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1 Einleitung

Der Mobilitatsbereich steht derzeit vor neuen Herausforderungen. Vor dem Hintergrund des de-
mografischen Wandels, der erforderlichen Finanzierung der Infrastruktur sowie der er-héhten
Mobilitatskosten, der zunehmenden Knappheit fossiler Energie und den erhéhten Anforderungen
aus dem Klimaschutz sind Alternativen und eine neue Mobilitatskultur zu entwickeln. Die Stadt
Gutersloh stellt sich diesen Aufgaben und legt mit dem ,Masterplan Klimafreundliche Mobilitat”
eine Mobilitatsstrategie vor, welche den Handlungsrahmen fiir die Verkehrsentwicklung der
nachsten 10 bis 15 Jahre formuliert. Damit werden Moglichkeiten und zukiinftige Projekte der
Stadt zur Férderung der Nahmobilitat, des Radverkehrs, des Offentlichen Personen(nah)verkehrs,
der Verkehrssicherheit, der intermodalen Schnittstellen, der Elektromobilitat sowie zur Entwick-

lung der StraBeninfrastruktur und des Verkehrsmanagements aufgezeigt.

Der Masterplan widmet sich der Frage, in welche Richtung sich das Verkehrsverhalten der Bevol-
kerung und des Wirtschaftsverkehrs verandern soll. Dementsprechend bildet er ein programmati-
sches und verkehrspolitisches Konzept, an dem im Rahmen des partizipativen Entwicklungspro-

zesses knapp 100 Akteure® beteiligt wurden.

Dabei ist der Masterplan integrativ und verkehrsmitteliibergreifend angelegt, im Sinne einer mo-
dernen Stadt- und Verkehrsplanung gewinnen neben den einzelnen Verkehrstragern FuR- und
Radverkehr, OPNV und Kfz-Verkehr vor allem auch die Querschnittsthemen Inter- und Multimoda-
litat, Elektromobilitdt sowie Mobilitaitsmanagement zunehmend an Bedeutung. Gleichzeitig setzt
der Masterplan nicht bei null an, sondern greift bestehende Untersuchungen, Konzepte und Erhe-
bungen auf, um die Erkenntnisse unterschiedlicher Planwerke mit-einander zu verkniipfen und
eine integrierte Betrachtung verschiedener Fachplanungen und thematischer Ankniipfungspunkte
(z.B. Klimaschutz, Lirmminderung, soziale Teilhabe) zu gewahrleisten.

Mit der Mobilitatsstrategie des Kreises Gitersloh ,Mobilitat starken | Verkehr optimieren” wurde
in diesem Jahr bereits ein Konzept zur Mobilitdtsentwicklung auf Kreisebene verabschiedet. Mit
der Strategie zeigt der Kreis Handlungsspielrdume auf und definiert bereits auf regionaler Ebene
Zielvorstellungen bis zum Jahr 2030. Mit der kreisweiten Strategie besteht fiir die Stadt Gitersloh
somit eine Ubergeordnete strategische Ausrichtung der zukiinftigen Mobilitdtsentwicklung als Be-
zugs- und Orientierungspunkt. Dies ermdglicht eine aufeinander abgestimmte und ausgewogene
Mobilitatsplanung hinsichtlich unterschiedlicher Verwaltungsebenen, Umsetzungsmafistaben so-

wie Konkretisierungsschéarfen.

! Akteursgespriche, Teilnehmer/innen Auftaktveranstaltung, Workshops und Abschlussveranstaltung
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Der ,,Masterplan Klimafreundliche Mobilitat” soll:

= als Rahmen fir zukinftige Planungs- und Finanzierungsentscheidungen dienen,

= Spielraum fiir politische Schwerpunktsetzungen bieten und gleichzeitig stabiler Rahmen
fir das operative Verwaltungshandeln sein,

= der gesellschaftlichen Konsensfindung zu langfristigen Zielen dienen und transparente
Regeln fiir den Umgang mit Zielkonflikten benennen,

= eine Erfolgskontrolle der strategischen Ziele und eine kontinuierliche Fortschreibung un-
ter sich verandernder Randbedingungen ermoglichen.
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2 Methodik — Aufbau und Vorgehensweise

Der Projektaufbau des Masterplans gliedert sich in vier einzelne Bearbeitungsphasen (vgl. Abbil-
dung 1), welche durch das Partizipationsverfahren begleitet wurden (vgl. Kap. 2.4). In der Analy-
sephase wurden die bestehenden Datengrundlagen zusammengetragen, gesichtet und hinsicht-
lich der verkehrsrelevanten Bedarfe fiir die weitere Arbeit ausgewertet. Damit wurde der Status
Quo der Verkehrssituation in Gitersloh analysiert, um im Ergebnis die wesentlichen Starken und
Schwéachen sowie Trends und Herausforderungen fiir Gltersloh zu benennen (vgl. Kap. 3).

Fiir die strategische Ausrichtung des Masterplans hinsichtlich der zukinftigen Mobilitats-
entwicklung wurde ein Zielkonzept auf Grundlage bestehender Planungskonzeptionen und Stra-
tegien sowie der Erkenntnisse aus der Analyse entwickelt (vgl. Kap. 5). Gemeinsam mit dem Auf-
traggeber sowie dem Arbeitskreis Mobilitdt wurden die sechs Zielfelder und die dazugehorigen
Unterziele diskutiert und formuliert. Ausgehend vom Zielkonzept wurden anschlieRend die Hand-
lungsstrategien und einzelnen MaRRnahmen benannt und in einem Handlungskonzept mit einer
Prioritdatenreihung dargestellt (vgl. Kap. 6 und Kap. 7). Fir die Sicherstellung einer zielorientierten

Umsetzung des Handlungskonzepts wurde abschlieRend ein Controlling aufgezeigt (vgl. Kap. 8).

Der gesamte Planungsprozess wurde durch eine partizipative Offentlichkeitsarbeit begleitet. Ne-
ben der engen Abstimmung mit dem Auftraggeber und dem Arbeitskreis Mobilitdt wurden paral-
lel die Offentlichkeit sowie wesentliche Schliisselakteure aktiv in den Prozess eingebunden (vgl.
Abbildung 1).

Abbildung 1: Ablauf des Masterplan klimafreundliche Mobilitat

Abstimmung Verwaltung und AK Mobilitat

Beteiligung/Info Biirger und Akteure

A. Analysephase B. CO, Bilanz / Potenziale C. MaRnahmenkatalog / D. Controllingkonzept
Analyse Verkehr, Klimaschutz ErstellungBilanz, Handlungsplan Kommunikationsstrategie
und Stadtentwicklung, Zielsetzung, Erarbeitung ErarbeitungMaBnahmenaufbauend Indikatoren und
Auswertung Unterlagen, ggf. Minderungspotenziale auf Analysen und Workshops, Instrumentarium
erganzender Erhebungensowie und Szenarienerstellung, Handlungsplan mit Wirkungen, Controllingprozess, Strate-
Expertengespriche, Wirkungsanalysen Kosten, Arbeitsaufwand, gie Offentlichkeitsarbeit,
Dokumentation der Ergebnisse Wertschépfungund Umsetzung Einstieg Umsetzung

Workshop ,Benutzen statt Besitzen

Akteurs-

gespréche
Workshop ,Schulisches Mobilitadtsmanagement”

Daten- Workshop ,,Zum Busfahren einladen
analysen |

Workshop ,,Griine Achsen im Radverkehr”

1. Biirgerwerkstatt

2. Burgerwerkstatt Ergebnis-
Entwurf Masterplan présentation

Offentliche Auftaktveranstaltung

Quelle: Planersocietat
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2.1 Datengrundlage

Der Masterplan klimafreundliche Mobilitdt kann auf wesentliche, vorangegangenen Grundlagen

und Konzepten aufbauen:

= |ntegriertes Klimaschutzkonzept (2013)

=  Mobilitdtsbefragung der Stadte und Gemeinden im Kreis Gitersloh (2014)

=  Wegebeziehungen mobilitdtseingeschrankter Menschen (2013)

=  Flachennutzungsplan 2020 (2015)

=  Verkehrsentwicklungsplan (1999)

= Revision des Verkehrsentwicklungsplans (2009)

= Stadtbuskonzept (2015)

= Larmaktionsplan (2015)

=  Stadtentwicklungskonzept Giitersloh 2010 (2002)

= Integriertes Handlungskonzept — Teilkonzept Innenstadt 2020+ (2014)

= Gewerbeentwicklungskonzept Stadt Gitersloh (2015)

= Einzelhandels- und Zentrenkonzept fiir die Stadt Giitersloh (2008) sowie 1. Anderungsbe-
richt (2010)

= Rahmenpldne und Entwicklungskonzepte der Stadtteile: Avenwedde (2010), Pavenstadt
(2011), Spexard (2010), Blankenhagen (2010)

= Demografiebericht Kreis Gitersloh (2015)

= Standardisierte Bewertung zur Reaktivierung der Teutoburger-Wald-Eisenbahn (2010)

= Verkehrsgutachten zur Entwicklung des Flughafengelandes (2014)

= Verkehrsuntersuchung zur ErschlieBung des Gewerbegebietes Am Huttenbrink in Giiters-
loh (2009)

= Verkehrsgutachten Ortsumgehung Friedrichsdorf (2008) sowie begleitendes Karten- und
Berichtsmaterial

= Parkraumuntersuchung (2012)

= Passantenfrequenzzdhlung Innenstadt Giitersloh (2015)

Die vorliegenden Konzepte und Unterlagen wurden im Rahmen der Bestandsaufnahme gesichtet

und ausgewertet. Die Erkenntnisse sind in die Analyse eingeflossen.

2.2 Planungsdialog

Um ein tragfdhiges Handlungskonzept zu erarbeiten wurden unterschiedliche Beteiligungs-
formate fiir einen erfolgreichen Planungsdialog herangezogen (vgl. Abbildung 2). Hierdurch konn-
ten neben den politischen Entscheidungstragern auch ein breites Spektrum unterschiedlicher
(Schliissel-)Akteure sowie interessierte Biirgerinnen und Birger aktiv in die Diskussionen invol-

viert werden.
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Abbildung 2: Partizipative MaBnahmenentwicklung und -abstimmung

Entwicklung von

MalRnahmen

Quelle: Planersocietat

2.3 Gremien und Akteure

In unterschiedlichen Gremien wurden Akteure, Entscheidungstrager, Interessensvertretungen und
Fachleute an der Erarbeitung des Masterplans beteiligt. In der Analysephase wurde eine Grundla-

ge mit Experteninterviews, den sogenannten Akteursgesprachen, geschaffen.

Der Fachbereich Stadtplanung, in dem auch die Verkehrsplanung der Stadt Gitersloh angesiedelt
ist, bildete das fachliche Beratungsgremium und stellte fiir das Gutachterteam die erste Konsulta-
tionsebene fir die Projektbearbeitung dar. In regelmaRiger Riickkopplung zur Arbeit des Gutach-
terteams wurde die Vorgehensweise inhaltlich abgestimmt.

Arbeitskreis Mobilitéit

Um die wesentlichen Entscheidungstrager aus Politik und Verwaltung sowie verkehrspolitisch re-
levante Akteure und Interessensvertreter/-innen kontinuierlich in den Prozess einzubinden wurde
der im Rahmen des Stadtbuskonzeptes etablierte Arbeitskreis Mobilitdt (AK Mobilitat) in zwei
Terminen (15.12.2015 und 19.04.2016) Uber den Erarbeitungsfortschritt des Masterplans infor-
miert. Im Sinne eines Qualitdtsmanagements wurden die Zwischenergebnisse kommuniziert, re-

flektiert sowie die weitere Verfahrensweise abgestimmt.

Dariiber hinaus kann der Arbeitskreis als Multiplikator im Rahmen der Umsetzung dienen.
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Der AK Mobilitat setzt sich aus folgenden Vertretungen zusammen:

= Verwaltung Stadt Gutersloh =  Stadtwerke Gutersloh
= CDU = Seniorenbeirat
= SPD = Behindertenbeirat
=  Biindnis 90 / Die Griinen = Jugendparlament
= Burger fir Gitersloh = Klimaschutzbeauftragter Stadt Glitersloh
= Unabhangige Wahlergemeinschaft ®=  Forum Erneuerbare Energien
= Linke = Gemeinschaft fir Natur und Umweltschutz
= Kreis Gutersloh = BUND
Akteursgespréche

In der Phase der Bestandsaufnahme wurden relevante Akteure, Fachleute und Interessensvertre-
ter/-innen aus den unterschiedlichen Bereichen (klimafreundlicher) Mobilitat in das Projekt ein-
gebunden. So konnte in Experteninterviews das in der Stadt und der Region vorhandene
Knowhow abgefragt und Erfahrungen genutzt werden. Die Gesprache bilden eine wichtige Grund-

lage fiir die Vernetzung, auch im Hinblick auf die Umsetzung.

Insgesamt wurden 17 Gesprache mit Akteuren bzw. Akteursgruppen zu unterschiedlichen Themen
im Bereich Mobilitdt gefiihrt. Diese Experteninterviews umfassten eine Dauer von 60 bis 90 Minu-
ten und wurden telefonisch oder vor Ort gefiihrt. Den Gesprachen lag ein Gesprachsleitfaden zu-
grunde, mit dem neben allgemeinen Fragen zum Einstieg in das Gesprach, laufende oder geplante
Projekte sowie Projektideen angesprochen wurden. Dabei wurden auch Einschatzungen zu Er-
folgsfaktoren und Hemmnissen sowie Erfahrungen in Netzwerken und Kooperation abgefragt.

Die Gesprache wurden fiir die Auswertung intern dokumentiert. Die aussagekraftigen Erkenntnis-
se im Hinblick auf die Bestandsaufnahme (Starken, Schwachen, durchgefiihrte Projekte) sind in
die Analyse eingeflossen. Mit den Experteninterviews wurde eine wichtige Grundlage fir die
nachsten Bearbeitungsschritte geschaffen. So konnten auch benannte Projektansatze und -ideen
in die MalBnahmenentwicklung einflieBen.
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Abbildung 3: Akteure und Netzwerke/Arbeitsgruppen

Klimaschutz- Verkehrs- und Stadtplanung
Gleichstellungs- manager

beauftragte Wirtschaftsforderung
Seniorenbeirat
Herausforderungen? IHK
Behindertenbeirat Starken und
Erwartungen? Schwichen? Handwerks-
ADFC Experteninterviews i
Laufende Aktivitaten? Gitersloh
VCD Ideen und Marketing
: Vorschlage?
Forum Kooperation
Erneuerbare Energien und Netzwerke? Verkehfssicherheit,

Polizei
ADAC
Elektromobilitat, Stadtwerke

Stadtbus, Stadtwerke Regionalbus VVOWL

Quelle: Planersocietat

2.4 Offentliche Beteiligung

Als Moglichkeit fiir eine 6ffentliche Beteiligung sind mehrere Veranstaltungen angeboten worden.
Die Diskussionen wurden konstruktiv genutzt, haben den Blick auf die lokale Situation und Vor-
Ort-Potenziale gescharft und so zu einer Konkretisierung der MaBnahmenkonzeption beigetragen.

Umfassende Dokumentationen der Veranstaltungen sind online” zu finden.

Auftaktveranstaltung

Am 16. Marz 2016 fand die Auftaktveranstaltung , Gltersloh in Bewegung” in den Raumen der
Stadtwerke Giitersloh statt. Neben der Information (iber die bisherige Bestandsanalyse, wurde
den Teilnehmer/-innen vor Ort auch die Moglichkeit gegeben, sich an der Diskussion zu beteiligen
und Anregungen einzubringen. Mit der Ausstellung des elektromobilen Fahrzeugpools (Pedelecs,
E-Scooter, Elektroautos) der Stadtwerke sowie weiterem Informationsmaterial (z. B. Broschiiren

der AGFS) wurde klimafreundliche Mobilitdt anschaulich und erlebbar prasentiert.

Die Veranstaltung wurde als Mobilitdatscafé durchgefiihrt, wobei die Diskussion an Thementischen
durch einen plenaren Teil mit Input-Vortrag eingerahmt wurde. Kern der Veranstaltung war die
Begegnung zwischen den Teilnehmer/-innen und den Bearbeitern (Gutachterteam und Mitarbei-

ter/-innen der Stadt), die insbesondere im zweiten Teil des Abends im Mittelpunkt stand. Hier

2 http://www.guetersloh.de/Z3VIdGVyc2xvaGQOY21z0jc2NDEz.x4s
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wurden in vier Arbeitsgruppen die wesentlichen Zwischenergebnisse der Bestandsanalyse disku-

tiert.

Abbildung 4: Diskussion an den Thementischen

Quelle: Planersocietét

Insgesamt nahmen gut 30 Personen (plus Veranstalter und Gutachterteam) an der Veranstaltung
"Gutersloh in Bewegung" teil. Die Anregungen erganzten die Bestandsanalyse und gaben Hinwei-

se zur MaBnahmenentwicklung.

Im Nachgang zur Auftaktveranstaltung wurde die Mdglichkeit zur Beteiligung fortgesetzt. Neben
einer Online-Beteiligung (siehe unten) wurden die Poster mit den ersten Ergebnissen der Be-
standsanalyse in den Rdumen der Stadtverwaltung (z. Zt. Friedrich-Ebert-StraRe 54) vom 21. Mérz
bis zum 1. Mai ausgestellt. Auch hier hatten die Besucher/-innen die Moglichkeit — neben den do-
kumentierten Anmerkungen aus der Auftaktveranstaltung — weitere Kommentare zu den Themen
zu hinterlassen.

Abbildung 5: Ausstellung erster Ergebnisse der Bestandsanalyse

Quelle: Stadt Giitersloh
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Workshops

Eine Weiterflihrung der Diskussion zur Entwicklung von MaRnahmen fand in Form von Workshops
statt. Hierbei wurden zusammen mit interessierten Blrgerinnen und Blirgern sowie Experten aus
Politik und Verwaltung zu ausgewahlten Themen konkrete Handlungsstrategien und MalRnahmen

identifiziert und diskutiert sowie umsetzungsrelevante Akteure benannt.

Am 09. Juni 2016 wurde zu den Themen ,,Benutzen statt Besitzen” und ,,Schulisches Mobilitats-
management” eingeladen, wahrend die Veranstaltung am 20. Juni 2016 die Themen ,Radverkehr
— Griine Achsen” sowie ,Zum Busfahren einladen” als Diskussionsgegenstand hatte. Der erste
Termin wurde von insgesamt 15 Teilnehmer/-innen besucht, an der zweiten Veranstaltung haben

sich 21 Teilnehmer/-innen beteiligt.

Abbildung 6: Workshop "Benutzen statt Besitzen" und "Schulisches Mobilitditsmanagement"
g

Quelle: Planersocietét

Das Gutachterteam fiihrte in jedes Themenfeld mit einem Mobilitdtsimpuls ein und stellte anhand
von Best-Practice-Beispielen Handlungsansatze vor, bevor die jeweiligen Schwerpunkte anhand
von Leitfragen diskutiert wurden.

Onlinebeteiligung

Im direkten Anschluss an die Auftaktveranstaltung , Gitersloh in Bewegung” wurde auf der Inter-
netseite der Stadt Giitersloh eine interaktive Online-Beteiligung zum Masterplan durchgefihrt. In
der Zeit vom 17. Marz bis zum 1. Mai konnten interessierte Blrgerinnen und Birger Anmerkun-
gen (z. B. Chancen, Méangel, Hinweise) zu den folgenden Themen auf einer Karte (Stadtgebiet Gi-

tersloh) verorten:

=  FuBgangerverkehr,

=  Fahrradverkehr,

= Offentlicher Personennahverkehr,
=  Motorisierter Individualverkehr,

= Kfz-Parken,

= Barrierefreiheit und
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= Sonstige Meldungen.

Abbildung 7: Ubersichtskarte Auswertung Online-Beteiligung (Ausschnitt)

Quelle: Stadt Gutersloh
Insgesamt konnten in dem Zeitraum 168 Beitrage gezahlt werden, wovon sich mehr als die Halfte

auf das Thema Radverkehr beziehen. Knapp 70 % der Anmerkungen beziehen sich bei der Beteili-
gung unmittelbar auf die Nahmobilitdt in Gitersloh (FuR- und Radverkehr sowie Barrierefreiheit).

Abbildung 8: Auswertung Online-Beteiligung®

Quelle: Planersocietat, Datengrundlage: Stadt Gitersloh

Eine durch die Stadtverwaltung kommentierte Liste der Meldungen findet sich in Anhang A.

* Hinsichtlich der Auswertung wurden einzelne Kategorien und Unterthemen (z. B. sonstiges) geclustert und zu
den wesentlichen Verkehrsmitteln zusammengefasst.
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3 Bestandsanalyse

Fiir eine umfassende Bewertung des Status Quo zur Mobilitatssituation in Gltersloh werden die
Starken und Schwachen zu den unterschiedlichen Themenfeldern analysiert. Nach einer Gesamt-
betrachtung zum Untersuchungsraum, mit der die Rahmenbedingungen der Mobilitat in Giiters-
loh erfasst werden, werden die unterschiedlichen Verkehrstrager betrachtet. Dabei nimmt die
Analyse bewusst zunachst den FuR- und Radverkehr in den Blick und wendet sich dann weiter
tiber den Offentlichen Verkehr dem Kfz-Verkehr zu. AbschlieRend werden die Querschnittsthe-
men betrachtet, bevor ein Fazit zur Bestandsanalyse gezogen wird.

3.1 Untersuchungsraum

Die Stadt Gutersloh liegt im gleichnamigen Kreis Gltersloh, zu dem weitere 12 Kommunen zihlen.
Mit Verl, Rietberg, Rheda-Wiedenbriick, Herzebrock-Clarholz, Harsewinkel sowie Steinhagen
grenzen sechs kreisangehérige Kommunen direkt an die Stadt Giitersloh. Ostlich liegt die kreis-
freie Stadt Bielefeld.
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Abbildung 9: Raumliche Lage der Stadt Giitersloh

Nieder
sachsen
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Kreis Paderborn

Kreis
Warendorf

Quelle: Planersocietéat

Die Stadt teilt sich in insgesamt in acht Stadtteile auf, wobei der Stadtteil Gitersloh wiederrum

acht Bauernschaften/Ortsteile aufweist:
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Abbildung 10: Bebauungsstruktur Giitersloh

= Niehorst
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=  Hollen
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=  Friedrichsdorf

= Avenwedde

= Spexard

= Gutersloh
o Blankenhagen
o Flughafen
o Kattenstroth

o Kernstadt
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Quelle: Planersocietét

Neben kompakten Stadtstrukturen in der Kernstadt weist die Stadt gleichzeitig auch landlich ge-
pragte Gebiete auf, womit Gitersloh durch ein heterogenes und teilweise disperses Siedlungsge-
flge charakterisiert ist.

Die Bundeautobahn A2 mit der Anschlussstelle Giitersloh bindet die Stadt Gutersloh in West-Ost-
Richtung an das Fernstrallennetz an. In noérdlicher Richtung biindelt die B513 die liberregionalen
Verkehre. Eine weitere Bundesstralle, die Gitersloh durchlauft, ist die B61, welche auch die bei-
den Nachbarkommunen Bielefeld und Rheda-Wiedenbriick miteinander verbindet. Dariber hin-
aus bietet die BundesstraRe 61 den Anschluss an die A2 in westlicher Richtung sowie 6stlich von
Gltersloh an die A33.

Uber den Hauptbahnhof Giitersloh und den Bahnhof Isselhorst-Avenwedde ist die Stadt Giitersloh
auch an das Regional- und Fernbahnnetz angebunden. Die in West-Ost-Richtung verlaufende
Bahnlinie bietet Verbindungen in Richtung Hamm bzw. Dortmund im Westen sowie Bielefeld, Bad
Oeynhausen und Hannover im Osten. Neben stindlichen IC und zwei ICE-Halten am Tag am
Hauptbahnhof Giitersloh, wird der Bahnhof ebenfalls durch Regionalexpress- und Regionalbahnli-
nien bedient. Der Bahnhof Isselhorst-Avenwedde wird hingegen nur durch Regionalbahnlinien an-

gefahren. Uber das Regionalbusnetz ist Giitersloh dariiber hinaus mit der Region verbunden.
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3.1.1 Demografische Entwicklung

Mit ca. 98.000 Einwohner/-innen stellt Gutersloh die bevolkerungsreichste Kommune im Kreis
dar. Die Stadt Gutersloh ist in den vergangenen Jahren und Jahrzenten durch ein stetiges Bevolke-
rungswachstum gepragt. Zwar ist die Entwicklung im Vergleich zu den Ubrigen kreisangehérigen
Kommunen eher schwach ausgebildet, dennoch ist ein steter Anstieg der Einwohnerzahlen zu

verzeichnen.

Abbildung 11: Bevodlkerungsentwicklung ausgewahlter Kommunen im Kreis Giitersloh ab 1962
(1962=100)
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Quelle: Kreis Gutersloh/pro Wirtschaft GT 2016

Eine Bevodlkerungsvorausberechnung im Auftrag des Kreises Gitersloh zusammen mit der pro
Wirtschaft GT GmbH hat die Entwicklung im Kreis sowie fiir die einzelnen Gemeinden und Stadte
bis zum Jahr 2035 in zwei Varianten® dargestellt. Demnach setzt sich das Bevélkerungswachstum
weiter fort, im Vergleich zum Jahr 2016 verzeichnet die Stadt Gitersloh bis 2035 einen Zuwachs
von ca. 10 % auf gut 109.000 Einwohner/-innen. Hierbei gilt es allerdings zu beachten, dass die
Bevolkerungsstruktur aktuell und vor allem in den kommenden Jahren ebenfalls einem Wandel
unterliegt. Wahrend die Altersgruppen unter 45 Jahren im gleichen Betrachtungszeitraum ein

mafiges Wachstum (4 — 10 %) aufweisen, nimmt die Anzahl der Gber 65-jdhrigen im Vergleich zu

*  Die Varianten unterscheiden sich in unterschiedlich stark/schwach ausgeprigten Annahmen bei der Zahl der

Zuziige je Gemeinde. Der Ubersichtlichkeit halber wird an dieser Stelle nur auf die obere (progressivere Ent-
wicklung) Variante eingegangen.
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2016 bis zum Jahr 2035 um 44 % zu. Wahrend diese Altersgruppe aktuell noch die drittstarkste

Gruppe an der Gutersloher Bevélkerung stellt, bildet sie im Jahr 2035 die starkste Altersklasse.

Mit Blick auf das zukiinftige Mobilitdtsverhalten im Kontext der demografischen Entwicklung
bleibt festzuhalten, dass die Stadt Giitersloh vor der Herausforderung steht, in Zukunft ein alters-
gerechtes Mobilitdtsangebot bei der Planung zu beriicksichtigen. Gleichzeitig muss einkalkuliert
werden, dass die zukiinftige Seniorengeneration primar durch eine Pkw-orientierte Mobilitatsbio-
grafie bzw. eine hohe Flihrerscheinbesitzquote gepragt ist, welche auch im hohen Alter einen ent-
sprechenden Einfluss auf das individuelle Verkehrsverhalten haben wird.

Abbildung 12: Bevélkerungsentwicklung der Stadt Giitersloh nach Altersklassen
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Quelle: Planersocietat nach Daten von Kreis Gutersloh/pro Wirtschaft GT 2016

3.1.2 Pendlerverflechtungen

Mit einem Pendleraufkommen von Gber 200.000 Personen pro Tag werden starke Herausforde-
rungen an die Leistungsfahigkeit der Verkehrsinfrastruktur in Gltersloh gestellt. Mit Blick auf die
in Gltersloh ansassigen, weltweit agierenden Unternehmen und den damit verbundenen Trans-
portverkehren werden zusatzlich hohe Anspriiche an die Qualitat und Bestandserhaltung der

StralReninfrastruktur gestellt.

Gutersloh weist insgesamt ein positives Pendlersaldo auf und kann dementsprechend als Einpend-
lerstadt bezeichnet werden. Die Pendlerbeziehung in Richtung Bielefeld ist mit Gber 10.000 Pend-
ler/-innen pro Tag erwartungsgemaR die stirkste Pendlerachse, wihrend im Vergleich die Pend-
lerstrome zu anderen Ober- und Mittelzentren auRerhalb des Kreises (z. B. Padeborn, Lippstadt)

eher schwach ausgepragt sind. Auffallig ist, dass die Pendlerstrome mit einem Aufkommen von
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mindestens 3.000 Pendler/-innen pro Tag (z. B. Harsewinkel, Verl) an OPNV-Achsen mit Direktver-
bindungen (SPNV und Bus) liegen, sodass auf diesen Beziigen eine Alternative zur Pkw-Nutzung
besteht. Zudem weisen die starken kreisinternen Pendlerbeziehungen (Verl, Rheda-Wiedenbriick,
Rietberg, Harsewinkel) Entfernungen von unter 15 km auf, womit die Strecken im potenziellen
Einsatzbereich des Fahrrads oder Pedelecs liegen.

Im Rahmen einer Befahrung vor Ort wurde zudem ersichtlich, dass in unmittelbarer Ndhe zur An-
schlussstelle A2 ein Mitfahrerparkplatz (Park-Drive) als Angebot fiir Pendler zur Bildung von Mit-
fahrgelegenheiten existiert, welche — zum Zeitpunkt der Besichtigung sowie nach Aussagen im
Rahmen des Beteiligungsprozesses — gut angenommen wird.

Pendlerstrome und \
-verflechtungen
@ Oberzentrum

Qelde Mittelzentrum

Abbildung 13: Pendlerstrome und -verflechtungen Stadt Giitersloh
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Quelle: Planersocietat
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3.1.3 Mobilitat in Gutersloh

Aktuelle Daten zum Mobilitatsverhalten der Giitersloher Bevélkerung liegen tiber die 2014 vom
VVOWL durchgefiihrte Mobilitatsbefragung der Stadte und Gemeinden im Kreis Gitersloh vor.
Hierbei wurde u. a. auch die Verkehrsmittelwahl der Gitersloher Bevolkerung abgefragt. Jede/r
vierte befragte Person stammt aus der Stadt Gitersloh, welche damit auch den grofSten Anteil der

Stichprobe (befragte Personen) stellt.

Die Verkehrsmittelwahl, der so genannte Modal Split, ist eine wichtige KenngrofRe fur das Ver-
kehrsgeschehen einer Stadt. Fast die Halfte der Wege werden mit dem Pkw (als Fahrer-/in oder
Mitfahrer-/in) oder dem motorisierten Zweirad (Motorrad/-roller) zurlickgelegt. Die librigen 52,5
% entfallen auf den Umweltverbund, davon mit knapp 29 % der groRte Anteil auf den Fahrradver-
kehr. Nur jeder zehnte Weg wird zu FuR zuriickgelegt, wahrend 13,6 % der Wege mit dem 6ffent-
lichen Verkehr bewiltigt werden.

Abbildung 14: Verkehrsmittelwahl im Kreis und der Stadt Giitersloh
100% -

80%

60%
u MIV
40% H MIV - Mitfahrer-/in
ov
20% ® Fahrrad
21,1%
? 10,4% Zu Fu
0%
Kreis Giitersloh Stadt Giitersloh

Quelle: Planersocietadt nach Daten von VVOWL

Im Vergleich zum gesamten Kreis Giitersloh weist die Stadt insbesondere bei der Nutzung des 6f-
fentlichen Verkehrs sowie im Radverkehr deutlich héhere Anteile bei der Verkehrsmittelwahl auf
und ist diesbezliglich relativ gut aufgestellt. Trotz der teilweise kompakten Stadtstrukturen und
somit kurzen Wegestrecken fallt der FuBverkehrsanteil am Modal Split im Vergleich zum Kreis wie

auch zum Bundesdurchschnitt mit ca. 25 %’ eher gering aus.

> vgl, BMVBS 2008

Planersocietidt | Stadtplanung Verkehrsplanung Kommunikation



Masterplan klimafreundliche Mobilitat Gutersloh 25

3.14 Starken und Schwéchen im Untersuchungsraum

Durch die Struktur im Untersuchungsraum zeigen sich damit folgende Starken und Schwachen:

+ starke Ost-West-Achse im Schienen- und StraBenverkehr

+ Anbindung an den Schienenfernverkehr (K6In - Leipzig)

o Taktung Bahn-Fernverkehr: IC stiindlich, ICE 2 x taglich

o vergleichsweise schwache Anbindung in stdlicher Richtung (Paderborn)

+ Bevolkerungswachstum

o zunehmend &ltere werdende Bevolkerungsstruktur, Herausforderung: altersgerechtes
Mobilitatsangebot

+ positives Pendlersaldo: ,Einpendlerstadt” (starker Wirtschaftsstandort)

+ Fahrrad- und Pedelec-freundliche Entfernungen auf starken Pendlerachsen als Chance

+ Park+Drive-Parkplatz an der Anschlussstelle A2

3.2 FuBverkehr und Nahmobilitat

Nahmobilitdat umfasst die Mobilitdt, die im Nahraum stattfindet. Dazu zdhlen der FuBverkehr wie
auch der Radverkehr. Das ZufuRRgehen wird dabei als selbststandige Verkehrsart angesehen, die
als Basis jeder Mobilitat dient. Nahmobilitat ist nichtmotorisiert, damit CO2-neutral und klima-
freundlich. Aktive Mobilitat tragt wesentlich zur Urbanitat und Lebensqualitat in Stadten bei.

Dabei befasst sich die Nahmobilitdt in grolem Male auch mit Fragen der Teilhabe, unabhangig
von OPNV oder Pkw. Vor dem Hintergrund des demographischen Wandels ist es wichtig eine
selbststdandige Mobilitdt von Kindesbeinen an und bis ins hohe Alter hinein gewdhrleisten zu kén-
nen. Dazu muss eine entsprechende Qualitdt im Netz gegeben sein sowie die Barrierefreiheit be-
achtet und umgesetzt werden. Nahmobilitdt braucht eine Infrastruktur, die bewegungsanimie-
rend ist und dabei nicht allein dem Zweck der Fortbewegung sondern auch dem Verweilen, der

Begegnung und dem Aufenthalt dient.

Dass die Nahmobilitdt nach wie vor groRes Potenzial besitzt wird Anhand der Modal Split-Daten
des Kreises Gitersloh deutlich. Selbst Entfernungen von weniger als einem Kilometer werden
noch zu 42% mit dem Pkw zuriickgelegt. Entfernungen von ein bis zwei Kilometern bereits zu
53 %, Entfernungen von zwei bis flinf Kilometer zu 72 %. All diese Entfernungen lassen sich zu gro-
Ren Teilen auf die Nahmobilitat verlagern. Auch im Entfernungsbereich von 5-10 km |&sst sich mit
entsprechenden MaBnahmen ein Teil der Wege auf das Fahrrad verlagern. Mit einem Pedelec er-

weitert sich der Aktionsradius auf 15-20 km.
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Abbildung 15: Modal Split im Kreis Giitersloh nach Entfernungen
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Quelle: Planersocietat nach Daten von VVOWL

Insgesamt fallt auf, dass der Anteil des FuBverkehrs am Modal Split mit gut 10 % deutlich geringer
ausfallt, als in anderen deutschen Stadten vergleichbarer GroRe (25%°). Uberdies fallt der Anteil
des FulRverkehrs ab einer Entfernung von unter einem Kilometer drastisch ab. Dabei kdnnen auch
Entfernungen bis zwei Kilometer im Allgemeinen noch gut zu FuB bewaltigt werden.

3.2.1 FuBwegenetz

Insbesondere im Bereich der innerstadtischen FulRgdngerzone der Stadt Giitersloh besitzt der
FuBverkehr eine hohe Relevanz. Aber auch in der ndheren Umgebung der FuBgangerzone befin-
den sich einige wichtige Ziele, wie Schulen, die Stadthalle oder auch das Theater Gitersloh. Dabei
sind vor allem innerhalb des Rings (Westring/Nordring/Stadtring Kattenstroth/Stadtring Sun-
dern/Stadtring Nordhorn) viele und groRtenteils gute FuBwegeverbindungen festzustellen. Dabei
wird der FuBganger haufig auch durch Querungshilfen wie beispielsweise eine Vielzahl von FuR-

gangeriiberwegen (FGU, umgangssprachlich Zebrastreifen) unterstiitzt.

®  BMVBS 2010
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Abbildung 16: Knotenpunkt Moltkestralle und SchulstrafBe

LU &

i

Quelle: Planersocietéat

Dariiber hinaus weist die Stadt Glitersloh ein System sogenannter , Pattkes” auf. Dabei handelt es
sich um historische Wegebeziehungen, die den alten Stadtkern der Stadt Gltersloh durchziehen
und entlang von alten Garten und Gebauden Abkiirzungen ermaoglichen. Sie wurden auch in der
bisherigen Stadtentwicklung wertgeschatzt und sollen daher weiterverfolgt werden. Dies sieht
auch bereits das Integrierte Handlungskonzept — Teilkonzept Innenstadt 2020+ vor. So dienen die
Pattkes als Erganzung zum libergeordneten Wegenetz, wodurch sich ,ein differenziertes und fein-

verzweigtes Wegenetz [ergibt], welches auch die Qualititen der Blockinnenbereiche erschlieRt*’.

7 Stadt Giitersloh 2014, S. 34
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Abbildung 17: Pattkessystem in der Giitersloher Innenstadt
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Schwierigere Querungssituationen ergeben sich im Bereich der Barrieren Bahnlinie sowie B61. In
der Online-Beteiligung wurden hier immer wieder die Ampelschaltungen und entsprechend lange

Wartezeiten fiir FuRganger bemangelt.

Als bedeutende FuBwegeverbindung in Richtung des Stadtparks sind hier zum einen die Linden-
straBe und zum anderen Am Bachschemm zu nennen. Die Unterfiihrungen sind dabei sehr dunkel
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gestaltet bzw. werden wahrend der Dunkelheit nicht ausreichend ausgeleuchtet. Sie kénnen da-
her als Angstraume wahrgenommen werden und damit die Attraktivitat des gesamten Weges und
auch eine freie Verkehrsmittelwahl einschranken. Auch im Zuge des Integrierten Handlungskon-
zeptes — Teilkonzept Innenstadt 2020+ wurde bereits liber eine verbesserte Anbindung des siid-
lich des Bahndamms gelegenen Stadtbereichs diskutiert (MaRRnahme 7).

Abbildung 18: Unterfiihrung der Bahnlinie in Richtung Carl-Bertelsmann-StraRe

Quelle: Planersocietat
Quelle: Planersocietét

Ahnliche Problematiken ergeben sich an der Barriere der B61. Auch wenn hier anstelle von Unter-
filhrungen wie am Ohlbrocksweg / Johann-Sewerin-StraRe Uberfiihrungen gewahlt wurden erge-
ben die verwendeten Materialien in Zusammenhang mit verschachtelter Bauweise sowie unzu-

reichender Ausleuchtung potenziell die Gefahr der Ausbildung von Angstraumen.

Abbildung 19: Uberfiihrung iiber B61 zwischen Ohlbrocksweg und Johann-Sewerin-StraRe
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Quelle: Planersocietat
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Die Aufenthaltsqualitdt hingegen ist insbesondere im Zentrum der Stadt Gitersloh als hoch einzu-
schatzen. Vor allem der Berliner Platz ist mit seinen zahlreichen Verweilmdglichkeiten und dem
Wasserband ist ein gutes Beispiel fur erfolgreiche Umgestaltungen und Aufwertungen. Im weite-
ren Verlauf der FuBgangerzone kénnte dennoch die Schaffung weiterer Verweilmaoglichkeiten ge-
prift werden. Dies gilt insbesondere auch im Zuge von Wegeverbindungen (z.B. Bahnhof-
Innenstadt bzw. ZOB-Innenstadt), um vor allem dlteren Menschen die Wege ,,zu verkiirzen”.

Abbildung 20: Hohe Aufenthaltsqualitat am Berliner Platz

' -, O

Quelle: Planersocietat

Ein Augenmerk sollte dabei auch auf der Qualifizierung der Eingangssituationen in die Stadt G-
tersloh fir FuBganger liegen. Gemeint sind vor allem Platze (auch Parkplatze) in Innenstadtnahe.
Beispielsweise weist der Bahnhofsvorplatz derzeit in seiner Gesamtgestaltung nur eine geringe
Aufenthaltsqualitat auf. So wurde auch bereits im Integrierten Handlungskonzept -Teilkonzept In-
nenstadt 2020+ der Stadt festgestellt, dass der Platz in seiner heutigen Form , sowohl stadtebau-

lich als auch gestalterisch ein unbefriedigendes Bild [bietet]“®

Stadtgefiige und als Entree in die Stadt nicht gerecht”’.

. Er wird somit ,,seiner Funktion im

Stadt Gitersloh 2014, S. 29
°  Stadt Gutersloh 2014, S. 29
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3.2.2 Barrierefreiheit

Insgesamt ist das Mals an Barrierefreiheit in der Stadt Gitersloh derzeit auf einem guten Stand.
Allerdings kann insbesondere fiir sehbehinderte Menschen eine Verbesserung der Infrastruktur
erfolgen. Stellenweise sind hier bereits gute Ansatze vorhanden, es mangelt jedoch an einer Ver-
netzung. Dies wurde auch in der Online-Beteiligung angemerkt. So wurde klargestellt, dass eine
klare Anbindung der Innenstadt an den Bahnhof bzw. ZOB durch taktile Elemente erfolgen misse,

um auch blinden und sehbehinderten Menschen den Weg zu erleichtern.

Ebenfalls wurde punktueller Handlungsbedarf benannt. So wurde an verschiedenen Stellen an-

gemerkt, dass eine glatte Pflasterung hilfreich ware. Dies ist zum Beispiel Der Fall

= Auf dem Christian Heyden Weg,
= Zur Verbindung des Dreiecksplatzes mit dem Theater und
= Auf der Bogenstralie.

Die weiteren in der Onlinebeteiligung genannten Mangel liegen der Stadtverwaltung vor und soll-
ten Uberprift und beseitigt werden.

Positiv zu nennen sind die Bestrebungen der Stadt Giitersloh die Barrierefreiheit nicht nur im 6f-
fentlichen Raum, sondern auch im Einzelhandel der Innenstadt auszuweiten. Hier befindet sich
ein Programm seitens der Gitersloh Marketing bereits im Aufbau.

Abbildung 21: Taktiler Leitstreifen am Rathaus der Stadt Giitersloh

Quelle: Planersocietét

Auch hinsichtlich der Barrierefreiheit sind dabei die Uberfiihrungen, BrinkstraBe/MoltkestraRe
sowie Ohlbrocksweg/Johann-Sewerin-StraRe, iber die B61 nur eingeschrankt als barrierefrei zu

bewerten. Laut ,Hinweise fiir barrierefreie Verkehrsanlagen” (H BVA) kdnnen Rampen, die steiler
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als 6% sind ,nicht mehr von allen Menschen mit Rollstuhl und Rollator benutzt werden“*. Die
beiden Briicken weisen allerdings ca. 10% bzw. ca. 8% Steigung auf. Hierauf misste mindestens
mittels Beschilderung hingewiesen werden. Die Vorgaben der H BVA werden hier somit nicht be-

ricksichtigt.

3.2.3 Starken und Schwachen im FuRverkehr

Die Starken und Schwéachen im FuBverkehr werden wie folgt zusammengetragen:

+ Stadt der kurzen Wege

+

erhebliches Potenzial zur Steigerung des FuBverkehrsanteils am Modal Split (derzeit in Glters-
loh 10 %, Bundesdurchschnitt liegt bei 25 %)

gute Beschilderung fir den FuRverkehr, ausgehend von der Innenstadt

hohe Aufenthaltsqualitdt in der Innenstadt, z. B. FuRgangerzone, Berliner Platz

vielerorts Querungshilfen vorhanden, der FuRgangeriberweg gehort zum Strallenbild

o + + +

Verbesserungspotenzial hinsichtlich der Barrierefreiheit, insbesondere fiir Menschen mit Seh-
behinderungen, aber bereits gute Anséatze
- Konfliktpotenzial durch Freigabe von Fullwegen fiir den Radverkehr

3.3 Radverkehr

Der Radverkehrsanteil am Modal Split ist laut der Mobilitatsbefragung des Kreises Giitersloh in
der Stadt Giitersloh mit insgesamt gut 30% bereits sehr gut und deutlich Giber dem Durchschnitt
anderer Kommunen vergleichbarer GroRe in Deutschland (9,6 %). Die Stadt Gitersloh hat in der
Verwaltung eine Zustandigkeit flr den Radverkehr etabliert. Zum Teil werden Aktivitaten auch in
enger Abstimmung mit im Bereich Radverkehr engagierten Akteuren wie dem ADFC durchgefiihrt.
Einmal jahrlich findet ein Aktionstag unter dem Motto "Fahr Rad, jeden Tag" statt und es werden

Broschiiren herausgegeben.

Vor dem Hintergrund der vorhandenen institutionellen Radverkehrsférderung ist Gitersloh damit
gemaR Nationalem Radverkehrsplan 2020 (NRVP 2020) als Aufsteiger' in der Entwicklung des
Radverkehrs einzustufen und hat das Potenzial sich zum Vorreiter zu entwickeln. Allerdings ist in
der Entfernungsklasse 5,01 bis 10km bei einem derzeitigen Radverkehrsanteil von 13 % durchaus
noch Potenzial erkennbar. Dies ist auch vor dem Hintergrund der stark steigenden Verbreitung

von Pedelecs und E-Bikes zu sehen.

Die vorhandene Radverkehrsinfrastruktur der Stadt Giitersloh ist insbesondere fiir den Freizeit-

und Tourismusverkehr gut entwickelt, sowohl hinsichtlich Routenfiihrung und Beschilderung als

' FGSV 2011, S. 47

' Der NRVP 2020 bietet Entwicklungsstufen (Einsteiger, Aufsteiger, Vorreiter) an, die es ermdglichen, Kommu-
nen in Abhéangigkeit ihrer Ausgangssituation zur Radverkehrsforderung einzuordnen. Damit werden differen-
ziert die Herausforderungen und Potenziale fiir die Weiterentwicklung des Radverkehrs beschrieben.
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auch beziglich der baulichen Qualitdt der Wege. Die Gesamtsituation fir den Alltagsverkehr da-
gegen weist noch Entwicklungsbedarf auf, dessen Nutzungspotenzial den erforderlichen Aufwand
rechtfertigt. So sind die strukturellen Bedingungen hinsichtlich der Entfernungen zur Innenstadt
innerhalb der Stadt Giitersloh dahingehend glinstig, dass viele potenzielle Quellen und Ziele in-
nerhalb eines Radius von fiinf Kilometern liegen. Dieser Entfernungsbereich wird allgemein als ak-
zeptable Einsatzgrenze des Fahrrads bewertet. Aufgrund der zunehmenden Verbreitung und Nut-
zung von Fahrradern mit elektronischer Unterstiitzung (Pedelecs/E-Bikes) kann sogar mit einer
Steigerung der zurlickgelegten Entfernung gerechnet werden. Tendenziell wird der Radverkehr
aufgrund der zunehmenden Anzahl an Pedelecs schneller werden. Hierdurch verscharfen sich
auch die Unfallfolgen.

3.3.1 Radverkehrsnetz
Im Radverkehrsnetz kommt den Hauptrouten aufgrund der Biindelungsfunktion eine besondere
Bedeutung zu. Insofern sind Mangel in der Bestandssituation gravierend.

Bereits im VEP der Stadt Gitersloh des Jahres 1999 wurde ein konkretes Radverkehrsnetz fir die
Stadt Gltersloh entwickelt. Dieses besteht aus zwei Netzelementen:

=  Fahrradachsen
= Hauptradnetz

Abbildung 22: Radverkehrsnetz laut VEP 1999

Quelle: BSV 1999
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Die Fahrradachsen waren dabei als eine neue Qualitatsstufe im bestehenden Netz vorgesehen. So
sollte ,,auf ausgewahlten StralRen innerhalb des Ringes [...] der Radfahrer weitgehend bevorrech-

tigt bis zur FuRgangerzone in der Innenstadt gefiihrt werden“*?.

In der Praxis fallt auf, dass diese ,, Premiumqualitat” bisher leider nicht herausgearbeitet wurde.
Uberdies finden sich die gesamten im Radverkehrsnetz dargestellten Alltagsrouten so nicht wie-
der. Hier mangelt es vor allem an entsprechender Beschilderung.

Als Barrieren fiur den Radverkehr sind, ebenso wie im FuRverkehr, vor allem die Bahnlinie sowie

der Ring in Form der B61 zu nennen.

Die Verkehrsbeziehungen in die bzw. Anknipfungspunkte zu den Nachbarkommunen sind unbe-
dingt zu beriicksichtigen, v.a. in Ost-West-Richtung (jenseits der Wege fiir Freizeitradler), z.B. Ber-
liner StraBe (B61) in Richtung Bielefeld sowie Wiedenbriicker Strae (B61) in Richtung Rheda-
Wiedenbriick.

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. Berliner Stra-
Re/Nordring / Westring) sowie Gefahrenpotenzial durch die Freigabe der Gehwege fiir Radfahrer.
Zu den punktuellen Einschrankungen gehoren Haltestellenbereiche. Dariiber hinaus befindet sich
der Zustand der Oberflache von Radwegen teils in einem schlechtem Zustand (z.B. aufgewdlbte
Platten, grofRe Wasseransammlungen nach Niederschlag) oder der Lichtraum wird eingeengt
durch aus dem Seitenraum wachsende Pflanzen. Dies wurde unter anderem auch in der Online-
Beteiligung bemangelt. Genannt wurden hier der Radweg an der HilsbrockstraRe, auf Hohe Edi-
sonstraRe, der Radweg an der Isselhorster StralRe, der Radweg an der Buschstralie, der Radweg an
der Brockhager Stralle ,,zwischen Ortsausgang bis mindestens Blankenhagener Weg“, der Radweg
an der GuthstralRe sowie an der HollerstraRe.

Hinsichtlich der baulichen Qualitat wird allerdings auch deutlich, dass es unterschiedliche Grup-
pen von Radfahrer/-innen mit je eigenen Bedirfnissen gibt: einerseits Radfahrer/-innen, die ein
zligiges Vorankommen in den Vordergrund stellen (bei vorhandenen Radverkehrsanlagen, wozu
auch Markierungslosungen gehoren wie Radfahrstreifen und Schutzstreifen, aber auch im Misch-
verkehr auf der Fahrbahn), andererseits Radfahrer/-innen, die ein erh6htes Sicherheitsbedirfnis
auf "klassischen" Radwegen auf dem Hochbord erfillt sehen und eine eher geringe Fahrge-
schwindigkeiten haben. Hier findet bereits seit einiger Zeit eine rege, emotionale und kontrovers

gefiihrte Diskussion statt.

Wegweisung

Die wegweisende Beschilderung entspricht dem Standard des Radverkehrsnetzes NRW. Das Rad-

routennetz in Gltersloh ist insbesondere im Freizeit- bzw. Tourismusbereich gut entwickelt. Ins-

2 BSV 1999, S. 53 f.
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gesamt verlaufen mehrere beschilderte Radrouten durch das Stadtgebiet bzw. beriihren dies, u.a.
der EmsRadweg, einer der beliebtesten Radwanderwege Deutschlands. Allerdings konnte die
Stadt trotz guter infrastruktureller Anbindung mit einer optimierten, besser erkennbaren Weg-
weisung noch besser mit den Radfernwegen verkniipft werden. Uber das Radverkehrsnetz NRW
hinaus findet sich in Gutersloh keine Radverkehrswegweisung fir den Alltagsradverkehr. Hier
zeigt sich Handlungspotenzial.

3.3.2 Abstellanlagen

Fahrradabstellanlagen in Zielndhe mit einer funktionalen Ausstattung sind Grundlage fir eine ho-
he Akzeptanz. Im Bereich der Innenstadt von Gitersloh wird ein groRer Teil der Fahrradabstellan-
lagen als Anlehnbiigel vorgehalten, die jedoch nicht Gberdacht sind. Auch wurde in Akteursge-
sprachen, wie auch im Zuge der weiteren Beteiligungsverfahren, das Fehlen von Mdglichkeiten
der Aufbewahrung z.B. von Einkdufen, Taschen oder Helmen genannt. GepackschlieRfacher, die
auch und gerade fir Fahrradtouristen hilfreich sein kdnnen, sind tatsachlich derzeit in Giitersloh
nicht zu finden. So sind die im Jahr 2010 errichteten Fahrradboxen aufgrund mangelnder Nachfra-
ge und in Verbindung damit schlechtem Zustand sowie unsachgemafer Nutzung voriibergehend
demontiert worden. Darliber hinaus sind temporare Engpasse an Abstellanlagen bei GroRveran-

staltungen zu verzeichnen.

Auch im Bereich des Hauptbahnhofs fehlt es an komfortablen, Giberdachten und diebstahlsicheren
Fahrradabstellanlagen. Im Zuge dessen kommt
es hier in erheblichem MaRe zu wild abgestell- Abbildung 23: Wild abgestellte Fahrrader auf
ten Fahrradern. Dariiber hinaus ist der Ort der  g4em Bahnhofsvorplatz

Installation von Fahrradabstellanlagen als nicht
unerheblich zu erachten, da weite Wege durch
eine FuRgidngerzone bis zum Erreichen einer
Fahrradabstellanlagen die Attraktivitdat min-

dern.

An Schulen besteht ein deutliches Sicherheits-
defizit fur abgestellte Fahrrader, das die Nut-

zung beeintrichtigt. Neben Uberwachungskameras wird in der sozialen Kontrolle ein wichtiges
Mittel zur Pravention gesehen. Damit kdnnte der problematischen Verkehrssituation an Schulen
begegnet werden, die durch den Bring- und Hol-Autoverkehr hervorgerufen wird. Der Radverkehr
kann aber auch eine Alternative fuir Schiler/-innen sein, welche die teils stark genutzten bis Gber-

fullten Busse vermeiden wollen.

Ein Fehlen von Abstellanlagen ist darliber hinaus in den Stadtteilzentren zu identifizieren und
wurde verstarkt auch im Zuge der Beteiligungsformate formuliert. Auch hier wurde dariber hin-

aus das Fehlen von GepackschlieRfachern beméangelt.

Die LBO NRW erlaubt Abstellsatzungen fiir bestimmte Bereiche, ,...soweit die Sicherheit oder

Ordnung des o6ffentlichen Verkehrs oder die Beseitigung stadtebaulicher Missstiande dies erfor-
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dert.” (vgl. LBO § 51); nicht allerdings die Aufstellung gesamter kommunaler Fahrradabstellsat-
zungen. In der nachsten Landesbauordnung soll wieder die Méglichkeit geschaffen werden Fahr-
radabstellsatzungen fiir das gesamte Gebiet der Kommune aufzustellen und somit einen Schwer-

punkt beim Handlungsfeld Fahrradparken zu setzen.

Radstation

Neben den offentlichen Abstellmdglichkeiten besteht in der Stadt Gltersloh dariiber hinaus eine
Radstation am Hauptbahnhof. Die Radstation Gitersloh bietet derzeit rund 250 Stellplatze und ist
von Mo-Fr 5.30 bis 19.00 Uhr ge6ffnet. Weitere Service-Leistungen der Radstation umfassen Fahr-
rad- und Pedelecverleih, Fahrradreparaturen sowie das Aufladen von E-Bike Akkus.

Abbildung 24: Radstation Giitersloh Hbf

Quelle: Planersocietat

Der Zustand der Radstation sowie die Zugangssituation sind derzeit jedoch nicht optimal. So ist
die mit Personal besetzte Radstation im Eingangsbereich des Hauptbahnhofs nicht ausgeschildert
und aufgrund ihrer nicht einsehbaren Lage (um die Ecke) schlecht aufzufinden. Der Abgang in die
Radstation, die Uber eine Chipkarte fiir Dauerkunden rund um die Uhr zuganglich ist und repra-
sentativ direkt im Eingangsbereich des Bahnhofs liegt, ist aus einem Material, das insbesondere
bei Nasse schnell rutschig wird. Auch im Integrierten Handlungskonzept — Teilkonzept Innenstadt
2020+ der Stadt wird bereits festgestellt, dass , die jetzige Fahrradstation am Bahnhof [...] zu sa-

«l3 .

nieren und die ErschlieBung neu zur organisieren”"” ist.

3.3.3 Starken und Schwiachen im Radverkehr

Die Starken und Schwachen im Radverkehr werden im Folgenden libersichtlich zusammengestellt:

+ bereits gute Fahrradkultur, hoher Anteil des Radverkehrs am Modal Split (29 %)
+ dichtes Radverkehrsnetz mit zahlreichen touristischen Routen

B stadt Giitersloh 2014, S. 94
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- 2. T. fehlen direkte Verbindungen fiir den Alltagsradverkehr (insbesondere fir Pendler in an-
grenzende Kommunen)

o Infrastruktur entspricht nicht Gberall dem Stand der Technik

- Wegweisung basiert auf touristischem System und ist verbesserungswiirdig, Griine Achsen und

Hauptachsen sind nicht erkennbar

KahlertstraRe (Radfahren auf der Fahrbahn erlaubt) als gutes Pilotprojekt

engagierte Akteure als Multiplikatoren fiir den Radverkehr

hohes Potenzial fir Kombination Rad und Bahn im Alltagsradverkehr

viele qualitativ hochwertige Abstellanlagen in der Stadt vorhanden

o + + + +

Radstation mit Service-Angeboten, aber Zustand und Zugangssituation mit Optimierungspo-
tenzial

- Radabstellanlagen auf Bahnhofsvorplatz Gberfiillt, qualitativ nicht auf dem Stand der Technik

3.4 Offentlicher Verkehr

Der Offentliche Verkehr bietet als Teil des Umweltverbundes eine Mobilitit fiir Alle als Alternative
zum Auto. Der Stadtverkehr Gltersloh, der im Zustdndigkeitsbereich der Stadt Gitersloh als Auf-
gabentrager liegt, umfasst den stadtischen Busverkehr, der am Zentralen Omnibusbahnhof (ZOB)
gegenilber des Hauptbahnhofs einen Verknipfungspunkt mit dem Regionalverkehr und dem
Schienenpersonennahverkehr (SPNV) sowie dem Offentlichen Fernverkehr hat. Ein zweiter Halte-
punkt im SPNV befindet sich mit dem Bahnhof Isselhorst-Avenwedde im Stadtgebiet von Giiters-
loh. Mit einem Anteil von 13,6 % am Modal Split ist der Offentliche Personennahverkehr (OPNV)
in Gltersloh bereits gut aufgestellt. Besonders gepragt wird der Busverkehr in Gitersloh durch
den Schiler/-innen-Verkehr, der immerhin einen Anteil von 43 % an den Fahrgastzahlen aus-

macht™.

3.4.1 Stadtbuskonzept 2015

Das aktuelle Stadtbuskonzept ist am 05. Oktober 2015 eingefiihrt worden. Erste Uberlegungen zur
Uberarbeitung des Stadtbuskonzepts gab es bereits im Jahr 2009. Vorgaben sind aus den Planun-
gen zur Reaktivierung der Teutoburger Waldeisenbahn (TWE) entstanden, da zur deren Finanzie-
rung Einsparungen im Stadtverkehr erreicht werden sollten. Eine erste Konzeption wurde im Jahr
2010 vorgelegt und in den folgenden Jahren weiterentwickelt. Bis 2014 konnte in Gitersloh je-
doch keine Einigung zur Konzeption des Stadtverkehrs erzielt werden, so dass im Jahr 2014 drei
offentliche Veranstaltungen durchgefiihrt wurden. Die Diskussion betraf Themen und Vorschlage
zu Durchmesserlinien, einer Ringlinie, den Spatverkehr sowie die Tarifstruktur. Im November 2014
wurde das neue Stadtbuskonzept beschlossen und gleichzeitig der Arbeitskreis Mobilitat einge-

richtet, der die Einflihrung und Weiterentwicklung des Stadtbuskonzeptes begleiten soll.

" vgl. Nahverkehrsplan Kreis Giitersloh,
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Abbildung 25: Liniennetz im Stadt- und Regionalverkehr

S\/
y \\ Cond {
Ny s 3 e
(\/’Zjl1 g
1 ) /
\ A
/ !
/ 1 ‘I ]
ML
e J '
St

®00C
4
s S
1
34
{J\/“/
. ’ 7

Quelle: Stadtwerke Gutersloh

Mit dem Stadtbuskonzept wurde die Linienkonzeption erneuert. Elf Linien erschliefen das Stadt-
gebiet radial und in direkter Linienfihrung. Damit wurden bisherige Schleifenfahrten aufgehoben
und die Fahrzeit in die Innenstadt reduziert. Der Uberwiegende Teil des Siedlungsgebietes ist mit
einem 300 m-Einzugsradius der Haltestellen gut erschlossen. Im Rahmen der Offentlichkeitsbetei-
ligung wurde die fehlende Busanbindung des Ortsteils Isselhorst an den Bahnhof Issehorst-
Avenwedde bemangelt. Da Isselhorst mit dem Regionalverkehr erschlossen wird, wurde im Rah-
men der Konzeptentwicklung in Abstimmung mit dem Regionalverkehr eine Losung angestrebt,

die jedoch nicht erreicht werden konnte.

Mit dem neuen Stadtbuskonzept wurde fir alle Stadtbus-Linien ein 30 Minuten-Takt an den
Werktagen mit Abfahrtszeiten am ZOB zu den Minuten:03 und:33 eingefiihrt. Mit der Vereinheit-
lichung ist neben vereinzelten Taktverdichtungen (z. B. im Bereich Auf dem Stempel/Pavenstadt)
allerdings zum Teil auch eine Reduzierung der Bedienung (von 20- auf 30-Minuten-Takt) einher-

gegangen.
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Abbildung 26: Einzugsradius der Haltestellen
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Quelle: Planersocietét

Der Linienverkehr wird montags bis samstags bis ca. 20 Uhr bedient. Der Spatverkehr in den
Abendstunden wird als Bedarfsverkehr angeboten. Bis ca. 22 Uhr fahrt ein Anruf-Linien-Taxi (ALT)
stiindlich im Verlauf der Stadtbuslinien. AnschlieSend fahrt bis ca. 1 Uhr ebenso wie in den Vor-
mittagsstunden am Sonntag das Anruf-Sammel-Taxi (AST) im Stunden-Takt, das gegen einen Auf-
schlag von 3 Euro eine Haustlirbedienung umfasst. Flr die Fahrten im Bedarfsverkehr ist eine tele-
fonische Anmeldung bis spatestens 30 Minuten vor Fahrtantritt erforderlich.

Durch den hohen Anteil des Schiiler/-innen-Verkehr treten Spitzen in der Nachfrage zu Schulbe-
ginn und -ende auf, so dass die Fahrzeuge entsprechend ausgelastet sind. Aufgrund von Be-
schwerden aus der Elternschaft wurden bereits Fahrgastzahlungen durchgefiihrt, in deren Ergeb-
nis nach Informationen des Fachbereichs Jugend und Bildung nachgewiesen wurde, dass die Fahr-
zeuge nicht unzuldssig voll sind. Auch am ZOB kommt es in der Umsteigesituation zu den Spitzen-

zeiten zu unibersichtlichen Situationen.

Um die Lage in den Morgenstunden zu entzerren, wurde bereits vor 10 Jahren eine Anpassung
und Staffelung der Schulanfangszeiten gepriift. Dieser Ansatz kam jedoch fiir Giitersloh auf-
grund der Kooperation der Schulen und der damit notwendigen Abstimmung der Unterrichts-
zeiten nicht in Frage.

Auf einzelnen Relationen, auf denen die Nachfrage zusatzliche Kapazitaten rechtfertigt, werden
Verstarkerfahrten flr Schiler/-innen eingesetzt wie z. B. von Friedrichsdorf zur Janusz-Korczak-
Schule.
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Der Schultréger bietet bei Riickgabe des Schiilertickets von Schiiler/-innen, die aufgrund der Lan-
ge des Schulwegs Anspruch auf Fahrtkostenerstattung™ haben, eine Fahrradpauschale an. Durch
die Inanspruchnahme der Fahrradpauschale werden ca. 80.00-90.000 Euro/Jahr Kosten beim
Schultrager eingespart. Gleichzeitig stehen diese Mittel den Stadtwerken nicht fir Investitionen in
zusatzliche Kapazitaten zur Verfiigung.

Verstarkerfahrten werden auch mit den Miele-Linien, die auf die Betriebszeiten von Miele abge-
stimmt sind, fiir die Beschaftigtenverkehre angeboten.

3.4.2 Haltestellen

Vor Einfihrung des neuen Stadtbuskonzepts wurde im Jahr 2015 auch die Infrastruktur der Halte-
stellen im Stadtgebiet erneuert. Die umfassende Gestaltung von 123 Haltestellen umfasste Fahr-
gastunterstande und z. T. Fahrradabstellanlagen. Im Zuge der verdanderten Linienflihrung wurden
auch einige Haltestellen neu eingerichtet, wie z. B. am Kreishaus und am LWL-Klinikum.

Am ZOB ebenso wie an zwei weiteren Standorten sind mit DFI-Anzeigen®® vorhanden. AuRerdem
besteht am ZOB bereits ein kostenloser WLAN-Hotspot, der durch die BITel betrieben wird.

Fiir die Gestaltung der Aushangfahrplane wurde auch in Abstimmung mit dem Behindertenbeirat
ein Farbkonzept entwickelt, dass die Wiedererkennung der Linien nach Farben vereinfacht.

Abbildung 27: Neugestaltung von Haltestellen

(R AT —

Quelle: Planersocietat

> Der Schultriger tibernimmt gemaR Schiilerfahrkostenverordnung die Kosten unter bestimmten Bedingungen

(Sek I > 3,5km, Sek Il > 5km) ohne Eigenbeteiligung der Schiler/innen.

' DFI: Dynamische Fahrgast-Information
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3.4.3 Verkniipfung

Die Akzeptanz des OPNV ist abhingig von der Erreichbarkeit der Haltestellen, aber auch der Ver-
kniipfungsqualitat an den Umsteigepunkten. Am Hauptbahnhof Giitersloh ist kein P+R-Angebot
vorhanden. Am Bahnhof Isselhorst-Avenwedde besteht zwar die Moglichkeit des kostenfreien

Parkens, das jedoch nicht offiziell als P+R-Angebot kommuniziert wird.

Fiir das Abstellen von Fahrradern an Haltestellen, welche in der Regel flir einen langeren Zeitraum
wahrend der Abwesenheit der Fahrgaste geparkt werden, sind witterungsgeschitzte und sichere
Abstellanlagen erforderlich. Am Bahnhof Gitersloh bietet die Radstation eine besondere Ser-
vicequalitat, jedoch auch noch Entwicklungspotenzial. Darliber hinaus sind zwar an beiden Bahn-
hofen auch B+R-Anlagen in Form von Anlehnbiigeln vorhanden, allerdings wird kein Witterungs-
schutz angeboten. Nur an einzelnen Haltestellen sind im Stadtverkehr Radanlehnbiigel vorhan-
den. Der Ausbau von B+R-Anlagen wurde im Rahmen der Offentlichkeitsbeteiligung, insbesondere
fur die Ortsteile aulRerhalb der Kernstadt, als Potenzial benannt.

