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1 Hintergrund und Anlass

Bielefeld gehort mit seinen rund 338.000 Bewohnern zu den 20 groRten Stadten Deutschlands. Zahl-
reiche Uberregionale und regionale Arbeitgeber sowie die Universitdt machen Bielefeld zum kulturel-
len und wirtschaftlichen Zentrum der Region Ostwestfalen-Lippe.

Westlich der Bielefelder Innenstadt befindet sich der ,Bielefelder Westen” — statistisch gehort dieses
Gebiet zum Bezirk Mitte mit dem statistischen Unterbezirk ,Siegfriedplatz” mit ca. 10.400 Einwohnern.
Das Gebiet, das in Bielefeld allgemeinhin als ,Bielefelder Westen” bekannt ist, gilt als beliebter Stadt-
teil. Mit der Lage zwischen zwei EinfallstralBen (J6llenbecker StraBe und StapenhorststraRe), einer dich-
ten Wohnbebauung und weiteren Nutzungen treten jedoch verkehrliche Problemlagen auf. Hoher
Parkdruck in den zum Teil engen Straen und die Uberlagerung vieler Nutzungsanspriiche fiihrt dazu,
dass die Verkehrssituation in diesem Konzept beleuchtet wird. Mit der Aufstellung des Verkehrskon-
zeptes ,Bielefelder Westen” wird das Ziel verfolgt, die Verkehrsarten des Umweltverbunds im Quartier
zu fordern. Dariber hinaus soll insbesondere die Situation des Motorisierten Individualverkehrs (MIV)

hinsichtlich des ruhenden Verkehrs sowie die Konzeption der Verkehrsfiihrung verbessert werden.

Der Bielefelder Westen zeichnet sich vor allem demografisch dadurch aus, dass die Gruppe der Perso-
nen zwischen 30 und 65 Jahren dominiert und gleichzeitig eine im Vergleich zur Reststadt hohe Domi-
nanz an Einpersonenhaushalten vorherrscht. Die Auswirkungen im 6ffentlichen Raum sind durch zu-
geparkte Gehwege und Parksuchverkehr zu spiiren. Direkte Auswirkungen spiren auch die Schiiler
und Angestellte der fiinf Schulen. Diese konzentrieren sich zum Teil nahe der Bielefelder
Alm/SchiicoArena, aber auch im gesamten Quartier. Erschwerte Querungen und schlechte Sichtbezie-
hungen durch parkende Fahrzeuge sind Einschrankungen, die im gesamten Quartier zu finden sind und

die Sicherheit der Schiiler (aber auch aller anderen Verkehrsteilnehmenden) einschréanken.

Durch Parkraumbewirtschaftung, der zeitlichen Begrenzung der Parkdauer und EinbahnstralRen ist
schon eine gewisse Steuerung im Quartier angestrebt worden, dennoch besteht weiterhin Handlungs-
bedarf in der Abwicklung der Verkehre im Bielefelder Westen. Besonders angespannt wird die Situa-
tion dadurch, dass wahrend der Bearbeitung des Konzepts durch mehrere Instandsetzungen der Bri-
cken entlang der Bahnstrecke StralRen stellenweise gesperrt sind und es zu Ausweichverkehren

kommt.

1.1 Untersuchungsgebiet Bielefelder Westen

Der Bielefelder Westen gilt allgemeinhin als beliebter und lebendiger Stadtteil. Neben einer heteroge-
nen Bebauungsstruktur (Einfamilienhduser, Reihenhduser und Blockbebauung) zeichnet sich der Stadt-
teil durch die Uberlagerung zahlreicher Nutzungen aus. Nicht zuletzt durch die Lage zwischen der Biele-
felder Innenstadt und der Universitat/FH war der Untersuchungsraum schon immer attraktiver Wohn-
raum. Erganzt durch den Siegfriedplatz mit seinem beliebten Wochenmarkt, der fuBlaufigen Ndhe zur
Innenstadt und zum Hauptbahnhof, mehreren Schulen und nicht zuletzt die Nahe zu Naherholungs-

moglichkeiten (Birgerpark und Nordpark) machen das Quartier immer beliebter.
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Die folgende Abbildung macht deutlich, wie viele Nutzungen im Bielefelder Westen aufeinandertref-

fen. Neben den Schulen (darunter auch weitere Bildungseinrichtungen wie das Weiterbildungskolleg

der Stadt Bielefeld ,,Abendgymnasium®) gibt es neben Kulturstatten und Glaubenseinrichtungen auch

zahlreiche Einkaufsmoglichkeiten, gastronomische Angebote und arztliche Einrichtungen. Eine Kon-

zentration vieler Einrichtungen der sozialen Infrastruktur lasst sich rund um den Siegfriedplatz ausma-

chen. Generell sind die Nutzungen aber Uber das gesamte Quartier verteilt, was seine Starken in der

Nahmobilitat und Attraktivitat unterstreicht.

Abb. 1: Soziale Infrastruktur im Bielefelder Westen
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6 Verkehrskonzept Bielefelder Westen

1.2 Aufbau und Methodik

Das gesamte Projekt zum Verkehrskonzept sowie der Bericht gliedert sich in verschiedene methodi-
sche Schritte.

Nach Vorgesprachen mit dem Amt fiir Verkehr der Stadt Bielefeld fand eine klassische Bestandsana-
lyse statt, in der die lokalen Infrastrukturen quantitativ und qualitativ aufgenommen worden sind.
Diese werden thematisch sortiert im Kapitel 2 vorgestellt.

Aufgrund der Anzahl der Schulen und der Sensibilitat der verkehrlichen Problemlagen rund um die
Schulen wurden rund um die Schulen Umfeldbeobachtungen durchgefiihrt. Dies fand in Absprache
mit den Schulen sowohl persdnlich, als auch mit Kameras statt. Unterstiitzt wurden die eigenen Ana-
lysen — generell und in Hinblick auf die Problemlagen an den Schulen - durch Akteursgesprache. Ge-

sprache wurden gefihrt mit:

= den Schulen Bosseschule, Stapenhorstschule und Max-Planck-Gymnasium
= DSC Arminia Bielefeld
=  Franziskus-Hospital

=  Rund um den Siggi e.V.

Die Gesprachspartner wurden in Absprache mit der Stadt Bielefeld so ausgewahlt, dass sie sowohl Gber
die lokalen, als auch groRraumigeren Problemlagen und Herausforderungen aus verkehrlicher Sicht

berichten kénnen.

Im Mai 2019 fand eine grol8 angelegte Untersuchung zu Umfahrungsverkehren statt. Dazu wurden an
verschiedenen Einfahrten in das Quartier personalgestitzte Erhebungen durchgefiihrt, um mithilfe ei-
ner anonymisierten Kennzeichenerfassung Bewegungen von Fahrzeugen im Quartier nachzuverfol-

gen. Vorgehen und Ergebnisse sind im Kapitel 2.9 ausfiihrlich dargestellt.

Im Juli 2019 fanden zwei parallele Quartiersspaziergange statt. Ein Spaziergang nahm unter dem Titel
»Rund um die Schulen” die Schulumfelder in den Fokus, wahrenddessen ein zweiter Spaziergang die
Fokusthemen Kfz-Verkehr und Nutzungskonflikte im 6ffentlichen Raum hatte. Beide Spaziergange wa-
ren gut besucht. Die Mischung aus Bilrgerinnen und Biirger, Politikerinnen und Politiker, Planende und
Vertretende der Stadt Bielefeld ermdglichte spannende Diskussionen an den markanten Punkten im

Bielefelder Westen. Die Dokumentationen der Spaziergdnge finden sich im Anhang dieses Berichts.

Letztlich wurde unterstiitzt durch Workshops mit dem Amt fiir Verkehr das vorliegende MaBnahmen-

konzept entwickelt.

Die Zwischenschritte wurden jeweils begleitet von Vorstellungen in der Projektgruppe Bielefelder
Westen, welche sich aus Politikern der Bezirksvertretung zusammensetzt. Die Ergebnisse werden im

Friihjahr 2020 den Biirgern vor Ort vorgestellt.

Im Mai 2021 fand nach mehrfacher Verschiebung aufgrund der Corona-Pandemie eine Beteiligung der
Bilrger und Birgerinnen statt. In dieser online durchgefiihrten Veranstaltung konnten die circa 80 Teil-
nehmenden mit dem Gutachterteam und der Stadt Bielefeld tber die in diesem Konzept vorgestellten

Varianten diskutieren.

Planersocietat
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2 Bestands- und Zustandsanalyse

Die Ergebnisse der Bestandsanalyse werden im folgenden Kapitel ausfiihrlich dargestellt. Die themati-
sche Auseinandersetzung mit den verschiedenen Themen wird am Schluss des Kapitels in einer Star-
ken- und Schwiachen-Betrachtung und mit einer Bewertung der StraBen und Knotenpunkte abge-
schlossen.

2.1 FuRverkehr

Der Bielefelder Westen ist ein belebtes und lebendiges Stadtviertel, welches sich Giberwiegend durch
seine WohnstraRen im gesamten Gebiet auszeichnet. Diese werden fast flaichendeckend beidseitig von
Gehwegen gesdaumt und ergeben ein engmaschiges Wegenetz, welches zu dem zentral gelegenen und
von Nahversorgungseinrichtungen umfassenden Siegfriedplatz fihren. Neben den straRenbegleiten-
den Gehwegen sind zusatzlich 6ffentliche und auch private Durchgange im Gehwegenetz vorhanden.
Die vorhandenen Gehwege weisen Giberwiegend Breiten von 1,50 — 2,50 m auf. Teilweise werden ei-
nige Gehwege in den WohnstraRen durch legalisiertes Gehwegparken, durch Poller oder - an den Miill-

abholtagen - auch durch Milltonnen eingeengt.

Abb. 2: WohnstraBe im Bielefelder Westen (Witte- Abb. 3: Durchgang fiir zu FuR Gehende (Liboriweg)
kindstraBe)

- ==
& Molandsirane

L Iy
5 !

s i

Quelle: Planersocietat Quelle: Planersocietat

Die Verkehrsberuhigten Bereiche in der Gutenbergstralle sowie in der Siechenmarschstral3e und Teich-
stralle bieten sowohl Platz fiir den Kfz-Verkehr als auch fiir die zu Full Gehenden.
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8 Verkehrskonzept Bielefelder Westen

Abb. 4: Einengung des Gehweges durch Poller Abb. 5: Einengung durch legalisiertes Gehwegparken
(RolandstraRe) (WittekindstraBe)

Quelle: Planersocietat Quelle: Planersocietat

Samtliche Zielorte, wie zum Beispiel Einkaufsmdglichkeiten, das Franziskus Hospital, Kirchen und Schu-
len sind Uber das gut ausgebaute Wegenetz zu erreichen. Zudem sind die Innenstadt und auch der
Hauptbahnhof fulllaufig aus dem Bielefelder Westen in wenigen Minuten erreicht. Die Hauptverkehrs-
strallen Stapenhorststralle und Jollenbecker StralRe kdnnen zudem mit Hilfe von Lichtsignalanlagen
oder Mittelinseln Gberquert werden. Fir den FuBverkehr entstehen dabei an den Lichtsignalanlagen,
vor allem an der Kiskerstralle sowie an der GroRe-Kurfiirsten-StraRe, im Vergleich zum MIV lange War-
tezeiten. Die Markierungen der FulRgangerfurten weisen an vielen Stellen Abnutzungsspuren auf oder
sind teilweise nicht mehr zu erkennen, was sowohl den vorgegebenen Laufweg unersichtlich macht,
als auch die Aufmerksamkeit auf die zu Ful Gehenden beschrankt. Der einzige Fugédngeriberweg im
Gebiet befindet sich auf der WeststraRe. Dieser ist aus der Entfernung nur schlecht zu erkennen, da
die Fahrbahnmarkierung bereits abgenutzt ist. Zudem befindet er sich sehr nah im Einbiegebereich der
Teichstralle, sodass Personen ohne Ortskenntnis diesen eventuell tibersehen kénnen und so das si-
chere Uberqueren nicht gegeben ist. Die Mittelinseln auf der StapenhorststraRRe weisen eine ausrei-
chende Aufstellfliche in der Breite (ca. 4,00 m) auf, allerdings wird das geforderte Mindestmal von
einer Lange von 2,50 m (vgl. FGSV (Rast 06)) nicht erreicht. Zudem wird die Sicht auf querende Perso-
nen durch die dort gepflanzten Baume eingeschrankt und Personen so oftmals erst spat oder gar nicht
gesehen. Fehlende Beleuchtung erhoht das Problem der Sichtbarkeit der zu FuR Gehenden an den
Mittelinseln dartiber hinaus besonders in der Dunkelheit. Die fehlenden Bordsteinabsenkungen an den
Mittelinseln stellen ein Hindernis fiir Personen mit einem Kinderwagen, Rollstuhl oder auch Rollator
dar. Auch fiir mobilitatseingeschriankte Personen sind hohe Bordsteinkanten ein Hindernis. Die Mitte-
linsel auf der Jollenbecker StraRRe ist dagegen mit abgesenkten Bordsteinen bzw. ohne ausgestattet,
weist daflir aber eine kleine Aufstellflache auf.

Planersocietat
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Abb. 6: Mittelinsel Stapenhorststralle Abb. 7: FuBgdngeriiberweg (WeststralRe)

Quelle: Planersocietat Quelle: Planersocietéat

Die Gehwege weisen groRtenteils eine befriedigende Oberflache auf. Allerdings sind einige Gehweg-
platten verschoben oder durch Wurzeln angehoben. Zusatzlich ist in einigen Gehwegziigen Mosaik-
pflaster verbaut, was die Barrierefreiheit durch die vielen Kanten in diesen Bereichen stark ein-
schrankt. Auf einigen Gehwegen ist zudem ein Langsgefalle > 3% vorhanden. Das starke Gefille gilt
nicht als barrierefrei, da es das Gehen im Allgemeinen und besonders mobilitdtseingeschrankten Per-
sonen erschwert. Auch das teilweise Fehlen von Bordsteinabsenkungen bzw. die Bordhéhe von >3 cm

an Kreuzungsbereichen stellt eine Erschwernis fiir zu Ful Gehende dar.

Abb. 8: Fehlende Bordsteinabsenkung (Sieg- Abb. 9: Barriere durch Mosaikpflaster (Dorotheen-
friedstraRRe) stralRe)

Quelle: Planersocietit Quelle: Planersocietat

Im gesamten Untersuchungsgebiet sind keine bzw. kaum taktile Leitlinien oder taktile Flachen zur Ori-
entierung fiir seheingeschrankte Personen vorhanden. Das Gebiet kann insgesamt nicht als barrierefrei
eingestuft werden. Auch die Treppenanlage, die als Verbindung zwischen FriedrichstraBe und Jollen-
becker StraRe dient, bietet keine alternative Méglichkeit zur Uberwindung fiir mobilitatseinge-
schrankte Personen. Menschen im Rollstuhl oder mit einem Rollator oder Kinderwagen, miissen an
dieser Stelle einen Umweg tolerieren.

Mit dem Siegfriedplatz und dem Biirgerpark sind zwei zentrale Orte mit hoher Aufenthaltsqualitdt im

Gebiet vorhanden. Besonders an den Markttagen und bei Veranstaltungen, aber auch an sonnigen
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Tagen, ladt der Siegfriedplatz durch die dort ansassige Gastronomie und den Spielplatz zum Verweilen
ein. Die Sitzbanke und schattenspendenden Baume machen den Siegfriedplatz fir alle Zielgruppen at-
traktiv. Der Biirgerpark dient mit seinem Teich und der groRen Griinflache vor allem als Naherholungs-
anlage. Bestimmte StraRenziige sind zu besonderen Anldssen, zum Beispiel zu Heimspielen vom DSC
Arminia Bielefeld, besonders belebt. Und auch das ,Kneipenviereck” an der Kreuzung GroRRe-Kurfiirs-
ten-StralRe/Arndtstrale bietet eine hohe Belebtheit an Wochenenden. Die Durchgénge, die nur fiir den
FuB-/ und Radverkehr freigegeben sind, sind meistens mit einem Spielplatz und somit auch mit Sitz-
moglichkeiten kombiniert, was neben der Durchwegung zusatzlich zum Aufenthalt einlddt. Insgesamt
sind im offentlichen StraBenraum dagegen keine Sitzmoglichkeiten, die zum Verweilen oder Ausruhen

einladen, vorhanden.

Abb. 10: Bestandsanalyse Gehwege und Querungsanlagen
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Quelle: Planersocietat

2.2 Radverkehr

Das Untersuchungsgebiet zeichnet sich durch seine vielen WohnstraRen aus, die groRtenteils durch
Tempo 30-Zonen geregelt werden. Der Radverkehr wird daher meist im Mischverkehr auf der StraRe
gefiihrt. Die drei HauptverkehrsstraBen Stapenhorststralle, SchloRBhofstralle und Jollenbecker Stralle
weisen Anlagen fiir den Radverkehr auf. Auf der Jéllenbecker Stralle werden die Radfahrenden ab-
schnittsweise auf einem Schutzstreifen von ca. 1,25 m Breite, auf einem baulich angelegten Radweg
von ca. 1,50 m Breite und auch zusammen mit dem FuRverkehr (auf dem Gehweg, ,Radfahrende frei“)

geflihrt. Auf der SchloBhofstrale ist ein baulicher Radweg vorhanden, der den Radverkehr getrennt
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vom Kfz-Verkehr fiihrt. Der Radweg ist im Bereich der Geschwindigkeitsbegrenzung von 50 km/h an-
gelegt und weist mit einer Breite von ca. 1,50 m das MindestmaR nach VwV-5tVO auf. Eine Kennzeich-
nung durch das Zeichen 241 (getrennter FuBR- und Radweg) ist nicht gegeben, daher ist der Radweg
nicht benutzungspflichtig, was die Radfahrenden dazu berechtigt, im Mischverkehr zu fahren. Die Sta-
penhorststralle wird im Untersuchungsgebiet zum grofRen Teil von einem Radfahrstreifen mit einer
Rotmarkierung begleitet. Dieser weist eine Breite von ca. 1,20 m auf. Gemaft VwV StVO ist ein Min-
destmal von 1,50 m einzuhalten. Durch das hohe Kfz-Aufkommen und zusatzlich parkende Kfz im Sei-
tenraum kann dieser Radfahrstreifen daher nicht als sicher eingestuft werden, auch wenn dort bereits
zur Verbesserung der Verkehrssituation eine Geschwindigkeitsbegrenzung von 30 km/h eingefiihrt
wurde. Die nordliche Stapenhorststralle ist abschnittsweise baulich mit einem Radweg in beiden Rich-
tungen ausgebaut, der eine Breite von ca. 1,50 m aufweist und auch im Siiden sind bauliche Radwege
mit einer Breite von ca. 1,40 m vorhanden. Die Mindestbreite von 1,50 m gemafl} VwV-StVO ist dem-
nach teilweise erfullt.

Abb. 111: Der Radverkehr wird auf der Fahrbahn Abb. 122: Baulicher Radweg (SchloBhofstraRle)
gefiihrt (ArndtstraRe)

Quelle: Planersocietat Quelle: Planersocietat

Im Bereich zwischen Kiskerstralle und GriinstraRBe befindet sich ein Zweirichtungsradweg, der zum ei-
nen in einen getrennten Geh- und Radweg in Richtung Nord-West und zum anderen als Verlangerung
zur GrinstraBe zu einem vom Kfz-Verkehr getrennten gemeinsamen Geh- und Radweg in Richtung
Sud-Ost Ubergeht, der in die Bielefelder Innenstadt fiihrt. An dieser Stelle befindet sich auch eine Um-
laufsperre, welche eine Barriere fiir den Radverkehr darstellt, besonders dann, wenn sich Radfahrende
und zusatzlich zu FuR Gehende begegnen. Der Zweirichtungsradweg ist zudem mit einer Breite von ca.
1,80 m zu schmal. Das Mindestmal gemaR VwV-StVO von 2,00 m ist nicht erfillt und auch der Gehweg
weist nur eine Breite von ca. 1,20 m auf. Daher herrscht besonders an dieser Stelle ein hohes Konflikt-

potenzial vor.

Planersocietat



12 Verkehrskonzept Bielefelder Westen

Abb. 13: Benutzungspflichtiger Radfahrstreifen (Sta-  Abb. 14: Umlaufsperre Zweirichtungsrad- und
penhorststrafe) FuBweg (Stapenhorststrafle)

Quelle: Planersocietit Quelle: Planersocietat

Auf der Wertherstralle und auch auf der Arndtstralle, auf denen eine Geschwindigkeitsbegrenzung
von 50 km/h vorliegt, wird der Radverkehr zusammen mit dem Kfz-Verkehr auf der Fahrbahn gefihrt.
Es sind keine Anlagen fiir den Radverkehr vorhanden.

Im Bielefelder Westen befinden sich drei FahrradstralRen, die fiir den Kfz-Verkehr freigegeben sind. Die
RolandstralRe dient, mit der zusatzlichen Freigabe fiir den Radverkehr iber den Siegfriedplatz, als be-
vorzugte Fahrradroute. Die Radfahrenden miissen jedoch hadufig bei Begegnungsverkehr ausweichen
oder stoppen, da die RolandstraRe durch einseitig parkende Fahrzeuge verengt wird. Der StralRenquer-
schnitt weist eine zu geringe Breite fur diese Nutzung auf. Die Markierungen auf der Fahrbahn sind
zum Teil bereits abgenutzt und nicht mehr erkennbar. Die im Gebiet befindlichen EinbahnstralRen sind
groRtenteils fir den Radverkehr in beide Richtungen freigegeben, was die Attraktivitdt dieser Strecken
fir den Radverkehr verstarkt. In den teilweise schmalen WohnstraRen kann dies aber auch zu Begeg-
nungen zwischen Kfz-Fahrenden und Radfahrenden und somit zu Konflikten flihren. Dariliber hinaus

befinden sich einige Durchgidnge im Gebiet, die fiir den FuRR- und Radverkehr freigeben sind.

