkungsmechanismen und Ausgangssituation

Der AusstoR von Treibhausgasen durch Abgase flihrt zu einer Klimaveranderung, die bereits ein-
gesetzt hat und insbesondere zu einem globalen Temperaturanstieg fiihrt. Folgen dieser Erder-
warmung sind eine Zunahme von extremen Wetterereignissen wie Starkniederschlagen (Unwet-
tern), langer Trockenheit, dem Abschmelzen von Gletschern und Polkappen und dadurch dem An-
stieg des Meeresspiegels u.v.m. In den vergangenen Jahren waren mehrere Jahre deutlich tUber-
durchschnittlich warm, teils begleitet von langeren Hitzeperioden, die wiederum die Gesundheit
insbesondere von alteren Menschen und Kindern beeintrachtigen. Es herrscht ein breiter Konsens
auf Grundlage einer Vielzahl wissenschaftlicher Erkenntnisse und Belege, dass ein globaler Tem-
peraturanstieg von 2°C gegeniiber dem vorindustriellen Niveau noch handhabbar ist, ein weiter-
gehender Anstieg hingegen gravierende, wenn auch im konkreten Ausmal} noch nicht absehbare
Folgen haben wird. In Europa wurde von 1970 bis 2004 ein Anstieg der Erdoberflachentemperatur
von 1,8°C erreicht (IPCC 2007) und es ist davon auszugehen, dass sich trotz einer Verlangsamung
der Erwarmung in den vergangenen Jahren der Anstieg ohne wirkungsvollere Anstrengungen fort-
setzen wird (IPCC 2013). Neben den globalen treten lokale Folgen auf. Hierbei sind das gehaufte
Auftreten von Starkregen und Hitzeperioden von besonderer Bedeutung.

Als Treibhausgase werden alle Gase bezeichnet, die in der Atmosphére zu einer Erwarmung der
Erde beitragen - der sogenannte Treibhauseffekt. Bedeutende Treibhausgase sind Kohlenstoffdi-
oxid (CO,), Methan (CH,), Lachgas (N,O, Distickstoffoxid) sowie Fluorkohlenwasserstoffe (FKW).
Im Verkehrssektor entsteht allerdings fast ausschliefSlich CO,, so dass bei Treibhausgasemissionen
haufig vereinfachend von CO,-Emissionen gesprochen wird.*

Abb. 80: Treibhausgasemissionen nach Sektoren

Gesamtemissionen in Deutschland 2012:
768 Mio. Tonnen CO,-Aqivalente

M Energiewirtschaft

M Industrie
'Verkehr

20%

' Haushalte

' Gewerbe, Handel,
Dienstleistung

Eigene Darstellung nach UBA 2013b

®  Von den jahrlich im Verkehrssektor entstehenden 155,7 Millionen Tonnen CO,-Aquivalent im Jahr 2012 entfallen

154,1 Mio. t auf CO,, 1,4 Mio. t auf N,O (durch den Einsatz von Katalysatoren) und 0,1 Mio. t auf CH, (vorlaufige Be-
rechnungen fiir das Jahr 2012, vgl. UBA 2013a).
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Der Verkehrssektor ist ein zentraler Treiber fir globale Umweltprobleme und die Klimaerwar-
mung. Derzeit werden in Deutschland fiir die gesamte Energieerzeugung bzw. den Endenergie-
verbrauch jahrlich etwa 770 Mio. Tonnen CO, emittiert, davon entfallen auf den Verkehr 156 Mio.
Tonnen, dies ist ein Anteil von 20 % (s. Abb. 80). In NRW liegt der Anteil des Verkehrs etwa gleich
hoch (vgl. Umweltministerium NRW 2012). Die Emissionen des Verkehrssektors wiederum werden
nahezu ausschliel3lich vom StralBenverkehr verursacht, der (iber viele Jahre hinweg fiir einen An-
teil von etwa 95 % verantwortlich ist.