Bemerkenswerterweise gibt es in Gi-
tersloh mit nextbike ein Fahrradver- Abbildung 28: Carsharing am Rathaus
leihsystem, das mit drei Standorten
am Hauptbahnof, an der Bertelsmann
Stiftung und an der inmediaONE
GmbH vertreten ist. Darliber hinaus
wird auch Carsharing in Gitersloh an-
geboten. Mit drei Stationen (Bahnhof
Gutersloh, Rathaus, Zentrale Akade-
mie fur Berufe im Gesundheitswesen)
und je einem Fahrzeug stellt Ford Car-
sharing ein stationsgebundenes Car-
sharing zur Verfligung.

Quelle: Planersocietét

Planersocietdt | Stadtplanung Verkehrsplanung Kommunikation



42 Masterplan klimafreundliche Mobilitat Gltersloh

Abbildung 29: Standorte Fahrradverleihsystem und Carsharing
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Quelle: Planersocietét

Der ZOB ist als zentraler Umsteigepunkt direkt gegeniliber des Hauptbahnhofs gelegen. Hier ver-
kehren zur Minute :03 und :33 die Linien des Stadtverkehrs, wahrend der Regionalverkehr die Ab-
fahrtszeiten um :15 und :45 belegt. Die Anzahl der Abfahrtpositionen ist so begrenzt, dass fiir ein-
zelne Linien die Zuordnung nicht sachlich begriindet und daher nur suboptimal ist. Der heutige
ZOB stol3t entsprechend an seine Kapazitdtsgrenze und lasst fiir eine Weiterentwicklung im Bus-
OPNV oder den Fernbusverkehr keine Spielrdume.

Quelle: Planersocietat

Am ZOB bietet das Stadtbus Servicezentrum der Stadtwerke als zentrale Anlaufstelle eine persén-

liche Beratung.

Fiir die Verknlipfung zwischen Bus und SPNV sind zwischen ZOB und Hauptbahnhof vier Minuten
FuBweg zuriickzulegen. Der SPNV wird mit drei Fahrten pro Stunde und Richtung bedient (2x ERB,

RE). Fur die am starksten nachgefragte Relation Richtung Bielefeld ist jedoch nur eine Verbindung
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fir den Umstieg von/zum Stadtverkehr giinstig. Insbesondere in den Abendstunden, wenn der
Bedarfsverkehr stindlich zur Minute :33 ab ZOB fahrt, ist die Verknlpfung nur noch mit einer
SPNV-Verbindung gewihrleistet. Diese Problematik wurde auch in der Offentlichkeitsbeteiligung
mehrfach beschrieben und damit deutlich gemacht, dass die Verlasslichkeit der Wegekette im
OPNV fiir eine Akzeptanz der Nutzung ganztigig erforderlich ist.

Tabelle 1: Verkniipfung Stadtverkehr - SPNV in Relation von/nach Bielefeld

WE IR EE

Stadtverkehr an ZOB
SPNV ab Gutersloh Hbf

Umsteigezeit

SPNV an Gutersloh Hbf
Stadtverkehr ab ZOB

Umsteigezeit

Quelle: Planersocietét

Die Einschrankungen fur die Verknipfung von/nach Bielefeld wurden als Kompromiss in Kauf ge-
nommen, um auch eine Anbindung von/nach Rheda-Wiedenbriick zu gewahrleisten. Diese ist mit
den Fahrzeiten des Stadtverkehrs nun ebenfalls mit vertretbaren Umsteigezeiten gegeben.

3.44 Barrierefreiheit

Mit der Novellierung des Personenbeférderungsgesetzes (PBefG) wird die Umsetzung der voll-
standigen Barrierefreiheit im OPNV bis zum Jahr 2022 vorgegeben. In Giitersloh ist diese durch
den Einsatz von Niederflurfahrzeugen im Fuhrpark des Stadtverkehrs bereits gegeben. Auch der
Bedarfsverkehr ALT und AST wird mit rollstuhlgerechten Fahrzeugen barrierefrei gefahren. Die
Praxistauglichkeit wurde im Arbeitskreis Mobilitdt durch den Behindertenbeirat bestatigt. Mit der
Neugestaltung von 123 Haltestellen im Jahr 2015 ist die Stadt Giitersloh in der Umsetzung einer
barrierefreien Infrastruktur engagiert und bereits relativ weit fortgeschritten. Der Status Quo des
barrierefreien Ausbaus der Haltestellen wird im Liniennetzplan des Stadtverkehrs auRerdem vor-
bildlich und nutzerfreundlich kommuniziert. Auch die Lesbarkeit der Aushangfahrpldne ist im
neuen Layout gut gegeben, so dass insgesamt die Kooperation in der Umsetzung des Stadtbus-
konzepts mit dem Behindertenbeirat als konstruktiv bewertet werden kann.
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3.4.5 Tarifstruktur

Der Stadtverkehr der Stadt Gitersloh ist in den Verbundtarif "Der Sechser" integriert. Damit wer-
den vielfiltige Tarifangebote angeboten, die jedoch in ihrer Komplexitat fur potenzielle Nutzer/-
innen kompliziert wirken. Wie in der Offentlichkeitsbeteiligung beschrieben wurde, wirkt der "Ta-
rifdschungel" fir unerfahrene Fahrgaste durchaus als Nutzungshemmnis. Grundsatzlich wurde das
Preisniveau im OPNV kritisiert und Vorschlidge im Hinblick auf eine Reduzierung der Fahrpreise
eingebracht, die von einer Subventionierung, Gber eine Preis-Mengen-Strategie (auch z. B. als

Versuchsphase) bis hin zu einem fahrscheinlosen und abgabefinanzierten OPNV reichten.

In diesem Zusammenhang wird auch das Sechser-Abo im Stadtverkehr als relativ teuer wahrge-
nommen. So kostet die Preisstufe 1 in Glitersloh 52,30 Euro, was gegeniiber Bielefeld (54,50 Euro)
mit einer deutlich hoherwertigen Angebotsqualitat unverhaltnismaRig erscheint.

Gleichzeitig gibt es mit dem 9 Uhr-Tagesticket ein interessantes Angebot fiir Gelegenheitsfahrer,
das auch als Gruppenticket angeboten wird. Mit dem 60plusAbo kénnen Senior/-innen fir nur 45
Euro/Monat im Kreis Gitersloh und fur 59 Euro/Monat im Gesamtnetz des Verkehrsverbundes

unterwegs sein.

Fiir Arbeitgeber steht im Verbundtarif "Der Sechser" das Jobticket zur Verfligung, mit dem Be-
schaftigten ein verglinstigtes Abo angeboten werden kann. Bei Miele ist das Jobticket seit Jahren

im Einsatz.

Die Stadtwerke bieten zu Beginn des neuen Schuljahres Fiinftkldsslern und ihren Eltern ein EI-
ternKind-Ticket an, mit dem fiir drei Wochen die Hin- und Riickfahrt mit dem Stadtbus zur neu-

en Schule gemeinsam eingeiibt werden kann.

Ab 2017 wird im Verkehrsraum Westfalen-Lippe der WestfalenTarif eingeftihrt. Damit wird ne-
ben vier weiteren Verbundtarifen auch "Der Sechser" in den neuen Gemeinschaftstarif tber-
fuhrt. Die bisherigen Tarife werden so vereinheitlicht und in den landesweiten NRW-Tarif inte-

griert.

3.4.6 Reaktivierung der Teutoburger Waldeisenbahn

Die Schienenverbindung, die Gitersloh als Nord-Stid-Achse quert, wird aktuell nur fur den Guter-
verkehr genutzt. Seit Ende der 90er Jahre wird die Reaktivierung der Strecke fiir den SPNV zwi-
schen Verl, Gltersloh und Harsewinkel verfolgt. Zuletzt hat der Rat der Stadt Giitersloh im Okto-
ber 2010 einen Beschluss gefasst, das Projekt zu unterstiitzen und sich mit 300.000 Euro fiir 20
Jahre an den jahrlichen Betriebskosten zu beteiligen. Im Jahr 2014 ist die Vorplanung erfolgt, die

aktuell in eine Ausfiihrungsplanung Gberfiihrt wird.

Im Stadtgebiet von Giitersloh sind mit den aktuellen Planungen sechs Bahnhaltepunkte vorgese-
hen, die im Stundentakt angefahren werden. Aulerdem ist die Anbindung an den Hauptbahnhof
mit einer Einschleifung inzwischen gel6st. Nach Kostenschatzungen in 2016 betragt die Gesamt-

summe, die mit der Reaktivierung fiir die Stadt Giitersloh anfallen wiirde 3,675 Mio. Euro, wovon
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nach Abzug der Drittmittelfinanzierung und Férderung ca. 490.000 Euro verbleiben. Die Konse-
qguenzen, die aus der Reaktivierung der TWE fiir den Stadtbusverkehr in Gitersloh folgen (Veran-
derung der Linienfiihrung, Reduzierung des Fahrtenangebots 0.3.), sind noch nicht abschliefend
konkretisiert. Allerdings ist vorgesehen, die Busverbindungen im Regionalverkehr von/nach Har-
sewinkel und Verl zu streichen. Mit der TWE geht eine Reduzierung der Reisezeiten im OV sowie
eine Erhéhung der Pinktlichkeit und damit der Anschlusssicherheit am Hauptbahnhof Gitersloh
einher. Auf der Schiene werden 3.500 Fahrgéste pro Tag erwartet (vgl. Standardisierte Bewertung,
IVV 2010). Damit sind Verlagerungen vom Motorisierten Individualverkehr auf den Offentlichen
Verkehr zu erreichen, die insgesamt zu einer Reduzierung der CO2-Emissionen und einer Erho-
hung der Verkehrssicherheit fiihren. Aus Sicht der Stadt Giitersloh kénnen folgende Punkte in der
bisherigen Planung optimiert werden. So erscheint ein zusatzlicher Halt stidlich der Bundesautob-
ahn 2 zur ErschlieBung des Gewerbegebiets bei Bertelsmann sinnvoll. Auerdem ware die Er-
schlieBungswirkung des straBengebundenen Regionalverkehrs mit einer groReren Haltestellen-

dichte grundsatzlich beizubehalten.

Fiir 2017 wird eine Nutzen-Kosten-Bewertung erwartet, die fir die weitere Entwicklung als Grund-

lage entscheidend ist.

3.4.7 Stirken und Schwichen im OPNV

AbschlieBend werden hier die Stiarken und Schwichen im OPNV-Angebot der Stadt Giitersloh im

Folgenden kompakt zusammengefasst:
+ Stadtbuskonzept 2015 macht den Stadtverkehr schlanker, attraktiver und schneller

klare Linienkonzeption im Stadtverkehr mit Einflihrung kiirzerer Linienwege und Fahrzeiten
gute raumliche ErschlieBung durch Haltestelleneinzugsbereiche gegeben

30 Minuten-Takt fiir Stadtbus suboptimal, aber wirtschaftlich angemessen

Spatverkehr als Bedarfsverkehr (ALT/AST)

ZOB als zentraler Umsteigepunkt, aber begrenzte Entwicklungsoptionen wegen Kapazitats-

O O O + +

grenze

- unubersichtliche Situationen zu den Spitzenzeiten am ZOB, insbesondere zu Schulbeginn
und -ende

o z.T. ungunstige Verknipfung zwischen Stadtbus/SPNV zwischen Stadtbus und Bahnhof v. a. in
der Relation von/nach Bielefeld und in den Abendstunden

+ Radstation am Hauptbahnhof mit Entwicklungspotenzial

+ Bike+Ride-Moglichkeiten an beiden Bahnhofen vorhanden, Qualitat jedoch verbesserungswiir-
dig

o nur an ausgewahlten Bushaltestellen B+R-Anlagen

+ Neugestaltung von Haltestellen mit Fahrgastunterstanden in 2015

+ Farbkonzept und gute Lesbarkeit der Aushangfahrplane, Darstellung barrierefreier Haltestellen

im Liniennetzplan
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+ barrierefreie Niederflurfahrzeuge im Linienverkehr, auch ALT- und AST-Angebot mit rollstuhl-
gerechtem Fahrzeug

o Einsatz von schadstoffarmen Dieselfahrzeugen im Stadtbusverkehr

o Verbundtarif "Der Sechser" mit vielfdltigen Angeboten, Tarifgestaltung wird aber als Nut-
zungshemmpnis wahrgenommen

o Reaktivierung der Teutoburger Waldeisenbahn fiir den SPNV zur Zeit in der Nutzen-Kosten-
Analyse

3.5 Kfz- und Wirtschaftsverkehr

Mit der Anbindung an das Uberregionale Straflennetz ist Giitersloh sehr gut in das bundes- und
europaweite Fernstralennetz eingebettet. Vor allem fir Wirtschaftsstandorte stellt die gute Er-
reichbarkeit einen wichtigen Standortfaktor dar. Die Erreichbarkeit der Gitersloher Innenstadt
mit dem Kfz kann als gut bezeichnet werden. Einerseits ermoglicht der Stadtring eine leistungsfa-
hige Umfahrung der Innenstadt, so dass vor allem der Durchgangsverkehr in West-Ost-Richtung
abseits der Kernstadt abgewickelt wird. Andererseits kann die Innenstadt Uber radial zulaufende
Landes- und Kreisstralen direkt angefahren werden. Gleichzeitig bildet der Stadtring aber auch
eine Barriere fiir die Erreichbarkeit der Innenstadt flr den FuRR- und Radverkehr, dessen punktuel-

le Querungsmoglichkeiten Optimierungsbedarf aufweisen.

Planersocietidt | Stadtplanung Verkehrsplanung Kommunikation



Masterplan klimafreundliche Mobilitat Gutersloh 47

Abbildung 31: Klassifiziertes StraBennetz und NebenstraBennetz der Stadt Giitersloh
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Quelle: Planersocietat, Datengrundlage: Stadt Gltersloh

Im Vergleich zur West-Ost-Achse ist die stralengebundene Anbindung in stidlicher Richtung (z. B.
Paderborn) Gber die Verler und Neuenkirchener StraRe eher schwach ausgepragt, so dass es v. a.
auf der Verler StraRe zu berufsbedingten Hauptverkehrszeiten in Kombination mit Schwerverkeh-
ren haufig zu Uberlastungen kommt. Da die Stadt Giitersloh nur abschnittsweise Baulasttriger der
Verler Strale ist, sind Handlungsoptionen mit dem Landesbetrieb StraRen.NRW abzustimmen. Die
Bundesstralle 61 — als wichtige Verbindungsachse zwischen Giitersloh und Bielefeld liegt ganz im
Verantwortungsfeld des Bundes. So wurde mit dem Bundesverkehrswegeplan 2030 der 4-streifige
Ausbau des Abschnitts zwischen den beiden Stadten in die Liste der Vorhaben mit , Vordringli-
chem Bedarf” bzw. ,Vordringlichem Bedarf-Engpassbeseitigung” aufgenommen, womit die Um-
setzung oder der Umsetzungsbeginn bis 2030 vorgesehen ist"’. Ein entsprechender Ausbau birgt
dabei die Gefahr vor allem im innerstidtischen Bereich zu einer Uberlastung der vorhandenen
Verkehrsachsen sowie zu einer Verscharfung der emissionsbedingten Beeintrachtigungen (Luft-
und Larmbelastung) und zu einer Erhéhung der Trennwirkung gegeniiber dem nichtmotorisierten

Verkehr zu fuhren.

" vgl. BMVI 2016
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3.5.1 Ruhender Kfz-Verkehr

In der Gutersloher Innenstadt stehen insgesamt lber 4.200 Kfz-Stellplatze zur Verfligung, wovon
mehr als drei Viertel (ca. 3.200) des Angebotes kostenpflichtig bewirtschaftet wird. Demnach
kann das Stellplatzangebot fiir den MIV als groziigig bewertet werden, wie auch der Vergleich

mit dhnlich groRen Stadten zeigt.

Tabelle 2: Kfz-Stellplatzangebot

zeitweise
frei

Kostenpflichtig Parkscheibe

Stellplatze 3.282

593 307 4.251
77 % 14 % 7% 1% 1% 100 %

Quelle: Parkraumuntersuchung Stadt Gitersloh 2012

Tabelle 3: Stadtvergleich Kfz-Stellplatzangebot

Kfz-Stellplitze
(kostenpflichtig)

97.586

ca. 3.200
Cottbus 99.687 ca. 3.000
93.537 ca. 2.300

Quelle: Internetauftritte der Stadte

Mehr als die Halfte der kostenpflichtigen Kfz-Stellplatze befinden sich in Parkhausern oder Tiefga-
ragen (ca. 1.750), dartber hinaus fillt ein GroRteil des Angebots auf &ffentliche Parkpaletten/-
ebenen nahe der FuRgdngerzone, wie z. B. der Marktplatz oder an der Weberei. Neben den kos-
tenpflichtigen Parkmoglichkeiten werden unweit der Gitersloher Innenstadt auch vereinzelt kos-
tenfreie Kfz-Stellpldatze — welche sich priméar im StraBenraum befinden — angeboten. Mit einem
Anteil von ca. 14 % am gesamten Angebot ist immerhin fast jeder siebte Parkplatz kostenfrei zu
nutzen, wodurch Besucher/-innen mit dem Pkw eine attraktive Alternative zu den kostenpflichti-
gen Angeboten, aber auch zur Anreise mit dem Umweltverbund bereitgestellt wird. Damit verur-
sachen entsprechende — v. a. kostenfreie, aber auch ebenerdig einfach zugdngliche — Angebote
potenziellen Parksuchverkehr, wodurch es zu Beeintrachtigungen in unmittelbarer Nahe der Ein-
kaufs- und FuBgangerzone kommt.

Planersocietidt | Stadtplanung Verkehrsplanung Kommunikation



Masterplan klimafreundliche Mobilitat Gitersloh 49

Abbildung 32: Kfz-Stellplatzangebot und Bewirtschaftung
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Quelle: Planersocietat; Datengrundlage: Parkraumuntersuchung Stadt Giitersloh 2012

Die Gebiihren sind nicht einheitlich gestaltet, sie orientieren sich aber grob an der Lage zum
Stadtzentrum (FuBgdngerzone). Wahrend bei einem Teil der kostenpflichtigen Parkplatze (z. B.
Marktplatz) eine Tagesgebiihr von 1 Euro zu zahlen ist, wird auf dem ,teuersten” Parkplatz (Kon-
rad-Adenauer-Platz) eine Gebihr von 1,80 Euro pro Stunde bei einer Hochstparkdauer von einer
Stunde veranschlagt. Darliber hinaus liegen die (ibrigen Gebihren bei einem Stundensatz von 1
Euro bzw. einer Mindestgebilihr von 50 Cent pro 30 Minuten. Da alle Parkmdoglichkeiten mit einem
Tagessatz von 1 Euro innerhalb eines Radius von 600 m um das Stadtzentrum (Berliner Platz) lie-
gen, stellt dies — neben den kostenfreien Abstellmdéglichkeiten — ein weiteres attraktives Angebot
fir Besucher/-innen oder Beschéftigten in der Innenstadt dar, welche mit dem Kfz anreisen.

Die Anzahl der Parkplatze fiir Menschen mit Behinderung belauft sich auf insgesamt 51 im inner-
stadtischen Bereich der Stadt Giitersloh. Der liberwiegende Teil entfallt hierbei auf die kosten-
pflichtigen Parkplatze. Mit je sechs Parkflachen bieten der Konrad-Adenauer- und der Willy-
Brandt-Platz pro Parkbauten die meisten Kfz-Stellplatze an, die tbrigen Angebote verteilen sich in
direkter Nahe zur FuRgangerzone.
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Auslastung

Zur Bewertung der Parkraumnachfrage wird auf die tagesbezogene Auswertung einer Parkrau-
muntersuchung der Stadt Giitersloh aus dem Jahr 2012 zuriickgegriffen'®. Diese beriicksichtigte
die Analyse neben den kostenpflichtigen auch die kostenfreien Kfz-Stellplatze im Bereich der Gi-
tersloher Innenstadt'. Die stellplatzbezogene Auswertung zeigt, dass fir die im Innenstadtbe-
reich angebotenen Parkmoglichkeiten eine sehr differenzierte Nachfrage auftritt.

Abbildung 33: Auslastung der Kfz-Stellpldtze zur Spitzenstunde
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Quelle: Planersocietat; Datengrundlage: Parkraumuntersuchung Stadt Giitersloh 2012

Wahrend die Parkhduser und Tiefgaragen mit einer 50 bis 85 %igen Auslastung zur Spitzenstunde
noch Kapazitdten frei haben, zeigen v. a. die Parkplatze mit eher kleineren Kapazitaten von zwei
bis 66 Kfz-Stellplatzen teilweise deutliche Uberlastungszahlen. Dies ist zum Zeitpunkt der Erhe-
bung — oder auch als regelmaliger VerstoR — auf wildes bzw. illegales Parken auf nicht dafiir vor-
gesehenen Flachen zurilickzufiihren. Hiermit sind erhebliche Beeintrachtigungen gegeniiber um-
liegenden Nutzungen bzw. anderen Nutzergruppen (z. B. FuBR- und Radverkehr) verbunden, wo-

8 stadt Gutersloh 2012

% Ebenso wurden private Parkplitze (z. B. Kunden- oder Betriebsparkplitze) in die Auswertung einbezogen,
welche hier vernachlassigt werden, da im Rahmen des Masterplans der Fokus auf den 6ffentlich zuganglichen
Kfz-Stellplatzen liegt.
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rauf auch im Rahmen der Onlinebeteiligung hingewiesen wurde. Uberlastungen von Parkierungs-
anlagen wurden vor allem bei kostenfreien Anlagen erfasst, so dass die Inkaufnahme von Beein-
trachtigungen anderer Verkehrsteilnehmer/-innen in Abhangigkeit zur Vermeidung von Kosten
liegt. Wahrend die groBeren kostenpflichtigen Parkplatze am Rand des Stadtzentrums (Weberei-
parkplatz, Wochenmarkt, BismarckstraRe) ebenfalls eine fast 100 %ige Auslastung aufweisen, ver-
zeichnet die groBte Parkflaiche am Marktplatz mit einer Auslastung unter 50 % eine hohe Anzahl
an verfligbaren Kfz-Stellplatzen. Aufgrund der unmittelbaren Ndhe zur Fullgdngerzone stehen
demnach — trotz der Aus- bzw. Uberlastung einzelner Parkméglichkeiten — insgesamt noch ausrei-
chend freie Kapazitaten zur Verfliigung.

3.5.2 Geschwindigkeitsregelung

Im Stadtgebiet lasst sich eine konsequente Geschwindigkeitsberuhigung vor allem in Wohngebie-
ten erkennen. Neben dem klassifizierten Strafennetz weisen auch einzelne Haupt- und Sammel-
straBen bzw. StraRenabschnitte mit Verbindungsfunktion zwischen klassifizierten Straen eine
Geschwindigkeitsregelung von 30 km/h auf. Auf diese Weise schiitzt die Stadt Gitersloh sensible
Bereiche vor Durchgangsverkehr und den damit verbundenen Beeintrachtigungen wie Luft- und
Larmemissionen wahrend gleichzeitig die Verkehrssicherheit in diesen Bereichen erhéht wird.

Gleichzeitig weisen die BundesstraRen wie auch weitere AusfallstraBen (z. B. Brockhagener und
Neuenkirchener StraRe) aber auch Geschwindigkeitsregelungen von 60 oder 70 km/h auf. Dies
trifft primar auf Abschnitte in peripheren bzw. anbaufreien Bereichen zu, allerdings gelten diese
Regelungen ebenfalls auf Abschnitten der Bundesstralle 61 im Kernstadtbereich. Damit wird die
Trennwirkung des teilweise vierspurig ausgebauten StraRenraums gegeniliber querendem FuR-
und Radverkehr erhdht und Risiken in der Verkehrssicherheit im innerstadtischen Verkehr in Kauf

genommen.
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Abbildung 34: StraRennetz mit Geschwindigkeiten tGiber 30 km/h
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Quelle: Planersocietat; Datengrundlage: Stadt Giitersloh

Abbildung 35: Tempo 20-Zone Innenstadt Giitersloh
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Quelle: Planersocietét
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3.5.3 Elektromobilitat

Gemeinsam mit zwei Unternehmen sowie der Stadt Lemgo entwickelten die Stadtwerke Giters-
loh das Ladesystem , Ladefoxx” flr den Stadtwerke-Verbund , Ostwestfalen Lippe E-Motion”. Un-
ter einem einheitlichen Corporate Design stehen Interessenten eine breite Palette unterschiedli-
cher Lademoglichkeiten hinsichtlich Ausstattung, Anschluss und optionaler Erweiterung je nach
Aufstellort zur Verfligung. Im Rahmen des Infrastrukturausbaus kénnen die Stadtwerke bereits

auf ein gut funktionierendes Kooperationsnetzwerk mit privaten Akteuren zuriickgreifen.

Abbildung 36: Produktportfolio Ladefoxx
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Quelle: Webseite Ladefoxx

Neben Gitersloh ist die Ladeinfrastruktur noch in 15 weiteren Stadten und Gemeinden vertreten.
Uber eine eigens hierfiir entwickelte App kénnen die Standorte gefunden werden und teilweise ist
hierliber auch die Bedienung der Ladesdulen moglich (z. B. in Lemgo). Aktuell fallen noch keine
Kosten fiir die Nutzung der Ladefoxx-Infrastruktur an.

Neben der Ladeinfrastruktur nehmen die Stadtwerke Gitersloh auch eine Vorreiterrolle bei der
Implementierung von Elektrofahrzeugen in die firmeneigene Flotte ein. Durch die Anschaffung
von vier Elektroautos, einem Plug-In Hybridzo, drei Pedelecs/E-Bikes sowie einem Elektro-Roller
konnten mittlerweile drei konventionell betriebene Pkw substituiert werden.

Dartiber hinaus stehen zwei Pedelecs an der Radstation am Bahnhof Giitersloh zum Verleih bereit,
welche ebenfalls von den Stadtwerken Gutersloh zur Verfliigung gestellt werden.

2 pkw mit Hybridmotor, dessen Batterie iiber eine externe Quelle (Stromanschluss) ,aktiv* aufgeladen werden

kann.
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Abbildung 37: Elektromobilitat in Giitersloh

Quelle: Planersocietat; Kartengrundlage: Stadt Giitersloh

3.5.4 Starken und Schwiachen im Kfz-Verkehr

An dieser Stelle werden die Starken und Schwachen im Kfz-Verkehr stichpunktartig zusammenge-

tragen:

+

o

o + + + +

gute Anbindung an das Uberortliche Stralennetz, vor allem in westlicher, dstlicher und nérd-
licher Richtung

regelméaRige Uberlastung der Verler LandstralRe

Stadtring ermaoglicht gute Erreichbarkeit der Innenstadt mit dem Kfz

Stadtring als Kfz-orientierter StraRenraum: Trennwirkung fiir Nahmobilitdt bzgl. der Erreich-
barkeit der Innenstadt

konsequente Geschwindigkeitsberuhigung vor allem in Wohngebieten

Vorreiter bei Ausbau von Ladeinfrastruktur fir E-Pkw im Netzwerk Ostwestfalen-Lippe
Stadtwerke als Vorbildakteur im Bereich Elektromobilitdt in der Fahrzeugflotte

konsequentes Parkraumkonzept mit weiterem Optimierungspotenzial

hohe Aus- bzw. Uberlastung der im Innenstadtbereich angebotenen Kfz-Stellplitz, aber auch
noch freie Kapazitaten

Konflikte mit falsch parkenden Kfz fiir andere Nutzungen, insbesondere Nahmobilitat
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3.6 Verkehrssicherheit

Menschen machen Fehler. Um ein Fehlverhalten auffangen zu kdnnen muss das Verkehrssystem
daher so gestaltet werden, dass dieses nicht zu lebensbedrohlichen Verletzungen seiner Nutzer
fiihrt. Dies ist der Grundgedanke der ,Vision Zero”. Auch die EU-Kommission verfolgt dieses Ziel
und will daher bis zum Jahr 2020 die Zahl der Verkehrstoten halbieren. Dadurch hat das Thema
Verkehrssicherheit auch in Deutschland verstarkte Beachtung erlangt. Allerdings beinhaltet Ver-
kehrssicherheit dabei in einer umfassenden Betrachtung samtliche Einzelaspekte, welche die Si-
cherheit der Verkehrsteilnehmer/-innen beeinflussen. Diese allgemeine Definition umfasst somit
nicht nur die Sicherheit vor Verkehrsunfallen, sondern auch die Sicherheit gegen Kriminalitat oder
andere Risiken bei der Nutzung von Verkehrsmitteln bzw. beim Bewegen im 6ffentlichen Raum.
Des Weiteren kann sich eine umfassende Betrachtung nicht alleine auf die objektive Sicherheits-
lage beschranken, die sich bspw. in Unfallzahlen oder geahndeten VerkehrsverstoRen manifes-
tiert. Es ist vielmehr auch die subjektiv empfundene bzw. erlebte Sicherheit im Verkehr und damit

auch im 6ffentlichen Raum (FuR- und Radverkehr) zu bericksichtigen.

Die nachfolgende allgemeine Bestandsanalyse zur Verkehrssicherheit in Giitersloh kann allerdings
nur eine Betrachtung der objektiven Verkehrsunfallsicherheit im Stadtgebiet leisten. Ziel dessen
ist es im Rahmen des Masterplans strategische Handlungsfelder zur Verbesserung der Verkehrssi-
cherheit zu identifizieren, aus denen wiederum, bspw. im Bereich der einzelnen Verkehrsmittel,

Malnahmen bzw. MaBnahmenprogramme abgeleitet werden kénnen.

Zur Bewertung der Verkehrssicherheit und zur Ermittlung von Unfallhdufungsstellen im Stadtge-
biet von Gutersloh wurden Daten der Kreispolizeibehérde Gltersloh, zu Vergleichszwecken auch
Daten des Statistischen Landesamtes NRW genutzt. Die Unfallanalyse umfasst fiir die ibergeord-
nete Analyse den Zeitraum 2000-2014, fiir die Analyse der verorteten Unfalle den Zeitraum 2012-
2014, der damit den in der Fachliteratur empfohlenen Umfang von mindestens drei Untersu-
chungsjahren erfiillt.

Insgesamt muss darauf hingewiesen werden, dass die Aussagen hier auf Grundlage der amtlichen
Unfallstatistik erfolgt, also nur der polizeilich gemeldeten bzw. erfassten Unfille, und eine mut-
mallich nicht unerhebliche Dunkelziffer nicht berlicksichtigt. Es kann aber angenommen werden,
dass bei nahezu allen Unfallen mit Sach- und insbesondere mit Personenschaden die Polizei hin-

zugezogen wird.
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3.6.1 Entwicklung der Unfalllage in der Stadt Giitersloh

Im Zeitraum von 2000 bis 2014 ereigneten sich in der Stadt Gitersloh zwischen 511 und 681 Un-
falle” pro Jahr. Insgesamt ist eine positive Tendenz zu erkennen, da die Zahl der verungliickten
Personen zurlickgeht. Allerdings ist seit dem Jahr 2010 wieder ein leichter Anstieg an verunglick-

ten Personen zu verzeichnen.

Abbildung 38: Anzahl verungliickter Personen
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Quelle: Planersocietat auf Datengrundlage IT.NRW

Dies steht im Gegensatz zum Bundestrend (stetige Abnahme der Verungliicktenzahlen). Im Bun-
desgebiet hat sich die Zahl der verletzten Personen zwischen 2003 und 2014 von lber 460.000 auf
ca. 390.000 relativ stetig um ca. 17 % reduziert. In der Stadt Gitersloh hingegen ist die Zahl der
verletzten Personen insgesamt zwischen 2003 und 2014 um ca. 13% zuriickgegangen, allerdings
ist seit dem Tiefstand im Jahr 2010 auch ein Wiederanstieg um ca. 16 % zu verzeichnen.

Die Zahl der im StralRenverkehr getéteten Personen ist im Bundesgebiet zwischen 2003 und 2014
relativ stetig von lber 6.600 Personen pro Jahr auf ca. 3.300 Personen pro Jahr gesunken. Dies
entspricht einem Riickgang von 49 %. In der Stadt Gltersloh war die Entwicklung aufgrund der ge-
ringeren Fallzahlen durch starkere Schwankungen gepragt, weshalb eine genaue Aussage zur

Entwicklung nicht moglich ist. Ein deutlicher Riickgang ist hierbei allerdings nicht zu verzeichnen.

Bei der spezifischen Verungliicktenrate im Vergleich mit anderen Stadten der Region fiir das Refe-
renzjahr 2014 weist die Stadt Gutersloh eine hohe Anzahl Verunglickter je 1.000 Einwohner/-

innen auf. Die Stadt liegt damit auch deutlich Gber dem bundesweiten Durchschnitt von 4,8 Ver-

! Diese Zahl bezieht sich ausschlieRlich auf Unfille mit Personenschaden sowie schwerwiegende Unfille mit

Sachschaden
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unglickten pro 1.000 Einwohner-/Einwohnerinnen sowie des Landes NRW mit 4,3 (beides aus
dem Jahr 2012).

Abbildung 39: Spezifische Verungliicktenrate 2014 (Verungliickte je 1.000 Einwohner)
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Quelle: Planersocietdt auf Datengrundlage IT.NRW

Den grofRten Anteil bei Unfdllen mit Personenschaden haben die Personengruppen 65 Jahre und
alter mit ca. 27 % sowie der Kinder und Jugendlichen unter 18 Jahren mit ca. 30 %.

Entwicklung der Kinderunfille

Zusatzlich zur Betrachtung der allgemeinen Unfallentwicklung wurde auch die Entwicklung der
Unfalle mit der Beteiligung von Kindern betrachtet. Betrachtet werden in der Statistik ,Kinderun-
falle” die Altersgruppe der Personen unter 15 Jahren. Grundlagen dafir sind der aktuelle Kinder-
unfallatlas aus dem Jahr 2012, der die Verkehrsunfalle des Zeitraumes 2006 bis 2010 betrachtet,
und der Vorgangeratlas, der die Unfalle des Zeitraumes 2001 bis 2005 betrachtet (vgl. Neumann-
Opitz / Bartz / Leipnitz (2008) und (2012)).

In den Unfallatlanten werden die Ergebnisse nach Ranglisten sowie in Gemeindetabellen nach
Stadte- bzw. GemeindegroRenklassen differenziert dargestellt. Die Werte fir die Stadt Gitersloh
werden dabei zusammen mit 107 weiteren Stadten mit Einwohnerzahlen von 50.000 bis 100.000
Einwohnern aufgefiihrt. Die Unfallsituation wird dargestellt durch die Zahl der Kinderunfille, die
Zahl der verungliickten Kinder je 1.000 der Altersgruppe und die Zahl der verungliickten Kinder je
1.000 der Altersgruppe differenziert nach der Art ihrer Verkehrsbeteiligung (zu FuR, mit dem Rad,

im Pkw).

Der Kinderunfallatlas 2010 weist fiir Gilitersloh in Bezug auf alle im Straflenverkehr verungliickten
Kinder eine mittlere bis hohere Unfallbelastung von 3,40 verungliickten Kindern je 1.000 der Al-
tersgruppe auf. Die Stadt Gitersloh liegt damit auf Rang 72 unter den betrachteten 107 Mittel-

stadten.
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Differenziert nach der Art der Verkehrsbeteiligung wurde fiir die Stadt Gitersloh eine geringe Un-
fallbelastung von Kindern im FuBverkehr mit 0,52 verungliickten Kindern je 1.000 der Altersgrup-
pe festgestellt. Gltersloh nimmt damit die 11. Position der Rangliste ein. Eine hohe Unfallbelas-
tung musste jedoch im Radverkehr festgestellt werden. Glitersloh kommt damit nur auf Rang 91
der betrachteten Mittelstadte.

Abbildung 40: Verungliickte Kinder als FuBganger (links) und als Radfahrer (rechts)
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Quelle: Neumann-Opitz/Bartz/ Leipnitz (2012)

Betrachtet man nun die Entwicklung, so fallt auf, dass zwar die absolute Anzahl an verungliickten
Kindern steigt (von 188 auf 250), die Zahl der verungliickten Kinder je 1.000 jedoch von 3,95 auf
3,40 sinkt. Insgesamt ist die Entwicklung in Gltersloh positiver als im Bundesdurchschnitt. So ist
die Entwicklung der Gesamtunfallbelastung in Gitersloh um ca. 15% unter der des Bundesdurch-
schnitts. Insgesamt verbessert sich die Stadt Gitersloh leicht von Rang 78 auf Rang 72.

Abbildung 41: Auszug aus dem Kinderunfallatlas
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Quelle: Neumann-Opitz /Bartz/ Leipnitz (2012)
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Der Vergleich zu den anderen betrachteten Mittelstddten zwischen 50.000 und 100.000 Einwoh-
ner/-innen differenziert nach der Art der Verkehrsbeteiligung zeigt zwischen den beiden Betrach-
tungszeitrdumen 2000 - 2005 und 2006 - 2010

= einen geringen Ruckgang bei den als FuRganger/-innen verungliickten Kindern pro 1.000 von
ca. 20% (= Verbesserung von Rang 16 auf Rang 11),

= einen geringen Rickgang bei den als Radfahrer/-innen verungliickten Kindern pro 1.000 von
ca. 16% (= Verbesserung von Rang 100 auf Rang 91) und

= einen nur unterdurchschnittlichen Riickgang bei den in Pkw verungliickten Kindern von ca. 4%
(= gleichbleibend auf Rang 46).

Betrachtet man die Unfdlle mit Beteiligung von Kindern im FuB- und Radverkehr, im Betrach-
tungszeitraum 2012-2014, so fallen keine tGberdeutlichen Clusterungen rund um die Schulen auf.

Abbildung 42: Unfille mit Beteiligung von Kindern als FuBganger und Radfahrer
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Quelle: Planersocietat auf Datengrundlage der Kreispolizeibehorde Giitersloh

Planersocietdt | Stadtplanung Verkehrsplanung Kommunikation



60 Masterplan klimafreundliche Mobilitat Gitersloh

3.6.2 Aktuelle Unfalllage 2012-2014

Fiir eine differenzierte Betrachtung des Unfallgeschehens in Gitersloh wird eine allgemeine Ana-
lyse der Unfalllage 2012 - 2014 sowie vertiefte Analysen zu unfallreichen Streckenabschnitten und
Unfallhdufungsstellen durchfihrt. Dabei liegt der Fokus der Auswertungen auf Unfallen mit ver-

letzten und getoteten Personen.

Die Grundlage fir diese Auswertung bilden die Unfalldatensadtze 2012 - 2014, die von der Kreispo-

lizeibehorde Gutersloh zur Verfligung gestellt wurden.

Fiir die Analyse der aktuellen Unfalllage in Gitersloh wurden die polizeilichen Unfalldaten flr den
Zeitraum von 2012 bis 2014 betrachtet. Durch die Betrachtung eines 3-Jahres-Zeitraumes kénnen
die Analysen statistisch besser abgesichert werden, da jahrliche Schwankungen ausgeglichen
werden und die betrachteten Fallzahlen héher sind.

In den Jahren 2012 bis 2014 sind in der Stadt Giitersloh insgesamt 8.503 StraBenverkehrsunfalle
durch die Polizei aufgenommen worden. Die Giberwiegende Zahl der erfassten Unfalle sind dabei
Unfalle ausschlieBlich mit Sachschaden (ca. 86 %). Unfalle mit Personenschaden machen hingegen
nur einen Anteil von ca. 14% aus und liegen damit in etwa im bundesweiten Durchschnitt (ca.
13%%).

Abbildung 43: Unfallkategorien der Verkehrsunfille in der Stadt Giitersloh (2012-2014)
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Quelle: Planersocietat auf Datengrundlage der Kreispolizeibehorde Gilitersloh

Insgesamt wurden im Zeitraum 2012 bis 2014 1.199 Unfalle mit Personenschaden, d.h. durch-
schnittlich ca. 870 Unfalle pro Jahr, erfasst. Dabei wurden bei 957 Unfdllen Unfallbeteiligte aus-

22 statistisches Bundesamt
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schlieRlich leichtverletzt. Bei 230 Unfallen wurden hingegen Personen schwer und bei 12 Unfallen

Personen tddlich verletzt.?

Unfallhdufungsstellen und unfalireiche Streckenabschnitte

Unfallhdufungsstellen sind entsprechend der Anlage 3 zu Aufgaben der Unfallkommission NRW
Knotenpunkte, fir die innerhalb eines Jahres drei Unfalle des gleichen Grundtyps mit Getoteten,
Schwerverletzten, Leichtverletzten oder schweren Sachschaden erfasst wurden oder innerhalb
von drei Jahren drei Unfalle mit Getoteten oder Schwerverletzten oder finf Unfalle mit FuRgan-
ger- oder Radfahrerbeteiligung und Getoteten, Schwer- oder Leichtverletzten zu verzeichnen

sind®*,

Abbildung 44: Ausschnitt aus Anlage 3 zur Identifikation von Unfallhdufungsstellen
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Quelle: Website MBWSV

In der Stadt Gitersloh kénnen je nach Betrachtungsweise (1-Jahres-Betrachtung oder 3-Jahres-
Betrachtung) verschiedene Knotenpunkte als Unfallhdufungsstellen identifiziert werden. In der 1-
Jahres-Betrachtung zahlen hierzu die Knotenpunkte Carl-Miele-StraRe / Stadtring Nordhorn,
Friedrich-Ebert-StraRe / BismarckstraBe, Neuenkirchener StraRe / Stadtring Kattenstroth, Neuen-
kirchener StraRe / Siidring, Nordring / Brockhager StraRe, Nordring / Marienfelder StraRe, West-
ring / Herzebrocker StraRe sowie Westring / Rhedaer StraRe. Einige dieser Knotenpunkte finden
sich auch in der 3-Jahres-Betrachtung wieder, die meisten variieren jedoch. In der 3-Jahres-
Betrachtung zdhlen als Unfallhdufungsstellen die Knotenpunkte Carl-Miele-StraRe / Annenstralle,
Carl-Miele-StralRe / Langer Weg, Haller StraRe / Isselhorster StraRe, Nordring / Brockh&ger StraRe,
Verler StraRe / Stadtring Sundern sowie Westring / Rhedaer StralRe.

2 Schwerverletzte sind Personen, die unmittelbar zur stationdren Behandlung (mindestens 24 Stunden) in ei-

nem Krankenhaus aufgenommen wurden. Getétete sind Personen, die innerhalb von 30 Tagen an den Unfall-
folgen starben. Leichtverletzte sind alle verletzten Personen, die weder getotet noch schwerverletzt wurden.
(vgl. Webseite Destatis)

** Webseite MBWSV
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Abbildung 45: Unfallbelastete Streckenabschnitte und Unfallhdufungsstellen
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Quelle: Planersocietat auf Datengrundlage der Kreispolizeibehorde Giitersloh

Abbildung 46: Unfille mit Beteiligung von FuRgénger/-innen und/oder Radfahrer/-innen
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Quelle: Planersocietat auf Datengrundlage der Kreispolizeibehorde Giitersloh
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Neben diesen Unfallhdufungsstellen konnten weitere unfallreiche StraBen identifiziert werden
(vgl. Anhang B). Wenig Uberraschend handelt es sich dabei jedoch zumeist um solche mit einem
hohen Verkehrsaufkommen und zumeist um Unfdlle ohne Personenschaden. Der Anteil von Un-
fallen mit Personenschaden liegt hier zwischen ca. 15% und maximal ca. 24 % und weist damit im
gesamtstadtischen Vergleich einen liberdurchschnittlich hohen Anteil auf, wobei auch dann in der
Mehrzahl leichte Verletzungen vorliegen. Insgesamt handelt es sich bei den Unfalltypen vor allem
um Unfélle im Langsverkehr, Abbiegeunfille sowie Unfille beim Einbiegen / Kreuzen. Besonders
viele Unfille weist dabei die Verler StraRe auf, was jedoch auch liber ihre Lange zu erklaren ist.
Betrachtet man die Anzahl der Unfille pro Streckenkilometer, so weisen die KaiserstraRe (324 Un-
falle/km), die Hans-Bockler-StraBe (253 Unfélle/km) sowie die Friedrich-Ebert-Strae (215 Unfal-
le/km) die héchsten Werte auf. Ein dhnliches Bild ergibt sich, wenn man nun noch die Unfall-
schwere, in Form der Unfalle mit Personenschaden, in die Betrachtung einbezieht. Auch hier steht
die Kaiserstralle mit 42 Unfallen mit Personenschaden pro km an erster Stelle. Es folgen die Fried-
rich-Ebert-StraRe (28,7 Unfalle mit PS/km) sowie der Nordring (27,8 Unfalle mit PS/km).

Zum Teil ist auf diesen StralRen ein erheblicher Anteil an Radfahrer/-innen an den Verletzten zu
verzeichnen. Der hochste Anteil ist dabei mit fast 75 % auf der Carl-Bertelsmann-Stral3e festzustel-
len (vgl. Anhang B). Darliber hinaus fallt auf, dass die Zahl der beteiligten und insbesondere der

verletzten FuRganger/-innen gering ausfallt.

Insgesamt fallt auf, dass, bezogen auf die Gesamtstadt, der Anteil der Unfélle mit FuBganger- bzw.
Radfahrerbeteiligung unter dem jeweiligen Anteil am Modal Split liegen. So sind bei einem Modal
Split-Anteil des FuBverkehrs von 10% nur an 1,45% der Unfélle der Jahre 2012-2014 FuRganger
beteiligt. Der Modal Split-Anteil des Radverkehrs ist mit 29% noch deutlich héher. Dennoch lag
die Beteiligung von Radfahrer/-innen an Verkehrsunfillen im Betrachtungszeitraum bei wesent-
lich geringeren 9,24 %. Dies andert sich jedoch, wenn sich die Betrachtung auf Unfdlle mit Perso-
nenschaden fokussieren. Hier ist der Anteil an FuRgénger/-innen mit 9,42% in etwa auf einem
Stand mit dem Modal Split. Hinsichtlich des Radverkehrs stellt sich dies jedoch anders dar. So sind
in 48,12% der Unfille mit Personenschaden im Betrachtungszeitraum Radfahrer/-innen verwi-
ckelt.

Betrachtet man die Lage aller Unfalle (vgl. Anhang B), so fallt auf, dass die Mehrzahl der Unfille
innerorts vorfallt. In den Jahren 2012-2014 ereigneten sich zwischen ca. 83 % und ca. 88% der Un-
falle innerhalb geschlossener Ortschaften. Lediglich ca. 3% bis 4% ereigneten sich hingegen auf

den Autobahnen auf Stadtgebiet von Gitersloh.
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3.6.3 Starken und Schwachen in der Verkehrssicherheit

AbschlieBend konnen folgende Starken und Schwachen fiir das Thema Verkehrssicherheit in G-

tersloh festgehalten werden:

+ Die Entwicklung der Unfallbelastung ist in Gitersloh insgesamt positiver als im Bundesdurch-
schnitt

o Die Zahl der Unfalle mit Beteiligung von Radfahrern und FuRgdngern schwankt in den letzten
drei Jahren, Tendenz nicht auszumachen

- Gultersloh weist eine vergleichsweise mittlere bis hohere Unfallbelastung von Kindern im
StraBenverkehr auf

- Die Zahl der beteiligten Radfahrer zeigt absolut eine leicht steigende Tendenz

3.7 Zusammenfassende Chancen- und Mangelanalyse

In einer zusammenfassenden Betrachtung der Bestandsanalyse kann festgestellt werden, dass
Gutersloh bereits ein hohes Niveau im Bereich der Nahmobilitdt erreicht hat. Die Bedingungen in
der Stadt der kurzen Wege fiir den FuBverkehr sind gut, weisen aber noch Potenziale fiir eine sys-
tematische Weiterentwicklung auf, um das Zufulgehen auch im Modal Split entsprechend zu po-
sitionieren. Das Radfahren ist in Gltersloh alltaglich. Hier ergeben sich weitere Potenziale durch
eine Qualifizierung der Infrastruktur im Zuge eines Radverkehrsnetzes. Auch als Zu- und Abbringer
zur Haltestelle bzw. Bahnhof kann das Rad in Giitersloh weiter gestarkt werden und so im Mobili-
tatsverbund auch zur Starkung des OPNV beitragen.

Mit der Einfiihrung des neuen Stadtbuskonzepts 2015 sind die Weichen fir einen schlanken und
schnellen OPNV gestellt worden. Mit wachsender Erfahrung im Betrieb ist das Konzept nun konti-
nuierlich in Abstimmung mit dem Arbeitskreis Mobilitdat weiterzuentwickeln. Die Infrastruktur ist
mit der Gestaltung vieler Haltestellen erneuert worden. Auch im Bereich der Barrierefreiheit ist
der Stadtverkehr in Bezug auf Fahrzeuge und Information gut aufgestellt. Potenziale zur Attrakti-
vitatssteigerung ergeben sich in der Verknipfung, der Tarifgestaltung und Kommunikation. Auch

im Spatverkehr sind Potenziale zu priifen.

Die Nutzung der Verkehrsmittel im Umweltverbund, der die klimafreundliche Mobilitdat namlich
das ZufuBgehen, das Radfahren und die Offentlichen Verkehrsmittel umfasst, ist abhangig von der
Akzeptanz. Im Beteiligungsverfahren zum Masterplan klimafreundliche Mobilitdt wurden Erfah-
rungen mit Nutzungshemmnissen im Umweltverbund mehrfach beschrieben. Fiir eine Malnah-
menentwicklung zur Starkung des Umweltverbundes ist es daher relevant, sich auch mit den

Hemmnissen auseinanderzusetzen und hier Losungen zu entwickeln.
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Abbildung 47: Nutzungshemmnisse im Umweltverbund
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Quelle: Planersocietat

Gesamtstadtisch betrachtet ist die Stadt Gltersloh sehr gut an die regionalen und iberregionalen
Verkehrsachsen angebunden. Vor allem fir den Wirtschaftsstandort Gitersloh sind hier bereits
gute Voraussetzungen hinsichtlich der Erreichbarkeit fir den Guterverkehr erfillt. Als ,Einpend-
lerstadt” spielen die Verkehrsanbindungen aber auch fiir die starken Pendlerstréme eine wichtige
Rolle, welche teilweise jedoch zu hohen Verkehrsbelastungen und Stauproblematiken fiihren. Mit
dem Stadtring ermoglicht die Stadt eine gute Erreichbarkeit der Innenstadt, wo ein ausreichendes
Angebot an Kfz-Stellplatzen vorhanden ist. Gleichzeitig bildet der Stadtring als stark Kfz-
orientierter Straenraum eine Barriere hinsichtlich der Erreichbarkeit der Innenstadt fiir den
nichtmotorisierten Verkehr. Die konsequente Geschwindigkeitsberuhigung in Wohngebieten und
im Umfeld der FuRgangerzone zeigt bereits die bestehenden Ansatzpunkte zur vertraglichen Biin-
delung von Verkehrsstromen im Gutersloher Stadtgebiet. Mit den Stadtwerken existiert in Giters-
loh ein Vorbildakteur im Bereich der Elektromobilitdt, im Besonderen beziglich des Ausbaus der

Ladeinfrastruktur sowie der Integration von E-Fahrzeugen in die unternehmenseigene Flotte.

Auch im Bereich der Kommunikation und des Mobilitditsmanagements gibt es in Glitersloh mit Ak-
tionstagen, Carsharing und Bikesharing bereits Erfahrungen. Hier kann angeknipft werden, um
den Bereich des Mobilitatsmarketings und der Organisation hin zur Multimodalitat weiter auszu-

bauen.
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4 CO,-Bilanzierung und Minderungspotenziale

Zur Bilanzierung wurde das Onlinetool ,,ECORegion smart DE“ herangezogen. In das Tool waren
bereits die Daten der Jahre 1990 bis 2013 eingepflegt. Es musste also lediglich eine Eingabe fiir
das Jahr 2014 vorgenommen werden. Zur Bilanzierung werden die Kfz-Zulassungsdaten bendtigt,
die kostenfrei beim Kraftfahrtbundesamt (KBA) abgerufen werden kénnen und entsprechend in
ECORegion eingepflegt wurden. Um die CO,-Bilanz im Verkehr zu berechnen, wurden die Werte
von 2007 bis 2014 sowie die Beschaftigten- und Bevolkerungsdaten der Stadt Glitersloh, wie sie
bereits im Tool eingepflegt waren, fiir denselben Zeitraum genutzt.

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 werden innerhalb des Bereichs Verkehr die Werte fiir die verschiede-
nen Verkehrstrager sowie fiir die verschiedenen im Verkehrsbereich eingesetzten Energietrager

unterschieden.

Die fur die Stadt Gitersloh vorliegenden Zulassungsdaten ermdglichen eine spezifische Bilanz in
den Bereichen motorisierter Individualverkehr (MIV) und StraBengiterverkehr. Alle anderen Da-
ten werden von ECORegion anhand der eingespeisten Beschaftigten- und Bevolkerungszahlen be-

ruhend auf nationalen Durchschnittswerten automatisch generiert.

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 z. B. ohne StraBenbahn, U-Bahn oder Flughafen davon ausgegangen wird,
dass die Einwohner/-innen der Kommune diese Verkehrsmittel dennoch nutzen (auRerhalb des
betrachteten Gebiets) und somit auch in diesem Bereich einen CO,-AusstoR verursachen.

Auch fir den Giterverkehr per Schiff und Bahn sind deutschlandweite Durchschnittswerte vorge-
geben. Diese kénnen 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.
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4.1 Verkehrliche CO2-Bilanzierung

4.1.1 Entwicklung des Energieverbrauchs

Die Betrachtung des gesamten Energieverbrauchs der Energietrager zeigt im abgebildeten Zeitver-
lauf eine relative Konstanz und steigt von 2007 (964 GWh) bis 2014 (1.011 GWh) lediglich um ca.
5%. Im Mittel schwanken die Werte um 973 GWh.

Differenziert nach Energietragern betrachtet zeigt sich, dass wahrend die Werte des Benzinver-

brauchs relativ konstant bleiben, die des Dieselverbrauchs um ca. 10 % ansteigen.

Abbildung 48: Entwicklung der Energieverbriuche (in GWh/a) 2007-2014 im Verkehrsbereich,
differenziert nach Energietragern
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Quelle: Planersocietdt nach Daten aus ECORegion (Stand: 19.11.2015)
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Diese Anderung kann auf die noch immer andauernde verstirkte Hinwendung der Verbraucher/-
innen zu Diesel-Pkw® zuriickgefiihrt werden.

Der Kerosinverbrauch bleibt ebenfalls relativ konstant und sinkt leicht von 120 GWh im Jahr 2007
auf 117 GWh im Jahr 2014.

Auch der Stromverbrauch, welcher bislang vor allem durch den Schienenverkehr verursacht wird,
stagniert Gber den gesamten Zeitraum auf einem relativ niedrigen Niveau von ca. 16 GWh.

25

http://www.veh-ev.de/files/110706-energiemarkt-prognose.pdf
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41.2 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 (Fkm/a) und die des Schienen- und Schiffsgiterverkehrs 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 Giterverkehr zwischen 2007
und 2014 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 oder ggf. sogar steigen kann.

Abbildung 49: Entwicklung der Energieverbrauche (in GWh/a) 2007-2014 im Guterverkehr, dif-
ferenziert nach Fahrzeugkategorien
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Abbildung 50: Entwicklung der CO,-Emissionen (in t/a) 2007-2014 im Giiterverkehr, differenziert
nach Fahrzeugkategorien

t CO2/Jahr
120.000
M Land- &
100.000 forstwirtschaftliche
Maschinen

80.000 -

B Schiffsgliterverkehr

60.000 -

Schienengiterverkehr

40.000 -

m Nutzfahrzeuge

20.000 -

o
2007 I
T
2c00 I |

2010 I |
2011 I |
2012 [ |
P ———
o ——

Quelle: Planersocietat nach Daten aus ECORegion (Stand: 19.11.2015)

Beide Grafiken sind in ihrem Verlauf nahezu identisch. Die relativ groRen Schwankungen zwischen
den Jahren 2007 und 2008 sowie der starke Anstieg von 2009 auf 2010, jeweils bei den Nutzfahr-
zeugen, kann vor allem mit den Zulassungsdaten des KBA erklart werden. Vom Jahr 2007 auf das
Jahr 2008 ist hier ein Rlickgang der zugelassenen Lastkraftwagen (Lkw) um gut 6% zu verzeichnen.
Vom Jahr 2009 auf das Jahr 2010 wiederum liegt beinahe eine Verdoppelung der zugelassenen
Sattelzugmaschinen (groRen Lkw) von 209 auf 405 vor. Ob es sich dabei um einen Fehler in den
Daten des KBA handelt oder der Fuhrpark an Sattelzugmaschinen in der Stadt Giitersloh von einer

oder mehreren Firmen stark erhoht wurde, kann dabei nicht nachvollzogen werden.

Alle anderen Werte hingegen sind eher unauffallig. So sinken sowohl die Energieverbraduche, als
auch die CO,-Emissionen des Schienengtiterverkehrs im Betrachtungszeitraum leicht. Der Schiffs-
glterverkehr hingegen steigt leicht an.

4.1.3 Entwicklung im Personenverkehr

Fir die Darstellung der Entwicklung im Personenverkehr werden die Fahrleistungen in Mio. Per-

sonenkilometern pro Jahr (Pkm/a) sowie die CO,-Emissionen herangezogen.

Die Entwicklung zeigt, dass die Fahrleistungen im Personenverkehr seit 2007 weiterhin steigen.
Dies gilt vor allem fiir den MIV. Hier ist im Betrachtungszeitraum ein Anstieg von ca. 10% zu ver-
zeichnen. Mit Werten zwischen 1.070 und 1.180 Mio. Pkm/a bzw. zwischen 176.500 und 186.000
t CO,/a weist der MIV dariiber hinaus mit Abstand die hochsten Werte auf. Ebenfalls gestiegen
sind die Fahrleistungen im Flugverkehr, die von 2007-2014 sogar um ca. 14 % gestiegen sind. Mit
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Werten zwischen 13 und 33 Mio. Pkm/a weist der Flugverkehr damit nach dem MIV die zweit-

hochsten Fahrleistungen auf.

Die jahrlichen Fahrleistungen der Verkehrstriger im OPNV (Linienbusse, StraRenbahn/U-Bahn,
Schienennahverkehr) nehmen zwischen 2007 und 2014 dagegen nur wenig zu und weisen Werte
zwischen 110 und 115 Mio. Pkm/a auf. Damit sind in diesem Bereich die geringsten Fahrleistun-

gen im Personenverkehr zu verzeichnen.

Ein dhnliches Bild zeigt sich auch bei der Betrachtung der CO,-Emissionen. Hier liegen die Ver-
kehrstrager des OPNV mit Werten zwischen 7.200 und 8.300 t CO,/a weit unter den Werten des
MIV.

Abbildung 51: Entwicklung der Fahrleistungen (in Mio. Pkm/a) 2007-2014 im Personenverkehr,
differenziert nach Fahrzeugkategorien
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Quelle: Planersocietat nach Daten aus ECORegion (Stand: 19.11.2015)
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Abbildung 52: Entwicklung der CO,-Emissionen (in t/a) 2007-2014 im Personenverkehr, diffe-
renziert nach Fahrzeugkategorien

t CO2/lahr
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Quelle: Planersocietdt nach Daten aus ECORegion (Stand: 19.11.2015)
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4.1.4 CO2-AusstoB nach Energietragern und Fahrzeugkategorien

Der GesamtausstoR im Verkehr belief sich im Bilanzjahr 2014 auf rund 335.000 t, wovon 233.000 t
(69,5 %) auf den Personen- und 102.000 t (30,5 %) auf den Gliterverkehr entfallen.

Abbildung 53: CO2-AusstoR (in t) 2014 im Verkehrsbereich, differenziert nach Fahrzeugkatego-
rien
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Quelle: Planersocietat nach Daten aus ECORegion (Stand: 19.11.2015)

Die Betrachtung der CO,-AusstéBe nach Fahrzeugkategorien zeigt, dass der MIV mit rund
187.000t und die Nutzfahrzeuge mit rund 95.000 t die jeweils hochsten Anteile am Personen-

bzw. Giuterverkehr aufweisen.

4.1.5 CO2-AusstoR pro Einwohner-/in

Der CO,-AusstofR pro Einwohner-/in in der Stadt Gutersloh im Bereich Verkehr ist im gesamten Be-
trachtungszeitraum nur leicht gestiegen, schwankt jedoch relativ konstant um einen Mittelwert
von 3,33 t CO,/a. Dabei lag das Minimum im Jahr 2009 bei 3,22 t CO,. Das Maximum stellt das
Jahr 2014 mit 3,41 t CO, dar. Damit liegt die Stadt Gitersloh weit Gber dem bundesdeutschen
Durchschnitt an CO,-Emissionen im Verkehrsbereich von rund 2,4 t CO,/a. Wie problematisch die-
ser hohe CO,-AusstoR pro Einwohner-/in ist wird vor allem dann deutlich, wenn man sich die laut
Umweltbundesamt (UBA) vertragliche Quote Uber alle Bereiche, also neben dem Verkehr unter
anderem auch Konsum, Erndhrung sowie Heizen und Warmwasser, anschaut. Dieser noch klima-
vertragliche Zielwert liegt bei 2,5 t CO, insgesamt pro Einwohner-/in und damit weit unter dem

Wert, der in der Stadt Giitersloh allein im Teilbereich Verkehr ausgestofSen wird.
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Abbildung 54: CO,-AusstoR pro Einwohner/-in im Verkehr in Giitersloh, im bundesdeutschen
Durchschnitt sowie der vertragliche Zielwert iiber alle Bereiche

4
3
2
1
0
Gutersloh bundesdeutscher Durchschnitt Zielwert
(im Bereich Verkehr) (im Bereich Verkehr) (Uber alle Bereiche)

Quelle: Planersocietat nach Daten aus ECORegion (Stand: 19.11.2015) sowie des UBA

4.2 Referenzszenario

Das Referenzszenario beschreibt eine mogliche Entwicklung der CO,-Emissionen der Stadt in der
Annahme, dass keinerlei MalBnahmen getroffen werden, die eine klimafreundliche Entwicklung
der Mobilitdt férdern. Das Szenario geht lediglich von allgemeinen wirtschaftlichen, gesellschaftli-
chen und politischen Trends aus, die sich auf EU-, Bundes- und Landesebene abzeichnen. Dazu
wurde auf Grundlage vergleichbarer, bundesweiter Studien und Prognosen, der Bevdlkerungs-
prognose des Kreises Glitersloh sowie fachkundiger Einschatzungen die grundlegende Verande-
rung der im Modell variablen Mobilitdtsdaten bis 2030 festgelegt. Die mafRgeblichen Groflen da-
bei sind insbesondere die demografische Entwicklung, die Zulassungszahlen von Pkw pro Einwoh-
ner-/in sowie tendenzielle Veranderungen im Verkehrsverhalten (Verlagerung von Wegen vom
Pkw auf den Umweltverbund). Dariliber hinaus findet der steigende Anteil innovativer Fahrzeug-
technologien Niederschlag und findet tber die Verringerung des CO,-AusstoRes der Kfz-Flotte (al-

so aller in der Stadt zugelassener Kfz) Eingang in das Szenario.

Somit finden folgende Parameter Eingang in die Berechnung des Referenzszenarios:
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Tabelle 4: Annahmen Referenzszenario

Bevolkerungsanstieg (+12 %)
fortschreitende Alterung der Gesellschaft
Leichter Anstieg der Anzahl der Wege/Person

Pkw-Dichte nimmt zu (+12 %)

Zunahme der Wegelangen, Fahrleistung steigt auf-
grund von zunehmender Seniorenmobilitat (+ 14 %)
Minderung des CO,-AusstoRes im MIV (Flotten-
durchschnitt: 118gC0,/km), Umsetzung und Fort-
schreibung der EU-Vorgaben bei Neufahrzeugen,
steigende Anteile an Elektro-/ Hybridfahrzeugen
(Nutzung regenerativer Energien)

Mobilitats-
verhalten

¥ S vV VY Y

Antriebstechnik

Quelle: Planersocietat

Im Ergebnis der Berechnungen zeigt sich, dass, falls die Stadt keinerlei MaRnahmen ergreift, der
CO,-AusstoR bis zum Jahr 2030, trotz Bevolkerungsanstieg, von 185.000tCO, im Jahr 2014 auf
161.000t CO, sinken wird (- 8,5%). Diese Reduktion wird allein iber den technischen Fortschritt in

der Fahrzeugtechnologie realisiert.
Abbildung 55: CO,-Emissionen in t im Verkehr fiir das Referenzszenario®®
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Quelle: Planersocietat

% Dabei wird allerdings lediglich auf den Pkw-Verkehr Bezug genommen.
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5 Zielkonzept

Die Ziele definieren die inhaltliche Ausrichtung des Masterplans klimafreundliche Mobilitdt Sie
wurden aus den Zielen vorliegender Konzepte — um potenzielle Zielkonflikte mit bestehenden
Planwerken zu vermeiden — abgeleitet und zusammen mit dem Auftraggeber und dem Arbeits-
kreis Mobilitat diskutiert und abgestimmt. So wurden u. a. folgende Konzeptionen und Berichte
herangezogen:

= Einzelhandels- und Zentrenkonzept (2008)
=  Gewerbeentwicklungskonzept (2015)

=  Klimaschutzkonzept Gitersloh (2013)

= Nahverkehrsplan Kreis Giitersloh (2007)

= Demografiebericht (2008)

= Mobilitatsstrategie Kreis Glitersloh (2016)

Das Oberziel die Mobilitdt klimafreundlich zu starken wird ergdnzt und konkretisiert durch sechs
Zielfelder, darunter drei Querschnittsthemen (Zielfelder D, E und F). Anhand messbarer Indikato-

ren dienen die Ziele auch zur Evaluation in der Umsetzung.

Abbildung 56: Zielkonzept fiir den Masterplan klimafreundliche Mobilitat

Mobilitat klimafreundlich starken | konkretisiert in 6 Zielfeldern mit 3 Querschnittsthemen
A Starke Nahmobilitat

= Die Aufenthaltsqualitit im 6ffentlichen Raum wird erhéht.

= Im innerstadtischen Verkehr wird das Fahrrad zum wichtigsten
Verkehrsmittel und wird auch bei der Verkniipfung mit den benachbarten
Kommunen ausgebaut.

= Das Radverkehrsnetz bietet attraktive Routen fiir verschiedene
Nutzungsformen (Tourismus/Freizeit, Alltag, schnellen Radverkehr).

= Die Vielfalt der Radverkehrsnutzung (E-Mobilitét, Transport) wird in
Planung und Umsetzung beriicksichtigt.

= Barrierefreiheit im 6ffentlichen Raum wird sichergestelit.

= Serviceangebote fiir FuRgénger und Radfahrer stirken die Nahmobilitét.

