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1. EINLEITUNG

Derzeit besteht im Verkehrswesen eine hohe Abhangigkeit an fossilen Kraftstoffen
(94 % am Endenergieverbrauch des Jahres 2018). Der StraBenverkehr ist einer der
Hauptverursacher klimaschadlicher Treibhausgasemissionen und hat einen
erheblichen Anteil an den Auswirkungen und Folgen des Klimawandels. Dies zeigt sich
auch in den Modal Split Daten fiir Deutschland, denn rund 50 % aller Wege werden in

der Bundesrepublik mit dem Pkw zuriickgelegt.

Entwicklung der Treibhausgas-Emissionen in Deutschland QO .
g = energielenker
1990 bis 2020 (1990 = 100%) ls/e g
— 1
B o A Z M
QLo L /2)
Verkehr Landwirtschaft el E

Energiewirtschaft Industrie

Zielsetzung der Bundesregierung
fur den Verkehrssektor bis 2030:
- 48 % gegeniiber 1990

Verinderung der THG-Emissionen in %

D S A —

Daten Umweltbundesamt 2022
Abbildung 1-1: Entwicklung der Treibhausgas-Emissionen in Deutschland
[Eigene Darstellung]

Im Vergleich zur Entwicklung der Treibhausgasemissionen (THG-Emissionen) anderer
Sektoren in Deutschland verdeutlicht sich, dass sich die Emissionen des
Verkehrssektors deutlich unglinstiger entwickelt haben: Wahrend in den Sektoren
Industrie, Energiewirtschaft und Gebaude in den vergangenen Jahren bereits deutliche
Treibhausgasminderungen erreicht werden konnten, ist dieser Trend im
Verkehrssektor noch nicht erkennbar. Dabei hat die Bundesregierung sich das Ziel
gesetzt eine Reduktion der Treibhausgasemissionen von 48 % bis zum Jahr 2030, mit

dem Ausgangsjahr 1990, zu erreichen (vgl. Abbildung 1-1).

Bereits im Jahr 2022 hat die Politik der Stadt Rheda-Wiedenbriick die Ziele der
Bundesregierung in einem einstimmigen Beschluss (Ratsbeschluss vom 14.03.2022)
ibernommen. Somit sollen die Treibhausgasemissionen im Verkehrssektor auch in der

Stadt Rheda-Wiedenbriick bis 2030 um 48 % reduziert werden.
10
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Vor dem Hintergrund des Klimawandels ist somit ein vielfaltiger und weitreichender
Wandel des Mobilitatsverhaltens erforderlich, primar mit dem Ziel die CO2-Emissionen
des Verkehrssektors zu reduzieren, um auf diese Weise einen Beitrag zum Klimaschutz

zu leisten.

1.1 AUFGABENSTELLUNG

Die Stadt Rheda-Wiedenbriick setzt sich aktiv mit den Auswirkungen des
Klimawandels auseinander und mochte einen Beitrag zu einer zukunftsorientierten
Mobilitatsentwicklung leisten. Dabei sind die aktuellen Herausforderungen in der
Gesellschaft zu berlicksichtigen, denn durch den demographischen Wandel und
globale Krisen verandern sich die Anforderungen und Wiinsche an eine attraktive
Mobilitat. Aufgrund zum Beispiel steigender Kosten (Spritpreise) oder der alternden
Bevolkerung wird ein immer groBerer Teil der Gesellschaft aus finanziellen oder
gesundheitlichen Griinden auf den privaten Pkw verzichten missen. Es gilt alle
Bevolkerungsgruppen mitzunehmen und alternative Mobilitdtsangebote fir Personen

zu schaffen, die sonst nicht am sozialen Leben teilhaben kénnen.

Hinsichtlich verkehrsbedingter Auswirkungen auf die Umwelt ist vor allem der
Motorisierte Individualverkehr (MIV) zu nennen. Unter dieser Bezeichnung werden
alle Pkw und Kraftrader zusammengefasst, welche der individuellen Nutzung dienen.
Auch wenn die Nutzung eines privaten Pkws eine sehr hohe individuelle Flexibilitat
mit sich bringt, verursacht der MIV, neben den klimarelevanten Emissionen, weitere

negative Faktoren wie Larm, Flichenverbrauch und Verkehrsunfalle.

Die Verkehrsmittel des Umweltverbundes, wozu generell Rad- und Ful3verkehr sowie
der offentliche Personennahverkehr (OPNV) gezihlt werden, ridumen viele der
negativen Auswirkungen des motorisierten Individualverkehrs aus. Bei der
Verkehrsmittelwahl der Birgerinnen und Biirger sind zudem die gute Erreichbarkeit
der Ziele, die Kosten, eine hohe Flexibilitit und die Zuverlassigkeit des
Verkehrsangebots ausschlaggebend, denn Menschen entscheiden zunehmend

situativ, wie sie an ihr Ziel kommen.

Vor dem Hintergrund der aktuellen Herausforderungen ist eine integrierte
Betrachtung des Mobilitatsgeschehens in Rheda-Wiedenbriick notwendig, denn
veranderte Anforderungen an die Mobilitat, neue technologische Fortschritte sowie
gesamtgesellschaftliche Veranderungsprozesse missen beriicksichtigt werden, um

das Gesamtsystem verbessern zu koénnen. Aufgrund eines hohen innerértlichen

11
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Verkehrsaufkommens, fir den insbesondere der motorisierte Individualverkehr
verantwortlich ist, sollen daher im Rahmen des Mobilitdtskonzeptes L&sungen
erarbeitet werden, um die Mobilitdt in Rheda-Wiedenbrtick an die sich verandernden
Anforderungen der Bevélkerung langfristig anzupassen, zu verbessern und fir alle zu

sichern.

Seit langerer Zeit beschaftigen sich Politik und Verwaltung mit dem Thema
Nachhaltigkeit und es wird intensiv iber Klimaneutralitit gesprochen. Obwohl die
Mobilitit einen wesentlichen Anteil am Emissionshaushalt ausmacht, ist die Anderung
des Mobilitatsverhaltens der Bevolkerung ein langfristiger Prozess, weshalb das
integrierte Mobilitdtskonzept der Stadt Rheda-Wiedenbriick nicht den Anspruch
haben kann, die Klimaneutralitdt im Verkehrssektor zeitnah zu erreichen. Weiterhin
gilt es nachhaltige Entwicklungsprozesse zu beschleunigen und der Stadt

zielgerichtete MalBnahmen an die Hand zu geben.

Besonderer Beachtung gilt dabei den 6kologisch vorteilhafteren Verkehrsmitteln des
Umweltverbundes sowie der Verknlipfung von unterschiedlichen Mobilitatsoptionen.
Eine Verbesserung der Verkniipfung von 6ffentlichen Verkehrsmitteln, Radfahren, zu
FuB gehen und Car-Sharing foérdert multimodale Wegeketten. Ein multimodales
Verkehrssystem bietet mindestens die gleiche Flexibilitdit wie ein privates Auto,
wahrend die finanziellen und 6kologischen Kosten geringer sind. Erganzend sind die
verbliebenen Anteile des motorisierten Individualverkehrs, die nicht mit
Mobilitdtsangeboten des Umweltverbundes aufgefangen werden koénnen auf
alternative Antriebsformen umzustellen. Insbesondere die Elektromobilitat kann einen

wesentlichen Teil zur Reduktion der THG-Emissionen im Verkehrssektor beitragen.
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1.2 RELEVANTE KONZEPTE UND STUDIEN

Zur Einordnung des integrierten Mobilitdtskonzeptes in die bisherigen kommunalen
und kreisweiten Anstrengungen fiir eine nachhaltige Mobilitat, wird nachfolgend ein
Uberblick tiber diese gegeben. Die Auflistung beschrankt sich auf die aktuellen fiir das
Mobilitatskonzept relevanten Konzepte und Planungen:

Tabelle 1-1: Ubersicht kreisweite und kommunale Anstrengungen fiir eine nachhaltige Mobilitdt

Jahr Titel Relevanz

Kreis Giitersloh

>  Definition von Qualitatsstandards fir den
Alltagsradwegekonzept
2020 Kreis Gutersloh Radverkehr
> Kreisweite MaRnahmenempfehlungen
» Grundlagenermittlung und Prognose der zu
Verkeh ickl
Nahverkehrsplan Kreis erwartenden Verke r.sethW|c ung
2017 Giitersloh » Analyse und Konzeptionierung des
kreisweiten OPNV-Angebotes und der dafiir
notwendigen MalBnahmen
Beschreibung Ausganssituation des Kreises
S . . Starken, Schwéachen, Potenziale
2016 (I\E/I((])tzlllstlaotr? strategie Kreis Mobilitatsziele und Zielwerte Modal Split
des Kreises Gutersloh (Ziel 2050: 45% Ful3-
und Radverkehrsanteil)
Mobilitatsbefragung > A.ngaben zum Mobilitét.sverhalten der
2014 Kreis Giitersloh Einwohnenden des Kreises
»  Modal Split Daten zu Rheda-Wiedenbrtick

Stadt Rheda-Wiedenbriick

2017 Mobilitatskonzept » Bestandsanalyse und MafSnahmen zum
Radverkehr in der Stadt Handlungsfeld Radverkehr
Rheda-Wiedenbriick

2013 Stadtbuskonzept » Beschreibung Stadtbuskonzept

Emissionseinsparziele, CO; -Bilanzierung

2012 Integriertes » MaRnahmenprogramm mit 16 MaBnahmen

Klimaschutzkonzept im Handlungsfeld Mobilitit

Stadtteil Rheda

Auftrag ging aus ISEK Rheda hervor

2021 Verkehrskonzept nr
Bestandsanalyse, Leitbilder und MalBnahmen

Innenstadt
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» Analyse der Rahmenbedingungen und des
2018 ISEK Rheda Bestands, Leitbild und Handlungsfelder,
Mafnahmen und Umsetzungsstrategien

Im Zusammenhang mit dem ISEK entwickelt
Bedarfsanalyse und Konzipierung (ca. 600
Parkraumanalyse Stellpldtze miissen anders organisiert bzw.
neu geschaffen werden)

Stadtteil Wiedenbriick

» Analyse der Rahmenbedingungen und des
2022 ISEK Wiedenbriick Bestands, Handlungsprogramm und
Umsetzungsempfehlungen

2018

Verkehrserhebungen

2015 | Verkehrsuntersuchung Verkehrsmodellrechnungen
Teilbereich Wiedenbriick | > Bauliche Empfehlungen fir den

kommunalen Straf3enbau

Die bestehenden Konzepte und Studien dienen als Informationsquellen und zur
Abstimmung und Orientierung der jeweils formulierten Ziele. Das integrierte
Mobilitatskonzept fir die Stadt Rheda-Wiedenbriick bezieht die Erkenntnisse

bisheriger Konzepte und Studien mit ein und baut darauf auf.

Neben den Konzepten und Planungen haben weitere Aktivitaten zur Starkung der
nachhaltigen Mobilitit beigetragen. So wurde unter anderem im Juli 2021 die
Mobilstation am Hauptbahnhof in Rheda er6ffnet. Hier befindet sich auch eine
Radstation. AuBerdem existieren bereits drei Carsharing-Fahrzeuge (Betreiber Ford
Lickenotto) und Uber den Verein Dorf aktiv e.V. stehen zwei Elektro-Dorfautos zur
Verfligung, welche in St. Vit optional auch mit Fahrdienst unterwegs sind. In Lintel

steht ebenfalls ein Elektro-Dorfauto zur Verfligung.

Die Birgerschaft der Stadt Rheda-Wiedenbriick ist also selbst aktiv. AuBerdem hat
sich die Birgerinitiative Verkehrswende Rheda-Wiedenbriick gebildet, welche sich fiir
die lokale Verkehrswende einsetzt. Vor diesem Hintergrund sind in den letzten Jahren
mehrere Antrage zur Verbesserung der Mobilitatssituation vor Ort von der Initiative

und der Politik eingegangen. Diese beziehen sich auf folgende Themenschwerpunkte:
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Einsetzung einer OPNV-Kommission (11.12.2020)

Im Rahmen eines Antrages der FDP-Faktion wird die Einsetzung eines 6ffentlichen
Arbeitskreises zur Neuausrichtung des OPNV in der Stadt Rheda-Wiedenbriick
vorgeschlagen, sodass konkrete Fragestellungen zum Thema OPNV intensiver
(ggf. unter externer Begleitung) diskutiert werden kénnen.

In der Bestandsanalyse des Mobilititskonzeptes sind die Potenziale des OPNV in
der Stadt Rheda-Wiedenbriick erfasst (vgl. Kap. 4.2.6) und innerhalb des
MafRnahmenkatalogs in handlungsorientierten MaBnahmen (OV1-OV4) tiberfiihrt
worden (vgl. Anlage 1: MaRnahmenkatalog). Diese MaBnahmen dienen dazu den
OPNV in der Stadt Rheda-Wiedenbriick zu stirken und den innerstidtischen
Modal Split-Anteil zu steigern. Der Inhalt der OPNV-MaRnahmen ist u.a. ein
stadtweites OPNV-Konzept, das die Méglichkeiten und Potenziale fiir den OPNV
bis zum neuen Linienbiindel aufzeigen soll. Anstelle einer OPNV-Kommission

kénnte eine Arbeitsgruppe eingerichtet werden, die dieses Konzept begleitet.

On-Demand-Verkehr (07.11.2022):

Im Rahmen eines Antrages der Verkehrswendeinitiative wird ein barrierefreies On
Demand-Verkehr gefordert, das flichendeckend angeboten wird und in den
Nahverkehrsplan des Kreises Glitersloh eingebunden ist. Eine Verbesserung des
bestehenden Angebotes soll zu einer Attraktivierung des 6ffentlichen
Nahverkehrs und eine Entlastung des Klimas beitragen.

Im Rahmen des integrierten Mobilitatskonzeptes ist das aktuelle On Demand-
Angebot betrachtet worden (siehe Kap. 4.2.3). Weiterhin greift die MaRnahme
OV2 das Thema On Demand-Verkehr auf und macht einen Vorschlag, wie das

zukinftige Angebot aussehen kdnnte (vgl. Anlage 1: MaBnahmenkatalog).

Parkraumbewirtschaftung (17.11.2022):

Mit einem weiteren Antrag fordert die Verkehrswendeinitiative eine Neuregelung
der Parkraumbewirtschaftung in der Stadt Rheda-Wiedenbriick. Konkret wird
vorgeschlagen die Nutzung der groRBen vorhandenen Parkplatzflichen und
Parkdecks kostenfrei und zeitlich unbegrenzt zu ermdglichen, wahrend das
stral3enbegleitende Parken bewirtschaftet wird.

Auch im Mobilitatskonzept ist das  Thema Parkraum  sowie
Parkraumbewirtschaftung  mitaufgenommen  worden. Bereits in  der

Bestandsanalyse sind die zahlreichen Parkplatze und Parkdecks in der Stadt
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dargestellt und die Nachteile des straBenbegleitenden Parkens dargestellt worden
(vgl. Kap. 4.1.4). Um ein nachhaltiges Parkraumkonzept fiir die Innenstadte von
Rheda und Wiedenbrlick zu schaffen, mit dem alle Beteiligten einverstanden sind,
ist im Rahmen des Mobilitidtskonzeptes eine MaBnahme (M2) entwickelt worden

(vgl. Anlage 1: MaRnahmenkatalog).

Emsmobil-Shuttle (17.11.2022):

Im Rahmen eines weiteren Antrages der Verkehrswendeinitiative wird die
Erweiterung des innerstadtischen OPNV-Angebot beantragt. Das bestehende
Angebot soll um eine Shuttlebus-Linie ergdanzt werden, die die beiden Ortsteilen
Rheda und Wiedenbriick in einem 10-Minuten-Taktung miteinnaderer verbindet.
Die potenzielle Ringlinie soll mit einem elektrischen Kleinstbus befahren werden.
Sowohl das interkommunale als auch das innerstiadtische OPNV-Angebot wurde
im Rahmen der Bestandsanalyse genauer betrachtet. Dabei konnten Defizite im
innerstadtischen Angebot festgestellt werden (vgl. Kap. 4.2.3). Im Rahmen der
MaRnahmenentwicklung ist ebenfalls auf das innerstidtische OPNV-Angebot
eingegangen. Die MaRnahme OV3 zeigt allerdings, dass mit einer
Umstrukturierung der Abfahrzeiten vom Bahnhof in Rheda die Taktung der drei
verkehrenden Buslinien (540, 70 und 79) zu einer deutlichen Verbesserung der
Taktung zwischen Rheda und Wiedenbriick beitragen kann (vgl. Anlage 1:
MaRnahmenkatalog).

Infobroschiire OPNV (17.11.2022):

Ebenfalls von der Verkehrswendeinitiative beantragt, wurde die Erstellung einer
verstandlich geschriebenen und mit Grafiken versehenen Broschiire zu den
vorhandenen OPNV-Angeboten in der Stadt Rheda-Wiedenbriick. Diese
Broschiire sollte einen Stadtplan mit Liniennetz und Haltestellen, eine Ubersicht
der Buslinien, eine Ubersicht der Zugverbindungen ebenso wie einen Hinweis auf
den AST, den Taxibus und die Dorfautos (inkl. Kontakttelefonnummer) beinhalten.
Abgesehen vom Antrag der Verkehrswendeinitiative konnte im Rahmen von
mehreren Beteiligungsformaten festgestellt werden, dass die
Informationsvermittlung im OPNV verbesserungswiirdig sei (vgl. Kap. 2.2 und
4.2.3). Deshalb ist im Rahmen der MaRnahmenentwicklung eine Mal3nahme zur
Verbesserung der Informationsvermittlung im OPNV (MaRnahme OV4) in das

Konzept mitaufgenommen worden (vgl. Anlage 1: MaRBnahmenkatalog).
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Auch das Birgerforum der Lokalen Agenda 21 setzt sich flir eine hohere
Lebensqualitat in der Stadt Rheda-Wiedenbriick ein und bringt sich aktiv mit Ideen

und Aktionen zum Thema Mobilitat ein.
Verkehrsumfrage der lokalen Agenda 21

Die Initiative der lokalen Agenda 21 hat im Jahr 2021 (iber eine eigene Online-Karte
die Bevolkerung beziglich der Verkehrssituation fur den Ful3- und Radverkehr in der
Stadt Rheda-Wiedenbriick beteiligt. Dabei sind zahlreiche Eintrige in
unterschiedlichen Kategorien eingegangen, von denen hier die rdumlichen Haufungen

der Gefahrenstellen genannt werden®:

Tabelle 1-2: Rdumliche Hdufungen von Gefahrenstellen laut den Ergebnissen der Online-Karte der Lokalen
Agenda 21

[eigene Darstellung nach Lokale Agenda 21 o.J.]

Standort Anzahl Meldungen Themen

HauptstralRe 33 Radverkehrsfiihrung und fehlende
Querungshilfen

Rietberger StraRe (am St. 23 Fehlende Querungshilfen

Vinzenz-Hospital)

Kreuzung Nordring - 21 Kreuzungssituation fiir den

Bielefelder StralRe Radverkehr

Ostring 20 Radverkehrsfiihrung auf dem
Schutzstreifen / Uberholabstinde

Kreisverkehr am Bahnhof 17 Verkehrsfiihrung allgemein

Rheda

Mittelinsel Giterloher 16 Ungeeignete Querungshilfe

StraR3e (alte Bahntrasse)

Unterfiihrung Pixeler 13 Beleuchtung und Wegebreite

Stral3e

Kreisverkehr Westring - 12 Fehlende Querungshilfen,

Ringstral3e unibersichtliche Situation

Mittelinsel Neuenkirchener 11 Ungeeignete Querungshilfe

Straf3e (alte Bahntrasse)

Die Probleme, die im Rahmen der Online-Beteiligung der lokalen Agenda 21
identifiziert worden sind, werden im Rahmen der Bestandsanalyse naher erlautert und

analysiert.

! Diese Tabelle zeigt lediglich ein Ausschnitt der Ergebnisse der Online-Beteiligung der lokalen Agenda
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2. VORGEHENSWEISE

Wie zuvor dargestellt, werden in Deutschland ca. 80 % der Personenkilometer (Pkm)
Uber den motorisierten Individualverkehr (MIV) abgewickelt (vgl. BMVI 2018). In
landlichen Raumen ist die Bedeutung des MIV nochmals erhéht, da das Angebot an
qualitativen Alternativen eingeschriankt und die Abhangigkeit von privaten Pkw

entsprechend erhoht ist.

Nichtsdestotrotz besteht anhand der nachfolgend dargestellten Handlungsansatze
einer nachhaltigen Mobilitatsentwicklung die Moglichkeit, eine Verbesserung und
somit eine Reduktion verkehrlich bedingter Treibhausgas-Emissionen in Rheda-
Wiedenbriick zu bewirken. Die Vorgehensweise zur Erstellung des integrierten
Mobilitatskonzeptes fir die Stadt Rheda-Wiedenbriick umfasst aus diesem Grund die

Handlungsansatze vermeiden - verlagern - verbessern. (vgl. Abbildung 2-1).

VERBESSERN

Steigerung der Effizienz und Verringerung der
Umweltauswirkung verbleibender
Verkehrsaufkommen (bspw. durch Elektrifizierung
oder geteilten Besitz).

VERLAGERN

Substitution gegenwiartiger MIV-Anteile durch
Verkehrsmittel des Umweltverbundes

VERMEIDEN

Verringerung der MIV-Anteile am
Gesamtverkehrsaufkommen, Verringerung
notwendiger Verkehrsaufkommen.

Abbildung 2-1: Bausteine nachhaltiger Mobilitdt

[eigene Darstellung]

Sowohl die Vermeidungs- als auch die Verlagerungsstrategie zielen darauf ab, MIV-
Anteile am Gesamtverkehrsaufkommen zu reduzieren und auf klimafreundliche
Verkehrsmittel des Umweltverbundes zu verlagern. AnschlieBend sollen
Verbesserungsstrategien dazu beitragen, das verbleibende MIV-Verkehrsaufkommen
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effizient zu gestalten (bspw. durch die Einbindung emissionsarmer

Antriebstechnologien).

Im Kontext der Verkehrsvermeidung liegt der Fokus darauf das Verkehrsaufkommen
von vornherein zu verhindern. Vor allem Themen der Stadtplanung sind dabei von
Relevanz, denn Versorgungseinrichtungen, Siedlungsgebiete und Mobilitdtsangebote
sind rdumlich so zu planen, dass ein moéglichst geringes Verkehrsaufkommen nétig ist.
Dabei spielt u. a. die fuBlaufige Erreichbarkeit von Nahversorgungseinrichtungen eine
wichtige Rolle. Dieses Konzept einer "15-Minuten-Stadt" st eine
Stadtplanungsstrategie, die darauf abzielt, die Lebensqualitdt der Bewohnenden zu
verbessern, indem sie alles, was sie flir ihren Alltag benétigen, innerhalb von

15 Minuten zu Ful8 oder mit dem Fahrrad erreichen konnen.

Weiterhin soll unvermeidbares Verkehrsaufkommen im Rahmen einer nachhaltigen
Mobilitatsstrategie auf umweltfreundliche Verkehrstrager verlagert werden
(Verlagerungsstrategie). Der MIV ist fir einen GroBteil der Emissionen und
Endenergieverbrauche des Verkehrssektors verantwortlich und vor diesem
Hintergrund sind Strategien zu entwickeln, die eine Abwicklung des

Verkehrsaufkommens mittels alternativer Verkehrsmittel zu fordern.

Dabei kommt dem Umweltverbund eine besondere Bedeutung zu. Der OPNV wird
haufig als Rickgrat nachhaltiger Alltagsmobilitdit fokussiert. Dabei stellen
insbesondere der FuB- und Radverkehr geeignete Alternativen fiir kurze
Streckenbedarfe dar. Vor dem Hintergrund intermodaler Mobilitdt werden
zunehmend auch kombinierte Mobilitdtsformen, welche die Nutzung mehrerer
Verkehrstrager fir einen Wegezweck umfassen, angesprochen?. Im Kontext dessen
soll die abgestimmte Nutzung verschiedener Mobilititsangebote neue
Handlungsmoglichkeiten des Umweltverbundes schaffen. Dabei riicken zunehmend
Car- und Bike-Sharing-Angebote in Verbindung mit dem OPNV in den Fokus.
Beziiglich der Implementierung intermodaler Mobilitatsangebote wird insbesondere
digitalen Technologien eine hohe Bedeutung zugeschrieben. So kénnen digitale

Angebote, wie beispielsweise landesweite Smartphone-Apps und dahinterstehende

2|ntermodalitit bezeichnet die Kombination mehrerer Verkehrsmittel auf einem Weg. Sie ist damit ein Beispiel fir die
Ausdifferenzierung und Flexibilisierung der Verkehrsmittelwahl im Zuge des gesellschaftlichen Wandels und stellt ftr
die Alltagsmobilitdt eine Form der Optimierung dar (DLR 2015).
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Geschaftsmodelle die Angebotsvermittlung, -buchung und -bezahlung verschiedener

Verkehrsmittel einheitlich koordinieren und vereinfachen.

AbschlieBend sollten technische Losungen angewendet werden, um zur Verbesserung
verbleibender MIV-Bedarfe beizutragen. Dadurch kénnen die Umweltauswirkungen
des Verkehrssektors reduziert und gleichzeitig auch die Einsatzmdglichkeiten
regenerativer Energiequellen erhoht werden. Aktuelle Diskussionen kursieren
diesbeziiglich vor allem um alternative Antriebstechnologien, wie die Elektro- und
Wasserstoffmobilitat. Da die Antriebsform des Wasserstoffes jedoch mit einem hohen
Energieerzeugungsaufwand verbunden ist, wird davon ausgegangen, dass diese
Technologie, insbesondere aus Sicht des Klimaschutzes langfristig keine Bedeutung
fur den alltaglichen Verkehr haben wird. Weitere Handlungsfelder zur Verbesserung
der verbleibenden MIV-Verkehrsaufkommen ergeben sich u.a. im technischen
Bereich der Verkehrssteuerung. So kdnnen beispielsweise intelligente Leitsysteme
unter der Verwendung von Daten aus der Verkehrstelematik® dazu beitragen, stark

belastete Bereiche zu beruhigen und Fahrtzeiten zu verringern.

Aus den vorhergenannten Ansatzen ist eine individuelle Herangehensweise unter
Berlcksichtigung ortsspezifischer Kontextualisierung vorzunehmen. Auf diese Weise
kann eine nachhaltige Entwicklung des Verkehrssektors implementiert werden,
welche vor allem auf ein verandertes Mobilitatsverhalten setzt. Durch eine Starkung
des Umweltverbundes sollen klimafreundliche Verkehrstrager gestarkt und eine

attraktive Alternative zum MIV geboten werden.

s »Verfahren und Systeme, mit denen durch Gewinnung und Ubermittlung von Information und deren Auswertung
das Verhalten von Verkehrsteilnehmern oder von technischen Komponenten eines Verkehrsprozesses (Verkehrsmittel,
Verkehrswege, Verkehrsinformationen) beeinflusst werden kann.“ (Michler 2015)
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2.1 ZEITPLAN

Um zukunftsorientierte Leitziele und zielgerichtete MaBnahmen fir die
Mobilitatssituation in der Stadt Rheda-Wiedenbrick entwickeln zu kénnen, bedarf es
intensiver Vorarbeiten und einer systematischen Projektplanung bzw. -bearbeitung.
Um die Ziele des Mobilitatskonzeptes erreichen zu kénnen, sind verschiedene
aufeinander aufbauende Arbeitsschritte abzuarbeiten, die die relevanten Einzelheiten

sowie ort- und projektspezifischen Merkmale miteinbeziehen.

Im Wesentlichen basiert das integrierte Mobilitdtskonzept fiir die Stadt Rheda-
Wiedenbriick auf sieben Arbeitsbausteinen. Zu Projektbeginn ist eine umfangreiche
Grundlagenermittlung durchgefiihrt worden. Die Erkenntnisse dessen sind im
nachfolgenden Kapitel 3 (Grundlagenermittlung) und Kapitel 4 (Bestandsanalyse)
verschriftlicht. Eine Zusammenfassung der Potenziale in Kombination mit dem
perspektivisch herzustellenden Soll-Zustand der Mobilitdt in Rheda-Wiedenbriick
wird in einem Mobilitdtsleitbild zusammengefasst (Kapitel 5). Als Ergebnis der
Potenziale und Handlungsmoglichkeiten werden diverse MalRnahmen in den
relevanten Handlungsfeldern erarbeitet, damit der Stadt ein Handlungsleitfaden fiir
die kommenden Jahre an die Hand gegeben werden kann. Begleitet wird der Prozess
zur Erstellung des Mobilitatskonzeptes durch eine umfangreiche Beteiligung
verschiedener Akteur*innen und der Burgerschaft (Kapitel 2.2), deren Ideen und
Anmerkungen die Entwicklung der Leitziele und MafRRnahmen wesentlich mit

beeinfluss haben.

Mit dem Vorliegen des Konzeptes am Anfang des Jahres 2024 ist der erste Schritt des
integrierten Prozesses der nachhaltigen und zukunftsfahigen Gestaltung bzw.
Entwicklung der Mobilitdit in Rheda-Wiedenbriick gesetzt. Die gewonnenen
Erkenntnisse gilt es fiir zuklinftige Vorhaben zu beriicksichtigen und die MaRnahmen
kontinuierlich zu realisieren. Ebenso gilt es, die Thematik der nachhaltigen Mobilitat
dauerhaft in der Gesellschaft zu verankern und die Umsetzungsschritte und das eigene
Handeln sukzessiv zu evaluieren. Um diesen Prozess zu unterstiitzen, bilden ein
Handlungs- und Umsetzungskonzept (Kapitel 7) sowie ein Evaluationskonzept
(Kapitel 8) den Abschluss des Mobilitiatskonzeptes. Der Zeitplan mit Meilensteinen, die
den Abschluss einzelner Bausteine darstellen sollen, ist aus der untenstehenden
Abbildung ersichtlich.
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Projektzeitraum:12 Monate
01/2023 - 12/2023 2023
Stadt Rheda-Wiedenbrick

integriertes Mobilitatskonzept e | Feb M Ap | Mai | il Aie | Sep | Okt Nov.  Dez

Grundlagenermittlung und -bewertung

Auftakttermin

Auswertung vorhandener Daten und Beschaffung fehlender Daten
Bestandsanalyse aller Verkehrsmittel und ausgewdhiter Querschnittsthemen
Bestandsbewertung mit Stédrken und Schwichen

Ableitung von Handlungspfaden -

Definition von Leitbild, -zielen . .

Entwicklung eines Leitbildes

Definition von Zielsetzungen der zukiinftigen nachhaltigen Mobilitat

Entwicklung von Indikatoren fiir spétere Erfolgskontrolle -

Entwicklung von MaBBnahmen - -

Entwicklung von Mainahmen je Verkehrsmittel und deren Vernetzung

Entwicklung von Mafinahmen zu Querschnittsthemen -

Handlungs- und Umsetzungskonzept - o

Entwicklung eines Mafinahmenkatalogs
Priorisierung der Manahmen
Evaluationskonzept

Entwicklung eines Evaluationskonzeptes

Beteiligungen

Abstimmungen mit der Verwalfung
Offentliche Birgerveranstaltungen
Akteursgespriche

Prdsentation in pol. Gremien
Offentlichkeitsarbeit

Online-Karte

Projektbegleitende Offentlichkeitsarbeit
Zwischenbericht / Schlussbericht

Zwischenbericht

Schlussbericht

sttt s J

Abbildung 2-2: Projektzeitplan
[eigene Darstellung]
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2.2 PARTIZIPATIONSPROZESS

Damit das integrierte Mobilitatskonzept fiir die Stadt Rheda-Wiedenbriick als
erfolgreiches, zukunftsorientiertes und bedarfsgerechtes Instrument dienen kann, ist
die Beteiligung der Akteure aus der Offentlichkeit von groRBer Bedeutung. Die
Vertretung der einzelnen Institutionen sowie lokale Fachleute, deren Wissen im
Rahmen der Status-Quo-Erhebung und bei der Identifikation von

Handlungspotenzialen herangezogen wurden, fungieren als Multiplikatoren.

Das Mobilitatskonzept der Stadt Rheda-Wiedenbriick wird so unter Mitwirkung vieler
Akteure in der Stadt erstellt. Durch unterschiedliche Beteiligungsformate, wie zum
Beispiel Akteursgesprache oder eine Online-Karte, haben Interessierte die Moglichkeit

sich aktiv am Mobilitatskonzept zu beteiligen.

Abstimmung zwischen Auftraggeber und Auftragnehmer

Fir eine zielgerichtete Abstimmung und Koordinierung zur Erstellung und Bearbeitung
des Mobilititskonzeptes haben regelmaBige Abstimmungstermine zwischen den
Mitarbeitenden der Stadt Rheda-Wiedenbriick und denen der energielenker projects
GmbH stattgefunden. Auch auBerhalb der genannten Abstimmungstermine stand die
Arbeitsgruppe des Mobilititskonzeptes wahrend der Arbeitsphase im engen

Austausch untereinander.

Offentliche Auftaktveranstaltung

Am 20.03.2023 war die Birgerschaft der Stadt Rheda-Wiedenbriick herzlich
eingeladen an der oOffentlichen  Auftaktveranstaltung des integrierten

Mobilitatskonzeptes teilzunehmen.

Im Sitzungsaal im Rathaus der Stadtverwaltung wurde nach einer kurzen BegriiBung
die Vorgehensweise zur Erstellung des Mobilitatskonzeptes fiir die Stadt vorgestellt.
AnschlieBend hatten die Teilnehmenden die Moglichkeit sich mit dem Projektteam zu
den unterschiedlichen Handlungsfeldern (FuB- und Radverkehr, OPNV sowie MIV und
alternative Antriebe) auszutauschen und Starken, Schwachen und Ideen beziiglich der
aktuellen Mobilitatssituation mitzuteilen (vgl. Abbildung 2-3, Anhang 1). Die Themen,
die wahrend der Veranstaltung angesprochen wurden, sind im Rahmen der

Bestandsanalyse und Begehung genauer betrachtet worden.
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Abbildung 2-3: Stellwand OPNV nach der 6ffentlichen Auftaktveranstaltung des Mobilitdtskonzeptes

[eigene Aufnahme]

Online-Beteiligungskarte

Personen, die nicht an der 6ffentlichen Auftaktveranstaltung teilnehmen konnten,
jedoch weitere Ideen und Kritikpunkte an das Projektteam herantragen wollten, hatten
vom 19.03.2022 bis zum 16.04.2023 die Moglichkeit tber eine Online-Karte Beitrage

zur aktuellen Verkehrssituation in der Stadt zu erstellen.

Im Rahmen der Online-Beteiligungskarte war es moglich, Punkte auf einer Karte zu
verorten und diese mit einer Kategorie (z.B. baulicher Mangel oder fehlende
Verbindung), einem Handlungsfeld (z.B. FuBverkehr, Radverkehr oder Autoverkehr)
sowie einem Kommentar zu versehen. Zusatzlich konnten die Teilnehmenden die
bereits erstellten Beitrage liken. Dadurch wurde fiir das Projektteam sichtbar, welche

Beitrage von mehreren Personen als wichtig empfunden wurden.

Insgesamt sind zahlreiche Beitrdge an das Projektteam herangetragen worden
(509 Beitrage), wahrend 2.686 Likes (ber diese Beitrage verteilt worden sind.
Aufgrund der Anonymitat der Teilnehmenden und der Maoglichkeit, mehrere Beitrage
auf einmal zu erstellen, ist nicht ersichtlich, wie viele Personen an der Online-Karte

teilgenommen haben.
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Wie in Abbildung 2-5 ersichtlich, befindet sich ein GroBteil der gesetzten Punkte im
zentralen Stadtbereich. Insbesondere die Innenstadt von Wiedenbriick weist eine
Menge an Beitragen auf, die in unterschiedlichen Kategorien eingeordnet werden
koénnen. Hieraus kann die kontroverse Diskussion beziglich der Parkraumsituation in

der Innenstadt abgelesen werden.

Grundsatzlich sind 40 % der Beitrage in der Kategorie ,Gefahrenstelle“ einzuordnen,
welche damit den groéBten Anteil ausmacht. Gefolgt von den Kategorien ,Baulicher
Mangel“ und ,Standortidee“ (jeweils 14 %) und ,fehlende Verbindung“ zeigen sich
groBe Differenzen in der Kategorieauswahl. Am wenigsten wurden die Kategorien

,Lob“ (7 %), Parken/Abstellen (7 %) und Sonstiges (8 %) gewahlt.

Bei der Differenzierung nach Handlungsfeld sind klare Schwerpunkte bei den
Beteiligten zu erkennen (Abbildung 2-4). So sind dem Radverkehr 249 Beitrage
gewidmet worden, wahrend 108 Beitrage dem Handlungsfeld Autoverkehr
zuzuschreiben sind. Weitere 89 Punkte sind im Handlungsfeld FuBverkehr zu
verorten. Die Handlungsfelder Bus- und Bahnverkehr (34 Beitrage), E-Mobilitat (7
Beitrdge) und Car- & Bikesharing (7 Beitrdge) haben hingegen deutlich weniger
Aufmerksamkeit bekommen. 15 Beitrage sind von den Teilnehmenden als Sonstiges

eingeordnet worden.
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Abbildung 2-4: Verteilung der Beitrdge in der Online-Beteiligungskarte nach Handlungsfeld

[eigene Darstellung]
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Abbildung 2-5: Ergebnisse der Online-Beteiligungskarte der Stadt Rheda-Wiedenbriick
[eigene Darstellung]
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Bei der inhaltlichen Betrachtung der Beitrage aus der Online-Beteiligungskarte kann
erkannt werden, dass bestimmte Themen besonders haufig angesprochen oder
kontrovers diskutiert worden sind. Insbesondere die Anzahl und Qualitdt der
Querungshilfen fiir den Ful3- und Radverkehr spielen bei den Teilnehmenden eine
wichtige Rolle. Insgesamt 98 der 509 Beitrage sind diesem Thema gewidmet worden.
Weitere Themen sind die Geschwindigkeit des MIV (47x), die Verkehrsfiihrung fiir den
MIV (insbesondere die Wasserstra3e / der Sudring, 40x), das Radwegenetz (40x), die
Radverkehrsfiihrung (39x) und das Thema Schulwege (31x).

Auch die Anzahl der Likes, die im Rahmen der Online-Karte anderen Beitragen
zugewiesen werden konnten, zeigen den Fokus auf den Radverkehr und Autoverkehr.
Dabei fallt auf, dass die Themen mit den meisten Likes bereits im Rahmen der
offentlichen Auftaktveranstaltung intensiv diskutiert worden sind. So sind
insbesondere folgende Themen mit vermehrter Haufigkeit genannt und geliked

worden:

> Verkehrsfiihrung in der Innenstadt von Wiedenbriick
= Sperrung der Innenstadt fiir den MIV
= Parkraumsituation in der Innenstadt
»  Entlastung der Wasserstraf3e durch den Bau des Stidringschlusses
»  Probleme rund um das Thema Elterntaxis
b Bedarf an qualitativ hochwertigen Querungshilfen fir den Fuf3- und
Radverkehr
> Ausbau des Radwegenetzes

> Reduktion der zulassigen Hochstgeschwindigkeit fir den MIV
Akteursgesprdche

Nach Fertigstellung der Bestandsanalyse sind aus den Stiarken und Schwichen der
Mobilitdt in Rheda-Wiedenbriick Leitziele abgeleitet worden. Um die Ideen und
Meinungen der lokalen Bevolkerung mitnehmen zu kénnen, wurden Akteure aus finf
verschiedenen Akteursgruppen eingeladen. So konnte, anders als bei der 6ffentlichen
Auftaktveranstaltung, konkret auf zielgruppenspezifische Probleme eingegangen

werden.