Abb. 15: EinbahnstraRe "Radfahrende frei"(Gold- Abb. 16: FahrradstraBe fiir Pkw und Motorrad
bach) frei (RolandstraRe)
Y - - —Tw

Quelle: Planersocietat Quelle: Planersocietat
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Abb. 17: Bestandsanalyse Radverkehrsfiihrung
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Quelle: Planersocietat

Im Untersuchungsgebiet sind einige Abstellanlagen in Form von Anlehnbugeln fiir den Radverkehr vor-

handen. Die meisten befinden sich zentral im Bereich des Siegfriedplatzes und an den Stadtbahnhal-

testellen sowie vor dem Franziskushospital. Diese sind gut ausgelastet und zum Teil werden auch Fahr-

rader neben den Anlagen abgestellt. Zudem befinden sich vereinzelt Anlehnbigel auf der Stapenhorst-

stralle. Im gesamten Untersuchungsgebiet findet man immer wieder Fahrrader vor, die an Laternen

oder StraRenmasten abgestellt worden sind. Dies zeigt, dass das Angebot den Bedarf nicht komplett

deckt.
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Abb. 18: Fahrradabstellanlage auf dem Sieg- Abb. 139: Fahrradunterstand an der Stadtbahnhal-
friedplatz testelle WittekindstraBe

Quelle: Planersocietét Quelle: Planersocietét

Abb. 14: Bestandsanalyse Abstellanlagen
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Quelle: Planersocietat

Der StraBenbelag auf den im Mischverkehr gefiihrten Fahrradwegen zeichnet sich vor allem durch As-
phalt aus und weist somit zum groRen Teil eine gute Oberflache auf. In einigen Bereichen befinden
sich jedoch Asphaltflicken oder Lécher im Asphalt, die den Fahrkomfort einddmmen. Zudem sind ver-
einzelt Strallenziige vorhanden, die einen alten Pflasterbelag aufweisen und somit schlechter zu be-
fahren sind. Auf der WeststraBe, aus der Richtung des Siegfriedplatzes kommend, befindet sich ein
Aufstellbereich fiir Radfahrende an der Lichtsignalanlage. Auf der Jollenbecker StraRe wird an den

Planersocietat



Verkehrskonzept Bielefelder Westen 15

Lichtsignalanlagen der Schutzstreifen und die Haltelinie des Radverkehrs vorgezogen, sodass die war-

tenden Radfahrenden in das Sichtfeld des Kfz-Verkehrs gelangen.

Abb. 21: Aufstellfliche WeststraRRe Abb. 15: Vorgezogene Haltelinie (J6llenbecker
Strafle)

Quelle: Planersocietat Quelle: Planersocietét

Es ist eine Wegweisung in Form einer Beschilderung des landesweiten Radverkehrsnetzes Nordrhein-
Westfalen fiir den Radverkehr im Gebiet vorhanden und fihrt entlang der Fahrradstraflen zum Stadti-
schen Gymnasium sowie zur Gertrud-Baumer-Realschule. Durch den Bielefelder Westen fiihren zudem

durch das Radverkehrsnetz NRW festgelegte Themenrouten ,Das griine Netz” sowie die , Deutsche

FuBballroute NRW*

Abb. 23: Wegweisung durch den Bielefelder Westen
- :

Quelle: Planersocietat
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Abb. 24: Bestandsanalyse Radverkehrsnetz NRW
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Quelle: Planersocietat

Aktuell findet die Aufstellung eines Radverkehrskonzeptes durch die Stadt Bielefeld statt. Das beauf-
tragte Stadt- und Verkehrsplanungsbiiro Kaulen aus Aachen hat dazu bereits (Stand: 2019) einen Ent-
wurf des Netzplanes aufgestellt, der Hauptrouten in unterschiedlichen Kategorien sowie ein Freizeit-
routennetz definiert. Durch den Bielefelder Westen fiihren sowohl Routen der Kategorie 1 als auch der
Kategorie 2 und zusatzlich eine Freizeitroute. Demnach fihrt eine Hauptroute von der Bielefelder In-
nenstadt aus kommend durch den Bielefelder Westen. Diese fiihrt entlang der Fahrradstraflen Gold-
bach, Dorotheenstrafle und RolandstraRe in Richtung Norden zu den weiterflihrenden Schulen. Einen
weiteren moglichen Streckenverlauf einer Hauptroute durch das Quartier stellt das EinschlieBen der

ArndstralRe in den Streckenverlauf dar.
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Abb. 16: Bestandsanalyse Radroutennetz gemaB Radverkehrskonzept
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Quelle: Darstellung Planersocietdt nach Angaben des Stadt- und Verkehrsplanungsbiiros Kaulen

Generell Iasst sich sagen, dass Radfahrende gut durch den Bielefelder Westen gefiihrt werden und das
Netz durch aktuelle Konzeptionen weiter verbessert wird. Die StapenhorststraRRe stellt dabei eine be-
sondere Herausforderung dar: Der begrenzt zur Verfiigung stehende StraBenraum wirkt sich aktuell
negativ auf das Sicherheitsgefiihl der Radfahrenden aus. Vor dem Hintergrund der Bedeutung als Ver-
bindung in Richtung Universitat ist die StapenhorststraBe in weitere Uberlegungen zum Radverkehr

miteinzubeziehen.
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2.3 Motorisierter Individualverkehr

Das Gebiet Bielefelder Westen wird durch die HauptverkehrsstraBe Jollenbecker StraRe (L783) im
Nordosten, die WertherstraRe im Slidwesten sowie den Ostwestfalendamm (OWD) (B61) im Silidosten
umrahmt. Die Stapenhorststralle (L 785) als weitere HauptverkehrsstraRBe verlduft mittig durch das
Gebiet und stellt ebenfalls eine wichtige Verbindungsstralle aus Richtung Werther und dem Stadtbe-
zirk Dornberg in die Innenstadt und zum OWD dar. Diese genannten Stral’en weisen auch die héchste
Verkehrsbelastung auf. Das Innere des Gebiets wird von einem kleinteiligen StraRennetz durchzogen.
Die parallel zur J6llenbecker StraBe verlaufende Achse SchloRhofstraRe (nérdlicher Abschnitt) / Arndt-
straBe sowie die mittig verlaufende WeststraRe und die im nérdlichen Teil des Gebiets verlaufende
MelanchthonstralRe bilden die Hauptsammel-/QuartiersstralRen im Gebiet und haben eine hohe ver-
kehrliche Bedeutung. Die weiteren untergeordneten StraRen Uben die Funktion von Sammel- bzw.
WohnstralRen und -wegen aus und besitzen stellenweise bauliche Elemente zur Verkehrsberuhigung.
Viele dieser QuerstraRen im Bereich der Stapenhorststralie sind als EinbahnstraRen gekennzeichnet,
die in der Regel auf die StapenhorststralRe zuflihren bzw. die Einfahrt aus Richtung Stapenhorststralle
untersagt ist.

Durch das Gebiet verlauft von Nordwesten nach Stdosten lber die Achse Rolandstrale, Siechen-
marschstraBe, DorotheenstraRe und Goldbach eine Fahrradstralle, die fiir den Kfz-Verkehr freigege-
ben ist. Diese Achse verlauft auch (iber den Siegfriedplatz, welcher der zentrale Platz im Quartier ist
und aus allen Richtungen erreichbar ist.

Die Anordnung der zuldssigen Geschwindigkeit folgt weitestgehend der StraBenfunktion, sodass die
Sammel- und WohnstraBen und auch der Bereich um den Siegfriedplatz weitestgehend als Tempo 30-
Zonen ausgewiesen sind. Im Gebiet sind mit der GutenbergstralRe und der Siechenmarschstralle (Ab-
schnitt dstlich der ArndstraBe) / TeichstraRe (Abschnitt sidlich der FriedrichstraRe) zwei Verkehrsbe-
ruhigte Bereiche ausgewiesen. Von Geschwindigkeitsanordnungen zur Verkehrsberuhigung weichen
die StraBen mit hoherer Funktion ab: Im Inneren des Gebiets unterliegen die SchloBhofstralle zwischen
MelanchthonstraRe und SiegfriedstraRe, ein kurzer Abschnitt der TurmstraRe (im Ubergang zur Arndt-
stralle) sowie die Arndtstralle keiner Geschwindigkeitsbegrenzung. Sie bilden den Linienverlauf der
Buslinien 25 und 26. Ebenso treten die Straen bzw. StraRenabschnitte im nérdlichen Bereich (Melan-
chthonstraRe, SchloRhofstralRe und Jollenbecker StraRe, Pestalozzi- und WittekindstralRe) hervor, in
denen Tempo 50 gilt. Die StapenhorststraRe ist zwischen Kiskerstrafle und Lampingstrafe (Hohe Ru-
dolf-Oetker-Halle) als Tempo 30-Strecke ausgewiesen. Darliber hinaus ist zwischen KiskerstraRe und
MelanchthonstralRe die Durchfahrt fiir Lkw mit mehr als 20t zuldassigem Gesamtgewicht verboten, Li-

nienverkehre ausgenommen (s. Abb. 17). Dies sind derzeit die Buslinien 21 und N1.

Planersocietat



Verkehrskonzept Bielefelder Westen 19

Abb. 17: Bestandsanalyse: Verkehrsrechtliche Regelungen
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Quelle: Planersocietat

Enge Strafien

Eine besondere Bedeutung weisen StraRen auf, die eine geringe Breite im Querschnitt aufweisen und
in denen hoher Parkdruck herrscht, wodurch teilweise die erforderlichen Mindestdurchfahrbreiten
nicht gewahrleistet oder Gehwege zugeparkt werden. Eine StraRenstelle wird als eng bezeichnet, wenn
durch haltende Fahrzeuge die Durchfahrt eines Fahrzeugs mit der groRtmoglichen Breite von 2,55m
und einem Sicherheitsabstand von 0,25m zu jeder Seite unter Berlcksichtigung des Gegenverkehrs
nicht mehr gewahrleistet ist. Es ist somit immer eine Mindestdurchfahrbreite von 3,05m zu gewahr-
leisten. Im Bielefelder Westen wurden zahlreiche StraRen durch die Verwaltung hinsichtlich ihrer
Breite liberprift. In einigen als eng definierten StralRenziigen wurden daraufhin MalRnahmen ergriffen,

wie beispielsweise die Einfihrung eines einseitigen Halteverbots in der RolandstraRe.

2.4 Ruhender Kfz-Verkehr

Im Gebiet Bielefelder Westen herrscht sowohl durch die Gberwiegende Wohnnutzung als auch durch
die Mischnutzungen in vielen Bereichen eine grofSe Parkraumnachfrage, welche zu einem hohen Park-
druck fuhrt. Durch die Problematik der ,Engen Straen” (vgl. Kap. 2.3) und den damit verbundenen
zusatzlichen Halteverboten verscharfte sich die Situation nochmals. Daraus resultiert die Problematik,

dass in vielen Bereichen im Quartier Teile der Gehwege fiir den Ruhenden Verkehr genutzt werden,
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was die Attraktivitat der 6ffentlichen StraRenrdume verringert, die Flachen fiir den FuRverkehr redu-
ziert und Verkehrssicherheitsprobleme mit sich bringt.

Parkraumangebot und Parkraumbewirtschaftung

In der Bielefelder Innenstadt wird eine flichendeckende Parkraumbewirtschaftung zur Steuerung des
Ruhenden Verkehrs praktiziert. Diese umfasst sowohl zeitliche Begrenzungen der Parkdauer als auch
die Erhebung von Parkgeblhren und das Bewohnerparken (Anwohner der betroffenen Bereiche haben
die Moglichkeit Bewohnerparkausweise zu beantragen). Derzeit umfasst das Gebiet Bielefelder Wes-
ten die Parkgebiete A, N und O. Auch die angrenzenden Raume sind bewirtschaftet. Eine Erweiterung
um die Parkgebiete V und W wird diskutiert, sodass dann der Parkraum im gesamten Gebiet bewirt-
schaftet wird (s. Abb. 18).

Abb. 187: Parkraumbewirtschaftung (und geplante Erweiterung um die Gebiete V und W)

% VAR

Quelle: Stadt Bielefeld
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Neben den Parkplatzen im 6ffentlichen StraBenraum verfiigen die freistehenden (Wohn-)Gebaude in
der Regel lber private Stellplatze oder Garagen. Ebenso halten die Lebensmittelgeschafte und die
Schulen eigene Parkplatze vor. GroBere 6ffentliche Parkplatze gibt es im Gebiet nicht. Ebenerdige Park-
flachen sind in der Regel zugangsbeschrankt und liegen zumeist in Innenhofen oder sichtbar z.B. an
der Alm oder im stidlichen Teil der Arndtstralle. Flir mobilitdtseingeschrankte Personen stehen 26 6f-

fentliche Stellplatze (davon sechs an der Rudolf-Oetker-Halle) zur Verfligung (s. Abb. 19).

Abb. 19: Bestandsanalyse: Ruhender Kfz-Verkehr
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Quelle: Planersocietat

In den gebiihrenpflichtigen Bereichen belauft sich die Hohe fiir einen Parkschein auf eine Mindestge-
bihr von 35 ct fir 30 Minuten und ist werktags zwischen 8-19 Uhr zu entrichten. Die Hochstparkdauer
betragt in diesen Bereichen 3 h, sodass maximal 2,10 EUR Parkgebiihren fallig werden. Die Parkgebih-
ren liegen damit in einem fir die rdumliche Lage zur Innenstadt vergleichbaren Rahmen mit anderen
Stadten’.

Neben den Parkplatzen im 6ffentlichen StraRenraum stehen in den drei Parkhausern ca. 1.100 Park-
platze zur Verfiigung. Diese sind im sidostlichen Teil des Gebiets und damit in Richtung Innenstadt zu
finden. Die Parkhduser haben aufgrund unterschiedlicher Betreiber jeweils individuelle Tarife, Off-

nungszeiten sowie Besonderheiten (s. Tab. 1).

1 Beispielsweise belaufen sich die Parkgeblihren in Paderborn fiir Bereiche der ,restlichen Kernstadt” auch auf
70ct/Stunde.
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Tab. 1: Parkhduser im Gebiet Bielefelder Westen

Bezeichnung Anzahl Tarif Offnungs- Besonderheiten
Parkplatze zeiten
70 Parkpldtze werden an Mitarbei-
1,50 EUR/h t h timmter Kriteri
PH Franziskus Hospital 170 / 6-21 Uhr er anhand k.Jes imimeer A ?rle.n
(max. 13 EUR) vergeben; einkommensabhangiger
Monatstarif
Nachttarif: 2 EUR bei Einfahrt nach
21 Uhr und Ausfahrt vor 7 Uhr;
PH GroRe-Kurfiirsten- 1,50 EUR/h Kunden von Aldi/Edeka 60 min. kos-
164 durchgehend . o
StraRe (max. 10 EUR) tenlos; Dauerparktarife moglich,
verginstigt fir Anwohner des
BGW-Komplex
1,00 EUR/h Monatskarte (60 EUR);
PH Am Hauptbahnhof 850 durchgehend
Al LU UL (max. 4 EUR) B Dauerparken mit Vertrag (65 EUR)

Quellen: Betreiber (Franziskus Hospital, ORBE Parkgaragen Il OHG, Duvasgo Immobilien Management GmbH)

Halteverbote

Die StralRenrdume im Bielefelder Westen sind vielseitig gepragt und die Aufteilungen zwischen Geh-

weg, Begrinungen, Parkflaichen und Fahrbahn variieren im StraBenverlauf haufig. Hinzu kommen ne-

ben vielen Kreuzungen und Einmiindungen zwischen den StraRBen viele Grundstiickszufahrten, sodass

ein wechselhaftes Bild zwischen Flachen mit eingeschrankten bzw. absoluten Halteverboten resultiert

(s. Abb. 20).
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Abb. 20: Halteverbote im Umfeld der RolandstraRe (Ausschnitt)
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Quelle: Planersocietat

In der RolandstralRe wurde straBenzugweise alternierend ein einseitiges Halteverbot angeordnet, um
der Problematik ,,Enge StraBe” zu begegnen. Diese Losung tragt auch zu einer Reduzierung der Fahr-
geschwindigkeit bei. Oftmals gilt ein einseitiges absolutes Halteverbot und stellenweise absolutes Hal-
teverbot gegeniiber von Grundstiicksausfahrten oder zum Beispiel an Schulen. Diese wechselnden Re-
gelungen fuhren zur Unibersichtlichkeit und damit mitunter zu Fehlbelegungen/Falschparkern.

Parkraumauslastung

Im Zuge der diskutierten Erweiterung der Parkraumbewirtschaftung um die Parkgebiete V und W wur-
den Parkraumerhebungen durch die Stadt Bielefeld in den Jahren 2013 (Gebiet W) und 2018 (Gebiete
V und W) durchgefiihrt, die im Rahmen des Verkehrskonzepts ausgewertet wurden.

Planersocietit



24 Verkehrskonzept Bielefelder Westen

Abb. 21: Bestandsanalyse: Parkraumauslastung 2018 (Tagesdurchschnitt)
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Abb. 22: Bestandsanalyse: Parkraumauslastung 2018 (4-5 Uhr)
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Die Erhebungszeitraume im Jahr 2018 4-5 Uhr, 12-13 Uhr, 16—17 Uhr, 22-23 Uhr geben ein aussage-
kraftiges Bild Gber die Auslastung im Tagesverlauf. Im Jahr 2013 wurde im Gebiet W nicht zwischen 4—
5 Uhr, sondern 8-9 Uhr erhoben, sodass nur Werte aus 2018 dargestellt werden. Die durchschnittliche
Auslastung liber den Tag verteilt zeigt, dass in den Bereichen ein sehr hoher Parkdruck (> 90% Auslas-
tung) herrscht, welcher am starksten in den Abend- und Nachstunden ausgepragt ist. Tagstber fallt
die Auslastung etwas ab, liegt aber weiterhin im Bereich des hohen Parkdrucks (> 80-90%). Nur ver-
einzelte Abschnitte liegen im mittleren Bereich oder darunter (bis 80 %) (s. Abb. 21, Abb. 22 und Abb.
23).
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Abb. 23: Parkraumauslastung der Gebiete V und W im Tagesverlauf (2018)
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Quelle: Daten der Stadt Bielefeld

Dies verdeutlicht den groRen Parkdruck im nordwestlichen Bereich des Gebiets (iber alle Tageszeiten
hinweg. Durch die Gberwiegende Wohnbebauung in den erhobenen Bereichen ist es gebietstypisch,
dass die Auslastung in den Abend- und Nachtstunden héher ausfallt als tagsiiber. Dennoch erscheint
die Parkraumauslastung tagstiber fiir ein weitestgehend durch Wohnen gepragtes Gebiet als zu hoch,
da die Werte im Tagesverlauf nur leicht sinken. Daraus lasst sich schlieRen, dass dies entweder gebiets-
fremde (Dauer-)Parker sind oder es Haushalte mit mehreren Pkw gibt, welche sich nicht durch private

Stellplatze ausreichend abwickeln lassen kénnen.