= Die Nahversorgung wird {iber eine nahmobilitdtsfreundliche Infrastruktur
(Stadt der kurzen Wege) gewshrleistet

B Zukunftsgerechter und multimodaler PNV

= Der SPNV bildet ein wichtiges Riickgrat fiir interk le und regional
Wege.

= Der Offentl. Verkehr ist optimal mit anderen Verkehrsmitteln verkniipft.

= Der Offentliche Verkehr ist attraktiv und einfach zuganglich.

= Das Angebot des OPNV ist so ausgestaltet, dass es tiberall fiir alle
Bevd lkerungsgruppen zur Verfiigung steht.

= Der OPNV fahrt bedarfsgerecht und ressourcenschonend, alternative
Antriebe haben sich etabliert.

C Vertraglicher Kfz-Verkehr

q £
ef

= Vorhand Verkehrssy :

= Die Qualitét bestehender Infrastrukturen wird erhalten und gesichert.

= Alternative Antriebe werden geférdert.

= Der Pkw-Besetzungsgrad steigt.

= Der Kfz-Verkehr ist gut mit allen anderen Verkehrsmitteln, insbesondere
aber dem &ffentlichen Verkehr verkniipft.

= 10% der heutigen Pkw-Fahrten sollen bis 2022 durch das Fahrrad und den
OPNV ersetzt werden.

Wirtschaftsforderung. Mobilitatsmanagement ist in Betrieben und Kommunen fest verankert und

vernetzt.

Verkehrsmittelwahl zu ermoglichen.
® Verkehrs-und Siedlungsentwicklung werden aufeinander abgestimmt.

Mobilitatsangebote ermoglicht.
® Verkehrssicherheit und soziale Sicherheit wird erhoht, um Mobilitat und eine alternative

Mobilitat genutzt.
= Zusatzlicher Flachenverbrauch zu Verkehrszwecken wird minimiert.

®= Die Entwicklung der Konversionsflachen wird als Chance fiir stadtvertragliche und klimafreundliche

= Mobilitat fur Alle: gesellschaftliche Teilhabe wird durch barrierefreie Gestaltung und bezahlbare
= Innovative Logistiksysteme werden gefordert, Lieferverkehre werden effizient gestaltet.
= Effizienzsteigerung und Klimaschutz in Unternehmen sind wichtige Bausteine der Gutersloher

= Benutzen statt Besitzen wird als weitere Saule des Mobilitatsangebotes gefordert.
= Die Erreichbarkeit von Wirtschaftsstandorten ist sichergestellt und wird weiterentwickelt.

* Die Auswirkungen des Verkehrs auf Mensch, Klima und Umwelt werden minimiert.
= Die Stadt ist Vorbild fur eine klimafreundliche Mobilitat.

® Kooperation und Vernetzung der Akteure wird als Planungskultur etabliert.

= Der Wirtschaftsverkehr wird funktionsgerecht und stadtvertraglich abgewickelt.

= Eine Mobilitatskultur des Umweltverbundes und der Nahe wird gestarkt.
= Der Wirtschaftsverkehr ist leistungsfahig, bedarfsgerecht und effizient.

= Der Bekanntheitsgrad alternativer Mobilitatsangebote wird erhdht.

F Starker Wirtschaftsstandort

D Hohe Lebensqualitdt
E Neue Mobilitatskultur

Quelle: Planersocietat
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Al
A2

A3
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A7

Bl
B2
B3
B4
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C1
Cc2
C3
Cc4
c5

Cé

D1
D2

D3

D4
D5

D6

Starke Nahmobilitat

Die Aufenthaltsqualitat im 6ffentlichen Raum wird erhoht.

Im innerstadtischen Verkehr wird das Fahrrad zum wichtigsten Verkehrsmittel und wird
auch bei der Verknilipfung mit den benachbarten Kommunen ausgebaut.

Das Radverkehrsnetz bietet attraktive Routen fiir verschiedene Nutzungsformen (Touris-
mus/Freizeit, Alltag, schnellen Radverkehr).

Die Vielfalt der Radverkehrsnutzung (E-Mobilitat, Transport) wird in Planung und Umset-
zung bertcksichtigt.

Barrierefreiheit im 6ffentlichen Raum wird sichergestellt.

Serviceangebote flir FuBganger und Radfahrer starken die Nahmobilitat.

Die Nahversorgung wird Uber eine nahmobilitatsfreundliche Infrastruktur (Stadt der kur-
zen Wege) gewahrleistet

Zukunftsgerechter und multimodaler OPNV

Der SPNV bildet ein wichtiges Riickgrat fir interkommunale und regionale Wege.

Der Offentliche Verkehr ist optimal mit anderen Verkehrsmitteln verkniipft.

Der Offentliche Verkehr ist attraktiv und einfach zugénglich.

Das Angebot des OPNV ist so ausgestaltet, dass es (berall fiir alle Bevélkerungsgruppen
zur Verfligung steht.

Der OPNV fihrt bedarfsgerecht und ressourcenschonend, alternative Antriebe haben sich
etabliert.

Kfz-Verkehr vertraglich gestalten

Vorhandene Verkehrssysteme werden effizienter.

Die Qualitat bestehender Infrastrukturen wird erhalten und gesichert.

Alternative Antriebe werden geférdert.

Der Pkw-Besetzungsgrad steigt.

Der Kfz-Verkehr ist gut mit allen anderen Verkehrsmitteln, insbesondere aber dem 6ffent-
lichen Verkehr verkniipft.

10 % der heutigen Pkw-Fahrten sollen bis 2022 durch das Fahrrad und den OPNV ersetzt
werden.

Lebensqualitidt erh6hen

Die Auswirkungen des Verkehrs auf Mensch, Klima und Umwelt werden minimiert.
Mobilitat flr Alle: gesellschaftliche Teilhabe wird durch barrierefreie Gestaltung und be-
zahlbare Mobilitdtsangebote ermdglicht.

Verkehrssicherheit und soziale Sicherheit wird erhoht, um Mobilitat und eine alternative
Verkehrsmittelwahl zu ermdglichen

Verkehrs- und Siedlungsentwicklung werden aufeinander abgestimmt.

Die Entwicklung der Konversionsflachen wird als Chance fiir stadtvertragliche und klima-
freundliche Mobilitat genutzt.

Zusatzlicher Flachenverbrauch zu Verkehrszwecken wird minimiert.

Planersocietidt | Stadtplanung Verkehrsplanung Kommunikation



Masterplan klimafreundliche Mobilitat Gutersloh 77

El
E2
E3
E4
E5

F1
F2
F3
F4
F5

Mobilitatskultur entwickeln

Eine Mobilitatskultur des Umweltverbundes und der Nahe wird gestarkt.
Benutzen statt Besitzen wird als weitere Saule des Mobilitdtsangebotes gefordert.
Die Stadt ist Vorbild fiir eine klimafreundliche Mobilitat.

Der Bekanntheitsgrad alternativer Mobilitatsangebote wird erhoht.

Kooperation und Vernetzung der Akteure wird als Planungskultur etabliert.

Starker Wirtschaftsstandort

Der Wirtschaftsverkehr ist leistungsfahig, bedarfsgerecht und effizient.

Der Wirtschaftsverkehr wird funktionsgerecht und stadtvertraglich abgewickelt.

Die Erreichbarkeit von Wirtschaftsstandorten ist sichergestellt und wird weiterentwickelt.
Innovative Logistiksysteme werden geférdert, Lieferverkehre werden effizient gestaltet.
Effizienzsteigerung und Klimaschutz in Unternehmen sind wichtige Bausteine der Giiters-
loher Wirtschaftsforderung. Mobilitdtsmanagement ist in Betrieben und Kommunen fest
verankert und vernetzt.
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6 MaBnahmen und Handlungskonzept

Das Mobilitatsverhalten unterliegt einem Wandel, immer mehr Pkw-Wege vor allem im urbanen
Raum werden substituiert. Dabei gewinnt die Verknlpfung der Verkehrsmittel des Umweltver-

bundes an Bedeutung. In diesem Sinne ist Multimodalitat weiter zu starken.

Fiir eine Ubersicht der zahlreichen Optionen im Mobilititsverhalten, ist eine Mobilitdtspyramide
hilfreich. Diese verdeutlicht die Bedeutung der Aktiven Mobilitdt. Das ZufuRgehen und Radfahren
bilden die Basis. Glitersloh als Stadt der kurzen Wege hat ideale Voraussetzungen fiir eine Mobili-
tatskultur der Nahe. Das Fahrrad wird - insbesondere durch Elektrounterstitzung - zunehmend
aber auch fiir [angere Distanzen genutzt. Der 6ffentliche Verkehr ist das Riickgrat fiir eine klima-
freundliche Mobilitat. Die Herausforderung besteht darin, den Anteil des nichtmotorisierten und
kollektiven Verkehrs zu erhohen und den verbleibenden motorisierten Verkehr vertraglich zu ge-
stalten.

Abbildung 57: Mobilitdtspyramide

Fremdenergie - motorisiert
Nach Entfernungen differenziert

Passive Mobilitat

Aktive Mobilitat
Eigene Korperkraft
Alle Entfernungen

Quelle: Netzwerk Slowmotion

Der Masterplan klimafreundliche Mobilitat zeigt dafiir vier Handlungsfelder auf:

A ANNAHERN UND AUFSTEIGEN B EINSTEIGEN UND UMSTEIGEN
Nahmobilitat | FuRverkehr | Radverkehr Bus | Bahn | Inter- und Multimodalitat

C ANFAHREN UND HANDELN D ORGANISIEREN UND ELEKTRIFIZIEREN
Kfz-Verkehr | Wirtschaftsverkehr Mobilitdtsmanagement | Elektromobilitat

Planersocietidt | Stadtplanung Verkehrsplanung Kommunikation



Masterplan klimafreundliche Mobilitat Gutersloh 79

6.1 Handlungsfeld A— ANNAHERN UND AUFSTEIGEN

6.1.1 FuRverkehr und Barrierefreiheit

Das Zu-FuR-Gehen nimmt vor dem Hintergrund einer Nahmobilitatsférderung und einer alternden
Bevolkerung eine wichtige Rolle ein. Alle Wege — auch die Fahrt mit dem Auto, dem Rad oder dem
Bus — beginnen und enden zu FuB. Heute werden in Giitersloh 10% aller Wege der Bevolkerung zu
Full zurlckgelegt. Dieser FuRverkehrsanteil liegt deutlich unter dem landesweiten Durchschnitt

von NRW (22,7 %) sowie unter dem MID-Durschnitt vergleichbarer GemeindegroRen (25 %).

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

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

rungen.

Fufsgdngerfreundliche Gestaltung von Straf8enrdumen

Zu FuB bewegt man sich gerne durch Raume, die einen Erholungs- und Freizeitwert haben oder
eine besondere stadtebauliche Qualitat aufweisen. Hierzu gehoért auch die Beriicksichtigung des
entsprechenden Platzbedarfs von FuRgéanger/-innen, Familien mit Kinderwagen und mobilitats-
eingeschrankten Personen, die durch Gehhilfen hohere Anforderungen an den StraBenraum stel-

len. Eine fuBgangerfreundliche Gestaltung der Stadt- und StraRenrdume ist weiter zu entwickeln.

Eine barrierefreie, fulgangerfreundliche StraRenraumgestaltung steht, wie auch bereits im ISEK
angedeutet, im Mittelpunkt der zukiinftigen Umgestaltungen. Dies gilt vor allem fiir die Durchlas-

se der Barrieren wie die Bahntrasse sowie die B 61 (vgl. MaBnahme A.13).

Bei Verkehrsrdumen fir FuRganger/-innen sollten folgende Oberflicheneigenschaften gegeben
sein: fest, griffig, eben und fugenarm bzw. engfugig (FGSV 2011: 30). Dies ermdglicht die allge-
meine Leichtigkeit in der Fortbewegung vor allem fiir gechbehinderte Menschen. Neben der Ober-
flachenbeschaffenheit spielt fiir sehbehinderte Personen die visuelle Kontrastbildung eine ent-
scheidende Rolle (hell-dunkel, reflektierend-reflexionsarm; vgl. FGSV 2011: 31).
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Barrierefreiheit

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

Zur barrierefreien Gestaltung des o6ffentlichen Raums ist zu bericksichtigen, dass es vielfaltige Ar-
ten und Grade von Mobilitatseinschrankungen gibt und sich z.T. auch mehrere Behinderungsarten
Uberlagern. Um Mobilitat fir moglichst alle Menschen zu ermdéglichen, sollte das Zwei- bzw.
Mehr-Sinne-Prinzip angewendet werden, das heilt, es werden immer mindestens zwei Sinne an-

gesprochen (optisch, akustisch, taktil).

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 bericksichtigen, dass sich die Gruppe der Gehbehinderten selbst aus Perso-
nen mit ganz unterschiedlichen Behinderungsarten und Hilfsmitteln zusammensetzt (z. B. Roll-
stiihle zum Schieben, elektrische Rollstlihle, 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 HoOr- 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 Sehvermdgen 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).

MaRnahmen sind allerdings nur als Teil eines zusammenhdngenden Netzes zweckdienlich. Dabei
bestimmt der Grad der Vollstandigkeit die Nutzbarkeit eines Netzes. Eine Schwachstelle kann als
Netzlliicke dazu fihren, 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 eine barrierefreie Stralenraumgestaltung i. d. R. auch die Nutzung
flir den ,normalen”, nicht mobilitdtseingeschrankten FuRgdnger komfortabler gestaltet, z.B.
durch ausreichend Bewegungsraum, ebene Wege oder das Fehlen von Schwellen, Unebenheiten,
Stufen und gréRere Steigungen. Insbesondere Menschen mit Kinderwagen, Rollkoffer 0.4. kénnen
davon profitieren. Bei der Anwendung eines Mehr-Sinne-Prinzips wird daher auch vom Begriff

»,Design fur alle” gesprochen.

Fiir blinde Menschen stellt die innere Leitlinie die wichtigste Orientierung auf Gehwegen dar. Dies
ist die von der Fahrbahn abgewandte, ertastbare Gehwegbegrenzung, z. B. ein Gebdude oder eine
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.).

Abbildung 58: Barrierefreie Querungsstelle, die sowohl Seh- als auch Gehbehindertengerecht
wirkt

Quelle: Planersocietat

In Gltersloh sollte ein Leitsystem vor allem im Bereich der Innenstadt eingerichtet werden. Dazu
sollte das Leitsystem in einem ersten Schritt ausgehend vom Bahnhof den gesamten Bereich von

Innenstadt sowie den ZOB erschliefRen (vgl. Manahme A.6).

Lichtsignalanlagen

Wartezeiten an Ampelanlagen werden von FuRgangern und Radfahrern oftmals als zu lang emp-
funden. Hierzu zdhlen in Gltersloh insbesondere Kreuzungsbereiche der B 61, aber auch die Licht-
signalanlagen (LSA) im Bereich der Spexarder StraRe, der Verler StralRe, der Friedrich-Ebert-Stralle
sowie der Carl-Bertelsmann-Stralle.

Viele LSA in Giitersloh schalten fir FuRgédnger und Radfahrer/-innen nur nach Betétigung eines
Signalgebers (Tasters) auf Griin. Die Grinanforderung lber einen Taster bei parallel zum Kfz-
Verkehr verlaufenden FuBgédngerstromen ist i. d. R. mit Zeitverlusten verbunden, wenn die Griin-
anforderung fiir den aktuellen Umlauf zu spdt kommt und auf den nachsten gewartet werden
muss. Hinsichtlich der Einschrankungen fiir den FulRverkehr soll die Notwendigkeit der bestehen-
den Griinanforderungen sukzessive iberprift werden. In den Empfehlungen fiir Fuverkehrsanla-
gen (EFA) wird die Schaltung einer FuRgangerfreigabezeit auf FulRgangeranforderung nur fir in
dem Fall empfohlen, dass duRerst selten Querungen von FulRgidngern auftreten. Generell sollte
dann auch eine FuRgangeranforderung moglichst kurzfristig, also vor der Freigabe des Querver-

kehrs, berticksichtigt werden?’.

Nach den Empfehlungen fir FuBgangerverkehrsanlagen (EFA) sollten folgende Aspekte besonders

beachtet werden:

77 vgl. FGSV 2002
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= Vermeidung langerer Wartezeiten, da FuRganger nach ca. 40 Sekunden die Sperrzeit hdu-
figer missachten.

=  Auch bei StraBen mit ,Griner Welle“ kénnen nicht ausgelastete Fahrzeugphasen fiir Ful3-
ginger durch einen Phasenabbruch gemaR "Richtlinien fiir Lichtsignalanlagen" (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 die besonderen Bediirfnisse adlterer und mobilitatseingeschrankter
Menschen zu beachten)®.

In der Stadt Giitersloh sollte die Einhaltung der EFA insbesondere an den folgenden Strallen und
Knotenpunkten Gberprift werden:

= Im Verlauf der B61

= |Im Verlauf des Stadtrings

= |m Verlauf der Friedrich-Ebert-StraRe, vor allem an der LSA
= im Kreuzungsbereich Berliner StraRe

= Im Verlauf der Verler StraRe insbesondere an der LSA
= im Kreuzungsbereich

= Im Verlauf der vor allem an der LSA
= |Im Kreuzungsbereich Annenstrale

= Im Verlauf der Spexarder StraRe insbesondere an der LSA

= im Kreuzungsbereich Gertrudenweg

Weitere Hinweise sind auch der Onlinebeteiligung wahrend der Erarbeitung des Masterplans zu

entnehmen.

Sitzrouten

Nicht nur mobilitdatseingeschrankte Personen bendtigen Orte, an denen sie sich ausruhen und
verweilen kdnnen. Auch viele andere Personengruppen brauchen fiir ihre Mobilitdt auch , Orte
der Immobilitat”. Dies gilt in besonderem MalRe in Bereichen, die wichtige Zielorte im Alltag dar-
stellen und in denen hohe Anspriiche an die Aufenthaltsfunktion des StraBenraums zu stellen
sind. Der Innenstadtbereich sowie Stadtteilzentren sind an dieser Stelle besonders relevant. Aber
nicht nur vor Ort, sondern auch auf Wegen aus den Quartieren in Richtung Stadtteilzentrum soll-
ten ausreichende Gelegenheiten zum Ausruhen und Verweilen vorhanden sein. Es gilt einerseits
den Aktionsradius von mobilitatseingeschrankten und dlteren Personen zu erhéhen und anderer-

seits die Nutzbarkeit des 6ffentlichen Raums zum Aufenthalt fiir alle zu steigern.

% vgl. FGSV 2010-2

» |n Bezug darauf hat die Stadt Singapur das Projekt ,Green Man +“ gestartet, bei dem Menschen iber 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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Abbildung 59: Multifunktionale und auffillige Sitzgelegenheiten (rechts: FuBgingerzone Giiters-
loh)

Quelle: Planersocietat

Abbildung 60: Baustein einer Sitzroute im Frankfurter Nordend

Quelle: Planersocietat

Moglichkeiten zum Verweilen und Ausruhen auf dem Weg sollten dabei nicht ausschlieBlich durch
klassische und vereinzelte Sitzelemente, sondern auch durch multifunktionale oder kinstlerisch
gestaltete Sitzgelegenheiten erganzt werden. Ein Sitzwirfel kann beispielsweise gleichzeitig auch
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als Spielobjekt fir Kinder genutzt werden. Weitere multifunktionale Elemente wie z. B. Sitzmau-

ern erweitern die Moglichkeiten und kénnen auch stadtebauliche Akzente setzen.

= |n regelméaRigen Abstdanden 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 Giterslohs 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 (vgl. MalRnahme A.2). In Giitersloh bieten sich vor allem die fol-

genden Bereiche an:

= Die Verbindung zwischen Hauptbahnhof und ZOB und dem Berliner Platz
= Die Verbindung des Innenstadtbereichs und des Stadtparks
= Theater und Stadthalle, mit Verbindung zum Innenstadtbereich

= Der Innenstadtbereich mit Anschluss an das Rathaus

Auch die Schaffung von 6ffentlich zuganglichen Toiletten stellt fir viele dltere Menschen erst die
Voraussetzung dar, sich im 6ffentlichen Raum selbststdndig 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 G-
tersloh bereits seit dem Jahr 2013 verfolgt, sollte jedoch besser vermarktet werden und eine gro-

Rere Prasenz finden.

6.1.2 Férderung des Radverkehrs als System

Die Entwicklung des Radverkehrs als preiswerte und umweltfreundliche Alternative zum motori-
sierten Individualverkehr ist ein vordringliches Anliegen des Masterplans klimafreundliche Mobili-
tat der Stadt Gitersloh. Die Stadt Gutersloh hat dabei dank ihrer Raumstruktur und relativ kurzen
Wege sowie der geringen Topographie glinstige Voraussetzungen zum weiteren Ausbau dieser

Verkehrsmittelnutzung am Modal Split.
Handlungsbedarf wird in Giitersloh in den folgenden Bereichen gesehen:

=  Schaffung von Strukturen fiir den Radverkehr
= QOrganisatorische Strukturen
= Finanzielle Strukturen
= Weiterentwicklung des Radverkehrsnetzes hinsichtlich Vernetzung, Attraktivitat und Si-
cherheit

= Zielnetz und Netzerganzungen inkl. Wegweisung
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= Breitenanforderungen und Radwegebenutzungspflicht (Bewertung anhand des
Leitfadens der Stadt)
= Knotenpunktgestaltung
= weitere infrastrukturelle MaBnahmen
= Abstellsituation / Fahrradparken
* Begleitende Marketing- und Offentlichkeitsarbeit (weiche MaRnahmen)

Damit ist eine Forderung des Radverkehrs als System erforderlich (vgl. MaBnahme A.7), wie sie
auch im Nationalen Radverkehrsplan 2020 beschrieben wird.

Fir eine systematische Radverkehrsforderung sind organisatorische Strukturen unerlasslich. Der
Aufgabenbereich der Radverkehrsbeauftragten sollte klar definiert sein und eine Beteiligung an
allen Planungen, die den Radverkehr tangieren, grundsatzlich erfolgen. Dariiber hinaus ist eine
kontinuierliche Abstimmung des Vorgehens zur Radverkehrsférderung mit allen verkehrspolitisch,
insbesondere Radverkehrs-relevanten Akteuren sinnvoll. Hierzu kann einerseits der AK Mobilitat
genutzt werden, andererseits bietet sich die Fortsetzung der Kooperation an, die zum Pilotprojekt
in der Kahlertstralle stattgefunden hat. Zur Weiterentwicklung der Kompetenzen ist auBRerdem
der Austausch mit anderen Kommunen wichtig. In NRW ist seit 1993 die Arbeitsgemeinschaft ful3-
ganger- und fahrradfreundlicher Stadte, Kreis und Gemeinden e. V. (AGFS NRW) etabliert, die in-
zwischen auch als Vorbild fur vergleichbare kommunale Kooperationen in anderen Bundeslandern
dient. Sie setzt sich flr die Vernetzung, die inhaltliche und fachliche Weiterentwicklung sowie die
Unterstlitzung der Mitgliedskommunen durch z. B. Kampagnen, Materialien ein. Nachdem sich die
AGFS zunachst der Forderung des Radverkehrs verschrieben hatte, ist der Fokus inzwischen auf
die Nahmobilitat und damit den FulRverkehr erweitert. Das Ziel der AGFS ist die Entwicklung zu-
kunftsfahiger, belebter und wohnlicher Stadte durch optimale Bedingungen fiir Nahmobilitat,
Nahversorgung und Naherholung. Die Mitglieder der AGFS verstehen sich als Modellstddte (z. Zt.
78 Mitglieder). Der Masterplan klimafreundliche Mobilitat sieht vor, dass die Stadt Gitersloh sich
um eine Mitgliedschaft in der AGFS NRW bemiiht (vgl. MaBnahme A.8).

Die Qualitat der Radverkehrsforderung hangt wesentlich von den zur Verfligung stehenden Mit-
teln ab. Hier sollte die Stadt Gltersloh einen jahrlichen Etat zur Férderung des Radverkehrs fest-

legen.
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Tabelle 5: Finanzbedarf von Stidten und Gemeinden fiir verschiedene Aufgabenbereiche je
nach Ausgangsposition (in € pro Einwohner-/in und Jahr)*

o Weitere
Nicht in-
Infra- . MakR-
Infra- vestive Gesamt-
struktur nahmen
struktur Summe MaR- summe
(Um- . Abstell- (Fahrrad-
(betrieb- (Spalte nahmen . (Spalten
/Neubau . anlagen verleih-
liche Er- 1+2) (u.-a. 3-6 ge-
und Er- system,
haltung) Kommu- rundet)
haltung) o Fahrrad-
nikation) .
station)
. 9,70-
Aufsteiger 8-12 1,70 13.70 1,20-1,50 0,50 1-2 13-18
Vorreiter 12 3 15 0,10-0,80 1 2 18-19

Quelle: Planersocietat auf Grundlage BMVBS 2012

Weiterentwicklung des Radverkehrsnetzes

Ein sicheres und attraktives Wegenetz ist Grundvoraussetzung fiir die Nutzung des Rades als Ver-
kehrsmittel. Daher wurde fiir die Stadt Gitersloh das Grundgerust eines Zielnetzes entwickelt (vgl.
MaRnahme A.9). Es dient als Riickgrat fiir den alltaglichen 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. Dariiber hinaus ist es sinnvoll,
nach der Ausweisung des Zielnetzes die Routen entsprechend zu beschildern und ein Wegwei-
sungssystem aufzubauen.

% spannbreiten entsprechend unterschiedlichen Ausgangssituationen bzw. Perspektiven.
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Abbildung 61: Erstes Zielnetz im Radverkehr fiir die Stadt Giitersloh
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Quelle: Planersocietdt auf Grundlage von openstreetmap

Das hier dargestellte Zielnetz besteht im Wesentlichen aus drei Netzelementen, den Radschnell-
wegen, den Griinen Achsen sowie den Hauptrouten. Neben- und Erganzungsrouten sollten als
weitere Netzelemente in einem gesonderten Radverkehrskonzept betrachtet und untersucht bzw.

auf Grundlage einer Heatmap (vgl. Manahme A.10) entwickelt werden.

Bei den drei Netzelementen Radschnellweg, Griine Achse und Hauptroute handelt es sich um eine
Hierarchisierung. Dabei stellt der Radschnellweg die héchste Qualitatsstufe mit besonderer Ver-
bindungsqualitdt in die Nachbarkommunen dar (vgl. Abschnitt Radschnellweg), wahrend die Gri-
nen Achsen als Premiumrouten im innerstadtischen Radverkehr zu verstehen sind. In der Priori-
sierung der Umsetzung sollten die Griinen Achsen an erster Stelle stehen und besonders zeitnah

umgesetzt werden.

Breitenanforderungen und Radwegebenutzungspflicht

Die Radverkehrsplanung in Deutschland wird durch gesetzliche Vorschriften und Regelwerke be-
stimmt. Die StraRenverkehrsordnung (StVO) sowie die zugehdrigen Verwaltungsvorschrift (VwV-
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-
Ren- und Verkehrswesen (FGSV) zu beachten und nach Méglichkeit anzuwenden. Dazu zahlen ne-

ben den ,Richtlinien fiir die Anlage von StadtstraRen (RASt 06) insbesondere die ,Empfehlungen
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fiir Radverkehrsanlagen” (ERA). Sie beinhalten 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).

Zu beachten ist hinsichtlich Benutzungspflichten vor allem der durch die Stadt Gitersloh erarbei-
tete , Leitfaden zur Uberpriifung der Radwegebenutzungspflicht der Stadt Giitersloh”. Dieser gibt
einen Uberblick iiber die genannten Regelwerke und legt dezidiert die Kriterien zur Bewertung
von Gefahrenlagen fest. Darliber hinaus fasst er bauliche Anforderungen an benutzungspflichtige

Radverkehrsanlagen zusammen.

Radverkehrsfiihrung in Giitersloh

In Gitersloh sind bisher baulich getrennte Radverkehrsanlagen (Bordsteinradwege) vorherr-
schend. Dies betrifft insbesondere auch die gemeinsame Filihrung des Radverkehrs mit den FuR-
gangern. Dadurch hat sich eine , Kultur des Bordsteinradfahrens” entwickelt, die zum Teil auch als
»,Geisterfahren” in Gegenrichtung etabliert ist. Die Erkenntnisse der Unfallforschung aber auch
Anspriche der Radfahrer an eine schnelle und komfortable Verbindung haben aber dazu gefihrt,
dass der Radverkehr in der Regel im Fahrbahnraum geflihrt wird, ggfs. unter Einsatz von Schutz-
oder Radfahrstreifen. In Bereichen mit starkem FuBverkehr lassen sich so Konflikte mit Radfahrern
im Seitenraum vermeiden. Eine Fiihrung des Radverkehrs auf der Fahrbahn erhoht die Sichtbezie-
hungen insbesondere in Einmiindungsbereichen, der Kfz-Verkehr hat die Radfahrenden besser im
Blick, was die Verkehrssicherheit nachweislich erhoht. Gleichzeitig zeigen die Erfahrungen der
letzten Jahre, dass die Situation im Mischverkehr auf der Fahrbahn von Radfahrenden haufig sub-
jektiv unsicherer wahrgenommen wird. Entsprechend sensibel ist mit der Frage der Radverkehrs-

fihrung umzugehen und auch nutzergerechte Losungen zu entwickeln.

In Gutersloh ist das Radfahren auf der Fahrbahn bereits heute auf vielen StraRen moglich. Eine
Radwegebenutzungspflicht wird von der StralRenverkehrsbehdrde nur dann angeordnet, wenn es
aus Sicherheitsgriinden unbedingt erforderlich ist. Hier sollte die Offentlichkeit weiterhin tber die

aktuellen Regelungen der StraRenverkehrsordnung informiert werden.
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Abbildung 62: Hauptroutennetz mit moglichen Fiihrungsformen
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Es werden daher konkrete Fiihrungsformen fiir das Zielnetz vorgeschlagen (vgl. Anhang C).

FahrradstralRen sind primar dem Radverkehr vorbehaltene Fahrbahnen,
die speziell gekennzeichnet sind. Fahrradfahrer sind auf diesen StraRen
bevorrechtigt und diirfen nebeneinander fahren. Andere Fahrzeuge (z.B.
Kraftfahrzeugverkehr, Inline-Skater) kénnen ausnahmsweise zugelassen
werden, sofern dies durch ein entsprechendes Zusatzzeichen geregelt ist.
Auf FahrradstraBen gilt flr alle Fahrzeuge eine Hochstgeschwindigkeit
von 30 km/h. Durch den Kfz-Verkehr durfen Radfahrer weder behindert
noch gefahrdet werden, bei Bedarf miissen Autofahrer ihre Geschwin-
digkeit reduzieren. In Kreuzungssituationen gilt - wie auch in Tempo 30-
Zonen - die Vorfahrtregelung rechts vor links. Um ein zligiges Radfahren
zu gewabhrleisten, ist es aber wichtig die Vorfahrt im Zuge von Fahr-
radstrallen zu kldren. Dies ist beispielsweise durch die Aufpflasterung
von Einmindungen zu Gehwegliberfahrten und damit durchgezogenen

Bordsteinen erreichbar.

Damit sind FahrradstraBen auch ausdricklich eine mogliche Fihrungs-

Abbildung 63: Zei-
chen 244.1 Fahr-
radstraBe mit Zusatz
Kfz-Verkehr frei

Quelle: Planersocietét

form von Radschnellwegen, weshalb sie zum Teil als vorgeschlagene Fihrungsform aufgenommen

sind. Da dies aber in einer dezidierten Machbarkeitsstudie weiter untersucht werden miusste,

werden nachfolgend nur jene Fahrradstrallen dargestellt, die unabhangig eines méglichen Rad-

schnellwegs eingerichtet werden sollten.
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Fiir die Stadt Gitersloh werden vorgeschlagen:

Die Achse Ohlbrocksweg, Johann-Sewerin-StralRe, BaumstraRe: Als eine der Griinen Ach-
sen soll dem Radfahrer hier eine ,premium” Qualitat zur Verfligung gestellt werden. Die
Hochstgeschwindigkeit ist zwar bereits auf Tempo 30 beschrankt, eine Starkung der Achse
soll dartiber hinaus durch die Einrichtung einer FahrradstralRe (mit Vorfahrtregelung) ge-
schaffen werden.

Die Achse Brinkstralle, MoltkestraBe: Auch hier soll als Teil der Griinen Achsen dem Rad-
fahrer eine ,premium® Qualitat zur Verfiigung gestellt werden. Die Hochstgeschwindig-
keit ist bereits auf Tempo 30 beschrankt. Als Achse zum Schulstandort Stadtisches Gym-
nasium und zum direkten Anschluss an die Innenstadt kann auch hier durch die Einrich-
tung einer FahrradstraRe (mit Vorfahrtregelung) dem Radverkehr ein héherer Stellenwert
eingerdaumt werden.

Die Achse EickhoffstraRe, Kahlertstrale: Die StralRen EickhoffstraBe und KahlertstralRe
stellen eine Hauptachse des Schiilerverkehrs von der Hauptschule Nord und der Freiherr
vom Stein Realschule dar. Mit Umgestaltung dieser Strallen zu einer FahrradstraBe wird
die Wichtigkeit der Achse sowie des Radverkehrs gestarkt, eine attraktive Strecke zum
»Schulzentrum® geschaffen und die Verkehrssicherheit im Schulverkehr weiter gestarkt.
Die Achse DalkestralRe, ParkstralRe soll als Teil der Griinen Achsen dem Radfahrer hier
ebenfalls in ,premium” Qualitdt zur Verfligung gestellt werden. Die Hochstgeschwindig-
keit ist bereits auf Tempo 30 beschrankt. In einem Teilbereich, in Hohe der Brunnenstra-
Re, befindet sich ein verkehrsberuhigter Bereich. Auch wird gerade die DalkestraBe so-
wohl von vielen Einwohner/-innen als auch von Experten als informelle FahrradstraRe
wahrgenommen und immer wieder als gutes Beispiel der Koexistenz zwischen MIV und

Radverkehr angebracht.

Grundsatzlich erfordert die Einrichtung einer Fahrradstralle nur wenige gestalterische MaRnah-

men, neben der Beschilderung und sinnvollerweise weiterer Kennzeichnung durch den Auftrag

eines Symbols auf die Fahrbahn. Allerdings kann, insbesondere im Zusammenhang der Fihrung

von Radschnellwegen Uber Fahrradstrallen, eine starkere Umgestaltung geprift werden. Diese

verdeutlicht allen Verkehrsteilnehmer/-innen visuell den Stellenwert des Radverkehrs und kann

Uberdies zur Wiedererkennung beitragen.
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Abbildung 64: FahrradstraBen in Kiel und in Nijmegen
' ol R AISE e,

Quelle: Planersocietat

Fahrradfreundliche Knotenpunkte

Einige Kreuzungen in Gitersloh sind mit dem Fahrrad umstandlich und unkomfortabel zu tber-
queren. Dies gilt vor allem fir die B 61, aber auch fiir weitere Knotenpunkte der Hauptverkehrs-

strallen.

Moglichkeiten zur Verbesserung bestehen in der Umgestaltung der Knotenpunkte oder, wenn es
aufgrund der verkehrlichen Belastung maoglich ist, in der Schaffung von Kreisverkehren. Letztere
bieten auch fir Radfahrer Vorteile, da die Kreuzungen direkter Gberquert werden kénnen. Die Si-
cherheit der Radfahrer wird durch die Fahrbahnfiihrung erhéht, da Radfahrer so besser im Sicht-
feld des Kfz-Verkehrs sind. Untersuchungen zeigen, dass aktuelle innerdértliche Kreisverkehre ge-
geniber unsignalisierten und signalisierten Kreuzungen auch fiir Radfahrer in vielen Fallen siche-

rer sind, wenn Radfahrer im Mischverkehr gefiihrt werden’".

Nach den ERA 2010 sollten auBerdem folgende MaRRnahmen fiir die fahrradfreundliche Gestal-

tung von Knotenpunkten ergriffen werden:

= Verringerung der Abbiegegeschwindigkeit durch einen engeren Kurvenradius

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

=  Markierung und ggf. Einfarbung von Radverkehrsfurten

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

= Flhrung des geradeaus fahrenden Radverkehrs auf Radwegen bzw. gemeinsamen
Geh- und Radwegen lber 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.

31 vgl. UDV 2012

Planersocietdt | Stadtplanung Verkehrsplanung Kommunikation



92 Masterplan klimafreundliche Mobilitat Giitersloh

Der Radverkehr in Giitersloh wird oftmals indirekt oder gemeinsam mit dem FuBverkehr Gber LSA
an Kreuzungen gefiihrt. An vielen Knotenpunkten kann eine fir den Radverkehr optimierte Ge-
staltung vorgenommen werden. Eigene Aufstellflichen, eigene Abbiegestreifen bzw. ausgeweite-
te Radaufstellstreifen und Radfahrerschleusen dienen vor allem dazu, links abbiegende Radfahrer
zu sichern. Sie kdnnen in Kombination mit Radfahr- und Schutzstreifen sowie auch Radwegen or-
ganisiert werden. Vorgeschaltete Radfahrerampeln verschaffen Radfahrer/-innen einen Zeitvor-
sprung beim Einfahren in Kreuzungen und verbessern damit ihre Wahrnehmung durch den Kfz-
Verkehr. Leistungsverluste der Kreuzungen fir den Kfz-Verkehr konnen 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 Freigabezeit
friiher enden als die des gleichgerichteten Kfz-Stroms.

Eine Umgestaltung von Knotenpunkten wird in der Stadt Gutersloh auch im Zuge der Einrichtung
des Zielnetzes fiir den Radverkehr empfohlen (vgl. MaBnahme A.12). Hierbei vorrangig zu nennen

sind die Knotenpunkte:

=  Wiedenbriicker StraBe/ DammstraRe / Westfalenweg

= Neuenkirchener StraRe/DalkestraRe/ParkstraRe (hinsichtlich der Beschleunigung des
Radverkehrs bei Wegebeziehung ParkstralRe — Dalkestral3e, FuRstiitzen etc.)

= Rhedaer Strale/Unter den Ulmen/Wiedenbriicker Strale (hinsichtlich der Beschleuni-
gung des Radverkehrs und damit zur weiteren Attraktivierung und Herausstellung der

FahrradstraRe im Verlauf der Rhedaer StraRe/Unter den Ulmen)

Dariber hinaus sollten die Griinen Achsen in ihrer Stellung priorisiert werden, das heif3t sie soll-
ten, wenn maoglich, an den Kreuzungspunkten bevorrechtigt (,,Griine Welle”) werden um ein mog-

lichst schnelles vorankommen gewahrleisten zu kénnen.

Zu beachten sind dabei auch die Hinweise des ,Leitfaden zur Uberpriifung der Radwegebenut-
zungspflicht der Stadt Gltersloh”.

Radschnellwege

Neben den innerstadtischen Verbindungen sind auch solche in die angrenzenden Stadte zu be-
ricksichtigen. Besondere Bedeutung haben dabei die Verbindungen zu den Stadten Bielefeld,
Rheda-Wiedenbriick und Verl, da diese den bei weitem hoéchsten Pendleranteil ausmachen. Auch
bereits in der Mobilitatsstrategie des Kreises Guitersloh wird die Einrichtung einer Radschnellver-
bindung zwischen zwei kreisangehorigen Kommunen als Pilotprojekt (P-1.1) angeregt. Die Stadt
Gutersloh sollte ein derartiges Projekt daher mit dem Kreis Giitersloh abstimmen und diesen ent-
sprechend unterstiitzen. Dabei sollte zunachst eine Machbarkeitsstudie erarbeitet werden, an-
hand derer das konkrete Potenzial einzelner Verbindungen sowie mogliche Kosten eines Aus- und
Umbaus sowie das Kosten-Nutzen-Verhaltnis, auch mit verschiedenen Fihrungsvarianten, abge-
schatzt werden kdnnen (vgl. MaRnahme A.11). In die Betrachtung mit einzubeziehen sind dabei
auch die dargestellte und im Rahmen der verschiedenen Beteiligungsformate genannte Strecken-
fliihrung. Dabei wirde es sich im Falle eines vierspurigen Ausbaus der B 61 anbieten, den Rad-

schnellweg entlang dieser HauptverkehrsstralRe zu fihren.
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Die Streckenfiihrung nach Bielefeld ist dabei etwas schwieriger, auch hier wurden jedoch bereits
zu priifende Vorschlage durch die Offentlichkeit eingebracht. Einer davon betrifft einen siidlich
der Bahnstrecke verlaufenden Weg, der hinsichtlich seiner Ertlichtigung geprift werden konnte.
Eine weitere Moglichkeit ware die Flihrung auf bestehenden Wegen sowie, grofStenteils, entlang
der bereits vorhandenen Beschilderung. Eine mogliche Flihrung ware dann (iber die KahlertstraRe,
Strotheide und Am Schlangenbach auf den Postweg zu fiihren. AnschlieBend wird Gber die Haller-
stralle auf die Steinhagener StraBe und Ummelner StraRe gefiihrt. Hinter der Stadtgrenze geht es
weiter Giber die ErpestraRe und die AlmestraRe bis zur Alten LandstraBe. Uber die UmlostraRe und
den Fichtenweg geht es weiter auf die Brockhagener StraRe. Uber Nieméllers Hof und Marienfel-
der StraBe geht es weiter bis zur Carl-Severing-Strafe und schliellich nérdlich der B61 auf die

Lange Breede.

Abbildung 65: Méglicher Verlauf eines Radschnellweges nach Rheda-Wiedenbriick®> und/oder
Bielefeld

Quelle: Planersocietét

In beiden Fillen miisste im Rahmen einer Machbarkeitsstudie, neben dem Potenzial, vor allem
auch geprift werden inwieweit die Qualitdtsanforderungen an Radschnellwege des Landes NRW
(vgl. Anhang D) eingehalten werden kdnnen. Diese Qualitdtsanforderungen sind wichtig, um die
Verlagerungseffekte voll ausschépfen zu kénnen und die Radschnellwege als Premiumrouten zu

etablieren.

2 Hierin gestrichelt mit alternativer Fiihrung entlang der B61 im Falle eines vierspurigen Ausbaus
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Weitere Infrastrukturelle Mafsnahmen

Neben den bereits genannten Verbesserungsmoglichkeiten kénnen noch weitere infrastrukturelle
Malnahmen ergriffen werden. So kdnnte bei der Entwicklung des Paul-Westerfrolke-Weges zur
Griinen Achse der Ausbaugrad der Oberflache erh6ht werden. Aus Sicht des Radverkehrs wiirde
sich eine Asphaltdecke anbieten. Diese wiirde zum einen den Komfort im Alltagsverkehr erhéhen
und zum anderen die Sicherstellung des betrieblichen Unterhalts (z.B. Winterdienst) vereinfa-
chen. Aufgrund der Bedeutung der Strecke im Radverkehrszielnetz der Stadt Giitersloh ware eine

entsprechende Anpassung wiinschenswert.

Auch die Beschleunigung des Radverkehrs ist ein wesentliches Element der Radverkehrsforde-
rung. Dabei geht es primar nicht darum die Hochstgeschwindigkeit am Rad zu erhéhen, sondern
darum ein flUssiges, zligiges und moglichst unterbrechungsfreies Fahren zu ermdéglichen. Mit Hilfe
dessen sollen schlieBlich Reduzierungen der Fahrtzeit generiert werden. Das Gsterreichische Bun-
desministerium fir Verkehr, Innovation und Technologie hat hierzu aktuell eine Studie veréffent-
licht, die sich mit dem Faktor Zeit im Radverkehr beschaftigt**und auch die Monetarisierung von
Zeit behandelt.

Daruber hinaus geht es aber auch um die Steigerung des Komforts. 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 nicht moglich, sollte der Einsatz von
den Kreuzungen vorgelagerten Tastern gepriift werden. Diese konnen auf die Ampelanlage abge-
stimmt werden, so dass der Radfahrer Griin erhalt, wenn er die Kreuzung erreicht. Diese vorgela-
gerten Anforderungstaster sind besonders radfahrerfreundlich und sollten v.a. auf den Hauptrou-

ten eingesetzt werden, wenn Anforderungstaster notwendig sind.

Abbildung 66: Marler Ampelgriff (links), vorgelagerter Anforderungstaster (rechts)

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

Um den Komfort fiir Radfahrer bei Wartezeiten zu erhéhen wird der ,,Marler Ampelgriff“ empfoh-
len. Diese kostenglinstige Losung (ca. 60 € pro Griff) bietet dem Radfahrer zumindest eine ange-
nehmere Wartezeit. Die Kosten kdnnen durch Werbung oder Patenschaften weiter reduziert wer-

den. Um auch mehreren Radlern das Warten zu erleichtern kénnen nach danischem Vorbild

33 http://www.bmvit.gv.at/service/publikationen/verkehr/fuss_radverkehr/downloads/radfahren_zeitfaktor.pdf
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ebenso Ampeltrittbretter installiert werden. Sie bieten auch den Vorteil, dass sie direkt am Fahr-

bahnrand angebracht werden kénnen und damit auch fir FahrradstralSen in Betracht kommen.

Abstellsituation/Fahrradparken

Das Fehlen geeigneter komfortabler, diebstahlsicherer und wenn moglich tGberdachter Abstell-
platze wird aus Nutzersicht haufig als Hemmnis fiir eine verstarkte Radnutzung genannt. Abstell-
anlagen an den Quell- und Zielorten sowie an OV-Umsteige- und Haltepunkten in einer entspre-
chenden Anzahl und Qualitat sind daher ein wesentliches Element der Férderung des Radverkehrs
(vgl. MaBnahme A.14).

Die Zahl der Abstellanlagen wurde vor allem am Hauptbahnhof der Stadt Giitersloh, am Theater
und an der Stadthalle sowie in der unteren Berliner StraBe bemangelt. Dies gilt vor allem auch fiir
witterungsgeschiitzte Stellplatze sowie Gepacksafes flir Fahrradtouristen.

Daruber hinaus sollte bei einer Neu- bzw. Umgestaltung der Radstation am Hauptbahnhof eine
verbesserte Wahrnehmbarkeit, d. h. Beschilderung der Radstation vorgesehen werden (vgl. MaR-
nahme B.9).

Begleitende Marketing- und Offentlichkeitsarbeit (weiche MafSinahmen)

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 Spal® macht.

Um Ressourcen zu biindeln sollten gemeinsame Aktivitdten mit Interessenverbanden (AOK, IHK,
ADFC, VCD etc.) und dem Einzelhandel verstarkt aufgenommen werden.

Hierzu empfiehlt es sich, das Radverkehrsmarketing als Bestandteil einer umfassenden Strategie
zur klimafreundlichen Mobilitat einzubetten. MarketingmaRBnahmen zur Férderung des Radver-

kehrs kbnnen sein:

= Einbindung des Einzelhandels z.B. mit einem Radfahrerfriihstiick, einem Wettbewerb
,fahrradfreundliches Geschaft”, SchlieRfachern fur Stadtbummler, Lufttankstellen, Fahr-
radparken mit Service, einem Fahrradstadtplan etc.

= Teilnahme am Stadtradeln

= Aufbau bzw. Ausweitung von ,,Cycling-Bus” im Schulerverkehr
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6.2 Handlungsfeld B — EINSTEIGEN UND UMSTEIGEN

Der Offentliche Verkehr ist Teil der Daseinsvorsorge und soll Teilhabe erméglichen. Der OPNV
wird daher in Zukunft in der Vernetzung mit anderen Verkehrstragern und -angeboten multimo-

dal zum Mobilitatsverbund weiterentwickelt.

Teutoburger Waldeisenbahn

Als wichtige Richtungsentscheidung fiir die zukiinftige Gestaltung des Offentlichen Verkehrs in
Gutersloh steht die Frage nach der Reaktivierung der Teutoburger Waldeisenbahn (TWE) bevor.
Fir Anfang 2017 wird eine Nutzen-Kosten-Analyse erwartet, die als Grundlage fiir eine fundierte
Bewertung dienen wird. AuRerdem kénnte eine Anderung des OPNV-Gesetzes NRW zu einer an-
deren Aufteilung der Betriebskosten fiihren, die eine finanzielle Entlastung der Stadt Giitersloh
mit sich bringt.

Der Masterplan klimafreundliche Mobilitdt kann daher aktuell zwar auf die Bedeutung des Projek-

tes hinweisen, jedoch noch keine Empfehlung geben (vgl. MaRnahme B.1).

Stadtbuskonzept

Das neue Stadtbuskonzept ist jlingst eingefiihrt worden. Erste Erfahrungen kdnnen ausgewertet
und zur Optimierung genutzt werden. Es ist daher vorgesehen, das Stadtbuskonzept unter Einbe-
ziehung des AK Mobilitat weiterzuentwickeln (vgl. MaRnahme B.2). Dazu gehdren insbesondere
Maflnahmen zur Busbeschleunigung zur Vermeidung von Verspatungen und Anpassungen in der
Linienfiihrung. Auch Verbesserungen im Spatverkehr werden vorgeschlagen. Um die Wahrneh-
mung des Stadtbuskonzepts 2015 zu verbessern, soll dieses perspektivisch noch konsequenter

beworben werden (vgl. MaRnahme B.3).

Eine besondere Herausforderung im Stadtverkehr ist die Schiilerbeférderung. Hier sind mit einem
geplanten neuen Gesamtschulstandort im nordlichen Stadtgebiet Erleichterungen fiir die Schul-
wege absehbar®®. Andererseits sollen bewahrte Ansitze wie das ElternKindTicket und die Fahr-
radpauschale fortgefiihrt und ggf. ehrenamtliche Umsteigehelfer am ZOB eingesetzt werden (vgl.
MaRnahme B.4).

6.2.1 Einladen zum Busfahren

Die Nutzung 6ffentlicher Verkehrsmittel ist fir viele Birger/-innen mit Hemmnissen verbunden.
Es fehlt die Erfahrung mit Fahrpldnen, Ticketautomaten, Umsteigesituationen. Auch das Einstei-
gen und Aussteigen in Bus und Bahn fihrt zu Verunsicherungen. Ehrenamtliche Mobilitatspaten

konnen Menschen dabei helfen und so das Bus- und Bahnfahren erleichtern (vgl. MaRnahme B.5):

34 vgl. Beschlussvorlagen 262/2016 und 89/2016
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an Fahrkartenautomaten, mit Fahrplanen, bei Informationen im Internet, und auch beim Uber-
winden von Barrieren im Kopf. Das Prinzip der Mobilitdtspaten ist nicht neu. In den Kreisen Min-
den-Liibecke und Herford gibt es bereits seit 2004 Mobil-Agenten. Auch die Regional

Verkehr Minsterland (RVM) hat einen ersten Versuch mit Mo- Abbildung 67: PatenTicket im
bilitatsPaten gestartet. In Kéln wurde bereits im Jahr 2008 ein ~ VRS-Netz, Koln

Forschungsprojekt mit einem PatenTicket durchgefihrt®. Hier

wurde die Erfahrung von Stammkunden genutzt, indem ein Pa-
tenTicket fiir unerfahrenere Freunde oder Bekannte fir drei
Monate kostenlos zur Verfligung gestellt wurde. Im Ergebnis
hat sich ein Drittel der Patenkinder im Anschluss ein Ak-
tive0Ticket zugelegt. Eine andere Moglichkeit, um ungelibte
Fahrgaste an das Busfahren heranzufiihren sind Busschulen,
die z. B. mit Schulklassen oder auch Gruppen von Senior/-

innen durchgefiuhrt werden kénnen.

Tarifangebote

Als wesentliches Nutzungshemmnis werden im OPNV insbe-

Quelle: www.patenticket.de

sondere die Tarifstrukturen wahrgenommen. Perspektivisch

sind daher attraktive Ticket-Angebote im Sinne einer Preis-

Mengen-Strategie zu schaffen (vgl. MaRnahme B.10). Chipkarten mit Best-Price-Abrechnung er-
moglichen Vereinfachungen auch fiir Gelegenheitskunden. Von besonderem Interesse ist die
Kundenbindung durch ein Abonnement. Um mit "lhr Plus zum Abo" dem Kunden Wertschatzung
auszudriicken, sieht der Kreis Giitersloh in seiner Mobilitatsstrategie ein Angebot des Verbundes
vor, dass bei Vorlage des Abos Verglinstigungen bei Kooperationspartnern oder die Erweiterung
des Geltungsbereichs umfasst. Mit Schnupperangeboten kann die Aufmerksamkeit von Neukun-
den gewonnen und gleichzeitig Erfahrungen zur Wirksamkeit von Ticket-Angeboten gesammelt
werden (vgl. MaBnahme B.11).

Abbildung 68: AlleWetterTicket (VKU Unna) und Mobilkarte (Stadtwerke Osnabriick)

Quelle: www.rundblick-unna.de (li.); Werbefilm der Stadtwerke Osnabriick auf www.youtube.de (re.)

3 http://www.kvb-koeln.de/german/tarife/tickets/patenticket.html
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Praxisbeispiele zeigen vielfadltige Moglichkeiten auf. So hat beispielsweise die RVM anlasslich des
20. Geburtstags einer Schnellbuslinie im Jahr 2013 eine Herbstferienaktion unter dem Motto "20
Jahre — 20 Tage — 20 Euro" durchgefiihrt und das 9 Uhr-Tagesticket verglinstigt angeboten. Im Er-
gebnis wurden 12 % mehr Tickets verkauft und es wurden 44 % Fahrgaste befordert, wahrend le-
diglich 2 % weniger Einnahmen generiert wurden. Andernorts gibt es das Frihstlick mit Busticket
(VKU, Schwerte), das HappyHourTicket (Bogestra, Bochum) oder das WeihnachtsTicket (Essen).
Inzwischen werden aber auch multimodale Tarife angeboten wie den AlleWetter-Fahrschein
(VKU, Kreis Unna), das FaltradAbo (Stadtwerke Minster) oder das Mobilitdtsticket Umweltabo
XXL, mit denen eine Kombination der Verkehrsmittel mit einem Ticket vermarktet wird.

6.2.2 Multimodalitat

Das Mobilitatsverhalten unterliegt einem Wandel, immer mehr Pkw-Wege vor allem im urbanen
Raum werden substituiert. Dabei machen intermodale Schnittstellen die Verkniipfung der Ver-
kehrsmittel des Umweltverbundes sichtbar und gewinnen an Bedeutung. Auf der einen Seite
werden in den Bereichen Information und Tarif/Ticketing (s. 0.) intermodale Angebote geschaf-
fen, auf der anderen Seite werden Mobilstationen als Infrastrukturelement entwickelt.

Mobilstation

Abhéngig von Lage, Potenzial und Akteuren vor Ort finden sich unterschiedliche Auspragungen
von Mobilstationen in Bezug auf Ausstattung, Gestaltung, Verkehrsangebot etc.. Wahrend einzel-
ne Akteure so neue Ansatze in der Praxis erproben, wird das Thema der Multimodalitat von Seiten
des Bundesministeriums fiir Verkehr und digitale Infrastruktur3¢ bewegt und das Bundesministe-
rium fir Umwelt, Naturschutz, Bau und Reaktorsicherheit sieht die Férderung der Errichtung ver-
kehrsmittellibergreifender Mobilitdtsstationen vor37. Damit wird auch auf Bundesebene das Po-
tenzial intermodaler Schnittstellen zur Férderung nachhaltiger Mobilitdt und somit zur Reduktion

von Treibhausgasemissionen erkannt.

Hinweise zur Einrichtung von Mobilstationen, zum Planungsablauf sowie zu mdoglichen Ausstat-
tungselementen und weitere Informationen finden sich im Handbuch Mobilstationen Nordrhein-
Westfalen des Zukunftsnetz Mobilitdt NRW19. Die Herstellung der Infrastruktur von Mobilitatssta-
tionen wird als investive MaBnahme im Rahmen der Klimaschutzinitiative des Umweltbundesam-
tes gefordert. Die Férderbedingungen sehen die Module Carsharing (zertifiziert mit Blauem En-

gel), Radabstellanlagen, OPNV-Haltestelle und evtl. Taxi vor.

36 Projekt 'Bewertung von Multimodalitatsstrategien fiir Verkehrsunternehmen, -verbiinde und Kommu-
nen' im Auftrag des Bundesministeriums fiir Verkehr und digitale Infrastruktur, laufend seit Sommer
2015

37 neue 'Kommunalrichtlinie' beinhaltet die Férderung investiver Kosten u. a. zur Errichtung verkehrsmit-
teliibergreifender Mobilitdtsstationen sowie zur Errichtung von Radabstellanlagen an Verkniipfungs-
punkten mit dem 6ffentlichen Verkehr
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Abbildung 69: Mobilstation Bahnhof Offenburg (links) und mobil.punkt Bremen (rechts)

':"{'LhollzoB : S ol

Quelle: Planersocietat

Der Kreis Gutersloh hat sich dem Thema Mobilstationen in seiner Mobilitatsstrategie gewidmet
und auch ein Pilotprojekt vorgesehen. Konkret wird der Hauptbahnhof in Gitersloh als Option

vorgeschlagen (MaRnahme M-3.3, Pilotprojekt P-3.1).

Mit dem heutigen ZOB sind die Entwicklungsmoglichkeiten des Busverkehrs begrenzt. Die Stadt
Gutersloh hat sich, auch zur Sicherung stadtebaulicher Potenziale, das Vorkaufsrecht am Gelande
der ehemaligen Post gesichert. Mit einer Neugestaltung des ZOB in direkter Nahe zum Haupt-
bahnhof konnten vielfaltige Synergie genutzt werden (vgl. MalRnahme B.7). So entstehen Spiel-
raume zur raumlichen Verkniipfung der Mobilitatsangebote, die eine optimale Ausgangssituation
als Mobilstation darstellen (vgl. MaBnahme B.6). Darliber hinaus sind aber auch die weiteren Hal-
testellen im Stadtgebiet von Gitersloh in ihrer Qualitdat weiterzuentwickeln. Dazu gehéren Dyna-

mische Fahrgastinformationen und Wlan-Netzwerke an ausgewahlten Haltestellen.

Bike + Ride

Insbesondere soll aber die Verkniipfung von Fahrrad und OPNV gestérkt werden. Das Rad hat als
flexibler Zu- und Abbringer zur Haltestelle oder zum Bahnhof aufgrund der fahrradfreundlichen
Entfernungen in Gitersloh besonderes Potenzial. So ist das Fahrrad nicht nur Konkurrenz sondern
vielmehr als Partner im Mobilitdtsverbund zu verstehen. Abstellanlagen an Bushaltestellen bieten
sich allerdings v. a. in den Ortsteilen auRerhalb der Kernstadt und an den Bahnhdofen an. Mit einer
Bike+Ride-Nutzung gehen i. d. R. langere Abstellzeiten einher, die einen Witterungsschutz fir die
Fahrrader erforderlich machen. Am Hauptbahnhof bietet die Radstation zwar bereits das sichere
Fahrradparken an, sollte aber weiter qualifiziert werden (vgl. MaRnahme B.9).
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Fernbus

Die dynamische Entwicklung auf dem Fernbusmarkt gibt Anlass, auch in Gitersloh Perspektiven
fiir den Fernbushalt in den Blick zu nehmen. Mit der perspektivischen Neugestaltung des ZOB (vgl.
B.7) ist die Ansiedlung des Fernbushalts am Hauptbahnhof mit entsprechenden Service-Qualitdten
(Wartehalle, Toiletten etc.) anzustreben.

6.3 Handlungsfeld C— ANFAHREN UND HANDELN

Mit tiber 80% Anteil an den verursachten CO,-Emissionen im Bereich des Personenverkehrs in G-
tersloh kommt dem motorisierten Individualverkehr (MIV) eine besondere Bedeutung im Kontext
klimafreundlicher Mobilitdt zu. Das Ziel der Emissionsreduktion im MIV ist mit grofRen Herausfor-
derungen sowie Anspriichen verknipft und kann auf unterschiedlichen Herangehensweisen ver-
folgt werden. Neben rein restriktiven Mallnahmen — welche i. d. R. effektiv, aber schwer tragfiahig
und damit realisierbar sind — gilt es attraktive und zielgruppenorientierte Mobilitdtsangebote und
—alternativen zu entwickeln, um den Pkw- und Wirtschaftsverkehr vertraglicher und zugleich effi-

zienter abzuwickeln.

6.3.1 Kfz-Verkehr vertraglich gestalten

Als Mittelstadt mit einem positiven Pendlersaldo sowie der Lage an der lberregionalen Achse der
Bundesautobahn A2 kommt dem Kfz-Verkehr und somit dem Stralennetz v. a. im Kontext eines
relativ stark ausgepragten (berufsbedingten) Pendleraufkommens eine nicht zu vernachlassigende
Bedeutung zu, wie die Bestandsanalyse aufzeigt. Die Verbindungsfunktion im klassifizierten Stra-
Rennetz ist entsprechend den Richtlinien fiir Integrierte Netzgestaltung (FGSV 2008) zu gewahr-
leisten und entsprechende Reisezeiten anzubieten. Neben dem Erhalt der Leistungsfahigkeit des
StralRennetzes sowie der Blindelungsfunktion des Kfz-Verkehrs gilt es hierbei ebenso Beeintrach-
tigungen weitestgehend zu reduzieren und bspw. die vertrdgliche Abwicklung des Kfz-

Aufkommens zu optimieren.

StrafSeninfrastruktur

Mit dem Bundesverkehrswegeplan 2030 (BVWP) wurde der vierspurige Ausbau der B 61 zwischen
Bielefeld und Giitersloh sowie Rheda-Wiedenbriick und Gitersloh auf einer Strecke von 9,9 km
mit einem Gesamtinvestitionsvolumen fiir ca. 39,1 Mio. Euro fiir die Realisierung bis zum Jahr
2030 beschlossen. Im Sinne des klassifizierten Stralennetzes obliegt die Baulast und somit die Zu-
standigkeit von Bundesfernstralen (Bundesautobahnen sowie BundesstrafRen) in der Regel beim
Bund. Vergangene Leistungsfahigkeitsuntersuchungen (2014 — 2015) haben bereits gezeigt, dass
die betroffenen Knoten im zweispurigen Bereich keine entsprechende Leistungsfahigkeit erbrin-

gen und dies im Kontext prognostizierter steigender Verkehrszahlen einer Optimierung bedarf.
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Eine singuldre Betrachtung der jeweiligen StraBenabschnitte auRerhalb von Giitersloh ohne die
Bericksichtigung der Auswirkungen auf das StraRennetz sowie sonstiger stadtebaulicher Absich-
ten im Gitersloher Stadtgebiet ist hinsichtlich einer vertraglichen Abwicklung der Kfz-Verkehre
jedoch nicht zielflihrend. Die B 61 erfiillt als wesentliche Ost-West-Achse in Giitersloh eine lber-
regional bedeutende Zu- und Abbringer- sowie Biindelungsfunktion und weist im stadtischen
StraBennetz zahlreiche Knotenpunkte mit weiteren Verkehrsachsen gleicher Bedeutung auf (Bun-
des- und LandesstraRen). Hieraus ergibt sich die Notwendigkeit einer gesamtheitlichen Betrach-
tung des Ausbauvorhabens im Kontext der Giitersloher StralRenverkehrsinfrastruktur.Dariber
hinaus bedarf es — hinsichtlich der Bedeutung als (iberregionaleVerkehrsachse - einer konsensua-
len Abstimmung und Einschatzung der Stadte Bielefeld, Gitersloh und Rheda-Wiedenbriick, um
eine vertraglich Abwicklung zukiinftiger Kfz-Verkehre auch interkommunal zu gewahrleisten (vgl.
Malnahme C1).

Abbildung 70: ErschlieBungsvarianten Konversionsflache Flughafen
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Mit einer im Jahr 2014 durchgefiihrten ersten Abschatzung hinsichtlich des Verkehrsaufkom-
mens im Zuge der Entwicklung des Flughafengeldandes und der damit verbundenen Auswirkungen

auf das bestehende StralRennetz wurden bereits erste ErschlieBungsvarianten des Geldndes in
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Abhangigkeit von drei GréRenannahmen des zu entwickelnden Geldndes (30, 60 oder 90 ha) be-
schrieben. Vor allem die ErschlieBung in stidostlicher Richtung Gber die B 513 oder die L 788 gerat
im Kontext der Planung fiir den vierspurigen Ausbau der B 61 (siehe oben) aktuell wieder in den
Fokus hinsichtlich verkehrlicher Auswirkungen und der Leistungsfahigkeit der betroffenen Kno-
tenpunkte. Gleichzeitig sind entsprechende Einfliisse auf das nordlich gelegene Strallennetz im
Raum Marienfeld und Harsewinkel zu erwarten, welche in der vergangenen Abschatzung noch
nicht Gegenstand der Betrachtungen war. Diesbeziiglich wird eine Aktualisierung der vorhande-
nen Datengrundlagen empfohlen sowie eine VergroBerung des Betrachtungsraumes auf das wei-
terfihrende StraBennetz (vgl. MaBnahme C2). Dariber hinaus gilt es weitergehende Untersu-
chungen stets im Kontext der Planungen des BVWP zu betrachten, um potenzielle Konflikte und
Wechselwirkungen mit zunehmenden Kfz-Zahlen friihzeitig zu identifizieren.

Mit je ca. 10.000 Kfz/Tag zeichnet sich die Ortsdurchfahrt Friedrichsdorf (L 788 sowie L 791) durch
ein hohes Verkehrsaufkommen aus. Wahrend die L 791 (Paderborner, Brackweder und Ummelner
Strale) in sudlicher Richtung die Gemeinde Verl und in nérdlicher Richtung die B 61 anbindet,
verbindet die L 788 (Avenwedder StraRe) den Stadtteil mit der Kernstadt Gitersloh, so dass hier
zwei Landesstralle mit wichtigen Verbindungsfunktionen in Friedrichsdorf aufeinander treffen.
Gerade im Ortskern, welcher den Mittelpunkt des 6ffentlichen Lebens darstellt und einen im Ver-
gleich hoch frequentierten Bereich durch den FuRR- und Radverkehr darstellt, treffen hohe Kfz-
Mengen auf zahlreiche weitere Nutzungsanspriiche, so dass es in der Regel zu Nutzungskonflikten
kommt. Eine Ortsumfahrung des Stadtteils Friedrichsdorf flihrt dabei zu splirbaren Entlastungen
im 6ffentlichen StraRenraum des bebauten Gebietes (vgl. MaRnahme C3). Neben der Reduzierung
lokaler Emissionen im Ortskern sowie des Abbaus der Trennwirkung durch geringere Verkehrs-
mengen kann die ehemalige Ortsdurchfahrt hinsichtlich einer Steigerung der Aufenthaltsqualitat
wieder entsprechend gestaltet und belebt werden.

