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1 Anlass und Aufgabe

Der vorliegende Endbericht stellt den abschliefenden Baustein der Erarbeitung des mehrteiligen inte-
grierten Mobilitatskonzeptes fur die Stadt Herford dar. Das Mobilitatskonzept nimmt als erstes Konzept
seiner Artin der Hansestadt eine langfristige, gesamtstadtische und verkehrsmittelibergreifende
Ebene ein. Es beinhaltet eine abgestimmte Entwicklungsrichtung und Grundlage fir alle Planungen
und Aktivitaten der Stadt Herford im Bereich Verkehr und Mobilitat fir die kommenden 10-15 Jahre.
Der Fokus liegt auf dem Zusammenwirken der verkehrstrageribergreifenden MaRnahmen zur Errei-
chung der kommunalen Ziele im Bereich der Mobilitat im Planungshorizont bis 2035+. Dieser Endbe-
richt baut auf den Inhalten und Analysen des Zwischenberichts vom August 2022 auf.

Ziel des integrierten Mobilitatskonzeptes ist die Entwicklung einer innovativen Mobilitatsstrategie un-
ter Berucksichtigung der aktuellen gesellschaftlichen, verkehrspolitischen und klimatischen Herausfor-
derungen. Negative Effekte des Verkehrs werden in der Bevolkerung verstarkt diskutiert, ein Wandel im
Mobilitatsverhalten vermehrt eingefordert. Der Klimaschutz, eine zunehmende Individualisierung der
Gesellschaft und die mobilitatsbezogenen Potenziale der Digitalisierung machen eine Neuausrichtung
der kommunalen Verkehrsplanung notwendig. Die Vernetzung der Verkehrstrager des Umweltverbun-
des steht in Zukunft im Mittelpunkt der Herforder Mobilitatsplanung. Doch auch die Themen Larm- und
Gesundheitsschutz, Verkehrssicherheit und die Qualitat offentlicher Raume stehen im Fokus von De-
batten.

Die Digitalisierung eroffnet neue Optionen zur Information, Kommunikation und zum Zugang zu neuen
Mobilitatsoptionen. Damit bietet sie ein hohes Potenzial, Mobilitat nicht mehr nur verkehrstragerbezo-
gen zu denken. Auf den zurickgelegten Wegen kénnen fur den aktuellen Zweck passende Verkehrs-
mittel nahtlos miteinander verknipft werden (seamless Mobility). Neue Verkehrsmittel (E-Scooter, Las-
tenrader, Sharingsysteme) erweitern dieses Angebot, stellen jedoch gleichzeitig auch neue Anspriiche
an die Infrastruktur. Zentrales Ziel dieses Mabilitatskonzeptes ist es daher neue Mobilitatsangebote
bereitzustellen, diese raumlich miteinander zu vernetzen und im Sinne von Mability as a Service den
Zugang zu unterschiedlichen Angeboten zu vereinfachen.
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2 Planungsprozess und Zeitplan

Der Prozess zur Erarbeitung des Mobilitatskonzeptes fur die Hansestadt Herford wurde auf den Zeit-
raum des Jahres 2022 ausgelegt. Der vorliegende Endbericht baut auf den Ergebnissen der Be-
standsanalyse (vgl. Zwischenbericht) und den durchgefiihrten Offentlichkeitsbeteiligungen (vgl. Kapitel
3 & 5 und Anhang) auf. Der Arbeitsprozess besteht aus drei wesentlichen Elementen, die schrittweise
aufeinander aufbauen (vgl. Abbildung 1).

Abbildung 1: Zeitplan

Mobilitatskonzept

Ablauf des Mobilitdatskonzepts

Handlungs- und Winter
Umsetzungskonzept [Elirr¥Fk]

Fertigstellung & Beschlussfassung
im Stadtrat im Friihjahr 2023

EIELELES

Handlungsempfehlungen Herbst —Winter 2022

Onlinebeteiligung @j

—
= o . Arbeitskreissit — g;ﬁ!
ﬁ Leitbild + Ziele Sommer — Herbst 2022 etsirEstangen
Planungsradtour /-
spaziergang (ﬂ
Burger:innenforum
Friithjahr - Sommer 2022 Kommunikation &

Offentlichkeitsbeteiligung

Quelle: Planersocietat

in der Bestandsanalyse wurde die Ausgangslage betrachtet und auf Starken, Potenziale, Schwachen
sowie Handlungsbedarfe hin analysiert. Hierzu wurden im Stadtgebiet Verkehrszahlungen durchge-
fGhrt, die Infrastruktur vor Ort begangen und befahren sowie bestehende Konzepte und Planungen
ausgewertet. Die Ergebnisse der Bestandsanalyse finden sich detailliert im Zwischenbericht (vgl. Zwi-
schenbericht) wieder.

e auf Grundlage der Ergebnisse der Bestandsanalyse wurde gemeinsam mit dem Arbeitskreis
Mobilitat (vgl. Kapitel 3) ein Zielsystem (vgl. Kapitel 4) entwickelt. Hierin sind strategische und
langfristige Ziele fur die Mobilitatsplanung formuliert, welche bei zukunftigen Projekten als
Handlungs- und Entscheidungsgrundlage dienen sollen. Das Zielsystem wurde im September
2022 durch den Verkehrssauschuss der Stadt Herford beschlossen. Eine ausfuhrliche Darstel-
lung des Zielsystems erfolgt in Kapitel &.

e entlang der beschlossenen Ziele wurden MaRnahmen entwickelt, welche einen Pfad aufzei-
gen, um die formulierten Ziele zu erreichen. Aufgrund der stadtweiten und verkehrsmittel-
Ubergreifenden Ebene des Mobilitatskonzeptes ist innerhalb der MalRnahmen insbesondere
der Vernetzungsgedanke zwischen den Mobilitatsangeboten sowie den Malinahmen an sich in
den Fokus genommen worden. AbschlieRend sind diese Malinahmen in ein integriertes
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Handlungskonzept Uberfihrt worden. Dies dient als Umsetzungsstrategie fir die Stadt Herford
und beinhaltet neben einer zeitlichen Reihung der Malinahmen auch einen Vorschlag zur Eva-
luation der Umsetzungsbemuhungen.

Alle dargestellten Arbeitsphasen dieses Mobilitatskonzeptes wurden von unterschiedlichen Formaten
zur Beteiligung der Offentlichkeit begleitet.
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3 Burger- und Akteursbeteiligung

Die Thematiken der Verkehrsplanung und der zukinftigen Entwicklung der Mobilitat betreffen alle Her-
forder:innen. Mobilitat stellt die gesellschaftliche Teilhabe und die individuelle Bewegungsfreiheit als
Grundbedurfnis sicher. Der dabei entstehende Verkehr verursacht gleichzeitig Belastungen fir Bewoh-
ner:innen entlang der Verkehrsachsen. Zudem ist eine gute Erreichbarkeit, vor allem auch Gberregio-
nal, ein wichtiger wirtschaftlicher Standortfaktor fir die Stadt.

Eine Veranderung der Rahmenbedingungen in der stadtischen Mobilitat besitzt daher erhebliche Aus-
wirkungen fur die Einwohner:innen, Betriebe und Unternehmen in Herford und muss fir eine erfolgrei-
che Mobilitatswende von den Birger:innen mitgetragen werden. HierfUr ist ein partizipativer Prozess,
in dem die Visionen und Ziele der Mobilitat gemeinsam entwickelt und abgestimmt werden, notwendig.
Die Beteiligung im Rahmen der Entwicklung des Herforder Mobilitatskonzeptes fand dabei auf ver-
schiedenen Ebenen und in verschiedenen Formaten statt.

Im Folgenden werden die in der Tabelle 1 dargestellten Einzelbestandteile der Offentlichkeitsbeteili-
gung kurz dargestellt. Die Ergebnisse aus der Online-Beteiligung und dem Ideenmelder werden eigen-
standig in Kapitel 5 behandelt.

Tabelle 1: Ubersicht Offentlichkeitsbeteiligungen

Datum Arbeitsphase Beteiligungsformat

11.05.2022 | Bestandsanalyse und Ziele des Konzepts 1. Interne Arbeitskreissitzung
20.06.2022 |Bestandsanalyse und Handlungsbedarf Birger:innenforum

21.09.2022 |Bestandsanalyse und Handlungsbedarf Planungsspaziergang

21.09.2022 |Bestandsanalyse und Handlungsbedarf Planungsradtour

16.08.2022 | Workshop zur Erstellung des Zielsystems 2. Interne Arbeitskreissitzung

Nov. 2022 MalRnahmenausarbeitung Online-Beteiligung & |deenmelder

1. Burger:innenforum zur Bestandsanalyse

Das 1. Birger:innenforum dient im Sinne einer Auftaktveranstaltung der Vervollstandigung der Be-
standsanalyse. Am 20.06.2022 kamen rund 40 Bdrger:innen in der Aula der Gesamtschule Friedenstal
zusammen und diskutierten mit Birgermeister Tim Kahler, der Mobilitatsbeauftragten Frau Schmidt,
den Gutachter:innen der Planersocietat sowie untereinander Uber die Mobilitat in der Hansestadt. Nach
einem kurzen Vortrag Uber die bisherigen Ergebnisse der Planersocietat stand die aktive Beteiligung
im Vordergrund. An insgesamt vier Thementischen (FuRverkehr & Barrierefreiheit, Radverkehr, OPNV
und MIV) hatten die Teilnehmenden insgesamt 90 Minuten Zeit ihre Anmerkungen zu duRern und zu
diskutieren. Die Ergebnisse des Birger:innenforums (vgl. Anhang Teil 2) sind in die Bestandsanalyse
mit eingeflossen und wurden bereits im Zwischenbericht mit aufgegriffen.
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Abbildung 2: Eindricke aus dem 1. BUrger:innenforum

Planungsradtour

Kern der Veranstaltung am 21. September 2022 — an der ca. 20 Personen (plus Verwaltung und Gut-
achter:innen) teilnahmen — war die Befahrung einer zuvor festgelegten Strecke und eine Reflexion der
wahrgenommen und ,erfahrenen” Radverkehrsinfrastruktur. Hierzu wurde im Vorfeld eine rund sieben
Kilometer lange Tour mit Standorten zu unterschiedlichen Themenfeldern durch die Gutachter:innen
erstellt. Diese wurde allerdings so ausgelegt, dass man sie dynamisch an die Diskussionsinhalte und
Lange der Diskussionen anpassen konnte, um eine Dauer von ca. 2 Stunden zu gewahrleisten. Die Dis-
kussion fand an den verschiedenen Standorten und zu vorher ausgewahlten Themen sowie anhand der
bei der Befahrung gemachten ,Erfahrungen” statt. Dabei konnten die Teilnehmenden auch eigene
Ideen und MaRRnahmenvorschlage sowie allgemeine Sichtweisen einbringen. Ein zu Beginn viel disku-
tiertes Thema waren die Radverkehrsqualitaten rund um den Herforder Bahnhof sowie die Qualitat der
Radabstellanalgen in der Innenstadt. Dariber wurde die haufig fehlende Trennung des Radverkehrs
vom FuRverkehr (z. B. Libbetorwall, Mindener Stralke) und die Fihrung bzw. fehlende Fihrung an
Kreuzungen (z. B. Salzufler Str. / WiesenstraRe, BismarckstraRe / MarienstraRe) bemangelt. Detaillier-
tere Ergebnisse werden in der dazugehdrigen Dokumentation (vgl. Anhang Teil 3) dargestelit.

Abbildung 3: Eindricke der Planungsradtour

Planersocietat
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Planungsspaziergang

Der Planungsspaziergang am 21. September 2022 — an dem ca. 20 Personen (plus Verwaltung und
Gutachter:innen) teilnahmen — startete mit den Standorten am Deichtorwall und fihrte Uber den Gan-
semarkt zum nachsten Standort an der AbteistraRRe. Weiter ging es zum Aawiesenpark Uber das Fre-
dericia-Ufer und schlieRlich weiter Gber die Clarenstrale zum Alten Markt, wo der Spaziergang endete.
Die Route des Spaziergangs wurde im Vorfeld vorbereitet, um an verschiedenen vorab definierten
Standorten der Diskussion zu bestimmten Themen Raum zu geben. DarUber hinaus konnten bei spon-
tanem Diskussionsbedarf Auffalligkeiten besprochen werden. Als Besonderheit standen fir den Pla-
nungsspaziergang Rollstihle und Rollatoren zur Verfigung, die von den Teilnehmenden genutzt wer-
den kdnnen, um einen Perspektivenwechsel in die Wahrnehmung mobilitatseingeschrankter Menschen
zu erleben. So sollten die Teilnehmenden fur das Thema Barrierefreiheit sensibilisiert werden. Dariber
hinaus bestand die Maglichkeit, wahrend des gesamten Planungsspaziergangs von einer Teilnehmen-
den sowie von der Planersocietat Brillen zur Simulation von Seheinschrankungen auszuleihen und ei-
nen taktilen Leitstock zu nutzen. Auch im Rahmen des Planungsspaziergangs konnten die Teilnehmen-
den eigene Ideen und MalRnahmenvorschldge sowie ihre personlichen Sichtweisen einbringen. Ein
haufig mitgeteiltes Problem in der Herforder Innenstadt ist die stellenweise fehlende Barrierefreiheit.
Das Kopfsteinpflaster in der Innenstadt sowie zahlreiche nicht barrierefrei ausgebaute Kreuzungen und
Querungen erschweren den Alltag von Mobilitatseingeschrankten Personen. Zudem sind Gehwege vor
allem dann zu schmal, wenn sie durch zusatzliche Hindernisse blockiert werden. Detailliertere Ergeb-
nisse werden in der dazugehdrigen Dokumentation dargestellt.

Abbildung &: Eindricke des Planungsspaziergangs

Arbeitskreis

Im Rahmen der Erarbeitung des Mobilitatskonzeptes wurden zwei Arbeitskreissitzungen durchgefthrt.
Sie dienten dazu, die Inhalte des Mobilitatskonzeptes ausfihrlich diskutieren zu kénnen und Inhalte
gemeinsam zu erarbeiten. Der Arbeitskreis setzt sich vor allem aus Mitgliedern des Verkehrsausschus-
ses zusammen.

Die erste Arbeitskreissitzung am 11.05.2022 fand im Rahmen der Bestandserhebung und der Identifi-

zierung von Handlungsbedarfen statt. Die Sitzung dient dazu, dass sich die Mitglieder des Arbeitskrei-
ses und die Gutachter:innen gegenseitig kennenlernen und erste Ergebnisse aus der Bestandsanalyse
diskutiert werden. Zu jedem Themenfeld wird ein kurzes Starken-Schwachen-Profil dargestellt, welche
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anschlieRend durch weitere Hinweise durch die Mitwirkenden im Arbeitskreis erganzt werden. Insge-

samt erhalten die Gutachter:innen wertvolle Hinweise zur Vervollstandigung der Bestandsanalyse so-

wie fur den weiteren Arbeitsprozess. Detailliertere Ergebnisse befinden sich in der dazugehdrigen Do-
kumentation (vgl. Anhang Teil 1).

Die zweite Arbeitskreissitzung am 16.08.2022 dient zur Erarbeitung des Zielsystems (vgl. Kapitel &).
Hierzu bereiteten die Gutachter:innen einen Workshop vor, in welchem gemeinsam Uber aktuelle ge-
sellschaftliche, kommunale, klimapolitische und verkehrspolitische Trends und Entwicklungen diskutiert
wurde. In einer Kurzprasentation erlduterten die Gutachter:innen den Zweck und die vorgesehene
Struktur des Zielsystems fiir das Mobilitdtskonzept (vgl. Kapitel 4). AuRerdem wurden vier vorab vorbe-
reitete Oberziele prasentiert, welche in einer interaktiven Diskussionsrunde von den Mitwirkenden des
Arbeitskreises weiter ausdifferenziert wurden. Neben dem im September 2022 beschlossenen Zielsys-
tem in Kapitel 4 ergeben sich weitere Inhalte aus dieser Sitzung in der dazugehdrigen Dokumentation
(vgl. Anhang Teil 4).

Abbildung 5: Eindricke aus der 2. Arbeitskreissitzung

Durch diese Arbeitskreissitzungen konnte das Prozessziel erreicht werden, von Beginn an einen engen
Austausch zwischen den Gutachter:innen, den Mitarbeitenden der Stadtverwaltung und den Politi-
ker:innen zu ermaglichen. Dies spiegelte sich auch in der konstruktiven und zielfihrenden Arbeitsweise
wahrend der zweiten Arbeitskreissitzung zur Erarbeitung des Zielsystems wider.
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4 Zielsystem

Mobilitat in Herford 2050 - eine Vision

Wie kénnte Herford 2050 aussehen? Die Stadt bietet inzwischen vielfaltige Mobilitatsoptionen und

eine gerechtere Verteilung der verfligbaren Flachen auf die verschiedenen Mobilitatsformen. Auch der

StraRenraum wurde neu aufgeteilt.

Durch eine weiter verstarkte Zusammenarbeit in der Regiopole Bielefeld und den Bau des Rad-
schnellweges konnten die Verkehrsbelastungen durch Pendler:innen deutlich reduziert werden.
Dennoch bleibt Herford als Kreisstadt fur alle Menschen aus dem Umland ein attraktives Ziel und
auch sie konnen von diesem Wandel profitieren. Durch eine verstarkte Schienenanbindung, einen
steigenden Anteil an Home-Office und weitere Neuerungen des ,New-Work" hat der einpendelnde
Kfz-Verkehr deutlich abgenommen. Mitfahrgelegenheiten werden Uber eine in der Region verfig-
bare App sehr viel starker genutzt. Park+Ride-Anlagen im Umland fangen dariber hinaus den ein-
pendelnden Stadtumlandverkehr an Verkniipfungspunkten mit wichtigen OV-Achsen ab. Neue
OPNV-Angebote im Stadtumlandverkehr bieten fiir Einpendelnde einen dhnlich hohen Komfortstan-
dard wie das eigene Auto. FUr Personen, die dennoch mit dem Auto nach Herford hereinfahren
machten, ist dies moglich. Im Stadtgebiet wird dazu auf zentrale, kostenpflichtige Parkangebote
geleitet. Damit nimmt der Parksuchverkehr deutlich ab. Einkaufspendler kommen sehr gerne nach
Herford, weil die Stadt mit allen Verkehrsmitteln gut zu erreichen ist und eine hohe Lebens- und
Aufenthaltsqualitat bietet.

Der Kfz-Verkehr hat sich auch innerhalb Herfords deutlich reduziert; aber wer will oder darauf an-
gewiesen ist, kann weiterhin mit dem Auto fahren. Tatsachlich hat sich der Anteil des Autoverkehrs
an den alltaglichen Wegen der Herforder Burgerinnen und Burger auf 30 % reduziert.

Vielerorts, wo friher Autos fuhren und parkten, sind Orte zum Flanieren und Verweilen entstanden.
Private Autos werden kaum noch gebraucht. Mit Bus, Bahn, Fahrrad und zu FuR kommen die Men-
schen schneller und komfortabler an ihr Ziel.

Immer mehr Radfahrer:innen genieRRen die Fahrt auf breiten und sicheren Radwegen kreuz und quer
durch die Stadt. Besondere ,Gamechanger” waren in dieser Hinsicht die groRflachige Einfihrung
von FahrradstraRen und -zonen im Nebennetz, die Umsetzung des Radschnellweges sowie der Bau
attraktiver Radverkehrsachsen in und zwischen den Stadtteilen.

Auch fir FuRganger:innen ist deutlich mehr Platz in der Stadt vorhanden. Es macht SpakR, ist gesund
und komfortabel vor allem kurze Wege im Quartier oder in der Innenstadt zu FuR zu erledigen. Dies
ist aufgrund der umfassenden Barrierefreiheit allen Personengruppen maglich.

Mobilitat in Herford ist daher sozial ausgerichtet, barrierefrei und schlieRt niemanden aus.

Mobilstationen erleichtern Uberall in der Stadt das Umsteigen vom offentlichen Verkehr auf vielfal-
tige Shared-Mobility-Angebote und sind Ausgangspunkte fir multi- und intermodale Mobilitat.

Parkraummanagement ist als zentrales Steuerungsinstrument in der Herforder Innenstadt etabliert.
Dabei geht es sowohl um die Beeinflussung der Verkehrsmittelwahl als auch um das Ziel, im 6ffent-
lichen Raum Platz effizienter und stadtvertraglicher zu nutzen als nur fur das Abstellen von Fahr-
zeugen. Auch aulierhalb der Innenstadt hat sich der Umgang mit dem ruhenden Verkehr durch
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ordnende MaRnahmen und sukzessive Kontrollen verandert. Mittlerweile sind aufgrund eines ver-
anderten Bewusstseins der Menschen kaum noch ParkverstoRe zu verzeichnen.

o Herford hat E-Autos insbesondere in der Zeit des Markthochlaufs weiter begunstigt und den Um-
stieg damit erleichtert. Ein dichtes Netz an E-Ladestationen hat den Verzicht auf Verbrennermotoren
leicht gemacht.

o Herfords StraRen sind sicher und es gibt keine todlichen Verkehrsunfalle mehr, was dafir sorgt, dass
sich auch Kinder gerne auf den Stralsen bewegen und auf bzw. an diesen spielen.

o Eine moderne und intelligente Verkehrssteuerung sorgt fur stetig flieRenden Verkehr.

o Die Digitalisierung und moderne Technologien ermdglichen automatisiertes und vernetztes Fahren
in Fahrzeugen, die Uberwiegend gemeinsam genutzt werden.

e Auch der gewerbliche Verkehr und der Lieferverkehr kommen zUgig durch die Stadt: umwelt- und
klimaschonend. lhnen steht nun durch den Umstieg der Bevélkerung von vermeidbaren Autofahrten
auf attraktivere flachensparsame Angebote mehr Flache zur Verfligung.

o Die Stadtteile, auch die AuRRenstadtteile, sind so gestaltet, dass kein eigenes Auto mehr notwendig
ist. Die Bewohner:innen erreichen vieles bequem in ihrem Umfeld von 15-Minuten und haben Zu-
gang zu nachhaltigen Mobilitats- oder Shared-Mobility-Angeboten. Flexible On-Demand-RidePoo-
ling-Angebote bieten Gberall dort, wo keine Haltestelle in der Nahe ist, bequemen Anschluss an die
Stadt oder den Nachbarstadtteil.

o Und nicht zuletzt: Herford erreicht seine Klimaschutzziele, die Stralsen und Platze sind deutlich gri-

ner geworden und die Luft ist reiner.
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Die Stadt Herford hat sich verandert, wie auch der Rest der Welt. Ich war zuletzt vor vielen Jah-
ren, praziser eigentlich Jahrzehnten hier. Ich komme geburtig aus dieser Ecke, aus Vlotho,
wohne aber seit langer Zeit im Ruhrgebiet. Es ist immer schon wieder in die Heimat zu kommen
und zu sehen, wie sich Stadt und Land entwickeln. Friher mussten mich meine Eltern immer
vom Bahnhof in Herford oder Bad Oeynhausen abholen, da ich schon immer viel mit dem Zug
gereist bin. Das tue ich immer noch, es ist einfach die schnellste Verbindung und eine sehr
komfortable Reisemaglichkeit. Anders als friher sind die Zige allerdings inzwischen punktlich,
auch wenn das nicht mehr so wie friher ins Gewicht fallt, als meine Eltern mehr oder weniger
lange warten mussten, wenn ich verspatet ankam. Nun fahrt automatisch auf meine Ankunfts-
zeit angepasst ein autonomer Shuttle am Bahnhof vor, in den ich einsteige und der mich nach
Vlotho bringen wird. Schon bei der Ankunft am Bahnhof fallt mir auf, wie sich die Stadt seit
meinem letzten Besuch verandert hat. Zusammen mit mir sind viele Menschen in Herford aus
dem Zug ausgestiegen, Feierabend na klar. Nach Bielefeld gibt es keine schnellere und beque-
mere Verbindung. Viele Menschen pendeln daher mit dem Zug. Einige Menschen machen sich
nun auf zur ansehnlichen Mabilstation. Sie ist vollstandig Gberdacht, hat eine hohe Aufenthalts-
qualitat. Ich erinnere mich noch an den Busbahnhof, der dort einmal war. Trotz regem Treiben
ist es gar nicht mehr so laut wie friher. Auf dem Weg holt einer der Menschen, die mit mir an-
kamen, noch ein Paket aus einer Paketstation. Es scheint groRRer, sperriger und schwerer als
vermutet zu sein. UnschlUssig schaut der Mann die wartenden Busse an und entschlief3t sich
schlieRlich fir eines der Carsharing-Fahrzeuge, die ebenfalls an der Maobilstation bereitstehen.
Andere Menschen steigen in Busse ein, auf E-Scooter oder holen ihr Fahrrad in der Radstation
ab.

Ich sage dem Auto, dass es einen Zwischenstopp in der Herforder Innenstadt machen soll. Das
Auto fahrt los, zunachst Gber die BahnhofstralRe und biegt in Auf der Freiheit ein. Ich bin er-
staunt. Die breite Stral3e, die ich kenne, ist verschwunden. Stattdessen fahre ich auf einer Art
Boulevard der schon gestaltet und grin ist. Neben der Fahrspur der (autonomen) Autos befin-
det sich eine Spur auf der sich Fahrrader, Lastenrader und elektrisch angetriebene Mikromaobile,
zumeist des Wirtschaftsverkehrs, tummeln. Daneben wiederum grof3ziigig angelegte Flachen
fur FuRverkehr und Aufenthalt. Unter den prachtigen Baumen sitzt ein alteres Ehepaar. Pau-
siert auf ihrem Rickweg von der Markthalle und geniel3t das Treiben der Stadt. Immer wieder
wird unsere Fahrbahn von Maglichkeiten zur Querung unterbrochen. Wisste ich es nicht bes-
ser, konnte ich mir die vormals vierspurige StraRe, die die Stadt wie eine grol3e Barriere
trennte, nicht mehr vorstellen.

Nach nur zwei Minuten Fahrt sind wir angekommen. Das Auto steuert einen Platz zwischen
Rathaus und Auf der Freiheit an, an dem es mich rauslasst. Ich sage ihm, dass ich ca. 30 Minu-
ten brauche und es mich dann an gleicher Stelle abholen kann. Auf die Minute kommt es nicht
an. Das Auto wird feststellen, wann ich mich zu Fuld auf dem Ruckweg befinde und seine An-
kunftszeit am Treffpunkt entsprechend planen. Uber die Elisabeth— und die BackerstraRe laufe
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in Richtung Alter Markt. Die Stadt ist belebt. Viele Menschen schlendern durch die Stral3en,
schauen sich die Auslagen in Schaufenstern an oder sitzen auf Banken und in Restaurationen.
Dabei fallt mir auf, dass die Ladengeschafte nicht mehr ausschlieRlich reine Verkaufsflachen
sind. Wie in anderen Stadten auch, sind auch Handwerksbetriebe wieder zurick in die Innen-
stadt gekommen. Bei einem Schreiner und Tischler, der im hinteren Teil seines Ladenlokals
seine Werkstatt und im vorderen eine kleine Ausstellung seiner Werke hat, bleibe ich kurz ste-
hen und bestaune die handwerklichen Fertigkeiten, als mich ein FuRball am Bein trifft. Ich kicke
ihn zurlck und schaue kurz den kleinen Menschen zu, die am Rande der Stral3e auf einem klei-
nen Feld FulRball spielen. Insgesamt sind viele Kinder auf den Straf3en. Das ist immer ein gutes
Zeichen, finde ich. Ich laufe weiter und muss am Alten Markt angekommen noch einmal stau-
nen. Es ist Viertel nach 5 und weit und breit kein Bus. Nur ein schén gestalteter Platz auf dem
Menschen sitzen und spielen, lachen und trinken. Neben mir trifft ein autonomer Shuttle ein.
Eine altere Dame steigt mit ihrem Rollator aus und trifft sich wie jeden Mittwoch zum Abendes-
sen mit ihren Freundinnen ,bei Foge”. Die Traditionsgaststatte hat nun auch endlich einen aus-
giebigen Aulienbereich, denke ich mir.

Trotz des heiRen Sommertages merke ich, wie angenehm es unter den groRen Baumen und
entlang des Wasserspiels ist. Hier ruhe ich mich im Schatten kurz aus und spreche eine junge
Frau an: ,Wie sind Sie heute in die Stadt gekommen? Und von wo?” Sie antwortet: ,Ich komme
aus Elverdissen. Bei schonem Wetter wie heute fahre ich eigentlich immer Fahrrad, das dauert
ja nur ne Viertel Stunde und der Radweg ist ja inzwischen Uberragend. Wenn das Wetter mal
nicht so schon ist, fahre ich entweder Bus oder nutze eines von diesen schicken Ridesharing
Fahrzeugen. Meist fahr’ ich ja eh nicht alleine und wenn man sich das mit Freunden teilt, kostet
das auch nicht so viel. Das meiste kann man ja eh auch bei uns im Stadtteil erledigen. In die
Stadt komme ich vor allem zum Shoppen, Feiern und um etwas essen oder trinken zu gehen.”
Ich bedanke mich und gehe weiter. Nicht nur viele junge Menschen sind auf den Straf3en, auch
viele Altere. Sie laufen, oft an Rollatoren, oder sitzen in Gruppen zusammen und erzahlen. Auch
wenn das Kopfsteinpflaster von friher sehr schén war, fir die meisten Menschen ist die neue
barrierefreie Umgebung deutlich praktischer und ermdglicht allen Menschen am Leben teilzu-
haben.

Auf dem Weg zurlck zum Rathaus kommen mir zwei Handwerker mit Lastenrad entgegen, zu
erkennen an der breiten Werbung auf ihren Radern. Auch der Wirtschaftsverkehr hat sich also
umgestellt, denke ich, als ich auf einem Plakat Werbung fur das Mikrodepot Herford sehe. Es
liegt auf der Ecke AbteistraRe und Auf der Freiheit. Das kann ich mir ja noch anschauen, bevor
es endgultig in Richtung Viotho geht.

Als ich am Mikrodepot ankomme, bin ich erstaunt. Es handelt sich um ein groRes Gebadude, das
ehemals wohl eine Bank beheimatet hat. Dadurch hat es nicht nur viel Platz, es beinhaltet auch
eine Tiefgarage. Damit ist es nicht nur ein Mikrodepot sondern vielmehr ein ganzer Mobilitats-
hub. Logistische Lieferungen werden Uber Auf der Freiheit in Lieferwagen hierher transportiert
und auf Lastenrader und autonome Kleinstfahrzeuge umgeladen, mit denen die Feinverteilung
zu den Geschaften, Wohnungen und Paketstationen in der Umgebung durchgefthrt wird. Au-

Rerdem gibt es ein Fahrradparkhaus und eine Informationszentrale Gber Mobilitatsangebote.
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Ich will gerade in das Auto steigen, das nahezu lautlos neben mich gefahren ist, als mehrere
Paketdrohnen vom Dach des Gebaudes aus starten. Schéne neue Welt, denke ich, und steige
ein.

Im Auto sitzt bereits ein Herr mittleren Alters, mit dem ich mir einen Teil der Fahrtstrecke nach
Vlotho teile. Er habe sein privates Auto oben an der A2 an der Mobilstation Herford-Ost stehen
gelassen, da er ohne Auto in der Innenstadt viel flexibler ist. Wir kommen ins Gesprach und der
Herr erzahlt mir, dass er lange Zeit in der Kernstadt gelebt hat und es ihn nun auf das Land
verschlagen hat ,von dort erreiche ich ja alles genau so gut wie in der Stadt” figt er hinzu. Im-
mer noch erstaunt Uber all das, was ich auf meinem Spaziergang durch Herford erlebt habe,
frage ich ihn, ,Wie habt ihr das alles geschafft?”.

+Ach, das war durchaus ein langer Prozess, der schon vor Jahrzehnten begann. Ich glaube un-
gefahr 2022 oder 2023 war das, das muss am Ende der Corona-Pandemie gewesen sein. Klar,
der Klimawandel und die Mobilitatswende waren fur uns alle schon bekannte Themen und
hierzu gab es auch schon sehr viel Engagement in der Stadtgesellschaft. Aber dass Herford ir-
gendwann mal so innovativ sein wird, das konnten wir uns zunachst alle so konkret naturlich
auch nicht vorstellen.” Schmunzelnd erganze ich, dass das in vielen Stadten immer noch der
Fall ist.

Ein bisschen in Erinnerung schwelgend fihrt der nette Herr weiter aus: ,Damals war ich knapp
30 Jahre alt, in meiner alten Schule fand im Sommer so ein ,Birger:innenforum Mobilitat” statt
und ich dachte mir ,hor dir das doch einfach mal an”. Spater habe ich dann noch an einer ge-
meinsamen Radtour teilgenommen und merkte nach und nach ,wow, hier kommen ja richtig
gute Ideen auf den Tisch”. Ja und dann ging es plétzlich auch alles ganz schnell. Es gab neue
Fahrradwege, man konnte sich Lastenrader ausleihen, das Busnetz wurde verbessert und diese
ganzen Mobilstationen sind entstanden. Auf einmal fuhr auch das erste autonome Auto test-
weise durch Herford und ich konnte alles Gber meine Smartphone-App buchen. Klar, bis sich
das ,GrolRe Ganze” so wie es heute ist, erkennen lieR, hat es etwas Zeit gebraucht, aber nach
und nach wurden wir immer flexibler im Alltag. Schon verriickt, dass ich ein Teil dieser Entwick-
lung war.”
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Das Zielsystem der Stadt Herford

Aufbauend auf der gutachterlichen Bestandsanalyse und erganzt um die Inhalte der ersten Beteili-
gungselemente (vgl. Kapitel 3) stellt das Zielsystem das zentrale Bindeglied von der aktuellen Situation
in Herford zum MaRRnahmenkonzept und dessen spaterer Umsetzung dar. Die eigens fir diesen Ar-
beitsschritt durchgefihrte Arbeitskreissitzung war ein bedeutender Beteiligungsbaustein in der Erar-
beitung des Herforder Mobilitatskonzepts. Beim Zielsystem fungieren ein Ubergeordnetes Leitziel und
ein darunter angeordnetes System aus Ober- und Unterzielen als Orientierungsrahmen und Bewer-
tungsmalistab. Auf Grundlage des Zielsystems soll auch die begleitende Evaluation der Malinahmen in
den nachsten Jahren (vgl. Kapitel 8) erfolgen. Zentrale Leitlinie und damit Gbergeordnete Zielstellung
des Herforder Zielsystems ist das Leitziel ,Lebenswerte Stadt Herford — flexibel vernetzt und fir alle
erreichbar”. Dieses wurde aus Ubergeordneten und teilweise bereits bestehenden Zielen der Hanse-
stadt Herford abgeleitet und in der Arbeitskreissitzung diskutiert.

Abbildung 6: Uberblick Herforder Zielsystem

Lebenswerte Stadt Herford — flexibel vernetzt und fur alle erreichbar

Lokal und regional umweltfreundlich
erreichbar sein

= SN Aktive Mobilitat, Bus & Bahn als
(B)eo)(4

Grundmobilitat fir ALLE sichern

Vernetzte und multimodale Mobilitat
ermoglichen

Enkelfdhige Quartiere gemeinsam
entWickeIn/
DO D@E

Aufbau und Struktur (4 Zielfelder)

Das Zielsystem setzt sich aus dem genannten Leitziel, mehreren Oberzielen und weiter ausdifferen-
zierten Unterzielen zusammen. Die vier Oberziele sind aus der Bestandsanalyse und den ersten Beteili-
gungsformaten abgeleitet worden und werden durch eine darunter angeordnete Ebene aus Unterzie-
len weiter ausdifferenziert und so konkretisiert. Die Oberziele geben somit einen konzeptionellen Rah-
men. Den Ober- und Unterzielen liegt dabei keine Rangfolge zugrunde — sie stehen gleichberechtigt
nebeneinander.
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Abbildung 7: Zielsystem des Herforder Mobilitatskonzepts
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Lokal und regional umweltfreundlich erreichbar sein

Lokal und regional
umweltfreundlich
erreichbar sein

Anbindung Herfords an die
umliegenden Kommunen
insbesondere fir den OPNY
und Radverkehr sicherstellen
und optimieren

Qualitatsverbesserungen Fir
den OPNV und den Radverkehr
auf Verbindungen innerhalb
des Stadtgeblets erreichen

Weiterentwicklung des
Herforder Bahnhofs (Umfeld)
als .Tor zur Stadt” und als
multimodale
Mobilitatsdrehscheibe

Umweltschonende und
funktionsgerechte Abwicklung
des Kfz- und
Wirtschaftsverkehrs

Farderung alternativer
Antriebsformen im OV,
Individual- und
Wirtschaftsverkehr

Das erste Zielfeld greift die verkehrliche Erreichbarkeit und Anbin-
dung der Stadt Herford als wichtiges Themenfeld auf. Es geht darum,
die im Kontext der Lage Herfords wichtigen Pendler- und Durch-
gangsverkehre zu steuern. Schnelle, direkte und komfortable Mabili-
tatsangebote zwischen Herford und den umliegenden Kommunen
werden gefdrdert; neue Konzepte sichern die stadtvertragliche Ab-
wicklung des Pendlerverkehrs. Dabei soll vor allem die Anbindung an
die umliegenden Kommunen, mit denen starke Verkehrsverflechtun-
gen bestehen (insb. Bielefeld), mit besonderem Augenmerk auf den
OPNV und den Radverkehr optimiert werden. Hier spielt der bereits
gute Regionalverkehr vom Herforder Bahnhof, aber auch neu einzu-
richtende regionale Radschnellverbindungen, eine zentrale Rolle.

Als multimodale Mobilitatsdrehscheibe stellt der Bahnhof ,das Tor
zur Stadt” und andersherum in die Region dar. Neben einem breiten
Mobilitatsangebot am Bahnhof selbst, steht eine gute Anbindung fir
den Radverkehr und eine barrierefreie Zuganglichkeit fir Zu FuR Ge-
hende im Mittelpunkt.

Auch in der Zukunft werden Teile der Bevolkerung auf das Kfz ange-
wiesen sein. Beim MIV unterstitzt die Stadt Herford daher die An-
triebswende. E-Mobilitat sowie weitere alternative Antriebsformen
werden gefardert. Im Wirtschafts- und Lieferverkehr werden Kon-
zepte entwickelt, wie z.B. durch eine intelligente Vernetzung und die
Nutzung kleinerer emissionsarmer Lieferfahrzeuge Verkehre stadt-
und umweltvertraglich abgewickelt werden kdnnen.

Die Anbindung fir alle Verkehrsmittel soll auch weiterhin auf hohem Niveau sichergestellt werden,

mogliche Konflikte, die sich insbesondere aus einer starken Kfz- und Schwerverkehrsbelastung er-

geben, sollen minimiert werden. Wirtschaftsverkehrsstrome sollen gewahrleistet und nachhaltig

weiterentwickelt werden. Das Ziel ist eine moglichst umwelt- und stadtvertragliche Fihrung und

Abwicklung. Daflr ist eine bestandige interkommunale Zusammenarbeit notwendig.

Aktive Mobilitat, Bus & Bahn als Grundmobilitat fir ALLE sichern

Das zweite Zielfeld beschreibt die zentralen Verkehrs- und Mobilitatsangebote, die fur die zukinf-
tige Mobilitat im Mittelpunkt stehen sollen. Die Stadt verfolgt das Ziel, sich fahrrad- und ful3gan-
gerfreundlich zu entwickeln. Der Umweltverbund, also das ZufulRgehen, das Fahrradfahren und die
Nutzung des OPNV, sollen als zukunftsfahige Mobilitatsmdglichkeiten verstérkt geférdert werden.

Die genannten Verkehrsmittel bilden das Rickgrat der Mobilitat in Herford und stehen allen Teilen
der Bevélkerung in ihrer alltdglichen Mobilitat zur Verfiigung. Dazu soll das OPNV-Angebot in
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Aktive Mobilitat, Bus
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OPNV sowie durch
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Stadtentwicklung und
Verkehrswende gemeinsam
denken (Stadt der kurzen
Wege, Mobilitdtskonzepte im

Abstimmung mit dem Kreis und den Verkehrsunternehmen mit
besseren Verbindungs-, Bedienungs- und Erschlieffungsqualitaten
weiter ausgebaut werden. Die OPNV-Linienfiihrung sowie das
.Rendezvous-System/Bustreffpunkt” werden bereits von der
Stadtverkehrsgesellschaft Gberarbeitet. Auch fir kleinere Sied-
lungsgebiete sowie in den Schwachverkehrszeiten sollen Lésun-
gen einer besseren OPNV-Anbindung gefunden werden. Zudem
soll der OPNV kiinftig noch einfacher und komfortabler nutz- so-
wie bezahlbar sein.

Der Radverkehr wird noch deutlicher als bislang gefordert und far
alle Teile der Bevdlkerung eine Mabilitatsalternative sein. Auch
elektrisch unterstitzte Fahrrader, Lastenrader und weitere For-
men der Zweiradmobilitat werden berUcksichtigt. Dazu werden ei-
nerseits die Infrastruktur mit ausreichenden Breiten und eigen-
standigen FUhrungen sowie mit sicheren Kreuzungs- und Que-
rungslésungen ausgebaut. Andererseits werden auch die Maglich-
keiten zum Fahrradparken durch zahlreiche bedarfsgerechte Ab-
stellanlagen im ganzen Stadtgebiet ausgeweitet. Daruber hinaus
wird das Fahrradfahren durch zusatzliche Komfort- und Service-
angebote gefdrdert werden.

Auch das ZufuRgehen soll als eigenstandige Verkehrsart starker in
das Bewusstsein der Maobilitatsplanung sowie der Menschen ri-
cken und durch sichere, direkte und attraktive Fullwege sowie

Neubau) eine durchmischte Nutzung der Stadt mit einladenden Flaniermei-

len und Erdgeschossnutzungen gefdrdert werden. Jede:r Ver-
kehrsteilnehmer:in ist in der Regel auf mindestens einem Teilstick eines Weges ein:e Fuligan-
ger:in. Insbesondere an wichtigen Quell- und Zielorten sowie fir kurze Wege im Wohn- bzw. Sied-
lungsumfeld oder im Stadtzentrum soll das ZufuRgehen als wichtige Verkehrsart mehr Aufmerk-
samkeit erhalten. Damit wird auch die Gesundheit der Herforder:innen gefordert und die Stadt
bleibt lebendig. Dartber hinaus soll durch eine gemeinsam gedachte Stadtentwicklung und Ver-
kehrsplanung (Stadt der kurzen Wege) sowie durch die Verbesserung der Barrierefreiheit die Mo-
bilitatsteilhabe in der gesamten Bevdlkerung ermaoglicht werden. Niemand darf in Folge des Ver-
kehrsgeschehens in seiner Teilhabe am gesellschaftlichen und stadtischen Leben eingeschrankt
oder gar ausgeschlossen werden. Dazu muss die Barrierefreiheit sowohl im Stralsenraum als auch
in den Mobilitatsangeboten sukzessive weiter entsprechend der geltenden Rechtslage und Richtli-
nien ausgebaut werden. Zielgruppenspezifische Angebote und Verbesserungen, insbesondere fur
junge und alte Menschen, sollen Mobilitatsbarrieren abbauen und das ZufuRgehen und den Auf-
enthalt im offentlichen Raum starken. Insgesamt soll der Anteil des Zuful’gehens, des Radfahrens
sowie des OPNV am Verkehr deutlich steigen.
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Vernetzte und multimodale Mobilitat ermoglichen

Vernetzte und

multimodale Mobilitat
ermdglichen

Geteilte Mobilitatsangebote
ausbawen und vernetzte
Maobilitatsalternativen zum
privaten KFfz Fardern

Maobilitatsangebote zentral
und dezentral miteinander
vernetzen

Durch Mability as a Service”
nahtlose multimodale

verbessern

Wegeketten ermaglichen und
den Zugang zu Infarmationen

Chancen der Digitalisierung
z.B. durch Bereitstellung und
Nutzung von Mobilitatsdaten
wahrnehmen

Farderung ven Kfz-
Alternativen durch
kommunales, betriebliches
und schulisches
Mobilitdtsmanagement

Das dritte Zielfeld beschreibt eine vernetzte und multimodale Mo-
bilitat in Herford. Hierdurch soll sich auch der innovative und ge-
meinschaftliche Charakter der zukinftigen Mobilitat in Herford
ausdricken. In Herford werden neue Mobilitatsformen entwickelt,
getestet und erfolgreich umgesetzt. Durch die Digitalisierung wird
die flexible Nutzung unterschiedlicher Mobilitatsangebote verein-
facht, das Prinzip ,Nutzen statt besitzen” findet verstarkt Anwen-
dung. So ist es das Ziel, die Sharing Mobility — insbesondere Car-
und Bikesharing — in Herford zu etablieren und somit Multi- und
Intermodalitat, also die Nutzung unterschiedlicher Mobilitatsange-
bote auf einem Weg oder innerhalb des Wochen- bzw. Tagesver-
laufs, zu fordern. Die Abhangigkeit von einem bestimmten Ver-
kehrsmittel soll so verringert werden und fir unterschiedliche We-
gezwecke und unterschiedliche Ziele passende, komfortabel nutz-
bare und umweltfreundliche Mobilitatsangebote bereitstehen. Da-
bei werden verschiedene Angebote entsprechend ihrer Starken
bereitgestellt und bestmdglich miteinander vernetzt. So kénnen
Alternativen zum eigenen Pkw effizienter genutzt werden.

Die neuen, aber auch die bestehenden Mobilitatsangebote werden
zentral und dezentral miteinander vernetzt. So sollen entlang der
starken OPNV-Achsen, am Bahnhof, im Zentrum, aber auch in den
Wohngebieten und zum Teil auch in den peripheren Bereichen in-
termodale Schnittstellen entstehen. Die Chancen der Digitalisie-
rung werden in Herford genutzt. Die gesammelten Mobilitatsdaten
(wie z.B. die Nutzungsdaten der E-Scooter) werden verwendet, um

Mobilitatsangebote nachhaltig zu verbessern. Hieraus ergeben sich z.B. Informationen tGber prafe-
rierte Abstellorte. Des Weiteren gibt es bereits zahlreiche Apps und andere digitale Angebote, die
mit weiteren Daten unterfuttert werden kénnen. Die Stadt Herford beteiligt sich an der Fortent-
wicklung dieser Angebote und wird diese bewerben.

Hemmschwellen fir Pilotprojekte sollen abgebaut, die Beteiligung gestarkt und Anreize fir Neues
geschaffen werden. Es ist das Ziel, durch Mobilitatsmanagementprozesse mit Schulen, Unterneh-
men, Behdrden und weiteren Institutionen in Herford die Stadtgesellschaft mitzunehmen und pri-
vate Transformationen und Entwicklungen zu unterstitzen.

Enkelfahige Quartiere gemeinsam entwickeln

Herford verfolgt das Ziel, die 6ffentlichen Raume der Stadt gemeinschaftlich und lebenswert wei-
terzuentwickeln. Enkelfahige Quartiere sollen daher gemeinsam mit der dort lebenden Bevdlke-
rung entwickelt werden. Enkelfahig, bezogen auf die Stadt- und Verkehrsplanung bedeutet, dass
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der offentliche Raum inklusiv und an die Folgen des Klimawandels
Enkelfshige Quartiere angepasst ist sowie das allen Teilen der Bevolkerung ein passen-
gemeinsam des stadt- und umweltvertragliches Mobilitatsangebot gemacht

entwickeln .
wird.

Im offentlichen Raum zeigt sich das gesellschaftliche Zusammenle-
ben, die Lebensqualitat und die Attraktivitat einer Stadt. Die Mobi-

Schaff
|:::n,$3t'|nur autoarmen litat der Menschen pragt die StraRenraume einer Stadt maRgeb-

lich. Lebenswerte Stadte zeichnen sich jedoch auch dadurch aus,

dass die offentlichen (StraRen-)Rdume zum Aufenthalt, als Treff-
Zukunftsfahige,

Klimaangepasste Gestaltung punkt, fur Spiel und Sport genutzt werden und zugleich auch kli-

VIR SAraanraiman, FrEcen matischen Ansprichen gerecht werden. Die Herforder Innenstadt

und Freirdumen mit hohen

Aufenthaltsqualitaten gilt als Wohnzimmer der Stadt. Zu FuR Gehen, die Aufenthaltsqua-
litat, das Vorhandensein von Treffpunkten aber auch von grinen

ErhBhung der gefiihiten und und an die Folgen des Klimawandel angepassten Rdume stehen

messbaren Verkehrssicherheit

sowie des sozialen hier im Vordergrund. Die Schaffung einer autoarmen Innenstadt

Sicherheitsempfind
cremersemprindens bei gleichzeitiger Sicherstellung der Erreichbarkeit ist dabei zent-

rales Ziel des Herforder Mobilitatskonzeptes. Der Kfz-Verkehr wird

Stadtvertragliche Ordnung fUr viele Teile der Bevdlkerung auch weiterhin ein wichtiges Ver-

und effiziente Nutzbarkeit des ) ) ) . ) )

Parkraumangebots kehrsmittel sein. Die negativen Auswirkungen des flielenden und
ruhenden Kfz-Verkehrs sollen besonders in der Innenstadt redu-
ziert werden. Diese Prinzipien sollen auch fur die Straen und

Stérkung der B )

mabilititsbezogenen Platze in Herford gelten.

Offentlichkeitsarbeit,
Entwicklungen kommunizieren Zu einer attraktiven und lebenswerten Stadt zahlt nicht zuletzt

auch die Sicherheit im Verkehrsgeschehen. Die Verbesserung der

Verkehrssicherheit soll allen Projekten und MalRnahmen der Mobilitatsplanung in Herford zu-
grunde liegen. Grundsatzliches Ziel ist es, die Zahl, der im StraBenverkehr verletzten und getdte-
ten Personen so stark wie maglich zu senken und damit die Vision Zero anzustreben. Das bedeu-
tet keine Toten und keine Schwerverletzten im Verkehr beklagen zu mussen. Dariber hinaus soll
durch den Abbau von Angstraumen, die Verringerung von Konfliktpotenzial zwischen unterschied-
lichen Verkehrsarten und eine inklusive Gestaltung des 6ffentlichen Raums die subjektive Sicher-
heit in Herford gestarkt und die Stadt so noch lebenswerter werden.

Eine offene Kommunikation mit der Stadtgesellschaft sowie deren Beteiligung ist Grundvorausset-
zung fur die Akzeptanz und Unterstitzung kommunaler Planungen und Projekte. Diese Vorge-
hensweise soll auch bei der weiteren Erarbeitung des Mobilitdtskonzepts und seiner Folgeprojekte
gelebt und, wo mdglich, verbessert werden. Mit einer aktiven und positiven Kommunikation kann
die Mobilitatswende zuganglich gemacht und gemeinsam mit den Menschen in Herford gestaltet
werden.

Planersocietat



Mobilitatskonzept Hansestadt Herford — Endbericht Seite 25 von 233

5 Online-Beteiligung ,ldeenmelder”

Die Online-Beteilung ist eines der zentralen Beteiligungsformate im Rahmen der Erarbeitung des
Mobilitatskonzeptes (vgl. Kapitel 3) und diente der Vorbereitung auf die im weiteren Berichtsver-
lauf folgenden MaRnahmen. Ziel war es, auf der Grundlage des vom Stadtrat beschlossenen Ziel-
systems den Birger:innen erste MalRnahmenvorschlage zu prasentieren und mittels einer Bewer-
tung dieser Vorschlage durch die Blrger:innen, Priorisierungen vornehmen zu konnen. Daruber
hinaus war es den Teilnehmer:innen madglich eigene Malknahmenvorschlage zu erganzen, die
ebenfalls bewertet werden konnten. Die Online-Beteiligung war somit nicht nur inhaltlich, sondern
auch im zeitlichen Arbeitsablauf ein wichtiges Bindeglied zwischen den beiden Arbeitsphasen. Da-
her steht das Kapitel zur Online-Beteiligung losgeldst vom Kapitel 3 an dieser Stelle des Berichts.

Die Online-Beteiligung ist in zwei Teile aufgeteilt. In einem ersten Teil werden die Blrger:innen
durch einen Fragebogen gefiihrt. In den vier Handlungsfeldern FuRverkehr, Radverkehr, OPNV &
Vernetzung sowie Kfz-Verkehr werden jeweils vier bis sechs Mal3nahmenideen beschrieben. Diese
konnen Uber einen Schieberegler zustimmend oder ablehnend bewertet werden. AnschlieRend
folgt eine interaktive Karte zum Ideenmelder. Hier werden die beschriebenen MaRnahmenvor-
schlage nach Maglichkeit direkt raumlich verortet und es kdnnen neue |deen verortet werden. Mit
Beendigung der Umfrage besteht die Moglichkeit, den Link zur Karte des I[deenmelders abzuspei-
chern und die Entwicklung im weiteren Verlauf zu beobachten sowie weitere neue Ideen einzutra-
gen und zu bewerten. Im Herbst 2022 wurde die Online-Beteiligung fir insgesamt dreieinhalb
Wochen vom 04.11. bis 05.12.2022 zur Teilnahme freigeschaltet. In diesem Zeitraum wurde die
Online-Beteiligung offentlich beworben, um einen maglichst grolRen Personenkreis zu erreichen.
Die Beteiligungsergebnisse Uber die interaktive Karte kénnen weiterhin eingesehen werden
(https://www.mobilitaetserhebung.de/ideenkarte-herford/).

5.1 Ergebnisse aus der Befragung

Insgesamt wird die Befragung rund 600-mal aufgerufen und von 300 Teilnehmenden werden alle
Fragen beantwortet. Oftmals wurden einzelne Fragen Ubersprungen. Mit ca. 63 % der Bewertung
Lstimme ich zu” oder ,stimme ich eher zu” werden die MaRnahmenvorschldage zum Grof3teil sehr
positiv bewertet. Lediglich 20 % der Bewertungen sind Uber die Auswahl ,lehne ich eher ab” und
Jehneich ab” eher negativ ausgefallen. Bei den verbleibenden 17 % der Bewertungen wurde der
Schieberegler aus der Ausgangsposition nicht bewegt. Dies |asst sich entweder als Neutralitat
oder als Uberspringen der Frage deuten. Abbildung 8 zeigt die jeweils am positivsten bewerteten
Malinahmenvorschlage pro Handlungsfeld. Erganzend hierzu zeigt Abbildung 9 die am negativs-
ten bewerteten MalRnahmenvorschldge pro Handlungsfeld. Die Werte fir ,keine Veranderung des
Schiebereglers” werden nicht dargestellt.
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Abbildung 8: Am besten bewertete MalRnahmen pro Handlungsfeld
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Abbildung 9: Am schlechtesten bewertete Malinahmen pro Handlungsfeld
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Im FuRverkehr wird der MaRnahmenvorschlag zur Gestaltung und Herrichtung eines barrierefreien
offentlichen Raums am besten bewertet. In diesem Themenfeld gibt es keinen deutlich abfallen-
den Vorschlag. Die MaRnahme ,Fuligangerfreundliche Kreuzungen & Querungen von HVS" schnei-
det minimal schlechter als andere MaRnahmen ab (siehe Abbildung 9). Im Radverkehr wird der
Malinahmenvorschlag Instandhaltung, Pflege und Baustellenfihrung am besten bewertet. Dies
zeigt, dass einige Herforder:innen bereits viel im Alltag mit dem Fahrrad unterwegs sind, der Rad-
verkehr jedoch vielfach noch benachteiligt wird. Am negativsten hingegen wird die Einrichtung
weiterer Fahrradstralen bewertet, wobei zu berlcksichtigen ist, dass der Anteil der Zustimmung
dennoch deutlich groRer ausfallt als die ablehnenden Bewertungen. Hieraus wird deutlich, dass
FahrradstralRen in der Bevolkerung kontrar angesehen sind und daher kein Allheilmittel der Rad-
verkehrsforderung sind. Mdglicherweise werden die Fahrradstral3en aber auch von anderen Ver-
kehrsteilnehmenden z.B. Kfz-Fahrenden als negativ bewertet. Im Themenfeld OPNV & Vernetzung
schneidet die Einfihrung eines OnDemand-Systems am besten ab. Dies zeigt, dass die Herfor-
der:innen offen fir neue und innovative Ideen sind. Schlechter hingegen schneidet die Ausweitung
des E-Scooter Angebots in den Randbereichen und Gewerbegebieten ab. Ein potenzieller Erkla-
rungsansatz ist, dass aufgrund der derzeitigen Abstellproblematiken eine grundsatzlich eher ne-
gative Haltung gegeniber dieser Mobilitatsoption besteht. Beim Kfz-Verkehr wird der MaRnah-
menvorschlag zur Erstellung von Konzepten zur Eindammung des Hol- und Bringverkehrs an
Schulen am besten und die Weiterentwicklung des Herforder Straf3ennetzes am schlechtesten be-
wertet. Eine ausfiihrliche Ubersicht der Ergebnisse der Befragung befindet sich im Anhang (vgl.
Anhang Teil 5).

5.2 Ergebnisse aus der interaktiven Karte zum Ideenmelder

Zur Einbindung der Bevolkerung wurde die interaktive Karte zum Ideenmelder eingerichtet. Unter
der Adresse: https://www.mobilitaetserhebung.de/ideenkarte-herford/ konnten Ideen auf einer

Karte verortet und beschrieben werden. Uber die Schaltfldchen like und disklike kdnnen neben den
vorgeschlagenen Malinahmen der Gutachter:innen auch die von den Birger:innen vorgeschlage-
nen Malinahmen bewertet werden. Auf der Ideenkarte werden insgesamt 157 neue Ideen durch
Burger:innen hinzugefugt. Alle verorteten MaRRnahmenvorschlage wurden insgesamt knapp 1.900-
mal bewertet (1.650 likes/250 dislikes).
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Abbildung 10: Verteilung der Ideen der Burger:innen nach Kategorien

m FuRverkehr & Barrierefreiheit = Radverkehr m QV & Vernetzung = Kfz-Verkehr
Quelle: Planersocietat nach Daten des Online-Ideenmelders

Abbildung 11: Verteilung der Ideen nach Unterthemen innerhalb der Kategorien
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Quelle: Planersocietat nach Daten des Online-Ideenmelders

Es zeigt sich deutlich, dass die meisten Hinweise zu den Themen FuRverkehr, Radverkehr und Kfz-
Verkehr beigetragen werden. Im Kfz-Verkehr ist darauf hinzuweisen, dass die vorgeschlagene
Malinahme ,Weiterentwicklung des Herforder Strallennetzes” haufig dafir genutzt wurde, Fahr-
radstraRen zu verorten. Zur OPNV & Vernetzung werden wenige MaRnahmenvorschlége verortet,
was in dem Grundkonzept der Beteiligung begriindet sein kénnte. Da keine klassischen OPNV-
Themen wie z.B. Angebotsqualitaten abgefragt wurden, sondern das Thema der Vernetzung im
Vordergrund steht. Hier wurden bereits mehrere MaRnahmenvorschlage durch die
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Gutachter:innen verortet. Da die MalRnahmenvorschlage der Birger:innen nur sehr selten bewer-
tet wurden und eine vergleichende Auswertung so nicht méglich ist, werden im Folgenden die fanf
am positivsten bewerteten Malinahmenvorschlage der Gutachter:innen dargestellt. Eine ausfuhrli-
che Ubersicht iiber die Bewertung der MaRnahmenvorschlige sowie eine Ubersicht Giber die Ideen
der Burger:innen ist Gber den o.g. Link zur interaktiven Ideenkarte sowie im Anhang (vgl. Anhang
Teil 5) einsehbar.

FuRverkehr

Im Themenfeld FulRverkehr wurden insgesamt 22 MaRnahmenvorschlage durch die Gutachter:in-
nen und weitere 47 |deen durch Birger:innen verortet. MaBnahmen zum FulRverkehr wurden so-
wohl innerhalb der Kernstadt als auch in den peripheren Ortsteilen beigetragen. Da hier das
Thema der Barrierefreiheit ebenfalls eine Rolle spielt, wurden zum Teil auch Hinweise zur barrie-
refreien Ausgestaltung von Bushaltestellen beigetragen.

Abbildung 12: Beitrage im Handlungsfeld FuRverkehr

Quelle: Planersocietat nach Daten des Online-Ideenmelders; Kartengrundlage: OSM & Mitwirkende

Tabelle 2: MalRnahmen im FulRverkehr mit den meisten Likes

Disli-
Unterthema Beschreibung StraRe | Likes c
es
FuRganger- Verbesserung der Bedingungen fir zu FuR Gehende Libber- 53 3
freundliche z.B. durch die Verbreiterung der Gehwege, Trennung stralBe

Kreuzungen & | von Ful? und Radverkehr, der Einrichtung weiterer

Querungen
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Querungshilfen und der Verldngerung von Grinpha-
sen fUr den FuRverkehr.

FuRganger- Verbesserung der Bedingungen fir zu FuR Gehende, Witte- 49 9
freundliche durch die Optimierung und Schaffung oberirdischer kind-

Kreuzungen & | Querungsmaglichkeiten. stralke

Querungen

FuRganger- Schaffung einer barrierefreien Querungsmaglichkeit Berliner 49 1
freundliche Uber die Berliner Stralie. StraRe

Kreuzungen &

Querungen

FuRganger- Schaffung einer Querungsmaglichkeit fir zu FuR Ge- Mindener | 39 5
freundliche hende, um eine direkte Wegeverbindung zu ermdgli- | Stralde

Kreuzungen & | chen und Umwege zu vermeiden.

Querungen

Barrierefrei- Priorisierte Schaffung einer barrierefreien Haltestelle, | Goeben- 32 3
heit um die Erreichbarkeit des Nahversorgungszentrums stralie

fur alle Bevdlkerungsgruppen sicher zu stellen.

Aus den in Tabelle 2 dargestellten MaRnahmenvorschlagen, die zahlreiche Zustimmung erhalten
haben wird deutlich, dass die HauptverkehrsstraRen insbesondere im Herforder Zentrum groRRen
Einfluss auf die FuRverkehrsqualitat haben. Birger:innen wiinschen sich hier, dass die starke
Trennwirkung dieser Straflden reduziert wird und sichere Querungen ohne Umwege ermdglicht
werden.

Radverkehr

Im Themenfeld Radverkehr wurden insgesamt 15 MalRnahmenvorschlage durch die Gutachter:in-
nen und weitere 46 |deen durch BUrger:innen verortet. Malinahmen zum Radverkehr wurden vor
allem innerhalb der Kernstadt sowohl entlang der HauptstraRRen, als auch im Nebennetz sowie der
Innenstadt beigetragen. Weitere Vorschlage zur Verortung von Fahrradstralien ergeben sich aus
dem Thema KFfz-Verkehr und dem Unterthema Weiterentwicklung des Herforder StralRennetzes.
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Abbildung 13: Beitrage im Handlungsfeld Radverkehr

\"T g i & . q Q Fgely sl

Quelle: Planersocietat nach Daten des Online-Ideenmelders; Kartengrundlage: OSM & Mitwirkende

Tabelle 3: MalRnahmen im Radverkehr mit den meisten Likes

Unterthema Beschreibung StraBe | Likes I?I:;
Ausbau und Ausbau der Radabstellanlagen in der Innenstadt, z. B. | Alter 63 3
Unterhaltung | am Alten Markt. Dazu zahlen einfache Anlehnbigel im | Markt 3
von Radab- offentlichen Raum, aber auch Uberdachte, gesicherte
stellanlagen und Anlagen mit Ladeoptionen fir E-Bikes. Die Ab-

stellanlagen kdnnen z. B. auch in Parkh3usern reali-
siert werden.
Fahrrad- Am Wall werden der Rad- und der FuRverkehr immer | Unter 60 7
freundliche wieder gemeinsam durch Unterfihrungen gefihrt. den Lin-
und sichere Diese Fuhrungsform ist fir den Rad- und den FulRver- | den 1
Kreuzungen kehr mitunter gefahrlich. An den jeweiligen Unterfih-
rungen sind im Einzelfall andere Ldsungen, wie eine
erganzende oberirdischer Fihrung, ein Umbau oder
Markierungen, zu prifen.
Fahrrad- Fuhrung des Radverkehrs an der Mindener StralRe Hinck- 50 13
freundliche sollte einheitlich und eindeutig gestaltet werden. Zur | leyufer
und sichere Erleichterung des Abbiegens an den Kreuzungen kdn-
Kreuzungen nen ggf. mehr Ampeln und/oder bevorrechtigte Auf-
stellbereiche fir den Radverkehr eingerichtet werden.
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Fahrrad- Eindeutige und konfliktfreie Fihrung des Radverkehrs | Bis- 47
freundliche einrichten. marck-

und sichere stralRe 13
Kreuzungen

Fahrrad- Der Zugang zum Bahnhof von den Stadtteilen west- Auf der 47
freundliche lich der Gleise ist zu verbessern. Dies gilt fir den Rad- | Freiheit

und sichere und auch den FulRRverkehr. Bauliche Malinahmen sind

Kreuzungen langfristig zu prifen. Kurzfristig kénnen Verbesserun-

Aus den in Tabelle 3 dargestellten MalRnahmenvorschlagen, die zahlreiche Zustimmung erhalten
haben wird deutlich, dass die Fihrung des Radverkehrs auf den innerstadtischen Hauptstralien
und an dessen grof3en Kreuzungspunkten ein wichtiges Handlungsfeld fir die Burger:innen dar-
stellt. AuRerdem gilt es die Bedingungen zum Abstellen des Fahrrads priorisiert zu verbessern.

gen erzielt werden, indem z. B. Wege verbreitert,
Querungsmaglichkeiten verbessert, eine klarere Tren-
nung des FuR- und Radverkehrs oder auch eine Aus-
schilderung eingerichtet werden.