Im Zeitverlauf zeigt sich, dass insgesamt sowie in den anderen Sektoren deutschlandweit deutli-
che Emissionsriickgdnge zu verzeichnen sind (s. Abb. 81), der Riickgang im Verkehr jedoch deut-
lich darunter liegt. So stehen fiir den Zeitraum 1990-2012 dem Riickgang (iber alle Sektoren bzw.
Emittentengruppen um 22 % der Riickgang im Verkehrssektor von 5 % gegeniber (vgl. UBA
2013a/b).” Dieser Riickgang ist unterhalb des Reduktionspotenzials geblieben. In NRW zeigt sich

ein dhnliches Bild wie in Deutschland.

Abb. 81: Relative Entwicklung der Treibhausgasemissionen seit 1990 nach Quellgruppen
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Quelle: UBA 2013c

Hinsichtlich der weiteren Entwicklung der Treibhausgasemissionen kam eine Studie des Fraunhof-
er-Instituts zu dem Schluss, dass es EU-weit moglich ist, diese im Verkehrsbereich bis 2050 im
Vergleich zum Jahr 1990 um 60 % oder sogar mehr zu reduzieren (Schade/Krail 2012). Um diesen
Zielwert oder der noch ambitioniertere Zielkorridor der Bundesregierung zu erreichen (s. Abb.
82), sind allerdings gréRere Anstrengungen als bislang erforderlich, denn eine solch starke Reduk-
tion ist nur moglich mit hocheffizienten Fahrzeugen, alternativen Motortechnologien, einer Um-

stellung auf erneuerbare Energien und dem Umsteigen vom motorisierten Individualverkehr auf

7 Kiirzerer bzw. kurze Betrachtungszeitraume sind aufgrund der Schwankungen, die sich gerade im Bereich Privathaus-
halte (Witterung) und Gewerbe (Konjunktur) ergeben, wenig aussagekraftig.
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energieeffizientere Verkehrsmittel. Um den Zielwert im Jahr 2050 erreichen zu kénnen, sollten bis
2020 die Emissionen durch den StraBenverkehr um 20 - 30 % im Personenverkehr bzw. 10 - 20 %
im Guterverkehr sinken. Ein wichtiges Zwischenziel auf dem Weg dahin ist das die seitens der
Bundesregierung angestrebte Reduzierung um 40 % bis 2020 ausgehend von 1990, was einer line-
aren jahrlichen Reduktion um 3,5 % entspricht. Da seit 2000 die jahrliche Rate in Deutschland im
Schnitt bei ca. -0,7 % lag, ist der jahrliche Riickgang etwa um den Faktor 5 zu erhéhen und somit
die Anstrengungen deutlich zu verstarken.”

Abb. 82: Entwicklung der Treibhausgasemissionen in Deutschland insgesamt und im Verkehrs-
bereich sowie Minderungsziele der Bundesregierung (1990-2050)
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Umweltbundesamt (UBA) 2014: Nationale Trendtabellen fir die deutsche Berichterstattung atmospharischer Emissionen 1990 - 2012
(forthcoming; schriftliche Vorabinformation von Gniffken, Patrick (UBA) vom 6.3.2014)

Bundesministerium fir Umwelt, Naturschutz, Bau und Reaktorsicherheit (BMUB); Stand 01.05.2013: Klimaschutzpolitik in Deutschland
(online unter http://www.bmub.bund.de/themen/klima-energie/klimaschutz/nationale-klimapolitik/ Zugriff am 05.03.2014)

Quelle: Reutter/Reutter 2014

Der wesentliche Wirkungsmechanismus der Entstehung von CO, ist seine Entstehung hauptsach-
lich bei der Verbrennung von fossilen Stoffen wie Holz, Gas, Ol, Kohle, Benzin usw., da der zuvor
im Material fest gebundene Kohlenstoff als CO, in die Atmosphare entweicht.