Geschwindigkeitsreduzierung

Im Rahmen des Kfz-Verkehrs ist auch die Verkehrssicherheit ein relevanter Aspekt, um die Ver-
kehre miteinander vertraglich abzuwickeln. Im Kontext der Bemiihungen einer vertraglichen Ab-
wicklung des motorisierten Verkehrs sowie einer Verbesserung der Verkehrssicherheit ist die Re-
duzierung der Geschwindigkeit aktuell bundesweit und international zunehmend in der Fachdis-
kussion. Auch Anderungen der StVO und somit Vereinfachungen zur Anordnung von Tempo 30 im
Zuge von Hauptverkehrsstralen zum Schutz der schwacheren Verkehrsteilnehmer/-innen (Kinder
und Senioren) wurden politisch diskutiert und stehen kurz vor der Verabschiedung (vgl. Webseite
BMVI). Neben der Erhéhung der Verkehrssicherheit, kann die Reduzierung der Geschwindigkeiten
im Kfz-Verkehr ebenso zu einem besseren Verkehrsfluss fiihren, da sich das Tempo unterschiedli-
cher Verkehrsteilnehmer/-innen annahert. Gleichzeitig wirkt sich dies positiv auf die Reaktionszeit
und den Bremsweg aus, wodurch sich generell die individuelle Ubersichtlichkeit verbessert, haufi-
ges abruptes Abbremsen und Anfahren vermieden wird und somit weniger CO,-Emissionen aus-

gestoRen werden.
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Abbildung 71: Reaktions- und Bremsweg Tempo 30
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Im Rahmen der StVO-Novelle empfiehlt das Handlungskonzept eine genaue Priifung zur Anord-
nung von Tempo 30 auf Streckenabschnitten im Umfeld sensibler Einrichtungen (vgl. MaRnahme
C.8). Im Zusammenspiel mit weiteren MaBnahmen des Handlungskonzeptes (z. B. MaRnahme D.3
— schulisches Mobilitaitsmanagement) kdnnen positive Wechselwirkungen hinsichtlich der Blinde-

lung und gemeinsamen Realisierung von klimafreundlichen MaRnahmen genutzt werden.

Ruhender Kfz-Verkehr und intermodale Verkniipfung

In der Kernstadt ist der 6ffentliche Raum knapp und damit umso wertvoller. Rund um die FulRgan-
gerzone ist eine Vielzahl von (kostenfreien) Kfz-Stellplatzanlagen vorhanden. Die Analyse zeigte,
dass die Anlagen im Zentrum teilweise Aus- bzw. auch Uberlastet sind, wahrend andernorts noch
(kostenpflichtige) Kapazitaten frei sind. Weitere groRe Stellplatzanlagen sind daher derzeit in der
Kernstadt nicht notwendig und vor dem Hintergrund der Férderung des Umweltverbundes im
Zielkonzept nicht anzustreben. Vielmehr gilt es in Zukunft, die Reserven des vorhandenen Stell-
platzangebots zu nutzen. Grundsétzlich sollte in der Kernstadt von Giitersloh der Parkraum auf-
grund der geringen Flachenverfligbarkeit bewirtschaftet sein, um auch Parkraum fiir Kunden und
Besucher der FuRgangerzone zur Verfligung zu stellen (vgl. MaRnahme C9). Entsprechend einem
dem Planungsausschuss vorliegenden Beschluss zur Parkraumbewirtschaftung bernimmt das
Handlungskonzept die entsprechenden Empfehlungen und schldagt zudem eine Ausweitung der
Bewirtschaftung auf die bisher noch kostenfreien Stellpldtze sowie eine Tarifstruktur bzw. Kos-

tenhohe in Abhangigkeit der Entfernung zur FuRgangerzone vor.

Neben einer Substitution der Wege mit Kfz, bedarf es bei einer vertraglichen Abwicklung des Kfz-
Verkehrs auch eines integrativen Zusammenspiels des MIV mit unterschiedlichen Verkehrsmitteln
im Sinne intermodaler Wegeketten. Um vor allem die stark frequentierten Pendlerachsen — auch
im innerstadtischen Bereich — von den Auswirkungen des Kfz-Verkehrs zu entlasten, stellen
Park+Ride- sowie Park+Drive-Platze gute Ansatze dar, den privaten Pkw abzustellen, um den Weg
mit dem o6ffentlichen Verkehr oder in einer Mitfahrgemeinschaft klimafreundlich fortzusetzen.

Mit zwei Bahnhofen auf Gltersloher Stadtgebiet existieren bereits zwei intermodale Schnittstel-
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len, welche mit den Pkw angefahren werden kdnnen. Jedoch fehlten hierbei entsprechende Wer-
be- und KommunikationsmaBnahmen (z. B. offizielle Beschilderung, Informationen) hinsichtlich
der vorhandenen Optionen sowie Vorteile, die sich aus der intermodalen Nutzung des privaten
Pkw ergeben, wodurch Bedarf hinsichtlich der qualitativen Optimierung im Zusammenspiel mit
einer entsprechenden Kommunikation gesehen wird (vgl. MaBnahme C.10). Zudem kdénnen sich
vor allem im Kontext der MalRnahme B.7 (Neugestaltung des ZOB) sowie B.6 (Mobilstationen)
nutzbare und offentlichkeitswirksame Synergieeffekte ergeben.

In Gltersloh ist bisher mit Ford Carsharing ein stationsgebundener Anbieter mit drei Fahrzeugen
an drei Standorten (Bahnhof Gitersloh, Rathaus, Zentrale Akademie fiir Berufe im Gesundheits-
wesen) vorhanden. Carsharing im Verbund mit dem Bus-/Bahn- und Radverkehr hat sich in den
Grol3stadten zu einer Alternative zum eigenen Pkw entwickelt. In Klein- und Mittelstadten und im
landlichen Raum ist Carsharing eher als Erganzung zu sehen und damit als ein Mittel, um die Zahl
der Zweitwagen zu begrenzen. Gleichwohl lohnt sich die Férderung des Carsharings, da Untersu-
chungen ergeben, dass ein Carsharing-Fahrzeug ca. 4-8 private Pkw ersetzen kann (vgl. NV NRW
2014). Fir eine Erweiterung des Carsharing-Angebotes in Giitersloh zielt das Handlungskonzept
darauf ab, friihzeitig fundierte Zahlen und Belege hinsichtlich Standort- und Nachfragepotenzialen
zu erbringen (vgl. MaRnahme C.11). Dabei ist das potenzielle Einsatzfeld bzw. die potenzielle Ziel-
gruppenorientierung weit gestreut, da die weitere Implementierung von Carsharing-Fahrzeugen
Uber ein betriebliches Mobilitdtsmanagement (vgl. MaBnahme D.6), Gber private Akteursgruppen

oder auch stadtteilbezogene Carsharing-Fahrzeuge vorstellbar ist.

6.3.2 Alternativ liefern

Mit Blick auf den Wirtschaftsverkehr in Gutersloh, soll die Lieferkette vor Ort im Sinne des Klima-
schutzes optimiert werden. Vor allem im stddtischen Kerngebiet kénnen durch die Substitution
konventionell betriebener Kfz durch Elektrofahrzeuge erhebliche CO,-Einsparungen erzielt wer-
den. Dies bezieht sich jedoch primar auf leichte Nutzfahrzeuge bzw. den Transport von handhab-
baren Warengruppen, da sich Elektroantriebe im Lkw-Sektor noch in der Testphase befinden. Auf
Bundesebene wurde ein ahnliches Projekt (Einsatz von Lastenrddern im Kurierdienstsektor) be-
reits durchgefiihrt, wissenschaftlich begleitet und erfolgreich — im Sinne von CO,-Einsparungen
und der praxistauglichen Substitution von Pkw — abgeschlossen (vgl. Webseite DLR). Neben dem
klimafreundlichen Effekt kann durch einen stadtischen CO,-sparsamen Lieferverkehr ein entspre-
chendes Image fir die Region aufgebaut sowie nach auBen kommuniziert werden und somit den
Wirtschaftsstandort weiter starken. Eine aktuelle Studie des Bundes benennt zudem ausgewahlte
Handlungsempfehlungen auf kommunaler Ebene fiir die Férderung von Lastenrddern im Guter-
verkehr (vgl. BMVI 2016a).

Der Kreis Gutersloh hat die Thematik bereits in seiner Mobilitatsstrategie (iber ein Pilotprojekt
verankert und sieht es vor zusammen mit einer Modellkommune erste Erfahrungswerte diesbe-
ziglich zu sammeln und auszuwerten, um die Ergebnisse spater fiir weitere Kommunen zur Ver-
fligung zu stellen. Der Masterplan sieht eine entsprechende Bewerbung als Modellkommune

beim Kreis Gltersloh vor (vgl. MaBnahme C.6). Neben der Vorreiterrolle im Kreis hinsichtlich der
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Bemiihung um eine klimafreundliche Lieferkette im innerstadtischen Bereich sowie den damit
verbundenen Entlastungen (Emissionen) im Stadtzentrum, kann die Stadt Gitersloh auch im bun-
desweiten Vergleich bezlglich alternativer Wirtschaftsverkehre einen groRen Sprung nach vorne

machen.

Abbildung 72: Auslieferung Gemiisekiste (links) und Lieferdienst (rechts) mit Lastenradern

Quelle: Webseite pedalpiraten (links) und Webseite cyclelogistics (echts)

Neben alternativen Lieferketten benennt der Kreis Gitersloh auch fiir die Routenfiihrung von
Lkw-Verkehren eine entsprechende MalRnahme in der Mobilitatsstrategie (MaRnahme M-5.4). Im
Sinne der Abwagung und Abstimmung unterschiedlicher Konzepte sieht der Masterplan auch an
dieser Stelle eine entsprechende Ubernahme der MaRnahme im Sinne der Zuarbeit von Seiten der
Stadt zu Handen des Kreises vor (vgl. MalRnahme C.5). Durch ein kreisweites Lkw-Routing besteht
die Moglichkeit der Einflussnahme von Seiten der Gemeinden und des Kreises hinsichtlich des
Schutzes sensibler/bewohnter Bereiche vor Emissionen des Lkw-Verkehrs sowie zum Erhalt bzw.

zur besseren Auslastung der bestehenden StralRenverkehrsinfrastruktur.

6.4 Handlungsfeld D — ORGANISIEREN UND ELEKTRIFIZIEREN

6.4.1 Mobilitatsmanagement

Mobilitatsmanagement greift den ganzheitlichen Ansatz auf attraktive und zielgruppenorientierte
Mobilitdtsangebote und —alternativen in Verbindung mit einer begleitenden Kommunikationsar-
beit zu entwickeln. Im Kern wird dabei das Ziel verfolgt, Pkw-Fahrten auf andere Verkehrsmittel
oder (Mitfahr-) Angebote zu verlagern. Neben der Bereitstellung neuer Infrastrukturen und Nut-

zungsmoglichkeit selbst, findet im Rahmen des Mobilitditsmanagements zusammen mit unter-
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schiedlichen Akteuren eine stete Informations-, Beratungs- und Motivationsbegleitung statt. Die
begleitende Kommunikationsarbeit stellt dabei eine tragende Saule des Mobilitdtsmanagements
dar. Sie dient der Aufklarung lber bestehende bzw. beabsichtigte Mobilitatsalternativen und de-
ren Funktionsweisen sowie der Erlduterung der dadurch entstehenden Vorteile fir die Nutzer/-
innen. Dabei werden folgende BetrachtungsmaBstabe verfolgt:

= Kommunales Mobilitditsmanagement

= Betriebliches Mobilitdtsmanagement

» Schulisches Mobilitdétsmanagement

Abbildung 73: Strategie Mobilitdtsmanagement
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Kommunales Mobilitdtsmanagement

Das kommunale Mobilitdtsmanagement bildet die Basis fur die Aktivitaten in diesem Bereich.
Grundlage sollte eine gemeinsam entwickelte Strategie der Birger/-innen, Verwaltung, ortsansas-
siger Betriebe und 6ffentlicher Einrichtungen sein. Sinnvoll ist auch die Abstimmung und Koordi-
nierung von Kampagnen unter dem Dach des Mobilitdtsmanagements. Information und Beratung
von Schulen und Betrieben sowie der eigenen Mitarbeiter/-innen der Verwaltung sind Aufgabe
des kommunalen Mobilitditsmanagements (vgl. MaRnahme D.1). Dartber hinaus sind z. B. im
Rahmen von Neubirgerpaketen auch Informationen an die Blrger/-innen zu vermitteln (vgl.
Maflnahme D.2). Schulen und Betriebe sind entweder eigenstdndig oder durch entsprechende
fachliche Unterstiitzung zu informieren und beraten wiederum im Rahmen des schulischen bzw.
betrieblichen Mobilitdtsmanagements Schiler/-innen, Beschaftigte, Eltern etc. Gber Alternativen
zum Pkw. Mobilitdtsmanagement ist als Daueraufgabe anzusehen. Zur Betreuung des Mobilitats-
managements sind personelle Ressourcen erforderlich. Sinnvoll ist eine Vernetzung des Mobili-
tatsmanagements mit anderen Handlungsfeldern wie die der Verkehrssicherheit, der Larmakti-
onsplanung, mit Klimaschutzkonzepten oder den Handlungsfeldern Nahmobilitit und OPNV sowie
der Parkraumbewirtschaftung oder Verkehrsberuhigung. Diese Themenfelder stehen in teilweise

engem Ziel- und Wirkungszusammenhang und kénnen daher auch personell verkniipft werden.
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Schulisches Mobilitétsmanagement

Neben der Verlagerung der Verkehrsmittelwahl liegt der Fokus im schulischen Mobilitdtsma-
nagement primar auf der Sensibilisierung der Schiler/-innen hin zu einer klima“bewussteren”
Mobilitat. Dariber hinaus spielen hier auch verkehrssicherheitsrelevante Faktoren vor Schulen ei-
ne wichtige Rolle. Gerade der schulische Kontext bietet das Potenzial heranwachsende Verkehrs-
teilnehmer/-innen friihzeitig an eine aktive, selbstbestimmte und klimafreundliche Mobilitat zu
gewoOhnen und diese in der individuellen Mobilitatsbiographie zu verankern. Die Wichtigkeit die-
ses Aspektes zeigt sich u. a. in der Vielzahl an sogenannten ,Elterntaxis”, welche zu Schulbeginn
regelmaRig zu uniibersichtlichen Situationen im Straflenraum fiihren, was auch im Workshop zum
schulischen Mobilitdtsmanagement am 09. Juni 2016 bestatigt wurde (vgl. Dokumentation Work-
shops). Hierfur kénnen ,Elternhaltestellen” eingerichtet werden, welche die — aufgrund des Mobi-
litdtsmanagements reduzierten — Hol- und Bringfahrten moglichst vertraglich organisieren, indem
gut mit dem Pkw erreichbare Haltepunkte in fuRlaufiger Entfernung zur Schule eingerichtet wer-
den, an denen die Schiler/-innen abgesetzt bzw. abgeholt werden kénnen. Dies ermdoglicht zu-
mindest kurze selbststiandige Wege zu Full und erhoht die Verkehrssicherheit vor dem Schulein-
gang. Ein addquater Ansatz die Schiler/-innen bereits zu Beginn der Schulzeit an einen alternati-
ven Schulweg zum Auto zu gewdéhnen, stellt der ,,Walking Bus“ dar, welcher bereits an einigen
Schulen in Gitersloh zum Einsatz kommt, so dass bereits gesammelte Erfahrungen an andere
Schulen weitergegeben werden kdnnen. Hierbei treffen sich die Kinder an eigens dafiir eingerich-
teten ,Haltestellen” und setzen von dort ihren Schulweg in Begleitung dlterer Schiler/-innen oder
Eltern als ,Busfahrer” auf einer festgelegten Route (,,Buslinie”) gemeinsam fort. An darauf folgen-
den Haltestellen ,steigen weitere Kinder hinzu“.

Abbildung 74: Walking Bus Kapellenschule

Quelle: Planersocietat

Weitere potenzielle MaRnahmen im Bereich des schulischen Mobilitdtsmanagements u. a. sind:

= Klimaschleuse (vgl. MaRnahme D.4)
= Sichere/witterungsgeschiitzte Radabstellanlagen
*  Walking Bus
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* Elternhaltestellen
= Erstellung von Schulwegepldnen (vgl. Malnahme D.s5)

= Offentlichkeitsveranstaltungen, Informationspakete fiir neue Schiiler/-innen

Betriebliches Mobilitétsmanagement

Im betrieblichen Mobilitaitsmanagement stellt das jeweilige Unternehmen der Belegschaft alter-
native Verkehrsmittel flr dienstgebundene Fahrten (auch An- und Abreise) zum privaten Pkw zur
Verfligung (vgl. MalRnahme D.6). Je nach raumlicher Lage und Anbindung an die existierende Ver-
kehrsinfrastruktur kann das potenzielle Repertoire relativ breit gefachert sein. Vor allem (kom-
munale) Verwaltungen, groRBere Betriebe oder 6ffentliche Einrichtungen kdnnen mit der Einfiih-
rung eines Mobilitdtsmanagements eine Vorbildfunktion ibernehmen und gesammelte Erfahrun-
gen an weitere interessierte Institutionen weitergeben.

BPNV Firmenabo

Busshuttle zu relevanten Betriebszeiten (Anfang und Ende)
JobRad (Leasing-Angebot lber den Arbeitgeber)
Pedlecs/Fahrrader fur Dienst- und Werksfahrten
Sichere/witterungsgeschiitzte Radabstellanlagen
Duschen/Umkleiderdume

Flottenmanagement der Dienstfahrzeug

(effizientere Auslastung, private Nutzung ermoglichen)
Carsharing fur Dienstwagenflotte nutzen

betriebsinterne Mitfahrplattform einrichten

Fahrrad

Kfz

Quelle: Planersocietat

Betriebliches Mobilitatsmanagement ermdglicht es Unternehmen zudem ein modernes und kli-
mafreundliches Image aufzubauen und dadurch eine positive Selbstdarstellung im Wettbewerb
um Fachkrafte nach auflen zu tragen. Dariber hinaus kdnnen weitere Vorteile auf Seiten der Ar-

beitgeber sowie der Arbeitnehmer beobachtet werden:

Nutzen fiir Arbeitgeber Nutzen fiir Arbeitnehmer

Kostenersparnis, Reduktion von Betriebskos- | Kostenersparnis

ten

Erhohung der Mitarbeiterzufriedenheit Steigerung der eigenen Fitness und Leis-
tungsfahigkeit

Geslindere/leistungsfahigere Mitarbeiter/- Stressabbau durch Bewegung

innen

Steigerung Betriebsklima Bewegung in den Alltag integrieren

Quelle: Planersocietat
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6.4.2 Mobilitat elektrifizieren

Elektrisch angetriebene Kfz tragen zur Lirmminderung bei und reduzieren die lokal verkehrsbe-
dingten Abgasemissionen im Strallenverkehr. Fahren Elektroautos zudem mit regenerativ erzeug-
ter Energie, verbessert sich deren spezifische CO,-Bilanz zusatzlich. Im Hinblick auf den aktuellen
Stand der Technik im Bereich der Elektromobilitdt weisen Elektrofahrzeuge eine geringere Reich-
weite (mit einer Batterieladung) auf, als konventionell angetriebene Kfz (mit einer Tankfillung),
wodurch sich u. a. eine gesellschaftliche Akzeptanz fiir die private Nutzung nur langsam durch-
setzt. Hinzu kommt der (noch) vergleichsweise héhere finanzielle Aufwand beim Kauf eines Elekt-
ro-Pkw. Dennoch kann der intelligente Einsatz elektrischer Antriebe bspw. in Flotten oder emissi-
onsstdarkeren Fahrzeugen lokale Umfeldbeeintrachtigungen minimieren.

Auch beim Fahrrad (Pedelecs) bringt die elektrische Unterstiitzung Vorteile mit sich: neben der
Reichweitenerhéhung bei relativ geringerem Aufwand, bieten Pedelecs die Chance, den Lasten-
transport vom Kfz auf das Fahrrad zu verlagern sowie eine breitere Masse an Nutzer/-innen (v. a.
dltere Personen, Pendler/-innen) anzusprechen. Die derzeitige Marktdurchdringung von Pedelecs
(2,5 Mio.*®) zeigt bereits die starke Nutzung deutschlandweit und weist eine wesentlich héhere
Dynamik als bei E-Autos auf.

Elektrofahrzeuge erlebbar machen

Die Moglichkeit zwei Pedelecs an der Radstation zu leihen und somit zu testen, unterstitzt bereits
die Kommunikation der Einsatzmoglichkeiten fiir Pedelecs insbesondere fiir die Alltagmobilitat.
Fiir eine weitergehende und vor allem sichtbare Forderung von Pedelecs im o6ffentlichen Raum
empfiehlt das Handlungskonzept eine quantitative Aufstockung der verfligbaren Pedelecs an der
Radstation (vgl. MaBnahme D.7). Darliber hinaus wird Potenzial in der zunehmenden Erweiterung
hinsichtlich der angebotenen Modelle gesehen. Mit einem Elektro-Lastenrad im Verleih wird das
Angebotsportfolio attraktiv erweitert, da interessierte Nutzer/-innen ein Pedelec fiir Transport-
zwecke (z. B. Einkauf, Kindertransport) als Alternative zum Pkw testen kdnnen, wodurch sich wie-

derrum der individuelle Horizont potenzieller Einsatzmoglichkeiten erweitert.

Die Praxistauglichkeit von Elektro-Pkw im Flotteneinsatz wird in Gitersloh durch die Stadtwerke
seit einiger Zeit schon taglich bewiesen. Zudem verfiigt die Flotte der Kreisverwaltung Gitersloh
mittlerweile ebenfalls Gber drei Elektro-bzw. Hybridfahrzeuge, welche den Mitarbeiter/-innen fur
Dienstfahrten zu Verfiigung stehen. Neben der effizienteren und umweltfreundlicheren Nutzung
der Flottenfahrzeuge fir die Nutzer/-innen selbst, wird parallel der realistische Einsatz von E-
Autos im 6ffentlichen Stadtbild demonstriert und in die Offentlichkeit getragen. Die Stadtverwal-
tung kann mit der Anschaffung weiterer Elektroautos eine Vorbildfunktion einnehmen (vgl. MaR-
nahme D.8) und gleichzeitig zusammen mit den Stadtwerken vor Ort einen gemeinsamen Erfah-

rungs- und Wissenspool Uber den Einsatz von Elektrofahrzeugen im Flottenmanagement aufbau-

% Stand: Mirz 2016
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en’. Dies unterstreicht das Engagement der Stadt und starkt die Glaubwiirdigkeit in der offentli-

chen Wahrnehmung hinsichtlich der Férderung klimafreundlicher Mobilitat.

Der Einsatz von elektrisch betriebenen Bussen im OPNV nimmt aktuell bundesweit Fahrt auf. U. a.
liegt das auch an der im Juni 2015 verabschiedeten , Forderrichtlinie Elektromobilitat” des Bun-
des, Uber die eine Forderung als Forschungs- und Entwicklungsvorhaben oder im Rahmen eines
integrierten Elektromobilitdatskonzeptes moglich ist. Aufgrund der emissionsintensiven Dieselan-
triebe konventioneller Busse zeigen Elektroantriebe im direkten Vergleich erhebliche klimarele-
vante und zunehmend auch finanzielle (z. B. Wartungs- und Instandhaltungskosten, Strompreise)
Einsparpotenziale, so dass die Amortisation der anfanglich hohen Kaufpreise durch einen langjah-
rigen Betrieb moglich ist. Durch eine Anschaffung dehnen die Stadtwerke in Erganzung zu ihren
elektrisch betriebenen Flottenfahrzeugen zudem ihr Engagement im Bereich des Stadtbusver-
kehrs aus (vgl. MaRnahme D.10). Hierbei gilt es jedoch zu beachten, dass der erfolgreiche Einsatz

von E-Bussen von zahlreichen Parametern abhangt, bspw. seien hier genannt:

= BatteriegréfRe (Reichweite)

= Umlauflangen der Buslinien+

= Lebenszykluskosten Elektrobus

* Energiekosten

= bendtigte Ladeinfrastruktur und Flachenverfuigbarkeit

= Klimatisierung (z. B. elektrische Vollklimatisierung oder Teilklimatisierung mit Diesel-
heizung)

Aufgrund der genannten Abhangigkeiten fiir den Einsatz eines Elektrobusses wird eine Potenzial-
analyse empfohlen, welche unter Berlicksichtigung der technischen und finanziellen Einsatzmog-
lichkeiten die Rahmenbedingungen fir einen E-Bus im Gltersloher Stadtbuskonzept darlegt (vgl.
Maflnahme D.10).

Ladeinfrastruktur

Uber einen weiteren Ausbau der Ladeinfrastruktur fiir E-Pkw in Giitersloh wird die Elektromobili-
tat zusatzlich in den Fokus der 6ffentlichen Wahrnehmung geriickt. Obwohl die Reichweiten
elektrisch angetriebener Fahrzeuge fiir eine Mehrheit der alltaglich zuriickgelegten Wegelangen
mit dem Auto ausreichen, ist die subjektive Ungewissheit mit dem Auto evtl. liegen zu bleiben o-
der bestimmte Strecken nicht bewiltigen zu kdnnen ein wesentlicher Faktor, sich kein elektrisch
angetriebenes Auto anzuschaffen. So kann ein angebotsorientierter Ausbau helfen die entspre-
chende Skepsis abzuschwachen und Vertrauen aufzubauen (vgl. MaRnahme D.9). Gleichzeitig
kann durch eine geschickte Kommunikation und Werbung des Infrastrukturausbaus die Stadt Gu-
tersloh — mit bereits sieben Ladesdulenstandorten — als zukunftsorientierter Standort entlang der

Transitstrecke der Autobahn A2 gestarkt werden. Wie bereits im Kontext des Ladesystems ,Lade-

3 Auch der Einsatz von Elektro-Dienstridern insbesondere als Ersatz fiir Kraftfahrzeuge ist in diesem Zusam-

menhang sinnvoll
Die Umlaufplane setzen sich aus den einzelnen Linienfahrten und den damit zusammenhangenden Betriebs-
fahrten zwischen Einsatzort und Busdepot zusammen.

40
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foxx“ praktiziert, sollten sich die zukinftigen Standorte ebenfalls an halb-6ffentlichen Raumen
orientieren, wodurch sich ein breites und heterogenes Kooperationsnetzwerk mit privaten Akteu-
ren im Bereich der Elektromobilitdt aufbauen und verstetigen kann. Dariber hinaus sollte zur ak-
tiven Forderung elektrisch angetriebener Pkw im dicht besiedelten Kernstadtbereich Gebrauch
von den im Elektromobilitatsgesetz der Bundesregierung verankerten Optionen zur privilegierten
Kfz-Stellplatz-Nutzung im 6ffentlichen Raum durch E-Pkw in Verbindung mit dem Ausbau der Lad-

einfrastruktur gemacht werden.

Abbildung 75: Ladesdule am Rathaus in Giitersloh

J |
‘\
|

Jom

—

o

Quelle: Planersocietat
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7 MaBnahmenkatalog und MaBnahmenwirkung

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 Mallnahmen werden im Rahmen des Masterplans klimafreundliche Mobilitat nach einheitli-
chen Kriterien in einer 3er Skala (gering/mittel/hoch) bewertet.

Abbildung 76: Ubersicht der MaBnahmenkriterien

EY— I
CO2-Reduktion
Kriterien - Kostenaufwand Personalaufwand

Gering <50t Hoch >100.000 € > 1.000 Std.
XX Mittel 50-100t Mittel 20.000 - 100.000 € 200 - 1.000 Std.
XXX Hoch >100t Gering <20.000 € <200 Std
Kriterien aufwand Wertschopfung
* Hoch Gering
ok Mittel Mittel
*Ek Gering Hoch

Quelle: Planersocietéat

Dabei stehen die Kreuze fiir eine quantitative Bewertung und die Punkte fiir eine qualitative Be-
wertung des Kriteriums. Grundsatzlich gilt, je mehr Kreuze bzw. Punkte eine MaBRnahme in den
jeweiligen Kriterien erhalt, desto besser ist diese Mallnahme zu bewerten. In der Tabelle ist zu-
dem ersichtlich, welche Werteklassen den Einschatzungen zugrunde gelegt wurden. Diese wurden
individuell fir den MaBnahmenkatalog 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 MaRnahme zugrunde gelegt wurde. So kdnnen MaRnahmen
bspw. die gleiche Anzahl an Personalstunden pro Jahr aufweisen; sie bekommen jedoch eine un-

terschiedliche Einschatzung, da sich die Laufzeiten unterscheiden.
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CO,-Reduktion

Die Energie- und darauf aufbauend die CO,-Minderungspotenziale werden auf Basis der vor-
geschlagenen MaRnahme und vor dem Hintergrund der Laufzeit der MalRnahme abgeschétzt. Vie-
le der MaBRnahmen bieten dabei einzeln kein eigenes groBes Wirkungspotenzial, jedoch kénnen
sie den Ausgangspunkt fir entsprechend wirkungsvollere FolgemaRnahmen und -investitionen
darstellen. Von einer Quantifizierung dieser indirekten Wirkung bzw. eines angenommenen Wir-
kungspotenzials der MaBnahme wird abgesehen. Zudem ist es mdglich, 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 Mallnahme erfolgt nach Kenntnisstand der
Gutachter sowie bestehenden Rahmenfaktoren. Unter dieser Annahme erzielt die entsprechende
Malnahme im Jahr 2017 durchgefihrt genau denselben Effekt als wiirde sie erst im Jahr 2020 re-
alisiert, auch wenn im Zeitverlauf bis 2025 u.a. ein weiterer Ausbau der erneuerbaren Energien
(und somit Verschiebungen im bundesdeutschen Energie-Mix) erfolgt, der die CO,-Aquivalente

eingesparter Energie verdndert.

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 MaRBnahmen.

Kostenaufwand

Unter diesem Kriterium werden die Sachkosten der MaBnahme (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 Malnahme ist.

Der Bewertung in gering, mittel oder hoch werden bei den konzeptionellen MaBnahmen die Kos-
ten fiir das Konzept bei einer externen Vergabe (ein einmaliger Betrag) zugrunde gelegt. Bei den
MaRnahmen zur Umsetzung hingegen werden die Kosten auf die Laufzeit der MalRnahme 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“ erhélt, 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 Verwaltungsmitarbeiter/-
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innen und nicht auf die Gesamtarbeitszeit etwaiger weiterer Akteure, sofern deren Mitarbeit/-

innen Voraussetzung fir die Umsetzung der MaRnahme 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 % fir den Begleitaufwand durch die Stadt Giitersloh zugrun-
de gelegt. Zusatzlich zur zeitlichen Bewertung wurde eine monetdre Quantifizierung der reinen
Personalkosten anhand eines Stundensatzes von 46 Euro (EG 12) vorgenommen. In den MaBnah-
men 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.

Kooperationsaufwand

Dieses qualitative Kriterium betrachtet, mit wie vielen bzw. welchen Akteuren die Stadt voraus-
sichtlich im Rahmen einer MalBnahme 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.

Malnahmen mit geringer Akteursbeteiligung erhalten eine hohe Bewertung, da diese Mal-
nahmen aus Sicht der Stadt einen geringeren Koordinationsaufwand haben. Nichtsdestotrotz ist
es fir die MalRnahmen entscheidend, dass alle entsprechend relevanten Akteure beachtet und
ggf. eingebunden werden, auch wenn dies zunachst einen Mehraufwand bedeutet. Ein hoher Ko-
operationsaufwand ist daher nicht per se negativ, da bei einer groReren 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 MaBnahme mit
lokalen Akteuren, wie z.B. ortsansassigen Handwerksbetrieben, durchgefiihrt wird und die Mittel
so nicht in andere Regionen flieRen. Somit bezieht sich die Einschdtzung zur regionalen Wert-
schopfung auch immer auf eine nachfolgende Umsetzung. MalBnahmen mit einem hohen Poten-
zial an lokal erzeugten Geldstrémen bzw. unter Beteiligung lokaler Akteure entsprechend hoch

bewertet.
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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 Wertschopfung wurde dariiber hinaus der weitere Nutzen abge-
schatzt. Das Kriterium des weiteren Nutzens als qualitatives Kriterium wurde eingefiihrt um auch
den Nutzen von MalRnahmen hinsichtlich der verkehrlichen Wirkung darstellen zu kdnnen. Dies ist
nicht unerheblich, da der Masterplan klimafreundliche Mobilitdt eine Grundlage fiir die Verkehrs-
planung der Stadt Giitersloh fiir die ndachsten Jahren darstellt und hierbei, neben der klimafreund-
lichen Mobilitdt auch weitere Kriterien Berlcksichtigung finden, die durch die Zielsetzungen be-

stimmt werden. Dazu gehoren unter anderem der Nutzen hinsichtlich:

=  Lebensqualitat, z. B. Steigerung der Aufenthaltsqualitat, Belebung der Innenstadt
= Verkehrssicherheit,

=  Verbesserung der Erreichbarkeit,

=  Entwicklung einer neuen Mobilitatskultur, Multimodalitat, Mobilitatserziehung,
= Teilhabe, z. B. Barrierefreiheit, Demografischer Wandel,

= Zielgruppenorientierung: z. B. Familienfreundlichkeit,

= |magegewinn.

Umsetzungshorizont

Hinsichtlich des Umsetzungshorizonts wird eine zeitliche Reihung festgelegt, die wie folgt charak-

terisiert ist:

= kurzfristig: bis 5 Jahre
=  mittelfristig: bis 10 Jahre
= langfristig: Gber 10 Jahre

Bei der zeitlichen Einordnung wurden die Begrenztheit der finanziellen und personellen Ressour-
cen sowie der zum Teil erforderliche planerische Vorlauf ebenso berticksichtigt wie die potenziell
notwendige Unterstiitzung durch andere Baulasttrager und Akteure. Die Umsetzungshorizonte
stellen daher eine Richtschnur fir das weitere Handeln dar. Bei entsprechenden Mdoglichkeiten
durch Fordermittel oder Bereitschaft anderer Akteure kénnen MalRlnahmen auch vorgezogen
werden. Ebenso kann es zu Verschiebungen beispielsweise aufgrund mangelnder Bereitschaft bei

anderen Akteuren oder verminderter finanzieller Ressourcen bei der Stadt kommen.

Prioritéiten

Im Ergebnis der MaBnahmenbewertung erfolgt eine Einstufung nach Prioritaten. Damit wird auf-
gezeigt, welche Relevanz die jeweilige MaRnahme im Gesamtkontext des Masterplans klima-
freundliche Mobilitat hat.
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=  Hoch: MaBnahmen, die mit hoher Prioritat bewertet werden, sind im Rahmen des Master-
plans zur Zielerreichung unerlasslich. Sie sind als ein ,,Muss” fir die Umsetzung zu verstehen
und mit entsprechender Dringlichkeit zu behandeln.

=  Mittel: Mallnahmen, die mit einer mittleren Prioritat eingestuft werden, sind fir die Zieler-
reichung wichtig.

=  Niedrig: MaBnahmen der niedrigen Prioritatenstufe sind eine Option, die das gesamte Mal3-
nahmenbiindel abrunden. Sie kénnen nachrangig behandelt werden, allerdings stellen sie fir
den Effekt einer neuen Mobilitatskultur innovative Impulse dar.

7.2 Forderung und Finanzierung

Das MalRnahmenprogramm kann mit Hilfe einer Reihe von Férdermoglichkeiten umgesetzt wer-
den. Hierzu zahlt die Klimaschutzinitiative, aber auch weitere Férderprogramme im Bereich Mobi-
litit/Verkehr sowie des Stiddtebaus, von denen einige beispielsweise vorgestellt werden. Neben
den offiziellen Férdermoglichkeiten ist es ebenso moglich Projekte oder Vorhaben mittels finanzi-
eller Beteiligungen privater oder kommunaler Institutionen zu finanzieren. Vor allem im Rahmen
des Sponsorings von bspw. Fahrzeugen oder Mobiliar im 6ffentlichen Raum kdnnen sogenannte
Win-Win-Situationen entstehen: das Projekt kann realisiert werden und die finanzielle Unterstit-
zung einer klimafreundlichen Mobilitdt ermdoglicht einen Imagegewinn, welcher in die 6ffentliche

Wahrnehmung getragen wird.

Mittelbereitstellung aus dem Entflechtungsgesetz/GVFG

Bei den Mitteln aus dem Entflechtungsgesetz (ehemals Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz -
GVFG) handelt es sich um Zuwendungen des Bundes, die als jahrliche Betrdge zur Verbesserung
der Verkehrsverhaltnisse in den Stadten und Gemeinden flieBen. Die Mittel werden fiir die Infra-
struktur des OPNV und den Neu-, Aus- und Umbau von StraRen fiir den Kfz-Verkehr, den Rad- und
den FulRverkehr eingesetzt, stehen aber nicht fiir die Unterhaltung zur Verfligung. Je nach Art des
Vorhabens besteht eine Fordermoglichkeit zwischen 60 bis 90%. Das GVFG-
GroRvorhabenprogramm beschreibt ein Bundesprogramm zur Férderung kommunaler OPNV-
Vorhaben mit zuwendungsfahigen Kosten von lber 50 Mio. Euro, bei dem die Mittel projektbezo-
gen gewadhrt werden. Im Herbst 2015 wurde die Fortsetzung des GVFG-Programms bis zum Jahr
2030 beschlossen.

Regionalisierungsmittel

Regionalisierungsmittel sind eine Zuweisung des Bund als jahrliche Beitrage zur ,Sicherstellung

einer ausreichenden Bedienung der Bevolkerung mit Verkehrsleistungen im 6ffentlichen Perso-
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“*1 Die Mittel werden insbesondere fiir Leistungen und Investitionen des SPNV

nennahverkehr
und fiir Investitionen des OPNV verwandt. Zusammen mit der Entscheidung iiber die Fortfiihrung
der GVFG-Mittel (s.0.) wurde auch die Fortsetzung der Regionalisierungsmittel bis zum Jahr 2030

beschlossen.

Klimaschutzinitiative

Im Rahmen der Klimaschutzinitiative des BMU konnen Projekte aus unterschiedlichen Bereichen
gefordert werden, die dem Leitbild der CO,-Neutralitat folgen. Hierbei kann es sich (Stand: 2015)
u. a. um Klimaschutzkonzepte (Férdersatz bis 65 %), Klimaschutzteilkonzepte (Férdersatz bis 65
%), den Einsatz von Klimaschutzmanagern (Férdersatz bis 65 %) oder die Umsetzung von MaR-
nahmen durch den Klimaschutzmanager mit mindestens 70 % CO,-Einsparung (Fordersatz bis
50 %, hochstens 200.000 €), Fifty-Fifty-Projekten (Férdersatz bis 65 %) und weitere MaRnahmen
handeln®. Dariiber hinaus werden weitere MaBnahmen zur klimafreundlichen Mobilitat gefor-
dert. So zum Beispiel bauliche und infrastrukturelle Investitionen wie die Errichtung verkehrsmit-
telUbergreifender Mobilitdtsstationen (als Bestandteil eines bestehenden Klimaschutzkonzeptes
oder Klimaschutzteilkonzeptes), die Einrichtung von Wegweisungssystemen zur Verbesserung der
Radverkehrsinfrastruktur fiir die Alltagsmobilitdt sowie eine Verbesserung der Radverkehrsinfra-
struktur wie die Ergdnzung vorhandener Wegenetze fir den Radverkehr oder die Errichtung
hochwertiger Radabstellanlagen (soweit dies Bestandteil eines bestehenden Radverkehrskonzep-

tes ist)®.

Antrage fur die Forderung zur Durchfihrung einer ausgewahlten KlimaschutzmalRnahme im Rah-
men einer laufenden beratenden Begleitung bei der Umsetzung eines Klimaschutz(teil)konzeptes
kénnen jederzeit gestellt werden™.

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-
litdtsmanagement, Verkehrssicherheitsarbeit sowie der Aufbau von Serviceangeboten.

Férderung des betrieblichen Mobilitdtsmanagements

Aktuell laufen verschiedene Projekte auf Bundesebene zur Forderung des betrieblichen Mobili-

tatsmanagements (bis Herbst 2016). Beispielsweise das Projekt Mobil.Pro.Fit. in verschiedenen

g Regionalisierungsgesetz

Antragsteller kénnen Gemeinden, Stadte und Landkreise sowie die von diesen gebildeten Verbanden und
sonstige Zusammenschlisse, 6ffentliche, gemeinnitzige und kirchliche Trager von Kindertagesstatten, Schu-
len, Hochschulen und Kirchen sein.
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* Der Férdersatz liegt bei bis zu 50% (oder max. 350.000 Euro), finanzschwache Kommunen kénnen unter be-

stimmten Voraussetzungen eine Férderquote von bis zu 62,5% erhalten.

* vgl. http://www.klimaschutz.de/de
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Modellregionen, darunter z. B. in Bielefeld sowie im Kreis Giitersloh. Bei einem Erfolg wird das

Projekt zukinftig auf weitere Regionen/Kommunen ausgeweitet werden.

Dartiber hinaus erarbeitet das Bundesministerium fur Umwelt, Naturschutz, Bau und Reaktorsi-
cherheit seit Anfang 2015 eine Forderrichtlinie zur Férderung des betrieblichen Mobilitdtsmana-
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 Elektromobilitdt gibt es zahlreiche Moglichkeiten Gber Darlehen und Zuschisse
Elektromobilitdt zu férdern. Sie richten sich allerdings grofStenteils an Unternehmen. Diese kon-
nen aber im Rahmen von betrieblichem Mobilitdtsmanagement auf die Unterstiitzungsmoglich-
keiten aufmerksam gemacht werden (z. B. Forderrichtlinie Elektromobilitdt, Technologiewettbe-
werb IKT fur Elektromobilitat 1ll). So existiert seit Juni 2015 die vom Bund erlassene Forderrichtli-
nie Elektromobilitat, welche neben der Beschaffung von Elektrofahrzeugen und dem Aufbau von
Ladeinfrastruktur (Férderungsquote projektabhangig) auch die Erarbeitung kommunaler Elektro-
mobilitatkonzepte (80 %ige Forderquote) sowie die Unterstiitzung von Forschungs- und Entwick-
lungsvorhaben (z. B. Elektrifizierung im OV und Giiterverkehr) (80-90 %-ige Férderquote) zum Ge-
genstand hat.

7.3 MaBnahmenkatalog

Im Folgenden werden die Projektskizzen je Themenfeld vorangestellt.

7.3.1 Themenfeld A— ANNAHERN UND AUFSTEIGEN
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http://www.bmub.bund.de/fileadmin/Daten_BMU/Download_PDF/Aktionsprogramm_Klimaschutz/akti
onsprogramm__ klimaschutz_2020_broschuere_bf.pdf
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Al Verldangerung und Aufwertung des Pattkensystems

Kurzbeschreibung:

Die Stadt Gutersloh verfuigt Gber gute FuBverkehrsverbindungen. Ein Alleinstellungsmerkmal der
Stadt stellt das System der sogenannter ,Pattkes” dar. Dabei handelt es sich um historische Wegebe-
ziehungen, die den alten Stadtkern der Stadt Gitersloh durchziehen und entlang von alten Gérten
und Gebauden Abkiirzungen ermdoglichen. Sie wurden auch in der bisherigen Stadtentwicklung wert-
geschatzt und sollen daher weiterverfolgt werden. Dies sieht auch bereits das Integrierte Handlungs-
konzept Teilkonzept Innenstadt 2020+ vor. So dienen die Pattkes als Erganzung zum lGbergeordneten
Wegenetz, wodurch sich ,ein differenziertes und feinverzweigtes Wegenetz [ergibt], welches auch
die Qualititen der Blockinnenbereiche erschlieRt“*®. Es ist somit die weitere Anlage neuer Pattkes

sowie die Qualifizierung und barrierefreie Ausgestaltung der vorhandenen zu priifen.

Bausteine:

- Bestandsaufnahme
- |dentifizierung von Liicken und Schwachstellen (z. B. nicht barrierefrei)
- Erstellung eines Konzeptes zur Qualifizierung

- Umsetzung des Konzeptes

Kriterienbewertung: Anmerkung:

CO,-Reduktion: X 41t/a

Ca. 200.000¢€, bereits im IHK Teilkonzept Innenstadt

Kostenaufwand: X 2020+ der Stadt enthalten

Personalaufwand:

Kooperationsaufwand:

Regionale Wertschopfung:

Erhéhung der Aufenthaltsqualitat, Verbesserung der

Weiterer Nutzen: . .
Erreichbarkeit

Prioritdt: Hoch Umsetzungshorizont: kurzfristig

% Stadt Gutersloh 2014, S. 34
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A.2 Einrichtung von Sitzrouten

Kurzbeschreibung:

Hierbei geht es vor allem um die weitere Qualifizierung und Ergdnzung der bereits bestehenden
Strukturen. Denn nicht nur mobilitdtseingeschrankte Personen bendtigen Orte an denen sie sich aus-
ruhen und verweilen kénnen. Auch viele andere Personengruppen bendtigen fiir ihre Mobilitat ,,Orte
der Immobilitdt”. Damit kann auch der Aktionsradius von mobilitdtseingeschrankten und alteren Per-
sonen erhoht werden. Dariiber hinaus wird die Nutzbarkeit des 6ffentlichen Raums zum Aufenthalt
fir alle gesteigert. Dabei sollte auch darauf geachtet werden, dass nicht nur klassische und vereinzel-
te Sitzelemente genutzt werden, sondern diese auch durch multifunktionale oder kiinstlerisch gestal-
tete Sitzelemente, auch in Zusammenhang mit den Spielrouten (vgl. A.3), ergdnzt werden.

Besondere Berlicksichtigung bei der Ausbildung von Sitzrouten sollten dabei die Wegeverbindungen
zwischen Hauptbahnhof und FuRgingerzone/Berliner Platz, sowie FuRgdngerzone und Stadtgar-
ten/Botanischem Garten finden.

Ein gutes Beispiel hierfir bietet die Stadt Griesheim (bei Darmstadt). Unter dem Titel ,Besitzbare
Stadt” wurden hier, mit Hilfe von Befragungen verschiedener Akteure, Wege und Orte in der Stadt
identifiziert und mit vorhandenen Bénken abgeglichen. Dies tragt auch dazu bei dlteren Menschen

die Teilnahme am o6ffentlichen Leben weiter zu ermdoglichen.
(weitere Informationen unter: http://www.griesheim.de/Besitzbare-Stadt.1413.0.html)

Bausteine:

- Gewinnung von Partnern (z.B. lokaler Einzelhandel, Gastronomie, Unternehmen als Sponsoren etc.)
- Erstellung eines Konzeptes zur Herstellung von Sitzrouten

- Aufbau der Sitzrouten

- Instandhaltung und Bewerbung der Sitzrouten (Flyer, Internet)

Kriterienbewertung: Anmerkung:

CO,-Reduktion: Nicht quantifizierbar
Gering, da nur Zuschuss fir Stiihle/Banke sowie Flyer
Kostenaufwand: XXX (8.000 €), ggf. Uber Sponsoren einwerben oder Tou-
rismusmittel
Personalaufwand: XX M|tte| (160 Stunden Koordination im Durchfuhrungs-
jahr)
Mittel: Stadt Gltersloh Stadtmarketing, Seniorenbei-
Kooperationsaufwand: *k rat, Beirat flir Menschen mit Behinderungen, Kliniken,

Gastronomie, Ladenbesitzer ...

Regionale Wertschopfung: ok Mittel

Demografischer Wandel, Aufenthaltsqualitat, Bele-
bung der Innenstadt, Familienfreundlichkeit

Weiterer Nutzen:

Prioritdt: Mittel Umsetzungshorizont: mittelfristig
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A3 Einrichtung von Spielrouten

Kurzbeschreibung:

Kindern wird im offentlichen Raum immer weniger Platz eingerdumt. Um Kindern das zu FuR gehen
wieder naher zu bringen und der ,Generation Riicksitz“ entgegen zu wirken, muss nicht nur ein ho-
hes MaR an Verkehrssicherheit gegeben sein, den Kindern muss auch tatsachlich Raum gegeben wer-
den. Wege werden von Kindern oftmals als eintdnig und langweilig wahrgenommen. Dies kann durch
die Anlage verschiedenster Elemente gedndert und aufgebrochen werden.

Ein gutes Beispiel bietet auch hierfiir die Stadt Griesheim (bei Darmstadt). Unter dem Titel ,Bespiel-
bare Stadt” wurden hier mit Hilfe einer Fragebogenaktion wichtige Orte in der Stadt identifiziert.
Dariiber hinaus markierten Schulkinder ihren Schulweg mit Kreide. Entlang dieser Schulwege wurden
dann auf freien Flachen Spielobjekte angelegt.

Diese MalRnahme kann auch in Verbindung mit den MaRBnahmen A.2 (Sitzrouten) und D5 (Schulweg-
plane) durchgefiihrt werden. Dariiber hinaus konnen die Ergebnisse des IHK Teilkonzept Innenstadt

2020+ MaRnahme 3, Kinderfreundliche Innenstadt” genutzt werden.
(weitere Informationen unter: http://www.griesheim.de/Bespielbare-Stadt.1029.0.html)

Bausteine:

- Gewinnung von Partnern (z.B. lokaler Einzelhandel, Gastronomie, Unternehmen als Sponsoren
etc.).

- Erstellung eines Konzeptes zur Herstellung von Spielrouten

- Aufbau der Spielrouten

- Instandhaltung und Bewerbung der Spielrouten (Flyer, Internet)

Kriterienbewertung: Anmerkung:

CO,-Reduktion: Nicht quantifizierbar

Gering, da nur Zuschuss flr bespielbare Elemente so-
Kostenaufwand: XXX wie Flyer (8.000 €), ggf. Glber Sponsoren einwerben
oder Tourismusmittel
Mittel (160 Stunden Koordination im Durchfiihrungs-

Personalaufwand: XX .
jahr)
Kooperationsaufwand: - Mittel: Stadt Gitersloh Stadtmarketing, Schulen, La-
P ) denbesitzer ...
Regionale Wertschopfung: *ok Mittel

Aufenthaltsqualitat, Belebung der Innenstadt, Famili-

Weiterer Nutzen: . .
enfreundlichkeit

Prioritdt: Mittel Umsetzungshorizont: langfristig
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A4 Anbindung des Medienviertels

Kurzbeschreibung:

Bereits das IHK Teilkonzept Innenstadt 2020+ der Stadt Giitersloh stellt fest, dass ,,Die Anbindung des
stdlich des Bahndamms gelegenen Stadtbereiches und des Areals Gliterbahnhof gestalterisch und
stadtebaulich unbefriedigend” ist. Dabei handelt es sich um einen sehr zentralen und attraktiven
Stadtteil.

Frihere Untersuchungen legten auch die Anlage eines neuen FuRgdngertunnels nahe und wurden in-
tensiv diskutiert. Aufgrund der stddtebaulich neuen Entwicklung ist dies allerdings nicht mehr még-
lich. Diskutiert wird jedoch bereits eine mégliche Offnung und Qualifizierung des Gepacktunnels. Dies
sollte geprift und die Planungen weiter verfolgt werden (vgl. auch IHK Teilkonzept Innenstadt 2020+
MaRnahme 7).

Bausteine:

Kriterienbewertung: Anmerkung:

CO,-Reduktion: Nicht quantifizierbar

Kostenaufwand: Rein private MaRBnahme, daher unbekannt
) (vgl. IHK'S. 74)

Personalaufwand:

Kooperationsaufwand:

Regionale Wertschopfung:

Weiterer Nutzen: Verbesserung der Erreichbarkeit

Prioritat: Niedrig Umsetzungshorizont:
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A5

Vertragliche StraBenraumgestaltung und Erh6hung der Aufenthaltsqualitadt

Kurzbeschreibung:

Die Stadt Gutersloh verflgt bereits, insbesondere im Bereich der Innenstadt, tiber eine gute StraBen-
raum- und Aufenthaltsqualitat. Dennoch kann diese punktuell, vor allem zu Gunsten des nicht moto-
risierten Individualverkehrs, verandert und aufgewertet werden. Dies gilt insbesondere zwischen
B61, Bahn, Kaiserstrale und Nordring. In diesem Zusammenhang wurden auch bereits im Integrier-
ten Handlungskonzept Innenstadt 2020+ einige MalRnahmen zur weiteren Verbesserung genannt. Da
das Thema der StraRenraumgestaltung und Aufenthaltsqualitdt aber, neben rein stadtebaulichen As-
pekten, auch die Nahmobilitdt fordern kann, sollen diese MaRnahmen an dieser Stelle zumindest
nachrichtlich ibernommen werden.

MaRBnahme 8: Aufwertung des Bahnhofsumfelds — Willy-Brand-Platz

MafRnahme 9: Konrad-Adenauer-Platz

MaRnahme 10:
Malnahme 12:
Maflnahme 13:
MafRnahme 14:
MafRnahme 15:
MafRnahme 16:
MafRnahme 17:

MaRBnahme 18

Aufwertung des Bahnhofumfelds — KaiserstraRRe/Strengerstrale/ZOB
Aufwertung des Pattkensystems

Biiskerplatz

Umbau Bereich Blessenstatte/Sudtor

Umgestaltung KokerstralRe

Umgestaltung FuRgangerzone Abschnitt KonigstralRe

Aufwertung Spiekergasse

: Aufwertung Umfeld Martin-Luther-Kirche

Diese Manahmen haben das Hauptziel, die Aufenthaltsqualitat und damit die Nahmobilitat in der

Stadt Giitersloh insgesamt zu starken und flieBen damit in andere MaBnahmen ein.
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A.6 Erstellung und Umsetzung eines Konzeptes zur Barrierefreiheit

Kurzbeschreibung:

Der Stand der Barrierefreiheit, zumindest fiir mobilitdtseingeschrankte Personen, ist weitgehend in
Ordnung. Allerdings sollte die Qualitat des Wegenetzes weiter verbessert werden. Dazu gehéren so-
wohl die punktuelle Verbesserung der Oberflachengestaltung (fest, griffig, eben und fugenarm bzw.
engfugig), als auch die Einrichtung eines Leitsystems fiir blinde bzw. sehbehinderte Menschen. Dabei
ist vor allem zu beachten, dass die MaRnahme nur dann erfolgreich und zweckdienlich ist, wenn ein
zusammenhangendes Netz aufgebaut wird. Eine Schwachstelle kann dazu fiihren, dass ganze Wege
flir mobilitdtseingeschrdankte Personen nicht nutzbar sind. Ein Leitsystem sollte in einem ersten
Schritt vor allem in der Innenstadt, ausgehend vom Bahnhof den gesamten Bereich von Innenstadt
sowie den ZOB erschlielend, aufgebaut werden.

Kriterienbewertung: Anmerkung:

CO,-Reduktion: X Ca.4t/a

Kostenaufuwand: X Fonderung: Stdtebautorderung

Personalaufwand: XXX Gering (4 Stunden/Woche fir 1 Mitarbeiter fur % Jahr)

Kooperationsaufwand: o Mittel: Stadt .Gi]ter'sloh, Senioren?girat, Beirat fiir
Menschen mit Behinderungen, Kliniken

Regionale Wertschopfung: Rk Hoch bei Umsetzung

Demografischer Wandel, Familienfreundlichkeit, Bele-

Weiterer Nutzen:
bung der Innenstadt

Prioritdt: Hoch Umsetzungshorizont: kurzfristig
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A7 Aufbau des ,,System Radverkehr”

Kurzbeschreibung:

Spatestens seit dem Nationalen Radverkehrsplan 2020 des Bundeministeriums fir Verkehr, Bau und
Stadtentwicklung (BMVI) ist immer wieder vom ,,System Radverkehr” die Rede. Danach ist nicht aus-
schliefRlich eine fahrradfreundliche Infrastruktur ausschlaggebend, sondern dariiber hinaus auch in-
tensive Kommunikation und Offentlichkeitsarbeit sowie
entsprechende Services und Dienstleistungen.

Erforderlich hierzu ist selbstverstandlich auch eine entspre- Netz &

chende Bereitstellung finanzieller Mittel. Infrastruktu

Neben diesen ,duReren“ Rahmenbedingungen missen je- r

doch auch die ,inneren” Rahmenbedingungen gegeben Kommuni
sein. Die Verwaltung der Stadt muss neben den personellen Dienstleis kation &
Kapazitaten auch die nétigen finanziellen Mittel zur Verfu- tung & Offentlich
gung haben. Hier sollte die Stadt Giitersloh einen jahrlichen Service keitsarbei
Etat zur Férderung des Radverkehrs festlegen. t

Dariiber hinaus muss auch das nétige Know-How vorhan-

den sein bzw. erreicht werden. Daflir mlssen auch innerhalb der Verwaltung entsprechende Struktu-
ren geschaffen werden. Hilfestellung hierzu konnen das Auditing Programm BYPAD sowie als langfris-
tiger und ganzheitlicher Partner auch im Hinblick auf den FuBverkehr, die Arbeitsgemeinschaft fahr-
rad- und fuRgangerfreundlicher Stadte, Gemeinden und Kreise in NRW (AGFS) bringen (vgl. A.8).

Aber auch die bereits vorhandenen Strukturen sowie das vorhandene Know-How sollten (besser) ge-
nutzt werden. Beispielhaft steht hierfiir die bestehende Mangeldatenbank des Allgemeinen Deut-
schen Fahrrad-Clubs e.V. (ADFC) in der auf einer Onlinekarte Mangel im Radverkehr aufgezeigt wer-
den kénnen. Hier kdnnte beispielsweise auch auf der Website der Stadt Giitersloh mit einer Verkniip-
fung auf die Moglichkeit hingewiesen werden.

Bausteine:

- Aufstellung eines umfassenden Radverkehrskonzepts auf Grundlage der Vorarbeiten zum Master-
plan klimafreundliche Mobilitat

- Ausbau des derzeitigen Netzes zum Zielnetz und Herstellung der vorgeschlagenen Fiihrungsformen
(vgl. A.9)

- Beteiligung der Birger/-innen, Vereine und Institutionen Gber ein Internetportal oder eine Beteili-
gungskampagne

- Ausarbeitung eines Erhaltungsmanagements

- Stetige Beseitigung von Mingeln und Netzliicken sowie Uberpriifung des Netzes

- Erarbeitung eines Marketing- und Kommunikationskonzepts und begleitende Offentlichkeitsarbeit

- ggf. Wegweisung

Bewerbung AGFS (vgl. A.8)

Die Bewertung umfasst alle weiteren RadverkehrsmaBnahmen A.8 - A.14 im Sinne einer Férderung des Radver-
kehrs als System.

Kriterienbewertung Anmerkung:
CO,-Reduktion: XXX 286t/a

Hoch bei konsequenter Radverkehrsférderung bis zu
Kostenaufwand: X . 47

18€/a pro Einwohner
Personalaufwand: X Hoch: 20 Wochenstunden, entspricht % Jahr
Kooperationsaufwand: . Hoch: Stadt Gitersloh, Einzelhdndler, private Bauher-

P ’ ren, Stadtwerke, ADFC

Regionale Wertschopfung: HAE Gering und hoch bei Umsetzung

Knowhow, Netzwerkbildung, Verkehrssicherheit, Er-
Weiterer Nutzen: reichbarkeit, Belebung der Innenstadt, Lebensqualitat,
Imagegewinn

4 BMVBS 2012, S. 63
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Prioritat: hoch Umsetzungshorizont: kurzfristig
A8 Teilnahme am BYPAD und Beitritt zur AGFS

Kurzbeschreibung:

Um Radverkehrsforderung effektiv betreiben zu kénnen miissen auch entsprechende Strukturen ge-
schaffen werden bzw. vorhanden sein. Ein Hilfsmittel um den Stand der Radverkehrspolitik bewerten
zu kénnen und Qualitatsziele zu formulieren bietet das Auditing System BYPAD. Im Rahmen eines mo-
dularen Systems findet eine Bewertung des Status Quo von der Steuerung der Politik und Koordinie-
rung, Uber Finanzen und Personal bis hin zu Kommunikation und Partnerschaften statt. Jedem der ins-
gesamt neun Module wird dann eine Entwicklungsstufe zugeordnet. Auf Grundlage dessen sind in ei-
nem Qualitdtsplan verbindliche Qualitatsziele fur jedes Modul festzulegen und die Radverkehrspolitik
systematisch zu evaluieren und laufend zu verbessern.

Ziel der Teilnahme am BYPAD soll sein, die Stadt Gutersloh hinsichtlich einer Aufnahme in die AGFS zu
qualifizieren und sich hierfiir zu bewerben.

Bausteine:

- Teilnahme an BYPAD
- Qualifizierung fur die AGFS
- Bewerbung um Aufnahme in die AGFS

Kriterienbewertung: Anmerkung:
CO,-Reduktion: bewertet i.R. von MaRnahme A.7
ca. 2.000 € fur das BYPAD,
Kostenaufwand: XXX 2.500 €/Jahr fiir Mitgliedschaft AGFS
Personalaufwand: XXX Gering
Kooperationsaufwand: " Hoch: Kooperation der radverkehrsrelevanten Akteure ist
P ) Bestandteil des BYPAD und Ziel der AGFS
Regionale Wertschopfung: *
Weiterer Nutzen: Knowhow, Netzwerkbildung, Imagegewinn

Prioritat: hoch Umsetzungshorizont: kurzfristig

Planersocietidt | Stadtplanung Verkehrsplanung Kommunikation



Masterplan klimafreundliche Mobilitat Gitersloh 127

A9 Weiterentwicklung des Radverkehrsnetzes

Kurzbeschreibung:

Ein sicheres und attraktives Wegenetz ist Grundvoraussetzung fir eine hdufigere Nutzung des Rades
als Verkehrsmittel. Aus diesem Grunde wurde im Rahmen des Masterplans klimafreundliche Mobili-
tat fur die Stadt Gutersloh zundchst ein Zielnetz fiir den Radverkehr mit Griinen Achsen Haupt- und
Nebenrouten entwickelt. Oberste Prioritat hat dabei die Einrichtung und Ausgestaltung der Griinen
Achsen. Sie sollen als innerstadtische ,Premiumrouten” das besonders komfortable vorankommen in
Richtung Innenstadt und abseits der HauptverkehrsstraRen gewdhrleisten. Der besondere Komfort
wird dabei sowohl durch die, dem Kfz-Verkehr, bevorrechtigte Flihrungsform (z. B. als FahrradstraRe),
als auch durch eine Verbesserung der Radfahrersituation an Knotenpunkten sichergestellt. Problema-
tisch ist dabei vor allem die Uberfithrung (iber die B61. Die derzeitige L&sung mittels Briicken ist,
auch aufgrund des baulichen Zustands der Briicken, suboptimal und entspricht keinen , premium®
Qualitatsanspriichen.

In Innenstadtndhe, innerhalb der StraRen Blessenstatte, KaiserstraRe, Friedrich-Ebert-StraRe, Bis-
marckstraRe, PrinzenstraRe, BarkeystraRe, soll der Radverkehr dann in die Flache gefiihrt werden.
Ohne konkrete Routenfiihrung wird der Radverkehr hier im StraBenraum bevorzugt, ohne dabei je-
doch den FuBverkehr einzuschranken.

Im gesamten Radverkehrsnetz sollte dariiber hinaus die Auflésung von Radwegebenutzungspflichten,
anhand des , Leitfadens zur Uberpriifung der Radwegebenutzungspflichten in der Stadt Giitersloh”
gepriift werden.

Das weitere Routennetz kann anhand der tatsdachlichen Nachfrage nach Routen aufgebaut und priori-
siert werden (vgl. A.10).

Fir das Radfahren Uber gréRere Entfernungen und zur Anbindung von Gitersloh an die Nachbar-
kommunen kann das Radverkehrsnetz durch Radschnellwege erganzt werden (vgl. A.11).

Bausteine:

- Weiterentwicklung des Radwegenetzes und Herstellung des Zielnetzes (mit Prioritat auf den ,,Gr-
nen Achsen”)

- Uberpriifung und gegebenenfalls Anderung der Fiihrungsformen

- Uberpriifung der Radwegebenutzungspflicht (auch in Zusammenarbeit mit Polizei, ADFC und VCD)

- Aufbau eines Wegweisungssystems

Kriterienbewertung: Anmerkung:
CO,-Reduktion: bewertet i.R. von MalRnahme A.7
Hoch, da bauliche Qualifizierung Infrastruktur, Ausbau
Kostenaufwand: X .
und Pflege der Wegweisung
Personalaufwand: XX Mittel
Kooperationsaufwand: XX Mittel: Stadt Gutersloh, ADFC
Regionale Wertschopfung: *

Imagegewinn, Erreichbarkeit, Verkehrssicherheit, Le-

Weiterer Nutzen: -
bensqualitat

Prioritdt: Hoch Umsetzungshorizont: kurz- bis mittelfristig

Planersocietdt | Stadtplanung Verkehrsplanung Kommunikation



128 Masterplan klimafreundliche Mobilitat Giitersloh

A.10 Projekt ,Radwende

Kurzbeschreibung:

Die Stadt Wiesbaden hat im ADFC Fahrradklimatest teilweise weniger gute Bewertungen bekommen.
Dies liegt nicht ausschlieflich an der Infrastruktur, sondern laut den Initiatoren des Projektes ,Rad-
wende” auch an der fehlenden Lobby. Deshalb wurde das Projekt gegriindet, um Radfahrer/-innen
und Radfahren im wahrsten Sinne des Wortes sichtbar zu machen.

57.140 11.885 11.794

? km Strecke

& Router

Es soll dazu dienen die konkrete und tatsachliche Nutzung der Infrastruktur zu visualisieren. Dazu
werden mittels einer App die Wege mitgezeichnet und anschlieRend auf der Karte dargestellt. Dienen
soll das Projekt zum einen als tatsachliche Planungsgrundlage fiir die Radverkehrsinfrastruktur, zum
anderen wird es als Lobbyinstrument fuir den Radverkehr eingesetzt.

Das Projekt kann sogar um Parameter des Wohlfiihlens erweitert werden. So wurden beispielsweise
im Projekt EmoCycling der TU Kaiserslautern anhand verschiedener Parameter Punkte und Strecken
verortet, auf denen Radfahrer haufig Stress ausgesetzt sind. Diese neuralgischen Punkte kbnnen so-
wohl Handlungsbedarfe visualisieren, als auch bei der Priorisierung in der Umsetzung helfen.

Bausteine:

- Teilnahme bzw. Ubernahme der ,,Radwende App*“

- Bewerbung und Verbreitung der App (evtl. mittels zielgruppenbezogener direkter Ansprache wie
Schulen etc.)