OPNV & Vernetzung

Im Themenfeld OPNV & Vernetzung wurden insgesamt 16 MaRnahmenvorschlage durch die Gut-
achter:innen und weitere 7 Ideen durch Burger:innen verortet. Hier werden vor allem zentral und
dezentral verteilte Mobilstationen mit jeweils unterschiedlichen Ausstattungen als Malinahmen-

vorschlage definiert.

Abbildung 14: Beitrdge im Handlungsfeld OPNV & Vernetzung

) = Y . X

Quelle: Planersocietat nach Daten des Online-Ideenmelders; Kartengrundlage: OSM & Mitwirkende
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Tabelle 4: MaRnahmen im Themenfeld OPNV & Vernetzung mit den meisten Likes

Unterthema

Beschreibung

StraRe

Dis-
likes

Likes

Mobilstatio-
nen und Mo-
bilpunkte

Eine Mobilstation am Alten Markt konnte folgende
Ausstattungselemente haben: Bushaltestelle, hoch-
wertige Radabstellanlagen, Fahrradverleih-Station, ei-
nen Fahrrad-Reparaturservice, E-Scooter-Angebot,
SchlieRfacher, Internetzugang durch WLAN, Fahrkar-
ten-Automat, eine dynamische Fahrgastinformation,
Sitzgelegenheiten und Witterungsschutz.

37 6

Bevorrechti-
gung des
Busverkehrs

Der Bahnhof ist ein wichtiges Ziel des Busverkehrs.
Um eine schnelle Erreichbarkeit und effiziente Abfer-
tigung der Busse auch zu Stol3zeiten zu gewahrleis-
ten, sollten hier MaRnahmen zur Bevorrechtigung des
Busverkehrs gepruft werden.

Auf der
Freiheit

36 b

Mobilstatio-
nen und Mo-
bilpunkte

Eine Mobilstation am Bahnhof kdnnte folgende Aus-
stattungselemente haben: Verknipfung von Bus und
Bahn, ein Fahrradparkhaus und eine Fahrrad-Werk-
statt durch die Radstation, Fahrradverleih-Station, E-
Scooter-Angebot, Taxi-Stand, eine Carsharing-Sta-
tion, Schlie3facher, Internetzugang durch WLAN,
Fahrkarten-Automat, eine dynamische Fahrgastinfor-
mation fir Zige und Busse, Sitzgelegenheiten und
Witterungsschutz, eine Packstation fir Pakete, ein
Kundencenter, 6ffentliches WC.

36 0

Mobilstatio-
nen und Mo-
bilpunkte

Eine Mobilstation an der Haltestelle Ortsieker Weg
konnte folgende Ausstattungselemente haben: Bus-
haltestelle, hochwertige und gesicherte Radabstellan-
lagen, Fahrradverleih-Station, einen Fahrrad-Repara-
turservice, E-Scooter-Angebot, eine Carsharing-Sta-
tion, eine (E-)Lastenrad-Verleih-Station, SchlieRfa-
cher, Internetzugang durch WLAN, Fahrkarten-Auto-
mat, eine dynamische Fahrgastinformation, Sitzgele-
genheiten und Witterungsschutz, eine Paketstation.

30 b

Mobilstatio-
nen und Mo-
bilpunkte

Eine Mobilstation am Schulzentrum Aawiesen kénnte
folgende Ausstattungselemente haben: Bushalte-
stelle, hochwertige und gesicherte Radabstellanlagen,
Fahrradverleih-Station, einen Fahrrad-Reparaturser-
vice, E-Scooter-Angebat, eine Carsharing-Station,
SchlieRfacher, Internetzugang durch WLAN, eine dy-
namische Fahrgastinformation, Sitzgelegenheiten und
Witterungsschutz.

29 5
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Aus den in Tabelle 4 dargestellten Malinahmenvorschlagen, die zahlreiche Zustimmung erhalten
haben wird deutlich, dass die |dee dezentral und zentral verteile Mobilstationen zu errichten Gber-
wiegend positiv bewertet wird. Insbesondere die MaRnahmenvorschldge entlang der starken
OPNV-Achsen (Ortsieker Weg, Bahnhof, Alter Markt) sind den Teilnehmer:innen der Online-Beteili-
gung wichtig. Die stark auf den Kfz-Verkehr ausgerichteten Hauptverkehrsstralen werden auch
im Themenfeld OPNV behandelt. MaRnahmen zur Bevorrechtigung und Beschleunigung des Bus-
verkehrs werden jedoch heterogen bewertet.

Kfz-Verkehr

Im Themenfeld Kfz-Verkehr wurden insgesamt 14 Malinahmenvorschlage durch die Gutachter:in-
nen und weitere 56 |deen durch Burger:innen verortet. MaRnahmen zum Kfz-Verkehr betreffen
vor allem die Uberpriifung des HauptverkehrsstraBennetzes. Hier werden unter anderem Vor-
schlage fur FahrradstralRen verortet. Ferner werden Beitrage zur Ordnung des Parkens auf3erhalb
der Innenstadt sowie MaRnahmen zum Konzept einer autoarmen Innenstadt erganzt.

Abbildung 15: Beitrage im Handlungsfeld Kfz-Verkehr

il

Quelle: Planersocietat nach Daten des Online-Ideenmelders; Kartengrundlage: OSM & Mitwirkende

Tabelle 5: MaBnahmen Kfz-Verkehr mit den meisten Likes

Dis-
Unterthema Beschreibung StraRe | Likes .
likes
MaRnahmen Aufstellung einer elektronischen Anzeigetafel Uber die | Diebro- 19 9
zur Reduzie- gefahrene Geschwindigkeit. cker
rung der
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Geschwindig- StraRe

keiten 353

Parken auRer- | Ordnung des Parkens durch Abmarkierung von Park- | Da- 14 3
halb der In- boxen und Klarstellung der Parkregelung. Ziel ist die masch-

nenstadt Reduzierung von Konflikten und die Erhdhung der kestralRe

Verkehrssicherheit.

Malinahmen Aufstellung eines Schildes “Achtung FuRganger”. Amsel- 14 N
zur Reduzie- stralle

rung der Ge- 100

schwindigkei-

ten

Konzept fur Das Parken soll in der Innenstadt auf die Parkhauser Komtur- 13 6
eine autoarme | konzentriert werden. Die Parkflachen in der Komtur- straRe

Innenstadt straRe sollen fur Grinflachen, Sitzgelegenheiten, Au-

Rengastronmie, Radabstellanlagen und Spielelemente
umgenutzt werden. Die Aufenthaltsqualitat steht im

Vordergrund.
Parken auRer- | Ordnung des Parkens durch Abmarkierung von Park- | Kasta- 13 2
halb der In- boxen und Klarstellung der Parkregelung. Reduzie- nienallee
nenstadt rung von Konflikten und Erhéhung der Verkehrssi-

cherheit.

Aus den in Tabelle 5 dargestellten MalRnahmenvorschlagen, die durchaus Zustimmung erhalten
haben wird deutlich, dass die Dominanz des Kfz-Verkehrs sowohl im flieRenden als auch im ru-
henden Verkehr von den Burger:innen wahrgenommen wird. In Wohngebieten, wo auch die
Nahmobilitat ein wichtiges Thema ist, gilt es Konflikte mit dem ruhenden Verkehr abzubauen. Au-
Rerhalb der Kernstadt werden die MaRnahmen zur Reduzierung der Geschwindigkeiten des
Durchgangsverkehrs grundsatzlich als positiv angesehen. In welcher Art diese ausfallen sollten
z.B. baulich oder durch Schilder, gilt es im Einzelfall zu prifen.

5.3 Fazit und weitere Verwendung

Insgesamt zeigt sich, dass Uber die Online-Beteiligung nochmal breite Teile der Bevolkerung in
den Aufstellungsprozess des Mobilitatskonzeptes mit einbezogen werden konnten. Die Online-Be-
teiligung erganzt somit die klassischen Beteiligungsbausteine (vgl. Kapitel 3) und hat es ggfs.
auch ermdglicht, die Meinungen von Menschen einzubeziehen, die eine Vor-Ort-Beteiligung eher
nicht besuchen wollen oder kénnen. Die relativ hohen Beteiligungszahlen zeigen auch ein grund-
satzliches Interesse an Mobilitatsthemen in der Herforder Bevdlkerung. Neben Erkenntnissen in
den dargestellten verkehrsmittelbezogenen vier Themenfeldern FuRverkehr, Radverkehr, OPNV &
Vernetzung und Kfz-Verkehr ergibt sich so die weitere Erkenntnis, dass das Thema Information &
Marketing auch fortlaufend verstarkt mitgedacht werden muss. Die grundsatzliche Ausrichtung
der MaRnahmenvorschlage dieses Mobilitatskonzeptes scheinen in die richtige Richtung zu gehen,
was an den Uberdurchschnittlich guten Bewertungen erkenntlich ist. Nichts desto trotzt gibt es
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auch unterschiedliche Meinungen in der Herforder Bevdlkerung, die vom Mobilitatskonzept zu ad-
ressieren sind.

Insbesondere Uber die eingebrachten Ideen von der Online-Karte erhalten die Gutachter:innen
nochmal einen guten Einblick in die konkreten raumlichen Probleme vor Ort. Die alltaglich gesam-
melten Mobilitatserfahrungen und die Ortskenntnis der Herforder Birger:innen erganzen und ver-
feinern somit die MalRnahmenvorschlage der Gutachter:innen. Zwar kdnnen und werden nicht alle
genannten Ideen eins zu eins als Malknahme in dieses Mobilitatskonzeptes tbernommen, dennoch
werden sie im weiteren Verlauf berlcksichtigt. Die Online-Beteiligung stellt somit ein wichtiges
prozessuales Bindeglied zwischen dem Zielsystem und den finalen Malknahmen dieses Mobilitats-
konzeptes dar.
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6 MalRnahmen und Handlungskonzept

Lebenswerte Stadt Herford — flexibel vernetzt und fir alle erreichbar. Dies ist das Mabilitats-
leitbild (vgl. Kapitel 4) an dem die MaRnahmen des Handlungskonzepts ausgerichtet sind. Insbe-
sondere dem Thema Vernetzung kommt angesichts der sich wandelnden Mobilitat in den Stadten
eine erhdhte Aufmerksamkeit in den Malinahmen des Handlungskonzepts zu.

Die Vernetzung von Mobilitatsangeboten kann zusammen mit den Maglichkeiten der Digitalisie-
rung einen entscheidenden Faktor in der Mobilitatswende darstellen. Digital vernetzte Stadte
(,Smart Cities”) werden Gber die Mdglichkeit verfiigen unter anderem Mobilitatsprozesse deutlich
effizienter zu gestalten. So kénnen beispielsweise die Auslastung von Parkplatzen und der Full-
stand samtlicher offentlicher Abfalleimer in der Stadt in Echtzeit abgefragt und angezeigt oder
auch die Mobilitatsnachfrage im offentlichen Verkehr minutengenau prognostiziert werden. Die
Vernetzung der Mobilitat geht also mit immensen generierten Datenmengen einher, die verarbei-
tet und genutzt werden wollen.

Dementsprechend ist die rechtzeitige Auseinandersetzung mit vernetzter Mobilitat und Digitalisie-
rungsprozessen in Politik und Verwaltung und eine konsequente Umsetzung notwendiger Schritte
in den kommunalen Strukturen von entscheidender Bedeutung. Denn mit steigender Wahlfreiheit
im Mobilitatsbereich, verbunden mit dem kommunalen Bestreben nach insgesamt weniger und
stadtvertraglichem Kfz-Verkehr wachsen sowohl die Maglichkeiten den verfiigbaren Raum anders
zu nutzen als auch die Anspriche der Menschen an die stadtische Lebensqualitdt. So werden dko-
logische und auf Nachhaltigkeit ausgerichtete Handlungsweisen zunehmend von den Kommunen
gefordert und erwartet. Dabei ist nach wie vor ungewiss, wie genau sich die Mobilitat vor dem
Hintergrund der Vernetzungs- und Digitalisierungsprozesse verandern wird. Denkbar sind ver-
schiedene Szenarien, die nicht zwangslaufig fur alle Raum- bzw. Stadttypen gelten und darlber
hinaus auch in verschiedenen Zeithorizonten eintreten konnen (vgl. Abbildung 16).

Abbildung 16: Szenarien zur Mobilitat der Zukunft

hoher Grad .
A Szenario Il

autonome Mobilitat
on-Demand

Szenario |l
multi- & intermodale Mobilitat
Dominanz durch Digitalisierung
Individualmobilit3t (Besitz) offentliche Mobilitat (Nutzung)

Szenario [

umweltfreundliche
Individualmobilitat

Nachhaltigkeit

geringer Grad

Quelle: Planersocietat
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Maglich ware, dass sich die Mobilitat lediglich umweltfreundlicher aufstellt und der Verbrennungs-
motor durch emissionsdrmere Technologien ersetzt wird (Szenario 1). Durch einen reinen Ersatz
konnten zusatzliche Problemstellungen, wie die Verkehrsbelastung oder der hohe Flachenver-
brauch des Kfz-Verkehrs, allerdings nicht gelost werden.

Vernetzte Losungen ergeben sich durch ein hohes MalR an Multi- und Intermodalitat, die wiede-
rum mafgeblich durch ein hohes MaRk an Digitalisierung geférdert werden (Szenario Il). Durch we-
niger Individualverkehr mit privaten Pkw kénnen Stauereignisse und Parkraumdruck vermindert
werden. Als Synergieeffekt stehen den Stadten durch die Verringerung des fahrenden wie ruhen-
den Verkehrs mehr Flachen zur Verfligung, die hinsichtlich einer hoheren Aufenthaltsqualitat ge-
staltet werden konnen.

Perspektivisch, unter der Voraussetzung einer vélligen Durchdringung des Marktes mit autonomen
Fahrzeugen, kdnnte die Grenze zwischen individueller und 6ffentlicher Mobilitat zunehmend ver-
schwimmen (Szenario Ill). Autonome Taxis werden zur passenden Zeit bestellt und kdnnen entwe-
der allein oder in Fahrgemeinschaft genutzt werden. Gerade im Iandlichen Raum und bei einer zu-
nehmend alternden Gesellschaft bieten sich den Menschen somit mehr Mdglichkeiten und eine
hohere Mobilitat im Alter. Mindestens in Grol3stadten ist zudem davon auszugehen, dass Algorith-
men zukinftig auf die individuellen BedUrfnisse zugeschnittene Mobilitatsldsungen vorschlagen
werden, die abhangig von Parametern wie Zeit, Komfort, Preis oder Verflgbarkeit sind.

Die digitale, vernetzte Stadt ist nicht allein ein Thema der Zukunft. Bereits zum jetzigen Zeitpunkt
steht eine Vielzahl von Daten und Vernetzungsmaglichkeiten zur Verfigung, die Stadt- und Ver-
kehrsplanung erleichtern sowie Mobilitat komfortabler und passgenauer machen. So wird eine
Planung ermdglicht., die noch starker auf die Bedirfnisse der Menschen in der Stadt ausgerichtet
ist. Softwareentwickler und Telekommunikationsunternehmen verfolgen, bewusst oder unbe-
wusst, die Schritte und Wege der meisten Personen in den Stadten. Mit steigender Tendenz spezi-
alisieren sich Unternehmen darauf, diese Daten auszuwerten und diese den Stadten — gegen Ent-
gelte — zur Verfigung zu stellen. Diese Daten sind der Rohstoff der Zukunft. Stadte sind daher
angehalten, selbst Daten zu erheben, zu digitalisieren und zur Vernetzung der Mobilitat in der
Stadt sowie mit der Region zu nutzen. Daraus gewinnen sie eine weitgehende Unabhangigkeit von
Unternehmen und erarbeiten sich wirtschaftliche sowie Standortvorteile. Die rechtzeitige Investi-
tion in die Vernetzung und Digitalisierung der Stadt ist daher sowohl sinnvoll als auch notwendig.

Im Rahmen der MaRnahmen und des Handlungskonzeptes nimmt die raumliche und digitale Ver-
netzung von Mobilitatsangeboten einen zentralen Stellenwert ein. Namentlich werden die Digitali-
sierung bzw. das Thema Mobility as a Service im Handlungsfeld Offentlicher Verkehr & Vernetzung
(Kapitel 6.1.2) behandelt. Nichtsdestotrotz stehen alle Handlungsfelder gleichberechtigt nebenei-
nander. Die Gestaltung der Mobilitatswende und einer integrierten Verkehrsplanung kann nur
Uber ein ganzheitliches Konzept geschehen. Fur Herford besteht dies aus den finf Handlungsfel-
dern FuRverkehr, Radverkehr, OPNV & Vernetzung, Kfz-Verkehr und weiteren Malinahmen, die in
eine Querschnittshandlungsfeld zusammengefasst sind. Bericksichtigt werden dabei sowohl Mal3-
nahmen, die neue Mobilitatsangebote im Bereich des Umweltverbunds schaffen (,Pull-MaRknah-
men”), als auch MaRnahmen, die verkehrsreduzierende oder -vermeidende Wirkung erzielen sol-
len (Push -MaRnahmen).
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Das Handlungskonzept des Herforder Mobilitatskonzepts enthalt 67 Malinahmen, welche in finf
Handlungsfelder zusammengefasst werden. Zusatzlich gibt es 12 Exkurse, die die jeweiligen MaR-
nahmen exemplarisch weiter ausfihren und verorten. Die Handlungsfelder haben sich aus dem
Erarbeitungsprozess ergeben, erleichtern die Orientierung innerhalb der Mal3nahmen und spiegeln
den Fokus auf bestimmte Mobilitatsaspekte innerhalb des Konzepts wider. Sie stellen jedoch we-
der eine Hierarchie der MaRnahmen untereinander dar, noch sind die MaRnahmen nur innerhalb
des jeweiligen Handlungsfelds wirksam. Das Handlungskonzept verfolgt einen integrierten Ansatz.

Abbildung 17: Ubersicht der MaRnahmen nach Handlungsfeldern

O: Offentlicher Verkehr & @ P
= Vernetzung ol

01 Vernetzung der Mobilititsangebote & Sharing Mobility K1 Anpassung des Kfz-Netzes
011 Vernetzung verschiedener Mobilitdtsangebote durch Mabilstationen K11 Netzrickstufungen und Geschwindigkeitsanpassungen
012 Bikesharing in Herford K1.2 Kreisverkehre und Lichtsignalanlagen
01.3 Unterstiitzung von (E-) Carsharing K1.3 Verkehrsberuhgite Ortsdurchfahrten und -eingange
014 Weiterentwicklung des E-Scoater-Angebats K1.4 Autoarme Innenstadt
62 Mobility as a Service K2 Wirtschaftsverkehr
02.1 Weiterentwicklung der regionalen Mabilitats-App (MaaS) K2.1 Lkw-Fuhrungskonzept
02.2 Integration von OnDemand-Angeboten (Ridepocling) K2.2 Sicherung von Logistikflachen
02.3 Innovation & Forschung I: Pilatprojekt autonomer Kleinbus-Shuttle K2.3 City-Logistik
2.4 Innovation & Farschung II: Erprobung eines Ridesharing-Angebots K2.4 Urbane Logistik
03 Infrastrukturelle MaRnahmen K2.5 Nachhaltiger Wirtschaftsverkehr
03.1 Bevorrechtigung des Busverkehrs K2.6 Optimierung der Entsargungsverkehre
03.2 Qualitativ hachwertige und barrierefreie Bushaltestellen K2.7 Runder Tisch Giterverkehr
3.3 Dekarbonisierung des Busverkehrs K3 Ruhender Verkehr
03.4 Unterstiitzung des Projekts S-Bahn-OWL K3.1 Weiterentwicklung des bestehenden Parkraumkonzepts
04 Weitere MaRnahmen im Themenfeld OPNV & Vernetzung K3.2 Ruhender Verkehr aulterhalb der Innenstadt
04.1 Weiterentwicklung und Bewerbung der Tarifstruktur K3.3 Verkehrslenkung und -information
04.2 Prifauftrag Verbesserung des Busangebots zum Bielefelder Randbereich K3.4 Kommunale Stellplatzsatzung
K3.5 E-Ladeinfrastruktur
@ F: FuRverkehr K3.6 Informations- und Kemmunikationskampagne zum ruhenden Verkehr
K& Weitere MaRnahmen

K41 Forderung alternativer Antriebe
F1  Weiterentwicklung des FuRwegenetzes

F1.1 FuRwegeachsen zur Anbindung der Innenstadt Q: Querschnitts-
F1.2 FuRverkehrsinfrastruktur in den Ortsteilen fordern hand|ungsfe|der
F1.3 Langsverkehr im Bestand starken

Fl.4 Ausbau und Herstellung fuRgéngerfreundlicher Querungen Q1 Verkehrssicherheit

F2 Barrierefreiheit im FuBverkehr Q1.1 Ganzheitliche Verkehrssicherheitsarbeit

F2.1 Barrierefreie Anpassung des Oberflachenbelags Q1.2 Sicherheitsaudits

F2.2 Blindenleitsystem und Bodenindikatoren Q1.3 Verkehrssicherheitskampagnen

F2.3 Barrierefreie Querungen Q2 Barrierefreiheit

F3 Offentlicher Raum & enkelfshige Quartiere Q2.1 Prioritatsbereiche Barrierefreiheit

F3.1 Wegweisung fir den FuRverkehr Q2.2 Barrierefreier Stadtplan

F3.2 Subjektives Sicherheitsgefihl starken Q2.3 Runder Tisch Barrierefreiheit

F3.3 Aufenthalt: Sitzgelegenheiten und Spielangebote Q3 Mobilititsmanagement & Offentlichkeitsarbeit
Q3.1 Strukturen zur Umsetzung des Mobilitatskonzepts

R: Radverkehr Q3.2 Kommunales Mabilitdtsmanagement
Q3.3 Betriebliches Mobilitatsmanagement

Q3.4 Schulisches Mobilitatsmanagement

Q4 Kommunikations- & Offentlichkeitsarbeit

Q4.1 Kommunikationskampagne - Mobilitat in Herford
Q4.2 Offentlichkeits- und Pressearbeit

R1 Optimierung des Radwegenetzes

R1.1 Umsetzung der Radnetzplanung

R1.2 Radwegenetz an den Knoten qualifizieren

R1.3 Einrichtung von FahrradstraBen und Fahrradzanen
R1.4 Flexibles Handeln durch Verkehrsversuche

R2 Begleitende Radverkehrsinfrastruktur & Service
R2.1 Ausbau & Unterhaltung der Radabstellanlagen & weiterer Ausstattungselemente
R2.2 Komfort im Radverkehr

R2.3 Beschilderung des Radwegenetzes

R2.4 Instandhaltung, Pflege und Winterdienst

R2.5 Baustellenfihrung

R3 Offentlichkeitsarbeit & Kommunikation

R3.1 Fortfiihrung des Radsammlers

R3.2 Kampagnen zum Bewerben des Radverkehrs

Quelle: Planersocietat
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Die im Handlungskonzept zusammengefihrten Mallnahmen werden nachfolgend in Steckbriefen
erldutert. Neben textlichen Erlauterungen sind den Malinahmen charakteristische Merkmale zuge-
ordnet, so dass schnell ersichtlich wird, wie die Malinahmen entlang unterschiedlicher Indikatoren
einzuordnen sind.

X1.X Beispielsteckbrief

Zielbezug Dieser Punkt stellt den Bezug der jeweiligen MaRnahme zum Zielsys-
tem (vgl. Kapitel 4) des Herforder Mobilitatskonzepts dar.

Beschreibung Unter diesem Punkt wird die MalRnahme beschrieben und insbeson-
dere auf Bausteine eingegangen, die der Stadt Herford zur Umsetzung
der MaRRnahme ergreifen sollte. Dartber hinaus werden soweit mog-
lich Standortvorschldge fur die jeweilige MaRnahme gegeben.

Umsetzung kurz- bis langfristig;
D fgab
e VR, | | [

Priorisierung . .

Federfiihrung und weitere Akteure Hier wird festgelegt wer zur Umsetzung
der MaRnahme federfihrend aktiv sein
muss und welche weiteren Akteure ein-
bezogen werden mussen/sollten.

Fardermaglichkeiten Hier werden Fordermdglichkeiten fir die
jeweilige MalRnahme dargestellt.

Bezug zu anderen Malsnahmen/Konzepten Dieser Punkt verdeutlicht den Bezug der
jeweiligen Malknahme zu weiteren Mal3-
nahmen des Herforder Mobilitatskonzepts
sowie weiteren kommunalen oder regio-
nalen Konzepten.

Umsetzung

Die Malknahmen besitzen unterschiedliche Umsetzungsdauern sowie -horizonte. Zur Vereinheitli-
chung ist der Planungszeitraum des Herforder Mobilitatskonzepts in drei Abschnitte unterteilt:

e  kurzfristig: bis 2025

e mittelfristig: 2026 bis 2030
e langfristig: 2031 bis 2035
e Daueraufgaben

Je nach Dauer der MaRnahme konnen einzelne MaRRnahmen einem oder mehreren Zeitraumen zu-
geordnet werden. Ferner gibt es Daueraufgaben, die nicht innerhalb der nachsten 15 Jahre
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abgeschlossen werden, sondern durchgehend und Gber das Mabilitatskonzept hinaus ausgelbt
werden sollten.

Kosten

Um den finanziellen Aufwand der MaRnahmen planen zu kénnen, ist jede MalRnahme einer von
finf Kostenklassen zugeordnet. Zur Vergleichbarkeit sind dabei jeweils die jahrlichen Kosten an-
gesetzt worden. So ist eine solitare Baumalinahme, die fir den Zeitraum 2026 bis 2030 einge-
plant und mit einer Gesamtsumme von 250.000 Euro (ca. 50.000 Euro jedes Jahr im angegebe-
nen Zeitraum) bewertet wurde, in derselben Kostenklasse mit MaRnahmen, die z.B. durch fortlau-
fende Sanierungsaufwendungen auf 50.000 Euro jahrlich (ca. 250.000 Euro Gesamtkosten im an-
gegebenen Zeitraum) geschatzt wurden. Die Abschatzung erfolgt dabei aus Erfahrungswerten
zum Bezugsjahr 2022. Baukostensteigerungen und Inflation bleiben aufgrund der nicht einschatz-
baren Entwicklung unbericksichtigt. Um Scheingenauigkeiten zu vermeiden, werden keine kon-
kreten Zahlen genannt. Die Kategorisierung erfolgt vor allem zur Ausdifferenzierung und Bewer-
tung der MaRnahmen untereinander. Eine grobe Zuordnung ist wie folgt vorgenommen worden:

e marginale Kosten: . unter 25.000 € jahrlich

e geringe Kosten : .. 25.000 - 50.000 € jahrlich

e mittlere Kosten: ... 50.000 —= 250.000 € jahrlich
e hohe Kosten: .... 250.000 - 500.000 € jahrlich
e sehr hohe Kosten: ..... Uber 500.000 € jahrlich

Priorisierung

Die Malinahmen sind teilweise mit erheblichem finanziellem, personellem und organisatorischem
Aufwand verbunden. Daher ist fur eine effiziente Umsetzung des Handlungskonzeptes eine Priori-
sierung der einzelnen Malnahmen erforderlich. Diese erfolgt nach gutachterlicher Einschatzung,
insbesondere im Hinblick auf den Zielbeitrag und die notwendigen Ressourcen. Die Priorisierung
erfolgt grundsatzlich in drei Stufen und wird im Steckbrief Gber ausgefilite Kastchen dargestellt:

e hohe Prioritat ...
e mittlere Prioritat ..

e niedrige Prioritat .
e SchliusselmaRnahmen *

Zusatzlich sind SchlisselmalRnahmen definiert worden (Kennzeichnung tber Sternenform). Diese
besitzen fur das Herforder Mobilitatskonzept herausragenden Stellenwert und haben entspre-
chend eine Ubergeordnete Prioritat. Dabei handelt es sich um MaRRnahmen, die im Sinne des Ziel-
systems zum Mobilitatskonzept eine besonders starke und sichtbare Zielwirkung in relativ gerin-
ger Zeit und mit vergleichbar geringem Aufwand entfalten kdnnen.
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Exkurse

Einige MalRnahmen werden Uber so genannte Exkurse zusatzlich ausgefihrt und bieten der Stadt
Herford weiterfihrende Ansatze zur Umsetzung der jeweiligen MaRnahme. Uber die nachfolgende
Struktur sind die weiterfihrenden Exkurse im Anschluss an die jeweiligen Steckbriefe erkennbar.

Exkurs:
Titel des Exkurses

Potenzieller Standort:

Lage im Stadtgebiet

Bestandsituation Entwicklungspotenziale

potenzielle weitere Standorte
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6.1 Handlungsfeld Offentlicher Verkehr & Vernetzung

Wie aus der Bestandserhebung hervorgeht, ist der OPNV in Herford und damit das Thema des
Rendezvous-Systems am Alten Markt und die LinienfUhrung ein bereits viel diskutiertes Thema. In
der Vergangenheit wurden bereits mehrere Machbarkeitsstudien zur Anderung der Linienfiihrung
und Verlagerung des Z0Bs zum Bahnhof erarbeitet. Intern werden bei der Hansestadt Herford
bzw. bei der Stadtverkehrsgesellschaft SVH Stadtverkehr Herford GmbH an Losungen gearbeitet.
Ein wichtiger Schritt zur Umsetzung passender Losungen ist, dass die Hansestadt Herford seit
dem 01.01.2023 OPNV-Aufgabentrégerin gemaR § 4 Abs. 1S.1 OPNVG NRW ist Eine entsprechende
offentlich- rechtliche Vereinbarung wurde zwischen der Stadt und dem Kreis Herford abgeschlos-
sen. Die Bedienung des Linienbindels E ,Herford” gemaR des NVPs bzw. der Stadtbusverkehr in
Herford sind derzeit an ein Verkehrsunternehmen vergeben. Der neue NVP sieht ein neustruktu-
riertes Liniennetz ggfs. unter Anpassung an einen verlagerten ZOB an den Bahnhof vor. Aufierdem
soll eine erhebliche Angebotsverbesserung durch eine Taktverdichtung erreicht werden.

Wie bereits anhand des Leitbildes und des Zielsystems ersichtlich ist, steht das Thema der Vernet-
zung des Umweltverbundes im Mittelpunkt des Mobilitatskonzeptes. Dies spiegelt sich vornehm-
lich in diesem Kapitel wider. Nach einschlagiger Fachliteratur sowie nach Einschatzung des Gut-
achterbiros gehdren neben dem OPNV, dem FuR- und Radverkehr auch innovative (Sharing-)An-
gebote sowie OnDemand-Verkehr zum Umweltverbund. Zur Gestaltung einer inter- und multimo-
dalen Mobilitatskultur in Herford muss sich das Angebot an Mobilitatsoptionen verbessern und der
offentliche Verkehr muss noch starker im Verbund mit den genannten Mobilitatsoptionen organi-
siert werden. Sowohl durch Malinahmen in der Infrastruktur als auch bei der Verknipfung der ver-
schiedenen Angebote untereinander sowie einer gemeinsamen Vermarktung besteht ein Verlage-
rungspotenzial zugunsten der umweltfreundlichen Mobilitatsangebote. Die umzusetzenden MaRk-
nahmen im Themenfeld OPNV und Vernetzung unterteilen sich in die Unterthemen

e Vernetzung der Mobilitatsangebote & Sharing Mobility,
e Mobility as a Service (MaaS)

e infrastrukturelle MaRRnahmen

e und weitere Malinahmen.

Angebotsausweitung alternativer (sharing-) Mobilitdtoptionen sowie die Vernetzung des Umwelt-
verbundes und die Verfolgung der MaaS-Strategie sind somit die zentralen MalRnahmen dieses
Mobilitatskonzeptes. Ziel ist es dem definierten Leitbild ,Lebenswerte Stadt Herford. Flexibel ver-
netzt und fur alle erreichbar” gerecht zu werden. Im Folgenden werden daher zunachst MaRnah-
men zum Thema Vernetzung und Mobility as a Service vorgestellt, bevor die klassischen infra-
strukturellen und weiteren OPNV-Themen behandelt werden.

Planersocietat



Seite 44 von 233 Mobilitatskonzept Hansestadt Herford — Endbericht

0] Offentlicher Verkehr & Vernetzung Prioritat

01 Vernetzung der Mobilitatsangebote & Sharing Mobility

01.1 Vernetzung verschiedener Mobilitdtsangebote durch Mobilstationen 00 X
01.2 Bikesharing in Herford 00
013 Unterstitzung von (E-) Carsharing o0

01.4 Weiterentwicklung des E-Scooter Angebot 00

02 Mobility as a Service

02.1 Weiterentwicklung der regionalen Mobilitats-App (MaaS) 00 x
02.2 Integration von OnDemand-Angeboten (Ridepooling) 00 x
023 Innovation & Forschung I: Pilotprojekt autonomer Kleinbus-Shuttle L N

02.4 Innovation & Forschung Il: Erprobung eines Ridesharing-Angebots o

03 Infrastrukturelle MaRnahmen

03.1 Bevorrechtigung des Busverkehrs o0

03.2 Qualitativ hochwertige und barrierefreie Bushaltestellen 00
03.3 Dekarbonisierung des Busverkehrs L N

03.4 Unterstitzung des Projekts S-Bahn-OWL o

Ok Weitere MaRnahmen im Themenfeld OPNV & Vernetzung

041 Neustrukturierung des Busliniennetzes ® 00 %
04.2 Weiterentwicklung und Bewerbung der Tarifstruktur L

04.3 PrUfauftrag Verbesserung des Busangebots zum Bielefelder Randbereich o0

6.1.1 Sharing Mobility & Vernetzung der Mobilitatsangebote

Shared Mobility gewinnt immer mehr an Bedeutung und ist nicht Ianger ein GroRstadtphanomen.
Verleih- und Sharingangebote wie Bike- und Carsharing haben sich in den vergangenen Jahren
auch in vielen Mittelstadten etabliert, ebenso wie Sharing-Angebote mit E-Scootern. So gibt es
auch in der Hansestadt Herford bereits ein E-Scooter-Angebot und der Kreis Herford stellt einige
Carsharing-Fahrzeuge zur Verfigung. Beim Carsharing-Angebot fehlt ein gut ausgebautes Netz
an Stationen und das E-Scooter-Angebot ist in vielen Randbereichen nicht ausreichend. Um dem
Vernetzungsgedanken gerecht zu werden und Inter- sowie Multimodalitat zu férdern gilt es daher
zunachst einmal ein breiteres Mobilitatsangebot zu schaffen. Dies soll mittels Sharingsystemen
gelingen. Zusatzlich gilt es den Radverkehr im Rahmen der Vernetzung zu betrachten. Gemal der
Modal-Split-Erhebung der mindenherforder Verkehrsgesellschaft mbH macht der Radverkehr 2017
zwar nur 11 % aller Wege aus, anhand der Fahrradbesitzquote von 91 % und der E-Bike/E-Scoo-
ter Besitzquote von 12 % spielen Zweirader jedoch bereits eine zentrale und mit Blick auf den
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derzeitigen Fahrrad- und Pedelec-Boom eine wachsende Rolle in der Mobilitat der Hansestadter
(vgl. Zwischenbericht).

Als organisatorischer Rahmen wird empfohlen, die Angebote aus einer Hand zuganglich/buchbar
zu gestalten, so konnen die gréRRten Synergie- und Skaleneffekte erreicht werden (vgl. MaRnahme
02.1). Gerade vor dem Hintergrund der Verkniipfung zwischen den Stidten im Kreis Herford und
der ostwestfalischen Region wird ein stadtibergreifendes Angebot empfohlen. Im Idealfall sollte
dabei der Kreis Herford als Kooperationspartner auftreten. Dies hatte den Vorteil, dass im gesam-
ten Kreisgebiet einheitliche Sharing-Systeme angeboten und so der Bekanntheitsgrad ausgebaut
und Nutzungshemmnisse reduziert werden kénnen. GleichermaRen sollte die Stadt Bielefeld und
die Mobilitatsangebote auf dem Bielefelder Stadtgebiet eingebunden werden. Die Stadt Herford
kann hier als Bindeglied zwischen der Grof3stadt Bielefeld, dem Kreis Herford und der weiteren
Region fugieren.

01.1 Vernetzung verschiedener Mobilittsangebote durch Mobilstationen

Die Verknupfung von Verkehrsmitteln ist insbesondere in Stadten und Regionen mit starken Pend-
lerverflechtungen ein bedeutendes Thema. Mehr und mehr Menschen sind in ihrer alltaglichen
Mobilitat multi- bzw. intermodal (unterschiedliche Verkehrsmittel im Wochenverlauf bzw. auf ei-
nem Weg) unterwegs. Diesen Trend kann die Mobilitatsplanung unterstitzen, indem Mobilstatio-
nen und Mobilpunkte im Stadtgebiet errichtet werden. Durch die attraktive und einladende Gestal-
tung der Schnittstellen zwischen den verschiedenen Verkehrsarten des Umweltverbunds gewinnt
dieser insgesamt und der OPNV im speziellen an Bedeutung. Die Bestandsanalyse zum Mobilitats-
konzept hat gezeigt, dass die Vernetzung zwischen den Verkehrsmitteln ein zentrales Handlungs-
erfordernis darstellt. Dies wird durch das Leitbild ,Lebenswerte Stadt Herford. Flexibel vernetzt
und fur alle erreichbar” und dem Oberziel ,Vernetzte und multimodale Mobilitat ermdglichen” un-
termauert (vgl. Kapitel 4).

Abbildung 18: Mobilstation in Gronau (links) und Mobilpunkt in Bremen (rechts)
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Zielsystem Vernetzte und multimodale Mobilitat ermdglichen

Beschreibung Anknupfend an das bestehende Gutachten zu Mobilstationen des NWL
(Bahnhof, Alter Markt, Park & Ride-Anlage Herford-0Ost) wird an dieser
Stelle ein weitergehendes, handhabbares und flexibles System von in-
termodalen Verknipfungspunkten verschiedener Kategorien fir
Herford empfohlen. Dieses umfasst sémtliche Haltestellen des OPNVs
und noch weitere Mobilpunkte ohne OPNV-Anschluss. Je nach Bedeu-
tung des Verknipfungspunkts werden verschiedene Ausstattungs-
merkmale empfohlen. Im Detail wird hier auf den Gestaltungsleitfaden
und das Handbuch Mobilstationen vom Zukunftsnetz NRW! verwiesen.
Fur die Stadt Herford werden in Anlehnung an den genannten Leitfa-
den vier Kategorien von Verknipfungspunkten vorgeschlagen:

e stadtisch zentrale Mobilstation (GroRe L): Diese Verknipfungs-
punkte weisen den hochsten Ausstattungsstandard auf und befin-
den sich am Bahnhof, ggfs. am Alten Markt und in Zukunft ggfs. an
der S-Bahnhaltestelle Herford-Gausstrale (vgl. S-Bahn-Projekt-
OowWL)

e stadtisch periphere Maobilstation (GréRe M): Dies sind insbesondere
Schnellbushaltestellen sowie zentrale Haltestelle an den einfallen-
den Busachsen innerhalb des Siedlungsbereiches sowie an den
wichtigen Zielen Gesundheitscampus und Schulzentrum Aawiesen.
Ziel ist es je Stadtteil/Hauptachse mindestens einen Verknipfungs-
punkt mit den diesem Ausstattungsstandard einzurichten.

e regional periphere Mobilstation (GroRe M): Diese haben grundsatz-
lich groRe Ubereinstimmung mit den stadtisch peripheren Mobilsta-
tionen und stellen eine Verknipfung zu den Schnellbuslinien dar.
Bezogen auf die Raumstruktur Herfords gilt es sie an zentralen Hal-
testellen der peripheren Ortsteile zu errichten.

e Quartiersmobilstationen (GréRe S): Diese kleine Form der Mobilsta-
tionen werden auch Mobilpunkte genannt. Auch eine einfache
Busanbindung ist nicht zwingend notwendig, dennoch maglich. Sie
liegen in Wohnquartieren und sind in die Raumstruktur des Wohn-
gebiets integriert. Ferner kdnnen sie auch Teil eines Mobilitatskon-
zeptes von Bauvorhaben sein. Sie bieten in Wohnortnahe éffentlich-
keitswirksam umweltfreundliche Mobilitatsoptionen wie z.B. Leih-
rad, Leihlastenrad- und/oder Carsharing-stationen

Die Einteilung von Mobilstationen in Kategorien/Hierarchien und die
Zuteilung unterschiedlicher Ausstattungsstandards ist nicht als strikte

T Zukunftsnetz Mobilitat NRW 2022: Handbuch Mabilstationen NRW 3. Aktualisierte und Uberarbeitete Auflage
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Vorgabe zu verstehen. Vielmehr sollen die dargestellten Kategorien ei-
nen flexiblen Rahmen bieten. Eine stringente Umsetzung von festge-
legten Kategorien wird aufgrund unterschiedlicher Gegebenheiten als
schwierig erachtet (Fldchenverfiigbarkeit, Nachfragepotenziale, ggf.
Bereitschaft von Mobilitatspartnern, sich zu beteiligen). Die genannten
sowie kartographisch dargestellten Standorte (vgl. Kartenband) erge-
ben ein zentrales und dezentrales Netz aus Mobilstationen unter-
schiedlicher Hierarchien. Auf der Grundlage dieses Steckbriefs, der Aus-
weitung der Angebote in der Sharing-Mobility und mittelfristig unter
Berucksichtigung eines neuen Liniennetztes gilt es detailliertere Pri-
fungen (z.B. Flachenverfligbarkeit) der dargestellten Standorte (siehe
Karte im Anhang) vorzunehmen.

Bausteine

e Prifung und ggfs. Weiterentwicklung des Baukastens von Ausstat-
tungselementen (Abbildung 19) welche in Anlehnung an das Hand-
buch Mobilstationen vom Zukunftsnetz NRW auf die Stadt Herford
angepasst wurde.

e Anpassung der kartographisch dargestellten Standorte fir Mobil-
stationen (siehe Kartenband) an das neue Liniennetz

e FEinordnung der identifizierten Standorte nach Umsetzungspriorita-
ten

e Errichtung einer Mobilstation am Herforder Bahnhof im Rahmen ei-
ner potenziellen Verlagerung des ZOBs an diese Stelle; Integration
von Flachenbedarfen im Rahmen von Umbauarbeiten; das ,Park-
haus Elsbach” sollte bis zum Umbau des Z0B fur die Errichtung einer
Mobilstation ebenfalls berlcksichtigt werden. Zusetzlich ist zu pri-
fen, ob hier Stellplatzkapazitaten fir Langzeitparkende der ndheren
Umgebung zur Verfligung stehen

e (Ggfs. Umsetzung eines Netzes an Quartiersmobilstationen als Pilot-
projekt in einem bestimmten Quartier/Stadtbereich z.B. im Herfor-
der Nordosten (siehe Exkurs)

e Zeitnahe Errichtung weiterer Mobilstationen S oder M um dem
Netzgedanken von Mobilstationen gerecht zu werden

e Weitere mdgliche Pilotprojekte, die sich (mit geringerer Prioritat als
der Bahnhof) als Mobilstation/Mobilpunkt auch unabhangig einer
Liniennetzanderung ab 2028 anbieten: Schulzentrum Aawiesen, Bil-
dungscampus auf dem Stiftberg, Integration in die Tiefgarage des
Hammersmith-Quartiers, Alter Markt, Klinikum Herford

e stadtebauliche und gestalterische Aufwertung von intermodalen
Verknupfungspunkten und deren Umfeld in einheitlichem Corporate
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Design

e Integration von Freefloating-Angeboten durch Einrichtung von In-
centive-Zonen (,incentive” = ,Anreiz”; Ziel ist es durch bestimmte
Anreize z.B. Bonusprogramme Nutzenden dazu zu bringen die E-
Scooter in bestimmten Bereichen abzustellen)

e Integration von weiteren Ausstattungsmerkmalen in Anlehnung an
die Abbildung 19 (z.B. Paketstation, attraktive Sitzgelegenheiten)

e Langfristig: Verknipfung aller Angebote in einheitliche MaaS-App

Umsetzung langfristig, Daueraufgabe

Priorisierung . . . ) ¢

Federfiihrung und weitere Akteure SVH, Kreis Herford, Sharing-Anbieter,
StraRenbaulasttrager, mhv

Kosten . . . . .

Férdermdglichkeiten Forderrichtlinie ,Digitalisierung kommu-
naler Verkehrssysteme”

Forderrichtlinien Vernetzte Mobilitat und
Mobilitatsmanagement

Forderrichtlinie §12 OPNVG fir den
Zweckverband Nahverkehr Westfalen-
Lippe (Kooperationsraum C)

Richtlinie zur Forderung von Klimaschutz-
projekten im kommunalen Umfeld

Bezug zu anderen MalRnahmen/Konzepten 01.2 Bikesharing in Herford

01.3 Unterstiitzung von (E-)Carsharing

03.2 Qualitativ hochwertige und barriere-
freie Bushaltestellen

04.1 Neustrukturierung des Busliniennet-
zes
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Abbildung 19: Ausstattungselemente Herforder Mobilstationen
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Exkurs:
Aufbau eines Netzes an Mobilstationen

Was ist eine Mobilstation?

Quelle: Planersocietst

Eine Mobilstation bindelt unterschiedliche Mobilitatsangebote und erleichtert so den Umstieg
zwischen den einzelnen Verkehrsmitteln. Zentraler Bestandteil ist ein attraktiver dffentlicher
Verkehr, an dessen Haltestellen und Bahnhofen weitere Mobilitatsangebote wie Park & Ride,
Carsharing, Fahrrad- und Lastenradverleih und E-Scooterverleih sowie erganzende Nutzungen
wie Paketstationen, Cafés oder Ahnliches angeschlossen sind. Im direkten Wohnumfeld kénnen
auch kleinere Mobilstationen ohne Bushaltestellen z.B. bestehend aus einem Carsharing- und
Lastenradverleihangebot errichtet werden.

Ziel ist es, die Nutzung mehrerer Verkehrsmittel auf einem bestimmten Weg (Intermodalitat)
und allgemein die Nutzung mehrerer Verkehrsmittel im Alltag (Multimodalitat) zu fordern.
Durch eine ansprechende und wiedererkennbare Gestaltung integrieren sich die Mobilstationen
in das Stadtbild und werden so auch zum Treffpunkt mit hoher Aufenthaltsqualitat. Fir die Bir-
ger:innen verringert sich so die alleinige Abhangigkeit vom privaten Kfz und jede Person kann
fUr jeden Wegezweck das individuell geeignetste Mobilitatsangebot wahlen.

Warum braucht es ein Netz an
Mobilstationen?
Ein Netz an Mobilstationen hat den Vorteil,
dass die unterschiedlichen Mobilitatsangebote
im gesamten Stadtgebiet und somit fur einen
Grof3teil der Burger:innen zuganglich sind. Es
ermoglicht eine flexible Nutzung, sodass z.B.
ein Fahrrad am Wohnort ausgeliehen werden,
in der Innenstadt abgegeben und fir den
Ruckweg ein Carsharing-Fahrzeug genutzt
werden kann. So bietet ein Netz an Mabilstati-
Vorschlag eines Netzes onen auch fur den Arbeitsweg Losungsoptio-

an Mobilstationen in un- . . .
terschiedlichen GréRen nen fir die erste und letzte Meile des Weges.

[ e Honsestadt Einheitlich gestaltete Mobilstationen machen

(Quelle: Planersocietat) den dffentlichen Verkehr im Stadtgebiet sicht-

bar mit groRem Wiedererkennungswert.

Planersocietat



Seite 52 von 233 Mobilitatskonzept Hansestadt Herford — Endbericht

Exkurs:
Pilotprojekt , Errichtung eines Netzes an Mobilstationen im ¢@¢
Herforder Nord-Westen”

Lage im Stadtgebiet

Der Herforder Nord-Westen
Hoher Anteil an Wohnnutzung
Einrichtungen des taglichen Bedarfs
z.B. Supermarkte und soziale Einrich-
tungen wie Grundschulen vorhanden
Offentlicher StraRenraum stark auf
das Kfz-ausgerichtet
Potenzielle Standorte von Mobilstationen S
e Nordstadt
e Amselplatz
Klinikum Herford
Virchowplatz
Engmaschigere Verteilung zu besse-
ren Netzabdeckung weiterhin denkbar
Haltestelle ,Ortsieker Weg” als potenziel-
ler Standort einer Mobilstation M
e Hohe Umsteigezahlen im OPNV

g g e Nahversorgungsbereich
Quelle der Kartengrundlage: OSM & Mitwirkende

Beispiel Mobilstation S am Virchowplatz

Umfeldnutzung: Wohnen

12 Kfz-Stellplatze im Bestand
Aufenthaltsflache/Freiflache in der Mitte
mit Sitzbanken und Grinstrukturen
Geringe Gestaltungsqualitat des Aufent-
haltsflache und der Grunstrukturen
Keine OPNV-Anbindung

Q222 der Kartengrupdiage: Geoporjt;i ':NRVV’ »,
4 -  M11674 3

Mégliche Mobilitdtsangebote
2 E-Carsharing-Fahrzeuge Mégliche Erganzungen
Abstellzone E-Scooter e Paketstation
2 (E-) Lastenrader & & Leihrader e Frei nutzbares Fahrradwerkzeug
Uberdachte Radabstellanlage e Aufwertung des Platzes zu einem Quar-
Errichtung 2 &ffentlicher E-Ladesdulen tiersplatz mit Spiel- und Sportelementen
Erhalt 2 6ffentlicher Stellplatze fiir alle Generationen
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01.2 Bikesharing in Herford

Bisher gibt es noch kein klassisches Bikesharing Angebot in Herford. Im stadtischen Raum stellen
Bikesharing-Angebote aber vor allem fir die erste und letzte Meile sowie fir kurze Strecken eine
Komponente fir spontane und unkomplizierte Mobilitat dar und sind fur Burger:innen, Einpend-
ler:innen und Besucher:innen ein klimafreundliches Mobilitatsangebot. Auch im Iandlichen Raum
oder am Stadtrand bieten Bikesharing-Angebote die Chance, vom OPNV weniger gut erschlossene
bzw. bediente Stadtteile an starkere OPNV-Schnittstellen anzuschlieRen. Bikesharing-Angebote
werden nicht nur von Personen ohne eigenes Fahrrad benutzt, sondern auch von solchen, die ein
eigenes Fahrrad besitzen, dieses aber gerade nicht dabeihaben oder deren eigenes Fahrrad fir
den jeweiligen Zweck (z.B. Weg zur Bushaltestelle) nicht geeignet erscheint. Insgesamt erhéht ein
Bikesharing-Angebot die Flexibilitat in der Mobilitat.

Lastenfahrrader bieten die Maglichkeit, groRere Lasten oder Einkdufe zu transportieren. Lastenra-
der kdnnen daher gerade auf kurzen Einkaufswegen (unter 5 km) eine sinnvolle Alternative zur
Autonutzung darstellen. Lastenrader zur Verfigung stehen. Ein 6ffentlich zugangliches Lastenrad-
verleih-Angebot stellt ein niedrigschwelliges, leicht nutzbares Angebot fur die Bevolkerung dar. So
konnen die Lastenrader einfach ausgeliehen und fir verschiedene Einsatze (Einkauf, Kindertrans-
port, u. 8.) getestet werden, ohne groRe Investitionen zu tatigen, die der Kauf eines eigenen Las-
tenrads mit sich bringt. Letztlich kann dies dazu beitragen, auf die Anschaffung eines Zweitwa-
gens zu verzichten oder die Abschaffung eines Zweitwagens zu ermdglichen. Die SVH bereitet
derzeit ein Lastenradverleih-Angebot (,Herford-Bike”) vor. Seit dem Frihling 2023 stehen an den
Standorten Marktkauf und Markthalle zur Verfigung und kénnen fir einen frei wahlbaren Zeit-
raum, stundenweise oder tageweise bis zu einer Woche, ausgeliehen werden. Weitere Standorte
sind bereits in Planung. Die Buchung lauft Uber eine Buchungsplattform/Smartphone-App.

Bikesharing-Stationen bieten die Mdglichkeit unterschiedliche Fahrradarten als erganzendes An-
gebot zusammenzubringen. Verortet werden kénnen sie in Wohnquartieren, Gewerbegebieten
aber auch der in der Innenstadt (vgl. MaBnahme 01.1 Vernetzung verschiedener Mobilititsange-
bote durch Mobilstationen). Ziel sollte es sein, dass ein nutzbares Netz aus Bikesharing-Stationen
in den relevanten Bereichen Herfords etabliert und angesichts des Nutzungsverhaltens sowie der
zukunftigen Nachfrage weiter ausgebaut wird. Das missen nicht zwangslaufig fest installierte Bi-
kesharing-Stationen sein. Eine mogliche Lésung sind virtuelle Bikesharing-Stationen, wie es z. B.
bei der Regionalverkehr Kéln Gmbh (RVK) praktiziert wird. An den virtuellen Stationen steht keine
Verleihstation mit Bedienterminal und physischen Entleih- bzw. Rickgabestandern. Die Orte sind
lediglich in der App des Betreibers z.B. nextbike per Markierung gekennzeichnet und werden wie
aus dem Augsburger Beispiel in Abbildung 20 hervorgeht durch ein Hinweisschild im 6ffentlichen
Raum sichtbar. Das Augsburger Beispiel zeigt einen viel frequentierten Stadtbereich, an denen
Nutzer:innen das Sharing-Bike reqular zuriickgeben (Miete beenden) und auch wieder entleihen
konnen.
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Abbildung 20: Bikesharing-Angebot in Braunschweig (links) und virtuelle Abstellzone des Bikesharing-
Angebots in Augsburg (rechts)

P i

Zielsystem Vernetzte und multimodale Mobilitat ermdglichen

Beschreibung Die Bereitstellung von Bikesharing-Angeboten kénnen Uber externen
Anbieter aber auch durch kommunale Initiative bereitgestellt werden.
Aufgrund der bestehenden Bestrebungen zur Implementierung eines
Lastenradverleihs bietet es sich an dieses weiterhin Uber die stadti-
schen Strukturen zu organisieren. Soll ein Netz aus Bikesharing-Ange-
boten, in diesem Fall ein Netz aus herkémmlichen Fahrradern und E-
Bikes entstehen ist es in der Regel einfacher dies Uber einen externen
Anbieter organisieren. Buchungsmaglichkeiten werden dann in Uber-
regionale Apps eingebunden.

Bausteine

e FortfGhrung der Bestrebungen zur Neugestaltung der kommunalen
Regelungen fir Anbieter von Sharing-Angeboten; Implementierung
der Moglichkeit zum Anbieten von Leihradern & E-Scootern in die
Sondernutzungssatzung

e Zeitnahe Ausschreibung eines Interessenbekundungsverfahrens zur
Erteilung einer Sondernutzungserlaubnis fur die Bereitstellung von
gewerblichen Verleihsystemen fur Leihrader;

e FortfUhrung der Kommunikation mit dem Uberregionalen Anbieter
nextbike/TIER oder Kontaktaufnahme mit anderen Anbietern zur
Implementierung eines Bikesharing-Angebots

o Abschétzung des Bedarfs (Anzahl) an herkdmmlichen Fahrra-
dern, an E-Bikes und an Stationen, die im Stadtgebiet errichtet
werden sollen (die Bereitstellung der Fahrrader erfolgt durch
den Anbieter)
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o Schaffung eines jahrlichen Budgets von ca. 50.000 - 100.000
€ (grobe Schatzung) zur Entrichtung eines jahrlichen Service-
Entgelts an den Anbieter

o Schaffung von 1-3 Vollzeitstellen zur Radpflege und -verteilung
sowie Unterhaltung eines Transporters zur Umverteilung und
zum allgemeinen Transport der Rader

o Einnahmemadglichkeiten: Sponsoring durch Werbung auf den
Radern (z.B. von lokalen Banken, Supermarkten und anderen
Unternehmen)

o Ubernahme der folgenden Aufgaben im laufenden Betrieb:
Kontrolle und Reinigung der Verleihstationen und der Rader,
Umverteilung der Rader zwischen den Stationen, Rickfihrung
von falsch abgestellten Radern und Durchfihrung von Repara-
turen

o Aufgaben des Anbieters: Bereitstellung samtlicher Rader und
Stationen, Lieferung aller Ersatzteile, technische Durchfihrung
des Verleihsystems, Bereitstellung des Internetauftritts und
Einbindung des Kooperationspartners (hier SVH)

o Zunachst: Integration der Buchungsmoglichkeit in die ei-
gene/lokale Mobilitatsapp; Mittel-/Langfristig: Integration in
regionale Mobilitatsapp

Prifung der Maglichkeit zur Kooperation mit den Nachbarstadten
insbesondere mit Bielefeld und den Kommunen vom Kreis Herford,
um den engen Verkehrsbeziehungen zwischen den Stadten noch
besser Rechnung tragen zu kénnen (dquivalent zum Metropolrad
Ruhr).

Zu den Lastenradern:
o Ausweitung des Lastenradverleih-Angebots

o Prifung der Maglichkeit zur Kooperation mit den lokalen Ge-
werbe- und Handwerksbetrieben z.B. MIG Herford/Humana,
Brax, Bugatti oder auch kleinere und mittelstandische Hand-
werksbetriebe die als Ankermieter der Lastenrader auftreten
und diese in ihre Dienstleistungen bzw. ihr Geschaftsmodell in-
tegrieren, sodass eine Grundauslastung gewdhrleistet wird
und negative Effekte vom Lieferverkehr reduziert werden.

o Zusatzlich bietet es sich an, lokale Unternehmen z.B. Versiche-
rungen und Sparkasse Herford als Sponsoren zu gewinnen, die
ihre Werbung auf die Lastenrader anbringen.

o Schaffung weiterer Stationen in der (erweiterten) Innenstadt
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o Angebotsausweitung durch Standorte im direkten Wohnumfeld
z.B. durch Mobilpunkte S

o Angebotsausweitung im direkten Wohnumfeld durch Koopera-

tion mit privaten und halb-offentlichen Akteur:innen wie z.B.

Wohnungsbaugesellschaften- und Genossenschaften, Kirchen

und Vereinen

o Zunachst: Bereitstellung einer eigenen Buchungsoption; Lang-
fristig: Einbindung der Buchungsmaglichkeit in regionale Mo-

bilitats-App (siehe Mobility as a Service)

e Integration von Serviceangeboten wie z. B. SchlieRfacher, Luftpum-

pen oder Reparaturstationen an Ausleihstationen

e Einbezug der Standorte von Mobilstationen und Mobilpunkten (so-

fern ein freefloating-Angebot entsteht: Einrichtung von Parkzonen
und Forderung des Abstellens der Leihrader in diesen Zonen durch

Bonusprogramme)
Umsetzung: kurzfristig
kosten [ NI
Priorisierung . . .

Federfiihrung und weitere Akteure

SVH, Pro Herford GmbH Stadtmarketing,
Sharing-Anbieter

Fardermaglichkeiten

Forderrichtlinie ,Digitalisierung kommu-
naler Verkehrssysteme”

Forderrichtlinien Vernetzte Mobilitat und
Mobilitatsmanagement

Richtlinie Uber die Gewahrung von Zu-
wendungen aus progres.ntw — Pro-
grammbereich emissionsarme Mobilitat

Landeswettbewerb ,ways2work”

Bezug zu anderen Malknahmen/Konzepten

01.1 Vernetzung verschiedener Mobilitats-
angebote durch Mobilstationen

02.1 Weiterentwicklung der regionalen
Mobilitats-App (MaaS)
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01.3 Unterstiitzung von (E-)Carsharing

Ein (E-)Carsharing-Angebot kann ein wertvoller Bestandteil eines neuen Mobilitatsmixes sein.
Nach wie vor sind einige Ziele mit dem Pkw schneller, einfacher oder flexibler zu erreichen, wes-
wegen ein vollstandiger Verzicht auf die Pkw-Nutzung fir Blrger:innen in Herford oft noch unat-
traktiv erscheint. Mit Carsharing kann eine wichtige Briicke geschlagen werden. Es kann dabei hel-
fen, Personen, die aktuell gelegentlich den Pkw bendtigen, dazu zu motivieren, auf die teure An-
schaffung eines eigenen Pkw zu verzichten oder den Zweitwagen im Haushalt abzuschaffen. Diese
Personen nutzen haufiger die Verkehrsmittel des Umweltverbundes und wiirden mit dem Angebot
an (E-)Carsharing eine passende Erganzung erhalten. Neben einer veranderten Verkehrsmittelnut-
zung wlrde zudem wertvoller StralRenraum gewonnen, da der Pkw-Besitz pro Person abnimmt
und somit weniger Fahrzeuge im 6ffentlichen Raum geparkt werden mussen. Zusatzlich werden
erfahrungsgemaRl weniger Kilometer mit einem Carsharing-Fahrzeug absolviert, so dass sich ins-
besondere die Nutzung von E-Carsharing-Fahrzeugen anbietet, da die Reichweite bei Carsharing-
Fahrzeugen eine nachrangige Rolle spielt.

Abbildung 21: E-Carsharing in Bremen (links) und Reservierung von Stellpldtzen fir Carsharing-Fahr-
zeuge in Dortmund (rechts)

rstiaxiaa
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Zielsystem Vernetzte und multimodale Mobilitat ermdglichen

Beschreibung Die Stadt Herford ist weiterhin im Austausch mit dem Kreis und weite-
ren Akteuren um das Thema Carsharing in Herford weiter zu verfol-
gen. Dabei wurde in den letzten Gesprachen festgestellt, dass ein Car-
sharing Angebot die Bedirfnisse der Einwohner:innen von Herford
niederschwellig berGcksichtigen muss.

Vorgeschlagen wird daher ein Pilotprojekt fir Carsharing das spezi-
fisch auf besonders potenzielle Zielgruppen zur Nutzung der Fahr-
zeuge abzielt und zundchst an wenigen (zwei) Standorten und mit
wenigen Fahrzeugen aufgesetzt wird.

Dabei bieten insbesondere grofte Wohnungsbau- oder Siedlungspro-
jekten ein Potenzial zur Verbreitung von Carsharing in Herford (vgl.
MaRnahme K3.4 Kommunale Stellplatzsatzung). Ein moglicher
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Standort ware somit der Bildungscampus. Dariber hinaus sollte eine
weitere Station maoglichst zentral in der Innenstadt gelegen sein, da
hier nicht nur Potenzial vorhanden ist sondern dies auRerdem eine
bessere Sichtbarkeit der MalRnahme ermdglicht.

Relevant hinsichtlich der Weiterentwicklung des Herforder Carsharings
ist die bereits angestoRene, starkere Einbeziehung der E-Mobilitat,
die dafir notwendige Ladeinfrastruktur (vgl. MaRnahme K3.5 E-Lad-
einfrastruktur) sowie die Suche nach geeigneten Standorten mit ho-
hem Nachfragepotenzial (vgl. auch MaRnahme 01.1 Vernetzung ver-
schiedener Mobilitatsangebote durch Mobilstationen).