Neben der Auswertung der vorliegenden Parkraumerhebung kénnen durch die Bestandserhebungen

folgende Gegebenheiten zusammenfassend festgehalten werden:

=  Durch die Tatsache, dass in den nordwestlichen WohnstralRen keine Parkraumbewirtschaftung
erfolgt, sind die Parkplatze im StraRenraum sehr stark ausgelastet; vereinzelt sind noch Park-
platze frei

= oftmals konnte Parken auf Gehwegen (Bordsteinparken) oder auf der Fahrbahn festgestellt
werden

= es erscheint, dass geblihrenpflichtige Parkpldtze oftmals nicht ausgelastet sind

2.5 Im Fokus: Schulstandorte im Bielefelder Westen

Im Verkehrskonzept fiir den Bielefelder Westen stehen insbesondere die sicheren Schulwege im Fo-
kus. Aufgrund der finf im Quartier befindlichen Schulen sind nahezu alle Straflen und Wege gleichzei-
tig auch Schulwege. Somit sind die Belange der Schulkinder auch bei allen MaRnahmen im besonderen
MaRe zu beriicksichtigen. An den Schulen wurden spezifische Beobachtungen durchgefiihrt, um mog-
liche Gefahrensituationen, typische Verkehrsablaufe und Verhaltensmuster der unterschiedlichen Ver-
kehrsteilnehmenden abzubilden.
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Die Stapenhorstschule zwischen der Siechenmarschstralle und der GroRRen-Kurflirsten-Stralle liegt
zentral in einem Wohngebiet. Obwohl das Einzugsgebiet vor allem der umgebende Bielefelder Westen
ist, gibt es auf den beiden umgebenden Strallen starke Bring- und Abholverkehre. Eine fiir die Schule
einst eingeflhrte Elternhaltestelle am Siegfriedplatz wurde von den Eltern nicht angenommen und
auch von vielen Anwohnenden kritisiert, sodass diese mittlerweile entfallen ist. Die elterlichen Bring-
verkehre konzentrieren sich auf die unmittelbaren Bereiche rund um die Schule. Obwohl regelmaRig
an Elternabenden und durch Briefe seitens der Schule und Elternpflegschaftsvertretung an die Eltern
appelliert wird, sind die Bring- und Abholverkehre gleichbleibend hoch. In eigenen Beobachtungen war
der morgendliche Bringverkehr nicht starker als an vergleichbaren Schulstandorten, jedoch fihrt die
Uberlagerung mit durchfahrenden weiteren Verkehren zur morgendlichen Spitzenzeit in der schmalen
GroRe-Kurfirsten-Stralle zum hohen Verkehrsaufkommen rund um die Schule. Der Bring- und Abhol-
verkehr durch Eltern ist auch in der Bosseschule in der gleichnamigen Stral3e ein Thema. Die Schulkin-
der sind zwar élter als die Kinder der Stapenhorstschule, jedoch werden ebenfalls viele Kinder von
ihren Eltern per Pkw zur Schule gebracht. Beide Schulen haben jedoch auch in der fulSlaufigen Erreich-
barkeit ahnliche Problemstellungen. Jeweils die Stapenhorststrale und RolandstralRe (jeweils in ver-
schiedenen Abschnitten) sind Hauptzuwege zur Schule. Wahrend die vielbefahrene Stapenhorststraie
das Queren fir Schulkinder nur punktuell ermoglicht, treffen morgens in der RolandstraRe viele flie-
Rende Verkehre mit den Schulwegen zusammen. Ebenfalls sind dort Querungen von Schulkindern zwi-
schen parkenden Autos aufgrund der erschwerten Einsehbarkeit ein von Eltern und Lehrpersonal ge-
nanntes Problem. Ebenso haben beide Schulen kaum eigene Parkplatze zur Verfligung, sodass auch
das jeweilige Lehrpersonal oftmals auf Parkplatze im Umfeld zurlickgreifen muss. Das Max-Planck-
Gymnasium steht mit seinen Problemlagen stellvertretend fiir die in unmittelbarer Umgebung befind-
liche Gertrud-Baumer-Realschule. Obwohl beides weiterfiihrende Schulen sind, ist auch hier der Bring-
und Abholverkehr eines der groRten verkehrlichen Probleme. Im Beobachtungszeitraum vor Schulbe-
ginn wurden allein 80 Fahrzeuge zwischen 7:20 und 7:50 Uhr gezahlt, welche lediglich Kinder (bzw.
junge Erwachsene) zur Schule brachten. Obwohl es mit dem groRen Parkplatz an der Melanchthon-
straBe/Alm einen groRen Parkplatz gibt, wo eine Elternhaltestelle eingerichtet ist, lassen zahlreiche
Eltern ihre Kinder im Einmindungsbereich der MelanchthonstraRe zum Parkplatz heraus, statt diesen
direkt zu befahren. Wahrend der Beobachtung wurden insgesamt 30 Fahrzeuge gezahlt, die dies tun.
Die Bring- und Holverkehre sind in diesem Bereich vor allem daher ein Problem, da auch ein sehr gro-
Ber Teil der Schiiler der beiden Schulen mit dem Rad kommt und die StraBen rund um die Schulen
demnach von zahlreichen radfahrenden Schiilern genutzt werden. Zudem hat die Melanchthonstrale

ohnehin mit dem Problem zu kdmpfen, dass sie in den Spitzenstunden stark frequentiert wird.

2.6 Offentlicher Personennahverkehr

Der Bielefelder Westen ist gut an den OPNV angeschlossen. Besonders pragend und bedeutsam fiir
den Stadtteil ist die Stadtbahnlinie 4 — sie ist die jlingste Linie im Bielefelder Stadtbahnnetz und fihrt
von der Innenstadt bis zur Universitat und Lohmannshof und soll dariiberhinausgehend auch noch ver-
langert werden. Die Haltestelle Siegfriedplatz liegt wie der Platz zentral im Quartier. Daneben gibt es

mit den Haltestellen Rudolf-Oetker-Halle (ebenfalls Linie 4, an der StapenhorststraRe) und der Station
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WittekindstrafSe (Linie 3, an der Jollenbecker Stralle) zwei weitere Stationen, die fir das Quartier be-
deutsam sind. Vor allem die Linie 4 hat durch direkten Anschluss an das Schulzentrum (Max-Planck-
Gymnasium und Gertrud-Baumer-Realschule) und Stadion an der Melanchthonstralle eine bedeut-
same verkehrliche Entlastungswirkung fir die anderen Verkehrstrager. Ergdnzt wird das Angebot
durch mehrere Buslinien, die entlang der StapenhorststraRe verkehren und den Linien 25/26, die zwi-
schen der Endhaltestelle Direrstrale und Jahnplatz (-Heepen/Baumheide) direkt durch das Viertel

fuhren.

Wahrend die StadtBahn-Stationen innerhalb {iber einen hohen Standard hinsichtlich Barrierefreiheit
und Information verfiigen, ist die Heranflihrung noch nicht barrierefrei — so fehlt bei der Station Sieg-
friedplatz die Heranflihrung durch taktile Leitelemente. Die diversen Bushaltestellen im Quartier sind
vergleichsweise schlechter ausgestattet. Weder Fahrgastunterstand, Bank, Abfalleimer oder taktile

Leitlinien sind vorhanden. Lediglich analoge Fahrzeitentafeln sind vorhanden.

Fiir den Busverkehr sind die Stapenhorststralie sowie die ArndtstraBe jeweils Nadelohre, wahrend die
Buslinien 25/26 durch das Quartier flihren, leiden die Linien entlang der Stapenhorststralle hdufig am
vorherrschenden stockenden Verkehr. Insbesondere auf Letzterer werden jedoch mit dem Franziskus-
Hospital und den Schulen zwischen Stadion und Rudolf-Oetker-Halle wichtige Ziele angesteuert. Ins-
besondere fiir das Franziskus-Hospital hat der dortige Busverkehr eine Bedeutung, da die Innenstadt
und Stadtbahn-Haltestellen fullldufig zwar erreichbar sind, dies jedoch je nach kérperlicher Verfassung
eine Barriere darstellt. Zudem gibt es trotz der regionalen Bedeutung des Franziskus-Hospitals keine

direkte Verbindung zwischen Hauptbahnhof und Krankenhaus.

Abb. 24: Bestandsanalyse: ErschlieBungsqualitit des OPNV
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Mit der Buslinie 27 gibt es eine weitere Buslinie, die durch das Viertel fihrt. Aufgrund von Briickensa-
nierungen und Leitungsverlegungen wird die Linie Uiber einen langeren Zeitraum durch ein Anruf-Sam-

mel-Taxi ersetzt. Die Reaktivierung ist flir April 2020 geplant.

2.7 Weitere Mobilitatsdienstleistungen

Weitere bzw. erganzende Mobilitatsdienstleistungen lassen sich ebenfalls im Quartier finden. Aktuell
(2020) existieren vier Stationen des Carsharing-Unternehmens Cambio im Bielefelder Westen.

Seit Sommer 2019 sind verstdrkt E-Scooter in Bielefeld vorhanden, welche zu Zeiten der Begehungen
im Quartier auch rege genutzt wurden. Das relativ neue Phanomen der E-Scooter kann negative Effekte
auf die Qualitat des FuRverkehrs haben. Wahrend der Begehungen wurden zwar keine von Scootern
zugeparkten Gehwege entdeckt, jedoch kann das Abstellen auf Gehwegen dazu fiihren, dass die gene-
rell schon schmalen Gehwege durch abgestellte Scooter zu schwer Gberwindbaren Barrieren fiir mo-

bilitdtseingeschrankte Personen werden.

Ein Angebot an Leihrddern gibt es vor Ort nicht, jedoch wird dies seitens der Stadt Bielefeld im Jahr

2020 angegangen.

2.8 Verkehrssicherheit und Unfille

Zur Auswertung der StraRenverkehrsunfaille und Ermittlung der Unfallhdufungsstellen im Gebiet Biele-
felder Westen konnte auf Daten des Polizeiprasidiums Bielefeld zurlickgegriffen werden. Insgesamt
muss darauf hingewiesen werden, dass die amtliche Unfallstatistik nur solche Unfélle auffiihren kann,
die polizeilich gemeldet wurden. Nicht berlicksichtigt wird daher eine nicht bezifferbare Anzahl an Un-

féllen, zu denen keine Polizei hinzugezogen wurde.

Die Verkehrssicherheitsanalyse gliedert sich in die Darstellung des allgemeinen Unfallgeschehens (Ent-
wicklungstrends, Unfallhdufungsstellen) und die Betrachtung besonders gefdahrdeter Stralenraumnut-

zer (zu FulR Gehende und Radfahrende sowie Kinder und Senioren).

2.8.1 Verungliickte Verkehrsteilnehmende

Im Zeitraum von 2013 bis 2018 ereigneten sich im Bielefelder Westen 199 Unfille der Kategorie 1 bis 3,
die seitens der Polizei erfasst wurden und fir eine weitergehende Auswertung datenmaRig zur Verfi-
gung standen. Der einzige Unfall der Kategorie 1 (= Unfall mit getoteten Personen) ereignete sich im
Jahr 2013, hierbei ist ein Motorradfahrende gestorben. Die Anzahl der Unfille ist dabei insgesamt stei-

gend.
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Tab. 2: Unfallzahlen im Bielefelder Westen

Jahr Kat 1 Kat 2 Kat 3 Gesamt
2013 1 2 23 25
2016 0 5 32 37
2015 0 4 25 29
2016 0 3 30 33
2017 0 9 21 30
2018 0 5 39 44

Gesamt 1 28 170 199

Kat. 1 = Unfall mit getéteten Personen; Kat. 2: mit schwer verletzten Personen, Kat 3. mit leicht verletzt Personen

Quelle/Datengrundlage: Polizeiprasidium Bielefeld

Als allgemeiner Bundestrend gilt die stetige Abnahme der Verungliicktenzahlen bei steigenden Unfall-
zahlen. Jahrliche Schwankungen der Unfallzahlen sind jedoch stark durch Witterungsbedingungen be-
einflusst. Milde Wintermonate und warme Friihlinge fihren dazu, dass zum einen haufiger und schnel-
ler gefahren wird, zum anderen sind auch deutlich mehr ungeschiitzte Verkehrsteilnehmende wie zu
FuR Gehende und Radfahrende unterwegs sind. Seit den 1970er Jahren sank die Zahl der im StraRen-
verkehr getdteten Personen jedoch um Giber 80 %, obwohl der Verkehr sowie der Pkw-Besitz deutlich

zunahmen (vgl. Destatis).

Den 199 gemeldeten Unféllen der Kategorien 1 bis 3 stehen insgesamt 224 verungliickte Personen
gegeniber, wovon die allermeisten dieser Personen (195) nur leicht verletzt sind — jedoch dabei mit
steigender Tendenz — auffallig ist hierbei der starke Sprung zwischen dem Jahr 2017 und 2018 sowie

die zwischenzeitliche Steigung im Jahr 2014.

Tab. 3: Verungliickte Verkehrsteilnehmende

Jahr Anzahl Getdteter Anz. schw. verletz- Anz. leicht verletzter Gesamt
ter
2013 1 2 26 29
2014 0 5 40 45
2015 0 4 26 30
2016 0 3 32 35
2017 0 9 26 35
2018 0 5 45 50
Gesamt 1 28 195 224
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Quelle/Datengrundlage: Polizeiprasidium Bielefeld

Bei der Betrachtung der Unfallbeteiligten zeigt sich, dass in den meisten Fallen Pkw beteiligt sind. Dies
hat den Hintergrund, dass in einem Unfall mit Verletzten meist mindestens ein Pkw involviert ist. Die
zu Full Gehenden und Radfahrenden sind jedoch als schwache Verkehrsteilnehmende besonders ge-
fahrdet in und durch Unfallsituationen. Die Zahl der in Unfdlle verwickelte zu Full Gehende schwankte
in den Jahren 2013 bis 2018, ist in der Langzeitbetrachtung aber eher gestiegen als gesunken.

Tab. 4: Unfallbeteiligte

Unfallbeteiligte Anzahl
Pkw 1.020
Fahrrader 115
Motorisierte Zweirader 22
Zu FuB Gehende 46
Liefer- und Lastkraftwagen 45
Andere Fahrzeuge 105
Busse 12
Sonstige 105
Gesamt 1.365

Quelle/Datengrundlage: Polizeiprasidium Bielefeld

Bei der Betrachtung der Verungliickten sowie schwer verletzten und getdteten Personen nach Ver-
kehrsbeteiligung zeigt sich, dass Pkw-Fahrer zwar bei den Verungliickten haufig betroffen sind, jedoch
eher selten schwere oder todliche Verletzungen davontragen. Dementsprechend erweisen sich die

schwachen Verkehrsteilnehmenden (zu FuR Gehende und Radfahrende) als besonders gefahrdet.

Tab. 5: Verungliickte

Radfahrende Zu FuB Gehende Gesamt
2013 14 9 21
2014 24 5 29
2015 21 6 27
2016 20 10 27
2017 9 5 14
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2018 21 9 28

Gesamt 109 44 146

Quelle/Datengrundlage: Polizeiprasidium Bielefeld

Bei der Betrachtung der Unfallbeteiligung nach Alter fallt auf, dass vor allem junge Menschen im Biele-
felder Westen an Unféllen beteiligt sind. So ist die Altersgruppe von 16-20 Jahren mit 93 Unfallbetei-
ligten die am starksten beteiligte Altersgruppe. Hierbei muss jedoch beachtet werden, dass bei insge-
samt 480 von 1.365 Unfallbeteiligten das Alter nicht angegeben ist. Ahnlich sieht es bei den Hauptver-

ursachern nach Altersgruppe aus.

Tab. 6: Hauptverursacher nach ausgew. Altersgruppen

Anzahl %
Kinder < 14 3 2%
Junge Erw. 218 < 24 34 17 %
Senioren 2 65 21 11%
Senioren 275 8 4%

Quelle/Datengrundlage: Polizeiprasidium Bielefeld

Die Gruppe der 18 bis 24-jahrigen ist mit 17 % Anteil an verursachten Unfdllen Hauptverursacher-
gruppe. Insgesamt betrachtet sind Pkw-Fahrer mit 74 % deutlich die Hauptgruppe der Unfallverursa-
cher. 14 % der Unfalle passierten aufgrund von Fehlverhalten seitens der Radfahrenden.

Tab. 7: Hauptverursacher nach ausgew. Verkehrsbeteiligten

Anzahl %
Zu FuB Gehende 9 5%
Radfahrende 27 14 %
Pkw 148 74 %
Lkw 3 2%
Busse 1 1%
Mot. Zweirader 1 4 %
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Quelle/Datengrundlage: Polizeiprasidium Bielefeld

Die haufigsten Unfalle passieren im Bielefelder Westen (und auch bundesweit) bei Abbiegevorgangen
(22 %). Somit zeigt sich auch in der Verortung der Unfélle, dass Kreuzungen meist Schwerpunkte von
Verkehrsunfallen sind (siehe folgende Abbildung). Schwerpunkte bilden dabei die Kreuzungen und Ein-
gange ins Quartier entlang der Stapenhorststrae und Jollenbecker StraRe. Haufungen finden sich aber
auch zentral im Quartier, etwa entlang der SchloRhofstraBe oder der Kreuzung WeststraRe/Arndt-

stralle.

Abb. 25: Hot Spots der Verkehrsunfille im Bielefelder Westen
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Quelle/Datengrundlage: Polizeiprasidium Bielefeld

Jeder Unfall, insbesondere mit Verletzten oder Getdteten, ist ein Unfall zu viel. Trotzdem ergeben sich
nicht nur negative Gesichtspunkte, wenn man die Zahlen ins Verhaltnis setzt. Zur Verraumlichung der
Unfalle wird festgestellt, dass sich typischerweise ein GroRteil der Unfalle an Kreuzungen ereignet.
Dies gibt Auskunft dartiber, wo die Stadt ansetzen kann, um die Bedingungen insbesondere der schwa-

cheren Verkehrsteilnehmenden zu verbessern.
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2.9 Analyse der Durchgangsverkehre

Im Rahmen der Bestandsanalyse wurde eine Kfz-Erhebung durchgefiihrt, um mogliche Durchgangs-
bzw. Umfahrungsverkehre zu erfassen, die durch das Quartier verlaufen. Hierbei geht es nicht um die
Pendlerstrome auf der Jollenbecker StraRe und Stapenhorststrale in bzw. aus Richtung Innenstadt,
sondern um quartiersfremde ,,Schleich-“ oder Umfahrungsverkehre, die die QuerstralRen zwischen die-
sen HauptverbindungsstralRen als Abkilirzungen nutzen. Die relevanten Querverbindungen liegen da-
her zwischen WertherstralRe, Stapenhorststralle und Jollenbecker StraRe. Dazu zdhlen als durchge-
hende und damit direkte Verbindungen die Weststralle, Siegfriedstralle, Melanchthonstralle sowie
GroRe-Kurfiirsten-Stralle und WittekindstraRe. Aufgrund der zum Zeitpunkt der Erhebung bestehen-
den Sperrung der Bahnbriicke und der damit einhergehenden Verkehrsverlagerung von der Werther-
stralle auf die StapenhorststralRe ist in dem Bereich zwischen diesen beiden Stralen derzeit nicht mit
Umfahrungsverkehren zu rechnen. Daher wurden die WeststraRe sowie die GroRe-Kurfiirsten-StraRe
nur zwischen der StapenhorststralSe und der Jollenbecker StraRe auf Umfahrungsverkehre untersucht.
Die Analyse erfolgte mithilfe einer anonymisierten Kennzeichenerfassung an einem reprasentativen
Werktag (Do., 09.05.2019) in der morgendlichen (7:30—-8:30 Uhr) und nachmittaglichen (16:30-17:30
Uhr) Spitzenstunde an zehn Schlisselpunkten im Gebiet, die die wesentlichen Verkehrsachsen bilden.
Zusatzlich wurden die jeweils angrenzende Viertelstunde in die Zdhlung miteinbezogen. Somit sind
detaillierte Analysen zum Fahrverkehr (Fahrwege, Routenwahl, Ausweich- bzw. Schleichverkehre) so-
wie Riickschliisse zu den Aufenthaltszeiten moglich.

Bereits im Vorfeld der Erhebung existierte die baustellenbedingte Sperrung der SchloRhofstraRe (s.
Abb. ). Aufgrund des langen Zeitraums der Sperrung konnte die Erhebung nicht bis nach Abschluss der
Bauarbeiten verschoben werden. Zu Beginn des nachmittaglichen Zeitraums war die Abfahrt vom Ost-
westfalendamm kurzzeitig unfallbedingt gesperrt (s. Abb. 26). Diese Sperrung wurde jedoch schon vor
16:25 Uhr aufgehoben, sodass die Zeitspanne der Spitzenstunde nicht beeintrachtigt wurde.

Abb. 35: Sperrung der SchloBhofstraRe Abb. 26: Kurzzeitige Sperrung der Abfahrt OWD

Quelle: Planersocietét Quelle: Planersocietat

Als Durchgangsverkehre werden erfasste Fahrzeuge gewertet, die die folgenden Kriterien erfiillen:

1. Aufenthaltsdauer im Untersuchungsgebiet betrdagt max. 10 Minuten

2. keine Zu- und Ausfahrt an der gleichen Zahlstelle
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3. keine Ausfahrt an benachbarter Zihlstelle (auRRer auf der Relation 1 und 10)

In den Erfassungszeitraumen (Spitzenstunden) wurden morgens 1.165 Zufahrten bzw. nachmittags
1.696 Zufahrten in das Gebiet zwischen Jollenbecker StralRe und Stapenhorststralle liber die Zahlstel-
len erfasst?. Demgegeniiber stehen morgens 1.538 Ausfahrten bzw. nachmittags 1.260 Ausfahrten. So
zeigt sich grundsatzlich ein fiir ein Gebiet mit Gberwiegender Wohnnutzung typischer Tagesgang. Mit
der Abgrenzung des Durchgangsverkehrs anhand der drei oben genannten Kriterien gelten morgens
rund 29% bzw. nachmittags rund 25% der erfassten Fahrzeuge als reine Durchgangsverkehre (s. Tab.
8). Eine langere Aufenthaltsdauer von 10 bis max. 30 Minuten konnte fiir 5-6 % der Fahrzeuge sowie
von 30 bis max. 60 Minuten fiir rund 2% der Fahrzeuge ermittelt werden. Diesen erfassten Fahrten
kann unterstellt werden, dass sie Ziele innerhalb des Quartiers aufgesucht haben, von der verkehrli-

chen Relevanz jedoch auch wie Durchgangsverkehre wirken.

Tab. 8: Analyse der Durchgangsverkehre

Zeitraum  Zufahrten Ausfahrten Differenz reiner Durch- erfasster Durchgangs-
gangsverkehr verkehr (alle Kfz mit Auf-
enthalt von max. 10 min)

1165 1538 +373 335 413
morgens . .
e Ausfahrten (£ 29%) (£35%)
. +436 420 484
nachmittags 1.696 1.260
Zufahrten (& 25%) (£29%)

Quelle: Planersocietat

Wird hingegen nur das erste Kriterium angewandt — Aufenthalt von max. 10 Minuten — und nicht be-
ricksichtigt, ob die Fahrzeuge an der gleichen oder benachbarten Stelle wieder ausgefahren sind, gel-
ten rund 35% bzw. rund 29% der erfassten Fahrzeuge als Durchgangsverkehre. Dies umfasst dann
auch Verkehrsbeziehungen, die fiir das gesamte Gebiet betrachtet eine geringe Relevanz haben, wie
zum Beispiel die Relation 5 zu 6 bzw. umgekehrt. Zu diesen erfassten Fahrten zihlen insbesondere

Bring- und Holverkehre bzw. kurzzeitige Erledigungen (s. Abb. 27 und Abb. 28).