- Weiterentwicklung des Radwegenetzes und Herstellung des Zielnetzes (Prioritdten werden uber
die Heatmap gesetzt)

- Entsprechende Anpassung der Radverkehrsinfrastruktur

- Aufnahme in das Wegweisungssystem

Kriterienbewertung: Anmerkung:

CO,-Reduktion: bewertet i.R. von MaRnahme A.7

Kostenaufwand: XXX Gering

Personalaufwand: XXX Gering

Kooperationsaufwand: XX Mittel: Stadt Gutersloh, ADFC, Radstation, weitere
P ’ radverkehrsrelevante Akteure als Multiplikatoren

Regionale Wertschopfung: *

Weiterer Nutzen: Imagegewinn, Partizipation

Prioritdt: niedrig Umsetzungshorizont: kurzfristig
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A1l Machbarkeitsstudie zu Radschnellwegen

Kurzbeschreibung:

Insbesondere soll auch der Alltagsradverkehr der Stadt Gitersloh weiter gestarkt werden. Dies soll
jedoch nicht allein innerhalb der Stadt sowie der Stadtgrenzen geschehen, sondern auch dariber
hinaus. Um eine echte Alternative zum Pkw Verkehr darzustellen, muss die Radverkehrsinfrastruktur
dabei durchgdngig eine hohe Qualitat aufweisen. Dies gilt auch und besonders fiir die Berufspendler-
verkehre zwischen den Stadten. Aufgrund der hohen Qualitdt eines Radschnellweges und auch in
Verbindung der Nutzung von Pedelecs, kann die Fahrzeit mit dem Fahrrad deutlich reduziert werden.
Der Kreis Gutersloh hat mit seiner Mobilitatsstrategie bereits das Pilotprojekt ,,Radschnellverbindung
zwischen zwei kreisangehorigen Kommunen® auf den Weg gebracht. Die Stadt Giitersloh sollte dies
unterstiitzen und sich in Hinsicht auf die Verbindung Gitersloh - Rheda-Wiedenbriick positionieren.
Als weitere mogliche Verbindungen fiir die Stadt Gutersloh kdme die Verbindung in Richtung Biele-
feld sowie zur Stadt Verl in Frage. Das konkrete Potenzial sowie mogliche Wegefiihrungen werden im
Zuge der Machbarkeitsstudie erarbeitet und dargestellt.

Uberdies wiirde sich die Méglichkeit bieten das Projekt, bei entsprechender Abstimmung mit den
anderen Projektpartnern, in das GroRprojekt des Radschnellweges OWL einzubetten und darzustel-
len.

Bausteine:

- Durchfiihrung der Machbarkeitsstudie Radschnellweg

- Anbindung an das lokale und regionale Netz priifen und sichern
- Umsetzung der Planung

- ggf. Einbettung in das Gesamtprojekt RSW OWL

Kriterienbewertung: Anmerkung:

MaRnahme selbst keine Reduktion, Umsetzung eines

CO-Reduktion: Radschnellwegs nach Rheda-Wiedenbriick ca. 62t/a

Kostenaufwand: XX Bei externer Vergabe ca. 80.000€

ca. 240 Stunden wahrend Machbarkeitsstudie, mittel
flr die spatere Umsetzung

Hoch: Kreis Gitersloh, Stadt Gutersloh, Stadt Rheda-
Wiedenbriick, ggf. StraBen.NRW, Bahn etc.

Personalaufwand: XX

Kooperationsaufwand: *

Regionale Wertschépfung: HEkx Hoch bei Umsetzung

Verkehrssicherheit, Verbesserung der inneren und au-

Weiterer Nutzen: . .
! utz Reren Erreichbarkeit

Prioritdt: Mittel Umsetzungshorizont: kurzfristig
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A.12 Fahrradfreundliche Knotenpunkte

Kurzbeschreibung:

Der Radverkehr in Giitersloh wird oftmals indirekt oder gemeinsam mit dem FuRRverkehr iber LSA an Kreu-
zungen gefiihrt. An vielen Knotenpunkten kann daher eine fir den Radverkehr optimierte Gestaltung vor-
genommen werden. Hierzu zdhlen unter anderem die Einrichtung von Aufstellflachen, eigenen Abbiege-
streifen bzw. aufgeweiteten Radaufstellstreifen und Radfahrerschleusen.

Moglichkeiten der direkten Fiihrung des Radverkehrs an Knotenpunkten

=

Dabei sollten in der Stadt Gitersloh vorrangig die Knotenpunkte der Griinen Achsen sowie der Hauptver-
kehrsstraRen (siehe auch MalRnahme A.9) iberpriift und bei Bedarf angepasst werden. Dies gilt nicht allein
flr die Fihrung sondern, wenn moglich, auch die Signalisierung (,,Griine Welle“) des Radverkehrs.

Auch bereits in der Online-Befragung angesprochen wurde hier beispielsweise der Knotenpunkt Westfa-
lenweg/DammstraRe/Wiedenbriicker StraRe, der hinsichtlich der Fiihrung des Radverkehrs optimiert wer-
den sollte.

Bausteine:

- Bestandsaufnahme der Knotenpunkte

- Ermittlung des Umgestaltungsbedarfs, auch in Zusammenarbeit mit weiteren Akteuren

- Umgestaltung der Kreuzungsbereiche mit begleitender Offentlichkeitsarbeit

- In Abhédngigkeit von der GroRBe 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: Anmerkung:

CO,-Reduktion: bewertet i.R. von MalRnahme A.7
Kostenaufwand: XX Gering bis mittel je Knotenpunkt
Personalaufwand: XXX Gering, da Vergabe an Dritte
Kooperationsaufwand: XX Mittel: Stadt Gutersloh, Polizei, ADFC
Regionale Wertschopfung: *

Weiterer Nutzen: Verkehrssicherheit, Erreichbarkeit

Prioritat: Hoch Umsetzungshorizont: kurz- bis mittelfristig

Planersocietidt | Stadtplanung Verkehrsplanung Kommunikation



Masterplan klimafreundliche Mobilitdt Gutersloh 131

A.13 Priifung zur Sanierung der FuB- und Radverkehrsbriicken

Kurzbeschreibung:

Derzeit ist die Nord-Sud-Fahrtbeziehung im Bereich der B61 fur den entfernungssensiblen Ful3- und
Radverkehr vor allem auf die gréBeren AusfallstraBen beschrankt. Abseits davon finden sich im Zuge
der Griinen Achsen und im Anschluss an die Innenstadt zwischen BrinkstraRe und Moltkestral3e so-

wie Ohlbrocksweg und Johann-Sewerin-StraBe zwei FuB- und Radverkehrsbriicken. Diese erfillen je-
doch in ihrem derzeitigen baulichen Zustand nicht die Qualitatskriterien einer Premiumroute.
Uberdies erfiillen sie nicht die Vorgaben der H BVA in Bezug auf Barrierefreiheit.

Daher soll mit einem Verkehrsgutachten gepriift werden, wie eine Querung der B61 barrierefrei und
fahrradfreundlich hergestellt werden kann. Dabei ist auch eine Losung als plangleiche LSA zu prifen.
Auch weitere Briicken im Stadtgebiet, so zum Beispiel (iber die Dalke sollten in diese Uberpriifung
aufgenommen werden.

Bausteine:

- Abstimmung mit StraRenverkehrsbehorden
- Erstellung eines Gutachtens zur barrierefreien Gestaltung der Querungssituation
- Durchfiihrung der Umgestaltung bzw. Sanierung

Kriterienbewertung: Anmerkung:

CO,-Reduktion: bewertet i.R. von MalRnahme A.7

Gering flir Gutachten, voraussichtlich hoher Kosten-

Kostenaufwand: XXX aufwand fur bauliche Umsetzung
Personalaufwand: XXX Gering

Kooperationsaufwand: rEkx Gering

Regionale Wertschépfung: *

Weiterer Nutzen: Barrierefreiheit, Erreichbarkeit, Verkehrssicherheit

Prioritdt: Hoch Umsetzungshorizont: mittelfristig
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A.14 Programm zum Ausbau von Radabstellanlagen

Kurzbeschreibung:

Neben einer gut ausgebauten Radwegeinfrastruktur ist auch die Bereitstellung 6ffentlicher Radab-
stellanlagen an wichtigen Zielpunkten zur Radverkehrsforderung relevant, wobei die Barrierefreiheit
bei deren Anlage zu beriicksichtigen ist. Das Fehlen sicherer und geschiitzter Radabstellanlagen kann
dazu fuhren, dass das Rad gar nicht erst genutzt wird.
Daher sollte die Stadt Gutersloh ein Programm zum Auf- und Ausbau von Radabstellanlagen aufle-
gen. Hierin kdnnen nicht nur Ausbauziele festgelegt werden, auch die Finanzierung kann damit si-
chergestellt werden. Das Programm sollte dabei auch die Radstation am Hauptbahnhof beriicksichti-
gen.
Der Bereich der Innenstadt ist fir den Normalbedarf weitgehend mit einer ausreichenden Anzahl an
Radabstellanlagen ausgestattet. Erganzungen bieten sich in der Innenstadt beispielsweise an der
Stadthalle an. Problematisch wird es hingegen wahrend GroRereignissen. Hier sollten mobile Radab-
stellanlagen angeschafft werden, wie dies in mehreren anderen Stadten bereits erfolgreich prakti-
ziert wird (z.B. Paderborn).
Punktuell fehlen im erweiterten Stadtgebiet qualitativ hochwertige Abstellanlagen am Hauptbahn-
hof, an weiteren wichtigen OV-Haltepunkten, an Schulen und 6ffentlichen Einrichtungen sowie in ei-
nigen Ortsteilzentren. Die Qualitdt und ggf. die Anzahl dieser Anlagen ist zu verbessern. Gute Abstell-
anlagen erfiillen folgende Mindestanforderungen:
=  Ein Fahrrad muss sicher und fest im Stinder 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
Fahrradsténder festzuschlieRen.
Dariiber hinaus sollte, zumindest an wichtigen Zielorten (z.B. Bhf, ZOB, Rathaus), eine Uberdachung
der Abstellanlage erfolgen. Auch die Einrichtung Ladeinfrastruktur ist punktuell wiinschenswert, um
auch der steigenden Verbreitung von Pedelecs Rechnung tragen zu kdnnen.
Als Erweiterung des Angebots kdnnen dariber hinaus Gepacksafes installiert werden. Dies ist zum ei-
nen fiir Radtouristen hilfreich, kann darlber hinaus aber auch von Einkaufern, die mit dem Rad in die
Stadt gekommen sind genutzt werden.
Die Unterhaltung und Pflege der Radabstellanlagen ist sicherzustellen.
(vgl. auch IHK Teilkonzept Innenstadt 2020+ MaRnahme 27)

Bausteine:

- Bestandsaufnahme und Bewertung der Radabstellanlagen

- ldentifizierung von Schwachstellen

- Auf- und Ausbau von Radabstellanlagen und weiteren Serviceeinrichtungen (z.B. Gepacksafes)
- Unterhaltung der Radabstellanlagen

Kriterienbewertung: Anmerkung:

CO,-Reduktion: Nicht quantifizierbar, Umsetzung des Aufbaus von
2 ’ Radabstellanlagen Gber GesamtmaRnahme erfasst
Je nach Art der Abstellanlage zwischen 60€ und 750€

Kostenaufwand: oro Stellplatz
Personalaufwand: XXX Gering
Kooperationsaufwand: HkE Gering

Regionale Wertschopfung: *k Mittel bei Umsetzung

Erhohung Radverkehrsanteil, Férderung der Multimo-

Weiterer Nutzen: -
dalitat

Prioritdt: hoch Umsetzungshorizont: kurz- bis mittelfristig
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A.15 Verkehrsversuche zur Férderung der Nahmobilitat

Kurzbeschreibung:

Gleich in mehreren Phasen der Offentlichkeitsbeteiligung wurde die Forderung nach einer stirkeren
Beriicksichtigung und Bevorrechtigung des NMIV im Innenstadtbereich um die FulRgangerzone for-
muliert. Auch bereits im IHK Teilkonzept Innenstadt 2020+ der Stadt Gltersloh wurde dies in mehre-
ren Mallnahmen thematisiert. Dabei ging es vor allem auch um die Umsetzung des Shared Space Ge-
dankens auf verschiedenen StralRen und StraBenabschnitten.
Um die Auswirkungen solcher Umsetzungen besser einschatzen und auch deren Wirksamkeit tGber-
prifen zu kénnen wird vorgeschlagen eine Reihe von Verkehrsversuchen durchzufiihren.
Die Maoglichkeit zur Durchfiihrung von Verkehrsversuchen leitet sich aus der StraRenverkehrsordnung
(StVO) ab. Denn gemaR § 45 StVO konnen StralRenverkehrsbehérden ,die Benutzung bestimmter
Strallen oder StralRenstrecken aus Griinden der Sicherheit und Ordnung des Verkehrs beschranken
oder verbieten und den Verkehr umleiten. Das gleiche Recht haben sie [...] zur Erforschung des Un-
fallgeschehens, des Verkehrsverhaltens, der Verkehrsabldaufe sowie zur Erprobung geplanter ver-
kehrssichernder oder verkehrsregelnder MaRnahmen.
Der Beginn des Verkehrsversuchs sollte soweit moglich in den Ferien, einer verkehrsdarmeren Zeit lie-
gen, um eine hohere Akzeptanz erreichen zu kénnen. Die Dauer des Versuchs sollte mindestens 8-12
Wochen umfassen, um Aussagen zu den damit verbundenen Effekten treffen zu kénnen.
Der Verkehrsversuch wird begleitet und laufend evaluiert. Dabei sollte auch die Einhaltung der Ge-
schwindigkeit Uberprift werden.
AuRerdem sollten Verkehrszahlungen durchgefiihrt werden, um zu priifen wie die Offnung der StraRe
angenommen wird. Dies sollte einmal kurz nach Beginn und einmal kurz vor Ende des Verkehrsversu-
ches geschehen. Die Verkehrszdhlungen sollten um visuelle Beobachtungen erganzt werden. Wichti-
ge Fragestellungen sind unter anderem:

=  Gibt es oder entstehen Unsicherheiten auf Seiten von FulRgangern?

=  Gibt es Gefahrenstellen?

=  Wie ist die Interaktion zwischen MIV und NMIV?

=  Verandert sich die Interaktion zwischen MIV und NMIV?
Bereits vor Beginn des Versuchs sollten verschiedene Akteure wie Stadtwerke, Polizei, ADFC, VCD,
Verkehrswacht oder Verkehrsunternehmen kontaktiert werden. Uberdies sollte im Vorfeld wie auch
begleitend eine intensive und mehrstufige Offentlichkeitsarbeit stattfinden.
Anstelle des groRflachigen Verkehrsversuchs Shared Space Zone kénnen auch verschiedene einzelne
Teilstlicke (StraRen, StralRenziige, StraRenabschnitte) im Rahmen von Verkehrsversuchen als Shared
Space ausgewiesen werden. Dies wiirde allerdings den Nachteil mit sich bringen, dass weniger Aussa-
gen Uber die Zusammenhange des Straennetzes getatigt werden kénnen.

Prioritat: mittel
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A.15-1 Durchfiihrung von Verkehrsversuchen zur FahrradstraBe

Kurzbeschreibung:

Die Nahmobilitat soll in der Stadt Gitersloh gestarkt werden. In diesem Sinne wurde auch in mehreren Pha-
sen der Offentlichkeitsbeteiligung eine Stirkung des NMIV gegeniiber dem MIV, vor allem rund um die FuR-
gangerzone gefordert. Auch im Zusammenhang mit der Einrichtung der Griinen Achsen wurde gefordert,
diese in Innenstadtndhe ,,in die Flache zu bringen” und dem Radverkehr und der Nahmobilitdt insgesamt ei-
ne héhere Bedeutung beizumessen. Dabei wiirden die Griinen Achsen z.B. als FahrradstraBen an die Innen-
stadt gefiihrt und dann ohne weitere feste Routenfiihrung in die Flache entlassen.

Bereits jetzt sind einige der an die FulRgangerzone angrenzenden StrafRen als Tempo 20 Zone ausgewiesen
(z.B. HohenzollernstraRe). Dieses Prinzip konnte grundsatzlich Gbernommen werden, dem NMIV mittels der
Ausweisung als Shared Space allerdings noch mehr Rechte und ein hoherer Stellenwert eingerdumt werden.
Hierbei sollte durch die Stadtverwaltung geprift werden, welche Strallen oder StraRenabschnitte sich fiir die
Durchflihrung entsprechender Verkehrsversuche eignen. AnschlieBend sollten diese durch die Stadt, gege-
benenfalls mit wissenschaftlicher Begleitung und Unterstiitzung, durchgefiihrt werden.

Bausteine:

- Aufstellung eines Konzepts fiir den Verkehrsversuch, in Abstimmung mit Polizei, Stadtwerken, Schulen,
VCD etc.

- Definition von Erfolgszielen

- Durchfiihrung von Verkehrszahlungen und —beobachtungen

- Bekanntmachung des Verkehrsversuchs

- Anpassung der Beschilderung

- Laufende Evaluierung, inklusive Verkehrszahlungen und -beobachtungen (kurz nach Beginn und kurz vor
Ende)

- Bei Erfolg dauerhafte Etablierung des Shared Space

Kriterienbewertung: Anmerkung:
CO,-Reduktion: Nicht quantifizierbar
Kostenaufwand:

bei eigener Bearbeitung ca. 60 Stunden fir 1 Mitarbeiter
fiir 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 fiir Ver-
kehrszahlungen)

Kooperationsaufwand: *x Stadt Giitersloh, Stadtwerke Gutersloh

Regionale Wertschépfung:

Weiterer Nutzen:

Prioritat: mittel Umsetzungshorizont: mittelfristig
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A.15-1.1 Durchfiihrung des Verkehrsversuchs Fahrradstrale Hohenzollern  Stra-
Be /Miinsterstrae /Berliner StraBe / DalkestraRe

Kurzbeschreibung:

Anstelle eines grofRflachigen Verkehrsversuchs kann auch die Nord-Sid-Achse Hohenzollernstra-
Re/MiunsterstraBe /Berliner StralRe/DalkestraBe im Rahmen eines Verkehrsversuchs umgestaltet werden.
Moglich waren hier sowohl die Beschilderung als FahrradstraBe, wie auch als Shared Space.

Teile der Hohenzollernstralle sind bereits auf Tempo 20 reduziert und die DalkestralRe bereits stark durch
den Radverkehr frequentiert. Dabei wird, so wurde in allen Gremien berichtet, durch den Kfz-Verkehr auch
bereits verstarkt Riicksicht auf den auf der Fahrbahn fahrenden Radverkehr genommen. Mit Hilfe eines Ver-
kehrsversuchs kénnten dariiber hinaus objektive Daten gesammelt und Bewertungen vorgenommen wer-
den. Dabei kdnnte zum Beispiel auch untersucht werden, ob oder in wie fern eine Umwidmung des StralRen-
zuges zu einer FahrradstraRe negative Auswirkungen auf den OPNV haben. Da verschiedene Stadtbuslinien
auf dem sidlichen Abschnitt DalkestraRe /Berliner StraBe/MiuinsterstraBe verlaufen, kédnnten aufgrund ver-
minderter Fahrgeschwindigkeiten Fahrzeitverluste auftreten.

Bausteine:

1) Aufstellung eines Konzepts fiir den Verkehrsversuch, in Abstimmung mit Polizei, Stadtwerken, Schulen,
VCD etc.

2) Definition von Erfolgszielen

3) Durchfihrung von Verkehrszahlungen und —beobachtungen

4) Bekanntmachung des Verkehrsversuchs

5) Anpassung der Beschilderung

6) Laufende Evaluierung, inklusive Verkehrszdhlungen und -beobachtungen (kurz nach Beginn und kurz vor
Ende)

7) Bei Erfolg dauerhafte Etablierung des Shared Space

Kriterienbewertung: Anmerkung:
CO,-Reduktion: Nicht quantifizierbar
Kostenaufwand:

bei eigener Bearbeitung ca. 60 Stunden fiir 1 Mitarbeiter
flr 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)

Kooperationsaufwand: rok Stadt Gutersloh, Stadtwerke Gitersloh

Regionale Wertschopfung:

Weiterer Nutzen:

Prioritdt: mittel Umsetzungshorizont: kurzfristig
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A.15-2 Durchfiihrung des Verkehrsversuchs Shared-Space

Kurzbeschreibung:

Die KokerstraRe ist im dulersten westlichen Teil als FuBRgdngerzone ausgewiesen, im berwiegenden restli-
chen Teil ist sie fur den Kfz-Verkehr freigegeben. Allerdings wird im IHK Teilkonzept Innenstadt 2020+ festge-
stellt, dass Erscheinungsbild und Materialien nicht mehr zeitgemaR seien. Dort sei das Gesamtbild ,von ei-
nem banalen bis vernachlassigten Charakter geprégt”48. Im Rahmen einer Umgestaltung kann hier im hinte-
ren Bereich der StraRe, aulRerhalb des Bereichs der FuBgdngerzone, ein Shared-Space Bereich eingerichtet
werden. Weitere Shared-Space-Verkehrsversuche sind moglicherweise in der StrengerstralRe, Schulstralle
und MoltkestralRe umsetzbar.

Bausteine:

1) Aufstellung eines Konzepts flir den Verkehrsversuch, in Abstimmung mit Polizei, Stadtwerken, Schulen,
VCD etc.

2) Definition von Erfolgszielen

3) Durchfiihrung von Verkehrszahlungen und —beobachtungen

4) Bekanntmachung des Verkehrsversuchs

5) Anpassung der Beschilderung

6) Laufende Evaluierung, inklusive Verkehrszahlungen und -beobachtungen (kurz nach Beginn und kurz vor
Ende)

7) Bei Erfolg dauerhafte Etablierung des Shared Space.

Kriterienbewertung: vgl. A.15-1

% Stadt Gutersloh 2014, S. 82
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A.16 Fahrradfreundliche Infrastruktur

Kurzbeschreibung:

Die Infrastruktur fir Radfahrer entspricht in Gitersloh nicht an allen Stellen den gangigen Richtlinien. Der
Grund hierfir ist, dass die Radwege teilweise zu einer Zeit entstanden sind, in der andere Breitenanforde-
rungen galten und die Oberflachenbeschaffenheit einen geringeren Stellenwert in der baulichen Ausfihrung
von Radwegen hatte, als es heute der Fall ist.

Ein Beispiel hierfir findet sich in der Berliner Stralle, in dem Bereich zwischen EickhoffstraBe und Dr.
KranenfulR-StralRe. Der gepflasterte Radweg auf der rechten Seite stadtauswarts ist sehr schmal. Die Fugen
zwischen den Steinen bedingen einen héheren Rollwiderstand. Hinzukommt, dass die in regelmaRigen Ab-
standen gepflanzten Bdume und parkende Pkws die Benutzung des Radweges beeintrdchtigen. Weiterhin
befinden sich in dem Bereich gastronomische Einrichtungen mit Auflenbestuhlung, die den StraRenraum zu-
satzlich einengen. An derartigen Stellen sind zuklnftig andere, auf die heutigen Anforderungen an den Ver-
kehrsraum abgestimmte Losungen zu entwerfen und umzusetzen.

Bausteine:

1) Realisierung eines fahrrad- und fuBgéangerfreundlichen Konzepts in einem Teilbereich der Berliner StraRe
als Pilotprojekt

2) Identifizierung von weiteren Schwachstellen im Radverkehrsnetz

3) Sukzessive Anpassung der Radverkehrsinfrastruktur

Kriterienbewertung: Anmerkung:

CO,-Reduktion: Nicht quantifizierbar

Kostenaufwand:

Personalaufwand: X Gering, da ein Anderungskonzept bereits vorliegt
Kooperationsaufwand: * Stadt Gutersloh

Regionale Wertschopfung:

Weiterer Nutzen: Verkehrssicherheit

Prioritat: mittel Umsetzungshorizont: kurzfristig
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7.3.2 Themenfeld B — EINSTEIGEN UND UMSTEIGEN

B.1 Richtungsentscheidung zur Teutoburger Waldeisenbahn

Kurzbeschreibung:

Die Relation in die Nachbargemeinden Verl und Harsewinkel sind im Pendlerverkehr - nach der Ost-
West-Achse Bielefeld / Rheda-Wiedenbriick - im Kreis Gutersloh am starksten nachgefragt. So zeichnen
sich auch die Einfallachsen Verler Strale und B513 Marienfelder StraBe als Stralenrdume mit hohen
Verkehrsbelastungen aus.

Seit 1999 wird die Reaktivierung des Personennahverkehrs auf der Strecke der Teutoburger Waldeisen-
bahn (TWE) zwischen Verl, Gltersloh und Harsewinkel verfolgt. Zuletzt hat der Rat der Stadt Gitersloh
im Oktober 2010 einen Beschluss gefasst, das Projekt zu unterstiitzen und sich mit 300.000 Euro fiir 20
Jahre an den jihrlichen Betriebskosten zu beteiligen. Eine Anderung des OPNV-Gesetzes NRW kénnte al-
lerdings zu einer anderen Aufteilung der Betriebskosten fiihren. Im Stadtgebiet von Giitersloh sind mit
den aktuellen Planungen sechs Bahnhaltepunkte vorgesehen, die im Stundentakt angefahren werden.
AuRerdem ist die Anbindung an den Hauptbahnhof mit einer Einschleifung inzwischen geldst.

Nach Kostenschdtzungen in 2016 betrdgt die Gesamtsumme, die mit der Reaktivierung fir die Stadt Gu-
tersloh anfallen wiirde 3,675 Mio. Euro, wovon nach Abzug der Drittmittelfinanzierung und Férderung
ca. 490.000 Euro verbleiben. Die Konsequenzen, die aus der Reaktivierung der TWE fiir den Stadtbus-
verkehr in Gitersloh folgen (Veranderung der Linienfiihrung, Reduzierung des Fahrtenangebots 0.3.),
sind noch nicht abschliefend konkretisiert. Allerdings ist vorgesehen, die Busverbindungen im Regional-
verkehr von/nach Harsewinkel und Verl zu streichen. Mit der TWE geht eine Reduzierung der Reisezei-
ten im OV sowie eine Erhéhung der Piinktlichkeit und damit der Anschlusssicherheit am Hauptbahnhof
Gtersloh einher. Auf der Schiene werden 3.500 Fahrgaste pro Tag erwartet (vgl. Standardisierte Bewer-
tung, IVV 2010). Damit sind Verlagerungen vom Motorisierten Individualverkehr auf den Offentlichen
Verkehr zu erreichen, die insgesamt zu einer Reduzierung der CO2-Emissionen und einer Erhéhung der
Verkehrssicherheit fiihren.

Um fiir die Stadt Gitersloh eine optimale Wirkung durch die Reaktivierung der TWE zu erreichen, sollten
mit Konkretisierung der Planungen folgende Punkte bericksichtigt werden. Zur Anbindung des Gewer-
begebiets sldlich der Autobahn A2 sollte hier ein weiterer Haltepunkt bei Bertelsmann vorgesehen
werden. Um auBerdem die bessere ErschlieBungswirkung der Busverbindungen aufrecht zu erhalten,
sollten diese im Stundentakt mit dem SPNV {iberlagert werden, so dass zwei Fahrten pro Stunde kom-
plementdr angeboten werden. Die Reaktivierung der TWE wurde Ende August 2016 im Planungsaus-
schuss beraten. Im Wesentlichen wurde Folgendes diskutiert: Fir 2017 wird eine Nutzen-Kosten-
Bewertung erwartet. Erst auf dieser Grundlage ist eine Entscheidung zur Reaktivierung der TWE fundiert
moglich. Daher wird mit dem Masterplan klimafreundliche Mobilitat zwar auf die Bedeutung des Projek-
tes fir die Stadt Gutersloh hingewiesen, jedoch keine Empfehlung gegeben.

Bausteine:

1) Politische Entscheidungsfindung auf Grundlage der Nutzen-Kosten-Analyse im Friihjahr 2017

Kriterienbewertung: Anmerkung:

CO,-Reduktion: XXX 372 t/a (Diesel, nicht elektrifiziert)

300.000 €/a Betriebskosten-Anteil Stadt Gutersloh (fir
20 Jahre) entsprechend der aktuellen Rahmenbedingur
gen, 490.000 € Eigenanteil fiir Investitionen in Infra-
struktur

Kostenaufwand: XXX

Personalaufwand:

Kooperationsaufwand:

Regionale Wertschopfung:

Weiterer Nutzen:

Prioritat: Hoch Umsetzungshorizont:
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B.2 Stadtbuskonzept weiterentwickeln

Kurzbeschreibung:

Das Stadtbuskonzept ist im Oktober 2015 neu eingefiihrt worden, welches zum Ziel hat den Stadtbus
"schlanker, attraktiver, schneller" zu machen. Damit ist u.a. die Linienkonzeption angepasst und ein einheit-
licher 30-Minuten-Takt eingerichtet worden. Gleichzeitig wurde der Spatverkehr mit einem Anruf-Linien-
Taxi (20 bis 22 Uhr) und einem Anruf-Sammel-Taxi (22 bis 1 Uhr) auf Bedarfsverkehr im Stundentakt umge-
stellt. Die Planungen zum neuen Stadtbuskonzept haben 2009 begonnen und sind in Gitersloh Gber mehre-
re Jahre kontrovers diskutiert worden. Zuletzt wurden 2014 zwei 6ffentliche Workshops durchgefiihrt und
der Mobilitdts-Arbeitskreis eingerichtet. Der Mobilitdts-Arbeitskreis soll die Weiterentwicklung des Stadt-
buskonzepts begleiten, so dass alle relevanten Akteure in den Optimierungsprozess eingebunden sind. Pro-
jektbezogen kann bei der Umsetzung konkreter MaRRnahmen auch eine Blrgerbeteiligung erfolgen.
Linienfihrung

Erste Erfahrungen nach einem halben Jahr Betrieb zeigen vereinzelte Verbesserungsmaoglichkeiten in der
Busbeschleunigung oder Linienfiihrung. Anpassungen sind im laufenden Betrieb und nach entsprechender
Auswertung der Erfahrungen umzusetzen.

Bedarfsverkehr

Die Nachfrage nach einem halben Jahr Betrieb im Spatverkehr zeigt tendenziell steigende Nutzerzahlen auf
relativ niedrigem Niveau. Uberdurchschnittlich ist die Nachfrage auf den beiden Linien 201 (Friedrichsdorf)
und 211 (Niehorst) mit ca. 130 Fahrgésten pro Monat.

Um das Angebot im Spatverkehr zu verbessern, sollte die Anbindung in den Abendstunden auf den SPNV
ausgerichtet werden. Insbesondere im Anschluss an die Nahverkehrsziige aus Richtung Bielefeld ist es er-
forderlich eine Anbindung im Stadtverkehr ohne langere Wartezeiten® zu gewahrleisten, um Heimwege im
offentlichen Verkehr zu ermoglichen. Daher wird vorgeschlagen die Abfahrt im Spatverkehr zumindest ab 22
Uhr auf die Minute :15 zu verschieben. AuRerdem konnte auf die Anrufpflicht am ZOB grundsatzlich verzich-
tet werden, um das Nutzungshemmnis der telefonischen Anmeldung zu verringern. Gleichzeitig bleibt diese
fiir alle anderen Haltestellen jedoch erforderlich. Um zu erproben, inwiefern perspektivisch ein verbessertes
Angebot im Spatverkehr im Sinne einer Angebotsplanung auch zu einer verstarkten Nachfrage beitragen
kann, sollten die Linien 201 und 211 genutzt werden, indem an den beiden Wochenendabenden freitags
und samstags bis 22 Uhr ein Linienverkehr angeboten wird.

Bausteine:

1) Erfahrungen im Betrieb des neuen Stadtbuskonzepts auswerten und fiir Anpassungen (z. B. Busbe-
schleunigung, Linienfihrung, Lage der Haltestellen) nutzen

2) Mobilitats-Arbeitskreis in Optimierung des Stadtbuskonzepts einbeziehen

3) Verknupfung des ALT/AST mit dem SPNV verbessern durch gednderte Abfahrtszeiten

4) Verzicht auf die Anrufpflicht am ZOB

5) Erprobung von Angebotsverbesserungen auf den Linien 201 und 211 mit Linienverkehr bis 22 Uhr an

den Wochenendabenden freitags und samstags

Kriterienbewertung: Anmerkung:
CO,-Reduktion: XXX Ca. 364 t/Jahr
Kostenaufwand: XXX Mogl. kostenneutral
Personalaufwand: XX Mittel: 20 Wochenstunden, entspricht 1/2 Jahr
. % Mittel: Stadt Giitersloh, Stadtwerke, Taxiunterneh-
Kooperationsaufwand:

men, ggf. Kreis Gutersloh bzw. VVOWL

Regionale Wertschopfung: HkE

Erreichbarkeit, Imagegewinn, Teilhabe, Verkehrssi-

Weiterer Nutzen: .
cherheit

Prioritat: Hoch Umsetzungshorizont: kontinuierlich

9 Ab 22 Uhr treten mit der Ankunft des RE aus Bielefeld zur Minute :07 ca. 20 Minuten Wartezeit am ZOB auf,

aus Richtung Rheda-Wiedenbriick kommend treten sogar Wartezeiten von ca. 40 Minuten ein.
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B.3 Marketing fiir das Stadtbuskonzept

Kurzbeschreibung:

Die Einflihrung des neuen Stadtbuskonzepts im Oktober 2015 ist mit MarketingmalRnahmen begleitet
worden. Der Webauftritt der Stadtwerke, das neue Design der Haltestellen sowie das Farbkonzept, das
sich im Liniennetzplan und in den Fahrpldnen findet, sind qualitativ hochwertig gestaltet. Dennoch
wurde in den Beteiligungsveranstaltungen zum Masterplan deutlich, dass die Wahrnehmung des
Stadtbusses verbessert werden kann.

Eine bessere Kommunikation und Information soll daher das vorhandene Stadtbusangebot bekannter
machen. Insbesondere fiir Menschen mit Mobilitdtseinschrankung sind die Informationen weiter zu
verbessern. Auch Angebote wie die Fahrradmitnahme sind zu bewerben. Die Prasenz des Stadtver-
kehrs im Stadtgeschehen soll erh6ht werden. Zu einer erfolgreichen AuBendarstellung gehort auch ein
aufmerksames Beschwerdemanagement.

Mit dem Masterplan klimafreundliche Mobilitdt werden Projekte vorgeschlagen, die z.T. zwar nur zeit-
lich begrenzt sind, die aber zum Busfahren einladen sollen. Schnupperangebote, eine attraktive Halte-
stellengestaltung oder die Unterstitzung durch Mobilitatspaten 6ffnen den Stadtbus fir neue Fahrgéas-
te. Damit werden Anldsse geschaffen, die genutzt werden sollen um den Stadtbus auch ins Gesprach
zu bringen. In regelmaRigen Abstdnden und wiederholend kann der Stadtbus damit in der Stadt an
Prdsenz gewinnen.

Das qualitatsvolle Kommunikationskonzept kann dazu weiterentwickelt werden. Der Online-Auftritt
der Stadtwerke zum Stadtbus sollte durch eine vereinfachte Navigation noch lbersichtlicher gestaltet
werden. Die Stadt selbst kann online das Thema klimafreundliche Mobilitat allgemein und insbesonde-
re den Stadtbus offensiver darstellen. Dabei sind auch die Potenziale sozialer Netzwerke zu nutzen.
Das Stadtbus Servicezentrum am ZOB bietet eine personliche Beratung. Die Marke Stadtbus soll hier
mit Informationsmaterialien (Poster, Flyer, Broschiiren) sowie in der Infrastruktur (Haltestellen, Mobil-
stationen) mit einem Corporate Design kommuniziert werden. Uber die telefonische Beratung auRer-
halb der Offnungszeiten mit der Sechser-Hotline ist gut zu informieren und die Méglichkeit von Fahr-
kartenautomaten am ZOB zu priifen.

Prasenz kann der Stadtbus auRerdem auch auf Veranstaltungen (Stadt-/teilfesten 0.4.) zeigen.

Bausteine:

1) Anldsse nutzen, um den Stadtbus ins Gesprach zu bringen

2) Navigation im Online-Auftritt der Stadtwerke zum Stadtbus vereinfachen

3) Online-Auftritt der Stadt Gltersloh zum Thema klimafreundliche Mobilitat ausbauen
4) personliche Beratung im Stadtbus Servicezentrum

5) Wahrnehmung des Stadtbuskonzepts durch Corporate Design erhéhen

6) Prasenz bei Veranstaltungen zeigen

Kriterienbewertung: Anmerkung:

CO,-Reduktion: k.A. Nicht quantifizierbar
Kostenaufwand: XXX Gering

Personalaufwand: XXX Gering, im laufenden Geschaft
Kooperationsaufwand: HEE Gering

Regionale Wertschopfung: *k Mittel

Erhéhung OPNV-Anteil, Imagegewinn, Zielgruppenori-

Weiterer Nutzen: . e
entierung, Mobilitatskultur

Prioritat: Mittel Umsetzungshorizont: kontinuierlich
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B.4 Schiilerverkehre

Kurzbeschreibung:

Einen wesentlichen Anteil an den Fahrgastzahlen im Stadtbusverkehr haben mit 43 % (vgl. NVP Kreis
Gutersloh) die Schiler/-innen. Entsprechend hoch ist die Auslastung insbesondere morgens zu Schul-
beginn, bewegt sich aber im Rahmen des Zuldssigen. Die Schulstandorte sind grundsatzlich iber das
ganze Stadtgebiet verteilt, insbesondere die weiterfiihrenden Schulen liegen aber Gberwiegend zentral
bzw. im sudlichen Stadtgebiet. Fiir Schiler/-innen aus den noérdlichen Stadtteilen sind damit aufgrund
des Linienkonzepts der Radiallinien zu den sidlich gelegenen Standorten mit dem regularen Stadtbus
auBerdem grundsatzlich Umstiege am ZOB erforderlich. Hier entstehen zum Teil uniibersichtliche bis
gefahrliche Situationen.

Inzwischen werden in den Morgenstunden einzelne Verstarkerfahrten eingesetzt. Andererseits gibt es
immer wieder Bemuhungen von Eltern zusatzliche Fahrten mit durchgehenden Schulbussen fur ihre
Kinder durchzusetzen. Dies ist gerade vor dem Hintergrund der Wirtschaftlichkeit kritisch abzuwagen
und bei ausreichenden Kapazitdten im reguldren Stadtbus aus Sicht der Verkehrstrager zu vermeiden.
Gleichzeitig bestehen bereits unterschiedliche Ansatze zur Erleichterung der Situation. Aktuell wird die
Errichtung einer neuen Gesamtschule im nérdlichen Stadtgebiet geplant, die Schiler/-innen aus dem
nordlichen Stadtgebiet zukinftig kiirzere Schulwege zu dieser Schulform ermdglicht. Eine moglichst di-
rekte Erreichbarkeit der neuen Gesamtschule auch aus anderen Bereichen der Stadt, z. B. aus dem Os-
ten (Avenwedde-Friedrichsdorf), wird seitens des Schultragers als sinnvoll angesehen.

Die Stadtwerke bieten zu Beginn des neuen Schuljahres Fiinftklasslern und ihren Eltern ein ElternKind-
Ticket an, mit dem fiir drei Wochen die Hin- und Riickfahrt mit dem Stadtbus zur neuen Schule ge-
meinsam eingelibt werden kann. Dieses Angebot sollte beibehalten werden. Die Stadt Gitersloh zahlt
an Schiler/-innen, die eigentlich aufgrund der Liange des Schulwegs einen Anspruch auf Fahrtkosten-
erstattung haben, eine Fahrradpauschale bei Rickgabe des Schilertickets. Damit werden die Busse
entlastet, die Gesundheit durch Bewegung gefordert und Kosten beim Schultrager eingespart (aktuell
um ca. 80.000-90.000 Euro/Jahr). Auch dieser Ansatz sollte fortgesetzt werden.

Zur Unterstutzung in der Umsteigesituation am ZOB wurden vor einigen Jahren auBerdem Umsteige-
helfer eingesetzt. Dieses Modell sollte wiederbelebt werden und kann insbesondere fiir Schiler/-innen
mit Forderbedarf oder neu Hinzugezogene eine wichtige Hilfestellung darstellen. Eine andere Variante
sind Busbegleiter, die die Fahrt der Schiiler/-innen begleiten. Das Engagement ist ehrenamtlich und
kénnte Giber das Ehrenamtsbiiro koordiniert werden.

Bausteine:

1) Information fur interessierte Eltern zum neuen Gesamtschulstandort auch in Bezug auf Mobilitat
als Standortvorteil

2) ElternKindTicket fortflihren und bewerben

3) Fahrradpauschale beibehalten und bewerben

4) ehrenamtliche Umsteigehelfer am ZOB und/oder Busbegleiter gewinnen, Koordination z.B. tber
das Ehrenamtsbiiro

5) Verstarkerfahrten nur bei Kapazitatsengpassen im reguldren Stadtbus und bei ausreichender
Nachfrage auf der jeweiligen Relation

Kriterienbewertung: Anmerkung:

CO,-Reduktion: k.A. Nicht quantifizierbar

Gering in Bezug auf Kommunikation, Einsparungen

Kost f d: XXX
ostenautwan durch Fahrradpauschale, excl. Verstarkerfahrten
Personalaufwand: XXX Gering, im laufenden Geschaft
Kooperationsaufwand: o Mittel: Ste?.dt Gutersloh, Stadtwerke, Schulen, ggf. Eh-
renamtsbiiro
Regionale Wertschopfung: *

Erreichbarkeit, Mobilitatskultur/-erziehung, Verkehrs-
sicherheit, Zielgruppenorientierung

Weiterer Nutzen:

Prioritat: Mittel Umsetzungshorizont: kontinuierlich
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B.5 Mobilitdtspaten und Busschulen

Kurzbeschreibung:

Die Komplexitat des OPNV ist fiir viele unerfahrene Nutzer/-innen ein Hemmnis. Bus und Bahn fahren -
der Umgang mit Fahrpldanen, Routenplanern, Tarifen und Ticketautomaten sowie das Umsteigen - er-
fordert Ubung. Mobilititspaten sollen beim Fahren mit Bus und Bahn unterstiitzen und erleichtern so
den Zugang zum Offentlichen Verkehr. Sie bieten Beratung an und begleiten bei den ersten Fahrten.
Eine Erweiterung des Beratungsangebotes durch gezielte Schulungen fiir Neunutzer/-innen oder Seni-
or/-innen ist moglich. Vergleichbare Modelle gibt es z. B. im Kreise Herford mit den MobilAgenten o-
der im Kreis Steinfurt mit den MobilitatsPaten.

Mobilitatspaten engagieren sich ehrenamtlich. Sie werden geschult und mit der erforderlichen Technik
(Smartphone/Tablet mit Internet-Zugang) ausgestattet. Der Kontakt zu Mobilitdtspaten kann per Email
oder telefonisch hergestellt werden. Eine Koordinierung und Betreuung der Mobilitatspaten wird von
den Stadtwerken als Verkehrsunternehmen als Aufgabentrdager gewdhrleistet. Als Aktionsangebot
kénnen Patentickets vermarktet werden. Fiir einen begrenzten Zeitraum von beispielsweise drei Mo-
naten wird Abo-Kunden (z. B. fiir die Zielgruppe der Senior/-innen im Abo60Plus) ein zweites Ticket
kostenfrei zur Verfiigung gestellt, um unerfahrene Freunde oder Bekannte an die OPNV-Nutzung her-
anzufiihren. Damit wird die Erfahrung der Stammkunden genutzt, um neue Nutzer/-innen zu gewin-
nen. Ein Forschungsprojekt in Kéln hat gezeigt, dass sich im Anschluss ein Drittel der Patenkinder ein
Senioren-Ticket zugelegt hat. Die Aktion Patenticket kann dazu genutzt werden, Stammkunden auch
als ehrenamtliche Mobilitatspaten fiir ein kontinuierliches Engagement zu gewinnen.

Der Kreis Giitersloh hat mit seiner Mobilititsstrategie die Mithilfe von OPNV-Paten (MaRnahme M-3.2)
vorgesehen. In der Umsetzung bietet sich eine Abstimmung und Kooperation an.

AuRerdem sollen Gruppen gezielt mit Schulungen informiert werden. Sogenannte Busschulen werden
beispielsweise in Senioreneinrichtungen durchgefiihrt, um eine Verbesserung des Services sowie der
Sicherheit zu erreichen. In der Zusammenarbeit mit Schulen ermdglichen Busschulen eine selbstver-
standliche Nutzung der 6ffentlichen Verkehrsmittel.

Bausteine:

1) Entwicklung eines Konzepts fir Mobilitatspaten, Abstimmung mit dem Kreis Gutersloh, Umset-
zung vorbereiten: Informationsmaterial erstellen, Kontakt einrichten fiir Terminvereinbarungen
(Telefon, Email z.B. beim Stadtbus Servicezentrum am ZOB)

2) Umsetzen des Aktionsangebots Patenticket (z.B. fur Senior/-innen, Abo60Plus)

3) Gewinnen von engagierten Mobilitdtspaten

4) Schulung der Mobilitatspaten (Verkehrsangebot und Nutzungsmoglichkeiten) und Ausstattung
mit Informationsmaterialien, Smartphone/Tablet

5) Mobilitdtspaten als Ansprechpartner bei Problemen/ Schwierigkeiten/ Fragen mit dem Mobili-
tatsangebot (z.B. dltere Menschen, Neubiirger/-innen)

6) Koordinierung der Mobilitatspaten tiber die Stadtwerke

7) Zusammenarbeit mit Schulen und Senioreneinrichtungen zur Durchfiihrung von Busschulen

Kriterienbewertung: Anmerkung:

CO,-Reduktion: k.A. Nicht quantifizierbar

Niedrig, da nur Informationsmaterial und technische

Kostenaufwand: XXX Ausstattung (Smartphones oder Tablets) erforderlich
Personalaufwand: XXX Niedrig, v. a. Koordination des Ehrenamts
Kooperationsaufwand: o Mittel, Abstimmung zwis?hen Stadtverwaltung, Stadt-

werken, ggf. Ehrenamtsbiiro und Ehrenamtlern
Regionale Wertschopfung: ok Mittel

Erhdhung OPNV-Anteil, Imagegewinn, Knowhow, Mo-

Weiterer Nutzen: bilitstskultur

Prioritat: Niedrig / mittel Umsetzungshorizont: mittelfristig
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B.6 Mobilstationen

Kurzbeschreibung:

Die Mobilitatsstrategie des Kreises Gitersloh schldgt die Weiterentwicklung von zentralen Haltestellen zu
Verknlpfungspunkten multimodaler Mobilitat in Form von Mobilstationen (MaRnahme M-3.3, Pilotprojekt P-
3.1) vor. Ein Trend hin zu inter- und multimodalem Verkehrsverhalten wird bundesweit beobachtet und um-
fasst die Kombination von Verkehrsmitteln (z. B. Rad und OPNV) oder bedeutet, dass das Verkehrsmittel je
nach Tag oder Tagesablauf gewahlt wird. Mobilstationen tragen dieser veranderten Mobilitat Rechnung und
stellen eine funktionale und sichtbare Verknilpfung der verschiedenen Mobilitdtsangebote (SPNV, Fahrrad,
OPNV, Carsharing etc.) dar. Wichtig ist dabei auch, dass es verschiedene Typen von Mobilstationen gibt. Nicht
alle Mobilstationen miissen dabei, vor allem in einem Netz von Stationen, samtliche moéglichen Auspragungen
enthalten. Vielmehr kénnen sie sich auch gegenseitig ergdanzen. Wichtig dabei sind allerdings der Widerer-
kennungswert, sowie die sichtbare Verkniipfung der einzelnen Elemente. Neben den Mobilitdtsangeboten
selbst sind die Gestaltung/Aufenthaltsfunktion, Information und Service weitere wichtige Elemente der Ver-
knipfungspunkte.

In einem ersten Schritt wird vorgeschlagen den Hauptbahnhof sowie den Bahnhof Isselhorst-Avenwedde in
Kooperation mit dem Kreis Giitersloh als Modellkommune zu Mobilstationen zu entwickeln. Am Hauptbahn-
hof von Gutersloh sind die bereits umfangreich vorhandenen Mobilitdtsangebote damit auch gestalterisch zu
integrieren und durch Serviceangebote (wie z. B. WC) zu ergdnzen. Mit diesem Erfahrungshintergrund kann
das Knowhow dann auch im Bereich des Stadtbusverkehrs ausgeweitet werden. Mit der Erneuerung von 123
Haltestellen Im Stadtgebiet von Gitersloh im Jahr 2015 ist eine gute Ausgangssituation geschaffen worden,
die (Warte-)Situation und damit den Zugang zum OPNV attraktiver zu gestalten. An ausgewédhlten Haltestellen
wurden Fahrradabstellanlagen erneuert. Dies ist insbesondere flir Haltestellen auRRerhalb der Kernstadt wei-
ter auszubauen.

Die Stadtwerke beabsichtigen auRerdem an den folgenden Haltestellen jeweils eine Dynamische Fahrgastin-
formation (DFI) zu installieren: Am Hittenbrink, Die Welle, Finanzamt, Hans-Bockler-Strae, LWL-Klinikum G-
tersloh, Miele-Werke, Elisabeth-Hospital, Klinikum Gltersloh. Derzeit wird geprift, ob es unter Beriicksichti-
gung der ortlichen Gegebenheiten und der vorhandenen Infrastruktur technisch méglich sowie finanziell ver-
tretbar ist, diese mit WLAN auszustatten. Denkbar ware, dies auch zuséatzlich an den Haltestellen Rathaus und
Spiekergasse zu priifen. Damit konnten hier zuklnftig die Wartezeiten kurzweilig oder effektiv genutzt wer-
den und so wichtige Haltestellen zu Smart Stations etabliert werden.

Bausteine:

1) Bemihung als Modellkommune im Kreis Gutersloh fir den Hauptbahnhof Gutersloh und den
Bahnhof Isselhorst-Avenwedde

2) Auswahl von passenden Ausstattungselementen fir die jeweilige Mobilstation

3) Identifizierung von Akteuren, Prifen der Flachenverflgbarkeit

4) Klarung der Finanzierung, Festlegung der Betreiberstrukturen, detaillierte Planung

5) Ausbau von B+R an Haltestellen auRerhalb der Kernstadt

6) Ausbau von DFI und nach Méglichkeit von WLAN-Netzen an wichtigen Haltestellen

Kriterienbewertung: Anmerkung:
CO,-Reduktion: k.A. Nicht quantifizierbar
Hoch, aber Férderméglichkeiten iiber GVFG, OPNV-
Kostenaufwand: X Fordermittel, Kommunalrichtlinie, Stadtebauforde-
rung
Personalaufwand: XX Mittel

Hoch: Stadt Giitersloh, Kreis Gutersloh bzw.
VVOWL, DB, TWE, Stadtwerke, Fernbusbetreiber,
Taxiunternehmen, Radstation, Carsharing-Anbieter,
Nextbike

Kooperationsaufwand:

Regionale Wertschoépfung:

Multimodalitat, Erreichbarkeit, Mobilitatskultur,
Weiterer Nutzen: Synergieeffekte mit anderen MaRnahmen,
Imagegewinn

Prioritdt: Hoch Umsetzungshorizont: kurzfristig
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B.7 Perspektive fiir den ZOB priifen

Kurzbeschreibung:

Der heutige ZOB ist gegeniiber des Hauptbahnhofs gelegen, der zentrale Umsteigepunkt in Giitersloh.
Die Stadtbuslinien verkehren hier im Halbstundentakt (Minute :03 und :33) ebenso wie der Regional-
verkehr (Minute :15 und :45). Die Anzahl der Abfahrtpositionen ist so begrenzt, dass flr einzelne Linien
die Zuordnung nicht sachlich begriindet und daher nur suboptimal ist. Bereits heute kommt es in den
Spitzenzeiten morgens und mittags im Schilerverkehr zu uniibersichtlichen Situationen. Der heutige
ZOB st6Rt entsprechend an seine Kapazititsgrenze und lasst fiir eine Weiterentwicklung im Bus-OPNV
oder ggf. einen Fernbushalt keine Spielrdaume.

Vor diesem Hintergrund hat sich die Stadt Gitersloh das Vorkaufsrecht am ehemaligen Post-Geldnde
nordlich des Hauptbahnhofs gesichert. Damit besteht die Moglichkeit, den ZOB zu verlagern und funk-
tional neu zu gestalten sowie zukunftsorientiert ausreichend zu dimensionieren. Mit der Schaffung ei-
nes neuen Verkehrsbauwerks kdnnten auch die Handlungserfordernisse einer barrierefreien Gestal-
tung bis 2022 (nach PBefG) umgesetzt werden.

Die direkte Ndhe zum Hauptbahnhof wirde eine verbesserte Verknlpfung und gestalterische Einbe-
ziehung des ZOB als Mobilstation ermdoglichen (vgl. B.6).

Gleichzeitig entstehen mit der Verlagerung des ZOB Potenziale, um die wichtige Achse zwischen
Hauptbahnhof und Innenstadt / FuBgéngerzone attraktiver zu gestalten.

Gegebenenfalls kann auch durch die teilweise Verlagerung von Nutzungen (z. B. Regionalverkehr,
Fernbushalt) die Situation optimiert werden.

In diesem Sinne sind die Perspektiven fiir den ZOB mit einer Machbarkeitsstudie hinsichtlich Chancen
aber auch Risiken sowie des Kostenaufwands zu prifen.

Bausteine:

1) Anforderung an einen neuen ZOB definieren, Berlicksichtigung von Optionen zur Weiterentwick-
lung des OPNV, Abstimmung mit den relevanten Partnern und Akteuren

2) Machbarkeitsstudie zu den Perspektiven des ZOB

3) gestalterische und funktionale Integration des neuen ZOB in die Entwicklung einer Mobilstation

4)  Aufwerten der Achse zwischen Hauptbahnhof und Innenstadt fiir den FuBverkehr

Kriterienbewertung: Anmerkung:

CO,-Reduktion: k.A. Nicht quantifizierbar

Hoch (Kosten noch nicht abschatzbar), Fordermog-
Kostenaufwand: X lichkeiten Uiber GVFG, OPNV-Férdermittel, Kommunal-
richtlinie, Stadtebauférderung

Personalaufwand: XX Mittel: Vergabe der Planung an Dritte

Hoch: Stadt Glitersloh, Stadtwerke, Kreis Gutersloh
bzw. VVOWL, Fernbusbetreiber, Taxiunternehmen
Hoch: Neugestaltung des Bahnhofsvorfelds als Entree
zur Stadt, Aufwertung Anbindung Hbf - Innenstadt
Synergieeffekte mit anderen MaRnahmen,
Multimodalitat, Erreichbarkeit, Aufenthaltsqualitat

Kooperationsaufwand:

% %k %k

Regionale Wertschoépfung:

Weiterer Nutzen:

Prioritdt: Mittel Umsetzungshorizont: langfristig
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B.8 Fernbushalt in Gutersloh

Kurzbeschreibung:

Mit der Liberalisierung des nationalen Fernbusverkehrs hat sich der Markt seit Anfang 2013 rasant
entwickelt. So sind die Fahrgastzahlen seit 2012 von 3,0 Mio. auf 21,8 Mio. (2015) Reisende gestiegen.
Im Jahr 2014 hatten Fernbusse bereits einen Marktanteil von 11 % im Fernlinienverkehr. Bisher sind in
Gutersloh nur einzelne Fernbuslinien vertreten (z. B. von/nach Berlin und Amsterdam), die am ZOB
Halt machen. Die nachste Fahrtmoglichkeit besteht ab Bielefeld.

Vor dem Hintergrund der zunehmenden Bedeutung im Fernlinienverkehr (Steigerung des Marktanteils
von 5,9 % (2013) auf 11 % (2014)) ist es im Interesse der Stadt Gltersloh, mehr Fernbushalte zu akqui-
rieren und so direkte Destinationen von und nach Gitersloh anbieten zu kénnen.

Viele Kommunen beschaftigen sich aktuell mit der Frage der Gestaltung von Fernbusbahnhéfen und
deren Lage im Stadtgebiet. Dabei sind die Vor- und Nachteile einer zentralen Lage am Hauptbahnhof
im Hinblick auf die Erreichbarkeit fiir die Fahrgdste gegeniiber einer Lage in Autobahnndhe abzuwa-
gen. In Giitersloh bietet es sich mit der Entwicklung des Hauptbahnhofs zur Mobilstation an, den Fern-
bushalt zentral mit anderen Verkehrsangeboten zu bindeln und so die Verknipfung und damit Er-
reichbarkeit zu gewéhrleisten.

Mit der perspektivischen Neugestaltung des ZOB (vgl. B.7) ist die Ansiedlung des Fernbushalts am
Hauptbahnhof mit entsprechenden Service-Qualitaten (Wartehalle, Toiletten etc.) anzustreben.
Gleichzeitig ist die Dynamik des Fernbusmarktes zu beobachten, so dass rechtzeitig Provisorien ge-
schaffen werden kdnnen, falls bis zur Realisierung eines neuen ZOB die vorhandenen Kapazitaten an
ihre Grenzen stoBen. In diesem Fall wiirde sich eine autobahnnahe Lage z.B. an der Verler StralRe an-
bieten.

Bausteine:

1) Abstimmung und Planung zur Standortwahl fiir Fernbushalte, Anbindung mit Stadtbus gewahr-
leisten

2) Berlicksichtigung von Fernbushalten bei der Neugestaltung des ZOB am Hauptbahnhof (vgl. B.7)

3) Kontaktaufnahme und Abstimmung zur Abfahrtposition mit potentiellen Fernbusbetreibern

4) Beobachtung des Fernbusmarktes, ggf. rechtzeitig Provisorium schaffen

5) spéatestens nach Neugestaltung des ZOB Akquise von weiteren Fernbuslinien mit Halt in Glters-

loh

Kriterienbewertung: Anmerkung:

CO,-Reduktion: k.A. Nicht quantifizierbar

Kostenaufwand: X Hoch, im Idealfall Bestandteil eines neuen ZOB

Personalaufwand: XXX Gering

Kooberationsaufwand: o Mittel: Stadt Glitersloh, Fernbusbetreiber, ggf. Stadt-
P ’ werke, Kreis Gitersloh bzw. VVOWL

Regionale Wertschopfung: ok Mittel

Weiterer Nutzen: Erreichbarkeit, Multimodalitat

Prioritdt: Mittel Umsetzungshorizont: mittelfristig
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B.9 Radstation qualifizieren

Kurzbeschreibung:

Die Radstation am Hauptbahnhof Giitersloh bietet mit 250 Stellpldtzen sichere Abstellmdglichkeiten
fur Fahrrader von Pendler/-innen aber auch im Freizeit- oder Tourismusradverkehr. Neben der person-
lichen Beratung (Radtouren, Ausflugsziele etc.) und Service (Reparatur, Wartung, Reinigen, Gepack-
aufbewahrung, E-Bike-Ladestation) in den Offnungszeiten von 5:30-19:00 Uhr steht auch eine Fahr-
radgarage fir Kunden mit Chipkarte rund um die Uhr zur Verfligung.

Die Radstation ist gut ausgelastet, wahrend auf dem Bahnhofsvorplatz noch eine Vielzahl von Fahrra-
dern - im weitesten Sinne ungeschiitzt - abgestellt werden.

Das Fahrrad hat als flexibler Zu- und Abbringer zum Bahnhof hohes Potenzial, allzumal die Stadtstruk-
tur von Gutersloh fahrradfreundliche Entfernungen ermdglicht. Eine Erweiterung der Radstation und
Steigerung der Attraktivitat ist daher in den Fokus zu nehmen. Einerseits ist die Lage der Servicestation
abseits vom Bahnhofseingang besser auszuschildern und in der Wahrnehmung zu starken. Anderer-
seits ist die Fahrradgarage mit der spiralférmigen Zufahrtsrampe zwar ein architektonisch interessan-
tes Bauwerk, der bauliche Zustand sowie die rdumliche Situation in der Zufahrt (eng, bei Nasse rut-
schig, relativ dunkel, Sackgasse ohne Ausweichmdglichkeit) und auch der Treppe fiihrt jedoch zu einer
negativen Wahrnehmung. Ein rutschsicherer Bodenbelag im Bereich der Rampe ist erforderlich. Au-
Rerdem koénnte durch eine innovative Beleuchtung das Gebdude aufgewertet und besser inszeniert
werden. Perspektivisch ist mit der Weiterentwicklung des Hauptbahnhofs zur Mobilstation auch die
Radstation gestalterisch zu integrieren und Erweiterungsoptionen zu berlcksichtigen (vgl. auch IHK
Teilkonzept Innenstadt 2020+ MaRnahme 27).

Bausteine:

1) Evaluierung zur Verbesserung der Servicequalitat

2) Beschilderung der o6ffentlichen Radstation mit Service zur Steigerung der Wahrnehmung im Ein-
gangsbereich des Bahnhofs

3) Inszenierung und Aufwertung der Fahrradgarage durch innovatives Beleuchtungskonzept

4) Potenzialanalyse zur Abschatzung des Stellplatzbedarfs

5) Erweiterung der Kapazitaten der Radstation

6) gestalterische Einbeziehung der Radstation in die zu entwickelnde Mobilstation am Hauptbahn-

hof (vgl. B.6)
Kriterienbewertung: Anmerkung:
CO,-Reduktion: k.A. Nicht quantifizierbar
Kostenaufwand: X Hoch, da bauliche MaBnahmen erforderlich
Personalaufwand: XXX Gering, Unterstlitzung des Betreibers der Radstation
Kooperationsaufwand: Rk Gering: Stadt Gutersloh, Betreiber der Radstation
Regionale Wertschopfung: ok

Multimodalitat, Imagegewinn, Mobilitatskultur, Tou-

Weiterer Nutzen: .
rismus

Prioritdt: Hoch Umsetzungshorizont: kurzfristig
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B.10 Weiterentwicklung der Ticket-Angebote

Kurzbeschreibung:

Der Stadtbusverkehr Giitersloh liegt im Verbundgebiet des Verkehrsverbunds Ostwestfalen-Lippe und
ist damit integriert in den Gemeinschaftstarif Der Sechser, woriiber auch die Preisstufe 1 fir Fahrten
innerhalb von Gutersloh abgestimmt ist. Insbesondere das Monats-Abo erscheint jedoch in Relation zu
Bielefeld im Kosten-Nutzen-Verhaltnis als unverhaltnismaRig teuer.

Perspektivisch sollte im Sinne einer Preis-Mengen-Strategie geprift werden, wie Fahrten in der Preis-
stufe 1 glinstiger angeboten werden kénnen. Dabei ist vor allem das Jahres-Abonnement attraktiver zu
gestalten, um Fahrgaste zu binden. Aber auch im Gelegenheitsverkehr sind Vereinfachungen durch
Chipkarten mit Best-Price-Abrechnung zeitgemaR.

Um die Bedeutung des OPNV zu betonen und dem Kunden Wertschitzung auszudriicken, sieht die
Mobilitatsstrategie des Kreises "lhr Plus zum Abo" (Projekt P-3.2) vor. Damit sollen Abo-Kunden bei
Vorlage des Abos Verglinstigungen bei Kooperationspartnern z. B. im Schwimmbad, Theater, Museum
oder im Einzelhandel erhalten. Als Plus zum Abo kann auch ein erweiterter Geltungsbereich oder die
Mitnahme von einem weiteren Fahrgast (und Kindern) am Wochenende dienen.

Mit der Entwicklung des Hauptbahnhofs zu einer Mobilstation (vgl. B.6) sollte in Kooperation mit den
Partnern im Verkehrsverbund auch tiber ein multimodales Tarifangebot nachgedacht werden, das die
Kombination der Verkehrsangebote (Bahn, Bus, Carsharing, Bikesharing, Radstation, Taxi) mit einer
Mobilitatskarte ermaoglicht (vgl. Mobilitatsstrategie des Kreises, MaBnahme M-3.1).

Bausteine:

1) Vergiinstigungen bei Kooperationspartnern fiir Abo-Kunden anbieten als "lhr Plus zum Abo"

2) Erweiterung des Geltungsbereichs und/oder Mitnahme eines zweiten Fahrgasts am Wochenen-
de in Abo integrieren

3) Prifen der Einfiihrung einer Chipkarte mit Best Price-Abrechnung fiir Gelegenheitsfahrer/-innen

4) langfristig Regulierung der Ticketpreise (Preisstufe 1), v. a. im Jahres-Abo

5) Kooperation im Verkehrsverbund zur Einfihrung einer Mobilitatskarte

Kriterienbewertung: Anmerkung:
CO,-Reduktion: k.A. Nicht quantifizierbar
Kostenaufwand: XXX Gering, da Preis-Mengen-Strategie
Personalaufwand: XXX Gering
. " Hoch: Stadt Gutersloh, Stadtwerke, Verkehrsverbund,
Kooperationsaufwand:

ggf. Veranstalter oder Sponsoren

Regionale Wertschopfung: *ok Mittel

Steigerung des OPNV-Anteils, Imagegewinn, Multimo-
dalitat, Zielgruppenorientierung

Weiterer Nutzen:

Prioritdt: Hoch Umsetzungshorizont: mittelfristig

Planersocietdt | Stadtplanung Verkehrsplanung Kommunikation



148 Masterplan klimafreundliche Mobilitat Giitersloh

B.11 Schnupperangebote

Kurzbeschreibung:

Mit Schnupperangeboten sollen neue Fahrgaste gewonnen und die Aufmerksamkeit fiir den Stadtbus
erhoht werden. Dabei wirkt die Preis-Mengen-Strategie, indem mehr Fahrgédste zu glinstigeren Preisen
fahren. So werden die Ticket-Einnahmen beibehalten wihrend Neukunden an den OPNV herangefiihrt
werden.

Zum Beispiel kdnnen (Gruppen-)Tagestickets zum halben Preis wahrend der Ferien oder des Weih-
nachtsmarkts angeboten werden. Diese Aktionen konnen durch Zusatzangebote ergdnzt werden. In
den Ferien kénnten Ausflugsziele fiir Familien mit dem Ticketangebot beworben werden. Beim Weih-
nachtsmarkt bieten sich Glihwein- bzw. Punsch-Gutscheine oder ein Paketbus fiir die Zwischenlage-
rung von Einkdufen ggf. mit Bringservice an.

Weitere Gelegenheiten, die sich in Gltersloh zur Kombination mit Tarifaktionen anbieten sind die Mi-
chaeliswoche, die lange Nacht der Kunst oder verkaufsoffene Sonntage. Auch Kombitickets mit Ein-
trittskarten fur Theater- oder Museumsbesuche kdnnen als Motivation genutzt werden, das Auto ste-
hen zu lassen.