Bausteine

e Prifung der Maglichkeit zur Kooperation mit den Nachbarstadten
insbesondere mit Bielefeld und den Kommunen im Kreis Herford
und den dortigen Carsharing-Anbietern, um den engen Verkehrs-
beziehungen zwischen den Stadten noch besser Rechnung tragen
zu konnen.

e Einbezug privater Akteur:innen bei der Bereitstellung von Fahrzeu-
gen fur das Carsharing; auch in Kooperation mit den Nachbarstad-
ten moglich (Bsp. Werrestromer in Lohne?, welches von der mhv
unterstitzt wird)

e FEinbezug von Mobilstationen/-punkten bei der Suche nach geeig-
neten Carsharing-Standorten im Stadtgebiet; auch z.B. in Wohnor-
tnahe wie auf dem Virchowplatz (vgl. 01.1 Vernetzung verschiede-
ner Mobilitdtsangebote durch Mobilstationen)

e Abstimmung mit Investoren / Wohnungsbauunternehmen, bei
groRen Wohnungsbauvorhaben und ggf. auch in bestehenden,
verdichteten Wohnbereichen ein Carsharing-Angebot zu integrie-
ren (das ggf. auch 6ffentlich nutzbar gemacht werden kann) (vgl.
MaRnahme K3.4 Kommunale Stellplatzsatzung)

e Carsharing als Teil von betrieblichem/kommunalen Mobilitatsma-
nagement prifen (vgl. MaRnahme K3.4 Kommunale Stellplatzsat-
zung)

e Betriebe als Ankermieter: Moglichst Integration des (E-) Carsha-
ring-Angebots in den Fuhrpark lokaler Unternehmen, im Rahmen
des betrieblichen Mobilitatsmanagements (vgl. Q3.3 Betriebliches
Mobilitatsmanagement)

e |Initiierung von Abstimmungen mit Umlandkommunen zur

2 https://www.werrestromer.de/
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Etablierung eines regionsweit buchbaren Carsharing-Angebots

e Bewerbung und laufendes Marketing von (neuen) Carsharing-An-
geboten, Vergunstigungen fir Bewohner:innen sowie Schnupper-
angebote fur die Allgemeinheit

e Langfristig: stadtweite Etablierung von Carsharing-Angeboten

e Um Carsharing-Anbieter Nutzenden attraktiver zu machen, kénnen
bestimmte Sonderrechte und Zugestandnisse im ruhenden Verkehr
getroffen werden: Auf den vorhandenen Parkplatzen oder Park &
Ride-Anlagen kénnen gemal? der Novellierung des Carsharingge-
setzes (CsgG) entsprechende Carsharing-Stellplatze bereitgestellt
werden. Kommunen kénnen dadurch relativ unkompliziert stati-
onsbasierte Stellplatze als Sondernutzung auf Stralden in ihrer
Baulast ausweisen und somit das Verkehrsmittelangebot erwei-
tern.

Umsetzung: mittelfristig

Priorisierung . . . ) ¢

Federfiihrung und weitere Akteure SVH, Kreis Herford, Stadt Herford, WWS
Herford GmbH, Stadtentwicklungsgesell-
schaft Herford GmbH, Carsharing-Anbie-
ter

Kosten . . . . .

Férdermdglichkeiten Forderrichtlinie ,Digitalisierung kommu-
naler Verkehrssysteme”

Forderrichtlinien Vernetzte Mobilitat und
Mobilitatsmanagement

Richtlinie Gber die Gewahrung von Zu-
wendungen aus progres.nrw — Pro-
grammbereich emissionsarme Mobilitat

Landeswettbewerb ,ways2work”

Bezug zu anderen Malknahmen/Konzepten 01.1 Vernetzung verschiedener Mobilitats-
angebote durch Mobilstationen

02.1 Weiterentwicklung der regionalen
Mobilitats-App (MaaS)
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01.4 Weiterentwicklung des E-Scooter Angebots

Seit der EinfUhrung der E-Scooter im Jahre 2019 wird in Herford sowie deutschlandweit Gber de-
ren Vor- und Nachteile kontrovers diskutiert. Konflikte mit anderen Verkehrsteilnehmenden im
flielenden wie im ruhenden Verkehr rufen viel Kritik hervor. Vorteile bringen sie aus Umweltsicht
besonders dann, wenn sie den Umstieg vom Auto auf den OPNV erleichtern, vor allem, weil sie als
Zubringer-Verkehrsmittel auf der sogenannten ,letzten Meile” eingesetzt werden. Im Verbund mit
dem OPNV sowie mit anderen Verkehrsmitteln kdnnen E-Scooter Autofahrten ersetzen und damit
ein Baustein fir eine Mobilitatswende sein. Im stadtischen Raum ist ein Vorteil von E-Scootern,
dass sie im Gebrauch grundsatzlich emissionsfrei und leise sind.

E-Scooter werden von den Anbietern zunachst einmal dort angeboten, wo es sich finanziell am
meisten lohnt, wodurch Innenstadtbereiche i.d.R. gut abgedeckt sind. Stadtische Randbereiche
oder Gewerbegebiete sind haufig vom Bedienungsgebiet der jeweiligen Anbieter ausgenommen,
obwohl aus verkehrlicher Sicht hier die Mdglichkeit besteht, ,das Erste- und Letzte-Meile-Prob-
lem” zu I6sen. Dies gilt auch fur das Herforder Stadtgebiet. Werden die E-Scooter abgestellt bzw.
geparkt, so wird haufig bemangelt, dass sie den bereits knappen Gehweg weiter schmalern und zu
Barrieren im Alltag werden. Dennoch kénnen E-Scooter zusammen im Verbund mit anderen Mobi-
litatsoptionen die Mobilitatswende vorantreiben.

Abbildung 22: Abstellzonen fiir E-Scooter in Berlin (links) und Hamburg (rechts)

Zielsystem Vernetzte und multimodale Mobilitat ermdglichen

Beschreibung Oben beschriebene Probleme gelten auch fur das E-Scooter-Angebot
in Herford. Die Stadt Herford verfolgt das Ziel, ein unkontrolliertes Ab-
stellen der E-Scooter insbesondere auf Gehwegen zu unterbinden und
die Elektrokleinstfahrzeuge an Standorten zu bindeln. Dies kénnen
markierte Abstellflschen unterstitzen (vgl. Abbildung 22). Auch wenn
aktuell eine Nutzung dieser Abstellflachen rechtlich von den Kommu-
nen noch nicht gesteuert werden kann, bieten sie zunachst den Anreiz
und den Platz, dort freiwillig den Scooter abzustellen. Die Stadt
Herford steht derzeit in engen Kontakt mit den Anbietern, bestehende
Probleme Uber 6ffentlich-rechtliche Vertrage gemeinsam zu Igsen. Die
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Akzeptanz regelmaRiger ausgewiesener Abstellflachen kann mittler-
weile nachgewiesen werden. Zukunftig kénnen solche Abstellflachen
moglicherweise auch verpflichtend werden.

Bausteine

e Analyse der von den E-Scootern zur Verfigung gestellten Daten
Uber das Abstellverhalten in Herford

e Erganzung der Erkenntnisse aus der Datenanalyse mittels einer pla-
nerischen Abschatzung bzgl. weiterer potenziell wichtiger Abstel-
lorte

e Ausweisung von Parkzonen/Abstellzonen durch Aufstellen von
Schildern und farblicher Bodenmarkierung (vgl. Abbildung 22)

e Fortfihrung der Kooperation mit den E-Scooter-Anbietern (Bemi-
hungen zum AbschlieRen Gffentlich-rechtlicher Vertrage) Gber mog-
liche Bonusprogramme und -regelungen zum Abstellen in den dafir
vorgesehenen Zonen

e Integration der Buchungsmaoglichkeit in die regionale Mobilitats-
App (vgl. MaRnahme 02.1 Weiterentwicklung der regionalen Mobili-
téts-App (Maa$))

e In Verhandlung mit den Anbietern: Ausweitung der Bediengebiete
auch in den weniger lukrativen Rand- und Gewerbegebiete. Ggfs. in
regionaler Abstimmung z.B. mit Bielefeld. Hier gibt es in Bielefeld
Brake/Herford Stedefreud kein Angebot

Umsetzung: kurzfristig
Kosten .

Priorisierung .

Federfiihrung und weitere Akteure SVH, Stadt Herford, Kreis Herford, E-
Scooter-Anbieter

Fordermdglichkeiten Forderrichtlinie ,Digitalisierung kommu-

naler Verkehrssysteme”

Forderrichtlinien Vernetzte Mobilitat und
Mobilitatsmanagement

Richtlinie Uber die Gewahrung von Zu-
wendungen aus progres.nfw — Pro-
grammbereich emissionsarme Mobilitat

Landeswettbewerb ,ways2work”
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Bezug zu anderen Malknahmen/Konzepten 01.1 Vernetzung verschiedener Mobilitats-
angebote durch Mobilstationen

02.1 Weiterentwicklung der regionalen
Mobilitats-App (MaaS)

6.1.2 Mobility as a Service

Die Digitalisierung bietet im Mobilitatsbereich grof3e Chancen. Sei es bezlglich der Buchung von
Sharing Angeboten, der Echtzeitinformation von Abfahrtszeiten oder der Sammlung von Mobili-
tatsdaten um auf deren Grundlage passende Mobilitatsangebote bereitzustellen. Mit fortschrei-
tender Digitalisierung wird das Thema Mobility as a Service (MaaS) immer wichtiger. MaaS bedeu-
tet digitalisierte, vernetzte und nahtlose Mobilitat zu ermdglichen. Herzstick ist i.d.R. eine App,
welche alle Mobilitdtsangebote vereint und sie somit intelligent miteinander vernetzt. Maas zielt
also darauf ab, durch die Bundelung eines breiten Mobilitatsangebotes inter- und multimodales
Mobilitatsverhalten zu fordern und somit die Mobilitatsangebote einer Kommune besser miteinan-
der zu vernetzen. Dies kommt auch dem offentlichen Personennahverkehr zugute und starkt die-
sen als nachhaltiges Rickgrat der kommunalen Mobilitat.

02.1 Weiterentwicklung der regionalen Mobilitits-App (MaaS)

Unter der Mobilitatmarke ,,OWL mobil” vereinen die Kreise Gitersloh, Minden-Libbecke und
Herford bereits das regionale Mobilitatsangebot und bieten fiir den Nahverkehr gemeinsame Apps
zur Fahrplanauskunft und den Kauf von Tickets an. Die Stadt Bielefeld bietet mit der APP ,MoBiel
YOU” aulBerdem ein ahnliches Angebot an. Unter dem Projekt ,REGIONALE 2022 gibt es die digi-
tale (Ost-)Westfalische Mobilitatsplattform, welches die vernetze Mobilitat fordern soll. Es zeigt
sich, dass das Thema Vernetzung und Mability as a Service immer prasenter in der ostwestfali-
schen Region wird.

Zjelsystem Vernetzte und multimodale Mobilitat ermdglichen I

Beschreibung Herzstick einer digitalisierten Mobilitat und von Maas ist eine App die
alle Mobilitatsangebote smart miteinander vernetzt und somit die
Nutzung einfach und komfortabel macht. Uber eine im besten Fall re-
gionale App werden nach Mdglichkeit alle 6ffentlichen und geteilten
Mobilitatsangebote vereint. Carsharing, Bikesharing, Lastenradverleih,
E-Scooter, Buchung von On-Demand-Verkehren und Ridepooling-An-
gebote gilt es neben den Informations- und Ticketbuchungsangebo-
ten fir den Nah- und Regionalverkehr in die App zu integrieren.
Grundsatzlich besteht hier die Mdglichkeit eine eigene kommunale
App aufzubauen und zu verdffentlichen. Da es jedoch bereits die regi-

onale App ,OWL mobil” gibt und starke regionale Pendlerbeziehungen
vorliegen, ist es aus gutachterlicher Sicht sinnvoll, die bestehende re-

gionale App weiter zu verbessern. Daher liegt der Fokus darauf die
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Schnittstelle zwischen den unterschiedlichen Angeboten. Betreibern,

Akteuren und der App zu gestalten.

Bausteine

Erganzung der der App, welche im Rahmen des Lastenrad-Angebots
entwickelt wird, prifen; Prifung der Mdglichkeit weitere Inhalte
kurzfristig z.B. Mobilitatsinformationen in die App zu integrieren

Ggfs. Weiterentwicklung der kommunalen App zu einer Mobilitats-
App mit breiten Buchungs- und Informationsangeboten; langfristig
sollte jedoch eine regionale Losung bevorzugt werden; Integration
der bestehenden Herforder Mobilitatsangebote (OPNV, E-Scooter,
Carsharing)

Kontaktaufnahme bzw. enge Zusammenarbeit und Abstimmung mit
den zustandigen Personen der Marke ,OWLmabil”

Bereitstellung eines breiten Mobilitats- und Sharing-Angebotes
(MaRnahme 01.2 Bikesharing in Herford und

01.3 Unterstiitzung von (E-)Carsharing

Integration der bestehenden und neu aufgesetzten Herforder Mo-
bilitdtsangebote (E-Scooter, Carsharing, Lastenradverleih, Bikesha-
ring, Buchungsmaglichkeiten von Herforder OPNV-Sondertickets)
in die regionale Mobilitatsapp ,OWLmobil”

In den jeweiligen Sondernutzungserlaubnissen/Gestattungsvertra-
gen, die mit den Anbietern geschlossen werden, gilt festzuhalten,
dass die mit der Nutzung der Verkehrsmittel erzeugten Daten der
Stadt zu Verfligung gestellt werden.

Weiterentwicklung und Optimierung des Mobilitatsangebotes durch
Auswertung der durch die Sharing-Anbieter bereitgestellten Daten

Prifung, inwiefern die Maglichkeit besteht, weitere regionale Mobi-
litatsangebote z.B. aus dem Bielefelder Stadtgebiet zu integrieren

Umsetzung: mittelfristig
Kosten .
Priorisierung . . . *
Federfihrung und weitere Akteure OWL Verkehr GmbH, SVH, Kreis Herford,

mhv

Fordermdéglichkeiten

Forderrichtlinie ,Digitalisierung kommu-
naler Verkehrssysteme”
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Forderrichtlinie ,Modellprojekte zur Star-
kung des offentlichen Personennahver-
kehrs”

Mobility-as-a-Service in Nordrhein-West-
falen — Forderaufruf zur nahtlosen Mobi-
litat und Verbesserung der Qualitat und
Zugénglichkeit des OPNV durch bessere
Daten, bessere Vernetzung und bessere
Dienste

Bezug zu anderen Malinahmen/Konzepten 01.2 Bikesharing in Herford

01.3 Unterstiitzung von (E-)Carsharing

01.4 Weiterentwicklung des E-Scooter An-
gebots

02.2 Integration von OnDemand-Angebo-
ten (Ridepooling)

02.2 Integration von OnDemand-Angeboten (Ridepooling)

Der Busverkehr Gbernimmt durch die Stadtbuslinien und z.T. durch Regionalbuslinien die Feiner-
schlieRung im Herforder Stadtgebiet. Durch die bestehenden Bushaltestellen in Herford wird
grundsatzlich eine gute Erschliefungswirkung erzielt. In den Abendstunden erfolgt die Bedienung
der Haltestellen in Herford durch ein Anruf-Sammeltaxi (AST), welches von der SVH Gbernommen
und beworben wird. Fir eine attraktive Nutzbarkeit des Busverkehrsangebots ist aber nicht nur
die N3he zu einer Bushaltestelle entscheidend. Viel groRere Bedeutung haben der Bedienzeit-
raum, die Taktung sowie die (im besten Fall ohne Umstieg) erreichbaren Ziele. Wichtige erreich-
bare Ziele sind nicht nur die Innenstadt oder der Bahnhof, sondern auch die dezentral verteilten
Arbeitsplatzschwerpunkte, Bildungsstandorte und Nahversorgungseinrichtungen sowie weitere
Orte im Stadtgebiet, die Verkehr entstehen lassen oder anziehen (z.B. Wohngebiete, etc.). Diese
konnen in Herford aufgrund einer fehlenden Vernetzung der Stadtbereiche zwischen den starken
ErschlieRungsachsen haufig nur Gber das Umsteigen im Stadtzentrum erreicht werden, was zu er-
heblichen Reisezeitverlusten fihrt, dementsprechend unattraktiv ist und die Konkurrenzfahigkeit
des Busverkehrs erheblich schwacht (vgl. Zwischenbericht).

Zusatzlich wurde in der Bestandsanalyse ein mangelhaftes Angebot in den Schwachverkehrszeiten
(Abend- und Nachtstunden sowie am Wochenende) identifiziert. Dieses wird aktuell durch das
AST-Angebot bedient, eine Ausweitung und somit Attraktivierung des Angebotes wird als sinnvoll
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eingeschatzt. Die Bedienangebote des 6ffentlichen Verkehrs in Schwachverkehrszeiten stellen ein
besonderes Qualitatsmerkmal dar. Kulturelle Veranstaltungen, Ausflige, Geselligkeit am Wochen-
ende und die sich weiter diversifizierende Arbeitswelt erhéhen den Bedarf nach attraktiven OV-
Angeboten auch auRerhalb der Hauptverkehrszeiten. Um einen attraktiven OPNV zu erméglichen,
der eine echte Alternative zum Kfz darstellt und eine Teilhabe fir alle Teile der Bevdlkerung er-
moglicht, bedarf es einer Angebotserweiterung, welche die angesprochenen Schwachverkehrszei-
ten berlcksichtigt. Eine Mdglichkeit bietet hier die Implementierung eines OnDemand-Ridepoo-
ling-Angebotes.

Als On-Demand-Verkehr werden Mobilitatsangebote auf Bestellung bezeichnet. Beim On-De-
mand-Verkehr kommt der Fahrdienst nur auf Bestellung und wird in der Regel mit Pkw oder Klein-
bussen betrieben. Die Abholung kann dabei fahrplan- oder haltestellengebunden oder Gber eine
Tir-zu-Tur-Bedienung erfolgen (vgl. PTV Planung Transport Verkehr AG, 2019, S.8). Ziel ist es,
durch flexible Mobilitatsangebote auf Bestellung Licken im 6ffentlichen Nahverkehrsnetz zu
schlieRen, insbesondere die ,erste und letzte Meile” sowie in dinn besiedelten Raumen und zu
Tagesrandzeiten. ,Die Fahrgaste rufen das Fahrzeug telefonisch oder per Smartphone-App und
geben an, wohin sie gefahren werden machten. Ein Algorithmus berechnet die optimale Route, um
die Fahrgaste maglichst gunstig an ihr Ziel zu bringen. Werden auch noch weitere Fahrgaste mit
ahnlichen Wegen, die sonst einzeln gereist waren, im selben Fahrzeug beférdert, spricht man von
Pooling.” (VCD Position, On-Demand-Ridesharing, S.2)

Zielsystem Aktive Mobilitat, Bus & Bahn als Grundmobilitat fir ALLE sichern

Beschreibung Es soll gepriift werden, inwiefern das bestehende OPNV-Angebot in
Herford Gber On-Demand-Ridepooling-Angebote sinnvoll erganzt
werden kann. Um Kannibalisierungseffekte zu vermeiden, soll explizit
keine Konkurrenz zu den bestehenden Angeboten des OPNV geschaf-
fen werden. Dabei ist insbesondere das Zusammenwirken und der
Einfluss auf das bestehende Anruf-Sammel-Taxi- Angebot zu beach-
ten. Daher sollen einerseits Ergdnzungen des bestehenden OPNV-
Angebots in Schwachverkehrszeiten, an Wochenenden und Feiertagen
bzw. in nachfrageschwachen Achsenzwischenrdaumen gepruft werden.
Ggf. ist eine Umstellung schwach nachgefragter Linien mit vorder-
grindiger ErschlieRungsfunktion ebenfalls mdglich. Hierbei kann auch
die Anbindung von Gewerbegebieten im Rahmen einer Prifung sol-
cher Angebote berlcksichtigt werden. Bei einer Implementierung ist
zu prufen, ob eine Zusammenarbeit mit dem ortlichen Taxi-Gewerbe
sinnvoll ist.

Bausteine
e Prifauftrag im Nahverkehrsplan

e Durchfihrung einer Potenzialanalyse zur Identifizierung maoglicher
Verbindungen und Stadtgebiete z.B. Achsenzwischenraume wo
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OnDemand-Verkehre den OPNV erginzen kénnen bzw. bei geringer
Nachfrage ersetzten kdnnen mdgliche Verbindung ware zum Bei-
spiel im Herforder Randbereich (siehe Exkurs)

e Planung und Durchfihrung eines Testbetriebes auf einer/ zuvor
identifizierten Verbindung zur Uberpriifung und Bekanntmachung
des Systems in Herford

e FErarbeitung von Ausschreibungsmodalitaten fir einen Testbetrieb:
z.B. Nutzung emissionsfreier Fahrzeuge; Integration des Angebots
in verschiedene Apps (z.B. OWLmobil); Nutzung von virtuellen oder
physischen Haltestellen

e FEvaluation des Testbetriebs und ggfs. Ausweitung des Testbetriebes
auf weitre Verbindungen oder grofiere Gebiete des Stadtgebietes

o Weiterentwicklung des On-Demond-Angebotes in Rickkoppelung
zur angestrebten neuen Linienfihrung der Herforder Stadtbusse

e Langfristig: Etablierung des OnDemand-Angebotes als Erganzung
zum Busnetz und dem SPNV

Priorisierung . . . ) ¢

Federfihrung und weitere Akteure SVH, BVO, mhv

Fordermdglichkeiten Forderrichtlinie ,Digitalisierung kommu-
naler Verkehrssysteme”

Forderrichtlinie ,Modellprojekte zur Star-
kung des offentlichen Personennahver-
kehrs"

Mobility-as-a-Service in Nordrhein-West-
falen — Forderaufruf zur nahtlosen Mobi-
litdt und Verbesserung der Qualitat und
Zuganglichkeit des OPNV durch bessere
Daten, bessere Vernetzung und bessere
Dienste

Bezug zu anderen Malsnahmen/Konzepten 02.1 Weiterentwicklung der regionalen
Mobilitats-App (MaaS)

02.3 Innovation & Forschung I: Pilotpro-

Umsetzung: mittelfristig
Kosten . . . .

jekt autonomer Kleinbus-Shuttle
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Exkurs: OnDemand-Angebot im landlichen

Bereich des Herforder Westens, von Enger & Hiddenhausen

Herford
Zentrum

Bad Salzuflen

Bielefeld

Quelle: Planersocietat; Kartegrundlage: OSM & Mitwirkende

Grunde fir die Auswahl des Untersuchungsraums

Alle Kommunen liegen im Kreis Herford und im Linienbtndel E des Nahverkehrsplans
Bereiche verfiigen Gber keinen SPNV-Anschluss (Ausnahme Bielefeld Brake)

Das Reisezeitverhaltnis gemald Bestandsanalyse liegt bei C-D und fallt dadurch im regi-
onalen Vergleich deutlich ab; mehrere Splittersiedlungen ohne OPNV-Anschluss

Ohne festen Fahrplan und Linienwege; innerhalb des Betriebsgebietes kann also jede
Verbindung gebucht werden

Bundelung von Buchungen, um den Personenbesetzungsgrad zu verbessern

Keine Parallelfahrten zu Linienbussen: Die Berechnung, wann der Linienverkehr emp-
fohlen wird, erfolgt dynamisch anhand der eingegebenen Fahrtdaten, es gibt keine fes-
ten Sperrungen einzelner Streckenabschnitte

Bedienzeiten z.B.: unter der Woche von 5 Uhr morgens bis 2 Uhr nachts; am Wochen-
ende rund um die Uhr

Tarife: Allgemeingiiltige Tarife des OPNV inklusive Nutzung der Abotickets moglich;
ggfs. reine Online-Ticketbuchung maglich

Andere denkbare Modelle und Varianten

Stadtweite Bereitstellung des OnDemand-Angebots und Unterteilung des Bediengebie-
tes in einen Kernbereich (ein bestimmter Iandlicher Bereich) und einen erweiterten Be-
reich (z.B. gesamte Stadtgebiet) mit jeweils unterschiedlichen Bedienzeiten (z.B. Kern-
bereich ab 05 Uhr und Gesamtstadt nach 19 Uhr und am Wochenende)

Andere Preismodelle z.B. 4 € pro Fahrt und 3 € fur Inhaber eines Abonnements
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02.3 Innovation & Forschung I: Pilotprojekt autonomer Kleinbus-Shuttle

Die Digitalisierung bietet neue Potenziale in der Mobilitat. Der 6ffentliche Verkehr der Zukunft ist

multimodal, vernetzt und immer haufiger auch autonom. Hieraus ergibt sich nach wie vor ein gro-

Rer Forschungsbedarf. Die ersten Testbetriebe autonomer Kleinbus-Shuttle wurden deutschland-

weit gestartet. Die verschiedenen Pilotprojekte haben jeweils unterschiedliche thematische

Schwerpunkte, welche erforscht werden. Neben der reinen Erprobung der Fahrzeugtechnik und
des Verhaltens autonomer Fahrzeuge im Verkehr, gilt es weitere Fragestellungen zu erforschen.

Zielsystem

Vernetzte und multimodale Mobilitat ermdglichen

Beschreibung

Bausteine

Das Herforder Stadtgebiet bietet sich hier fir unterschiedliche For-
schungsvorhaben an.

e Welche Einsatzmaglichkeiten und Herausforderungen ergeben sich
in den unterschiedlichen Raumstrukturen (urbaner Raum, subur-
baner Raum, landlicher Raum)?

e Wie kénnen autonome Fahrzeuge das OPNV-Angebot zwischen
den starken OPNV-Achsen erganzen?

e Wie kann die autonome Fahrzeugtechnik mit einem digitalen On-
Demand-Angebot verknipft werden?

e Wie kann der requldre OPNV bedarfsgerecht erganzt werden, um
zum Beispiel das Problem der ,letzten Meile” zu l6sen?

e Wie konnen Umlauffahrten und das Lademanagement optimiert
werden?

e Welche zusatzlichen (digitalen) Angebote wie z.B. KI-basierte In-
formationsbereitstellung kénnen in den autonomen Fahrzeugen
erganzt und erprobt werden?

e Welche Chancen bieten autonome-Shuttle fir mobilitdtseinge-
schrankte Personenkreise?

e Wie kann ein autonomer Shuttle das Mobilitatsangebot einzelner
Stadtquartiere z.B. Hammersmith-Quartier optimieren? Z.B. im
Rahmen eines Mobilitatskonzeptes zur Reduzierung des Stellplatz-
bedarfs?

Je nach inhaltlichem Schwerpunkt des Pilotprojektes sind unter-
schiedliche Relationen denkbar.

Bahnhof — Alter Markt

Bahnhof — Bildungscampus/Hammersmith Quartier

Innerhalb eines bestimmten Quartieres

In den Zwischenrdumen der starken OPNV-Achsen z.B. zwischen
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Mindener StralRe, BismarckstralRe und Salzufler Stralle

e Vom Bhf. als Ring um die Innenstadt Uber Auf der Freiheit, Ab-
teistrale, ElisabethstralRe, Mausefalle, Alter Markt, RennstralRe, Jo-
hannisstrafl3e, Berliner StralRe, Auf der Freiheit, Bhf.

Umsetzung: mittelfristig
kosten [ NI

Priorisierung . .

Federfihrung und weitere Akteure SVH, BVO, mvh, externe Forschungsein-
richtungen

Férdermdglichkeiten Forderrichtlinie ,Autonomes und vernetz-
tes Fahren in &ffentlichen Verkehren"
Mobility-as-a-Service in Nordrhein-West-
falen — Forderaufruf zur nahtlosen Mobi-
litdt und Verbesserung der Qualitat und
Zuganglichkeit des OPNV durch bessere
Daten, bessere Vernetzung und bessere
Dienste

Bezug zu anderen Malinahmen/Konzepten 01.1 Vernetzung verschiedener Mobilitats-

angebote durch Mobilstationen

02.4 Innovation & Forschung Il: Erprobung eines Ridesharing-Angebots

Unter Ridesharing werden offentlich zugangliche Mitnahmesysteme verstanden, bei denen freie
Platze im privaten Pkw Dritten zur Verfigung gestellt und Gber eine i. d. R. internetbasierte Platt-
form zuganglich gemacht werden. Damit grenzt sich Ridesharing gegen Fahrgemeinschaften (z. B.
zur Arbeit), abgesprochenen Mitnahmen (z. B. im Familienkreis), Trampen und kommerziellen
Fahrdiensten ab.

In I3ndlichen und damit diinn besiedelten Regionen ist die Abhangigkeit vom privaten Kfz am
hochsten. Dadurch und durch die rdumliche Lage sind Kfz-Fahrten hier am langsten und der Per-
sonenbesetzungsgrad am geringsten. Hinzu kommt ein schlechteres OPNV-Angebot, wodurch
auch Menschen mit geringem Einkommen und Senior:innen sowie fast alle Bevolkerungsgruppen
auf das private Kfz angewiesen sind. Aufgrund von Finanzierungsproblemen und einer insgesamt
geringen Nachfrage ist es hier vielfach nicht mdglich den OPNV auf ein qualitativ hochwertiges Ni-
veau auszubauen. Eine Lésung ist es hier Ridesharing-Angebote in den OPNV zu integrieren.

Planersocietat



Seite 70 von 233

Mobilitatskonzept Hansestadt Herford — Endbericht

Erste Forschungsergebnisse zu diesem Thema halten fest, dass ein groRer Bedarf zur Durchfih-

rung eines Realexperiments besteht, um weitere Erkenntnisse zu gelangen’.

Zielsystem Vernetzte und multimodale Mobilitat ermdglichen

Beschreibung Bausteine

Erorterung der Bereitschaft fir ein regionales Pilotprojekt z.B. in Zu-
sammenarbeit mit dem OWL oder in Zusammenarbeit mit der mhv

Definition einer Zielsetzung: z.B. Erweiterung des OPNV-Angebots
im landlichen Raum durch Ridesharing-Angebote

Prifung der Maglichkeit zur fachlichen Begleitung durch ein insti-
tutionelles Forschungsprojekt

Kontaktaufnahme mit bereits durchgefuhrten Pilotprojekten bezig-
lich eines Erfahrungsaustauschs. Hier kommen die folgenden Pro-
jekte in Betracht:

o Projekt GetMobil bestehend aus den sechs nordhessischen
Kommunen Witzenhausen, Sontra, Herleshausen, Nentershau-
sen, Bad Wildungen und Heringen (Werra)

o Mobilfalt (Projekt des Nordhessischen VerkehrsVerbund (NVV))

Einarbeitung erster Forschungsergebnisse des Forschungsprojektes
GetMobil* in das Herforder Pilotprojekt

Umsetzung: langfristig

Priorisierung .

Kosten . .

Federfihrung und weitere Akteure SVH, mhv

Fordermdglichkeiten

Forderrichtlinie ,Digitalisierung kommu-
naler Verkehrssysteme”

Forderrichtlinien Vernetzte Mobilitat und
Mobilitatsmanagement

Bezug zu anderen Malknahmen/Konzepten

3 Maria Daskalakis (Hrsg.) et al 2019: Léndliche Mobilitit vernetzen Ridesharing im landlichen Raum und dessen Integration in
den offentlichen Nahverkehr. Seite 424.

“ Maria Daskalakis (Hrsg.) et al 2019: Landliche Mobilitat vernetzen Ridesharing im landlichen Raum und dessen Integration in
den offentlichen Nahverkehr. Minchen, oekom verlag Minchen.

Planersocietat



Mobilitatskonzept Hansestadt Herford — Endbericht Seite 71 von 233

6.1.3 Infrastrukturelle MaRnahmen

03.1 Bevorrechtigung des Busverkehrs

Piinktlichkeit und Schnelligkeit des OPNV sind zwei bedeutende Aspekte, die mitentscheidend fiir
die Qualitit des OPNV-Angebots sind und in hohem MaRe zu Entscheidungen fiir bzw. gegen die
Nutzung des OPNV beitragen. Insbesondere der Busverkehr ist im Hinblick auf Piinktlichkeit und
Schnelligkeit von den Verkehrsbelastungen und der Verkehrssituation im Stadtgebiet abhangig, da
er nur in Einzelfallen auf separaten Spuren gefihrt wird. Besonderes Augenmerk liegt fir die As-
pekte Piinktlichkeit und Schnelligkeit auf den Spitzenzeiten des Verkehrs, in denen der OPNV ggf.
in der Lage sein kann, durch MaRnahmen zur Bevorrechtigung Defizite in der Reisezeit gegeniber
dem motorisierten Individualverkehr abzubauen. Wie aus dem Reisezeitvergleich der Analyse her-
vorgeht, ist der Busverkehr auf zahlreichen Verbindungen im Stadtgebiet nicht konkurrenzfahig
zum MIV (vgl. Zwischenbericht).

Abbildung 23: Busspur mit Freigabe fir den Radverkehr in Osnabriick (links) und ohne Freigabe fiir den
Radverkehr in Koblenz (rechts)

Zielsystem Lokal und regional umweltfreundlich erreichbar sein

Beschreibung Eine Beschleunigung des innerstadtischen OPNV ist vor allem (iber
Bevorrechtigungen mdglich. Im Zielsystem zum Mobilitatskonzept sind
dazu das Unterziel ,Qualitatsverbesserungen fur den OPNV und den
Radverkehr auf Verbindungen innerhalb des Stadtgebiets erreichen”
aufgenommen worden (vgl. Kapitel 4). Bevorrechtigungen konnen bei-
spielsweise in Form von Vorrangschaltungen an Lichtsignalanlagen
(LSA) oder durch die Einrichtung von separaten Spuren erreicht wer-
den. (Bussonderfahrstreifen/Busschleusen/Umweltspuren). Dabei
sind die Belange der anderen Verkehrstrager zu berlcksichtigen und
gegeneinander abzuwagen. Auf dem Herforder Stadtgebiet kommen
hierfir insbesondere die Hauptstralien mit den einfallenden Regional-
buslinien sowie der Innenstadtring mit seinen groRen Knotenpunkten
in Frage.

Bausteine
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e bei StraBenraumumgestaltungen und der Weiterentwicklung des
Herforder StraRennetzes gilt es die Belange des OPNVs priorisiert
zu berlcksichtigen. Durch z.B. Busspuren und anderweitige Bevor-
rechtigungen des Busverkehrs soll langfristig sichergestellt werden,
dass schnelle Reisezeiten erméglicht werden und der OPNV konkur-
renzfahig zum Kfz-Verkehr ist

e Einbringung Herforder Interessen zur Busbeschleunigung und Bus-
bevorrechtigung in die Nahverkehrsplanfortschreibung

e Prifung der Einrichtung von Bus- oder Umweltspuren bzw. Bus-
schleusen an fir den OPNV entscheidenden Knotenpunkten z.B.
entlang des Innenstadtrings (Berliner Stralke, Auf der Freiheit) und
auf den einfallenden Hauptachsen des Busverkehrs z.B. Enger
StralRe, Mindener Stralie

e Nutzungskontrolle der eingerichteten Bus- oder Umweltspuren zur
Vermeidung von Konflikten mit z.B. ruhendem Kfz-Verkehr

e Fortfilhrung des Ausbaus der OPNV-Bevorrechtigung an LSA als
wichtiges Schliisselelement fiir die OPNV-Attraktivitat (gemaR Emp-
fehlung aus dem NVP)

Umsetzung: mittelfristig

oo HEEE
Priorisierung . .
Federfihrung und weitere Akteure SVH, Stadt Herford, StraRen.NRW, mhv
Fardermaglichkeiten Richtlinien zur Forderung des kommuna-

len Stral’enbaus

Richtlinie zur Férderung von Klimaschutz-
projekten im kommunalen Umfeld

Forderrichtlinie ,Digitalisierung kommu-
naler Verkehrssysteme”

Forderrichtlinie ,Modellprojekte zur Star-
kung des offentlichen Personennahver-
kehrs”

Bezug zu anderen Malsnahmen/Konzepten
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03.2 Qualitativ hochwertige und barrierefreie Bushaltestellen

Ein barrierefreier und sicherer OPNV zeichnet sich durch eine Vielzahl von Qualititsmerkmalen
aus. Dies bezieht sich auf die Ausgestaltung der Haltestellen selbst, barrierefreie Wegeketten im
Stadtgebiet sowie Uber die Qualitat der Fahrzeuge. Die Gestaltung sowie die Ausstattung von Bus-
haltestellen sind bedeutende Kriterien fir die Attraktivitat des offentlichen Verkehrssystems einer
Stadt. Fur Bestandsnutzer:innen sowie insb. auch fir potenzielle Neunutzer:innen stellen sie das
pragende Bild des offentlichen Verkehrs dar und sind dartber hinaus oftmals der erste Berih-
rungspunkt mit dem Herforder OPNV-System fiir Pendler:innen umliegender Kommunen. Aus der
Bestandsanalyse zum Herforder Mobilitatskonzept geht hervor, dass die weitreichenden Moderni-
sierungsbedarfe an stadtischen und regionalen Bushaltestellen eine Schwache des dffentlichen
Verkehrs in Herford darstellen (vgl. Zwischenbericht). Dies bezieht sich sowohl auf qualitative Aus-
stattungsmerkmale als auch auf den barrierefreien Ausbau, welcher per Personenbefdrderungsge-
setz bis 2022 hatte vorgenommen werden sollen (Ausnahmen wurden im Nahverkehrsplan defi-
niert). Die Vorgabe der Barrierefreiheit, die einfache und sichere Nutzung und damit der komfor-
tablen Zuganglichkeit zu den Bushaltestellen im Stadtgebiet wurde auch im Zielsystem verankert.
Das Unterziel ,Schaffung von Barrierefreiheit im 6ffentlichen Raum, im OPNV sowie durch barrie-
refreie Wegeketten” bildet diese Vorgabe deutlich ab.

Formaljuristisch erfolgt die Umsetzung der Barrierefreiheit im OPNV nach den Nahverkehrsplanen.
Im Herforder Fall ist hier der Kreis Herford bzw. die mindenherforder Verkehrsgesellschaft mbH
hauptverantwortlich. Dementsprechend weist das Herforder Mobilitatskonzept an dieser darauf
hin, dass im Nahverkehrsplan folgende Aspekte fiir den Herforder OPNV zu beriicksichtigen sind:

e Erfassung des Ist-Zustandes

e FErarbeitung eines Ausbauplans fir die Teilsysteme Haltestellen, Fahrzeuge sowie Infor-
mation und Ticketing; Definition von Ausnahmen

e Sukzessive Umsetzung des im Nahverkehrsplan definierten Ausbauplans

Neben der Barrierefreiheit stehen fir die Herforder Bushaltestellen ein verbessertes und barriere-
freies Informationsangebot, die Errichtung von Uberdachungen, Sitzmdglichkeiten, Abfallbehalter
und Radabstellanlagen im Fokus. Zusatzlich ist auf soziale Sicherheit durch eine ausreichende Be-
leuchtung sowie auf das Thema Klimaresilienz z.B. durch die Begrinung von Haltestellendachern
zu achten. Ein umfangreiches Informationsangebot beinhaltet insbesondere den Aushang von Li-
niennetzplanen, einer Ubersichtlichen Fahrplanauskunft sowie Ticketinformationen. An wichtigen
Haltestellen z.B. an bedeutenden Schnittstellen oder in der Nahe relevanter Ziele sollten Haltestel-
len auch mit einer dynamischen Fahrgastinformation (DFI-Anzeigen) ausgestattet werden.
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Abbildung 24: Ausgestaltung von Bushaltestellen

wr =

RT

1
3
4
5
6
7

Zielsystem Aktive Mabilitat, Bus & Bahn als Grundmobilitat fir ALLE sichern

Beschreibung Die bei der Herforder Stadtverkehrsgesellschaft varliegende Liste von
Haltestellen, die bis 2025 barrierefrei ausgebaut werden sollen, wel-
che sich aus der Priorisierung von Haltestellen gemaR des Nahver-
kehrsplans ergibt, stellt zum barrierefreien Ausbau sowie zur Bedeu-
tung der jeweiligen Haltestelle einen guten Anhaltspunkt dar. Darlber
hinaus werden sich durch eine Verlagerung des Rendezvous-System
zum Bahnhof die Bedeutung der Haltestellen entlang des Innenstadt-
rings verandern. In der ,Machbarkeitsstudie zur Optimierung des
OPNV in der Hansestadt Herford” von 2019 werden hierzu im Kapitel
7.2 MaRnahmen an und im Umfeld der Haltestellen am Innenstadtring
definiert. Die Umsetzung dieser MaRnahmenliste gilt es in Verbindung
mit der MakRnahme 01.1 Vernetzung verschiedener Mobilitdtsangebote
durch Mobilstationen unter BerUcksichtigung folgender Punkte zu
prifen und umzusetzen:

Bausteine

e Aufbau eines stadtweiten Haltestellenkatasters

e Uberpriifung und ggf. Weiterentwicklung der im Nahverkehrsplan
festgelegten Standards in Bezug auf Ausstattung und Gestaltung
der Haltestellen (u.a. Komfort, Informationsangebot, Mobilitats-
schnittstellen); Eine Standardausstattung sollte hier sein: Uber-
dachung, Sitzgelegenheiten, leicht verstandliche Informationsange-
bot Gber Preise, das Liniennetz sowie intuitiv lesbare Fahrplane

o Uberpriifung der Haltestellen bzgl. ihrer Barrierefreiheit selbst und
barrierefreier Zuwege (vgl. MaRnahmen zur Barrierefreiheit im FulR-
verkehr)

e Priorisierung von Haltestellen nach ihrer Wichtigkeit

e Sukzessive Herstellung der Barrierefreiheit, barrierefreien
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Zuwegung und des festgelegten Qualitatsausbaus auf der Grund-
lage des Katasters, der Ausstattungsstandarte und der Priorisierung

Umsetzung: Kurzfristig, Daueraufgabe

Priorisierung . . .

Federfiihrung und weitere Akteure SVH, StraRen.NRW, Stadt Herford, mhv

Kosten . . .

Férdermdéglichkeiten Verwaltungsvorschriften und Abgren-
zungsrichtlinie zu § 13 OPNVG NRW (In-
vestitionsmalinahmen im besonderen
Landesinteresse)

Férderrichtlinie § 12 OPNVG fiir den
Zweckverband Nahverkehr Westfalen-
Lippe (Kooperationsraum C)

Richtlinien zur Forderung der Nahmobili-
tat in den Stadten, Gemeinden und Krei-
sen des Landes Nordrhein-Westfalen

Bezug zu anderen Malinahmen/Konzepten Q2.1 Prioritatsbereiche Barrierefreiheit

03.3 Dekarbonisierung des Busverkehrs

Mit dem Busverkehr gehen Emissionen einher, die es vor dem Hintergrund nationaler und interna-
tionaler Klimagesetzgebung sowie der Luftreinhaltung zu verringern gilt. Wie aus der Be-
standsanalyse hervorgeht, werden die Herforder Buslinien sowie die eintreffenden Regionalbusse
durch Dieselmotoren betrieben (vgl. Zwischenbericht). Insbesondere in der Innenstadt und entlang
der starken Busachsen bzw. am Knotenpunkt Alter Markt kommt es daher zu erheblichen Emissio-
nen. Daher ist eine Umristung und Modernisierung der in Herford verkehrenden Busflotte unum-
ganglich. Im Zielsystem zum Mobilitatskonzept Herford ist dies im Unterziel ,Férderung alternati-
ver Antriebsformen im OV, Individual- und Wirtschaftsverkehr” verankert (vgl. Kapitel 4). Somit gilt
es verstarkt auf eine Umristung der Busflotte hinzuwirken. Im Nahverkehrsplan der Kreise Herford
und Minden-LUbbecke werden hierzu bereits Vorgaben zum Einsatz alternativer (emissionsarmer)
Antriebstechnologien gemacht. Bei Ausschreibungs- und Genehmigungswettbewerb bzw. bei Di-
rektvergaben sollen seit 2022 25% der Busflotte mit alternativen emissionsarmen Antriebstechno-
logien versehen sein. Ab 2028 sollen dies sogar 75% sein.

Zielsystem Lokal und regional umweltfreundlich erreichbar sein

Beschreibung Bausteine

e Erfillung der Dekarbonisierungsziele gemald gesetzlicher Grund-
lage, Prifung einer Beschleunigung der Umstellung auf alternative
Antriebe insbesondere auf den Linien des Stadtverkehrs; ggfs.
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Prifung Setzung einer hoheren Zielmarke

Einsatz emissionsarmer/emissionfreier Busse priorisiert auf den Li-
nien, die Uber den Alten Markt fihren

Kooperation mit den Verkehrsunternehmen und Unterstitzung der
Verkehrsunternehmen bei der Umsetzung der gesteckten Ziele und
Einhaltung der Vorgaben z.B. bei der Planung und Errichtung der
(Lade-)Infrastrukturplanung und der damit verbundenen Flachen-
verflgbarkeit

Etablierung einer interkommunalen Infrastruktureinheit mehrerer
OPNV-Aufgabentrager, um den Aufbau der Infrastruktur und die Be-

schaffung der Fahrzeuge zu bindeln

e Unterstitzung bei der Akquisition von Fordermitteln

e Durchfihrung eines gemeinsamen Marketings zur Einfihrung von

alternativen Antriebsformen im offentlichen Verkehr

Umsetzung: mittelfristig

Priorisierung

Kosten

Federfiihrung und weitere Akteure

SVH, Stadt Herford, mhv

Fordermdglichkeiten

Verwaltungsvorschriften und Abgren-
zungsrichtlinie zu § 13 OPNVG NRW (In-
vestitionsmalinahmen im besonderen
Landesinteresse)

Verwaltungsvorschriften zum Gesetz Uber
den offentlichen Personennahverkehr in
Nordrhein-Westfalen § 14

Forderrichtlinie zur Férderung alternativer
Antriebe von Bussen im Personenverkehr

Bezug zu anderen Malsnahmen/Konzepten

03.4 Unterstiitzung des S-Bahn-Konzeptes Ostwestfalen-Lippe (OWL)

Mit dem S-Bahn Konzept soll ein leistungsfahiges und attraktives Verkehrsmittel fir den 6ffentli-

chen Nahverkehr in Ostwestfalen-Lippe auf die Schiene gebracht werden. Die Kommunen in Ost-

westfalen-Lippe (OWL) zeigen im Landesvergleich ein iberdurchschnittliches Bevdlkerungswachs-

tum. Um der dadurch steigenden Mobilitatsnachfrage gerecht zu werden, ist die Einfihrung der S-

Bahn OWL angedacht. Diese soll dazu beitragen, dass der Anteil der umweltvertraglichen Ver-

kehrsmittelnutzung in Ostwestfalen-Lippe bis 2040 der Anteil der umweltvertraglichen
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Verkehrsnutzung in Ostwestfalen-Lippe Uberwiegt und den Menschen hohe Mobilitats- und nach-
haltige Lebensqualitat ermdglicht werden. (NWL 2022)5

Die wesentlichen Projektziele sind die Verdopplung der Fahrgastzahlen im Nahverkehr von Ost-
Westfalen-Lippe sowie eine grundsatzliche Verbesserung des bestehenden Angebots und der
Qualitat unter Einsatz lokal emissionsfreier Fahrzeuge. Damit tragt das Konzept einen wesentli-
chen Baustein zur Mobilitdtswende und damit zu einer nachhaltigen Lebensqualitat bei. (NWL
2022)

Grundlage fur die Entwicklung der S-Bahnen OWL ist der Deutschlandtakt als Zielfahrplan. Der
Deutschlandtakt fihrt erstmals zu einer Umkehr in der Infrastrukturplanung auf der Schiene.
Durch diese fahrplanbasierte Infrastrukturplanung wird die fir den Zielfahrplan notwendige Infra-
struktur ermittelt und der Deutschlandtakt so zum BewertungsmaRstab zukunftiger Infrastruktur-
ausbauten. Mit der Einbettung der S-Bahn OWL in den Deutschlandtakt ist die fahrplanbasierte
Infrastrukturplanung auch eine wesentliche Planungspramisse fur das S-Bahn-System. Daruber
hinaus sieht der NWL fir die engmaschige Bedienung aller Halte im S-Bahn-System-OWL den Be-
trieb mit modernen elektro- und batteriebetriebenen Triebwagen als wichtige Zukunftsaufgabe.
(NWL 2022)

Zjelsystem Lokal und regional umweltfreundlich erreichbar sein I

Beschreibung Herford stellt im Rahmen des Projektes S-Bahn OWL einen zentralen
Knotenpunkt dar. Gemal3 des Zielnetzes 2040 ist vorgesehen, dass
insgesamt vier S-Bahn-Linien den Herforder Bahnhof ansteuern sol-
len. Aulierdem soll geprift werden, ob entlang der Schienenverbin-
dung Herford-Bad Salzuflen eine neue Haltestelle ,Herford Gaul3-
stralRe” errichtet werden kann. Grundsatzlich ist dieser Teil des Her-
forder Stadtgebiets zwar gut mit Bushaltestellen erschlossen (vgl.
Zwischenbericht), dennoch ergeben sich durch eine Neuschaffung
eine SPNV-Haltestelle erhebliche Qualitatsverbesserungen. Dies hatte
den Vorteil, dass eine direkte Anbindung zum Herforder Bahnhof,
nach Bad Salzuflen und zum Bielefelder Hbf. gegeben ist.

Die Stadt Herford soll den weiteren Prozess in Zusammenarbeit mit
den Akteuren begleiten und unterstitzen. Hierbei soll die Stadt proak-
tiv agieren und insbesondere lokale Bedurfnisse bei der weiteren De-
tailplanung mit einbringen.

Bausteine

e Kontaktaufnahme zur Abteilung Planung des Nahverkehr Westfa-
len-Lippe (NWL)

o Erorterung des aktuellen Projektstandes

> https://www.nwl-info.de/der-nwl/projekte-engagement/s-bahn-konzepte.html

Planersocietat



Seite 78 von 233 Mobilitatskonzept Hansestadt Herford — Endbericht

o Erorterung des aktuellen Stands zur Machbarkeitsstudie der
Haltstelle ,Herford-GauRRstralle” und Prifung inwiefern bereits
frihzeitig die Errichtung einer Mobilstationen hier mit einge-
plant werden kann (z.B. beziiglich Flachenverfigbarkeit der
Haltestelle)

o Prifung von Mdglichkeiten, wie die SVH weitere Planungs-
schritte unterstitzen kann

o Prifung inwiefern bereits die Liniennetzanderung ab 2028
vom S-Bahn-Projekt OWL betroffen ist und ggfs. Fahrplane auf
den neuen Deutschlandtakt abgestimmt werden kénnen

Umsetzung: langfristig, Daueraufgabe
Kosten .
Priorisierung .
Federfihrung und weitere Akteure Zweckverband Verkehrsverbund OWL,
SVH, Stadt Herford, mhv
Fardermaglichkeiten /
Bezug zu anderen Malinahmen/Konzepten 01.1 Vernetzung verschiedener Mobilitats-

angebote durch Mobilstationen

6.1.4 Weitere MaRnahmen im Themenfeld OPNV & Vernetzung

04.1 Neustrukturierung des Busliniennetzes

Das Busliniennetz stellt die wesentliche Grundlage des OPNV-Angebots fir Fahrten innerhalb des
Herforder Stadtgebiets dar. Dariber hinaus dienen die Regionalbuslinien auch der Gberortlichen
Anbindung. Im Rahmen der Bestandsanalyse wurden verschiedene Defizite im Busnetz Herfords
identifiziert: zum Teil schlechte Anbindung an den Bahnhof, ErschlieBung einiger Siedlungsberei-
che nur durch den Regionalverkehr, mangelhaftes Angebot durch eine geringe Taktung und er-
hohte Verkehrsbelastung am Alten Markt. Die Weiterentwicklung des Busnetzes steht dabei im
Spannungsfeld zwischen Wirtschaftlichkeit und Daseinsvorsorge sowie FlachenerschlieBung und
schneller Erreichbarkeit.

Wie aus dem Zwischenbericht hervorgeht, ist die regionale Erreichbarkeit der Hansestadt Herford
Uber den Schienenverkehr gegeben. Mangel resultieren insbesondere aus dem stadtischen Bus-
netz. Aus gutachterlicher Sicht wird daher empfohlen, das stadtische Busliniennetz weiterzuentwi-
ckeln und dabei auf eine enge Verzahnung mit den regionalen Buslinien zu achten. Ebenfalls gilt
es zu prifen, inwiefern die Angebotsqualitat im Regionalverkehr verbessert werden kann.

Grundlage fir die Weiterentwicklung des Liniennetzes ist die Frage nach der Beibehaltung eines
Rendezvous-Systems sowie der Lage des ZOB. Bereits die Machbarkeitsstudie ,Neues Stadtbus-
netz fir Herford mit ZOB am Bahnhof Herford” aus dem Jahre 2015 kommt zu dem Schluss, dass
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eine Verlagerung grundsatzlich maéglich ist. Auch die Machbarkeitsstudie zur ,Optimierung des
OPNV in der Hansestadt Herford” aus dem Jahre 2019 bescheinigt die Mdglichkeit einer Verlage-
rung zum Bahnhof. Hier wurden drei Planfalle (1, 3 und 3b) erarbeitet, die eine auf die Verlage-
rung des Rendezvous-System zum Bahnhof angepasstes Busliniennetz untersuchen. Ferner gehen
aus der Machbarkeitsstudie von 2019 weitere MaRnahmen hervor, welche fir eine Verlagerung
des Rendezvous-Systems geprift und umgesetzt werden mussen. Grundsatzlich ist es allerdings
auch maoglich, das Rendezvous-System aufzulésen und andere ErschlieRungsmuster wie z.B. ein
Ringsystem zu nutzen. Im Zuge der Ubernahme der Aufgabentrégerschaft fiir das Liniennetz der
Herforder Stadtbusse (Linienblndel E) durch die Stadtverkehrsgesellschaft (SVH) ist vorgesehen
das Liniennetz ergebnisoffen weiterzuentwickeln.

Zielsystem Aktive Mobilitat, Bus & Bahn als Grundmobilitat fir ALLE sichern

Beschreibung Intern laufen bereits die Vorbereitungen zur Ubernahme der Aufga-
bentragerschaft und zur Weiterentwicklung des Liniennetzes. Da diese
Entwicklungen bereits vor Beginn des Erarbeitungsprozesses zum
Mobilitatskonzept gestartet sind, werden keine konkreten Vorschlage
zur Ausgestaltung des Liniennetzes getroffen.

Bausteine

e Fortfilhrung der Bestrebungen zur Ubernahme der OPNV-
Tragerschaft fir das Liniennetz der Herforder Stadtbusse

e FortfUhrung der Neustrukturierung des Liniennetzes und Berlck-
sichtigung der Analysen und der Ziele aus diesem Mobilitatskonzept

e Integration von Mobilstationen und Mobilpunkten in das neue Li-
niennetz (siehe Maknahme 01.1 Vernetzung verschiedener Mobili-
tatsangebote durch Mobilstationen)

e (gf. Anpassung der Linienfihrung und der Taktung der regionalen
Buslinien in Absprache mit der mhv und der Stadt Bielefeld

e (gf. Integration von regionalen Schnellbuslinien

e Ggf. Integration von OnDemand-Angeboten (siehe MaBnahme 02.2
Integration von OnDemand-Angeboten (Ridepooling))

e Ausschreibung bzw. Bedienung des neuen Liniennetzes ab 2028

Umsetzung: mittelfristig

oo N
Priorisierung . . . ) ¢
Federfihrung und weitere Akteure SVH, Stadt Herford, mhv
Fordermdéglichkeiten /
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Bezug zu anderen Malknahmen/Konzepten 01.1 Vernetzung verschiedener Mobilitats-

angebote durch Mobilstationen

Q4.1 Kommunikationskampagne — Mobili-
tat in Herford

Q4.2 Offentlichkeits- und Pressearbeit

04.2 Weiterentwicklung & Bewerbung der Tarifstruktur

Ein Ubersichtliches, intuitives Tarifsystem mit angemessenen Fahrpreisen ist ein bedeutender

Baustein eines ganzheitlich hochwertigen OPNV-Angebots. Neben den klassischen Ticketpreisen
(Abo-Tickets, Monatstickets, Einzeltickets etc.) kdnnen auch Sondertickets und Aktionen Einfluss
auf die Nutzung des OPNVs nehmen. Gelegenheitsnutzenden und Neukund:innen kénnen so die
Vorteile ggfs. auch preisliche Vorteile des OPNVs bekannt werden. Ferner ist es notwendig, beson-

dere Ticketangebote und Tarife gilt es offensiv zu bewerben.

Zielsystem

Aktive Mobilitat, Bus & Bahn als Grundmobilitat fir ALLE sichern

Beschreibung

In Herford und dem Kreis Herford gelten die Tarife und Bestimmungen
des Westfalentarifs. Auf dem Herforder Stadtgebiet sowie fur die di-
rekt angrenzende Umgebung gibt es bereits das Klimaticket im Mo-
nats-Abonnement fir 29,00 €. Wie aus der Bestandsanalyse hervor-
geht, lohnt sich durch dieses Ticket die regelmaRige Nutzung des
OPNVs im Vergleich zu den Kosten bei der Nutzung eines Kfz' (vgl.
Zwischenbericht). Das Klimaticket gilt es demnach zu verstetigen und
noch starker zu bewerben. Neben regelmai3igen Nutzer:innen stehen
vermehrt auch Gelegenheitsnutzer:innen im Vordergrund. Durch Indi-
vidualisierung der Lebensverhaltnisse, Multimodalitat und Flexibilisie-
rung der Arbeitswelt ist ein Abo-Ticket fir immer weniger Menschen
interessant. Seit dem 1. Dezember 2021 gibt es daher den flachende-
ckenden eezy-Tarif NRW. Dieser ist den meisten Nutzer:innen jedoch
kaum bekannt, obwohl dieser im Vergleich zu einem Einzelticket einen
Preisvorteil bietet und somit fir Gelegenheitsnutzer:innen konzipiert
ist. Diesen gilt es starker zu bewerben.

Bausteine

e \Verstetigung/FortfUhrung des kostengUnstigen Klimatickets; Pri-
fung der Mdglichkeit eines Regiopole-Tickets fir z.B. 35 € um das
in Diskussion stehende 49 €-Ticket ab 01.04.2023 um ein attraktives
regionales Angebot zu erweitern

e Prifung der Maglichkeit ,Mobilitatsflatrates” bestehend aus ver-
schiedenen Mobilitatsoptionen des Umweltverbundes anzubieten
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(abhangig von den MaRnahmen zur Ausweitung von Sharing-Ange-
boten)

e Prifung von weiteren Sondertickets/Aktionen im Stadtgebiet, z. B.
OPNV-Zeitticket fiir Menschen, die im Gegenzug ihren Pkw oder
Zweitwagen abschaffen oder altere Menschen, die ihren Fihrer-
schein abgeben

e Aktionstage/Aktionswochen z.B. an Samstagen oder wahrend der
europaischen Mobilitatswoche mit Gratisnutzung des Nahverkehrs
oder eines symbolhaften Beitrags von 1 € auf dem Herforder Stadt-
gebiet. Langfristig bietet sich so die Moglichkeit Gewohnheiten auf-
zubrechen und neue Nutzer:iinnengruppen zu gewinnen

e \Verstarkung des Marketings und Werbekampagnen zur Bewerbung
des eezy.Tarifs NRW, des Klimatickets sowie noch folgender Tarif-
angebote z.B. durch Aufzeigen des Kostenvorteils (vgl. Zwischenbe-
richt) sowie Uber weitere Kommunikationswege (vgl. Kapitel 6.5.3)

Umsetzung: Kurzfristig, Daueraufgabe

Priorisierung . . “& .

Federfihrung und weitere Akteure SVH, mhv

Férdermdglichkeiten keine

Bezug zu anderen Malinahmen/Konzepten Q4.1 Kommunikationskampagne — Mobili-

tat in Herford

Q4.2 Offentlichkeits- und Pressearbeit
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04.3 Priifauftrag Verbesserung des Busangebots zum Bielefelder Randbereich

Zwischen Herford und Bielefeld bestehen starke Pendlerbeziehungen. Im Schienenverkehr und
zum Herforder Bahnhof hin besteht hier bereits ein gutes Angebot und die Bahnhdofe der beiden
Stadte sind durch den Regionalverkehr qualitatsvoll miteinander verbunden. In den Randbereichen
besteht jedoch Verbesserungspotenzial. So fahrt der Regionalbus 352, welcher einen Anschluss an
das Bielefelder Stadtbahnnetz ermaglicht, lediglich einmal die Stunde und zwischen dem Stadtteil
Elverdissen und Bielefeld Brake besteht keine Direktverbindung. In Bielefeld Brake liegt jedoch ein
Bahnhof des Regionalverkehrs. AuBerdem ist der Stadtteil Herford Stedefreund nicht durch den
Herforder Stadtbusverkehr angeschlossen. Hier gilt es zu prifen, inwiefern eine Vernetzung dieser
Raume sinnvoll und maglich ist.

Zielsystem Lokal und regional umweltfreundlich erreichbar sein

Beschreibung Bausteine

o Uberpriifung, inwiefern das bestehende OPNV-Angebot in diesem
Bereich durch kleinteilige Anpassung verbessert werden kann, z.B.
Taktverdichtung der Regionalbuslinie 352

e Durchfihrung einer Potenzialstudie Gber die Notwendigkeit einer
verbesserten Vernetzung des Herforder Randbereiches und dem
Bielefelder SPNV auch unter Berlcksichtigung weiterer Siedlungs-
entwicklungen in Herford und in Bielefeld

e (Ggfs. Durchfihrung einer Machbarkeitsstudie zur Verlangerung der
Bielefelder Stadtbahn nach Herford-Elverdissen

Umsetzung: kurzfristig

Priorisierung . . oster .

Federfiihrung und weitere Akteure mhv, SVH, Kreis Herford, Stadt Bielefeld
Férdermdglichkeiten /

Bezug zu anderen Malinahmen/Konzepten /
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6.2 Handlungsfeld FulRverkehr

FuBverkehrsplanung hat lange Zeit eine stark untergeordnete Rolle gespielt — das spiegelt sich
haufig im Modal Split sowie in der lokalen Verkehrsinfrastruktur wider. In der Hansestadt Herford
liegt der Anteil der Wege, die zu FuR zuriickgelegt werden, mit 11% (2017) deutlich unter dem
bundesweiten Durchschnitt von 22% bzw. dem Durchschnitt fir Mittelstadte von 21%°. Grundsatz-
lich liegen in der Stadt allerdings gute Voraussetzungen fur den FuRverkehr vor. Vor allem die
kompakte Siedlungsstruktur ist ein grolRes Potenzial, da FuRverkehr auf kurzen Wegen besonders
bedeutend ist. Auf Wegen bis zu 1 km wird mehrheitlich zu FulR gegangen, bis 2 km werden immer
noch ein Viertel der Wege zu Ful’ zurGckgelegt’. Weitere gute Voraussetzungen sind der Bestand
an stralRenunabhangigen Fullwegen z. B. entlang der Flusse, wohnortnaher Grinflachen sowie
eine Innenstadt mit teilweise bereits guter Infrastruktur fir den FuRverkehr und hoher Aufent-
haltsqualitat.

Der FuRverkehr ist mit Hinblick auf vulnerable Gruppen, wie Kinder, Altere, Menschen mit Behin-
derung und auch fir die intermodale Vernetzung besonders bedeutend. Grundlage jedes Weges
ist ein Weg, der zu FuR zuriickgelegt wird. Vor allem im Zusammenspiel mit dem OPNV wird die
sogenannte ,erste” bzw. ,letzte Meile” des Weges i.d.R. zu Ful? zurickgelegt. Das Stral3ennetz,
Hauptstralien sowie Wohn- und Sammelstralien sind in Herford allerdings nach wie vor stark auf
den Kfz-Verkehr ausgerichtet. Dadurch entstehende Hemmnisse wie z. B. eine mangelhafte Ober-
flachenqualitat, fehlende Bordsteinabsenkungen sowie groRere Barrieren wie mehrspurige Haupt-
stralRen. Auch lange Wartezeiten an Lichtsignalanlagen und allgemein fehlende Querungsmaglich-
keiten schmalern die Qualitaten im FuRverkehr deutlich. Mit Ausnahme einiger Teile der Innen-
stadt weist die bestehende Infrastruktur fir das zu Ful? Gehen als Form der Alltagsmobilitat aktu-
ell noch deutlichen Handlungsbedarf auf. Dariuber hinaus fehlt es bisher an einer strukturierten
FuRverkehrsforderung.