2 Zahlstelle 9 (WittekindstraBe) ist eine EinbahnstraRe in Richtung StapenhorststralRe. Demzufolge gibt es neun Stel-
len, an denen Zufahrten erfasst wurden und zehn Stellen, an denen Ausfahrten erfasst wurden.
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Abb. 27: Durchgangsverkehre in der morgendlichen Spitzenstunde
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Abb. 28: Durchgangsverkehre in der nachmittaglichen Spitzenstunde
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Quelle: Planersocietat; Hinweis: Darstellung von minimal drei Fahrten je Relation

Eine detaillierte Betrachtung der Richtungen einzelner aufkommensstarker Relationen ermdoglicht spe-

zifischere Riickschliisse auf die Verkehrsverteilung. Die drei starksten Strome verlaufen entlang der
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MelanchthonstralRe (Zéhlstellen 1 und 10), der WeststraRe (4 und 8) sowie entlang der GroBe-Kurfirs-

ten-StralRe (5 und 7), welche somit bedeutsame Querverbindungen zwischen den Hauptverkehrsstra-

Ren bilden. An diesen Zahlstellen wurden morgens mit 90 % bzw. nachmittags mit 86 % der GroRteil

aller Zufahrten erfasst. Im Durchschnitt weisen diese Stellen auch hohere Anteile an Durchgangsver-

kehren auf. Einige Besonderheiten kdnnen festgestellt werden:

Melanchthonstrafie

»  Zihlstelle 1: Uberdurchschnittlich hoher Anteil an Durchgangsverkehren. Dies ist zum einen

auf Bring- und Holverkehre an den Schulen bzw. an den Sportstatten entlang der Melan-

chthonstraRe sowie auf die Sperrung der SchloBhofstralRe zuriickfihren.

= Zahlstelle 10: GroRer Anteil an Zu- und Ausfahrten an selbiger Stelle, welcher auf Bring- und

Holverkehre an den Schulen zurickzufiihren ist. In beiden Zeitintervallen verlauft der GrofRteil

der Durchgangsverkehre entlang der MelanchthonstrafRe (Nr. 1) sowie durch das Gebiet tber

die RolandstralRe/WeststraRRe (Nr. 4) in Richtung Jollenbecker Strale.

Abb. 29: Durchgangsverkehr morgens (Melanchthonstrae)
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Quelle: Planersocietat
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Abb. 30: Durchgangsverkehr nachmittags (MelanchthonstraRe)
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Weststrafle

= Zahlstelle 4: Sowohl morgens als auch nachmittags absolut die meisten Zufahrten (334 bzw.

383) bedingt durch die Abfahrt vom Ostwestfalendamm. Dennoch liegt ein unterdurchschnitt-

licher Anteil an Durchgangsverkehren vor, weshalb geschlussfolgert werden kann, dass viele

der dort einfahrenden Fahrzeuge langer im Gebiet verbleiben und z. B. Lebensmittelgeschiafte

und andere Ziele v.a. entlang der WeststraRe / Siegfriedplatz ansteuern. Die Durchgangsver-

kehre verlassen Uber die Weststralle und MelanchthonstralRe das Quartier in Richtung Stapen-

horststralle.

= Zahlstelle 8: Das Fahrtenaufkommen auf der WeststraRRe aus Richtung StapenhorststralRe be-

tragt morgens nur rund ein Drittel bzw. nachmittags nur rund die Halfte im Vergleich zur ent-

gegengesetzten Richtung. Erfasste Durchgangsverkehre in Richtung Jollenbecker StraRe ver-

laufen lber die Weststrale, Siegfriedstralle und MelanchthonstraRe.
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Abb. 31: Durchgangsverkehr morgens (WeststraRBe)
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Quelle: Planersocietat

Abb. 32: Durchgangsverkehr nachmittags (Weststraf3e)
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Grof3e-Kurfiirsten-Strafie

= Zahlstelle 5: Die Zahl der Einfahrten nachmittags liegt deutlich hoher als morgens. Dies deutet
auf ein berufsverkehrsbedingt hohes Fahrtenaufkommen hin und maoglicherweise (punktuelle)
Stauerscheinungen auf den Hauptverkehrsstralien, sodass Fahrzeuge vor allem aus Richtung
Stadtmitte auf die StralRen des Nebennetzes ausweichen. Die starkste Relation besteht eben-
falls auf direktem Wege in Richtung Stapenhorststralie.

= Zahlstelle 7: Morgens weist diese Zufahrt den hochsten Anteil an Durchgangsverkehren auf.
Hierbei deuten sich zum einen Schleichverkehre entlang der GrofRe-Kurfiirsten-Strafde an, um
mogliche Rickstauungen im Bereich StapenhorststraBe, Oberntorwall zu umfahren. Zum an-
deren kdnnen hierunter auch Bringverkehre zur Stapenhorstschule fallen, da diese auch tber

einen stdlichen Zugang an der GroRe-Kurfiirsten-StraRe verfiigt.

Abb. 33: Durchgangsverkehr morgens (GroRe-Kurfiirsten-StraRe)
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Abb. 34: Durchgangsverkehr nachmittags (GroRe-Kurfiirsten-StraBe)
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Mithilfe der Kennzeichenerfassung konnte eine wertvolle Datengrundlage zum Aufkommen des Durch-

gangsverkehrs im Gebiet Bielefelder Westen geschaffen werden. Trotz der baustellenbedingten Ein-

schrankungen (Sperrung der Bahnbriicke WertherstraRe und Sperrung der SchloRhofstralRe) konnen

aussagekraftige Erkenntnisse iber den nachweisbaren, aber relativ moderaten Anteil an Durchgangs-

verkehren abgeleitet werden. Aufgrund der StraBensperrungen durch Sanierungen an den Bahnbri-

cken kommt es derzeit zu einer hoheren Verkehrsbelastung auf der Stapenhorststraf3e als unter Nor-

malbedingungen.

In der dezidierten Auswertung zeigt sich entlang bestimmter Relationen eine grofRe Direktheit der

Durchgangsachsen. Dieses Ergebnis ist auch in den Daten sichtbar, da in einigen Fallen die gleiche Rei-

henfolge von Kennzeichen an der jeweiligen Zufahrt und Ausfahrt , kolonnenartig” erfasst wurde.
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3 Zusammenfassung — Typisierung und Starken und Schwachen

Der Bielefelder Westen ist in seinen Grundziigen ein sehr exemplarisches Viertel fir die verschiede-
nen Nutzungsanspriiche und Problemlagen eines attraktiven Stadtraums. Im Folgenden werden zu-
nachst die verschiedenen Straenrdume und Knotenpunkte hinsichtlich ihrer Funktion zusammenge-
fasst.

3.1 Typisierung der StraBenraume und Knotenpunkte

Im Bielefelder Westen finden sich verschiedene Strallentypen sowie Eingange und Verteilungs- oder
Verbindungspunkte, die in diesem Kapitel differenziert werden. Eine Differenzierung bzw. Kategorisie-
rung erleichtern eine spatere Uberarbeitung der Aufgabenverteilung der einzelnen StraRenriume.

Unterschieden wird zwischen folgenden StralRentypen:

=  Hauptverkehrsstralien
o Hohe verkehrliche Bedeutung: Blindelung der Verkehre in und aus der Bielefelder In-
nenstadt
o Bedeutsame Achsen fiir den Radverkehr
= Sammel- und ErschlieBungsstraRen
o Sichere Achsen fiir den Radverkehr
o Bilndelung und vertragliche Abwicklung der Quartiersverkehre
o Zum Teil gepragt durch Durchgangsverkehre
= WohnstraRen/schmale StraRen (darunter auch die bereits definierte Kategorie Enge Strafien)
o Zum Teil gepragt durch Durchgangsverkehre
o Zum Teil gepragt durch Fremdparken und Fremdhalten
= Weitere reine WohnstraRen (auch darunter befinden sich Enge StrafSen)
o Zum Teil gepragt durch Durchgangsverkehre
o Zum Teil gepragt durch Fremdparken und Fremdhalten

Die Strallen haben alle jeweils verschiedene Charakteristika und Intensitaten hinsichtlich ihrer Bedeu-
tung fir die Offentlichkeit. Bedeutsam ist dabei die in der Bestandsaufnahme erhobene Ausstattung
mit Moblierungselementen, Beleuchtung, Sitzmoglichkeiten, rdumliche Fassung (z.B. Verhéltnis zwi-
schen Hohe der Bebauung und Breite des StraRenraums sowie Verhéltnis zwischen Seitenraum und
Fahrbahn [,,Raumproportionen]). Dariiber hinaus geht es bei der Generalisierung und Typisierung der
StraRenrdume auch darum, welche StralRen stark Kfz-gepragt sind, welche publikumswirksamen Nut-

zungen (Offentlichkeitsintensitit) im Erdgeschoss vorzufinden sind.

Daraus abgeleitet werden die jeweiligen verkehrlichen Herausforderungen. Zunachst werden die Stra-
Ren tabellarisch zusammengefasst, um auf der daraufhin folgenden Karte hinsichtlich ihrer Aufgaben

flr das Quartier vorgestellt zu werden.
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Typisierung der StraRenrdume

Mindener StralRe

Mehrfamilienhduser

Missverhaltnis zwischen

Fahrbahn und Seitenraum

rende

Querungsbedarfe von

StraBentypen StraBen Charakter und Offentlich- Raumproportionen Verkehrliche Herausfor- Beispiele
keitsintensitat derungen
HauptverkehrsstraRen Jollenbecker StralRe Ein-/AusfallstraRe Stark Kfz-orientiert Sicherheit fiir Radfah-

ErschlieBungsstraflen

GroRe-Kurflrsten-StraRe
Lampingstrale
MelanchthonstraRe
SchloRhofstraRe
Siegfriedplatz
Siegfriedstralle
WeststraRRe

des Viertels

Gewerbliche und gastrono-
mische Nutzungen im EG

Menschliche Interaktionen
durch Angebote

Durchgangsverkehr
(Kfz/Rad)

Zum Teil Moblierungsele-

mente

men hohere Stellung ein
20:60:20

Raumliche Fassung star-
ker definiert

StapenhorststraRe Gewerbliche Nutzungen im
zu FuR Gehenden
EG 10:80:10
Wertherstralle
Hohes Kfz-Aufkommen Zum Teil diffuse rdumli-
che Fassung
Durchgangsverkehr
(Kfz/Rad)
Sammel- und Arndtstralle Scharnierfunktion innerhalb | FuR- und Radverkehr neh- | Querungsbedarfe von

zu Ful Gehenden
Sicherung Radfahrende
auf Arndtstr (Tempo 50)
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Beispiele

StraBentypen StraBen Charakter und Offentlich- Raumproportionen Verkehrliche Herausfor-
keitsintensitat derungen
WohnstraBen/schmale BossestralRe GroRtenteils nur Wohnnut- FuB- und Radverkehr neh- | Gehwege stark durch

StraBen (darunter auch
»Enge Straen)

Friedrichstrale

KriemhildstraRe

MeindersstraRe

Rolandstralle

WittekindstraRe

zungen, jedoch auch mit
gewisser Frequentierung
durch durchfahrende Rad-
fahrende, Pkw, zu Fuk Ge-
hende

men hohere Stellung ein
20:60:20

Raumliche Fassung star-
ker definiert

ruhenden Verkehr ein-
geschrankt

Vermeidung von Durch-

gangsverkehren

Weitere reine Wohnstra-
Ren (darunter auch ,Enge
StraBen”)

BismarckstraRRe, Criwell-
straRe, Dorotheenstralle,
EllerstraRe, Fehrbelliner
StraRe, Goldbach, Griin-
straBe, Gustav-Adolf-
StraRe, Gutenbergstralle,
HumboldtstraRe, Johan-
niskirchplatz, KantstralRe,
KiskerstralRe, Molt-
kestraRe, Pestaloz-

zistraBe, Teichstrale

TurmstralRe, Victor-
Gollanz-StraRe, Von-der-
Recke-StraRRe

Bereiche mit fast aus-

schliefflicher Wohnnutzung

FuBverkehr nimmt ho-

here Stellung ein
20:60:20

Raumliche Fassung star-
ker definiert

Vermeidung von Durch-

gangsverkehren
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Aus den verschiedenen StraBentypen und ihren durch die Bestandsanalyse ermittelten Bedeutun-

gen lassen sich Eingange und Verbindungspunkte fiir das Quartier definieren.

Die Eingange fiir den Ful3- und Radverkehr definieren Bereiche, die aus Nahmobilitats-Sicht beson-
ders sensibel sind und demnach im spateren MaRRnahmenkonzept aufgegriffen werden. Hier begin-
nen die entsprechend viel genutzten Wege fir den FuR- und Radverkehr. Eingadnge fiir den Pkw-
Verkehr ergeben sich ebenso wie beim FulR- und Radverkehr aufgrund ihrer Frequenz, hier sind die
Eingange jedoch starker durch die HauptverkehrsstraRen gepragt bzw. vorgegeben. Haufig tberla-
gern sich jedoch die Eingdnge in ihrer Funktion fir die verschiedenen Verkehrstrager und sind somit

auch Ubergénge zu anderen Stadtteilen bzw. in die Innenstadt.

Neben den Eingdngen ins Quartier gibt es mehrere Verteilungs- oder Verbindungspunkte im Quar-
tier. An diesen Punkten findet sowohl menschliche Interaktion im Verkehrsraum, als auch Vertei-
lung statt. Routen des FulRverkehrs, Radverkehrs oder Kfz-Verkehrs (oder alle gemeinsam) treffen
aufeinander, hier gibt es Abbiege- und Querungsvorgange. Diese Raume geben fiir das Malinah-
menkonzept weitere Hinweise, wo Sicherheit und Nahmobilitatsqualitaten gestarkt werden sollen.

Abb. 35: Typisierung von StraBen und Knotenpunkten
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3.1.1 Zusammenfassung (Starken und Schwachen)

Im Quartier finden neben zahlreichen Bewohner und zahlreichen Autos auch eine Vielzahl von ver-
schiedenen Nutzungsanspriichen. Exemplarisch sei folgender StraRenraum (RolandstraRe) gezeigt,

welche verschiedenen Anspriiche und Notwendigkeiten auf einen Stralenraum fallen.

Abb. 36: Vielfdltige (Nutzungs-)Anspriiche werden an den 6ffentlichen Raum gestelit

Quelle: Planersocietat

Die Bestandsaufnahme zeigt im Positiven zundchst, dass das Viertel funktioniert. Die hohe Frequenz
an zu FulB Gehenden und Radfahrenden ist Indiz dafiir, dass der Bielefelder Westen seine Starken
in der Nahmobilitat bereits in Grundziigen hat.

Der hohe Parkdruck und der durch Be- und Anwohner beschriebene Parksuchverkehr zeigt seine
Gestalt in vom ruhenden Verkehr belasteten Gehwegen und der Vollbelegung des Stralenraumes
in Randzeiten. Gleichzeitig lasst sich ein Grad an quartiersfremden Durchgangsverkehr feststellen,

jedoch wird ebenso deutlich, dass der Verkehr vor allem auch aus dem Quartier selber erzeugt wird.

Fiir ein MaBnahmenkonzept ist es nun entscheidend, die verschiedenen Anspriiche an das Viertel
in Einklang zu bringen, um der Zielstellung gerecht zu werden und die Lebensqualitat fir Bewohner
und Besucher zu starken. Im Fokus stehen vor allem die Hot Spots, also die Orte an denen Interak-
tionen erfolgen und die Frequenz der zu Fu® Gehenden und Radfahrenden besonders hoch sind.
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4 Konzeption

Die Konzeption hat zum Ziel, die Situation fiir den flieBenden und ruhenden Verkehr zu optimieren
und die Nahmobilitat im Quartier zu starken. Dies geschieht unter der Pramisse der Forderung des
Umweltverbunds sowie der Sicherstellung eines attraktiven 6ffentlichen Raumes. Nutzungshemm-
nisse insbesondere fir den FuB- und Radverkehr sollen gemindert werden.

Das MaRnahmenkonzept ist als integratives Konzept zu verstehen. Gerade in dichten Stadtquartie-
ren treffen unterschiedlichste Bedirfnisse auf engstem Raum aufeinander, die es auszugleichen
und fir die es Losungen zu erarbeiten gilt. Die einzelnen Bestandteile MIV, Fu3- und Radverkehr
sowie OPNV und Sharing-Angebote werden somit nicht isoliert betrachtet, sondern miteinander in

Abhangigkeit und Verbindung gebracht.

Das Kapitel ist so aufgebaut, dass zu Beginn im Handlungsfeld Kfz-Verkehr die unterschiedlichen

Varianten der alternativen Verkehrsfiihrung dargestellt werden.
Abb. 37: Gesamtiibersicht MaBnahmenfelder und Varianten
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Quelle: Planersocietat

Im Anschluss daran werden die weiteren Handlungsfelder betrachtet. Die darin enthaltenen Einzel-

mafnahmen werden im FlieBtext beschrieben und sind durch eine thematische MaRnahmenkarte
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und einer MaRnahmentabelle unterstiitzt. In der tabellarischen Ubersicht die MaRnahmenempfeh-
lungen gibt es neben der Kurzbeschreibung und der (oder den) Verortungen Aussagen zur Kosten-
schatzung. Hierbei werden vereinfachte Kategorien als Grobkostenschatzung genutzt. Kosten fiir
Malnahmen im StralRenraum sind sehr unterschiedlich und somit kaum auf konzeptioneller Ebene
abschlieRend bewertbar. Die MalRnahmen sind in Teilen Hinweise zur Ertlichtigung bei einer gene-
rellen Uberarbeitung des StraRenraums. So kann der komplette Umbau eines gesamten Kreuzungs-
bereichs isoliert betrachtet mit einem sehr hohen monetéaren Einsatz einhergehen, wahrend viele
vermeintlich kleinere Eingriffe zur Verbesserung auch im Zuge generellen Ertlichtigungsarbeiten

stattfinden kénnen

€ niedriger finanzieller Aufwand: bis max. 25.000 €
€€ mittlerer finanzieller Aufwand: bis maximal 75.000 €

€€€ hoher finanzieller Aufwand: Giber 75.000 €

Dariber hinaus werden Abhangigkeiten, Wechselwirkungen und Besonderheiten genannt. Zudem
gibt es eine Priorisierung der EinzelmaBnahmen. Hierbei sei erwdhnt, dass die EinzelmaBnahmen
trotz unterschiedlicher Priorisierungen (mittel, hoch, sehr hoch) untereinander auch im Ganzen im
Sinne einer gesamthaften Nahmobilitatsforderung zu sehen sind. Zudem sind fiir viele MaBnahmen
noch weitere Detailpriifungen notwendig, die nicht im Rahmen dieses Konzepts durchgefiihrt wer-
den konnten. Die vorgeschlagenen MaRnahmen richten sich zunachst an Politik und Verwaltung als
Handlungsempfehlungen. Es miissen, sofern notig, weitere Prifungen (z.B. Verkehrszahlungen,

[Be-]Messungen) vor Umsetzung der jeweiligen MalRnahme durchgefihrt werden.

Auf eine Einzelpriorisierung der MaRnahmen wird verzichtet, da die flankierenden MaBnahmen
(vor allem im FuR- und Radverkehr) im Sinne einer gesamthaften Nahmobilitdtsférderung angegan-

gen werden sollten.

4.1 Begegnungszone Siegfriedplatz

Der Siegfriedplatz ist das Zentrum des Quartiers. Die aktuelle Fassung der Strallenverkehrsordnung
erschwert es, durch FuRgédngeriiberwege die Funktion des Platzes als Verteilpunkt des Ful’- (und
Rad-) Verkehrs zu stirken. Uber den Platz verlauft die Ost-West-Achse RolandstraRe ebenso wie
die Nord-Stid-Achse WeststraRe(/SiegfriedstralRe). Nicht zuletzt dadurch bildet der Siegfriedplatz
den Mittelpunkt des Stadtteils. Aktuell wird der Siegfriedplatz von beiden Seiten von den Strallen
WeststraRe und Siegfriedstrae umschlossen. Beide StraRen sind vom Typ her ErschlieBungsstra-
Ren, werden jedoch zum Teil auch als DurchgangsstralRe genutzt, um das Quartier zu durchfahren.
Die Funktion als Marktplatz und die angrenzenden Geschafte stellen eine Notwendigkeit einer ge-
wissen verkehrlichen Erreichbarkeit durch den Kfz-Verkehr dar, jedoch gibt die Bedeutung des Plat-
zes vor, diesen Verkehr moglichst vertraglich abzuwickeln. Dies ist insbesondere vor dem Hinter-

grund wichtig, dass samtliche auf den Siegfriedplatz zulaufende StraRen von hoher Wichtigkeit fiir
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den Schilerverkehr sind. Fir die StraBen rund um den Siegfriedplatz wird eine Begegnungszone
vorgeschlagen. Diese vereinigt stadtebauliche, architektonische und gesellschaftliche Aspekte — so
soll der Platz als gemeinsamer Verkehrs- und Aufenthaltsraum fungieren.

Die zukinftige Gestaltung, entweder als komplette Mischflache zwischen Fahrbahn, Seitenraumen
und dem Platz an sich oder die Beibehaltung einer rdumlichen Trennung soll beinhalten, dass der

FuRverkehr mit dem Rad- und Kfz-Verkehr gleichgestellt ist.

Abb. 38: Zwei Beispiele fiir entschleunigte StraRenrdume

Quelle: Planersocietat

Eine gesenkte Geschwindigkeit und eine Beschilderung als Zone von besonderer Riicksichtnahme
kann im ersten Schritt den Verkehr rund um den Siegfriedplatz entschleunigen. Aktuell wird auf-
grund fehlender Querungshilfen wild gequert, was zu Verunsicherungen aller Verkehrsteilnehmen-
den fihrt. Da eine Kanalisierung durch Anordnung nicht moglich ist, faktisch aber entlang der Achse
Rolandstralle geschieht, ist es von Bedeutung, den Verkehr im gesamten Umfeld des Platzes zu
verlangsamen. Daraus resultiert ebenfalls, dass Radfahrende die Aufmerksamkeit gegeniber zu Ful3
Gehenden weiter erhhen missen. Dies ist auch vor dem Hintergrund zu verstehen, dass das Mal3-
nahmenkonzept des Verkehrskonzepts eine Leitung des Verkehrs innerhalb des Quartiers entlang
der SchloRhofstraBe/TurmstrafRe und ArndtstraRe anstrebt.