Die Finf Akteursgruppen, die im Rahmen der Leitzielentwicklung beteiligt wurden,

sind:
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b Vertretung der Ortsvereine Batenhorst, Lintel und St. Vit und deren
Ortsvorstehenden

» Vertretung der lokalen Vereine und Verbdnde (wie z.B. der ADFC, der
Seniorenbeirat und die lokale Agenda 21)

> Kontaktpersonen fiir Mobilitat aus den Nachbarkommunen, vom Kreis
Gutersloh und der VVOWL

> Vertretung der Unternehmen/ der Wirtschaftsférderung und der beiden
Gewerbevereine

> Vertretung der Schulen und Jugendvereine

Um in die Diskussion bezlglich Leitziel- und Lésungsansatzen einzuleiten, wurde zum
Anfang der Termine Uber zentrale Probleme im Bereich Mobilitdt gesprochen. Anhand
dessen konnten die Teilnehmenden gezielt iber Lésungsansatze und Zukunftsvision

sprechen, die fiir die Entwicklung des Leitbildes bericksichtigt werden.

Obwohl an den fiinf Akeursgesprachen unterschiedliche Zielgruppen teilgenommen
haben, konnten mehrere Gemeinsamkeiten bezgl. Themenschwerpunkten erkannt
werden. So sind u.a. der Ausbau der Radverkehrsinfrastruktur, die Schaffung eines
flachendeckendes OPNV-Angebots sowie das Wegkommen von einer autozentrierten
Planungsstruktur Themenfelder, die in mindestens drei der flinf Beteiligungsterminen
intensiv diskutiert und angesprochen wurden. Weitere Handlungsfelder, wie zum
Beispiel der FuBverkehr und das Thema Intermodalitidt sind vereinzelt genannt
worden. Zum Schluss wurde im Gesprach mit der Vertretung der Wirtschaft und des
Einzelhandels darauf hingewiesen, dass zuerst die Voraussetzungen der Erreichbarkeit
mit dem Umweltverbund (Bus, Fahrrad, zu FuB) geschaffen werden missen, bevor
Uber eine Verdanderung im Parkraummanagement nachgedacht werden kann. Bei der
Bearbeitung und Entwicklung des Mobilitatsleitbildes sind jedoch alle Meldungen aus

den funf geprift und berlicksichtigt worden.
2. Offentliche Veranstaltung

Am 28.10.2023 hat erneut ein Beteiligungsformat fir die Offentlichkeit

stattgefunden. Inhaltlich standen dabei zwei Punkte im Vordergrund:

» Informieren Uber bisherige Arbeitsschritte und vorstellen von ersten
Ergebnissen (u.a. Online-Karte, Bestandsanalyse)

» Sammeln und diskutieren von Leitzielen fiir die nachhaltige Mobilitdt in der
Stadt Rheda-Wiedenbriick
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Im Sitzungsaal im Rathaus der Stadtverwaltung kamen Vertretungen der Bevolkerung,
der Politik sowie einzelner Vereine und Verbande zusammen und hatten nach einer
ausfiihrlichen Prasentation die Méglichkeit sich aktiv an der Leitzielentwicklung zu
beteiligen. Die Diskussion fand anhand von sechs vorgegebenen Handlungsfelder
statt, die aus den Ergebnissen der Akteursgeprichen abgeleitet werden konnten.

Dabei handelte es sich um folgende Themenfelder:

FulBverkehr

Radverkehr

Offentlicher Personennahverkehr
Intermodalitat

Autoverkehr

v v Vv Vv Vv VW

Mobilitatsverhalten und Planungsprozesse

Die Ideen und Vorschlage, die wahrend der Veranstaltung genannt wurden, sind im
Rahmen der Leitbildentwicklung bertcksichtigt worden und sollen in der
Malnahmenentwicklung Bertlicksichtigung finden. Die vollstandigen Ergebnisse der

Veranstaltung finden sich im Anhang 2.

Abbildung 2-6: Beispielhafte Ergebnisse der 2. éffentlichen Veranstaltung

[eigene Aufnahme]
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3. GRUNDLAGENERMITTLUNG

Um einen Eindruck Uber die Ausgangssituation in der Stadt Rheda-Wiedenbriick und
die Rahmenbedingungen fiir das integrierte Mobilititskonzept gewinnen zu kénnen,
wird im nachfolgenden Kapitel die Stadt Rheda-Wiedenbriick und die fiir die Mobilitat

relevanten Aspekte vorgestellt.

3.1 RAUM- UND STADTSTRUKTUR

Die Stadt Rheda-Wiedenbriick befindet sich im &stlichen Bereich des Bundeslandes
Nordrhein-Westfalen im Kreis Glitersloh. Sie wird als Mittelstadt klassifiziert und liegt
nur etwa 8 km von der Kreisstadt Giitersloh entfernt. Weitere Nachbarkommunen im
Uhrzeigersinn sind die Stadt Rietberg im Osten, die Gemeinde Langenberg im Siiden,
die Stadt Oelde im Westen (Kreis Warendorf) und die Gemeinde Herzebrock-Clarholz
im Norden. In etwas weiterer Entfernung liegen die Oberzentren bzw. Stadte Lippstadt
(ca. 20 km), Warendorf (ca. 24 km), Bielefeld (ca. 25 km), Paderborn (ca. 35 km) und
Hamm (ca. 55 km).

Auf einer Fliche von ca. 87 km? leben stand 01.01.2022 etwa 49.722 Einwohnenden
(Kreis Gutersloh 2022) verteilt auf finf Stadtteile. Die Stadtteile Rheda und
Wiedenbriick bilden die am starksten besiedelten Stadtteile. Diese waren einst
selbstandige Stadte, bis sie im Rahmen der Kreisgebietsreform 1970 zur Doppelstadt
zusammengefihrt wurden und seitdem zum Kreis Giitersloh im Regierungsbezirk
Detmold gehoren. Die Ortsteile Batenhorst, Lintel und St. Vit sind eher landlich
gepragt und umfassen viele der landschaftstypisch verstreuten Hoflagen (vgl.
Abbildung 3-1).

Da sich die Planungspraxis in Rheda und Wiedenbriick in den 1970/80er Jahren
unterschied und in Rheda die ,Flachensanierung” zum Tragen kam, wéihrend in
Wiedenbriick der Ansatz der ,erhaltenden Erneuerung” angewandt wurde,
unterscheidet sich heute die bauliche Struktur der beiden Innenstadte. In Rheda wurde
der nordliche Teil der Altstadt abgerissen und an dieser Stelle neu bebaut (vgl.
ISEK 2018). In Wiedenbriick hingegen ist die historische kleinteilige Altstadt mit ihren
schmalen Stral3en heute noch ablesbar. Sie unterscheidet sich von der umliegenden
aufgelockerten Bebauung der angrenzenden Wohngebiete auBerhalb der friiheren
Wallanlagen (vgl. ISEK 2022).
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Abbildung 3-1: Ubersichtkarte Rheda-Wiedenbriick

[eigene Darstellung]

In der Stadt Rheda-Wiedenbriick bestehen mehrere Orte und Einrichtungen, die
aufgrund ihrer Funktion flir viele Bewohnenden im Alltag eine wichtige Rolle spielen
(,Points of Interest“) oder grundsatzlich ein hohes Verkehrsaufkommen verursachen.
Diese Orte werden bei der Konzeptionierung des integrierten Mobilitatskonzeptes fir
die Stadt Rheda-Wiedenbriick besonders betrachtet. Darlber hinaus werden
identitatsstiftende Orte und Orte mit touristischer Bedeutung in der Konzeptionierung

des Mobilitatskonzeptes einbezogen.
Gewerbe- und Industriegebiete

Als Bestandteil der Wirtschaftsregion Ostwestfalen-Lippe und mit der glinstigen Lage
an der Autobahn 2 zwischen Dortmund und Bielefeld ist Rheda-Wiedenbrtick ein
starker Unternehmensstandort mit einem breiten Branchenmix im Verarbeitenden
Gewerbe. Im Stadtgebiet befinden sich (Stand 06.2018) 10 gréBere und ein paar kleine
Industrie- und Gewerbegebiete. Besonders hervorzuheben ist das Gewerbegebiet IKG
Gewerbepark AUREA, welches als interkommunales und interregionales
Gewerbegebiet der drei Kommunen Herzebrock-Clarholz, Oelde und Rheda-
Wiedenbriick fungiert. Insgesamt betragt die Flache an Industrie- und
Gewerbegebieten 467,8 ha (vgl. Tabelle 3-1).
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Tabelle 3-1: Gewerbestandorte in der Stadt Rheda-Wiedenbrtick (stand 06.2018)
[eigene Darstellung nach cima 2019]

Gewerbe- und Industriefliche (ha)

IKG Gewerbepark AUREA 38,1

Bosfelder Weg 93,7

Pixeler StraRe 33,9

Giitersloher StraRe 41,6

Kiefernweg 17,0

Am Sandberg / Bielefelder StraRe 58,1

Lintel Nord 17,3

Lintel Std 61,5

Lippstadter StraRe 38,5

HauptstraRe 54,7

Restliche Flachen 13,5

Insgesamt 467,8
Bildungsstandorte

In der Stadt Rheda-Wiedenbriick befinden sich insgesamt 6 Grundschulen und 4
weiterflihrende Schulen, wobei einige der Schulen (ber mehrere Standorte im
Stadtgebiet verfiigen. Die Gesamtzahl der besuchenden Schulkinder in der Stadt
betragt 5.354, wovon 1.753 eine Grundschule besuchen (Stand 10/2022, vgl. Tabelle
3-2). Weiterhin verteilen sich 24 Kindertageseinrichtungen Uber das gesamte

Stadtgebiet, die Platz fiir insgesamt 1.799 Kinder bieten.

Die insgesamt 7.153 Kinder und Jugendliche, die tagtaglich zur Schule und zur Kita
gehen, fahren oder gefahren werden, verursachen ein hohes Verkehrsaufkommen zum
Schulanfang und Schulende, sodass diese Bewegungen einen grof3en Einfluss auf die
Mobilitat in der Stadt Rheda-Wiedenbriick haben.

Abgesehen von den Schulen befinden sich in der Stadt Rheda-Wiedenbriick das Ems-
Berufskolleg fiur Wirtschaft und Verwaltung (1.639 Auszubildende) sowie das
Reckenberg Berufskolleg (1.860 Auszubildende), welche taglich von zahlreichen
Auszubildenden besucht werden und somit fiir zusatzliche Verkehre in der Stadt

sorgen.
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Tabelle 3-2: Bildungsstandorte und Anzahl der Schulkinder in Rheda-Wiedenbriick (Stand 10/2022)
[eigene Darstellung nach Stadt Rheda-Wiedenbriick 2023a]

Schulen Schulart Anzahl Schulkinder
Johannisschule Grundschule 299
Grundschulverbund Andreas Grundschule 345
Wenneber
Parkschule Grundschule 188
Grundschulverbund Pius Grundschule 340
Bonifatius
Grundschulverbund Eichendorff- Grundschule 373
Potsdam
Briider-Grimm-Schule Grundschule 206
Ratsgymnasium Weiterfiihrende Schule 725
Einstein_Gymnasium Weiterf(jhrende SChUIe 946
Osterrath Realschule Weiterflihrende Schule 641
Gesamtschule Rheda- Weiterfiihrende Schule 1989
Wiedenbriick '
Alle Schulen 5.354
Kindertageseinrichtungen (24 Stk.) 1.799
Insgesamt 7.153

Einzelhandelsstandorte

Als Mittelzentrum ist die Stadt Rheda-Wiedenbriick hinsichtlich der Nahversorgung
bedeutend fir die umliegenden Unterzentren wie Herzebrock-Clarholz und
Langenberg (Stadt + Handel, 2017). Die Oberzentren Bielefeld und Paderborn sowie
das Mittelzentrum Giitersloh treten dem Einzelhandelsstandort Rheda-Wiedenbriick

gegenuber in Konkurrenz (ebd.).

Die Handelsstandorte und der Einzelhandel Gbernehmen daher eine priméar lokale
Versorgungsfunktion. Sie konzentrieren sich in Rheda-Wiedenbriick zunichst in den
Stadtkernen Rheda und Wiedenbriick, welche im bi-polaren Siedlungsgebiet zwei
hierarchisch gleichrangige zentrale Versorgungsbereiche darstellen, sowie am

Sonderstandort Hauptstra3e / Feldhliser Weg (ebd.)
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Tourismus- und Freizeiteinrichtungen

Zu den wichtigen touristischen Aktivitaten zahlen das Flanieren in den historischen
Altstadten Rheda und Wiedenbriick, das Wandern und das Radfahren. Die beiden
Stadtkerne sind, wie das Schloss Rheda, von besonderer kultureller und touristischer
Bedeutung und ziehen jahrlich zahlreiche Personen aus anderen Kommunen und
Regionen Deutschlands an. Als freirdumliche Verbindung der beiden Altstadte fungiert
der Landschaftsraum der Ems, welcher im Rahmen der Landesgartenschau 1988
aufgewertet und zum Flora-Westfalica Park wurde. Gehende und Radfahrende
kénnen Uber diese attraktive Wegeverbindung von einem Stadtteil zum anderen

gelangen.

Dariber hinaus liegt die Stadt Rheda-Wiedenbriick innerhalb der Tourismusregion
Teutoburger Wald und es werden rund 70.000 Ubernachtungen in der Stadt gezihlt
(Stand 2018, vgl. ISEK Wiedenbrick). Es kann daher davon ausgegangen werden, dass
der Tourismus ein wichtiger Wirtschaftsfaktor ist, der gleichzeitig viele Arbeitsplatze
schafft (ebd.).

Neben dem Tourismus bestehen auch fiir die Bevolkerung Rheda-Wiedenbriicks
diverse Freizeitangebote und -einrichtungen. Beispielhaft kénnen hier die zahlreichen
Sportvereine oder die drei Schwimmbader (2 Freibader und 1 Hallenbad) genannt
werden. Viele Freizeiteinrichtungen werden hauptsachlich von Kindern und
Jugendlichen besucht, sodass eine sichere Anbindung der jeweiligen Ziele mit dem

Umweltverbund (OPNV, Fahrrad und zu FuR) eine besondere Bedeutung hat.
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3.2 BEVOLKERUNGSENTWICKLUNG

In der Stadt Rheda-Wiedenbriick leben stand 21.09.2022 49.722 Einwohner*innen,
verteilt auf einer Fliche von 86,72 km?. Das entspricht einer Bevdlkerungsdichte von
573,4 Einwohner*innen pro km? Im Vergleich zu der Bevélkerungsdichte aller
Kommunen des Kreises Giitersloh von ca. 377,7 Einwohner*innen pro km? ist die Stadt
Rheda-Wiedenbriick damit deutlich dichter besiedelt. Im Vergleich zu der
Bevolkerungsdichte des Landes Nordrhein-Westfalen hingegen entspricht die Stadt
etwa dem Durchschnitt von ca. 525,5 Einwohner*innen pro km? Dabei bleibt zu
beriicksichtigen, dass sich die Einwohner*innen innerhalb des Stadtgebietes von

Rheda-Wiedenbriick wie folgt verteilen (Kreis Giitersloh 2022):

Batenhorst 1.488 St. Vit 1.509
Lintel 1.496 Wiedenbriick 22.006
Rheda 23.223

Die Stadtteile Rheda und Wiedenbriick sind damit die bevdlkerungsstarksten
Stadtteile, wahrend St. Vit, Lintel und Batenhorst nur einen geringen Anteil der

Gesamtbevdlkerung beherbergen.

Die Bevolkerungszahl der gesamten Stadt Rheda-Wiedenbriick ist seit 1990
kontinuierlich gestiegen und dabei deutlich starker als andere Stadte gleichen Typs
(kleine Mittelstadt). So ist die Bevolkerungszahl der Stadt seit 1990 von 38.967
Einwohner*innen auf 49.722 Einwohner*innen (2022) gestiegen. Dabei handelt es sich

in etwa um eine Steigerung von 25 %.

Modellrechnungen des Landes NRW zeigen, dass auch weiterhin mit einer steigenden
Bevolkerungszahl zu rechnen ist (IT.NRW 2022). Bis 2025 wird von einer Steigerung
der Bevolkerungszahl auf 49.484 und bis 2040 auf 49.813 ausgegangen. Aktuelle
Zahlen zeigen, dass dieser Wert bereits 01.01.2023 Ubertroffen wurde (50.537
Personen, Kreis Gltersloh 2023).

Die Modellrechnungen zeigen auch, dass der demographische Wandel die Stadt
zukiinftig weiter betreffen wird. Denn es wird prognostiziert, dass der Anteil der (iber
65-Jahrigen bis 2040, im Vergleich zum Jahr 2018, um etwa 50 % steigen wird,
wahrend die Altersgruppe der 18- bis unter 65-Jihrigen bis 2040 um etwa 1%
abnehmen wird (im Vergleich zum Jahr 2018). Dadurch steigt das Durchschnittsalter
der Gesamtbevdlkerung (vgl. Abbildung 3-2).
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Modellrechnung nach Altersgruppen vom
01.01.2018 bis zum 01.01.2040 fiir die Stadt Rheda-
Wiedenbriick

4.000 I I I I
2.000 I I
° 1l I

unteré6 6-18 18-25 25-30 30-40 40-50 50-60 60-65 65und
mehr

Altersgruppe

01.01.2018 01.01.2025 m01.01.2040

Abbildung 3-2: Modellrechnung nach Altersgruppen vom 01.01.2018 bis zum 01.01.2040 fiir die Stadt
Rheda-Wiedenbriick

[eigene Darstellung nach IT.NRW 2022]

Der demographische Wandel stellt die Stadt Rheda-Wiedenbriick heute und auch
zuklinftig vor weitgreifende Herausforderungen, wovon die Bereiche Mobilitdt und
Verkehr unmittelbar betroffen sind. Um die Mobilititsfreiheit der gesamten
Bevolkerung weiterhin gewahrleisten zu kénnen, muss bestimmten Alters- und
Bevolkerungsgruppen aufgrund moglicher mobilitdtsbedingter Einschrankungen

besondere Aufmerksamkeit gewidmet werden.
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3.3 REGIONALE VERFLECHTUNGEN

Zwischen der Stadt Rheda-Wiedenbriick und den umliegenden Kommunen bestehen
unterschiedliche regionale Verflechtungen. Dies gilt sowohl fir interkommunale
Beziehungen der Bevolkerung (wie z.B. Pendlerbewegungen) als auch fir die
verkehrliche Infrastruktur (wie z.B. das StraRenverkehrsnetz und das Angebot des

offentlichen Verkehrs), auf die im Folgenden eingegangen wird.

3.3.1 Interkommunale Verkehrsinfrastruktur

Klassifiziertes Strafennetz

Die Stadt Rheda-Wiedenbriick wird durch verschiedene Stral3en des ibergeordneten
klassifizierten Stral3ennetzes erschlossen. Die HaupterschlieBung erfolgt tber die
Autobahn 2, welche eine direkte Verbindung ins Ruhrgebiet sowie in Richtung
Hannover und Berlin ermoglicht. Weitere (berregionale Verbindungen stellen die
BundesstralBen 55, 61 und 64. Dabei bindet die B55 die im Siden gelegene
Kommunen (wie z.B. Lippstadt) an, stellt die B61 eine direkte Verbindung in Richtung
Gutersloh und Bielefeld dar, wahrend die B64 die Stadt Rheda-Wiedenbriick mit
Warendorf und Minster verbindet. Neben den BundesstraBen existiert ein dichtes
Netz an klassifizierten Landes- und KreisstraRen. Die Landesstraf3en 568, 791 und 927
verbinden die Zentren Rheda und Wiedenbriick untereinander sowie mit den
umliegenden Ortsteilen. Die L568 bildet dabei eine Verbindung von Rheda an die B64
sowie die B61 in nordlicher Richtung. Die L791 verlauft parallel zur A2 und bildet eine
interkommunale Verbindung nach Oelde (Stromberg) und ins benachbarte Rietberg.
Die L927 verbindet Rheda-Wiedenbriick mit Harsewinkel. Zudem verlauft die L586
durch den Ortsteil Batenhorst und stellt eine Verbindung zur B55 sowie nach Oelde
(Stromberg) dar. Fir weitere interkommunale Verbindungen der Stadtteile Rheda-

Wiedenbriicks mit dem Umland existiert ein breites Kreisstra3ennetz.

Schienengebundener Personennahverkehr (Bahnverkehr)

Mit dem Bahnhof im Stadtteil Rheda ist die Kommune an das Uiberregionale
Schienennetz angeschlossen. In Richtung Bielefeld, Minden und Hamm sowie Uber
Warendorf nach Minster und ins Ruhrgebiet existieren direkte Regionalexpress-

sowie Regionalbahnlinien (vgl. Tabelle 3-3).
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Tabelle 3-3: Ubersicht Schienengebundener Personennahverkehr am Bahnhof Rheda-Wiedenbriick

[Eigene Darstellung nach Transdev Ostwestfalen GmbH, 0.J.]

Linie Linienverlauf

RE 6 (RRX)  Minden (Westf) - Rheda-Wiedenbriick - Hamm - Essen - Dusseldorf - Kdln
RB 67 Minster - Rheda-Wiedenbriick - Bielefeld

RB 69 Minster - Hamm - Rheda-Wiedenbriick - Bielefeld

Strafiengebundener Personennahverkehr (Busverkehr)

Der Stralengebundene Personennahverkehr wird im gesamtem Kreis Giitersloh durch
die Transdev Ostwestfalen GmbH betrieben. Alle Buslinien sind durch den
Verkehrsverbund Ostwestfalen-Lippe in die Tarifstruktur des Westfalentarifs
integriert. Die Stadt Rheda-Wiedenbriick liegt in dem durch den Nahverkehrsplan
Kreis Gutersloh 2017 definierten Linienblindel Sidwest, welches mehrere
interkommunale Linien und Stadtlinien in Rheda-Wiedenbriick beinhaltet. Hinzu
kommt ein ,WestfalenSchnellbus“ von Rheda Bhf. bis Paderborn Hbf. Dieser wird von

der go.on Gesellschaft flir Bus- und Schienenverkehr mbH betrieben.

Nachfolgende Tabelle 3-4 zeigt, welche interkommunale Busverbindungen die Stadt

Rheda-Wiedenbriick mit den Nachbarkommunen verbinden.

Tabelle 3-4: Ubersicht interkommunaler Strafiengebundener Personennahverkehr in Rheda-Wiedenbriick
[Eigene Darstellung nach Transdev Ostwestfalen GmbH, o.J.]

Linienart m Linienverlauf

WestfalenSchnellbus  S40 Rheda Bf. - Rietberg ZOB - Delbriick - Paderborn Hbf.

Regionallinie 20 Rheda Bf. - Wiedenbriick - Réckinghausen -
Langenberg - Lippstadt

Schulbus 75 Verl - Rietberg - Lintel - Wiedenbriick

Schulbus 751 Mastholte - Lintel - Wiedenbriick

Regionallinie 76 Rheda Bf. - Wiedenbriick - Lintel - Rietberg ZOB

Schulbus 78.2 Rheda Bf. - Herzebrock - Clarholz

Regionallinie 79 Rheda Bf. - Wiedenbriick - Giitersloh

Schulbus 791 Wiedenbriick - Rheda - Pixel - Giitersloh
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3.3.2 Pendlerverflechtungen

Als Pendelnde werden in der Regel Personen bezeichnet, die einen periodischen
Wechsel zwischen Wohn- und Arbeits-/Ausbildungsort vornehmen. Genauer
betrachtet wird hier die Gruppe, die interkommunal, also Uber die Stadtgrenze hinweg,
pendelt. Aus der Betrachtung der Pendlerstrome lasst sich ableiten, welche
interkommunalen Verbindungen maoglicherweise einem hohen Verkehr ausgesetzt

sind.

Die Pendlerdaten des Pendleratlas der statistischen Amter der Linder zeigen, dass die
Stadt Rheda-Wiedenbriick insgesamt ein positives Pendlersaldo von +2.279
Pendelnden aufweisen kann. Das bedeutet, dass insgesamt mehr Menschen
einpendeln als auspendeln. Die Stadt hat insgesamt 18.059 Einpendelnde und 15.780
auspendelnde Personen pro Tag. Die gro3te Verflechtung besteht mit der Stadt
Gltersloh. Von dort kommen taglich 3.090 Pendelnde nach Rheda-Wiedenbriick. Aus
den Kommunen Oelde (1.529), Herzebrock-Clarholz (1.245), Rietberg (1.264) und
Bielefeld (1.021) pendeln ebenfalls viele Personen nach Rheda-Wiedenbriick ein. Aus
der Stadt raus pendeln taglich 4.545 Personen nach Giitersloh, gefolgt von Bielefeld
(1.500), Rietberg (1.235), Verl (1.008) und Herzebrock-Clarholz (961).

Tabelle 3-5: Pendlerzahlen der Stadt Rheda-Wiedenbriick (2022)
[Eigene Darstellung nach Statistische Amter des Bundes und der Lénder, 2024a]

Quell- / Pendler-
Einpendelnde | Auspendelnde | Pendlersaldo
Zielkommunen aufkommen

Gutersloh 3.090 4.545 -1.455 7.635
Rietberg 1.264 1.235 +29 2.499
Bielefeld 1.021 1.500 -479 2.521
Herzebrock-

1.245 961 +284 2.206
Clarholz
QOelde 1.529 654 +875 2.183
Verl 846 1.008 -162 1.854
Weitere

9.064 5.877 +3.187 14.941
Kommunen
Insgesamt 18.059 15.780 +2.279 33.839
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3.3.3 Erreichbarkeitsanalyse

Die Erreichbarkeitsanalyse zeigt, wie sich die Erreichbarkeit von umliegenden
Kommunen je nach Verkehrsmittel unterscheidet. So kann abgeleitet werden, auf
welchen Verbindungen es Verbesserungspotenzial gibt. Als Startpunkte wurden
jeweils der Bahnhof in Rheda sowie die Bushaltestelle ,Kreisverwaltung® in
Wiedenbriick gewihlt, da diese Start- und Zielpunkte vieler OPNV-Verbindungen
sind. Da nicht alle umliegenden Kommunen Uber einen Bahnhof verfligen, wurde in
Rietberg der ZOB und in Langenberg das Rathaus als Zielort gewahlt. Die Angaben
erfolgen in Minuten. Die Stichzeit, relevant fir den MIV, betragt 9 Uhr morgens (vgl.

Tabelle 3-6).

Tabelle 3-6: Erreichbarkeit umliegender Kommunen je Verkehrstrdger - in Minuten

[Eigene Darstellung]

Zu erreichende Kommune Startort Pkw OPNV “

Rheda 21 min 5 min 33 min
Gutersloh Hbf
Wiedenbriick 17 min 25 min 35 min
Rheda 19 min 25 min 46 min
Rietberg ZOB
Wiedenbriick 15 min 16 min 33 min
Rheda 17 min 19 min 36 min
Langenberg Rathaus
Wiedenbriick 12 min 10 min 25 min
Rheda 16 min 6 min 39 min
Oelde Bf.
Wiedenbriick 19 min 27 min 48 min
Rheda 8 min 6 min 16 min
Herzebrock Bf.
Wiedenbriick 15 min 45 min 29 min

Bei der Analyse der Erreichbarkeit fallt auf, dass die Verbindung mit dem OPNV bei
Kommunen mit Bahnhof immer schneller ist als mit dem Pkw. Die Fahrtzeit betragt
jeweils nur wenige Minuten. Mit 5 Minuten ist die Stadt Gitersloh am schnellsten
erreichbar. Bei Busverbindungen sind die Fahrtzeiten allerdings nicht signifikant héher
als mit dem Pkw, was bspw. an dem WestfalenSchnellbus S40 liegt. Dieser lasst einige
Haltestellen von Rheda nach Rietberg aus. Aus Wiedenbriick ist die Fahrzeit mit dem
OPNV nur dann erheblich Ianger, wenn die Ziele nur mit einem Umstieg am Bahnhof

erreicht werden kdnnen, wie zum Beispiel die Bahnhofe in Oelde und Herzebrock. Im
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Vergleich Pkw und Rad wird klar, dass das Auto aufgrund der hoheren
Geschwindigkeit immer einen Zeitvorteil gegeniiber dem Fahrrad hat. Lediglich
Herzebrock-Clarholz ist aufgrund der geringen Entfernung aus Rheda einigermal3en
schnell mit dem Rad zu erreichen (vgl. Tabelle 3-6). Nichtdestotrotz sind alle
umliegenden Kommunen mit dem Fahrrad in einer akzeptablen Zeit zu erreichen,

sodass das Fahrrad durchaus eine Alternative zum Pkw darstellen kann.

3.4 MOBILITAT IN RHEDA-WIEDENBRUCK

Zur Analyse des Mobilititsverhaltens der Bevdlkerung Rheda-Wiedenbriicks wurde
die ,Mobilitatsbefragung der Stadte und Gemeinden im Kreis Gitersloh® aus dem Jahr
2014 herangezogen. Fiir den Kreis oder die Stadt Rheda-Wiedenbriick sind keine
aktuelleren Daten verfligbar. Daher konnen sich Anteile zwischen den
Verkehrstragern mittlerweile verandert haben. Eine neue Modal Split-Erhebung des
Kreises Giitersloh wurde vom Kreis beauftragt, sodass zukiinftig mit neuen Daten
gerechnet werden kann. Aufgrund der Relevanz der Mobilitdtsdaten werden dennoch
die Daten aus dem Jahr 2014 herangezogen, damit keine Datenliicken entstehen
(vgl. Kreis Gutersloh 2014).

Im Folgenden werden Daten zur Verkehrsmittelverfligbarkeit und dem Modal Split
ausgewertet. Der Modal Split gibt Auskunft darliber, wie hoch der Anteil

verschiedener Verkehrstrager am Gesamtaufkommen aller Wege ausfallt.
Verkehrsmittelverfiigbarkeit

Die Daten zur Verkehrsmittelverfiigbarkeit liegen lediglich fir den gesamten Kreis
Gltersloh vor. Dabei kann festgestellt werden, dass in fast allen Haushalten
mindestens ein Auto (94 %) und ein Fahrrad (93 %) vorhanden ist. Etwas weniger als
die Halfte der Haushalte besitzt ein Auto (45 %) und rund 40 % besitzen zwei Autos.
Einige wenige Haushalte besitzen drei oder mehr Pkw. Rund ein Drittel (29 %) der

Haushalte besitzen zwei Fahrrader.
Modal Split

In Rheda-Wiedenbriick entfallen 47,7 % der Wege auf den MIV, also den
motorisierten Individualverkehr. Im Kreisvergleich liegt dieser Wert etwas unter den
49,3 % des Kreises Gutersloh. Hinzu kommen beim MIV die Mitfahrenden, die im Kreis

6,7 % und in Rheda-Wiedenbrick 6,9 % ausmachen. Mit 10,3 % entfallen in Rheda-
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Wiedenbriick etwas weniger Wege auf den OPNV als im Kreisvergleich. Dafiir ist der
Fahrradanteil mit 24,5 % héher. Rund 10 % der Wege werden in Rheda-Wiedenbriick
zu FuB3 zurlickgelegt. Insgesamt lasst sich also feststellen, dass sich das
Mobilitatsverhalten der Bevolkerung in Rheda-Wiedenbriick kaum von dem der

Kreisbevolkerung unterscheidet (vgl. Abbildung 3-3).

Folgende Abbildungen veranschaulichen die Daten des Modal Split in der Stadt Rheda-
Wiedenbriick und im Kreis Giitersloh. Abweichungen sind Rundungsbedingt. Sonstige
Verkehrsmittel und ,keine Angaben“ in der Umfrage sind hier nicht mit eingeflossen,

da sie unter einem Prozentpunkt liegen.

Kreis Gutersloh

9,0%
= FuBverkehr
' 22,3% = Fahrrad
49,3% = OPNV
= MIV als Mitfahrende
= MIV
12,3%
6,7%

Rheda-Wiedenbriick

9,9%
= FuBverkehr
24 5% = Fahrrad
47.7% = OPNV
= MIV als Mitfahrende
= MIV
10,3%

6,9%

Abbildung 3-3: Modal Split Rheda-Wiedenbriick und Kreis Glitersloh
[Eigene Darstellung nach Daten Mobilitdtsbefragung Kreis Glitersloh 2014]

42



Integriertes Mobilitatskonzept Stadt Rheda-Wiedenbriick | Abschlussbericht 2024

4. BESTANDSANALYSE

Um Handlungsbedarfe fir den Mobilitdtssektor in der Stadt Rheda-Wiedenbriick
identifizieren zu koénnen, erfolgt eine Bestandsanalyse der derzeitigen
Mobilititssituation. Die Bestandsanalyse erfolgt nach Verkehrstrager (MIV, OPNV,
Radverkehr, FuRverkehr), sodass die Besonderheiten jedes Verkehrstragers
ausreichend beleuchtet werden kénnen. Zur Ermittlung der Ausgangssituation wurden
bestehende Daten der Stadt Rheda-Wiedenbriick sowie des Kreises Giutersloh
ausgewertet. Zudem wurden anhand eines Online-Beteiligungsverfahrens aktuelle
Daten erfasst, die Auskunft Uber die Mobilitdtssituation und die Meinungen der
Bevdlkerung zur verkehrlichen Situation in der Stadt geben sollten. Um die aktuelle
Situation bestmoglich beurteilen zu koénnen, ergidnzen Ortsbegehungen die zur

Verfligung stehenden Daten.

4.1 MOTORISIERTER INDIVIDUALVERKEHR (MIV)

Der motorisierte Individualverkehr verursacht neben Treibhausgasemissionen ebenso
Larm, Flachenkonkurrenz, Verkehrsunfille und Luftschadstoffe. Hauptziel des
Mobilitatskonzeptes ist es daher, u.a. durch die Schaffung von attraktiven Alternativen
das motorisierte  Individualverkehrsaufkommen zu reduzieren und die
Mobilitatsnutzung auf andere Verkehrsmittel des Umweltverbundes zu verlagern. Fir
manche Wegzwecke (Transport groRer Objekte, etc.), und manche weit entfernten
und bisher mit dem OPNV schlecht angebundenen Ziele, stellt der Umweltverbund
allerdings noch keine Alternative dar, sodass mit einem verbleibenden MIV-
Aufkommen gerechnet werden muss. Daher ist neben der Verlagerung des MIV-
Aufkommens genauso die umweltfreundliche und effiziente Gestaltung des
verbleibenden unvermeidbaren MIV-Verkehrsaufkommens anzustreben. Dazu zahlt
unter anderem die Reduktion der Schadstoffbelastung durch alternative

Antriebsformen wie Elektromobilitdt und Brennstoffzellen.

Weil zu erwarten ist, dass sich die Nutzung von Elektro- und Wasserstoffbetriebenen
Pkw in den nachsten Jahren und Jahrzehnten weiter vergroBern wird, ist eine
entsprechende Infrastruktur bereitzustellen. Neben der Antriebsform wird aber auch
das Teilen von Fahrzeugen, Wegen und Raum eine immer wichtigere Rolle spielen.
Carsharing-Konzepte und Fahrgemeinschaften werden immer popularer und stellen
auch fir landliche Kommunen eine Méglichkeit dar, um die Anzahl der Fahrzeuge im

Stadtgebiet zu senken.
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Abbildung 4-1: Anforderungen an den MIV
[eigene Darstellung]
Die planerische Grundlage fiir Entscheidungen bezliglich aller Verkehrsinfrastrukturen

bilden die Richtlinien fiir die Anlage von Stadtstrafien (RASt 06), welche 2006 von der
Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen herausgebracht wurden.
Zuséatzlich sind die Inhalte der E Klima 2022 (Empfehlungen zur Anwendung und
Weiterentwicklung von FGSV-Verdffentlichungen im Bereich Verkehr zur Erreichung von
Klimaschutzzielen) eine weitere Grundlage, um die nachhaltige Mobilitat vermehrt zu
beriicksichtigen. Universelle Giiltigkeit hat zudem die StraBenverkehrsordnung

(StVO), welche zahlreiche Regeln und Vorschriften fur den StraRenverkehr enthalt.
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4.1.1 Nutzungsdaten zum MIV

Mit 54,6 % macht der motorisierte Individualverkehr den groBten Anteil am Modal
Split aus, so die Mobilitatsuntersuchung des Kreises Giitersloh aus dem Jahre 2014.
Dabei sind 47,7% auf Fahrzeugfiihrenden und 6,9 % auf Mitfahrenden

zurtickzufihren.

Auch anhand der Zulassungszahlen der motorisierten Fahrzeuge ist zu erkennen, dass
der motorisierte Verkehr in der Bevolkerung rege genutzt wird. Laut Daten des
Kraftfahrt-Bundesamtes (Stand 01.01.2023) sind 29.004 Personenkraftwagen in der
Stadt Rheda-Wiedenbriick zugelassen, von denen 2.572 gewerblich gehalten werden
(KBA 2023). Anhand der Zulassungs- und Bevolkerungszahl lasst sich die
Motorisierungsgrad der Stadt Rheda-Wiedenbriick errechnen (Anzahl Pkw pro 1.000
Einwohner*innen). Fir Rheda-Wiedenbriick betrdgt dieser Wert ca. 583 Pkw pro
1.000 Einwohner*innen. Hierbei ist zu beachten, dass Fahrzeuge, die in einer anderen
Kommune angemeldet sind, aber grétenteils in Rheda-Wiedenbriick fahren, nicht in

der Statistik auftauchen.

Obwohl die Stadt relativ landlich gelegen ist, zeigt der Vergleich mit dem
Motorisierungsgrad von Nordrhein-Westfalen (581 Pkw/1.000 Einw.) und
Deutschland (583 Pkw/1.000 Einw.), dass Rheda-Wiedenbriick genau im
landesdurchschnitt liegt. Im Vergleich zum Kreis Giitersloh steht Rheda-Wiedenbriick
aufgrund der kompakten wund wurbanen Struktur besser dar, denn der
Motorisierungsgrad im Kreis liegt bei 628 Kfz pro 1.000 Einwohner*innen (vgl.
Abbildung 4-2). Nichtdestotrotz braucht es eine Reduktion der Pkw-Anzahl in der

Stadt, um die beschlossenen Klimaschutzziele erreichen zu kénnen.