Handlungsbedarfe ergeben sich somit in Riickkopplung zur Bestandsanalyse (vgl. Zwischenbe-
richt) und unter Beriicksichtigung der im Zielsystem (vgl. Kapitel 4) verankerten Ziele in den fol-
genden Bereichen:

e Grundlagen fur eine Netzkonzeption entwickeln

e (Qualitaten im Langsverkehr herstellen z. B. fir Gehwegbreiten und Oberflachenqualitaten
e Barrierefreiheit im Stadtgebiet strategisch und sukzessive verbessern

e Nutzungskonflikte mit dem Kfz- und dem Radverkehr abbauen

e Zustandigkeit fur den Fuldverkehr verankern

Ziel ist es den FuRverkehr sowohl als eigenes aber auch als intermodales Verkehrsmittel zu for-
dern. Im Zielsystem des Mobilitatskonzeptes Herford spielt der FuRRverkehr fur die Oberziele Enkel-
fdhige Quartiere gemeinsam entwickeln, Aktive Mobilitat, Bus & Bahn als Grundmobilitat fir ALLE

® Mobilitat in Deutschland 2017: 45 https://www.mobilitaet-in-deutschland.de/pdf/MiD2017_Ergebnisbericht.pdf

7 Mobilitat in Deutschland 2017: Analysen zum Fu- und Radverkehr 2017: 78 - https://www.mobilitaet-in-deutsch-
land.de/pdf/MiD2017_Analyse_zum_Rad_und_Fussverkehr.pdf
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eine tragende Rolle. Kleinraumig soll auf Stadtteilebene eine gute Vernetzung fir den FuRverkehr
erreicht werden, darUber hinaus sind aber auch FuRwegeachsen, die weitere Distanzen fur den
FuRverkehr ermadglichen sollen, attraktiv zu gestalten. AuRerdem sind die Verkehrssicherheit und
der Abbau von Nutzungskonflikten relevant, da zu Fuld Gehende in der Regel die schwachsten Ver-
kehrsteilnehmer:innen sind.

Auf Grundlage der Bestandsanalyse (vgl. Zwischenbericht) sowie der Ziele des Mobilitdtskonzepts
(vgl. Kapitel 4) und der ermittelten Handlungsbedarfe wurden die in der nachfolgenden Tabelle
ersichtlichen MaRnahmenfelder und MaRnahmen abgeleitet. In den Steckbriefen enthalten sind
allgemein glltige Rahmenbedingungen und Grundlagen zum FuRverkehr. Diese entstammen den
einschlagigen Regelwerken und Empfehlungen und sind als grundlegende Basis zur FuRverkehrs-
forderung anzusehen.

F FuRverkehr Prioritat

F1 Weiterentwicklung des FuBwegenetzes

F1.1 FuRwegeachsen zur Anbindung der Innenstadt o0

F1.2 FuRverkehrsinfrastruktur in den Ortsteilen férdern 0

F1.3 Langsverkehr im Bestand starken 000
F1.4 Ausbau und Herstellung fuRgangerfreundlicher Querungen 00
F2 Barrierefreiheit im FuBverkehr

F2.1 Barrierefreie Anpassung des Oberflachenbelags 0

F2.2 Blindenleitsystem und Bodenindikatoren o0

F2.3 Barrierefreie Querungen 00 X
F3 Offentlicher Raum & Enkelfahige Quartiere

F3.1 Wegweisung fir den FulRverkehr ®

F3.2 Subjektives Sicherheitsgefihl starken o0

F3.3 Aufenthalt: Sitzgelegenheiten oo

F3.4 Aufenthalt: Spielangebote o

6.2.1 Weiterentwicklung des Fullwegenetzes

F1.1 FuRwegeachsen zur Anbindung der Innenstadt

Netzkonzeptionen fir den FuRverkehr sind im Gegensatz zu Konzeptionen zum StralRen-, Radver-
kehrs- oder zum OPNV-Liniennetz bislang eher die Ausnahme. Ein FuBwegenetz ist aufgrund der
geringeren Bewegungsradien von zu Full Gehenden auch kleinrdumiger sowie engmaschiger und

Planersocietat



Mobilitatskonzept Hansestadt Herford — Endbericht Seite 85 von 233

daher nicht gesamtstadtisch, sondern vielmehr mit Bezug auf die Innenstadt oder die Stadtteilzen-

tren umzusetzen.

In Herford liegt aktuell kein eigenstandiges FuRwegenetz vor. Perspektivisch empfiehlt sich die um-

fassende Thematisierung im Rahmen eines FuRverkehrskonzeptes bzw. der FulRverkehrschecks.

Zielsystem

Aktive Mobilitat, Bus & Bahn als Grundmobilitat fir ALLE sichern

Beschreibung

FuRBverkehr ist stark nahraumlich orientiert. Trotzdem sollten als Rah-

men fir ein FulRverkehrsnetz verbindende Achsen fiir den FuRverkehr
identifiziert und anschlief’end qualifiziert werden.

Wichtige Achsen fir den FuRverkehr sind in Karte F1.1 im Kartenband
dargestellt.

Die Achsen sind mehrheitlich deckungsgleich mit den wichtigen Ver-

kehrsachsen und werden durch Achsen an den Flissen Aa und Werre
erganz. Die Wahl der Achsen ergibt sich nach folgenden Kriterien:

Anschluss an den Wallring, der, wie im Radverkehr, eine Ver-
teilerfunktion rund um die Innenstadt hat,

moglichst direkte Wegebeziehungen und intuitive Orientie-
rung,

Durchgang an innerstadtischen Barrieren (Gleise, Flisse), die
eine alternative Fihrung an vielen Stellen nicht zulassen,

Entlang der Achsen befinden sich vermehrt Angebote wie
Einzelhandel und vor allem Bus-Haltestellen, die, im Sinne der
Intermodalitat, fir den FuRverkehr gut erreichbar sein
mussen.

Die Standards der FuRwegeachsen kdnnen im Langsverkehr auch auf

zentrale FuRverkehrsbereiche, wie insbesondere die Innenstadt tGber-

tragen werden.

Konkrete Strafenzige mit Handlungsbedarf:

Innerstadtische StraRRen, die nicht als Fuligangerzone oder
Verkehrsberuhigter Bereich ausgewiesen sind, sind im Langs-
verkehr ebenfalls (mdglichst) nach den Zielstandards der
Hauptachsen auszubauen. Das betrifft beispielsweise die Tri-
benstralle, Rennstralie, Elisabethstralle

FuRlaufige Verbindung vom Bahnhof zum Komplex Elsbach
Haus / Marta
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Bausteine zur Ausgestaltung der Achsen umfassen Ausbau- und

Ausstattungsstandards sowie die Verknipfung an die Innenstadt und
die Wohngebiete.

Zielstandards fir FuBwegeachsen

Langsverkehr:

Barrierefreie Gehwege, Zielbreite mind. 3,0 m (Breite je nach
angrenzender Nutzung anpassen), méglichst eigenstandige
Fihrung, Trennung vom Radverkehr, direkte und konfliktfreie
Wegefihrung an Knoten und Querungen

Langsverkehr auf Grinachsen/Freizeitwegen
Zielbreite 2,5 m (mind. 1,8 m) (deutlich breiter bei gemeinsa-
mer Fihrung mit dem Radverkehr)

Oberflachenbeschaffenheit:
eben und barrierefrei, z.B. Asphalt oder glattes Pflaster;
in Granflachen ist auch eine wassergebundene Decke maglich

Barrierefreie Ausgestaltung nach Kapitel 6.2.2 im Langs-
und Querverkehr bericksichtigen

weitere Ausstattungsstandards:

o Sitzelemente in einem regelmaRigen Abstand von
etwa 300 m (vgl. MaRnahme F3.3 Aufenthalt)

o Durchgangige Beleuchtung

o Lokale Integration weiterer Angebote wie z.B.
Spielmdglichkeiten (siehe F3.3 Aufenthalt)

o Wegweisung (siehe F3.1 Wegweisung fir den Fulver-
kehr)

Bausteine zur Umsetzung

Detaillierte Erhebung der Infrastruktur im Bestand
(Breite, Oberflache, Aufteilung) sowie der Ausstattung (Be-
leuchtung, Abfallbehalter, Sitzgelegenheiten)

Abstimmung mit den betroffenen Baulasttragern
Priorisierung der Umsetzung

Bauliche MaRnahmen auf anstehende StralRenbaumafinah-
men abstimmen

Umsetzung

mittelfristig Kosten I
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Priorisierung

Federfihrung und weitere Akteure

SVH, Stralten NRW

Fordermdglichkeiten

Richtlinie Uber die Gewahrung von Zu-
wendungen zur Forderung einer inte-
grierten landlichen Entwicklung

Richtlinien zur Forderung des kommuna-
len StraRenbaus

Richtlinien zur Forderung der Nahmobili-
tat in den Stadten, Gemeinden und Krei-
sen des Landes Nordrhein-Westfalen

Landeswettbewerb ,ways2work”

Bezug zu anderen MalRnahmen/Konzepten

F2.2 Blindenleitsystem und Bodenindika-
toren

F2.3 Barrierefreie Querungen

F1.4 Ausbau und Herstellung fulRganger-
freundlicher Querungen

K1.4 Autoarme Innenstadt

F1.2 FuRverkehrsinfrastruktur.in.den Ortsteilen fordern

Zielsystem

Aktive Mobilitat, Bus & Bahn als Grundmobilitat fir ALLE sichern I

Beschreibung

Aufgrund der bereits erlauterten Faktoren ist die FuRverkehrsforderung

vor allem auf die Innenstadt, Stadtteilzentren oder Wohnguartiere

auszurichten.

Eine gute fulRlaufige Erreichbarkeit relevanter Ziele ist hier kleinteilig
zu ermitteln. Auf Ebene der Stadtteilzentren oder auch der Wohn-

gebiete sind solche Ziele z. B. der lokale Einzelhandel, Kitas, Schulen,

Seniorenheime,

OPNV-Haltestellen,

religiose Einrichtungen oder

Freizeiteinrichtungen wie Sportplatze.

Bausteine:

e wichtige Ziel- und Quellorte fir die Ortsteile identifizieren

e durchgangige, sichere und komfortable Wege zu diesen Zielen her-

stellen
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o Gehwegbreite von mindestens 1,8 m, Zielwert sollten jedoch

immer die 2,5 m sein

o ggf. verkehrsberuhigende MalRinahmen im StraRenraum vor-

nehmen (z. B. Anordnung Tempo 30, FahrradstraRe oder ver-
kehrsberuhigter Bereich) (vgl. K1.3 Verkehrsheruhigte Orts-
durchfahrten und -eingange)

o sichere und barrierefreie Querungsanlagen vorsehen
o Freihaltung von Gehgassen und Sichtbeziehungen (z.B. durch

Ordnung des Parkraums und entsprechender Kontrollen, re-

gelmaRigen Grinschnitt)
o Oberflachenqualitat sichern

o Schulwege anhand aktuelle Schulwegplane ausweisen
o die ausgewiesenen Wege kénnen zusatzlich mit Spielgeraten

und ahnlichem ausgestattet werden (vgl. K32 Ruhender Ver-

kehr auRerhalb der Innenstadt)

Umsetzung mittelfristig

Priorisierung

Kosten

Federfiihrung und weitere Akteure

SVH, StraRen.NRW, Zustandige Baulast-
trager

Fordermdglichkeiten

Richtlinien zur Férderung der Nahmobili-
tat in den Stadten, Gemeinden und Krei-
sen des Landes Nordrhein-Westfalen

Richtlinien zur Forderung des kommuna-
len StraRenbaus

Bezug zu anderen Malsnahmen/Konzepten

K1.4 Autoarme Innenstadt

K3.2 Ruhender Verkehr auRerhalb der In-
nenstadt

F1.3 Langsverkehr im Bestand starken

F1.4 Ausbau und Herstellung fulRganger-
freundlicher Querungen

F2.1 Barrierefreie Anpassung des Oberfla-
chenbelags

F3.1 Wegweisung fir den FulRverkehr
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F1.3 Langsverkehr im Bestand starken

Zielsystem

Aktive Mobilitat, Bus & Bahn als Grundmobilitat fir ALLE sichern

Beschreibung

Fir einen sicheren und komfortablen FulRverkehr sind geeignete Geh-
wegbreiten unerldsslich. Als gewinschte Regelbreite werden mindes-
tens 2,5 Meter angenommen. Gerade im Bestand werden diese Brei-
ten meist — und so auch in Herford — nicht vorgehalten. Zusatzlich
wird die Gehgasse, d. h. der fur den FuRverkehr nutzbare Bewegungs-
raum, vermehrt verstellt und somit weiter verschmalert. Dies ge-
schieht beispielsweise durch regelwidriges oder auch -konformes Par-
ken auf dem Gehweg, durch temporare Hindernisse wie Mulltonnen,
Werbeaufsteller oder auch AuRengastronomie. Auch die gemeinsame
FUhrung mit dem Radverkehr im Seitenraum verursacht schmale Geh-
wegbreiten und Nutzungskonflikte. Ziel ist es daher in Anlehnung an
das FuRwegenetz (vgl. Maknahmen F1.1 FuRwegeachsen zur Anbin-
dung der Innenstadt) die definierten Breiten der FuRverkehrsanlagen
baulich herzustellen.

Bausteine

e Umfassende Bestandsaufnahme und Identifizierung von Priori-
tatsbereichen, z.B.

o Bereich mit hohem FuRverkehrsaufkommen bzw. Nutzung
durch vulnerable Gruppen:
Innenstadt, Stadtteilzentren, Fullwegeachsen, Punktuell im
Umfeld von Einrichtungen die von vulnerablen Gruppen ge-
nutzt werden Schulen, Kitas, Seniorenheimen oder Freizeit-
einrichtungen

e FErstellen eines Leitfadens zur Beseitigung von Hindernissen auf
Gehwegen mit moglichen Themen:

o Ruhender Verkehr:

Die Kommune definiert eine Restbreite, die auf dem Gehweg
freizuhalten ist (z. B. 1,60m fir den Begegnungsverkehr).
Gehwegparken ist nur dann zugelassen, wenn mind. dieses
Restbreite freigehalten wird.

o Stadtmobiliar sowie Verkehrsschilder, Strom- bzw. Postaufbe-
wahrungskasten, sollten auRerhalb ausreichend breiter Geh-
gassen abgebracht sein

o Gehdlz und Grinschnitt, kann vor allem saisonal zu Ein-
schrankungen fGhren. Dabei ist der Lichte Raum des Gehwegs
in Briete und Hohe (mind. 2,0 m) freizuhalten. Offentliche Ge-
holze sind regelmaRig zu kontrollieren und zu pflegen, Privat-
personen ggf. durch Kampagnen zu informieren.

o Temporare Elemente des 6ffentlichen Raums, wie
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Aufiengastronomie, Werbeaufsteller, Abfallbehalter:
an Engstellen sind die Raume fir die jeweilige Nutzung zu
definieren um eine geordnete Aufstellung zu erreichen.

o Ordnungsrechltiche MaBnahmen durch Kontrollen sind ergan-
zend und erganzend notwendig, vor allem bei der Thematik
des ruhenden Verkehrs.

e MaRnahmen durch Offentlichkeitsarbeit begleiten

e (Ggf. DurchfiGhrung von FuRRverkehrs Checks, die auch als offent-
lichkeitswirksam das Thema FuRverkehr in den Fokus riicken kon-
nen

Umsetzung Daueraufgabe

Priorisierung . . .

Kosten .

Federfihrung und weitere Akteure

Fardermdglichkeiten Richtlinien zur Férderung der Nahmobili-

tat in den Stadten, Gemeinden und Krei-
sen des Landes Nordrhein-Westfalen

Richtlinien zur Férderung des kommuna-
len Stralkenbaus

Bezug zu anderen Malknahmen/Konzepten F1.1 FuRwegeachsen zur Anbindung der

Innenstadt

F1.2 FuRverkehrsinfrastruktur in den Orts-
teilen fordern

F1.4 Ausbau und Herstellung fuRgangerfreundlicher Querungen

Querungen und deren Ausgestaltung kommt eine groRe Bedeutung zu, da sie zusammen mit ge-
eigneten Gehwegen Elemente sind, die ein durchgangiges Wegenetz gewahrleisten. Auch im Hin-

blick auf das Thema der Verkehrssicherheit spielen sie eine wichtige Rolle. Durch die Querung der

Fahrbahnen besteht immer ein Konflikt- und Gefahrenpotenzial mit dem Langsverkehr (Kfz- und
Radverkehr). Querungen bindeln lokal auRerdem den FuR- und oft auch den Radverkehr, eine grol3-

zUgige raumliche Ausgestaltung kann hier auch im Querverkehr Konflikte minimieren. Eine Verbes-

serung der Querungssituation und der Verkehrssicherheit fir zu Fuld Gehende kann erreicht werden

durch:

eine zeitliche Trennung der Verkehrsteilnehmenden durch Lichtsignalanlagen,
eine Vorrangberechtigung fur den FuRverkehr,

die Verktrzung der Querungsstrecke,

die Verbesserung der Sichtbeziehungen zwischen den Verkehrsteilnehmenden,
die Erhéhung der Aufmerksamkeit der Fahrzeugfiihrenden und
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e den Einfluss auf die Geschwindigkeit des Kfz- und Radverkehrs.

Abbildung 25: Querungsanlagen fir den FuRverkehr

Quelle: Planersocietat

Dazu konnen unterschiedliche Querungsanlagen eingesetzt werden (siehe Abbildung 25), még-
lichst in regelmaRigen Abstanden von 150-200 m, um eine mdglichst umwegefreie und sichere
Mobilitat zu gewahrleisten. Dabei unterscheiden sich die Anforderungen an fulRgangerfreundliche
Knotenpunkte je nach hierarchischer Bedeutung im StraRennetz. Der Einsatz einer geeigneten
Querungsanlage hangt von der Verkehrsstarke und Geschwindigkeit des Kfz-Verkehrs an der Que-
rungsstelle, die Anzahl der querenden zu Fuld Gehenden, der Fahrbahnbreite sowie der Anzahl der
Fahrstreifen ab. Im Sinne einer strategischen Planung sind bei der Ausgestaltung der Querungs-
anlagen die Belange der anderen Verkehrsteilnehmenden (Kfz-, Radverkehr, OPNV) zu beriicksich-
tigen.

Fir Herford stellen die innerstadtischen Barrieren (Hauptverkehrsstraken, Gleise, Flisse) eine be-
sondere Herausforderung fur die Vernetzung des FulRverkehrs dar. Ein Ziel muss sein, deren Barri-
erewirkung durch qualifizierte und zusatzliche Querungsanlagen zu minimieren. Um gesamtstad-
tisch eine verbesserte Durchlassigkeit zu gewahrleisten, sind auch die Querungen im Bestand auf
eine Optimierung fur den FuRverkehr zu prifen. Auch im Rahmen der Online-Beteiligung wurden
verschiedene Querungen mit Optimierungsbedarf genannt, diese finden sich in Karte X und um-
fassen Querungen mit Engstellen mit Nutzungskonflikten mit dem Radverkehr, Querungen an
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denen die Ampelschaltung zu prifen werden sollte oder die Einrichtung einer Anlage geprift wer-
den konnte.

Karte K1.3 | Querungen mit Optimierungsbedarf (Onlinebeteiligung)

Mohilitélskonzept Herfn:
Hand\ungsfe\d FuRverke

Querungen mit Upnmruungsbeoau
U
ggf. Kartenfitelz

siehe
& Kartenband

s 30

@Planefsotﬁeﬁ‘t ® ==

Abbildung 26: Berliner StralRe (links) und Vodice-Ufer an der Aa (rechts)

Zielsystem Aktive Mobilitat, Bus & Bahn als Grundmobilitat fir ALLE sichern

Beschreibung Um ein sichere und direkte fuRl3ufige Verbindungen zu gewahrleisten
sollten in RegelmaRigen Abstanden Querungsanlagen zur verfigung
gestellt werden. Dabei kénnen sowohl Anlagen eingesetzt werden, die
dem FuBverkehr einen Vorrang einrichten (LSA und FGU) als auch
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einfachere Anlagen, die die Fahrbahnquerung erleichtern.
Dabei ist zu bericksichtigen, dass insbesondere vulnerable Gruppen
ein hoheres SchutzbedUrfnis haben (siehe auch MaRnahme F2.3).

Zielvorgaben fir Querungen ist eine regelmaRiges Angebot (etwa alle
200m), eine barrierefreie Ausgestaltung der Querungsanlage (wiede-
rum siehe F2.3) sowie eine mdglichst kurze Querungsdistanz und
Wartezeit an den Anlagen. Fir Lichtsignalanlagen im speziellen sind
die Vorgaben folgende:

o innerorts sind an allen Armen lichtsignalgeregelter Kreuzun-
gen Furten fur den FulRgangerverkehr anzulegen, das betrifft
in Herford z. B. die Kreuzungen Auf der Freiheit, RennstaRe
etc.

o Verlangerung von Grin- und Raumzeiten an hochfrequentier-
ten Knoten

o ,Querenin einem Zug” ohne Doppelwartezeiten ermdglichen

Zu unterscheiden ist im Weiteren eine notwendige Umgestaltung von
Querungsanlagen im Bestand sowie die Einrichtung neuer Querungs-
anlagen.

Querungen im Bestand mit Handlungsbedarf werden einige Beispiele
aus der Stadt Herford in der Karte F1.4 im Kartenband dargestellt. Ub-
liche Herausforderungen sind: Nutzungskonflikte mit dem Radverkehr
insbesondere an Engstellen oder Ampelschaltung fir den Fuldverkehr
optimieren.

Die Anlage neuer Querungsanlagen wird insbesondere an Barrieren
wie breiten StraRen (z.B. Enger, Diebrocker, Elverdisser, Salzufler und
Mindener StraRe, ebenso die Berliner StraRe und ,Auf der Freiheit”),
Bahngleisen und Wasserwegen (hier mit erhthtem Handlungsauf-
wand). In Herford wird wiederum rund um den Wall parallel zu den
Unterfihrungen im Besonderen die Prifung von oberirdischen Que-
rungen empfohlen, z.B. zur Querung an der Freiheit oder der Renn-
straRe.

Bausteine

e Bestandserfassung der bestehenden Querungsanlagen & Ermitt-
lung des Handlungsbedarfs fir eine fulRverkehrsaffine Umgestal-
tung

e Priorisierung fur die Umgestaltung vornehmen, z.B.

o Querungsanlagen entlang wichtiger FuRwegeverbindungen
und FuRwegeachsen (angelehnt an MaRnahmen F1.1 — F1.3),
o Querungsanlagen im Umfeld von (wichtigen) OPNV-
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Haltestellen, Schulen, Kindergarten oder Seniorenheimen

e Kommunales Aktionsprogramm zum (Um-)Bau von Querungen
aufstellen (siehe auch MaRnahme F2.3)

e Handlungsbedarfe zur Anpassung im Bestand prifen

Umsetzung mittelfristig

Priorisierung . . . Y

Federfiihrung und weitere Akteure

Kosten . . . .

Férdermdglichkeiten Richtlinien zur Férderung der Nahmobili-
tat in den Stadten, Gemeinden und Krei-
sen des Landes Nordrhein-Westfalen

Richtlinien zur Férderung des kommuna-
len StraRenbaus

Bezug zu anderen Malknahmen/Konzepten F2.3)Barrierefreie Querungen

6.2.2 Barrierefreiheit im FuRverkehr

Mobilitat bedeutet gesellschaftliche Teilhabe, deswegen ist eine barrierefreie Ausgestaltung o6f-
fentlicher Rdume ein wesentliches Planungsprinzip. Aufgrund seiner Bedeutung fir alle verkehrs-
planerischen Belange wird Barrierefreiheit als Querschnittthema fur alle Handlungsfelder definiert
(vgl. Kapitel 6.5.2).

Das Thema Barrierefreiheit ist eng mit der FuBverkehrsplanung verknupft, da Barrierefreiheit hier
flachig und in einem zusammenhangenden System berlcksichtigt und geplant werden muss. Auf-
grund dessen wird das Thema an dieser Stelle noch einmal gesondert aufgenommen. Barrierefrei-
heit zielt nach dem Prinzip des ,Designs for All” darauf, allen Menschen die eigenstandige Mobili-
tat zu ermoglichen. Der Fokus in der Planung liegt auf Menschen mit kérperlichen Beeintrachti-
gungen, insbesondere mit einer Geh- und/oder Sehbehinderung. Von den umgesetzten MaRnah-
men profitieren aber auch Menschen mit einer sogenannten temporaren Einschrankung, z. B.
durch Krankheit, Gepack- sowie Lastentransport und somit letztlich alle.

F2.1 Barrierefreie Anpassung des Oberflachenbelags

Die Gestaltung des 6ffentlichen Raums ist heterogen und befindet sich vor allem im Hinblick auf
die Barrierefreiheit, haufig in einem Spannungsfeld zwischen Asthetik und Nutzbarkeit. Ziel ist es
die StraRen- und Stadtraumen fir alle zuganglich und selbststandig erfahrbar zu machen,
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gleichzeitig deren eigenen Charakter, die Aufenthaltsqualitat und ggf. auch die historischen Werte

zu erhalten.

Abbildung 27: Barrierefreier Oberflachengestaltung in Calw (links) und geschliffenes Kopfsteinpflaster
in einem Querungsbereich in Minster (rechts)

Zielsystem

Aktive Mobilitat, Bus & Bahn als Grundmobilitat fir ALLE sichern I

Beschreibung

In der Stadt Herford ist die Herausforderung zur barrierefreien Anpas-
sung des Oberflachenbelags in der Innenstadt am sichtbarsten. Hier
sind viele Wege und Platze (attraktiv) gepflastert. Das betrifft, den
Gansemarkt, den Alten Markt, den Minsterkirchplatz, oder auch die
Radewiger StraRe. Das (historische) Pflaster schafft stadtebauliche
Qualitat, stellt aber fur Mobilitatseingeschrankte ein Hemmnis dar.
Ziel ist es stadtebauliche und Belange der Barrierefreiheit moglichst
harmonisch umzusetzen.

Bausteine

e Ermittlung von Handlungsbedarfen im gesamten Stadtgebiet, prio-
risiert jedoch in der Innenstadt

e Herstellung barrierefreier Wegeverbindungen z. B. mittels:

o Oberflache im Bestand durch eine barrierefreie Oberflache er-
setzen

o Herstellung einer barrierefreien Gehgasse, Abschleifen bzw.
Neusetzen der Steine

o Verbesserung der Begeh- bzw. Berollbarkeit des bestehenden
Pflasters durch das Glatten der Oberflachen und Verfullen der
Fugen (Freilegen und Stabilisieren der Pflasterfugen, Pflaster-
steine schleifen, Abflammen der Pflasteroberflachen (Rutsch-
festigkeit))

o Absenken von Bordsteinen im gesamten Innenstadtgebiet

o Berlcksichtigung ausreichender Gehwegbreiten; ggf. durch
eine (lokale) Neuordnung des Raumes nach dem Prinzip der
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autoarmen Stadt (vgl. MaRnahme K1.4 Autoarme Innenstadt)

Umsetzung mittelfristig

Priorisierung

Kosten

Federfiihrung und weitere Akteure

Fardermdglichkeiten

len StralRenbaus

Forderrichtlinie §12 OPNVG fir den
Zweckverband Nahverkehr Westfalen-
Lippe (Kooperationsraum C)

Bezug zu anderen Malinahmen/Konzepten

F1.1 FuBwegeachsen zur Anbindung der
Innenstadt

F1.2 FuRverkehrsinfrastruktur in den Orts-

Richtlinien zur Férderung der Nahmobili-
tat in den Stadten, Gemeinden und Krei-
sen des Landes Nordrhein-Westfalen

Richtlinien zur Férderung des kommuna-

teilen fordern
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Exkurs: Querungen -
Abgesenkte Bordsteine im (Innenstadt-)Stadtgebiet

Untersuchungsgebiet

Bordsteinabsenkungen
optimieren

Erganzung
prifen

Optimieren oder
GehwegUberfahrt

Gesicherte Querung
optimieren

ungesicherte Querung
optimieren

Engstelle

Bushaltestelle

Quelle: Planersocietat; Kartengrundlage: OSM

Bestand — barrierefreie Querungen an der Renn- und Triebstralle

Die Rennstralie ist der ein Zugang zur Innenstadt und dem Alten Markt

Bis zur Einmundung der Triebstr. Tempo 50, ab der EinmUndung Fuldgangerzone

Alle Querungen (Borsteinabsenkungen, gesichert an Lichtsignalanlagen, ungesichert) sind
aktuell nicht barrierefrei ausgebaut

Ansatze zur Barrierefreiheit sind an der Gehwegkante mit einem weiRen Streifen zur bes-
seren visuellen Wahrnehmbarkeit vorhanden
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MaRnahmen barrierefreie Querungsstellen — Bordsteinabsenkungen

Die Einrichtung von Querungsstellen (auch Bordsteinabsenkungen) richten sich nach den
Vorgaben der RASt 06 und richtet sich nach dem Uberquerungsbedarf des FuRverkehrs
Die Anordnung ist im Einzelfall zu prifen
Prifung von zusatzlichen Querungsstellen
o im Ubergang von der TriebstraRe in die MittelstraRe (Bordsteinabsenkung auf der
nordlichen StraRenseite)
o ggf. an der Rennstral3e dstlich der BugelstraRe, um die Engstelle auf der nordli-
chen StralRenseite zu umgehen

Ausgestaltung der ungesicherten barrierefreien Querung:
o Maglichst mit Doppelbord auf Breite von 4,0 m
o Auffindbarkeit:
kontrastreiche Gestaltung der Bodenindikatoren
Auffindestreifen (60-90 cm tief) + Unterbrechung von mind. 60 cm + Richtungsfeld
zur Querung

Barrierefreie Aufwertung der Querungsstellen an der LessingstralRe, Bugelstralde und Tri-
benstraRe (siehe Abbildung)

Herausforderung sind die geringen Gehwegbreiten insbesondere an der Kreuzung Renn-
stral3e/BulgelstralRe — vor allem, dass dich mit dem Zugang zur Bushaltestelle hier wich-
tige Wegeverbindungen sind.

perspektivisch ist hier auch eine Aufweitung der Gehwege zu prifen

Weitere MaRnahmen

o Barrierefreie Ausgestaltung der Querungsanlagen an der Johannisstralie:
Querungsstellen barrierefrei mit Doppelquerung ausbauen
Kontrastreiches ,Schachbrettmuster” auf den Mittelinseln entfernen, um Orientie-
rung Uber Leitsysteme bzw. Bodenindikatoren besser erkennbar zu machen
An der LSA entsprechend dem Zwei-Sinne-Prinzip akustische Signalgeber ergan-
zen

e Finrichtung einer gesicherten Querungsanlage (z.B. FGU) an der Busspur JohannisstraRe

prifen
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Alternative MalRnahmen

o Gehweguberfahrten als Alternative zur Querungsstelle mit Bordsteinabsenkung.

e Fahrbahn im Einmundungsbereich der BugelstralRe und LessingstralRe auf das Niveau
des Gehwegs anheben.
Dem FulRverkehr wird indirekt ein Vorrang eingerichtet, der MIV wird ausgebremst. Die
Schwierigkeit barrierefreie Doppelquerungen an Engstellen (wie an der Kreuzung der
Renn- /BigelstralRe) wird somit zu einem gewissen Grad umgangen

Weiterhin zu berucksichtigen

e Entsprechend der Idee einer autoarmen Innenstadt (vgl. MaRnahme K1.4) ist bei um-
fassenderen Umgestaltungen (z.B. in verkehrsberuhigte Bereiche oder FuRgangerzo-
nen), die niveaugleiche StraRenraume denkbar machen, die Absenkung der Bordsteine
hinfallig

Weitere zu priorisierende Umsetzungsbereiche

e Stadtteilzentren

e Umfeld von &ffentlichen Einrichtungen, wie Amter, Kultur- und Freizeiteinrichtun-

gen

Umfeld von Schulen, Kindergarten, Seniorenwohnheimen

F2.2 Blindenleitsystemund Bodenindikatoren

Blindenleitsysteme erleichtern es sehbehinderten Menschen sich eigenstandig im 6ffentlichen
Raum zu bewegen. Auf Gehwegen orientieren sich sehbehinderte Menschen zumeist an der inne-
ren Leitlinie, also an der der Fahrbahn abgewandten, ertastbaren Gehwegbegrenzung, z. B. Ge-
baudekanten. Als duf3ere Kante kann der Bordstein an der Fahrbahnkante herangezogen werden.
Fehlt eine oder fehlen beide Kanten, wie es beispielsweise auf Platzen vorkommt, kommen zum
Ausgleich Bodenindikatoren zum Einsatz. Die Bodenindikatoren erfillen die Aufgabe zu warnen,
hinzuweisen oder zu leiten. Die Leitsysteme sollen dabei deutlich haptisch und durch starke Kon-
traste auch optisch wahrnehmbar sein.

Zielsystem Aktive Mobilitat, Bus & Bahn als Grundmobilitat fir ALLE sichern

Beschreibung Leitsysteme sind proirisiert in Stadtraumen mit einem hohem Ful3ver-
kehrsaufkommen einzusetzen und dienen dazu die selbststandige Ori-
entierung im Raum zu ermdglichen. In Herford betrifft das u. a. die
wichtigen fuRlaufigen Beziehungen zwischen dem Bahnhof und der
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Innenstadt (sowohl plangleich Gber die Lichtsignalanlagen der Kreu-

zungen als auch planfrei im Bereich der Unterfihrungen) sowie die
FulR- und Radwege rund um die Innenstadt und deren offentliche

Platze. Im Bereich des alten Markts besteht bereits ein Leitsystem.

Bausteine

Bedarfe fir Leitsysteme im Stadtgebiet systematisch ermitteln

im Bereich der Innenstadt ist auf eine Durchgangigkeit des Leit-
systems zu achten, mit Hilfe derer eine Erreichbarkeit aller wichti-
gen Ziele vor Ort gewahrleistet werde kann

in stadtebaulich sensiblen Bereichen kannen Alternativen zum Ein-
satz kommen (z. B. Pflasterstruktur, farblich harmonierende Leit-
systeme, wie sie z. B. auch im Bereich des Alten Markts in Herford
eingesetzt werden)

zusatzlich sollten die Verkehrsraume des FuRverkehrs von Hinder-
nissen freigehalten werden (vgl. F1.3 Langsverkehr im Bestand
starken)

Verwendung von kontrastreichen Materialien fir Stadtmobiliar

Umsetzung

mittelfristig

Priorisierung

Kosten . .

Federfiihrung und weitere Akteure

Farderméglichkeiten

Richtlinien zur Férderung der Nahmobili-
tat in den Stadten, Gemeinden und Krei-
sen des Landes Nordrhein-Westfalen

Richtlinien zur Férderung des kommuna-
len Stralsenbaus

Férderrichtlinie §12 OPNVG fur den
Zweckverband Nahverkehr Westfalen-
Lippe (Kooperationsraum C

Forderrichtlinien Vernetzte Mobilitat und
Mobilitatsmanagemen

Bezug zu anderen MalRnahmen/Konzepten F1.1 FuRwegeachsen zur Anbindung der

Innenstadt

F1.2 FuRverkehrsinfrastruktur in den Orts-
teilen fordern
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F2.3 Barrierefreie Querungen

Querungen sind, wie bereits beschrieben (vgl. MaRnahme

F1.4 Ausbau und Herstellung fukgangerfreundlicher Querungen), wesentlich um ein durchgéngi-
ges FulRwegenetz zu schaffen. Der Querverkehr ist besonders wichtig mit Hinblick auf die Ver-
kehrssicherheit, da sich hier verschiedene Verkehrsmittel begegnen. Die Berlcksichtigung der An-
forderungen von mobilitats- bzw. seheingeschrankten Menschen ist an Querungen somit beson-
ders wichtig.

Ziel muss es sein alle Querungsanlagen im Stadtgebiet barrierefrei auszugestalten. Jede neue
Querungsanlage ist dabei mit einer Doppelquerung und einer barrierefreien Zuwegung auszuge-
stalten. Die bestehenden Querungen im Stadtgebiet sind sukzessive barrierefrei auszugestalten.

Abbildung 28: Barrierefreier Ausgestaltung an gesicherten Querungsanlagen (links) und Doppelque-
rung mit Hoch- und Nullbord (rechts)

-~
/ Richtungsfeld Richtungsfeld
Auffindestreifen Auffindestreifen ﬁx\
‘ 7 == L | 7 T
== H =
\ EE==] |
L5k b
| 400 —
o il Hochbord (6 cm) Nullbord (0 cm)
\ Sperrfeld Sperrfeld

An den Querungsanlagen mussen die teils widerspriichlichen Belange von Menschen mit einer
Geh- und einer Seheinschrankung Bertcksichtigung finden. Mobilitatseingeschrankte Menschen
bendtigen maglichst niveaugleiche Absenkungen (Nullabsenkung) und berollbare Oberflachen.
Sehbehinderte hingegen profitieren von einer ertast- und somit fir sie wahrnehmbaren Bord-
steinkante (idealerweise 6,0 cm hoch). Eine farblich kontraststarke Gestaltung der Wege unter-
stitzt die Orientierung, ebenso wie taktil wahrnehmbare Bodenindikatoren und Blindenleitsys-
teme. Eine barrierefreie Querungsanlage sollte nach dem ,Zwei-Sinne-, bzw. dem ,Mehr-Sinne-
Prinzip” ausgestaltet sein. Das umfasst:

e Doppelquerung mit differenzierter Bordhohe (Nullabsenkung und Hochbord mit 6 cm);

e FEin an die ortliche Situation angepasstes Leit-/0rientierungssystem, welches zusatzlich
farblich kontrastreich ausgestaltet ist (vgl. Abbildung 28).

e Akustische und taktile Sicherung von Lichtsignalanlagen

An planfreien Querungen, wie sie in Herford mehrfach als Problemstellen identifiziert wurden, ist
auch die maximale Rampenneigung von 6% bericksichtigt worden. Ab einer Rampenlange von
6,0 m ist ein Zwischenpodest einzurichten.
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Zielsystem Aktive Mobilitat, Bus & Bahn als Grundmobilitat fir ALLE sichern

Beschreibung Bausteine
» Bestandsaufnahme aller Querungsanlagen (vgl. MaRBnahme

e F1.4 Ausbau und Herstellung fuRgéangerfreundlicher Querungen) i
Stadtgebiet, wobei der Handlungsbedarf festgestellt wird

e Interne Zielsetzung pro Jahr fir den barrierefreien Umbau von
Querungen

e Priorisierung der Umgestaltung von Querungen

o Raumlich:
Innenstadt, entlang wichtiger Fullwegeachsen, im Umfeld von
Haltestellen des OV oder Sozialen Einrichtungen wie Kinder-
garten

o Auf Initiative von Birger:innen

o Im Rahmen von Instrumenten, wie dem FuRBverkehrscheck

e |st ein barrierefreier Ausbau nicht oder erst langfristig mdglich,
sind alternative Querungsmaglichkeiten, am besten in ein Wege-
leitsystem integriert, aufzuzeigen

Umsetzung mittelfristig I

oo M
Priorisierung . . . *

Federfiihrung und weitere Akteure

Farderméglichkeiten Richtlinien zur Forderung der Nahmobili-
tat in den Stadten, Gemeinden und Krei-
sen des Landes Nordrhein-Westfalen

Richtlinien zur Forderung des kommuna-
len StraRenbaus

Forderrichtlinie §12 OPNVG fir den
Zweckverband Nahverkehr Westfalen-
Lippe (Kooperationsraum C

Forderrichtlinien Vernetzte Mobilitat und
Mobilitatsmanagement

Bezug zu anderen Malsnahmen/Konzepten

F1.4 Ausbau und Herstellung fulRganger-
freundlicher Querungen
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F2.1 Barrierefreie Anpassung des Oberfla-
chenbelags
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Exkurs: Querungen —

Untersuchungsgebiet: Querung an der Bushaltestelle AmselstraRRe

Quelle: Planersocietat; Kartengrundlage: TIM-Online 2023

Querung
Mittelinsel

Bestand

Planersocietat

AmselstralRe: Tempo 50,
zwei Fahrstreifen; Quer-
schnitt circa 8,0m

Mittelinsel als Querungs-
hilfe kurz vor der Kreuzung
Amselstr./Landsberger Str.

Ausgestaltung der Mittelin-
sel:

flachige Bordsteinabsen-
kung an den angrenzenden
Gehsteigen, Mittelinsel ist
niveaugleich mit der Fahr-
bahn und die Aufstellflache
circa 2,5 x 1,5 m groR

Gesteigerte Bedeutung der
Querung, da sie eine Wege-
verbindung zur Kita und zur
Bushaltestelle ,Amsel-
stralRe” darstellt

MaBnahmen

e Angestrebte MaRe einer barrierefreien Mitte-

linsel:

Querungsbreite: 4,0 m fur Doppelquerung
Dimensionierung der Aufstellflache der
Mittelinsel:

4,0 m breit und 2,5 m (2,0m) tief (geeignet
fir Rollstuhl/Fahrrad)

e Ausstattungselemente einer barrierefreien

Doppelquerung:

Nullabsenkung mit Sperrfeld (Rippen langs
zur Fahrbahn)

Tastbord (6 cm) mit Richtungsfeld (Rippen
in vorgesehener Gehrichtung, hier quer zur
Fahrbahn)

Da es sich um eine ungesicherte Que-
rungsstelle handelt wird der Auffindestrei-
fen abgesetzt!

Die Liicke zwischen Auffindestreifen und
Richtungsfeld sollte mindestens 60 cm be-
tragen
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Ny sperrreld (Rippen) +
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Quelle: Planersocietat; Foto: Stadt Herford

Maégliche weitere MaRnahmen

e Auf Grund der Lage an einer barrierefrei ausgebauten Bushaltestelle sowie im Ein-
zugsbereich einer Kita sollte die Einrichtung eines FuRgangeriberweges gepruft
werden

Die Mitteinsel ist auf Grund der zu querenden Fahrbahn von etwa 8,0 m auch im
Falle der Einrichtung eines FGU zu erhalten

Bei einem FGU handelt es sich um eine gesicherte Querungsanlage, der Barrierefreie
Ausbau der Querung wirde entsprechend einen durchgangigen Auffindestreifen zwi-
schen der auReren Leitlinie und dem Richtungsfeld verlangen

Fur die Einrichtung eines FGU ist eine Verkehrszahlung (FuRverkehr und Kfz-Verkehr)
an der Querungsstelle durchzufihren

Im Rahmen einer Verkehrsschau wird die Mdglichkeit der Einrichtung hier im Weite-
ren geprift werden

6.2.3 Offentlicher Raum & Enkelfdhige Quartiere

Die Aufenthaltsqualitat des offentlichen Raums spielt fir den zu Fuld Gehenden eine besondere
Rolle, denn bei keiner anderen Verkehrsart ist die Relation zwischen Fortbewegung und Aufenthalt
so unmittelbar. Wer sich in der fuRRlaufig erreichbaren Umgebung wohlfihlt, geht gerne und erledigt
alltagliche Wege regelmaliig zu Ful3. Fuldverkehrsflachen sollten somit nicht nur dem Zweck dienen,
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sicher und bequem an ein Ziel zu kommen, sondern auch eine Aufenthaltsfunktion erméglichen (vgl.
UBA 2018: 18). Allerdings ist nicht nur die Verkehrsinfrastruktur ausschlaggebend. Auch die Archi-
tektur und Freiraumgestaltung (z. B. Fassadengestaltung, Ausstattung mit Grinflachen und Sitzge-
legenheiten sowie ausreichend Platz) spielen in diesem Zusammenhang eine entscheidende Rolle.
Im Bereich 6ffentlicher Raume mit hoher Aufenthaltsqualitat wird sich somit nicht nur vermehrt
aufgehalten, sie fordern auch das zu Fuld Gehen.

Hier spielt auch die Zielsetzung zur Entwicklung Enkelfahiger Quartiere (vgl. Kapitel 4) eine wichtige
Rolle: der 6ffentlicher Raum soll inklusiv sein, an die Folgen des Klimawandels angepasst werden
sowie ein stadt- und umweltvertragliches Mobilitatsangebot bieten. Eine Ausgestaltung der 6ffent-
lichen Raume, die darauf zielt, dass sich alle Menschen dort gerne und gut aufhalten kdnnen, ist
eine wichtige Grundlage fir ein gutes Miteinander und eine umsichtige Mobilitat.

Um attraktive, enkelfahige 6ffentliche Raume zu schaffen sind Elemente wie Aufenthalt, Spielen,
Bewegung und Orientierung zu integrieren. Dementsprechend sind MaRnahmen wie die Schaffung
von Sitzgelegenheiten, Begriinung, Beleuchtung, Teilhabe durch den Abbau von Angstraumen und
Klimaadaption vorzusehen.

F3.1 Wegweisung fir den FuRverkehr

Zjelsystem Aktive Mobilitat, Bus & Bahn als Grundmobilitat fur ALLE sichern

Beschreibung Wegweisung fir den FuRBverkehr hat lokal eine hohe Bedeutung. Sie
dient insbesondere Ortsfremden, kann aber auch den Birger:innen
der Stadt neue Maglichkeiten aufzeigen den Raum zu erleben.

Wegweisung ist dort von Bedeutung, wo hohes FuRverkehrsaufkom-
men herrscht und besonders auch Ortsfremde die Stadt Herford auf-
suchen, das heift z. B. in der Innenstadt, rund um Freizeitattraktio-
nen, wie das Marta, das H20, und den Tierpark. Wichtige Orte und
Einrichtungen kénnen ebenfalls verortet werden. Wegweisung kann
auch in den Stadtteilzentren vorgenommen werden. Der Schwerpunkt
der MaRRnahme liegt aber auf der Innenstadt.

Ziel ist es den FuRverkehr zu lenken, und dabei den FuRganger:innen
sowohl direkte als auch attraktive Wege aufzuzeigen.

Bausteine

e Bestimmen eines einheitlichen Designs fir die Elemente des
Wegeleitsystems (qute Lesbarkeit- und Wahrnehmbarkeit im 6f-
fentlichen Raum) (vgl. Abbildung 29)

e Ausschreibung der Entwicklung eines Wegeleitsystems;
Festlegung gewtnschter Elemente des Wegeleitsystems, z.B. :

o Stelen mit (lokalen) Ubersichtsplanen an wichtigen Platzen (z.
B. Bahnhofsvorplatz, Gansemarkt, Alter Markt, Rathaus),
o Beschilderung mit Richtungspfeilen (an groRen Knoten), ggf.
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Auch digital wie dies beispielsweise in Stuttgart angewandt
wird

o erganzende Maglichkeiten sind: Bodenmarkierungen sowie
Digitale und analoge Plane.

Umsetzung mittelfristig

oo [
Priorisierung .

Federfiihrung und weitere Akteure Stadt Herford, Stralienbaulasttrager, Pri-

vate z. B. Deutsche Bahn

Fordermdéglichkeiten Forderrichtlinien Vernetzte Mobilitat und
Mobilitatsmanagement

Forderrichtlinie §12 OPNVG fir den
Zweckverband Nahverkehr Westfalen-
Lippe (Kooperationsraum C)

Richtlinie zur Férderung von Klimaschutz-
projekten im kommunalen Umfeld

Bezug zu anderen Malinahmen/Konzepten F1.1 FuRwegeachsen zur Anbindung der
Innenstadt

F1.2 FuBverkehrsinfrastruktur in den Orts-
teilen fordern

Abbildung 29: Leitsystem inkl. Stele und Stadtplane fur den FuRverkehr in Bristol
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Als Angstrdume werden (6ffentliche) Rdume bezeichnet, an denen Menschen sich unwohl, unsi-
cher oder bedroht fihlen. Die Wahrnehmung von Angstraumen ist dabei subjektiv und variiert
mitunter stark. Besonders betroffen von einem (subjektiven) Unsicherheitsgefiihl sind Frauen, Al-
tere, Menschen mit direkter Opfererfahrung und im geringeren MaRe auch Kinder (vgl. KrauB,
Schwimmer 2021: 747). Hervorgerufen werden kann dieses Unsicherheitsgefiihl durch Faktoren
wie Verschmutzung, Vandalismus oder fehlende Beleuchtung. Orte, an denen Bedrohung und Ge-
walt erwartet werden, werden als Angstraume wahrgenommen. Soziale Kontrolle und vielfaltige
Nutzung von Raumen zu (praktisch) jeder Tageszeit sind hingegen wichtige Faktoren dafiir Angst-
raume abzubauen.

Das Gefihl von Unsicherheit in offentlichen Raumen kann die Mobilitat einzelner Personen oder
Personengruppen stark einschranken, da bestimmte Raume gemieden, teilweise weite Umwege in
Kauf genommen, andere Verkehrsmittel genutzt oder Wege gar nicht begonnen werden. Zu be-
rUcksichtigen ist dabei, dass als Angstraume empfundene und Orte tatsachlicher Kriminalitat nicht
zwingend deckungsgleich sind (KrauR et al.: 751).

Abbildung 30: Angstraum in Kassel (links) und Unterfiihrung an der BahnhofstraRe/Auf der Freiheit;
Aufwertung durch Gestaltung und Beleuchtung (rechts)
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Faktoren die Unsicherheit hervorrufen sind, wie beschrieben, vielfaltig und oft subjektiv. Trotzdem

konnen bestimmte MaRnahmen empfohlen werden, andere mussen eher im Einzelfall entschieden

werden. Der Abbau von Angstraumen dient dazu allen Menschen zu jeder Zeit eine selbststandige

Mobilitat zu ermaglichen.

Zielsystem

Aktive Mobilitat, Bus & Bahn als Grundmobilitat fir ALLE sichern I

Beschreibung

Als Angstrdume in Herford kdnnen die UnterfUhrungen fur den FuRR-

verkehr rund um die Innenstadt und den Bahnhof gelten. Hinzu kom-

men Unterfihrungen an den Bahngleisen (z. B. SophienstraRe, Nie-
derstralke) sowie Wege in Gewerbegebieten oder durch Grinzige (z.

B. Langeberg, Ellersiekerbach oder auch das Fredericia-Ufer), also

Raumen mit (temporar) geringer sozialer Kontrolle

Zum Abbau von (subjektiven) Angstrédumen dienen folgende Bau-
steine:

Angstraume und Raume mit verminderter Qualitat strategisch
identifizieren, z. B. durch Mangelmelder, gezielte Befragungen
oder Beteiligungsformate, wie Begehungen;

relevant, da sich Angstraume und Orte von Kriminalitat nicht zwin-
gend decken

Installation geeigneter Beleuchtung, um die Mobilitat insbeson-
dere in den Abendstunden/nachts und im Winter zu gewahrleis-
ten. Mdgliche Zielkonflikte ergeben sich hier mit dem Umwelt-
schutz (hinsichtlich der Lichtverschmutzung). Insbesondere im Be-
reich der GrUnstrukturen konnen diese auftreten, hier ist bei Be-
darf nach einer durchgangigen Beleuchtung z. B. der Einsatz dyna-
mischer Beleuchtung denkbar.

Aufwertung dffentlicher Rdume:

z.B. durch Gestaltung (z. B. farbige Gestaltung von Unterfiihrun-
gen), Begriinung, Belebung durch Sitzgelegenheiten oder tempo-
rare Nutzungen, um die (empfundene) soziale Kontrolle zu stei-
gern

Instandhaltung:
z.B. Sichtbeziehungen freihalten durch Grinschnitt, schnelle Besei-
tigung von Vandalismusschaden und Verschmutzungen

Strukturelle MaRnahmen:

Sensibilisierung fiir das Thema in der Stadtgesellschaft durch Of-

fentlichkeitsarbeit und intern bei Politik und Verwaltung, damit die
Belange und Menschen mit Opfererfahrung ernst genommen wer-
den; Offentlichkeitsarbeit, um vor allem Gruppenbezogene Angste
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abzubauen; Gender-Mainstreamin®g in der Planung integrieren,
um Angstraume gar nicht erst zu planen;

o Weitere MaRnahmen:
auch soziale Konflikte konnen Unwohlsein ausldsen. Hier muss si-
tuativ die Notwendigkeit und der Handlungsspielraum bewertet
werden, magliche Malinahmen waren

o Ordnungsrechtliches Eingreifen der Polizei oder des Ord-
nungsamtes (situativ)

o Raum- oder gruppenbezogene Sozialarbeit

Umsetzung kurzfristig
Kosten . .
Priorisierung . .
Federfihrung und weitere Akteure SVH
Férdermdglichkeiten Forderrichtlinien Vernetzte Mobilitat und

Mobilitatsmanagement

Forderrichtlinie §12 OPNVG fir den
Zweckverband Nahverkehr Westfalen-
Lippe (Kooperationsraum C)

Richtlinie zur Férderung von Klimaschutz-
projekten im kommunalen Umfeld

Bezug zu anderen MalRnahmen/Konzepten

8 Gender Mainstreaming ist eine Strategie, bei der die Lebenssituation und Interessen von Menschen aller Geschlechter bei allen
Entscheidungen beriicksichtigt wird. Die Strategie ist sehr prominent z.B. in Wien in Planungsprozesse verankert.
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Exkurs: Angstraume abbauen —

Mobilitat fir alle — zu jeder Zeit

€ Bushaltestelle ‘
Spielplatz N * g, @ ]

= fulRl. Verbindungen
Raduzierte MalRnahmen
subjektive Sicherheit

...« Umfassende MaRnahmen
subjektive Sicherheit

N

Gesamtschule
" FﬂEdEn$t3| N Kreuz-

Grundschule
Obering

Griinde Fir die Auswahl des Untersuchungsraums

o Typischer innerstadtischer Griinzug
e Verbindungsfunktion zwischen den Wohngebieten
e Freizeitangebot mit einem Spielplatz liegt vor
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Bestandssituation: Grinzug Ellersieksbach

Der Grunzug befindet sich parallel zur
Bauvereinstrale, zwischen Stadtholz- und
Bauvereinstralie

Der Grunzug hat eine Verbindungsfunk-
tion in Nord-Sud- und besonders Ost-
West-Richtung, z.B. zum Erreichen der
Grundschule Obering, der Kirche oder Kita.
Aufenthaltsflachen im Grinzug sind ein
Spiel- und Bolzplatz sowie Wasserflachen
mit Sitzgelegenheiten.

Die Wegeverbindung ist im Nord-Sudd-Ver-
lauf mit einer wassergebundenen, unebe-
nen Decke.

In Ost-West-Richtung ist der Weg asphal-
tiert mit Oberflachenschaden, jedoch mit
Oberflachenschaden.

Beleuchtung fehlt im gesamten Abschnitt.

Fazit zum Angstraum:

Der Grunzug Ellersiekerbach ist als maglicher
Angstraum einzuschatzen. Zwei Faktoren kon-
nen hier in unterschiedlicher Art Angst und
Unsicherheit auslésen: Die unebene Wege-
oberflache macht das Begehen der Wege fur

weniger mobile Menschen unsicherer, die ein-

geschrankte Sicht und subjektiv fehlende so-
ziale Kontrolle ,vor allem bei Dunkelheit
und/oder schlechtem Wetter, macht den
Raum z. B. fur Grundschuler oder oft auch
Frauen zu bestimmten Tageszeiten bedingt
nutzbar.

Planersocietat
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Mdgliche MaRnahmen

Im Grunzug sind von vornherein mégliche
Zielkonflikt mit Natur-, Umwelt- und Ar-
tenschutz zu bertcksichtigen. Insbeson-
dere die Versiegelung von Wegen, aber
auch der Einsatz von Beleuchtung sind
dabei abzuwagen.

Fur den Grinzug Ellersiekerbach wird
empfohlen besonders die Ost-West-Ver-
bindungen mit Hinblick auf Angstraume
zu entwickeln. Diese bietet eine deutlich
direktere Verbindung als Alternativen im
StraRennetz dar und verbindet lokal wich-
tige Ziele.

Als Nord-Sud-Verbindung kann auch die
parallel verlaufende Bauvereinstralie ge-
nutzt werden, die einen vertretbaren Um-
weg darstellt.

Herstellung barrierefreier Wege:
schadhafte Asphaltdecken sind zu erneu-
ern und Elemente, wie die Umlaufsperre
am Elsieker Weg, auf Zustand und Eig-
nung zu prifen. Die genannte Umlauf-
sperre ist barrierefrei, das heiflst mit einem
Abstand von 1,5 m zwischen den Gittern
zu gestalten.

Um die gefuhlte Unsicherheit zu mindern
sind Sichtachsen entlang der Wege mog-
lichst freizuhalten, dazu ist Grinschnitt
entlang der Wege vorzunehmen.
Stadtmobiliar und Spielplatz werden in-
standgehalten und gepflegt. Im sidlichen
Bereich, entlang der Ost-West-Verbin-
dung kénnen ggf. mehr Sitzgelegenheiten
erganzt werden.

Beleuchtung sollte entlang der Ost-West-
Verbindung erganzt werden, dabei sollte
diese intelligent bzw. adaptiv und in in-
sektenfreundlichen Lichtfarben
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ausgestaltet sein.

Potenzielle weitere Standorte

e (Grinzige und GrUnflache im Stadtgebiet, die Alltagswege darstellen und erganzen, z.

B. Ufer entlang der Flisse (Vodice-Ufer, Quentinufer), Langenberg, Jubilaumswald,

Flachsbach.

e Auch schlecht beleuchtete, (temporar) wenig belebte bebaute Gebiete kdnnen lineare

Angstraume sein, z.B. Gewerbegebiete.

Ergdnzung: OPNV-Haltestellen als Angstrdume

e Die Verkniipfung von FuRverkehr und OPNV ist typisch fiir Intermodalen Verkehr. Neben

dem fuRlaufigen Weg zur Haltestelle ist auch der Aufenthalt an der Haltestelle wichtig

flir das Funktionieren der intermodalen Mobilitat.

Wird die OPNV-Haltestelle (subjektiv) als unsicher oder auch nur unangenehm empfun-

den, kann das zur Folge haben, dass mogliche Nutzer:innen abgeschreckt werden. Den

Weg dann entweder gar nicht aufnehmen oder ein anderes individuelles Verkehrsmittel

nutzen. Deswegen ist auch die Betrachtung von OPNV-Stationen als mégliche Angst-
raume und Optimierung derselben wichtig.

Bestandssituation: Bushaltestelle Eibenweg

Die Bushaltestellen Eibenweg liegen an
der Stadtholzstralie, Kreuzung Eiben-
stralle.

Stadteinwarts ist die Bushaltestelle mit ei-
nem Witterungsschutz (Bushauschen) mit
Sitzgelegenheiten und Abfalleimer ausge-
stattet.

Stadtauswart liegt lediglich das Haltestel-
lenschild vor und eine einfache Sitzbank,
die in die Gehdlzstruktur des Grinzug El-
lersiekerbach integriert ist.

Stadtauswarts ist die Bushaltestelle ,Ei-
benweg"” als unattraktiv und als potenziel-
ler Angstraum zu bewerten. Neben der
Ausstattung spielt dabei insbesondere die
Lage zwischen zwei Griinziigen eine Rolle
— dadurch fehlt (gefihlte) soziale Kon-
trolle, die beispielsweise an der

Mégliche MaRnahmen

Erganzen eines Witterungsschutz mit
Sitzgelegenheiten und eigener Beleuch-
tung.

Durch den Witterungsschutz ist ein ange-
nehmerer Aufenthalt bei schlechtem Wet-
ter gewahrleistet. AuRerdem bietet er ei-
nen gefiihlten Schutzraum.

Beleuchtung ist aktuell nur durch Stra-
Renlaternen gegen, die sich nicht direkt
an der Haltestelle befinden und zum Teil
eingewachsen sind.

Eine eigenstandige Beleuchtung kann hier
das Sicherheitsgefthl noch einmal verbes-
sern.

Die regelmaRige Instandhaltung (Ver-
schmutzung, Vandalismus) ist notwendig,
um das Sicherheitsgefihl dauerhaft zu er-
halten.

Planersocietat
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Bushaltestelle Stadteinwarts durch die

Lage an Wohnhausern, gegeben ist. e Hinweis:
Im Sinne eines barrierefreien Ausbaus der
Haltestelle, kann es zu einer Aufweitung
des Bereichs kommen, der ebenfalls das
Sicherheitsgefiihl steigern kann (man
kann anderen Personen gefihlt besser

aus dem Weg gehen).

F3.3 Aufenthalt im 6ffentlichen Raum: Sitzgelegenheiten

GemalR der Pramisse ,Mobilitat braucht auch Orte der Immobilitat” soll auch das Verweilen und
Erholen im 6ffentlichen Raum im Herforder Mobilitatskonzept bertcksichtigt werden. Gerade fir
dltere Menschen ist es notwendig auf Fullwegen eine Pause einlegen zu konnen, was vor dem
Hintergrund des demographischen Wandels sukzessive relevanter wird. Von Sitzgelegenheiten
profitieren jedoch alle und so zahlen neben sicheren, attraktiven und barrierefreien FuRwegen auch
diverse, ansprechende und regelmaRige Sitzgelegenheiten zur FuRverkehrsforderung (vgl. VM BW
2017: 9). Und somit ist ein dichtes Netz an Sitzgelegenheiten ein Qualitdtsmerkmal fir eine
fuBverkehrsfreundliche Kommune.

Die Gestaltung von Sitzgelegenheiten kann sehr vielfdltig sein und richtet sich nach den
ortsspezifischen Anforderungen sowie Ansprichen unterschiedlicher Nutzer:innen-Gruppen.
Unterschiedliche lokale Anforderungen lassen sich anhand typischer Aufenthaltsorte beschrieben:
an Orten wie dem Bahnhof oder allgemeiner OPNV-Haltestellen dienen Sitzgelegenheiten vor allem
dem warten und entlang von Wegen vermehrt dem Ausruhen. An Orten wie der Innenstadt oder
Grinflachen steht der Aufenthalt im offentlichen Raum im Vordergrund, hier sind neben
funktionalen Sitzbanken auch Formen wie Sitzplateaus oder Liegen denkbar. Solche
Sitzgelegenheiten kénnen zusatzlich den Raum gliedern, zum langeren Verweilen einladen oder
auch zum Spielen.

Die Anspriiche der Nutzer:innen-Gruppen unterscheiden sich insofern, dass insbesondere Altere von
Sitzgelegenheiten mit angehobener Sitzflache und Armlehnen profitieren, wahrend Kinder und
Jugendliche wenig anspruch haben, aber multifunktionale Flachen zum Beispiel auch zu Zwecken
des Spielens nutzen kdnnen. Ein guter Mix aus verschiedenen Sitzgelegenheiten bietet allen die
Maglichkeit zum Verweilen.

Neben der Qualitat spielen das regelmaliige Angebot sowie die Verteilung der Sitzgelegenheiten
eine wichtige Rolle. Es empfiehlt sich, Sitzbanke entlang von wichtigen Routen des FulRverkehrs in
einem Abstand von etwa 300 m voneinander anzubringen, auch hochfrequentierten Flachen auch
mehr (vgl. FGSV 2011: 60).
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Abbildung 31: Sitzgelegenheiten in Nirnberg (links) und kombiniertes Stadtmobiliar in Remchingen
(rechts)

Abbildung 32: inklusive Sitzgelegenheiten in Solingen (links) und komfortable Sitzgelegenheiten in
Hamburg (rechts)

Zielsystem Aktive Mobilitat, Bus & Bahn als Grundmobilitat fir ALLE sichern I

Beschreibung Ein dichtes Netz an Sitzgelegenheiten ist an Orten mit hoher FuRver-
kehrsfrequenz wichtig. Dazu zahlen in Herford insbesondere die In-
nenstadt, die Stadtteilzentren, wichtige Verbindungsachsen, Parks (z.
B. Aawiesenpark, Schiitzenhofpark, Langenberg, etc.) und attraktive
Freizeitwege wie etwa entlang der Flisse (Fredericiaufer, Werre). Hier
konnen vermehrt auch Spielgerate integriert werden, die von Kindern
wahrend des Aufenthalts genutzt werden kénnen. Die Elemente kdn-
nen aber auch linienhaft auf Alltagswegen der Kinder, z. B. auf dem
Schulweg integriert werden.

Vorgaben/MaRe/Kennwerte

e Verteilung von Sitzgelegenheiten:
auf FuRwegeachsen etwa alle 300 m, in hochfrequentierten Rau-
men, wie der Innenstadt oder auch in Parks konnen auch alle 100
— 200 m Sitzgelegenheiten zur Verfiigung gestellt werden

Planersocietat
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e Ausgestaltung Seniorengerechter Sitzbanke:
erhohte Sitzflache (iber 45 cm) + Ausstattung mit Rickenlehne
(OfFfnungswinlkel 95 — 100°) und Armstiitzen

e Barrierefreie Zuwegung zu den Sitzgelegenheiten

e Bereitstellung einer ausreichend grofen (mind. 1,5 x 1,5 m), stu-
fenlos zuganglichen Bewegungs-/Ruheflache neben der Sitzgele-
genheit (z.B. zum Abstellen von Kinderwagen)

e Beider Ergdnzung durch einen Tisch (z.B. in Grinflachen): Nutz-
barkeit herstellen, indem dieser zumindest in einem ausreichend
breiten Abschnitt unterfahrbar ist oder eine Seite des Tisches von
Banken/Stihlen freigehalten wird; die Maximalhohe der Tisch-
platte betragt 80 cm

e Erganzende Ausstattung mit Abfalleimern und Beleuchtung

Bausteine

e Sitzgelegenheiten im Bestand aufihren Zustand Gberprifen und in
Stand setzen.

e Angebot an Sitzgelegenheiten im Stadtgebiet diversifizieren, in-
dem insbesondere Seniorengerechte Banke erganzt werden.

e Achsen und Orte identifizieren entlang derer Sitzgelegenheiten
und Spielgerate errichtet werden sollen (vgl. Achsen, vgl. MaR-
nahme F1.T'FuRwegeachsen zur Anbindung der Innenstadt)

o Auf Achsen etwa alle 300 m eine Bank

o In hochfrequentiereten Raumen, wie der Innenstadt,
entlang der Freizeitwege ein dichteres und diverseres
Angebot installieren

e kommunales Programm z. B. mit der Zielsetzung alle 300 Meter
(auf bestimmten Achsen) eine Sitzgelegenheit einzurichten; mit ei-
nem jahrlichen Ziel von z. B. 10 Sitzgelegenheiten/Jahr

e Diverses Angebot an Sitzgelegenheiten anbieten
e Mangelmelder fur die Instandhaltung nutzen

e Spielgelegenheiten in Aufenthaltsraumen erganzen und auf Ach-
sen zu Schulen

Umsetzung kurzfristig

Priorisierung . .