Vorgeschlagen wird zunachst eine Testphase durchzufiihren, in der einzig durch Herabsenkung der
Geschwindigkeiten und Beschilderung auf die Sensibilitat des Bereichs aufmerksam gemacht wird.
In einem zweiten Schritt kdnnen bauliche Veranderungen vorgenommen werden, die die Gehwege
und Fahrspuren betreffen. Daflir kbnnen zur besseren Einsehbarkeit auch einzelne Parkstande um-
genutzt (etwa fiir Fahrradbiigel 0.A.) werden, wenn dadurch die Sichtverhéltnisse in Hinblick auf

die schwacheren Verkehrsteilnehmer verbessert werden.

Der Siegfriedplatz eignet sich fiir eine solche Testphase, da das Gelingen vor Ort schon haufig er-
probt wird: An Markttagen und/oder Spieltagen des DSC Arminia Bielefeld fiihren die zahlreichen
zusatzlichen zu FuR Gehenden dazu, dass der Verkehr automatisch verlangsamt wird und die Auf-
merksamkeit des Kfz-Verkehrs erhéht wird. Beobachtungen des Verkehrsgeschehens zeigen, dass
der Platz und das Viertel auch unter Verlangsamung des Verkehrs rund um den Siegfriedplatz funk-

tionieren.
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4.2 Varianten zur alternativen Verkehrsfiihrung

Die heutige Verkehrsfiihrung gliedert die Stralen im Gebiet Bielefelder Westen bereits gut und
nachvollziehbar in Strallen des lbergeordneten StraBennetzes sowie Strallen, die Uberwiegend
Sammel- und WohnstralSen sind. Dies spiegelt sich auch an den angeordneten Geschwindigkeiten
in weiten Teilen wider. Ausnahmen bilden jedoch die StraBenzlige, die nicht in das sonst flachen-
deckende Tempo 30-Zonennetz fallen (z.B. Teile der SchloRhofstrale sowie die ArndtstraRe). Die
meisten StraRen, die auf die Stapenhorststralie zulaufen, sind in diese Richtung als Einbahnstralien
ausgewiesen, um Durchgangsverkehre einzuschranken und Verkehre auf der Stapenhorststrale zu
blindeln. Dennoch gibt es einige Achsen, die hiervon ausgenommen sind und gebietsfremde Ver-
kehre erleichtern. Dies sind insbesondere MelanchthonstraRe, Siegfriedstralle, Weststrafle und
GrolRe-Kurfiirsten-Stralle (s. Abb. 39).

Abb. 39: Verkehrsfiihrung im Bestand
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Quelle: Planersocietéat

Diese Ausgangssituation wird aufgegriffen und es werden unter Beriicksichtigung der vielfiltigen
Belange, die an ein StralRennetz gestellt werden, zwei unterschiedliche Varianten der Verkehrsfiih-
rung aufgezeigt, die die verkehrlichen Verhaltnisse im Gebiet Bielefelder Westen verbessern kon-
nen. Diese beiden Varianten dienen dazu, die identifizierten spezifischen Problemlagen (Dominanz
des Kfz-Verkehrs in vielen Straen und an Kreuzungen, Durchgangsverkehre sowie Bring- und Hol-

verkehre) in unterschiedlich starker Auspragung zu behandeln.
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4.2.1 Variante 1 — Bestandsoptimierung

Die Variante 1 zur Bestandoptimierung zeigt punktuelle Anpassungen und tragt zu einer besseren
Abwicklung der Verkehre im Gebiet bei. Sie folgt den Ansatzen einer geringen Verkehrsberuhigung
bei gleichzeitig starker Verkehrslenkung und lasst sich somit ohne grolRen Mitteleinsatz realisieren.
Im Mittelpunkt dieser Variante steht als Beitrag zur Verkehrsberuhigung die Begegnungszone Sieg-
friedplatz, welche als Verkehrsversuch eingerichtet werden soll, um den Verkehrsfluss zu harmoni-
sieren, den Platzcharakter zu starken sowie die Verkehrssicherheit zu erhohen. Dabei wird die Ful3-
verkehrsfreundlichkeit durch die flachige Querungsmoglichkeit am Siegfriedplatz erhéht, wovon
insbesondere die Schulwegachse profitiert (vgl. Kap. 4.1). Zuséatzlich kann die Umnutzung von Park-
standen hier bessere Sichtverhdltnisse auf den FulRverkehr schaffen.

Zur Verkehrslenkung wird eine erste EinbahnstraBenregelung in Nord-Stid-Richtung vorgeschlagen
(s. Abb. 40).

Abb. 40: Variante 1 — Bestandsoptimierung
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Quelle: Planersocietét

Die bisher angeordneten EinbahnstralRen laufen auf die StapenhorststralRe zu bzw. von ihr ab und
sind somit in Ost-West-Richtung angelegt. Mit einer EinbahnstraBenfiihrung auf der Rolandstrale
wird zum einen die Kfz-Verkehrslenkung aus der Quartiersmitte (Siegfriedplatz) heraus erzielt. Dies
folgt aus der Analyse der Durchgangsverkehre (vgl. Kap. 2.9) und fiihrt zur starkeren Biindelung der
(Durchgangs-)Verkehre auf der Achse SchloBhofstrale / TurmstraRe / ArndtstraRe und einer Ent-
lastung auf den untergeordneten Strallen. Zum anderen profitieren hierdurch insbesondere Rad-
fahrende, da auf der eingerichteten Fahrradstrae mehr Flache zur Verfligung steht und weniger

Konflikte zu erwarten sind. Die FahrradstralRe bleibt weiterhin in beiden Richtungen bestehen. Der
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Gefahr eines erhéhten Geschwindigkeitsniveaus bei Kfz kann bei Bedarf mit Fahrbahnverschwen-
kung- bzw. einengung durch Elemente (z.B. Begriinung) bzw. Fahrbahnmarkierungen begegnet
werden. Eine vorherige Verkehrsiiberwachung sollte die Notwendigkeit iberpriifen.

Diese Variante zur Bestandsoptimierung ist kurzfristig umsetzbar.

4.2.2 Variante 2 — Weitere Starkung der Nahmobilitat

Die Variante 2 folgt der Pramisse zur Starkung der Nahmobilitdt und beinhaltet Elemente sowohl
zur starken Verkehrsberuhigung als auch zur starken Verkehrslenkung. Auch bei dieser Variante
stellt die Begegnungszone Siegfriedplatz den Kern dar; sie wird als logischer Schritt im Anschluss
einer erfolgreichen Testphase dauerhaft eingerichtet. In Richtung Osten wird sie bis in die Kreu-
zungsbereiche Siegfriedstrale / MeindersstralBe und WeststraBe / ArndtstralRe verlingert. Eine
Verlangerung entlang der WeststraRe bis zur Stapenhorststralie ist prinzipiell moglich, jedoch ergibt
sich eine bessere Sichtbarkeit dieser beginnenden Zone, wenn die Flache nicht direkt nach dem
Abbiegevorgang startet. Vorgeschlagen wird der Beginn auf Hohe der Sparkasse. Gleichzeitig erhalt
der zentrale Abschnitt eine Aufpflasterung, wodurch die Gehwege und Fahrbahn auf gleichem Ho6-
henniveau liegen und gemeinsam gestaltet werden konnen. Die Bedingungen insbesondere fiir zu
Full Gehende und schwachere Verkehrsteilnehmende verbessern sich, da Querungen der Sieg-
friedstralRe und WeststraRe gefahrloser moglich sind und vielfaltige Querungsbeziehungen moglich

werden (vgl. Kap. 4.1).

Wie bereits in Variante 1 ist auch in Variante 2 eine erste Einbahnstralenregelung in Nord-Suid-
Richtung zur Verkehrslenkung und zur stdrkeren Bindelung der (Durchgangs-)Verkehre auf der
Achse SchloBhofstralRe / TurmstraRe / ArndtstraBe und einer Entlastung auf den untergeordneten

StralRen angedacht (s. Abb. 41). Der Radverkehr wéare dabei in beide Richtungen weiterhin moglich.
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Abb. 41: Variante 2 — Weitere Starkung der Nahmobilitat
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Quelle: Planersocietét

Daruberhinausgehend ist eine EinbahnstraRenregelung in Richtung Jollenbecker StraRe auf dem
mittleren Abschnitt der MelanchthonstraBe zwischen Rolandstralle und SchloBhofstralle vorgese-
hen, sodass die relativ stark vom Durchgangsverkehr betroffene Relation unterbunden wird. Davon
nicht beeinflusst wird die Zu- und Ausfahrt zu den Schulen etc. noérdlich der Melanchthonstralle, da

dies weiterhin lber die StapenhorststraBe uneingeschrankt moglich ist.

Die SiechenmarschstraBe im Umfeld der Stapenhorstschule ist bislang als ,,unechte” Einbahnstralle
in Richtung der StapenhorststralRe ausgewiesen. Zur Starkung der Nahmobilitat — hier insbesondere
von Schulkindern — sollte die Siechenmarschstralle ab der Einmiindung Rolandstralle in eine
»echte” EinbahnstraBe umgewandelt werden, damit Kfz-Verkehre nur noch in Richtung Westen
moglich sind und die Verkehre starker gelenkt und geblindelt werden. Damit werden effektiv Wen-
demandver im Umfeld der Stapenhorstschule verhindert, die heute zu beobachten sind (vgl.
Kap. 2.5). Zur weiteren Aufwertung des Schulumfelds der Stapenhorstschule und um die Verkehrs-
sicherheit zu erhdhen, empfiehlt sich die Einrichtung eines Verkehrsberuhigten Bereichs in der

GrolRe-Kurflirsten-Stralle zwischen Stapenhorststrafle und Dorotheenstralle.

Im Rahmen der Variante 2 wird eine Ausweitung der bestehenden Tempo 30-Anordnung auf das
gesamte innere Gebiet verfolgt. Dazu wird zum einen die Ausweisung einer Tempo 30-Zone im
nordostlichen Bereich (PestalozzistraBe / WittekindstraRe) angeregt. In diesem Bereich sprechen
keine ersichtlichen verkehrsplanerischen Griinde dagegen, sondern es sollte vielmehr die flachen-
hafte Harmonisierung der Geschwindigkeit und die wohnumfeldnahe Starkung der Bedingungen

fiir FuR- und Radverkehr auch in diesem Teilbereich erfolgen.
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Auf den einzig verbleibenden StraBenziigen im inneren des Gebiets, auf denen derzeit Tempo 50
angeordnet ist (ArndtstraRBe sowie Abschnitte der Melanchthonstrale, SchloBhofstralRe und GroRe-
Kurfiirsten-StraRe), sollte die Anordnung von Tempo 30 als Strecke unter den gleichen Gesichts-
punkten erfolgen. Hierbei stehen insbesondere die verbesserten Querungsmoglichkeiten im Vor-
dergrund. Die Sicherung der OPNV-Beschleunigung auf der Busverkehrsachse kann zum einen
durch die weiterhin bestehende Gewahrung der Vorfahrt und zum anderen durch den Bau eines
Haltestellenkaps an der Bushaltestelle FriedrichstraRRe (6stliche Halteposition) gewahrleistet wer-
den (s. Abb. 42). Zu beachten ist, dass die ArndstraRe im Radverkehrskonzept als Fahrradstralle
ausgewiesen ist. Hier ist abzuwagen, inwiefern Temporeduzierung, Busverkehr und die Fahr-
radstralle in Einklang gebracht werden kénnen. Temporeduzierung und Fahrradstralle wiirden sich

zumindest nicht gegenseitig ausschlieRen.

Abb. 42: Beispiel fiir ein Haltestellenkap fiir Gelenkbusse
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Park J | ] _Parken {ﬁ}
arken e arki +
@ Gehweg N

220m

Quelle: FGSV 2009: 101
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4.2.3 Bewertung und Vergleich der Varianten

Die beiden vorgestellten Varianten der Verkehrsfihrung verfolgen in unterschiedlich starker Auspragung die gesetzte Zielstellung des Verkehrskonzeptes —-mdog-

liche Verbesserungspotenziale hinsichtlich Verkehrsfiihrung und Verkehrsabwicklung zu ergriinden. Nachfolgend werden die beiden untersuchten Varianten mit

ihren jeweiligen Vor- und Nachteilen gegeniiber dem heutigen Bestandsfall aufgefiihrt und verglichen:

Auswirkungen auf ...

Variante 0:

Variante 1:

Variante 2:

Verkehrsfluss

Bestandsfall

weitestgehend storungsfreier Verkehrs-
fluss innerhalb des Quartiers; hohes Ver-
kehrsaufkommen in der Quartiersmitte
(WeststralRe) in Spitzenzeiten

Rickstauungen in der Stapenhorststralle

gestorter Verkehrsfluss auf RolandstraRe
durch Begegnungsverkehre

teilweise Riickstau auf der Melanchthon-
stralle zu den Bring- und Abholzeiten der
Schulen

Bestandsoptimierung

= WeststraRe und Siegfriedstralle im Bereich

Siegfriedplatz: Begegnungszone harmoni-
siert den Verkehrsfluss im Zentrum des
Quartiers

RolandstraBe: Moglicherweise erhdhtes
Geschwindigkeitsniveau durch fehlenden
Begegnungsverkehr; Biindelung der Ver-
kehre aus der Quartiersmitte heraus auf
die MelanchthonstralRe und Achse Schlof3-
hofstraRe/TurmstraRe/Arndtstrale

Weitere Starkung der Nahmobilitat

Weststralle und Siegfriedstralle im Be-
reich Siegfriedplatz: Begegnungszone har-
monisiert den Verkehrsfluss im Zentrum
des Quartiers

RolandstraRe: Moglicherweise erhdhtes
Geschwindigkeitsniveau durch fehlenden
Begegnungsverkehr; Bindelung der Ver-
kehre aus der Quartiersmitte heraus auf
die MelanchthonstralRe und Achse
SchloBhofstraRe/TurmstralRe/ArndtstralRe

Entlastung der Stapenhorststralle (Ver-
kehr von/nach Jéllenbecker StraRe) zur
Verbesserung des Verkehrsflusses

flachendeckende Anordnung von Tempo
30 tragt zur Harmonisierung des Ge-
schwindigkeitsniveaus und damit des Ver-
kehrsflusses und Reduzierung der Fahr-
zeugemissionen auf der Achse SchloBhof-
straRe/TurmstralRe/ArndtstralRe bei
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Ruhender Verkehr

FuRverkehr

hoher Parkdruck {iber den gesamten Tag

Maximalbelegung in der Nacht erreicht

Stapenhorststralle ist problematisch auf-
grund teilweise fehlender/verbesserungs-
wirdiger Querungshilfen und einge-
schrankten Sichtbeziehungen (z.B. durch
Baume)

innerhalb des Quartiers wenig Konflikt-
raume, jedoch subjektive Einschrankungen
flr zu FuB Gehende aufgrund der hohen
Autodominanz

= mittelbare Auswirkungen in Verbindung

mit MaRnahmen zum Ruhenden Verkehr;
ggf. entstehen Parksuchverkehre, sofern
auch Parkpldtze im StraBenraum entfallen;
z.B. durch die Begegnungszone Sieg-
friedplatz

Weststralle, Siegfriedstralle im Bereich
Siegfriedplatz: Begegnungszone mit flachi-
gem Queren der Fahrbahn erhéht die FuR-
verkehrsfreundlichkeit bei gleichzeitiger
Erhéhung der Wahrnehmung durch den
Kfz-Verkehr

mittelbare Auswirkungen in Verbindung
mit MaRnahmen zum Ruhenden Verkehr;
ggf. entstehen Parksuchverkehre, sofern
auch Parkplatze im StraBenraum entfal-
len; z.B. durch die Begegnungszone Sieg-
friedplatz

Verbesserung der FuBverkehrsbedingun-
gen durch Geschwindigkeitsreduktion in
den vorgeschlagenen Strallenrdaumen

WeststralRe, Siegfriedstralle im Bereich
Siegfriedplatz: Begegnungszone mit fla-
chigem Queren der Fahrbahn erhoht die
FuBverkehrsfreundlichkeit bei gleichzeiti-
ger Erhdhung der Wahrnehmung durch
den Kfz-Verkehr

Das Queren der Fahrbahn ist in den
Tempo 30 Zonen und -Strecken fiir den
FuRverkehr sicherer

SiechenmarschstraRe als echte Einbahn-
stralRe erleichtert Queren fir zu FuB Ge-
hende

GroRe-Kurfirsten-StraRe: Einrichtung ei-
nes Verkehrsberuhigten Bereichs erhoht
die Verkehrssicherheit auf Hohe der Sta-
penhorstschule
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Radverkehr

Busverkehr

StapenhorststraBe ist problematisch fir
Radverkehr wegen schmalen Radfahrstrei-
fen und hohem Kfz-Aufkommen

innerhalb des Quartiers wenig Konflikt-
raume, jedoch subjektive Einschrankungen
fur Radfahrende aufgrund der hohen Au-
todominanz

Arndtstrale: In den Kurvenbereichen
kommt es durch parkende Kfz stellenweise
zu Einschrankungen.

durch das Halten an den Haltestellen auf
der SchloRhofstraRe kommt es zeitweise
zu Rickstau

= EinbahnstraRenfiihrung in der Roland-

stralRe (Fahrradstrale) in Verbindung mit
Markierungen, die auf Radverkehr in Ge-
genrichtung aufmerksam machen, tragen
zu einer Beschleunigung des Radverkehrs
auf der Achse bei

hoheres Sicherheitsempfinden auf der Ro-
landstraBe, wenn kein Kfz-Begegnungsver-
kehr aufkommt

= keine Auswirkungen zu erwarten

Verbesserung der Radverkehrsbedingun-
gen durch Geschwindigkeitsreduktion in
den vorgeschlagenen Straenrdumen

EinbahnstraRenfihrung in der Roland-
stralle (Fahrradstrafle) in Verbindung mit
Markierungen, die auf Radverkehr in Ge-
genrichtung aufmerksam machen, tragen
zu einer Beschleunigung des Radverkehrs
auf der Achse bei

hoheres Sicherheitsempfinden auf der
RolandstraRe, wenn kein Kfz-Begegnungs-
verkehr aufkommt

Geschwindigkeitsharmonisierung durch
Tempo 30-Strecken auf der Achse SchloR-
hofstraBe/TurmstraRe/ArndtstraRe birgt
die Gefahr von Fahrzeitverlusten der Li-
nien 25 und 26. Die Errichtung eines Bus-
kaps auf der ostlichen Haltebucht der Hal-
testelle FriedrichstraRe und die Beibehal-
tung der Vorfahrtregelung gewahrleisten
OPNV-Beschleunigung.
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abschéatzbare Verdanderungen
der Erreichbarkeit von zentra-
len Versorgungseinrichtungen
und sozialen Einrichtungen

Durchgangsverkehre

= weitestgehend unproblematische Erreich-

barkeit von Versorgungseinrichtungen
durch alle Verkehrsmittel

Melanchthonstralle, Weststralle, GroRRe-
Kurflrsten-StraRe: Auf den Verbindungs-
stralRen zwischen StapenhorststrafRe und
Jollenbecker StralRe finden messbare
Durchgangsverkehre statt. Je nach Tages-
zeit sind die Richtungsstrome unter-
schiedlich stark ausgepragt.

Erreichbarkeit der Quartiersmitte aus
Nord-Sud-Richtung wird fiir Rad- und FuB-
verkehr verbessert; gleichzeitig sind die
Einrichtungen um den Siegfriedplatz durch
die Begegnungszone besser zu erreichen

Erreichbarkeit mit dem Pkw verschlechtert
sich geringflgig

Achse RolandstralRe ermdoglicht keinen
Durchgangsverkehr von der Stapenhorst-
stralle in das Gebiet, da die Zufahrt Giber
die MelanchthonstraRe unterbunden wird

ggf. geringe Wahrscheinlichkeit von Verla-
gerung von Durchgangsverkehren

Melanchthonstral3e: Erreichbarkeit der
Schulen und Sportanlagen ist trotz Kfz-
Einschrankungen im mittigen Abschnitt
v.a. Uber Stapenhorststrale sichergestellt

Erreichbarkeit der Quartiersmitte aus
Nord-Sid-Richtung und aus 6stlicher
Richtung wird fur Rad- und FuBverkehr
deutlich verbessert; gleichzeitig sind die
Einrichtungen um den Siegfriedplatz
durch die Begegnungszone besser zu er-
reichen

Erreichbarkeit mit dem Pkw verschlech-
tert sich geringflgig

MelanchthonstralRe: Entlastung von
Durchgangsverkehr durch EinbahnstraRe
im mittleren Abschnitt

Blindelung des Durchgangsverkehrs auf
der Achse SchloRhofstraRe/Turm-
straRe/ArndtstralRe

Achse RolandstralRe ermdoglicht keinen
Durchgangsverkehr von der Stapenhorst-
stralle in das Gebiet, da die Zufahrt tiber
die MelanchthonstraRe unterbunden wird

GroRe-Kurfilirsten-StralRe wird unattrakti-
ver flr den Durchgangsverkehr

ggf. hohere Wahrscheinlichkeit von Verla-
gerung von Durchgangsverkehren
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= alle Schulen sind von Bring- und Abholver- =
kehr betroffen

= Schiiler werden auf ihrem Schulweg im
Kreuzungsbereich des Siegfriedplatzes und =

entlang der RolandstraRe haufig Giberse-
Schulen / Schulwege / hen
Hol- und Bringverkehre = Wendemandver” in der Siechenmarsch-

straRe vor der Stapenhorststrale moglich | =

Siegfriedplatz und RolandstraRe als Schul-
wege profitieren von der Verlangsamung
des Verkehrs

deutliche Kennzeichnung und somit Auf-
merksamkeit auf Kinder (auch alle ande-
ren Personen) in der Begegnungszone
rund um den Siegfriedplatz

Einrichtungsverkehr auf der Rolandstrale
ist fUr die Kinder besser einzuschatzen und
somit sicherer auf dem Schulweg

Pkw-Erreichbarkeit der Schulen nur noch
Uber StapenhorststralRe moglich

Pkw-Erreichbarkeit der Bosseschule wird
erschwert

Siegfriedplatz und RolandstraBe als Schul-
wege profitieren von der Verlangsamung
des Verkehrs

Verkehrsberuhigter Bereich auf GrolRe-
Kurfursten-StraRe und ,echte” Einbahn-
strale in der Siechenmarschstral3e bieten
mehr Sicherheit im Bereich der Stapen-
horstschule
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4.2.4 Exkurs: Variante 2+ — Mobilitatsstrategie und Ratsbeschluss

Neben den beiden zuvor aufgezeigten Varianten der Verkehrsfiihrung, die in Begleitung der Mal3-
nahmen aus den nachfolgenden MalBnahmenfeldern zu verkehrlichen Verbesserungen und Auf-
wertungen fihren, soll mit Blick auf die Mobilitatsstrategie Bielefeld und relevanten politischen
Beschllssen des Jahres 2019 dargestellt werden, dass weitreichendere MaRnahmen erforderlich
sind, um die dort vereinbarten Ziele fiir das Gebiet Bielefelder Westen zu erreichen. Das Verkehrs-
konzept Bielefelder Westen tangiert viele Zielfelder der Mobilitatsstrategie (s. Abb. 43). Vor allem
sind dies Zielsetzungen im Bereich der lebenswerten Stadt- und StraBenraumgestaltung, der Star-
kung des Umweltverbunds, der Erhohung der Verkehrssicherheit und weiterer Ziele quartiersbezo-
gener Strukturen.