Um die Kundenbindung der Stadtwerke zu stirken und so Neukunden anzusprechen, kénnten mit der
Jahresabrechnung (Strom, Gas, Wasser) auch Schnupper-Fahrscheine fiir den Stadtbus versandt wer-

Bausteine:

1) Ticketaktionen im Sinne einer Preis-Mengen-Strategie erproben, z. B. verglinstigtes Tagesticket
als WeihnachtsTicket, FerienTicket

2) Kombitickets aus Eintrittskarte (Theater, Museum) und Stadtbus

3) Schnuppertickets mit der Jahresabrechnung der Stadtwerke versenden, Kundenbindung starken

Kriterienbewertung: Anmerkung:

CO,-Reduktion: k.A. Nicht quantifizierbar

Kostenaufwand: XXX Gering, da Preis-Mengen-Strategie

Personalaufwand: XXX Gering

Kooperationsaufwand: rok Mittel: Stadtwerke, ggf. Veranstalter oder Sponsoren
Regionale Wertschopfung: ok

Steigerung des OPNV-Anteils, Imagegewinn, Multimo-

Weiterer Nutzen: e o _—
dalitat, Zielgruppenorientierung

Prioritdt: Mittel Umsetzungshorizont: kurzfristig
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7.3.3 Themenfeld C— ANFAHREN UND HANDELN
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C.1 4-spuriger Ausbau BundesstraRe 61 zwischen Rheda-Wiedenbriick Giitersloh
und Bielefeld

Kurzbeschreibung:

Laut dem Bundesverkehrswegeplan 2030 wird der vierspurige Ausbau der B 61 zwischen Bielefeld und Rheda-
Wiedenbriick mit vordringlichem Bedarf fiir die Realisierung bis 2030 beschlossen. Hinsichtlich der verkehrlichen
Bedeutung sowie der Uberregionalen Funktion der BundesstralRe 61 hat diese MaRnahme erhebliche Auswir-
kungen (Verkehrsfluss, Leistungsfahigkeit, Luft- und Larmemissionen, Trennwirkung) auf die im Zuge des Stra-
Renverlaufs bestehenden Knotenpunkte sowie der entsprechenden Verkehrsachsen auf die angrenzende Be-
bauung und die weiteren Umfeldnutzungen.
Die B 61 weist in dem bereits vierspurig ausgebautem Bereich ein Verkehrsaufkommen von bis zu 36.000 Kfz pro
Tag (DTVw) auf und wie vorangegangene Leistungsfahigkeitsuntersuchungen zeigten, bestehen an den Knoten-
punkten der B 61 keine weiteren Leistungsreserven. Zudem ist zu beachten, dass der Stadtring (mit zwei An-
schliissen an der B 61) eine herausragende Bedeutung fur die ErschlieRung der Stadt Gutersloh aus sidlicher
Richtung aufweist, wodurch die Verkehrsachsen in Richtung Stden (z.B. Verler StraRe, Neuenkirchener Strale)
ebenfalls durch ein entsprechendes Verkehrsaufkommen geprégt sind.
Demnach gilt es den Ausbau der B 61 nicht in Bezug auf die singuldre Verkehrsachse (West-Ost-Achse) zu be-
trachten, sondern:
- als Gesamtkonzept mit der Stadt Bielefeld und Rheda-Wiedenbriick und den hiermit in Verbindung stehen-
den Verkehrsaufkommen sowie deren Aus-/Wechselwirkungen,
- als stadtweit relevantes Vorhaben mit Bezug auf die in Abhangigkeit zur B 61 stehenden Verkehrsachsen
der Stadt Gutersloh, den dortigen Verkehrsaufkommen und den damit verbundenen Auswirkungen,
- im Kontext der betroffenen Knotenpunkte, deren Leistungsfahigkeiten/-reserven und den Optionen hin-
sichtlich von Ausbau- und ErweiterungsmaBnahmen der Knotenpunkte.
Zusammenfassend gilt es fur die groRraumige Betrachtung des vierspurigen Ausbaus der B 61 eine umfassende
Erhebung der Verkehrsnachfrage zu ermitteln, um die potenziellen verkehrlichen Auswirkungen abschatzen zu
kénnen. Zudem sollte die zukinftige LickenschlieBung der A 33 und die damit verbundenen Verkehrsstréme
bzw. Auswirkungen in die Betrachtung einbezogen werden.
Dariiber hinaus bedarf es anhand von weiter- bzw. tiefergehenden Untersuchungen, die potenziellen klimarele-
vanten Auswirkungen durch einen Ausbau abzuschdtzen und in weitere Abwagungsprozesse einzubeziehen.
Durch das aktuelle Verkehrsaufkommen auf der B 61 bestehen bereits entsprechende Luft- und Larmbelastun-
gen, welche sich negativ auf die angrenzenden Nutzungen und beteiligten Verkehrsteilnehmer/-innen auswir-
ken. Eine Belastungserhohung sollte demnach vermieden werden. Im Zuge der beschrankten Leistungsfahigkei-
ten der betroffenen Knotenpunkte und der damit verbundenen baulichen Auswirkungen sind ebenso stadtebau-
liche Aspekte mit in die weitere Betrachtung einzubeziehen. Dies trifft vor allem auf dicht bebaute Knotenpunkte
mit direkt angrenzender Bebauung und einer geringen (weiteren) Flachenverflgbarkeit zu.

Bausteine:

1) Abstimmung mit den Stadten Bielefeld und Rheda-Wiedenbriick hinsichtlich einer ganzheitlichen Be-
trachtung des Vorhabens

2) Modellbezogene Analyse des Vorhabens und Identifikation der verkehrlichen Auswirkungen auf das
Ubrige StralRennetz

3) Leistungsfahigkeitsnachweise der betroffenen Knotenpunkte und Ableitung von potenziellen MaR-
nahmen

4) Identifikation und Abschitzung klimarelevanter sowie stadtebaulicher Auswirkungen im Zuge eines
vierspurigen Ausbaus

Kriterienbewertung: Anmerkung:

CO,-Reduktion: k.A. Nicht quantifizierbar

Kostenaufwand: / BVWP

Personalaufwand: X Hoch

Kooberationsaufwand: " Hoch: Gitersloh, Bielefeld, Rheda-Wiedenbrlick, Stra-
P ‘ Ren.NRW, BMVI

Regionale Wertschopfung: *

Weiterer Nutzen: Erreichbarkeit

Prioritdt: Mittel Umsetzungshorizont: langfristig
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C.2 Optimierung der verkehrliche Anbindung des Flughafengelandes im Rahmen
von Gewerbe- und Industrieflichenentwicklung

Kurzbeschreibung:

Im Rahmen der Entwicklung von Gewerbe- und Industrieflichen auf dem Flughafengelande hat die
Stadt Gutersloh im Marz 2014 eine erste Abschatzung der verkehrliche Auswirkungen auf das umlie-
gende Strallennetz erarbeitet, welches mit einer aktualisierten Datengrundlage auf einer Machbar-
keitsstudie von 2002 aufbaut.

Neben der Optimierung von Knotenpunkten (B 513/B 61 und B 513/ L 927) als grundsatzliche Verbes-
serungsmalinahme im StraBennetz spielt die zu beabsichtigte GroRRe der Flachenentwicklung und die
damit verbundenen Auswirkungen auf die Verkehrsinfrastruktur eine entscheidende Rolle hinsicht-
lich Verkehrsaufkommen und vertraglicher Abwicklung der Verkehre.

Bei einer Flachenentwicklung von ca. 30 ha sind keine wesentlichen Auswirkungen auf das umliegen-
de StralRennetz zu erwarten, sodass mit der oben genannten Knotenpunktoptimierung eine vertragli-
che Abwicklung zuklnftiger Verkehre gewadhrleistet ist. Da von einer zukiinftig groeren Flache aus-
zugehen ist, ist eine verkehrsraumliche Betrachtung unter Einbeziehung der angrenzenden Stadt- und
Gemeindegebiete vorzunehmen. Dazu sollte die zukiinftig zu erwartende Verkehrsnachfrage mit ei-
nem gesamtstadtischen strukturbasierten Verkehrsmodell ermittelt werden.

Dies bedeutet, dass die vorhandene Datenbasis aktualisiert und ggf. ausgeweitet werden muss, um
potenzielle Aus- und Wechselwirkungen auf das Verkehrsnetz im groRraumigen Umfeld des Geldandes
abschatzen und entsprechende Empfehlungen formulieren zu kénnen.

Bausteine:

1) Festlegung der beabsichtigten Flachenentwicklung

2) Aktualisierung der vorhandenen Datenbasis und Ausweitung der auf die weiterfiihrende Stra-
Reninfrastruktur (im Falle einer Flachenentwicklung von > 30ha)

3) Erstellung eines Verkehrsmodells auf Grundlage der neuen Datenbasis

Kriterienbewertung: Anmerkung:
CO,-Reduktion: k.A. Nicht quantifizierbar
Kostenaufwand: XXX Gering

Gering bis Mittel: abhangig von externer oder interner

Personalaufwand: XX-XXX Gutachtenerstellung
Kooperationsaufwand: HkE Gering

Regionale Wertschopfung: *kx

Weiterer Nutzen: Wirtschaftsstandort

Laufzeit:
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C3 Ortsumfahrung Friedrichsdorf

Kurzbeschreibung:

Der Ortsteil Friedrichsdorf und die dort lebende Bevolkerung ist durch die Zufahrten der L 788 sowie
der L 791 in west-0stlicher sowie in nord-stidlicher Richtung und den damit verbundenen Verkehrsbe-
lastungen (jeweils ca. 10.000 Kfz pro Tag) erheblichen Beeintrachtigungen ausgesetzt. Bei ausblei-
benden verkehrsrelevanten Tatigkeiten und der Berlicksichtigung struktureller Veranderungen (z.B.
Entwicklung der Einwohnerzahlen) in Gutersloh und benachbarten Gemeinden bis zum Jahr 2020
wirden sich die Belastungszahlen im Ortsteil Friedrichsdorf nur geringfligig reduzieren.

Eine Ortsumgehung im sildlichen und Ostlichen Gebiet des Siedlungsbereiches reduziert dagegen
nachweislich die Verkehrsbelastung im Ortskern Friedrichsdorf um ca. 75 % und erméglicht dadurch
umfangreiche OptimierungsmaBnahmen im 6ffentlichen StraRenraum des Ortsteils. Neben Entlas-
tungen hinsichtlich luft- und larmbedingter Emissionen im Ortskern verringert sich aufgrund des ge-
ringeren Verkehrsaufkommens auch die Trennwirkung der Avenwedder, Paderborner und Brackwe-
der Strafle in Friedrichsdorf, sodass hier MaBnahmen zur Optimierung der Aufenthaltsqualitat anset-
zen kdnnen. Neben der verkehrlichen Funktion einer StralRe (Weg von Punkt A nach Punkt B) erfiillt
der 6ffentliche Raum auch eine soziale Funktion, indem er Platz fiir soziale Interaktionen bietet. Die-
se wird durch eine attraktive Aufenthaltsqualitdt bspw. mit Moglichkeiten zum Sitzen und Spielen
sowie Begriinung geférdert. Diese Option wird durch die Ortsumgehung und der damit verbundenen
Reduktion des Verkehrsaufkommens ermdglicht.

Die Ortsumfahrung Friedrichsdorf fihrt demnach zu einer klima- und umweltrelevanten Entlastung
des Ortskerns und ermoglicht einen Handlungsspielraum zugunsten der Férderung der Aufenthalts-
qualitat, der stadtebaulichen Attraktivitat und insgesamt zur Erhéhung der Lebensqualitdt im Ortsteil
Friedrichsdorf.

Bausteine:

/
Kriterienbewertung: Anmerkung:

CO,-Reduktion: k.A. Nicht quantifizierbar
Kostenaufwand: X Hoch (ca. 8 Mio. €), Baulasttrager: StraBen.NRW
Personalaufwand: XX Mittel
. " Hoch: Stadt Gutersloh, StraRen.NRW, Stadtteil Fried-
Kooperationsaufwand: .
richsdorf
Regionale Wertschopfung: rok

StralRenraumvertraglichkeit, Lebensqualitat, Steige-

Weiterer Nutzen: .
rung der Aufenthaltsqualitat

Prioritdt: Mittel Umsetzungshorizont: mittelfristig
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C4a Neugestaltung/-konzeptionierung der Verler StraRe

Kurzbeschreibung:

Mit bis zu 23.000 Kfz pro Tag bzw. iber 26.000 Kfz pro Tag im Bereich der Anschlussstelle BAB A2 stellt die Ver-
ler StralRe eine durch den Kfz-Verkehr stark belastete Einfallstrae mit Verbindungsfunktion zwischen der Gu-
tersloher Innenstadt und dem sidostlich gelegenen Ortsteil Spexard bzw. der Gemeinde Verl dar. Die teilweise
nur zweispurige Fihrung des Kfz-Verkehrs in Zusammenhang mit dem hohen Verkehrsaufkommen —v. a. zu Zei-
ten des Berufsverkehrs — fiihrt hierbei regelmaRig zu Uberlastungen und Staus. Zudem weist die Verler StraRe
abschnittsweise einen stark Kfz-orientierten Charakter hinsichtlich der Aufteilung verfigbarer Flachen fiir die
Verkehrsmittel auf. Hieraus ergeben sich erhebliche (klimarelevante) Beeintrachtigungen (v. a. Luft und Larm)
gegeniiber der Umfeldnutzungen sowie der anderen Verkehrsteilnehmer/-innen (v. a. Rad- und FuRverkehr).
Mit dem Beschluss die Verler StraRRe in dem Abschnitt zwischen der Anschlussstelle A 2 und der Wiedenbriicker
StraRe hinsichtlich der Verkehrsverhaltnisse zu optimieren besteht von Seiten der Stadt Gltersloh zusammen
mit der Stadt Verl sowie dem Landesbetrieb StraRen NRW bereits die Planung den Verkehrsfluss —im Sinne eines
dreispurigen Fahrbahnausbaus — zu verbessern und im Zuge dessen auch die Leistungsfahigkeit der betroffenen
Knotenpunkte zu erhéhen. Vor allem im Kontext der beabsichtigten Entwicklung des Gewerbegebietes Hitten-
brink und der damit zu erwartenden Zunahme des Verkehrsaufkommens ist eine Optimierung der aktuellen Si-
tuation erforderlich, um eine vertragliche Abwicklung der Verkehre in Zukunft zu gewéhrleisten. Darliber hinaus
besteht der Beschluss im Zuge der Optimierung der Ortsdurchfahrt Spexard (Max-Planck-Strale — OhmstraRe),
die Verler StraRe in Bezug auf StraRenraumgestaltung sowie Querungsmaoglichkeiten zu verbessern und die Situ-
ation fiir den ruhenden Kfz-Verkehr vertraglicher zu gestalten.
Die Planungsabsichten sollen im weiteren Verlauf der Verler StraRe fortgefiihrt werden. Aufgrund der heteroge-
nen Bebauung (anbaufrei, einseitig bebaut, zweiseitig bebaut) und angrenzender Nutzungen bedarf es hier einer
Einteilung in homogene Abschnitte, um addquate Losungsansatze zu formulieren. Vor allem in angebauten Be-
reichen der Verler Strae (z. B. Osthusweg — Sunderkottersweg) sollen die Entwurfsplanungen fir die Ortsdurch-
fahrt Spexard als Vorbildentwurf ibernommen und an die lokalen Gegebenheiten angepasst werden, um auch
eine homogene Straenraumgestaltung in angebauten Bereichen der Verler Stralle sicherzustellen. Dabei sind
auch die Planungen zu den Mansergh Barraks zu berlicksichtigen. Die Belange und Anspriche des FuB- und Rad-
verkehrs im Langs- sowie Querverkehr hinsichtlich der Flachenaufteilung und Wegefiihrung werden entspre-
chend bericksichtigt und gewahrleisten ausgewogene Nutzungsvoraussetzungen fir alle Verkehrsteilnehmer/-
innen. Hierzu zdhlen u. a.:
- In groRen Teilen ausreichend breite Rad- und Gehwege/Flachen fiir den nichtmotorisierten Verkehr
- Querungshilfen (z. B. Mittelinseln, Zebrastreifen), um die Trennwirkung der Verler StraRRe v. a. in angebau-
ten Bereichen zu minimieren
- Beriicksichtigung der Belange mobilitdtseingeschrankter Personen (z.B. Oberflachengestaltung)
Hierbei gilt es zu beachten keine zusatzlichen Verkehrsflachen zu schaffen, sondern die bestehenden Flachen fur
eine Neukonzeptionierung zu nutzen. So kann insbesondere der abschnittsweise vorhandene Mehrzweckstreifen
am Fahrbahnrand fiir andere Nutzungsanspriiche zur Verfligung gestellt werden (z. B. Fahrbahnverschwenk auf-
grund einer neuen Mittelinsel, zusatzliche Abbiegespur zur Beschleunigung des flieRenden Kfz-Verkehrs, Rad-
weg/Radfahr- oder Schutzstreifen).

Bausteine:

1) Umgestaltung der Verler LandstralRe im Zuge der Ortsdurchfahrt Spexard

2) Identifikation von Straenabschnitten mit angrenzender Bebauung und besonderen Anspriichen des Ful3-
und Radverkehrs im Quer- und Langsverkehr (siehe auch Handlungsfeld Anndhern und Aufsteigen) sowie
bestehenden Beeintrachtigungen des flieBenden Kfz-Verkehrs

3) Konzepterarbeitung fir die identifizierten StraBenabschnitte unter Verwendung der Entwurfsgestaltung der
Ortsdurchfahrt Spexard als Vorbildentwurf

4) Vorlage/Weitergabe der Konzeptionen an den zustindigen Baulasttrager StraRen NRW

Kriterienbewertung: Anmerkung:

CO,-Reduktion: k.A. Nicht quantifizierbar

Kostenaufwand: XX Mittel

Personalaufwand: XX

Kooperationsaufwand: *k Mittel: Stadt Gutersloh, StraBen.NRW
Regionale Wertschopfung: *x
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Erreichbarkeit , Steigerung der Aufenthaltsqualitat, Ver-

Weiterer Nutzen:
eiterer Nutze kehrssicherheit

Prioritat: Mittel Umsetzungshorizont: mittelfristig

C5 Lkw-Fiihrungsnetz /Lkw-Routing

Kurzbeschreibung:

Gutersloh weist eine starke Wirtschaftsstruktur auf und ist durch global agierende Akteure (z. B. Mie-
le) wesentlich in das weltweite Logistiknetzwerk eingebunden. Die unmittelbare Lage an wichtigen
Fernverkehrsachsen (BAB A2, Schienenfernverkehr) bietet hierfiir sehr gute Voraussetzungen fiir Be-
triebe und Unternehmen in Gitersloh. Durch die damit verbundenen Lkw-Verkehre (vor allem
schwere Lkw mit einem zuldssigen Gesamtgewicht von Gber 3,5 Tonnen) ergeben sich jedoch starke
Belastungen der StraBenverkehrsinfrastruktur (Abnutzung, Stralenschdden) sowie klimarelevante
Beeintrachtigungen (Luft- und Ladrmemissionen) insbesondere in Siedlungsbereichen. Im Hinblick auf
die bis 2030 prognostizierten Zunahmen im straBengebundenen Guterverkehr (Transportaufkommen
und Verkehrsleistung) gewinnt die Bedeutung der Lkw-Verkehre und die entsprechend vertragliche
Abwicklung besonders in verdichteten Rdume zunehmend an Bedeutungso. Gleichzeitig spielt die gu-
te Erreichbarkeit von Unternehmensstandorten eine essentielle Rolle fiir die Stadt Gutersloh als
Wirtschaftsstandort.

Mit dem Ziel die Siedlungsbereiche hinsichtlich der Beeintrdchtigungen von Seiten des Giterverkehrs
zu entlasten, wurde im Rahmen der Mobilitatsstrategie des Kreises Glitersloh die MaRnahme formu-
liert ein Lkw-Routing auf Kreisebene zu implementieren. Mittels definierter und den jeweils lokalen
Gegebenheiten angepassten Vorrangrouten sollen die Lkw-Verkehre effizient und vertraglich gesteu-
ert werden. Fir ein kreisweit funktionierendes Netz ist der Kreis hinsichtlich der Empfehlung von Rou-
ten auf die Zuarbeit von den Kommunen angewiesen, wahrend der Kreis eine organisatorische Funkti-
on ibernimmt. Im Rahmen des Masterplans wird die entsprechende Zuarbeit von Seiten der Stadt Gu-
tersloh fur den Kreis empfohlen. Die bereits vorhandenen, aber nicht ausgeschilderten Vorrangrouten
im Stadtgebiet Gitersloh kdnnen an den Kreis weitergetragen werden, um diese in ein kreisweites
Routing-Netzwerk einzupflegen, welche im weiteren Verlauf fir Navigationssysteme bereitgestellt
werden kann. Neben der Entlastung der Siedlungsbereiche kann dies ebenso zu 6konomischen Vortei-
len (z. B. Vermeidung von Umwegen und Einsparung von Spritkosten) der Unternehmen beitragen.

Bausteine:

1) Kontakt mit Kreis hinsichtlich Art und MaR der Ubergabe (z. B. Form, Begriindung, Grad der Defi-
nition)

2) eindeutige Definition von Vorrangrouten im Stadtgebiet Gutersloh

3) Weitergabe der Daten an den Kreis Gutersloh

4) Information der in Gutersloh ansdssigen Unternehmen und Betrieb

Kriterienbewertung: Anmerkung:

CO,-Reduktion: k.A. Nicht quantifizierbar

Kostenaufwand: XXX Gering

Personalaufwand: X Gering

Kooperationsaufwand: xRk Hoch: Stadt Gutersloh, Kreis Giitersloh, IHK

Regionale Wertschopfung: *

Wirtschaftsstandort, Entlastung Wohnstandorte, Sen-

Weiterer Nutzen: .
kung Betriebskosten

Prioritat: Gering Umsetzungshorizont: kurzfristig

*° BMVI 2014
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C.6 Alternativer innerstéadtischer Lieferverkehr

Kurzbeschreibung:

Im Bereich der Lieferdienste mit ,,handhabbaren” Warengruppen (z.B. Kurier- und Lieferdienste) tra-
gen Lastenrdader mit Elektrounterstitzung sowie kleine Elektro-Pkw einen groRen Anteil zu einer
umweltfreundlichen Lieferkette bei. Gleichzeitig werden die Umfeldnutzungen bzw. dicht bebauten
und stark frequentierten Bereiche (z.B. Innenstadt) hinsichtlich Luft- und Larmbelastung entlastet
sowie die Aufenthaltsqualitdt erhoht. Eine aktuelle Studie des Bundesministeriums fiir Verkehr und
digitale Infrastruktur (BMVI) kommt zu dem Ergebnis, dass ca. 0,8 bis 3,6 % der Fahrleistung des
Wirtschaftsverkehrs auf Lastenfahrrader verlagert werden kann>'. Die Studie empfiehlt dabei u. a.
folgende Handlungsempfehlungen fiir die kommunale Ebene:

- Distributionskonzepte mit Lastenradern unterstiitzen

- Lokale Lastenrad-Netzwerke bilden

- Beraten und informieren

Lastenrad-Verleihprogramme initiieren

Fir die Mobilitatsstrategie des Kreises Giitersloh existiert bereits eine entsprechende MaRnahme auf
Kreisebene, welche fur eine ausgewahlte Modellkommune zum Einsatz kommen soll. Demnach wird
empfohlen, dass sich die Stadt Gitersloh als Modellkommune fiir den Einsatz alternativer Verkehrs-
mittel fir den innerstaddtischen Lieferverkehr bewirbt und sich als ,Vorreiterkommune” im Bereich
klimafreundliche Lieferkette kreisweit prasentiert. Neben der reprdsentativen AuRendarstellung er-
moglicht das Pilotprojekt zudem den Aufbau eines Wissenspools hinsichtlich der lokal CO,-freien Ab-
wicklung von Wirtschaftsverkehren, welcher fiir die Vermittlung von Know-How an weitere interes-
sierte Kommunen oder Interessensverbande (z.B. IHK, Wirtschaftsférderung) genutzt werden kann.
Fir die Umsetzung sind potenzielle Unternehmen und Einrichtungen anzusprechen, um entspre-
chendes Interesse sowie Einsatzmoglichkeiten von bspw. Lastenrddern zu identifizieren. Im Rahmen
der Fahrzeuganschaffung ist zu klaren ob und inwiefern mehrere Akteure gegebenenfalls gemeinsam
als Konsortium teilnehmen und zusammen die Kosten tragen, um die finanzielle Belastung zu redu-
zieren. Die Fahrzeuge kdnnen dann — unter wissenschaftlicher Begleitung der Stadt Gutersloh — von
den beteiligten Akteuren im Wechsel temporar genutzt werden. Die Stadt Gitersloh fungiert hierbei
als Vermittler zwischen den Akteuren und Organisator des Projektablaufs sowie der Projektauswer-
tung. Begleitend ist zur Entlastung der innenstadtischen Bereiche die zeitliche Zufahrtsbeschrankung
fir den motorisierten Lieferverkehr konsequent zu Giberwachen.

Bausteine:

1) Interessensbekundung beim Kreis Gutersloh als Modellkommune

2) Ansprache und Identifikation interessierter Unternehmen/Betriebe/Einzelhdndler
3) Kooperation mit Fahrradladen fiir Kooperation (Verkauf) und Sponsoring

4) Fahrzeuganschaffung und ggf. -verleih

Kriterienbewertung: Anmerkung:

CO,-Reduktion: X Gering

Kostenaufwand: XXX Gering: ca. 4.500 € pro E-Lastenrad

Personalaufwand: XX Mittel

Coopertonsatvans, v+ 1S S Wt
Regionale Wertschopfung: *

Mobilitatskultur, Imagegewinn, Steigerung der Auf-

Weiterer Nutzen: o
enthaltsqualitat

Prioritdt: Mittel Umsetzungshorizont: kurzfristig

> BMVI 2016, S. 51ff
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C.7 Gestaltung Ortseingange

Kurzbeschreibung:

Die Siedlungsstruktur der Stadt Gutersloh kann einerseits als kompakt (Kernstadt) sowie andererseits

als dispers (Ortsteile) charakterisiert werden. Die jeweiligen Ortseinfahrten reprasentieren dabei hau-

fig den individuellen Charakter bei der Ein- und Ausgangssituation. Neben verkehrssicherheits-

relevanten Aspekten bei der Einfahrt in ein Siedlungsgebiet gilt es ebenso, gestalterisch ansprechen-

de und identitatsstiftende Situationen herzustellen sowie den querenden nichtmotorisierten Verkehr

— ausgehend von einseitig begleitenden Radwegen — entsprechend zu beriicksichtigen. Flr die Ge-

staltung kénnen hierbei unterschiedliche Ansatze verfolgt werden, wie z.B.:

- Geschwindigkeitstrichter fir die friihzeitige Sensibilisierung der Kfz-Fahrer/-innen

- Gestalterische Ansatze, wie Fahrbahneinengungen oder-verschwenke, um die Aufmerksamkeit
zu erh6hen

- Querungshilfen (z.B. Mittelinsel) fiir den FuB- und Radverkehr

- Optische Aufwertung durch Markierungslésungen oder Begriinung

Ausgehend von der VEP-Zwischenbilanz von 2009 werden folgende Ortseingange nachrichtlich Gber-

nommen und mit Querverweisen auf Wechselwirkungen mit weiteren MaBnahmen hingewiesen:

- Brockhager StralRe (Blankenhagen sowie Knotenpunkt Nordring) (siehe auch MalRnahme C1)

- Marienfelder Strafle (Knotenpunkt Stadtring) (siehe auch MaRnahme C1 und C2)

- Neuenkirchener StralRe (Knotenpunkt Stadtring)

- Herzebrocker StraRe (Knotenpunkt Westring) (siehe auch MaRnahme C1)

- Verler Strale (Knotenpunkt Carl-Bertelsmann-StralRe) (siehe auch MalRnahme C4)

Dartiber hinaus wird im Rahmen dieser MaRnahme die Priifung der Ortseingdnge weiterer Ortsteile

empfohlen. Ein besonderer Fokus sollte hierbei auf entsprechenden Geschwindigkeitsunterschieden

inner- und auBerorts (z.B. Tempo 50 und Tempo 70) sowie auf den Bedarf querender FuR- und Rad-

verkehre liegen:

- Avenwedde

- Isselhorst

- Friedrichsdorf (siehe auch MaBnahme C3)

- Spexard (siehe auch MaBnahme C4)

- Niehorst

Bausteine:

1) Uberpriifung der aktuellen Situation der aus dem VEP nachrichtlich lbernommenen Ortsein-
gangssituationen

2) Prufung der Ortseingangssituation der genannten Ortsteile v. a. hinsichtlich gefahrener Ge-
schwindigkeit im Kfz-Verkehr und Querungsbedarf

3) Identifikation und Abstimmung/Beteiligung von Interessens- und Zielgruppen (z. B. Radverkehr,
Schiilerverkehre, Behindertenbeirat, Seniorenbeirat)

4) Umsetzung

Kriterienbewertung: Anmerkung:

CO,-Reduktion: k.A. Nicht quantifizierbar

Kostenaufwand: XX Mittel: 20.000-40.000 pro Ortseingang
Personalaufwand: XX Mittel: in Abhangigkeit zum Baulasttrager
Kooperationsaufwand: *EX Gering

Regionale Wertschoépfung: *

Weiterer Nutzen: Verkehrssicherheit, Steigerung der Aufenthaltsqualitat

Prioritdt: Mittel Umsetzungshorizont: mittelfristig
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C.8 Geschwindigkeitsreduzierung

Kurzbeschreibung:

Mit der durch das Land NRW gesetzten Zielsetzung ,Vision Zero”, sollen die Stralenverkehrssysteme
so gestaltet sein, dass zukiinftig moglichst keine Menschen tddlich oder schwer verletzt werden.
Hierzu zahlt u. a. auch die Geschwindigkeitsreduzierung auf Tempo 30. Mit der Reduzierung der Ge-
schwindigkeit auf Tempo 30 wird die Unfallschwere minimiert und damit die Verkehrssicherheit v. a.
far den nichtmotorisierten Verkehr erhoht. Die Reaktionszeit und der Bremsweg von Seiten des Kfz-
Verkehrs spielen hierbei eine erhebliche Rolle. Geringere Geschwindigkeiten tragen neben der Erhé-
hung der Verkehrssicherheit auch zu einer vertraglichen Organisation der Verkehre sowie zur Larm-
reduzierung bei. Diese betragt laut dem Umweltbundesamt ca. 3 db(A), was einer Halbierung des
Verkehrs bei Tempo 50 entspricht.

Die Stadt Gitersloh weist bereits eine konsequente Geschwindigkeitsberuhigung abseits der Haupt-
verkehrsstrallen und vor allem in Wohngebieten aus. Das Bundeskabinett hat im Sommer 2016 dem
Anderungsentwurf der StVO zugestimmt, wodurch auch der Rechtsrahmen als Anordnungsvorausset-
zung fur Tempo 30-Strecken vereinfacht wird, sodass dies im Zuge von HauptverkehrsstralRen zum
Schutz der schwicheren Verkehrsteilnehmenden (Kinder und Senior/-innen) ermdéglicht wird>%. Im
wahrscheinlichen Falle einer Zustimmung durch den Bundesrat wird die Novelle noch im Jahr 2016 in
Kraft treten. Vor diesem Hintergrund sollen in Gitersloh im Umfeld von sensiblen Einrichtungen
(Kita, Kindergarten, Schulen, Senioreneinrichtungen...) Streckenabschnitte fiir die Einrichtung von
Tempo 30 gepriift und ggf. eingerichtet werden.

Bausteine:

1) Prifen der Moglichkeiten zur Anordnung von Tempo 30 auf Streckenabschnitten im Umfeld sen-
sibler Einrichtungen
2) Anordnung der Geschwindigkeitsreduzierung

Kriterienbewertung: Anmerkung:

CO,-Reduktion: k.A. Nicht quantifizierbar
Kostenaufwand: XXX Gering: 200-300€ pro Schild
Personalaufwand: XXX Gering: im laufenden Geschaft
Kooperationsaufwand: *Ex Gering

Regionale Wertschopfung: *

Verkehrssicherheit, Steigerung der Aufenthaltsquali-

Weiterer Nutzen: N L .. .
tat, Zielgruppenorientierung, Larmreduzierung

Prioritdt: Hoch Umsetzungshorizont: kurzfristig

2 Webseite BMVI
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C.9 Effizienter Umgang mit vorhandenem Kfz-Parkraumangebot

Kurzbeschreibung:

Im fuRlaufigen Umfeld der Giitersloher Innenstadt (FuBgédngerzone) steht ein ausreichendes Angebot
an Kfz-Stellplatzen zur Verfligung. Der nahe der Innenstadt gelegene Parkplatz ,,Am Marktplatz” stellt
hierbei mit einem kundenfreundlichen Tagessatz von 1,00 Euro ein duRerst attraktives Angebot fiir
Besucher/-innen des Stadtzentrums dar. Aktuell liegt dem Planungsausschuss ein Beschluss zur Uber-
arbeitung der Tarifierung bzw. der Parkraumbewirtschaftung vor:
- Das Niveau der Parkgebiihreneinnahmen wird nicht reduziert
- Die Tagespauschale am Marktplatz (1 Euro) bleibt erhalten
- Eine Brotchentaste wird nicht eingefiihrt, als Gegenvorschlag wird die Mindestparkgebihr ge-
senkt (z. B. 20 Cents fiir 10 Minuten). Eine Brotchentaste erlaubt ein kurzzeitiges (z. B. 15 Minu-
ten) kostenloses Parken, ermoglicht jedoch auch — mittels mehrerer Parkplatzwechsel (,,Park-
platz-Hopping“) — Gber einen langeren Zeitraum kostenfrei zu parken, was zusatzlich den Klima-
schutzzielen (CO,-Emissionen) wiedersprechen wiirde.
Der Masterplan ibernimmt die Empfehlungen der Beschlussvorlage und formuliert weitere, ergan-
zende MaRnahmen fiir den ruhenden Kfz-Verkehr. Aufgrund des glnstigen und attraktiven Park-
platzangebotes am Marktplatz, soll die Parkraumbewirtschaftung auf aktuell noch kostenfreie Park-
platze im Bereich der Innenstadt ausgeweitet werden. Neben den hierdurch steigenden Einnahmen
der Stadt Giitersloh, kann zudem der teilweise starken Uberlastung einzelner Parkplitze durch
Falschparker entgegengewirkt werden. In diesem Zusammenhang bedarf es zudem einer Verschar-
fung der Parkraumiiberwachung, um illegales Parken zu vermeiden und somit die betroffenen Stra-
Renrdume und Nutzungsanspriiche zu entlasten. Zudem wird empfohlen, die Kostenfestsetzung der
Parkplatznutzung an die Ndhe zur FuRgédngerzone zu koppeln und eine entsprechende Tarifstruktur
(,Zonen”) um das Stadtzentrum herum festzusetzen, um auch hierdurch weitere giinstige Parkplatz-
angebote am Rand des Stadtzentrums anzubieten und dadurch den Parksuchverkehr — und die damit
verbundenen Beeintrachtigungen des Umfeldes — in unmittelbarer Nahe zur Fullgangerzone zu redu-
zieren.

Bausteine:

1) Umsetzung der Vorschlage aus der Beschlussvorlage zur Beibehaltung des Gebihrenniveaus so-
wie der Tagespauschale am Marktplatz und der Senkung der Mindestparkgebihr

2) Ausweitung der Parkraumbewirtschaftung auf bisher noch kostenfreie Kfz-Stellplatze im Innen-
stadtbereich

3) Verscharfung der Parkraumiiberwachung

4) Kostenfestsetzung der Parkgebihren in Abhangigkeit der Entfernung zur FuBgéngerzone (,Ta-

rifzonen”)
CO,-Reduktion: k.A. Nicht quantifizierbar
Kostenaufwand: XXX
Personalaufwand: XXX Gering: im laufenden Geschaft
Kooperationsaufwand: *EX Gering
Regionale Wertschopfung: *k

Steigerung Aufenthaltsqualitdt, Forderung Erreichbar-

Weiterer Nutzen:
keit der Innenstadt zu Fuf® und mit dem Rad

Prioritdt: Hoch Umsetzungshorizont: kurzfristig

Planersocietidt | Stadtplanung Verkehrsplanung Kommunikation



Masterplan klimafreundliche Mobilitdt Gutersloh 159

C.10 Optimierung von Verkniipfungspunkten mit dem MIV

Kurzbeschreibung:

Park+Ride ist v. a. fuir Pendler ein attraktives Angebot den privaten Pkw in einer intermodalen Wege-
kette zusammen mit OPNV nutzen zu kénnen anstatt langere Wege nur mit dem Pkw zuriicklegen zu
mussen und somit die CO,-Emissionen pro Kopf zu senken.

Mit den Bahnhofen Gitersloh und Isselhorst-Avenwedde existieren bereits zwei intermodale Schnitt-
stellen, an denen die Nutzung des Pkw und der Bahn miteinander verkniipft werden kénnen. Aller-
dings sind diese Parkplatze nicht als offizielle Park+Ride-Anlagen ausgeschildert bzw. werden nicht als
diese beworben. Fiir die Férderung intermodaler Wegeketten mit dem Pkw und OPNV werden die be-
stehenden Angebote entsprechend ausgeschildert und in diesem Zusammenhang aktiv beworben, um
weitere potenzielle Nutzer/-innen anzusprechen und zu gewinnen. Insbesondere im Rahmen der Dis-
kussion um eine potenzielle Verlagerung des ZOB (siehe Handlungsfeld ,Einsteigen und Umsteigen”)
kann eine forcierte Werbung hinsichtlich Park+Ride-Moglichkeiten den Bahnhof Giitersloh als inter-
modaler Verknipfungspunkt auch fiir den MIV hervorheben.

Dariiber hinaus besteht in unmittelbarer Nahe zur A 2 ein Park+Drive-Parkplatz, welcher stark genutzt
wird. Diese , Mitfahrerparkplatze” ermdglichen anhand gut gelegener Treffpunkte (i. d. R. von Bun-
des(fern)straBen) die einfache Bildung von Fahrgemeinschaften, wodurch sich der Pkw-
Besetzungsgrad erhoht. Hierdurch werden die CO,-Emissionen sowie Kosten pro Kopf (z. B. flr Treib-
stoff) gesenkt und gleichzeitig die StraBeninfrastruktur entlastet.

Eine weitere Park+Drive-Einrichtung wird nahe der A 33 6stlich von Friedrichsdorf empfohlen, um auch
flr die Ostlich gelegenen Ortsteile sowie fiir die Pendlerverkehre in stidostlicher Richtung ein attrakti-
ves Angebot fiir Fahrgemeinschaften und die damit verbundenen Erhéhung des Pkw-Besetzungsgrades
bzw. der Senkung der pro-Kopf-Emissionen zu schaffen. Die Ortsumfahrung Friedrichsdorf (siehe MaR-
nahme 3) kann dafiir genutzt werden, einen entsprechenden und gut erreichbaren Ort flir einen
Park+Drive-Parkplatz zu identifizieren.

Bausteine:

1) Beschilderung fir Park+Ride-Parkplatze

2) Bewerben der Standorte als intermodale Verkniipfungspunkte und der damit verbundenen Vor-
teile (z. B. Kosten, klimafreundliche und moderne Mobilitdt) bei Betrieben/Unternehmen

3) Identifikationen eines geeigneten Park+Drive-Standortes 6stlich von Friedrichsdorf sowie deren

Realisierung
CO,-Reduktion: k.A. Nicht quantifizierbar
Kostenaufwand: X Hoch, inklusive Bau Park+Drive
Personalaufwand: XXX Gering
Kooperationsaufwand: Rk Gering: Stadt Gutersloh und StraRen.NRW
Regionale Wertschopfung: *

Multimodalitat, Mobilitatskultur, Zielgruppenorientie-
rung

Weiterer Nutzen:

Prioritdt: Mittel Umsetzungshorizont: kurzfristig
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C.11 Ausweitung von Carsharing

Kurzbeschreibung:

Carsharing ermoglicht den Verzicht auf einen privaten (Zweit-)Wagen und bringt unter bestimmten
Rahmenbedingungen wirtschaftliche Vorteile fir die private oder gewerbliche Nutzung. Vor allem im
urbanen Raum wird neben der Alternative zum privaten Pkw auch eine Reduzierung der Flacheninan-
spruchnahme erreicht und durch die regelmaRige Nutzung eines solchen Angebotes entwickelt sich
ein klimafreundliches — im Sinne der bewussteren Autonutzung und des Verzichts auf ein dauerhaft
verfligbaren Pkw — Mobilitdtsverhalten, was wiederrum zu einer Entlastung des 6ffentlichen StraRRen-
raums flhrt.

Mit Ford Carsharing existiert in Gitersloh bereits ein Anbieter, welcher an drei Stationen jeweils ein
Fahrzeug zur Verfligung stellt. Bevor das aktuelle Angebot weiter ausgeweitet wird, gilt es zu prifen,
inwieweit die bestehenden Fahrzeuge in Gitersloh genutzt werden, um die Rentabilitat des Angebo-
tes zu gewahrleisten. Dariiber hinaus gilt es, die Nachfrage in Ortsteilen ohne Carsharing-Angebot zu
prifen, um ggf. bisher unbekanntes Nutzerpotenzial (Zielgruppen) und prioritdre Siedlungsbereiche
zu identifizieren. So kdnnen auch Betriebe als potenzielle Nutzer fir das Modell Carsharing gewon-
nen werden: Carsharing-Anbieter sind in der Regel fiir die Weiterentwicklung ihres Angebots be-
triebswirtschaftlich orientiert und insofern auf eine Grundauslastung ihrer Fahrzeuge angewiesen.
Durch die Kooperation mit Unternehmen, die auf Carsharing-Fahrzeuge fir ihre Fahrzeugflotte zu-
rickgreifen, kann dies gewahrleistet werden. Das Unternehmen greift damit auf eine rentable Dienst-
leistung zuriick und kann in der AuRenwirkung sein Image starken. AuBerhalb der fiir das Unterneh-
men reservierten Zeiten, wird das Fahrzeug den Ortsteilbewohnern zur Verfligung gestellt.

Bausteine:

1) Identifizieren von interessierten Unternehmen sowie potenziellen Zielgruppen/Nachfrage-
potenzialen

2) Abstimmung der Carsharing-Strukturen und Herstellen der Infrastruktur

3) Inbetriebnahme des Carsharing-Angebotes und Vermarktung

4) Auswertung der Erfahrungen und ggf. Verstetigung

Kriterienbewertung: Anmerkung:

CO,-Reduktion: k.A. Nicht quantifizierbar

Kostenaufwand: XX Mittel

Personalaufwand: XX Mittel

Kooperationsaufwand: o Mittel: Stadt Gitersloh, Unternehmen, private Ak-

teursgruppen

Regionale Wertschopfung: *ok

Multimodalitat, Mobilitatskultur, Zielgruppenorientie-
rung, Innovation, Knowhow

Weiterer Nutzen:

Prioritdt: Mittel Umsetzungshorizont: mittelfristig

Planersocietidt | Stadtplanung Verkehrsplanung Kommunikation



Masterplan klimafreundliche Mobilitdt Gutersloh 161

D.1 Aufbau und Umsetzung eines kommunalen Mobilitdtsmanagements

Kurzbeschreibung:

Ein Mobilitdtsmanagement als strategischer Ansatz dient dazu, die Verkehrsnachfrage nachhaltig zu
beeinflussen und trdgt zu einer effizienteren Nutzung von bestehenden oder zu ergianzenden 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.
Neuburger/-innen) und andererseits auch ein Ansatz der sich auf bestimmte Verkehrserzeuger (Mie-
le, Bertelsmann) bezieht. Wichtig ist hierbei daher vor allem auch die Ansiedlung des Mobilitdtsma-
nagements in der Verkehrsplanung.
Relevant sind folgende Handlungsfelder:

=  Ansprache von Neublrger-/rinnen Betriebliches Mobilitdtsmanagement (inkl. Krankenh&u-

ser)

= Schulisches Mobilitatsmanagement

= Intermodale Beratungsangebote

=  Kampagnen und Aktionstage

=  Verkehrssicherheit

= 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 tatig sind. Der Erfolg eines kommunalen Mobilitditsmanagements ist abhangig
von etablierten Strukturen in der Verwaltung, die weiter betrieben, modifiziert und umgesetzt wer-
den sollen.

Bausteine:

1) Aufgaben Mobilitatsmanagement definieren und notwendigen Arbeitsaufwand abschatzen

2) Konkrete Teilziele und Arbeitspléne erarbeiten (z.B. Vorstellung von Angeboten und Projekten der
Stadt im Handlungsfeld Verkehr bei der Biirgerschaft und externen Akteuren), z.B. mittels 6ffent-
lichkeitswirksamer Veranstaltung, betriebliches Mobilitditsmanagement nach innen und auBen,
Neubirgermarketing usw.

Kriterienbewertung: Anmerkung:

CO,-Reduktion: Nicht quantifizierbar
Kostenaufwand: Siehe Personalaufwand
Personalaufwand: XX Mittel, aber 65 % Forderung i.R. Klimaschutzinitiative
BMUB
—— BL Be.
Kooperationsaufwand: " Hoch, nahezu alle Verwaltungseinheiten, Biirger, Be

triebe, IHK, Schulen, Mobilitdtsdienstleister ...

Regionale Wertschopfung:

Bessere Auslastung bestehender Infrastrukturen,

Weit Nutzen: . -
erterer futzen Netzwerkbildung, Mobilitatskultur

Prioritdt: hoch Umsetzungshorizont: kurzfristig

734 Themenfeld D — ORGANISIEREN UND ELEKTRIFIZIEREN
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D.2 Neubiirgermarketing

Kurzbeschreibung:

Jede-/r Gutersloher Neublrger-/in muss seine Wege neu organisieren und ist daher offener fur ent-
sprechende Beratungs- und Serviceangebote. Daher kann jede-/r Neublrger-/in bei seiner Wohn-
sitzanmeldung Informationsmaterial der Stadt erhalten. Dieses sollte u.a. Informationen ulber die
Mobilitatsmoglichkeiten enthalten und das Themenfeld ,alternative Mobilitdt” beinhalten. Die
,nachhaltige und klimafreundliche Mobilitat” ist ein wichtiges Thema der Stadt und kann so direkt
von ihr nach auflen getragen werden. Das Infopaket sollte Gber alle Verkehrstrager im Umweltver-
bund informieren und durch ein Schnupperticket, Probefahrt mit dem Pedelec, kostenloser Carsha-
ring-Tag o. a. erganzt sein. Eine personliche Beratung kann im Rahmen des bereits stattfindenden
Neubirgerempfangs stattfinden.

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 fir Neubtirger/-innen geben.

Dariiber hinaus kann im Rahmen der noch immer dringlichen Erreichung und Integration von Fliicht-
lingen spezielles, an diese Zielgruppe gerichtetes, Informationsmaterial angeboten werden.

Bausteine:

1) Entwicklung eines Konzepts fiir die Informationen eventuell in Zusammenarbeit mit einem Gra-
fikbiro

2) Abstimmung mit den Stadtwerken liber Schnuppertickets, eventuell mit Autohdusern oder Fahr-
radhadndlern tber Probetage flir E-Mobilitat

3) Einfiihrung des Pakets mit entsprechender Offentlichkeitsarbeit

4) Evaluation des Pakets nach einem Jahr und Anpassung des Angebots

Kriterienbewertung: Anmerkung:

CO,-Reduktion: XX Ca.55t/a

Mittel: ca. 8.000 € Konzeption und ca. 2,50 € je Neu-
burger-/in. Nicht kalkuliert sind hierbei die Kosten fir
Tickets, die das Verkehrsunternehmen zur Verfiigung
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: XX 24 Stunden durch Mitarbeiter-/in

Kooperationsaufwand: o Mittel: Stadt Giitersloh, Stadtwerke Giitersloh,
P ’ VVWOL, weitere Mobilitatsdienstleister

Regionale Wertschopfung: ok Mittel

Mobilitatskultur, Multimodalitdt, Familienfreundlich-

Weiterer Nutzen: . .
keit, Wettbewerbsvorteil

Prioritdt: hoch Umsetzungshorizont: kurzfristig
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D.3 Schulisches Mobilititsmanagement

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 friiher 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/-innen sowie sonstiger Angestellter betrachtet
werden.
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 maoglich. Neben der Einrichtung einer Klimaschleuse
(siehe D.4) konnen weitere MaBBnahmen 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-/in,
= die Erstellung von Schulwegpldnen, die die sichersten FuB- und Radwege zur jeweiligen
Schule ausweisen

= oder der Ausbau von Radabstellmoglichkeiten 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 Erwagung zu
ziehen.

Bausteine:

1) Beauftragten fiir schulisches Mobilitditsmanagement in der Verwaltung benennen

2) Einrichtung einer Arbeitsgruppe der relevanten Akteure (Schulamt, Schiler-/Elternvertretungen,
Polizei)

3) Initiierung von ersten Pilotprojekten mit dem Charakter der Ubertragbarkeit

4) Begleitende Offentlichkeitsarbeit

5) Evaluation und Ubertragung auf andere Schulen/andere Bildungseinrichtungen.

Kriterienbewertung: Anmerkung:
CO,-Reduktion: XXX ca. 100t/a
Kostenaufwand: Keiner, bisher keine Fordermittel bekannt

ca. 80 Stunden pro Jahr fir 1 Mitarbeiter zur In-
Personalaufwand: XXX formation der Schulen, wenn diese die Umsetzung von
MaRnahmen selbst Gibernehmen
Mittel: Stadt Gutersloh, ggf. Kreis Giitersloh, Schulen,

H . kk
Kooperationsaufwand: Polizei, Verkehrswacht
Regionale Wertschopfung: * Gering
Weiterer Nutzen: Mobilitatserziehung, Verkehrssicherheit

Prioritdt: hoch Umsetzungshorizont: kurzfristig
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D.4 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 erhdéhten 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 Ful’ 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 Fuf3
bewaltigen missen. Das Nutzen der Klimaschleuse konnte 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 Schilern. Darlber 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) Betreuung der Klimaschleusen durch Polizei

Kriterienbewertung: iiber MaRnahme D.3 bewertet
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D.5 Schulwegplane fiir FuB- und Radverkehr erarbeiten

Kurzbeschreibung:

In Zusammenarbeit mit Schiler/-innen der jeweiligen Schulen werden Schulwegepline fir den Rad-
und FulBverkehr erarbeitet, die standig evaluiert und angepasst werden. Die Schulwegeplidne enthal-
ten sichere Routen fiir den Rad- und FuBverkehr sowie Hinweise auf Querungsstellen und mégliche
Gefahrenpunkte. Zur Erarbeitung sollten mit den Schuler/-innen Ortsbegehungen durchgefihrt wer-
den. Schulwegplane helfen den Kindern und Eltern sichere und komfortable Wege zur Schule aufzu-
zeigen. Dabei kdnnte eine Bereitstellung auch in mehreren Sprachen erfolgen.

Die MaRBnahme kann in schulisches Mobilitditsmanagement integriert werden (vgl. D.3). Sie ist aber
auch als EinzelmaRnahme wirksam.

Bausteine:

1) Kontakte mit den Schulen herstellen und Verantwortliche benennen. Fachleute kontaktieren, die
bei den Planen beraten konnen (Netzwerk verkehrssicheres NRW, ADFC, Verkehrswacht etc.).

2) Mit Schiler/-innen zusammen (moglichst Schiler/-innen verschiedener Altersgruppen) Plane
Giberprifen und aktualisieren.

3) Qualitat des Plans laufend sichern (regelmaRig evaluieren), Plan Giber Homepage und Verteilung
in der Schule bekannt machen.

Kriterienbewertung: Anmerkung:

CO,-Reduktion: Nicht quantifizierbar, vgl. aber D.3
Kostenaufwand: XXX Gering je Schule bzw. Stadtteil
Personalaufwand: XXX Gering, Vergabe an Dritte
Kooperationsaufwand: ** Mittel: Stadt Gitersloh, Schulen, Fachleute
Regionale Wertschopfung: *

Verkehrssicherheit, Mobilitdtserziehung, Mobilitats-

Weiterer Nutzen: R
kultur, Partizipation

Prioritat: hoch Umsetzungshorizont: kurz- bis mitelfristig
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D.6 Betriebliches Mobilitditsmanagement (BMM)

Kurzbeschreibung:

Fir die Stadt Gutersloh als Einpendlerstadt mit ihren vielen groBen Unternehmen ist Mobilitdtsma-
nagement ein vielversprechender Ansatz. So bietet sich der Ansatz den bis heute stark MIV-
gepragten Pendlerverkehr zu reduzieren.

Daher sollte, auch in Anschluss an das BMM des Kreises, ein Mobilitatsmanagement fir Unterneh-
men in Gltersloh aufgebaut werden. So finden aktuell bereits von Seiten des Kreises Gesprache zu-
sammen mit Gutersloher Unternehmen hinsichtlich gemeinschaftlicher und betriebstibergreifender
Mitfahrerplattformen statt. Dabei kdnnten auch Experten zu bestimmten Themen (z.B. Elektromobili-
tat) referieren. Die Stadt kann zur Motivation und Information neben direkter Ansprache beispiels-
weise eine Mobilitdtsmesse anbieten auf der sich Unternehmen informieren. Auch gezielte Beratun-
gen zur Zusammensetzung der Fahrzeugflotte mit unterschiedlichen Fahrzeugen und Antriebsarten
sowie zum Sharing der Flotte mit einem anderen Unternehmen oder die Integration in ein Carsha-
ring-System sind denkbar.

Im Rahmen eines BMM sind verschiedenste MaRnahmen moglich, 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 Stellplatze und Dienstwagen sparen und die Gesundheit der Mitarbeiter/-innen wird durch
bewegungsintensivere Fortbewegungsarten erhoht, was zusatzlich krankheitsbedingte Kosten spart.
Dies ist auch ein Nutzen fir den Arbeitnehmer, fiir den ebenfalls finanzielle Vorteile entstehen kon-
nen, z.B. durch eine geringere Nutzung des eigenen Pkw oder sogar die Einsparung eines (Zweit-
)Wagens. In einem BMM sollten alle Verkehrstrager Berticksichtigung finden und neben den Verkeh-
ren durch die Mitarbeiter/-innen (Pendler/-innen) und den Guter-/Lieferverkehren ebenso die Kun-
denverkehre sowie Dienstreisen/-wege betrachtet und optimiert werden.

Zur Reduzierung der Pendlerverkehre der Mitarbeiter/-innen kénnte z.B. eine Fahrgemeinschaftsbor-
se eingerichtet werden, die auch firmenibergreifend (z.B. fir ein Gewerbegebiet) Anbieter und Su-
chende von Pendlerfahrten zusammen bringt und so den MIV reduziert. Alternativ ware auch eine
verstarkte Bewerbung von bestehenden Fahrgemeinschaftsborsen wie z.B. mitpendler.de 0.3. mog-
lich. In der Stadt Dortmund wurde nachgewiesen, dass Einsparungen bei den Dienstwegen und dem
Fuhrpark von bis zu 30 % moglich sind. Dies betrifft sowohl die monetdren als auch die CO,-
Einsparungen.

Bausteine:

1) Ansprechpartner in der Stadt festlegen

2) Partner — Mobilitatsdienstleister - ansprechen und gewinnen
3) Unternehmen ansprechen und fiir das Thema sensibilisieren

4) Unternehmen bei der Konzepterstellung begleiten und beraten
5) Ggf. Fordergelder akquirieren

Kriterienbewertung: Anmerkung:

1.487t/a (entspricht bei 0,19t pro Beschéftigten 10%

CO-Reduktion: XXX der Beschéftigten in Gitersloh)
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

Kost fwand: XXX !

ostenautwan 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-/in

. Hoch: IHK, Unternehmen und Kliniken, Stadt Gliters-

Kooperationsaufwand: rAx .
loh, Kreis Gutersloh

Regionale Wertschoépfung: Rk Hoch: Standortvorteil fiir Unternehmen

Weiterer Nutzen: Mobilitatskultur, Verkehrssicherheit, Netzwerkbildung

Prioritdt: hoch Umsetzungshorizont: kurzfristig
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D.7 Anzahl der Leih-Pedelecs aufstocken

Kurzbeschreibung:

Elektromobilitat ist in den vergangenen Jahren durch ein stetiges Wachstum gepragt, allerdings — je
nach Anwendungsbereich — in unterschiedlicher Auspragung. So sind die E-Bike-Verkdufe von einem
deutlichen Boom gekennzeichnet, allein im Jahr 2015 wurden bundesweit 535.000 E-Bikes verkauft,
wodurch der Gesamtbestand auf mittlerweile 2,5 Mio. angewachsen ist>>. Zudem existiert bereits ei-
ne Vielzahl von Modellen, auf die interessierte Nutzer/-innen zurtickgreifen konnen (z. B. Trekkingra-
der, Mountainbikes, Lastenrader), wodurch unterschiedliche Zielgruppen aus allen Altersgruppen an-
gesprochen werden. Im Vergleich zu ,normalen” Fahrradern vergrofRern Pedelecs den potenziellen
Aktions-/Bewegungsradius bei vergleichsweise geringem Krafteaufwand. Trotz des Marktbooms ist
die Anschaffung eines Pedelecs im Vergleich dennoch mit erheblichen Investitionen verbunden, s
dass ein Leihangebot die Moéglichkeit eroffnet, ein Pedelec im Privatbesitz ausgiebig testen zu koén-
nen.

In Verbindung mit der MaRnahme Radstation ausbauen (Handlungsfeld Einsteigen und Umsteigen)
soll die Anzahl der Leih-Pedelecs quantitativ und modellabhdngig aufgestockt werden. Dies wird
durch ein umfassendes zielgruppenorientiertes Marketing (Tourismus) in Verbindung mit den zahlrei-
chen touristischen Radrouten in und um Giitersloh begleitet. Auf diese Weise dient diese Malnahme
vor allem der Forderung des Fahrradtourismus in Gitersloh. Neben der Anzahl der Pedelecs soll auch
das Angebotsportfolio aufgewertet werden, indem anfangs ein Elektro-Lastenrad zum Verleih ange-
boten wird. Hierdurch kann vor allem auch Privatpersonen bzw. Haushalten ein alternatives Ver-
kehrsmittel fir Transporte (z. B. GroR- oder Getrankeeinkauf, Kindertransport) zur Verfligung gestellt
werden, wodurch auch hierbei interessierten Nutzer/-innen die Moglichkeit gegeben wird, ein Fahr-
zeuge zu testen, ohne dabei ein finanzielles Risiko eingehen zu mussen. Gleichzeitig kdnnen weitere
Serviceangebote, wie der Verleih von Zubehér (z. B. Regenschutz) das Leihangebot zusatzlich attrak-
tivieren. Mit der Erweiterung des Leihangebotes in Zusammenhang mit dem Ausbau der Radstation
werden die Einsatzmoglichkeiten unterschiedlicher Fahrrader/Pedelecs - v. a. gegenliber wenig er-
fahrenen Radfahrer/-innen - am Bahnhof prominent prasentiert. Nach erfolgreichem Einsatz eines
Lastenrades in der Leihflotte kénnen weitere Standorte fiir Leih-Lastenrader zielgruppen- und ein-
satzorientiert (z. B. Discounter, Wohnsiedlungen) identifiziert werden

Bausteine:

1) quantitative Erweiterung des Pedelec-Angebotes

2) Anschaffung eines Elektro-Lastenrads

3) umfassendes Bewerben des neuen Angebotes (z. B. Tourismuszentrale, Bahnhof, ZOB)

4) Anschaffung weiterer (E-)Lastenrdder unterschiedlicher Typen (2- und 3-Rad) bei erfolgreicher
Nutzung des E-Lastenrads

Kriterienbewertung: Anmerkung:

CO,-Reduktion: k.A. Nicht quantifizierbar

Kostenaufwand: XXX Gering

Personalaufwand: XXX Gering, im laufenden Geschaft
Kooperationsaufwand: * Gering: Kooperation mit Stadtwerken besteht bereits
Regionale Wertschopfung: wk

Weiterer Nutzen: Mobilitatskultur, Knowhow

Prioritat: Mittel Umsetzungshorizont: kurzfristig

3 vgl. Webseite zVI
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D.8 Elektrofahrzeuge in kommunaler (Verwaltungs-)Flotte

Kurzbeschreibung:

Elektroautos fahren lokal CO2-frei und sind vor allem im stadtischen Verkehr im Vergleich zu konven-
tionell betriebenen Fahrzeugen leiser. Damit bringt die Elektromobilitdt wichtige positive Effekte in
den Bereichen Klimaschutz, Luftreinhaltung und Larmschutz.

Aufgrund der u. a. subjektiv wahrgenommenen geringen Reichweite von Elektrofahrzeugen, finden
elektrisch angetriebene Pkw im privaten Bereich noch wenig Beachtung. Mit einer Reichweite von ca.
100 km konnen Elektroautos aber eine Vielzahl von Dienstfahrten der kommunalen Verwaltungen
ohne Zwischenladung bewaltigen. Die in der Flotte der Stadtwerke Gitersloh befindlichen Elektro-
fahrzeuge beweisen die Praxistauglichkeit bereits in Gutersloh. Auch der Einsatz von Elektro-
Dienstradern ist fur kurze Wege (bis ca. 15-20 km) eine Option fiir die Substitution von Kraftfahrzeu-
gen.

Mit festen Stellplatzen und dem damit garantierten Zugang zu einer Ladesdule bieten kommunale
Flotten zudem sehr gute Voraussetzungen fiir die Anschaffung von Elektroautos. Hierdurch kann die
Verwaltung — neben den Stadtwerken — einen Vorbildcharakter im Bereich Klimaschutz einnehmen
und die generelle Praxistauglichkeit von Elektrofahrzeugen im Alltag sichtbar nach auRRen tragen. Die
im Rahmen des Einsatzes gesammelten Informationen und Erfahrungen seitens der Verwaltung kén-
nen zudem fir die Beratung interessierter Unternehmen dienlich sein, so dass ihnen als Akteur im
Rahmen elektromobiler Flotten auch eine Schlisselposition zukommt. In diesem Sinne ist es denkbar,
dass die Stadt Gutersloh ihre Fahrzeugflotte mit weiteren Elektrofahrzeugen und dazugehorigen La-
desaulen aufstockt

Bausteine:

1) Anschaffung weiterer Elektrofahrzeugen fiir Fuhrpark der Verwaltung

2) Installation einer Ladesaule

3) Vorbildfunktion wahrnehmen: Erfahrungen sammeln, auswerten und teilen
4) offensive Beratung in Zusammenarbeit mit den Stadtwerken anbieten

CO,-Reduktion: X ca. 2t pro Fahrzeug und Jahr

Kostenaufwand: XX Gering bis Mittel (Fahrzeugabhéngig)
Personalaufwand: XXX Gering, im laufenden Geschaft
Kooperationsaufwand: Kok Gering: Stadt Gutersloh, Stadtwerke, Autohaus
Regionale Wertschopfung: rok Mittel

Weiterer Nutzen: Imagegewinn, Innovation, Knowhow, Vorbildfunktion

Prioritdt: Hoch Umsetzungshorizont: kurzfristig
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D.9 Ausbau Ladeinfrastruktur

Kurzbeschreibung:

Mit der Erweiterung des Ladesdulennetzes in unmittelbarer Nahe zur Transitstrecke der BAB A2 ent-
steht fir die Stadt Gutersloh ein Standortvorteil und ein zukunftsorientiertes Image im Bereich der
Elektromobilitat. Gitersloh kann diesbeziiglich bereits auf Erfahrungen zuriickgreifen. Zusammen mit
zwei weiteren Unternehmen und der Stadt Lemgo haben die Stadtwerke das System ,Ladefoxx” mit
einem eigenen Corporate Design der Ladesdulen entwickelt. Mit sieben Standorten weist die Stadt
Gutersloh bereits die meisten Lademaoglichkeiten in dem Netzwerk Ostwestfalen-Lippe auf. Ein weite-
rer angebotsorientierter Ausbau von Ladestationen fiir elektrische Pkw Gutersloh begegnet der wei-
ter vorherrschenden Skepsis gegentiber der Reichweite von E-Fahrzeugen.
Um eine konsequent nachhaltige Energieversorgung zu gewadhrleisten, werden die Ladesaulen wei-
terhin mit regenerativer Energie betrieben. Die weiteren Standorte orientieren sich an den wesentli-
chen Zielverkehren des Kfz-Verkehrs, wie z. B.:
- Parkplatze und Parkhauser in der Innenstadt (halb-6ffentlich)
- Parkplatze in Nahversorgungszentren/Einkaufzentren (halb-6ffentlich)
- punktuelle Parkplatze im o6ffentlichen Stralenraum in unmittelbarer Ndhe zur FuBRgédngerzone
(6ffentlich)
Fir Lademoglichkeiten im halb-6ffentlichen Raum gilt es die entsprechenden Kooperationspartner-
/in (Eigentiimer-/in des Grundstticks) zu identifizieren und anzusprechen. Mit dem Elektromobilitats-
gesetz der Bundesregierung wurde den Kommunen die Moglichkeit eréffnet, mittels ordnungsrecht-
licher MaBnahmen Elektroautos ausgewahlte Prioritdten in der Nutzung der Verkehrsinfrastruktur
einzurdumen worunter auch die privilegierte Nutzung von Kfz-Stellplatzen im 6ffentlichen Raum fallt.
Zudem gilt es laut der dieses Jahr in Kraft getretenen Ladesaulenverordnung des Bundes, bestimmte
Standards zu erfiillen (z. B. Stecker-Typ) und die Einrichtung von Ladesdulen der Bundesnetzagentur
zu melden.
Park+Ride sowie Park+Drive-Parkplatze bieten sich fiir die Installation von Ladestationen nicht an. Ei-
nerseits sind in der Regel die Hin- und Riickwege zu diesen Anlagen im Zuge intermodaler Wegeket-
ten mit der Reichweite von Elektroautos unproblematisch und somit kein Ladevorgang erforderlich.
AulRerdem werden Ladevorgange nicht automatisch beendet, so dass die Ladestation wahrend der
gesamten Parkdauer belegt sind und damit nur Einzelnutzern zur Verfligung steht. Dariiber hinaus
wird ebenso kein Bedarf fiir einen flaichendeckenden Ausbau von Lademaglichkeiten fiir Pedelecs ge-
sehen, da die Akkuladungen i. d. R. eine Reichweite von ca. 80 km aufweisen und fiir den Alltagsrad-
verkehr als ausreichend begutachtet werden. Dennoch sollten punktuell im Rahmen von &ffentlich-
keitswirksamen Service-Einrichtungen bzw. Abstellanlagen fir den Radverkehr Lademdoglichkeiten fiir
Pedelecs zur Verfligung gestellt werden.

Bausteine:

1) Kooperation mit weiteren privaten Akteuren ausbauen, Abstimmung mit interessierten
Institutionen

2) Akquise weiterer Standorte, Identifikation prioritarer Stellplatze fur Elektroautos mit Ladeinfra-
struktur

3) Bauliche Umsetzung und Vermarktung

Kriterienbewertung: Anmerkung:

CO,-Reduktion: k.A. Nicht quantifizierbar

Kostenaufwand: XXX Gering (je Ladeséaule)

Personalaufwand: XXX Gering, im laufenden Geschaft
Kooperationsaufwand: *x Mittel: Stadt Gutersloh, Stadtwerke, private Akteure
Regionale Wertschopfung: *k Mittel

Weiterer Nutzen: Erreichbarkeit, Imagegewinn

Prioritdt: Mittel Umsetzungshorizont: mittelfristig
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D.10 Elektrobus

Kurzbeschreibung:

Elektromobilitdt macht den Busverkehr lokal CO2-emissionsfrei. Der Einstieg in die Elektromobilitat
ermoglicht den Aufbau von Knowhow, das Sammeln von Erfahrungen und hat eine wichtige Vorbild-
funktion. Die klimaschonende Technologie und moderne, neue Fahrzeuge sind ein Imagegewinn fir
den Stadtbusverkehr und kdnnen entsprechend mit Prestige vermarktet werden. Elektrobusse haben
zudem groRes Potenzial, Gerausch- und Schadstoffemissionen zu senken, was insbesondere im Stadt-
verkehr einen willkommenen Zusatznutzen darstellt.