Neben der Emissionsproblematik (AusstoR) ist aus Griinden des sparsamen Umgangs mit endli-
chen Ressourcen (Energieeffizienz/Input) der Verbrauch von Energie eine verbundene Thematik.
Hier ist der Verkehrssektor mit 29 % (2011) fir einen noch gréReren Anteil am Endenergiever-

brauch in Deutschland verantwortlich (vgl. Umweltministerium NRW 2012).

Im Verkehr entstehen die Emissionen durch die Verbrennung von Kraftstoff. Die CO,-Emissionen
ergeben sich dabei als Produkt aus Verkehrsaufwand, Energieintensitdat des Verkehrs und CO,-

Intensitat des Energieeinsatzes (siehe Abb. 83).

' Der Zeitraum 1990-1995 mit der héchsten Verringerungsrate von -2,3 % p. a. ist aufgrund der besonderen

Umstande, die sich wesentlich auf den Zusammenbruch der ineffizienten DDR-(Energie)Wirtschaft zurtickfiih-
ren lassen, nicht reprdsentativ.
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Abb. 83: CO,-Emissionen im Verkehr und ihre EinflussgréBen
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g Strecken] Strecke] einheit]

Eigene Darstellung

Zur Verdeutlichung seien hier zwei Beispiele genannt: Wird eine bestimmte Strecke mit dem Fahr-
rad zurlickgelegt, dann ist die CO,-Intensitat gleich null, so dass die CO,-Emissionen insgesamt
auch null betragen. Wird die gleiche Strecke mit dem Auto zurlickgelegt, ist mit einem kleinen,
leichten und damit sparsamen Fahrzeug die Energieintensitdt geringer als bei einem grol3en,
schweren Fahrzeug mit hohem Kraftstoffverbrauch. Wenn beide Fahrzeuge den gleichen Kraft-
stoff nutzen, ist die CO,-Intensitat pro Energieausstol’ allerdings gleich. Die Energieintensitat pro
Strecke wiederum ist bei héheren Geschwindigkeiten und haufigem Bremsen und Anfahren hoher

als bei konstanten, relativ niedrigen Fahrgeschwindigkeiten.

Aus den genannten Wirkungsmechanismen resultieren drei grundlegende Strategien zur Verringe-

rung der CO,-Emissionen:

- Reduzierung des Verkehrsaufwands (Verkehrsleistung): moglich ber Raum- und Ver-
kehrsplanung und die Veranderung des individuellen Mobilitatsverhaltens

— Reduzierung der Energieintensitat des Verkehrs: moglich liber technische Effizienz von
Fahrzeugen und lber die individuellen Nutzungsweisen

— Reduzierung der CO,-Intensitat des Energieeinsatzes: moglich tiber alternative Antriebs-
formen und die individuelle Verkehrsmittelwahl

Verringerung des Verkehrsaufwands fiir die Teilhabe am Gesellschafts- und Wirtschaftsleben

Dabei geht es nicht allein darum, Wege ganz zu vermeiden oder zu verkiirzen, sondern durch ent-
sprechende Raum-, Nutzungs- und Verkehrsinfrastrukturen auch die Voraussetzungen zur Nut-
zung energieeffizienter Verkehrsmittel (FuR, Fahrrad) zu schaffen. Beispiele sind die Forderung
des Einzelhandels in integrierten Lagen (z.B. mittels Einzelhandelskonzepten, stiddtebaulicher
Aufwertung) und die Bereitstellung attraktiver und sicherer Bedingungen fiir die Nahmobilitat

(nicht nur fiir den Fahrradverkehr, sondern auch fiir den FuRverkehr und den OPNV).