Kosten .
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Federfiihrung und weitere Akteure SVH, Private

Fdrdermaglichkeiten Richtlinie zur Forderung von Klimaschutz-
projekten im kommunalen Umfeld

Férderrichtlinie §12 OPNVG fur den
Zweckverband Nahverkehr Westfalen-
Lippe (Kooperationsraum C)

Forderrichtlinien Vernetzte Mobilitat und
Mobilitatsmanagement

Bezug zu anderen MalRnahmen/Konzepten F3.2 Subjektives Sicherheitsgefihl starken

Spielpl. —
OrtsiekerWeg " beSitzbare Stadt
]

[ ]
Bk dEedd @ FuRweg ab
@ = '-Ortsiekerl V‘Ie‘a ‘GJ’ ’ ' ’ ' Virchowplatz
“‘.‘J’-' - -r ﬁ G @® Sitzgelegenheiten
- . "= e (Bestand)

Bushaltestelle
um Sitzgelegen-
heiten erganzen

Potenzialraum fir
Sitzgelegenheiten

+ Potenzialraum fur
Sitzgelegenheiten
+ Aufenthaltsqual.
verbessern

Quelle: Planersocietat; Kartengrundlage OSM

Grinde fir die Auswahl des Untersuchungsraums

o |dee der Enkelfdhigen Quartiere anhand eines Wohnquartiers untersuchen
o Maglichkeit eines Reallabors: Virchowplatz

Bestandssituation — beSitzbare Raume Entwicklungspotenzial

e Das Wohnquartier wird vom e Auf dem Virchowplatz sollte die
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Virchowplatz aus betrachtet.

Alltagswege des FuRverkehrs inner-
halb des Quartiers fihren erwartungs-

gemaR zu den OPNV-Haltestellen, den

Schulen/Kita, sowie zu den Grinfla-
chen Maiwiese und Spielplatz am Ort-
sieker Weg.

Sitzgelegenheiten liegen im Wohn-
quartier im Bestand an folgenden
stellen vor:

Auf dem Virchowplatz selbst, befinden
sich Sitzgelegenheiten, die schlecht
einsehbar sind. Der Platz selbst ist ak-
tuell eher eine Parkflache mit dichtem
Gebusch., die Aufenthaltsqualitat ist
entsprechend gering.

Auf den Grinflachen Maiwiese und
Ortsieker Weg befinden sich die Banke
zentral auf den Flachen. Stralsenbe-
gleitend liegen keine Sitzgelegenhei-

Aufenthaltsqualitat verbessert werden,
indem die Flache zur Mobilstation um-

gestaltet wird und dabei auch die Ein-

richtung von Sitzgelegenheiten beriick-
sichtigt wird.

Alle Bushaltestellen sollten mit Sitzge-
legenheiten ausgestattet werden. Ak-
tuell erfGllte keine diese Anforderung.

StraRenbegleitend sollte an den Achsen
Ortsieker Weg und Bismarkstralie ein
Angebot an Sitzgelegenheiten geschaf-
fen werden.

An der DamschkestralRe konnten stra-
Renbegleitend an dem Minikreisverkehr
an der VirchowstraRe, sowie entlang
der DamaschkestralRe Sitzegelegenhei-
ten errichtet werden.

Zusatzlich kann die Erganzung von
Sitzgelegenheiten auf privater Flache

ten vor. zentral an der Damaschkestral’e und

an der Kita Maiwiese geprift und ab-

SR ) ETE (< Sies gestimmt werden. Die Sitzbank an der

gelegenheiten vor. Und so ist z.B. der Kita kann auf dem Weg zum Bus, aber

Weg zur Bushaltestelle ,Damasch- auch von Eltern, die ihre Kinder abho-

kestr.” vom Ausgangspunkt 420 m
entfernt.

len, genutzt werden.

F3.4 Aufenthalt im 6ffentlichen Raum Spielangebote

Eine weitere Chance zur Starkung des FulRverkehrs liegt in der Bespielung des 6ffentlichen Raums.
Dieser sollte fir Kinder so attraktiv, erlebbar und aktivierend sein, dass sie gerne zu FuR gehen. Die
Angebote fur Kinder sollten sich dabei nicht auf einzelne spezielle Raume verengen sein. Der
offentliche Raum sollte auf seine Maglichkeit fir Spiel und Begegnung untersucht werden.
Offentliche R&ume als Spiel- und Aktionsrdume kénnen die eigenstandige Mobilitat von Kindern
fordern.

Der Einsatz von einzelnen Spielelementen im o6ffentlichen Raum kann auf Flachen und Routen
erfolgen, die von Kindern im Alltag von Bedeutung sind oder grundsatzlich viel frequentiert werden.
Dazu zéhlen die Innenstadt (FuRgangerzone), Grinflachen oder auch Wege zu Schulen. Einzelne
Spielelemente mussen nicht immer besonders grof3 sein, sondern sind in vielen Fallen auch bei
wenig Platz zu realisieren.
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Alle Spiel und Aktionsraume sollten dabei gut vernetzt (und somit gut erreichbar), die Réume sollten
vernetzt (gut erreichbar), multifunktional und attraktiv fir alle sein.

Abbildung 33: Kombination von Aufenthalt und kleinem Spielplatz in Schramberg (links) und einfaches
Spielangebot in Sigmaringen (rechts)

Quelle: Planersocietat

Zjelsystem Aktive Mobilitat, Bus & Bahn als Grundmobilitat fur ALLE sichern

Beschreibung Vorgaben/MaRe/Kennwerte

e Gestaltungsmaglichkeiten eines Spielpunktes je nach verfig-
barem Raum: punktuelle oder flachige Mdblierungen, bauliche
Installationen oder einfache Bodenmarkierungen

e Spielpunkte kénnen mit Banken, Sitzwirfeln oder sonstigen
Rastangeboten kombiniert werden

e Ebenerdige Zuganglichkeit sowie taktile/visuelle Wahrnehm-
barkeit gewahrleisten

e Beachtung von Kriterien bei der Planung der Spielpunkte:
Durchfuhrung regelmaliiger Inspektionen, Kontrollen und In-
standhaltungsarbeiten bei der Wahl von Spielgeraten statt ein-
fachen Maoblierungs-/Markierungsobjekten

e Sicherheitsgerechte Installation sowie Festigkeit/Standsicher-
heit der Gerate; Spielflachen und -angebote ohne scharfkan-
tige und gefahrlich hervorstehende Teilen

e Verwendung von stollidampfenden Bodenmaterialien; Beach-
tung von Bodenanforderungen und Fallschutz bei Geraten mit
angegebener Fallhche: bis einschliellich 60 cm kein Fallschutz
bei Beton/Stein/bitumengebundenen Bdden notwendig

e FEinhaltung entsprechender Aufprallflachen: bis 150 cm Fall-
hohe, 150 cm freie Aufprallflache um das Gerat; Installation ei-
nes Gelanders zur Absturzsicherung bei Geraten fur Kinder ab
36 Monaten ab einer Fallhohe von 100 cm (bei Spielgeraten fir
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Kinder unter 36 Monaten: Briistung ab 60 cm Fallhéhe)

Bausteine
e Potenzialorte im Stadtgebiet identifizieren

e Kleinrdumige Analyse von Potenzialrdumen, z.B. in Wohnquartieren
(siehe Exkurs)

e Beteiligung von Kindern, Eltern, Nachbarschaften etc.

o Kommunale Ziele festlegen

Umseltzung Kurzfristig
Kosten .

Priorisierung .

Federfiihrung und weitere Akteure SVH, Private

Fardermdglichkeiten Richtlinie zur Forderung von Klimaschutz-
projekten im kommunalen Umfeld
Forderrichtlinie §12 OPNVG fir den
Zweckverband Nahverkehr Westfalen-
Lippe (Kooperationsraum C)
Forderrichtlinien Vernetzte Mobilitat und
Mobilitatsmanagement

Bezug zu anderen MalRnahmen/Konzepten F3.3 Aufenthalt im &ffentlichen Raum:

Sitzgelegenheiten
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Exkurs: Die beSpielbare Stadt
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Quelle: Planersocietaet. Grundlage: OSM

Bestandsituation: beSpielbare Stadt

e Das Wohnquartier wird vom Virchow-
platz aus betrachtet.

Spielflachen finden sich im Bestand
dezidiert an der Maiwiese (3,5 min
FuBweg) und am Spielplatz Ortsieker
Weg (5,5 min FuRweqg).

Als weitere wichtige Wege fir Kinder
und auch Jugendliche sind die Wege
zu der Real- bzw. der Grundschule ein-
getragen (7 bzw. 9,5 min FuRweg).

Die Wege sind auch im Schulwegplan
als sichere Wege verzeichnet.

Die Distanz zu den Spielflachen ist
grundsatzlich positiv zu bewerten, die
Wege weilRen folgende Probleme Auf:
Der direkte Weg zur Maiwiese uber die
Sandbrede ist nicht barrierefrei. Von
der Damasckestrale ist der Zugang zu

Spielplatz = ™
Ortsicker Weg ™%

[
<= == Weg Spielplatz

" === Weg Schule

beSpielbare Stadt

x fehlende
Barrierefreiheit

Potenzialraum
Spiel/Aufenthalt

Entwicklungspotenzial

e Barrieren und Gefahrenstellen auf dem
Weg zu den Spielflachen sind mog-
lichst zu eliminieren.

Beispielsweise ist eine barrierefreie
Umlaufsperre am Ortsieker Weg einzu-
setzen. Die Wegeverbindung zum sel-
ben ist freizuhalten, indem z. B. das
Parken am Zugang durch ein Sperrfeld
verhindert wird. Auch die Einrichtung
einer Querungsanlage bzw. Gehweg-
nasen kann geprift werden.

Auf Grund der Geringen Platzverhalt-
nisse kann die steile Rampe von der
Sandbrede auf die Damaschkestralie
wahrscheinlich nicht barrierefrei
umgebaut werden und bleibt als Hin-
dernis bestehen. Am nordlichen Ein-
gang zur Maiwiese ist Errichtung eines
barrierefreien Zugangs zu prufen.
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Maiwiese lediglich uber Treppenanla-
gen gegeben.

Auf dem Weg zum Spielplatz Ortsieker
Weg ist die Querung des Ortsieker

Wegs fir Kinder potenziell gefahrlich,

vor allem ist der ful’laufige Zugang
zum Spielplatz ggf. durch parkende
Pkw verstellt. Eine Umlaufsperre stellt
zusatzlich eine Barriere dar.

Potenzialflachen fir mehr Spiel- und
Aufenthaltsmoglichkeiten bieten die
Grunflachen am Virchowplatz, der zu
diesem Zweck umgestaltet werden
musste, sowie die Flache zentral an
der Damaschkestral3e und am Mini-
kreisverkehr. Diese Flache befindet
sich auf dem Schulweg und ist im
Schulwegplan als Gefahrenstelle mar-
kiert. Die Umwegige Fihrung des FuR-
verkehrs fGhrt hier wohl vermehrt zu
gefahrlichem Verhalten.

Die Gefahrenstelle ist fir Schulkinder
zu verbessern, in dem Zuge ware auch
die Verbesserung der Aufenthaltsqua-
litat z. B. durch Spiel- oder Aufenthals-
angebote zu prifen.
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6.3 Handlungsfeld Radverkehr

Die Hansestadt Herford bietet viel Potenzial fir den Radverkehr, das sich praktisch jedoch noch
entfalten muss. Beispielhaft dafur steht, dass die Stadt trotz ihrer kompakten Siedlungsstruktur
(die Kernstadt und mit ihr ein GroRteil der Stadtbevélkerung liegen innerhalb eines 3 km Radius)
und somit guten Voraussetzungen fir den Radverkehr, mit einem Anteil des Radverkehrs von 11%
am Verkehrsaufkommen im bundesweiten Vergleich durchschnittlich ist. Im regionalen Vergleich
weisen Kommunen wie Bielefeld (18% im Jahr 2017) oder Minden (23% im Jahr 2016) héhere An-
teile auf.

Hemmnisse fir den Radverkehr in Herford sind unter anderem die Topografie, die besonders
nordlich der Innenstadt bewegt ist, innerstadtische Barrieren, wie z. B. die Gleisanlagen, das dichte
Netz breiter HauptverkehrsstraRen sowie die FlUsse, aber auch der Nachholbedarf bei der Radwe-
geinfrastruktur, welcher aktuell zu Nutzungskonflikten mit anderen Verkehrsteilnehmenden sowie
zu unattraktiven Wegefiihrungen und einem verminderten Sicherheitsgefiihl im Verkehr fihrt (vgl.
Zwischenbericht).

Radverkehrsplanung ist Angebotsplanung. Einer erfolgreichen Radverkehrsforderung muss daher
die Herstellung eines attraktiven Angebots an geeigneten Radverkehrsinfrastrukturen zu Grunde
liegen. Je besser das Angebot ist, desto mehr Menschen fahren Fahrrad. Grundvoraussetzung fur
eine erfolgreiche Radverkehrsforderung ist eine systemische Herangehensweise, in der die Infra-
struktur (Radwege, Radabstellanlagen etc.), Serviceangebote (z.B. 6ffentliche Luft- und Repara-

turstationen, Fahrradverleih) und Kommunikation gemeinsam erfolgen.

Die Stadt Herford hat kommunal einige Konzepte vorliegen oder beauftragt, z. B. das Radwege-
konzept (2018) sowie daran anschlieRend das Radhauptroutenkonzept (2022) sowie das Konzept
fir Fahrradabstellanlagen im erweiterten Innenstadtbereich (2016), die sukzessive umgesetzt
werden (sollen). Regionale Bemiihungen im Radverkehr umfassen u. a. das Regionale Radver-
kehrskonzept und die Entwicklung und Umsetzung der Radschnellwege RS 3 OWL und RSL OWL
2.0, welche eine kontinuierliche Radwegeverbindung von Gatersloh Uber Bielefeld und Herford
Richtung Minden herstellen werden. Im Bestand fallen insbesondere die vermehrte Anordnung
von FahrradstralRen auf, die durch die vermehrte Ausweisung von Fahrradzonen im Rahmen des
Radhauptroutenkonzepts erganzt werden, ebenso ein explorativer Ansatz mit Verkehrsversuchen
(FahrradstraRe an der Vlothoer StraRe, neue Flachenzuweisung auf Abschnitten der Mindener
StraRRe).

Die in der Bestandsanalyse (vgl. Zwischenbericht) festgestellten Handlungsbedarfe betreffen auch
das Radwegenetz. Im Bereich der MaRnahmen wird dieser Aspekt jedoch nachrangig behandelt,
da hier Uberwiegend die MalRnahmen aus den angesprochenen bestehenden Konzepten nach-
richtlich zu Gbernehmen sind. Das Mobilitatskonzept legt den Fokus im Radverkehr daher auf er-
ganzende Infrastruktur, den Service und die Kommunikation. Aus der Bestandsanalyse (vgl. Zwi-
schenbericht) und dem Zielsystem (vgl. Kapitel 4) ergeben sich dementsprechend folgende Hand-
lungsfelder:

e Optimierung des Radwegenetzes, durch sukzessive Umsetzung der Konzepte und Mal3-
nahmen
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e Radabstellanlagen und Services im gesamten Stadtgebiet ausbauen, insbesondere im
Hinblick auf Vernetzung mit dem QV

e Komfort im Radverkehr steigern

o Offentlichkeitsarbeit und Kommunikation zur kontinuierlichen Verbesserung des Radver-
kehrs und um den Umstieg auf das Rad/den Umweltverbund zu verbessern

Ziel ist es, dass der Radverkehr sich in Herford, entsprechend seiner Potenziale entwickelt. Der
Anteil der Radfahrenden und der Wege, die mit dem Fahrrad zurickgelegt werden, soll deutlich
erhoht werden. Neben dem Netzausbau kann die erganzende Infrastruktur hier einen wesentli-
chen Beitrag leisten. Sie macht den Radverkehr vor allem komfortabler, flexibler und alltagstaugli-
cher. Dies sind wichtige Faktoren, um den Radverkehr und somit den Umweltverbund in der Stadt
Herford und der Herforder Region konkurrenzfahig zu machen. Dabei soll der Radverkehr nicht nur
in seine Funktion als eigenstandiges Verkehrsmittel, sondern auch mit anderen Mobilitatsoptionen
des Umweltverbunds starker vernetzt werden. Im Hinblick auf das Thema der Vernetzung nimmt
der Radverkehr (neben dem OV & den Sharing-Angeboten) eine Schliisselrolle ein. Auch mit Blick
auf das Zielsystem, hier wird der Radverkehr in drei der vier Oberziele direkt thematisiert, verdeut-
licht sich die Relevanz des Radverkehrs im Rahmen der Vernetzung. Hieraus ergeben sich Querbe-
zlige zwischen den Handlungsfeldern des Radverkehrs und OV & Vernetzung. Die Etablierung ei-
nes Herforder Bikesharing-Angebots wird im Themenfeld OV & Vernetzung behandelt. Weitere
Malinahmen mit Vernetzungsbezug sind der Ausbau von Radabstellanlagen und Radservicestatio-
nen (Querbezug zu den Bushaltestellen und Mabilstationen) sowie die Beschilderung des Radver-
kehrs, welche z.B. wichtige Knotenpunkte/Maobilstationen mitbericksichtigen soll sowie das Mal3-
nahmenfeld der Offentlichkeitsarbeit. Die folgenden MaRnahmenfelder und MaRnahmen wurden
fGr den Herforder Radverkehr entwickelt:

R Radverkehr Prioritat

R1 Optimierung des Radwegenetzes

R11  Umsetzung der Radnetzplanung [ N N )

R1.2  Radwegenetz an den Knoten qualifizieren 00

R1.3  Einrichtung von FahrradstraRen und Fahrradzonen 00

R1.4  Flexibles Handeln durch Verkehrsversuche o

R2 Begleitende Radverkehrsinfrastruktur & Service

R2.1  Ausbau & Unterhaltung von Radabstellanlagen und weiterer Ausstattungs- @ @ @
elemente

R2.2  Komfort im Radverkehr ® 00 X

R2.3  Beschilderung des Radwegenetzes o0

R2.4  Instandhaltung, Pflege und Winterdienst 00

R2.5  Baustellenfiihrung o0

R3 Offentlichkeitsarbeit & Kommunikation
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R3.1  Fortfihrung des Radsammlers o
R3.2  Kampagnen zum Bewerben des Radverkehrs 00

6.3.1 Optimierung des Radwegenetzes

Das Radwegenetz bildet die Grundlage der Radverkehrsinfrastruktur. Zur Entwicklung und Verbes-
serung des bestehenden Netzes wurden in den vergangenen Jahren mehrere Konzepte erstellt.
Wesentlich sind dabei insbesondere das Radwegekonzept aus dem Jahr 2018 und das 2022 da-
rauf aufbauende Radhauptroutennetz, das zum Zeitpunkt der Erarbeitung des Mobilitatskonzeptes
erstellt wurde.

Das Radwegekonzept von 2018 orientiert sich in der Festlegung der Qualitatsstandards an den
Gestaltungsanforderungen der ERA (Empfehlung fir Radverkehrsanlagen) und legt den Fokus vor
allem auf das innerstadtische Radwegenetz sowie die Erreichbarkeit der Innenstadt. Identifiziert
wurden Hauptrouten erster und zweiter Ordnung, sowie Erganzungsrouten (vgl. Abbildung 34).

Abbildung 34: Ausschnitte aus dem Radwegekonzept (li.) und dem Radhauptroutennetz (re.)

Quelle: Radwegekonzept 2018; Anhang

Im Hinblick auf die Verknipfungen der Radrouten fur den Alltagsradverkehr untereinander und
mit dem Umland wurden die wichtigsten Anbindungen der Kernstadt bzw. der Gesamtstadt an die
Innenstadt untersucht. Das Radwegenetz stellt dabei Routen fir den Alltags- und Freizeitverkehr
im gesamten Stadtgebiet dar. Der Wallring spielt in den Betrachtungen eine besondere Rolle und
die geplanten Radschnellverbindungen werden in die Planung eingebunden. Als bauliche Quali-
tatsstandards werden festgelegt:

1. ebene und allwettertaugliche Oberflachen

2. stol¥freie Bordabsenkungen

3. Hindernisfreiheit: Befahrbarkeit mit Anhanger, Gepack und Tandem sowie E-Bike; Ver-
meiden von Treppen mit Schieberampen und von Umlaufsperren

4. Beleuchtung der Hauptrouten innerorts, auRRerorts winschenswert
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5. Wegweisung nach einheitlichem Standard (FGSV-Standard)
6. Verkniipfung mit dem OPNV durch Bike & Ride-Anlagen
7. Reinigung, Winterdienst

Fir den Langsverkehr sind im Radwegekonzept die folgenden Fihrungsformen vorgegeben:

Fiihrungsform Regelbreite Mindestbreite
Radweg (mit und ohne | 2,00 {1,60% m Fir Benutzungspflicht erforderliche lichte
Benutzungspflicht) Breite: 1,50 m (Vw\W-StvV0)
Zweirichtungsradweqg | Beidseitig: Fir Benutzungspflicht erforderliche lichte
2.50 (2009 m Breita: 2,00 m (Vw\/-StvQ)
Einseitig:
3,00 {2,50) m
Radfahrstreifen 1,85m Lichte Breite inkl. Breitstrich: 1,50 m

{inkl. Breitstrich) (Vw\-5tV0)

Schutzstreifen 1.50m 1,25 m (ERA)
(inkl. Markierung) | { 50 m neben 2,00 m Parkstanden
(RASH)

Gem. Geh- u. Radweg | 2,50 - = 4,00 m** Lichte Breite: 2,50 m {Vw\V-StVO)
(innerorts)

Gem. Geh- u. Radweg | 2,50 m Lichte Breite: 2,00 m (Vw\-StV0)
(auBerorts)

Ereitenangaben zzgl. Sicherheitstrennstreifen von in der Begel 0,75 m bzw. mind. 0,50 m
bei Verzicht auf Einbauten im Sicherheitstrennstreifen; 1,75 m aulerorts

* bei geringer Radverkehrsbelastung
= in Abhéngigkeit von der Gesamibelastung Fulgénger und RaafshrerStunde

Dabei wurde berlcksichtigt, dass an Hauptrouten bei hheren Radverkehrsbelastungen, besonde-
ren Belastungsspitzen oder intensiver Seitenraumnutzung auch gréRRere Breiten erforderlich wer-
den konnen. Auch breitere Standards durch einen vermehrten Gebrauch von Pedelecs wurden be-
rlcksichtigt (vgl. Hansestadt Herford Radwegekonzept 2018: 1f.; 9ff.).

Bei der Umsetzung der Konzepte ist dringend zu beachten, dass die ERA, die als Grundlage fir das
Konzept dient, aktuell novelliert wird. Zu erwarten ist, dass insbesondere die Standards fir die
Regelbreiten angehoben werden. In der 2022 erschienen E Klima (Empfehlungen zur Anwendung
und Weiterentwicklung von FGSV-Veroffentlichungen im Bereich Verkehr zur Erreichung von
Klimaschutzzielen) wird bereits zu der ERA angemerkt: es sollen durchgehende Netzte mit
attraktiver Infrastruktur angeboten werden. Um die objektive und subjektive Sicherheit und damit
eine gesteigerte Nutzung von Radverkehrsanlagen zu gewahrleisten, sind ausreichend breite
Anlagen zur Verfigung zu stellen. Die Mindestwerte sind als solche anzusehen und insbesondere
Radfahrstreifen sind entsprechend der VwV-StVO breiter zu wahlen. Die in der ERA 10 als
Klammerwerte angegebene MindestmaRRe (fir Engstellen) sind nicht mehr anzuwenden.
Sicherheitstrennstreifen sind zu allen Arten der Radverkehrsfihrung vorzusehen - so auch bei
Schutzstreifen. Auch im Mischverkehr sollte insbesondere bei schmalen Fahrbahnen ein Sicherheits-
trennstreifen vorgesehen werden. Grundsétzlich sind Mallnahmen anzustreben, die eine schnelle
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Umsetzung erméglichen. Ummarkierungen von Fahrstreifen zu Radfahrstreifen kénnen dabei schnell
umselzbare und sichere Losungen darstellen. Die Ausweisung und Gestaltung von Fahrradstral3en
sollten vermehrt zur Anwendung kommen. In beengten Situationen kénnen auch
Mischverkehrslésungen in Verbindung mit der Reduzierung der zuldssigen Héchstgeschwindigkeit
die subjektive und objektive Sicherheit erhéhen. (FGSV 2022: 27)

Konkretisiert wurde die Planung des Hauptroutennetzes von 2016 noch einmal in einem Rad-
hauptroutenkonzept in dessen Rahmen auch die umfassende Einrichtung von Fahrradzonen vor-
gesehen ist, was auch den Forderungen der E Klima entspricht. Ziel des Radwegehauptrouten-
netztes ist die Verbesserung des Radverkehrs durch ein lickenloses und attraktives sowie direktes
Radwegenetz in allen neun Stadtteilen der Hansestadt Herford. Die identifizierten Routen werden
nach den Kriterien des Radverkehrskonzeptes erarbeitet. Dies betrifft die direkte Wegefiihrung
und die ganzjahrige Befahrbarkeit. Die Hauptrouten sollen im Weiteren durch ein geschlossenes
FahrradstralRen- und Fahrradzonennetz in den Stadtteilen erganzt werden.

R1.1 Umsetzung der Radnetzplanung

Zielsystem Aktive Mobilitat, Bus & Bahn als Grundmobilitat fir ALLE sichern

Beschreibung Die vorliegenden Konzepte zur Netzplanung gilt es zu zigig
umzusetzen. Die Qualitatsstandards beruhen auf der ERA, hier ist zu
berlcksichtigen, dass diese novelliert wird. In der Umsetzung des
Konzeptes sind die veranderten Anforderungen aus der ERA und auch
die Empfehlungen aus der E Klima anzuwenden. Als relevante
Bausteine fir die Umsetzung der vorliegenden Netzplanung werden
Folgende empfohlen:

Bausteine

e zeitnahe Umsetzung der Malinahmen im Radhauptroutenkonzept,
wobei der Fokus auf einer durchgangigen Umsetzung von Achsen-
verbindungen liegen sollte

e das begleitende Konzept zu den FahrradstraRen (im Rahmen des
Radhauptroutenkonzeptes) ist strategisch und sukzessive umzu-
setzen

e punktuelle Mangel, insbesondere an grofsen Knoten sind ggf. auch
mit Interimslésungen, z. B. Markierungen, zu I6sen

e Evaluation der Umsetzung (vgl. Kapitel 8)

o regelmaRige Offentlichkeitsbeteiligungen (z.B. Mangelabfragen) zu
den umgesetzten MaRnahmen, um schnell auf potenzielle Fehlent-
wicklungen reagieren zu kdnnen

Umsetzung mittelfristig Kosten
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rosers [ mmm

Federfihrung und weitere Akteure SVH, Baulasttrager

Fordermdéglichkeiten

Bezug zu anderen Malsnahmen/Konzepten R1.3 Ausgestaltung von Fahrradstralien
und Fahrradzonen

R1.2 Sichere & fahrradfreundliche Knotenpunkte

Die Fihrungsform an und die Ausgestaltung von Knoten sind von besonderer Bedeutung, um ein
schnelles, komfortables und vor allem sicheres Fortkommen im Radwegenetz zu gewahrleisten.
Knotenpunkte haben aulRerdem ein hohes Potenzial fir Unfalle. Insbesondere schlechte Sichtver-
haltnisse, unzureichende Verdeutlichung von Vorrangsituationen oder das Radfahren entgegen
der Fahrtrichtung stellen Verkehrssicherheitsprobleme dar.

Fur die Knotenpunkte im Netz sind sowohl Mangel als auch mdgliche Fihrungsformen und kon-
krete MalRnahmenvorschlage im Radwegekonzept (2018) hinterlegt. Auch hier orientiert sich die
Regelung maRgeblich an den Aussagen von RASt 2006, ERA 2010 und StVO. Grundsatzlich soll fir
Radfahrende Vorrang eingerichtet und auf eine gute Erkennbarkeit der Furt sowie die guten Sicht-
beziehungen zwischen Rad- und Kfz-Verkehr geachtet werden. Weiter wird fUr die Knotenpunkte
konkretisiert:

e An VorfahrtstralBen und Knotenpunkten mit LSA soll immer die Radverkehrsfurt markiert
werden.

e Teilaufpflasterungen an Einmindungen untergeordneter StralRen sollen die Vorfahrt des
Radverkehrs verdeutlichen und geschwindigkeitsdampfend wirken.

e Radfahrstreifen auf der Fahrbahn erhohen die Sichtbarkeit des Radverkehrs, daher sollen
insbesondere an Knotenpunkten durch eine rechtzeitige Verschwenkung des Radverkehrs
vom Seitenraum auf die Fahrbahn, Konflikte mit rechtsabbiegenden Fahrzeugen reduziert
werden.

e Uberbreite Fahrstreifen an Knotenpunkte sollen dem Radverkehr mehr Sicherheit und
Komfort ermoglichen; im Mischverkehr soll dem Radverkehr an Knotenpunktzufahrten ein
kurzer Vorbeifahrstreifen dienen.

e An grofRraumigen Knotenpunkten soll eine gesonderte Radsignalisierung integriert werden.
e Freie Rechtsabbiegefahrbahnen fUr den Kfz-Verkehr sollen moglichst vermieden werden.

e Aufgeweitete Radaufstellbereiche (ARAs) bevorrechtigen den Radverkehr und erleichtern
die Sortierung.

Darlber hinaus sind punktuelle Mangel erfasst und MaRnahmenvorschldge fir finf Knoten (KP
NiederstraRe/Schleife/Diebrocker StraRRe, Kreisverkehr Engerstralie/Westring, KP Mindener Str. /
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Libbestrake/WerrestralRe, KP HansastraRe/WerrestraRe, KP Binder StraRe/SophienstraRe) ent-

wickelt worden (vgl. Hansestadt Herford 2018a: 60F.; Hansestadt Herford 2018b: 38ff.).

Um den Radverkehr, vor allem auf den Hauptrouten zu beschleunigen, sollte die Beschleunigeung
der Knoten in Hinblick auf die Wartezeiten fir den Radverkehr optimiert werden. Musterlésungen

fUr die Beschleunigung werden im Exkurs aufgezeigt.

Zielsystem

Aktive Mobilitat, Bus & Bahn als Grundmobilitat fir ALLE sichern

Beschreibung

Auf Grund ihrer Bedeutung fUr ein attraktives und sicheres Radwege-
netz ist eine radverkehrsaffine Umgestaltung der Knoten von grol3er
Relevanz. Umfassende Vorgaben liegen dazu vereits im Radwegenetz
vor.

Ziel dieser MalRnahme ist den Radverkehr zusatzlich zu attraktivieren
indem er an Knoten beschleunigt wird. Die Pramisse, dass Sicherheit
vor Schnelligkeit geht, ist aber auch hier zwingend zu bertcksichtigen.

Die Malknahmen zur Beschleunigung sollte priorisiert an den Rad-
hauptrouten (vgl. Abbildung 34), im Weiteren auch rund um den Wall,
der bereits heute eine Verteilerfunktion erfullt, Anwendung finden.
Dabei ist zu bericksichtigen, dass langfristig eine Fihrung des Rad-
verkehrs auf der Fahrbahn, statt im Seitenraum vorzusehen ist. Diese
langfristigen Ziele haben auch auf die Umgestaltung der Knoten Aus-
wirkungen. Daher werden die folgenden Bausteine fir die radver-
kehrsaffine Qualifizierung von Knotenpunkten empfohlen:

Bausteine

e |dentifizierung von Knotenpunkten mit Handlungsbedarf fir eine
radverkehrsaffine Umgestaltung im gesamten Herforder Stadtge-
biet und Priorisierung dieser.

o Besonders entlang der Radhauptrouten (Konzept 2022) und
am Wallring, der eine Verteilerfunktion erfullt.

e Umsetzung radverkehrsaffiner Umgestaltung an prioritaren Kno-
tenpunkten

o Aufnahme der jeweiligen Knotenpunktsituation unter Fokus-
sierung auf den Radverkehr.

o Durchfihrung von Verkehrsbeobachtungen / Verkehrszahlun-
gen

o Einbeziehung relevanter Akteure z.B. ADFC

o Entwurf von Planunterlagen nach HOAI

o Durchfthrung von Sicherheitsaudits fur die Planungen, um
frihzeitig Mangel in der Verkehrssicherheit zu identifizieren

e In der Umsetzung: dauerhafte Bericksichtigung von
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klimaresilienten Materialien, Integration von begleitender Infra-
struktur

e Einrichtung eines dauerhaften Umgestaltungsprogramms mit der
Umgestaltung von einem Knotenpunkten pro Jahr

Umsetzung mittelfristig

Kosten HER
Priorisierung . . .
Federfihrung und weitere Akteure SVH

Férdermdglichkeiten

Bezug zu anderen Malinahmen/Konzepten

F1.4 Ausbau und Herstellung fuRganger-
freundlicher

K1.2 Kreisverkehre und Lichtsignalanlagen

R1.3 Ausgestaltung von FahrradstraRen und Fahrradzonen

FahrradstralRen sind Stralien, Fahrradzonen Gebiete abseits der Hauptverkehrsnetzes, in denen
dem Radverkehr Vorrang gewahrt wird. Die Nutzung durch Kraftfahrzeuge (ggf. beschrankt auf
Anlieger, Anwohner etc.) wird durch entsprechende Zusatzzeichen erlaubt, wobei der Kfz-Verkehr
dem Radverkehr untergeordnet ist. Die Anordnung von FahrradstralRen eignet sich besonders gut
fUr nicht-klassifizierte StraRen zur bevorrechtigten Fihrung des Radverkehrs. Besonders dort, wo
aus verkehrsrechtlichen Grinden keine Radwege oder Markierungslosungen zuldssig sind oder die
Fahrbahnen zu schmal sind, kdnnen FahrradstralRen eingesetzt werden. In der E Klima wird der
vermehrte Einsatz von Fahrradstraken (und Fahrradzonen) empfohlen.

Weitere Regeln und Standards fur Fahrradstralien und -zonen umfassen z. B.:

e Tempo 30 fur die alle Verkehrsteilnehmenden; durch den Vorrang des Radverkehrs gibt
dieser im Zweifel die Geschwindigkeit vor (gesetzlicher Sicherheitsabstand ist bei Uberhol-
vorgangen einzuhalten)

e breite gemeinsame Fahrgasse, die im Regelmal 4,50 m (4,00 m — 5,00 m), bei zusatzli-
chem Busverkehr 5,00 m — 6,00 m betragt

e (magliche) Bevorrechtigung der Fahrradstrale an Knotenpunkten

e flankierende bauliche MaRnahmen zur Reduzierung des Verkehrs und der Geschwindigkeit
des Kfz-Verkehrs (z.B. Fahrbahneinengung)

e QOffentlichkeitsarbeit mit Hinweisen auf Regeln und Gebote in Verbindung mit Einrichtung
der Fahrradstralien
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Zielsystem

Aktive Mobilitat, Bus & Bahn als Grundmobilitat fir ALLE sichern

Beschreibung

In der Hansestadt Herford sind bereits einige StraRRen als Fahrradstra-
Ren ausgewiesen (z.B. AugustastraRe, WerrestraRe) oder auch im
Rahmen eines Verkehrsversuch als solche angeordnet (Viothoer
StraRRe).

Im Rahmen der konzeptionellen Erarbeitung des Radhauptroutennetz
werden weitere Fahrradstral3en bzw. Fahrradzonennetz in den Stadt-
teilen erganzt werden. Diese sind groRflachig in den Nebenstralien
der Stadt geplant. Im Sinne der Radverkehrsforderung sind diese
Malinahmen zu begriRen und unbedingt zu verfolgen.

Mit dieser geplanten umfassenden Ausweisung von Fahrradstralien
und Fahrradzonen kann die Stadt Herford eine Vorreiterrolle einneh-
men und regional z. B. auch Standards fir die Ausgestaltung von
FahrradstraRen setzen (siehe Exkurs).

Bausteine

e Festlegung eines kommunalen Gestaltungsleitfadens fur Fahr-
radstraRen und -zonen (siehe Exkurs);

Abstimmung mit Kommunen der Regionen, um eine maglichst
stadtelbergreifende Gestaltung von FahrradstralRen zu erreichen,
die eine Uberregionale Wiedererkennbarkeit ermdglicht.

e Strategische Umsetzung der Fahrstralie- und -zonen laut Konzep-
tion

e Umsetzungsprogramm mit internen Zielen formulieren

e BerUcksichtigung neuer Vorgaben der kommenden ERA

e Bevorrechtigung der FahrradstraRe an Knoten dort, wo eine hoch-
wertige Radverbindung (z.B. Hauptstrecke) untergeordnete Stra-
Ren (z.B. Wohnstralken) quert

o Lokal die Reduzierung des motorisierten Durchgangsverkehrs (z.B.
durch modale Filter oder EinbahnstraRensysteme) priifen

e Flankierende Malknahmen:

Beteiligungsmaglichkeiten fir Birger:innen schaffen, z. B. Antrag
auf beschleunigte Umsetzung geplanter FahrradstralRen oder wei-
tere StralRen auf eine Tauglichkeit fir Fahrradstralien prifen las-
sen.

e Begleitung der Einrichtung von Fahrradstraen/-zonen durch um-
fassende Informationskampagnen, um alle Verkehrsteilnehmenden
Uber die Gebote und geltenden Regeln in Fahrradstralien zu infor-
mieren. Dies kann mit allgemeinen Informationen in der Presse so-
wie mittels Flyer der Fall sein, sollte vor allem aber auch vor Ort im
Rahmen der Einrichtung vorgenommen werden
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Umsetzung kurzfristig

Kosten . .
Priorisierung . . .
Federfihrung und weitere Akteure SVH

Férdermdglichkeiten

Bezug zu anderen Malinahmen/Konzepten K1.1 Netzrickstufungen und Geschwindig-
keitsanpassungen
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Exkurs: Ausgestaltung von Fahrradzonen/-StralRen

Vorgaben der Stadt Herford zu FahrradstraRen/-zonen

e Regelung des Kfz-Verkehrs innerhalb der Fahrradzonen/-stralRen
o Kfz-Verkehr wird maglichst auf Anlieger beschrankt
o Ggf. Modale Filter zur Einschrankung des Kfz-Verkehr und OPNV
o “rechts vor links” i Fahrradzonen (auRer anders angeordnet)
e Fahrgasse
o Mind. 4,75 m (2,25 m Kfz + 1,5 m Sicherheitsabstand + 1,0 m Radfahrender)
o Beigeringerer Dimensionierung: keine Ausweisung als Fahrradstral3en oder
der Kfz-Verkehr konsequent Reduzierung des Kfz-Verkehrs
e Ruhender Kfz-Verkehr:
o Verlagerung des ruhenden Verkehres auf Privatflachen, Quartiersstellplatze
oder angrenzende StralRen + Kfz-Parken nur in daftr vorgesehenen Flachen

Gestaltungsleitfaden fir FahrradstraRen und Fahrradzonen

Wichtig fur die Gestaltung von Fahrradstralien und Fahrradzonen ist, dass sie als solche
erkannt werden. So wird die objektive und subjektive Sicherheit gefordert.

Bundesweit einheitliche Regelungen zur Ausgestaltung der Fahrradstral3en und Zonen,
liegt nicht vor.

Vorgaben zur Gestaltung von FahrradstraRen (StVO und VW-StVO)
e Beginn und Ende werden mit der entsprechenden Beschilderung gekennzeichnet: s
FahrradstraRe (244.1/244.2) oder Fahrradzone (244.3/244.4).
Ggf. Fahrbahnverengungen durch Vorgezogenen Seitenraumen /Markierungen be-
sonders im Eingangsbereich

Netzeinbindung (Anfang und Ende der Fahrradzone/-straRe)
e Anfang der Fahrradzone/-straRe:
Verkehrszeichen 244.1/244.3 als Piktogramm auf der Fahrbahn anbringen + Ein-
gangsbereich rot einfarben.

Streckenabschnitte & Markierung
e FahrradstraRe:
Randmarkierung der Fahrbahn mit rote Linie als Schmalstrich + erganzendes Fahr-
radpiktorgramm im StralRenverlauf
Fahrradzone:
Linienhafte Randmarkierung kann hier nichteingesetzt werden!

° AGFS 2023: 16

Planersocietat




Seite 134 von 233 Mobilitatskonzept Hansestadt Herford — Endbericht

In regelmaRigen Abstanden und insbesondere an Kreuzungen ist das Zeichen 244.3
als Sinnbild auf der Fahrbahn anzubringen.

Ruhender Verkehr (MIV) (FahrradstralRe und -zone):

Parkstande sind zu markieren, nur 13ngs und einseitig anzuordnen.

Die Parkstandmarkierung (Zeichen 295 StVO) ist mit einem durchgezogenen Breit-
strich (Breite 0,25 m) anzuordnen.

Zum ruhenden Verkehr ist ein Sicherheitstrennstreifen von 0,75 m festzusetzten.

Knotenpunkte

e [ahrradzonen: Ublicherweise gilt rechts-vor-links
e Fahrradstrale:
Der FahrradstraRe ist an Kreuzungen maglichst ein Vorrang einzurichten und die

Fahrbahn im Kreuzungsbereich rot einfarben sowie mit einem Radpiktogramm er-
ganzen.

Umsetzungsbeispiel: Fahrradzone rund um die Damascke StraR3e

Spielplatz
Fahrradstr./ Ortsieker Weg
Fahradzone Netzeinbifidung
Gehing Ortsieker Weg
rund=
schule
(ww)
3
Ernst-Barlach- o
Realschule = Vi Auf der
)l /,-C
o hoy, Brede
V) SK
T /&
Graf’\(amu %
b@
<
gennigsens; $
Gestaltung c;bQ
Streckenabschnik
4
(N Mai-
< :
60\ wiese Kita
5’60 Maiwiese

Planersocietat




Mobilitatskonzept Hansestadt Herford — Endbericht

Die WohnstraRBen rund um die Da-
maschkestralde sind im Bestand als
Tempo-30-Zone ausgewiesen.
Perspektivisch soll eine Fahrradzone
bzw. FahrradstraRen statt der Tempo-

30-Zone eingerichtet werden (nach

Radhauptroutekonzept)

DamaschkestralRe im Bestand:

Breite Fahrgasse mit mindestens =7,0
m Breite.

Entlang des StraRenverlaufs befinden
sich mehrere vorgezogene Seiten-
raume (diese sind entweder begrint
oder dienen der Querung, wie z.B. an
der Kreuzung Damaschkestr,/Sandb-
rede) als geschwindigkeitsreduzie-
rende MalRnahmen.

Im zentralen Bereich sind Parkstande
baulich gestaltet bzw. markiert (Iangs
und schrag zur Fahrgasse).
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Verkehrsrechtlich notwendiges Anbrin-
gen der Verkehrszeichen 244.3 und
244 .4 am Anfang/Ende der Fahr-
radzone

Netzeinbindung:

Eingangsbereiche der Fahrradzone rot
einfarben; ggf. zusatzliche Verkehrsbe-
ruhigende MaRnahmen erganzen, wie
die Gehweguberfahrt an der
Schonfeldstralie oder vorgezogene
Seitenbereiche, wie an der Damasch-
kestral3e selbst.

Markierungen

regelmaRiges aufbringen des Pikto-
gramms ,Fahrradzone” auf der Fahr-
bahn”

Ordnung des ruhenden Verkehrs
Markierung von Parkstanden auf der
DamaschkestralRe (wenn, dann) auf
der ostlichen StraRenseite + Sicher-
heitstrennstreifen zum Radverkehr
0,75 m

Schrage Parkstande maglichst entfer-
nen, sonst breiteren Sicherheitstrenn-
streifen (1,0 m) einziehen.

In den NebenstraRen wird die Umset-
zung von ruhendem Verkehr im Stra-
Renraum wird schwierig und muss
durch MaRnahmen, wie eine verlage-
rung des Parkflachen oder einer Ein-
richtung von Einbahnstral3en erganzt
werden.

Potenziale durch die Einrichtung ei-
ner Fahrradzone:

Umverteilung des Verkehrsraums ins-
besondere durch die Ordnung des ru-
henden Verkehrs. Flachen konnen z.B.
dem FuRverkehr oder Begrinung zu-
geordnet werden.
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\nordnung der
 Fahrradzone +
- Gestaltung des Anfangs
B o) i Zusa“l@z’%i’?éh Zu deﬂ E
ﬁ‘ e kg?zgm Fahrbahn verbleiben

begrﬂgtg | 2,25 m mit Entwicklung E e :
Seitenrau potenzm o %?

Quelle: Planersocietat; Grundlage: TIM-online Quelle: Planersocietat

R1.4 Flexibles Handeln durch Verkehrsversuche

Bei Verkehrsversuchen handelt es sich um zeitweilig veranlasste Malinahmen. Sie werden durch
die StraRenverkehrsbehorde angeordnet und kénnen die Nutzung von Stralden bzw. StraRenab-
schnitten beschranken oder verbieten und somit das Verkehrsgeschehen verandern. Sie dienen
der Erforschung des Unfallgeschehens, des Verkehrsverhaltens, der Verkehrsablaufe sowie zur Er-
probung geplanter verkehrssichernder oder verkehrsregelnder Malknahmen (vgl. § 45 Abs. 1 Satz 2
Nr. 6 der StV0).

In der Stadt Herford laufen im Zusammenhang mit dem Radverkehr aktuell zwei Verkehrsversu-
che. Auf der Viothoer StraRe ist im Bereich des Bildungscampus bzw. des Kdnigin-Mathilde-Gym-
nasiums temporar eine FahrradstralRe eingerichtet worden. Auf der Mindener Strale ist, in den
Abschnitten in denen sie als Gemeindestralie klassifiziert ist, jeweils eine Richtungsfahrbahn dem
Radverkehr gewidmet. Statt insgesamt vier Fahrbahnen fir den Kfz-Verkehr sind je zwei fir den
Kfz- und den Radverkehr ausgewiesen.

Zielsystem Aktive Mobilitat, Bus & Bahn als Grundmobilitat fir ALLE sichern

Beschreibung Durch die beschriebenen Verkehrsversuche in Herford kann der prak-
tische Erfolg einer MaRnahme abschatzbar bzw. messbar gemacht
machen. Gleichzeitig konnen die Verkehrsversuche als offentlichkeits-
wirksame MalRinahme fungieren, die Aufmerksamkeit fir das Thema
Radverkehr generiert.

Empfohlen wird, dass besonders im Hinblick auf die positiven Erfah-
rungen, in der Stadt weitere Verkehrsversuche durchgefihrt werden.
Dabei kdnnen beispielsweise entlang der empfohlenen Radhauptrou-
ten (vgl. Maknahme R1.1 Umsetzung der Radnetzplanung) Malknah-
men erprobt werden. Dazu zdhlen weitere FahrradstralRen, (gesi-
cherte) Radfahrstreifen oder die Einrichtung einer grinen Welle fir
den Radverkehr.
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Bausteine

e |dentifizierung von MalRnahmen zur Radverkehrsforderung, die er-
probt werden sollen und kénnen (z.B. Fahrradstralken, temporare
Umverteilung von StralRenraumen, Grine-Welle fir den Radver-
kehr, dauerhaft Griin, Pop-up-Lanes, etc.)

e |dentifizieren von StraBenraumen fir Verkehrsversuche

o Orientierung an den vorliegenden Radverkehrskonzepten und
den jeweiligen MalRnahmenvorschlagen

o durch Beteiligung der Birger:innen

o anhand von Wegen vulnerabler Gruppen z.B. im Bereich von
Schulen und Kindergarten

o Offentlichkeitswirksame Vermarktung von Verkehrsversuchen und
deren Ergebnissen, um Aufmerksamkeit fir das jeweilige Thema
sowie die Mobilitatswende an sich zu generieren (vgl. MaRnahme

e Q4.2 Offentlichkeits- und Pressearbeit)

Umsetzung mittelfristig

Kosten . .
Priorisierung . .
Federfiihrung und weitere Akteure SVH

Fordermdéglichkeiten

Bezug zu anderen Malknahmen/Konzepten R1.1 Umsetzung der Radnetzplanung I

6.3.2 Begleitende Radverkehrsinfrastruktur & Service

Parallel zur streckenbezogenen Infrastruktur (vgl. Kapitel 6.3.1) beinhaltet eine ganzheitliche Rad-
verkehrsforderung ebenso den Ausbau begleitender Radverkehrsinfrastrukturen und Service-An-
geboten. Neben reinen baulichen MaRnahmen wie z.B. die Errichtung von qualitativ hochwertigen
Radabstellanlagen, die Steigerung des Komforts im Radverkehr und die Implementierung eines
Wegweisungssystems, haben auch organisatorische Aufgaben der Kommune Relevanz, um den
Radverkehr und seine Infrastruktur ganzjahrig komfortabel und sicher zu gestalten.

R2.1 Ausbau und Unterhalt von Radabstellanlagen und weiterer Ausstattungselemente

Zentraler Baustein der begleitenden Radverkehrsinfrastruktur sind Abstellmdglichkeiten und das
Angebot zusatzlicher Ausstattungselemente. Eine bedarfsgerechte Bereitstellung 6ffentlicher
Radabstellanlagen an wichtigen Quell- und Zielpunkten hat in der Radverkehrsforderung eine
hohe Bedeutung. Studien haben ergeben, dass die Bedingungen zum Abstellen eines Fahrzeuges
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am Quell- und Zielort grof3en Einfluss auf die Verkehrsmittelwahl haben. So kann das Fehlen si-
cherer und geschutzter Radabstellanlagen dazu fihren, dass das Rad nicht genutzt oder ungeord-
net abgestellt wird und somit ggf. ein Hindernis fir weitere Verkehrsarten darstellt. Durch die zu-
nehmende Anzahl von wertigen Fahrradern (z.B. Pedelecs) und breiteren Sonderfahrradern (z.B.
Lastenradern) steigen auch die Anspriche an die Abstellmdglichkeiten. Diese sind bei der Ausge-
staltung der Anlagen zu bericksichtigen.

Abbildung 35: Gberdachte Anlehnbiigel und SchlieRfacher in Zentrumsnahe (links) und &ffentliche Sta-
tion mit Fahrradwerkzeugen (rechts)

Zusaltzlich besteht die Mdglichkeit durch weitere Service- und Dienstleistungen eine ganzheitliche

Radverkehrsinfrastruktur zu schaffen. Service- und Dienstleistungen sind einfache MalRnahmen,
die Nutzungshemmnisse des Radfahrens abbauen kénnen und das Radfahren komfortabler und
angenehmer gestalten. In der Umsetzung haben sich dezentrale Service-Angebote, die prioritar
entlang des definierten Radroutennetzes entstehen sollten, bewahrt. Hierzu zahlen beispielsweise
offentliche Luftpumpen, Fahrradwerkzeug oder GepackschlieRfacher (vgl. Abbildung 35 und Abbil-
dung 36), die dazu beitragen, dass Radfahren in Herford attraktiver wird. In Abbildung 37 wird
eine Grundausstattung und magliche zusatzliche Ausstattungselemente von Radabstellanlagen fir
verschiedene Zielorte im Stadtgebiet definiert. Je nach Zweck des Abstellens des Fahrrads ergibt
sich eine unterschiedliche Parkdauer und woraus unterschiedliche Anspriiche an die Radabstellan-
lage und den Bedarf zusatzlicher Ausstattungselemente resultieren.

Planersocietat



Mobilitatskonzept Hansestadt Herford — Endbericht Seite 139 von 233

Abbildung 36: abschlieRbare B+R-Station (links) und Radabstellanlage fir Lastenrader (rechts)

Serviceangebote kdnnen sowohl zur Selbstbedienung oder als Dienstleistung in das System inte-
griert werden. Beispielsweise gibt es in der Radstation am Herforder Bahnhof neben der Mdglich-

keit des sicheren Abstellens des Fahrrads ebenso einen Reparaturservice und eine frei zugangli-
che Luftpumpe. Servicestationen sollten insbesondere an Mobilstationen (vgl. MaRnahme 01.1
Vernetzung verschiedener Mobilitdtsangebote durch Mobilstationen) integriert werden und dar-
Uber hinaus an groRReren Radabstellanlagen. Da die Servicestationen fir Radfahrende eine beson-
dere Bedeutung haben, ist eine Einrichtung ebenso entlang von Freizeitrouten und ggf. an Frei-
zeitzielen zu empfehlen.
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Abbildung 37: Qualitatsstandards von Radabstellanlagen und weiterer Ausstattungsmerkmale
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Zielsystem Aktive Mabilitat, Bus & Bahn als Grundmobilitat fir ALLE sichern

Beschreibung Zum Thema Fahrradparken liegt der Stadt Herford fUr die Innenstadt
bereits ein Konzept vor (Fahrradparken in Herford. Konzept fir Fahr-
radabstellanlagen im erweiterten Innenstadtbereich, 2016). Der Bahn-
hof wird hier als Ort mit hochstem Handlungsbedarf identifiziert. Die
Malinahmenvorschlage umfassen die Schaffung von kostenlosen Ab-
stellanlagen im Bereich des Bahnhofs (inkl. Vorschlage fir Standorte),
die Errichtung von Fahrradboxen und die Schaffung von Auflademag-
lichkeiten fur Elektrofahrrader.™

In Bezug auf zwei der Handlungsfelder aus dem Konzept firs Fahr-
radparken ist die Stadt bereits tatig geworden: im Verlauf des Jahres
2023 sollen Radabstellanlagen am Bahnhof realisiert werden. Statt
dem ermittelten Bedarf von 85 Radabstellanlagen, werden aus stad-
tebaulichen Grinden zunachst nur 30 im Bereich des Bahnhofsum-
felds realisiert werden (vgl. Ratsinformationssystem). AuRerdem sol-
len Fahrradboxen an drei Standorten (H20, Frihherrenhaus, voraus-
sichtlich Gansemarkt) realisiert werden.

Nach gutachterlicher Einschatzung bietet das Konzept fir Fahrradab-
stellanlagen einen guten Uberblick iiber die Situation in der Innen-
stadt. Die Handlungsbedarfe mussen Uber diese hinaus im gesamten
Stadtgebiet in den Blick genommen werden, insbesondere an 6ffentli-
chen Einrichtungen wie Schulen, in Stadtteilzentren oder Freizeitzie-
len. Aus der Bestandsanalyse und der Burgerbeteiligung sowie unter
Berucksichtigung des Vernetzungsgedankens ergibt sich aus gut-
achterlich Sicht allerdings weiterfihrender Handlungsbedarf. Dieser
|asst sich in fUnf zentrale Themen untergliedern:

e Ersatz bestehender Vorderradklemmen mit héherwertigen Radab-
stellanlagen z.B. Anlehnbigeln

e Angebotsausweitung von Radabstellanlagen in der Innenstadt

e Angebotsausweitung an weiteren wichtigen Zielen im Stadtgebiet
(Freizeitziele, Stadtteilzentren, soziale & kulturelle Einrichtungen,
Bildungsstandorte etc.)

e Angebotsausweitung an Bushaltestellen (vgl. MakRnahme

o (3.2 Qualitativ hochwertige und barrierefreie Bushaltestellen) und
Mobilstationen (vgl. MaRnahme 01.1 Vernetzung verschiedener
Mobilitatsangebote durch Mobilstationen)

0 Fahrradparken in Herford 2016: 39-46
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e Bereitstellung weiterer Service-Angebote fiir den Radverkehr (vgl.
Abbildung 37) an gemeinsamen Standorten mit Radabstellanlagen
sowie auch unabhangig von diesen

Bezuglich der Qualitaten von Radabstellanlagen und weiterer Service-
Angebote gilt es die oben dargestellten Inhalte und die Abbildung 37
zu bericksichtigen. An wichtigen multimodalen Umstiegs- und Ziel-
punkten sollten Fahrradabstellanlagen maglichst in Mobilstationen
(vgl. MaRnahme 01.1 Vernetzung verschiedener Mobilititsangebote
durch Mobilstationen) integriert werden, die auch Reparatur- und E-
Lademadglichkeiten bieten.

Bausteine

e Fortfihrung der Bestrebungen zur Umsetzung des Konzepts
.Fahrradparken in Herford”, insbesondere die Schaffung weiterer
Abstellanlagen am Bahnhof

e Ersatz der veralteten Vorderradhalter durch moderne Anlehnbigel,
priorisiert in der Innenstadt, an Schulen und Freizeiteinrichtungen.

e bedarfsgerechte Erweiterung der Abstellanlagen, v.a. auch in den
Ortsteilen, an Nahversorgern, Schulen, Kitas, in Gewerbegebieten
und Einkaufsstralen.

e Berlcksichtigung von Lastenradern und Kinderanhangern bei der
Dimensionierung der Abstellanlagen

e an Zielorten mit voraussichtlich [angerer Aufenthaltsdauer, sollte
eine Uberdachung der Abstellanlage erfolgen (z.B. an Freizeitein-
richtungen oder am Bahnhof)

o flexiblere Gestaltung des Angebots der Radstation am Bahnhof
und Intensivierung der zugehorigen Vermarktung

e bedarfsgerechte Schaffung von Abstellanlagen mit umfassender
Ausstattung zur besseren Vernetzung des Umweltverbundes sowie
zum Komfortgewinn im Radverkehr

e Fahrradabstellanlagen und deren Qualitaten in der kommunalen
Stellplatzsatzung hinterlegen (vgl. MaRnahme

)

e Serviceangebote entsprechend der Qualitdtsstandards (Abbildung
37) anbieten

e zusatzliche Servicestationen unabhangig von Abstellanlagen an
wichtigen Hauptrouten und Freizeitrouten installieren

Umsetzung Kurzfristig Kosten
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rosewrs I % N ]

Federfiihrung und weitere Akteure SVH, Private (z. B. DB)

Fordermdéglichkeiten

Bezug zu anderen Malsnahmen/Konzepten 01.1 Vernetzung verschiedener Mobilitats-
angebote durch Mobilstationen

F3.3 Aufenthalt

K1.4 Autoarme Innenstadt

R2.2 Komfort im Radverkehr

Eine ganzheitliche Forderung des Radverkehrs wie sie als Unterziel im Zielsystem festgehalten ist
(vgl. Kapitel 4), kann neben den klassischen MaRnahmen wie Abstellanlagen und Radwegenetz
auch kleinteiligere MaRnahmen beinhalten. Der Komfort beim Radfahren beeinflusst die Entschei-
dung fur oder gegen das Fahrrad mit. Durch die Instandhaltung, Pflege und witterungsabhangige
Tatigkeiten auf Radwegen (z.B. Winterdienst, Entfernung von Laub, etc.) ergibt sich ein Komfort-
und Sicherheitsgewinn auf der Strecke.

Abbildung 38: Komfortelemente fir den Radverkehr an Knotenpunkten

An Knotenpunkten beim Warten an einer LSA mUssen Radfahrende absteigen bzw. mindestens

einen FuR auf den Boden bringen. Im Vergleich dazu haben Kfz-Fahrende auRRer der Geschwindig-
keitsreduzierung bzw. Wartezeiten an sich keinen Komfortverlust durch das Warten an einer LSA.
Hier bietet sich das Potenzial, durch kleinteilige MalRinahmen den Komfort des Radfahrens zu er-
hohen und ein positives Zeichen fur die Radverkehrsforderung zu setzen. Wie auf den Abbildung
38 zu sehen ist, kann dies z.B. durch Haltegriffe an Ampeln (vorzugsweise bei FGhrung im Seiten-
raum) oder durch Trittbretter/Haltegriffe auf FuRhohe (vorzugsweise bei eigenstandig gefihrten
Radwegen, Radstreifen, Schutzstreifen und Mischverkehr) erreicht werden.
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Eine weitere Mdglichkeit zum Komfortgewinn fir den Radverkehr bieten sogenannte Wurfmllei-
mer. Diese werden entlang von Radwegen schrdg mit Offnung zum Radfahrenden aufgestellt und
ermoglichen so den Einwurf von Mill wahrend der Fahrt. Aufgrund insgesamt geringen Nutzens
werden diese hier nur erganzend genannt und nicht in die strategische MaRnahmenumsetzung
einbezogen. Sofern dennoch Wurfmulleimer im Stadtgebiet Anwendung finden sollen, wird emp-
fohlen, diese lediglich auf eigenstandig gefiihrten Radwegen oder auf Freizeitwegen zu errichten,
da sie im Mischverkehr bzw. im Stadtverkehr zu Unfallen fihren kdnnten.

Zielsystem Aktive Mobilitat, Bus & Bahn als Grundmobilitat fir ALLE sichern I

Beschreibung An Knotenpunkten muss der Radverkehr in Herford — ebenso wie die
anderen Verkehrsarten — oftmals auf die nachste Grinphase warten.

Daher sollten die oben dargestellten Mdglichkeiten zur Komfortsteige
rung an Knotenpunkten zundchst probeweise an einigen Stellen ein-
gefihrt werden und nach erfolgreicher Erprobung sukzessive auch an
weiteren Knotenpunkten errichtet werden.

Bausteine

e |dentifizierung stark vom Radverkehr frequentierter Knotenpunkte
und Querungen

e I|dentifizierung von Knotenpunkten und Querungen an welchen es
aufgrund der Umlaufzeiten der LSA zu Iangeren Wartezeiten fur
den Radverkehr kommen kann

e Prifung der Einrichtung einer wettersensitiven Steuerung von
LSA™

e Priorisierung der identifizierten Knotenpunkte und Querungen
bzgl. des Handlungsbedarfs der Einrichtung oben dargestellter
Komfortelemente

e ggf. Beteiligung einschlagiger Akteure zur Einholung von Hinwei-
sen bzgl. der Standorte

e Rickkoppelung der identifizierten Standorte mit dem Hauptrou-
tennetz

e Errichtung von funf Trittbrettern/Haltegriffen (vorzugsweise Tritt-
bretter) im Jahre 2023 im Sinne eines Pilotprojektes

e Errichtung weiterer Trittbretter/Haltegriffe (vorzugsweise Tritt-
bretter) in den folgenden Jahren

Umsetzung kurzfristig Kosten

" https://www.ndr.de/nachrichten/niedersachsen/oldenburg_ostfriesland/Oldenburg-Radler-Ampel-schaltet-bei-schlech-
tem-Wetter-auf-gruen,aktuelloldenburg11092.html
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onsers [ N

Federfihrung und weitere Akteure SVH

Fordermdglichkeiten

Bezug zu anderen Malknahmen/Konzepten R1.2

K1.2 Kreisverkehre und Lichtsignalanlagen

R2.3 Beschilderung des Radwegenetzes

Um Radfahrenden ein lickenloses Wegenetz, aber auch eine unkomplizierte Wegweisung zu
Radabstellanlagen oder attraktiven Zielen zu ermdglichen, ist eine selbsterklarende Beschilderung
notwendig. Mittelfristig ergibt sich durch das in Aufstellung befindliche Hauptroutenkonzept sowie
durch den Bau der neuen Radschnellwege RS 3 OWL und RSL OWL 2.0RS ein Bedarf nach zusatzli-
cher, verstandlicher und einheitlicher Beschilderung in Herford. Die bereits vorhandene Beschilde-
rung des Knotenpunktsystems sowie der landesweiten Radverkehrswegweisung des Landes NRW
kann in Herford fir eine bessere Orientierung und eine verbesserte Akzeptanz des Radverkehrs im
Alltag erganzt werden. Eine stadteigene Wegweisung mit besonderen Zielen und relevanten Infra-
strukturen (z.B. Radabstellanlagen, Elektroladestationen, Radstationen oder Mobilpunkte) férdern
den Radverkehr und machen ihn im Stadtbild sichtbar. Besonders Personen, die nicht ortsansassig
sind, werden zu ihrem Ziel geleitet und kdnnen zusatzliche Informationen zu weiteren Zielorten
erhalten. So werden neben dem Alltagsradverkehr auch der Freizeitradverkehr und der Radtouris-
mus gefordert.