Abb. 43: Leitbild fir die Mobilitit in Bielefeld mit tangierten Zielfeldern

Ein dynamisches, modernes, nachhaltiges und lebenswertes Bielefeld
mit 75% Umweltverbund und 25% motorisiertem Individualverkehr im Jahr 2030.

Leitziel 1:
Stadt- und
StraRenraume
lebenswert
gestalten

1.1

Nutzungsqualitat im
Straenraumdurch
Neuaufteilung schaffen

12
Aufenthaltsqualitat
offentlicher Platze und
Raume verbessern

13

Reduzierung des
quartiersfremden
Durchgangsverkehrs

14
Stadtvertragliche
Organisation des
ruhenden Verkehrs

Leitziel 2:
Umweltverbund in
einem vernetzten
Verkehrssystem
starken

2.1

Ausbau und
Optimierung des
OPNV-Angebotes

22

Ausbau und
Optimierung des
Radverkehrsangebotes

23.

Verbesserung der
Nutzungsqualitat im
FuBverkehr

24
Verknupfungspunkte
entwickeln und
optimieren

Leitziel 3:
Gleichberechtigte
Teilhabe aller
Verkehrsteilnehmer
sicherstellen

3.1.

Attraktive
Erreichbarkeit fur alle in
einer Stadt der kurzen
Wege

32

Barrierefreie Nutzung
offentiicher
Verkehrsmittel fur alle

Leitziel 4:
Erreichbarkeit fur
Biirger und
Wirtschaft in Stadt
und Region
gewahrleisten

41.

Den Mobiltatszielen
entsprechende
Infrastruktur in der Stadt
und aus der Region
entwickeln und instand
halten

42

Erreichbarkeit mit dem
OV aus der Region
verbessern

43

Erreichbarkeit mit dem
Rad aus der Region
verbessern

44

Erreichbarkeit von
Gewerbe- und Handels-
standorten optimieren

4.5. Wirtschafts-und

Leitziel 5:
Verkehrssicherheit
erhohen/ ,Vision
Zero*

51.
Verkehrssicherheit fur
weniger geschitzte
Verkehrsteiinehmer
verbessern

52
Anordnung adaquater
Geschwindigkeiten

53.
Entscharfung von
Unfalischwerpunkten

5.4.
Entwicklung einer
Mobilitatskultur der

gegenseitigen
Rucksichtnahme

Leitziel 6:
Negative
Wirkungen des
Verkehrs auf
Gesundheit und
Umwelt deutlich
reduzieren

6.1

Minimierung der
verkehrsbedingten
Larm- und Lufischad-
stoffbelastung

6.2
Bewegungsmangel
verringern

6.3

Emissionsarme
Mobiltat im
Individualverkehr,
offentiichen und
Wirtschaftsverkehr
fordern

)
Quartiersfremden
Schwerlastverkehr
verringern

Quelle: Stadt Bielefeld (Hrsg.) 2018: 33

Lieferverkehr optimieren

Neben der 2018 aufgestellten Mobilitatsstrategie vollzogen sich im politischen Geschehen zwei ver-
kehrlich relevante Beschlussfassungen. So beschloss der Rat der Stadt Bielefeld im Marz 2019 ver-
kehrliche Leitziele. Daran anschlieRend wurde im September 2019 ein Beschluss mit konkretisie-
renden Sofort-MaRnahmen unter dem Titel , Attraktivitit des OPNV stirken, Verkehrswende um-

setzen?

gefasst. Darin wurden unter anderem folgende Sofort-MafRnahmen bestimmt: ,,(...) Vor-
fahrt fir Bus und Bahn im Verkehr sichern. (...) Das umfasst beispielsweise den Ausbau gesonderter
Busspuren und der Ampelbevorrechtigungen (Busse und Bahnen als ,Pulkfiihrung’). Wenn Park-
platze erfahrungsgemal den Fluss des OPNV stéren, sind diese einzuziehen.” Des Weiteren will der

Rat ,(...) die Verkehrsbelastung in der Innenstadt durch Einpendler vermindern. (...) Deshalb sollen

3 Drucksache 9369/2014-2020 zur Ratssitzung am 26.09.2019
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Parkangebote fur Fahrrader in der Innenstadt (...) weiterentwickelt werden. (...) Das Preisniveau fir
das Abstellen von Kraftfahrzeugen soll mit dem Ziel, faire Preise fir alle einzufiihren, Gberpruft
werden. Kostenlose Parkzeiten sind aufzuheben.” Dieser politische Wille kann auch fiir den Biele-
felder Westen perspektivisch restriktive MalRnahmen erforderlich machen, die unter den derzeiti-
gen Gegebenheiten nicht umsetzbar waren. Zur Erreichung der formulierten Ziele kdnnen auch Ab-
bindungen von einzelnen Eingdngen ins Quartier (z. B. Weststralle vom OWD kommend) bzw. stra-
Renbezogene Sperrungen erforderlich sein, um quartiersfremde Durchgangsverkehre effektiver zu
reduzieren. Dies geht einher mit einer Verkehrsfithrung in Schleifen und Stichen, in dem das Gebiet
in verschiedene ErschlieRungsabschnitte mit baulichen Trennungen zur Aufhebung von Kreuzungen
unterteilt wird, zwischen denen keine Kfz-Verkehre mehr moglich sind (s. Abb. 44 und Abb. 45). Alle

Wegebeziehungen stehen dabei dem Ful3- und Radverkehr weiterhin offen.

Abb. 44: Beispiel fiir Diagonalsperre/-filter mit Abb. 45: Kreuzung nach Umbau mit Diagonalfilter
Uberfahrt fiir Radfahrende, Notdienst- (GoldschlagstraBe / Hackengasse Wien)
und Versorgungsfahrzeuge (Prinzips-
kizze)

Quelle: FGSV 2009: 74 Quelle: (c) Rosinak & Partner ZT GmbH

Diese Variante 2+ ermdglicht auch die Ausdehnung der Begegnungszone am Siegfriedplatz auf die
ArndtstralRe zwischen Weststralle und SiegfriedstralRe sowie die Einflihrung des geblihrenpflichti-
gen Parkens im gesamten Bielefelder Westen. Hierbei besteht laut Radverkehrskonzept die Ein-
schrankung, dass die Arndtstralie als Fahrradstralle ausgewiesen werden soll. Die Begegnungszone
stiinde hier jedoch auch im Einklang mit einer komfortablen Fiihrung fir den Radverkehr und wiirde

dem nicht widersprechen.
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Abb. 46: Variante 2+ — Ziele der Mobilitatsstrategie und Ratsbeschluss ,Verkehrswende”
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Aus einer positiven Perspektive gesehen eréffnet die zunachst restriktiv wirkende Ausrichtung im
Gesamtkontext der verkehrsplanerischen Leitlinie der Stadt Bielefeld groRe Potenziale fiir ein zu-
kunftsgerichtetes und lebenswertes Quartiersumfeld Bielefelder Westen, in dem verkehrsberu-

higte bzw. autofreie Bereiche unter anderem grolRe Flachengewinne fir Alle ermoglichen.

4.2.,5 Variante 2+ als Vorzugsvariante

Im Mai 2021 fand nach mehrfacher (pandemiebedingter) Verschiebung eine Blirgerbeteiligung zum
Verkehrskonzept Bielefelder Westen statt. Die Veranstaltung fand ersatzweise als Online-Format
statt. Darin wurden die Grundziige des Konzepts mit seinen verschiedenen Varianten vorgestellt
und anschlieRend in drei Gruppen zwischen dem Gutachter-Team, der Stadt Bielefeld und den Biir-
gerinnen und Burgern diskutiert. Die circa. 80 Teilnehmenden sprachen sich in den drei Diskussi-
onsgruppen mehrheitlich fir eine noch stringentere Reduzierung der Durchgangsverkehre durch
EinbahnstraRRen aus. Die als Exkurs vorgestellte 2+-Variante komme am ehesten dem Ziel der Ver-
kehrsberuhigung im Bielefelder Westen entgegen, so dass diese Variante nicht lediglich einen Ex-

kurs darstellen soll, sondern als gleichwertige Variante ins Konzept aufgenommen wird.

Die grundlegende Idee ist, dass das gesamte Betrachtungsgebiet fast ausschliefSlich von der Stapen-
horststralle bzw. der WertherstraRe sowie der Jollenbecker StraBe durch Schleifen und Einbahn-

strallen erschlossen wird. Der Variante liegen die in den Varianten 1+2 getroffenen MaBnahmen
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zugrunde. In der 2+-Variante kommen nun weitere Einbahnstrallen hinzu, die eine Durchfahrung

des Gebiets zunehmend erschweren und somit durch Verkehrsvermeidung eine Erh6hung der Auf-

enthaltsqualitat und Priorisierung der Nahmobilitat darstellen. Die neu hinzukommenden Einbahn-

straflen und die jeweiligen Eingdnge ins Gebiet sind auf folgender Karte dargestellt und in der Ta-

belle erlautert:

Abbildung 57: Neu hinzukommende EinbahnstraBen

Neu hinzukommende

EinbahnstraRen

WittekindstraRe: keine Einfahrt von Jol-

lenbecker StraRe moglich

SiegfriedstralRe: Einfahrt von der J6llenbe-
cker StraBe moglich, jedoch ab Sieg-
friedplatz keine Weiterflihrung (iber

WeststraBe Richtung Stapenhorststralie

WeststraBe: Ab Siegfriedplatz nur noch

Einbahnstrale Richtung Jollenbecker

Eingdnge von der

Jollenbecker StraRe

MelanchthonstraRe (bis
SchloRhofstraRe)

Pestalozzistralle

Siegfriedstralle

)
Ga . e
Planersocietit

Eingdnge von der
StapenhorststraBe

MelanchthonstralRe

Bossestralle

Weststralle

Planersocietit



64 Verkehrskonzept Bielefelder Westen

StraRe. Ausfahrt moglich, jedoch keine
Einfahrt aus der Jollenbecker StraBe mog-
lich

Weststralle: Einfahrt von Wertherstralle
Uber die Weststralle in Richtung Stapen-

horststralle nicht mehr moglich

GroRRe-Kurfiirsten-StraRe: Einfahrt aus Friedrichstral3e Goldbach
StapenhorststraRe und Mindener Strafle

moglich. Die EinbahnstralRen treffen sich

auf Hohe DorotheenstraBe — am Treff-

punkt beider EinbahnstraRen ist jeweils

keine Weiterfahrt/Durchfahrt mehr mog-

lich. Der Radverkehr bleibt hier als Fahr-

radstralSe bevorrechtigt.

In dieser Variante sind WeststralRe und SiegfriedstraBe weiterhin wichtige Verteiler innerhalb des
Quartiers, jedoch wird eine komplette Durchfahrung aus Richtung der Jollenbecker StralRe er-
schwert. Von der Jollenbecker Stralle ausgehend ist es moglich Gber die SiegfriedstraBe hineinzu-
fahren. In Fahrtrichtung StapenhorststraBe wird die StraRRe ab der Gabelung der WeststraRe (Hohe
Sparkasse) dann allerdings abgebunden — hier ist keine Einfahrt aus der WeststraRRe sowie Ausfahrt
Uber die Weststralle moglich. Das heifdt, dass von der Siegfriedstralle aus die Strallen Gutenberg-
stralle, SchloRhofstraRe (in beide Richtungen), Meindersstralle und Arndtstralle sowie Roland-
stralle erreicht werden konnen. Ebenfalls eine Umfahrung des Siegfriedplatzes ist moglich, lediglich
die Einfahrt in die WeststralRe Richtung Stapenhorststralie ist nicht mehr maoglich. So kénnen Ziele

innerhalb des Quartiers bei gleichzeitiger Verhinderung von Durchgangsverkehren erreicht werden.

Abbildung 58: EinbahnstraBen rund um den Siegfriedplatz (SiegfriedstraBe und WeststraRe)

W
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Von der Stapenhorststralie ist eine Einfahrt in die Weststrale moglich. Hier besteht ab dem Sieg-

friedplatz (Hohe Sparkasse) jedoch nicht mehr die Moglichkeit der Einfahrt in die SiegfriedstraRe,

sondern lediglich die Weiterfiihrung als EinbahnstraBe auf der Weststralle bis zur Jollenbecker
StralRe. Von der Jollenbecker StraRe bzw. OWD-Abfahrt wird keine Einfahrt in die WeststraRe mog-

lich sein.

Fiir die verkehrlichen Auswirkungen dieser Variante gelten zunachst ebenfalls die Auswirkungen,

die bereits fiir Variante 1 & 2 dargestellt sind. Im Folgenden sind die weiteren Effekte dieser Vari-

ante dargestellt:

Verkehrsfluss

Ruhender Verkehr

FuR- und Radverkehr

Busverkehr

abschatzbare Verdanderungen
der Erreichbarkeit von zentra-
len Versorgungseinrichtungen

und sozialen Einrichtungen

Durchgangsverkehre

= |nsgesamt wird ein geringeres Verkehrsaufkommen erwartet, da
eine Durchfahrung des Gebiets erschwert wird.

= Erwartet wird ein storungsfreier Verkehrsfluss. Dies liegt vor allem
an einer Verkehrsberuhigung der Quartiersmitte bzw. des Sieg-
friedplatzes, da dieser beidseitig nur von EinbahnstraRen begleitet
wird auf denen zudem eine herabgesetzte Geschwindigkeit herrscht
(Begegnungszone).

= Durch fehlenden Begegnungsverkehr besteht die Moglichkeit, dass
auf der Siegfried- und Weststralle h6here Geschwindigkeiten gefah-
ren werden. Die bereits in Variante 2 vorgesehene, vergroRerte ver-
kehrsberuhigte Flache rund um den Siegfriedplatz kann dies im
Quartierszentrum abfangen.

® Durch eine weitestgehende Fiihrung (iber Einbahnstraflen kénnen
Parksuchverkehre in geringem Male verstarkt werden.

= Durch die Abnahme des Verkehrsaufkommens entstehen weniger
Konflikte zwischen dem MIV und der Nahmobilitat

= Die Umwidmung der West- und SiegfriedstraRe zu EinbahnstralRen
erhoht vor allem fiir den Radverkehr den Verkehrsfluss.

® Waihrend EinbahnstraBen mitunter das Geschwindigkeitsniveau er-
héhen (wenn dem nicht entgegengewirkt wird), kann insbesondere
die Kombination aus Einbahnstrallen Begegnungszone eine Verlang-
samung des Verkehrs und damit eine bessere Querbarkeit fiir
schwacher Verkehrsteilnehmer erreichen.

Keine Auswirkungen zu erwarten

= Erreichbarkeit der Quartiersmitte wird fur den Kfz-Verkehr durch
EinbahnstraRen gewahrleistet und durch eine Abnahme der Kfz-Ver-
kehre fiir den FuR- und Radverkehr verbessert

= Die Achse SiegfriedstraRe ermdoglicht keine Durchgangsverkehre
mehr

= Eine Durchfahrung auf der WeststraRe von der StapenhorststraRe
bis zur Jollenbecker StralRe ist moglich, jedoch ist diese Relation ver-
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Schulen / Schulwege /
Hol- und Bringverkehre

glichen mit der Gegenrichtung (J6llenbecker StraRe = Stapenhorst-
stralRe) sowohl vor- als auch nachmittags von deutlich geringerer

Bedeutung

= Durch die Einrichtung einer EinbahnstralRe auf der WeststraRe zwi-
schen Stapenhorststrafle und Wertherstrafle wird die Stapenhorst-
stralRe entlastet: vor allem morgens wird somit keine zusatzliche

Verkehrslast in Richtung Bielefeld-Innenstadt von der Werther-
stralRe auf die Stapenhorststralle verlagert.

= Durchgangsverkehr auf der GroRBen-Kurfiirsten-StraRe wird unter-
bunden. So wird dieser durch die dortige Schule sensible Bereich

starker geschiitzt

Die Weiterentwicklung der EinbahnstraBen im Bielefelder Westen geschieht auf Grundlage der vo-

rigen Varianten. Insgesamt stellt die weiterentwickelte Variante 2+ eine stringente Verfolgung der

Ziele Verkehrsberuhigung und Verringerung von Durchgangsverkehren dar.

Abbildung 59: Variante 2+
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4.3 MaBBnahmenfeld Ruhender Verkehr

Die Analyseergebnisse zeigen auf, dass ein (wohn-)gebietstypischer hoher Parkdruck herrscht. Die
Parkraumerhebung im nordlichen Bereich zu verschiedenen Uhrzeiten offenbart, dass die Park-
raumauslastung in den meisten Stralenziigen gemittelt GUber den gesamten Tag hoch ausfallt und
die Maximalbelegung abends (20-21 Uhr) und nachts (4-5 Uhr) erreicht wird. Dies geht mit Begleit-
erscheinungen wie Parksuchverkehren und falschparkenden Kfz, v.a. in Kreuzungsbereichen und
auf Gehwegen einher. Vor diesem Hintergrund erscheint die Einfilhrung der Bewohnerparkzonen
V und W und damit die Ausweitung auf das gesamte Gebiet Bielefelder Westen als sinnvoll und
logischer Schritt, aber allein als nicht ausreichend, um die angespannte Situation sptirbar zu ver-
bessern. Die Parkraumerhebung zeigte auf, dass der Parkdruck durch die Anwohnerschaft bereits
sehr hoch ist, so dass die Vergabe von Anwohnerparkausweisen nur bedingt Abhilfe schaffen
wirde, da mit einer sehr groRen Nachfrage zu rechnen ist. So sollte eine Kombination verschiede-

ner Ansatze mit Anreizen und Restriktionen verfolgt werden.

Unter derzeitigen Gegebenheiten stehen keine Flachenpotenziale fir geblindelte Parkierungsanal-
gen in Form von wohnstandortnahen Quartiersgaragen zur Verfligung. Perspektivisch kénnte eine
im stdlichen Abschnitt der ArndtstralRe gelegene und bereits heute als Parkplatz genutzte Flache
mit einer GréRe von rund 450 gm als mehrstockige Quartiersgarage umgesetzt werden. Das Gebiet
verfligt allerdings Gber nahegelegene Parkhauser mit einer groBen Anzahl an Parkplatzen. Um die-
sen Vorteil zu nutzen, sollte eine bessere Auslastung der zur Verfligung stehenden Parkhauser an-
gestrebt werden. Insbesondere mit eigenen Dauerparktarifen fir Anwohner im Parkhaus Am
Hauptbahnhof kdnnte ein Hebel in Gang gesetzt werden.

Als weiteres Potenzial kdnnen untergenutzte Garagen und Flachen in Hinterh6fen identifiziert wer-
den. Beispielsweise sind Parkplatzpotenziale in der Bismarckstrafe (Kirche zwischen Stapenhorst-
und DorotheenstralRe) sowie in der StapenhorststralRe (Hinterhof zwischen FriedrichstralRe und Sie-
chenmarschstraRe) vorhanden. Der zweitgenannte Parkplatz wird bereits heute zu FuRballspielen
als VV.I.P.-Parkplatz genutzt. Um eine bessere Auslastung zu erzielen und gleichzeitig Uberauslastun-
gen im offentlichen StraRenraum zu reduzieren, kann eine onlinebasierte Plattform fir die Stell-
platzvermietung initiiert werden. Hierbei ist sowohl die Etablierung und Betreuung einer eigenen
Plattform oder die Nutzung einer bestehenden Plattform moglich. Beispielsweise bieten Nachbar-
schaftsnetzwerke (z.B. nebenan.de) die Méglichkeit, dass sich kommunale Amter dort einen eige-
nen kostenfreien Auftritt einrichten®. Auch andere appbasierte Formen der Stellplatzvermietung
sind zukinftig denkbar. So existiert mit Pavemint eine Plattform, (iber die Parkplatze in Los Angeles

dhnlich zur Autoleihe fir unterschiedliche Zeitfenster angeboten werden kénnen.