Verringerung der Energieintensitat des Verkehrs

Dabei ist sowohl die technische Effizienz der Verkehrsmittel als auch deren Nutzungseffizienz an-
gesprochen; der Aspekt der Nutzungseffizienz erstreckt sich von der Verkehrsmittelwahl (Prioritat
fir Umweltverbund aus FuR, Fahrrad und OPNV) iiber die Auslastung von Fahrzeugen (z.B. Bil-
dung von Fahrgemeinschaften) bis hin zu energiesparsamem Fahrverhalten (z.B. infolge eines

umweltorientierten Fahrtrainings).

Verringerung der CO,-Intensitat des Energieeinsatzes
Dabei spielt in erster Linie der genutzte Energietrager eine Rolle. In diese Kategorie fallt insbeson-
dere der Ersatz von Kfz mit konventionellem Antrieb und konventionellem Treibstoff durch

elektrisch angetriebene Fahrzeuge oder Erdgas-Fahrzeuge.
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Abscheidung und Speicherung vorhandener Emissionen

Die Anwendung von Technologien zur Umwandlung (Abscheidung) und Speicherung (v.a. unterir-
dische Speicherung, sog. CCS-Technologie) ist noch nicht im groRen Umfang erfolgt und hinsicht-
lich der Risiken nicht umfassend geklart, zudem bestehen gesellschaftlich wie politisch groRe Vor-
behalte. Wegen der moglichen Risiken fir Mensch und Umwelt wird sie u.a. vom Sachverstandi-
genrat der Bundesregierung fiir Umweltfragen (SRU) kritisch gesehen. Auch angesichts der vor-
hersehbaren hohen Kosten dieser Technologien ist der Vermeidung von Treibhausgasen Vorrang
zu geben.

Anl. 2: Umweltpolitische Rahmenbedingungen

Zielsetzungen

Auf Ebene der Europaischen Union, der Bundesrepublik sowie der Landesregierung werden recht-
liche Rahmenbedingungen gesetzt, politische Strategien entwickelt und Entwicklungen bzw. For-
derungen initiiert, die einen Handlungsrahmen fiir Klimaschutz auf kommunaler Ebene setzen und

indirekt auf das Verkehrsverhalten bzw. die Klimawirkung der Kommune wirken.

Mit der Verabschiedung des internationalen Vertragswerks des Kyoto-Protokolls 1997 wurden
erstmals volkerrechtlich verbindliche Emissionsreduktionsziele festlegt und Instrumente zur Errei-
chung dieser Ziele genannt. So sieht das Protokoll mit den komplexen Vertragsregelungen fir
Deutschland vor, den jahrlichen Treibhausgas-AusstolR der in der Periode 2008-2012 um durch-
schnittlich 21 % gegeniiber dem Stand von 1990 zu reduzieren. Bezliglich einer 2013 beginnenden
Verpflichtungsperiode wurde keine Einigkeit erzielt, sodass der Kompromiss in der Verlangerung
des Kyoto-Protokolls bis 2020 besteht.

Die Europdische Kommission stellt in ihrem Weibuch (2011) fest, dass zur Begrenzung des Tem-
peraturanstieg durch den Klimawandel auf unter 2°C im Verkehrsbereich bis 2050 eine Einspa-
rung von 60 % gegeniiber 1990 erreicht werden muss (das entspricht einer Minderung von 70 %
gegeniber dem Stand von 2008). Die anderen Sektoren miissen entsprechend groRRere Einsparun-
gen erzielen, um das Gesamteinsparziel zu erreichen. Bis 2030 lautet das Zwischenziel fiir den
Verkehr, die Treibhausgasemissionen um rund 20 % unter den Stand von 2008 zu senken. Wegen
der erheblichen Zunahme der Verkehrsemissionen in den letzten zwei Jahrzehnten lage dies im-
mer noch 8 % (iber dem Stand von 1990 (Europaische Kommission 2011). Die Mitgliedstaaten ha-
ben es jedoch abgelehnt, das libergeordnete Ziel von 60 % CO,-Minderung im Verkehr verbindlich
festzulegen (DNR 2012).