Die Radverkehrswegweisung in NRW kombiniert die ziel- und routenorientierte Wegweisung mit-
einander. Sie wird daher sowohl den BedUrfnissen des Alltags- als auch des Freizeitradverkehrs
gerecht. Zielorientierte Radfahrer:innen bevorzugen Uberwiegend den kirzesten bzw. schnellsten
Weg — das Erreichen des Ziels steht im Vordergrund. Die zielorientierte Wegweisung benennt da-
her jeweils das nachste Fern- und Nahziel auf der Route und gibt deren Entfernung gemessen
vom aktuellen Standort aus an. Routenorientierte Radfahrer:innen suchen landschaftsbezogene
Erholung— hier ist der Weg das Ziel. Die routenorientierte Wegweisung kennzeichnet daher mit
einem routenspezifischen Symbol attraktive, touristische Routen, die Gber diesen Streckenab-
schnitt verlaufen.

Ein Beispiel fir Radverkehrswegweisung ist das in NRW bekannte Knotenpunktsystem (vgl. Abbil-
dung 39), das urspringlich in Belgien und den Niederlanden entwickelt wurde. Es handelt sich da-
bei um ein Wegeleitsystem in der Flache, dass fir allem auf touristischen und Freizeitrouten An-
wendung findet. Dabei werden in einer wabenartigen Struktur Netzknoten (Knotenpunkte) errich-
tet. Laut HBR NRW ist die ,Ausweisung in radtouristisch groReren Destinationen [d. h. beispiels-
weise auf Kreisebene] sinnvoll”2.In der Nachbarstadt Bielefeld und dem Kreis Minden-Libbecke

2HBR NRW 2017: 32
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gibt es bereits ein Knotenpunktsystem, weshalb durch das Fehlen des Knotenpunktsystem im
Kreis Herford eine LUcke im regionalen Netz besteht.

In NRW besteht mit der Broschire ,Hinweise zur wegweisenden Beschilderung fur den Radverkehr
in Nordrhein-Westfalen” (HBR NRW) fir alle Akteur:innen eine Hilfestellung bei der Planung, In-
stallation und Pflege der Radverkehrswegweisung. Die HBR NRW spezifizieren die Inhalte des
bundesweiten ,Merkblatt zur wegweisenden Beschilderung fiir den Radverkehr” der FGSV fur
Nordrhein-Westfalen.

Abbildung 39: Wegweisung gemaR Knotenpunktsystem NRW

Zielsystem Aktive Mabilitat, Bus & Bahn als Grundmobilitat fir ALLE sichern

Beschreibung Das vorgesehene Herforder Radwegenetz dient als Grundlage fur die
Ausweisung. Im Rahmen der Umsetzung des Radhauptroutennetzes
(vgl. Kapitel 6.3.1) sind die wichtigen kommunalen Routen auszuwei-
sen und Schnittstellen zu bestehenden sowie geplanten Freizeitrouten
zu integrieren. Ferner gilt es besondere Ziele des Alltags, Mobilstatio-
nen und Service-Angebote gesondert auszuschildern.

Bausteine:

e Prifung der Einrichtung eines Knotenpunktsystems fir die Stadt
Herford und potenziell fir den Kreis Herford in Abstimmung an die
Knotenpunktsysteme der angrenzenden Stadte und Kreise

o |dentifikation von Barrieren fir den Radverkehr, z. B. RGume mit
Steigung, Gleise, HauptverkehrsstraRen etc. — hier kann die Weg-
weisung ggf. auf alternative Routen ausgewiesen werden

e ggfs. Ergdnzung der Beschilderung durch (farbliche) Bodenmarkie-
rungen
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e Ergdnzung von Ubersichtskarten des Knotenpunktsystems bzw.
Radwegenetzes an wichtigen Stellen z.B. entlang von Freizeitrou-
ten, an Mabilstationen etc.

Umsetzung mittelfristig

Kosten . .
Priorisierung . .
Federfiihrung und weitere Akteure SVH,

Férderméglichkeiten

Bezug zu anderen Malknahmen/Konzepten F3.1 Wegweisung fur den FulRverkehr

R2.4 Instandhaltung, Pflege & Winterdienst

Instandhaltung, Pflege und Winterdienst sind elementar fir einen komfortablen und alltagstaugli-
chen Radverkehr. Langfristige InstandhaltungsmaRnahmen, beispielsweise die Wiederherstellung
von Oberflachen und Markierungen, die Reinigung und der Austausch von Verkehrsschildern (z.B.,
wenn diese verblasst sind) haben ebenso wie die Qualitat der Durchfihrung eine hohe Bedeutung.
So sollten beispielsweise InstandhaltungsmaRnahmen im Bereich der Oberflachenbeschaffenheit
den Ansprichen an neue Radverkehrsverbindungen (vgl. MaRnahme R1.1 Umsetzung der Rad-
netzplanung) gleichkommen. RegelmaRige bzw. saisonale Pflegearbeiten, wie Grinschnitt, Reini-
gung und Winterdienst sind analog zu den Fahrbahnen auch fir die Radwegeinfrastruktur durch-
zufthren und stellen wichtige Daueraufgaben dar. Damit bleibt das Rad auch witterungsunabhan-
gig benutzbar und Alleinunfallen wird entgegengewirkt. Die Priorisierung von Winterdienst und
Pflege ist entsprechend der Hierarchisierung des Netzes vorzunehmen. Hauptrouten gemalt des
Radwegenetzes als besonders wichtige Radwegeverbindungen mit z. T. Gberdrtlicher Bedeutung
sind Nebenrouten vorzuziehen.

Zielsystem Aktive Mabilitat, Bus & Bahn als Grundmobilitat fir ALLE sichern

Beschreibung Verschmutzungen, Oberflachenmangel sowie Laub und Schnee sind
Hemmnisse fur den Radverkehr und schranken den Komfort sowie die
Verkehrssicherheit ein. Aus der Bestandsanalyse sowie aus der Bur-
gerbeteiligung geht insbesondere hervor, dass Oberflachenmangel
wie z.B. Schlaglécher, Wurzelschaden, Schaden im Pflaster sowie nicht
mehr erkenntliche Bodenmarkierungen die Qualitaten der bestehen-
den Radinfrastruktur deutlich verschlechtern (vgl. Zwischenbericht).

Bausteine

e Abstimmung und klare Zuteilung der Zustandigkeiten zwischen
Stadt und Kreis Herford sowie StralRen.NRW

e Monitoring und Instandhaltungsmanagement: FortfGhrung der
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systematischen und elektronischen Zustandserfassung der Rad-
verkehrsinfrastruktur unter Einbezug des bestehenden Meldesys-
tems (,Radsammler”) (vgl. MaRnahme R3.1 Fortfihrung des
Radsammlers)

e Priorisierung der Instandhaltungsmalinahmen entsprechend ihrer
Bedeutung im Radwegenetz und Kommunikation der geplanten
MaRnahmen (z.B. zusatzlich Gber eine neue Online-Karte, auf der
geplante Maknahmen dargestellt sind)

e Reinigungs- und Winterdienst:
regelmaRige Reinigung durchfihren, saisonal verstarkt; Winter-
dienst auf Radwegen, ggf. priorisiert (z.B. auf Schulwegen und

Radhauptrouten)
Umsetzung Kurzfristig, Daueraufgabe
Kosten . .
Priorisierung . . .
Federfihrung und weitere Akteure SVH, StraRen.NRW

Fordermdglichkeiten

Bezug zu anderen Malknahmen/Konzepten

R2.5 Baustellenfihrung

Bei Baustellen, die die Radverkehrsfiihrung beeintrachtigen, ist der Radverkehr in die Planung der
Baustelle einzubeziehen. Baustellen mussen fur Radfahrende frih erkennbar sein, um Umwege
oder Unfalle zu vermeiden. Hinweisschilder mit Umfahrungshinweisen sind frihzeitig anzubringen
oder temporare Markierungen/Radverkehrsfihrungen im Bereich der Baustelle herzustellen. So
kann weiterhin eine (mdglichst) durchgangige, komfortable und vor allem sichere Fahrt gewahr-
leistet werden. Gleichzeitig ist die Fihrung und Ausweisung ein wichtiges Signal fir die Bedeu-
tung, die dem Radverkehr kommunal zugesprochen wird. Besonderer Fokus wird auf die sichere
Einrichtung von Baustellen gelegt. Dabei geht der Schutz von Ful3- und Radverkehr der Leistungs-
fahigkeit des Kfz-Verkehrs und dem Erhalt von Stellplatzen vor. Dienstleistende zur Einrichtung
von Baustellen werden angewiesen, bei der Konzeption und dem Aufbau die Verkehrssicherheit zu
berlcksichtigen und ggf. ergdnzende MaRnahmen wie Absperrungen im Umfeld durchzufthren.

Die Arbeitsgemeinschaft fahrradfreundliche Stadte, Gemeinden und Kreise in NRW e. V. AGFS™ hat
im Jahre 2009 eine Broschire mit Hinweisen zur Baustellenabsicherung im Bereich von Geh- und
Radwegen herausgegeben. Diese Broschire stellt Anforderung von zu FuR Gehenden und des
Radverkehrs an Baustellen dar und zeigt standardisierte Baustellensituationen.

3 AGFS 2009: Baustellenabsicherung im Bereich von Geh- und Radwegen. Hinweise fir alle Baustellensicherung befassten Per-
sonen.
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Zielsystem Enkelfahige Quartiere gemeinsam entwickeln

Beschreibung Die Hansestadt Herford unterstutzt bei der stralienverkehrsrechtlichen
Anordnung im Genehmigungsverfahren und kontrolliert die eingerich-
teten Baustellen regelmaliig. Die Verkehrsiberwachung ahndet ver-
starkt und konsequent bei VerkehrssicherheitsverstoRen in Baustel-
lenbereichen.

Bausteine

e Aufbau einer internen Kommunikationsstruktur und Sensibilisie-
rung betroffener Abteilungen/Akteure fir die Belange einer sach-
gerechten Baustellenfiihrung (z.B. bestehend aus der Tiefbauab-
teilung, Abteilung Bauaufsicht & Denkmalschutz, Betriebsleitung
Immobilien- und Abwasser-Betrieb Herford, Abteilung Birgerser-
vice, Sicherheit und Ordnung, Abteilung Stadtplanung, Grinflachen
und Geodaten)

e frihzeitige Einbeziehung des Radverkehrs bei der Planung von
Baustellen und entsprechende Gestaltung der Baustellen (Hinweis-
schilder oder Markierungen fir die Radverkehrsfihrung)

e Erteilung von Hinweisen zu den Belangen des FuRR- und Radver-
kehrs an externe Dienstleister bei der Einrichtung von Baustellen

e Freihaltung der Radwege von Absperrgittern, BakenfiiRen, u.A.
(RSA — Richtline zur Sicherung von Arbeitsstellen) bei der Einrich-
tung von Baustellen oder veranstaltungsbedingten Umleitungen

e Kontrolle der eingerichteten Baustellen und Ahndung von Ver-
kehrssicherheitsverstolien

Umsetzung kurzfristig

Kosten .

Priorisierung . .

Federfiihrung und weitere Akteure

Forderméglichkeiten

Bezug zu anderen Malsnahmen/Konzepten Q1.1 Ganzheitliche Verkehrssicherheitsar-
beit

Q4.2 Offentlichkeits- und Pressearbeit
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6.3.3 Offentlichkeitsarbeit & Kommunikation

R3.1 Fortfihrung des Radsammlers

Mangel in der Radinfrastruktur haben einen erheblichen Einfluss auf dessen Qualitat. Fir Stadte
und deren Verwaltungen ist es jedoch vielfach nicht moglich, die Radinfrastruktur des gesamten
Stadtgebietes regelmaliig auf Mangel und Schaden hin zu Uberprifen. Die Bevdlkerung, insbeson-
dere Radfahrende, nutzen die vorhandene Radinfrastruktur tagtaglich. Den Nutzenden fallen so-
mit Probleme, Mangel und Schaden durch eigene Erfahrungen auf, wodurch sich das Potenzial
ergibt dieses Alltagswissen zu sammeln und zu nutzen. Onlinebasierte Mangelmelder haben sich
hier in der Vergangenheit als bewahrtes Mittel dargestellt. Birger:innen kdnnen hier Gber eine in-
teraktive Karte Hinweise direkt rdumlich verorten und einen schriftlichen Kommentar hinterlassen.

Zielsystem Aktive Mobilitat, Bus & Bahn als Grundmobilitat fir ALLE sichern

Beschreibung Die Stadt Herford nutzt seit Mai 2021 den ,Radsammler”, dessen
Laufzeit bereits verlangert wurde. Fir die Verstetigung der Sammlung
von Anregungen und Hinweisen bestehen zwei Maglichkeiten. Der
Radsammler kann entweder dauerhaft bzw. Gber mehrere Jahre hin-
weg Offentlich erreichbar sein oder andernfalls saisonal aufgesetzt
werden. Bei einem saisonalen Angebot bietet sich die Maglichkeit, im
Frihling und Sommer Radverkehrsthemen abzufragen und im Herbst
und Winter Hinweise bezlglich des subjektiven Sicherheitsempfindens
im 6ffentlichen Raum zu sammeln (vgl. MaRnahme F3.2 Subjektives
Sicherheitsgefihl starken).

Bausteine

e Zusammenstellung und Auswertung der bisher Gber den
Radsammler eingegangenen Hinweise

e Strategieentwicklung ,Mangelmelder” in Verbindung mit der Ab-
frage zu Mangeln im 6ffentlichen Raum bezuglich des subjektiven
Sicherheitsempfindens (vgl. MakRnahme

) oder beziiglich Schaden an Stadtmobiliar, Be-
darf an Sitzgelegenheiten (siehe Exkurs beSitzbare Stadt), starke
Hitzebelastung in Sommermonaten.

e Umsetzung der entwickelten Strategie

e Bewertung der eingegangenen Hinweise und Anregungen darauf-
hin, ob eine erhohte Dringlichkeit/Gefahrenlage besteht

e Prifung durch welche kurzfristigen, langfristigen, grofieren und
kleineren MalRnahmen der jeweils vorliegende Mangel behoben
werden kann bzw. wie eine Verbesserung erreicht werden kann

e Priorisierung der umzusetzenden MalRnahmen
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Einplanung eines Budgets im Finanzhaushalt, um flexibel und
kurzfristig kleinere Mangel und Schaden beheben zu kénnen

Veroffentlichung umgesetzter MaRnahmen Gber stadtische Kanale

Umsetzung Kurzfristig, Daueraufgabe

Priorisierung .

Kosten .

Federfihrung und weitere Akteure SVH

Fordermdglichkeiten

Bezug zu anderen Malsnahmen/Konzepten Q1.1 Ganzheitliche Verkehrssicherheitsar-

beit

Q4.1 Kommunikationskampagne — Mobili-
tat in Herford

R3.2 Kampagnen zum Bewerben des Radverkehrs

Das Ziel den Umweltverbund und nahraumlich insbesondere den Radverkehr zu starken erfordert

eine Verhaltensanderung der Birger:innen. Eine gute Infrastruktur und flankierende Services sind

dafiir wesentlich. Diese sind zusatzlich durch Offentlichkeitsarbeit und Kommunikation zu beglei-

ten (vgl. MaRnahmen zur Kommunikations- und Offentlichkeitsarbeit). Um fur den Umstieg auf

den Umweltverbund zu sensibilisieren, mussen dessen Alternativen positiv vermarktet werden.
Kommunale Vertreter:innen konnen und sollten dabei eine Vorbildfunktion einnehmen. Hierfar ist

zum Beispiel die bundesweite Aktion ,Stadtradeln” geeignet, an der die Stadt Herford in der Ver-

gangenheit bereits teilgenommen hat.

Zielsystem Aktive Mobilitat, Bus & Bahn als Grundmobilitat fir ALLE sichern

Beschreibung Bausteine

Beteiligung an Offentlichkeitskampagnen zur Bewerbung des Um-
weltverbundes, z. B. der AGFS und des Zukunftsnetzes
Verstetigung der Teilnahme am STADTRADELN

Einfuhrung weiterer Aktionen wie z.B. Herforder Fahrradwoche mit
besonderen radbezogenen Angeboten wie z.B. kostenloser Fahr-
radcheck, Organisation gemeinsamer Radtouren, Marktstande mit
der Moglichkeit z.B. ein Lastenrad auszuprobieren

Beteiligung an Kampagnen zur Steigerung der Verkehrssicherheit
Initiilerung geeigneter Kampagnen zur Steigerung der Regelkennt-
nis und der Ricksichtnahme (z.B. Regelquiz, Verkehrsregel der
Woche), beispielsweise an Schulen
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e Aktive Bewerbung von neuen Angeboten und Infrastrukturprojek-
ten, auch in den neuen Medien

e Veranstaltung und Wiederholung von Aktionstagen (z.B. ohne auto
mobil, Parking Day, Europaische Woche der Mobilitat)

e Verteilung von Give-Aways (z.B. Reflektoren)

e Ausbau und Aktualisierung von Radverkehrsthemen auf der Web-
seite z.B. umgesetzte MalRnahmen, Bewerbung von Aktionen und
Angeboten, Netzkarten etc.

Kosten .

Umsetzung kurzfristig

Priorisierung . . .

Federfihrung und weitere Akteure

Férdermdglichkeiten

Bezug zu anderen Malsnahmen/Konzepten
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6.4 Handlungsfeld Kfz-Verkehr

Herford ist insgesamt gut an das regionale und Uberregionale StralRennetz angebunden. Stauun-
gen und verlangerte Wartezeiten an Ampeln treten nur punktuell in den Berufsverkehrsspitzen
auf. Wahrend viele der Wohngebiete bereits Teil der flachenhaften Verkehrsberuhigung sind, ist
das Herforder VorrangstralRennetz nach wie vor sehr groRRziigig bemessen. Das heil3t, dass zahl-
reiche, z.T. parallel verlaufende StralRen Teil des VorrangstraRennetzes sind und in diesen Berei-
chen noch keine bindelnde Funktion erkennbar wird. Viele dieser Vorrangstraf3en sind in ihrer Ge-
staltung funktional auf den Autoverkehr ausgerichtet. Dies fihrt zu einer Beeintrachtigung der
stadtebaulichen Qualitaten, zieht Trennwirkungen fir Ful3- und Radverkehr nach sich und lasst
entsprechende heutige Standards i.d.R. nicht zu. Die Mdglichkeiten einer nahmobilitatsorientierten
StralRenraumgestaltung hangt daher auch von Potenzialen ab, die Stralen vom Kfz-Verkehr zu
entlasten. Mit entsprechenden Entlastungen wiirde auch die Senkung von Larm- und Luftschad-
stoffemissionen einhergehen.

In der Herforder Innenstadt sind vermehrt verkehrsberuhigende Ansatze erkennbar und der ru-
hende Kfz-Verkehr der Innenstadt wurde in einer stadtischen Parkraumuntersuchung bereits un-
tersucht. Gutachterlich sind die heterogenen Bewirtschaftungsformen, die z.T. auch kostenfreies
Parken im innerstadtischen Bereich ermdglichen und der Umstand, dass Parken im &ffentlichen
StralRenraum glnstiger ist als in Parkbauten, als problematisch eingeschatzt worden. Dies fihrt zu
einer ineffizienten Verteilung des Parkdrucks und zu erhéhtem Parksuchverkehr. Auch hier hangen
Gestaltungspotenziale fir den 6ffentlichen Raum von einer Verringerung und Lenkung des flie-
Renden und ruhenden Verkehrs ab.

Handlungsbedarfe zum Kfz-Verkehr (flieRend und ruhend) lassen sich im Rickschluss auf die Be-
standsanalyse (vgl. Zwischenbericht) und das Zielsystem (vgl. Kapitel &) wie folgt zusammenfas-
sen:

- Senkung und stadtvertraglichere Abwicklung der Kfz-Verkehrsmengen durch Ausbau von
Alternativen unter Berucksichtigung der regionalen und Uberregionalen Erreichbarkeit

- Generierung von Gestaltungspotenzialen an funktional auf den Kfz-Verkehr ausgerichte-
ten StraRen und Knotenpunkten

- Reduzierung und effizientere Verteilung von Parkdruck

- vertragliche Schwerverkehrsfihrung durch Sicherung unsensibel erschlossener Logistik-
flachen

Ziel der MalRnahmen im Handlungsbereich des Kfz-Verkehrs ist daher eine Reduzierung des Auf-
kommens motorisierten Verkehrs, indem die Verhaltnisse wichtiger Entscheidungsfaktoren, wie
beispielsweise Komfort, Preis, Zeit, Verfugbarkeit, Zuverldssigkeit und Sicherheit, zugunsten des
Umweltverbunds verschoben werden. Dazu werden eine Flachenumverteilung und teilweise der
Verzicht bzw. die Reduzierung des gewohnten Komforts fir den Kfz-Verkehr erforderlich sein.
Lange bestehende, aber nicht mehr vertragliche, Gewohnheiten (z.B. beim Parken oder in der Ver-
kehrsfiihrung) missen baulich, verkehrsordnerisch sowie kommunikativ aufgebrochen werden, um
Raum fir neue Maglichkeiten zu schaffen. So soll sich im Zusammenspiel von MalRnahmen im Be-
reich des Umweltverbunds (vgl. Kapitel 0, 6.3 und 6.1) und Maknahmen, die den Kfz-Verkehr
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betreffen erreicht werden, dass insgesamt weniger Kfz-Verkehr stadt- und umweltvertraglicher
abgewickelt wird, dass die Erreichbarkeit erhalten bleibt und dass durch die Verbesserung der
Aufenthaltsqualitat der offentliche Raum Herfords weiter qualifiziert wird.

Auf Grundlage der Bestandsanalyse (vgl. Zwischenbericht) sowie der Ziele des Mobilitdtskonzepts
(vgl. Kapitel 4) wurden die nachfolgenden MaRnahmenfelder und MaRnahmen abgeleitet:

K Kfz-Verkehr Prioritat

K1 Anpassungen des Kfz-Netzes

K11 Netzriickstufungen und Geschwindigkeitsanpassungen 00 %
K1.2  Kreisverkehre und Lichtsignalanlagen N

K1.3  Verkehrsberuhigte Ortsdurchfahrten und -eingdnge 000
K1.4  Autoarme Innenstadt ® 00 x

K2 Wirtschaftsverkehr

K2.1  Lkw-Fihrungskonzept o

K2.2  Sicherung von Logistikflachen o0

K2.3  Citylogistik L N

K2.4  Urbane Logistik o0

K2.5 Nachhaltiger Wirtschaftsverkehr (N

K2.6  Optimierung der Entsorgungsverkehre [

K2.7  Runder Tisch Guterverkehr 00

K3 Ruhender Verkehr

K3.1  Weiterentwicklung des bestehenden Parkraumkonzepts 00 x
K3.2  Ruhender Verkehr auRerhalb der Innenstadt o0

K3.3 Verkehrslenkung und -information o0

K3.4 Kommunale Stellplatzsatzung o0

K3.5 E-Ladeinfrastruktur L N

K3.6 Informations- und Kommunikationskampagne zum ruhenden Verkehr 00 %
K4  Weitere MaRnahmen

K41 Forderung alternativer Antriebe L N
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6.4.1 Anpassungen des Kfz-Netzes

Die Hansestadt Herford setzt sich regelmal3ig mit dem StralRennetz in ihrem Stadtgebiet ausei-

nander. So hat der Verkehrsausschuss am 15.02.2022 nach verkehrsplanerischer und stralsenver-

kehrsrechtlicher Uberpriifung der Herausnahme verschiedener StraRen aus dem VorfahrtsstraRen-
netz sowie der gleichzeitigen Eingliederung dieser in die jeweils angrenzenden Tempo-30-Zonen

mit Rechts-vor-Links-Vorfahrtregelung zugestimmt. In der angesprochenen Sitzung des Verkehrs-

ausschusses wurde dariber hinaus der Sachstand zu einem Burgerantrag nach § 24 GO NW auf
flachendeckende Anordnung einer Geschwindigkeitsbeschrankung auf 30 km/h im Stadtgebiet

diskutiert. Der daraus am 25.06.2019 hervorgegangene Auftrag des Verkehrsausschusses an die
Verwaltung lautete: Prifung der generellen Erweiterung des Bereichs der Tempo-30-Zonen sowie

von weiteren einzelfallbezogenen Geschwindigkeitsbegrenzungen auf Tempo 30 nach den gesetz-

lichen Vorgaben (§ 45 StV0). Diese Priifung hat gezeigt, dass eine Erweiterung vorhandener
Tempo-30-Zonen unter den aktuellen gesetzlichen Rahmenbedingungen nur dadurch maglich ist,

dass Vorfahrtsstrallen aus dem Vorbehaltsnetz herausgenommen werden, um sie in angrenzende
Tempo-30-Zonen zu integrieren. Uberpriift werden sollten nach Ansicht der Verwaltung zunachst

folgende Vorfahrtsstralien:

Im grof3en Vorwerk
Am Hundebach und An der None (von Am Hundebach bis Schwarzenmoorstrale)

Ortssieker Weg (von An der None bis BismarckstraRe ggf. bereits am SchwarzmoorstraRe
und Auf dem Dudel (von Ortssieker Weg bis Vorm Holzschlinge)

HochstraRe (von Diebrocker StraRe bis HeidestralRe, ggf. auch bis Engerstralke)
Kirschengarten (von Lockhauser StraRe bis Ahmser Stralke)

Wellbrocker Weg

Zjelsystem Lokal und regional umweltfreundlich erreichbar sein

Beschreibung Mit dem Herforder Mobilitatskonzept sollen die bisherigen Uberlegun-

gen der Stadtverwaltung aufgenommen, angesichts der zeitlichen
Perspektive des Konzepts, aktueller Vorstofie zahlreicher Stadte™ und
des Deutschen Stadtetags™ im Zusammenhang mit Tempo 30 und
den Bestrebungen einer Gesamtuberarbeitung des Herforder Vor-
fahrtstraRennetzes, aber progressiv erweitert werden. Ziel der nach-
folgenden Empfehlungen ist insbesondere die Verkehrsberuhigung
sensibler Bereiche, die Potenziale zur attraktiveren Strafllenraumge-
staltung und Verbesserung der Situation des FulR- und Radverkehrs

™ Website Agora Verkehrswende: https://www.agora-verkehrswende.de/presse/newsuebersicht/100-staedte-fuer-mehr-

tempo-30-1/
> Website Stadtetag: https://www.staedtetag.de/presse/pressemeldungen/2021/staedtetag-fuer-modellversuche-zu-tempo-

30
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sowie fir mobilitatseingeschrankte Personen mit sich bringt und au-
Rerdem eine bessere Bindelung notwendiger Kfz-Verkehr auf den
HauptverkehrsstraRen ermaoglicht. Gutachterlicher Vorschlag ist es ne-
ben den bereits genannten StralRenabschnitten auch die folgenden
hinsichtlich einer Herausnahme aus dem Vorfahrtsstraennetz und
der Umsetzbarkeit von Tempo 30 zu prifen:

e Achse GauRstraRe / ClausewitzstraRe / WiesestraRe (von Ahmser
StraRRe bis JohannisstsraRe) und Achse SachsenstraRe / Wie-
sestraRe (von Ahmser StraRe bis Salzufler StraRe)

e Kirschengarten (von Lockhauser StraRe bis Hellerweg), Achse Am
Osterfeuer / Viehtriftenweg / Heimstattenweg (von Hellerweg bis
Elverdisser StraRe) und Achse Grine StraRe / Hellerweg (bis Elver-
disser StraRe)

e Hohe Warth (von Ahmser StralRe bis Griine StraRRe)
e PlanckstralRe (von LilienthalstraRe bis Lockhauser StraRe)

e Brandheidestrake (von Werler StralRe bis Hellerweg) und Biemser
Weg (von BrandheidestraRe bis Elverdisser StraRe)

e Bauvereinstrae (von Salzufler StralRe bis StadtholzstraRe)

e Kastanienallee (von Salzufler StraRe bis StadtholzstraRe) und
Achse UlmenstraRe / StuckenbergstralRe (von StadtholzstraRe bis
Vlothoer StralRe)

e Vlothoer StralRe (von BismarckstraRe bis StadtholzstraRe)
e MozartstralRe (von Vlothoer StraRe bis BismarckstraRe)

e Achse StiftbergstraRe / JahnstraRe (von MarienstralRe bis Minde-
ner StraRke)

e SchwarzenmoorstraRe (von Ortsieker Weg bis Vorm Holzschlinge)
e Vorm Holzschlinge (von AmselstraRe bis Auf dem Dudel)

e WaltgeristraRe (von Ortsieker Weg bis HansastraRe)

e EimterstralRe (von HansastraRe bis WerrestraRRe)

e Achse HochstraRe / KiebitzstralRe (von EngerstralRe bis Fillen-
bruchstraRe)

o Herringhauser StraRe (von EngerstraRe bis FillenbruchstraRe)

e Oststralke (von Engerstrale bis Knoten KiebitzstraRe / Hoch-
straRe)

e Westring (von Bielefelder StralRe bis EngerstralRe)
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Einige der vorgeschlagenen StraRenabschnitte befinden sich nicht in
kommunaler Baulast. In diesen Fallen ist einerseits eine enge Abstim-
mung mit dem jeweiligen Baulasttrager wichtig, um die Vorstellungen
der Stadt Herford zu platzieren. Andererseits besteht auch die Mdg-
lichkeit auf einen Ubergang der jeweiligen StraRenabschnitte in kom-
munale StraRenbaulast hinzuwirken. Dies muss fir den jeweiligen
StralRenabschnitt einzeln geprift werden. Die vorgenannten StralRen-
abschnitte sind hinsichtlich der Verlagerungseffekte und Auswirkun-
gen auf die jeweilige Leistungsfahigkeit unabhangig sowie in Abhan-
gigkeit zueinander zu Uberprifen. Handlungsleitend sind dabei jedoch
insbesondere die mit dem Herforder Mobilitatskonzept einhergehen-
den Ziele (vgl. Kapitel 4). Des Weiteren ist zur Priifung eine enge Ab-
stimmung mit der mindenherforder verkehrsgesellschaft mbh (mhv)
hinsichtlich des Busverkehrs sowie weiteren MalRnahmen im FuRR- und
Radverkehr erforderlich. Bei Uberfiihrung gepriifter Abschnitte in eine
Tempo-30-Regelung (Tempo-30-Zone, einzelfallbezogene Einrich-
tung von Tempo 30) bedarf es eine enge Begleitung dieser Verande-
rung durch bauliche MaBnahmen. In diesem Zusammenhang sind
viele Moglichkeiten gegeben, die sich im jeweiligen Einzelfall unter-
schiedlich darstellen. MalRgeblich sollten in diesem Zusammenhang
die Ziele des Herforder Mabilitatskonzeptes sein, die auf eine Ver-
kehrsberuhigung und eine mindestens gleichberechtigte Flachenver-
teilung zwischen den Verkehrsarten abzielen.

Zur Weiterentwicklung des Herforder StralRennetzes werden die fol-
genden Bausteine empfohlen:

e Priifung der von der Verwaltung vorgeschlagenen Strafienab-
schnitte fir eine Entnahme aus dem VorfahrtstraRennetz der Stadt
Herford und Umsetzung der Implementierung in angrenzende
Tempo-30 Zonen

e Abstimmung mit dem jeweiligen StraRenbaulasttrager zur Uber-
fihrung des StralRenabschnitts sowie ggf. anliegender Bereiche in
kommunale Baulast

e Umsetzung der Ausweitung von Tempo-30 fUr positiv Uberprifte
StralRenabschnitte

e Unterstitzung der Einfihrung von Tempo-30 durch bauliche Ele-
mente zur Verkehrsberuhigung sowie Rickbau und ggf. Entsiege-
lung nicht mehr bendtigter Kfz-Verkehrsflachen zugunsten alter-
nativer Verkehrsmittel bzw. Nutzungen

e Erarbeitung einer Prioritatenliste zur Uberpriifung der gutachter-
lich vorgeschlagenen weiteren StraRenabschnitte und anschlie-
Rende sukzessive Betrachtung dieser
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e Stetige Uberpriifung der jeweils aktuellen straBenverkehrsrechtli-
chen Mdglichkeiten zur EinfGhrung von Tempo-30, um ggf. auch
zuvor bereits ausgeschlossene StralRenabschnitte neu zu Gberpri-

fen
Umsetzung kurzfristig; Daueraufgabe
Kosten 1]
Priorisierung . . . *
Federfihrung und weitere Akteure SVH, Strallenbaulasttrager, mhv
Fardermdglichkeiten derzeit nicht vorhanden I
Bezug zu anderen Malinahmen/Konzepten 03.1 Bevorrechtigung des Busverkehrs

F1.1 FuRwegeachsen zur Anbindung der
Innenstadt

F1.2 FuRverkehrsinfrastruktur in den Orts-
teilen fordern

R1.3 Ausgestaltung von FahrradstralRen
und Fahrradzonen

Mobi\itétskonlept Herfordd
K1t Netzrdckstufungen un 2
Gés'chwindigkeitsanpassung

Legende

Itsnetz
prifbereiche des Vorben?

[ ] Zahistelle
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Die Entscheidung zum Bau bzw. zum Umbau einer Kreuzung zu einem (Mini-)Kreisverkehr ist im-

mer eine Einzelfallentscheidung, die abhangig von Verkehrsmengen, Abbiegebeziehungen, Fla-

chenverfigbarkeit und Knotengeometrie, den Bedarfen des Linienbusverkehrs sowie der Fih-
rungsmoglichkeiten des FulR- und Radverkehrs ist. Bei ginstigen Rahmenbedingungen kénnen

Kreisverkehre innerorts zu einem stetigeren Verkehrsfluss beitragen, fiir den OPNV und nicht mo-

torisierte Verkehre Vorteile bieten und die Verkehrsberuhigung unterstitzen. Bei eher ungunsti-

gen Bedingungen sind — insbesondere im HauptverkehrsstraRennetz — weiterhin lichtsignalgere-

gelte Kreuzungen sinnvoll. Empfehlungen fur Kreisverkehre und deren bauliche Ausgestaltung ge-
ben die Empfehlungen der FGSV (RASt 06 sowie das Merkblatt zur Anlage von Kreisverkehren).

Zielsystem

Beschreibung

Lokal und regional umweltfreundlich erreichbar sein

Fir die Weiterentwicklung des Herforder StralRennetzes ist in einem
dauerhaften Programm die sukzessive Prifung und wo maglich die
Umsetzung von Umbaumalinahmen von Kreuzungen zu Kreis- oder
Mini-Kreisverkehren empfehlenswert. Im Zusammenhang mit dem
HauptverkehrsstraRennetz bietet insbesondere die MaRnahme

AnknUpfungs-
punkte.

Generelle Empfehlungen fur Kreisverkehre ist die einzelfallbezogene
Prifung der Radverkehrsfihrungsform (auf der Fahrbahn oder sepa-
rat). Bei Mini-Kreisverkehren ist die Radverkehrsfihrung im Mischver-
kehr obligatorisch. Die Anlage von FulRgdngeriberwegen (,Zebrastrei-
fen”) mit Bodenindikatoren ist fir die Arme innerortlicher Kreisver-
kehre die Regel und sollte durch Aufpflasterungen unterstitzt wer-
den. Diese reduzieren die Abbiegegeschwindigkeit des Kfz-Verkehrs
und erhdhen dadurch die Verkehrssicherheit. Werden Radfahrende
Uber fahrbahnbegleitende Radwege gefihrt, sollten parallel zu den
FulRgangeriberwegen Furten mit Aufplasterung angelegt werden.

Nicht alle Kreuzungen sind fir Kreisverkehre geeignet. Abhangig von
den Entwicklungen im gesamtstadtischen StraRennetz (vgl. MaR-
nahme )
konnen fir Kreuzungen Malinahmen zur fulRverkehrs- und radver-
kehrsfreundlichen Weiterentwicklung empfohlen werden, welche die
Trennwirkung der Kreuzungen verringern konnen (vgl. MaRnahmen

'

und R1.2 ). Anstatt eines Kreisverkehrsum-
baus sind mittel- bis langfristig weitere Maglichkeiten, wie beispiels-
weise der Rickbau von Rechtsabbiegefahrbahnen neben Dreiecksin-
seln (,freie Rechtsabbieger”) und ggf. die Ricknahme einzelner
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Fahrspuren denkbar. Folgende Kreuzungen sollten dahingehend naher
untersucht werden:

e potenzieller Rickbau der Rechtsabbiegespur Richtung EngerstralRe
am Knotenpunkt Bahnhofsstralie / WittekindstraRe / Auf der Frei-
heit (im Zusammenhang mit der Neustrukturierung des Liniennet-
zes vgl. MaRnahme 04.1 Neustrukturierung des Busliniennetzes )

Weitere Malinahmen im Bereich von Kreuzungen, die in erster Linie
Verbesserungen fur den FuR- oder Radverkehr betreffen sind dem je-
weiligen Handlungsfeld zugeordnet.

Umsetzung mittelfristig; Daueraufgabe
kosten [ [ N L
Priorisierung . .
Federfihrung und weitere Akteure SVH, StralRenbaulasttrager, mhv
Férdermdglichkeiten Richtlinien zur Férderung des kommu-
nalen StraRenbaus
Bezug zu anderen MalRnahmen/Konzepten 03.1 Bevorrechtigung des Busverkehrs

F1.4 Ausbau und Herstellung fulRgan-
gecfreundlicher Querungen

R1.2

K1.3 Verkehrsberuhigte Ortsdurchfahrten und™=eingange

Kommunale Ortsdurchfahrten und -eingange sind regelmaliige Konfliktstellen zwischen den ver-
schiedenen Verkehrsarten und auch hinsichtlich der gefahrenen Geschwindigkeiten sowie der Ver-
kehrssicherheit relevant. Die Stadtstruktur der Hansestadt Herford fihrt punktuell — insbesondere
im Bereich der AuRenstadtteile — zu Ortseingangssituationen, an denen die Reduzierung der Ge-
schwindigkeit eine entsprechende Verhaltensanpassung seitens des Kraftfahrzeugfihrenden er-
fordern, dies im StrafRenbild aber kaum oder nicht sichtbar wird. Gleichzeitig sind diese Eingangs-
bereiche eine Visitenkarte der Stadt. Sowohl die angesprochenen AuRenstadtteile, die aufgrund
ihrer geringen GrofRe besonders anfallig fir Geschwindigkeitsibertretungen und damit einherge-
hende Verkehrssicherheitsprobleme sind, als auch die Eingangsbereiche zur Kernstadt Herfords
sollten hinsichtlich einer Verkehrsberuhigung betrachtet werden.

Zielsystem Lokal und regional umweltfreundlich erreichbar sein, Enkelfahige
Quartiere gemeinsam entwickeln

Beschreibung Eine verkehrsberuhigende Gestaltung der Ortseingange macht Auto-
fahrer:innen auf das Siedlungsgebiet aufmerksam und kann zudem
die Identitat der Stadt starker vermitteln. Gleiches gilt fir die
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Ortsdurchfahrten. Diese sind oftmals auf den Kfz-Verkehr ausgerich-
tet, weshalb es insbesondere in Kombination mit den Ortseingangen
sinnvoll ist, nicht nur im Bereich der Ortseingange, sondern auch in
den weiterfGhrenden Ortsdurchfahrten gestaltend einzugreifen.

Folgende allgemeine Ziele sind mit einer verkehrsberuhigenden Ge-
staltung der Ortsein- und -durchfahrten verbunden:

e Anpassung der Geschwindigkeit: Der Wechsel von Straflsen mit
Tempo 70 (oder héher) zu angebauten OrtsstraRen mit Tempo 50
oder weniger ist auch durch entsprechende Gestaltung zu verdeut-
lichen

e Schaffung identitatsstiftender Strukturen: Einerseits wird der Au-
tofahrende auf diese Weise fir mehr Aufmerksamkeit fir die zahl-
reichen sich Uberlagernden Nutzungsanspruchen im Ortsbereich
sensibilisiert, andererseits bietet sich die Moglichkeit identitatsstif-
tende Situationen mit lokalspezifischem Bezug zu schaffen

Um dies zu erreichen, kdnnen verschiedene Elemente einzeln oder in
Kombination eingesetzt werden. Dazu gehdren gestalterische Ele-
mente (z.B. Ortswappen oder besondere Bepflanzung), Versatze und
Einengungen, Aufmerksamkeitsfelder (z.B. farbliche Markierungen,
Materialwechsel) oder Informations- und Orientierungsbereiche (z.B.
Stadtplane, Hinweise auf lokale Besonderheiten) sowie die Aufstellung
von elektronischen Anzeigetafeln mit der gefahrenen Geschwindigkeit
(z.B. im Verlauf der Diebrocker StraRe bei Eickum aus Westen kom-
mend). Dariiber hinaus sind auch Maglichkeiten der Beschilderung ge-
geben (z.B. Uber VZ 133 ,Achtung FuRgénger”).

Daruber hinaus kann gestalterisch in den StraRenraum der Ortsdurch-
fahrt eingegriffen werden. Zu prifen sind hierbei die folgenden Hand-
lungsoptionen:

e Reduzierung der Geschwindigkeit auf Tempo 30 (insb. vor dem
Hintergrund absehbarer Anpassungen der StVO0),

e gemeinsame Fihrung des Radverkehrs mit dem Kfz-Verkehr, um
die Sichtbarkeit des Radverkehrs im unmittelbaren Sichtfeld des
Kfz-Verkehrs zu erhdhen;

e Reduzierung der Flacheninanspruchnahme des Kfz-Verkehrs (z.B.
durch Ricknahme des Parkens im StraRenraum) zugunsten der
Flache far den Fuldverkehr; ggf. Aufldsung der klaren Trennung
zwischen den Verkehrsarten und Schaffung eines Shared-Space-
dhnliches Raums (z.B. Niveauabsenkung des Seitenraums, grund-
satzliche Geschwindigkeitsannaherung der verschiedenen Ver-
kehrsteilnehmenden)
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Weiterfihrende Anregungen hierzu finden sich auch in der Fachbro-
schure ,StraRen und Platze neu denken” des Umweltbundesamts.

Eine Befassung mit dem Ortseingang bzw. der Ortsdurchfahrt sollte an
folgenden Stellen im Stadtgebiet geprift werden:

e Laarer StralRe im Bereich Diebrock

o Bielefelder Stralie im Bereich Stedefreud

o Stedefreuder Stral3e im Bereich Stedefreud
o Elverdisser Stralie im Bereich Elverdissen
o Diebrocker Stral3e im Bereich Eickum

e Engerstralie im Bereich Heringhausen

e Mindener StraRe im Bereich bebauter Strukturen (Falkendiek /
Schwarzenmoor)

e Vlothoer StralRe im Bereich bebauter Strukturen
e AmselstraRe an dem Bereich bebauter Strukturen

Es ist zu beachten, dass sich einige der Haupt-Ortseingangsstralien
nicht in Baulasttragerschaft der Hansestadt Herford befinden. An eini-
gen StralRen konnen MalRnahmen daher nur in und nach Abstimmung
mit dem Baulasttrager stattfinden. Es sollte angestrebt werden die
Umgestaltung sukzessive sowie teilweise im Rahmen von sowieso an-
stehenden BaumalRnahmen am Strallenkdrper umzusetzen.

Umsetzung kurzfristig
Kosten HEN
Priorisierung . . .
Federfiihrung und weitere Akteure SVH, StralRenbaulasttrager, mhv
Farderméglichkeiten Richtlinien zur Forderung des kommuna-
len StralRenbaus
Richtlinien zur Forderung der Nahmobili-
tat in den Stadten, Gemeinden und Krei-
sen des Landes Nordrhein-Westfalen
Bezug zu anderen MalRnahmen/Konzepten F1.4 Ausbau und Herstellung fuRganger-

freundlicher Querungen
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Exkurs:
Verkehrsberuhigung Ortseingang

Potenzieller Standort: EngerstraBe; Ortseingang Herringhausen

Lage im Stadtgebiet

Paggenpohl
Gewerbegebiet
Herringhausen

Quelle: OSM & Mitwirkende

(Quelle: Geoportal NRW)
Bestandssituation potenzielle Anpassungen

Landesstralie trifft von aulierorts e Aufstellung einer elektronischen Anzeigetafel
auf einen Knotenpunkt am Ortsein- der gefahrenen Geschwindigkeit im Vorfeld der
gang mit anliegender Bushaltestelle Ortseinfahrt

und behelfsmaRiger Querungshilfe Beschilderung der Querungssituation im Bereich
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Aufweitung des StraRenraums der
Engerstralie im Knotenpunktbereich
fir eigenstandige Linksabbieger
Radverkehr wird ab dem Bereich der
Querungshilfe und der Bushalte-
stelle im StraRenraum gefthrt und
nach dem Knotenpunkt wieder in
den Seitenraum der EngerstralRe
gefGhrt

hohe Geschwindigkeiten (aus Wes-
ten kommend) beeintrachtigen die
Verkehrssicherheit am Knotenpunkt,
der vorgelagerten Bushaltestelle
inkl. der dort vorhandenen Que-
rungshilfe sowie im weiteren Ver-
lauf der Engerstr

Umfeldnutzung: Wohnbebauung

der Bushaltestelle mit den VZ 133 ,Achtung
FuRBganger” und VZ 138 ,Achtung Radfahrer”
und/oder ggf. VZ 136 ,Achtung Schulweg”
farbliche Markierung der Furten der Querung fir
den Ful3- und Radverkehr

barrierefreie Qualifizierung der Querung
Begrinung des der Querung vorgelagerten, auf-
geweiteten Straf’enraums

Prifung der Maglichkeit eine Fahrbahnveren-
gung oder -verschwenkung zur Geschwindig-
keitsdampfung einzuplanen

Langfristige Option: weitere Fihrung des Rad-
verkehrs im StraRenraum (entweder im Misch-
verkehr unter der Voraussetzung Tempo-30
auch auf innerstadtischen Hauptverkehrsstra-
Ren implementieren zu kdnnen oder Uber eine
entsprechende Radverkehrsinfrastruktur)

und potenzieller Schulweg zur stad-
tischen Grundschule Herringhausen

(entlang der Engerstralke)

denkbare Teilelemente

potenzielle weitere Standorte

o werden im Malinahmensteckbrief genannt

K1.4 Autoarme Innenstadt

Autoarme Innenstadte sind immer wieder Thema, wenn es um die Entwicklung der Mobilitat in
Stadten geht. Der Grundgedanke ist klar: storende Verkehre (z.B. MIV, Schwerlastverkehr, ruhen-
den Kfz-Verkehr) aus den zentralen und wertvollen Bereichen der Innenstadt heraushalten und
die gewonnen Flachen sowohl alternativen Verkehrsmitteln (z.B. FuRverkehr, Radverkehr), als
auch anderen, bisher zu kurz gekommenen, Nutzungen (Aufenthaltsbereiche, Spielflachen, kultu-
relle Angebote, gastronomisch nutzbare AuRenbereiche, etc.) zur Verfigung stellen. Neben
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Befiirworter:innen fiir ebenjene Ansatze, die den Innenstadten mit ihren Uberlegungen neue Im-

pulse geben wollen, gibt es auch Gegenpositionen, die mit weit(er)gehenden Einschrankungen fir

den Kfz-Verkehr eine Verschlechterung der Situation der Geschaftstreibenden verbinden. Zahlrei-

che Studien haben die genannten Zusammenhange untersucht und zeigen Gbereinstimmend auf,

dass Aufenthaltsqualitat in Bereichen, die dem Handel und der Gastronomie dienen, einen starken

positiven Zusammenhang mit Umsatzen und der Prosperitat erkennbar macht. Auch wenn ent-

sprechende Ergebnisse nicht immer zu 100% auf jede Stadt oder Kommune Ubertragbar sind,

sollte vor dem Hintergrund der klimatischen Herausforderungen sowie der Aufenthalts- und Le-

bensqualitat in Herford sowie dem Zielsystem (insb. mit dem Ziel ,Schaffung einer autoarmen In-

nenstadt”; vgl. Kapitel 4) dem Diskurs Uber gewisse Restriktionen fir den Kfz-Verkehr in der Her-
forder Innenstadt Raum gegeben werden.

Zielsystem

Beschreibung

Lokal und regional umweltfreundlich erreichbar sein, Enkelfahige
Quartiere gemeinsam entwickeln

Die Herforder Innen- und Altstadt stellt in vielen Bereichen z.B. in der
FuRBgangerzone und auf den zentralen Platzen bereits einen Standort
hoher Aufenthaltsqualitat dar und bietet zahlreiche Verweilmdglich-
keiten sowie Erholungs- und Aktivittsrdume (z.B. entlang der Gewas-
ser Werre und Aa). Um diesen Status aufrechtzuerhalten und weiter
zu verbessern, besteht die Maglichkeit das Konzept autoarme Herfor-
der Innenstadt weiterzuentwickeln. Aus gutachterlicher Sicht emp-
fiehlt es sich zunachst den Kernbereich der Innenstadt zu optimieren
und den Konzeptgedanken anschlieRend auch auf weitere Teile der
Kernstadt (z.B. Neustadt, Radewig, Martha-Viertel) auszuweiten. Als
erstes gilt es Bausteine einer autoarmen Innenstadt zu definieren,
welche fir die Herforder Innenstadt die folgenden sein kdnnen.

Bausteine (Phase 1)

e Blndelung des Parkraumangebots auf die Parkbauten und auf
ausgewahlte Parkanlagen in enger Abstimmung zu den MaRnah-
men

und

e Sukzessive Ricknahme von Stellplatzen aus dem offentlichen
(StraRen-)Raum durch Ordnung des Parkraums und die Anordnung
von Parkverboten unter Bertcksichtigung notwendige Parkmég-
lichkeiten fir Bewohner:innen; unter anderem auf dem Rathaus-
platz, in den NebenstraRen (z.B. Hdmelinger Str., SteinstraRe,
KomturstraRe) und auf dem Hauptstrakenring

e Einrichtung von Lieferzonen, Erarbeitung von Konzepten fur den
Lieferverkehr und zeitliche Begrenzung der Befahrung mit Liefer-
fahrzeugen; Forderung der Belieferung durch z.B. Lastenrader

e Umgestaltung freiwerdender Flachen durch Grin- Spiel- und
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Verweilmaoglichkeiten

Bausteine (Phase 2)

Ausweitung der Grundideen einer autoarmen Innenstadt auf wei-
tere Teile der Kernstadt

StraRenraumumgestaltung zu Gunsten des Umweltverbundes (Be-
vorrechtigung des Busverkehrs, breite FuR- und Radwege, Que-
rungsmaglichkeiten etc.) und einer geringeren Barrierewirkung der
innerstadtischen HauptstralRen

Weitere Verkehrsberuhigungen im Nebennetz

Bausteine (prozessual)

Gewinnung von Akteur:innen fir das Vorhaben einer autoarmen
Innenstadt

Starke Partizipation und Information der Birger:innen Uber den
gesamten Prozess

Abstimmung von Lésungsoptionen zum Umgang mit Bewohner:in-
nen und deren Kfz

Evaluation des Vorhabens

Die Umsetzung einer autoarmen Innenstadt hatte starken Einfluss auf
die Fihrung von Ful3- und Radverkehrsachsen im Bereich der Innen-
stadt. Die in den dazu erarbeiteten Handlungsfeldern konzeptionier-
ten MaRnahmen sind im Erstellungsprozess eines Konzepts zur auto-

armen Innenstadt Herfords vermutlich zu Gberdenken.

Umsetzung mittelfristig
Kosten ] ]

Priorisierung . . . *

Federfihrung und weitere Akteure Wirtschaftsférderung, SVH, Stadtpla-
nung, Ordnungsbehdrden

Fordermdglichkeiten Richtlinien zur Forderung des kommuna-
len StralRenbaus
Richtlinien zur Forderung der Nahmobili-
tat in den Stadten, Gemeinden und Krei-
sen des Landes Nordrhein-Westfalen
Forderrichtlinien Vernetzte Mobilitat und
Mobilitatsmanagement

Bezug zu anderen Malknahmen/Konzepten F3.3 Aufenthalt
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R1.3 Ausgestaltung von FahrradstralRen
und Fahrradzonen

K2.3 City-Logistik

K3.1 Weiterentwicklung des bestehenden
Parkraumanagements

Q.2 Offentlichkeits- und Pressearbeit

6.4.2 Wirtschaftsverkehr

K2.1 Lkw-Fihrungskonzept

Der Schwerlastverkehr ist eine der groRRten Larm- und Umweltbelastungsquellen im stadtischen
Verkehr und insbesondere hinsichtlich der Verkehrssicherheit im urbanen Bereich kritisch einzu-
schatzen. Allerdings sichert der Schwerlastverkehr die wirtschaftliche und versorgungstechnische
Leistungsfahigkeit von Stadten. Das bedeutet, dass Schwerlastverkehr fir die Versorgungssicher-
heit sowie eine positive wirtschaftliche Entwicklung unvermeidbar ist. Vor dem Hintergrund einer
stadt- und umweltvertraglichen Abwicklung sowie aus verkehrssicherheitsrelevanten Aspekten
mussen Schwerlastverkehre tber mdglichst unsensible Achsen gefihrt werden. Dabei steht das
Ziel im Vordergrund, insbesondere die zentralen Bereiche Herfords sowie die Wohngebiete vom
Schwerlastverkehr freizuhalten.

Abbildung 40: Ausschnitt aus dem SEVAS-Kartentool

e

! . b, £5® R P\ &
i LIRSy | a'j = nl?‘ = GaWy ~ 2|

Quelle: Kartengrundlage: Website SEVAS: https:/ /sevas.nrw.de/karte
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Der Kreis Herford beteiligt sich derzeit an dem Kartentool SEVAS', welches im Jahr 2021 mit dem
Deutschen Mobilitatspreis als innovatives Projekt fir vernetzte Mobilitat ausgezeichnet wurde.
Das SEVAS-Kartentool sammelt sowie digitalisiert routing-relevante Daten fur Schwerlastverkehre
(z.B. Restriktionen und Vorrangrouten fir Lkw-Verkehre) in NRW und bereitet diese kartografisch
auf. Dies soll eine effiziente und stadtvertragliche Lkw-Navigation in NRW fordern. Fir Herford
sind derzeit — wie Abbildung 40 zeigt — nur die Restriktionen 6ffentlich verfigbar.

Zielsystem Lokal und regional umweltfreundlich erreichbar sein

Beschreibung Die Bundelung des Schwerverkehrs auf StralRen des Ubergeordneten
Netzes kdnnen sensible Bereiche entlastet werden. Ziel ist dabei eine
faire Verteilung der Belastungen durch den Schwerverkehr. Da
Schwerverkehr merklich Iarmrelevant ist und Larmemissionen bei Ab-
nahme des Schwerverkehrs im untergeordneten Netz zu erheblichen
Minderungen (aufgrund der logarithmischen Addition bei der Larmbe-
rechnung) fihren, gleichzeitig Erhohungen des Schwerverkehrs im
Bereich von Hauptverkehrsstralien deutlich weniger Zunahme des
Larm nach sich ziehen, ist eine Verlagerung des Schwerverkehrs auf
HauptverkehrsstralRen sinnvoll. Dieser Effekt wird durch die geringere
Wohnbebauung entlang von Hauptverkehrsstralien verstarkt. Die ver-
bleibenden (vgl. MaRnahme

) HauptverkehrsstraBen sind innerhalb der StraRen-
netzhierarchie fir hohe Verkehrsstarken ausgelegt und entsprechend
gestaltet. Die Bindelung sollte dabei jedoch nicht zu gréReren Umwe-
gen fuhren, da den Vorsteilen des Larmschutzes dann Nachteile im
Bereich der Luftreinhaltung und des Umwelt- und Klimaschutzes ent-
gegenstehen.

Fur die fortschreitende Lkw-Fihrung in und um Herford werden die
folgenden Bausteine empfohlen:

Bausteine

e Ausweitung der Zusammenarbeit mit dem SEVAS-Kartentool zur
Verbesserung des digitalen Routings auf Herforder Stadtgebiet

o dauerhafte Aktualisierung der kommunalen Datengrundlagen
fUr das SEVAS-Kartentool

o Prufung der Aufnahme weiterer Straf3en in die Restriktionen
des SEVAS-Kartentools (z.B. auf Anfrage/Antrag von Bewoh-
ner:innen oder weiterer Offentlichkeitsbeteiligung)

o Aufnahme von StraRen die im Zuge der MalRnahme
aus dem

"6 vgl. Website SEVAS: https://sevas.nrw.de/karte
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Vorrangstraliennetz herausgenommen werden in die Restrik-

tionen des SEVAS-Kartentool

o offentliche Verfigbarkeit der Vorrangrouten im Stadtgebiet

prifen

o ggf. Anpassung der Vorrangrouten hinsichtlich der Bemihun-

gen zur Anpassung des Kfz-Netzes (vgl. MaRnahme K1.1

Netzriickstufungen und Geschwindigkeitsanpassungen)

e langfristiges Ziel: analoge Ausweisung der im SEVAS-Kartentool

hinterlegten Lkw-Fihrungsrouten im gesamten Stadtgebiet

Umsetzung mittelfristig

Priorisierung .

Kosten

Federfihrung und weitere Akteure

SVH, Wirtschaftsférderung, Straltenbau-
lasttrager

Fardermdglichkeiten

Forderrichtlinie ,Digitalisierung kommu-
naler Verkehrssysteme”

Forderrichtlinie ,Modernitatsfonds”
(mFUnd)

Bezug zu anderen Malknahmen/Konzepten

K2.2 Sicherung von Logistikflachen

K1.1 Netzrickstufungen und Geschwindig-
keitsanpassungen

Aufgrund der grofden Flachenkonkurrenzen in Stadten wandern Logistikzentren zunehmen in die

Aulienbereiche. Dieser Effekt steht der effizienten und umweltorientierten Fahrtenplanung entge-

gen. Je Ianger die notwendigen Strecken der letzten Meile der Versorgung (vom logistischen Ver-

teilzentrum zum Verkaufsort) werden, umso weniger 6konomisch wird der Einsatz kleinerer, alter-

nativ betriebener Fahrzeuge, fir die ein zusatzlicher Umschlag notwendig ist”. Zusatzlich sinkt die

Effizienz der Touren, da die Lange der schlecht ausgelasteten Ruckfahrten mit steigender Entfer-

nung zum Depot zunimmt.

Zielsystem

Lokal und regional umweltfreundlich erreichbar sein I

Beschreibung

In Herford sollten geeignete Logistikflachen identifiziert werden, die

verkehrstechnisch gut und fur den Gberregionalen Verkehr ohne
Durchfahrt sensibler Abschnitte zu erreichen sind. Weiteres Merkmal

sollte die Nahe zum Zentrum sein, um nach dem Umschlag auf

7 Leerkamp: Ansatze fir die Mobilitats- und Energiewende im stadtischen Guterverkehr. Wien, 2021.
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Umfeld kénnte fir die Logistik ein hohes Potenzial zur Einsparung von
Fahrleistungen aufweisen™. Auch fur kleinere Unternehmen bietet der

Schienenguterverkehr mitunter Potenziale, beispielsweise durch die

Nutzung von Transportborsen (z.B. Freit-One der Region Frankfurt™).

Bausteine

e planungsrechtliche Sicherung von zentrumsnahen Flachen im Be-
reich von unsensiblen Verkehrsachsen fir die Logistik

e Sicherung von Gleisanschlissen (bestehend oder zu reaktivieren)

e Forderung der Schaffung von Ladungs- und Betankungskapazita-

ten

e Forderung der Nutzung als Cross-Docking-Hub?® fir den Umschlag

im Auslieferungsverkehr

Umsetzung kurzfristig

Priorisierung . .

Kosten .

Federfiihrung und weitere Akteure

SVH, Wirtschaftsforderung

Férdermdglichkeiten

Forderrichtlinien Vernetzte Mobilitat und
Mobilitatsmanagement

Bezug zu anderen MalRnahmen/Konzepten

K2.3 City-Logistik

kleinere, alternativ betriebene Fahrzeuge die Strecken der letzten
Meile moglichst kurz zu halten. In diesem Zusammenhang steht bei-
spielsweise die B 239 im Vordergrund. DarUber hinaus sind beste-
hende oder zu reaktivierende Gleisanschlisse zu prifen, denn insbe-
sondere der Schienenguterverkehr kann in diesem Zusammenhang ei-
nen wesentlichen Beitrag leisten. Die Sicherung von Flachen in diesem

K1.4 Autoarme Innenstadt
K2.3 City-Logistik

K2.4 Urbane Logistik

City-Logistik-Konzepte zielen auf eine nachhaltige und vertragliche Ver- und Entsorgung von In-

nenstadten, insbesondere von FuRgangerzonen, ab. Aufgrund der geringen Flachenverfigbarkeit

'8 Wittenbrink, Leerkamp, Holthaus: Stadtisches Guterverkehrskonzept Basel — Schlussbericht. Basel, 2016.

9 Website Freit-One: https:/ /freit-one.com/Freit-One/

20 Cross-Docking ist eine Warenumschlagsart, bei der die Lagerung der Ware entfallt. Die Ware wird bereits durch den Lieferan-
ten bzw. Absender vorkomissioniert. Angelieferte Waren werden nicht eingelagert, sondern direkt den entsprechenden Waren-

ausgangen zugeordnet und weitertransportiert.
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in Kombination mit einer hohen Dichte von Einzelhandels- und Wohnnutzung ist einerseits die
Nachfrage grol3, andererseits wird Lieferverkehr hier als besonders stérend wahrgenommen.
Durch die resultierenden Konflikte kdnnen auch Beschrankungen durch Regelungen aus Verkehrs-
und Umweltrecht angemessen sein?. City-Logistik betrachtet vorrangig den B2B-Bereich des Wa-
renverkehrs, also die Bedienung des lokalen Einzelhandels.

Fir das Thema City-Logistik wird im Herforder Mobilitatskonzept kein eigenstandiger Steckbrief
formuliert, da eine aktuelle Studie der SVH in Zusammenarbeit mit der Universitat Reutlingen ver-
schiedene Losungsmaglichkeiten gepruft hat. Gutachterlich ist mit Blick auf die angestrebte Mobi-
litatswende eine Implementierung von City-Logistik fur die Stadt Herford erstrebenswert.

Neben dem Warentransport im B2B-Bereich gilt es auch Losungen fir das steigende Paketauf-
kommen, insbesondere durch den wachsenden Online-Handel, zu entwickeln. Konflikte entstehen
hier insbesondere in Quartieren mit engen StralRenraumen, in denen die Fahrzeuge der diversen
Logistikdienstleister keine legale Mdglichkeit zum Halten finden und daher oft in zweiter Reihe
halten. Stérungen im Verkehrsfluss, Behinderungen von Ful3- und Radverkehr sowie sicherheitsre-
levante Einschrankungen der Sicht sind die Folgen. Auch wird eine effiziente und damit ressour-
censchonendes Auslieferung durch Mehrfachzustellungen bei Abwesenheit des Empfangers er-
heblich gestort.

Zielsystem Enkelfahige Quartiere gemeinsam entwickeln

Beschreibung Die Feinverteilung von Waren, insbesondere zu privaten Empfan-
ger:innen, I6st relevante Verkehrsbelastungen und z.T. auch -stoérun-
gen aus. Um hierbei effizienter, ressourcenschonender und hinsicht-
lich des Verkehrs vertraglicher agieren zu kénnen, wird vorgeschlagen
in der Stadt Herford ein Projekt zur urbanen Logistik ins Leben zu ru-
fen.

Bausteine

e Zusammenarbeit mit den in Herford tatigen KEP-Dienstleistern, um
auf Basis der vorhandenen Expertise und in Abstimmung mit ihnen
geeignete Konzepte zu konzeptionieren und auch um die Sensibili-
tat hinsichtlich Flachenkonkurrenz, Verkehrssicherheit und Umwel-
taspekten zu scharfen

e Forderung des Einsatzes lokal emissionsfreier/-armer Fahrzeuge
(vgl. Malknahme )

e Schaffung von Ladezonen im Quartier (potenziell in Verbindung
mit Mobilstationen bzw. Mobilpunkten; vgl. MaRnahme 01.1

2 Leerkamp: Ansatze fir die Mobilitats- und Energiewende im stadtischen Giterverkehr. Wien, 2021.
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Vernetzung verschiedener Mobilitatsangebote durch Mobilstatio-

nen)

o die Anzahl und Lage dieser Zonen sollte in Quartieren mit ho-

her Flachenkonkurrenz so bemessen sein, dass eine Zustel-

lung in Kombination mit einem Paketwagen zumutbar und ef-

fizient ist

o Einbezug von Mehrfachnutzbarkeit solcher Ladezonen durch
Nutzungszeitrdume (z.B. Park- und Haltverbot von 08:00 -

18:00 Uhr; Lieferverkehr ausgenommen)

e Konsequente Sanktionierung bei Halten aulRerhalb der geschaffe-

nen Ladezonen durch ausgeweitete sowie maglichst einfache Kon-

trollen

e Unterstitzung / Forderung von Abholstationen (z.B. finanziell,
durch Marketing oder die Schaffung nahegelegener Ladezonen).