Die Stadtwerke prasentieren sich in Gutersloh als Vorbildakteur im Bereich Elektromobilitdt und deh-
nen ihr Engagement zukinftig auch in den Stadtbusverkehr aus. Mit einer Studie, die als Elektromobili-
tatskonzept durch das Bundesverkehrsministerium geférdert werden kénnte, kdnnen die Potenziale
fiir Elektrobusse im Stadtbusverkehr von Gitersloh analysiert werden. Damit kann aufgezeigt werden,
unter welchen Rahmenbedingungen (Fahrzeugtyp, Ladetechnik, Linie etc.) Elektrobusse betrieben
werden kénnen und trifft Aussagen zur Wirtschaftlichkeit.

Als Ziel sollte zunachst (mindestens) ein Elektrobus angeschafft und mit regenerativer Energie (z. B.
KlimaStrom, Stadtwerke Gitersloh) betrieben werden. Mit wachsenden Erfahrungen kénnen perspek-
tivisch weitere Fahrzeuge hinzukommen und der Stadtbusverkehr so auf Elektromobilitdt umgestellt
werden.

Bausteine:

1) Potenzialanalyse fur Elektromobilitdt im Stadtbusverkehr Gitersloh (zu 80 % gefdrdert als Elekt-
romobilitdtskonzept durch das Bundesverkehrsministerium)

2) Erfahrungen sammeln mit Testfahrten von Elektrofahrzeugen

3) ggf. Einstieg in die Elektromobilitat auf einer ersten Linie, um Knowhow aufzubauen

4) Ausbau der Elektromobilitat im Stadtbusverkehr

CO,-Reduktion: XXX Hoch bei Umsetzung (ca. 350.000 t/Jahr pro Bu554)
e T
Personalaufwand: XXX Gering, Auftragsvergabe an Dritte
Kooperationsaufwand: HAx Gering: Stadt Gutersloh, Stadtwerke

Regionale Wertschopfung: ok

Weiterer Nutzen: Imagegewinn, Innovation, Knowhow, Vorbildfunktion

Prioritdt: Hoch Umsetzungshorizont: kurzfristig

54

Strom aus erneuerbaren Energien, CO,-Reduktion u. a. abhangig von Streckenldnge, Topografie, Fahrgastzah-

len, Witterung (Heizbedarf),
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7.3.5 Umsetzung des MalBnahmenkatalogs

Die Umsetzung des umfangreichen MalRnahmenkatalogs erfordert nicht nur finanzielle sondern
auch personelle Ressourcen. Nach der Erarbeitung des Klimaschutzteilkonzepts Mobilitat ermog-
licht es der Fordermittelgeber daher, eine geférderte Personalstelle fiir einen Klimaschutzmana-
ger Mobilitat einzurichten. Langfristig ist in der Abteilung Stadtplanung eine zusatzliche Stelle fir
den Bereich der OPNV-Planung vorgesehen. Der OPNV soll perspektivisch multimodal und damit
zum Mobilitatsverbund weiterentwickelt werden. Die Umsetzung des MalRnahmenkonzepts stellt
einen wichtigen Baustein auf diesem Weg dar. Insofern soll zunachst ein kommunales Mobili-
tatsmanagement der Verkehrsplanung (Abteilung Stadtplanung) als Steuerungseinheit zugeordnet

werden. Eine Verstetigung der Personalstelle wird zur Weiterentwicklung des OPNV angestrebt.

Als Grundlage fir eine systematische Umsetzung des umfangreichen MaBnahmenkatalogs dient
dabei die Bewertung der EinzelmaRBnahmen. Im Ergebnis wurde eine Priorisierung vorgenommen

sowie eine zeitliche Einordnung fiir den Umsetzungshorizont aufgezeigt.

Dabei ist zu berlicksichtigen, dass der Grad der Umsetzungsreife bei den im Handlungskonzept
enthaltenen Mallnahmen sehr unterschiedlich ist. Zum Teil haben die Mallnahmen noch konzep-
tionellen Charakter und bedirfen einer weiteren Konkretisierung und planerischen Vorbereitung.
Gleichzeitig sind auch Mallnahmen enthalten, die direkt in eine Umsetzung Uberfiihrt werden
koénnen.

In der folgenden Tabelle werden die hinsichtlich einer Umsetzungsstrategie relevanten Kriterien

(Priorisierung, Zeitrahmen, Kostenschatzung) zusammengefasst.
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Tabelle 6: Umsetzungsorientierte Zusammenstellung der MaBnahmen

Umsetzungshorizont

kurz-

Nr.  Projekt Priorisierung fristig

mittel-
fristig

lang-
fristig

Kostenschdtzung

hoch

mittel

gering

A ANNAHERN UND AUFSTEIGEN

Verlangerung und Aufwertung des

A.l .
Pattkensystems

A.2  Einrichtung von Sitzrouten

A.3  Einrichtung von Spielrouten

A.4 Anbindung des Medienviertels

Vertragliche StraRenraumgestaltung

A5
und Erhéhung der Aufenthaltsqualitat

Erstellung und Umsetzung eines

A.6
Konzeptes zur Barrierefreiheit

A.7 Aufbau des ,System Radverkehr”

Teilnahme am BYPAD und Beitritt zur
AGFS

A8

Weiterentwicklung des
Radverkehrsnetzes

A.9

A.10 Projekt ,Radwende”

A1l Machbarkeitsstudie zu
) Radschnellwegen

A.12 Fahrradfreundliche Knotenpunkte

Prifung zur Sanierung der FuR- und

A-13 Radverkehrsbriicken tUber die B 61

Programm zum Ausbau von
Radabstellanlagen

A.14

Verkehrsversuche zur Férderung der

A.15
Nahmobilitat

Durchfiihrung von Verkehrsversuchen

A.15-1
zur Fahrradstralle

Durchfiihrung des Verkehrsversuchs

FahrradstralRe Hohenzollern
A.15-1.1 .. .

StraRe /Miinsterstrae / Berliner

StraRe / DalkestraRe

Durchfiihrung des Verkehrsversuchs

A.15-2
Shared-Space KokerstraRe

A.16 Fahrradfreundliche Infratsruktur

B EINSTEIGEN UND UMSTEIGEN

Richtungsentscheidung zur Teutoburger

B.1 Waldeisenbahn

B.2  Stadtbuskonzept weiterentwickeln

B.3  Marketing fur das Stadtbuskonzept

B.4  Schulerverkehre

B.5 Mobilitdtspaten und Busschulen

B.6  Mobilstationen

B.7  Perspektive fir den ZOB

B.8 Fernbushalt in Gitersloh

B.9  Radstation qualifizieren

B.10 Weiterentwicklung der Ticket-Angebote

B.11 Schnupperangebote
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Umsetzungshorizont Kostenschatzung
kurz-  |mittel- |lang-
Nr. Projekt Priorisierung fristig |fristig [fristig

C ANFAHREN UND HANDELN

4-spuriger Ausbau Bundesstralle 61
C.1  zwischen Rheda-Wiedenbriick
Gutersloh und Bielefeld
Optimierung der verkehrliche
Anbindung des Flughafengelandes im
Rahmen von Gewerbe- und
Industrieflichenentwicklung
C.3  Ortsumfahrung Friedrichsdorf
Neugestaltung/-konzeptionierung der
Verler StraRe
C.5 Lkw-Fuhrungsnetz /Lkw-Routing
Alternativer innerstadtischer

hoch |mittel |gering

C.2

c6 Lieferverkehr

C.7  Gestaltung Ortseingdange

C.8 Geschwindigkeitsreduzierung
Effizienter Umgang mit vorhandenem
Kfz-Parkraumangebot

Optimierung von Verknipfungspunkten
mit dem MIV

C.11 Ausweitung von Carsharing

D ORGANISIEREN UND ELEKTRIFIZIEREN

D.1 Aufbau und Umsetzung eines
) kommunalen Mobilitdtsmanagements
D.2  Neublrgermarketing

C.9

C.10

D.3  Schulisches Mobilitatsmanagement

D.4  Klimaschleuse
Schulwegplane fur FuB- und Radverkehr
erarbeiten
D.6  Betriebliches Mobilitdtsmanagement
D.7  Anzahl der Leih-Pedelecs aufstocken
Elektrofahrzeuge in kommunaler
(Verwaltungs-)Flotte
D.9 Ausbau Ladeinfrastruktur
D.10 Elektrobus

D.8

Quelle: Planersocietéat
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7.4 Klimaschutzszenario

Das Klimaschutzszenario beschreibt eine mogliche Entwicklung der CO,-Emissionen der Stadt G-
tersloh in der Annahme, dass samtliche MalRnahmen des Masterplans umgesetzt werden. Die An-
nahmen zur Demografie sind, aufgrund der Vergleichbarkeit, die gleichen wie im Referenzszena-
rio. Die Werte zum Mobilitatsverhalten wurden entsprechend aufgrund der Umsetzung und er-
folgreichen Etablierung einer veranderten Mobilitdtskultur angepasst. Hinsichtlich der Antriebs-
technik wurden nur leicht abweichende Annahmen getroffen, die sich auf den durchschnittlichen
CO,-Ausstol’ der Flotte beziehen.

Somit finden folgende Parameter Eingang in die Berechnung des Klimaschutzszenarios:

Tabelle 7: Annahmen Klimaschutzszenario

Bevolkerungsanstieg (+12 %)
fortschreitende Alterung der Gesellschaft
Leichter Anstieg der Anzahl der Wege/Person

Pkw-Dichte nimmt zu (+10%)

Zunahme der Wegeldngen, Fahrleistung steigt auf-
grund von zunehmender Seniorenmobilitat (+ 10 %)
Minderung des CO,-AusstofRes im MIV (Flotten-
durchschnitt:118gC0O,/km), Umsetzung und Fort-
Antriebstechnik schreibung der EU-Vorgaben bei Neufahrzeugen,
steigende Anteile an Elektro-/ Hybridfahrzeugen
(Nutzung regenerativer Energien)

1
:-gs:
s 2
= ®
8 £
EGJ

>

L 2R B 2R

Quelle: Planersocietéat

Die Betrachtung der moglichen CO,-Reduktion findet hier im Verhaltnis zum Jahr 2008 statt. Als
Vergleichsjahr wird deshalb das Jahr 2008 gewahlt, da die Europdische Union im WeilRbuch des
Jahres 2011 explizite Klimaschutzziele hinsichtlich einer CO,-Reduktion, auch im Teilbereich Ver-
kehr, bis zum Jahr 2030 bzw. 2050 ausgegeben hat. Hinzu kommen die qualitativen Zielsetzungen
des 2015 beschlossenen Abkommens von Paris, das eine Begrenzung der Erderwdarmung auf deut-
lich unter 2°C sowie Netto-Null-Treibhausgasemissionen in der zweiten Halfte des Jahrhunderts

vorsehen.
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Tabelle 8: Klimaschutzziele der Europdischen Union

_ Ziel bis 2020 Ziel bis 2030 Ziel bis 2050

Insgesamt -20% CO, -80-95% CO,

Verkehr -20% CO, (im Ver-
X ] -60% CO,
gleich zu 2008)

Quelle: Planersocietdt nach WeilRbuch der EU

Werden die im Klimaschutzszenario enthaltenen MalRnahmen umgesetzt, konnen gegeniliber dem
Referenzszenario erheblich starkere Reduktionen erreicht werden. So werden im Klimaschutzsze-
nario im Jahr 2030 139.000tCO, durch den Kfz-Verkehr emittiert, was einer Reduktion von 19%
im Vergleich zum Jahr 2008 entspricht. Das Ziel der Europdischen Union ware damit erreicht. Im
Vergleich zum Referenzszenario betrdgt die Reduktion durch die Umsetzung aller MaRnahmen

und vor allem die Etablierung einer neuen Mobilitatskultur rund 13 %.

Abbildung 77: Mogliche CO,-Reduktion in t im Verkehr mit Klimaschutzszenario®

Quelle: Planersocietat

> Dabei wird allerdings lediglich auf den Pkw-Verkehr Bezug genommen.
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8 Evaluations- und Controlling-Konzept

Fir eine erfolgreiche, nachvollziehbare und kontrollierte Umsetzung des Handlungskonzepts be-
darf es einer verifizierten Evaluation des Umsetzungsfortschritts. Aufgrund sich verandernder
Rahmenbedingungen (z. B. Mobilitdts-/Energiekosten, Bevolkerungsentwicklung) ist die wirksame
Realisierung eines langfristig angelegten Handlungskonzepts keineswegs von vornherein garan-
tiert, da verkehrsrelevante MaRnahmen stets im Kontext zu gesellschaftlichen, 6konomischen und
umweltbedingten Rahmenbedingungen betrachtet werden missen. Aufgrund der Schwierigkeit
zuklnftige ausschlaggebende Veranderungen abzusehen und ein entsprechendes — flexibles —
Handlungskonzept zu formulieren, dient ein begleitendes Evaluations- und Controlling-Konzept
dazu, Abweichungen in der Malnahmenwirkung und Zielerreichung im Umsetzungsprozess friih-

zeitig zu erkennen, um dann adaquat reagieren zu kdnnen.

Dementsprechend gilt es, ein messbares Indikatorensystem zu entwickeln, welches als Kontrol-
linstrument hinsichtlich der Wirkung der MalRnahmenumsetzung dient. Fir eine geeignete Evalu-
ierung, ob und auch wie erfolgreich bzw. effektiv eine MalRnahme umgesetzt ist, wird das defi-
nierte Zielkonzept herangezogen. Anhand der Oberziele mit den jeweiligen Unterzielen kann der
Zielerreichungsgrad nachvollziehbar geprift werden, um dann ggf. nachjustieren zu konnen. Hier-
bei ist zu beachten, dass fiir den Evaluierungsprozess entsprechende Ressourcen in personeller
wie auch finanzieller Hinsicht bereitgestellt werden missen, um ein regelmaRiges und belastbares

Controlling zu gewahrleisten.

Dariiber hinaus bedarf es einer transparenten Gestaltung des Bewertungsprozesses. Eine regel-
maRige Uberpriifung und Darlegung der Ergebnisse in Evaluationsberichten erméglicht hierbei die
kontinuierliche Riickkopplung der Umsetzung in Politik und Offentlichkeit. Dies erleichtert die
Nachvollziehbarkeit und damit gleichzeitig die Akzeptanz gegeniiber potenziellen Anderungen

aufgrund von verdanderten Rahmenbedingungen.

Fiir eine belastbare Erfolgskontrolle des fortschreitenden Umsetzungsprozesses bedarf es einer
regelmaRigen Uberpriifung und Darlegung der Ergebnisse in Evaluationsberichten. Dies ermdg-
licht in turnusmaRigen Intervallen von funf Jahren die Riickkopplung der Umsetzung in Politik und
Offentlichkeit, fiihrt einen transparenten Prozess fort und erlaubt die Justierung einzelner Stell-
schrauben im Falle von identifizierten Zielabweichungen. Die RegelmaRigkeit erlaubt eine erneute
(potenzielle) Konfiguration in kleinen Schritten ohne den bisherigen Verlauf vollstandig tGberpri-

fen zu mussen.
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Tabelle 9: Beispielhafte Indikatoren als MessgréBe zur Evaluation

m Mogliche Indikatoren Zeitintervall

Auswertung Mobilitdtserhebung (FuB-/ Radver-

kehrsanteil) Alle 5 Jahre
Starke Nahmobilitat FuB- und Radverkehrszahlungen Alle 5 Jahre
Anzahl und Belegung von Radabstellanlagen/B+R Alle 5 Jahre
Passantenbefragungen Alle 5 Jahre
Fahrgastzahlungen Alle 5 Jahre
Zukunftsgerechter und | Auswertung Mobilititserhebung (Anteil OPNV, Mul-
multimodaler OPNV timodalitat) Alle 5 Jahre
Fahrzeitanalysen (Plnktlichkeit) Jahrlich
Verkehrsmengen auf ausgewahlten Strecken Alle 5 Jahre
Verkehrsflussmessungen (Testfahrten) Jahrlich
Vertraglicher Kfz- Pkw-Besetzungsgrad/Statistik zu Fahrgemeinschaf- Jshrlich
Verkehr ten
Auslastung von P+D/P+R-Anlagen Jahrlich
Anzahl Elektroautos Jahrlich
Anzahl zielgruppenspezifischer Projekte Jahrlich
Hohe Lebensqualitat Tempotlberwachung an besonderen Schwerpunkten | Jahrlich
Auswertung der Unfallstatistiken Jahrlich
langfristige Auswertung Mobilitdtserhebung Alle 5 Jahre
Neue Mobilitdatskultur | Nutzerstatistik und —befragung zu Leihangeboten Jahrlich
Kampagnen, Aktionstage oder -angebote Jahrlich
Anzahl Arbeitsplatze Jahrlich
Starker Wirtschafts- Auswertung Einwohnerzahlen Jahrlich
standort Pendlerstatistik Jahrlich
Nutzerzahlen Jobticket Jahrlich

Quelle: Planersocietat
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9 Offentlichkeitsarbeitskonzept und Aktivierungsstrategie

Die Erstellung des Masterplans klimafreundliche Mobilitat wurde bereits durch einen aktiven Pla-
nungsdialog begleitet. Neben der Verwaltung, Politik und Akteuren in Schllsselpositionen, wurde
auch der Bevodlkerung die Moglichkeit gegeben, sich in den Planungsprozess einzubringen. Dies
sollte zukinftig im Rahmen der Realisierung des Handlungskonzepts beibehalten und ggf. opti-
miert werden, sodass die Transparenz des Masterplans erhalten bleibt und die ,,Ergebnisse” sicht-
und erlebbar werden. Grundlage ist eine kontinuierliche Pressearbeit, die erreichten Meilensteine
zum Anlass nimmt mit dem Thema klimafreundliche Mobilitit in die Offentlichkeit zu gehen und

den Prozess so transparent zu machen.

Daruber hinaus hangt der Umsetzungserfolg von MaBnahmen stark von der Akzeptanz — und da-
mit der Nutzung — von Seiten der betroffenen Bevélkerung sowie Akteuren vor Ort ab. Um hierfir
bereits von Beginn an einen erfolgsversprechenden Ansatz zu verfolgen, bedarf es einer kontinu-
ierlichen Kommunikationsstrategie, welche im Rahmen des Konzepts einheitlich gestaltet und

kommuniziert wird. Eine erfolgreiche Strategie kann dabei auf zwei wesentlichen Sdulen basieren:

Vorbild sein

Politische Entscheidungstrager sowie prominente Akteure vor Ort (z. B. Unternehmen, Institutio-
nen) kénnen im Rahmen der Konzeptrealisierung eine Vorbildfunktion einnehmen und diese als

>*“ im Sinne von , Tue Gutes und rede dariiber” nach auRen tragen.

sogenannte ,early Adopters
Hierdurch kénnen drei Effekte zugunsten des Masterplans sowie der jeweiligen Akteure ausgeldst

werden:

=  Bekanntmachung neuer Mobilitdtsangebote/Techniken durch die sichtbare Nutzung im 6f-

fentlichen Raum
= Aufzeigen der praxistauglichen Nutzung der Technik/des Angebots im Alltag

= Verkniipfung eines positiven klimafreundlichen Images des Akteurs gegeniiber der Offent-
lichkeit

So kénnen z. B. Firmen im Rahmen der Einfihrung eines betrieblichen Mobilitdtsmanagements

Elektrofahrzeuge (Pkw und/oder Pedelecs) in die hauseigene Flotte einflihren, Schulen bieten ih-

ren Schiler/-innen alternative Anfahrtswege zum ,Elterntaxi“ an und kurzstreckenintensive

Dienstleistungen nutzen Lastenpedelecs als Lieferfahrzeuge. Die Realisierung solcher Projekte

zeigt klimafreundliche Mobilitdt im 6ffentlichen Leben, veranschaulicht die Praxistauglichkeit und

weckt Interesse bei anderen Akteuren bzw. der Bevolkerung.

% friihzeitige Anwender: i. d. R. Personen, die die neuesten Techniken oder die neuesten Varianten von Produk-

ten/Angeboten nutzen
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Bevélkerung aktivieren — Veranstaltungen, Aktionen, Kampagnen

Neben der Vorbildfunktion einzelner Institutionen bedarf es parallel einer gezielten Offentlich-
keitsarbeit, bei der verschiedene Zielgruppen konkret angesprochen werden, wie z. B. 6ffentliche
Veranstaltungen zu klimafreundlicher Mobilitat oder Events, die in den Arbeitsalltag eingebunden
werden kdnnen. So bieten Veranstaltungen die Méglichkeit neue Mobilitdtsangebote/Techniken
kennenzulernen, Funktionsweisen zu verstehen und ggf. selbst testen zu kénnen. Hierdurch kén-
nen Vorbehalte und Hemmnisse friihzeitig ausgerdaumt und damit die Akzeptanz gegentiber zu-
kiinftigen Entwicklungen erhoht werden. Gleichzeitig bietet der direkte Austausch mit potenziel-
len Nutzer/-innen die Chance fur die Projektverantwortlichen eventuelle Nachbesserungen hin-
sichtlich Funktionalitat oder — fachlich bedingtem — voreingenommenem Selbstverstandnis vorzu-
nehmen. In gleichem Rahmen kénnen tempordre Kampagnen oder Wettbewerbe (betriebsin-
tern/kommunal) dazu beitragen, fir klimafreundliche Fortbewegung als Alternative zum privaten
Pkw zu begeistern. Hierbei ist v. a. eine RegelmaRigkeit im Sinne von sich wiederholendender Of-
fentlichkeitsarbeit wichtig, so dass der Gedanke der klimafreundlichen Mobilitat in regelmaRigen
Abstanden wiederbelebt wird und sich gleichzeitig ein identitatsstiftender Wiedererkennungswert

in der Stadt verankert.
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10 Zusammenfassung und Ausblick

Mit dem Masterplan Mobilitat stellt sich die Stadt Giitersloh den zukiinftigen Herausforderungen.
Der Handlungsbedarf durch die Klimaschutzziele kann dabei fiir eine zukunftsorientierte Weiter-
entwicklung des Mobilitatsangebotes auch im Hinblick auf den demografischen Wandel und die
Daseinsvorsorge genutzt werden. Klimafreundliche Mobilitat erfordert eine intelligente Verkniip-
fung der Verkehrsmittel als attraktive Alternative im Umweltverbund. Ein verknipftes Mobilitats-
angebot erfordert wiederum die Kooperation und Vernetzung der Akteure zur Gewahrleistung der
Funktionalitat und der Weiterentwicklung.

Partizipation wird daher auch im Masterplan Mobilitdt als Basis flr ein tragfdhiges und umset-
zungsorientiertes Konzept verstanden. Mit dem Beteiligungsverfahren wurden einerseits Ideen
und Potentiale vor Ort aufgegriffen, andererseits wurden die Akteure vernetzt und als wichtige
Multiplikatoren fiir die zukiinftige Umsetzung gewonnen. Die Stadt Gltersloh hat damit die Basis
fiir ein tragfahiges Konzept und fiir eine erfolgversprechende Realisierung geschaffen. Zudem ist

der Masterplan Mobilitdt mit der Mobilitatsstrategie des Kreises Gltersloh kompatibel.

Der Masterplan konkretisiert das Oberziel, die Mobilitdat klimafreundlich zu starken, in vier ver-
schiedenen Handlungsfeldern, die sich aus dem Planungs- und Partizipationsprozess ergeben ha-
ben:

1. ANNAHERN UND AUFSTEIGEN
Das ZufuRgehen und Radfahren sind die klimafreundlichsten Fortbewegungsarten und
werden als Basismobilitat verstanden. Eine fulRgangerfreundliche Infrastruktur und die

Forderung des Radverkehrs als System gewahrleisten eine Mobilitatskultur der Nahe.

2. EINSTEIGEN UND UMSTEIGEN
Der Offentliche Verkehr soll weiter gestarkt werden. Das Stadtbuskonzept 2015 wird kon-
tinuierlich optimiert und neue Tarifangebote entwickelt. Dies wird genutzt, um die Auf-
merksamkeit flir den Stadtbus zu erhéhen und zum Busfahren einzuladen. Durch eine in-

telligente Verknlpfung der Verkehrsmittel entsteht eine Alternative zum Auto.

3. ANFAHREN UND HANDELN
Die Auswirkungen des Kfz- und Wirtschaftsverkehrs mussen reduziert werden. Der Kfz-
Verkehr wird auf den Hauptverkehrsstralen gebindelt und die Stralenrdume werden
vertraglich gestaltet. Geschwindigkeitsreduzierungen werden weiterhin konsequent an-
geordnet. Fir Lieferdienste und Transporte werden alternative klimafreundliche Fahrzeu-
ge eingesetzt und Lastenrader zum Verleih angeboten, wodurch verkehrsbedingte Emissi-

onen gesenkt werden.
4. ORGANISIEREN UND ELEKTRIFIZIEREN

Die Organisation klimafreundlicher Mobilitat wird zielgruppenorientiert in den Fokus ge-

nommen, um die Verlagerung auf den Umweltverbund zu forcieren. Zudem wird die
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Elektromobilitdt ausgebaut und Vorbildakteure werden gestarkt. Voraussetzung fiir die
Umsetzung vieler der entwickelten Projekte und die Vernetzung der Akteure und Mobili-

tatsprojekte sind ausreichende Personalressourcen.

Der Masterplan Mobilitat ist ein Prozess, der mit Fertigstellung dieses Berichts nicht abgeschlos-
sen wird. Vielmehr beginnen damit erst die wesentlichen Schritte der Umsetzung.

Da das ZufuRgehen und Radfahren die Basis fiir eine klimafreundliche Mobilitadt bilden, steht die
Forderung dieser beiden Verkehrsarten zunachst im Vordergrund. Giitersloh als Stadt der kurzen
Wege hat ideale Voraussetzungen fiir eine Mobilitatskultur der Nahe. Fiir das Jahr 2017 ergeben
sich aus dem Handlungsfeld ANNAHERN UND AUFSTEIGEN folgende aus dem Masterplan klima-
freundliche Mobilitat abgeleitete Malnahmen:

Umgestaltung des Konrad-Adenauer-Platzes mit zusatzlichen Fahrradabstellanlagen
(Umsetzung in 2017f.)

Im Rahmen der Umgestaltung des Konrad-Adenauer-Platzes ab 2017, der, am Eingang zur Ful3-
gangerzone gelegen, ein idealer Standort flir weitere Fahrradabstellanlagen ist, werden deutlich
mehr Fahrradbigel installiert, als es heute der Fall ist. Eine Bestandsanalyse der Fahrradabstellan-
lagen in den Stadtteilzentren, an wichtigen OV-Haltepunkten und Schulen soll im Juni/Juli 2017 er-
folgen. In den nachsten Jahren kann das Programm zum Ausbau von Radabstellanlagen sukzessiv

ausgeweitet werden.

Verbesserung der Situation fiir den Radverkehr am Bahnhof

(Stadtebaulicher Wettbewerb Bahnhofsumfeld 2017)

Die Radstation am Hauptbahnhof Gitersloh bietet mit 250 Stellplatzen sichere Abstellmdglichkei-
ten fir Fahrrader von Pendler-/innen aber auch im Freizeit- oder Tourismusradverkehr. Die Rad-
station ist gut ausgelastet, wahrend auf dem Bahnhofsvorplatz noch eine Vielzahl von Fahrradern
- im weitesten Sinne ungeschiitzt - abgestellt werden. Eine Erweiterung der Radstation und Stei-
gerung der Attraktivitdt im Bahnhofsumfeld ist fiir eine vermehrte Nutzung des Fahrrads als Ver-
kehrsmittel notwendig. Im Rahmen des stadtebaulichen Wettbewerbs missen diese Aspekte be-
ricksichtigt und auf eine Verbesserung der Situation fiir den Radverkehr im Bahnhofsumfeld hin-

gearbeitet werden.

Ausgestaltung von Griinen Achsen

(Konzepterstellung fiir die Achse DalkestraBe/ParkstraRe/BuschstraRe 2017)

Neben einer ausreichend groRen Anzahl an Fahrradabstellanlagen ist ein sicheres und attraktives
Wegenetz Grundvoraussetzung fiir eine haufigere Nutzung des Rades als umweltschonendes Ver-
kehrsmittel. Aus diesem Grund beschreibt der Masterplan zunachst ein Zielnetz fiir den Radver-
kehr mit finf Griinen Achsen sowie Haupt- und Nebenrouten. Die oberste Prioritat hat dabei die
Einrichtung und Ausgestaltung der griinen Achsen. Sie sollen kiinftig als innerstadtische Premium-
routen das besonders komfortable Vorankommen in Richtung Innenstadt gewahrleisten, indem
der Radverkehr bevorrechtigt (z.B. als FahrradstraRe) und an Knotenpunkten starker bertcksich-

tigt wird. Zunachst wird die Achse DalkestralRe/ ParkstraRe/ Buschstrale hinsichtlich der vorhan-
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denen Starken und Schwachen liberprift und ein Konzept fir die Ausgestaltung der Griinen Achse

fur Radfahrer erarbeitet.

Optimierung der Infrastruktur: Rampensteine statt Bordsteinabsenkungen

(Konzepterstellung fiir die Achse DalkestraBe/ParkstraRe/Buschstralle 2017)

Eine Umfrage der Blirgerinitiative ,FahrRad”, an der sich im Oktober 2016 352 Biirgerinnen und
Biirger beteiligten, hat ergeben, dass sich knapp 75% der Befragten eine bessere Berlicksichtigung
des Radverkehrs in der Verkehrsfiihrung wiinschen. Ein Aspekt der in diesem Zusammenhang
haufig genannt wurde ist der, dass in Gltersloh zwar Uberall Bordsteinabsenkungen vorhanden
sind, diese jedoch teilweise fiir Radfahrer zu hohe Kanten aufweisen und deren Fahrkomfort min-
dern. Um den Fahrkomfort fiir Radfahrer zu erhéhen, sollen im Rahmen einer grundhaften Erneu-
erung Rampensteine statt Bordsteinabsenkungen an StralRenlibergangen eingebaut werden. So-

bald ein Konzept fir eine der finf griinen Achsen vorliegt, ist diese MaRnahme forderfahig.

Akquise von Fordermitteln aus dem Projektaufruf KommunalerKlimaschutz.NRW fiir eine inte-
grierte Férderung des Radverkehrs (Erarbeitung einer Umsetzungsstrategie auf Grundlage des
Masterplanes mit Zielen und ausgewdhlten MaRnahmen 2017, Umsetzung bei Bewilligung ab
Mai bzw. August 2018)

Mit dem Projektaufruf KommunalerKlimaschutz.NRW wird das Ministerium fiir Klimaschutz, Um-
welt, Landwirtschaft, Natur- und Verbraucherschutz des Landes Nordrhein-Westfalen die Umset-
zung von MalBnahmen fordern, die einem integrierten Klimaschutzkonzept oder Teilkonzept zu
entnehmen sind. Zur Optimierung der Radfahrersituation besteht demnach die Moglichkeit, im
Rahmen eines integrativen Ansatzes Fordermittel fir die Umsetzung eines ganzen MaRRnahmen-
blndels aus dem Masterplan klimafreundliche Mobilitdt zu akquirieren. Forderfahig waren in die-
sem Kontext beispielsweise weitere Fahrradabstellanlagen, die Ausschilderung der Griinen Ach-
sen, die Anschaffung von Lastenrddern als alternative innerstadtische Lieferverkehre und die wei-
tere Optimierung der Infrastruktur. Um sich fiir die Fordermittel zu bewerben, wird der FB Stadt-
planung auf Grundlage des Masterplanes eine Umsetzungsstrategie mit Zielen und MaRnahmen
formulieren. Bei entsprechender Bewilligung des Antrages wirde die Umsetzung der forderfahi-

gen MalBnahmen im Mai bzw. August 2018 beginnen.

Verlangerung und Aufwertung des Pattkensystems

(Bestandsanalyse und Konzeption 2017)

Die Stadt Gutersloh verfiigt Gber gute FuBgadngerverbindungen. Ein Alleinstellungsmerkmal der
Stadt stellt das System sogenannter ,Pattkes” dar. Dabei handelt es sich um historische Wegebe-
ziehungen, die den alten Stadtkern durchziehen und entlang von Garten und Geb&uden als Ergan-
zung zum (ibergeordneten Wegenetz dienen. Im Sommer 2017 soll zunachst das bestehende Netz
hinsichtlich Liicken und Schwachstellen Uberpriift werden. Aufbauend auf den Stdrken und
Schwache der Analyse wird ein Konzept zur Qualifizierung des bestehenden Systems entwickelt.

Dem barrierefreien Ausbau kommt hierbei besondere Bedeutung zu.
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Aufgrund der Entwicklung von Gewerbe- und Industrieflaichen auf dem Flugplatzgelande soll aus
dem Handlungsfeld ANFAHREN UND HANDELN im Jahr 2017 folgende MaRRnahme vorbereitet

werden:

Vergabe eines Verkehrsgutachten zur Optimierung der verkehrlichen Anbindung des Flughafen-
gelandes im Kontext mit den Nachbarkommunen

Im Rahmen der Entwicklung von Gewerbe- und Industrieflaichen auf dem Flugplatzgelande hat die
Stadt Gitersloh im Marz 2014 bereits eine erste Abschatzung der verkehrlichen Auswirkungen auf
das umliegende StraBennetz erarbeitet. Neben der Optimierung von Knotenpunkten (B513/ B61
und B513/ L 927) als grundsatzliche VerbesserungsmaBnahme im StraRennetz spielt die beabsich-
tigte GrofRe der Flachenentwicklung und die damit verbundene Auswirkung auf die Verkehrsinfra-
struktur eine entscheidende Rolle hinsichtlich Verkehrsaufkommen und vertraglicher Abwicklung
der Verkehre. Um potenzielle Aus- und Wechselwirkungen auf das Verkehrsnetz im groRraumigen
Umfeld des Gelandes (auch unter Einbeziehung der angrenzenden Stadt- und Gemeindegebiete)
abschéatzen zu kénnen, soll die vorhandene Datenbasis im Rahmen eines Verkehrsgutachtens ak-

tualisiert und ein Verkehrsmodell erstellt werden.

Das Handlungskonzept des Masterplanes klimafreundliche Mobilitat ist grundsatzlich so konzi-
piert, dass es sich weiterentwickeln kann. Erkenntnisse aus der umsetzungsbegleitenden Evaluati-
on konnen aufgegriffen, neue Projektansatze konnen in die jeweiligen Handlungsfelder integriert
und so addquat angepasst werden.
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Anhang
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Anhang A: Auswertung der Onlinebeteiligung , Giitersloh interaktiv”

Thema Fahrrad

FahrradstralRen

1 Der Postdamm sollte/kann als Fahrradstrasse ausgewiesen werden.

2 DalkestralRe zur Fahrradstralle machen: Radfahrer haben dann Vorrang vor dem Autoverkehr.

3 Postdamm zur FahrradstraBe machen: Radfahrer haben dann Vorrang vor dem Autoverkehr.

4 Die Feldstr. soll Fahrradstrasse werden. Hier fahren schon jetzt mehr Radler als Autos

147 Saligmansweg vor der Gesamtschule soll Fahrradstralle werden. Verkehrszdhlungen dirften ergeben, dass
schon heute Gberwiegend Fahrradverkehr ist.

Fahrradparken
Bahnhof: Fiir eine attraktive Verbindung von Radverkehr und SPNV braucht man ebenerdige, sichere,

5 Uberdachte, gilinstige und mit gutem Service (Radstation) verbundene Fahrradabstellméglichkeiten in Form
eines Radparkhauses - wie z. B. in Miinster und Dortmund.
Offnungszeiten der Radstation miissen deutlich verdndert werden. Zumindest abends und am Wochenen-

9 de reichen die Zeiten nicht aus. Alternativ misste es moglich sein, auch fiir nicht Dauerparker das Rad nach
der Offnungszeit wieder abzuholen

6 Die Offnungszeiten der Radstation sind insbesondere abends und am Wochenende nicht ausreichend.

10 Die Fahrradabstellpldtze vor dem Bahnhof reichen nicht aus. Dort miissen wesentlich mehr Abstellmoglich-
keiten fiir Rader geschaffen werden.

7 Stadthalle: Anzahl der sicheren Fahrradabstellplatze ist zu gering. Es miissen mehr Bligel installiert werden.
Zur Férderung des Radverkehrs sind komfortable Losungen wichtig, daher bitte Gberdachen.

3 Stadthalle: Es gibt hier nicht genug Fahrradabstellplatze. Zusatzliche Bligel miissen installiert werden damit
man auch abends bei Veranstaltungen in der Stadthalle die Fahrrader sicher abstellen kann.

11

An Ende bzw. Anfang der FuRgéngerzone sollte jeweils ein Fahrradstellplatz mit AnschlieBbigeln gebaut
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Diese Anregungen wurden in den Masterplan im
Rahmen der Ausbildung von griinen Achsen als Fiih-
rungsformen mit aufgenommen. (MafRnahme A. 9)

Da sich diese Strallen nicht auf ,griinen Achsen” be-
finden, wird die Einrichtung von FahrradstraBen hier
zundchst nicht priorisiert. Ob die Anteile im Radver-
kehr tatsachlich iber denjenigen im Kfz-Verkehr lie-
gen, ist zu priifen.

Die Vorschlage wurden in den Masterplan mit aufge-
nommen und finden sich unter der MalRnahme ,,Qua-
lifizierung der Radstation” wieder. (MaRRnahme B.9)

Diese Winsche wurden in den Masterplan mit auf-
genommen. Geplant ist ein Programm zur Installation
neuer Fahrradabstellanlagen. An welchen Stellen die-
se installiert werden, wird gepriift (MaBnahme A. 19)



Masterplan klimafreundliche Mobilitat Gltersloh

werden

Berliner StralRe vor Fa Baxmann. Die Fahrspur sollte zu Fahrradparpldatzen umgewandelt werden. Fir die
13 Fahrspur besteht kein Bedarf. Durch Aufstellen von geschatzt 40 Fahrradbiigeln kann das ""wilde"" Parken
in der Berliner StraRe reduziert werden.

Fahrradparkplatze in der unteren Berliner Stralle ergdnzen. Mit den bekannte und praktischen Bigeln kon-

157
> nen auf dem Hochbord vor Baxmann viele Parkplatze geschaffen werden

Bei Neubauten (ehemals Foto Ramhorst) sollen mit iberdachte verschlieRbare Fahrradstellpldtze geschaf-
12 fen werden (Landesbauordnung und Entscheidung im Rat). Ist dies fiir den Neubau in der Baugenehmigung
bericksichtigt worden?

Ampelschaltung

Verler StraRe/ Stadtring Sundern: An dieser Kreuzung wechselt der benutzungspflichtige Radweg aus Rich-
14 tung Sundern von links nach rechts. Vorschlag: Einflihrung einer ""Rund-um-Griin-Phase"" fiir Radfahrer u.
FuRganger, damit der Radwegwechsel ohne langere Wartezeiten absolviert werden kann.

Verler StraBe/KampstraRe: Griin gibt es fir Radfahrer und FuBganger nur nach Bedingung der Driickampel.
AuRerdem ist der Driicker kein Sensortaster sondern ein Mechanischer, da muss man schon ordentlich ge-
gendricken. AulRerdem ist die Ampelschaltung fiir Fahrer auf der Verler Strasse sehr kurz geschaltet (im
Vergleich zum Autoverkehr)

15

Die Landesbauordnung enthilt gegenwartig noch
keine Ermachtigungsgrundlage fiir eine Fahrradstell-
platzsatzung, mit der diese Aspekte verbindlich ge-
regt werden konnten. Die derzeitig verlaufenden Re-
visionen zur Landesbauordnung sehen vor, diese Er-
machtigungsgrundlage wieder mit in die LBA aufzu-
nehmen. Fir diesen Fall liegt bereits eine fertige
Stellplatzsatzung vor.

Der Stadtring und die Verler sind in einer Griinen
Welle fir PKW geschaltet, so dass die Radfahrer je-
weils mit der entsprechend geschalteten  Kfz-
Richtung Grin bekommen. Eine Rundum-Griin-
Schaltung fiir Radfahrer wiirde zu deutlichen Quali-
tatsverlusten in der Abwicklung des Gesamt-Verkehrs
und zu deutlich erhoéhten Riickstauungen fihren. Da
dann immer auch alle Kfz halten mussten, gabe es
keine Griine Welle mehr. Dies fiihrt durch unnétige
Standzeiten/ Wartezeiten/ Anfahrten von LKW, PKW,
usw.

Die LSA wurde durch den Landesbetrieb StralRenbau
NRW ausgetauscht. Daher auch die zu Giitersloh ab-
weichenden Taster mit mechanischer Betdtigung. Da
Radfahrer und FuRganger aufgrund lhrer langsame-
ren Geschwindigkeit gegeniiber Kfz deutlich langere
Rdumzeiten zur Querung der Kreuzung bendtigen,

Planersocietdt | Stadtplanung Verkehrsplanung Kommunikation
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Carl-Bertelsmann-StralRe/Stadtring Sundern: Ampelschaltung diskriminiert Radfahrer. In Fahrrichtung Gu-
tersloh gibt eine deutlich kiirzere Griinphase fiir Radfahrer (und FuRganger)

Zum Uberqueren der Carl-Bertelsmann-StraBe miissen FuRganger immer Griin mittels eines Tasters anfor-
dern.

KampstraBe: Anforderungskontakt fiir Fahrradfahrer auf der Carl Bertelsmann-StralRe beseitigen. Fahrrad-
verkehr flieBt mit KFZ-Verkehr

Durch das Dauerrot an der Abbiegespur zur HolzstraRe gibt es fiir Radfahrer und FulRganger keine Mdoglich-
keit die Friedrich-Ebert-StraRe in einem Zuge zu Uberqueren. So werden {ibrigens reichlich Rotsiinder pro-
duziert. Die meisten FuRgdanger und Radfahrer liberqueren die Einmiindung bei Rot. Um einen PKW Riick-
stau in die Friedrich-Ebert-Strasse zu verhindern ist diese Art der Diskriminierung des Rad- und FuBverkehr
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wird diese Signalisierung friiher abgebrochen, um mit
dem Beginn der Griinphase der Nebenrichtung be-
reits den Querungsbereich verlassen zu haben. Wir-
de erst mit dem Rot fiir den Kfz-Verkehr der FuRgan-
ger abgebrochen, missen deutlich langere Schutzzei-
ten bericksichtigt werden, bis der Kfz-Verkehr der
jeweils folgenden Richtung Griin erhilt.

Radfahrsignalisierungen stehen immer im Zusam-
menhang mit den Griinzeiten fur Kfz in der jeweiligen
Richtung.

die Mindestgrinzeit fur den Kfz-Verkehr in der
Hauptrichtung auf der Carl-Bertelsmann-Strale ist so
eingestellt (10 Sek), dass dort auch der Radfah-
rer/Fulginger immer Griin bekommen kann, da die
Querungszeit fur FuRganger kleiner als die Mindest-
grinzeit ist.

Damit wieder der Hauptrichtung bei geringerem Ver-
kehr aus der Nebenrichtung (KampstraRe/ Annen-
strale) moglichst schnell Griin gegeben werden
kann, ist in der Nebenrichtung eine Mindestgriinzeit
von lediglich (wie an fast allen Kreuzungen) von 5 Sek
festgesetzt worden. Da die FulRganger aber hier zum
Queren mehr Zeit als die Mindestgriinzeit zum Que-
ren bendtigen, wird die Mindestgriinzeit dann ver-
langert, wenn die FuRganger an der LSA Griin anfor-
dern. Wiirde also jedes Mal hier auch der FuBganger
Griin bekommen, so wiirde weniger Griin der deut-
lich héher belasteten Hauptrichtung zur Verfligung
stehen, da unnétig Zeit ablduft, wenn aus der Neben-
richtung wenig/ keine Kfz kommen.

Wiirde die LSA jedes Mal Rot werden, auch wenn
kein Radfahrer kommt, was deutlich weniger sind als
Rechtsabbiegende Kfz, so ware es eine Diskriminie-
rung der Autofahrer? Was denn nun? Hier fahren an
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nicht notwendig. Soviel PKW-Verkehr herrscht dort nicht, schon gar nicht in den nicht Geschaftszeiten von
Porta und Brockmeier

Osnabriicker LandstralRe/ Avenwedder Strale: Kein Griin ohne Anforderung fiir Radfahrer (und FuRganger)
die aus Richtung Verl kommend die Carl-Bertelsmann-Strae iberqueren wollen. Der Grund ist schon klar:
Moglichst viele Linksabbieger ungehindert abbiegen lassen. Es zeigt aber auch klar die Denkweise der Ver-
kehrsplaner. So werden tbrigens reichlich falschfahrende Radfahrer produziert. Viele fahren dann auch der
linken Seite die Carl-Bertelsmann-StralRe stadteinwarts.

Dauerrot fur FuBgénger und Radfahrer die die Abbiegespur der Friedrich-Ebert-StralRe zur HolzstraRe Gber-
qgueren wollen. Dadurch gibt es fast keine Mdéglichkeit die HolzstraRe in einer Ampelphase zu tGberqueren.

Durch die Anforderungsampel fir Fulganger und Radverkehr an der Abbiegung Friedrich-Ebert-
Str./Holzstr. erfolgt eine Griinschaltung haufig erst, wenn die ortsauswarts fahrenden PKW als Linksabbie-
ger in die Holzstr. "freie Fahrt" haben. Es kommt daher gelegentlich zu gefdhrlichen Situationen.

Bettelampel am Bachschemm/Neuenkirchener StraRe. Hier sollten Radfahrer Vorrecht bekommen

Osnabricker LandstraRe/ Avenwedder StraRe: Diese Ampel ist immer rot, wenn man von der Neuenkirche-
ner Str. die Feuerbornstr. nutzt und Uber die Dammstralle fahrt. Die Ampelkreuzung dort ist Gbrigens auch
immer rot, wenn man von der Neuenkirchener Str. kommt. So fahrt man von rot zu rot.

Osnabricker LandstraRe/ Avenwedder StralRe: Ampelphasen Uberprifen, oft gefahrliche Situationen. Evtl
.sind die Wechsel zu kurz?"

einem normalen Wochentag 1177 Kfz gegeniiber 377
Mal an der LSA gedriickt und Griin angefordert.

Aufgrund des deutlich hoheren Verkehrsaufkom-
mens auf der Avenwedder/ Carl-Bertelsmann-Stralle
wirde durch die bei jedem Griin der FuRganger/ Rad-
fahrer in der Nebenrichtung notwendigen zusétzlich
ablaufenden Schutzzeiten deutlich weniger Verkehr
in der Hauptrichtung abgewickelt werden kénnen ->
dies betrifft dann alle Verkehrsteilnehmer der Haupt-
richtung

Da auch ein groRer Anteil Kfz als Abbieger von der
Friedrich-Ebert-StralRe in die HolzstraBe fahrt, wirde
durch eine endsprechende Schaltung jedes Mal der
Kfz-Verkehr als Abbieger angehalten, auch, wenn
kein Radfahrer kommt. Dann ware die Gefahr von
Auffahrunfallen durch Rickstauungen auf der Fried-
rich-Ebert-Stralle erhoht.

Eine (kostenintensive) Moglichkeit, Uber die man
nachdenken kdnnte, wdre eine richtungsbezogene
Anforderungsschleife im Radweg fir Radfahrer, die
aus dem Stadtpark/ vom Bachschemm kommen.

Die LSA sind verkehrsabhangig geschaltet. Woher soll
die LSA wissen wann er von wo kommt, damit er
auch immer Griun bekommt, wenn er kommt! Es
kommen auch andere Fahrzeuge von der anderen
Seite. Die LSA ist mit der LSA Unter den Ulmen/ Feu-
erbornstralle koordiniert.

Man muss nicht bei Griin die gegeniber liegende Sei-
te erreichen. Betritt/ Befahrt man in der letzten Se-
kunde bei Griin die Fahrbahn reichen die Rdumzeiten
flr FuRganger aus, um die gegenliberliegende Seite
zu erreichen. Zudem darf man grundsétzlich nicht in
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OhmstraRe/Verler StraRe: Extrem lange Wartezeiten an der Ampel fur 6kologisch vorbildliche Verkehrsteil-
nehmer.

DammstraBe/FeuerbornstralRe: Bettelampel. Wenn nicht rechtzeitig gedriickt wird muss eine Ampelphase
abgewartet werden. Dies betrifft viele Ampeln in Giitersloh

Brockhager StralRe Kreuzung Kornerstr. Ampelphase zu kurz fir Fahrradfahrer

Nordring Pavenstddter Weg Pavenstadter Weg , Fahrradgriin nur nach Anforderung. Autos haben grin,
Radfahrer nicht

Carl-Bertelsmann-StraBe/AnnenstraBe, Ampel reagiert nur auf Anforderung. Bitte fir Radfahrer immer
griin, wenn auch Autos griin haben.

Griin-Pfeil fir Radfahrer Rechtsabbieger von DalkestralRe in Neuenkirchener StraRe einrichten.
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eine Kreuzung einfahren, wenn sich noch Fahrzeuge/
FulRganger oder Radfahrer aus der Nebenrichtung im
Kreuzungsbereich befinden. (StVO)

Griine Welle auf der Verler StraRe. Es besteht eine
Abhéangigkeit zwischen der Verler Strale und der
Bundesautobahn A2. Die FuRganger-LSA muss so ge-
schaltet werden, dass es zur Autobahn/ bis auf die
Autobahn nicht zu Riickstauungen kommt. Dies ist
nur sehr schwer realisierbar. Daher dauert der Wech-
sel auf Griin fur Fullganger oft langer.

Das ist richtig, aber nicht zu andern, da bei jedem
Mal Grin in der Nebenrichtung fiir FuRganger und
Radfahrer deutlich langere Schutzzeiten/ Raumzeiten
ablaufen missen bis die Hauptrichtung wieder Griin
bekommt, wenn kein FuBganger kommt. Wegen der
notwendigen Raumzeiten und Schutzzeiten fir FuB-
ganger muss das Grin fiir FuBganger vor dem Kfz-
Verkehr abbrechen und kann nicht gleich lang sein,
da es sonst zu weiteren deutlich langeren Wartezei-
ten fiir die Verkehrsteilnehmer der anderen Richtun-
gen kommt.

Siehe oben

Siehe oben

Siehe oben

Aufgrund der aktuellen Schaltung und des Verkehrs-
aufkommens sowie des Stralenraumes, da kein ge-
trennter Rechtsabbieger auf die Neuenkirchener
Stralle, nicht moglich. Dann miusste auch jedes Mal
eine zusatzliche Phase fiir die FuBgénger in Richtung
ParkstralRe ausgelassen werden.
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Abzweig Friedrich-Ebert-Str./HolzstraRe. Ampel fir FuRganger und Radfahrer tUber die Rechtsabbiegerspur
muss mit den angrenzenden Griinphasen gekoppelt werden. So wie es ist, muss Griin angefordert werden

146 und dann steht der Radfahrer oder Fullganger vor der nachsten Fahrbahnquerung wieder vor dem Rotlicht. Siehe oben
Bei aktueller Situation ist nur zligiger KFZ-Verkehr aber kein zligiger Fahrradverkehr méglich.
Blankenhagener Weg/Brockhager StraRe: Beide Richtungen der Ampel sind jeweils Anforderungs- aka Bet- .
152 . . . Siehe oben
telampeln. Dadurch braucht man 2 Ampelphasen wenn man die Kreuzung Diagonal queren méchte.
Radschnellwege
schnelle Radwegverbindung von Giitersloh nach Bielefeld schaffen fiir den Alltags-Radverkehr In der Vergangenheit gab es bereits Uberlegungen,

einen Radschnellweg nach Bielefeld zu bauen. Auf-
grund fehlender finanzieller Mittel seitens der Stadt
Bielefeld wurde dieses Projekt jedoch zunachst nicht
weiter verfolgt. Ahnlich sieht es mit einer Verbindung
nach Verl aus. Ob eine Verbindung nach Rheda-
Wiedenbriick umsetzbar ist, soll im Rahmen des
Masterplanes geprift werden. (MaRnahme A.11)
Eventuell ergeben sich im Rahmen des vierspurigen
Ausbau der B 61 Maoglichkeiten, eine Radschnellweg-
verbindung aufzubauen.

schnelle Radwegverbindung von Giitersloh nach Verl schaffen fiir den Alltags-Radverkehr

schnelle Radwegverbindung von Giitersloh nach Rheda-Wiedenbriick schaffen fiir den Alltags-Radverkehr

Radwegebenutzungspflicht

Die Stadt Giitersloh hat einen Leitfaden zur Uberprii-

Uberpriifung der Radwegebenutzungspflicht; insbesondere auf bisher benutzungspflichtigen ""Biirgerstei- =~ fung der Radwegebenutzungspflichten erstellt. Mit

gen"" fUr FuBganger und Radfahrer (Zeichen 240) und Aufhebung der Benutzungspflicht, wo es geboten u. Hilfe dieser Handlungsanleitung soll die Radwegebe-

moglich ist. nutzungspflicht im gesamten Stadtgebiet Uberprift
werden.

Qualitdt von Radwegen

Der Radweg ist zu einer Zeit entstanden, in der Brei-
ist aus meiner Sicht unzumutbar (zu schmal, uneben, ten gefordert waren, als es heute der Fall ist. Ob eine

Hilsbrockstralle: Die Beschaffenheit des "Radweges

2 "
3 Bdaume mit herunterhangenden Asten, z.T. kaum einsehbare Grundstiicksausfahrten) Verbesserung der Situation herbeigefiihrt werden
kann, wird gepriift.
33 Johannisstralle: Der Weg ist fir Fuganger +Fahrrader zu sehr zugewachsen. Es fehlt die urspriingliche Die Situation wird vor Ort gepriift und ggf. ein Grin-

Breite!! schnitt durchgefihrt.
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Avenwedder StralRe: Der Radweg ist in einem desolaten Zustand und misste dringend erneuert werden.

"Durchwurzelungen des Radwegs im Abschnitt Luchsweg bis Ortseingang Fdorf sollten beseitigt werden

Brackweder Strafle: Wir benoétigen dringend einen besseren Radweg, bzw. bendtigen wir Gberhaupt einen
Radweg. Somit kénnen wir die StraBe schmalern evtl. eine EinbahnstraBe entwickeln und den Verkehr et-
was einddmmen. Auch die Friedrichsdorfer kdnnen so motiviert werden wieder mehr Rad zu fahren. Die Si-
tuation ist fr Fuganger und Radfahrer untragbar und das seit Jahren.

Der Radweg an der Isselhorster Straf3e ist hier durch mannigfache Wurzelaufbriiche schlecht zu befahren
und generell fir die Nutzung in zwei Fahrtrichtungen zu schmal

BuschstraRe Radweg im schlechten Zustand (zwischen HeidewaldstraBe und Auf der Haar)

Der vorhandene FuR/Radweg vom Surenhofs Weg zur Tarrheide sollte bis zur SchillstraRBe verldngert wer-
den. Daflir misste nur der vorhandene Feldweg zwischen Tarrheide und SchillstralRe ausgebaut werden. So
kénnen Radfahrer sicher, schnell und angenehm Uber den Mohns Park in die Innenstadt fahren. Attraktiv
fur alle Bewohner links der KahlertstraBe und von Blankenhagen.

Sehr uniibersichtliche Radverkehrsfiihrung am Theater Richtung Norden. Erst vom Radweg auf die Fahr-
bahn, dann kurz wieder auf eine Gepflasterte Flache die nicht als Radfahrflache identifizierbar ist, um dann
80m weiter wieder auf die Fahrbahn gefiihrt zu werden.
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Die Stadt Gitersloh setzt sich grundsatzlich fiir die
Erneuerung von Radwegen ein. Jedoch gehort die
Avenwedder Strale dem Land NRW. Die Stadt Gu-
tersloh hat keinen Einfluss darauf, fiir welche StraBen
die zur Verfugung stehenden finanziellen Mittel ein-
gesetzt werden und welche Prioritaten einzelne Stra-
Ren genielen.

Die Anlage eines durchgidngigen Radweges auf der
Brackweder StrafRe ist aufgrund der teilweise sehr
geringen StraRenquerschnitte nicht moglich.

In dem genannten Bereich gilt eine zuldssige Hochst-
geschwindigkeit von 30 km/h. GemiR der StraRen-
verkehrsordnung kann der Radfahrer hier problemlos
auf der Fahrbahn fahren.

Das Problem ist bei der Stadt Giitersloh bekannt. Je-
doch handelt es sich bei dem genannten StralRenab-
schnitt um eine KreisstraBe. Die Einflussmoglichkei-
ten der Stadt Gutersloh sind daher begrenzt.

Der Radweg entlang der Buschstrale ist sehr schmal
und von zahlreichen Wurzelaufbriichen gepragt. Die
finanziellen Mittel fiir eine komplette Sanierung ste-
hen aktuell nicht zur Verfligung. Das Radfahren auf
der Fahrbahn ist hier erlaubt.

Der Feldweg befindet sich im Besitz verschiedener
Privateigentiimer. Ein Ausbau ist daher nicht mog-
lich.

Die Situation ist der Gestaltung des Theaters ge-
schuldet.
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Brockhager Strafle: Fahrradweg zwischen Ortsausgang bis mind. Blankenhagener Weg sehr schlecht durch
Durchwurzelung. Fiir sportliche oder E-bike Fahrer Sturzrisiko - Einfach ziemlich unangenehm zu Befahren.

GuthstraRe: Hinterfahrung der Fahrbahnverengung durchwurzelt und fast unpassierbar

GuthstraBe: Hinterfahrung der Fahrbahnverengung durchwurzelt und fast unpassierbar

Holler StraRe: schlechter Radweg

Konflikte zwischen Pkw-Fiihrern und Radfahrern

40

41

Stadtring Sundern: Zu viele KFZ-Nutzer gefdhrden beim Verlassen des Welle-Parkplatzes schnelle Radfah-
rer, in dem sie an der Ausfahrt warten, ohne die Vorfahrt der Radfahrer zu respektieren. Gleiches gilt fiir
die Einfahrt durch die Betonwéande des Tunnels, die Wande sind hoher als mein Liegerad. :-(

Beim Kreuzungspunkt Ottilienstr/ C-B-Str TWE und AUS- uns Einfahrt des Lidl-Parkplatzes entstehen immer
wieder mindestens brenzliche Situationen. Hier Kreuzen sich Zulieferer und Kunden, Ein - und Ausfahrer,
Fahrradfahrer und FuBRganger und TWE mit dem ""NORMALEN Verkehr einer DER HauptstraRen von GT.
Besonders beeindruckend ist natiirlich Feierabend bei Bertelsmann bei schlechtem Wetter.... Priifen Sie, ob
hier nicht nur eine Einfahrt sein sollte. Die Ausfahrt vom Lidl-Parkplatz kénnte etwas stadtauswarts verlegt

Der genannte Bereich der Brockhager StralRe gehort
nicht der Stadt Gitersloh, sondern dem Land NRW.
Leider kénnen wir keinen Einfluss darauf nehmen, fiir
welche StralRen die zur Verfligung stehenden Gelder
eingesetzt werden und wann die Schdaden an dem
Radweg behoben werden.

Die Fahrbahnverengungen sind zu einer Zeit entstan-
den, in der andere MafRe giiltig waren. Ob eine Ver-
besserung der Situation herbeigefiihrt werden kann,
wird gepruft.

Dass der vorhandene Radweg in dem Bereich zwi-
schen dem Bahniibergang und dem Surenhofsweg
sehr schmal ist, ist hier im Hause bekannt. Eine
Uberplanung liegt bereits vor. Da es sich bei der Hol-
ler StraBe um eine KreisstraBe handelt, hat die Stadt
Gutersloh jedoch keinen Einfluss darauf, wann diese
Planung umgesetzt wird.

Die Radfahrerfurt vor dem Welle-Parkplatz kann ggf.
mit einem Piktogramm deutlicher hervorgehoben
werden.

Liegefahrrader sind im StraRenverkehr grundsatzlich
schwieriger zu sehen, als ,normale” Fahrrdader. Hier
bietet es sich an, dass sich der Fahrradfahrer eine
Fahne mit einem entsprechend langem Stab an das
Fahrrad montiert, dhnlich wie es bei Kinderfahrra-
dern gehandhabt wird.

Dieser Vorschlag wurde bereits geprift. Im Ergebnis
zeigte sich, dass hierdurch keine Verbesserung der Si-
tuation herbeigefiihrt wird.
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werden.

SundernstraRe: Dringeln, knappes Uberholen und Hupen durch Fahrer des Motorisierten Individualverkehr
in der Rush-Hour stadtauswarts.

Carl-Bertelsmann-StraRe: Dringeln, knappes Uberholen und Hupen durch Fahrer des Motorisierten Indivi-
dualverkehr in der Rush-Hour in beiden Fahrtrichtungen, Gefahrdungen durch Supermarktnutzer im Tief-
flug-Modus ( Lidl / Schenke ).

Gerne nutze ich als Radfahrer die KahlertstraRe und darf feststellen, dass die Mehrzahl an motorisierten
Verkehrsteilnehmer Riicksicht nehmen. Auffallig ist jedoch, dass die Bereitschaft zur Riicksicht abnimmt,
wenn die Verkehrsfiihrung durch parkende Fahrzeuge eingeschrankt wird. Insbesondere im Bereich des
BMW-Handlers und der Backerei wird man als Radfahrer geschnitten und abgedrangt. Die geduldete MaR-
nahme zur Verkehrsberuhigung steht hier iber Tage mit der Sicherheit der Radfahrer in Konkurrenz. Die
kinstlich geschaffenen Verkehrsinseln (Haegestr. und Magnolienweg) verleiten den ungeduldigen PKW-
Fahrer insbesondere am Nachmittag dazu, den Radfahrer an den rechten Fahrbahnrand zu drangen.

Hohenzollernstr. zw. KonigstraRe und RoonstrafRe. HohenzollernstraRe zu schmal fiir Radverkehr gegen
Fahrtrichtung. Parkplatze fiir PKW abschaffen, oder konsequent auf rechte Seite verlegen.

Der EinbahnstraBenabschnitt des Westfalenwegs ist fiir Radfahrer im Gegenverkehr freigegeben. Dafir ist
die Fahrbahn aber zu schmal. Seitliche Sicherheitsabstande kénnen nicht eingehalten werden. Der sehr
breite Biirgersteig sollte fur Radfahrer in beiden Fahrtrichtungen freigegeben werden.

Parkende Autos (wahrscheinlich KFZ der Anwohner) versperren regelmaRig zumindest teilweise den Rad-
weg an der Bruder-Konrad-Str. Bitte nicht "ein Auge zudriicken", sondern als Ordnungswidrigkeit ahnden.
Das gilt auch an anderen Stellen im Stadtgebiet. Hier an der Bruder-Konrad-StraRe fallt auf, dass es zur Ge-
wohnheit geworden ist so zu parken.
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Dass Radfahrer als gleichberechtigte Verkehrsteil-
nehmer auf vielen StraBen die Fahrbahn mitbenutzen
dirfen, ist vielen Autofahrern nicht bewusst. Hier ist
weitere Offentlichkeitsarbeit notwendig.

Die Pkw-Stellplatze konnen aufgrund des ansdssigen
Einzelhandels nicht aufgehoben werden. Die Verlage-
rung der Stellplatze auf nur eine Seite ist nicht mog-
lich, da sich im unteren Bereich ein Behindertenstell-
platz befindet, der aufgrund der bendétigten MaRe
nicht auf die anderen Seite verlegt werden kann.

Bei einer zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von 30
km/h ist das Radfahren auf der Fahrbahn der Regel-
fall. Wenn kein ausreichender Sicherheitsabstand ge-
geben ist, missen Autofahrer in diesem kleinen Teil-
stiick hinter dem Radfahrer herfahren. Der Anteil der
Kfz-Fahrer ist in diesem Bereich sehr gering.

Hier wird das Ordnungsamt regelmaRiger kontrollie-
ren.
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schlechte Sichtverhiltnisse
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Ostermannsweg/ Pavenstadter Weg: Fiir Autofahrer schlecht einsehbar von links kommender Fahrradver-
kehr

Alte HeidewaldstraRe: Die transparenten Larmschutzelemente der ""Fahrradschleuse"" sollten (wenn mog-
lich)erneuert werden. Diese lassen kaum noch eine gute Sicht bzw. einen vorausschauenden Blick auf FuB-
ganger und Radfahrer zu.

Mandelbaumweg: Aus Sicht des Radfahrers eine gefdhrliche Ausfahrt: Sichtbehinderung der Autofahrer,
die auf die Nordhorner Str. wollen, durch eine hohe Hecke, verleitet viele zum bedenkenlosen Uberqueren
des Radweges und Haltens erst vor der Strale. Empfehlung: an dieser und weiteren derartigen Stellen
vorm Radweg eine breite auffallige Fahrbahnmarkierung, ein STOP-Zeichen und ein deutlicher Hinweis auf
den Radweg anbringen.

fehlende Verbindungen
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Das Fahren lber den Busbahnhof ist nicht mehr erlaubt. Dadurch fehlt eine verniinftige Anbindung vom
Bahnhof in die Innenstadt. Die Strenger Stralle ist auch keine gute Alternative, da sie sehr umstandlich zu
erreichen ist (Hohe Bordsteinkanten, ungiinstig gelegener Zebrastreifen)

Rhedaer Str. OstpreuBenweg Fahrradweg endet im Nichts.

zwischen Am Bachschemm und OststraRe Ost-West-Radweg durch Gitersloh im Bereich des Stadtparks
fehlt die Verbindung

Entwicklung und Umsetzung eines durchgdngigen Radverkehrsnetzes aus allen Stadtteilen in die Innenstadt
und zu den Schulen und Schulzentren sowie zum Busbahnhof und Hauptbahnhof.

An der Marienfelder Str. fehlt der Radweg. AuRRerhalb geschlossener Ortschaft soll er erstellt werden.

Es wird geprift, ob das entsprechende Sichtdreieck
vorhanden ist

Ob die Larmschutzelemente erneuert oder ggf. ge-
reinigt werden konne, wird mit dem zustandigen FB
66 (StraBenunterhaltung) abgestimmt.

Es wird geprift ob das notwendige Sichtdreieck vor-
handen ist.

Die Verbindung vom Bahnhof in Die FuRgangerzone
ist fir Radfahrer nicht ideal. Es besteht die Uberle-
gung, den ZOB auf das Geldnde der Post zur verla-
gern. In diesem Zusammenhang wirden sich neue
Moglichkeiten und eine Verbesserung der Situation
ergeben.

Hier gilt eine zuldssige Hochstgeschwindigkeit von 30
km/h. Radwege sind nicht vorhanden, da die Stra-
Renverkehrsordnung in Tempo 30-Zonen die Benut-
zung der Fahrbahn vorsieht.

Eine Verbindung ist tiber die Emilien- und Parkstral3e
gegeben. Da Der Stadtpark selber in hohem Male
von FuBgédngern fur Zwecke der Naherholung genutzt
wird, wird die Stadt hier keinen Radweg anlegen.

Ein sternformiges, auf die Innenstadt ausgerichtetes
Radverkehrsnetz soll im Rahmen der ,griinen Ach-
sen” ausgebildet werden.