Motorosierungsgrad im Vergleich

700
3 600
500
400
300
200
100

n

Kfz/1.000 E

Stadt Rheda- Kreis Glitersloh Nordrhein-Westfalen Deutschland
Wiedenbriick

Abbildung 4-2: Motorisierungsgrad der Stadt Rheda-Wiedenbriick im Vergleich
[eigene Darstellung nach KBA 2022]
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4.1.2 Verkehrsstarken

Zur Erfassung der Verkehrsstarken in Rheda-Wiedenbriick liegt zum einen eine
Verkehrserhebung aus dem Jahr 2021 des Landesbetriebs Stralenbau Nordrhein-
Westfalen (StraBen.NRW) vor. Diese zeigt die durchschnittliche Verkehrsstéarke je
StraBBenabschnitt fir einen Grof3teil des klassifizierten StraBenverkehrsnetzes in der
Stadt Rheda-Wiedenbriick. Zum anderen liegen Verkehrsbelastungszahlen fiir die
Innenstadt des Stadtteils Rheda vor, die im Rahmen des Verkehrskonzeptes aus dem

Jahre 2021 erfasst worden sind.

Wie auf der Karte in Abbildung 4-3 ersichtlich ist, sind insbesondere die Autobahn A2
sowie die drei Bundesstral3en von einer hohen Verkehrsbelastung betroffen. Dabei ist
insbesondere auf der B64 an der Autobahn ein hohes Verkehrsaufkommen von
17.368 Kfz am Tag zu beobachten. Auch die B61 Richtung Giitersloh zeigt ein
Verkehrsaufkommen von 17.853 Fahrzeuge am Tag. Die Autobahn sowie die
Bundesstrallen im Stadtgebiet sind zudem von einer erhéhten Verkehrsbelastung
durch den Schwerlastverkehr (SV) betroffen, die B64 zum Beispiel weist am Tag einen
SV von 2.481 auf.

Innerhalb der Stadt gibt es verschiedene StraRen, die aufgrund ihrer
Verbindungsfunktion ein hohes Verkehrsaufkommen aufweisen. Hierbei handelt es
sich um direkte VerbindungsstraRen zwischen den beiden Stadtteilzentren Rheda und
Wiedenbriick sowie Relationen, die eine Verbindung zu den Bundes- und Autobahnen
herstellen. Beispielhaft zu nennen sind hierbei die Glitersloher StraBe mit 12.437 Kfz
am Tag, die HauptstraBe mit 10.586 Kfz am Tag sowie der Ostring mit 9.064 Kfz am
Tag. Die WilhelmstralRe, die direkt am Bahnhaltepunkt in Rheda vorbeifiihrt, weist ein
Verkehrsaufkommen von 10.801 Kfz am Tag auf. Wahrend der offentlichen
Auftaktveranstaltung wurde die hohe Verkehrsbelastung an der Glitersloher- und
Neuenkirchener Stral3e beispielhaft thematisiert. Diese hat laut den Beteiligten vor
allem negative Auswirkungen auf die Attraktivitdt und Verkehrssicherheit fiir den Ful3-
und Radverkehr.

Die restlichen StraBen des klassifizierten StraRenverkehrsnetzes sind durch eine
mittlere (5.000-10.000 Kfz/Tag) oder geringe bis sehr geringe Verkehrsbelastung
(<5.000 Kfz/Tag) gekennzeichnet (Landesbetrieb StraRenbau NRW 2023).
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Abbildung 4-3: Verkehrsbelastung durch den Kfz-Verkehr in der Stadt Rheda-Wiedenbriick
[eigene Darstellung nach Landesbetrieb Straienbau NRW 2023]
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Im Rahmen des Verkehrskonzeptes fiir die Innenstadt von Rheda (2021) sind genauere
Verkehrsbelastungsdaten erfasst worden, die in Abbildung 4-4 kartographisch
dargestellt werden. Die Karte zeigt, dass lediglich die HauptverkehrsstraBen von einer
hohen Verkehrsbelastung betroffen sind und dass gro3e Verkehrsflisse aus der
Innenstadt ferngehalten werden kénnen. Nur die RingstraBe (bis zu. 8.100 Kfz/Tag)
und die Bahnhofstraf3e (bis zu 7.100 Kfz/Tag) weisen am Tag leicht erhéhte Werte auf,

die mit der Verbindungsfunktion der StraBen und den vorhandenen

Einzelhandelsstrukturen erklart werden kénnen.
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Abbildung 4-4: Verkehrsbelastung Innenstadt Rheda 08/2020

[eigene Darstellung nach Brilon Bondzio Weiser Ingenieurgesellschaft fiir Verkehrswesen mbH]

Fir den Stadtteil Wiedenbriick liegen Daten aus der Verkehrsuntersuchung zum
Planfeststellungsverfahren ,Neubau des Ringschlusses Siidring' vor. Diese
Untersuchung wurde 2015 vom nts Ingenieurbiiro mbH durchgefiihrt und zeigt die
Verkehrsbelastungszahlen fiir die Innenstadt von Wiedenbriick. Auffallig sind vor
allem die WasserstraBe (bis zu 11.900 Kfz/Tag) und die Hauptstra3e / Auf der Schanze
(bis zu 10.600 Kfz/Tag). Weitere StraBen, die eine erhohte Verkehrsbelastung
aufweisen, sind der Nordring (bis zu 9.200 Kfz/Tag), die Rietberger StraRRe (bis zu
10.400 Kfz/Tag), die Bielefelder Straf3e (bis zu 13.000 Kfz/Tag) und die Lippstadter
StraBe (bis zu 9.400 Kfz/Tag) (vgl. Abbildung 4-5).
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Abbildung 4-5: Verkehrsbelastung Innenstadt Wiedenbriick (2011-2015)
[Eigene Darstellung nach nts Ingenieurgesellschaft mbH 2016]

Auch aus den Aussagen der Bevolkerung wahrend der Auftaktveranstaltung sowie aus
zahlreichen Beitragen in der Online-Karte kann abgeleitet werden, dass die Innenstadt
von Wiedenbriick stiarker von einer erhohten Verkehrsbelastung beeinflusst wird.
Insbesondere die WasserstraBe und die Lange Strale, die eine direkte Nord-Sid-
Verbindung zwischen der Bielefelder Stral3e und Lippstadter Stral3e darstellen, werden
von der Bevolkerung mehrfach thematisiert, denn die hohe Verkehrsbelastung sorgt
fur Einschrankungen des FulR- und Radverkehrs sowie der Aufenthaltsqualitat in der
Innenstadt. Ein zentrales Problem, welches von der Bevolkerung angesprochen wird,
ist die Querung der WasserstraBe zu den StofRzeiten. Die Aufenthaltsqualitit und
Verkehrssicherheit leiden unter der hohen Verkehrsbelastung und fehlenden
Querungsmoglichkeiten. Das Gleiche gilt fir die Lange StraBe in Hohe des
Klingelbrinks. Auch bei der Auswertung der Unfallstatistiken sind einige auffallige
Konfliktpunkte im Bereich des motorisierten Stral3enverkehrs im Innenstadtbereich

Wiedenbriicks festzustellen.

Ein Losungsvorschlag, der in der Bevolkerung kontrovers diskutiert wird, ist die
Schaffung einer neuen Verbindung zwischen dem Siid- und Ostring. Hierdurch wiirde
der Ring, der um die Innenstadt von Wiedenbriick herumgefiihrt wird, geschlossen.

Beflrwortende des Ringschlusses argumentieren mit einer Verlagerung des
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Verkehrsaufkommens von der WasserstraRe auf den neuen Siidring, was zu einer
Verkehrsberuhigung in der Innenstadt beitragen kdnnte. Gegner des Vorhabens
argumentieren allerdings, dass die Errichtung einer neuen Stralle mehr Verkehr

insgesamt zur Folge haben kénnte (Induzierten Nachfrage-Effekt*).

Im Rahmen eines umfangreichen Planfeststellungsverfahrens wurde hierzu durch die
Bezirksregierung  Detmold, unter Bericksichtigung der Ergebnisse des
Anhorungsverfahrens sowie nach abschlieBender Prifung der
Planunterlagen/Gutachten und Abwagung aller betroffenen privaten und 6ffentlichen

Belange, im Jahr 2023 der Planfeststellungsbeschluss erlassen.

Neben der verkehrlichen Entlastung der historischen Innenstadt von Wiedenbriick

sind die Planungsziele des Vorhabens:

» Verbesserung des Verkehrsflusses und Gewahrleistung der erforderlichen
Leichtigkeit des Verkehrs

» ErschlieBung der angrenzenden Wohngebiete und Anbindung an das
Hauptverkehrsstral3ennetz

> Verbesserte Verteilung des kommunalen Verkehrs

Die verkehrliche Entlastung der Historischen Stadtkerns betragt gemaR der
Verkehrsuntersuchung des Biros ,nts Ingenieurgesellschaft mbH" in der
Wasserstrale und der Langen StraBe rund 30 Prozent, so dass ein erheblicher
Entlastungseffekt festzustellen ist. Zudem erfolgt in der Gesamtbetrachtung eine
gleichmaBigere Verteilung der Verkehrsbelastung. Es wird die direkte Anbindung der
Siedlungsbereiche  im  Siiden  Wiedenbriicks an das  Ubergeordnete
Hauptverkehrsstralennetz ermoglicht, so dass teils erhebliche Umwegverkehre
minimiert werden und so durch die einhergehende Reduzierung von THG-Emissionen

ein Entlastungseffekt flir das Klima erreicht werden kénnte.

Insgesamt kann gesagt werden, dass auch der Umweltverbund von dem Vorhaben
profitieren kann. Die Netzergdnzung durch das Vorhaben, kann sich auch positiv auf
den OPNV auswirken, bspw. kénnte die Schnellbuslinie S40 (Rheda Bf. - Wiedenbriick
- Rietberg ZOB - Delbriick - Paderborn Hbf.) aufgrund der Fahrtzeitverkiirzung

attraktiviert werden.

4 sInduzierter Verkehr ist der Zuwachs an Verkehrsaufkommen oder Verkehrsleistung, der infolge einer
Verbesserung des Verkehrsangebotes aus einer veranderten Aktivitdtennachfrage und aus
Verkehrsverlagerungen auf andere Wege (...)* (Herz 1991, s 56)
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Der aktuell rd. 460 m lange und ca. 3 m breite gemeinsame Geh- und Radweg im
Bereich des Sportzentrum Burg, wird in der Planung durch einen 5 m breiten
grolStenteils baulich getrennten gemeinsamen Geh- und Radwegs ersetzt und zudem
auf ca. einen Kilometer verlangert. Das Radfahren und ZufuBgehen entlang und Gber
die WasserstraBe und Langen Strae wird aufgrund der verringerten Kfz-Belastung

attraktiver und sicherer.
Schiilerbringverkehre / Elterntaxis

Ein verstarkender Faktor fir das Verkehrsaufkommen wahrend der Stof3zeiten sind
die Elterntaxis. Im Rahmen der Offentlichkeitsbeteiligung wurde deutlich, dass viele
Kinder von den Eltern direkt vor der Schule abgesetzt werden. Gerade zum
Schulbeginn hauft sich die Anzahl an Fahrzeuge vor den Schulen, sodass Schulkinder,
die mit dem Fahrrad oder zu FuB8 zur Schule kommen, gefdhrdet werden. Schulen, an
denen diese Problematik von der Bevoélkerung festgestellt worden ist, sind zum

Beispiel:

> Moritz-Fontaine-Gesamtschule
> Schulzentrum in Wiedenbriick (Brider-Grimm-Schule, etc.)

b Ratsgymnasium Rheda-Wiedenbriick

Eine Losung fiir diese Problematik zeigt die Situation
an der Pius-Bonifatius-Schule / Regenbogenschule /
DRK Kita Budenzauber. Dort ist seit einiger Zeit eine
Hol - und Bringzone eingerichtet worden, wo die
Kinder am Sidring rausgelassen werden kénnen. Die
letzten Meter mdissen die Schulkinder zu Fuf3
zurlicklegen. Fir eine vermehrte Nutzung von Hol-
und Bringzonen ist eine einheitliche Losung im

Rahmen eines schulischen Mobilititsmanagements

sinnvoll.

Abbildung 4-6: Schild der Hol- und
Bringzone am Siidring in Wiedenbriick

[eigene Aufnahme]

Die hohe Verkehrsbelastung vor den Schulen wird damit verlagert und stellt somit,
abgesehen von den damit einhergehenden THG- und Lirmemissionen, i.d.R. keine
groBBen Probleme flir weitere Verkehrsteilnehmende in unmittelbarer Nahe zur Schule
dar. Nichtdestotrotz ist zu beachten, dass Knotenpunkte und Relationen mit einer

51



Integriertes Mobilitatskonzept Stadt Rheda-Wiedenbriick | Abschlussbericht 2024

hohen Verkehrsbelastung, wo vermehrt Gehende und Radfahrende verkehren, so
eingerichtet werden missen, dass die Verkehrssicherheit und die Attraktivitit des
nicht-motorisierten Verkehrs nicht beeintrachtigt wird. Fir StraBen und
Knotenpunkte, wo dies nicht gewahrleistet ist (z.B. die Querung der alten Bahntrasse
an der Gutersloher StraRe), ist mit entsprechenden MaRnahmen, wie z.B. durch
Geschwindigkeitsreduzierungen oder Hinweisschildern auf eine Gefahrenstelle
gegenzusteuern. Weiterhin ist die Situation an den Schulen durch Mal3nahmen im
Bereich des schulischen Mobilitdtsmanagements zu verbessern, damit die junge

Bevolkerung langfristig flir eine nachhaltige Mobilitat sensibilisiert wird.

4.1.3 Zulassige Hochstgeschwindigkeit

Ein weiteres Thema, das im Rahmen des motorisierten Verkehrs betrachtet werden
sollte, ist die zuldssige Hochstgeschwindigkeit fir den MIV, denn die erlaubte
Fahrgeschwindigkeit beeinflusst sowohl umweltrelevante Faktoren wie z.B. den Larm
und die Menge an verkehrsbedingte THG-Emissionen, als auch verkehrsbedingte
Faktoren, wie z.B. den Verkehrsfluss, die Verkehrssicherheit und die

Aufenthaltsqualitat in der Stadt.

Bei Betrachtung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit im Stadtgebiet ist zu erkennen,
dass auBerortliche Bundes-, Landes- und KreisstraBen in der Regel eine
Hochstgeschwindigkeit von 70 bis 100 km/h erlauben. Auf innerértlichen Stral3en mit
einer wichtigen Verbindungsfunktion (wie z.B. die Bielefelder StraBe) oder in
Gewerbegebieten ist eine Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h vorgesehen. So kann
sichergestellt werden, dass der Verkehr in der Stadt abflieBt. Abseits der
Hauptverkehrsstral3en liegt die zulassige Hochstgeschwindigkeit groBtenteils bei 30
oder 20 km/h. Dies gilt insbesondere fiir Wohnsiedlungen und in der Nahe von

sozialen Einrichtungen (z.B. Schulen und Kitas).

Seit dem 24. Oktober 2022 ist die Stadt Rheda-Wiedenbriick zudem offizielles
Mitglied der Initiative ,Lebenswerte Stidte und Gemeinden durch angepasste
Geschwindigkeiten®. Die Initiative fordert eine Anderung der StraBenverkehrsordnung
(845), damit Stadte und Gemeinden in Deutschland zukiinftig selbst entscheiden
kénnen, wo eine Temporeduzierung notwendig ist und umgesetzt werden soll. Bislang
ist das nur moglich, wenn soziale Einrichtungen an der betroffenen Stral3e liegen oder
eine konkrete Gefahrdung von Verkehrsteilnehmenden nachgewiesen werden kann
(z.B. durch einen Unfallschwerpunkt). Nichtdestotrotz kann bereits vor der
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Gesetzesanderung Uberlegt werden, wo eine Temporeduzierung des motorisierten
Verkehrs sinnvoll bzw. notwendig ware, um bei eventuellen Handlungsmaoglichkeiten

schnell reagieren zu konnen (z.B. FontainestralRe).

Es ist zu erkennen, dass insbesondere die Geschwindigkeitsbegrenzung von 30 km/h
nur selten eingehalten wird. Auf den drei StraBen der Geschwindigkeitsmessung (vgl.
Tabelle 4-1), wo die zuladssige Hochstgeschwindigkeit bei 30 km/h liegt, wird diese bei
Uber 60 % der Fahrzeuge Uberschritten. Auch die durchschnittliche Geschwindigkeit
zeigt, dass ein GrofSteil der Nutzenden zu schnell unterwegs ist. Auf der
Neuenkirchener Stral3e, wo eine Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h zugelassen ist,
wird die zuldssige Geschwindigkeit deutlich weniger Uberschritten, sodass die
Durchschnittsgeschwindigkeit bei 45 km/h liegt. Die H6chstwerte, die zum Teil mehr
als die dreifache Geschwindigkeit zeigen, sind Einzelfille, sodass insgesamt nicht von

einer gefahrlichen Situation ausgegangen werden kann.

Tabelle 4-1: Ergebnisse der Geschwindigkeitsmessungen der Stadt Rheda-Wiedenbriick
[eigene Darstellung nach Stadt Rheda-Wiedenbriick 2022]

Zulassige

Héchst- Durchschnittliche "
Stra3e Hochstwert | Uberschreitung

geschwindigkei | Geschwindigkeit
t

AlleestraBe 30 km/h 33 km/h 96 km/h 62,7 %
Haxthauser

30 km/h 34 km/h 80 km/h 66,2 %
Weg (St. Vit)
Hellweg

30 km/h 32 km/h 77 km/h 62,0%
(Batenhorst)
Neuenkirchener

50 km/h 45 km/h 129 km/h 23,8 %
Stral3e

Auch in der Online-Beteiligungskarte wurde die Themen Geschwindigkeiten und
Geschwindigkeitstiberschreitungen haufig genannt (47-mal). Dabei sind keine
Einzelstellen im  Stadtgebiet zu erkennen. Auffdllig ist, dass die
Geschwindigkeitsiiberschreitungen und Wiinsche nach Tempo-30 hauptsachlich an

den HauptverkehrsstraRen zu verorten sind (z.B. BahnhofstraBe und Westring).
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4.1.4 Ruhender Verkehr

Ein zentraler Bestandteil des motorisierten (Individual)Verkehrs ist der ruhende
Verkehr bzw. das Abstellen von Fahrzeugen im o6ffentlichen Raum. Da private
Fahrzeuge in der Regel nur eine Stunde am Tag bewegt werden und somit 23 Stunden
am Tag stehen, ist dafiir zu sorgen, dass ausreichend geeignete Stellplatze vorhanden
sind. Da der ruhende Verkehr jedoch die Aufenthaltsqualitat reduziert und viel Platz
in Anspruch nimmt, ist eine Parkraumregelung in zentralen Bereichen der Stadt von

grol3er Bedeutung.

Fir die Innenstadte von Rheda und Wiedenbriick existiert bereits eine Regelung im
offentlichen Raum. Dabei wird unterschieden zwischen monetar betriebenen, zeitlich
begrenzten und frei nutzbaren (ohne Gebihren und zeitliche Begrenzung) Stellplatzen
(vgl. Abbildung 4-7).

Auffallig ist, dass insbesondere die groRen Parkplitze in den AufRenbereichen der
Innenstadte groBtenteils geblhrenfrei und ohne Zeitbegrenzung genutzt werden
kénnen. So existieren flir die Innenstadt von Rheda frei nutzbare Parkplatze am
Stadtgraben (118 Stellplatze), an der Schulte-Moénting-StraRe (135 Stellplatze), am
Domhof (136 Stellplatze) sowie der groBe Parkplatz Am Werl (261 Stellplatze). Fir
Wiedenbriick stehen die Parkplitze Auf der Schanze (181 Stellplatze), am Nordwall
(95 Stellplatze) und an der Kreisverwaltung (ca.150 Stellplatze ab 14 Uhr) in wenigen
Gehminuten zur Innenstadt frei zur Verfliigung. Erganzend bieten weitere zentral
gelegene Parkplatze eine Abstellmoglichkeit, die entweder nur fir einen kurzen
Zeitraum (1-2 Stunden) oder mit der Losung eines kostenpflichtigen Parktickets

genutzt werden kann. Beispiele hierfiir sind:

»  Der Parkplatz am Rathaus in Rheda (zeitlich begrenzt, 58 Stellplatze),
» der Blscher-Platz in Wiedenbriick (geblihrenpflichtig, 104 Stellplatze) sowie
» der Parkplatz Post in Wiedenbriick (geblihrenpflichtig, 65 Stellplatze).

Auch das Parkhaus am Bahnhof in Rheda kann gegen einen Preis von 3,00 € am Tag

oder mit einer Dauerparkkarte genutzt werden und bietet Platz fiir 187 Fahrzeuge.
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Parkraumregelungen in den Innenstadten von Rheda und Wiedenbriick
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Abbildung 4-7: Parkraumregelung in den Innenstddten von Rheda und Wiedenbriick
[eigene Darstellung nach Stadt Rheda-Wiedenbriick 2023b]
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Abgesehen von groB3flachigen Parkplatzen ist das straBenbegleitende Parken in den
Innenstadten vielerorts mit einer zeitlichen Begrenzung von einer Stunde erlaubt.
Wahrend in Rheda die StraBen rund um die FuBgangerzone fiir das stral3enbegleitende
Parken genutzt werden kénnen, ist das Parken am Stral3enrand in Wiedenbriick, mit

Ausnahme von einzelnen Stralen, fast Gberall moglich (vgl. Abbildung 4-8).

Abbildung 4-8: Strafdenbegleitendes Parken in der Langen Straf3e

[eigene Aufnahme]

Grundsatzlich ist die Nutzung von Seitenrdumen fir den ruhenden Verkehr
unbedenklich sofern andere Verkehrsteilnehmende in ihrer Bewegungsfreiheit nicht
eingeschrankt werden und die Verkehrssicherheit aller Personen gesichert ist. In den
Innenstadten wird jedoch auch die Aufenthaltsqualitdt durch den ruhenden Verkehr
reduziert. Insbesondere in Wiedenbriick geht der Charme der alten Fachwerkshauser,
weshalb viele Tourist*innen nach Wiedenbriick reisen, verloren. Der Marktplatz in
Wiedenbriick zeigt, wie eine Reduzierung des ruhenden und flieBenden Verkehrs zu
einer deutlichen Steigerung der Aufenthaltsqualitit in der Innenstadt von
Wiedenbriick beigetragen hat. Wo friiher zahlreiche Pkw mitten auf dem Markplatz
standen, besteht heute ein attraktiver Platz zum Verweilen mit grof3en Gastronomie-

Angebot.

Weiterhin ist festzustellen, dass viele Parksuchverkehre durch die Innenstadt fahren,

um einen stralBenbegleitenden Stellplatz finden zu kdnnen, obwohl ausreichend
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Stellplatze auf den kostenfreien Parkpldatzen an den Eingdngen zur Innenstadt
vorhanden sind. Die Problematik rund um den Parksuchverkehr in Wiedenbriick
wurde auch im Rahmen der Birger*innenbeteiligung erkannt. Es gibt allerdings
Personen, welche die Stellplatze am StraBenrand nutzen und vor allem auch benétigen,
so mehrere Beitrage in der Online-Karte. Insbesondere 3ltere Personen, die keine
weiten Strecken laufen kénnen, sind dankbar, direkt vor den Geschaften parken zu

koénnen.

Aus der Diskussion und Situation rund um das stral3enbegleitende Parken und dem
Suchverkehr in der Innenstadt von (Rheda und) Wiedenbriick wird deutlich, dass die
Meinungen weit auseinander gehen und ein Neudenken des Parkraumsystems in der
Innenstadt viele Moglichkeiten und Potenziale flir eine verbesserte Mobilitatssituation
bietet. Insbesondere die Kombination aus groB3flichigen Parkplatzen, dem
entgegenwirken von  Parksuchverkehren und gezieltes Einsetzen von

stralBenbegleitendem Parken kann die Situation positiv beeinflussen.

Zum Schluss ist der Mitfahrer-Parkplatz an der Auffahrt der B61 und Bé4 (in der Ndhe
der A2) positiv zu erwédhnen. Dieser Parkplatz, der Platz fiir ca. 20 Fahrzeuge bietet,
ermoglicht Pendelnden mit dem gleichen Ziel einen Treffpunkt fir eine gemeinsame
Fahrt (vgl. Abbildung 4-9). So werden doppelte Wege eingespart und das
Verkehrsaufkommen kann auf den Hauptverkehrsstral3en reduziert werden. Leider ist
der  Pendlerparkplatz ~ mit
Verkehrsmitteln des
Umweltverbundes nur schwer
zu erreichen, sodass Personen,
die sich auf dem Parkplatz
treffen wollen, zwangslaufig
mit einem eigenen Fahrzeug
fahren mdissen. Hier ist zu
priifen, ob die Zuganglichkeit
fir Radfahrende und OPNV-

Nutzende verbessert werden

Abbildung 4-9: Pendlerparkplatz an der B61/B64
[eigene Aufnahme]

kann (Fahrradabstellanlagen,

Bushaltestelle).
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4.1.5 Ladeinfrastruktur

Laut Kraftfahrbundesamt (Stand 01.2023) sind 236.894 Pkw im Kreis Gutersloh
angemeldet. 10.095 dieser Fahrzeuge sind entweder vollstindig elektrisch
(5.897 Fahrzeuge) oder sogenannte Plug-In Hybride (4.198 Fahrzeuge). Der Anteil an
E-Fahrzeugen am Gesamtbestand betragt damit 4,26 %. Da keine Zulassungsdaten
nach Fahrzeugart fiir die Stadt Rheda-Wiedenbriick vorliegen, wird der Anteil an E-
Fahrzeuge des Kreises als Richtwert genommen. Dementsprechend kann davon
ausgegangen werden, dass zum 01.01.2023 ca. 2.118 E-Fahrzeuge in der Stadt
angemeldet waren. Mit dem Ziel der Bundesregierung von 15 Millionen E-Fahrzeuge
bis zum Jahr 2030 und der aktuellen Entwicklungen in der Automobilbranche ist davon

auszugehen, dass dieser Anteil in den kommenden Jahren stetig steigen wird.

Mit einem Zuwachs der Elektromobilitdt steigen auch die Anforderungen an eine
geeignete und ausreichende Ladeinfrastruktur. So empfiehlt die EU ein Verhaltnis von
10 Fahrzeugen auf einen Ladepunkt, wahrend die Bundesregierung ein Verhaltnis von
15:1 bis 2030 anstrebt. In der Regel ist dies jedoch auch davon abhangig, wie viel
Prozent der Ladevorgange privat bzw. zuhause absolviert werden. Im landlichen Raum
ist davon auszugehen, dass dieser Anteil deutlich hoher liegt als in stadtischen
Ballungsrdaumen. Nichtdestotrotz brauchen auch
Besuchende und Personen ohne Lademoglichkeit
vor der eigenen Haustir eine offentliche oder

halb-o6ffentliche Station in lhrer Nahe.

In der Stadt Rheda-Wiedenbriick gibt es bereits
einige Ladesaulenbetreiber, die das Laden in der
Offentlichkeit (vgl. Abbildung 4-10) oder an
Einzelhandelsgeschaften (halb-6ffentlich)
anbieten. Die folgende Tabelle 4-2 zeigt die 15
Standorte in der Stadt, an denen ein Ladevorgang
durchgefiihrt werden kann. Dabei zeigt die Tabelle

auch, wie hoch die Leistung und somit die

Ladegeschwindigkeit der jeweiligen Saule liegt. So

zeigt sich, dass 5der 15 Standorte Uber eine  appildung 4-10: Ladesule an der
Kreisverwaltung in Wiedenbriick

Schnelllades&ule verfiigen (>50 kW Ladeleistung).

[eigene Aufnahme]
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Tabelle 4-2: Ubersicht iiber die vorhandenen Ladesdulen in der Stadt Rheda-Wiedenbriick
[eigene Darstellung nach GoingElectric und Bundesnetzagentur 2023]

Standort Leistung Betreiber Offentlichkeit

Am Giterbahnhof 1 22 kW Westenergie Metering GmbH  6ffentlich

Am Reckenberg 1 22 kW Stadtwerke Rheda- offentlich
Wiedenbriick

Aurea 1-3 225 kW  Mer Germany GmbH offentlich

Bahnhofstral3e 36 50 kW Kaufland Stiftung GmbH & halb-6ffentlich
Co. KG

Bielefelder StraBe 55 11 kW Lidl Stiftung GmbH & Co. KG  halb-6ffentlich

Bielefelder StraBe 57 150kwW  EWE Go GmbH halb-6ffentlich

Bielefelder Strafl3e 107 75 kW Westfalen AG offentlich

GoldkuhlestraBBe 9 2,3kW  Kramer Solar halb-6ffentlich

Grof3er Wall 9 22 kW Stadtwerke Rheda- offentlich
Wiedenbriick

HauptstraBe 35 22 kW EDEKA Schenke halb-6ffentlich

HauptstraBe 74 22 kW Westaflexwerk GmbH halb-6ffentlich

Hauptstrae 120 22 kW Stadtwerke Ostmiinsterland offentlich
GmbH & Co. KG

Herzebrocker Stralle 25 150 kW  EnBW Energie Baden- halb-6ffentlich
Wirttemberg AG

In der Mark 2 22 kW Tonnies Werksverkauf GmbH  halb-6ffentlich

Neuer Wall 8 22 kW Westaflexwerk GmbH offentlich

Bei Betrachtung der raumlichen Verteilung der Ladeinfrastruktur ist zu beobachten,
dass oOffentlich zugangliche Ladeinfrastruktur hauptsichlich an o6ffentlichen
Einrichtungen vorgefunden werden kann (z.B. Rathaus, Stadthalle, Bahnhof).
Weiterhin bieten viele Lebensmitteleinzelhandelsgeschifte ihren Kunden die
Moglichkeit, das Fahrzeug wahrend des Einkaufs zu laden. Insbesondere die
Lebensmittelgeschifte und einige Fachhandler an den HauptverkehrsstraRen (z.B.

Bielefelder StraBe und HauptstraBe) weisen vermehrt Lademoglichkeiten auf.

Allerdings ist auffallig, dass im Stadtteil Wiedenbriick, trotz des hohen
Parkflachenanteils im Innenstadtbereich, vergleichsweise wenig Ladeinfrastruktur
offentlich genutzt werden kann. Lediglich auf dem Parkplatz vor dem Kreishaus ist eine

Lademoglichkeit vorgesehen. Gerade fiir (Tages-)Touristen*innen und Besuchende

59



Integriertes Mobilitatskonzept Stadt Rheda-Wiedenbriick | Abschlussbericht 2024

kénnte die Ladeinfrastruktur auf offentlichen Parkplatzen zukiinftig von Bedeutung
sein. Hiermit wiirde gleichzeitig die Attraktivitit der Parkplatze am Rande der

Innenstadt gesteigert werden.

In den kleineren Stadtteilen Batenhorst, Lintel und St. Vit kdnnen Fahrzeuge nicht
offentlich geladen werden, weil die vorhandenen Ladesaulen fiir die Fahrzeuge der
Dorfautos vorgesehen sind. Durch den hohen Anteil an Einfamilienhdusern kann
davon ausgegangen werden, dass die meisten Fahrzeuge auf dem privaten Grundstiick

geladen werden kénnen und das 6ffentliche Laden eine geringe Bedeutung hat.

4.1.6 Carsharing

Carsharing bietet die Nutzungsmoglichkeit eines motorisierten Fahrzeugs fir
Personen ohne eigenes Fahrzeug oder Personen, die sich einen Zweit- oder
Drittwagen sparen mochten. In der Stadt Rheda-Wiedenbriick bestehen bereits
mehrere Carsharing-Angebote, die Personen diese Mdéglichkeit bieten sollen. So kann
gleichzeitig die Mobilitat der Bevolkerung gestarkt und die Anzahl der Kraftfahrzeuge

im Stadtgebiet reduziert werden.

An drei zentralen Standorten in der Stadt befindet sich jeweils ein Carsharing-
Fahrzeug, das von der Firma Ford betrieben wird. Die Fahrzeuge, die am Bahnhof
Rheda, Rathaus Rheda und am Biischers Platz in Wiedenbriick abgeholt und abgestellt
werden kdnnen, stehen der Offentlichkeit gegen einen Preis von 3 € pro Stunde zur
Verfliigung und werden von einem Benzinmotor angetrieben. Nach einer einmaligen
Registrierung von 49 € konnen die Fahrzeuge jederzeit per Telefon oder digital fir

einen gewlnschten Zeitraum gebucht werden.

Obwohl die drei Standorte sehr zentral liegen, wurde wahrend der 6ffentlichen
Auftaktveranstaltung sowie auch in der Online-Karte die Distanz zu den
Wohngebieten kritisiert. Gerade fiir Personen, die die Fahrzeuge fiir den Einkaufsweg
benutzen mochten, ist der Weg zu den Fahrzeugen zu weit. Hier ist zu prifen, ob

Quartiersautos eingesetzt werden kénnen.
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Abbildung 4-11: Ford-Carsharing am Bahnhof Rheda
[eigene Aufnahme]

Auch aus den Ergebnissen einer Umfrage zum bestehenden Carsharing-Angebot in der
Stadt Rheda-Wiedenbriick durch die Initiative ,Lokale Agenda 21" wird deutlich, dass
eine Ausweitung des Angebotes von einigen der Befragten gewtinscht sei. Dazu gilt
sowohl die Anzahl der Fahrzeuge, aufgrund der hohen Auslastung zu bestimmten
Tageszeiten, als auch die raumliche Ausweitung der Standorte, weil die Distanz zu den

bisherigen Standorten bislang fiir viele Personen unattraktiv ist.

Mit einer flichendeckenden Ausweitung des Carsharing-Angebotes kann die Anzahl
der privaten Fahrzeuge in der Stadt Rheda-Wiedenbriick langfristig reduziert werden.
Um die Nachhaltigkeit des Angebotes nicht aus den Augen zu verlieren, ist zu priifen,

ob E-Fahrzeuge zur Verfligung gestellt werden kénnen.

Ergdnzend zu den Angeboten im zentralen Stadtbereich verfligen auch die Stadtteile
Lintel und St. Vit Gber ein Carsharing-Angebot, das unter dem Namen ,Dorfauto”
bekannt ist. Obwohl die beiden Angebote von unterschiedlichen Dorfvereinen ins
Leben gerufen worden sind, gelten fiir die Nutzung der Fahrzeuge die gleichen

Bedingungen:

» Eine Mitgliedschaft fir 70 € (Einzelpersonen) oder 90 € (Familien) pro Jahr
b 3,50 € pro Stunde Nutzungszeit
> Keine weiteren Kosten (Strom, Versicherung, Wartung und Miete sind in der

Mitgliedschaft enthalten.)

Die Fahrzeuge, die in St. Vit seit 2018 und in Lintel seit 2022 zur Verfligung stehen,
fahren mit einem elektrischen Antrieb und kénnen an zentralen Standorten in den

jeweiligen Ortsteilen abgeholt, geladen und wieder abgestellt werden.
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Die Carsharing-Fahrzeuge in St. Vit werden bei Bedarf auch fiir den Fahrdienst e®

genutzt. Im Kapitel 4.2.3 wird das Angebot naher erlautert.

Abbildung 4-12: Dorfauto in St.Vit an der Stromberger Straf3e
[eigene Aufnahme]

Zuletzt befindet sich in der Langen StralRe im Stadtteil Wiedenbriick eine Mitfahrbank,
wo Personen, die nach St. Vit mitgenommen werden méchten, sich hinsetzen kénnen
und freiwillig von vorbeifahrenden Personen mitgenommen werden kdnnen. Inwiefern

dieses Angebot genutzt wird, ist unbekannt.
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Abbildung 4-13: Ladeinfrastruktur und Carsharing-Angebote in der Stadt Rheda-Wiedenbriick
[eigene Darstellung nach GoingElectric und Bundesnetzagentur 2023]
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4.1.7 Zusammenfassung MIV

Erkenntnisse Q

MIV ist Hauptverkehrstrager mit 54,6 % am Modal Split

Hohe Verkehrsbelastungszahlen auf den Hauptverkehrsstraen, sowohl
innerorts (z.B. die HauptstraRe oder Wasserstraf3e) als auch au3erorts
Zusatzliches Verkehrsaufkommen durch Elterntaxis

Zahlreiche (kostenlose) Parkplatze in der Nahe der Innenstiadte von Rheda
und Wiedenbriick, nichtdestotrotz Parksuchverkehre
StraBenbegleitendes Parken fast iberall in den Innenstadten (zeitlich
begrenzt) moglich: reduziert jedoch die Aufenthaltsqualitat
Mitfahrer-Parkplatz vorhanden, jedoch Nutzung mit dem Umweltverbund
nicht attraktiv

Bereits hohe Anzahl an (halb-)6ffentlichen Ladesaulen im Stadtgebiet, aber
nicht gleichmaRig verteilt

Mehrere Carsharing-Fahrzeuge stehen zur Verfligung, in den kleineren

Ortsteilen (St. Vit und Lintel) besteht das Dorfauto-Angebot

Handlungsansatze @

4

Reduktion der Elternbringverkehre anhand eines einheitlichen schulischen
Mobilitdtsmanagements

Prifen von (langfristigen) potenziellen Geschwindigkeitsreduktionen auf
HauptverkehrsstraBen (Gesetzesanderung)

Neudenken der Parkraumsituation in den Innenstadten der Stadtteile
Rheda und Wiedenbriick

Bewerbung von Mitfahrgelegenheiten / -Portalen

Ausbau einer flachendeckenden Ladeinfrastruktur im Stadtgebiet

Ausweitung des Carsharing-Angebotes auf die Wohnquartiere
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4.2 OFFENTLICHER PERSONENNAHVERKEHR (OPNV)

Der OPNV ist mit deutlichen Potenzialen zur Verlagerung des motorisierten
Individual-Verkehrsaufkommens verbunden, da gréBtenteils die gleichen Distanzen in
ahnlicher Geschwindigkeit zuriickgelegt werden kdnnen. Zusatzlich ermdoglicht die
Nutzung des OPNV im Vergleich zum privaten Pkw das Ausnutzen der Fahrtzeit fiir
andere Zwecke wie Lesen oder Arbeiten. Durch eine erhéhte Nutzung o6ffentlicher

Verkehrsmittel lassen sich die verkehrsinduzierten Treibhausgas-Emissionen deutlich

reduzieren.

Die Nutzung des OPNV hingt allerdings stark von der Flexibilitit und Zuverlassigkeit
des Angebotes ab. Erst wenn der OPNV eine vergleichbare Erreichbarkeit, Flexibilitit
und Zuverlassigkeit bietet wie ein privater Pkw, werden sichtbare Verlagerungen
stattfinden. In diesem Zusammenhang erfidhrt die Verknilipfung von offentlichen
Verkehrsmitteln, Radfahren, zu Fu8 gehen und Carsharing eine besondere Bedeutung.
Ziel ist die Bildung sogenannter ,intermodaler* Wegeketten. Die Hauptsidule von
intermodalen Wegeketten stellt ein moglichst attraktives und bedarfsorientiertes
OPNV-Angebots dar. Zur Attraktivitit des OPNV-Angebot zhlt u.a. ein barrierefreier

Ausbau der Haltestellen sowie ein tbersichtliches Buchungssystem.