Dabei sind Paketshoplosungen aufgrund der vorhandenen Flachen
gegenlber Paketstationen zu bevorzugen. Proprietare Systeme

sollten aufgrund der geringen Flachenverfigbarkeit vermieden

werden
Umsetzung kurzfristig
Kosten . .
Priorisierung . .

Federfiihrung und weitere Akteure

SVH, Wirtschaftsforderung, KEP-
Dienstleister

Fardermdglichkeiten

Forderaufruf fir investive Kommunale Kli-
maschutz-Modellprojekte im Rahmen der
Nationalen Klimaschutzinitiative

Richtlinie zur Forderung von E-Lasten-
fahrradern fur den fahrradgebundenen
Lastenverkehr in der Wirtschaft und in
Kommunen

Forderrichtlinien Vernetzte Mobilitat und
Mobilitatsmanagement

Bezug zu anderen MalRnahmen/Konzepten

K2.3 City-Logistik
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gastronomische AulRenbereiche, schmale
Seitenrdume)

Mischnutzung aus Wohnen und Ge-
schaftsbesatz

z.T. Parkverbote, z.T. Parken im Seiten-
raum mit Bewirtschaftung Uber Park-
scheinautomaten, Bewohnerparkbereich
alternierende Baumpflanzungen

Mobilitatskonzept Hansestadt Herford — Endbericht

Beschilderung der Ladezone Uber VZ 286
(eingeschranktes Halteverbot) mit zeitli-

chem Zusatz (z.B. angelehnt an die Be-

fahrbarkeit der FuRgangerzone fur den
Lieferverkehr) sowie dem Zusatz, dass
Be- und Entladen erlaubt ist
o auBerhalb der vorgegebenen Zei-
ten besteht somit die Méglichkeit
zur Nutzung der Parkplatze nach
den geltenden Parkregelungen
(z.B. fur Besucher:innen der In-
nenstadt, Bewohner:innen, etc.)
Ordnung des ruhenden Verkehrs durch
Markierungen (vgl. MaBnahmen K3
)
Kontrollen des ruhenden Verkehrs sowie
der Ladezone

denkbare Ausgestaltung

potenzielle weitere Standorte
e Hamelinger Str.

e SteinstralRe

o weitere StraRen in verdichteten Bereichen, die unterschiedliche Nutzungen und
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dementsprechende Nutzungs- und Flachenkonflikte aufweisen

K2.5 Nachhaltiger Wirtschaftsverkehr

Die Hansestadt Herford tritt im Sektor Wirtschaftsverkehr einerseits mit dem eigenen kommunalen
Fuhrpark (z.B. Forstwirtschaft, Gebaudemanagement, StraRenmeisterei) als aktiver Akteur auf, an-
dererseits ist sie Auftraggeberin fir diverse Dienstleistungen von Unternehmen (z.B. Bauleistun-
gen), welche ihrerseits aktiv am Wirtschaftsverkehr teilnehmen. Somit hat die Stadtverwaltung so-
wohl durch die Gestaltung ihres eigenen Wirtschaftsverkehrs als auch durch die Bestimmung be-
stimmter Voraussetzungen bei der Vergabe von Auftragen oder Konzessionen Einfluss auf eine
nachhaltige Entwicklung des Wirtschaftsverkehrs.

Zielsystem Lokal und regional umweltfreundlich erreichbar sein

Beschreibung Neben dem eigenen Einfluss auf Auftragsvergabe und Konzessionen
hat die Hansestadt Herford eine Vorbildfunktion im &ffentlichen Raum
und sollte diese insbesondere auch im Bereich der nachhaltigen Mobi-
litat ausfillen. Dazu sind bereits vielfaltige Schritte unternommen
worden. So ist der stadtische Fuhrpark bereits fast in Ganze auf lokal
emissionsarme / -freie Fahrzeuge umgestellt. Bei der Stadtverkehrs-
gesellschaft (SVH) gibt es ein ausleibares E-Bike sowie einen dienstli-
chen Zugang zu E-Tretrollern.

Bausteine

e Fuhrparkanalyse zur Identifizierung weiterer fir eine Umristung
auf emissionsarme/ -freie Antriebe geeignete Fahrzeuge und kon-
sequente Umstellung des Fuhrparks auf emissionsarme/ -freie An-
triebe

o Ausstattung der Betriebshdfe / des Betriebshofs sowie der kom-
munalen Parkplatze / Parkbauten mit entsprechender Ladeinfra-
struktur

o Bereitstellung eines stadtischen Lastenfahrrads, um dienstliche
Kfz-Fahrten zu reduzieren

e Verknipfung der Vergabe von Bauleistungen an die Einhaltung be-
stimmter Standards. Die Standards sollten hinsichtlich der jeweili-
gen (zukinftigen) Rahmenbedingungen flexibel anpassbar sein.
Ziele sind, neben dem Einsatz emissionsarmen / -freier Fahr-
zeuge, die Larmminderung sowie ggf. Tonnagebeschrankungen bei
MaRnahmen in sensiblen Bereichen

e Ubertragung dieser Bausteine auf stadtische Tochterfirmen sowie
Einbindung von in Herford tatigen Betrieben, Unternehmen und
Gewerbetreibenden, um nachhaltigen Wirtschaftsverkehr in
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Herford stetig starker zu etablieren (vgl. MaRnahme Q3.3 Betriebli-
ches Mobilitatsmanagement)

Umseltzung kurzfristig

Priorisierung . .

Kosten .

Federfiihrung und weitere Akteure SVH, Wirtschaftsforderung

Forderméglichkeiten Richtlinie Uber die Gewahrung von Zu- |

wendungen aus progres.nfw — Pro-
grammbereich Emissionsarme Mobilitat

Richtlinie zur Férderung von E-Lasten-
fahrradern fur den fahrradgebundenen
Lastenverkehr in der Wirtschaft und in
Kommunen

Bezug zu anderen Malinahmen/Konzepten

K2.6 Optimierung der Entsorgungsverkehre

Neben der Versorgung mit Gitern stellt auch die Entsorgung einen relevanten Anteil des Guter-
schwerverkehrs dar. Aufgrund der Alleinbedienung des Marktes der Abfallwirtschaft durch ein zu-
standiges Unternehmen in Herford (SWK Herford mbH) findet bereits eine hohe Bindelung des
Fahrtenaufkommens statt. Dennoch lassen sich durch Unterflurcontainer fir den Hausmull Wege
und vor allem Stopps einsparen, da nur noch wenige zentrale Sammelstellen die bisherige haus-
tirbezogene Sammlung ersetzen. Im Guterverkehrskonzept der Stadt Basel wurde so ein Einspar-
potenzial von 66% der Verkehrsleistung des stadtischen Entsorgers ausgemacht?. Auch die Be-
eintrachtigung des flieRenden Verkehrs, insbesondere in StraRen ohne Uberholméglichkeit, wird
reduziert.

22 \Wittenbrink, Leerkamp, Holthaus: Stadtisches Giterverkehrskonzept Basel — Schlussbericht. Basel, 2016.
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Abbildung 41: Unterflurmalicontainer in Zurich

Quelle: Kanton Basel-Stadt 2013

Zielsystem

Beschreibung

Lokal und regionale umweltfreundlich erreichbar sein, Enkelfahige
Quartiere gemeinsam entwickeln

Vor dem Hintergrund der Flachenknappheit lassen sich durch zentrale
Sammelstellen weitere Potenziale aktivieren. Mulltonnen der Haus-
halte verengen die Gehwege in Wohnquartieren und stellen so eine
Einschrankung fir Ful3- und z.T. auch den Radverkehr dar und wirken
sich zudem negativ auf die Barrierefreiheit aus. Auch die Arbeitsbelas-
tung (gréRerer Abstand zum Muill, bessere Hygiene durch automati-
siertes Entleerungsverfahren) der Mitarbeitenden kann gesenkt sowie
eine groRere zeitliche Flexibilitat der Anwohner:innen (kein Rausstel-
len der MUlltonnen an den StralRenrand) erreicht werden.

Den Investitionskosten fur die Anschaffung und bauliche Umsetzung
der Unterflurcontainer stehen betriebliche Ersparnisse durch einge-
sparte Fahrtkosten sowie geringeren Personalbedarf gegenuber, so
dass der Kanton Basel in einer Testphase eine Einsparung errechnet
hat?.

Bausteine

e Umstellung der privaten Abfallentsorgung in einem Modellquartier
auf Unterflurmalicontainer mit anschlie3ender Evaluierung der
Modellphase in Zusammenarbeit mit dem stadtischen Entsorger

2 Kanton Basel-Stadt: Ratschlag betreffend MalRnahmenpaket fir eine verbesserte Sauberkeit und zur Abfallvermeidung in Ba-
sel. Regierungsrat des Kantons Basel-Stadt. Basel, 2013
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sowie den Anwohner:innen

e \Verankerung der Maglichkeit — in Abhangigkeit vom Ergebnis der
Modellphase auch verpflichtend — zur Millentsorgung in Unter-
flurmUllcontainer bei der Ausweisung neuer Quartiere

e Zusammenarbeit mit Architekten und Freiraumplaner:innen zur
Einbeziehung von Unterflurmullcontainer bei der Planung neuer
Wohnquartiere (z.B. Hammersmith-Quartier)

Umsetzung langfristig
Kosten

Priorisierung

Federfihrung und weitere Akteure SVH, Wirtschaftsforderung, Stralienbau-
lasttrager

Férdermdglichkeiten Forderaufruf fur investive Kommunale Kli-

maschutz-Modellprojekte im Rahmen der
Nationalen Klimaschutzinitiative

Richtlinie Uber die Gewahrung von Zu-
wendungen aus progres.nrw — Pro-
grammbereich Emissionsarme Mobilitat

Bezug zu anderen Malinahmen/Konzepten

Der Erfolg von MaRnahmen zur Lenkung und Steuerung des stadtischen Guterverkehrs hangt
maldgeblich von der Gestaltung der lokalen Lieferstrukturen ab. Zur Erarbeitung zielgerichteter
MaRnahmen missen die entsprechenden Behdrden mit den Akteuren (Logistikdienstleister und
Empfanger/Handler) kooperieren. Ein Beispiel stellt die Férderung alternativer Antriebe im Giter-
verkehr dar. Wahrend die Fachbereiche Umwelt und Wirtschaft einer Privilegierung zumeist offen
gegenuberstehen, lehnen die Verkehrsbehdrde diese eher ab. Hier ist eine Zusammenarbeit auch
innerhalb der Verwaltung notwendig?. Auch auRerhalb der Verwaltung bedarf es einer engen Ab-
stimmung. So stellen begrenzte Lieferzeitfenster eine groRe Hurde fur eine Bindelung und damit
ressourceneffiziente Zustellung dar?>. Trotz der fur den Transportdienstleister durch Terminzustel-
lung reduzierten Kostendeckung nimmt die zeitlich begrenzte Zustellung aufgrund des hohen
brancheninternen Wettbewerbsdrucks weiter zu. Hier kann nur in Kooperation eine gegenseitige
Sensibilisierung erreicht werden.

2 Bogdanski: Nachhaltige Stadtlogistik durch Kurier-Express-Paketdienste. BIEK-Bundesverband Paket- und Expresslogistik e.V.
(Hrsg.). Berlin, 2015

2 Wittenbrink, Leerkamp, Holthaus: Stadtisches Giterverkehrskonzept Basel — Schlussbericht. Basel, 2016.
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der Stadtverwaltung

e regelmalRige Austauschrunden zu den aktuellen Herausforderun-
gen, Entwicklungen und Zielrichtungen sowie zum Erfahrungs-
und ggf. Datenaustausch

e Akteursworkshops (Empfangern und Transportdienstleistern) zur
Entwicklung von gemeinsamen Strategien und Zielrichtungen mit
dem Potenzial stadtweite Selbstverpflichtungen der Akteure zu er-
halten

Umsetzung kurzfristig

Kosten .
Priorisierung . . .

Federfiihrung und weitere Akteure SVH, Wirtschaftsforderung, Strallenbau-

lasttrager

Férdermdglichkeiten Forderrichtlinien Vernetzte Mobilitat und
Mobilitatsmanagement

Landeswettbewerb ,ways2work”

Zielsystem Lokal und regional umweltfreundlich erreichbar sein

Beschreibung Die danischen Stadte Aarhus und Kopenhagen haben mit dem ,Forum

for City Logistics” gute Erfahrungen gemacht. Eine Ubertragung der

dortigen Bestrebungen in die Hansestadt Herford ist dementspre-

chend empfehlenswert.

Bausteine

e personelle Verankerung des Themas stadtischer Guterverkehr in

Bezug zu anderen Malinahmen/Konzepten relevant fur alle MaBnahmen des Wirt-
schaftsverkehrs (K2.1 — K2.6)

6.4.3 Ruhender Verkehr

K3.1 Weiterentwicklung des bestehenden Parkraumanagements

Die im Jahr 2018 durchgefihrte Parkraumuntersuchung in der Innenstadt von Herford stellt die
aktuelle Entwicklungsgrundlage fir das den ruhenden Verkehr in der Innenstadt von Herford dar.
Neben dem verfligbaren Stellplatzangebot ist die Tarifstruktur, das bestehende Parkraummanage-
ment (z.B. hinsichtlich Hochstparkdauern oder Bewohnerparken) sowie die Auslastung stichpro-
benartig analysiert worden. Darauf aufbauend ist abgeschatzt worden wie sich das Stellplatzange-
bot sowie die Stellplatznachfrage zuklnftig entwickeln wird (z.B. angesichts stadtebaulicher sowie
demographischer Entwicklungen). Auf diese Abschatzung wurde politisch mit einem Beschluss re-
agiert, der vorsieht das heutige Qualitatsniveau zum Parkraumangebot zu konservieren, was mit
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der Neuschaffung von ca. 320 Stellplatzen im innerstadtischen Bereich von Herford einhergehen
soll. Uber die angesprochene Neuschaffung von Stellplatzen hinaus sah das Parkraumkonzept kei-
nen grundsatzlichen Handlungsbedarf hinsichtlich der Tarif- oder Bewirtschaftungsstruktur. Aller-
dings wurde auf kleinteilige Erganzungen sowie Feinjustierungen wie beispielsweise dichtere Tak-
tungen des Tarifs, Echtzeitbezahloptionen und Handy-Parken verwiesen.

Zielsystem Lokal und regional umweltfreundlich erreichbar sein, Enkelfahige
Quartiere gemeinsam entwickeln

Beschreibung Seit der Durchfihrung der Parkraumuntersuchung aus dem Jahr 2018
sind fir den ruhenden Verkehr in der Herforder Innenstadt verschie-
dene Entwicklungen vorgenommen worden. So wurde neben der Ein-
fihrung des Handy-Parkens (z.B. Parkster-App), die Taktfrequenz
beim digitalen Parken auf 0,05 €-Schritte gesetzt und die Hochst-
parkdauer fur Stellplatze an Parkscheinautomaten im gesamten In-
nenstadtbereich um eine Stunde erhoht. Dariber hinaus wurde be-
schlossen, dass Elektrofahrzeuge wahrend des Ladevorgangs an E-
Ladesaulen von Parkgebihren befreit sind. Diese Regelung gilt fur
maximal vier Stunden Parkzeit. Weitere bauliche Anpassungen sind
bereits vorgenommen (Umbau des Wilhelmplatzes mit Reduzierung
der Stellplatzanzahl von 80 auf 33) worden bzw. werden aktuell dis-
kutiert (autofreier Rathausplatz).

Angesichts der Zielstellungen des Herforder Mobilitatskonzepts (z.B.
LStadtvertragliche Ordnung und effiziente Nutzbarkeit des Parkrau-
mangebots”; vgl. Kapitel 4) wird eine Weiterentwicklung des beste-
henden Parkraummanagements empfohlen.

Bausteine

e Uberpriifung des beschlossenen Szenarios ,Heutiges Qualitétsni-
veau konservieren” hinsichtlich der Ziele des Mobilitatskonzepts

e im Bereich der Innenstadt keine kostenfreien Stellplatze mehr aus-
weisen

e Anpassung der GebUhren fir das Parken im &ffentlichen StraRen-
raum, um das Ungleichgewicht zwischen dem dortigen Parken und
dem Parken in Parkhdusern anzugehen (Gebihrenerhéhung Stra-
Renparken & enge Abstimmung mit Parkhausbetreibern — wenn
nicht in stadteigener Hand— notwendig). Erster Orientierungs-
punkt zur Bemessung der Parkgebuhren ist, dass das Parken im
offentlichen StralRenraum teurer sein sollte als in Parkhausern

e Anpassung der Hochstparkdauern fur das Parken im offentlichen
StraRenraum; hier sollte insbesondere darauf geachtet werden,
dass Uber die Hochstparkdauer die Effizienz der einzelnen Stell-
platze erhht wird. Geringe Hochstparkdauern (von einer bis
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maximal zwei Stunden) ermdglichen einen héheren Umschlag auf
den Stellplatzen, verringern dadurch Parksuchverkehr und ver-
drangen Langzeitparkende aus dem StraRenraum in Richtung der
Parkbauten, was dem stationaren Einzelhandel zugutekommt.

o Abschaffung der Brotchentaste fir das Parken im 6ffentlichen
Raum

e Verlagerung von StraRenparken in Parkbauten prifen (verbunden
mit der Moglichkeit verlagerte Stellplatze im 6ffentlichen Raum
umzunutzen)

e Parkraumerhebung mit Kennzeichenerfassung zur Erhéhung des
Detaillierungsgrads der Auswertung fur das gesamte Gebiet oder
fir Teilbereiche vorstellbar (z.B. Erfassung der Verteilung von
Kurzzeitparkern und Bewohnern in Bereichen der Mischnutzung
durch beide Nutzergruppen)

o Mittel- bis langfristig ist eine Erhéhung der Gebihren fir Bewoh-
nerparkausweise — die nach neuer Gesetzesgrundlage moglich ist
— anzustreben, um gegenlber der beanspruchten Flache einen
wirtschaftlichen Ausgleich zu schaffen

o Beachtung der sozialen Gerechtigkeit durch Ausnahmen bzw.
Subventionierungen einkommensschwacher Haushalte

o alternativer Ansatz: Bemessung der Gebihrenhdhe an GroRRe
/ SchadstoffausstoR / Motorisierung des Fahrzeugs oder an
der Anzahl an Fahrzeugen im betreffenden Haushalt; in die-
sem Zusammenhang konnten E-Fahrzeuge auch von Gebuh-
ren ausgenommen werden (vgl. Maknahme K41 Forderung

alternativer Antriebe)

o Verwendung der Gebuhren fir den Ausbau von Mobilitatsal-
ternativen

e Quartiersgaragen als Idee fir Bewohnerparken einbeziehen
(Schaffung neuer Parkflachen nur unter Riicknahme dieser im 6f-
fentlichen Raum; Quartiersgaragen modular konzipieren und Lad-
einfrastruktur sowie die Maglichkeit zur Nutzung als Mobilitats-
schnittstelle einbeziehen)

e Langfristig: Einfuhrung dynamischer Parkgebuhren, die je nach ak-
tuellem Angebot an freien Parkmdglichkeiten, der vorherrschenden
Nachfrage durch Pkw-Fahrer:innen, der jeweiligen Lage der Park-
moglichkeiten, des Wochentags und der Tageszeit automatisiert
bestimmt und minutengenau abgerechnet werden. Die Stadt

Planersocietat



Seite 182 von 233 Mobilitatskonzept Hansestadt Herford — Endbericht

Siegburg legt ein solches Konzept derzeit fir Parkhauser auf?

Umsetzung kurzfristig; Daueraufgabe
Kosten

Priorisierung

Federfiihrung und weitere Akteure SVH, Wirtschaftsforderung, Straltenbau-
lasttrager

Férdermdglichkeiten Forderrichtlinie ,Digitalisierung kommu-

naler Verkehrssysteme”

"n

Forderrichtlinie ,Modernitatsfonds
(mFund)

Forderrichtlinien Vernetzte Mobilitat und
Mobilitatsmanagement

Bezug zu anderen Malinahmen/Konzepten

Q4.2 Offentlichkeits- und Pressearbeit

Die Bestandsanalyse (vgl. Zwischenbericht) sowie die dazu durchgefiihrten Beteiligungsprozesse
(vgl. Kapitel 3 und 5) haben gezeigt, dass der ruhende Verkehr auch an punktuellen StraRenziigen
aulerhalb der Innenstadt (z.B. Bauvereinstrale, Kastanienallee) sowie in einigen Wohngebieten
vermehrt Konflikte mit weiteren Verkehrsarten (z.B. FuR- und Radverkehr) sowie der Verkehrssi-
cherheit hervorruft. Diese werden entweder durch homogene Nutzungen im Umfeld (Wohnen)
oder durch starke Nutzungsmischung verursacht und haben dann jeweilige tageszeitliche Spitzen
(homogene Umfeldnutzung = eher abendliche / nachtliche Spitzenauslastung; heterogene Um-
feldnutzung = Spitzen im Tagesverlauf). Vor dem Hintergrund der Zielsetzung des Herforder Mobi-
litstskonzepts (z.B. ,stadtvertragliche Ordnung und effiziente Nutzbarkeit des Parkraumangebots”;
vgl. Kapitel 4) ist es notwendig die durch den ruhenden Verkehr ausgeldsten Konflikte anzugehen.
Dabei ist nach der Pramisse zu handeln, dass alternativen Verkehrsmitteln bzw. stadtgestalteri-
schen, gastronomischen, einzelhandels- oder erholungsrelevanten Nutzungen mehr Raum zur
Verfigung gestellt wird als bisher.

Zielsystem Enkelfahige Quartiere gemeinsam entwickeln

2 Vgl. Website General Anzeiger: https://ga.de/region/sieg-und-rhein/siegburg/siegburg-parken-wird-teurer-
und-flexibler aid-80029271
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Beschreibung

Bausteine

e |dentifikation der Bereiche in denen durch ruhenden Verkehr Kon-
flikte verursacht werden

o z.B. Kastanienallee oder Bauvereinstralke (gemaR Mobilitsts-
forum), DamaschkestraRe (nach Online-ldeenmelder)

e 0Ordnung des ruhenden Verkehrs zum Abbau von Konflikten mit
anderen Verkehrsarten und Nutzungen durch Ausweisung von
Parkverbotszonen in denen das Parken nur in gekennzeichneten
Flachen erlaubt ist

e Prifung der Mdglichkeit legales Gehwegparken einzufihren (unter
Berucksichtigung der erforderlichen Mindest-Gehwegbreiten; vgl.

e Handlungsfeld FuRverkehr)

o Markierung der legalen Parkmaglichkeiten auch unter dem
Gesichtspunkt der Freihaltung von Sichtachsen an Knoten /
Kreuzungen

e Prifung der Einrichtung von Quartiersgaragen und deren Aufbau
als Mobilitatsschnittstellen (vgl. MaRnahme 01.1 Vernetzung ver-
schiedener Mobilitatsangebote durch Mobilstationen) an denen
weitere Mobilitatsmaglichkeiten (z.B. Carsharing, (E-)Bike- / (E-
)Lastenradsharing, E-Scooter, usw.) genutzt werden kdnnen; Be-
rucksichtigung der Pramisse, dass durch den Bau einer Quartiers-
garage kein zusatzlicher Parkraum geschaffen wird

e Ausweitung der Kontrolle des ruhenden Verkehrs in die relevanten
Bereiche

e Konzeption einer Informations- und Kommunikationskampagne
zum ruhenden Verkehr in Herford (vgl. MaRnahme Q4.1 Kommuni-
kationskampagne — Mobilitat in Herford)

Bausteine (in Neubaugebieten)

e Einfihrung einer kommunalen Stellplatzsatzung (vgl. MakRnahme
K3.4 Kommunale Stellplatzsatzung), die darauf ausgerichtet ist,
den ruhenden Kfz-Verkehr auf privaten Grund zu verlagern und
den privaten Pkw-Besitz insgesamt zu verringern

e Hinwirken auf eine veranderte Planungspraxis fir Neubaugebiete:
statt weniger private Stellplatze auf den einzelnen Grundsticken
und Stellflachen im 6ffentlichen Raum des Neubaugebiets werden
zentrale Parkmdglichkeiten (ober- oder unterirdisch) an den Ein-
gangsbereichen vorgesehen
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o Konzeption dieser zentralen Parkmaglichkeiten als Mobilitats-
schnittstellen (vgl. MaRnahme 01.1 Vernetzung verschiedener
Mobilitatsangebote durch Mobilstationen) an denen weitere
Mobilitatsmaglichkeiten (z.B. Carsharing, (E-)Bike- / (E-) Las-
tenradsharing, E-Scooter, usw.) genutzt werden konnen

Umseltzung kurzfristig; Daueraufgabe
Kosten HER

Priorisierung . .

Federfihrung und weitere Akteure SVH, Wirtschaftsforderung, Strallenbau-
lasttrager

Fardermdglichkeiten Forderrichtlinie ,Digitalisierung kommu-
naler Verkehrssysteme”
Forderrichtlinie ,Modernitatsfonds””
(mFund)
Forderrichtlinien Vernetzte Mobilitat und
Mobilitatsmanagement

Bezug zu anderen MalRnahmen/Konzepten F3.3 Aufenthaltim 6ffentlichen Raum:

Sitzgelegenheiten

R1.3 Ausgestaltung von FahrradstralRen
und Fahrradzonen

K3.3 Verkehrslenkung und -information

Die Lenkung von Verkehren und die Information der Verkehrsteilnehmenden (vor und wahrend der
Fahrt) verzeichnet insbesondere angesichts der fortschreitenden Digitalisierung einen Bedeu-
tungszuwachs fur die Mobilitat in Stadten. Moderne Verkehrsleit- und Navigationssysteme sind in
der Lage in Echtzeit auf Verkehrsbehinderungen (z.B. Staulagen, Sperrungen) zu reagieren und
die Verkehrsteilnehmenden mit entsprechenden Informationen zu versorgen.

Zielsystem Lokal und regional umweltfreundlich erreichbar sein

Beschreibung Fir die Hansestadt Herford eignet sich hinsichtlich der Verkehrslen-
kung und -information insbesondere die Weiterentwicklung des bisher
bestehenden und weitgehend analogen Parkleitsystems in ein digita-
les Parkleitsystem.

Bausteine

e Prifung, ob alle relevanten Parkplatze oder ggf. Parkbereiche im
Parkleitsystem integriert sind
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o Aufbau einer Erfassungssystematik auf den dem Parkleitsystem
zugehorigen Parkpldtzen (z.B. Gber Kameras, Schranken oder Kon-
taktschleifen im Boden)

e Umsetzung einer dynamischen Darstellung der vorhandenen Live-
Kapazitaten auf den einzelnen Parkplatzen / in den jeweiligen
Parkbereichen (Neubeschilderung erforderlich)

e FEinbezug der Daten des digitalen Parkleitsystems auf der stadti-
schen Homepage oder einer anderweitigen Website mit Verkehrs-
informationen zu Herford ; Intergation der Daten/Informationen in
die digitalen Strukturen (Mobilitits-App & Webseite der Stadt)

e Nutzung der neuen Beschilderung zur weiteren Information von
Verkehrsteilnehmenden (z.B. Staulagen, Sperrungen, OPNV-
Umstiegsmaglichkeiten) sowie zu Marketingzwecken z.B. fir Aktio-
nen und Veranstaltungen mit und ohne Mobilitatsbezug

Umsetzung mittelfristig
oo I
Priorisierung . .
Federfihrung und weitere Akteure SVH
Fordermdglichkeiten Forderrichtlinie ,Digitalisierung kommu-
naler Verkehrssysteme”
Forderrichtlinie ,Modernitatsfonds"”
(mFund)
Richtlinien zur Forderung des kommuna-
len StralRenbaus
Bezug zu anderen Malinahmen/Konzepten K1.4 Autoarme Innenstadt

Q4.1 Kommunikationskampagne — Mobili-
tat in Herford

K3.4 Kommunale Stellplatzsatzung

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

Die BauO NRW definiert fir die Kommunen verschiedene Regelungsmaglichkeiten und Handlungs-
spielrdume (vgl. § 48 Abs. 3 Nr. 1 — 8 BauO NRW). Eine kommunale Stellplatzsatzung erméglicht
es Uber Regelungen zu notwendigen Stellplatzen fur Kfz und Abstellanalyse fir Fahrrader ortliche
Begebenheiten, Herausforderungen und verkehrspolitische Ziele zu adressieren werden.
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Kommunale Stellplatzsatzungen regeln die Herstellung von Stellplatzen fir Kfz und Abstellanlagen
fir Fahrrader bei Neubau oder (Nutzungs-)Anderung einer baulichen Anlage. In kommunalen
Stellplatzsatzungen werden unter anderem Anzahl sowie qualitative Ausstattungsmerkmale fur
Stellplatze und Radabstellanlagen festgelegt. Damit stellen kommunale Stellplatzsatzungen ein
Steuerungsinstrument im Bereich des ruhenden Verkehrs dar. Da die Einflussmdglichkeiten von
kommunalen Stellplatzsatzungen den offentlichen Raum nicht miteinschlieRen, bezieht sich die
angesprochene Steuerung nur auf den privaten bzw. halbéffentlichen (z.B. Stellplatzanlagen von
Supermarkten) Raum. In diesem Zusammenhang kann das Instrument der kommunalen Stellplatz-
satzung auch als Bestandteil des Parkraummanagements angesehen werden, da die Ausgestal-
tung der Regelungen fur Kfz-Stellplatze und Fahrradabstellanlagen Menschen in ihrer Mobilitat
beeinflussen konnen. Verfigt eine Kommune nicht Gber eine eigenstandige kommunale Stellplatz-
satzung gilt die entsprechende Landesgesetzgebung aus der Bauordnung (BauO NRW). Diese ist
allerdings nicht auf die ortlichen Begebenheiten, Herausforderungen und verkehrspolitischen Ziele

angepasst.
Zielsystem Aktive Mobilitat, Bus & Bahn als Grundmobilitat fir ALLE sichern, En-
kelfahige Quartiere gemeinsam entwickeln
Beschreibung Die Stadt Herford verfugt bisher noch nicht Uber eine kommunale

Stellplatzsatzung, regelt die Herstellungspflicht demnach Uber die
BauO NRW. Anfang des Jahres 2019 wurde die Satzung tGber die Ab-
|6se von Stellplatzen in der Hansestadt Herford erlassen. Diese er-
moglicht unter bestimmten Bedingungen (Herstellung notwendiger
Stellplatze oder Garagen nicht oder nur unter groRen Schwierigkeiten
maglich), dass die Bauaufsichtsbehérde auf die Herstellung eigentlich
notwendiger Stellplatze gegen die Zahlung eines Geldbetrags an die
Stadt Herford verzichtet. Die BauO NRW ermaglicht es auch die Abldse
von notwendigen Stellplatzen in einer kommunalen Stellplatzsatzun-
gen zu regeln.

Hinsichtlich der Zielsetzung des Herforder Mobilitdtskonzepts (z.B.
.zukunftsfahige und klimaangepasste Gestaltung von Straltenrdumen,
Platzen und Freirdaumen mit hohen Aufenthaltsqualitaten”, ,stadtver-
tragliche Ordnung und effiziente Nutzbarkeit des Parkraumangebots”;
vgl. Kapitel 4) wird die Aufstellung einer an die individuellen Ziele, In-
tentionen und Herausforderungen der Hansestadt Herford angepasste
kommunale Stellplatzsatzung empfohlen.

Bausteine

e FEinbezug von OPNV-Qualititen zur Reduzierung der notwendigen
Stellplatzanzahl

e Reduzierungspotenziale der notwendigen Stellplatzanzahl an be-
sondere MaRRnahmen in gutachterlich untermauerten Mobilitats-
konzepten koppeln
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e Qualitaten fir notwendige Fahrradabstellanlagen in der kommuna-
len Stellplatzsatzung hinterlegen (z. B. AnschlieRmdglichkeit,
Platzbedarf, Beleuchtung, E-Lademéglichkeit, Uberdachung.)

e Integration der Abldsesatzung in die kommunale Stellplatzsatzung
oder ggf. Uberarbeitung der Ablésesummen, da die derzeitige Re-
gelung eher geringe Herstellungskosten (auf Grundlage ebenerdi-
ger Stellplatze) ausweist.

Zahlreiche aktuelle Stellplatzsatzungen erheben deutlich hohere
Ablosesummen, um das Verhaltnis zwischen tatsachlicher Herstel-
lung und Abldse annadhernd auszugleichen (Beispiel Stellplatzsat-
zung der Stadt Essen: Ablosebetrag in der Innenstadt betragt
15.000 €)

Umsetzung kurzfristig I

Kosten .
Priorisierung . .

Federfihrung und weitere Akteure SVH, Wirtschaftsforderung, Wohnungs-
baugesellschaften

Férdermdéglichkeiten derzeit nicht vorhanden

Bezug zu anderen Malinahmen/Konzepten R2.1 Ausbau und Unterhalt von Radab-
stellanlagen und weiterer Ausstattungs-
elemente

Q3.3 Betriebliches Mobilitatsmanagement

K3.5 E-Ladeinfrastruktur

Das Herforder Mobilitatskonzept soll dazu beitragen die negativen Auswirkungen (z.B. Larm- und
Schadstoffemissionen) sowie die Anzahl der Kfz im Stadtgebiet nachhaltig zu senken. Dennoch
wird auch zukinftig, insbesondere mit Blick auf die Lage Herfords im eher Iandlich gepragten Ost-
westfalen, ein gewisser Teil der Mobilitdt mit dem Pkw erfolgen (sowohl im Privatbesitz als auch
geteilt; vgl. MalRnahme
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01.3 Unterstiitzung von (E-)Carsharing). Emissionsarme/-freie Antriebe (derzeit v.a. batterie-
elektrische Antriebe?; vgl. Malinahme ) sind ein weiterer ein
Baustein, den verbleibenden Pkw-Verkehr moglichst stadtvertraglich und — zumindest lokal -
umweltschonend abzuwickeln.

Zielsystem Lokal und regional umweltfreundlich erreichbar sein

Beschreibung Elektrofahrzeuge werden nach aktuellen Erkenntnissen vor allem zu
Hause oder an den Zielen geladen, an denen das Auto Uber einen lan-
geren Zeitraum geparkt wird (z.B. Arbeitsplatz, Einkaufsmaglichkeit,
Park & Ride-Parkplatz, usw.). Es ist daher wichtig mit Energieversor-
gern, der Wohnungswirtschaft, Gewerbe, Industrie und Handel sowie
privaten Parkhausbetreibenden den Ausbau der E-Ladeinfrastruktur
im privaten Raum zu forcieren. Das Gebaude-Elektromobilitatsinfra-
struktur-Gesetz (GEIG) kann dabei eine relevante stadtebauliche
Grundlage darstellen. Im 6ffentlichen bzw. halbdffentlichen Raum
sollte ein Grundnetz von Lademdglichkeiten die Versorgungssicherheit
unterstitzen und neben innerstadtischen Standorten insb. regionale
bzw. Uberregionale Verkehre einbeziehen.

Hinsichtlich der Zielsetzung des Herforder Mobilitatskonzepts (z.B.

umweltschonende und funktionsgerechte Abwicklung des Kfz- und
Wirtschaftsverkehrs”, Forderung alternativer Antriebsformen im ov,
Individual- und Wirtschaftsverkehr”; vgl. Kapitel 4) wird ein Ausbau
der E-Ladeinfrastruktur empfohlen.

Bausteine

o |dentifizierung relevanter Bereiche fir E-Ladeinfrastruktur (z.B. in
den innerstadtischen Parkbauten, PARK & RIDE-Anlage Herford-
Ost)

e Koordinierung der Aktivitaten zum Ausbau der E-Ladeinfrastruktur
im privaten und z.T. 6ffentlichen Raum (z.B. Uber einen verwal-
tungsinternen Arbeitskreis aus Stadt- und Verkehrsplanung, der
um Akteure aus Wohnungswirtschaft, Gewerbe, Industrie, Handel,
privaten Parkhausbetreibenden erganzt werden kann)

o Abstimmung mit Energieversorgern zu einheitlichen Stan-
dards an offentlichen Ladesaulen und den Konditionen zum
Strombezug an diesen

o Erarbeitung eines Konzepts zum Ausbau der 6ffentlich

77 Je nach technischem Entwicklungspfad kdnnen zukinftig beispielsweise auch mit Wasserstoff oder E-Fuels betriebene Fahr-
zeuge an Bedeutung gewinnen. Entsprechend der aktuellen bundespolitischen Ziele sowie der Aktivitaten der Autobauer ist der-
zeit der batterie-elektrische Antrieb die zukinftig wahrscheinlichste Antriebsform fir Pkw. Abhangig vom Herstellungsprozess
der Pkw und insb. der Batterien sowie vom Energiemix der Stromerzeugung ist die vorrausichtlich auch mittel- bis langfristig
nicht vollstandig CO2-neutral.
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zuganglichen E-Ladeinfrastruktur

e Ausbau der Grundversorgung mit E-Ladeinfrastruktur im offentli-
chen bzw. halbéffentlichen Raum

o WeiterfGhrung des von der Westfalen Weser Netz GmbH an-
gestolRenen Ausbaus offentlicher Ladeinfrastruktur

o Prifung der Maglichkeit StralRenlaternen als offentliche E-La-
deinfrastruktur zu ertichtigen, um in dichter besiedelten Be-
reichen mit viel Mietwohnungsbau die Nutzung eines E-Fahr-
zeugs zu erleichtern

e temporare Privilegierung von E-Fahrzeugen

o Ausnahmen von bestehenden Parkregelungen wie Hochst-
parkdauer oder ParkgebUhren; ggf. nur fir die Dauer des La-
devorgangs

o Ausweisung von privilegierten Parkmaglichkeiten fur E-Fahr-
zeuge (z.B. im Nahbereich der Eingange von Nutzungen)

o Kopplung der Privilegien an bestimmte Zeitpunkte (z.B. 2030)
oder an bestimmte Anteile der Marktdurchdringung von E-
Fahrzeugen in Herford (z.B. 20%)

e Information und Einbezug von Taxi-, KEP- sowie weiteren Dienst-
leistern, die auf Kfz angewiesen sind (Handwerker:innen, Pflege-
dienste, Lieferanten, usw.) zu Potenzialen, Notwendigkeiten und
Erfordernissen einer Umstellung der Fahrzeugflotten auf emissi-
onsarme/-freie Antriebe

Umsetzung mittelfristig
oo I

Priorisierung .

Federfihrung und weitere Akteure SVH, Wirtschaftsforderung, Stadtwerke

Fardermdglichkeiten Richtlinie Gber die Gewahrung von Zu-
wendungen aus progres.nrw — Pro-
grammbereich Emissionsarme Mobilitat
Forderrichtlinie Elektromobilitat
Forderrichtlinie ,Offentlich zugangliche
Ladeinfrastruktur fir Elektrofahrzeuge in
Deutschland

Bezug zu anderen Malknahmen/Konzepten K3.1 Weiterentwicklung des bestehenden

Parkraumanagements
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Parken ist ein hochsensibles und verkehrspolitisch umstrittenes Thema. Kommunale Erfolge in der
Umsetzung von MalRnahmen im Bereich des ruhenden Verkehrs sind nicht zuletzt auf eine gute
Kommunikation des Themas zurickzufthren. Eine die MalRnahmen des ruhenden Verkehrs beglei-
tende Informations- und Kommunikationskampagne gilt es von kommunaler Seite aus koordiniert
und strukturiert anzugehen. Dazu sind neben finanziellen Mitteln (z.B. fir Informationsmittel oder
Werbekampagnen), eine professionelle Begleitung und auch personelle Ressourcen bereitzustel-
len. Es bedarf der Zusammenarbeit der beteiligten Abteilungen der Stadtverwaltung (z.B. Stadt-
planung, Griinflachen und Geodaten, Tiefbau, Birgerservice, Sicherheit und Ordnung, usw.) sowie
einer verantwortlichen Stelle.

Um dem Thema ein relevantes Gewicht zu verleihen, kénnte der offizielle Auftakt der Informa-
tions- und Kommunikationskampagne zum Thema ruhender Verkehr eine offentlichkeitswirksame
Positionierung der Verwaltungs- und Stadtspitze sein. Hierzu konnten sich personliche Statements
der Verwaltungs- und Stadtspitze erganzt um weitere Botschafter:innen der Mobilitatswende aus
der Stadtgesellschaft eignen. Die Stadt Dortmund hat mit der Kampagne UmsteiGERN?8 ahnliche
Anstrengungen im Bereich des Umweltverbunds unternommen, gute Erfahrungen gemacht und
nutzt die aufgebaute Grundstruktur mittlerweile fir zahlreiche Projekte und Veranderungspro-

zesse.
Zielsystem Enkelfahige Quartiere gemeinsam entwickeln
Beschreibung Bausteine

o Offentlichkeitswirksame Positionierung von Verwaltungs- und
Stadtspitze zum Umgang mit ruhendem Verkehr in Herford

e Aufklarungsarbeit Gber den aktuellen Status quo des ruhenden
Verkehrs insbesondere anhand von verkehrssicherheitsrelevanten
Aspekten sowie aus Sicht von schwacheren Verkehrsteilnehmen-
den

e Sensibilisierung fur das Thema ruhender Verkehr

o Aufzeigen von Daten und Fakten:
Generierung einer sachlichen Diskussionsgrundlage; Status
quo des Parkens ist heute in vielen Fallen regelwidrig, was fir
zahlreiche Konflikte sorgt (Verkehrssicherheitsprobleme,
Probleme fir das Rettungswesen, Einschrankungen fir den
FuR- und Radverkehr sowie die Barrierefreiheit, usw.)

o Entkraften von typischen Gegenargumenten und positive

28 Website umsteigern: https://www.umsteigern.de/
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Vermittlung entstehender Vorteile (z.B. Gewinnung von Fla-
chen, Erhchung der Verkehrssicherheit, weniger Parksuchver-
kehr, mehr (bewirtschaftete) Kundenparkplatze fir Gastrono-
mie und Einzelhandel und verbesserter Umschlag)

o Parken vermehrt als (I6sbares!) Problem der Halter:innen und
weniger als Problem der Allgemeinheit kommunizieren (als
Autofahrer:in kann ich in unmittelbarer Nahe meines Ziels
nicht zwangslaufig einen kostenfreien Parkplatz erwarten)

e Parkraummanagement aktiv statt reaktiv kommunikativ begleiten

o Burger:innen muissen Uber die Wirkungen von Fehlverhalten
beim Parken aufgeklart werden

o Grundsatzprinzip: erst Kommunikation, dann Ahndung (so
kann beispielsweise die jahrzehntelange Duldung von regel-
widrigem Gehwegparken schrittweise verandert werden)

o Konzeption, Weiterentwicklung und Kommunikation umzusetzen-
der MaRnahmen im Bereich des ruhenden Verkehrs mit Betroffe-
nen und Akteur:innen

o Einbezug von Birger:innen in die MalRnahmenentwicklung
unter den Pramissen, die das Mobilitatskonzept Herford vor-
gibt

o frihzeitige Platzierung und Abstimmung von Malinahmen bei

direkt Betroffenen, aber auch unter Einbezug des Kreises so-
wie des weiteren Umlands

Umsetzung kurzfristig; Daueraufgabe
Kosten

Priorisierung . . . ) '¢ . .

Federfiihrung und weitere Akteure SVH

Férdermdglichkeiten Richtlinien zur Férderung der Nahmobili-
tat in den Stadten, Gemeinden und Krei-
sen des Landes Nordrhein-Westfalens
Richtlinie zur Forderung von nicht investi-
ven Mafltnahmen zur Umsetzung des Na-
tionalen Radverkehrsplans

Bezug zu anderen MaRnahmen/Konzepten Q4.1 Kommunikationskampagne — Mobili-

tat in Herford

Q4.2 Offentlichkeits- und Pressearbeit
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6.4.4 Weitere MaRnahmen im Kfz-Verkehr

Wie in MaRnahme bereits angefuhrt, sind emissionsarme/-freie Antriebe
(derzeit v.a. batterie-elektrische Antriebe?®) neben weiteren Maknahmen des Handlungsfeldes
Kfz-Verkehr ein Baustein, den verbleibenden Kfz-Verkehr méglichst stadtvertraglich und — zumin-
dest lokal — umweltschonend abzuwickeln. Denn emissionsarme/ -freie Antriebe kdnnen einen
Beitrag zur Reduzierung der Verkehrsemissionen leisten, da zumindest lokal der Schadstoff- sowie
Larmausstold deutlich reduziert wird. Fur die Entfaltung der vollen Wirkung fur klimafreundliche
Mobilitat misste der gesamte notwendige Strom CO,-neutral produziert werden. Dies ist zumin-
dest kurz- bis mittelfristig noch nicht absehbar und schrankt die emissionsreduzierende Wirkung
zumindest in Teilen ein. Was durch die Forderung alternativer Antriebe im privaten Bereich eben-
falls nicht zu erwarten ist, ist eine verkehrsvermeidende oder straRenraumentlastende Wirkung.
Aus diesem Grund zeigt das Herforder Mobilitatskonzept zahlreiche Malinahmen auf, die dazu
beitragen sollen, den MIV im Stadtgebiet zu reduzieren.

Zielsystem Lokal und regional umweltfreundlich erreichbar sein

Beschreibung Die Elektromobilitat ist insbesondere durch aktuelle bundesweite For-
derprogramme und die weitreichenden Diskussionen zum Klimaschutz
sowie zur Energiewende ein grofRer werdendes Thema. Um die damit
einhergehenden Herausforderungen aktiv zu unterstitzen, bestehen
auch fur die Stadt Herford einige Moglichkeiten. Einerseits kann der
Aufbau geeigneter Infrastruktur kommunal geférdert und unterstitzt
werden (vgl. Maknahme K3.5 E-Ladeinfrastruktur). Andererseits sind
auch bestimmte Nutzungsanreize fUr emissionsarm/-frei betriebene
Fahrzeuge denkbar, die sowohl den fliefenden als auch den ruhenden
Verkehr betreffen kdnnen.

Bausteine

e Umstellung der kommunalen Fahrzeugflotte
o Vgl. MaRnahme Q3.2 Kommunales Mobilitatsmanagement
o Vgl. MaRnahme K2.5 Nachhaltiger Wirtschaftsverkehr

e Forderung von E-Fahrzeugen im Bestand

o (zeitlich begrenzte) Nutzung von bestehenden und ggf. zu-
kinftigen Regelungsmaglichkeiten der StVO hinsichtlich emis-
sionsarm/-frei angetriebener Fahrzeuge (z.B. Einfahrtmog-
lichkeit in bestimmte Bereiche; Aussetzung bzw.

# Je nach technischem Entwicklungspfad kénnen zukinftig beispielsweise auch mit Wasserstoff oder E-Fuels betriebene Fahr-
zeuge an Bedeutung gewinnen. Entsprechend der aktuellen bundespolitischen Ziele sowie der Aktivitaten der Autobauer ist der-
zeit der batterie-elektrische Antrieb die zukinftig wahrscheinlichste Antriebsform fir Pkw. Abhangig vom Herstellungsprozess
der Pkw und insb. der Batterien sowie vom Energiemix der Stromerzeugung ist die vorrausichtlich auch mittel- bis langfristig
nicht vollstandig CO2-neutral.
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Verglnstigung von Parkgebiihren)

o Abstimmung mit der Westfalen Weser Energie GmbH & Co. KG
zu einem Forderprogramm zur Unterstitzung von Wohnungs-
bauunternehmen bei der Errichtung und dem Betrieb (insb.
vor dem Hintergrund steigender Strompreise) von Lademdg-
lichkeiten in Bestandsgebauden

o Erorterung der Mdglichkeit einen Ableger des vorgenannten
Forderprogramms fur Privateigentumer:innen und nicht ge-
werbsmaRige Vermieter:innen aufzusetzen

e Prifung der Maglichkeit StralRenlaternen als einfach umzuset-
zende E-Ladepunkte im offentlichen Raum zu qualifizieren, um so
insbesondere auch Mieter:innen die Mdglichkeit zu geben sich ein
E-Fahrzeug anzuschaffen

e Forderung von E-Fahrzeugen im Neubau

o Abstimmung mit der Westfalen Weser Energie GmbH & Co. KG
zu einem Férderprogramm zur Unterstitzung von Wohnungs-
bauunternehmen bzw. Investoren bei der Implementierung
und Betrieb (insb. vor dem Hintergrund steigender Strom-
preise) von Lademdglichkeiten in Neubaugebieten, die Uber
die Vorgaben des Geb3dude-Elektromobilitat-Infrastruktur-Ge-
setzes (GEIG) des Bundes hinaus gehen

Umsetzung kurzfristig
Kosten . .

Priorisierung . .

Federfiihrung und weitere Akteure SVH, Wirtschaftsforderung, Westfalen
Weser Energie GmbH & Co. KG

Fardermdglichkeiten Richtlinie Gber die Gewahrung von Zu-
wendungen aus progres.nrw — Pro-
grammbereich Emissionsarme Mobilitat
Forderrichtlinie Elektromobilitat
Forderrichtlinie ,Offentlich zugangliche
Ladeinfrastruktur fir Elektrofahrzeuge in
Deutschland

Bezug zu anderen Malknahmen/Konzepten K3.5 E-Ladeinfrastruktur I
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6.5 Querschnittshandlungsfelder

Neben den MaRnahmen der verkehrstrégerbezogenen Handlungsfelder (vgl. Kapitel 6.1— 6.4.4)
sieht das MaRnahmen- und Handlungskonzept fur die Hansestadt Herford auch MaRnahmen vor,
die nicht einem der vorangegangenen Handlungsfelder explizit zugeordnet werden kénnen, da
Ubergreifende Bedeutung und Wirkung bestehen. Daher wurden die nachfolgenden Querschnitts-
handlungsfelder sowie die darunter angesiedelten MaRnahmen ausgemacht:

0] Querschnittshandlungsfelder Prioritat

Q1 Verkehrssicherheit

Q1.1 Ganzheitliche Verkehrssicherheitsarbeit 00
Q1.2 Sicherheitsaudits [ N
Q1.3 Verkehrssicherheitskampagnen 00
Q2  Barrierefreiheit

Q2.1 Prioritatsbereiche Barrierefreiheit 00
Q2.2 Barrierefreier Stadtplan [

Q2.3 Runder Tisch Barrierefreiheit 00
Q3  Mobilitistsmanagement und Offentlichkeitsarbeit

Q3.1 Strukturen zur Umsetzung des Mobilitatskonzepts 00 x
Q3.2 Kommunales Mobilitdtsmanagement 00
Q3.3 Betriebliches Mobilitdstsmanagement 00
Q3.4  Schulisches Mobilitstsmanagement 00
Q4  Kommunikations- und Offentlichkeitsarbeit

Q41 Kommunikationskampagne — Maobilitat in Herford 00
Qu.2  Offentlichkeits- und Pressearbeit 00

6.5.1 Verkehrssicherheit

Die Sicherheit im Verkehr wird vorwiegend durch das Verkehrsverhalten sowie durch die Infra-
struktur determiniert. Auf beide Faktoren kann die Hansestadt Herford weiterhin sowie auch ver-
starkt Einfluss nehmen und so vor allem besonders schutzbedirftigen Personengruppen (Kinder,
Senior:innen, Mobilitdtsbeeintrachtigte, etc.) eine lebenswerte und sichere Mobilitat bieten. Im Fo-
kus der kommunalen Verkehrssicherheitsarbeit stehen objektive und subjektive Sicherheit. Im
Zielsystem hat sich die Stadt Herford hierzu folgendes Unterziel definiert: ,Erhohung der gefthl-
ten und messbaren Verkehrssicherheit sowie des sozialen Sicherheitsempfindens”.
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Objektive Sicherheit und Vision Zero: ein Ziel, das auch das Land NRW verfolgt, sieht vor, dass
Verkehrswege und Verkehrsmittel so gestaltet werden, dass es perspektivisch keine Verkehrstoten
und Schwerverletzten mehr gibt. Diese Zahlen kdnnen jahrlich geprift werden und messen objek-
tiv die Veranderungen in der Verkehrssicherheit der Stadt Herford (vgl. Zwischenbericht).

Subjektive Sicherheit und Ricksichtnahme im Verkehr Iassen sich schwerer messen, sind jedoch
zentral fur ein sicheres Miteinander im Verkehr und die Mobilitatsteilhabe fir alle. Ziel ist, dass
jede Person jeden Tag im Jahr zu jeder Uhrzeit selbststandig mobil sein kann.

Kommunale Verkehrssicherheitsarbeit bedarf vor allem einer amter- und akteursibergreifenden
Zusammenarbeit und somit auch einer regelmaRigen Kommunikation. Schlisselakteure in Herford
sind dabei die Stadtverwaltung (z.B. Tiefbauabteilung, Abteilung Birgerservice, Sicherheit und
Ordnung, Abteilung Bildung und Sport), der Kreis Herford und direkte wie indirekte Akteure der
Verkehrssicherheitsarbeit, wie Polizei, Verkehrswacht, Bildungseinrichtungen (Schulen, Kitas),
Fahrschulen, Vereine (z.B. ADAC, ADFC) und viele weitere.

Wahrend praventive MaRnahmen, wie Verkehrserziehung, oftmals nicht direkt in den Handen der
Stadtverwaltung liegen, nimmt diese jedoch eine zentrale Rolle in der Verkehrssicherheitsarbeit
ein. Repressive Malinahmen, beispielsweise in der Verkehrsiberwachung, kann die Stadt Herford
selbst Ubernehmen, ist allerdings auch auf die Zusammenarbeit mit der Polizei angewiesen.

Die Bestandsanalyse (vgl. Zwischenbericht) hat gezeigt, dass die Anzahl der Verkehrsunfalle sowie
die der dabei verunglickten Personen derzeit stagniert. Angesichts der Ziele, die mit dem Herfor-
der Mobilittskonzept (z.B. hinsichtlich Forderung der Nahmobilitat) einhergehen sind bereits be-
stehende MaRRnahmen im Bereich der Verkehrssicherheitsarbeit (z.B. Einrichtung eines Radweges
auf der EngerstralRe) auszuweiten und zu intensivieren. Im Vordergrund stehen die folgenden
Handlungsbedarfe:

e Ausbau der Verkehrssicherheitsarbeit und verstarkte Koordination bestehender Ansatze
e Ausbau zielgruppenspezifischer Programme fur die Verkehrssicherheitsarbeit
e Durchfihrung von Verkehrssicherheitskampagnen

Grundsatze: Die Verkehrssicherheit ist in allen verkehrlichen Planungen zu beachten. Leitgedanke
ist die Senkung der Personenschaden, der damit einhergehenden Unfallkosten und die Vision
Zero. Dabei stehen die Pramissen Sicherheit vor der Leistungsfahigkeit der Verkehrswege, Pla-
nungsausrichtung am schwachsten Verkehrsteilnehmenden und keine Toleranz von gefahrden-
dem Verkehrsverhalten im Vordergrund.

Ziel muss es sein, die Sicherheit im Verkehr sowohl durch infrastrukturelle als ,weiche” MaRnah-
men weiter zu erhéhen. Dabei ist die Stadt Herford gemeinsam mit lokalen Akteuren (z.B. Polizei,
Kreis Herford, Unfallkommission, etc.) dafir verantwortlich préventiv und repressiv vorzugehen
und ausreichende Ressourcen fur kurzfristig reaktive Steuerungsmalinahmen vorzusehen.

Auf Grundlage der Bestandsanalyse (vgl. Zwischenbericht) sowie der Ziele des Mobilitatskonzepts
(vgl. Kapitel 4) wurden die nachfolgenden MaRnahmen abgeleitet:
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Q Querschnittshandlungsfelder Prioritat
Q1  Verkehrssicherheit

Q1.1  Ganzheitliche Verkehrssicherheitsarbeit 00
Q1.2 Sicherheitsaudits (N )
Q1.3 Verkehrssicherheitskampagnen 00

Q1.1 Ganzheitliche Verkehrssicherheitsarbeit

Verkehrssicherheitsarbeit ist eine gesamtgesellschaftliche Aufgabe und erfordert die Zusammen-
arbeit aller Beteiligten. Ganzheitliche Verkehrssicherheitsarbeit beinhaltet neben den Elementen
der klassischen Verkehrssicherheitsarbeit (Polizei, Verkehrserziehung in Kitas und Schulen, etc.)
u.a. auch die Verkehrsplanung der Stadt, verkehrspadagogische Malinahmen der Verkehrsunter-
nehmen und Schule sowie ehrenamtliche Tatigkeiten. Zudem integriert sie die lokalen Verbande
(ADFC, ADAC, Kinderschutzbund, Verkehrswacht, etc.) und privaten Initiativen. Auf schwachere
Verkehrsteilnehmende (insb. dltere Menschen, mobilitatseingeschrankte Personen und Kinder),
aber auch auf ungeschitzte Verkehrsteilnehmende (Radfahrende, zu FuR Gehende) ist dabei ein
besonderes Augenmerk zu legen.

Zielsystem Enkelfahige Quartiere gemeinsam entwickeln

Beschreibung Die Stadt Herford organisiert die bestehenden Aktivitaten der Ver-
kehrssicherheitsarbeit zentral, um diese ganzheitlich, effizient und ef-
fektiv aufeinander abgestimmt durchfihren zu kénnen. Diese Arbeit
soll sowohl praventive, repressive als auch reaktive MalRnahmen um-
fassen. Die folgenden Bausteine sind als wesentliche Bestandsteile
der ganzheitlichen Verkehrssicherheitsarbeit zu verstehen, die zwar
einzeln durchgefihrt werden kdnnen, jedoch gemeinsam deutlich
starker wirken und zahlreiche Synergien entwickeln.

Bausteine

e EinfUhrung eines regelmaRigen runden Tisches zur Verkehrssi-
cherheit, um die gesamtstadtischen Aktivitaten zu harmonisieren
und eventuelle Licken aufzudecken

o Etablierung des runden Tisches mit bereits aktiven Akteuren
der Herforder Verkehrssicherheitsarbeit

o Hinzuziehen weiterer relevanter Akteur:innen (vgl. obenste-
hender Absatz)

o Diskussion und Auswertung der Unfallzahlen und deren
raumlicher Kontext

o Einbeziehung relevanter Entwicklungen der Mobilitat (z.B. E-
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Scooter, mehr und schnellere Radfahrende, etc.)

e Ausbau der stadtischen Verkehrsuberwachung, um gefshrliches
und gefahrdendes Verkehrsverhalten zu ahnden und langfristig zu
verringern

o Offentliche Kommunikation der Null-Toleranz-Strategie hin-
sichtlich Verkehrssicherheitsverstof3en

o Ausweitung der Kontrollen des ruhenden Verkehrs (vgl. MaRR-
nahme K3.1 Weiterentwicklung des bestehenden Parkrauma-
nagements)

e Prifung der Maglichkeit eine:n Sicherheitsauditor:in bei der Stadt
Herford anzustellen und eine entsprechende (halbe) Stelle zu
schaffen, um sowohl Neuplanungen als auch bestehende Konflikt-
punkte zu auditieren (vgl. MaRnahme Q1.2 Sicherheitsaudits)

Umsetzung kurzfristig; Daueraufgabe
Kosten HEER

Priorisierung . . .

Federfihrung und weitere Akteure SVH, Polizei, Schulen, Kitas, ADAC, ADFC

Férdermdglichkeiten Richtlinien zur Férderung der Nahmobili-
tat in den Stadten, Gemeinden und Krei-
sen des Landes Nordrhein-Westfalens
Richtlinie zur Férderung von nicht investi-
ven Maftnahmen zur Umsetzung des Na-
tionalen Radverkehrsplans
Landeswettbewerb ,ways2work”

Bezug zu anderen MalRnahmen/Konzepten F1.4 Ausbau und Herstellung fuRganger-

freundlicher Querungen
R1.1 Umsetzung der Radnetzplanung

R1.2

Q1.2 Sicherheitsaudits

Insbesondere bei der Planung von Stadtstralien konkurrieren diverse Anspruchsgruppen um den
begrenzten Raum. Hieraus folgt, dass eine vollstandig richtlinienkonforme Planung zumeist nur
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schwer zu realisieren ist. Zusatzlich sind die Planenden dem Druck aus Offentlichkeit und Politik
ausgeselzt. Es zeigt sich jedoch, dass die Beachtung der Regelwerke einen erheblichen Einfluss
auf die Sicherheit der Infrastruktur besitzt®®. Um StraRenentwirfe weiter zu qualifizieren, hat die
EU bereits im Jahr 2008 die Richtlinie 2008/96/EG zum Sicherheitsmanagement fir die Stra-
Reninfrastruktur eingefihrt, welche in Deutschland durch die Einfihrung der Richtlinie Fur das Si-
cherheitsaudit von StraRen (RSAS) umgesetzt wurde.

Zielsystem Enkelfahige Quartiere gemeinsam entwickeln

Beschreibung Ein Sicherheitsaudit ist ein formelles Verfahren zur Beurteilung von
Planungen und Entwirfen in allen Leistungsphasen hinsichtlich der
Verkehrssicherheit und ermoglicht somit die Korrektur moglicher Pla-

nungsdefizite durch das Vier-Augen-Prinzip. Ein:e speziell zertifi-
zierte:r Auditor:in, welche:r auRerhalb des eigentlichen Planungspro-
zesses steht, kann unabhangig und ohne Einfluss von externen Zwan-
gen Sicherheitsdefizite aufzeigen.

Bausteine

e EinfUhrung von Sicherheitsaudits bei Neu- und Umplanungen von
grofReren StralRenbauprojekten gemafs RSAS

e Einfihrung eines Programms zur Durchfihrung von Verkehrssi-
cherheitsaudits im Bestand (vgl. MaRnahme Q1.2 Sicherheitsaudits)

o Aufstellung einer Prioritatenliste von Bereichen fir die ein Si-
cherheitsaudit relevant ware (z.B. im Zusammenhang mit den
im Handlungsfeld Radverkehr (vgl. Kapitel 6.3) vorgeschlage-
nen MaRnahmen)

Umsetzung mittelfristig

wer I
Priorisierung . .

Federfiihrung und weitere Akteure StraRenverkehrsbehdrde, Bezirksregie-
rung, KPB

derfahig ist

Bezug zu anderen Malsnahmen/Konzepten insb. MaRnahmen Ful3- und Radverkehr

Forderméglichkeiten ggf., wenn die zugehdrige Planung for- I

30 ygl. Gerlach: Sicher planen im Bestand — ein aktueller Uberblick zur Gestaltung von StadtstraRen unter Verkehrssicherheitsas-
pekten, in: StraBenverkehrstechnik, Heft 10/2020. Wuppertal, 2020.
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Q1.3 Verkehrssicherheitskampagnen

Allein durch Reglementierungen und strengere Vorschriften kann eine umfassende Verkehrssi-
cherheit und damit ambitionierte Ziele wie beispielsweise die Vision Zero nicht erreicht werden.
Ein Umdenken muss vor allem bei den Menschen stattfinden, so dass Verkehr und Mobilitat viel-
mehr miteinander und auf Basis gegenseitiger Ricksichtnahme ablaufen. Um die Verkehrsteilneh-
menden zum Nachdenken anzuregen und entsprechende Verhaltensanderungen auszuldsen, ha-
ben sich Offentlichkeits- und spezifische Zielgruppenarbeit bewahrt in Form von Kampagnen be-
wahrt.

Zielsystem Enkelfahige Quartiere gemeinsam entwickeln

Beschreibung Bereits bestehende Formate (z.B. Formate fiir Kinder und Jugendliche
wie Theatersticke zum Thema Verkehrssicherheit, der Fahrradfihrer-
schein, die Busschule sowie Vortrage zu Drogen am Steuer) der Stadt
Herford sollten verstetigt, sukzessive ausgeweitet und insbesondere
Uber MarketingmalRnahmen breiter bekannt gemacht werden.