Der Bau von vorgezogenen Seitenrdaumen in Verbindung mit Radanlehnbiigeln und — wo erforder-
lich — Pollern tragen wirksam zur Eindammung des Falschparkens in den Kreuzungsbereichen bei
und haben positiven Einfluss auf die FuRgangerfreundlichkeit und Verkehrssicherheit (vgl. MaR-

nahme in Kap. 4.4).

4 Gottwald 2018
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Als ordnungsrechtliche MaBBnahmen sollten eine Harmonisierung der Hochstparkdauer verfolgt
werden, um quartiersfremde parkende Kfz wirksam zu steuern. Im ersten Schritt sollte daher zu-
mindest eine Hochstparkdauer von zwei Stunden werktags von 8-19 Uhr und samstags von 11-16
Uhr ausgewiesen werden unter Beibehaltung der heutigen Regelungen bezliglich Gebiihrenpflicht
und Parkscheibenregelung. Mit dieser Parkdauer ist ein angemessener Aufenthalt zur Erledigung
von Tatigkeiten im Gebiet gewahrleistet. Die Halteverbotsregelungen variieren derzeit sehr stark;
sowohl zwischen einzelnen StralRen als auch zwischen den gegeniberliegenden Fahrbahnseiten in
einer Stralle. Eine Harmonisierung der Halteverbotsregelungen tragt zu einer besseren Nachvoll-
ziehbarkeit der Regelungen bei, erleichtert die Einhaltung und reduziert damit (unwissentliche)
Falschbelegungen. Gleichzeitig konnen durch die Vereinheitlichung der Regelungen teilweise Be-

schilderungen entfallen, was zu einer ,,Entriimpelung” des 6ffentlichen Raums beitragt.

4.4 MalBBnahmenfeld FuRverkehr

Eine der Starken des Quartiers ist die fuRlaufige Erreichbarkeit sowohl innerhalb des Quartiers, als
auchin die Bielefelder Innenstadt. Dabei treten, wie in der Bestandsanalyse genannt, typische Prob-
leme dichtbebauter Quartiere auf. Im Gegensatz zu Neubauquartieren sind Verbesserungen im Be-
stand mit hohen Eingriffen und Kosten verbunden. Dennoch gibt es MaRnahmen verschiedener Art,
die insbesondere fiir schutzbediirftige Personengruppen den Alltag und die Erlebbarkeit des Biele-

felder Westens verbessern.

Im Bielefelder Westen stehen an nahezu allen Stellen mit erhohtem Querungsbedarf Querungshil-
fen zur Verfiigung. Punktuelle Liicken treten dabei an zwei Stellen im Quartier auf: an der Kreuzung
WeststraBe/ArndtstraRe queren aktuell bereits zahlreiche zu FuR Gehende ohne, dass es dort eine
Querungshilfe gibt. Ahnlich stellt es sich entlang der StapenhorststraBe dar, wo es zwischen der
MelanchthonstralRe und FriedrichstralSe kein Querungsangebot gibt. Eine heute haufig ungeregelte
Querung findet an der Ecke SiegfriedstralRe/SchloRBhofstrale statt. Flr beide Positionen wird die
Priifung der Einrichtung von FuBBgéngeriiberwegen oder Mittelinseln (F1) vorgeschlagen.

Die Méangel an bestehenden Querungshilfen sind vielschichtig in der Bestandsaufnahme beschrie-
ben. Hier gilt es, die Anpassung bestehender FuBgangeriiberwege, Mittelinseln oder Treppen (F2)
vorzunehmen. Querungshilfen aller Art sollten barrierefrei gestaltet sein, was im Bielefelder Wes-
ten bislang nur punktuell auftritt. Bei Querungsstellen kommt es zu Zielkonflikten zwischen den
Anspriichen seh- und gehbehinderter Menschen. Wahrend z.B. Personen im Rollstuhl eine mog-
lichst fahrbahngleiche Absenkung bendtigen, sind Sehbehinderte auf die gute Ertast- bzw. Wahr-
nehmbarkeit der Bordsteinkante angewiesen. An Querungsstellen sollte daher —wenn immer mog-
lich — eine getrennte Flihrung von Geh- und Sehbehinderten durch differenzierte Bordhéhen und
ein auf die ortliche Situation angepasstes Leit-/ Orientierungssystem erfolgen. Ist dies nicht mog-
lich, kann eine Kompromisslésung angewendet werden. Da Eingriffe im StraBenraum (und Gehweg-
bereich) wie eingangs erwahnt mit hohen Kosten verbunden sind, sind solche Querungen zu prio-
risieren, die sich im Umfeld der Schulen befinden. Generell sollte im Sinne eines programmatischen

Ansatzes der sukzessive Umbau aller nicht barrierefreien Querungshilfen vorgesehen werden und
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jahrlich monetare Mittel fir Ausbau und Ertlichtigung mehrerer Querungshilfen bereitgestellt wer-
den. Der einzige im Bielefelder Westen befindliche FuBgangeriberweg auf der Weststralle sollte
entsprechend den Richtlinien fiir die Anlagen und Ausstattung von FuRgangeriiberwegen (vgl. FGSV
2001: Abb. 1a bzw. Tab. 1) Gberprift und gegebenenfalls versetzt werden.

Die Reduzierung des Gehwegparkens (Kfz) (F3) geht einher mit einem perspektivischen Ansatz.
Derzeit fungiert das legalisierte Gehwegparken (gemeint ist nicht das ordnungswidrige Abstellen
von Fahrzeugen auf Gehwegen) als Kompromiss v.a. in Engen StraRen: Ein Teil des Gehwegs wird
dem ruhenden Verkehr zugeschlagen. Dies sichert aktuell die Organisation des Ruhenden Verkehrs
in den (vorwiegenden) Wohnstrallen, geht jedoch einher mit einer Verengung des Gehwegs, die so
weit reicht, dass Wege fir mobilitdtseingeschrankte Personen in einigen Fallen nicht mehr nutzbar
sind. Auf lange Sicht sollte also die (wenn auch nur punktuelle) Riickgewinnung des Gehwegs fiir zu

FulR Gehende angedacht werden, wenn das Quartier schrittweise autoarmer wird.

Die bauliche Verbreiterung der Gehwege (F4) stellt aufgrund der geringen StraBenquerschnitte
sowie der gewachsenen Strukturen oft eine umfassendere Aufgabe dar. Eine bauliche Verbreite-
rung ohne Einschrankungen (beispielsweise fir den ruhenden Kfz-Verkehr) ist haufig aufgrund der
bestehenden Situationen nicht moglich. Prioritadt fiir die Verbreiterung sollten zunachst die Ab-
schnitte haben, auf denen der Weg derzeit schmaler als 1,50 m ist. Dort besteht Handlungsbedarf,
um eine Nutzung der Gehwege fir den FulRverkehr zu ermdglichen. Das betrifft im Bielefelder Wes-
ten die SchloBhofstraRe sowie Teile der RolandstraRe. In allen anderen Straen sollte — sofern not-
wendig — bei Neu- oder UmbaumalRnahmen auf eine entsprechende Anpassung der Gehwegbreite

geachtet werden.

Die Bestandsanalyse hat gezeigt, dass der Oberflachenbelag auf den Gehwegen grolitenteils - wenn
auch alteren Baujahres — im guten Zustand ist, jedoch die Barrierefreiheit teilweise durch angeho-
bene Gehwegplatten oder dlteres Mosaikpflaster nicht vollends gegeben ist. Zudem herrschen ent-
lang der wichtigen FulRverkehrsachsen an den Einmiindungen und Kreuzungen hohe Kanten (> 3
cm) vor, die die Fortbewegung insbesondere von Gehbehinderten erschweren. Um den Komfort
fur die zu FuB Gehenden zu schaffen und ebenfalls die Barrierefreiheit zu sichern, sollte daher die
Beseitigung von Gehwegschdaden und das Absenken von Bordsteinkanten im Vordergrund stehen
(F5). Hier kdnnte ein sukzessiver Umbau in Form eines programmatischen Ansatzes erfolgen, im
Idealfall werden diese Umbauten aus Synergieeffekten mit anderen MalRnahmen wie z.B. Sanie-
rungs-, Erneuerungs- oder UmgestaltungsmaRnahmen gekoppelt.

Auch der Bau von vorgezogenen Seitenrdumen (F6) dient zur Verbesserung eines durchgéngigen
Wegenetzes. Vorgezogene Seitenrdume erleichtern die Querungssituation bereits durch eine Ver-
kiirzung der Querungsdistanz und zusatzlich werden die Sichtverhaltnisse verbessert. Besonders im
Bereich der Schulen ist das von groRer Bedeutung, da die Kinder oftmals zwischen den parkenden
Kfz Gbersehen werden und auch selbst eine schlechte Sicht auf heranfahrende Kfz haben. Ein vor-
gezogener Seitenraum dient demnach der Schulwegsicherung im Einzugsbereich (F7) und ermog-
licht ein sichereres Queren. In Kreuzungsbereich kénnen vorgezogene Seitenrdume zusatzlich mit
Fahrradabstellanlagen ausgestattet werden, um den Bereich vor parkenden Kfz zu schiitzen. Zudem

gilt es auf die Kinder aufmerksam zu machen, was in Form von Verkehrsschildern und farbigen Mar-
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kierungen moglich ist. Zusatzlich sollte die Verkehrserziehung in den Schulen im Vordergrund ste-
hen und eine enge Kooperation zwischen den Eltern und der Schule zur Sensibilisierung bestehen.
Die bereits eingesetzten und gut angenommenen Elternhaltestellen vor der Stapenhorstschule
(GroRe-Kurfiirsten-StraRe), sollten ausgebaut werden. Um die Hol- und Bringverkehre zu entzerren,
sollte jedoch gepriift werden, ob der Einsatz einer weiteren Elternhaltestelle in einer Entfernung

von ca. 200 m moglich ist.

Abb. 60: Beispiel eines vorgezogenen Seitenraums  Abb. 61: Fahrradabstellanlagen im vorgezogenen
in Schwerte Kreuzungsbereich in Frankfurt-Nordend

Quelle: Planersocietat Quelle: Planersocietat

Um die StralRen rund um das Schulgeldnde fiir die Kinder sowie auch fiir die Anwohner sicherer und
attraktiver zu machen, soll hier ein Verkehrsberuhigter Bereich (F8) eingerichtet werden. Zu FuR
Gehende diirfen die StralRe dann in ihrer gesamten Breite nutzen und Kinderspiele sind tiberall er-
laubt, wahrend der Kfz-Verkehr Schrittgeschwindigkeit einhalten muss. Neben der Beschilderung
sind Einbauten zur Verkehrsberuhigung (Blumenkibel, Pflanzbereiche) vorzusehen. Das Parken ist
anschlieRend nur noch in gekennzeichneten Bereichen erlaubt und kann z. B. alternierend angelegt
werden, um den Kfz-Verkehr auszubremsen. Das Ziel ist die Gestaltung von Stralenrdumen mit ho-
her Aufenthaltsqualitdt und Nutzbarkeit fur alle Menschen und insbesondere fiir Kinder der Schu-

len.

Lichtsignalanlagen, an denen zu FuR Gehende mehr als 40 Sekunden warten mussen, fiihren dazu,
dass sie — wenn moglich — bei Rot queren. Insbesondere in der Ndhe von OPNV-Haltestellen und
auf Schulwegen ist ein kurzer Phasenumlauf zu empfehlen. AuBerdem sollte an jeder signalisierten
Kreuzung das Queren aus allen Seiten moglich sein. Im Bielefelder Westen befinden sich einige
Lichtsignalanlagen im Bereich der Schulwege. Diese gilt es auf Anpassung der Wartezeiten an Licht-
signalanlagen (F9) auf fuBverkehrsfreundliche Zeiten (insb. Verlangerung der Griinphasen und Re-
duzierung der Wartezeiten) zu prifen. Zudem gilt es auch an Lichtsignalanlagen die Barrierefreiheit
zu gewahrleisten, was neben der angepassten Rdumzeit auch mit der Installation eines Blindenleit-

systems sowie eines Auffindetons (auch nachts wahrnehmbar) einhergeht.

Ein potenzieller Aufenthalt im 6ffentlichen Raum wird zum einen durch das asthetische Empfinden
und zum anderen durch die Erlebbarkeit des Raumes beeinflusst. Ein langes Verweilen findet im
Bielefelder Westen bisher vorrangig auf dem Siegfriedplatz oder im Stadtpark statt. Davon abgese-
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hen ist die Anzahl 6ffentlicher Verweilmoglichkeiten sehr gering oder veraltet bzw. nicht gut ge-

pflegt. Aus diesem Grund sollte der Neubau von Sitzmaoglichkeiten (F10) im 6ffentlichen Raum ei-

nen hoheren Stellenwert bekommen. Dabei ist auch darauf hinzuweisen, dass moderne Sitzgele-

genheiten (z. T. auch Anlehngelegenheiten) in ihrer Gestaltung vielfaltig sein konnen oder in und

mit vorhandenen Elementen im 6ffentlichen Raum integriert werden kdnnen. Ziel ist es, Moglich-

keiten fur Pausen, zum Aufenthalt und das Verweilen, besonders auch fiir Senioren oder mobili-

tatseingeschrankte Personen zu schaffen.

Tab. 9 MaBnahmenpakete FuBverkehr

MaRBnahme Verortungen Kosten Prioritat Hinweise
F1 | Prifung der Einrich- WeststraRe/ €€ sehr hoch Die Entscheidung Uber
tung von FulRgdnger- ArndtstraBe FuBgangeriiberwege oder
Uberwegen oder Mit- SiegfriedstraRe/ Mittelinseln ist von der
telinseln SchloRhofstraRe zuklinftigen Bedeutung
beider StralRen abhangig
F2 | Anpassung bestehen- | flichendeckend im ge- programma- hoch Zusatzlich sind eine aus-
der FuBgangeriber- samten Quartier tisch reichende Beleuchtung
wege, Mittelinseln (jahrliches sowie regelmaRige Griin-
und Treppen Budget) pflege zu bericksichtigen,
um gute Sichtverhaltnisse
zu gewabhrleisten
F3 | Reduzierung des Geh- | Enge StraRen programma- hoch Es ist zu priifen, ob teil-
wegparkens (Kfz) tisch weise das Parken auf der
Fahrbahn méglich ist und
so die Stellplatze nicht
komplett wegfallen; folg-
lich ist die Markierung zu
andern
F4 | Bauliche Verbreite- SchloBhofstraRe €€ mittel
rung der Gehwege RolandstraRe
F5 | Beseitigung von Geh- Flachendeckend im ge- programma- sehr hoch Auch die Versetzung/ Be-
wegschaden und Ab- samten Quartier tisch seitigung oder Verbreite-
senken von Bordstein- rung des Gehweges ist zu
kanten prufen, wenn Wurzelwerk
die Oberflache beschadigt
F6 | Bau von vorgezoge- SiechenmarschstraRe €€ hoch Der StraRenraum wird
nen Seitenrdumen (vor der Schule) verengt, sodass Stellplatze
Knoten RolandstraRe/ fir den Kfz-Verkehr weg-
Friedrichstrale fallen; im besten Fall ist
auch das Halten in diesem
Knoten RolandstraRe/ . . o
SiechenmarschstraRe Bere|ch. nicht moglich, da
sonst die Durchfahrt ver-
sperrt werden wiirde
F7 | Schulwegsicherungim | RolandstraRe € sehr hoch Steht im engen Zusam-
Einzugsbereich Umgebung der Schulen menhang mit F6 und F8
Elternhaltestelle GroRe-
Kurfursten-Stralle
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MaBnahme

Verortungen

Kosten

Prioritat

Hinweise

(Abschnitt Dorotheen-
strale — ArndtstraRe)

F8

Einrichten Verkehrs-
beruhigter Bereiche

GroRe-Kurfirsten-
StraBe (Abschnitt Sta-
penhorststraRe bis
DorotheenstraRRe)

€€

hoch

Parken ist nur in gekenn-
zeichneten Bereichen zu-
|assig

F9

Anpassung der Warte-
zeiten an Lichtsignal-
anlagen

Knoten Stapenhorst-
straRe/Melanchthon-
straRe

Knoten Stapenhorst-
straBe/KiskerstraRe

Knoten GroRe-Kurfiirs-
ten-StraRe/ArndtstraRe

hoch

Barrierefreiheit an LSA zu-
satzlich durch abgesenkte
Bordsteine, taktile Leitli-
nien sowie Auffindetone
gewahrleisten

F10

Neubau von Sitzmog-
lichkeiten

Flachendeckend im ge-
samten Quartier

mittel

Sitzmoglichkeiten kénnen
vielseitig sein; es ist die
Barrierefreiheit zu bertick-
sichtigen

Quelle:

Planersocietat

Abb. 47: MaBnahmenfeld FuBverkehr
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4.5 MaBBnahmenfeld Radverkehr

Mit den durch das Quartier verlaufenden FahrradstraBRen sowie des Vorhandenseins von Anlagen
fir den Radverkehr auf den HauptverkehrsstralRen, findet der Radverkehr bereits Berlicksichtigung
im Bielefelder Westen. Um den Anteil der Nutzung des Fahrrads zu erhéhen, kénnen einige Mal3-
nahmen getroffen werden, um das Fahrradfahren im Quartier attraktiver und sicherer zu gestalten.

Um den Radfahrenden eine schnelle Fortbewegungsmoglichkeit und ein sicheres Gefiihl im Stra-
RBenverkehr zu schaffen, ist das SchlieBen von Netzliicken im Quartier (R1) ein wichtiger Bestand-
teil. Der Ausbau des Radwegenetzes umfasst die konsequente Flihrung des Radverkehrs, besonders
an HauptverkehrsstraRen, an denen eine Geschwindigkeitsbegrenzung von 50 km/h vorliegt. Hier
gilt es, eine mogliche sichere Fihrungsform fiir den Radverkehr zu entwickeln. Auf den vielen
WohnstraRen im Bereich der Tempo-30-Zone wird das Fiihren des Radverkehrs im Mischverkehr

(also auf der Fahrbahn zusammen mit dem Kfz-Verkehr) weiterhin empfohlen.

Knotenpunkte stellen auch im Bielefelder Westen ein Risiko fiir Unfalle dar. Insbesondere schlechte
Sichtverhiltnisse, unzureichende Verdeutlichung von Vorrangsituationen oder das Radfahren ent-
gegen der Fahrtrichtung sind hierfiir verantwortlich. Dies ist sowohl an Knoten mit als auch ohne
Lichtsignalanlage der Fall. Das Fiihren von Radfahrenden auf der Fahrbahn ist eine gute Moglichkeit,
um mit Markierungen in Knotenpunkten die Regelungen fir alle Verkehrsteilnehmenden zu ver-
deutlichen. Die Umgestaltung von Knotenpunkten unter der besonderen Beriicksichtigung des
FuB- und Radverkehrs (R2) soll die Sicherheit erhéhen und den FuR- und Radverkehr mehr in das
Sichtfeld des Kfz-Verkehrs bringen. Es gibt eine Vielzahl von Mdoglichkeiten, Knotenpunkte fahrrad-
freundlich umzugestalten. MaBnahmen reichen von MarkierungsmaRBnahmen, der Integration des
Radverkehrs in die Signalumldufe an Kreuzungen mit eventueller Bevorrechtigung bis hin zu einem
kompletten Umbau der Knotenpunkte. Zu-FuR-Gehende und Radfahrende sollten mdoglichst ge-

trennt im Knotenpunkt gefiihrt werden, um Konflikte zu vermeiden.

Fiir den Radverkehr ist es besonders wichtig, Abstellanlagen in direkter Lage zur Quelle und zum
Ziel nutzen zu kénnen. Diese missen eine entsprechende Qualitat in Bezug auf die Sicherheit auf-
weisen. Im Rahmen der Besichtigungen konnten einige Orte identifiziert werden, an denen wild
abgestellte Fahrrader vermehrt vorzufinden sind. Daher ist es ebenfalls notwendig, in den Wohn-
gebieten selbst mehr sichere Abstellanlagen zu schaffen und so gleichzeitig eine raumliche Ordnung
zu gewahrleisten. Insbesondere fir die Verknlpfung der umweltfreundlichen Verkehrsmittel Bahn
und Fahrrad spielen die Abstellanlangen an den Stadtbahnhaltepunkten eine wichtige Rolle. Es las-
sen sich mehrere Orte ausfindig machen, an denen der Neubau oder Ausbau von Fahrradabstell-
anlagen (R3) sinnvoll ist. Unter anderem bietet die Alm/SchiicoArena, besonders an Heimspielta-
gen, Potenzial flr das Einrichten von Abstellanlagen. Auch auf dem Siegfriedplatz konnte Potenzial
fiir weitere Abstellanlagen ermittelt werden. Die Bedeutung des Siegfriedplatzes kann mit der In-
stallation von Leihradern noch erhoht werden. Zusatzlich sollte die Moglichkeit Gberprift werden,
Anlehnbiigel in Kreuzungsbereichen an vorgezogenen Seitenrdumen zu installieren (vgl. Abb. , Kap.
4.4) Neben der Schaffung von Abstellanlagen fiir den Radverkehr, ist das Parken auf den Gehwegen
nicht mehr moglich. Dies verbessert wiederum die Sichtachsen und das sichere Queren fiir den

FuRverkehr. Insgesamt lasst sich feststellen, dass das Angebot von Fahrradabstellanlagen sowohl
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an 6ffentlichen Einrichtungen, als auch an Haltestellen des OPNV sowie im StraRenraum vorhanden
ist.