Barrierefreier Erreichbarkeit
Zugang Haltestellen
Verstandliches Anbindung aller
Tarifsystem Stadt-/ Ortsteile
Ubersichtliches - . ErschlieBung
»on Lip:
Buchungssystem -~ o2 ‘e, relevanter Orte
PR o . ”@@ .
f 3
Fahrplan / DFI i — i On-Demand
T g — = Verfligharkeiten
Barrierefreiheit | % R PR
1 . - |
‘%/%) — . x Gute Taktung auch
Uhr X N ~ zu Randzeiten

Beleuchtung

It Lk Berticksichtigung
- lita ;
Sitzgelegenheiten - rmoc.]“a ' o untersch. Zielgruppen

Fahrrad- )
abstellanlagen . Elnfache
an Haltestellen ~ Mobil- mstiege

stationen

Abbildung 4-14: Anforderungen an den OPNV
[eigene Darstellung unter Hinzunahme von BMVI 2016]
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Aufgrund der Funktion als Daseinsvorsorge ist der OPNV in Deutschland durch die
rechtlichen Vorgaben der Europaischen Union und der deutschen Gesetzgebung sehr
stark reglementiert. Gesetzlich wird der offentliche Personennahverkehr in
Deutschland maRgeblich durch das Personenbeférderungsgesetz (PBefG) sowie die
landeseigenen Gesetze geregelt. Fliir Nordrhein-Westfalen ist dies das Gesetz lber
den 6ffentlichen Personennahverkehr in Nordrhein-Westfalen (OPNVG NRW). So ist
beispielsweise in § 3 OPNVG NRW festgeschrieben, dass ,die Planung, Organisation
und Ausgestaltung des OPNV [...] eine Aufgabe der Kreise und kreisfreien Stadte [ist]“.
Das oberste Planwerk des Nahverkehrs auf Ebene der Kreise und kreisfreien Stadte
stellt der Nahverkehrsplan nach § 8 OPNVG NRW dar.

In Summe verdeutlicht diese starke Reglementierung, dass Anpassungen und
Verbesserungen des OPNV mafgeblich die Entscheidungskompetenz der Kreise als
Aufgabentriger des OPNV betreffen. Die zukiinftige kommunale Entwicklung
innerhalb des Handlungsfeldes OPNV muss daher in enger Abstimmung zwischen
Kommune und Kreis angegangen werden. Auerdem wird die AusfUhrung der
Aufgaben des Bus- und Bahnverkehrs meistens an Zweckverbande,
Eisenbahngesellschaften oder andere Organisationen Ubertragen. Im Kreis Glitersloh
tbernimmt der VVOWL diese Aufgabe. Eine Verbesserung des OPNV-Angebotes

setzt also immer auch eine Koordination mit diesen Organisationen voraus.

Fir eine gleichwertige Nutzbarkeit des OPNV fiir die gesamte Bevélkerung sind
aulRerdem die besonderen Anforderungen der mobilitdtseingeschrankten Personen zu
bericksichtigen. Damit ist eine Vielzahl verschiedener Personengruppen gemeint. Zu
nennen sind in diesem Zusammenhang insbesondere Menschen mit koérperlichen
und / oder geistigen Behinderungen, Senior*innen aber auch Eltern mit Kinderwagen,
die aufgrund verschiedener Beeintrachtigungen besondere Anforderungen an
Mobilitait und Verkehrsinfrastrukturen stellen. Die Anforderungen betreffen

insbesondere das Themenfeld der Barrierefreiheit.

Im Personenbeforderungsgesetz (PBefG) wird die Barrierefreiheit bis Januar 2022
vorausgesetzt. Hier heil3t es: ,Der Nahverkehrsplan hat die Belange der in ihrer
Mobilitat oder sensorisch eingeschriankten Menschen mit dem Ziel zu berticksichtigen,
fur die Nutzung des offentlichen Personennahverkehrs bis zum 1. Januar 2022 eine
vollstdndige Barrierefreiheit zu erreichen.” (88 PBefG). Vielerorts entspricht das

allerdings noch nicht der Regel.
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4.2.1 Nutzungsdaten zum OPNV

Mit einem Anteil von 10,3 % am Modal Split (2014) hat der OPNV, im Vergleich zu
anderen Verkehrstragern, nur einen geringen Stellenwert in der Bevolkerung. Bei der
Unterscheidung zwischen dem schienengebundenen und straBengebundenen
Personennahverkehr fallt auf, dass mehr als Zweidrittel des Modal Split-Anteils vom
OPNV auf den Bahnverkehr zuriickzufiihren ist (ca. 7,2 %). Im Vergleich dazu wird der
Busverkehr nur fir ca. 3,1 % aller Wege genutzt. Damit liegt die Stadt Rheda-
Wiedenbriick deutlich unter dem Durchschnitt von 6,6 % Busverkehrsanteil des

Kreises Giitersloh.

Durch eine Férderung des OPNV-Angebotes (Linienfiihrung, Taktung, Bedienzeiten
und ein gutes Reisezeitverhiltnis im Vergleich zum privaten Pkw) kann die Nutzung
des OPNV und insbesondere des Busverkehrs nachhaltig verbessert werden. Welche
Starken und Schwichen das OPNV-Angebot in der Stadt Rheda-Wiedenbriick

aufweist, wird in den folgenden Teilkapiteln analysiert.

4.2.2 Schienengebundener Personennahverkehr

Wie bereits in Kapitel 3.3.1 beschrieben
wurde, ist die Stadt Rheda-Wiedenbriick
durch den Bahnhof im Stadtteil Rheda an
das Uberregionale Schienennetz
angeschlossen. Die Linien RE 6 (National
Express), RB 67 und RB 69 (Eurobahn)
verbinden die Stadt mit Giutersloh,
Bielefeld und Minden im Nordosten,
Minster und Warendorf im Nordwesten
sowie Hamm, Dortmund, Essen,
Disseldorf und Koln  in  Richtung

Stdwesten.

Dabei fahren die Ziige Richtung Minster,

Hamm, etc. dreimal stiindlich (z.B. 10:14, appildung 4-15: Bahnhof Rheda-Wiedenbriick
10:38 und 10:43 Uhr), wihrend die Ziige [eigene Aufnahme]

Richtung Gutersloh, Bielefeld, ebenfalls dreimal pro Stunde abfahren (z.B. 10:13,
10:25, 10:43 Uhr). Neben den normalen Bedienzeiten zwischen 5:00 Uhr und
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00:00 Uhr wird der Betrieb in den Nachten von Freitag auf Samstag sowie vor
Wochenfeiertagen aus und in Richtung Minster und Bielefeld bis ca. 02:00 Uhr nachts

fortgesetzt.

Generell verfligt die Stadt Rheda-Wiedenbriick Giber eine attraktive Anbindung an das
personengebundene Schienennetz, sodass viele Fahrten, die mit dem privaten Pkw
gefahren werden auf den OPNV verlagert werden kdnnen. Hierzu benétigt es

attraktive Bedingungen, wie zum Beispiel:

> ein zuverlassiges Angebot mit einer schnellen Verbindung zum
erwiinschten Ziel (Reisezeitverhiltnis zum privaten Pkw sowie wenig
Verspatungen und Ausfille)

» unkomplizierte Umsteigemoglichkeiten (gegeben durch die Mobilstation),

b glnstige Fahrpreise (teilweise gegeben durch das aktuelle Deutschland-
Ticket).

4.2.3 StraBengebundener Personennahverkehr

Der straBengebundene Personennahverkehr besteht in der Stadt Rheda-Wiedenbriick
aus unterschiedlichen Formen des Busverkehrs. Neben dem konventionellen
Linienbusverkehr bestehen zusatzliche Angebote fir Schulkinder (Schulbusverkehr)

sowie bedarfsorientierte Taxibusse und On-Demand-Verkehre.
Linienbusverkehr

Der Linienbusverkehr in der Stadt Rheda-Wiedenbriick besteht aus fiinf Hauptlinien:
S40, 70, 76, 78 und 79. Abgesehen von der Linie 78 stellen alle Buslinien direkte
Verbindungen mit den Nachbarkommunen her. So sind drei der finf
Nachbarkommunen (Gutersloh Uber die Linie 79, Langenberg liber die Linie 70 und
Rietberg Uber die Linien 76 und S40) mit dem Bus zu erreichen. Die restlichen zwei
Nachbarkommunen, die Stadt Oelde und die Gemeinde Herzebrock-Clarholz, sind
Uiber das Schienennetz an die Stadt Rheda-Wiedenbriick angeschlossen. Auch aus der
Bevolkerung, weder in der offentlichen Auftaktveranstaltung noch in der Online-
Karte, sind Meldungen bezliglich fehlender interkommunaler Verbindungen genannt
worden, sodass davon auszugehen ist, dass alle Ziele innerhalb absehbarer Zeit

erreicht werden kénnen.

Die innerstadtische Linie 78 frequentiert zwischen den beiden Stadtzentren Rheda

und Wiedenbriick und stellt eine Verbindung zum Bahnhof im Stadtteil Rheda her. Eine
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Ubersicht der reguliren Buslinien in der Stadt Rheda-Wiedenbriick ist in Tabelle 4-3

zusammengefasst.

Tabelle 4-3: Ubersicht StraBengebundener Linienbusverkehr in Rheda-Wiedenbriick

[eigene Darstellung nach Transdev Ostwestfalen GmbH]

n Taktung Bedienzeiten Reisezeitverhiltnis

Rheda Bf. - Mo-Fr: 05:30 - 19:30 Uhr  MIV: 47 Min.

Wiedenbriick - ' < (o Min. 52 09:00 - 20:00 Uhr  OV: 75 Min.
S40 Rietberg ZOB -

] So: 120 Min. So: 10:00 - 20:00 Uhr =1,60x
Delbriick -
Paderborn Hbf.
Rheda Bf. - Mo-Fr: 05:30 - 23:30 Uhr  MIV: 30 Min.
Wiedenbriick - . 0420 _ 97 A\ /. :
20 Mo-So: 60 Min. Sa: 06:30 - 23:30 Uhr OV: 50 Min.
Langenberg - So: 07:30 - 20:30 Uhr = 1,66x
Lippstadt
Mo-Fr: 05:45 - 20:45 Uhr MIV: 19 Min.
Rheda Bf. - .
Sa: 08:45 - 20:45 Uhr OV: 29 Min.
Wiedenbriick -
76 Mo-So: 60 Min.  (Taxibus) =1.52x
Lintel - ’
Rietberg ZOB So: 11:45 - 18:44 Uhr
(Taxibus)
Rheda Bf - Mo-Fr: 06:30 - 20:30 Uhr  MIV: 20 Min.
78  Wiedenbrick -  Mo-So 60 Min.  Sa: 07:30 - 18:30 Uhr OV: 35 Min.
Rheda Bf. So: 10:30 - 18:30 Uhr =1,75x
Rheda Bf. - Mo-Fr: 06:00 - 21:00 Uhr MIV: 19 Min.
Mo-Fr: 60 Min. .
79  Wiedenbrick - Sa: 09:00 - 19:00 Uhr OV: 41 Min.
B Sa: 120 Min.
Gutersloh So: kein Betrieb =2,16x

Laut Personen, die sich in den Beteiligungsformaten des Mobilitdtskonzeptes
gemeldet haben, fehlt es innerstadtisch jedoch an Verbindungen in die kleineren
Ortsteile St. Vit und Batenhorst. Auch die fehlende Anbindung der Gewerbestandorte
AUREA und Tonnies werden von Teilnehmenden als Defizit wahrgenommen, da
Mitarbeitende der betroffenen Firmen nicht mit dem OPNV zur Arbeit kommen
koénnen. Hierzu bietet es sich an, gemeinsam mit den Unternehmen zu identifizieren,
wann welche Bedarfe vorhanden sind, um die Potenziale moglichst zielorientiert

nutzen zu kénnen.
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Abbildung 4-16: OPNV-Netz des Linienverkehrs in der Stadt Rheda-Wiedenbriick
[eigene Darstellung]
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Fir die Qualitdt einer Busverbindung spielen drei Faktoren eine zentrale Rolle,

namlich:

> Die Taktung,
) die Bedienzeiten sowie

b das Reisezeitverhaltnis zum privaten Pkw.

Beziglich der Taktung der 5 Buslinien ist festzustellen, dass nahezu alle Linien mit
einer 60-Minuten-Taktung die entsprechenden Ziele anfahren. Lediglich die
S40 (sonntags) und die 79 (samstags) bieten eine 120-Minuten-Taktung an.
Insbesondere bei den Linien, die interkommunale Ziele anfahren, kann eine Taktung
von 60 Minuten als zufriedenstellend angesehen werden. Dies gilt insbesondere fir
die Buslinien, die Ziele anfahren, die auch mit dem schienengebundenen
Personennahverkehr erreicht werden kénnen. Fir die innerstadtische Linie 78, wo
kleine Distanzen Uberbriickt werden, ist die Taktung jedoch weniger befriedigend.
Dies wird auch aus den Ergebnissen der Beteiligungsformate deutlich. Die Initiative
Verkehrswende Rheda-Wiedenbriick hat den Vorschlag gemacht bzw. einen Antrag
gestellt, den sogenannten Emsmobil-Shuttle ins Leben zu rufen. Auch die Fraktion
B90/Griinen hat einen dhnlichen Antrag gestellt. Dieser elektrische Kleinbus soll mit
einer kurzen Taktung zwischen den zentralen Haltestellen in Rheda und Wiedenbriick
rotieren und somit den innerstidtischen OPNV stirken. Diese MaBnahme kann
insbesondere fiir den innerstadtischen Verkehr positive Veranderungen erwirken. In
der MaRnahme OV3 (vgl. Anlage 1: MaBnahmenkatalog) wird eine weitere Alternative

vorgeschlagen, welches die Taktung der bestehenden Linien beeinflusst.

Die Bedienzeiten der Buslinien im Rheda-

Wiedenbriickener ~Stadtgebiet sind positiv. zu § ganplan
76

bewerten. Unter der Woche besteht auf allen R Widanbrc Lol - Dt -itbrg
A 7
/7551

Relationen ein regelmaRiges Angebot zwischen ca. //:77/}
JEAE

06:00 Uhr morgens und 20 bis 21 Uhr abends.

A

et

Besonders positiv hervorzuheben ist die Verbindung

nach Langenberg und Lippstadt, die zwischen 05:30 EE
und 23:30 Uhr im Stundentakt frequentiert. An den %%:_—
Wochenenden wird das Angebot aller Linien = ;wﬁ;.gé B

reduziert. Das heif3t, dass die Bedienzeiten sich um
wenige Stunden reduzieren. Laut Personen aus der Abbildung 4-17: Busfahrplan der Linie

76 am St. Vinzenz Hospital
Bevolkerung ist ein  Angebot zu  den [eigene Aufnahme]
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Schwachlastzeiten jedoch wiinschenswert. AuBerdem gilt fiir die Linie 76 ein stark
reduziertes Angebot in Form eines Taxibusses, der nur mit Voranmeldung genutzt
werden kann (vgl. Abbildung 4-17). Die Verbindung nach Glitersloh tiber die Linie 79
wird sonntags komplett eingestellt, sodass Personen, die die Kreisstadt besuchen
wollen, auf den Schienenverkehr angewiesen sind. Gerade zu den Schwachlastzeiten
ist dafiir zu sorgen, dass die betroffene Bevolkerung eine Alternative zur Verfligung
gestellt wird. Im Rahmen der Neuausschreibung des Linienbindels fir den Kreis

Giitersloh sind solche Verbindungen (z.B. die Linie 76) zu bericksichtigen.

Zuletzt ist zu bewerten, wie lange der Bus im Verhaltnis zum privaten Pkw braucht,
denn eine erhohte Fahrzeit im Vergleich zur Fahrzeit mit dem Auto hitte einen
schlechten Einfluss auf die Attraktivitit des Angebotes, insbesondere unter
Berlicksichtigung der erwlinschten Verlagerung von Verkehrsaufkommen auf den
Umweltverbund. Fir die Linien, die in der Stadt Rheda-Wiedenbriick frequentieren,
liegt das Reisezeitverhdltnis zwischen 1,52 (76 Richtung Rietberg) und 2,16
(79 Richtung Gutersloh). Da Busse i.d.R. keine direkten Wege fahren und an den
jeweiligen Haltestellen halten missen, ist der Bus im Normalfall langsamer als ein
privates Kraftfahrzeug. Deshalb kann bis zu einem doppelten Reisezeitverhaltnis von
einem befriedigenden Angebot ausgegangen werden. Die Linie 79, die mehr als
zweimal so lange braucht, um die Strecke zwischen dem Bahnhof in Rheda und dem
Bahnhof in Giitersloh zuriickzulegen, frequentiert parallel zur Bahnanbindung und

bindet zwischenliegende Standorte an den OPNV an.
Schulbusverkehr

An Schultagen fahren, erganzend zum reguldren Linienbusangebot, Schulbusse, die
eine spezielle Streckenfiihrung abfahren. Dabei liegt der Fokus der Buslinien nicht auf
Geschwindigkeit. Das Ziel ist, Schulkinder in der Stadt Rheda-Wiedenbriick die
Moglichkeit zu bieten mit dem Bus zur Schule zu fahren. Deshalb werden, anders als
bei den reguldren Buslinien, auch die kleineren Ortsteile wie St. Vit, Batenhorst und
Lintel angefahren. Insgesamt gibt es 5 Schulbuslinien, die in unterschiedlicher
Haufigkeit und Richtung die Schulen im Stadtgebiet anbinden (vgl. Tabelle 4-4).
Weiterhin kénnen auch die reguldren Stadtbuslinien von den Schulkindern genutzt
werden. So spielt die Linie 78 eine wichtige Rolle fir die Erreichbarkeit des

Schulzentrums in Rheda (Moritz-Fontaine-Gesamtschule und Einstein-Gymnasium).
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Tabelle 4-4: Ubersicht StraBengebundener Schulbusverkehr in Rheda-Wiedenbriick

[eigene Darstellung nach Transdev Ostwestfalen GmbH]

it bt o

Verl - Rietberg - 2 Fahrten Verl - Wiedenbrick (morgens)
75
Wiedenbriick 3 Fahrten Wiedenbriick - Verl (mittags)

1 Fahrt Rietberg - Wiedenbriick (morgens)
75.1 Rietberg - Wiedenbriick
3 Fahrten Wiedenbriick - Rietberg (mittags)

Batenhorst - St. Vit - 4 Fahrten Batenhorst - Rheda (morgens)
78 Wiedenbriick - Rheda 6 Fahrten Rheda - Batenhorst (mittags)
Rheda Bf. - Herzebrock - 4 Fahrten Clarholz - Rheda (morgens)
78 Clarholz 10 Fahrten Rheda - Clarholz (mittags)
Wiedenbriick - Rheda - 2 Fahrten Wiedenbriick - Gutersloh (morgens)
7 Pixel - Gutersloh 2 Fahrten Giitersloh - Wiedenbriick (mittags)

Generell ist der Schulbusverkehr in Rheda-Wiedenbriick so geregelt, dass Kinder und
Jugendlichen aus Rheda und nérdlich angrenzenden Kommunen die Schulen in Rheda
ohne Umstieg erreichen koénnen, wahrend Kindern und Jugendlichen aus
Wiedenbriick, Batenhorst, Lintel, St. Vit und Langenberg eine direkte Verbindung zu
Schulen im Stadtteil Wiedenbriick ermdglicht wird. Da Schulkinder aber eine freie
Schulwahl haben, wurden bereits vor einigen Jahren bestimmte Punkte am

Schulbussystem in der Stadt Rheda-Wiedenbrlick kritisiert.

So sei es fiir Schulkinder wohnend in Batenhorst, Langenberg, Lintel und Wiedenbriick
ein Problem das Schulzentrum im Stadtteil Rheda plinktlich zur ersten Stunde
erreichen zu kénnen. Dies liegt einerseits an der nicht-direkten Verbindung des
Schulzentrums (Umstieg am Bahnhof notwendig) und andererseits an der
Plinktlichkeit der Buslinie 78, die morgens oft nicht gegeben ist. Deshalb wurde vor
einigen Jahren eine Anpassung der Kapazititen des Schulbusverkehrs am
tatsachlichen Bedarf gefordert. Im Akteursgesprach mit den Schulen und Schulkindern
wurde erwahnt, dass seit dem Anfang des Schuljahres 2023/2024 bereits erste
MalBnahmen umgesetzt sind, um die Plnktlichkeit des Schulbusverkehrs zu

verbessern.

Um das Angebot trotz personeller Probleme im OPNV attraktiver und
bedarfsorientierter gestalten zu kdnnen, ist Uiber potenzielle Anderungen in den

Linienfahrplanen nachzudenken. Zudem ist zu priifen, ob und welche Linien so gefiihrt
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werden koénnen, dass die groBten Schiilerstrome ohne Umstieg zu den Schulen
kommen kdnnen, die sie besuchen wollen und missen. Auch die Anbindung an neue

Wohngebiete ist bei der Planung zu beriicksichtigen.
Taxibusverkehr / On Demand-Verkehr

Neben dem reguldaren Linienbetrieb und dem Schulbusverkehr bestehen fir
Anwohnende der Stadt Rheda-Wiedenbriick bedarfsorientierte Angebote in Form
mehrerer Taxibusse (Anrufsammeltaxi, AST). On-Demand-Verkehr bezieht sich auf ein
Transportmodell, bei dem individuelle Transportdienste bedarfsgesteuert und flexibel
angeboten werden. Im Gegensatz zu herkdmmlichen 6ffentlichen Verkehrsmitteln, die
nach einem festen Fahrplan und auf vordefinierten Routen operieren, erméglicht der
On-Demand-Verkehr den Nutzenden, ihre Transportbediirfnisse nach Bedarf
anzupassen und individuelle Routen zu wahlen. Typischerweise basiert On-Demand-
Verkehr auf Technologien wie Smartphone-Apps oder Online-Plattformen, iber die

Nutzenden Fahrten buchen und verwalten kénnen.

Die Linie 78.1, die hauptsachlich als Schulbusangebot genutzt wird, kann mehrmals
taglich als Taxibus genutzt werden. Der Streckenverlauf Gber Batenhorst, St. Vit,
Wiedenbriick und Rheda ist dabei fast derselbe. Um den Taxibus nutzen zu kénnen,
muss bis spatestens 30 Minuten vor Fahrtbeginn eine telefonische Voranmeldung
erfolgt sein. Das gleiche Prinzip gilt fiir die Linie 76 am Wochenende (Samstag und

Sonntag) Richtung Rietberg.

Die Linie 78.3 ist ein reiner Taxibus und fahrt montags bis freitags (zwischen 9 und
17:30 Uhr) und samstags (zwischen 9 und 13 Uhr) alle zwei Stunden eine kurze
Schleife zwischen dem Bahnhof in Rheda und u.a. den Haltestellen ,AlleestraRe®,
,Nonenstrai3e“, ,An der Wegbohne“ und ,RingstraRe“. Auch fiir die Linie 78.3 gilt, dass
die Mitfahrt mit dem Taxibus nur mit einer Voranmeldung bis spatestens 30 Minuten

vor Fahrtbeginn moglich ist.

Ergdnzend zum bedarfsorientierten Angebot, welches vom Verkehrsverbund zur
Verfligung gestellt wird, bietet der Verein Dorf aktiv e.V. aus St. Vit den e® Fahrdienst
an. Dieses Angebot, dass vor allem fir Seniorfinnen und Menschen mit
Mobilitatseinschrankungen des Stadtteils St. Vit geschaffen wurde, wird von einem
Team aus ehrenamtlichen Fahrenden angeboten. Anders als beim liniengebundenen
Angebot funktioniert der e® Fahrdienst wie eine Taxizentrale - also mit einem

selbstgewtlinschten Start- und Zielort. Besonders ist, dass fiir die Fahrt mit dem
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Fahrdienst keine Geblihr erhoben, sondern die Nutzende eine freiwillige Spende

hinterlassen kdnnen.

Insbesondere im Bereich des On-Demand-Verkehrs liegen grof3e Potenziale, um die
Liicken im OPNV-Netz schlieBen zu kénnen. Hierbei soll der On-Demand-Verkehr
nicht als zusatzliches Angebot eingesetzt werden, sondern als Zubringerverkehr zu den
wichtigsten und gut angebundenen Haltestellen fungieren. Eine Verbesserung des
bereits bestehenden AnrufSammelTaxi-Angebots ist dabei empfehlenswert, denn

bislang ist das Angebot nicht auf die Bedlrfnisse der Bevolkerung abgestimmt.
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4.2.4 Intermodalitit

Neben einem guten schienengebundenen und straBengebundenen OPNV-Angebot
spielt auch die Intermodalitat eine wichtige Rolle fiir eine erhdhte Nutzung des
offentlichen Verkehrs, denn durch einen unkomplizierten und gut funktionierenden
Umstieg zwischen unterschiedlichen Verkehrstragern kénnen Wege mit dem privaten

Pkw eingespart werden.

Ein gutes Beispiel, wie die Nutzung von intermodalen Wegeketten geférdert werden
kann, zeigt die Mobilstation am Bahnhof Rheda-Wiedenbriick. Hier werden mehrere

Mobilitdtsangebote an einem Standort geblindelt, wie z.B.:

» Bahnhaltepunkt » Bikesharing-Standort (Radstation)
» Zentrale Bushaltestelle »  Uber 400 Fahrradabstellanlagen
» Parkhaus (187 Stellplatze) (mehr als die Halfte Gberdacht)

» Carsharing-Standort » Informationsangebote: Digitales
» Taxistand Informationssystem, Interaktives

Informationssystem

Neben dem Vorhandensein von mehreren Angeboten miissen Mobilitdtsangebote gut
aufeinander abgestimmt sein. Am Bahnhof fahren die Busse (z.B. die Linie S40) kurz
nach Ankunft der Ziige und kommen kurz vor Abfahrt der Ziige am Bahnhof an. So

kann im Normalfall ein schneller und attraktiver Umstieg erfolgen.

= o

Abbildung 4-18: Mobilstation am Bahnhof Rheda-Wiedenbriick (links: Informationsstele mit DFI, rechts:
Radstation mit Bikesharing und Reparaturstation)

[eigene Aufnahmen]
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Abgesehen vom Bahnhof im Stadtteil Rheda existieren bislang keine weiteren
Mobilstationen im Stadtgebiet. Dabei besteht, insbesondere in den Stadtteilen, wo
bislang keine Mobilstation vorhanden ist, groBes Potenzial, die Anzahl der
intermodalen Wegeketten zu erhdhen, den OPNV zu attraktiveren und das
motorisierte Verkehrsaufkommen auf den Umweltverbund zu verlagern. Dabei sind
sowohl groBe Mobilstationen an zentralen Knotenpunkten in der Stadt zu realisieren
(z.B. ,Auf der Schanze“ im Stadtteil Wiedenbriick) als auch die Einrichtung von

kleineren Mobility Hubs in den Wohnquartieren zu priifen.

Um intermodale Wegeketten auch an Haltestellen zu foérdern, die nicht als
Mobilstation geeignet sind bzw. nicht als solches umgebaut werden kénnen, empfiehlt
es sich, die Haltestellen mit einigen Fahrradabstellanlagen auszustatten, sodass der
Umstieg vom Rad auf den Bus problemlos erfolgen kann. Dies 16st auBerdem teilweise
das Problem der letzten Meile im OPNV, welches die Distanz zur nichstgelegenen
Bushaltestelle Uberbriickt. Bislang existieren nur wenige Haltestellen im Stadtgebiet,
die ein derartiges Angebot vorweisen (z.B. Paul-Schmitz-StraRRe, vgl. Abbildung 4-19)
oder in der Nahe von 6ffentlichen Einrichtungen mit adaquaten Abstellanlagen liegen.
Neben dem Fahrrad kann auch das lokale E-Scooter-Sharing als Angebot fiir die letzte
Meile genutzt werden. Ggf. sind E-Scooter-Abstellflichen an den zentralen

Bushaltestellen anzuordnen.

| , ? b
e 30

Abbildung 4-19: Bushaltestelle mit addquaten Fahrradabstellanlagen: Paul-Schmitz-Straf3e
[eigene Aufnahme]
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4.2.5 Barrierefreiheitim OPNV

Damit der OPNV von allen Bevélkerungsgruppen genutzt werden kann, spielt die
Barrierefreiheit der Fahrzeuge und Haltestellen eine groBe Rolle. Insbesondere
Personen mit Mobilitdtseinschrankungen und Senior*innen sind auf eine bestimmte

Infrastruktur angewiesen. Dazu gehoéren u.a.:

b ein barrierefreier Zugang zur Bushaltestelle bzw. dem Bahngleis,

b ein taktiles Leitsystem flir Menschen mit einer Sehbehinderung,

> ein erhOhter Einstiegsbereich (Hochbord),

b ein Witterungsschutz mit Sitzmdglichkeit sowie ausreichend Beleuchtung.
Der Bahnhof in Rheda, der als zentrales Drehkreuz fiir den OPNV in Rheda-
Wiedenbriick gesehen werden kann, verfligt (iber eine gute barrierefreie Infrastruktur.
Durch die Aufzlige, die im Bahnhof installiert worden sind, kdnnen die Gleise auch von
Menschen mit einer Mobilitatseinschrankung genutzt werden. Auch die Tiren im
Eingangsbereich des Bahnhofes 6ffnen sich automatisch, sodass der Zugang zum
Bahnhof fur alle offen ist. Ein taktiles System im Bahnhof sorgt dafiir, dass Menschen
mit einer Sehschwache oder -behinderung die Anlagen problemlos nutzen kénnen (vgl.
Abbildung 4-20). Auch die Gleise sind mit einem taktilen Leitsystem, Sitzmoglichkeiten

sowie einem Witterungsschutz ausgestattet, damit der Einstieg in die Ziige barrierefrei

moglich und die Wartezeit angenehm ist.

Abbildung 4-20: Barrierefreiheit im Bahnhof (links: taktiles Leitsystem, rechts: Aufzug zu den Gleisen)

[eigene Aufnahmen]
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Im Bereich des straRengebundenen Personennahverkehrs ist die Barrierefreiheit
jedoch nicht Uberall vorhanden. Auch wenn die Stadt Rheda-Wiedenbrick sich
bemiiht, die Haltestellen nach und nach barrierefrei auszubauen, damit langfristig die
gesamte Biirgerschaft der Stadt die Angebote des OPNV nutzen kann, wird es noch
einige Jahren dauern bis der
OPNV vollstindig barrierefrei
ist. Insbesondere die
Haltestellen mit noch geringen
Einstiegszahlen und einzelne
Haltestellen in den kleineren
Ortsteilenteilen Batenhorst und
St. Vit  entsprechen die

Verhaltnisse nicht den

Anforderungen des

Abbildung 4-21: Nicht-barrierefreie Haltstelle "Péppelbaum" im
Personenbeférderungsgesetzes ~ Stadtteil Lintel

(§8 Abs 3. PBefG).

[eigene Aufnahme]

Nichtdestotrotz sind insbesondere
die zentralen Haltestellen, die von
vielen Buslinien angefahren
werden, bereits heute barriefrei
nutzbar. Dies zeigt sich am Beispiel
der Haltestelle
,Berufsschule/Finanzamt" im
Stadtteil Wiedenbriick (vgl.
ﬁ! Abbildung 4-22), wo alle Elemente

//;’ einer barrierefreien Haltestelle

Abbildung 4-22: Barrierefreie Haltestelle "Schlossstrafe" im vorhanden sind.
Stadtteil Rheda

[eigene Aufnahme]

79



Integriertes Mobilitatskonzept Stadt Rheda-Wiedenbriick | Abschlussbericht 2024

4.2.6 Zusammenfassung OPNV

Erkenntnisse Q

10,3 % Modal Split-Anteil (7,2 % Bahnverkehr, 3,1 % Busverkehr)
Attraktive Anbindung an das lGiberregionale Schienennetz Richtung
Minster, Bielefeld und das Ruhrgebiet

Gute Busanbindung der interkommunalen Ziele, Defizite auf
innerstadtischer Ebene zu erkennen (z.B. Anbindung der Gewerbegebiete)
Bedienzeiten und Reisezeitverhaltnis groftenteils gut, Taktung mancher
Buslinien ist ausbaufahig (insbesondere innerstadtisch)

Im Schulbusverkehr fehlt es an direkten Verbindungen zwischen Rheda
und Wiedenbriick sowie einem zuverlassigen Busangebot (Plnktlichkeit)
Die On-Demand- und Taxibus-Angebote erganzen das regulare
Busangebot; mit u.a. einem ehrenamtlichen Angebot in St. Vit

Die Intermodalitat wird geférdert durch die Mobilstation am Bahnhof.
Jedoch fehlt es an vielen Haltestellen an Umsteigemaoglichkeiten (Fahrrad)
Ein Grof3teil der zentralen Haltestellen sowie der Bahnhof in Rheda sind
barrierefrei nutzbar. Kleinere Haltestellen werden nach und nach

ausgebaut.

Handlungsansaitze @

4

Verbesserung des innerstadtischen Busverkehrs mit einer besseren
Anbindung der alltagsrelevanten Ziele

Attraktivierung des (innerstadtischen) Busangebots (z.B. Taktung)
Schaffung eines zukunftsfahigen On-Demand-Verkehrs
Bedarfsorientierte Anpassung des Schulbussystems

Attraktivierung von intermodalen Wegeketten durch eine Biindelung von
Angeboten (Mobilstationen, Fahrradabstellanlagen)

Beschleunigung des Ausbaus der Barrierefreiheit im OPNV

Verbesserte Informationsvermittlung im OPNV
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4.3 RADVERKEHR

Der Radverkehr besitzt ein duBerst hohes Klimaschutz- und Verlagerungspotenzial fiir
motorisiertes Verkehrsaufkommen. Insbesondere auf kurzen Strecken von 5 bis zu
10 Kilometern stellt das Fahrrad eine Alternative zum MIV dar. Unter
Bericksichtigung des erhéhten Aufkommens von Pedelecs und E-Bikes erhdht sich
die maximale Distanz sogar auf 15 bis zu 20 Kilometer. Gleichzeitig tragt Radfahren
als aktive Mobilitatsform im Gegensatz zum Pkw zur Gesundheitsvorsorge der

Nutzenden bei.

Die Nutzung des Fahrrades ist allerdings stark abhangig von der Qualitat der
Radverkehrsinfrastruktur. Die Anspriiche an eine geeignete Radverkehrsinfrastruktur
umfassen insbesondere die Themenfelder Radwegenetz, Wegequalitat, Querungs-
bzw. Abbiegemoglichkeiten, Konfliktvermeidung und Flhrungsform sowie
Abstellanlagen. Damit sind die Anforderungen in einigen Bereichen deckungsgleich
mit denen des FuBverkehrs (vgl. Kapitel 4.4 FuRverkehr). Insbesondere die liickenlose
Netzkonzeption hat flir den Radverkehr eine noch gréf3ere Bedeutung als beim

FuRverkehr.

Beleuchtung Flachendeckend
und Beschilderung
Ausreichende Itickenlos
Breite
Angemessene " Schnittstellen mit
3 i
Oberfliche Q\yc\\‘ Rao'% dem OPNV
(2
sef’o s,
@
Angemessene = Geringe
Verkehrsfiihrungen ) = Wartezeiten
< S X ¥ §
(& 3.5 LSA mit taktiler
Trennung vom 2 o.& Signalgebung
FuRverkehr /O;// §
%
. Sichere
Keine ) Abstellanlage™ Querungs-
Benutzungspflicht méglichkeiten
Witterungs- Qualitativ und
geschitzt und quantitativ
ggfs. absperrbar angemessen

Abbildung 4-23: Anforderungen an den Radverkehr
[eigene Darstellung auf Grundlage von ADFC 2016]
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Die planerische Grundlage fiir Entscheidungen bezlglich aller Verkehrsinfrastrukturen

bilden zunichst die Richtlinien fiir die Anlage von Stadtstrafsen (RASt 06), welche 2006

von der Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen herausgebracht

wurden. Zuséatzlich dazu stellt das Regelwerk Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen

(ERA), ebenfalls der Forschungsgesellschaft fur StraBen- und Verkehrswesen, von

2010 spezifischere Orientierungshilfen flir Radverkehrsanlagen auf. Dazu zdhlen

beispielsweise die Breitenmalle von Radverkehrsanlagen und Sicherheitsstreifen.

Durch die steigende Nutzung von E-Bikes und Pedelecs sowie Lastenradern kdnnen

diese Empfehlungen durchaus erweitert gedacht werden.

Tabelle 4-5: Breitenmafe von Radverkehrsanlagen und Sicherheitstrennstreifen

[eigene Darstellung auf Grundlage von FSGV 2010]

Anlagentyp

Breite der

Radverkehrsanlage

(RegelmaR)

Breite des Sicherheitstrennstreifens

Zur Fahrbahn

Zu
Langsparkstanden

Sicherheitsraum:

Zu Schrag-
/Senkrecht-
parkstanden

Sicherheitsraum:

h if 1 -
Schutzstreifen ,50m 0,25 m bis 0,50 m 0.75 m
1,85 m
Radfahrstreifen (einschliefdlich - 0,50 m bis 0,75 m 0,75 m
Markierung)
2,00 m
Einrichtungsradweg (bei geringer
Verkehrsstdrke)
Beidseitiger 2,50 m
Zweirichtungs- (bei geringer 0,50 m 110
radweg Verkehrsstdrke) bzw. 0,75 m .. il .
bei festen (Ubergangstreifen
L. 3,00 m . 0,75 m kann darauf
Einseitiger L Einbauten
.. (bei geringer angerechnet
Zweirichtungsradweg . bzw. hoher
Verkehrsstdrke) N werden)
Verkehrsstdrke
Gemeinsamer Geh- ) 250 m
(abhdngig von
und Radweg ..
(innerorts) Fuf3géinger- und
Radverkehrsstdrke)
Gemeinsamer Geh-
und Radweg 2,50 m 1,75 m bei Landstral3en
(auRerorts)
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Die Festlegung geeigneter Formen zur 2400
Fihrung des Radverkehrs werden in der 2900

ERA anhand von Belastungsbereichen 2000

definiert, die sich aus der Verkehrsstarke -
und der zulassigen Hochstgeschwindigkeit
einer StraRe ergeben (vgl. Abbildung 4-24).

1600

Anhand des Belastungsbereiches einer :%‘ 1400 y v
Stral3e werden Empfehlungen fiir geeignete g 1200

Formen der Radverkehrsfiihrung gegeben. % 1000 m

Wihrend fiir den Belastungsbereich | die 7 g

Flhrungsform des Mischverkehrs und im 00

Bereich Il teilweise separierte I
400

Fihrungsformen oder Kombinationen (ohne
Benutzungspflicht) empfohlen werden, 0

0

werden fir die Belastungsbereiche Ill und IV o 10 0 3 40 0 e 70 s

separierte Radverkehrsfiihrungen geltende Hochstgeschwindigkeit [in km/h]
vorgesehen (vgl. Tabelle 4-6). Mit Abbildung 4-24: Belastungsbereiche der Radverkehrsfiihrung
steigendem Belastungsbereich wird somit [eigene Darstellung nach FGSV 2010: 19]

eine zunehmende Separation des

Radverkehrs vom Kfz-Verkehr angeraten.