Auf europaischer Ebene kommen europdische Richtlinien hinzu wie die europdische Richtlinie zur
Luftqualitdt (96/62/EG und 2008/50/EG) und zu Grenzwerten, welche im Bundesimmissions-
schutzgesetz (BImSchG) und in der Bundesimmissionsschutzverordnung (BImSchV) in nationales

Recht tUberfiihrt wurden.
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Das Energiekonzept der Bundesregierung (2010) sieht vor, dass die Bundesrepublik Deutschland
den Primarenergieverbrauch bis 2020 soll gegeniiber 2008 um 20 % und bis 2050 um 50 % senkt.
Dies bedeutet eine Verringerung der Treibhausgasemissionen gegeniber 1990 bis 2020 um 40 %
und entsprechend der Zielformulierung der Industriestaaten bis 2050 um 80 % (mindestens) bis zu
95 %. Im Verkehrssektor soll die Reduktion der Treibhausgasemissionen u.a. durch die Férderung
der Elektromobilitat und einen stdarkeren Einsatz von Biokraftstoffen erreicht werden.

Fir den Verkehrssektor hat die Europdische Kommission mit der Biokraftstoffdirektive
(2009/28/EC) ambitionierte Ziele bezlglich der Einfiihrung von Biokraftstoffen innerhalb der Eu-
ropdischen Union vorgegeben. So sollen bis zum Jahr 2020 nicht nur generell 20 % des Energiebe-
darfs aus erneuerbaren Energiequellen gedeckt, sondern auch mindestens 10 % der im Verkehrs-
sektor eingesetzten Kraftstoffe aus regenerativen Rohstoffen gewonnen werden.

Im Nationalen Entwicklungsplan Elektromobilitat formulierte die Bundesregierung (2009) das Ziel,
bis 2020 einen Bestand von mindestens einer Million Elektrofahrzeugen zu erreichen, der bis 2030
auf sechs Millionen steigen soll. Die Europdische Kommission gibt gar das ehrgeizige Ziel aus, bis

2050 in Stadten ganzlich auf mit konventionellem Kraftstoff betriebene PKW zu verzichten.

Das im Januar 2013 in Kraft getreten Klimaschutzgesetz NRW (Gesetz zur Forderung des Klima-
schutzes in Nordrhein-Westfalen) legt das Ziel fest, die Treibhausgasemissionen in NRW bis zum
Jahr 2020 um mindestens 25 % und bis zum Jahr 2050 um mindestens 80 % im Vergleich zu den
Gesamtemissionen des Jahres 1990 zu verringern. Konkretisiert werden sollen die Ziele durch ei-
nen Klimaschutzplan und die Instrumente der Raumordnung; erreicht werden sollen die Ziele
durch eine Steigerung des Ressourcenschutzes, eine verbesserte Ressourcen- und Energieeffizi-
enz, Energieeinsparung sowie den Ausbau erneuerbarer Energien. Durch Gesetze wird dem Klima-
schutz von Landesseite ein hoherer Stellenwert als anderen Belangen in der Abwagung von raum-
lichen Planungen eingerdaumt, der sich auch in der Verpflichtung von Kommunen zur Erstellung ei-

nes Klimaschutzkonzeptes bis Anfang 2015 niederschlagt.

Instrumente

Flottenemission

Auf europdischer Ebene wird das Ziel der CO,-Einsparung bei PKW durch die Verordnung EG
443/2009 verfolgt, die seit 2012 in gestaffelt den Anteil von Neuwagen vorgibt, die hochstens 130
g CO,/km emittieren. Bis 2015 sollen alle Neuwagenzulassungen den Wert erreichen. Die EU-
Kommission hat das Ziel eines durchschnittlichen Werts von 95 g CO, pro km bei Neufahrzeugen
im Jahr 2020 formuliert. Ab dem Jahr 2025 sollen die durchschnittlichen Grenzwerte weiter ver-
scharft werden, wobei die langfristige Obergrenze bei 68 g bis 78 g CO,/km liegen soll. Ab wann
diese Grenzwerte jeweils gelten sollen und in welcher Form sie tatsachlich umgesetzt werden, ist

jedoch noch offen und wird derzeit verhandelt.