Zudem gilt es, die Sichtbarkeit des Radverkehrs durch eine entsprechende Markierung zu verdeut-
lichen. Diese dient sowohl als Orientierung fiir die Radfahrenden selbst, als auch dazu Aufmerksam-
keit bei den anderen Verkehrsteilnehmenden zu schaffen. Zum Teil ist diese bereits auf den Fahr-
radstraflen und in Kreuzungsbereichen vorhanden, groRtenteils aber abgenutzt. Zudem kann die
Sichtbarkeit und die damit einhergehende Sicherheit des Radverkehrs durch eine auffilligere Ge-
staltung im StralRenraum erhoht werden. Abb. 48 zeigt ein Beispiel einer FahrradstraBe (eRad-
schnellweg) in Gottingen. Zudem bedarf auch der Zweirichtungsrichtungsweg auf der Stapenhorst-
stralle eine deutliche Markierung zur Trennung der zwei Fahrspuren. Eine Mdglichkeit dafir zeigt
das Beispiel aus Langenfeld in Abb. 49. Es gilt, die Markierungen fiir den Radverkehr auszubessern
(R4) und so ein sicheres Fahrgefiihl mit erhéhter Sichtbarkeit zu erzeugen.

Abb. 48: Markierung einer FahrradstraRRe (eRad- Abb. 49: Zweirichtungsradweg in Langenfeld
schnellweg) in Gottingen

Quelle: Planersocietat Quelle: Planersocietat

Um den Radfahrenden einen héheren Fahrkomfort zu bieten, ist eine ebene Oberflache auf der
Fahrbahn vonnéten. Im Quartier des Bielefelder Westens sind, wie bei der Bestandsaufnahme be-
reits beschrieben, teilweise Locher oder Flicken im Asphalt vorhanden, die den Fahrkomfort ver-
mindern. Daher wird in einigen Bereichen eine Oberflaichenverbesserung (R5) von Asphalt- sowie
Pflasterdecken als sinnvoll erachtet.

Die StapenhorststraBe ist heute schon mit einem Radfahrstreifen und teilweise auch mit einem
baulichen Radweg ausgebaut. Der Radverkehr wird also bevorzugt auf diese Wegeverbindung ge-
leitet. Um einen besseren Verkehrsfluss fiir die Radfahrenden und ein Sicheres Queren an Kreuzun-
gen zu gewahrleisten kann mit einer Anpassung der LSA-Schaltung (R6), der Radverkehr dem Kfz-
Verkehr vorgeschaltet werden. Dies ermoglicht das friihere Einfahren der Radfahrenden in die
Kreuzung und sichert diesen friihzeitig in das Sichtfeld des MIV zu gelangen.

Der Bielefelder Westen ist mit einigen Einbahnstraen ausgestattet. Zum grofSten Teil sind diese fiir
den Radverkehr in beide Richtungen freigegeben. Lediglich die WittekindstralRe ist fur alle Verkehrs-
teilnehmenden nur in eine Richtung zu befahren. Daher gilt es zu Uberpriifen, ob die EinbahnstraBe

fiir den Radverkehr gedffnet werden kann (R7) und so ein durchgéngiges Wegenetz im gesamten
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Gebiet geschaffen werden kann. Auch bei zukiinftigen MalRnahmen, bei denen es zu Einbahnrege-
lungen kommt, sollte die Moglichkeit der Befahrbarkeit der StraBen vom Radverkehr in beiden Rich-

tungen Gberprift werden.

Wie bereits aus der Bestandanalyse zu entnehmen ist, sind einige Radverkehrsanlagen im Quartier
vorhanden. Aktuell ist der Radfahrstreifen auf der Stapenhorststralie sowie der Fahrradweg auf der
SchloRhofstralie allerdings so schmal, dass es haufig zu Konflikten zwischen dem ruhenden sowie
fahrenden Kfz-Verkehr und Radfahrenden und auch zwischen zu FuR Gehenden und dem Radver-
kehr kommt. Um eine héhere Sicherheit zu gewahrleisten und Konflikte zu vermeiden, sollte daher
perspektivisch eine Umgestaltung des StraBenquerschnittes (R8) angestrebt werden. Dabei sollte
eine Verbreiterung von Radverkehrsanlagen nach Regelmalien gemall VwV StVO bevorzugt behan-
delt werden. Durch den Wegfall von Stellplatzen auf dem Gehweg auf der Stapenhorststralie, ist
eine Anpassung der Geh- und Radwege moglich. Eine weitere Moglichkeit ware anstelle eines Rad-
fahrstreifens, einen breiteren Schutzstreifen anzulegen, der auch von dem Kfz-Verkehr iberfahren
werden darf, aber insgesamt mehr Flache fiir Radfahrende bietet. Auf der SchloRhofstraRe wiirde
dagegen das Einflihren einer Geschwindigkeitsbegrenzung von 30 km/h, eine gemeinsame Flihrung
des Radverkehrs im Mischverkehr erméglichen. Der Fahrradweg wiirde dementsprechend wegfal-

len und den zu Full Gehenden mehr Flache auf dem Gehweg bieten.

Der Schutzstreifen auf der StapenhorststralRe wird teilweise von den Bushaltestellen unterbrochen.
Die teilweise farbliche Markierung des Gehweges und der abgesenkte Bordstein fiihren zu einer
nicht eindeutigen Radverkehrsfiihrung. Daher sollte eine klare Fiihrung des Radverkehrs an Bus-
haltestellen (R9) angestrebt werden. Die Abb. 50 zeigt die Moglichkeit der Radverkehrsfiihrung
durch das klare Unterbrechen des Radfahrstreifens.

Abb. 50: Fiihrung des Radverkehrs an Bushaltestellen
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Quelle: FGSV (Rast 06).

Tab. 10: MaBnahmenpakete Radverkehr

MaRnahme Verortungen Kosten Prioritat Hinweise
R1 | SchlieRen von Netzli- | ArndtstralRe €€ hoch Abhangig von der zukinf-
cken im Quartier GroResKurfiirstens tigen Bedeutung der Stra-
StraRe (ArndtstraRe bis Ben (zu prifen bei Ge-
Mindener StraRe) schwindigkeits-Reduktion

auf 30 km/h im gesamten
Quartier); ArndtstralRe als
Hauptroute durch das
Quartier vorstellbar, wenn
dort zukiinftig eine Ge-
Turmstrale (SchloRhof- schwindigkeitsbegrenzung
stralRe bis ArndtstraRe) von 30 km/h vorherrscht

MelanchthonstraRe
(Jollenbecker StraRe bis
SchloBhofstraRe)

MoltkestraRe
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MaBnahme

Verortungen

WertherstralRe (Lina-
Oetker-StralRe bis Molt-
kestraRe)

Kosten

Prioritat

Hinweise

R2 | Umgestaltung von LSA Stapenhorststrale/ €€ Pl Die Optimierung von Kno-
sehr hoc L
Knotenpunkten unter | Melanchthonstralle programma- tenpunkten ist eine Dau-
der besonderen Be- LSA StapenhorststraRe/ tisch eraufgabe.
ricksichtigung des WeststraRe
FuR- und Radverkehrs
LSA Stapenhorststrale/
Kiskerstrale
Markierung J6llenbe-
cker StraRe/Sieg-
friedstraRe
Markierung Jéllenbe-
cker StraRe/WeststraRe
Knoten Siegfriedplatz/
SiegfriedstraRe/West-
stralle
Knoten TurmstralRe/
SchloRhofstrale
R3 | Neubau von Fahr- Bosseschule € hoch Bereits gut ausgelastete
radabstellanlagen EllerstraRe (Kreuzung Fahrradabstellanlagen gilt
Fehrbelliner StraRe) es zu erweitern (Sieg-
X . friedplatz, Franziskushos-
Franziskus Hospital . ) B
pital); es ist zu priifen, wo
Knoten Gutenberg- sich im Gebiet weitere
straBe/WittekindstraRe vereinzelte Fahrradabstel-
Knoten WeststraRe/ lanlagen installieren las-
SchloBhofstraRe/ sen um ggf. auch dort ein
Teichstralle Gehwegparken zu verhin-
Alm/SchiicoArena dern
Siegfriedplatz
Stapenhorstschule (Sie-
chenmarschstrale)
Stapenhorststralle
(Hohe Haus-Nr. 81)
flachendeckend im ge-
samten Quartier
R4 | Ausbesserung der vor- | FahrradstraBen: € hoch In Bezug auf den Zweirich-
handenen Markierun- | RolandstralRe, tungsradweg sollte ent-
gen DorotheenstralRe, Gold- sprechend den Empfeh-
bach lungen fir FuBverkehrsan-
Zweirichtungsradweg lagen (vgl. FGSV 2002: 31
StapenhorststraRe bzw. Abb. 32) das Umlauf-
itter auf der Stapen-
Knotenpunkte gemafR & . 2 N
R2 horststralle Gberprift und
gegebenenfalls ersetzt
werden
R5 | Oberflachenverbesse- | BismarckstralRe €€ mittel
rung (abschnittsweise)
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kehrs an Bushaltestel-
len

testellen: Weststralle,
Franziskus Hospital

MaRnahme Verortungen Kosten Prioritat Hinweise
CruwellstralRe programma-
Lina-Oetker-StraRe tisch
MeindersstralRe
(abschnittsweise)
MelanchthonstralRe
(abschnittsweise)
Knoten RolandstraRe/
WittekindstralRe
WeststraRe
(abschnittsweise)
R6 | Anpassung der LSA- StapenhorststraRe € mittel
Schaltung an den Rad-
verkehr
R7 | Offnungvon Einbahn- | WittekindstraRe € mittel Werden die RolandstraRe
straRen fiir den Rad- (RolandstraRe) sowie die Melanchthon-
verkehr (MelanchthonstraRe) stralle geniéiﬁ der Yarian-
tenvorschldge zu Einbahn-
strallen ausgebaut, sind
diese fiir den Radverkehr
weiterhin in beiden Rich-
tungen zu befahren.
R8 | Umgestaltung des StapenhorststraRe €€ hoch Bevorzugt ist zu Uberpri-
StralRenquerschnitts SchloRhofstraRe fen, inwiefern die Mog-
lichkeit besteht, Radver-
kehrsanlagen zu verbrei-
tern.
R9 | Fihrung des Radver- Stapenhorststrafle; Hal- € hoch

Quelle: Planersocietéat
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Abb. 51: MaBnahmenpakete Radverkehr
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4.6 MaRBnahmen Offentlicher Personennahverkehr und Sharing-Angebote

Laut Gesetzgeber ist im OPNV bis 2022 eine "vollstindige Barrierefreiheit zu erreichen" (§8 Abs.3
PBefG). Der barrierefreie Ausbau von Haltestellen (01) ist eines der wichtigsten Themen, wenn es
um die Schaffung einer "barrierefreien Mobilitidt im OPNV" geht. Die weitere Ausstattung und Nach-
riistung der Haltestellen ist ein wichtiger Aspekt, um die Attraktivitit des OPNV fiir alle Personen-
gruppen zu erhéhen. Hierzu zihlen insbesondere ein Witterungsschutz sowie Sitzmoglichkeiten.
Zudem gilt es, an beengten Haltestellen den Konflikt zwischen auf den Bus wartenden Menschen
und zu FuR Gehenden zu I6sen, indem man den Haltestellenbereich verlegt oder ausbaut.

MaRnahme Verortungen Kosten Prioritat Hinweise
01 | Barrierefreier Ausbau Flachendeckend im ge- €€€ hoch Haltestellen, die lediglich
von Haltestellen samten Quartier durch ein Haltestellen-

schild (inkl. Fahrplaninfor-
mation) auf dem Gehweg
zu erkennen sind, sollten
vermieden werden (Kon-
flikt mit Durchgangsver-
kehr)
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Dariber hinaus gibt es zahlreiche MaBnahmen, die nicht lokal im Bielefelder Westen verortbar sind,
sondern eher aus der gesamtstadtischen Betrachtung stammen. So sind Stadtbahnausbau und kon-
sequente Bevorrechtigungen des Busverkehrs aktuell in Bielefeld angeschobene Malinahmen, die
somit auch im Bielefelder Westen von Relevanz sind. Darliber hinaus wurde zuletzt (2021) ein Fahr-
radverleihsystem implementiert. wird aktuell der Aufbau eines Fahrradverleihsystems angestrebt
und auch das Carsharing-Angebot ist in den vergangenen zwei Jahren gewachsen. Der zentrale Sieg-
friedplatz bietet bereits jetzt einen Ort, an dem diese Angebote miteinander verzahnt werden koén-

nen.

4.7 \Weitere MaRnahmenfelder

Die Bedeutung und Moéglichkeiten der Nahmobilitat werden haufig unterschatzt. Im Quartier und
auf kurzen Wegen ist insbesondere der FuBverkehr ein effizientes Fortbewegungsmittel. Die Erho-
hung der Verkehrssicherheit und durchgéngige Barrierefreiheit machen StralRen fur zu FuR Ge-
hende sicherer und damit attraktiver. Grundsatzlich profitieren von einer Férderung des Fullver-
kehrs alle Menschen in einem Quartier. Dafiir ist es ratsam, das ZufuBgehen im Alltag zu bewerben.
Die infrastrukturellen MalRnahmen fiir den Radverkehr hingegen sind meist in einem gesamtstadti-
schen Kontext zu betrachten, Fulverkehr findet jedoch lokal im Bielefelder Westen statt. Durch den
Radverkehr kann das Quartier jedoch an die umliegenden Stadtteile und die Bielefelder Innenstadt
sowie die Universitdt angebunden werden. Fir die Forderung des Radverkehrs sind daher neben
den infrastrukturellen MalRnahmen auch begleitende MalBnahmen im Quartier wichtig.

Um den FuRB- und Radverkehr im Bielefelder Westen zukiinftig sicherer, komfortabler und attrakti-
ver zu gestalten, werden die vorgeschlagenen baulichen Verbesserungen deshalb durch nicht-in-
vestive MaRBnahmen (z. B. Offentlichkeitsarbeit) erginzt. Eine zielgruppenspezifische Offentlich-
keitsarbeit kann neben dem stetigen Ausbau und der Verbesserung der Infrastruktur dazu beitra-
gen, ein rad- und fuBverkehrsfreundliches Klima im Quartier zu etablieren und Verkehre vom MIV
auf FuB und Rad zu verlagern. Als Zielgruppen sollen vor allem Personen angesprochen werden, die
beides bisher wenig oder gar nicht im Alltagsverkehr nutzen. Hierzu ist es wichtig, verschiedene
Akteure als Multiplikatoren zu gewinnen und dariber die Zielgruppen mit speziellen Kampagnen
anzusprechen. Dabei sollte der persdnliche Nutzen (das Plus fir die eigene Gesundheit, 6konomi-

sche Vorteile usw.) ebenso aufgezeigt werden wie Klimaschutzaspekte.

Moglichst viele Projekte und MalRnahmen sollten durch die Medien (Presse, Lokalradio) sowie on-
line (z.B. liber die Homepage der Stadt oder Vereine wie ,Rund um den Siggi e.V.“) begleitet und
entsprechend auf vielfiltige Weise prasent gemacht werden, um positive Effekte an die Offentlich-

keit zu kommunizieren.

Als Ubergeordnete — dennoch weiche MalRnahme — fungiert hier die Etablierung einer eigenen
Stadtteilmarke, wie z.B. im KaiserstraBenviertel (Dortmund), in der PfeilstraRe (K&In) oder in der
Neubaugasse (Wien) initiiert wurde. An den definierten Eingangstoren kdnnen auffillige Hinweise
angebracht werden, dass hier ein Eingang in das Quartier erfolgt, was einerseits identitatsstiftend
ist, andererseits auch bewusstseinsbildend speziell an den Eingdngen Kfz-Fahrer darauf aufmerk-

sam macht, dass ab diesem Punkt ein lebendiges Quartier befahren wird.
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Der Bielefelder Westen ist als Name bereits fest in Bielefeld verankert, ohne eine genaue statisti-
sche Definition zu haben, sodass der erste Schritt zur Etablierung einer Stadtteilmarke bereits ge-
schehen ist, insbesondere durch die lokalen Vereine und Initiativen. Nachfolgend werden mdgliche

Malnahmen auf Quartiersebene sowie auf Ebene der Gesamtstadt aufgezeigt.

Mafinahmen im Quartier

Quartiersfest mit dem Schwerpunkt
,Mobilitat im Bielefelder Westen”

Ausprobieren von unterschiedlichen Mobilitats-
formen (z.B. Lastenrad, Pedelec)

Informationen Gber geplante MaBnahmen
Austausch Verwaltung / Biirgerinnen und Buirger
im Bielefelder Westen

Fahrtraining

Training mit Pedelecs
Training mit Fahrradanhanger
Training mit Lastenradern

Lastenradverleih im Quartier

Verleih von Lastenradern und / oder Fahrradan-
hangern
z.B. durch Vereine/Blrgerwache

Fahrradborse

z.B. fir einkommensschwache Familien
insbesondere fir Kinderfahrrader (haufiger Wech-
sel der GroRRe)

Repair-Café

regelmaRige Hilfe bei der Reparatur von Fahrra-
dern

Organisation und zur Verfiigung stellen von Werk-
zeug und Material

Schulisches Mobilitatsmanagement

an den Schulen (insb. Grundschulen)

Schulwegpldne

Teilnahme , Verkehrszahmer”
Verkehrssicherheitstage
Schulwegmarkierungen
Elterninformationen

Mobilitatsmanagement fiir beste-
hende KiTas / neue KiTas

Elterninformationen

Organisation der Hol- und Bringverkehre

Sensibilisierung von Politik und Ver-
waltung fiir das Thema Nahmobilitat

gemeinsame Begehungen
Workshops

Leitfaden Barrierefreiheit

»Nahmobilitat” bei zukinftigen

Quartierskonferenzen

Mafinahmen auf gesamtstddtischer Ebene

Radverkehrskonzept

Informationen lber geplante MaBnahmen
Austausch Verwaltung / Birgerinnen und Birger
des Quartiers

Ausprobieren

Gesamtstadtisches Konzept flr den Radverkehr
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Radverkehrsnetz und Maflhahmen

Stellplatzsatzung

Implementierung von MalBnahmen fiir den Rad-
verkehr in der Satzung

Anzahl und Ausstattung von Abstellanlagen
Moglichkeit zur Férderung des Radverkehrs durch
AusgleichmaBnahmen

Werbekampagne zum Rad- und Ful3-
verkehr in Bielefeld

Kampagnen fiir Verkehrssicherheit
Weiterfiihrung Stadtradeln

Ansprache von Zielgruppen (Arbeitnehmende/-
gebende, Schiiler, Kunden)

Winterdienst und Pflege von Ful3-
und Radwegen

Gesamtstadtisches Konzept fir Pflege und Win-
terdienst der FuR und Radwege
Prioritatenliste der Wege

Wegepaten

Mangelmeldungen
Beobachtung der Wege durch Nutzer

Gestaltung (libergeordnet)

Entriimpelung des 6ffentlichen Raums (Fernhal-
ten von Miilltonnen von Gehwegen, Reduzierung
der Beschilderungen auf ein notwendiges Mal}
Verbesserte Baustellenfiihrung
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5 Fazit

Fir den Bielefelder Westen liegt ein Konzept vor, um den Verkehr im Quartier vertraglicher zu ge-
stalten und dabei die Nahmobilitat zu starken. Durch die Steigerung der Attraktivitat des FulR- und
Radverkehrs kdnnen insbesondere kurze Autofahrten eingespart werden. Die Aufenthalts- und Le-
bensqualitat im Quartier wird durch eine konsequente Forderung der Nahmobilitat erhéht und der
Bielefelder Westen gewinnt weiter an Attraktivitat fiir die Bewohner. Vor diesem Hintergrund wur-
den zentrale Handlungsfelder und MaBnahmen zur Férderung der Aufenthaltsqualitat, des FuBver-
kehrs sowie des Radverkehrs —in Zusammenarbeit mit der Verwaltung sowie durch Unterstiitzung
der Birgerinnen und Birger und Politikerinnen und Politiker im Rahmen der Spaziergange im Quar-
tier — erarbeitet. Die gemeinsam entwickelten Lésungen zielen nicht darauf ab, den motorisierten
Verkehr zu verbannen, sondern unter anderem durch alternative Fiihrungen den Verkehr vertrag-

licher zu gestalten. Ein wesentlicher Baustein ist dafiir die Vermeidung quartiersfremder Verkehre.

Zukunftig wird es weiter darum gehen, den Ful3- und Radverkehr weiter als System zu férdern und
in seiner Gesamtheit zu betrachten. Die Stadt Bielefeld ist aktuell in vielen Bereichen bestrebt, den
FuB- und Radverkehr sowie den OPNV zu férdern. Die diversen Planungen und Planwerke stehen
im Einklang mit diesem Konzept und es wurde darauf geachtet, dass sich die entwickelten Vor-
schlage in die Mobilitatsstrategie sowie das Radverkehrskonzept integrieren lassen.

Neben der alternativen Verkehrsfiihrung steht der Siegfriedplatz im besonderen Fokus dieses Kon-
zeptes. Durch die unterirdische StadtBahn-Haltestelle, die geografische Lage in der Quartiersmitte
der Funktion als Marktplatz und Treffpunkt und nicht zuletzt durch die Ergdnzung von Sharing-An-
geboten entwickelt sich der Platz derzeit weiter zu einem zentralen Mobilitatspunkt. Durch die Ver-
kehrsberuhigung wird die Verteilfunktion fiir den FuR- und Radverkehr starker qualifiziert, ohne

den flieRenden und ruhenden motorisierten Verkehr zu verdrangen.

Fiir einige der vorgeschlagenen MalRnahmen wird ein viel Engagement erforderlich sein. Die im
Verkehrskonzept enthaltenen, teils innovativen Ansatze und ldeen sind nicht nur als reine Lésung
von (zumeist verkehrlichen) Problemen zu verstehen; sie pragen vielmehr den Bedarf an attraktiven

Lebens- und Bewegungsraumen im Bielefelder Westen.
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