Tabelle 4-6: Fiihrungsformen nach Belastungsbereich

[eigene Darstellung nach FGSV 2010]

Belastungsbereich Flihrungsformen fiir den Radverkehr ‘

Mischverkehr mit Kraftfahrzeugen auf der Fahrbahn

(keine benutzungspflichtigen Radwege)

Schutzstreifen

Kombination: Mischverkehr auf der Fahrbahn oder Schutzstreifen

1 und ,Gehweg" mit Zusatz ,Radfahrer frei“

»  Kombination: Mischverkehr auf der Fahrbahn oder Schutzstreifen
und Radweg ohne Benutzungspflicht

» Radfahrsteifen

/v » Radweg

»  Gemeinsamer Geh- und Radweg

v v|Vv Vv
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4.3.1 Nutzungsdaten zum Radverkehr

Laut der Mobilitatsbefragung aus dem Jahre 2014 sind 24,5 % der Wege in der Stadt
Rheda-Wiedenbriick mit dem Fahrrad zuriickgelegt worden. Dieser Wert, der im
Vergleich zu anderen Kommunen im Kreis Gitersloh leicht erh6ht ist, zeigt, welche
Bedeutung der Radverkehr fiir die Bevdlkerung hat. Zudem wird die potenzielle
Nutzung des Fahrrades auf langeren Strecken immer héher durch das vermehrte

Nutzen von E-Bikes und Pedelecs.

Aus der Befragung, die im Rahmen des Radverkehrskonzeptes (2017) durchgefiihrt
worden ist, wird deutlich, dass die meisten Wege, die mit dem Fahrrad zuriickgelegt
werden, Freizeitwege, Arbeitswege oder Einkaufswege sind. Dabei betragt die
Strecke, die im Durchschnitt zurtickgelegt wird, 5,5 km. Fir Schulkinder, die in einer
getrennten Umfrage befragt worden sind, betrdgt die durchschnittliche Distanz
3,5 km, wahrend ein Grof3teil der Schulkinder angibt fast taglich oder wochentlich mit
dem Fahrrad zur Schule oder wahrend der Freizeit unterwegs zu sein

(nts Ingenieurgesellschaft mbH 2016).

4.3.2 Radverkehrsanlagen

Fir eine Steigerung der Attraktivitat des Radfahrens in der Stadt Rheda-Wiedenbriick
und fir eine langfristige Steigerung des Radverkehrsanteils am Modal Split ist eine
sichere und komfortable Radverkehrsinfrastruktur von essenzieller Bedeutung. Dabei
sind insbesonder die Radverkehrsanlagen sowie das vorhandene Radwegenetz

entscheidend fiir die Qualitat der Radverkehrsinfrastruktur.
Fahrradrouten / -touren

Fur den Fahrrad-Tourismus bestehen in und rundum die Stadt Rheda-Wiedenbrtick
zahlreiche Radrouten, die Uiber attraktive und ruhige Freizeitwege fiihren. In der Regel
sind die Fahrradrouten interkommunale Verbindungen, die entweder vom Kreis
Gtersloh oder vom Land NRW beworben werden. In der Stadt Rheda-Wiedenbriick
stehen an mehreren Stellen gro3e Tafeln, welche die bekanntesten / beliebtesten

Radverkehrsrouten ausschildern, die durch die Stadt fiihren.

Verschiedene Fahrradtouren, die mit einer entsprechenden Route und Beschilderung

abgefahren werden kénnen, sind:
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»  ArchitekTour ), Historische Stadtkerne“

» Bahnradroute Hellweg-Weser » LandesGartenSchau-Route

» ,Der Name der Rose" » Werse Radweg (vgl. Abbildung
» Ems Radweg 4-25)

Weiterhin fiihrt die D-Route 3 durch das Stadtgebiet. Sie ist Teil des Radfernweges,
welcher der deutsche Abschnitt des Europaradweges R1 ist, und stellt innerhalb der
Bundesrepublik eine Verbindung zwischen der niederlandischen (Vreden-Zwillbrock)

und der polnischen Grenze (Kistrin-Kietz) dar.

'WERSE RAD WEG

22 Klcmeter dod I die Al KT utandschsh der Werse, vl .

Wegectand urd m i Orten Aushture
sLindienan, eeuschulien

Abbildung 4-25: Beispielhafte Radverkehrsrouten in der Stadt Rheda-Wiedenbrlick (links Plakat Werse
Radweg, rechts: Beschilderung Radverkehrsnetz NRW)

[eigene Aufnahmen]

Abgesehen von den Freizeitrouten verlaufen durch das Stadtgebiet einige Strecken
des Radverkehrsnetzes NRW. Die in Abbildung 4-25 sichtbare rot-weile
Beschilderung zeigt Radfahrenden moglichst schnelle Radverkehrsverbindung zu den
Nachbarkommunen und (bergeordneten Zielen in der Umgebung. Durch die
Kilometerangabe ist sichtbar, wie weit die nachstgelegenen Ziele entfernt sind.
Dadurch, dass die Verbindungen des Radverkehrsnetzes NRW fiir den Alltagsverkehr
geeignet sind und in der Regel nicht entlang von Hauptverkehrsstral3en gefiihrt
werden, stellen diese Routen attraktive Bedingungen fiir den interkommunalen
Radverkehr dar. Die Touristischen Radrouten im Stadtgebiet werden zweimal jahrlich
im Rahmen einer Radwegekontrolle umfanglich abgefahren und Mangel anschlieBend

behoben.

Weiterhin wird zurzeit Gber die Verlingerung des Radschnellweg OWL RS3
gesprochen. Diese schnelle Radverkehrsverbindung, die Pendlerverkehre zwischen

den Stadten erleichtern und beschleuningen soll, wird bereits konkret zwischen
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Minden und Herford geplant. Nun soll die Strecke von Herford Uber Bielefeld,
Gutersloh und Rheda-Wiedenbriick verlangert werden, sodass zukiinftig eine sehr
schnelle Verbindung in Richtung Nordosten bestehen wirde. Fir die genaue
Trassenfiihrung liegt derzeit eine Machbarkeitsstudie vor. Dabei ist zu erwarten, dass

der RS3 am Bahnhof in Rheda vorbeifiihren bzw. enden/starten wird.
Fiihrungsform

Ein ausschlaggebender Faktor fiir die Qualitdt der Radverkehrsinfrastruktur ist eine
geeignete Radverkehrsfiihrung. Je nach Situation (wie z.B. die StraRenbreite, die
Verkehrsbelastung und die zuladssige Hochstgeschwindigkeit) gibt es unterschiedliche
Empfehlungen durch die ERA (2010, vgl. Tabelle 4-5). Aufgrund der Vielseitigkeit der
Fihrungsformen in der Stadt Rheda-Wiedenbriick werden die unterschiedlichen
FUhrungsformen hier nur beispielhaft beschrieben und es wird auf einzelne Probleme

oder Auffalligkeiten eingegangen.

Auf interkommunaler Ebene sowie zwischen den einzelnen Stadtteilen Rheda-
Wiedenbriicks wird der Radverkehr entweder auf einem raumlich getrennten
gemeinsamen Geh- und Radweg (z.B. Stromberger Stral3e zwischen St. Vit und
Wiedenbriick) oder im Mischverkehr (Beckumer StraBe) gefuhrt. Die
Mischverkehrssituation auf aufBerdrtlichen StraBen ist fir den Radverkehr i.d.R. sehr
unsicher, weil die Geschwindigkeitsunterschiede zum motorisierten Verkehr (70 bis
100 km/h) sehr groR sind. Auch die folgenden Verbindungen weisen eine fehlende

Radverkehrsinfrastruktur an frequentierten Hauptverkehrsstral3en auf:

Stromberger Straf3e (St. Vit - Stromberg)

Rentruper StraBe (St. Vit / Wiedenbriick - AUREA)
Geweckenhorst / Wieksweg (Oelder StraRe - Wiedenbriick)
KornstraRRe (Varenseller Str. - Gutersloher Str.)

4
4
4
4
Fir eine sichere Radverkehrsinfrastruktur, die im Alltag von jedem genutzt werden
kann, ist sicherzustellen, dass Radfahrende zwischen den Stadtteilen Rheda-
Wiedenbriicks, zu den Gewerbegebieten und in die Nachbarkommunen abseits vom
motorisierten Verkehr ihre Ziele erreichen kdnnen. Dabei ist je nach Moéglichkeit und
Rahmenbedingungen entweder eine getrennte Radverkehrsfiihrung zu schaffen (z.B.
ein gemeinsamer Geh- und Radweg) oder auf Alternativen fur den Radverkehr
aufmerksam zu machen. So bieten auch alltagstaugliche Wirtschaftswege und
FahrradstraBen eine sichere Radverkehrsverbindung zwischen unterschiedlichen

Orten.
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Zwischen den kleineren Stadtteilen und Wiedenbriick existieren bereits
FahrradstraBen bzw. werden demnachst Fahrradstra3en eingerichtet. Sowohl auf der
Neuenkirchener LandstraBe zwischen Lintel und Wiedenbriick als auch auf dem
Hellweg zwischen Batenhorst und Wiedenbriick hat der Radverkehr Vorrang. Wie
Abbildung 4-26 zeigt, diirfen Kraftfahrzeuge die Stral3e zwar befahren, jedoch gilt es
dem Radverkehr Vorrang zu gewahren und die zuldssige Hochstgeschwindigkeit von
30 km/h einzuhalten. Auf dem Hellweg zwischen Batenhorst und Wiedenbriick ist die

FahrradstraBe sogar nur fiir den landwirtschaftlichen Verkehr freigegeben.

- p—
-
Ab hier Fahrradstrafie!
Hier gilt:

maximal
B e Tempo 30
-H gl fiir alle

Fahrrader haben Vorrang!

Abbildung 4-26: Fahrradstrafie an der Neuenkirchener Landstrafe (Lintel)

[eigene Aufnahmen]

Eine weitere FahrradstraBBe befindet sich seit kurzem am Haxthauserweg und
verbindet St. Vit mit dem Hellweg und somit mit dem Stadtteil Wiedenbriick. Zudem
werden weitere FahrradstralBen zwischen Rheda und Herzebrock (Wdsteweg) sowie
Rheda und Pixel (Marienfelder Stra3e) gepriift. Diese Strecken sollen eine sichere

Radwegeverbindung in den nérdlichen Nachbarkommunen ermoglichen.

Innerhalb der Stadtteile gibt es groRe Unterschiede in der Fiihrungsform des
Radverkehrs. Auffillig ist die groBe Anzahl an nicht-benutzungspflichtigen
gemeinsamen Geh- und Radwegen. Durch das Aufheben der Benutzungspflicht steht
es Radfahrende frei, die Fahrbahn oder den stralBenbegleitenden Gehweg zu
benutzen. Dies ist generell positiv zu bewerten, da Fahrradfahrende, die schneller
unterwegs sind, somit schneller vorankommen, wahrend unsichere und langsamere
Radfahrende die getrennte Variante nutzen koénnen. Nichtdestotrotz fiihrt die
Verkehrsfiihrung laut Beteiligten der Online-Karte zu vielen Konfliktsituationen

zwischen Radfahrenden und Autofahrenden sowie zwischen Radfahrenden und
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Gehenden. Um dem Konfliktpotenzial auf den gemeinsamen Geh- und Radwegen
entgegenzuwirken, ist sicherzustellen, dass die Mindestmal3e eines gemeinsamen
Geh- und Radweges weiterhin eingehalten werden (2,50 m). Fir die Konflikte auf der
Fahrbahn ist insbesondere der MIV darauf hinzuweisen, dass der Radverkehr die
StraRRe mitbenutzen kann und darf, denn diese Information ist Autofahrenden oft nicht
bekannt. Eine andere Option ist die (optische) Trennung des Ful3- und Radverkehrs auf
der Nebenanlage - ein getrennter Geh- und Radweg, wie er an der Wilhelmstral3e
vorgefunden werden kann. Zudem fehlt beim Wechsel der Fihrungsform oft eine
Einfadelungshilfe fir den Radverkehr. Dies wiirde die Sichtbarkeit des Radverkehrs

deutlich erhohen.

Auf zahlreichen weiteren HauptverkehrsstraBen wird der Radverkehr auf der
Fahrbahn auf Schutzstreifen gefiihrt. Diese Fiihrungsform, die sich am gesamten Ring
(Westring, Nordring, Ostring, Sudring), Am Sandberg in Wiedenbriick und in der
BahnhofsstraBe in Rheda befindet, bietet keinen baulichen Schutz gegeniliber dem
motorisierten Verkehr, sondern hilft Radfahrende nur bei der Orientierung im
StraBenverkehr und macht Autofahrende auf den Radverkehr aufmerksam (vgl.
Abbildung 4-27, links). In der Regel bietet der Schutzstreifen jedoch keinen
zusatzlichen Schutz, da Uberholabstinde aufgrund von fehlendem StVO-Wissen der
Autofahrenden kaum mehr eingehalten werden. Hier wird empfohlen entweder mit
farblich markierten Schutzstreifen oder Fahrradpiktogramme zu arbeiten. Kampagnen
zur Sensibilisierung und Aufklarung von Pkw-Fahrenden kdnnen ebenfalls zu einer
Verbesserung der Sicherheit beitragen. Am Ring in Wiedenbriick, wo der
Schutzstreifen fast vollstandig vorhanden ist, fallt zudem auf, dass die Schutzstreifen
in der Nahe der Kreuzungen nicht weitergefiihrt werden. Gleichzeitig befinden sich an
den Lichtsignalanlagen selten Aufstellflachen, sodass Radfahrende sich zwischen den
Pkw einordnen miissen. Insbesondere bei Abbiege-Vorgingen des MIV fiihrt die
unlibersichtliche Lage zu gefadhrlichen Situationen. Dies zeigen sowohl die polizeilich
erfassten Unfalldaten (vgl. Kapitel 4.4.6) als auch die Meldungen in der Online-Karte.
Als positives Beispiel kann hier der Kreuzungsbereich First-Bentheim-Stralle -

NonenstraRe aufgefiihrt werden.
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Abbildung 4-27: Unterschiedliche Fiihrungsformen auf der Fahrbahn (links: Schutzstreifen Am Sandberg,
rechts: Radfahrstreifen in der Ménchstraf3e

[eigene Aufnahmen]

Eine weitere Fihrungsform, wobei der Radverkehr auf der Fahrbahn gefiihrt wird, ist
der Radfahrstreifen, der in Abbildung 4-27 (rechts) dargestellt wird. Anders als ein
Schutzstreifen, darf der Radfahrstreifen nicht vom MIV befahren werden. Dadurch,
dass Radfahrstreifen ein wenig breiter sind, kann der Radverkehr sicher auf der StraBe
gefihrt werden. In Rheda-Wiedenbriick sind jedoch wenig solcher Anlagen
vorzufinden. Lediglich auf einem kurzen Abschnitt der MdnchstraBe konnte diese

Fihrungsform vorgefunden werden.

Um die Sicherheit und auch die Sichtbarkeit des Radverkehrs zu erhdhen ist die
Schaffung von Radfahrstreifen zu empfehlen. Falls die Breite der Stral3e eine derartige

Anlage nicht zulasst, ist tiber die Farbung der Schutzstreifen nachzudenken.

Ein weiteres Thema, welches die Sicherheit im Radverkehr eingeschrankt, ist das
straBenbegleitende Parken und die damit verbundene Dooring-Unfille. Diese treten
auf, wenn Pkw-Fahrende unachtsam die Tir ihres parkenden Fahrzeugs 6ffnen und
dabei einen vorbeifahrenden Radfahrer trifft. Diese Art von Unfdllen kann
schwerwiegende Verletzungen verursachen und ist eine haufige Gefahr in stadtischen
Gebieten mit viel Radverkehr. Um solche Unfélle zu verhindern, sind bestimmte
GestaltungsmaBnahmen des Stral3enraums erforderlich, wie z.B. die Einrichtung eines
Sicherheitsstreifens  oder  geschiitzte =~ Radwege sowie Anderung der
StraRenraumgestaltung zur Erhéhung der Distanz zwischen Radverkehr und dem
ruhenden Verkehr. Kampagnen zur Sensibilisierung und Aufklarung von Pkw-
Fahrenden kénnen auch hier zu einer Verbesserung der Sicherheit beitragen (z.B.
,hollandischer Griff").
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Genauso wie z.B. am Hellweg und auf der Neuenkirchener Landstral3e existieren auch
innerorts mehrere Fahrradstral3en. Einer der flir den Radverkehr bevorrechtigten
StraBen befindet sich in der Furst-Bentheim-Stra3e zwischen der Nonenstraf3e und
der BahnhofstraBe und bietet vielen Schulkinder des Schulzentrums in Rheda einen
sicheren Schulweg. Weitere FahrradstralRen befinden sich am Nordwall, Aegidienwall
und ein kleines Stlick der HauptstraBe. Abgesehen von den straRenbegleitenden
FUhrungsformen in den Stadtteilen Rheda und Wiedenbrlick ist auf die autofreien und
attraktiven Verbindungen Uber die alte Bahntrasse sowie durch den Flora Westfalica
Park hinzuweisen. Insbesondere die alte Bahntrasse, die vom Wieksweg in

Wiedenbriick bis zum Bahnhof in Rheda verlauft, stellt eine gute Alternative zur

Hauptstral3e, Ringstral3e oder Neuenkirchener Stral3e dar.

Abbildung 4-28: Gemeinsamer Geh- und Radweg an der alten Bahntrasse und Fuf3gdngerzone (Radverkehr
frei) [eigene Aufnahmen]

Zuletzt ist positiv zu erwahnen, dass die FulBgéngerzonen der beiden Innenstadte fir
den Radverkehr freigegeben sind, sodass der Radverkehr bis an die vorhandenen

Fahrradabstellanlagen fahren kann.

Bereits im Radverkehrskonzept aus dem Jahr 2017 sowie im Verkehrskonzept des
Stadtteils Rheda aus dem Jahr 2021 sind Anderungsvorschlige beziiglich der
Flhrungsform im Radverkehr gemacht worden. Seitdem hat sich bereits einiges an der
Radverkehrsfiihrung in der Stadt verbessert. Insbesondere an der Anderung der
Benutzungspflicht hat sich in den letzten Jahren einiges getan. Nichtsdestotrotz geht
aus der Bestandsanalyse sowie aus der Beteiligung der Offentlichkeit hervor, dass

weitere Optimierungspotenziale flir den Radverkehr bestehen.
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Qualitdt der Radverkehrsanlagen

Neben der Art der Radverkehrsanlage spielt die Qualitat der vorhandenen Anlagen
eine grof3e Rolle fiir die Verkehrssicherheit und den Komfort von Radfahrenden in der
Stadt. Dazu gehdren zum einen eine gute Oberflachenqualitdt und eine ausreichende
Breite, zum anderen aber auch eine entsprechende Beleuchtung, Wegweisung und

ausreichend Querungsmoglichkeiten.

Die Oberflachenqualitit der Radwege in der Stadt ist sehr unterschiedlich zu
bewerten. Wahrend manche StraBen, wie zum Beispiel der Schutzstreifen in der
BahnhofstraBe oder die FahrradstraBen, im Stadtgebiet Uber eine sehr gute
Radverkehrsinfrastruktur verfligen, weisen andere Risse, Unebenheiten und
Schlaglocher auf, die im schlimmsten Fall zu einem Unfall fiihren kénnen. Hier ist

beispielhaft die Stromberger Stra3e (Online-Karte) zu nennen.

Die Breite der Radwege ist bei den Fiihrungsformen auf der Fahrbahn Uberall
eingehalten worden, sodass der Radverkehr diese sicher nutzen kann. Auf den nicht-
benutzungspflichtigen gemeinsamen Geh- und Radwegen wird der Mindestwert
(abhangig vom Verkehrsaufkommen mindestens 2,50 m) regelmaRig unterschritten.
Insbesondere auf Abschnitten wo Laternen, Masten oder sonstige Gegenstande auf
den gemeinsamen Geh- und Radwegen platziert sind, bestehen Konfliktpotenziale
zwischen dem FuB3- und Radverkehr. In der Biirger*innenbeteiligung wurde hierzu
beispielhaft die RingstraBe genannt. Firr eine optimale Radverkehrsfiihrung ist
sicherzustellen, dass die Breite und die Oberflachenqualitit aller Radverkehrsanlagen
stets in einem guten Zustand sind, damit Fahrunfille und Konflikte verhindert werden

koénnen.

Mancherorts kreuzen Radwege hochfrequentierte HauptverkehrsstraBen. Um dem
Radverkehr eine sichere Querung der StraBe zu ermdglichen, sind zahlreiche
Querungshilfen eingerichtet worden. Wahrend der Begehung und in den
Beteiligungsformaten sind vereinzelt Defizite in der Quantitat der Querungsanlagen
festgestellt worden. An den relevanten Stellen im Stadtgebiet stehen Mittelinsel,
Fahrradfurten oder Lichtsignalanlagen zur Verfiigung. Die Qualitat der Querungshilfen
ist an der einen oder andere Stelle jedoch verbesserungswiirdig. Beispielhaft kénnen

zwei Situationen genannt werden:
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> Die Mittelinseln an der alten Bahntrasse bieten Querungsmoglichkeiten tGber
die Gutersloher und die Neuenkirchener StraBe. Durch das hohe
Verkehrsaufkommen auf den beiden Hauptverkehrsstrallen entstehen lange
Wartezeiten vor der Mittelinsel. Fiir Personen mit einem Lastenrad oder einem
Anhanger bietet die schmale Mittelinsel jedoch kaum Hilfestellung. Diese
Problematik wurde sowohl im Rahmen der Beteiligung des
Mobilitatskonzeptes (Akteursgesprache, Online-Karte, offentliche
Veranstaltungen) als auch bereits in der Online-Karte der lokalen Agenda 21
thematisiert. Hier ist (iber eine Anderung der Situation nachzudenken (bspw.
Vorfahrtsregelung, Lichtsignalanlage  oder  Fullgdngeriiberweg  mit
Fahrradfurt).

Abbildung 4-29: Querungshilfen (fiir den Radverkehr) in Rheda-Wiedenbriick (links: Mittelinsel an der
Gltersloher Strafe, rechts: Unterbrechung des gemeinsamen Geh- und Radweges an der Pixeler Straf3e)

[eigene Aufnahmen]

b Die Querung der Pixeler StraBe auf dem gemeinsamen Geh- und Radweg
hinter der Bahnschiene ist derzeit noch nur durch einen kleinen Umweg
moglich. Der MIV, der hier durch die Unterfiihrung fahrt, wird erst spat auf die
kreuzenden Gehenden und Radfahrenden aufmerksam. Da diese Strecke
zukiinftig Teil des Radschnellweges sein kénnte, ist eine Anderung der

Situation notwendig. Die Stadt arbeitet hier bereits an einer Losung.

Zudem wurde im Rahmen des Beteiligungsprozesses bemangelt, dass die
Radverkehrsfiihrung an den Kreisverkehren nicht einheitlich geregelt ist. An den
meisten Kreisverkehren wird der Radverkehr auf die Fahrbahn gefiihrt, sodass MIV
und Radverkehr sich die Fahrbahn im Kreisverkehr teilen missen. An anderen
Kreisverkehren wird der Radverkehr auf Fahrradfurten auBerhalb des Kreisverkehres
gefiihrt. Durch die wechselnde Regelung kommt es zu Verwirrungen bei den

Beteiligten, sodass Radfahrende beim Queren der Fahrradfurten manchmal tibersehen
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oder beim Nutzen der Fahrbahn durch den MIV zur Seite gedrangt werden. Anhand
einer Informationskampagne kdnnen Radfahrende dafiir sensibilisiert werden im

Kreisverkehr mittig auf der Fahrbahn zu fahren, um ihre eigene Sicherheit zu erh6hen

und Uberholvorginge des motorisierten Verkehrs zu verhindern (vgl. MaBnahme R7).

Abbildung 4-30: Unterschiedliche Radverkehrsfiihrung an den Kreisverkehren (links: Fahrradfurt am
Kreisverkehr Herzebrocker Straf3e - Bosfeld, rechts: Mischverkehr am Kreisverkehr am Bahnhof)

[eigene Aufnahmen]

Zum Schluss gehoren auch eine ausreichende Beleuchtung sowie eine eindeutige
Beschilderung und  Wegweisung zu einer  qualitativ.  hochwertigen
Radverkehrsinfrastruktur. In Rheda-Wiedenbriick ist die Beschilderung der
Radverkehrsanlagen sowie die Beschilderung der zahlreichen Radverkehrsrouten
aufgrund der regelmaRigen Kontrollen besonders positiv hervorzuheben, denn durch
Plakate, interaktive Bildschirme, und Wegweiser sind alle Routen klar erkennbar. Auch
die Markierungen und Beschilderungen der Radwege bzw. Gehwege sind eindeutig,
sodass eine korrekte Nutzung der Fihrungsform einleuchtend ist. Lediglich die
Regelung der nicht-benutzungspflichtige gemeinsame Geh- und Radwege ist fir
manche Verkehrsteilnehmende unverstindlich, sodass es zu Argernissen bzw.
Konflikten kommt. Hier ist durch eine Offentlichkeitsarbeit bzw. durch eindeutige

Beschilderung / Hinweise auf die Situation aufmerksam zu machen.

Die Beleuchtung der Radwege in der Stadt ist fast Uberall gut geregelt. An den
Unterflihrungen der Bahntrasse (vor allem Pixeler StraRe) ist die Situation jedoch
durch die Dunkelheit nicht gut einsehbar, was in Kombination mit der geringen Breite
der Nebenanlage fir Probleme sorgen kann, so die Bevolkerung in den

Beteiligungsformaten.
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4.3.3 Fahrradabstellanlagen

Erganzend zu einer sicheren und attraktiven Radverkehrsfihrung mit qualitativ
hochwertigen Radverkehrsanlagen ist auch das Fahrradparken ein wesentlicher Teil
einer zukunftsfahigen Radverkehrsinfrastruktur. Insbesondere durch die Zunahme von
hochwertigen Fahrradern wie zum Beispiel E-Bikes, Pedelecs oder Lastenrader, ist
sicherzustellen, dass Fahrradabstellanlagen in ausreichender Quantitat und Qualitat
vorhanden sind. Sichere und hochwertige Fahrradabstellanlagen an relevanten Stellen

im Stadtgebiet schiitzen Fahrrader gegen Diebstahl und Vandalismus.

In der Stadt Rheda-Wiedenbriick befinden sich zahlreiche Fahrradabstellanlagen, die
sich hauptsachlich an 6ffentlichen und sozialen Einrichtungen finden lassen. Sowohl
an den Schulen in Rheda und Wiedenbriick als auch an Freizeiteinrichtungen wie z.B.
dem Freibad, stehen mehrere Hundert Abstellmdglichkeiten fiir die Nutzenden bereit.
Auch am Bahnhof im Stadtteil Rheda befinden sich zahlreiche Fahrradabstellanlagen
(knapp 400 Stiick). Am Bahnhof kann das eigene Fahrrad zudem in der geschlossenen
und Uberwachten Radstation abgestellt werden. Hierzu wird ein kleiner Aufpreis zur

Nutzung der Stellplatze verlangt.

Obwohl diese Standorte eine hohe Quantitidt an Fahrradabstellanlagen aufweisen,
fehlt es groBtenteils an adaquaten und qualitativ hochwertigen Abstellmdglichkeiten.
So sind mehr als 75 % der Abstellanlagen, die am Bahnhof zur Verfligung stehen
sogenannte  Vorderradhalter,
die weder gegen Diebstahl
noch Vandalismus schiitzen
kénnen. Die restlichen 70 sind
Anlehnbtigel, die am Rahmen
angeschlossen werden kénnen
und ein  Verbiegen des
Vorderrades verhindern. Diese

gleiche Problematik ist auch an

anderen Standorten wie zum

Beispiel an  Schulen oder Abbildung 4-31: Nicht-zeitgemdfSe Fahrradabstellanlagen

(Vorderradhalter) am Freibad in Wiedenbriick

[eigene Aufnahme]

erkennen (vgl. Abbildung 4-31).

Freizeiteinrichtungen
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In den Innenstadten von Rheda und Wiedenbriick existieren keine grof3flachigen
Abstellmoglichkeiten fiir Fahrrader, es stehen hingegen nur einzelne Anlehnbiigel und
Vorderradhalter in kleineren Griippchen von 2 bis 5 Stiick im 6ffentlichen Raum zur

Verfligung. Somit kénnen einige Personen das Fahrrad dort abstellen, um ihre Einkaufe

oder Aktivitaten in den Innenstadten zu erledigen (vgl. Abbildung 4-32).

Abbildung 4-32: Fahrradabstellanlagen in den Innenstddten von Rheda und Wiedenbriick (links: Anlehnbligel
in der Bahnhofstraf3e, rechts: Anlehnbiigel in der Wasserstraf3e)

[eigene Aufnahmen]

Leider sind auch dort vermehrt Vorderradhalter vorzufinden, sodass eine sichere
Abstellmoglichkeit, insbesondere fiir hochpreisige Fahrrdder nur an bestimmten
Standorte gegeben ist. Insbesondere flir Personen, die in der Innenstadt einkaufen
wollen oder Fahrradtourist*innen, die in der Gastronomie eine Pause machen
mochten, empfiehlt es sich, ausreichend qualitativ hochwertige Abstellanlagen

bereitzustellen.

Positiv zu erwdhnen ist, dass auf Grundlage eines Antrags der Verkehrswendeinitiative
bereits zusatzliche und hochwertige Fahrradabstellanlagen an mehreren Standorten in
der Stadt Rheda-Wiedenbriick beschlossen und errichtet wurden. Hierbei handelt es
sich sowohl um Fahrradabstellmoglichkeiten an 6ffentlichen Einrichtungen als auch
um Anlehnblgel in den Innenstiddten von Rheda und Wiedenbriick (jeweils 30 neue
Abstellanlagen in den beiden Innenstidten). Weiterhin wird Uber temporire

Fahrradflundern und Pop-Up Fahrradstander diskutiert.
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Besonders positiv. zu bewerten sind die
Ladestationen fir E-Bikes im 6ffentlichen Raum,
die an mehreren Stellen im Stadtgebiet @&
(10 Standorte) genutzt werden kénnen.
Beispielhaft kdonnen die Standorte am Emssee
(Wiedenbriick), am Bahnhof (Rheda) oder an der

Feuerwehr im Stadtteil Lintel genannt werden. j
Insbesondere fiir Tourist*innen, die die Stadt
Rheda-Wiedenbriick mit dem E-Fahrrad besuchen,

ist die gro3e Menge an verfiigbaren Ladestationen

besonders attraktiv. Abbildung 4-33: Ladesdule fiir E-Bikes

an der Emssee in Wiedenbrtick

[eigene Aufnahme]

4.3.4 Sharing-Angebote

In der Radstation am Bahnhof in Rheda, die von der Firma ProArbeit e.V. betrieben
wird, kénnen Birger*innen und Tourist*innen Gebrauchtrader kaufen, das eigene Rad
warten und reparieren lassen sowie Fahrrader und Pedelecs mieten. Insbesondere das
Bikesharing-Angebot ist fiir Personen ohne eigenes Fahrrad oder Tourist*innen, die
mit Bus und Bahn anreisen, besonders attraktiv. Nichtdestotrotz wird kritisiert, dass
das Angebot der Radstation nur zu den Offnungszeiten genutzt werden kann. Deshalb
wird eine sichere Abstellmoglichkeit fir hochwertige Fahrrdder am Bahnhof

gewlinscht.

Seit Frihjahr 2022 bietet die Firma
TIER 150 E-Roller in Teilen des
Stadtgebiets von Rheda-
Wiedenbriick an. Da die
Nutzungszahlen der Scooter in den
ersten Monaten bei uber
50.000 Fahrten lagen, hat das
Unternehmen die  Anzahl um

50 Fahrzeuge erweitert.

Grundsatzlich stellt das Scooter- [eigene Aufnahme]
Angebot eine attraktive Alternative zum privaten Pkw auf der letzten Meile dar und
ermoglicht die Anbindung zur nidchsten Bushaltestelle, zum Bahnhof oder eine

Verbindung zwischen Rheda und Wiedenbriick. Obwohl die Nutzerzahlen positiv
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ausfallen und das ergidnzende Angebot ein Verlagerungspotenzial weg vom
motorisierten Individualverkehr mit sich tragen kann, fihrt das 6ffentliche Angebot
mancherorts zu Problemen. Das grof3te Problem, was sich auch in anderen Kommunen
bemerkbar macht, sind die frei herumstehende Scooter auf Geh- und Radwegen.
Gerade fiir Personen mit Mobilititseinschrankungen stellen die Scooter auf

Gehwegen ein grof3es Hindernis dar.

Um diesen Problemen entgegenzuwirken, ist zu priifen, ob das fehlerhafte Abstellen
der Fahrzeuge verwarnt oder das Free-Floating-System auf ein stationdres Angebot®
umgestellt werden kann. Wenn zu einem stationdren Angebot gewechselt werden
kann und soll, ist zu priifen, ob das Angebot auf die kleineren Stadtteilen Batenhorst,
Lintel und St. Vit ausgeweitet werden kann. So kénnte die letzte Meile, von der

Bushaltestelle bis zur Haustiir, gesichert werden.

4.3.5 Unfallanalyse Radverkehr

Zur |dentifikation von Gefahrenstellen fiir den Radverkehr wurden Unfalldaten des
Landes Nordrhein-Westfalen aus den Jahren 2019 bis 2021 ausgewertet. Weiterhin
zeigen Daten des Kreises Gitersloh, wo Unfallhdufungsstellen in den letzten Jahren
verortet werden konnen. Im genannten Zeitraum von drei Jahren sind in der Stadt
Rheda-Wiedenbriick 276 Unfille unter Beteiligung des Radverkehrs polizeilich
aufgenommen worden. Auch im darauffolgenden Jahr (2022) konnten 73 Unfille

unter der Beteiligung von Radfahrenden aufgenommen werden.

Bei Betrachtung der Unfallkategorie, die beschreibt, wie schwer die Folgen eines
Unfalls gewesen sind, kann festgestellt werden, dass 2 Personen bei einem Unfall
getdtet worden sind. Bei einer Erweiterung auf das Jahr 2022 kdmen sogar 3 tddliche
Verkehrsunfalle hinzu. Bei 43 weiteren Unfallen sind Personen schwerverletzt worden
(15,6 %), wahrend 231 Unfille (83,7 %) eine Leichtverletzung zufolge hatten. Unfille,
bei denen es lediglich zu einem Sachschaden gekommen ist, sind in der Statistik nicht
berlicksichtigt. Generell ist eine hohe Anzahl an Unfillen unter Beteiligung von

Radfahrenden, zum Teil mit fatalen Folgen, zu erkennen, sodass davon ausgegangen

> Ein Free-Floating-E-Scooter-System ermoglicht es den Nutzern, E-Scooter von Uberall in einem
definierten Gebiet zu nehmen und abzustellen, ohne an bestimmte Stationen gebunden zu sein. Im
Gegensatz dazu erfordert ein stationdres E-Scooter-System, dass die Scooter an speziellen Stationen
abgeholt und zurlickgegeben werden. Diese Stationen sind oft an strategischen Standorten wie
Verkehrsknotenpunkten oder touristischen Attraktionen platziert.
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werden kann, dass die Verkehrssicherheit des Radverkehrs in der Stadt Rheda-

Wiedenbriick dringend weiter verbessert werden muss.

Neben dem Ausmald der Folgen eines Unfalls ist vor allem interessant, wie und mit
wem Verkehrsunfalle unter Beteiligung von Radfahrenden geschehen sind. Abbildung
4-35 zeigt, dass die meisten Radverkehrsunfille unter Beteiligung von Pkw
stattfinden, ndmlich 145 von 276 Unfallen. An zweiter Stelle stehen Verkehrsunfille
an denen mehrere Fahrradfahrende beteiligt waren (52-mal) dicht gefolgt von
Radverkehrsunfallen, die ohne Beteiligung von anderen Personen vorgefallen sind (z.B.
durch einen Sturz) (47-mal). Radverkehrsunfille mit Gehenden (11-mal), Kraftradern
(zweimal) oder sonstigen Fahrzeugen, wie z.B. landwirtschaftliche Fahrzeuge (19-mal)
spielen eher eine geringe Rolle, sodass insbesondere die Situation zwischen

Radfahrenden und Pkw-Fihrenden zu verbessern ist.

Haufigkeit der Beteiligung
0 20 40 60 80 100 120 140 160

Fu3
Fahrrad
L. |
Kraftrad
Sonstiges N
Alleinunfall I

Abbildung 4-35: Weitere Beteiligte in Verkehrsunfdllen mit Radverkehrsbeteiligung
[eigene Darstellung nach Statistische Amter des Bundes und der Lénder 2023b]

Weiterhin kénnen Verkehrsunfille nach Unfalltyp (Unfallgeschehen) differenziert
werden (vgl. Abbildung 4-36). Im Zeitraum zwischen 2019 und 2021 ist ein GroRteil
der Radfahrenden bei einem Einbiegen/Kreuzen-Unfall (39 %) verungliickt, wobei
weitere 14 % auf Abbiege-Unfille zuriickzufiihren sind. Damit wird deutlich, dass die
Halfte der Unfille im Radverkehr an Kreuzungen, Einfahrten oder sonstigen Stellen
stattfinden, wo verschiedene Verkehrsteilnehmende einander kreuzen. Eine
verbesserte Sichtbarkeit des Radverkehrs konnte derartige Unfille zum Teil

verhindern.
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Abbildung 4-36: Radverkehrsunfdille differenziert nach Unfalltyp
[eigene Darstellung nach Statistische Amter des Bundes und der Lénder, 2023b]

Ein Anteil von 17 % der Unfille ist auf sogenannte Fahrunfille zuriickzufiihren, wobei
der Radfahrende die Kontrolle liber das eigene Fahrrad verloren hat. Die Unfalltypen
im Langsverkehr (8 %), mit dem ruhenden Verkehr (3 %) und bei Uberschreitungen der
Fahrbahn spielen beim Radverkehr eine untergeordnete Rolle. 18 % der Unfille
konnte keinem anderen Unfalltyp zugewiesen werden, sodass diese als ,Sonstige

Unfalle” gelistet sind.