Die ab 1.7.2009 zugelassenen (Neu-)Fahrzeuge werden mit einer Kfz-Steuer belegt, die sowohl

den Hubraum als auch den CO,-AusstoR beriicksichtigen. Von dieser Besteuerung ausgenommen
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werden PKW mit einem AusstoR bis 120 g CO,/km. Dieser ,Freibetrag” wird in den kommenden
Jahren abgesenkt (UBA 2010). Zun&chst wurde er 2012 auf 110 g CO,/km und 2014 schlieBlich auf
95 g CO,/km herabgesetzt.

Die Einflihrung von Umweltzonen in Deutschland geht auf EU-Richtlinien zur Verringerung der
Feinstaubbelastung in Europa zurlick, die in deutsches Recht tberflihrt wurden. Wenn Belastun-
gen durch Feinstaub (PM10 oder PM2,5) Grenzwerte iberschreiten, miissen Kommunen Luftrein-
halteplane oder Aktionspldne aufstellen. Obwohl diese Regelungen nicht auf den Ausstol’ von CO,
abzielen, ist davon auszugehen, dass der durch die Zufahrtrestriktion ausgeloste Flotteneffekt
(Austausch aller gegen neuere Fahrzeuge) eine indirekte Wirkung auf den Klimaschutz hat, da die
neueren Fahrzeuge auch weniger Kraftstoff verbrauchen und somit weniger CO, emittieren. Es
kénnen aber auch MaRnahmen ergriffen werden, die keinen auf die Verringerung des CO,-
Ausstolles im Verkehrsbereich der Kommune haben. In Einzelfédllen kann die Verfolgung eines an-
deren Ziels sogar eine negative Wirkung auf die CO,-Emissionen haben; so kann beispielsweise
das Fernhalten von Kfz-Verkehr aus bestimmten sensiblen Bereichen zu Umwegen bzw. einer ho-
heren Fahrleistung fiihren, die wiederum mit mehr Kraftstoffverbrauch und damit mehr CO,-

Emissionen (geringfligig) verbunden ist.

Auf Grundlage der EU-Wegekostenrichtlinie (2006/38/EG) kann in Deutschland eine Lkw-Maut er-
hoben werden. Derzeit sehen die Regelungen fiir das Bundesgebiet eine Abgabe auf Bundesau-
tobahnen und bestimmten Abschnitten von BundesstraRen fiir Fahrzeug mit mehr als 12 t vor,
wobei die Hohe von den Abgasemissionen abhangt. Aus kommunaler Sicht wird dabei haufig tGber
Verdrangungseffekte auf weitere Bundes- oder LandesstralRen diskutiert, die zu hoheren lokalen

Belastungen fiihren kénnen.

Anl. 3:

So kénnen fiir die Daten von 1990 bis 2005 die Werte fiir Sattelzugmaschinen Gibernommen wer-
den, die Werte fir die land- und forstwirtschaftlichen Maschinen ergeben sich aus der Subtrakti-
on der Sattelzugmaschinen von den Zugmaschinen insgesamt (gewdhnliche Zugmaschinen mus-
sen zu den land- und forstwirtschaftlichen Zugmaschinen zugerechnet werden). Fiir die Daten aus
den Jahren 2006 bis 2012 konnten wiederum die Werte fiir land- und forstwirtschaftliche Maschi-
nen direkt ibernommen werden, diejenigen fir Sattelzugmaschinen mussten durch die Subtrak-
tion der land- und forstwirtschaftlichen Zugmaschinen aus den Zugmaschinen insgesamt berech-
net werden (ab dem Jahr 2006 sind die gewdhnlichen Zugmaschinen bereits in den land- und
forstwirtschaftlichen Zugmaschinen enthalten). Nach diesen Vorberechnungen wurden die Daten
in das Tool eingepflegt, um dariiber die CO2-Bilanz fiir die Bad Oeynhausener Bevoélkerung zu

scharfen.