Es gab bereits Bemiihungen, eine Verbindung zwi-
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139 Lintelner StralRe es fehlt der Radweg

140 Friedrich-Ebert-StraRe links abbiegen in KaisertraRBe Richtung Bahnhof. Es fehlt eine Wegefiihrung fir links-
abbiegende Radfahrende. Radweg fiihrt nur nach rechts in die KaiserstraRe.

143 Abzweig vom Stadtring in den Hellweg an der Einfahrt zum Elisabeth Hospital fehlt fir Radfahrende. Diese
Strecke ist eine gute Alternative zum Fahrt auf dem Ring.

60 Stadtring Kattenstroth: Fehlende Querung in Richtung Alter Hellweg

144 Hohenzollernstralle stadteinwarts Kreuzung BismarckstraRe, als Radfahrer auf der Fahrbahn gibt es keine
Wegfiihrung geradeaus in die HohenzollernstraRe.

58 Hohenzollernstralle stadteinwarts auf der Fahrbahn fahrend finde ich mich stidlich der Bismarckstralle im
2spurigen Gegenverkehr, da EinbahnstralRe stadtauswarts. Bitte ""Einlass"" fiir Fahrradfahrer markieren

Sonstiges
Der Radweg ist in der Berliner Str. nicht nur an der markierten Stelle wegen der Verschwenkungen uniber-
sichtlich, Radfahrer werden durch FuRgénger, Autos, Milltonnen und Ladebetreib behindert, Autos parken

51 oft nicht nur halbseitig wie vorgeschrieben sondern ganz auf dem Gehweg, Radfahrer weichen oft spora-
disch auf den Gehweg oder ganz auf die Fahrbahn aus. Abhilfe konnte ein durchgéangig in der Fahrbahn ge-
fihrter Radweg schaffen, fiir Parkbuchten wiirde dann in ausgewahlten Bereichen noch immer ausreichend
Platz zur Verfiigung stehen.
Die sog. ""mittlere"" Berliner StraRe ist seit Jahren tagsiber fiir den Radverkehr gesperrt. Das ist anachro-

52 nistisch - statt den Verkehrsraum mit Stadtmdbeln und Verkaufsstdnden zu blockieren, sollte der Radver-

kehr 24Std/Tag moglich gemacht werden.
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schen Gitersloh und Harsewinkel zu schaffen. Aller-
dings ist dieses Projekt seinerzeit gescheitert, da der
notwendige Grunderwerb nicht getdtigt werden
konnte. In absehbarer Zeit kann hier keine Lésung in
Aussicht gestellt werden.

Die Lintelner StraRe gehort nicht der Stadt Gitersloh,
sondern dem Kreis Gutersloh. Die Stadt Gitersloh
hat kaum Einfluss darauf, fir welche Projekte die zur
Verfligung stehenden Gelder eingesetzt werden und
welche Prioritat der Lintelner StraBe dabei zukommt.

An der Kreuzung sind Lichtsignalanlagen vorhanden,
Uber die Radfahrer links in die KaiserstraRe gelangen
kénnen.

An der Einfahrt zum Elisabeth-Hospital gibt es eine
Verbindung zum Hellweg. (Busschleuse)

Das ist richtig. Ob die Situation hier verbessert wer-
den kann, wird gepruft.

Das Problem ist bekannt. Es liegt bereits ein Ande-
rungskonzept vor.

Die Stadt hat den Ansatz, die FuRgangerzone 24h/Tag
fur den Radverkehr zu 6ffnen, immer vertreten. Auf-
grund eines politischen Beschlusses wurde die Durch-
fahrt jedoch auf einen gewissen Zeitraum be-
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Hattenbrink: Was an der Einmindung geplant ist zeigt eindeutig, wie die Prioritaten gesetzt werden. Wenn
der motorisierte Verkehr nicht die Regeln beachtet, miissen wir den Radverkehr eben warten lassen. Auf
der VorfahrtsstraBe fiir Radfahrer ein Stoppschild. Ein Unding. Wenn dann was passiert ist der eben selber
schuld. So werden es PKW und LKW-Fahrer nie lernen.

Die Geschwindigkeitsreduzierenden Schwellen in der Eichenallee sind zu breit angelegt. Sie haben keine
ebene ""Furt"" fiir Radfahrende. Bitte umbauen.

GrolRe Firmen bzw. Gewerbegebiete wie z.B. Arvato sind Uber leistungsfahige Stralen angebunden. Leider
gibt es keine dhnlich komfortable Anfahrtsmoglichkeit fir Radfahrende. Hier bedarf es innovativer Losun-
gen auch fur Radfahrende, damit zu Arbeitszeitbeginn- und -ende, wenn viel Verkehr ist, die Radfahrenden
ebenfalls gut An- und Abfahren kénnen.

Neuenkirchener StraBe, vom Stadtring nach Siiden Radweg nur stadtauswarts, weitgehend zusammen mit
dem Gehweg und schmal, da in beide Richtungen genutzt wirkliche Kollisionsgefahr. Radweg stadteinwarts
anlegen

Die temporéare Sperrung der Strengerstrasse fiir Radfahrer wegen der Baustelle an der Ecke E.-Buschmann-
Strafle und Umleitung hinterm Rathaus her ist ziemlich unsinnig, da diese kaum jemand benutzen wird. Das
Baustellenmanagement mit der Inanspruchnahme des 6ffentlichen Verkehrsraums zeigt die geringe Wert-
schatzung des Radverkehrs.

schrankt.

Bei der Einmlndung Huttenbrink/Siirenheider Strale
handelt es sich um eine Unfallhdufungsstelle. Die Un-
fallkommission hat die MaBnahmen zum Schutz der
Radfahrer veranlasst. Der Knoten soll im Jahr 2017
von StralRen NRW signalisiert werden, sodass es sich
hierbei um eine Ubergangslésung handelt.

Die Schwellen in der Eichenallee sind zu einer Zeit
entstanden, in der andere bauliche Vorgaben giiltig
waren.

Dieser Aspekt wird im Rahmen einer Weiterentwick-
lung des Radwegenetzes mitberiicksichtigt.

Der sudliche Teil der Neuenkirchener StraBe (ab
Stadtring Sundern) gehort zu groRen Teilen nicht der
Stadt Gutersloh, sondern dem Land NRW. Die Stadt
Gutersloh unterstltzt den Bau von Radwegen. Aller-
dings haben wir keinen Einfluss darauf, fiir welche
Projekte die Landesmittel eingesetzt werden und
welche Prioritdt die Neuenkirchener Strafle dabei
hat.

Die Absicherung der Baustelle ist in Abstimmung mit
der Polizei erfolgt. Der Radverkehr, der die Einbahn-
straRRe auch in Gegenrichtung befahren darf, wird mit
Hilfe der Umleitung sicher an der Baustelle vorbeige-
fahrt. Selbstverstandlich steht es dem Radfahrenden
auch frei, das Fahrrad auf der kurzen Strecke zu
schieben und anschlieRend ab Ernst-Buschmann-
StraBe wieder zu nutzen. Im weiteren Verlauf der
Baustelle ist damit zu rechnen, dass weitere 6ffentli-
che Flachen fir Lieferverkehre und Handwerksfahr-
zeuge zur Verfligung gestellt werden missen. Die
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Die Bahnunterfiihrung ""Unter den Ulmen"" als Gesamtkonstrukt mit der Abbiegung DiekstraRe als Ge-
samtwerk ist schlecht geldst. Stadteinwarts Rechtsseitig fahrend in Hohe der DiekstraBe ist nicht einmal ei-
ne Bordsteinabsenkung vorhanden um die StraBe zu kreuzen. Stadtauswarts ist es sehr kompliziert gerade-
aus in den Westfalenweg weiterzufahren weil erst die Linksabbiegespur gekreuzt werden muss (Wobei der
Rickwartige Verkehr durch die Verschwenkung nicht einsehbar ist) und dann kommt dort eine Bettelam-
pel. Ich selber habe angewdhnt auf der Fahrbahn zu fahren weil die Radverkehrsanlage an der Unterfiih-
rung vollig ungentigend ist.

DammstraRe/ Unter den Ulmen: Wer hier auf dem Radweg von der Eisenbahnbriicke stadtauswarts gera-
deaus in den Westfalenweg fahren will, lebt gefdhrlich. Rechtsabbiegende Kraftfahrzeuge sind durch einen
Blick nach links kaum zu sehen. GroRe Unfallgefahr. Die Rechtsabbiegespur fiir KFZ gehort abgeschafft.

Paul-Westerfrolke-Weg kreuzt die WiesenstraBe per Zebrastreifen. Schon heute warten Autofahrer die
kreuzenden Radfahrer ab. Hier sollte die aktuelle Verkehrsregel der Ist-Situation angepasst werden. Vor-
rang fiir den Verkehr auf dem Paul-Westerfrolke-Weg durch Aufpflasterung und gednderte Vorfahrtsrege-
lung. Das gibt Rechtssicherheit entsprechend des schon heute praktizierten Verkehrs und beschleunigt den
Radverkehr auf dieser Hauptverbindung fur Radfahrende

Kreuzung des Dalkewegs mit den Bahnschienen der TWE-Strecke ist fir Fahrrader mit z.B. Kinderanhanger
unpassierbar. Die Sperrgitter missen breite Durchldsse ermdglichen. Der herannahende Bahnverkehr
kénnte durch eine synchrone Signalisierung mit den Bahniibergangen Verler-StrafRe und Stadtring zusatz-
lich gesichert werden.

Aufm Reck: TWE-Umlaufgitter zu klein fir Fahrrader mit Anhanger / Mehrspurrader. Im Winter wird der
Weg zwischen der Pension 408 und der Strafe Auf dem Reck nicht gerdumt, obwohl es die offizielle Umlei-
tung zur Verler StraRe / Autobahnanschlussstelle ist.

Verbindung zwischen YorckstraRe und KahlertstraRe ist ein reiner FuBweg der an der FuRgangerampel en-
det. Es ware wiinschenswert hier Radfahren zu erlauben um die Zufahrt zum Nordbad hier zu ermdoglichen.
An die Regelung halt sich eh niemand.

Planersocietat | Stadtplanung Verkehrsplanung Kommunikation

Ausbaugewerke(Elektro, Sanitar, Heizung, etc.) wer-
den teilweise zeitgleich nach Erstellung des Rohbaus
arbeiten missen. Die einzigen Flachenmoglichkeiten
in diesem Bereich stellen die Parkplatze an der
Strengerstralle dar.

Flr das Jahr 2017 ist eine Deckensanierung fiir den
Bereich Rhedaer StraRe/unter den Ulmen geplant.
Die Situation fiir den Radfahrer wird in diesem Zu-
sammenhang verbessert.

Es wird geprift, inwieweit die Weiterfahrt stadtaus-
warts in den Westfalenweg verbessert werden kann.

Der Paul-Westerfrolke-Weg gehort als griine Achse
zum Zielkonzept Radverkehr. Inwieweit der Radfah-
rer an dem Knoten WiesenstralRe starker bevorrech-
tigt werden kann, wird geprift. (MaBnahme A. 12
Fahrradfreundliche Knotenpunkte)

Die beschriebenen Umlaufschranken gehoren in die
Zustandigkeit der TWE/ Captrain, die fur die Infra-
struktur und Sicherung der Bahniibergdnge zustandig
ist. Da die Sicherungsanlagen nach den damals gilti-
gen Richtlinien gebaut worden sind, entsprechen die-
se nicht den heutigen Standards. Dies betrifft auch
die Belange mobilitdatseingeschrankter Personen. Die
Stadt Gitersloh hat in der Vergangenheit bereits auf
die Defizite hingewiesen.

Eine Verbindung zum Nordbad ist sowohl Gber die
JahnstralRe, als auch (iber die GoethestralRe gegeben.
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Radfahrer werden auf der MoltkestraRe Stadteinwarts an der Ecke Bismarckstrafle auf den Fulweg ver-
schwenkt. Dadurch kommt es gerade morgens zu starkem Gedrange an der FuRgdngerampel. Da die Molt-
kestrale beidseitig der BismarckstraBe Zone 30 ist spricht nichts dagegen das auch Radfahrer auf der Fahr-
bahn verbleiben

Vom Bahnhof kommend und links in die LindenstraRRe fahren ist kein Vergniigen. Nehme ich den Fahrrad-
weg habe ich sowohl Zebrastreifen als auch eine Ampel zu beachten. Bleibe ich auf der Stralle muss ich
mich zwischen Autos und Busse zwangen. Wiinschenswert ist eine Fahrradspur fiir Linksabbieger.

Verler StraBe in Hohe Berensweg: Fiihrung des Radweges ist lebensgefahrlich, da diverse LKW- und PKW-
Fahrer den Radweg nach dem Verschwenken auf die asphaltierte Fahrbahn als Verlangerung der Einfadel-
spur betrachten. Mindest- und Sicherheitsabstdnde zur Seite werden nicht eingehalten: PS: Mein Fahrrad
ist 1,10 Meter in der Spurweite und 60 cm hoch. Betonblumentopfe in der Einfidelung und vor dem Rad-
weg-Schwenk konnten Wunder wirken. AuRerdem fiihrt der Radweg mit ungeniigender Markierung durch
den Wartebereich des o6ffentlichen Nahverkehrs, was immer wieder Probleme schafft.

So wie an der Kreuzung Dalkestr./Neuenkirchener Str. sollte eine Fahrradzone vor den wartenden Autos an
der Ampel an vielen anderen Kreuzungen eingerichtet werden, z.B. auch an der Kreuzung an der Bibliothek
(Dalkestr./Kirchstr./Berliner Str./Blessenstatte)

Es ist richtig, dass Radfahrer in Tempo-30-Zonen
grundsatzlich als gleichberechtigte Verkehrsteilneh-
mer die Fahrbahn nutzen dirfen. Im Bereich der
Kreuzung MoltkestraRe/BismarckstraBe werden die
Radfahrer bewusst auf das Hochboard gefiihrt, um
den zahlreichen Schiler-/innen die zum stadtischen
Gymnasium fahren eine (subjektiv) sichere Querung
zu ermoglichen. Wer lieber auf der Fahrbahn méch-
te, kann dies tun.

der vorhandene StraRenquerschnitt Iasst es nicht zu
eine separate Spur fiir linksabbiegende Fahrradfahrer
zu markieren.

Fir die Radfahrerfiihrung in der Ortsdurchfahrt
Spexard liegt bereits ein Anderungskonzept vor. Eine
Umsetzung erfolgt voraussichtlich im Jahr 2017.

Diese Anregung wurde mit in den Masterplan aufge-
nommen. Bestehende Knotenpunkte sollen hinsicht-
lich ihrer Radfahrerfreundlichkeit tGberprift werden.
(MaRRnahme A. 12 Fahrradfreundliche Knotenpunkte)

Motorisierter Individualverkehr

Parken

62
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Wenn groRere Fahrzeuge auf dem Parkstreifen halten, ist eine Sicht an der Kreuzung Backerkamp / Kahler-
tstralRe nach rechts in die KahlertstraRe nicht moglich.

Die SchalliickstralRe ist kaum noch zu befahren, weil sooo viel Autos hier parken - die StraRe ist zu eng zum
Parken.

Vor der Post sollten 8-10 Minuten freies Parken erlaubt sein, damit das Abgeben eines Brief-
chens/Packchens unproblematischer wird.

Es wird gepriift, ob die notwendigen Sichtdreiecke
eingehalten werden.

Das Ordnungsamt wird hier zunachst kontrollieren,
ob die zur Verfligung stehenden Parkbereiche nicht
ausreichen.

Der politische Beschluss spricht dagegen. An der Post
besteht die Mdglichkeit fiir 10 Cent ein Kurzzeitticket
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66 Erhohung der Parkgebihr auf dem Marktplatz, um das Radfahren attraktiver zu machen.

Errichtung eine P+R Parkplatzes fiir Bahnreisende in unmittelbarer Nahe des Hauptbahnhofes. Wichtig ist
67 die 24/7 Zuganglichkeit, da Zuge fast immer fahren oder durch Verspatungen im Bahnverkehr das abge-
stellte KFZ immer zuganglich sein muss.

Die Parkraumbewirtschaftung endet derzeit in der BohlenstraRe. Dies fiihrt dazu, dass auswartige Parker
vermehrt in der Johann-Sewerin-StralRe parken. Das Erreichen des eigenen Grundstiicks wird dadurch hau-

68 fig erschwert. Zudem leidet optisch auch die Wohnqualitat. Deshalb Pladoyer zu einer Ausweitung der be-
wirtschafteten Zone.

Durchfahrtsverbote
In der Worth: Viel zu viele Autos, die diese Abkirzung nutzen. Bitte die Fahrer Uberprifen, ob es sich um

69 Anlieger handelt oder clevere Pendler, die keine Schilder erkennen kénnen. PS: Geschwindigkeitskontrol-
len bieten sich auch an, die Zahl 30 verstehen viele Fahrer in der Rushhour auch nicht. PS: Wo bleibt der
FuR- und Radweg ?

70 Das Durchfahrtverbot auf dem Postdamm muss besser kontrolliert werden

Lkw-Verkehre

Gutersloh ist umgeben von Autobahnen und BundesstralRen. Leider bleibt erkennbar, dass gerade der regi-
onale, bzw. iberregionale Schwerlastverkehr oft die Gitersloher Straen benutzt, um so Abkiirzungen von
Autobahnabfahrt zur Autobahnauffahrt zu erreichen. Dies flihrt besonders in Friedrichsdorf (davor in Is-
selhorst) und auf der Brockhiger StraRe zu Uberbelastungen. Dies wird auch eintreten, wenn die B 61 zwi-
schen Bielefeld und Rheda-Wiedenbriick vierspurig ausgebaut wird. Damit sind alle Klimaziele nicht er-
reichbar. Von daher missen vor allem Durchfahrverbote greifen, die den LKW Verkehr zwingen die Auto-
bahnen zu nutzen. Dazu gehoren auch entsprechende Mautstellen an den Ortseingédngen.
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(sechs Minuten Parken) zu [6sen.

Der 1-Euro-Tagestarif auf dem Marktplatz wird von
der Politik gefordert. Eine Erhdhung der Parkgebihr
kann daher nicht in Aussicht gestellt werden.

Im Bereich des Hauptbahnhofs stehen hierfiir ge-
genwartig keine Flachen zur Verfligung.

Ob die bewirtschaftete Zone hier erweitert werden
kann, wird gepriift.

Die StraBenverkehrsordnung sieht die Anlage von
Radwegen in Tempo 30-Zonen nicht vor. Radfahrer
kénnen hier als gleichberechtigte Verkehrsteilneh-
mer-/innen die Fahrbahn benutzen. Die geringen
FuRgadngeranteile in der Worth rechtfertigen die An-
lage eines Gehweges nicht. Eine Uberpriifung der ge-
fahrenen Geschwindigkeiten wird durchgefihrt.

Es werden neue Schwellen im Postdamm installiert.
Diese machen eine Durchfahrt fiir Nicht-Anlieger we-
niger attraktiv.

Mit dem Ziel die Siedlungsbereiche hinsichtlich der
Beeintrachtigungen von Seiten des Giiterverkehrs zu
entlasten wurde im Rahmen der Mobilitatsstrategie
des Kreises Gutersloh die MaRRnahme formuliert ein
Lkw-Routing auf Kreisebene zu implementieren. Die
Stadt Gutersloh wird sich an dieser MaRnahme betei-
ligen (MalRnahme C.5)
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Haller StralRe: Durchfahrtsverbot fiir LKW wirkt sich positiv auf die Lirmbelastung, das Verkehrsaufkommen

72
und wahrscheinlich auch die Luftqualitat aus. Spazieren gehen im Dorf ist nun deutlich attraktiver.

150 Isselhorsteﬂr .Klrc.hplatz: Durchfahrverbot fir LKW zwingt zu weiten Umwegen. Verkehrsverlagerung und LKW miissen aber nicht durch den Ortskern fahren.
mengenmaRig hoherer Ausstol} von Abgasen.

Sonstiges

In der Sackgasse liegt ein Miele-Parkplatz. Nachmittags (Feierabend) fahren die Autos daher sehr schnell
73 durch den Teutoburger Weg. Da hier viele Kinder spielen, ist dies ein Gefahrenpotential. Vielleicht kann
dem mit Hinweisschildern auf 30km/h entgegen gewirkt werden.

Die Stadt Gutersloh wird prifen, ob die zuladssige
Hochstgeschwindigkeit hier Gberschritten wird.

Zebrastreifen vor dem Bahnhof reduzieren oder FuRgangerverkehr unter die StraRe verlegen - als Zugang

74
koénnte die ""Fahrradstation" dienen.

Wird im Rahmen des ISEK (Integriertes Stadtentwick-
lungskonzept) bzw. stadtebaulichen Wettbewerb ge-
prift.

Zebrastreifen vor dem Bahnhof reduzieren oder FuRgangerverkehr unter die StraRe verlegen - als Zugang
konnte die "Fahrradstation" dienen. Das hédlt den PKW-Verkehr in Fluss - flieRendender Verkehr erzeugt

132 weniger CO2. Vorhandene StralRe nicht immer enger gestalten - Enge fiihrt bei Autofahrern zu Stress und
Aggressivitat. Nicht bei jeder StraenbaumaBnahme die Parkflichen reduzieren (s. Lindenstrale) - wenn
keine Parkpldtze mehr da sind kommt auch keiner mehr in die Stadt.

Radverkehr ist auch bei Tempo 50 auf der Fahrbahn
machbar. Es ist nicht nachvollziehbar, warum die zu-
Tempo 30 auf der KahlertstraBe zwischen Berliner StralRe und Ring einrichten. Dadurch Radverkehr auch lassige Hochstgeschwindigkeit hier auf Tempo 30 re-
auf der Stralle machbar. duziert werden soll. Entlang der Kahlertstralle befin-
den sich keine empfindlichen Einrichtungen wie Kin-
dergdrten, Schulen oder Seniorenzentren.

75

Die Anlage eines Kreisverkehres in diesem Bereich
wurde bereits im Planungsausschuss thematisiert.
Jedoch lasst der zur Verfligung stehende StralRen-
raum die Anlage eines Kreisverkehres nicht zu.

OPNV

Linienfiihrung

133 Brackweder StraBe/Windelsbleicher StraRe: Kreisverkehr

Das Wilhelm-Florin-Zentrum wird auf beiden Seiten, Kaiserstrale und Berliner StraBe nicht mehr von
76 Stadtbussen angefahren. Wo nun mit dem Neubau noch deutlich mehr mobilitdtseingeschrankte Men-
schen dort hinziehen, muss die Linienfihrung der Stadtbusse hier Giberarbeitet werden. Zumal die Ein- und

Das Wilhelm-Florin-Zentrum wird von den Regional-
linien 87 und 95 angefahren.
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Ausstiegsmoglichkeit in der KaiserstralRe fir Menschen mit Rollator, Rollstuhl oder anderer Gehbehinde-
rung nicht moglich ist. Auch dltere oder mobilitatseingeschrdnkte Menschen wollen mobil bleiben. Und ge-
rade sie sind auf den OPNV angewiesen.

Die Linie 206 vom Brockweg kommend hat keine Anbindung an die Innenstadt (Berliner Platz, Bibliothek).
Gewohnte Fahrradwege sind so nicht mit dem Bus zu ersetzen. Bitte um die Flhrung Uber Dalkestra-
Re/KirchstralRe

Stadthalle und Theater in das Busverkehrsnetz einbinden. Dabei berticksichtigen, dass nach der Veranstal-
tung die Besucher einerseits sofort nach Hause fahren wollen, andererseits aber auch noch ein Stiindchen
in der Sky-Lobby oder in andere Lokalitdten des Umfelds verweilen mochten. Vielleicht sogar Theaterkar-
ten incl. Busfahrtkarte anbieten

Es ist schade das der OPNV Riickzug weitergeht und jetzt keine Linie mehr durch den Stellbrink fihrt. Be-
wohner der Emssiedlung sind nun noch mehr abgeschnitten. Schon wére es gewesen eine Linie z.B. bis zur
neuen Miihle oder in die Emssiedlung zu ziehen um eben auch den Landlichen Raum abzudecken.

Von drei Zlgen, die aus Bielefeld kommen hat nur einer eine Wartezeit von unter 20 Minuten auf den
nachsten Bus. Wenn dieser Zug wenige Minuten Verspatung hat ist er auch nicht mehr zu erreichen und es
entsteht eine Wartezeit von 30 Minuten. Das ist flr Pendler einfach zu viel. Takt wieder auf 20 Minuten
oder besser an den Bahnverkehr anpassen.

Haltestelle Gehle, Buslinie 94.Nach Taktverdanderung halt der Bus hier nur noch jede Stunde statt jede hal-
be Stunde. Schiller kommen nicht bis nach Hause, miissen an der Haltestelle Avenwedde Post aussteigen.

Der offentliche Personennahverkehr in den Abendstunden ab 20.00 Uhr ist zu verbessern. Die Haltestellen
von Anrufsammeltaxi sollten in der Ndhe von frequentierten Restaurants, Kinos, Theatern liegen. Von der
alten Weberei ist z.B. die nachste Bushaltestelle 7 Minuten FuRweg entfernt. Zu weit. Mit Betreibern von
Restaurants usw. sollte vereinbart werden, dass Fahrplan und Telefonnummer fiir AST und ALT an gut
sichtbarer Stelle und gut lesbar angeschlagen werden. Die Bedienungen sind zu dndern. Die Unterschei-
dung zwischen Anrufsammel- und Anruflinientaxi sollte abgeschafft werden. Es gibt nur noch Anrufsam-
meltaxi. Wer nur zu einer Haltestelle fahrt, zahlt den normalen Bustarif, wer bis vor die Haustlir will, zahlt
3,00 Euro Zuschlag. Der Umkreis, innerhalb dessen das AST von der Zielhaltestelle bis zur Haustiir fahrt,
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Eine Fihrung Uber die DalkestralRe/ KirchstraRe wiir-
de dazu fuhren, dass die Haltestelle Lindenstralle
nicht bedient werden kann.

Stadthalle und Theater sind Uber die Linie 208 in das
Busverkehrsnetz eingebunden.

Die Weiterentwicklung des OPNV in Pavenstadt wur-
de als MaRnahme mit in den Masterplan aufgenom-
men.

Eine Vernetzung auf Verspidtungen aufzubauen ist
sehr schwierig.

Linienbetreiber ist die Mobiel. Zustdndig ist der Kreis
GT.

Der Spéatverkehr in den Abendstunden wird als Be-
darfsverkehr angeboten. Bis ca. 22 Uhr fahrt ein An-
ruf-Linien-Taxi (ALT) stindlich im Verlauf der Stadt-
buslinien. AnschlieRend fahrt bis ca. 1 Uhr ebenso
wie in den Vormittagsstunden am Sonntag das Anruf-
Sammel-Taxi (AST) im Stunden-Takt, das gegen einen
Aufschlag von 3 Euro eine Haustiirbedienung um-
fasst. Eine Entfernung von sieben Minuten FuBweg



Masterplan klimafreundliche Mobilitat Gltersloh

sollte von 500m auf 1.500, erhoht werden. Es kann nicht sein, dass man flir 500m Taxifahrt 3 Euro zahlt,
wahrend im normalen Taxitarif der Nachtkilometer 2 Euro kostet (abgesehen vom Grundpreis, der wird
aber durch das Busticket abgegolten)

Haltestellen

83

89

84

85

161

Tarife

Die Haltestelle Hermann-Simon-Str., stadtauswarts wird zu oft Gberfahren und dann hélt der Bus erst wie-
der am Kreishaus. Vermutlich wird die Haltestelle von den Busfahrern ibersehen oder nicht angefahren,
weil dort vor der Backerei zu viele Autos halten und der Bus die Haltestelle nicht mehr anfahren kann. Hier
muss ein ausreichend grofRer Bereich als absolutes Halteverbot ausgewiesen werden.

Die Zeit zum Umsteigen ist flr dltere Menschen mit Rollator zu kurz. Die Busse halten oft unterschiedlich
und einige Bordsteinkanten sind zu hoch.

Haltestelle attraktiver gestalten (Wartehauschen)

In allen neuen Warteh&duschen soll ein Bus Linien Netzplan ausgehdngt werden. Nicht nur der SWG-Linien,
sondern aller Linien die im Gitersloher Stadtgebiet unterwegs sind. Verkehrsplaner einstellen, die alle Per-
sonenbefdrderer in ein Linien-Netz einbinden,(s. GNU - Internetseite) dadurch die Taktzeiten erheblich ver-
kiirzen und Linien verbinden. Dadurch werden Umsteigemdoglichkeiten in den Stadtteilen geschaffen, Fahr-
strecken und Fahrzeiten verkirzt. Alle Linien kreuzen den Stadtring, auch dort Umsteigemoglichkeiten
schaffen.

Verkehrsplaner einstellen, die alle Personenbeférderer in ein Linien-Netz einbinden,(s. GNU - Internetseite)
dadurch die Taktzeiten erheblich verkiirzen und Linien verbinden. Dadurch werden Umsteigemoglichkeiten
in den Stadtteilen geschaffen, Fahrstrecken und Fahrzeiten verkirzt. Alle Linien kreuzen den Stadtring,
auch dort Umsteigemoglichkeiten schaffen. Ein 1 Euro Tagesticket einfiihren. Einfach und schnell lesbare
Fahrpléne auch auf der Internet-Seite der Stadt GT installieren. Einen Gesamtfahrplan fiir alle Linien erstel-
len in gut lesbarer SchriftgroBe Nachfrage anregen liber wesentlich mehr Werbung.

Ein 1 Euro Tagesticket einfiihren.

ist durchaus zumutbar. Fiir die Fahrten im Bedarfs-
verkehr ist eine telefonische Anmeldung bis spdtes-
tens 30 Minuten vor Fahrtantritt erforderlich. Die
Nummer in Restaurants auszuhdngen ist sicherlich
moglich. Aber alternativ kann man sie auch einfach
im Handy einspeichern.

Das Problem ist bekannt. Es wird eine schraffierte
Flache aufgetragen, damit die Sicht nicht durch par-
kende Pkw verdeckt wird.

Wenn der ZOB neu konzipiert wird (MaRnahme B.7:
Perspektive fur den ZOB prifen), wird ein barriere-
freier Umbau fokussiert.

Wer ist mit allen Personenbeférderern gemeint? Die
Stadt- und Regionalbuslinien sind in ein gemeinsa-
mes Netz eingebunden. Die Taktzeiten kénnen nicht
verkiirzt werden, da es nicht mehr als die bekannten
Personenbeforderer gibt?! Um am Stadtring Umstei-
gemoglichkeiten zu schaffen, miissten die Linien den
Stadtring an den gleichen Bereichen kreuzen. Dies ist
bei einer sternférmigen ErschlieBung des Stadtgebie-
tes ausgeschlossen.

Die Weiterentwicklung der Ticketangebote wurde als
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Einfach und schnell lesbare Fahrplane auch auf der Internet-Seite der Stadt GT installieren.
Einen Gesamtfahrplan fir alle Linien erstellen in gut lesbarer SchriftgroRe
Nachfrage anregen liber wesentlich mehr Werbung.

Einflhrung eines Umwelttickets: Pro Person wird einmal im Jahr eine begrenzte Fahrtenzahl zum glinstigen
Preis (z. B. 20 Fahrten fiir 20 EUR) angeboten.

Wenn die Teutoburger Wald-Eisenbahn fiir den Personenverkehr reaktiviert wird, sollten die Ziige von und
nach Verl und Harsewinkel moglichst nicht wie friiher am alten TWE-Bahnhof , Gltersloh Nord“ halten,
damit umsteigende Fahrgaste mit Anschlussziigen von und nach Bielefeld bzw. Rheda-Wiedenbriick bzw.
zu und aus den Stadt- oder Regionalbuslinien der etwas umstandliche FuBweg (iber die vielbefahrene
Friedrich-Ebert-StraRe erspart wird. Vor einigen Wochen war zu lesen, dass sich die Stadt Gutersloh ein
Vorkaufsrecht flir das Postgebdude gesichert hat. Es ware daher nun zu tGberpriifen, ob die Gleise der TWE
durch das derzeitige Postgeldande bis zum Willy-Brandt-Platz verlangert werden kénnten. So waren Hbf und
ZOB fur umsteigende Fahrgdste von und zur TWE schnell und sicher erreichbar.

Wenn die Teutoburger Wald-Eisenbahn fiir den Personenverkehr reaktiviert wird, ware der bestehende
Pendlerparkplatz an der Autobahn-Anschlussstelle in Spexard zu einer Park & Ride-Station auszubauen. So
koénnte das innerstadtische StraBennetz entlastet werden, denn liber die TWE-Strecke wéren von dort aus
groRe Arbeitgeber wie Mohndruck und Miele, die Innenstadt aber auch das zukilnftige grole Gewerbege-
biet auf dem ehemaligen Flughafen schnell und sicher erreichbar.

Reaktivierung TWE (SPNV) Gutersloh-Verl: Im Berufsverkehr bestehen mit der Nachbarstadt Verl starke
Pendlerverpflechtungen: 4.801 Ein- und Auspendler mit Giitersloh sowie weitere 3.325 Pendler von und
nach Verl Uber Gitersloh hinaus nach Bielefeld, Rheda-Wiedenbriick und Harsewinkel (Quelle: Industrie-
und Handelskammer Ostwestfalen zu Bielefeld, Stand 14.05.2012). Dies fiihrt zu einer erheblichen Ver-
kehrsbelastung auf der Verler StraBe und dem nachgelagerten Stralennetz. Die Schaffung eines zeitgema-
Ren, vertakteten Nahverkehrsangebotes auf der TWE-Schienenstrecke ist die einzige derzeit erkennbare
Moglichkeit, eine splirbare Entlastung auf dieser besonders stark belasteten StraRe zu ermaoglichen.

Reaktivierung TWE (SPNV) Gitersloh-Harsewinkel: Im Berufsverkehr bestehen mit der Nachbar-stadt Har-
sewinkel starke Pendlerverpflechtungen: 2.872 Ein- und Auspendler mit Gutersloh sowie weitere 1.935
Pendler von und nach Harsewinkel Uber Gitersloh hinaus nach Bielefeld, Rheda-Wiedenbriick und Verl
(Quelle: Industrie- und Handelskammer Ostwestfalen zu Bielefeld, Stand 14.05.2012). Dies fihrt zu einer
erheblichen Verkehrsbelastung auf der B 513 (Marienfelder StraRe) und dem nachgelagerten Strallennetz.
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MaRnahme mit in den Masterplan aufgenommen.
Wie Verglinstigungen im Detail aussehen werden,
steht zum jetzigen Zeitpunkt noch nicht fest.

Ob eine Reaktivierung der Teutoburger Wald-
Eisenbahn tatsachlich durchgefihrt wird, entscheidet
sich erst im Friihjahr 2017. Die geplanten Haltepunk-
te sind Blankenhagen, KahlertstraRe, Hauptbahnhof,
Miele, Verler Stralle, Auf der Haar, Spexarder Bahn-
hof
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Die Schaffung eines zeitgemaRen, vertakteten Nahverkehrsangebotes auf der TWE-Schienenstrecke lieRe
sich hier eine spirbare Entlastung auf der StralRe herbeifiihren.

Blankenhagener Weg/Brockhager StraRe: Bahnstation ,Blankenhagen”: Im Zusammenhang mit der geplan-
ten Reaktivierung des Personenzugverkehrs von Gitersloh nach Verl und Harsewinkel ist im NWL-
Nahverkehrsplan vom Oktober 2011 (Seite 135ff) auf der Teutoburger Wald Eisenbahn-Strecke u.a. die Ein-
richtung einer Regionalbahnstation im Stadtteil Blankenhagen vorgesehen. Aufgrund der solitdren Lage des
Stadtteils und der verhdltnismaRig langen Busfahrzeiten ware die schnelle direkte Bahnverbindung zum
Giitersloh Hbf und in die Innenstadt eine sinnvolle Ergédnzung und Verbesserung zum aktuellen OPNV-
Angebot.

Stadtring Nordhorn/Carl-Miele-StraRe: Bahnstation ,Carl-Miele-StraRe”: Im Zusammenhang mit der ge-
planten Reaktivierung des Personenzugverkehrs von Gitersloh nach Verl und Harsewinkel ist im NWL-
Nahverkehrsplan vom Oktober 2011 (Seite 135ff) auf der Teutoburger Wald Eisenbahn-Strecke u.a. die Ein-
richtung einer Regionalbahnstation im Stadtteil Nordhorn vorgesehen. Angesichts von 5.300 Mitarbeitern
(Stand 2014) im Miele-Stammwerk, der teilweise stark belasteten innerstadtischen StralRenzufiihrungen
und des Parkplatzdrucks im angrenzenden Wohngebiet ist eine schnelle direkte Bahnverbindung fiir Pend-
ler im Einzugsbereich der TWE-Strecke zum groften Gitersloher Industrieunternehmen eine Alternative
zum motorisierten Individualverkehr.

Auf der Haar/Henkenhof: Bahnstation , Auf der Haar”: Im Zusammenhang mit der geplanten Reaktivierung
des Personenzugverkehrs von Gutersloh nach Verl und Harsewinkel ist im NWL-Nahverkehrsplan vom Ok-
tober 2011 (Seite 135ff) auf der Teutoburger Wald Eisenbahn-Strecke u.a. die Einrichtung einer Regional-
bahnstation im Stadtsteil Sundern vorgesehen. Aufgrund der Einrichtungen 6stlich des Stadtparks (Park-
bad, ,,Die Welle“, Schulzentrum Ost) sowie der Konversionsflache auf der nahegelegenen Nachrichtenkas-
erne ,,Mansergh Barracks” ware alternativ ein etwas weiter nordlich gelegener Standort fiir die Bahnstation
im Bereich Stadtring/Verler StraRe/Am Anger zu priifen.

Verler StraBe/Am Hittenbrink: Bahnstation ,Spexard”: Im Zusammenhang mit der geplanten Reaktivierung
des Personenzugverkehrs von Gitersloh nach Verl und Harsewinkel ist im NWL-Nahverkehrsplan vom Ok-
tober 2011 (Seite 135ff) auf der Teutoburger Wald Eisenbahn-Strecke u.a. die Einrichtung einer Regional-
bahnstation im Stadtteil Spexard vorgesehen. Aufgrund der haufig tiberlasteten Verler Stralle und der ver-
haltnismaRig langen und verspatungsanfalligen Buslinien ware die schnelle direkte Bahnverbindung zum
Gitersloh Hbf und in die Innenstadt eine Verbesserung zum aktuellen OPNV-Angebot. Die unmittelbare
Nahe zur Anschlussstelle an die Bundesautobahn A2 bietet sich zudem fir ,,Park&Ride” an.

Wenn die Teutoburger Wald-Eisenbahn fiir den Personenverkehr reaktiviert wird, ware im Umfeld der
Kreuzung Verler StralRe/Stadtring Sundern ein zusatzlicher Haltepunkt fiir Schiler (Geschwister-Scholl-
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Realschule, Hauptschule Ost), fiir Sport- und Freizeitaktivitdten (Welle, Parkbad, Botanischer Garten, etc.)
und dem neuen Gebiet fliir Wohnen und Arbeiten (Geldnde der demnéchst leerstehenden britischen Kaser-
ne) zu prifen.

Wenn die Teutoburger Wald-Eisenbahn fiir den Personenverkehr reaktiviert wird, wéare im Umfeld der Carl-
Bertelsmann-StraBe/Sundernstrale ein zusatzlicher Haltepunkt fir Schiiler (Geschwister-Scholl-Realschule,
Hauptschule Ost) und Berufstatige (GroRdruckerei Mohn Media, Seil- und Drahtwerke Gustav Wolf, etc.) zu
prufen.

103

Mit insgesamt 26.295 ermittelten Fahrten zwischen Verl und Gitersloh (zuziglich 1.027 zwischen Verl und
Harsewinkel) verdeutlicht die im Marz 2014 durchgefiihrte Mobilitdtsumfrage im Kreis Gutersloh das hohe
Verkehrsaufkommen im Einzugsbereich der Teutoburger Wald Eisenbahn (TWE) und untermauert den Be-
darf an einer neuen Regionalbahnverbindung. Die geplante direkte Anbindung am Gitersloher Hauptbahn-
hof kénnte zudem auch einen Teil der 4.555 Fahrten zwischen Verl und Rheda-Wiedenbriick und 7.641
Fahrten von Verl nach Bielefeld von der StralRe auf die Schiene verlagern.

Der Zweckverband Nahverkehr Westfalen-Lippe (NWL) hat den Ausbau der momentan nur zum Glter-
transport genutzten Eisenbahnstrecke Harsewinkel-Giitersloh-Verl fiir den Schienenpersonennahverkehr
(SPNV) beim Ministerium fir Bauen, Wohnen, Stadtentwicklung und Verkehr des Landes Nordrhein-
Westfalen (MBWSV NRW) zur Férderung angemeldet. Zum Sommer 2016 ist landesseitig mit einer positi-
ven Grundsatzentscheidung Uber die Finanzierung des bis zur Stufe des Bauausflihrung geplanten Regio-
nalbahnprojektes zu rechnen.

Schnellstmogliche Wiederaufnahme des Personenverkehrs auf der TWE-Strecke. 30 Minuten Taktverkehr

107 in beide Richtungen mit Einfadelung in den Hauptbahnhof Giitersloh.

Reaktivierung TWE (Anbindung Gewerbegebiet Flugplatz): Eine intakte Eisenbahnstrecke bietet auch die
Option zur Verlagerung von Gutertransporten von der StraRe auf die Schiene. Besonders interessant ist da-
bei, dass das geplante interkommunale Gewerbegebiet auf dem ehemaligen Flugplatz bereits tUber ein
funktionsfahiges Anschlussgleis mit der Teutoburger Wald-Eisenbahn verbunden ist.

108

166 Carl-Miele-StraRe/Teutoburger Weg: Haltestelle fir die TWE
Sonstiges

Betrifft Offentlichen Personenfernverkehr; hier die Fernbusse: Fernbusse sollten zukiinftig nicht mehr in
die Stadt fahren. Das verkirzt die Fahrzeit der Fernbusverbindungen und entlastet die Verkehrssituation
auf innerstadtischen Stralen und am Bahnhof. Ein Busbahnhof in der Ndahe der Autobahnabfahrt mit P+R
Parkplatz und 15 minitiger Anbindung an einen stadtischen Linienbus sollte eingeplant werden. Fernbusse

109
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Die Fernbusse kommen auch am spaten Abend in
Gutersloh an, sodass eine Anbindung an den Stadt-
bus nicht gewahrleistet werden kann. Vor diesem
Hintergrund ist ein Haltepunkt im Zentrum sinnvoller.
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als wachsender Teil des 6ffentlichen Verkehrs sollten in Planungen vorgesehen werden.

Das Wasserband belebt den Berliner Platz. Er ist auch groR genug, dass man mit dem Rollstuhl oben drauf
stehen kann und an den Sitzflaichen vorbei kann, wenn dort Personen sitzen. Nur die Stufen am Ende vor
Karstadt sind fiir manche ein Problem. Sie haben nichts zum Festhalten und miissen deshalb das ganze
Wasserband wieder zurlickgehen. Vielleicht kann man hier mittig einen runden Edelstahlhandlauf anbrin-
gen. Zum einen sieht jeder den Handlauf und kombiniert, dass dort Stufen sind. Und zum anderen haben
unsichere FuBganger etwas zum Festhalten.

Vergleicht man die Reisezeiten per Bahn oder per Auto zu wichtigen Nachbarstddten stellt man eklatante
Ungleichheiten fest (z.B. mit Googlemaps). Dauert es mit der Bahn nach Bielefeld und Herford nur etwa
halb so lange wie Uber die Stralle, so muss der Pendler aus Detmold und Paderborn mit der Halfte mehr
Zeit rechnen, wenn er die Bahn benutzt (von Zielen abseits des Bahnhofs ganz zu schweigen!)

Es sollten Moglichkeiten zur Fahrradmitnahme in den Bussen geschaffen werden, damit nicht durch den
OPNV abgedeckte Strecken, zum Beispiel im AuRenbereich, verbunden werden kénnen. Dadurch erhéhen
sich die Moglichkeiten fir einen klimafreundlichen Individualverkehr.

Verkehrsplaner einstellen, die alle Personenbeférderer in ein Linien-Netz einbinden,(s. GNU - Internetseite)
dadurch die Taktzeiten erheblich verkirzen und Linien verbinden. Dadurch werden Umsteigemaoglichkeiten
in den Stadtteilen geschaffen, Fahrstrecken und Fahrzeiten verkirzt. Alle Linien kreuzen den Stadtring,
auch dort Umsteigemoglichkeiten schaffen. Ein 1 Euro Tagesticket einfihren. Einfach und schnell lesbare
Fahrpldne auch auf der Internet-Seite der Stadt GT installieren. Einen Gesamtfahrplan fiir alle Linien erstel-
len in gut lesbarer SchriftgroBe Nachfrage anregen liber wesentlich mehr Werbung.

Die Gt-Marketing erarbeitet derzeit ein Konzept fiir
den barrierefreien Zugang zum Einzelhandel in der
Gltersloher FuRgangerzone.

Das Schienennetz verbindet sehr viele Bahnhofe in
zahlreichen Stadten miteinander. Dabei kann die Pla-
nung nicht nur die Stadt Giitersloh ausgerichtet wer-
den.

Die Mitnahme von Fahrradern in den Bussen ist be-
reits heute erlaubt.

Wer ist mit allen Personenbeférderern gemeint? Die
Stadt- und Regionalbuslinien sind in ein gemeinsa-
mes Netz eingebunden. Die Taktzeiten kénnen nicht
verkiirzt werden, da es nicht mehr als die bekannten
Personenbeférderer gibt?! Um am Stadtring Umstei-
gemoglichkeiten zu schaffen, miissten die Linien den
Stadtring an den gleichen Bereichen kreuzen. Dies ist
bei einer sternférmigen ErschlieBung des Stadtgebie-
tes ausgeschlossen.

Ampelschaltung

113

Verler StraRe/KampstraRe: FuBginger bekommen nur Griin nach Anforderung durch Bedienung des Dru-
ckers.

Aufgrund des deutlich héheren Verkehrsaufkom-
mens in der Hauptrichtung wiirde durch die bei je-
dem Griin der FuBginger/ Radfahrer in der Neben-
richtung notwendigen zusatzlich ablaufenden Schutz-
zeiten deutlich weniger Verkehr in der Hauptrichtung
abgewickelt werden koénnen -> Dies fiuhrt dann
zwangslaufig zu mehr unnoétigem Kfz-Rickstau und
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kaum ohne die Gefahr dort runter zu fallen, vorbei gehen kann.
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dadurch wiederum zu unnétig héheren Umweltbe-
lastung durch stehende/ wieder anfahrende Kfz.
114 FuBgdnger, die den Stadtring Uberqueren wollen bekommen nur Griin nach Betdtigung eines Tasters Siehe oben
Zum Uberqueren der Carl-Bertelsmann-StraRe miissen FuRgénger immer Griin mittels eines Tasters anfor- .
115 Siehe oben
dern.
Alte BuschstraRe/Neuenkirchener StraBe: Die Ampelschaltung fir FuRganger und Radfahrer sollte verbes-
116 sert werden. Die FuBgadngerampel wird zusammen mit der Ampel an der Kreuzung Stadt- Die Umlaufzeiten kdnnen nicht flexibel angepasst
ring/Neuenkirchener Str. geschaltet. Im Berufsverkehr ist dies sinnvoll, um einen Riickstau zu vermeiden. In werden.
den anderen Zeiten sollten hier die Wartewartezeiten fiir Radfahrer und FuRganger verkirzt werden.
hi : Die A Ischal i keh hangig. Da di h
Spexarder Str’faBe/Joac |mswe§ ie Ampelsc atun.g ist verke r.sab. anglg a die .Spei(arder StraG"e sehr Das ist auch an anderen Stellen im Stadtgebiet bei
viel befahren ist, warten FuBgéanger oft mehrere Minuten lang bis sie die Stralle bei griin queren kdnnen. N . . .
. . . . . . . . . FuBganger-LSA so. Eine Anderung fihrt dann unwei-
117 Dies fiihrt dazu, dass die Ampel oftmals ignoriert wird. Vorschlag: Die Wartezeit auf eine zumutbare Zeit- . . .. .
. . > . . gerlich zu unnétigen Rickstauungen und Wiederan-
spanne verringern, auch auf die Gefahr hin, dass der Autoverkehr (der ohnehin oft zu schnell ist) ausge-
. fahren und Umweltbelastungen.
bremst wird.
Nein, da die LSA sich bei jeder Umschaltung in ein
anderes Programm wieder entsprechend synchroni-
. . . idlich
Die Umschaltung der Ampelphasen taglich gegen 13 Uhr geht voll zulasten der FuRganger, habe es nicht sieren muss, ist dies unvermeidiich, da es sonst zu
118 N - . . . . Fehlschaltungen kommen kann. Auch, wenn Anlagen
gestoppt aber gefiihlt mehr als drei Minuten Warten. Das lasst sich doch sicher auch anders |6sen?! . ; . . .
im Rahmen einer Griinen welle zu einem Zeitpunkt
umgeschaltet werden, missen sie sich mit den Ubri-
gen LSA erst wieder synchronisieren.
Sonstiges
Die Idee wurde bereits im Rahmen der geplanten Be-
- . . bauung des Giiterbahnhofs thematisiert und gepriift.
Durchbruch des FuBgangertunnels unter der Bahn in Richtung Siiden. Dadurch Entlastung auf dem Willy- & . . . . . gep
119 Brand-Platz Auf dem Geldnde wird eine Flache fiir den separaten
' Zugang zum ehemaligen Gepacktunnel freigehalten,
sollte dieser reaktiviert werden.
Da das Haus nicht versetzt werden kann und der vor-
120 Das Geb&dude MiinsterstraRe 9 steht so schrag und weit in den FuRweg an der DaltropstraRe, dass man dort handene StraRenraum die Anlage eines breiten Geh-

weges an dieser Stelle nicht zuldsst, biete es sich an
den Gehweg auf der anderen StralRenseite zu benut-
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Kaiserstralle: Drangvolle Enge in der morgendlichen Rushhour: zwischen Wartehduschen, Kneipentischen

121 und abgestellten Fahrradern behindern sich Busfahrgaste und FuRgéanger gegenseitig.

An der Bushaltestelle D4 stehen so viele Fahrrader rum, dass fiir Blinde und Rollstuhlfahrer die Zugang zum
Bus, aber auch das Vorbeikommen oft kaum mdglich ist. Die Fahrrader werden zum Teil direkt am Halte-
stellenschild angekettet. Und im Sommer verengt das Mobiliar von der Kneipe das Ganze zusatzlich. Vor al-
lem fiir Blinde besteht hier auch Verletzungsgefahr. Hier muss fir Abhilfe gesorgt werden.

127

Die Mo&bel der Gastronomie an der Kaiserstr. Gegeniliber dem Willi-Brandt-Platz behindern FulRganger, weil
sie oft kreuz und quer auf dem Gehweg stehen. Fiir Behinderte mit Rollstuhl oder Rollator ist oft kaum ein
Durchkommen. Blinde laufen u.U. in die Mobel und verletzen sich. Auf jeden Fall mussen alle regelmaRig
auf den Radweg ausweichen. Und die Situation behindert zusatzlich den FuBgangeriiberweg.

128

Die Pattkes in der Stadt und im Umland sind so attraktiv, dass sogar Gitersloh Marketing damit wirbt. Auf
122 Privatgeldnde ist die Benutzung jedoch oft nur geduldet. Die Stadt sollte deshalb mit einem Fusswege-
Konzept fur die langfristige Sicherung von Wegerechten sorgen.

Barrierefreiheit

Am Bahnhof brauchen wir klare taktile Hilfen, damit Sehbehinderte und Blinde den Weg in die Innenstadt
finden. AuBerdem miissen entweder die Behindertenparkpldtze besser von Falschparkern freigehalten

123 . R . “ L .
werden oder wir brauchen noch mehr Rollstuhlparkplatze. Bei der Neugestaltung ware auch eine interakti-
ve Informationstafel mit ertastbarem Stadtplan wiinschenswert.

64 Behinderten-Parkplatze reduzieren, die sind immer frei, auch in der Strengerstralie.

Um den Christian Heyden Weg fiir Rollstuhlfahrer und Rollatornutzer befahrbar zu machen, miisste man
124 hier einen glatt gepflasterten Streifen einbringen. Das wiirde den Weg auch fiir Radfahrer attraktiver ma-
chen. Und der weitere Weg um die Martin Luther Kirche misste ebenfalls ausgebessert werden.

Fiir die Verbindung vom Dreiecksplatz zum Theater brauchen wir eine glatte Pflasterung oder mind. einen
125 glatt gepflasterten Streifen, damit hier Gehbehinderte nicht stolpern und Rollstuhlfahrer wie Rollatornutzer
ohne starke Erschiitterungen den Weg bewdltigen kénnen.

zen.

Das Problem ist bekannt. Der ZOB ist raumlich an
seine Grenzen kommen. Die Stadt hat sich das Vor-
kaufsrecht des Postgeldandes gesichert. Somit ist eine
Neustrukturierung von Flachen moglich.

Dieser Vorschlag wurde mit in den Masterplan auf-
genommen (MaRnahme A.l1.: Verldngerung und
Aufwertung des Pattkensystems)

Wird im Rahmen des ISEK (Integriertes Stadtentwick-
lungskonzept) bzw. stddtebaulichen Wettbewerbs
bericksichtigt.

Das ist ein subjektiver Eindruck.

Der Weg um die Martin-Luther-Stralle befindet sich
wirklich in einem schlechten Zustand. Die Steine sind
teilweise locker und fir Rollatorbenutzer ein Hinder-
nis.

Es wird gepriift, ob eine Verbesserung der Situation,
auch im Christoph-Heyden-Weg, hergestellt werden
kann.

Dem kénnen wir zustimmen. Das Kopfsteinpflaster ist
flr Gehbehinderte ein Hindernis. Ob ein Teil des oh-
nehin schmalen Wegs asphaltiert werden kann, wird
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Der Dreiecksplatz ist mit dem Bus nicht barrierefrei erreichbar und der Weg von den Haltestellen Spieker-
gasse oder Theater ist fir Gehbehinderte und alte Menschen oft schon wieder zu weit.

Das Befahren der BogenstraBe mit dem Rollstuhl ist auf Grund des extremen Kopfsteinpflasters unmaoglich.
Man kann als Rollstuhlfahrer nur mit Schmerzen oder Spastiken zum Kino oder zur Weberei kommen. Hier
sollte wenigstens ein ausreichend breiter Streifen glatt gepflastert werden.

Wiedenbricker StraRe/ Westring: Kreuzungsbereich an den abgesenkten Bordsteinen nicht barrierefrei
(alleiniges Uberqueren mit Rolli nicht méglich bzw. trotz Schieben geféhrlich) , Lage direkt an Férderschule

Stadtpark: Es ware schon, wenn die hier befindlichen Rollstuhlparkplatze befestigt wiirden. Wenn der Un-
tergrund nass ist, hangt der ganze Matsch an den Radern. Und man verschmutzt sich die Kleidung beim
Verladen. AuBerdem nimmt man den Matsch mit ins Auto.

Die hinter der Bibliothek befindlichen Rollstuhlparkplatze kann man nur nutzen, wenn man kein Problem
mit betrunkenen und ungepflegten Personen hat. Man muss an denen eng vorbei fahren, was manchmal
sehr schwierig ist. Man kann die Reaktion von denen nicht einschdtzen. Hier sollte 6fters mal Streife ge-
gangen werden und dafiir gesorgt werden, dass dies sich als Treffpunkt wieder auflst. Viele beschweren
sich, dass man dort auf Grund dieser Situation nicht parken kann.
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gepriift.

Es wird gepriift, ob hier eine Verbesserung der Situa-
tion herbeigefiihrt werden kann.

Das ist nachvollziehbar. Ob eine Verbesserung der Si-
tuation herbeigefiihrt werden kann, wird gepruft.

Das Problem ist bekannt. Die vorhandenen, Fahrrad-
boxen und Gberdachten Fahrradstander, unter denen
sich die sozial benachteiligten Menschen regelmaRig
getroffen haben, wurden hier bereits entfernt.
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Anhang B: Unfallreiche StraRen in der Stadt Gitersloh (2012-2014)>’

Unfalle

gesamt /
mit PS
Verler StraRe 533/82
Nordring 422 /63
Berliner StraRe 415 /63

Carl-Bertelsmann-StraRe 334/51

Friedrich-Ebert-StraRe 323/43
Brockh&ger StraRe 297 /52
Neuenkirchener StraRRe 284 /67
Westring 254 / 46
Hans-Bockler-StraRe 253 /16
Marienfelder StralRe 234/39
Herzebrocker StralRe 234 /35
Wiedenbriicker StraRe 202 /38

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

0 (0/0)

19 (7/2)
8 (2/0)
7 (3/1)
12 (7/0)
6(2/1)
6 (2/1)
6 (2/0)
12 (2/1)
1(0/0)
5(2/1)
7 (3/1)

3(0/1)

LV gesamt
(R/F)

60 (15/3)
50 (22/2)
46 (22/3)
34 (25/2)
30 (11/3)
29 (16/1)
57 (30/2)
30 (12/1)
6 (4/1)
20 (7/2)
20 (8/2)

30 (11/0)

Quelle: Planersocietat auf Datengrundlage der Kreispolizeibehorde Giitersloh

Hauptunfalltypen

Unfall im Langsverkehr, Abbiegeunfall, sonstiger Unfall

Unfall im Langsverkehr, Abbiegeunfall, sonstiger Unfall

sonstiger Unfall, Unfall im Langsverkehr, Unfall durch ruhenden Verkehr
sonstiger Unfall, Unfall im Langsverkehr, Einbiegen/Kreuzen-Unfall, Abbiegeunfall
Unfall im Langsverkehr, sonstiger Unfall, Abbiegeunfall

sonstiger Unfall, Unfall im Langsverkehr, Einbiegen/Kreuzen-Unfall

sonstiger Unfall, Unfall im Langsverkehr, Einbiegen/Kreuzen-Unfall

Unfall im Langsverkehr, Einbiegen/Kreuzen-Unfall, sonstiger Unfall

sonstiger Unfall

sonstiger Unfall, Unfall im Langsverkehr, Einbiegen/Kreuzen-Unfall, Abbiegeunfall
sonstiger Unfall, Unfall im Langsverkehr, Abbiegeunfall

Unfall im Langsverkehr, Abbiegeunfall, sonstiger Unfall

Abkiirzungen: PS = Personenschaden; R = Radfahrer; F = FuRganger; SV = Schwerverletzter; LV = Leichtverletzte

57

Berlicksichtigung fanden hier nur StraRen mit mehr als 200 Unfallen im Betrachtungszeitraum
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Anhang C: Filhrungsformen im Zielnetz des Radverkehrs

Streckenabschnitt | Vorgeschlagene Beschilderung Notige
Fiihrungsform Verdnderung

Am Schlangenbach

Auf der Kosten
(zwischen
Ohlbrocksweg und
Nottebrocksweg)

Avenwedder StralRe

B61

BaumstralRe
(zwischen Johann-
Sewerin-Strale und
Kénigstrale)
BrinkstraRe (ab
Ortseingang)

Brockhéager Stralle

Brockweg

Brunnenstralle

Carl-Bertelsmann-
StraRe
Paul-Westerfrolke-
Weg (zwischen
Herzebrocker Stralle
und An der Bleiche)

DalkestraRe

Eickhoffstralle

Friedrichsdorfer
StraRe (zwischen
Avenwedder StralRe
und GithstraRe)

Friedrichsdorfer
StraRe (zwischen
GlthstraRe und
Isselhorster StralRe)

Haller StraRe
(Isselhorster StraRe
bis Stadtgrenze)
Herzebrocker StralRe
(zwischen Wilhelm-
Bauman-StraRe und
Blessenstatte)
Johann-Sewerin-
StraRe

FahrradstralRe

Mischverkehr mit
Kraftfahrzeugen auf der
Fahrbahn

Gemeinsamer Geh- und
Radweg

Getrennter Geh- und
Radweg

FahrradstraRe

FahrradstraRe

Gemeinsamer Geh- und
Radweg

Mit Kraftfahrzeugen auf der
Fahrbahn

(Schutzstreifen)
Mischverkehr mit
Kraftfahrzeugen auf der
Fahrbahn

Getrennter Geh- und
Radweg

Gemeinsamer Geh- und
Radweg

Fahrradstrale

FahrradstralRe

Gemeinsamer Geh- und
Radweg

Mischverkehr mit
Kraftfahrzeugen auf der
Fahrbahn

(getrennter Geh-/Radweg
ohne Benutzungspflicht)
Mischverkehr mit
Kraftfahrzeugen auf der
Fahrbahn

Mit Kraftfahrzeugen auf der
Fahrbahn (Schutzstreifen)

FahrradstraRe

244 mit Zusatz , Kfz
frei”

240

241

244 mit Zusatz , Kfz
frei”

244 mit Zusatz , Kfz
frei

240

241

240

244 mit Zusatz ,Kfz
frei”
244 mit Zusatz ,Kfz
frei”

240

244 mit Zusatz
LAnlieger frei”
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Einrichtung der
Fahrradstrale

Einrichtung der
FahrradstraRe

Einrichtung der
FahrradstraRe

Einrichtung der
FahrradstralRe
Einrichtung der
FahrradstraRe

Anlage von
Schutzstreifen

Einrichtung der
Fahrradstrale
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Streckenabschnitt | Vorgeschlagene Beschilderung Notige
Fiihrungsform Veranderung

KahlertstraRe

MoltkestraRRe

Neuenkirchener
StraRe (ab Linteler
StraRe)

Nottebrocksweg
(zwischen Auf der
Kosten und
Stadtgrenze)
Ohlbrocksweg
(zwischen B61 und
Holzheide)
Ohlbrocksweg
(zwischen Holzheide
und Auf der Kosten)
Oststrale (zwischen
BrunnenstrafRe und
Dalke)

OststralRe (zwischen
Dalke und Englische
StraRe)

OststraRe (zwischen
Englische StraRe und
Verler StraRe)
ParkstralRe
(zwischen
Buschstralle und
BrunnenstraBe)
Parkstralle
(zwischen
BrunnenstraBe und
DalkestraRe)

Pavenstadter Weg

Postdamm

Stdring

Stadtring Sundern

Stadtring Nordhorn

Mischverkehr mit
Kraftfahrzeugen auf der
Fahrbahn (Getrennter Geh-
/Radweg ohne
Benutzungspflicht)

FahrradstralRe

Linteler StraRe bis Stadtring
Benutzungspflichtiger
Radweg; Stadtring bis
Parkstrale Mischverkehr
auf der Fahrbahn o.
gertrenner Geh-/Radweg
ohne Benutzungspflicht

Mischverkehr mit
Kraftfahrzeugen auf der
Fahrbahn

FahrradstralBe

Mischverkehr mit
Kraftfahrzeugen auf der
Fahrbahn

Mischverkehr mit
Kraftfahrzeugen auf der
Fahrbahn

Gemeinsamer Geh- und
Radweg

Mischverkehr mit
Kraftfahrzeugen auf der
Fahrbahn

Verkehrsberuhigter Bereich

FahrradstralRe

FahrradstraRe

FahrradstralRe

Mischverkehr mit
Kraftfahrzeugen auf der
Fahrbahn

(getrennter Geh-/Radweg
ohne Benutzungspflicht)
Getrennter Geh- und
Radweg

Getrennter Geh- und
Radweg

244 mit Zusatz ,Kfz
frei”

244 mit Zusatz ,Kfz
frei”

240

325

244 mit Zusatz ,Kfz
frei”

FahrradstraRBe

244 mit Zusatz ,Kfz
frei”

241

241

Einrichtung der
FahrradstraBe

Einrichtung der
FahrradstraRe

Einrichtung der
Fahrradstralle

244 mit Zusatz ,Kfz
frei”

Einrichtung der
FahrradstralRe
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Streckenabschnitt | Vorgeschlagene Beschilderung Naotige
Fithrungsform Verdanderung

Strothheide

(zwischen Fakirrsdstiafs 244 mit Zusatz ,Kfz Einrichtung der
KahlertstralRe und frei” FahrradstralRe
Am Schlangenbach)
Ummelner StralRe 244 mit Zusatz ,Kfz Einrichtung der
FahrradstralRe b
frei FahrradstraRe
?’;:::Z::;aﬁe Radfahrstreifen, sofern T —
Stadtgrenze und t:fgel?cﬁd:ls:ge durchgangie Radfahrstreifen
Stadtring Sundern) & ’
Mischverkehr mit
Wilhelm- -
St::lﬁeem Baumani Kraftfahrzeugen auf der - -
Fahrbahn

Mischverkehr mit
Kraftfahrzeugen auf der - -
Fahrbahn

Windelsbleicher
StralRe
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Anhang D: Qualititsanforderungen an Radschnellwege des Landes NRW

Qualitatskriterium Qualitdtsanforderungen des Landes NRW

Belag = in der Regel Asphalt, alternativ Pflaster (ungefasst)
Beleuchtung = innerorts Beleuchtung (auRerorts wiinschenswert)
Beschilderung =

Zweirichtungsrad
(eigenstandig gefiihrt)

Einrichtungsradweg
(stralRenbegleitend)

Breite

> 4 Meter 3 Meter (netto)

Direktheit .

= Trennung zwischen Rad- und FuBverkehr

=  Freihalten von Einbauten (Ausnahme: Querungshilfen fur den FuRverkehr)

Zweirichtungs-
radweg (strallen-
begleitend)

4 Meter (netto)

=  Grundsatzlich stehen verschiedene Flihrungsformen zur Verfligung

= Zweirichtungsradweg (eigenstandig geflihrt)
FUhrungsform = Einrichtungsradwege (stralenbegleitend)

= Zweirichtungsradweg (straRenbegleitend)

= Radfahrstreifen

= FahrradstraRe

=  Tempo 30-Zone/-StraRke

Kreuzungen .
g Vorrang an querenden StraRen innerhalb der Zone

Kurven .

Pflege = regelmaRige Reinigung und Winterdienst

> 20 Meter aulRerorts, sonst angepasst an die 6rtlichen Gegebenheiten

Wegweisung nach den Hinweisen zur Wegweisenden Beschilderung fiir den Radverkehr in NRW

Radfahrstreifen

3 Meter (zzgl. Si-
cherheitstrenn-
streifen)

FahrradstraRe

3 Meter im Einrich-
tungsverkehr, 4 Meter
im Zweirichtungsverkehr
(jeweils zzgl. Sicherheits-
raume zum Parken)

weitestgehende Bevorrechtigung/planfreie Fiihrung an Knotenpunkten, Priorisierung durch LSA (griine Welle)

Tempo 30-Zone/
-Abschnitt

In der Regel umzu-
wandeln in eine Fahr-
radstraRe

= weitestgehende Bevorrechtigung/planfreie Filhrung an Knotenpunkten, Priorisierung durch LSA (griine Welle), in Tempo 30-Zonen Fiihrung des RSW mit
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