Zuletzt ist zu betrachten, wie die Unfélle sich raumlich im StraBenraum der Stadt
verteilen. Dabei fallt auf, dass die Unfélle groBtenteils an den HauptverkehrsstraBen
vorgefallen sind. Hauptverkehrsstral3en, wo in den genannten drei Jahren besonders

viele Unfalle aufgenommen wurden, sind z.B.:

) HauptstraRe (K1) 17 Radverkehrsunfille
» Nordring / Westring (L791) 15 Radverkehrsunfalle
> WilhelmstraBe / Glitersloher Str. 14 Radverkehrsunfille

Wie bereits die Unterscheidung nach Unfalltyp zeigt, kann auch in der raumlichen
Analyse festgestellt werden, dass die meisten Verkehrsunfille  mit
Radverkehrsbeteiligung an Kreuzungen, Einmiindungen und Kreisverkehren
stattfinden. An den Kreuzungen, zum Beispiel am Ring in Rheda-Wiedenbriick, kann
dies an einer fehlenden Radverkehrsfiihrung an den Lichtsignalanlagen liegen (vgl.
Kapitel 4.3.2). Aber auch an den Kreisverkehren in Rheda-Wiedenbriick kommt es
vermehrt zu Unfillen, weshalb eine Uberpriifung der jeweiligen Radverkehrsfiihrung
hier sinnvoll ware. Hierzu zdhlen beispielhaft die Kreisverkehre am Bahnhof

(6 Radverkehrsunfille) und am Wieksweg - Westring (3 Radverkehrsunfille).
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4.3.6 Zusammenfassung Radverkehr

Erkenntnisse Q

Hoher Modal Split-Anteil von 24,5 %, durchschnittliche Wegelange
betragt 5,5 km

Zahlreiche Fahrradrouten mit guter Beschilderung fiir den Freizeitverkehr
Fast vollstandiges interkommunales und interortliches Radverkehrsnetz
Vielseitige, zum Grof3teil passende Fiihrungsformen. Stellenweise
verbesserungswiirdige Situationen (z.B. Schutzstreifen an Kreuzungen)
Qualitat der Radwege ist sehr unterschiedlich zu bewerten: zum Teil sehr
gut, zum Teil weniger gut

Anzahl der Querungshilfen fiir den Radverkehr ist ausreichend, an der
Gestaltung gibt es Verbesserungsmoglichketen (z.B. Kreisverkehre)

Es existieren zahlreiche Fahrradabstellanlagen, zum Grof3teil nicht
zeitgemale Vorderradhalter

Es stehen mehrere Ladestationen, ein Fahrradverleih sowie ein E-Scooter-
Sharing zur Verfiigung

Die meisten Radverkehrsunfalle passieren unter Beteilung des MIV bei

Ein- und Abbiegevorgangen

©

Handlungsansatze

Vervollstandigen des Radwegenetzes (z.B. zu den Gewerbegebieten)
Anpassung der Radverkehrsfiihrungsform an geeigneter Stelle zugunsten
des Radverkehrs

Reparatur und Instandhaltung des Radwegenetzes

Verbesserung einiger Querungsmoglichkeiten fiir den Radverkehr
Qualitativer Ausbau der Fahrradabstellanlagen im gesamten Stadtgebiet
Verbesserung der Radverkehrsfithrung sowie Erhéhung der Sichtbarkeit

an Kreuzungen zur Reduktion der Radverkehrsunfalle
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4.4 FUBVERKEHR

Zu Ful3 gehen stellt die urspriinglichste, natirlichste und in vielerlei Hinsicht
nachhaltigste Art der Fortbewegung dar. Es handelt sich um eine Fortbewegungsart
ohne jegliches Verkehrsmittel, mit maximaler Flexibilitdt auf nahezu allen Flachen und
auch auf engem Raum. Mindestens der Anfang und das Ende eines jeden Weges wird
zu Fuld zurilickgelegt. Gleichzeitig sind die Geschwindigkeiten und Distanzen beim zu
FuB3 gehen begrenzt, sodass sich das Zurlicklegen von Wegen zu FuB3 insbesondere fiir
kurze Strecken (unter 5 km) anbietet. AuRerdem sind Gehende neben anderen,
schnelleren Verkehrsmitteln im gemeinsamen StraBenraum deutlich vulnerabler und

es bleibt ihnen meist nur eine Restflache im fahrzeugorientierten Stral3enraum.

Damit es attraktiv ist, Wege zu Ful3 zurlickzulegen, muss die FuBverkehrsinfrastruktur
den Anforderungen der zu FuBgehenden nachkommen. Beim Ful3verkehr variieren

diese Anforderungen dabei abhangig von der Personengruppe.

Wahrend Kinder das zu Ful3 Gehen weniger als reine Fortbewegung und mehr als ein
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Abbildung 4-37: Anforderungen an eine attraktive FufSverkehrsinfrastruktur

[eigene Darstellung auf Grundlage von Umweltbundesamt 2019]
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Erlebnis sehen und damit auch Elemente der Straenraumgestaltung einen hohen

Stellenwert einnehmen, sind fiir mobilitdtseingeschrankte Personen barrierefreie und

moglichst direkte Verbindungen von groRer Bedeutung. AuBerdem sind fiir diese

Personengruppe Sitzmoglichkeiten in regelmafigen Abstinden fir eine Pause

relevant. Allen gemeinsam ist aber grundsatzlich eine ausreichende Breite der

Gehwege, eine Trennung vom MIV und Radverkehr zur Konfliktvermeidung sowie

sichere Querungsmaoglichkeiten.

Als planerische Grundlage fiir Entscheidungen beziglich
der Ful3verkehrsinfrastruktur dienen wie bei den
anderen Verkehrsmitteln zunachst die Richtlinien fiir die
Anlage von Stadtstrafden (RASt 06), welche 2006 von der
Forschungsgesellschaft flr StraBen- und
Verkehrswesen (FGSV) herausgebracht  wurden.
Zusatzlich dazu stellt das Regelwerk Empfehlungen fiir
Fuverkehrsanlagen (EFA) - von der FGSV 2002
herausgebracht - spezifischere Orientierungshilfen fir

FuBverkehrsanlagen auf.

=2

20 cm 20 cm 50 cm
80 cm 80 cm

2,50 m
Abbildung 4-38:
Mindestgehwegbreite

[eigene Darstellung auf Grundlage von
FUSSe.V. 0.J]

Die EFA unterscheiden im Grundsatz drei Funktionsbereiche auf einem Gehweg, aus

deren Zusammenspiel sich die empfohlene Mindestbreite fiir Seitenraum-Gehwege

von 2,50 m ergibt (vgl. Abbildung 4-38):

Tabelle 4-7: Funktionsbereiche Gehwege
[eigene Darstellung nach FUSS e.V. 0.J.]

Abschnitt H Erlauterung

Gehbereich / funktional erforderlicher
,Verkehrsraum“ des | Fortbewegungsraum, ausgerichtet auf
FuBverkehrs den Begegnungsfall zweier Personen

Bemafung
1,80 m

(0,80 m pro Person +
0,3 m Zwischenstreifen)

Distanzstreifen . e .
dient haufig auch als Wirtschafts- oder

Fahrbahnseite
Leuchten, Baume, o.4. platziert

Gebaud(i- oder. Aufenthaltsfliche 0,30 m
Grundstlcksseite
Distanzstreifen zur dient dem Schutz gegeniiber dem

flieBenden Verkehr; darauf sind haufig 0,50 m
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44.1 Nutzungsdaten zum FulBverkehr

Laut Mobilitatsbefragung aus dem Jahre 2014 wird knapp jeder zehnte Weg (9,9 %)
zu FuB zurlickgelegt. Insbesondere fir kleinere Strecken (1-2 km) bietet der Weg zu
Ful3 eine gute Alternative zum privaten Pkw und fordert die Gesundheit der
Bevolkerung. Obwohl die Wege in der Stadt Rheda-Wiedenbrlick nicht sehr weit sind
und eine glinstige Topografie aufweist, wird ein verhaltnismafig geringer Anteil der
Wege zu Ful? zuriickgelegt. Dies mag einerseits daran liegen, dass viele Wege mit dem
Fahrrad oder mit dem privaten Pkw gefahren werden. Andererseits kann die Qualitat
der FuBverkehrsinfrastruktur dazu beitragen, dass mehr Personen zu Ful8 unterwegs
sind. Insbesondere mit Blick auf die alternde Bevodlkerung ist eine barrierefreie und
qualitativ hochwertige FulRverkehrsinfrastruktur von groRRer Bedeutung. Zusatzlich
kommt eine barrierefreie Infrastruktur allen zugute, im Falle einer temporaren
korperlichen Einschrankung oder beim Transport von Gegenstinden oder andere

Personen (z.B. Kinderwagen).

4.4.2 Betrachtung der Innenstiddte von Rheda und Wiedenbriick

Da das Zufuf3gehen insbesondere fiir kurze Strecken und somit fiir innerstadtische
Wege gut geeignet ist, wird bei der Betrachtung des FuBverkehrs ein besonderer
Fokus auf die FuBverkehrsinfrastruktur in den Innenstadten gelegt, denn hier befinden
sich die zentralen Einrichtungen und Ziele fiir einen Grof3teil der Bevolkerung und

Tourist*innen.
Rheda

Im Stadtkern des Stadtteils Rheda
werden nahezu alle StraBen von
einem Gehweg begleitet. Somit
ist das FuBwegenetz im Stadtkern

vollstandig und Personen, die zu

FuB unterwegs sind, kdnnen alle

Ziele und Einrichtungen, die sich . -
Abbildung 4-39: Fu3gdngerzone Rheda

in der Innenstadt befinden, [eigene Aufnahme]

problemlos erreichen. Besonders
positiv fiir den Fulverkehr ist die Ful3gdngerzone, wo motorisierte Fahrzeuge
(abgesehen von Lieferverkehren) keinen Zugang haben. Die FuRgangerzone ist mit

Ausnahme von Mittwoch und Samstag (7 bis 14 Uhr) aufgrund des Wochenmarktes
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fur den Radverkehr freigegeben. Nichtdestotrotz hat der Radverkehr den Gehenden

Vorrang zu gewahren.

Beziglich der Qualitat des FulBwegenetzes konnten weder wahrend der Begehung
noch im Rahmen der Online-Beteiligungskarte groBe Mangel festgestellt werden,
sodass das FuBwegenetz sowohl im Umfang als auch in der Qualitat positiv bewertet
werden kann. Das Einzige, was insbesondere zu den kalten Jahreszeiten oder bei
Regen zu Problemen flihren kann, sind die Kopfsteinpflaster in der Altstadt. Generell
ist im Rahmen der Barrierefreiheit zu beachten, dass Kopfsteinpflaster nicht fiir alle
gleich begehbar sind. Bei kalten und nassen Wetterbedingungen kann es jedoch auch

fir Menschen ohne Mobilitatseinschrankungen zum Sturz kommen.

Um Ziele und Einrichtungen in der Innenstadt von Rheda zu erreichen, miissen jedoch
hochfrequentierte StralRen Uberquert werden, sodass eine ausreichende Anzahl an
Querungshilfen Bestandteil einer gut ausgebauten FuBverkehrsinfrastruktur ist. In
Rheda bestehen an allen Hauptverkehrsstra3en in unmittelbarer Nahe zur Innenstadt
(SchlossstraRe, Oelder StraBe, RingstraBe und WilhelmstraBe) zahlreiche
Querungsmoglichkeiten in b (B 1%

unterschiedlicher Ausfihrung: |
Mittelinsel,  Ful3gangeriiberweg
oder Lichtsignalanlage. Auch in
der Bahnhofstrafe und Schulte-
Monting-StraBe wird das Queren
der Fahrbahn durch zusatzliche
Hilfen erleichtert (vgl. Abbildung
4-40).

Trotz der vielen guten Abbildung 4-40: Fuf3gdngeriiberweg am Kreisverkehr in der
Bahnhofstrafe

Moglichkeiten, die [eigene Aufnahme]

Hauptverkehrsstraf3en zu queren, sind die Themen Querungshilfe und Ampelphasen
mit 98 Meldungen ein grofRer Kritikpunkt im Bereich Fu- und Radverkehr. In Rheda
wird hauptsachlich bemangelt, dass die FuRgangerampeln an der Giitersloher Stral3e
und an der Kreuzung Oelder StraBe - HauptstraBe nur eine kurze Griinphase
aufweisen und zum Teil erst nach Aufforderung und langer Wartezeiten auf griin
springen. Weiterhin werden neue Querungshilfen an der WilhelmstraBe (Hohe
HagemannstraBe) und an der Oelder StraBe (Hohe Geschwister-Graf-StraBe und

WenneberstraBe) gewiinscht.
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Abbildung 4-41: Ziele und Querungshilfen in der Innenstadt von Rheda
[eigene Darstellung]
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Wiedenbriick

Ahnlich wie in der Innenstadt von Rheda ist auch das FuBwegenetz in der Innenstadt
von Wiedenbriick vollstindig, sodass alle Ziele wie Einzelhandelsgeschafte und
Einrichtungen zu Fuf3 sicher erreicht werden kdnnen. Nichtdestotrotz gab es im
Rahmen der Beteiligungsformate Wiinsche fiir zusatzliche FuBwegeverbindungen.
Dies betrifft zum Beispiel zusatzliche Verbindungen zwischen dem Park Flora
Westfalica und der Langen StraBe bzw. der Innenstadt von Wiedenbriick (z.B.

zwischen dem Mihlenwall und der Lange Stral3e).

Mit Bezug auf die FuBwegequalitit gibt es grol3e Unterschiede in der Breite und
Oberflachenqualitdt der einzelnen FuBverkehrsanlagen. Auf der einen Seite sind
StralRen mit breiten und gut gepflasterten Gehwegen vorhanden. Diese befinden sich
jedoch groftenteils auBerhalb des Innenstadtbereiches oder entlang von wichtigen
Verbindungen wie der Moénchstrale. Auf der anderen Seite zeigen die schmalen
StraBen im Innenstadtbereich Probleme beziiglich der Breite der Gehwege.
Insbesondere dort, wo straBenbegleitendes Parken moglich ist, besteht wenig Raum
fur den FuRverkehr (z.B. Klingelbrink / KirchstraBe, vgl. Abbildung 4-42). Insbesondere
der schmale Gehweg vor der Rossmann-Filiale ist im Rahmen der Blirgerbeteiligung
mehrfach erwdhnt worden. Weiterhin sorgt die unebene und nicht-barrierefreie
Oberflachenqualitat durch Kopfsteinpflaster (z.B. auf dem Marktplatz) fiir Probleme
bei Menschen mit Mobilitatseinschrankungen. Diese Thematik wird im Kapitel 4.4.4

naher beschrieben.

Abbildung 4-42: Schmale Gehwege am Klingelbrink / an der Kirchstraf3e

[eigene Aufnahme]
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Fir die Erreichbarkeit der innerstadtischen Ziele spielt die Verfligbarkeit von
Querungshilfen eine groBe Rolle. Insbesondere an den HauptverkehrsstraBen, die im
Stadtteil Wiedenbriick zu den Stof3zeiten stark befahren sind, unterstiitzen die

Querungsanlagen die Gehenden beim Queren der Strae (vgl. Abbildung 4-44).

Wie Abbildung 4-43 zeigt, finden sich in der Innenstadt von Wiedenbriick
unterschiedliche Querungshilfen. So sind zwei FuBgangeriiberwege an der Langen
StralRe und zwei FuBgangerampeln und ein FuBgangertiberweg an der Wasserstralle
vorhanden. Am Rand der Innenstadt befinden sich ebenfalls Querungsanlagen (z.B. an

der Kreuzung ,auf der Schanze“ - WasserstraRe), sodass der Zugang zum

Innenstadtbereich flir Gehende gesichert ist.

Abbildung 4-43: Querungsanlagen in der Wasserstraf3e

[eigene Aufnahmen]

Obwohl in regelmaRigen Abstanden eine Querung der wichtigsten Stral3en moglich ist,
fehlt es an der einen oder anderen Stelle, wo viele Gehende unterwegs sind, an
geeigneten Querungsmoglichkeiten. Zwei Stellen im Innenstadtbereich sind sowohl
wahrend der Begehung als auch von der Bevoélkerung in der Online-Karte erkannt

worden:

» Lange StraRe in Hohe der StraRe ,Klingelbrink“: Der Beitrag, der in der Online-
Karte 26-mal geliked wurde, beschreibt die fehlende FulBwegeverbindung
zwischen der Emsbriicke Mihlenwall und der Innenstadt von Wiedenbriick
(Klingelbrink). Aufgrund des hohen Verkehrsaufkommens in der Langen StraRe
ist zu prifen, ob eine weitere Querungshilfe eingerichtet werden kann.

b OstenstraBe in Hohe des Klosterwalls: laut dem Beitrag in der Online-Karte
besteht hier vermehrt Querungsbedarf (14 Likes), was aufgrund des hohen

Verkehrsaufkommens, insbesondere fir Kinder, ein Problem darstellt.
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Abbildung 4-44: Ziele und Querungshilfen in der Innenstadt von Wiedenbriick

[eigene Darstellung]
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4.4.3 FuBverkehrsinfrastruktur im restlichen Stadtgebiet

Neben den innenstadtischen Raumen tragt auch eine hochwertige
FuBBverkehrsinfrastruktur in den kleineren Ortsteilen und der Auf3enbereiche der
Stadtteile Rheda und Wiedenbriick zur sicheren und attraktiven Nutzung des

ZufuBgehens bei.
Aufienbereich Rheda und Wiedenbrtick

Der AufRenbereich der Stadtteile Rheda und Wiedenbriick verfligt Uber ein gutes
FuBverkehrsnetz, das nur wenige Liicken aufweist. Die Liicken, die auch im Rahmen
der Online-Beteiligung erwahnt worden sind, befinden sich hauptsachlich in Tempo-
30-Zonen, wo eine Trennung vom motorisierten Verkehr und FuBverkehr nicht immer
notwendig bzw. sinnvoll ist, oder beziehen sich auf eine StraBenseite (z.B. der

westlichen Seite der Lippstadter Stral3e).

Auch die Gehwegbreite der

meisten StraBen entspricht,

anders als im
Innenstadtbereich von
Wiedenbriick, der

vorgesehenen Breite von
2,50 m. Allerdings sind viele
Gehwege im Stadtgebiet als
nicht-benutzungspflichtige

,gemeinsame Geh- und

Radwege" ausgewiesen, é\zobiédung 4-45: Gemeinsamer Geh- und Radweg an der Rietberger
rafse

fur eine gemeinsame Nutzung nicht ausreichend ist (vgl. Abbildung 4-45). Gerade bei
hohen Geschwindigkeitsunterschieden kann es zu Konflikten zwischen den

unterschiedlichen Verkehrsteilnehmenden kommen.

Zur Querung der HauptverkehrsstraBen gibt es sowohl in Rheda als auch in
Wiedenbriick zahlreiche Maoglichkeiten. Laut der Bevolkerung sei eine weitere
Querungshilfe an der einen oder andere Stelle sinnvoll. Beispielhaft wurden die
Bielefelder StraBBe, die Glitersloher Stral8e und die Varenseller StraRe genannt. Hier
fehlt es laut den Teilnehmenden der Online-Beteiligungskarte an sicheren

Querungshilfen, wie zum Beispiel FuBgangeriiberwege. Im Einzelfall ist zu priifen, ob
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Querungshilfen an den entsprechenden Stellen sinnvoll sind. So werden neue
Querungshilfen in der Regel dann gebraucht, wenn ein erhéhter Querungsbedarf, wie

zum Beispiel an sozialen Einrichtungen oder Freizeiteinrichtungen, besteht.
Batenhorst, Lintel und St. Vit

In den Ortsteilen Batenhorst, Lintel und St. Vit befinden sich entlang der
HauptverkehrsstraBen Uberall strallenbegleitende Gehwege, sodass die Wege, die
innerhalb der Ortsteile zurlickgelegt werden von allen Bevélkerungsgruppen sicher
genutzt werden kénnen. Bezliglich einer Erganzung des FulBwegenetzes sind weder im
Rahmen der Beteiligung noch im Rahmen der Begehung Potenziale festgestellt

worden.

Beziiglich der Gehwegequalitat in den drei kleineren Ortsteilen sind einzelne Defizite
festgestellt worden, die sich vor allem auf die Breite und die Oberflichenqualitit
beziehen. Ein generelles Problem, was bereits in den Stadtteilen Rheda und
Wiedenbriick auftaucht, sind die zu schmalen gemeinsamen Geh- und Radwege, die
Konfliktpotenzial zwischen den unterschiedlichen Verkehrstragern hervorrufen.

Weiterhin sind Einzelheiten im Rahmen der Online-Beteiligung festgehalten worden:

> Der schlechte Zustand des gemeinsamen Geh- und Radweges am Ortseingang
von St. Vit flihrt zu Stolpergefahr bei den Gehenden. Davon sind insbesondere
Personen mit einer Mobilitatseinschrankung betroffen.

» Der Gehweg am Meerweg in Batenhorst wird zugeparkt, sodass Gehende
(insbesondere Schulkinder) auf dem Weg zur Bushaltestelle, die StraRRe nutzen

mussen.

Zum Schluss ist in jedem der drei Ortsteile mindestens ein FuBgangeriiberweg
vorhanden, der die Querung der HauptverkehrsstraBe im Ort ermoglicht. Da die
Querungshilfen immer in der Nahe einer Schule oder Kindertageseinrichtung sind,
kénnen auch die Kinder mit ihren Eltern die sozialen Einrichtungen bequem und sicher
zu Ful erreichen. Besonders positiv ist dabei die Querungshilfe am Kreisverkehr an
der KapellenstralRe im Stadtteil Lintel, wo Gehende und Radfahrende farblich getrennt

die Fahrbahn queren kénnen.

Am Ortseingang von St. Vit (aus Wiedenbriick kommend) fehlt jedoch eine sichere
Moglichkeit die StraBenseite zu wechseln, sodass Radfahrende dazu neigen die falsche
StraRenseite (im Gegenverkehr) zu benutzen. Hierdurch entstehen Konflikte auf der

Nebenanlage der Stromberger Stral3e. Dieses Problem ist auch im Rahmen der Online-
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Karte mehrfach thematisiert worden. Deshalb ist zu priifen, ob eine Querungshilfe die
Verkehrssicherheit der Verkehrsteiinehmende erhéhen und die Anzahl der

verkehrswidrig nutzenden Radfahrende reduzieren kann.

4.4.4 Barrierefreiheit

Abgesehen von einem vollstandigen und qualitativ hochwertigen FulBwegenetz fiir die
gesamte Bevdlkerung sind die Bedirfnisse und Anforderungen von Menschen mit
Mobilitatseinschrankungen besonders zu beachten, um sicherstellen zu kénnen, dass
alle Personen an der Mobilitdt in der Stadt Rheda-Wiedenbrtick teilhaben kénnen. Fir
Personen mit einer Behinderung, Senior*innen oder weitere Personen mit
Mobilitatseinschrankungen, wie z.B. Eltern mit Kinderwagen, ist eine barrierefreie
Infrastruktur von grofBer Bedeutung. Durch die alternde Bevdlkerung spielt die
Barrierefreiheit im FuBverkehr fiir immer mehr Menschen eine wichtige Rolle. Positiv
zu erwdhnen, ist der Seniorenbeirat, der sich aktiv flr die Verbesserung der
Barrierefreiheit in der Stadt Rheda-Wiedenbriick einsetzt und durch bereits mehrere

Antrage auf die aktuellen Probleme in der Stadt aufmerksam macht.

In der Stadt Rheda-Wiedenbriick sind die meisten Gehwege fiir Personen mit einer
Mobilitatseinschrankung gut begehbar. Insbesondere an vielen Querungshilfen an den
HauptverkehrsstraBen ist mittels abgesenkter Bordsteine und einem taktilen
Leitsystem darauf geachtet worden, dass alle die StraRRe queren kdnnen (vgl. Abbildung
4-46). An der einen oder anderen Stelle ist jedoch eine Verbesserung der
Querungshilfen vorzunehmen, sodass vor allem Menschen mit einer Sehbehinderung

die StraRe problemlos queren kdnnen (z.B. Lange StraBe in Wiedenbriick).

Abbildung 4-46: links: Barrierefreier FGU an der Bahnhofsstrafe in Rheda, rechts: nicht-barrierefreier FGU in
Wiedenbriick

[eigene Aufnahme]
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Auch einen Grof3teil der stralRenbegleitenden Gehwege kdnnen Personen mit
Mobilitatseinschrankungen problemlos nutzen, da sowohl die
Oberflachenbeschaffenheit als auch die Breite auf Personen mit Rollstuhl, Rollator,
etc. ausgerichtet ist. Nichtdestotrotz existieren auch Stellen im Stadtgebiet, die nicht
barrierefrei begehbar sind. Beispiele dafliir finden sich in der Innenstadt von
Wiedenbriick, wo die geringe Breite der Gehwege (z.B. Lange Stral3e), das
stralBenbegleitende Parken und das Kopfsteinpflaster fiir Personen mit
Mobilitatseinschrankungen Hindernisse darstellen. Hier ist darauf zu achten, dass alle
Menschen die Ziele in der Innenstadt selbststandig erreichen kénnen. Wie in vielen
Innenstadten in Deutschland ist eine Anpassung des Oberflachenbelags jedoch nicht
ohne weiteres moglich, da die Rahmenbedingungen des Denkmalschutzes
beriicksichtigt werden miissen. Eine Moglichkeit die Kopfsteinpflaster in den
Innenstadten barrierefrei zu gestalten, ist das Abschleifen der einzelnen Steine. Ein

Positivbeispiel befindet sich bereits am Doktorplatz in der Innenstadt von Rheda.

In der Online-Karte wird zudem mehrfach auf die Probleme hingewiesen, die durch
Umlaufsperren (z.B. am Bahnhof in Rheda, vgl. Abbildung 4-47), ungiinstig platzierte
StraRenschilder oder sonstige Hindernisse (z.B. Mlltonnen) entstehen. Insbesondere
flir Personen mit einem Rollstuhl sind die Hindernisse nur schwer zu umgehen, sodass

teilweise auf die Fahrbahn gewechselt werden muss.

Abbildung 4-47: links: Umlaufsperren am Kreisverkehr vor dem Bahnhof in Stadtteil Rheda, rechts:
Strafienbegleitendes Parken (Falschparken in der Straf3e ,Auf d. Schulenburg”

[eigene Aufnahme]

Weiterhin ist auffallig, dass die Zuwegung von der Bushaltestelle bis zum St. Vinzenz-
Hospital bis zum Eingang nur Gber einen Umweg moglich ist. Der Weg Uber den
Parkplatz ist nur flir Menschen ohne Mobilititseinschrankungen nutzbar. Da die

Bushaltstelle barrierefrei ausgebaut ist und die Nutzung fir Menschen mit einer
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Mobilitatseinschrankung moglich und erwilinscht ist, sollte zusammen mit dem

Krankenhaus geprift werden, ob der Weg zum Eingang neu gestaltet werden kann.

Zum Schluss ist im Rahmen der Barrierefreiheit, aber auch fir ein erhohtes
Sicherheitsgeftihl auf den Straen in Rheda-Wiedenbriick, auf eine ausreichende
Beleuchtung zu achten. Gerade an Stellen, wo der FulBverkehr leicht Ubersehen
werden kann, z.B. an Querungshilfen oder in Tunneln (z.B. Pixeler Stral3e), ist darauf

zu achten, dass Gehende in der Dunkelheit sichtbarer werden.

4.4.5 Aufenthaltsqualitit

Die Attraktivitit des ZufuBgehens hangt stark mit der Aufenthaltsqualitat im
offentlichen Raum zusammen. So sorgen Sitz- und Rastmoglichkeiten, Grin- und

Spielelemente sowie schone autofreie (Wander-)Wege fiir eine angenehme und

attraktive FuRBverkehrsinfrastruktur, die zur Nutzung einladt.

Abbildung 4-48: Park Flora Westfalica und Schlof3park Rheda

[eigene Aufnahmen]

In der Stadt Rheda-Wiedenbriick ist die Aufenthaltsqualitdt besonders positiv zu
bewerten. Insbesondere der Park Flora-Westfalica, der die Innenstadte der beiden
Stadtteile Rheda und Wiedenbriick miteinander verbindet sowie der Schlosspark in
Rheda, sind fiir Einwohnende und Tourist*innen besonders attraktive Orte, die gezielt

fir einen Spaziergang aufgesucht werden (vgl. Abbildung 4-48).
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Abbildung 4-49: Elemente zur Erh6hung der Aufenthaltsqualitdt im Stadtteil Rheda
[eigene Aufnahmen]

Aber auch im restlichen Stadtgebiet sind zahlreiche Elemente und Gehwege mit einer
hohen Aufenthaltsqualitdt vorzufinden. Beispielhaft konnen die Gehwege entlang der
Ems sowie die zahlreichen Sitz- und Rastmoglichkeiten in den Innenstadten von Rheda
und Wiedenbriick genannt werden. Auch die interaktiven Bildschirme, 6ffentliche
Biicherschranke sowie Tastfiguren der Innenstidte und Wasserelemente erhdéhen,
insbesondere fur Tourist*innen, die Aufenthaltsqualitit an den jeweiligen Standorten
(Abbildung 4-49).

Obwohl die Aufenthaltsqualitat in der Stadt Rheda-Wiedenbriick sich als sehr positiv
darstellt, reduziert vor allem der motorisierte Verkehr die Atrraktivitit des
ZufuBBgehens in der Stadt. Sowohl die hohen Geschwindigkeiten, insbesondere an den
Hauptverkehrsstral3en, als auch die Anzahl der Pkw sorgen fir unattraktive
FuBwegeverbindungen  entlang  mancher  StraBen. Beispielhaft  kdnnen
dieWasserstraBe, Lange StraBe und der Klingelbrink in der Innenstadt von
Wiedenbriick genannt werden, wo die Problematik mit der Verkehrsbelastung
vorzufinden ist. Zudem wird das historische Stadtbild, weshalb viele Tourist*innen
nach Rheda-Wiedenbriick kommen, vom ruhenden Verkehr gestort. Es ist zu priifen,
ob die Situation langfristig so angepasst werden kann, dass der flieRende und ruhende
Verkehr eine untergeordnete Rolle einnehmen kann, weil das Angebot des
Umweltverbundes sich entsprechend verbessert hat. So kann auch der Ful3verkehr in

den jeweiligen Innenstddten an Attraktivitat gewinnen.
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4.4.6 Unfallanalyse FuBverkehr

Ahnlich wie beim Radverkehr, kénnen auch fir den FuRverkehr Gefahrenstellen
anhand der amtlich erfassten Unfalldaten identifiziert und analysiert werden. Im
Zeitraum zwischen 2019 und 2021 gab es insgesamt 41 Unfille, an denen Gehende
beteiligt waren. Im Jahr 2022 folgten 19 weitere Unfille mit Beteiligung von

Gehenden.

Die Unfallkategorie, die angibt, welche Schaden durch einen Unfall verursacht worden
sind, zeigen, dass im genannten Zeitraum eine Person getdtet worden ist. Weitere
sechs Personen sind bei einem Verkehrsunfall mit FuRverkehrsbeteiligung
schwerverletzt worden, wahrend weitere 34 Verkehrsunfalle eine leichte Verletzung

zufolge hatten.

Unter Betrachtung der Beteiligten an Verkehrsunfallen mit FuBverkehrsbeteiligung ist
festzustellen, dass an 29 der 41 Unfille (70 %) ein Pkw beteiligt war. Bei 11 der
restlichen 12 Verkehrsunfille gab es einen Unfall zwischen dem Fuf3- und Radverkehr.
Einer der Verkehrsunfille mit FuRBverkehrsbeteiligung ist auf sonstige Fahrzeuge

zurlckzufihren.

Bei der Unterscheidung nach Unfalltyp (vgl. Abbildung 4-50) zeigt sich eine deutliche
Mehrheit durch Uberschreiten-Unfille (46 %), bei dem Gehende beim Uberqueren der
Fahrbahn verungliicken. Dies kdénnte auf unsichere, uniibersichtliche oder fehlende
Querungshilfen hinweisen. Weitere 17 % der FuBverkehrsunfille sind bei
Abbiegevorginge vorgefallen und machen den zweitgroBten Anteil aus, gefolgt von
Unfallen im Langsverkehr (12 %) und Fahrunfaillen (3 %). Die restlichen 22 % sind als
sonstige Unfalle aufgenommen worden und konnten keinem Unfalltyp zugeordnet

werden.
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3%

Fahrunfall
Abbiege-Unfall

= Uberschreiten-Unfall

= Unfall im Langsverkehr

= Sonstiger Unfall

Abbildung 4-50: Fuf3verkehrsunfiille differenziert nach Unfalltyp
[eigene Darstellung nach Statistische Amter des Bundes und der Lénder, 2023b]

An der rdumlichen Verteilung der Verkehrsunfalle kann ebenso erkannt werden, dass
die meisten FuBverkehrsunfalle an Kreuzungen und Querungshilfen stattfinden. Dabei
lassen sich jedoch keine Unfallschwerpunkte feststellen, die sich nur auf
Verkehrsunfalle mit Gehenden zuriickfiihren lassen. Nichtdestotrotz ist auffallig, dass
die Verkehrsunfille vermehrt an Kreuzungen und Querungshilfen auftreten, weshalb
zu priifen ist, ob und wie Querungssituationen fiir den FuBverkehr sicherer gestaltet
werden konnen. Beispiele fiir Knotenpunkte, wo im genannten Zeitraum

Verkehrsunfalle unter FuRRverkehrsbeteiligung stattgefunden haben, sind:

Kreuzung HauptstraBe (K1) - Limemweg
Kreuzung HauptstraBe (K1) - Wieksweg

Kreisverkehr Ringstrae - FontainestralRe

v v v Vv

Querungshilfe an der BahnhofstraRe (hohe Schulte-Monting-Stralke)
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4.4.7 Zusammenfassung FuBverkehr

Erkenntnisse Q

Modal Split-Anteil von 9,9 %

Das FuRBwegenetz in der Stadt Rheda-Wiedenbriick ist nahezu vollstandig,
sodass keine alltagsrelevanten Liicken aufgezeigt werden konnten

Die Qualitat der FuBwege ist groRtenteils in einem guten Zustand, jedoch
fehlt es haufig an einer ausreichenden Breite und mancherorts an einer
hochwertigen Oberflachenqualitat

An den Hauptverkehrsstraf3en sind zahlreiche, meist barrierefreie
Querungshilfen vorhanden, jedoch sind weitere Querungsanlagen gewtiinscht
(z.B. Lange StraBe - Wiedenbriick)

Abgesehen von einigen Ausnahmen ist die Barrierefreiheit im FuBverkehr fast
Uberall gegeben. Problemstellen betreffen z.B. Kopfsteinpflaster, fehlende
taktile Leitsysteme oder straBenbegleitendes Parken

Die Aufenthaltsqualitat in der Stadt Rheda-Wiedenbriick ist besonders hoch
(historische Innenstadt, Flora Westfalica). Diese wird durch den MIV reduziert
Die meisten Verkehrsunfalle mit FulBverkehrsbeteiligung finden beim Queren

der Fahrbahn statt

Handlungsansitze ©)

4

Qualitative Verbesserung des FuBwegenetzes an bestimmten Stellen im
Stadtgebiet (Oberflachenqualitat und Breite)

Einrichtung neuer Querungshilfen an Stellen mit hohem Bedarf, Verbesserung
bestehender Querungshilfen

Ausbau des taktilen Leitsystems sowie Gewahrleistung einer durchgehenden
Barrierefreiheit im 6ffentlichen Raum

Verbesserung der Aufenthaltsqualitat in den Innenstadten von Rheda und

Wiedenbriick durch Priifung einer Reduktion des MIV
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4.5 TABELLARISCHE ZUSAMMENFASSUNG DER BESTANDSANALYSE

Handlungsfeld

MIV

4

Bestand

MIV ist Hauptverkehrstrager mit 54,6 % am Modal Split.
Hohe Verkehrsbelastungszahlen auf den
Hauptverkehrsstra3en, sowohl innerorts (z.B. die HauptstraRRe
oder Wasserstraf3e) als auch auf3erorts.

Zusatzliches Verkehrsaufkommen durch Elterntaxis
Zahlreiche (kostenlose) Parkplatze in der Nahe der
Innenstadte von Rheda und Wiedenbriick, nichtdestotrotz
Parksuchverkehre.

StraBenbegleitendes Parken fast tiberall in den Innenstadten
(zeitlich begrenzt) moglich: reduziert jedoch
Aufenthaltsqualitat.

Mitfahrer-Parkplatz vorhanden, jedoch wenig genutzt.
Bereits hohe Anzahl an (halb-)6ffentlichen Ladesiulen im
Stadtgebiet, aber nicht gleichmiRBig verteilt.

Mehrere Carsharing-Fahrzeuge stehen zur Verfiigung, in den

kleineren Ortsteilen besteht das Dorfauto-Angebot.

Handlungsbedarfe/-potenziale

Reduktion der Elternbringverkehre anhand eines
einheitlichen schulischen Mobilitatsmanagements.

Priifen von (potenziellen) langfristigen
Geschwindigkeitsreduktionen auf HauptverkehrsstraBen
Neudenken der Parkraumsituation in den Innenstadten der
Stadtteile Rheda und Wiedenbrtick.

Bewerbung von Mitfahrgelegenheiten und Portalen.
Ausbau einer flichendeckenden Ladeinfrastruktur im
Stadtgebiet.

Ggf. Ausweitung des Carsharing-Angebotes auf die

Wohnquartiere.
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> 10,3% Modal Split-Anteil (7,2 % Bahnverkehr, 3,1 % »  Verbesserung des innerstadtischen Busverkehrs mit einer
Busverkehr). besseren Anbindung der alltagsrelevanten Ziele
»  Attraktive Anbindung an das liberregionale Schienennetz »  Attraktivierung des (innerstddtischen) Busangebots (z.B.
Richtung Miinster, Bielefeld und das Ruhrgebiet. Taktung)
»  Gute Busanbindung der interkommunalen Ziele, Defizite auf »  Schaffung eines zukunftsfahigen On-Demand-Verkehrs
innerstadtischer Ebene zu erkennen (z.B. Anbindung der » Bedarfsorientierte Anpassung des Schulbussystems
Gewerbegebiete). »  Attraktivierung von intermodalen Wegeketten durch eine
> Bedienzeiten und Reisezeitverhaltnis grotenteils gut, Taktung Blindelung von Angeboten
. mancher Buslinien ist ausbaufahig (insbesondere »  Weiterer Ausbau der Barrierefreiheit im OPNV
OPRV innerstadtisch).
» Im Schulbusverkehr fehlt es an direkten Verbindungen
n zwischen Rheda und Wiedenbriick sowie einem zuverlassigen
b ¢ Busangebot (Piinktlichkeit).

»  Die On-Demand- und Taxibus-Angebote erganzen das
reguldre Busangebot, mit u.a. einem ehrenamtlichen Angebot
in St. Vit

»  Die Intermodalitat wird geférdert durch die Mobilstation am
Bahnhof. Jedoch fehlt es an vielen Haltestellen an
Umsteigemoglichkeiten (Fahrrad).