Die Software ECORegion erlaubt die Feststellung und den Vergleich der Bilanzen verschiedener
Sektoren (Wirtschaft, Haushalte, Verkehr), lasst aber auch eine differenziertere Betrachtung der
einzelnen Sektoren zu. So lassen sich innerhalb des Bereichs Verkehr die Werte fiir die verschie-
denen Verkehrstrager sowie fiir die verschiedenen im Verkehrsbereich eingesetzten Energietrager

unterscheiden.
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Die fur die Stadt Bad Oeynhausen vorliegenden Zulassungsdaten ermoglichen eine spezifische

Bilanz in den Bereichen motorisierter Individualverkehr (MIV) und StralRengiterverkehr. Alle

anderen Daten werden von ECORegion anhand der eingespeisten Beschaftigten- und Bevolke-

rungszahlen beruhend auf nationalen Durchschnittswerten automatisch generiert. Grundsatz-

lich ist es jedoch moglich, die spezifischen Werte der untersuchten Region — sofern vorhanden

—einzugeben.

Anl. 4:

Kumulierte Entfernung von Einkaufswegen mit dem Hauptverkehrsmittel zu Ful in Mittelstadten

(Datenquelle: MiD 2008, eigene Berechnung)
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Anl. 5:
IC-Strecken:

55: Oberstdorf <> Fischen < Sonthofen <> Immenstadt <> Kempten (Allgdu) Hbf &
Memmingen & Ulm Hbf <> Goppingen< Plochingen < Stuttgart Hbf < Heidelberg Hbf
& Mannheim Hbf <> Mainz Hbf <> Bingen (Rhein) Hbf < Koblenz Hbf < Andernach &
Remagen < Bonn Hbf <& Koln Hbf <> Koln Messe/Deutz <> Dusseldorf Hbf <> Duisburg
Hbf <> Mihlheim (Ruhr) Hbf <> Essen Hbf <> Bochum Hbf <> Solingen Hbf <> Wuppertal
Hbf <> Hagen Hbf <& Dortmund Hbf <& Hamm (Westf) <& Gltersloh Hbf < Bielefeld Hbf
<& Herford <> Bad Oeynhausen < Minden (Westf) <> Hannover Hbf < Peine & Braun-
schweig Hbf & Helmstedt <& Magdeburg Hbf <& Schénebeck (Elbe) <& Kéthen < Halle
(Saale) Hbf <> Leipzig/Halle Flughafen < Leipzig Hbf

77: Amsterdam Centraal < Hilversum < Amersfort < Apeldoorn <> Deventer < Almelo
< Hengelo < Bad Bentheim < Rheine < Ibbenbiren < Minster (Westf) Hbf <> Osn-
abriick Hbf < Biinde < Bad Oeynhausen < Minden (Westf) < Hannover Hbf <& Wolfs-
burg Hbf <> Stendal < Berlin-Spandau <& Berlin Hbf < Berlin Ostbahnhof & Berlin Stid-

kreuz
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Anl. 6:

Fahrtzeiten aus ausgewadhlten Stadten nach Bad
Oeynhausen (ZOB) im Vergleich
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Anl. 7:

Erreichbarkeit des ZOB

Bad Oeynhausen
Radius 5 km

Stadtgrenze
. 5 km Radius um ZOB

{ @ F;)&-:lkm Stand: September 2013

Grundlage: StreetMaj
g operseet®  planersocietit
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Anl. 9
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Anl. 14:
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Anl. 15:
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Anl. 16:
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