»  Ein Grof3teil der zentralen Haltestellen sowie der Bahnhof in
Rheda sind barrierefrei nutzbar. Kleinere Haltestellen werden

nach und nach ausgebaut.
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Radverkehr

Hoher Modal Split-Anteil von 24,5 %, durchschnittliche
Wegelange betragt 5,5 km

Zahlreiche Fahrradrouten mit guter Beschilderung fir den
Freizeitverkehr

Fast vollstandiges interkommunales und interértliches
Radverkehrsnetz

Vielseitige, zum Grofteil passende Fiihrungsformen.
Stellenweise verbesserungswiirdige Situationen (z.B.
Schutzstreifen an Kreuzungen)

Qualitat der Radwege ist sehr unterschiedlich zu bewerten:
zum Teil sehr gut, zum Teil weniger gut

Anzahl der Querungshilfen fir den Radverkehr ist
ausreichend, an der Gestaltung gibt es
Verbesserungsmoglichketen (z.B. Kreisverkehre)

Es existieren zahlreiche Fahrradabstellanlagen, zum Grofteil
nicht zeitgemaRe Vorderradhalter

Es stehen mehrere Ladestationen, ein Fahrradverleih sowie ein
E-Scooter-Sharing zur Verfligung

Die meisten Radverkehrsunfille passieren unter Beteilung des

MIV bei Ein- und Abbiegevorgangen

Vervollstindigen des Radwegenetzes (z.B. zu den
Gewerbegebieten)

Anpassung der Radverkehrsflihrungsform an geeigneter
Stelle zugunsten des Radverkehrs

Reparatur und Instandhaltung des Radwegenetzes
Verbesserung einiger Querungsmoglichkeiten fiir den
Radverkehr

Qualitativer Ausbau der Fahrradabstellanlagen im gesamten
Stadtgebiet

Verbesserung der Radverkehrsfiihrung sowie Erhéhung der
Sichtbarkeit an Kreuzungen zur Reduktion der

Radverkehrsunfalle
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FuBverkehr

o

Y

Modal Split-Anteil von 9,9 %

Das FuBwegenetz in der Stadt Rheda-Wiedenbriick ist nahezu
vollstandig, sodass keine alltagsrelevanten Liicken aufgezeigt
werden konnten

Die Qualitat der FuBwege ist grotenteils in einem guten
Zustand, jedoch fehlt es haufig an einer ausreichenden Breite
und mancherorts an einer hochwertigen Oberflachenqualitat
An den HauptverkehrsstraBen sind zahlreiche, meist
barrierefreie Querungshilfen vorhanden, jedoch sind weitere
Querungsanlagen gewlinscht (z.B. Lange StraRRe -
Wiedenbriick)

Abgesehen von einigen Ausnahmen ist die Barrierefreiheit im
FuBBverkehr fast Giberall gegeben. Problemstellen betreffen z.B.
fehlende taktile Leitsysteme oder stralRenbegleitendes Parken
Die Aufenthaltsqualitat in der Stadt Rheda-Wiedenbriick ist
besonders hoch (historische Innenstadt, Flora Westfalica).
Diese wird vom MIV reduziert

Die meisten Verkehrsunfalle mit FuBverkehrsbeteiligung

finden beim Queren der Fahrbahn statt

Qualitative Verbesserung des FuBwegenetzes an bestimmten
Stellen im Stadtgebiet (Oberflachenqualitdt und Breite)
Einrichtung neuer Querungshilfen an Stellen mit hohem
Bedarf

Ausbau des taktilen Leitsystems sowie Gewahrleistung einer
durchgehenden Barrierefreiheit im o6ffentlichen Raum
Verbesserung der Aufenthaltsqualitit in den Innenstadten
von Rheda und Wiedenbriick durch Priifung einer Reduktion

des MIV
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5. MOBILITATSLEITBILD RHEDA-WIEDENBRUCK

Mit dem einstimmigen Beschluss des Rates vom 14.03.2022 die
Treibhausgasemissionen des Verkehrs bis zum Jahr 2030 um 48 % zu reduzieren, im
Vergleich zum Ausgangsjahr 1990, setzte die Stadt Rheda-Wiedenbriick den ersten
Schritt in Richtung einer nachhaltigen Mobilitit. Um das Ziel der
Treibhausgasreduktion angehen zu kénnen, benétigt es jedoch klare kontrollierbare
Ziele und eine sukzessive Umsetzung von Mal3nahmen, die zur Erreichung dieser Ziele
beitragen. Im folgenden Mobilitatsleitbild werden sechs Leitziele vorgestellt, welche

die nachhaltige Entwicklung der Mobilitat in Rheda-Wiedenbriick begleiten werden.

Die Leitziele, die eine Erh6hung oder Reduktion der Modal Split Anteile vorsehen,
basieren auf Zahlen der letzten Modal Split Untersuchung fiir die Stadt Rheda-
Wiedenbriick aus dem Jahr 2014 (vgl. Abbildung 3-3). Aufgrund des groRen
Zeitintervalls zwischen der letzten Modal Split Untersuchung und der Erstellung des
Mobilitatskonzeptes fiir die Stadt Rheda-Wiedenbriick beinhalten die Leitziele, die
eine Verdnderung des Modal Split Anteils vorsehen, zwei Kennwerte. Der erste
Kennwert zeigt auf wie viel Prozent der entsprechende Verkehrstrager haben sollte,
um das Klimaschutzszenario erfiillen zu kénnen (bspw. ein Modal Split Anteil im
Bereich FuBverkehr von 15 %). Der zweite Kennwert ist dann relevant, wenn aus der
Modal Split Untersuchung aus dem Jahr 2023 hervorgeht, dass der erste Kennwert
bereits erreicht ist. In diesem Fall sollte eine zusatzliche Steigerung des Modal Split
Anteils angestrebt werden, um das libergeordnete Ziel der Treibhausgasreduktion von
-48 % so weit wie moglich erreichen zu kénnen. Fiir den FuBverkehr ware beispielhaft

eine zusatzliche Steigerung von 5 Prozentpunkten am Modal Split anzustreben.

Die sechs Leitziele betreffen die Themenschwerpunkte im Bereich Mobilitat, die im
Rahmen der Akteursbeteiligung angesprochen sowie aus der Bestandsanalyse
abgeleitet werden konnten. Unter dem Motto ,Rheda-Wiedenbriick: nachhaltig und
zukunftsorientiert unterwegs!“ werden folgende Leitziele gemeinsam mit der
Bevolkerung der Stadt Rheda-Wiedenbriick verfolgt, um das Hauptziel der

Treibhausgasreduktion angehen zu kdnnen:
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Gemeinsam gehen wir durch Rheda-Wiedenbriick!

Starkung des FuBverkehrs mit Erhéhung des Modal Split Anteils auf
mindestens 15 % oder um mindestens 5 Prozentpunkte bis 2030
Anhand eines durchgehenden FuBwegenetzes mit einer
hochwertigen Qualitat und einer ausreichenden Zahl an

sichereren Querungsmoglichkeiten an relevanten Stellen

wird die Attraktivitdt und die Sicherheit des FuBverkehrs

nachhaltig erhoht. Gleichzeitig tragen eine vollstindige
Barrierefreiheit sowie eine hohe Aufenthaltsqualitdt im

gesamten Stadtgebiet dazu bei, dass der Modal Split

Anteil des FuBverkehrs auf kurzen Wegen langfristig

steigt und die Bedirfnisse aller Bevolkerungs- und

Altersgruppen berticksichtigt werden.

Gemeinsam machen wir das Radeln sicher und bequem!

Starkung des Radverkehrs mit Erhohung des Radverkehrsanteils am Modal
Split auf mindestens 30 % oder um mindestens 6 Prozentpunkte bis 2030
Damit der Radverkehr zukiinftig als zentraler Bestandteil

der innerstadtischen Verkehre fungieren kann, werden

schnelle, bevorrechtigte Verbindungen ausgewiesen und

geschaffen. Weiterhin soll eine klare Verkehrsregelung

samt einer einheitlichen Beschilderung und einer

erhohten Sichtbarkeit des Radverkehrs dazu beitragen,

dass Radfahrende im gesamten Stadtgebiet sicher und

bedarfsgerecht unterwegs sein kdnnen. Fir eine optimale
Radverkehrsinfrastruktur wird das Radwegenetz um

hochwertige Fahrradabstellanlagen erganzt.
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Wir schaffen ein attraktives OPNV—Angebot fiir jeden!

Starkung des straBengebundenen OPNV mit Erhdhung des Modal Split-
Anteils auf mindestens 20 % oder um mindestens 10 Prozentpunkte bis 2045°

Um die gesamte Bevolkerung langfristig mit einem
nachhaltigen Mobilitatsangebot versorgen zu kdnnen,
wird das OPNV-Angebot auf die Bediirfnisse der
Bevdlkerung zugeschnitten. Ergdnzend zu den zahlreichen
interkommunalen Bus- und Bahnverbindungen soll vor
allem der innerstadtische Verkehr mit lokalen und
alternativen Angeboten sinnvoll erweitert werden.
Erganzend sorgt die Erhéhung der Barrierefreiheit und die
Verbesserung der Informationsvermittlung fiir ein

Angebot, dass von jedem genutzt werden kann.

Gemeinsam sind wir flexibel und vielfdltig unterwegs!

7~ 2\

S =

"

Schaffung von attraktiven intermodalen Mobilitatsangeboten

Zur Erhéhung des Modal Split-Anteils im Bereich OPNV
wird die Verknlipfung von Mobilititsangeboten an
Haltestellen  des  offentlichen  Personenverkehrs
flaichendeckend verbessert. Anhand von attraktiven
intermodalen Mobilitditsangebote sowie Mobilstationen
im gesamten  Stadtgebiet ist das Offentliche
Verkehrsangebot fiir die Bevolkerung der Stadt Rheda-

Wiedenbriick in wenigen Minuten erreichbar.

X
n

6 Anders als bei den anderen Verkehrstragern ist fir den OPNV ein Zielwert fiir das Jahr 2045 festgelegt
worden, da eine Veranderung bis 2030, aufgrund der Neuausschreibung des Linienblindels im Jahr 2029,

nur schwer erreicht werden kann.
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Wir fahren nachhaltig, gemeinsam und elektrisch!
Schaffung eines nachhaltigen MIV mit einer Reduktion am Modal Split auf
mindestens 39 % oder um mindestens 15 Prozentpunkte bis 2030

Unter Bericksichtigung der Bedirfnisse in der
Bevolkerung und der Wirtschaft wird eine Reduktion des
motorisierten Verkehrsaufkommens in der Stadt Rheda-
Wiedenbriick  angestrebt.  Einerseits  tragt ein /\
bedarfsgerechtes und zukunftsorientiertes
Parkraummanagement sowie eine Attraktivierung und
Erweiterung des ortlichen Carsharing-Angebotes zu einer
Reduzierung der Pkw-Anzahl im Stadtgebiet bei. \/
Andererseits sollen die verbliebenen Anteile des
motorisierten  Verkehrs  auf  umweltfreundlichen
Antriebsformen  umgestellt werden, sodass die
Treibhausgasemissionen, verursacht durch den MIV

zurtickgehen.

Gemeinsam bewegen wir uns umweltbewusst und riicksichtsvoll!
Schaffung eines Verhaltenswandels in der Bevélkerung sowie Anpassung
von Planungsprozessen zugunsten des Umweltverbundes

Um sowohl kurzfristig als auch langfristig die

Mobilitatssituation in der Stadt Rheda-Wiedenbriick

nachhaltig verandern zu koénnen, werden nachhaltige

Mobilitdtsformen in stadtischen Planungsprozessen

vermehrt beriicksichigt. Neben einer Anderung im

Planungsverstiandnis flr Mobilitait und Verkehr sollen

Aufklarung und Sensibilisierung eine Veranderung des

Mobilitatsverhaltens in der Bevolkerung voranbringen. —
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6. MABNAHMENKATALOG

Als Ergebnis des Mobilitatskonzeptes fir die Stadt Rheda-Wiedenbriick sind

insgesamt 32 umsetzungsorientierte MalRnahmen erarbeitet worden. Die zuvor

dargestellten Potenziale und Ziele sowie das daraus abgeleitete und am 14.11.2023

beschlossene Mobilititsleitbild geben die Zielrichtung vor. Eine Ubersicht der

EinzelmafBnahmen ist nachfolgender Tabelle 6-1 zu entnehmen. Alle MaBnahmen sind

in Form einheitlicher Projektsteckbriefe in Anlage 1 zu diesem Konzept beigefiigt.

Tabelle 6-1: Mafinahmenkatalog

[eigene Darstellung]

F1

Flachendeckender Ausbau der Barrierefreiheit

Offentliche Veranstaltung
Akteursgesprache
Online-Karte
Bestandsanalyse

Vorschlag des Projektteams
Antrage

F2

Ausweitung der Aufenthaltsqualitit in den Innenstadten (ggf. im
gesamten Stadtgebiet)

Offentliche Veranstaltung
Bestandsanalyse
Antrage

F3

Schaffung neuer Querungsmoéglichkeiten an relevanten Stellen

Offentliche Veranstaltung
Akteursgesprache
Online-Karte
Bestandsanalyse

Antrage

F4

R1

Bedarfsorientierte Beleuchtung von Geh- und Radwegen

Einrichtung von Radvorrangrouten und Schaffung eines
Vorbehaltsnetzes

14
14
14
14
14
>
14
14
>
14
14
14
14
>
14
14
>

14
14
14
14
14

Akteursgesprache
Online-Karte
Bestandsanalyse

Offentliche Veranstaltung
Akteursgesprache
Online-Karte
Bestandsanalyse

Vorschlag des Projektteams

R2

Anpassung von Querungshilfen zugunsten des Radverkehrs

14
14
14
4
4

Offentliche Veranstaltung
Akteursgesprache
Online-Karte
Bestandsanalyse

Vorschlag des Projektteams

R3

Erh6éhung der Erkennbarkeit des Radverkehrs durch (farbliche)
Markierungen

4
4
4
4

Offentliche Veranstaltung
Akteursgesprache
Online-Karte
Bestandsanalyse

R4

Einheitliche Flihrung des Radverkehrs in Kreisverkehren auf der
Fahrbahn

4
4
4

Offentliche Veranstaltung
Online-Karte
Bestandsanalyse

R5

Lickenschluss im Radwegenetz

14
14
14
>

Offentliche Veranstaltung
Online-Karte
Bestandsanalyse

Antrage
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Ré6

Ausbau von hochwertigen Fahrradabstellanlagen

v vveyw

Offentliche Veranstaltung
Akteursgesprache
Online-Karte
Bestandsanalyse

Antrage

R7

Aufklarung und Offentlichkeitsarbeit zu Regelungen und
Sicherheitsaspekte fiir den Radverkehr

Wir schaffen ein attraktives OPNV-Angebot fiir jeden!

Vorschlag des Projektteams

Grundlage

ov1

Erhohung der Erreichbarkeit von Industrie- und
Gewerbegebieten mit dem OPNV und Werksverkehren

v v v vV

Offentliche Veranstaltung
Akteursgesprache
Online-Karte
Bestandsanalyse

Vorschlag des Projektteams

Ov2

Einrichten eines zukunftsfahiges und bedarfsorientiertes OPNV-
Angebot fiir die kleineren Stadtteilen

v v v vV

Offentliche Veranstaltung
Akteursgesprache
Online-Karte

Vorschlag des Projektteams
Antrage

ov3

Schaffung von Stadtbuslinien im Stadtgebiet

v v v vevyw

Offentliche Veranstaltung
Akteursgesprache
Online-Karte
Bestandsanalyse

Vorschlag des Projektteams
Antrage

OV4

IM1

Verbesserte Kommunikation / Informationsvermittlung von
OPNV-Angeboten

insam sind wir flexibel und vielfiltig unterwegs!

Errichtung einer Mobilstation im Stadtteil Wiedenbriick

v v v vvevyw

v v v Vv

Offentliche Veranstaltung
Akteursgesprache
Vorschlag des Projektteams
Antrage

Grundlage

Offentliche Veranstaltung
Akteursgesprache
Online-Karte
Bestandsanalyse
Vorschlag des Projektteams
Antrage

IM2

Errichtung von Mini-Mobilstationen in den Wohnsiedlungen

v

v

Offentliche Veranstaltung
Akteursgesprache
Vorschlag des Projektteams

IM3

Einrichten von Fahrradabstellanlagen an allen (regelmaRig
genutzten) Haltestellen

Wir fahren nachhaltig, gemeinsam und elektrisch!

v v v Vv

Akteursgesprache
Online-Karte
Bestandsanalyse

Vorschlag des Projektteams

. Grundlage

Innenstadten von Rheda und Wiedenbriick

Bestandsanalyse
Vorschlag des Projektteams

M1 Ausweitur}g des Carsharing-Angebots auf die Quartiere und : zgz:tl;;zgp\:: Crﬁr;staltung
Wohngebiete »  Online-Karte
»  Vorschlag des Projektteams
»  Offentliche Veranstaltung
M2 Einrichten eines nachhaltigen Parkraummanagements in den »  Akteursgesprache
4
4
>

Antrage
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»  Offentliche Veranstaltung
. . . »  Akteursgesprache
M3 | Schaffung eines digitalen Parkleitsystems »  Bestandsanalyse
»  Vorschlag des Projektteams
»  Offentliche Veranstaltung
»  Akteursgesprache
M4  Priifen von Geschwindigkeitsreduktionen fiir den MIV > Online-Karte
»  Bestandsanalyse
> Antrage
»  Offentliche Veranstaltung
. »  Online-Karte
M5 | Ausbau der dezentralen Ladeinfrastruktur »  Bestandsanalyse
»  Vorschlag des Projektteams
Priifung und Ausweitung der Einbahnstral3enregelung sowie »  Offentliche Veranstaltung
Mé  StraBensperrungen zur Verhinderung von > Akteursgesprache
Durchfahrtsverkehren > Antrage
Aufklarung und Offentlichkeitsarbeit bezgl. Férdermittel und »  Offentliche Veranstaltung
M7 | THG-Quoten fiir die Anschaffung von E-Fahrzeugen und einer ~ »  Bestandsanalyse
privaten Ladeinfrastruktur »  Vorschlag des Projektteams
MM1 | Mitgliedschaft der AGFS »  Vorschlag des Projektteams
»  Offentliche Veranstaltung
MM2 | Durchfiihrung von Verkehrsversuchen und Modellprojekten »  Akteursgesprache
»  Vorschlag des Projektteams
e ) . »  Offentliche Veranstaltung
MM3 Grundsatzentscheid fiir el'ne b?vor‘rechtlgte Beriicksichtigung b Akteursgespriche
des Umweltverbundes bei zukiinftigen Planungen >  Vorschlag des Projektteams
»  Offentliche Veranstaltung
MM4 | Verbesserung des Baustellenmanagements »  Akteursgespriche
.. . »  Bestandsanalyse
MM5 | Durchsetzung des Prinzips der selbsterklarenden Infrastruktur }»  Vorschlag des Projektteams
»  Offentliche Veranstaltung
»  Akteursgesprache
MMé6 | Schulisches Mobilititsmanagement »  Online-Karte
»  Vorschlag des Projektteams
» Antrage
MM7  Betriebliches Mobilitadtsmanagement »  Vorschlag des Projektteams
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7. HANDLUNGS- UND UMSETZUNGSKONZEPT

Eine erfolgreiche Umsetzung der entwickelten MaBnahmen ist abhangig von einer
zielgerichteten Umsetzungsstrategie. Flir das Mobilititskonzept der Stadt Rheda-
Wiedenbriick wurde ein  (zeitlicher) Umsetzungsfahrplan sowie eine
Kommunikationsstrategie entwickelt. Dabei wurden einige Faktoren aus der
Forschung bertlicksichtigt, die ggf. den entscheidenden Impuls zur erfolgreichen
Umsetzung der MalBnahmen bieten. Die wesentlichen Faktoren werden im Folgenden
erlautert.

Menschen tendieren haufig dazu, Umweltprobleme nicht I6sungsorientiert, sondern
emotional zu l6sen. Dazu gehort, dass das umweltschiitzende Verhalten (bspw.
nachhaltiges Mobilitdtsverhalten) auf Grund von personlichen Belangen,
gesellschaftlichen Normen oder einer Kosten-/Nutzen-Abwagung vermieden wird. In
der Forschung spricht man von sogenannten emotionalen Bewaltigungsstrategien.
Damit die entwickelten Mobilitits-MalBnahmen dennoch von der Bevoélkerung
angenommen und umgesetzt werden, miissen Mechanismen zur Handlungsauslésung
von nachhaltigem Mobilitdtsverhalten eingesetzt werden. Folgende Tabelle gibt einen
Uberblick tber die Vermeidungsstrategien sowie mogliche Mechanismen zur

Handlungsauslosung:
Tabelle 7-1: Vermeidungsstrategien und Handlungsauslésung

[eigene Darstellung]

Mechanismen zur

Vermeidungsstrategien

Handlungsauslésung

> Gleichglltigkeit »  Fordern des Handlungswissens
> ,Ist mir doch egal” (Aufzeigen von
»  Vermeidung von Stress und Schmerz Handlungsméglichkeiten)

»  Rechtfertigung »  Malnahmen, die schnell zum Erfolg
» ,lch wiirde ja mein Auto stehen flihren

Niedrigschwellige Einstiegsangebote
Freiwilligkeit, wenig Druck

Dialog statt reiner Information
Belohnungssysteme

lassen, aber ich weil3 nicht wie“
»  Umdeutung der Problemsituation
» ,Die anderen sind viel schlimmer als
ich“ / Sozialer Vergleich
»  Verschiebung von Emotionen
» ,lch fahre ja schon ab und an
Fahrrad"
»  Aufmerksamkeit auf kleine positive
Dinge lenken

v v v Vv
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Mit diesem Grundlagenwissen aus der Forschung ist es mdglich, die entwickelten
MalBnahmen durch einen zielgerichteten Umsetzungsfahrplan sowie eine
Kommunikationsstrategie = umzusetzen und bei der Bevdlkerung eine

Handlungsausl&sung zu erreichen.

7.1 UMSETZUNGSFAHRPLAN

Eine sukzessive Umsetzung der MalBnahmen ist flr das Erreichen der Leitziele der
nachhaltigen Mobilitat in Rheda-Wiedenbriick klar zu empfehlen. Dabei ist zu
beriicksichtigen, dass je umzusetzender EinzelmalBnahme ein politischer Beschluss

durch den entsprechenden Fachausschuss sowie den Rat notwendig ist.

Um den politischen Gremien einen Orientierungsrahmen an die Hand zu geben,
welche MaRnahmen moglichst bevorzugt umgesetzt werden sollten und welche
Maf3nahmen eher langfristiger Natur sind, sind die EinzelmaBnahmen hinsichtlich des
Verhaltnisses zwischen Kosten und Nutzen verglichen worden. Besonders hoch
priorisiert sind demnach die Mal3nahmen, welche das bestmogliche Kosten-Nutzen-
Verhaltnis aufweisen. Das Kosten-Nutzen-Verhaltnis folgt aus der Priorisierung der

MaBnahmen im Anlagenband 1.

Ausgehend von dieser Priorisierung ist ein Umsetzungsfahrplan erarbeitet worden (vgl.
Tabelle 7-2), welcher eine Empfehlung der zeitlichen MaBnahmenumsetzung in den

nachsten 5-10 Jahren darstellt. Der Umsetzungsfahrplan ist also nicht verbindlich.

Die angesetzten Zeitrdume werden nach unterschiedlichen Farbstufen

2-3 6-7
Jahre Jahre

dauerhaft

gekennzeichnet:

Abbildung 7-1: Farbliche Kennzeichnung der Laufzeiten zur Umsetzung der Mafsnahmen

[eigene Darstellung]

Je nach farblicher Markierung ist davon auszugehen, dass die EinzelmaBnahme
innerhalb von einem Jahr, 2-3 Jahren (kurzfristig), 4-5 Jahren (mittelfristig), 6-7 Jahren
oder mehr als 7 Jahren (langfristig) umgesetzt werden kdnnen. Einige ausgewahlte
MaRnahmen gilt es darliber hinaus dauerhaft in der kommunalen Planungspraxis zu

etablieren bzw. zu berticksichtigen.
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Tabelle 7-2: Vorschlag Umsetzungsfahrplan

[eigene Darstellung]
MaRnahme Prio- 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030
risierung 3 4 12 341 2341234123412341234
Schaffung von neuer 4
Querungsmoglichkeiten an relevanten
Stellen

Flachendeckender Ausbau der
Barrierefreiheit

Bedarfsorientierte Beleuchtung von Geh- 3
und Radwegen

Ausweitung der Aufenthaltsqualitét in 2
den Innenstadten (ggf. im gesamten

Stadtgebiet)

Einrichtung von Radvorrangrouten und
Schaffung eines Vorbehaltsnetzes
Ausbau von hochwertigen
Fahrradabstellanlagen

Aufklarung und Offentlichkeitsarbeit zu
Regelungen und Sicherheitsaspekten fiir
den Radverkehr

Anpassung von Querungshilfen 3
zugunsten des Radverkehrs

Erhéhung der Erkennbarkeit des 3
Radverkehrs durch farbliche

Markierungen

Liickenschluss im Radwegenetz 3
Einheitliche Fiihrung des Radverkehrs in 2

Kreisverkehren auf der Fahrbahn
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Prio- 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030

MaBnahme ASIETNE 134 112341 2341234123412341234

Schaffung von Stadtbuslinien im
Stadtgebiet

Einrichten eines zukgnftsféhigen und 3
bedarfsorientierten OPNV-Angebots fir
die kleineren Stadtteile

Erhéhung der Erreichbarkeit von 3
Industrie- und Gewerbegebieten mit dem
OPNV und Werksverkehren

Verbesserte Kommunikation / 3
Informationsvermittlung von OPNV-
Angeboten

Errichtung von Mini-Mobilstationen in
den Wohnsiedlungen

Errichtung einer Mobilstation im Stadtteil
Wiedenbriick

Einrichten von Fahrradabstellanlagen an
allen (regelmaBig genutzten) Haltestellen

Aufklirung bzw. Offentlichkeitsarbeit 4
bezgl. Fordermittel und THG-Quoten fir
die Anschaffung von E-Fahrzeugen und
einer privaten Ladeinfrastruktur
Einrichten eines nachhaltigen 4
Parkraummanagements in den
Innenstadten von Rheda und
Wiedenbriick

Ausweitung des Carsharing-Angebots 3
auf die Quartiere und Wohngebiete
(,Mobilstationen")

Schaffung eines digitalen Parkleitsystems 3
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Prio- 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030

MaBnahme MSIEUNE 1914 1'1)2(3 4/1)2(3/4 1/2(3[4/ 1|2|3]4 1/2/3/ 41 2|34

Prifung und Ausweitung der
EinbahnstraBenregelung sowie
StraRensperrungen zur Verhinderung
von Durchfahrtsverkehren

Ausbau der dezentralen 2
Ladeinfrastruktur

Prifen von Geschwindigkeitsreduktionen 1
fur den MIV

Grundsatzentscheid fir eine 5
bevorrechtigte Berticksichtigung des
Umweltverbundes bei zukiinftigen
Planungen

Schulisches Mobilitatsmanagement

Betriebliches Mobilitatsmanagement

Durchfiihrung von Verkehrsversuchen
und Modellprojekten

Durchsetzung des Prinzips der
selbsterkldrenden Infrastruktur

Mitgliedschaft der AGFS

Verbesserung des
Baustellenmanagements

WlW W W hr~w
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7.2 KOMMUNIKATIONSSTRATEGIE

Eine transparente Kommunikation im Rahmen des Mobilitatskonzeptes hilft,
Vertrauen aufzubauen und Akzeptanz zu schaffen. Informieren - Kooperieren - zum
Handeln motivieren muss der grundsatzliche Leitsatz sein. Eine nachhaltige
Kommunikationsstrategie ist von einigen Erfolgsfaktoren abhangig. Auch die beste
Idee zur Entwicklung einer nachhaltigen Mobilitdt in einer Kommune kann scheitern,

wenn keine adaquate Kommunikationsstrategie die Umsetzung dieser unterstitzt.

Zu den Erfolgsfaktoren zahlt unter anderem die Nutzung eines Stufenmodells der
Kommunikation. Grundlegender Baustein und Basis der Offentlichkeitsarbeit einer
Kommune ist die Informationsvermittlung, welche (ber herkdmmliche
Informationskampagnen durchgefiihrt werden kann. Ziel ist es, das Thema Mobilitat
fir die Birgerschaft greifbar zu machen und auf aktuelle Entwicklungen aufmerksam
zu machen. Darliber hinaus kénnen schon hier erste Anreize zur Verhaltensianderung
gemacht werden, in dem Handlungsalternativen, also nachhaltige Mobilitadtsangebote,
aufgezeigt werden. Die Informationen dieses ersten Bausteins werden Uber alle
herkdmmlichen Kanile wie die Pressestelle und das Marketing verbreitet. Ziel ist es,

eine Kurzwahrnehmung fiir das Thema Mobilitat zu erreichen.

Der zweite Baustein des Stufenmodells fokussiert sich auf eine differenzierte
Ansprache bestimmter Zielgruppen. Daher ist eine Zielgruppenanalyse essenziell,
damit sich verschiedene Akteure angesprochen fiihlen. Dabei kommt es darauf an,
spezifische Medien flir bestimmte Zielgruppen zu nutzen. Eine differenzierte
Informationsvermittlung kann per Social Media, Broschiren, Tilranhdnger, grof3e
Presseartikel oder Infostande erfolgen. Dariiber hinaus sollte in diesem Baustein der
nachste Schritt mitgedacht werden. Die Verteilung von Infomaterial kann mit einem

Einleger fir eine individuelle Beratung versehen werden.

Der dritte Baustein des Stufenmodells strebt einen persénlichen Dialog mit der
Bevolkerung an. Ziel ist es, die Bevolkerung von der Intention eines nachhaltigen
Mobilitatsverhaltens zur tatsachlichen Handlung zu bewegen. Die Intention ergibt sich
aus einem Abwagungsprozess der personlichen Kosten und Nutzen. Sie steht aber
noch vor der eigentlichen Handlung und verbleibt oftmals auch an diesem Punkt. Der
personliche Dialog ist daher fiir eine Handlungsauslosung erforderlich, da dieser die
Kosten-/Nutzen-Abwagung des Einzelnen beeinflussen kann. Mithilfe einer gezielten

(personlichen) Beratung oder der Durchfiihrung von Birger*innen-Veranstaltungen,
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kénnen gemeinsam Ziele formuliert sowie das benétigte Handlungswissen vermittelt

und gestarkt werden.

Eine weitere Moglichkeit zur Verknlipfung der Informationsvermittlung mit
nachhaltigen Handlungsmaoglichkeiten ist die Durchflihrung von temporaren Aktionen
zum Thema Mobilitat. Dazu zdhlen u. A. Reallabore und Verkehrsversuche oder die
Durchfiihrung von Mobilitatstagen. Mithilfe dieser Aktionen besteht die Mdglichkeit,
mit der Bevdlkerung in den Dialog zu treten und neue Mobilitidtsformen vorzustellen
oder eine mogliche Anderung der aktuellen Verkehrssituation zu erproben. Besonders
Menschen, die bisher kaum Berihrungspunkte mit nachhaltiger Mobilitdt haben,

kénnen motiviert werden, etwas Neues auszuprobieren.

Aktionen starken in der Regel die Akzeptanz neuer MalBnahmen, verbessern die
Kommunikation zwischen verschiedenen Akteuren der Stadt und férdern die
Vorbildfunktion einer Kommune hinsichtlich des nachhaltigen Mobilititsverhaltens.
Weiterhin kénnen die Bemiihungen und Aktivititen der lokalen Initiativen (z.B.
Verkehrswendeinitiative, Lokale Agenda, Seniorenbeirat) als Multiplikator eine
breitgefacherte Informationsvermittlung und Sensibilisierung in der Bevdlkerung

genutzt werden.

Birger*innen-Veranstaltung;
Beratungsangebote; Aktionen
(Verkehrsversuche, Reallabore)

Social Media; Broschiren;
GrolRRe Presseartikel;
Differenzierte Ansprache Tirhidnger; Einleger fiir
Beratungsangebot; Infostiande

Pressemitteilungen;
Informationsvermittiung Plakate; Werbung

Abbildung 7-2: Bausteine einer erfolgreichen Kommunikationsstrategie

[eigene Darstellung]
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8. EVALUATIONSKONZEPT

Mit der Entwicklung des Mobilititskonzeptes fiir die Stadt Rheda-Wiedenbriick
wurden insgesamt 32 Malinahmen erarbeitet und den jeweiligen Handlungsfeldern
zugeordnet. Die Umsetzung dieser MaBnahmen ist das Ziel des Konzeptes, wobei der
Prozess einer nachhaltigen Mobilitdtsentwicklung auch mit der Umsetzung aller
Mafnahmen nicht abgeschlossen ist. Im Gegenteil: Neben der MalRnahmenumsetzung
ist eine kontinuierliche Uberpriifung des Projekt- und Umsetzungsfortschritts

erforderlich.

Der Erfolg eines Mobilitatskonzeptes ist demnach mafgeblich anhiangig von einer
Controlling- /Evaluationsstrategie. Diese zielt darauf ab, die MaBnahmenumsetzung
zu optimieren, Schwachstellen oder Risiken aufzudecken und ggf. Anpassungen
vorzunehmen. Im Kontext der MalBnahmenumsetzung fokussiert sich das Controlling
vor allem auf das Monitoring von MalRnahmen sowie die Evaluation dieser. Monitoring
beschreibt im Allgemeinen eine Beobachtung des Umsetzungsfortschritts ausgehend
vom Status quo, welcher bereits durch die Bestandsanalyse (siehe Kapitel 4) ermittelt
wurde. Die Evaluation hingegen bewertet den zuvor ermittelten

Umsetzungsfortschritt und leitet Anpassungs- und Verbesserungsstrategien ein.

> Zieldefinition (Messbare » Umsetzung der

Ziele) zuvor erstellten
»  Ableiten und Erstellen MaRnahmen

von

mobilitdtsbezogenen

MaBnahmen

Uberpriifung
» Anpassung des Ziels und
u. MaBBnahmen, falls Bewertung
Zielerreichung im des
Check-Element Umsetzungs-
durch MalRnahme standes aller
nicht erreicht wurde Mobilitats-
mal3nahmen

Abbildung 8-1: Elemente eines Controlling-Prozesses nach PDCA-Managementzyklus
[eigene Darstellung]
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Abbildung 8-1 zeigt auf, welchen Zyklus der Controlling-Prozess eines
Mobilitatskonzeptes durchlaufen muss, um erfolgreich zu sein. Das erste Element Plan
beschreibt die Notwendigkeit einer Zieldefinition sowie eine Ableitung und Erstellung
von mobilitdtsbezogenen MalRnahmen. Die Zieldefinition ist essenziell, da nur so ein
Umsetzungsfortschritt messbar wird. Das zweite Element Do beschreibt die
Umsetzungsphase aller MaBnahmen. Monitoring und Evaluation sind Bestandteile des

dritten Elementes Check. Hier wird der Umsetzungsstand aller MobilitatsmalRnahmen

Uberprift und bewertet. Das vierte Element Act beschreibt schlieBlich eine Anpassung

/ Neuausrichtung nicht erreichter Ziele und MaBnahmen, was den Zyklus schlief3t.

Zur erfolgreichen Einbettung von Monitoring und Evaluation in die Umsetzung des
Mobilitatskonzeptes ist es von hoher Bedeutung, einen zentralen Anlaufpunkt bzw.
eine (operative) Steuerungsebene zu schaffen, welche das Controlling leitet und in
regelmaligen Abstianden den Projektfortschritt Gberpriift und ggf. Anpassungen
initiiert. Durch die Schaffung der Stelle eines Mobilitdtsmanagers hat die Stadt Rheda-
Wiedenbriick bereits eine Person, die den Prozess seitens der kommunalen

Verwaltung begleiten und ggf. anpassen kann.

Die Controlling-Strategie wird zeitlich in zwei Zeitrdumen durchgefiihrt. Folgende

Eckpunkte werden wahrend der Erstellung des Mobilitatskonzeptes festgelegt.

»  Zieldefinition in einem Mobilitatsleitbild

» Verknipfung von geeigneten Mal3nahmen aus dem erstellten
MaBnahmenkatalog

» Verknipfung mit Indikatoren fiir das Monitoring (siehe Kapitel 8.1)

» Festlegung Zeitintervallen bzw. Zeitpunkten flir das Monitoring

Nach der Fertigstellung des Mobilitdtskonzeptes und der Umsetzung der ersten

MaRnahmen werden folgende Eckpunkte sukzessive durch die Stadt ausgefiillt.

»  Erfassung des Status quo der Umsetzung anhand der Ergebnisse des
Monitorings

» Evaluation anhand der Evaluations-Instrumente (siehe Kapitel 8.2)

> Ziel erreicht? Ja/Nein

» Festlegung des weiteren Vorgehens, Anpassung der MaBnahmen, weitere
Handlungsschritte zur Erreichung des Ziels
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8.1 MONITORING

Das Monitoring des Umsetzungsstandes aller MafBnahmen, ist durch diverse
Indikatoren moglich. Diese lassen sich unterscheiden in quantitative, qualitative
Indikatoren sowie Indikatoren, die sich fir ein automatisiertes Monitoring eignen. Im

Folgenden werden mogliche Indikatoren fiir ein Mobilitats-Monitoring aufgezeigt.

Quantitative Indikatoren

Modal Split

Unter Modal Split werden die Daten zur Aufteilung des Verkehrs auf verschiedene
Verkehrsmittel sowie den FuBverkehr bezeichnet. Der Modal Split ist ein gutes
Werkzeug, um die Zusammensetzung des Verkehrs zu beschreiben und insbesondere
auch um Veranderungen Uber die Zeit zu erkennen. Eine regelmaRige Ermittlung des
kommunalen Modal Split (ca. alle 5-10 Jahre) kann Entwicklungstendenzen in der
Zusammensetzung des Verkehrs aufdecken und bietet daher ein gutes Instrument zur
Uberpriifung des MaRnahmenfortschritts bzw. der Wirkung von realisierten
MaRnahmen. Fir den Kreis Glitersloh wurde im Jahr 2023 eine kreisweite Modal Split-
Befragung durchgefiihrt, sodass im Jahr 2024 neue Daten fir die Stadt Rheda-

Wiedenbriick vorliegen werden.

THG-Bilanz

Eine Treibhausgasbilanzierung (= THG-Bilanz) dient Kommunen oder Unternehmen als
Bestandsaufnahme aller fiir den Klimaschutz relevanten Aktivitaten. Eine THG-Bilanz
gibt an, wie viele Tonnen klimarelevanter Treibhausgase - je Kommune oder
Unternehmen - jahrlich verursacht werden. THG-Bilanzen bieten zudem die Grundlage
fir ein Controlling und machen Erfolge sichtbar. Hinsichtlich des vorliegenden
Konzeptes bzw. der MaBnahmen-Umsetzung kann eine THG-Bilanz bspw. genutzt
werden, um zu Uberprifen, inwiefern eine klimafreundlichere Entwicklung des
Mobilitatssektors festzustellen ist. Es ist jedoch zu berlicksichtigen, dass eine genaue
Bestimmung von THG-Emissionen durch den Verkehrssektor schwierig ist. Dies liegt
einerseits an nicht-beeinflussbare Durchgangsverkehren und andererseits daran, dass
Mobilitat und Verkehr Uber Stadt- und Kreisgrenze hinweg praktiziert wird und eine

Beriicksichtigung einer Teilstrecke nur bedingt moglich ist.

Diesbezliglich sind i.d.R. alle finf Jahre die verkehrsbedingten THG-Emissionen zu
berechnen und zu vergleichen (vgl. Service- und Kompetenzzentrum kommunaler

Klimaschutz 2022).
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Verkehrszdhlung

Auf Bundesfern- und Landesstral3en in Nordrhein-Westfalen werden in 5-Jahres-
Intervallen StraBenverkehrszahlungen vom Land Nordrhein-Westfalen durchgefihrt.
Diese geben Aufschluss Giber das durchschnittliche tagliche Verkehrsaufkommen im

Untersuchungsbereich.

Erganzend zur landesweiten StraBenverkehrszahlung koénnen auch die
Verkehrsstarken auf kommunalen Strallen oder an kommunalen/6ffentlichen
Einrichtungen (bspw. mit erhohtem Sicherheitsbedarf) von groBer Relevanz sein und
erhoben werden. Gleichermal3en kénnen auch weitere Verkehrstrager auf diese Weise
erhoben werden. Anhand der Ergebnisse kdnnen Riickschliisse auf weitere
erforderliche MaBnahmen oder die Wirkung von umgesetzten MalRnahmen gezogen

werden.

Es bietet sich an, Verkehrszdhlungen vor allem fiir die Uberpriifung der Wirksamkeit
von Malnahmen durchzufiihren, welche eine Reduktion des MIV und eine Starkung
des Radverkehrs als Zielsetzung haben. Mittels einer Verkehrszahlung und in
Verbindung mit dem Modal Split kann zum Beispiel Uberpriift werden, ob sich die

Verkehrsstarken zugunsten des Radverkehrs entwickelt haben.

Fortschritt Radwegeausbau (in km)

Um den Fortschritt des Radwegeausbaus messbar zu machen, bietet sich die Zahlung
aller neu hinzugekommener Kilometer Radwege an. Es ist darauf zu achten, alle
Radwege, unabhangig von ihrer StraBenbaulast, mit aufzunehmen. Das gilt sowohl fiir
selbststandige Radwege, welche vor allem in der Baulast der Stadt liegen, als auch fiir
unselbststandige Radwege, welche in der Baulast der jeweils zugehoérigen Stral3e
liegen. Zusatzlich kénnen Radwege mit erhéhten Anforderungen an den Radverkehr
gezahlt werden. Dazu gehoren bspw. geschiitzte Radfahrstreifen. Flir ein vollstandiges

Monitoring sollte die Stadt jedoch den Ausbau aller Radwege beobachten.

Anzahl sicherer Abstellanlagen

Ein Teil der Radverkehrsinfrastruktur sind Fahrradabstellanlagen, welche sich
grundsatzlich zdhlen lassen kénnen. Dabei ist darauf zu achten, einen Fokus auf

moderne und sichere Abstellanlagen (Anlehnbiigel, Fahrradboxen) zu richten.
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Anteil E-Autos

Das Kraftfahrtbundesamt gibt jedes Jahr eine Statistik zum Fahrzeugbestand nach
Kraftstoffart und Zulassungsbezirk (FZ1) heraus. Die Zahlen geben in Verbindung mit
den Zahlen der Fahrzeugbestinde nach Gemeinden (FZ3) einen guten Uberblick, wie

viele elektrisch betriebene Pkw in der Stadt gemeldet sind.

Anzahl Ladepunkte

Um den Fortschritt der Elektromobilitat zu Gberpriifen, sollten alle Ladepunkte, die in
der Stadt verfligbar sind, gezahlt werden. Dabei ist zu unterscheiden zwischen

offentlichen und halb-6ffentlichen Ladepunkte.

Verhdltnis E-Autos / Ladepunkte

Ein wichtiger Indikator zur Veranschaulichung des Fortschritts der Ladeinfrastruktur
ist das Verhaltnis von E-Autos zu Ladepunkten. So kann individuell Gberpriift werden,
wie viele Ladepunkte aktuell noch in der Stadt errichtet werden missen. Bei der
Bewertung des Verhaltnisses von E-Autos und Ladepunkten ist jedoch der Anteil an

privaten Lademoglichkeiten zu beriicksichtigen.

Uberpriifung Verkehrsunfallzahlen

Polizeilich erfasste Unfalle werden statistisch aufbereitet. Den Verkehrsunfallzahlen
lassen sich raumliche Erkenntnisse (bspw. Unfallhdufungspunkte) oder Erkenntnisse
bzgl. einzelnen Verkehrstragern (bspw. Art des Unfalls) entnehmen. Eine regelmaBige
Betrachtung und Auswertung der Verkehrsunfallzahlen kann im Rahmen der
Erfolgskontrolle Auskunft dariiber geben, inwiefern (Teil-)MaBBnahmen die
Verkehrssicherheit erhéhen und die Zahl der erfassten Verkehrsunfalle abnimmt.
GleichermafB3en zeigen ggf. neu entstandene Unfallhdufungspunkte Stellen auf, an

denen zukiinftig gezielt weitere MaBnahmen initiiert werden sollten.

Geschwindigkeitskontrollen

Einige MalBnahmen sollen eine Geschwindigkeitsreduktion des motorisierten Verkehrs
bewirken. Die Wirksamkeit solcher MaRnahmen lassen sich Uber temporidre oder

dauerhafte Geschwindigkeitskontrollen bewerten.

Befragungen

Befragungen der Bevdlkerung, von Unternehmen oder Zielgruppen stellen ein
gangiges Instrument zur Erhebung von Daten dar. Auf diese Weise kdnnen

unkompliziert Rickschlisse auf die individuelle Wahrnehmung bestimmter
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Personengruppen gezogen werden. Mit Hilfe der Daten kénnen die MalRnahmen
hinsichtlich ihrer Wirkung Uberpriift werden. Die Erfahrungen der Bevdlkerung
kénnen in allen Bereichen Riickschliisse auf Veranderungen bieten. Besonders
Mafnahmen, deren Uberpriifung eher technischer Art oder neuartig sind, kénnen so

besser beurteilt werden.

ADFC-Fahrradklimatest

Der Fahrradklimatest ist eine nicht reprasentative Umfrage des Allgemeinen
Deutschen Fahrrad-Club (ADFC). Alle zwei Jahre wird eine Online-Umfrage zur
Zufriedenheit der Fahrradfahrenden durchgefihrt. Durch diese RegelmaRigkeit lassen
sich Veranderungen im Zeitverlauf darstellen. Die grundlegende Wirksamkeit von
MalBnahmen aus dem Handlungsfeld Radverkehr lasst sich mittels dieser

Datengrundlage erfassen.

Qualitative Indikatoren

Elektrifizierung Fuhrpark

Der Fortschritt der Elektrifizierung kann nicht nur im privaten, sondern auch im
offentlichen Bereich beobachtet werden. Dazu bietet es sich an, den Fuhrpark der
Stadt, inklusive der Verwaltung und aller Gesellschaften, in einem Monitoring zu
beobachten. Besonders der Anteil an elektrisch betriebenen Fahrzeugen im Fuhrpark
kann ein Indikator fiir die Elektromobilitat der Stadt darstellen. Vorteilhaft ist hier der

einfache Zugang zu diesen Daten.

Verkehrsbeobachtung

Eine allgemeine Beobachtung des ruhenden und/oder flieBenden Verkehrs gibt
Aufschluss Uber das Verkehrsverhalten von Verkehrsteilnehmenden in bestimmten
Situationen (bspw. Parksuchverkehr etc.). Darliber hinaus ermdglicht eine solche
Beobachtung die Herleitung von Rickschliissen bzgl. des Verkehrsflusses/einer
Staubildung 0.4. anhand der Ergebnisse lassen sich ebenso Riickschliisse zur

Wirkungsweise der MaBnahmen ziehen.

Automatisiertes Monitoring

Beim Monitoring sollte in Zukunft vor allem auf ein automatisiertes Monitoring gesetzt
werden. Dieses beschreibt eine automatisierte Sammlung und Analyse von
Mobilitatsdaten. Vorteilhaft ist, dass sich der zeitliche Aufwand vor allem auf die

Installation des Monitoringsystems beschrankt. Dies spart langfristig personelle und
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finanzielle Ressourcen ein und garantiert einen Monitoring-Prozess lber einen langen

Zeitraum hinweg.

Fir das automatisierte Monitoring bieten sich besonders Verkehrsdaten an, welche
bspw. mittels Zahlstellen gesammelt werden. Dabei kénnen alle Verkehrsmittel, der

FuBverkehr oder Daten aus dem OPNV eine Rolle spielen.

Neben der Sammlung und Analyse von Daten kénnen diese dariiber hinaus (iber ein
Dashboard veroffentlicht werden. Durch die Entwicklung eines
Dashboards/Fortschrittsmonitors zur ,Live-Anzeige“ der gesammelten Daten kann die
Bevolkerung passiv in den Monitoring-Prozess einbezogen werden. Die Informationen
kénnen nach Themenfeldern sortiert angezeigt werden und mit passenden
Malnahmen, die die Kommune beziiglich des Themenbereiches geplant hat, verkniipft
werden. Dies fordert zum einen die Kommunikation zwischen Stadt und Bevolkerung

und starkt dartiber hinaus die Vorbildfunktion der Kommune.

o [ ] mobilitits-dashboard-gemeinde-xy.de/e-autos

Mobilitats-Dashboard E

Impressum - Kontakt - Presse - Datenschutz

Abbildung 8-2: Beispiel Mobilitdts-Dashboard
[eigene Darstellung]

Nachfolgende Tabelle zeigt Erfolgsindikatoren auf, anhand derer die Projekt- und
Prozessevaluierung durchgefiihrt werden kann. Weitere Indikatoren kdénnen nach

Notwendigkeit oder aus gemachten Erfahrungen heraus erganzt werden.
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Monitoring-Indikator

Zeitintervall / Zeitpunkt

F1: Flaichendeckender Ausbau der > Modal Split »  Alle 5-10 Jahre
Barrierefreiheit »  Verkehrsbeobachtung (Begehung) »  Bevor und nach der Umsetzung
F2: Ausweitung der Aufenthaltsqualitdtin | ) Modal Split »  Alle 5-10 Jahre
den Innenstidten (ggf. im gesamten
Stadtgebiet) > Befragungen > Unmittelbar nach der Umsetzung
F3: Schaffung neuer > Modal Split »  Alle 5-10 Jahre
Querungsmoglichkeiten an relevanten »  Uberpriifung Verkehrsunfallzahlen »  Jahrlich
Stellen »  Verkehrsbeobachtung »  Bevor und nach der Umsetzung
o > Modal Split »  Alle 5-10 Jahre
F4: Bedarfsorientierte Beleuchtung von »  Uberpriifung Verkehrsunfallzahlen »  Jahrlich
Geh- und Radwegen
»  Befragungen »  Unmittelbar nach der Umsetzung
o > Modal Split > Alle 5-10 Jahre
R1: E|nr|chtl'mg von Radvorrangrouten und y ADFC-FahrradKlimatest  Alle 2 Jahre
Schaffung eines Vorbehaltsnetzes
»  Verkehrszihlung (Radverkehr) »  Alle 5 Jahre
»  Modal Split »  Alle 5-10 Jahre
R2: Anpassung von Querungshilfen »  Uberpriifung Verkehrsunfallzahlen »  Jahrlich
zugunsten des Radverkehrs »  ADFC-Fahrradklimatest > Alle 2 Jahre
»  Verkehrsbeobachtung »  Bevor und nach der Umsetzung
> Modal Split »  Alle 5-10 Jahre
REE AL e Erkeanbarkelt des »  Uberpriifung Verkehrsunfallzahlen > Jahrlich
Radverkehrs durch (farbliche) - ;
Markierungen »  ADFC-Fahrradklimatest Alle 2 Jahre
»  Verkehrsbeobachtung »  Bevor und nach der Umsetzung
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»  Modal Split »  Alle 5-10 Jahre
R4: Einheitliche Fiihrung des Radverkehrs »  Uberpriifung Verkehrsunfallzahlen > Jahrlich
in Kreisverkehren auf der Fahrbahn »  ADFC-Fahrradklimatest »  Alle 2 Jahre

»  Verkehrsbeobachtung »  Bevor und nach der Umsetzung

»  Modal Split »  Alle 5-10 Jahre
R5: Liickenschluss im Radwegenetz »  Fortschritt Radwegeausbau (in km) »  Jahrlich

»  ADFC-Fahrradklimatest > Alle 2 Jahre

Hoch i »  Modal Split »  Alle 5-10 Jahre

R U PEINE) O ) »  Anzahl sicherer Abstellanlagen »  Jahrlich
Fahrradabstellanlagen

»  ADFC-Fahrradklimatest > Alle 2 Jahre
R7: Aufklarung und Offentlichkeitsarbeit g I.\./Iodal split > Alle 5-10 Jahre
zu Regelungen und Sicherheitsaspekte fiir | »  Uberpriifung Verkehrsunfallzahlen > Jahrlich
den Radverkehr »  ADFC-Fahrradklimatest »  Alle 2 Jahre
OV1: Erhohung der Erreichbarkeit von > Modal Split > Alle 5-10 Jahre
Industrie- und Gewerbegebieten mit dem »  Fahrgastzdhlung »  Alle 5 Jahre
OPNV »  Befragungen >  Alle 2-3 Jahre
OV2: Einrichten eines zukunftsfihiges und | »  Modal Split »  Alle 5-10 Jahre
bedarfsorientiertes OPNV-Angebot fiir die | »  Fahrgastzahlung »  Alle 5 Jahre
kleineren Stadtteilen »  Befragungen »  Alle 2-3 Jahre
. »  Modal Split > Alle 5-10 Jahre
OVa3: Schaffung von Stadtbuslinien im -

4 4
Stadtgebiet Fahrgastzahlung Alle 5 Jahre

»  Befragungen >  Alle 2-3 Jahre
OV4: Verbesserte Kommunikation / »  Modal Split »  Alle 5-10 Jahre
Informationsvermittiung von OPNV-
Angeboten »  Befragungen >  Alle 2-3 Jahre
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. L. »  Modal Split > Alle 5-10 Jahre
IM1: Errichtung einer Mobilstation im — r Hder U :
Stadtteil Wiedenbriick > Bef evorund nach dermsetzung,
efragungen Wiederholung nach 1-2 Jahren
»  Modal Split »  Alle 5-10 Jahre
IM2: Errichtung von Mini-Mobilstationen »  Anzahl errichteter Mobilstationen »  Nach 5 Jahren
in den Wohnsiedlungen »  Bevor und nach der Umsetzung,
»  Befragungen .
Wiederholung nach 1-2 Jahren
IMS3: Einrichten von Fahrradabstellanlagen | »  Modal Split > Alle 5-10 Jahre
an allen (regelmaRig genutzten) . o
»  Anzahl sicherer Abstellanlagen »  Jahrlich
Haltestellen
»  Verkehrszidhlung > Alle 5 Jahre
M1: Ausweitung des Carsharing-Angebots | »  Anzahl zugelassener Pkw > Jahrlich
auf die Quartiere und Wohngebiete »  Befragungen > Alle 2-3 Jahre
»  Nutzungsanalyse > Jahrlich
»  Modal Split »  Alle 5-10 Jahre
M2: Einrichten eines sinnvollen > THG-Bilanz > Alle 5 Jahre
Parkraummanagements in den »  Verkehrsbeobachtung »  Bevor und nach der Umsetzung
Innenstadten von Rheda und Wiedenbriick | ) verkehrszihlung »  Jihrlich
»  Befragungen »  Nach 6-24 Monaten
»  THG-Bilanz > Alle 5 Jahre
M3: Schaffung eines digitalen »  Verkehrsbeobachtung > Bevor und nach der Umsetzung
Parkleitsystems »  Verkehrszihlung »  Bevor und nach der Umsetzung
»  Befragungen »  Nach der Umsetzung, ggf. wiederholen
M4: Priifen von »  THG-Bilanz »  Alle 5 Jahre
Geschwindigkeitsreduktionen fir den MIV | »  Uberpriifung Verkehrsunfalldaten »  Jahrlich
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N . -
) Geschwindigkeitskontrollen In regelmaRigen Abstinden (alle 3 oder
6 Monate)
| »  Anteil E-Autos > Jahrlich
M5: A
s . IEIZEID €17 e Tl ) »  Anzahl Ladepunkte (6ffentlich) »  Jahrlich
Ladeinfrastruktur
»  Verhaltnis E-Autos / Ladepunkte > Jahrlich
Mé: Priifung und Ausweitung der »  Modal Split > Alle 5-10 Jahre
Einbahnstraf3 | i
e = SO‘A.”e > Verkehrszidhlung »  Bevor und nach der Umsetzung
StraRensperrungen zur Verhinderung von
Durchfahrtsverkehren »  Verkehrsbeobachtung »  Bevor und nach der Umsetzung
M7: Auf.!darung., und Offentllchkeltsarblet »  Anzahl E-Autos »  Jahrlich
bezgl. Férdermittel und THG-Quoten fiir
die Anschaffung von E-Fahrzeugen und b Anzahl Lad Kt vat > Jahrlich
einer privaten Ladeinfrastruktur nzahl Ladepunkte (privat) anriic
MM1: Mitgliedschaft der AGFS »  Mitgliedschaft »  Alle 7 Jahre
»  Modal Split > Alle 5-10 Jahre
MMZ2: Durchfiihrung von »  Uberpriifung Verkehrsunfalldaten »  Jahrlich
Verkehrsversuchen und Modellprojekten »  Verkehrsbeobachtung »  Vor, wihrend und nach den Projekten
»  Befragungen »  Wahrend und nach den Projekten
MM3: Grundsatzentscheid fiir eine »  Beschluss »  einmalig
bevorrechtigte Berticksichtigung des
. . »  Anzahl umgesetzter Planungen /
Umweltverbundes bei zukiinftigen A Lo o
BaumaBnahmen mit Bertcksichtigung »  Jahrlich
Planungen
des Umweltverbundes
MM4: Verbesserung des »  Verkehrsbeobachtung »  Stichprobenweise (alle 3-6 Monate)
Baustellenmanagements - -
»  Befragungen (allgemein) »  anlassbedingt
MMS5: Durchsetzung des Prinzips der »  Modal Split »  Alle 5-10 Jahre
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selbsterkldarenden Infrastruktur ) Befragungen > Alle 5 Jahre
> Modal Split »  Alle 5-10 Jahre
»  InregelmaBigen Abstanden (1-2x im

»  Verkehrsbeobachtung Jahr)

»  Am Anfang jihrlich, dann in regelmaRige
Abstande (alle 2-3 Jahre)

MMé: Schulisches Mobilitadtsmanagement

> Befragungen

»  Modal Split »  Alle 5-10 Jahre
MM?:. I?etriebliches > Befragungen > Am A:nfang jahrlich, dann in regelmaBige
Mobilitadtsmanagement Abstinde (alle 2-3 Jahre)

) Elektrifizierung Fuhrpark > Jahrlich
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8.2 EVALUATION

Um den Projekt-/Umsetzungsfortschritt beurteilen zu kénnen, empfiehlt es sich, in
regelmaligen Abstanden eine MalBnahmenevaluation durchzufiihren. Die Evaluation
beschreibt eine Bewertung des Umsetzungsstandes aller MaBnahmen und baut auf
den Erkenntnissen des Monitorings auf. Dazu lassen sich zum einen die quantitativen
und qualitativen Ergebnisse des Monitorings mit den zuvor definierten Zielen
abgleichen. Zum anderen kénnen folgende Fragestellungen als Ansatzpunkte einer

detaillierten Bewertung des Umsetzungsfortschritts genutzt werden.

Tabelle 8-2: Indikatoren und Instrumente zur Uberpriifung der Manahmen
[Eigene Darstellung]

Prozessschritt Fragestellungen

Sind neue Partnerschaften zwischen Beteiligten entstanden?
Welche Intensitat und Qualitat haben die Partnerschaften?
Wie kann die Zusammenarbeit weiter verbessert werden?
Was war ausschlaggebend fiir den Erfolg/Misserfolg von
Umsetzungsergebnisse Mafnahmen?

»  Gab es Schwierigkeiten und wie wurde damit verfahren?

»  Hat die MaRnahmen die gezielte Auswirkung bewirkt?
Konnte die MaBnahme zur einer (langfristigen) Verbesserung
der Situation beitragen?

Ist der Umsetzungsprozess effizient und transparent?
Kénnen die Arbeitsstrukturen verbessert werden?

Wo besteht ein erhéhter Beratungs-/Informationsbedarf?
Sind alle Beteiligten ausreichend eingebunden?

Konnten weitere Beteiligte hinzugewonnen werden?

Netzwerk-Bildung

v, v Vv Vv

Auswirkungen umgesetzter
MaBnahmen

v

Umsetzung und
Entscheidungsprozess

v v| Vv Vv Vv

Partizipation regionaler
Beteiligter

»  Wie sind die Fortschritte bei der Umsetzung der MaBnahmen?

»  Befinden sich Projekte aus verschiedenen Handlungsfeldern in
der Umsetzung?

»  Wo besteht Nachholbedarf?

»  Sind Trends erkennbar, die eine Anpassung des
Mobilitatskonzepts erfordern?

»  Haben sich Rahmenbedingungen geandert, sodass
Anpassungen vorgenommen werden miissen?

Zielerreichung

Konzept-Anpassung
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9. ZUSAMMENFASSUNG

Die Themen Mobilitdat, Nachhaltigkeit und Klimaschutz begleiten die Stadt Rheda-
Wiedenbriick schon seit einigen Jahren. Dementsprechend wurden bereits in der
Vergangenheit auf verschiedenen Ebenen einige Konzepte erstellt, die das Ziel der

nachhaltigen Mobilitatsentwicklung in der Stadt Rheda-Wiedenbriick verfolgen.

Auf der Ebene des Kreises Gitersloh wurde unter anderem eine Mobilitatsbefragung
durchgefiihrt und 2016 die Mobilitatsstrategie fir den Kreis erstellt. Die Stadt Rheda-
Wiedenbriick hat daraufhin unter anderem ein Mobilitdtskonzept zum Radverkehr
(2017) aufgestellt. Seit 2018 besteht fiir den Stadtteil Rheda auRBerdem eine
Parkraumanalyse und das ISEK fiir den Stadtteil und seit 2021 ein Verkehrskonzept
fur die Innenstadt. Fir den Stadtteil Wiedenbrick liegt ebenfalls bereits eine
Verkehrsuntersuchung (2015) vor, sowie ein ISEK (2022).

Aufbauend auf den bestehenden Planungen und unter Berlicksichtigung der aktuellen
Herausforderungen, wie veranderte Anforderungen an die Mobilitdt, neue
technologische Fortschritte sowie gesamtgesellschaftliche Verdnderungsprozesse,
stellt das vorliegende integrierte Mobilitdtskonzept der Stadt Rheda-Wiedenbriick
einen weiteren Schritt fir die zukiinftige Entwicklung der nachhaltigen Mobilitat dar.
Kernbaustein des Konzeptes ist die Entwicklung einer Strategie inklusive eines
individuellen MaBBnahmenkataloges fiir die Herstellung einer an die Bedirfnisse
angepassten, verbesserten und fir die Zukunft gesicherten Mobilitit in Rheda-
Wiedenbriick. Hauptziele der Strategie sind, die Treibhausgasemissionen im
Verkehrssektor zu reduzieren und damit einen Beitrag zu der von der Stadt
beschlossenen Reduktion der Treibhausgasemissionen um 48 % bis zum Jahr 2030 (im
Vergleich zu 1990) zu leisten und gleichzeitig die gesamte Bevélkerung, unabhangig
des Alters, des gesundheitlichen Zustands oder des Einkommens, langfristig ein

attraktives Mobilitdtsangebot sichern zu kénnen.

Die Bestandsanalyse, welche in  verschiedene  Verkehrstriager  und
Querschnittsthemen differenziert wurde, legt dar, dass der umweltschadliche MIV in
Rheda-Wiedenbriick mit 54,6 % am Modal Split der Hauptverkehrstrager ist.
Weiterhin werden die Handlungsfelder Offentlicher Personennahverkehr (OPNV),
Radverkehr sowie FuRBverkehr analytisch betrachtet. Ausgehend von diesen Analysen
kénnen eine Vielzahl von Erkenntnissen und Potenzialen abgeleitet werden. Als
Hauptziele lassen sich vor allem eine Starkung des Umweltverbundes bei gleichzeitiger

Reduzierung des MIV bei erkennen. Dariliber hinaus besteht groBes Potenzial bei der
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Verbesserung der Erreichbarkeiten mit den Verkehrsmitteln des Umweltverbundes,
einem Ausbau der Barrierefreiheit, der Schaffung von intermodalen Knotenpunkten
sowie der Verbesserung der Fu3- und Radverkehrsinfrastruktur im Allgemeinen. Die
Erkenntnisse und Potenziale sind in die Leithild- und MaBnahmenentwicklung

eingeflossen.

Die Potenziale sind anschlieRend in einem Mobilititsleitbild (Ziel-Vision)
zusammengefasst worden. Dabei zeigen die einzelnen Leitziele, wie die zukiinftige
Mobilitat in der Stadt Rheda-Wiedenbriick aussehen sollte, um die lbergeordneten
Zielsetzungen auf Stadtebene zu erreichen. Folgende Leitziele, basierend auf der
letzten Modal Split Untersuchung aus dem Jahre 2014, wurden dahingehend definiert:

b Stdrkung des Fuf3verkehrs mit Erh6hung des Modal Split Anteils auf mindestens
15 % oder um mindestens 5 Prozentpunkte bis 2030

b Stdrkung des Radverkehrs mit Erhéhung des Radverkehrsanteils am Modal Split auf
mindestens 30 % oder um mindestens 6 Prozentpunkte bis 2030

»  Stdrkung des strafengebundenen OPNV mit Erhéhung des Modal Split Anteils auf
mindestens 20 % oder um mindestens 10 Prozentpunkte bis 2045

> Schaffung von attraktiven intermodalen Mobilitdtsangeboten

b Schaffung eines nachhaltigen MIV mit einer Reduktion am Modal Split auf
mindestens 39 % oder um mindestens 15 Prozentpunkte bis 2030

> Schaffung eines Verhaltenswandels in der Bevdlkerung sowie Anpassung von
Planungsprozessen zugunsten des Umweltverbundes

Diese sechs Leitziele sind richtungsweisend fiir die Entwicklung der MalZnahmen, denn
diese sind darauf aufbauend und unter Berlicksichtigung der Analyse-Ergebnisse
partizipativ erarbeitet worden. Insgesamt stehen nun 32 MaBBnahmen in den
Handlungsfeldern FuBverkehr, Radverkehr, OPNV, Intermodalitit, Motorisierter
Individualverkehr sowie Mobilitdtsmanagement, welche dazu beitragen sollen den
formulierten Ziel-Zustand langfristig zu erreichen. Jede MaRnahme ist dabei in einem
MaBnahmensteckbrief  dargestellt und dieser beinhaltet neben einer
MaRnahmenbeschreibung eine Ubersicht (iber die erforderlichen Handlungsschritte,
die Verantwortlichkeiten, Finanzierungs- und Fordermoglichkeiten sowie die
Abschatzung der Umsetzungsbarkeit. AbschlieBend sind die MalBnahmen bewertet
und untereinander priorisiert worden, um aufzuzeigen welche MaBBnahmen maoglichst
kurzfristig umgesetzt werden sollten. Die MafRnahmensteckbriefe sind dem
Mobilitatskonzept als Anlage 1 in einem eigenstindigen MaBnahmenkatalog

beigefligt.
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Mit der Erarbeitung des Mobilitatskonzeptes ist der Prozess der nachhaltigen
Mobilitatsentwicklung in der Stadt Rheda-Wiedenbrlick noch nicht abgeschlossen - im
Gegenteil. In den kommenden Jahren gilt es die gewonnenen Erkenntnisse zu
beriicksichtigen und erarbeitete MalBnahmen oder auch zusatzliche und
weiterflihrende MalBnahmen umzusetzen sowie den Prozess dauerhaft zu verstetigen.
Um eine Dauerhaftigkeit der Entwicklungen zu gewahrleisten ist eine regelmafige
Erfolgskontrolle zu empfehlen. Wie diese ablaufen kann, ist daher in einem Handlungs-

und Umsetzungskonzept sowie Evaluationskonzept beschrieben.

Neben der Umsetzung einzelner MalBnahmen kommt vor allem einer dauerhaften
Einbeziehung und Sensibilisierung der Bevolkerung eine besondere Bedeutung zu. Nur
mit Hilfe einer transparenten und fortwihrenden Offentlichkeitsarbeit kann langfristig
eine ausreichende Akzeptanz fiir die Mobilitdtswende erreicht werden: Nur wenn alle
Akteurinnen und Akteure an einem Strang ziehen, kdnnen die Ziele einer nachhaltigen
Mobilitdt und der generellen THG-Reduktion und insgesamt lebenswerteren Stadt

Rheda-Wiedenbrlick erreicht werden.
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11. ANHANG

Anhang 1: Ergebnisse der 6ffentlichen Auftaktveranstaltung (digitalisiert)

Anhang 2: Ergebnisse der zweiten 6ffentlichen Veranstaltung (digitalisiert)
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Anhang 1:
4” Rheda- O
Wiedenbriick INTEGRIERTES
88 energielenker MOB".'TATSKONZEPT
FuB- und Radverkehr

Starken Schwéchen
Radwegenetz FahrradstraBen /EinbahnstraBen Radwegequalitat Radwegenetz
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Freizeitweg, Str. schmale Wege e Fahrbahndecken yste (Lintel) fehlt
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Trmstraflon Querungsmaéglichkeiten
Radverkehrsfiihrung st O e P S
Ideen et Temeom
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Rahate imba gt "Map" der Angebot Tier- n-mdm&r‘:-’ fehit F:g Falrra:oe:f::?
Ll oot Lokalen Roller ermaglicht fur der
Radvorkety ‘Agenda21’ Alternative
Barrierefreiheit
Gefahren / Konflikte ria e RaTar
> Ausbauen (2.8 i
Apri-Oitober X an Briicken (6%) Wasserstrabe, schitzen (wildes
|st-mw:fz Ju vlelem Balan; - und zu schmal Autoniusbricke Parken)
rrrhuiniais Gi a‘r:rﬁn r :‘:n‘iAeiuL
Ao u
Auf Fu und Viele Strecken / Flatze “ “
Senioren? whﬁ*‘:‘ sind wegen Biclefelder “,_*'
Pedelec? Widumstr.: M S Giitersioher Str.
Alleinunfalle? Konflikte Parken
(MIV) / Radverkehr
Abstellanlagen (Radverkehr)
Sonstiges / Sharing
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\ 31
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und Grin Bikesharing SN
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&) INTEGRIERTES MOBILITATSKONZEPT— STADT RHEDA-WIEDENBRUCK %
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t*’ Rheda-
i Wiedenbriick

88 energielenker

Starken

Busverkehr

Schnellbus e verbindung
nach PB nach Rietberg

Busse durch die gute Verbindung
Wohngebiete nach Lippstadt

Sonstiges

varschiag: Einkaufstaxi

wostikndesan A9€-Ticket

Einkaufsmaglichloiten

E-Scooter
(Tier)

Bahnverkehr

SPNV

sshr guse Eahnanbindung

Integriertes Mobilitatskonzept Stadt Rheda-Wiedenbriick | Abschlussbericht 2024

INTEGRIERTES
MOBILITATSKONZEPT

Schwachen

Taktung und Bedienzeiten

Bus nach LP: nur 1 Stactbustinie:
« umszandliche e
Taktung Wegeflirung wird bendtigt: Bus
unzureichend +rur stincllich und Bahn vernetzen
e kein Bus zu
<= WD permanent 8
200 - 19:00 den Randzeiten

Fehlende Verbindungen

keine Verbindung OPNV zu den keine Anbindung
Claas = Friedhafen der der aueren
Harsewinkel Stadt Ortsteile
keine = neue Baugebiete
Verbindung: I-<em_Bus_ meist ohne
Lippstadt? nach Tonnies Busanbindung
keine keine keine Verbindung
Verbindung nach Verbindung nach Gewerbegebiet
Verl PB / Howelshof Marburg

Intermodalitat

\en Fheda. - keine
Wedenerickrnacn Py geince Mobilstation i
Gutersich me eiem Liegs: station in
Ticket r ] Wiedenbrilek
Fahrrads, Adators,

Keine Bus-endevaus- |
Purkte um auf Linien i
L Mitnahme (schwierig)

OPNV

Bahnverkehr

Eisenbahnstrecke
nach Lippstadt
wieder ffnen

Barrierefreiheit und Information
nicht- Infermation zu

barrierefreie Linien /
Buste Fahrplanen

Kosten

interkommunale

Zusammenarbeit: ZU teuer
Kostenverteilung

gerings Susauslasiung
-

klzinere Busse
miaglich?

Sonstiges

Busverkehr in der
Hellingrottstr. ru sng
und 2u gefihrlich

158



I

Integriertes Mobilitdtskonzept Stadt Rheda-Wiedenbriick | Abschlussbericht 2024

INTEGRIERTES MOBILITATSKONZEPT— STADT RHEDA-WIEDENBRUCK =
""" ? = keine / nicht
ausreichende
Busverbindung
S energielenker
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1” Rheda-
Wiedenbriick

Starken

Qo :
o energielenker
Verkehrsfithrung
Schéne autofreie
Ast;peIBI;;::nme(r innenstadt
5 B9 Wiedenbriick ()
Erreichbarkeit
Kreisverkehre der Arzte ist
gegeben (7)

Stdring ist nicht
geschlossen

Parkraum

s & die beiden
. um

einziger groRer Ionerstidia

Parkplatz vorhanden

Carsharing und E-Mobilitat

Ford Carsharing “m‘&;ﬂmf"

klappt gut Saulen)

Carsharing
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INTEGRIERTES
MOBILITATSKONZEPT

Schwachen
Verkehrsbelastung
9 lﬁ::::'ﬁiﬂm 2u viel Verkehr
viel Stau St ROREsas Wi ed
hobe Durchgangs- zu viele
s “fr:"e" ""32:" “Rennstrecken"
zu viel Pkw:
Doktorplatz
Verkehrsfithrung
2u viel “Poser” in der Lange Strafle ist gefé‘hrliche
Berinerstr. nicht
abbirsden) verkehrstrel Kreuzungen
it R Autos ahren, v.a sbends,
in*Adkioea® gelargen = arken,

nicht einheitliche Sudring nicht Griine Welle fiir

Kreisverkehre geschlossen den MIV fehit
schiechte
Ampelschaltungen fur
den MIV(z8. am
Wasserturm)
Carsharing und E-Mobilitat
Informations- Weite Wege zuden
defizit zum Thema Carshari
Carsharing I Standorte
Mehe Information tber falsche Nutzung keine
Mobilistsangebate von Parkflachen Ladestationen in
i fur E-Autos den Siedlungen

MIV und Aternative

Antriebe

Parkraum
fehlende Hinweise auf fehlende / konzeptiose
Sammelparkplatze (8. Parkraume
+1)
m-a: Par“ 2 l_A n
Selcli gt Bl (fehlt)
chen Stact kplatze)
Inkonsequenter KOD 2u viel versiegelte
{Knélichenverteiler) Flache durch
gegen wildes Parken Parkplatze
7u vied offentlicher wenige
Snbeter  rapaeme
und Grinzonen (hohen) Kosten
Parkpaletten erhohen
{oder Strancibar drauf) 2u viel Parkplatz-
R0 Bl Suchverkehr
1 e Auston, parkend und 2u viel "Angst”®
Pl e
Sonstiges
Die Zukunftliegt  Elterntaxis
nichtimMIV—yor Schulen
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INTEGRIERTES MOBILITATSKONZEPT— STADT RHEDA-WIEDENBRUCK

o

I

schlechte /
gefahrliche -
Z VY. Hohe Verkehrs-
D > belastung
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Ubersichtskarte
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Anhang 2:

Rheda-
Wiedenbruck

Radverkehr

Schnelle,
bevorrechtigte
Radwegeverbindungen
(innerorts / auBerorts)

Vermehrte Trennung
von unterschiedlichen
Verkehrs-
teilnehmer*innen

Ausreichend sichere
und bedarfsorientierte
Abstellméglichkeiten

Qualitativ hochwertige
Radwege mit einer
ausreichenden Breite

Sichere Schulwege fir
alle Schiller*innen, die
mit dem Rad oder zu
Ful® unterwegs sind

Hohe Erkennbarkeit
und Sicherheit von
Radfahrer*innen durch
gute Markierungen

Ersetzen von Pkw-
Stellplatzen fur
alternative
Mobilitatsformen

Akzeptanz gegenuber
des Radverkehrs
steigern (z.B.
Piktogramme, Hinweise)

Mehr Fahrradstralen
fur eine hohere
Sicherheit und
Attraktivitat

Protected
Bikelanes
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INTEGRIERTES

MOBILITATSKONZEPT

LEITZIELE

Schnelle Umsetzung
von MaBnahmen,
Konzepte und Ideen
aus der Bevdlkerung

Berticksichtigung der
Bedirfnisse einer alter
werdenden
Bevdlkerung

FulBverkehr

Qualitativ hochwertige
und attraktive
Gehwege durch die
Wohnsiedlungen

Hohe Aufenthaltsqualitét in
den Innenstadten durch
mobile Bepflanzung, Mabel
und ausreichend
Beschattung

Barrierefreie Gehwege
und Querungs-
maoglichkeiten im
gesamten Stadtgebiet

Bedarfsgerechte
Querungsmaglichkeiten fir
den FuB- und Radverkehr an
geeigneten Stellen

Sichere Querungs-
moglichkeiten an allen
Schulen im Stadtgebiet

162



Rheda-
Wiedenbruck
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INTEGRIERTES
MOBILITATSKONZEPT

Deutliche Bewerbung
von
Mobilitatsangeboten
zur Stirkung des OPNV

Aktuelle Informationen
zum OPNV-Angebot und
zu den Preisen fir alle
Bevdlkerungsgruppen

Ein OPNV-Liniennetz
mit Anbindung aller
Stadtteile und
Gewerbegebiete

Bedarfsorientiertes
Busliniennetz mit
geeigneter Taktung
und Linienfihrung

Attraktive und
bedarfsorientierte On
Demand- Angebote for eine
flachendeckendes OPNV-
System

OPNV

Offentlichkeits-
arbeit flr den
OPNV verbessern

Innerdrtlicher OPNV:
Stadtbussystem bis
2030

mit 1x umsteigen
alles in der Stadt
erreichen kénnen

Shuttlebus bei
Chriskindelmarkt
als Test

On
Demand

Emsshuttle

LEITZIELE

Vision: 20%
Modal Split-
Anteil bis 2045

Intermodalitat

Flachendeckend
Mobilstationen mit
attraktiven
Mobilititsangeboten

P+R Platze mit
Verknipfung von
Bus und Fahrrad

Sicherheit der Diebstahlschutz

A (Fahrrader) an
Mobilitats- intermodalen
angebote Knotenpunkte
49€-Ticket als
Sozial-/

Schilerticket
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Rheda-
Wiedenbriick

Mobilitatsverhalten
und
Planungsstrukturen

Baurechtliche Vorgaben

fur eine bedarfsgerechte

und zukunftsorientierte
Ladeinfrastruktur

Anpassung des
Baustellenmanagements:
bessere Kommunikation und
Bertcksichtigung von
Verkehrsflissen

Temporare
Verkehrsversuche

Selbstverpflichtu
ng Stadt/Politik

Attraktivitat des
Autos reduzieren

Nachhaltige Mobilitatsformen
werden in der Planung
bevorrechtigt bericksichtigt

Reduktion von
Elterntaxiverkehren
durch Sensibilisierung
und Einschrankungen

"Mobilitats-
erziehung" von
Autofahrer*innen

"Transformations-
pfad" fir die
zukunftige Mobilitat
aufzeigen

Abkehr von der
autozentrierten
Planung
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INTEGRIERTES

MOBILITATSKONZEPT

LEITZIELE

Autoverkehr

Bedarfsgerechtes und
zukunftsorientiertes
Parkraummanagement

Reduktion des MIV-
Anteils durch attraktive
Alternativen

Geschwindigkeits-
reduktion des MIV zum
Vorteil von Radfahrer*innen
{insh. auBerorts)

Kreisweites / Stadtweites
E-Carsharing-Angebot
mit Fahrzeugen an
erreichbaren Standorte

Lieferverkehre ~ "Autofreie”
bindeln Lange Str.
Pendlerachsen bei
Geschwindigkeits-
reduktionen

berticksichtigen
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