Bausteine

e Konzeption einer Informationsoffensive fir mehr Ricksichtnahme
im StraBenverkehr

e Erstellung von speziell auf bestimmte Zielgruppen (z.B. éltere
Menschen, Kinder, Jugendliche, mobilitatseingeschrankte Perso-
nen) abgestimmten Informationen und deren sinnvolle Platzierung
(im Stadtraum, auf Veranstaltungen, im Internet, etc.)

o Exemplarische Themenbeispiele: ,mit dem Rollator in den
Bus”, ,Gefahrenpunkte fir FuRganger:innen”, ,Geisterfah-
rer:innen mit dem Rad” (d.h. Benutzung eines Radwegs auf
der falschen StraRenseite)

o Verkehrssicherheit in Mobilitstsaktionen (vgl. MaRnahmen zum
Mobilitatsmanagement) thematisieren und eigene Aktionen zur
Verkehrssicherheit ins Leben rufen (z.B. ,Sicher zur Schule”)

o Offentliche Sicherheitsaudits und Begehungen / Befahrungen mit
interessierten Burger:innen

Umsetzung kurzfristig; Daueraufgabe

Priorisierung . . .

Federfihrung und weitere Akteure SVH, Polizei, Schulen, Kitas, ADAC, ADFC

Kosten . .

Férdermdglichkeiten Richtlinien zur Forderung der Nahmobili-
tat in den Stadten, Gemeinden und Krei-
sen des Landes Nordrhein-Westfalens
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Richtlinie zur Forderung von nicht investi-
ven Malinahmen zur Umsetzung des Na-
tionalen Radverkehrsplans

Bezug zu anderen Malknahmen/Konzepten Q4.2 Offentlichkeits- und Pressearbeit

6.5.2 Barrierefreiheit

Mobilitat bedeutet gesellschaftliche Teilhabe, da die Ausiibung der Daseinsgrundfunktionen (z.B.
Wohnen, Bildung, Versorgung und Erholung) sowie die Teilhabe am gesellschaftlichen Leben eng
mit der Mdglichkeit zur selbststandigen Mobilitat verknipft sind. Wahrend im Behindertengleich-
stellungsgesetz Mobilitatseinschrankungen nur im medizinischen Sinne definiert werden, offnet
die UN-Behindertenrechtskonvention diesen Begriff zur Handlungsmaglichkeit des Individuums im
Kontext der gestalteten Umwelt (nicht der/die Einzelne ist durch die individuelle Ausstattung be-
hindert, sondern wird vielmehr erst durch die — vor allem gebaute Umwelt — behindert).

Moderne Verkehrsplanung versteht unter dem Planungsprinzip Design for all daher einen ganz-
heitlichen und integrierten Ansatz zum Abbau von durch die Gestaltung des 6ffentlichen StraRRen-
raums entstehenden Barrieren, sodass jede:r den Verkehrsraum nutzen kann, unabhangig der
physischen, psychischen und kognitiven Voraussetzungen sowie des kulturellen, sprachlichen und
sozio6konomischen Hintergrunds. Auch temporare Einschrankungen wie Ortskunde, Gepack,
Kleinkinder, Schwangerschaft und Krankheit sollen dabei Beriicksichtigung finden. Barrieren
schranken die Mobilitat fur einen immer grofier werdenden Teil der Bevolkerung ein, MaRnahmen
zum Abbau der Barrieren ermdglichen hingegen einem Teil die selbststandige Mobilitat, fir viele
erleichtern sie die Mobilitat und fur alle Verkehrsteilnehmenden erhohen sie den Komfort.

Um diese Zielstellung in der Mobilitatsplanung zu erreichen, sind folgende Ansdtze zu verfolgen:
e Kklar ersichtliche Verkehrsfihrung (einheitliche und standardisierte Gestaltung notwendig)

e im Trennungsprinzip sind die Verkehrsraume erkennbar zu trennen, im Mischverkehr ist
auf eine klare Zonierung und LinienfGhrung zu achten

e beiallen MaRnahmen ist das Zwei-Sinne-Prinzip zu beriicksichtigen. Informationen (z.B.
an Signalanlagen, aber auch an Kanten) sollten mindestens mit zwei der drei Sinne Sehen,
Horen und Fihlen wahrnehmbar sein®’; dies gilt auch fur Informationen zu Tarifen, Mobili-
tatsoptionen und zur Orientierung

Das Thema der Barrierefreiheit ist im gesamten Verkehrssystem relevant. Besonders hohe Bedeu-
tung kommt ihm allerdings im Handlungsfeld FuRverkehr sowie im Handlungsfeld OPNV zu. Auf-
grund der thematischen Vielfalt ist die Barrierefreiheit in den verkehrstragerbezogenen Hand-
lungsfeldern zwar ebenfalls angesprochen worden, die Ubergreifenden Pramissen und MaRRnah-
men werden allerdings im Folgenden behandelt.

3 vgl. Forschungsgesellschaft fir Strallen- und Verkehrswesen: Hinweise fir barrierefreie Verkehrsanlagen — HBVA Kdln, 2011.
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Q Querschnittshandlungsfelder Prioritat

Q2 Barrierefreiheit

Q2.1 Priorititsbereiche Barrierefreiheit 00
Q2.2 Barrierefreier Stadtplan [
Q2.3 Runder Tisch Barrierefreiheit 00

Q2.1 Prioritatsbereiche Barrierefreiheit

Der Bau und die Unterhaltung von Infrastruktur sind mit hohen Kosten verbunden, woraus resul-
tiert, dass StraRen, Wege und Platze eine lange Nutzungsdauer aufweisen. Entsprechend unflexi-
bel I3sst sich die bestehende Gestaltung des offentlichen Raums an neue Anspriche anpassen.
Dass das Thema Barrierefreiheit lange Zeit unterreprasentiert war, Iasst sich in Stadten — so auch
in Herford — an vielen Stellen feststellen. Dementsprechend hat sich ein hoher Modernisierungs-

bedarf aufgebaut.
Zielsystem Aktive Mobilitat, Bus & Bahn als Grundmobilitat fir ALLE sichern
Beschreibung Um die begrenzten zeitlichen und finanziellen Ressourcen effektiv zu

bindeln und zielfGhrend einzusetzen ist die Benennung von Priorita-
ten sinnvoll*2. Neben der Implementierung barrierefreier Elemente im
Rahmen von anstehenden StraRenbauarbeiten (z.B. Kanalsanierun-
gen, Deckensanierungen, Radwegeneubau, etc.) sollten andere Berei-
che gezielt fir die Erreichung der Barrierefreiheit umgebaut werden.
Prioritat haben dabei die Ausbildung barrierefreier Alltagsachsen, die
vollstandig barrierefreie Verbindungen ermaglichen und keine ,barrie-
refreien Inseln” entstehen lassen. AuBerdem ist die Umgestaltung von
Bereichen prioritar, die durch eine besonders hohe Nutzungsfrequenz
auffallen. Ein solches Prioritatennetz soll den Stellenwert der Barriere-
freiheit im restlichen Netz nicht herabsetzen, sondern vielmehr einen
Ausbauplan skizzieren.

Bausteine

e Definition von Bereichen, die in Sachen Barrierefreiheit besonders
relevant sind (z.B. Innen- und Altstadt, Unter- und Uberfl’jhrungen,
Zuwegung zu Bushaltestellen, alltagliche Wegeverbindungen mo-
bilitdtseingeschrankter Menschen etc.; vgl. MaRnahmen zur Barrie-
refreiheit im FuRverkehr)

e regelmaRige Fortschreibung und ggf. Anpassung der definierten
Bereiche

e regelmaRige (z.B. jedes Jahr), 6ffentlichkeitswirksame

32 ygl. Forschungsgesellschaft fir StraRen- und Verkehrswesen: Hinweise fir barrierefreie Verkehrsanlagen — HBVA Koln, 2011.
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Berichterstattung ber den Fortschritt bei der Umsetzung der Prio-
ritatsbereiche Barrierefreiheit

e Digitalisierung der definierten Prioritatsbereiche sowie bereits vor-
handener barrierefreier Verbindungen, um digitales Controlling zu
ermoglichen und eine Grundlage fir einen barrierefreien Stadtplan
aufzubauen

e Barrierefreier Ausbau von finf Kreuzungen / Querungshilfen pro

Jahr

Umsetzung kurzfristig; Daueraufgabe
Kosten . .

Priorisierung . . .

Federfihrung und weitere Akteure SVH, Betroffenenverbande

Férdermdglichkeiten Richtlinien zur Forderung des kommuna-
len StralRenbaus
Forderrichtlinien Vernetzte Mobilitat und
Mobilitatsmanagement

Bezug zu anderen Malinahmen/Konzepten 03.2 Qualitativ hochwertige und barriere-

freie Bushaltestellen

6.2.2 Barrierefreiheit im FuRverkehr

Q2.2 Barrierefreier Stadtplan

Zielsystem Aktive Mabilitat, Bus & Bahn als Grundmobilitat fir ALLE sichern I

Beschreibung Insbesondere in ihrer Mobilitat eingeschrankte Verkehrsteilnehmende
sind auf detaillierte und aktuelle Informationen zur Infrastruktur und
deren Zustand angewiesen, da diese Zielgruppe ihre Wege deutlich
intensiver im Voraus plant bzw. planen muss. Leicht zugangliche In-
formationen helfen dabei Maglichkeiten und Wegebeziehungen zu
finden, um ungehindert das jeweilige Ziel zu erreichen. Derzeit wer-
den auch spezielle Apps entwickelt®, mit denen ein barrierefreies
Routing ermaglicht werden soll. Hierfur ist auch eine digitale Daten-
grundlage des StralRenbaulasttragers bzw. der Kommune erforderlich.

Bausteine

e Sammlung und regelmalige Aktualisierung von Daten zum

3 Website Trufi-Assosiation: https://www.trufi-association.org/projects/ Projekt route:able.
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Ausbaustand von Kreuzungen (inkl. Signaltechnik) und Querungen,
Haltestellen, der Berollbarkeit von Oberflachen (z.B. Kopfstein-
pflaster), Behindertenstellplatzen, Hindernissen (Steigungen, Trep-
pen, Drangelgitter, Engstellen) sowie &ffentlichen Toiletten durch
die Stadt Herford in Zusammenarbeit mit den Behindertenvereinen

e Bereitstellung dieser Informationen Uber ein geeignetes Onlinepor-
tal; auch als Schnittstelle fir Navigationssoftware und entspre-
chender Apps

e Aufbereitung der digitalen Daten als Stadtplan fur die Innenstadt
in Zusammenarbeit mit den Behindertenvereinen

Umsetzung mittelfristig
Kosten .
Priorisierung .
Federfiihrung und weitere Akteure SVH, Betroffenenverbande
Férderméglichkeiten Forderrichtlinien Vernetzte Mobilitat und

Mobilitatsmanagement

Bezug zu anderen Malsnahmen/Konzepten

Q2.3 Runder Tisch Barrierefreiheit

Zielsystem Aktive Mobilitat, Bus & Bahn als Grundmobilitat fir ALLE sichern

Beschreibung Die Belange von auf ein barrierefreies Verkehrssystem angewiesenen
Burger:innen sind vielfaltig und konnen sowohl von Planer:innen als
auch Entscheider:innen aufgrund von fehlender personlicher Erfah-
rung nur begrenzt eingeschatzt werden. Gleichzeitig ist die Barriere-
freiheit ein Querschnittsthema, welches viele Abteilungen der Stadt
Herford betrifft. Wichtig ist daher eine gute Abstimmung, damit die
MaRnahmen und die verwendeten Elemente hinsichtlich der Barriere-
freiheit abgestimmt sind. Zusatzlich ist die Perspektive von Betroffe-
nen eine wertvolle Erganzung, um die Infrastruktur nutzeradressiert
gestalten zu konnen.

Bausteine

e Feste personelle Verankerung des Themas Barrierefreiheit in der
Verwaltung (ggf. auch auRerhalb des Bereichs Mobilitst und Ver-
kehr moglich)

o Zusammenstellung der Themen und Teilnehmenden einer re-
gelmaRigen Abstimmung sowie Implementierung von
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Empfehlungen zu Grundsatzentscheidungen der barriere-
freien Gestaltung in Herford

e Etablierung einer regelmaRigen Abstimmungsrunde (z.B. einmal im
Quartal) zum Thema Barrierefreiheit in den verschiedenen Pla-
nungsprojekten und MaRnahmen mit den relevanten Abteilungen
auf Leitungsebene

e Generierung von zusatzlichem Know-How durch die Zuladung von
Betroffenen und Institutionen (z.B. Behindertenbeirat) sowie Ex-
pert:innen im Bereich Barrierefreiheit (z.B. durch Schulungen)

Umsetzung kurzfristig; Daueraufgabe
Kosten .
Priorisierung . . .
Federfiihrung und weitere Akteure SVH, Betroffenenverbande
Férdermdglichkeiten Forderrichtlinien Vernetzte Mobilitat und
Mobilitatsmanagement
Bezug zu anderen Malinahmen/Konzepten F3.1 Wegweisung fur den Fuldverkehr

Q4.2 Offentlichkeits- und Pressearbeit

6.5.3 Mobilitatsmanagement

Mobilitatsmanagement soll dazu beitragen eine klimafreundliche und (kosten)effiziente Mobilitat
in der Stadtgesellschaft zu implementieren und zu fordern. Dazu wird die Steuerung des alltagli-
chen Verhaltens der einzelnen Verkehrsteilnehmenden Uber zielgruppenspezifische Ansprache
durch 6ffentlichkeitswirksame MalRnahmen wie beispielsweise Mobilitatsaktionen/ -tage, Wettbe-
werbe oder ahnliches angewandt. Der Stadt Herford kommt hierbei vor allem eine initiierende, ko-
ordinierende und beratende Aufgabe zu. Mobilitatsmanagement Iasst sich in kommunales, be-
triebliches und schulisches Mobilitatsmanagement gliedern. In den jeweiligen Bereichen stehen
individuelle Herangehensweisen und MalRnahmen zur Verfigung.

MaRnahmen des Mobilitdtsmanagements fallen in den Bereich der Offentlichkeitsarbeit und die-
nen der Ausbildung einer nachhaltigen Mobilitatskultur. Diese mUssen nicht nur initiiert und koor-
diniert werden, sondern erfordern i.d.R. auch Uberzeugungsarbeit seitens der jeweiligen Kom-
mune. Dementsprechend wichtig ist die Einbindung von Akteuren und Multiplikatoren. Mobilitats-
management ist eine Querschnittsaufgabe, die eine Vielzahl an BerGhrungspunkten zu den bereits
beschriebenen Handlungsfeldern aufweist, weshalb ein strukturierter Ansatz notwendig ist.

Als ,weiche” und weniger investive MalRnahmen haben MobilitatsmanagementmalRnahmen das
Ziel die Mobilitat in einer Kommune maglichst effizient sowie stadt- und umweltvertragliche zu
gestalten. AuRerdem sollen die MaRnahmen der weiteren Handlungsfelder entsprechend erganzt
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und miteinander in Verbindung gesetzt werden. Aufgrund des vergleichsweise geringen Planungs-
aufwands kénnen MobilitatsmanagementmalRnahmen i.d.R. kurz- bis mittelfristig umgesetzt wer-

den und mit geringem finanziellem Aufwand hohe Wirksamkeit entfalten. Ziel im Bereich des Mo-

bilitatsmanagements sollte es daher sein, die in der Bestandsanalyse aufgezeigten Starken weiter
auszubauen und die noch vorhandenen Schwachen als Potenziale aufzugreifen.

Die Bestandsanalyse (vgl. Zwischenbericht) hat gezeigt, dass die Stadt Herford selbst erfolgreich
die sukzessive Umstellung des kommunalen Fuhrparks betreibt. Zielgruppenspezifische Ansatze
und kommunikative Bemuhungen zur starkeren Verbreitung von Mobilitatsmanagementansatzen
sind hingegen noch nicht ausgepragt vorhanden. Als zentrale Handlungsansatze wurde gutachter-
lich neben dem grundsatzlichen Ausbau des Mobilitatsmanagements, eine verstarkte Koordinie-
rung durch die Verwaltung, eine verbesserte Ansprache der in Herford ansassigen Unternehmen
und die Initiierung von dauerhaftem schulischen Mobilitatsmanagement aufgefihrt. Zurickgreifen
kann die Stadt Herford bei den nachfolgend ersichtlichen Malinahmen auch auf die Mitgliedschaft
im Zukunftsnetz Mobilitat NRW, in dem zahlreiche Anknipfungspunkte fiir den Bereich Mobilitats-
management gegeben werden:

0] Querschnittshandlungsfelder Prioritat

Q3  Mobilitistsmanagement und Offentlichkeitsarbeit

Q3.1 Strukturen zur Umsetzung des Mobilitatskonzepts 00 x

Q3.2 Kommunales Mobilitatsmanagement 00

Q3.3 Betriebliches Mobilitatsmanagement 00

Q3.4 Schulisches Mobilitstsmanagement 00
Q3.1 Strukturen zur Umsetzung des Mobilitatskonzepts

Zielsystem Vernetzte und multimodale Mobilitat ermdglichen I

Beschreibung Um die gesetzten Ziele des Herforder Mobilitatskonzepts zu erreichen,

mussen alle Bereiche der Verwaltung involviert werden. Das vorlie-
gende Konzept zeigt dazu die notwendige Richtung auf. Umgesetzt
werden muss das Mobilitatskonzept im Nachgang zu seinem Be-
schluss durch die Verwaltung der Hansestadt Herford. Dementspre-
chend sinnvoll ist es die verschiedenen Verwaltungsbereiche fur die
Notwendigkeit und die Bedeutung der angestoRenen Prozesse zu
sensibilisieren. Dies sollte durch die Implementierung einer mit aus-
reichenden Befugnissen ausgestatteten Stelle bei der Stadt Herford
geschehen. Daruberhinausgehend sollte ein verwaltungsubergreifen-
der Workshop ausgerichtet werden, dessen Ziel neben der Bekannt-
machung des Konzepts insbesondere auch das Herausarbeiten von
Synergien, aber auch Hemmnissen zwischen den verschiedenen Ver-
waltungsbereichen bei der geplanten Umsetzung von Malinahmen
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sein sollte. Wichtig dabei ist, dass sowohl die Bearbeitungs- als auch
die Leitungsebene einbezogen wird, um einerseits maglichst konkrete
Hinweise aus der taglichen Bearbeitung einzelner Sachverhalte aufzu-
nehmen und andererseits strukturelle Bedingungen sowie Ubergeord-
nete Potenziale bzw. Probleme mitdenken zu kénnen. Um aus dem
Workshop verbindliche Ergebnisse ableiten zu kdnnen, besteht die
Maglichkeit Gber gemeinsam ausgearbeitete schriftliche Vereinbarun-
gen oder Absichtserkldrungen auf hoher Verwaltungsebene Verbind-
lichkeit herzustellen. Eine regelmaR3ige Durchfihrung eines solches
Workshops (ggf. erganzt um die politische Ebene) Gber den Umset-
zungszeitraum des Mobilitdtskonzepts und (ggf. dariiber hinaus), wird

empfohlen.
Umsetzung kurzfristig
e | |
Priorisierung . . . ) ¢
Federfiihrung und weitere Akteure SVH
Fordermdglichkeiten Landeswettbewerb ,ways2work”

Bezug zu anderen Malknahmen/Konzepten

Q3.2 Kommunales Mobilitatsmanagement

Zielsystem Aktive Mabilitat, Bus & Bahn als Grundmobilitat fir ALLE sichern; ver-
netzte und multimodale Mobilitat ermoglichen

Beschreibung Die Stadt Herford und ihre Tochterunternehmen sind grof3e Arbeitge-
ber:innen und haben als solche Mobilitatsmanagementrelevanz auf-
grund der alltaglichen Mobilitat ihrer Mitarbeitenden. Hinzu kommt
die Vorbildfunktion als Kommune und die Maéglichkeit Ideen und Mobi-
litatsmanagementkonzepte verwaltungsintern zu erproben und ent-
sprechendes Know-How zur Weitergabe zu generieren. Des Weiteren
hat die Stadt Herford fir das stadtische Mobilitatsgeschehen eine ini-
tilerende und Aufmerksamkeit schaffende Funktion, die sich im kom-
munalen Mobilitatsmanagement niederschlagen sollte.

Bausteine (intern)

e regelmaRige Erhebung (z.B. alle 5 Jahre) aller relevanten Zahlen,
Daten und Fakten zur Mobilitat der stadtischen Mitarbeiter:innen
inkl. der Tochterunternehmen Uber eine Mobilitats- und Wohn-
standortbefragung

e \erbesserung der Voraussetzungen zur Nutzung von Pkw-
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Alternativen auf dem Weg zur Arbeit (z.B. Schaffung von Infra-
struktur wie Duschen, qualitativ hochwertigen Radabstellmaglich-
keiten, Reparaturmaglichkeiten, Forderungen von E-Bike-, Pede-
lec- und Lastenradleasing fir Mitarbeitende, usw.)

Forderung und Unterstitzung von Homeoffice-Modellen

Aufbau eines intranetbasierten Mitfahrer:innen-Portals zur Forde-
rung von Fahrgemeinschaften mit der Mdglichkeit zur spateren
Offnung Ffiir interessierte Unternehmen

offentlichkeitswirksame CO2-Kompensation fir unvermeidbare
Dienstfahrten

Aktualisierung und Digitalisierung der Fuhrparkdaten sowie der
Reservierung- und Buchungsmaglichkeiten von Fuhrparkfahrzeu-
gen; auch hinsichtlich der Méglichkeit Sharing-Fahrzeuge (Car- /
Bikesharing) zu implementieren

Prifung der Maglichkeit den kommunalen Fuhrpark Uber ein mo-
dernes Flottenmanagement mit Fahrzeugpooling zu reduzieren

Erarbeitung einer nachhaltigen Beschaffungsrichtlinie fir kommu-
nale Fahrzeuge

FortfGhrung der sukzessiven Umristung aller kommunalen Kfz auf
emissionsarme / -freie Antriebsformen (min. im Zuge der regel-
mafigen Austauschzyklen; vgl. Malinahme K2.5 Nachhaltiger Wirt-
schaftsverkehr)

Installation von E-Lademdglichkeiten (Kfz und Fahrrad; vgl. MalRR-
nahme K3.5 E-Ladeinfrastruktur)

Bewirtschaftung der Parkmdglichkeiten auf stadteigenem Gelande

Ausbau der Alternativen zum dienstlich nutzbaren Pkw (z.B.
Dienstpedelecs, Dienstlastenrad)

begleitende Evaluation der eingefihrten Mallnahmen

Bausteine (extern)

Durchfihrung von Mabilitatstagen zur Bewerbung alternativer Mo-
bilitdtsmaglichkeiten (ggf. mit Vorstellung des kommunalen Mabili-
tdtsmanagements)

digitale und analoge Broschire mit Informationen zu nachhaltiger
und umweltbewusster Mobilitat sowie der damit verbundenen Mo-
bilitatsangebote der Hansestadt Herford

offentlichkeitswirksame Vermarktung der Mobilitatsangebote und -
maRnahmen
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Umsetzung kurzfristig; Daueraufgabe
oo I

Priorisierung . . .

Federfihrung und weitere Akteure SVH

Férdermdglichkeiten Forderrichtlinien Vernetzte Mobilitat und
Mobilitatsmanagement
Landeswettbewerb ,ways2work”
Richtlinie zur Férderung von nicht investi-
ven Maflinahmen zur Umsetzung des Na-
tionalen Radverkehrsplans

Bezug zu anderen Malinahmen/Konzepten 01.2 Bikesharing in Herford

01.3 Unterstiitzung von (E-)Carsharing

04.2 Weiterentwicklung & Bewerbung der
Tarifstruktur

Q3.3 Betriebliches Mobilitdtsmanagement

Zielsystem Aktive Mabilitat, Bus & Bahn als Grundmobilitat fir ALLE sichern; ver-
netzte und multimodale Mobilitat ermdglichen

Beschreibung Betriebliches Mobilitdtsmanagement setzt an der alltaglichen Mobili-
tat von Betrieben, Unternehmen und Gewerben an und hat zum Ziel
durch Steuerung dieser zur effizienten, stadtvertraglichen und um-
weltfreundlichen Mobilitat beizutragen. Dazu ist es fur die Kommune
notwendig, eine moglichst groRe Anzahl an Betrieben, Unternehmen
und Gewerben als Kooperationspartner:innen zu gewinnen. Als poten-
zielle Wirkbereiche kénnen die Forderung umweltfreundlicher Ver-
kehrsmittel auf dem Arbeitsweg sowie auf Dienstfahrten / -reisen,
der jeweilige Fuhrpark und dessen Management, Mitfahrmdglichkei-
ten sowie das Parkraummanagement angesehen werden. Die Stadt
Herford muss in diesem Zusammenhang als initiierende und koordi-
nierende Stelle auftreten.

Bausteine

e Zusammenstellung einer Mallnahmensammlung zur Etablierung
von Mobilitatsmanagement fir Unternehmen, Betriebe und
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Gewerbe

o Erhebung relevanter Daten (z.B. Mobilitats- und Wohnstand-
ortbefragung, Fuhrparkdaten, usw.)

o Forderung und Unterstitzung von Homeoffice-Modellen

o Anschluss an potenzielles kommunales Mitfahrer:innen-Portal
(vgl. Maknahme Q3.2 Kommunales Mobilitatsmanagement)

o sukzessive Umristung der Fahrzeugflotte auf emissionsarme
/ -freie Antriebsformen

o Einfihrung von Fahrzeugpooling
o Installation von E-Lademdglichkeiten (Kfz und Fahrrad)

o Bewirtschaftung der Parkmadglichkeiten auf firmeneigenem
Gelande

o Uberarbeitung der unternehmenseigenen Dienstwagenrege-
lung

o Verbesserung der Voraussetzungen zur Nutzung von Pkw-Al-
ternativen auf dem Weg zur Arbeit (z.B. Schaffung von Infra-
struktur wie Duschen, qualitativ hochwertigen Radabstell-
moglichkeiten, Reparatur-méglichkeiten, Férderungen von E-
Bike-, Pedelec- und Lastenradleasing fir Mitarbeitende /
Jobtickets, usw.)

o Einfihrung emissionsarmer / -freier Dienstfahrzeuge (z.B.
Pedelecs, E-Scooter, E-Tretroller, usw.)

o Durchfihrung von Aktionstagen und Wettbewerben

o interne und externe Kommunikation zu eingerichteten und
umgesetzten Malknahmen

o begleitende Evaluation der eingefihrten Mal3nahmen

e Erarbeitung eines Akquisitionskonzepts zur Gewinnung von Betrie-
ben, Unternehmen und Gewerben als Kooperationspartner:innen
fUr betriebliches Mobilitatsmanagement

e |Initiierung eines Netzwerks fUr betriebliches Mobilitatsmanage-
ment

e Einflihrende Informationsveranstaltung zur Vorstellung der Ziele
des Herforder Mobilitatskonzepts fir interessierte Betriebe, Unter-
nehmen und Gewerbe, wobei deren Relevanz fir die Umsetzung
und Zielerreichung hervorgehoben wird

e regelmalRige Netzwerktreffen zum Austausch und zur Information
mit Vorstellung potenzieller sowie ggf. bereits erprobter
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MobilitatsmanagementmaRnahmen (vgl. MaRnahme Q3.2 Kommu-

nales Mobilitdtsmanagement)

e finanzielle Férderung (oder ggf. volle Kosteniibernahme) von ex-
ternen Beratungsleistungen in Betrieben, Unternehmen und Ge-

werben

o ggf. Aufbau als offentlichkeitswirksame Gewinnspielaktion

e Begleitung und Unterstitzung von betriebs- oder standortiber-
greifenden Mobilitatsmanagementmalinahmen

Umsetzung kurzfristig; Daueraufgabe

Priorisierung . . .

Kosten . .

Federfihrung und weitere Akteure

SVH, Wirtschaftsforderung, IHK, Hand-
werkskammer

Fordermdglichkeiten

Forderrichtlinien Vernetzte Mobilitat und
Mobilitatsmanagement

Landeswettbewerb ,ways2work”

Richtlinie zur Férderung von nicht investi-
ven MaRBnahmen zur Umsetzung des Na-
tionalen Radverkehrsplans

Bezug zu anderen Malinahmen/Konzepten

Q3.4 Schulisches Mobilitatsmanagement

01.2 Bikesharing in Herford

01.3 Unterstiitzung von (E-)Carsharing

04.2 Weiterentwicklung & Bewerbung der
Tarifstruktur

Zielsystem Aktive Mobilitat, Bus & Bahn als Grundmobilitat fir ALLE sichern; ver-
netzte und multimodale Mobilitat erméglichen

Beschreibung Schulisches Mobilitatsmanagement betrifft in erster Linie die An- und

Abreise von Schuler:innen der unterschiedlichen Bildungsformate und

dartber hinaus auch Hol- und Bringverkehre zu Kindergarten und Kin-
dertagesstatten. Dabei steht einerseits das Ziel im Fokus die selbst-

standige Mobilitat von Schiler:innen zu férdern und andererseits Hol-

und Bringverkehre mit dem Pkw zu verringern. DarUber hinaus bezieht

sich schulisches Mobilitatsmanagement auch auf Lehrkrafte und
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Erziehungspersonal, wobei deren Wegeanteil im Vergleich zu den
Schiler:innen und Kindern (bzw. deren Eltern) deutlich geringer aus-
fallt. Trotzdem spielt die Vorbildfunktion eine relevante Rolle. Die
Stadt Herford muss in diesem Zusammenhang als initiierende und ko-
ordinierende Stelle auftreten. Im Rahmen des Herforder Mobilitats-
konzepts sind im Herbst 2022 Themenstunden und Befragungen von
Kindern und Jugendlichen durchgefihrt worden. Ziel war es BedUrf-
nisse, Wahrnehmungen und Winsche der Kinder und Jugendlichen
zur Mobilitat festzustellen. Auf den erarbeiteten Ergebnissen kann im
Rahmen des schulischen Mobilitatsmanagements aufgebaut werden.

Bausteine

e Zusammenstellung einer MaRnahmensammlung zur Etablierung
von Mobilitatsmanagement fir Schulen und Kitas

o Erhebung relevanter Daten (z.B. Befragung von Schiler:innen
und deren Eltern sowie der Lehrenden zu Mobilitatsbedirf-
nissen auf dem Schul-/Dienstweg in Form einer onlinebasier-
ten Befragung, welche den Vorteil hat, dass die Ergebnisse
zur Auswertung nicht weiter aufbereitet werden missen)

o RegelmaRige Informations- und Aufklarungsarbeit zur Redu-
zierung von Hol- und Bringverkehr (z.B. Gber Flyer und weite-
res Infomaterial, Mobilitatsberatung an Elternsprechtagen
oder bei Festen in Zusammenarbeit mit Polizei, Verkehrs-
wacht, ADFC, usw)

o Organisation von Walking-Bussen (Gruppe, die begleitet von
Eltern zur Schule gehen) und/oder Cycling-Train-Projekten
(Gruppe, die begleitet von Eltern mit dem Rad oder Tretroller
zur Schule fahren)

o Installation von E-Lademdglichkeiten (Kfz und Fahrrad) fir
Lehrer:iinnen

o Einrichtung von Elternhaltestellen, deren Nutzung uber Infor-
mations- und Aufklarungsarbeit gestarkt wird. Dariber hinaus
besteht die Mdglichkeit auch restriktiv (z.B. durch temporare
StraRensperrungen) die Nutzung von Elternhaltestellen zu
starken. Hierzu ist eine individuelle Prifung der jeweiligen La-
gebedingungen notwendig

o Bewirtschaftung der Parkmdglichkeiten auf schul- bzw. kita-
eigenen Gelande

o zeitlich an Beginn und Ende von Schul- und Kitazeiten ange-
passtes Parkraummanagement im jeweiligen Umfeld und
dazu passende Kontrollen
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o quantitative und qualitative Verbesserung der Radabstellmog-
lichkeiten an Schulen und Kitas

o Einfuhrung von Reparaturmaglichkeiten

o Durchfihrung von Aktionstagen und Wettbewerben zur Ver-
kehrserziehung und Verkehrssicherheit (z.B. Aktionswoche
zum Thema eigenstandige Mobilitat / umweltbewusste Mobi-
litat / sichere Mobilitat, Aktion ,mein Schulweg” als gefihrte
Begehung mit Eltern und Kindern vor der Einschulung, Pro-
gramm ,ich fahre Rad” oder ,Busfahren lernen”, Schul-/Klas-
senwettbewerbe zu eingesparten Emissionen oder Pkw-Kilo-
metern mit Auszeichnung besonders engagierter Klassen /
Schulen

o interne und externe Kommunikation zu eingerichteten und
umgesetzten Malknahmen

o begleitende Evaluation der eingefihrten MaRnahmen

Erarbeitung eines Akquisitionskonzepts zur Gewinnung von Schu-
len und Kitas als Kooperationspartner:innen fir schulisches Mobili-
tatsmanagement

Initiierung eines Netzwerks fur schulisches Mobilitatsmanagement

Einfuhrende Informationsveranstaltung fir interessierte Schulen
und Kitas sowie Schiler:innen, Eltern und Lehrende mit Vorstel-
lung der Ziele des Herforder Mobilitatskonzepts. Dabei sollte die
Relevanz von schulischem Mobilitatsmanagement in Herford fur
die Umsetzung und Zielerreichung hervorgehoben werden.

regelmaRige Netzwerktreffen zu Austausch und zur Information
mit Vorstellung potenzieller sowie ggf. bereits erprobter Mobili-
tdtsmanagementmaRnahmen (vgl. MaRnahme Q3.2 Kommunales
Mobilitatsmanagement)

finanzielle Forderung (oder ggf. volle Kosteniibernahme) von ex-
ternen Beratungsleistungen in Schulen und Kitas

o ggf. Aufbau als offentlichkeitswirksame Gewinnspielaktion

Einholung externer Expertise zur Wissensvermittlung oder Beglei-
tung

Einfihrung dauerhafter Programme zur Schulwegmobilitat (z.B.
Verkehrszahmer”, kleine Klimaschitzer unterwegs”)

Initiilerung von Schulwegeplanen

o Einrichtung einer interdisziplinaren Arbeitsgruppe zur Mobili-
tat auf Schulwegen
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o Prifung ggf. bestehender Schulwegplane auf Aktualitat und
ggf. Neuaufstellung bzw. Weiterentwicklung

o Einbezug des Radverkehrs durch Radschulwegplane

Umsetzung mittelfristig; Daueraufgabe
Kosten . .
Priorisierung . . .
Federfihrung und weitere Akteure SVH, Schulen, Kitas
Fordermdéglichkeiten Forderrichtlinie Vernetzte Mobilitat und
Mobilitatsmanagement
Bezug zu anderen Malknahmen/Konzepten 04.2 Weiterentwicklung & Bewerbung

der Tarifstruktur

Q1.1 Ganzheitliche Verkehrssicherheits-
arbeit

Q1.3 Verkehrssicherheitskampagnen

Exkurs:
Schulisches Mobilitatsmanagement

Durchfihrung eines Aktionstages am Berufsschulzentrum Aawiesen

Lage im Stadtgebiet

%
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s %
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Zielgruppe und Zielsetzung
e Jugendliche und junge Erwachsene aus Herford und der Herforder Region, (Lehrkrafte)

o Sensibilisierung fir die Themen Mobilitat und Klima sowie Auswirkungen durch das in-
dividuelle Mobilitatsverhalten

Aufzeigen alternativer Mobilitatsoptionen und der jeweiligen Vorteile zur privaten Kfz-
Nutzung auf Schulwegen, im Alltag sowie im weiteren Lebensverlauf

Schulung im Umgang mit Verkehrsmitteln des Umweltverbundes
o Vorstellung und Testmaglichkeit neuer Mobilitatsangebote, um Interesse zu wecken
Bestehendes Mobilitatsangebot am Schulzentrum
Tiefgarage mit einem groRen Angebot an Kfz-Stellplatzen
nicht Gberdachte Radabstellanlagen auf dem Schulhof

angrenzende Bushaltestelle ,Schulzentrum Aawiesen” und fuRRlaufige Erreichbarkeit
der Bushaltestelle ,DorotheenstraRe” (unregelmaRige Taktung durch Regionalbusse;
unattraktives Angebot)

e innerhalb des Bediengebietes der E-Scooter-Anbieter

Vorbereitung und Organisation eines Mobilitatstages

e Zusammenstellung eines Organisationsteams bestehend aus z.B. SVH, Stadtmarketing,
Lehrkraften der Schule, ggf. Unterstitzung durch Verkehrsplanungs- und Kommunika-
tionsburo

Bewerbung zum Mitorganisieren des Mabilitatstages durch Schiler:innen z.B. in Form
einer freiwilligen AG

Durchfuhrung einer Befragung unter den Schiler:innen und den Lehrkraften zum Mo-
bilitatsverhalten auf Schulwegen und im Alltag im Vorlauf des Aktionstages

Planung und Vorbereitung von interaktiven Stationen, welche von den Schiler:innen
durchlaufen werden; jede Station hat ein bestimmtes Thema und es kann etwas aus-
probiert werden oder es muss eine spielerische Aufgabe gelost werden
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o Vorbereitung eines Laufzettels, auf welchen die Schiler:innen die Ergebnisse der ein-
zelnen Stationen festhalten konnen

Mdglicher Ablauf eines Mobilitatstages
e BegrUBung und inhaltlicher Input in Form einer Prasentation
Aufklarung Uber die Themen Mobilitat/Klima/Mabilitatswende

Darstellung der Ergebnisse der zuvor durchgefthrten Befragung und Einord-
nung der Ergebnisse bzgl. Emissionen und individueller Kosten der Mobilitat

Darstellung attraktiver Mobilitatoptionen und der Fortschritte in der Stadt
Herford

e Durchlauf durch die verschiedenen interaktiven Stationen mit unterschiedlichen The-
menschwerpunkten wie z.B.

Information zum neuen Lastenrad-Angebot und Befahrung eines Parcours

Fahrrad-Service: Wie kann ich kleinere Reparaturen am Fahrrad selbst vorneh-
men’?

E-Scooter: Informationen zur Sicherheit und Befahrung eines Parcours

OPNV: Informationen zu Tarifen und Angeboten; Nutzung und Testen der regio-

nalen und lokalen Mobilitats-Apps
Quiz zur Verkehrssicherheit und Verkehrsregeln

Verkehr und Flachenverbrauch: Gestaltung des offentlichen Raums z.B. durch
den temporaren Aufbau und die Gestaltung eines Parklets

Analyse des Schulumfeldes bzgl. wichtiger Verbindungen, Barrieren und Gefah-
ren

Diskussion ,Mobilitat der Zukunft” und Zeichnung von Straldenquerschnitten der
Zukunft

e Abschluss der Veranstaltung durch Zusammenkommen, Reflektion, Abgabe der Lauf-
zettel, Aushandigung weiterer Infomaterialen

6.5.4 Kommunikations- und Offentlichkeitsarbeit

Die Erstellung des Herforder Mobilitatskonzepts wurde durch einen aktiven Planungsdialog beglei-
tet. Neben der Verwaltung, Politik und Akteuren in Schlisselpositionen wurde auch der Bevalke-
rung die Mdglichkeit gegeben, sich in den Planungsprozess einzubringen. Dies soll im Rahmen der
Realisierung des Handlungskonzepts beibehalten und weiter optimiert werden, sodass auch in der
Umsetzung die Transparenz des Mobilitatskonzepts erhalten bleibt und die ,Ergebnisse” sicht-
und erlebbar werden. Grundlage dafur ist eine kontinuierliche Pressearbeit, die die erreichten Mei-
lensteine zum Anlass nimmt, transparent zu begleiten. Dartber hinaus hangt der
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Umsetzungserfolg von MaRnahmen stark von der Akzeptanz — und damit der Nutzung — von Sei-
ten der betroffenen Bevdlkerung sowie Akteuren vor Ort ab. Um hierfir bereits von Beginn an ei-
nen erfolgsversprechenden Ansatz zu verfolgen, bedarf es einer kontinuierlichen Kommunikati-
onsstrategie, die wiedererkennbar gestaltet und kommuniziert wird.

Die Bestandsanalyse (vgl. Zwischenbericht) hat gezeigt, dass ein durchaus breites Informationsan-
gebot zur Mobilitat auf der stadtischen Webseite besteht. Zielgruppenspezifische Ansatze und
kommunikative BemUihungen zur starkeren Verbreitung von Informationen zum Thema Mobilitat
sind hingegen noch nicht in ganzheitlicher Art und Weise vorhanden. Als zentrale Handlungsan-
satze wurde gutachterlich eine starkere Bindelung bzw. bessere Auffindbarkeit der Onlineinfor-
mationen und der Aufbau einer Offentlichkeitskampagne zu Mobilititsalternativen zum Kfz aufge-
fihrt. Dies soll Gber die nachfolgend ersichtlichen Mal3nahmen erreicht werden:

Q Querschnittshandlungsfelder Prioritat
Q4  Kommunikations- und Offentlichkeitsarbeit

Q41 Kommunikationskampagne — Mobilitat in Herford 00
Qu.2  Offentlichkeits- und Pressearbeit 00

Q4.1 Kommunikationskampagne — Mobilitat in Herford

Mobilitat ist ein konfliktreiches Themenfeld. Daher sind Erfolge bei der Umsetzung der Mobilitats-
wende nicht zuletzt auf eine transparente und umfassende Kommunikationsarbeit zuriickzufih-
ren. Eine Kommunikationskampagne zur Mobilitat in Herford gilt es von kommunaler Seite aus ko-
ordiniert und strukturiert anzugehen. Dazu sind neben finanziellen Mitteln (z.B. fir Informations-
mittel oder Werbekampagnen) auch personelle Ressourcen bereitzustellen. Es bedarf der Zusam-
menarbeit der beteiligten Abteilungen der Stadtverwaltung (z.B. Stadtplanung, Griinfldchen und
Geodaten, Tiefbau, Biirgerservice, Sicherheit und Ordnung, usw.) sowie einer verantwortlichen
Stelle.

Zielsystem Enkelfahige Quartiere gemeinsam entwickeln

Beschreibung Bausteine

e QOffentlichkeitswirksame Positionierung von Verwaltungs- und
Stadtspitze zur Mobilitatswende in Herford (vgl. Maknahme K3.6
Kommunikationskampagne — ruhender Verkehr)

o Entwicklung einer Marketingkampagne beispielsweise mit
personlichen Statements politischer Entscheidungstrager:in-
nen und stadtbekannter Personlichkeiten

e Konzeption einer Dachmarke fir die Mobilitatswende in Herford
(z.B. angelehnt an das Zielsystem des Herforder Mobilitstskon-
zepts)
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e Bekanntmachung neuer / innovativer Mobilitatsangebote durch
die sichtbare Platzierung dieser im offentlichen Raum sowie eine
marketing-technische Begleitung wie z.B.:

o Verstarkte Bewerbung des Klima-Tickets und weiterer attrak-
tiver OPNV-Tarife

o Bewerbung eines regionalen Mitfahrerportals

e Aufzeigen der Praxistauglichkeit der Mobilitatsangebote (z.B. durch
kostenlose Testangebote)

e Durchfihrung von offentlichen Veranstaltungen und Aktionen zur
Mobilitat im offentlichen Raum, bei Unternehmen oder Schulen
(vgl. MaRnahme Q.2 Offentlichkeits- und Pressearbeit)

e |Initiierung von stadtweiten Wettbewerben im Zusammenhang mit
der Mobilitdtswende (z.B. CO2-Einsparung im Alltag, gesundheits-
fordernde Mobilitat, etc.)

e Aufbau eines Neuburger:innen-Marketing, welches Informationen
zur Mobilitat und Herforder Mobilitdtsangeboten beinhaltet

Umsetzung kurzfristig; Daueraufgabe
Kosten . .

Priorisierung . . .

Federfiihrung und weitere Akteure SVH

Fordermdglichkeiten Richtlinien zur Forderung der Nahmobili-
tat in den Stadten, Gemeinden und Krei-
sen des Landes Nordrhein-Westfalens

Bezug zu anderen Malknahmen/Konzepten R3.2 Kampagnen zum Bewerben des Rad-

verkehrs

Q4.2 Offentlichkeits- und Pressearbeit

Der Ausbau von Infrastrukturen fir den Ful3- und Radverkehr, die Schaffung von Mobilitatsange-

boten im offentlichen Verkehr oder die Umgestaltung von StralRenrdumen mit dem Ziel nahmobile
Mobilitat zu fordern sind grundlegend fur eine kommunale Mobilitatswende. Entscheidend fur den
Erfolg ist aber insbesondere die kommunikative Begleitung der MaRnahmenumsetzung sowie die

partizipative Einbindung der Herforder Bevdlkerung. Die durch die MalRnahmen des Herforder Mo-
bilitatskonzept skizzierte Mobilitatswende muss den in Herford lebenden Menschen in erlebbarer,
sichtbarer und verstandlicher Form nahgebracht werden und sie missen sich am Prozess
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beteiligen kdnnen. So kann mittelfristig eine neue Mobilitatskultur in der Stadtgesellschaft etab-

liert werden.
Zielsystem Enkelfahige Quartiere gemeinsam entwickeln
Beschreibung Um eine umfassende kommunikative Begleitung der Mal3nah-

menumsetzung sowie die partizipative Einbindung der Herforder Be-
volkerung in den Umsetzungsprozess zu gewahrleisten, werden fol-
gende Punkte empfohlen:

Bausteine

e regelmalige Berichterstattung Gber den Umsetzungsstand des
Herforder Mobilitatskonzepts Uber Presseberichte sowie auf der
kommunalen Webseite

o Hervorhebung erfolgreicher Projekte / Aktionen und erreich-
ter Ziele im Zusammenhang mit der Umsetzung des Mobili-
tatskonzepts

o Einladung zu Informations- und Beteiligungsveranstaltungen
im Rahmen der Umsetzung des Mobilitatskonzepts

o Darstellung von Evaluationsergebnissen

e Sichtbarmachung verkehrlicher Themen in der Stadt durch den
Aufbau einer kommunalen Mobilitatsplattform und offentlichkeits-
wirksame Platzierung dieser im Bereich der stadtischen Webseite

o Implementierung der bereits auf der kommunalen Webseite
angesiedelten verkehrlichen Themen im Bereich der Mobili-
tatsplattform

o Aufbau einer geeigneten, digitalen Kartengrundlage zur Ein-
bindung von Herforder Mobilitatsangebote, -optionen und -
informationen

o Zusammenstellung relevanter Informationen zur Integration
dieser auf der Mobilitatsplattform (z.B. aktuelle Verkehrslage,
Geschwindigkeitskarte, barrierefreier Stadtplan (vgl. MaR-
nahme Q2.2 Barrierefreier Stadtplan), Sharing-Standorte mit
verfigbarer Fahrzeuganzahl und -art, E-Lademdglichkeiten
im Stadtgebiet mit Belegungsinformationen, Abfahrtsmonitor
Bus & Bahn, aktuelle Baustelleninformationen, Auslastung
Parkhauser / Parkbauten, Auslastung groRerer Radabstellan-
lagen, Darstellung von Erfolgen (z.B. Radzahlstellen, einge-
spartes C02), etc.)

o Laufende Betreuung und Aktualisierung der Mobilitatsplatt-
form sowie deren Inhalte
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Umsetzung kurzfristig; Daueraufgabe

Priorisierung . . .

Kosten . .

Federfihrung und weitere Akteure

SVH, Wirtschaftsférderung

Férdermdglichkeiten

Richtlinien zur Forderung der Nahmobili-
tat in den Stadten, Gemeinden und Krei-
sen des Landes Nordrhein-Westfalens

Bezug zu anderen Malinahmen/Konzepten

Q4.1 Kommunikationskampagne — Mobili-
tat in Herford
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7 Integriertes Handlungs- & Umsetzungs-
konzept

Aufbauend auf den im vorangegangenen Kapitel entwickelten MalRnahmen und deren Bewertung
ist fUr das Herforder Mobilitatskonzept ein integriertes Handlungs- und Umsetzungskonzept ab-
geleitet worden. Es basiert auf den Handlungsfeldern, die auf Grundlage der Bestandsanalyse (vgl.
Zwischenbericht) und des Zielsystems entwickelt wurden. Ebenfalls in die grundlegenden Bau-
steine sowie die MaBnahmenentwicklung eingegangen ist eine stete Beteiligung der Offentlichkeit
(vgl. Kapitel 3 & 5). Basierend darauf und unter Beriicksichtigung von Uberschneidungen zu wei-
teren Malinahmen bzw. anderen stadtischen oder regionalen Konzepten sowie potenziellen
Hemmnissen ist entschieden worden, welche MaRnahmen in das integrierte Handlungskonzept
aufgenommen werden sollen.

Nicht alle MaRnahmen des integrierten Handlungskonzeptes konnen zeitgleich umgesetzt werden.
Die Malknahmen erfordern je nach Eingriffsintensitat und dem kommunalen Finanzbudget unter-
schiedlichen Planungsvorlauf und sind in politischen und oftmals auch in 6ffentlichen Entschei-
dungsprozessen abzustimmen. Als Orientierungsgrundlage fur das integrierte Handlungskonzept
beinhalten die in Kapitel 6 ersichtlichen Malinahmensteckbriefe Priorisierungsempfehlungen, Ein-
schatzung zu Umsetzungshorizonten und eine Abschatzung der Kostenintensitat.

Das integrierte Handlungskonzept stellt den Umsetzungsplan fir das Herforder Mobilitatskonzept
dar, in dem die zuvor genannten Aspekte bertcksichtigt werden. Die Realisierung der konzeptio-
nierten Malinahmen wird in eine zeitliche Reihung gebracht, indem Prioritaten, notwendige Pla-
nungsvorlaufe und zeitliche Abhangigkeiten von MaRnahmen bertcksichtigt werden. Des Weiteren
werden vor dem Hintergrund der finanziellen Ressourcen der Stadt Herford, der aktuellen Forder-
kulisse von Bund und Landern und den nicht immer absehbaren wirtschaftlichen Entwicklungen
auch Kostenaspekte in den Umsetzungsplan des integrierten Handlungskonzepts einbezogen. Zu-
sammenfassend stehen die folgenden Fragen im Vordergrund:

e mit welchen MaRnahmen werden die Ziele des Mobilitatskonzepts unter Beachtung der
genannten Faktoren am besten erreicht?

e welche zeitliche Reihenfolge der MalRnahmen ist unter BerUcksichtigung von MalRnah-
menabhangigkeiten, Umsetzungsressourcen und Prioritaten sinnvoll?

e welche MaRRnahmen stellen im Gesamtzusammenhang des Mobilitatskonzepts entschei-
dende Schlisselmalinahmen dar?

Ressourcen zur Umsetzung des Mobilitatskonzepts

Es wird somit deutlich, dass das Mobilitatskonzept fir die Hansestadt Herford mit den konzeptio-
nierten Malknahmen besondere Anforderungen an die Verwaltung stellt. Neben dem Mitteleinsatz
fUr investive MaRnahmen und der Umsetzung weiterer nicht-investiver MalRnahmen, ist eine Ver-
ankerung und Koordinierung des Umsetzungsprozesses der Malinahmen sowie deren Evaluierung
(vgl. Kapitel 8) relevant. In einzelnen MaRnahmenfeldern ist bereits skizziert worden, dass perso-
nelle Ressourcen notwendig sind (z.B. im Bereich Mobilitatsmanagement). Klar sollte dariber
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hinaus sein, dass die Umsetzung der MalRnahmen des Mobilitatskonzepts eine strukturierte Koor-
dination erfordern wird. Insbesondere die Umsetzung von Infrastrukturprojekten wird Gber zahl-
reiche Abteilungen hinweg personelle Kapazitaten (sowohl auf Leitungs- als auch auf Sachbear-
beitungsebene) binden. In Teilen kdnnen Koordination und strukturierte Umsetzung der MaRnah-
men mit den gegebenen Ressourcen der Verwaltung bewaltigt werden. Es ist aber zu empfehlen,
zu prifen, ob auch neue Ressourcen zu schaffen sind, um die zahlreichen — mit den konzeptio-
nierten Malknahmen einhergehenden — neuen Aufgaben angehen zu kdnnen und den bereits be-
stehenden Betrieb aufrechtzuerhalten. Wesentlich wird in diesem Zusammenhang sein, dass vor
Beginn der Umsetzungsphase des Mobilitatskonzepts die Aufgaben in einem Personalplan struk-
turiert und mit den betroffenen Abteilungen und den dort vorhandenen Personalressourcen abge-
stimmt werden. Ggf. mUssen Aufgaben neu verteilt, neue Teams gebildet oder auch Personalres-
sourcen durch neue Stellen erweitert werden.

Zusammenfassende Bewertung des integrierten Handlungskonzepts

Die im Mobilitatskonzept der Hansestadt Herford konzeptionierten und in das integrierte Hand-
lungskonzept aufgenommenen Malinahmen konnen zu folgenden Pramissen zusammengefasst
und bewertet werden:

e durch die MaRRnahmen des Mobilitatskonzepts kommt es zu einer Verlagerung von We-
gen, die bisher mit dem Kfz durchgefihrt wurden, auf die Verkehrsmittel des Umweltver-
bunds. Hierbei sind aufgrund der Ausrichtung des Mobilitatskonzepts auf die Vernetzung
von Mobilitatsformen Zuwachse insbesondere im Bereich der inter- bzw. multimodalen
Mobilitat zu erwarten. Grund dafur sind vor allem die Einrichtung von Mobilitatsschnitt-
stellen (Mobilstationen bzw. Mobilpunkte), digitale Vernetzungsmadglichkeiten und der
Ausbau der Shared Mobility. Von Relevanz sind fur die Funktionsfahigkeit einer vernetzten
Mobilitat aber Qualitats- und Komfortverbesserungen in allen Bereichen des Umweltver-
bunds, da inter- bzw. multimodale Mobilitat nur dann sinnvoll funktioniert, wenn FuR-
und Radverkehr komfortabel und barrierefrei gefiihrt werden kann und der OPNV ein kon-
kurrenzfahiges Angebot aufweist. Dies wird durch die MalRnahmen des Mobilitatskonzepts
sichergestellt.

e durch die MaRRnahmen im innerstadtischen Bereich von Herford sowie im 6ffentlichen
Raum/Stralkenraum und im FuRverkehr wird die Idee einer autoarmen Innenstadt unter-
stitzt und die Anzahl kurzer Wege mit dem Auto reduziert, die Aufenthalts-, Wohn- und
Lebensqualitat erhoht und die Innenstadt gestarkt, sodass Herford als Wohn- und Ar-
beitsstandort an Attraktivitat gewinnen kann.

e durch die MaRRnahmen des Mobilitatskonzepts wird das Herforder StraRennetz geordnet
und die jeweiligen Stral3en werden passenden Funktionen zugefihrt. So kdnnen Verkehre
auf zentralen Achsen gebindelt und daraus resultierend auf parallelen Achsen Qualitaten
fUr alternative Mobilitatsformen gewonnen werden. Verkehrsbelastungen konnen so ge-
lenkt und durch sukzessive Umgestaltungs- und BeruhigungsmaRnahmen gesamtstad-
tisch verlagert bzw. reduziert werden.

Die nachfolgenden Darstellungen (vgl. _) zeigen die fUr das integrierte Handlungs-
konzept ausgewahlten MaRnahmen und geben einen zusammenfassenden Uberblick iiber
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relevante Aspekte (z.B. Riickkopplung zum Zielsystem, Umsetzungshorizont, Kostenintensitat, Pri-
orisierung, etc.).
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IFd. Nr.

MaRnahmentitel

Offentlicher Verkehr und Vernetzung

Sharing Mobility & Vernetzung der Mobilitdtsangebote
Vernetzung verschiedener Mobilitatsangebote durch Mobilstationen
Bikesharing in Herford

Unterstitzung von (E-)Carsharing

Weiterentwicklung des E-Scooter Angebots

Mobility as a Service

Weiterentwicklung der regionalen Mobilitits-App (MaaS)
Integration von OnDemand-Angeboten (Ridepooling)
Innovation & Forschung I: Pilotprojekt autonomer Kleinbus-Shuttle
Innovation & Forschung II: Erprobung eines Ridesharing-Angebots
Infrastrukturelle MaRnahmen

Bevorrechtigung Busverkehr

Qualitativ hochwertige und barrierefreie Bushaltestellen
Dekarbonisierung des Busverkehrs

Unterstitzung des Projekts S-Bahn-OWL

Weitere MaBnahmen im Themenfeld OPNV & Vernetzung
Neustrukturierung des Busliniennetzes
Weiterentwicklung und Bewerbung der Tarifstruktur
Priifauftrag Verbesserung des Busangebots zum Bielefelder Randbereich
FuBverkehr

Weiterentwicklung des FuBwegenetzes
FuRwegeachsen in Anbindung zur Innenstadt
FuRverkehrsinfrastruktur in den Ortsteilen férdern
Langsverkehr im Bestand starken

Ausbau und Herstellung fuRgangerfreundlicher Querungen
Barrierefreiheit im FuRverkehr

Barrierearme Anpassung des Oberflachenbelags
Blindenleitsystem und Bodenindikatoren

Barrierefreie Querungen

Offentlicher Raum & Enkelfshige Quartiere
Wegweisung fiir den FuRverkehr

Subjektives Sicherheitsgefiihl starken

Aufenthalt: Sitzgelegenheiten und Spielangebote
Aufenthalt: Sitzgelegenheiten und Spielangebote
Radverkehr

Optimierung des Radverkehrsnetzes

Umsetzung der Radnetzplanung

Radwegenetz an den Knoten qualifizieren
Ausgestaltung von FahrradstraRen und Fahrradzonen
Flexibles Handeln durch Verkehrsversuche

Begleitende Radinfrastruktur & Services

Ausbau und Unterhaltung von Radabstellanlagen und weiterer
Komfort im Radverkehr

Beschilderung des Radwegenetzes

Instandhaltung, Pflege und Winterdienst
Baustellenfiihrung

OFfentlic itsarbeit & Ki ikation

Fortfihrung des Radsammlers

Kampagnen zum Bewerben des Radverkehrs

Kfz Verkehr

Anpassungen des Kfz-Netzes

Netzriickstufungen und Geschwindigkeitsanpassungen
Kreisverkehre und Lichtsignalanlagen
Verkehrsberuhigte Ortsdurchfahrten und -eingdnge
Autoarme Innenstadt

Wirtschaftsverkehr

Lkw-Fihrungskonzept

Sicherung von Logistikflachen

City-Logistik

Urbane Logistik

Nachhaltiger Wirtschaftsverkehr

Optimierung der Entsorgungsverkehre

Runder Tisch Guterverkehr

Ruhender Verkehr

Weiterentwicklung des bestehenden Parkraumkonzepts
Ruhender Verkehr auRerhalb der Innenstadt
Verkehrslenkung und -information

Kommunale Stellplatzsatzung

E-Ladeinfrastruktur

Informations- und Kommunikationskampagne zum ruhenden Verkehr
Weitere MaRnahmen im Kfz-Verkehr

Forderung alternativer Antriebe
Querschnittshandlungsfelder

Verkehrssicherheit

Ganzheitliche Verkehrssicherheitsarbeit
Sicherheitsaudits

Verkehrssicherheitskampagnen

Barrierefreiheit

Prioritatsbereiche Barrierefreiheit

Barrierefreier Stadtplan

Runder Tisch Barrierefreiheit

Mobilititsmanagement und Offentlichkeitsarbeit
Strukturen zur Umsetzung des Mobilitatskonzepts
Kommunales Mobilitastsmanagement

Betriebliches Mobilitatsmanagement

Schulisches Mobilitdtsmanagement

Kommunikations- und Offentlichkeitsarbeit
Kommunikationskampagne - Mobilitat in Herford
Offentlichkeits- und Pressearbeit

~

~

Prioritat

hoch

hoch

hoch
gering

hoch
hoch
mittel
gering

mittel
hoch
mittel

gering

hoch
mittel
mittel

mittel
mittel
hoch
hoch

mittel
mittel
hoch

gering
mittel
mittel
gering

hoch
hoch
mittel
mittel

hoch
mittel
mittel
mittel
mittel

gering
mittel

hoch
mittel
hoch
hoch

gering
mittel
mittel
mittel
mittel
gering
hoch

hoch
mittel
mittel
mittel
mittel
hoch

mittel

hoch
mittel
hoch

hoch
gering
hoch

hoch
hoch
hoch
hoch

hoch
hoch

Schlissel-
maRnahme

jahrliche Kosten

X ber 500.000 €
50.000 - 250.000 €
X iber 500.000 €

25.000 - 50.000 €

X 25.000 - 50.000 €
X 250.000 - 500.000 €
50.000 - 250.000 €

25.000 - 50.000 €

ber 500.000 €
50.000 - 250.000 €
ber 500.000 €
unter 25.000 €

X 250.000 - 500.000 €
unter 25.000 €
unter 25.000 €

50.000 - 250.000 €
25.000 - 50.000 €
unter 25.000 €
X 250.000 - 500.000 €

250.000 - 500.000 €
25.000 - 50.000 €
X 50.000 - 250.000 €

unter 25.000 €
25.000 - 50.000 €
unter 25.000 €
unter 25.000 €

50.000 - 250.000 €
50.000 - 250.000 €
25.000 - 50.000 €
unter 25.000 €

25.000 - 50.000 €
unter 25.000 €
25.000 - 50.000 €
unter 25.000 €
unter 25.000 €

x x

unter 25.000 €
unter 25.000 €

X 250.000 - 500.000 €
Uber 500.000 €

50.000 - 250.000 €

X 50.000 - 250.000 €

unter 25.000 €
unter 25.000 €
unter 25.000 €
25.000 - 50.000 €
unter 25.000 €
50.000 - 250.000 €
unter 25.000 €

X 50.000 - 250.000 €
50.000 - 250.000 €

50.000 - 250.000 €

unter 25.000 €

50.000 - 250.000 €

X 25.000 - 50.000 €

25.000 - 50.000 €

50.000 - 250.000 €
unter 25.000 €
25.000 - 50.000 €

25.000 - 50.000 €
unter 25.000 €
unter 25.000 €

X 50.000 - 250.000 €
50.000 - 250.000 €

25.000 - 50.000 €

unter 25.000 €

25.000 - 50.000 €
25.000 - 50.000 €

geplante
Umsetzung

2031- 2035
bis 2025
2026 bis 2030
bis 2025

2026 bis 2030
2026 bis 2030
2026 bis 2030
2031- 2035

2026 bis 2030
bis 2025
2026 bis 2030
2031- 2035

2026 bis 2030
bis 2025
bis 2025

2026 bis 2030
2026 bis 2030
bis 2025
2031 - 2035

2026 bis 2030
bis 2025
bis 2025

2026 bis 2030
bis 2025
bis 2025
bis 2025

bis 2025
bis 2025
bis 2025
bis 2025

bis 2025
bis 2025
2026 bis 2030
bis 2025
bis 2025

bis 2025
bis 2025

bis 2025
2026 bis 2030
bis 2025
2026 bis 2030

2026 bis 2030
bis 2025
bis 2025
bis 2025
bis 2025

2031 - 2035
bis 2025

bis 2025
bis 2025
2026 bis 2030
bis 2025
2026 bis 2030
bis 2025

bis 2025

bis 2025
2026 bis 2030
bis 2025

bis 2025
2026 bis 2030
bis 2025

bis 2025

bis 2025

bis 2025
2026 bis 2030

bis 2025
bis 2025

Daueraufgabe

<

<

X x

<

b3

A

<

X X X X

x X

B

X X X X

x x

X X X %

X X X X X

b3

Zielsystem
E]

X X X X

<

X X X X

x x

x x

b3

<

x X

kurz-
Fristig

<

<

x X

x X

x X

x X

X X X X

<

<

<

x X

Umsetzung

mittel-
Fristig

b3

x x

Dauer-
aufgabe

x x

x x

X x

<

X X X

X x

margina

Kosten

<

x X

x X

b3

x X

<

x x

X X

jéhrliche Kosten

geringe mittlere
Kosten Kosten Kosten

b3

x X

x X

mittel

<

X X

<

<

X X X X

X X X X

hoch

<

<

b3

X x

<

<

x x

b3

X X X X <

<

Schliissel-
maRnahme

b3

x X
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8 Evaluations- und Monitoringkonzept

Mit dem Mobilitatskonzept hat die Hansestadt Herford ihre mobilitatsbezogenen Ziele fur die
nachsten 15 Jahre gesetzt. Das MaRnahmen- und Handlungskonzept (vgl. Kapitel 6) empfiehit
Malinahmen, die durch die Stadt Herford weiter zu prifen und umzusetzen sind, um die gesetzten
Ziele bestmdglich zu erreichen.

Die wirksame Realisierung des langfristig angelegten integrierten Handlungskonzepts ist keines-
wegs von vornherein garantiert. Ursachlich dafir ist, dass verkehrs- und mobilitatsrelevante Maf3-
nahmen stets im Kontext zu gesellschaftlichen, 6konomischen und umweltbedingten Rahmenbe-
dingungen betrachtet werden mussen. Aufgrund der Schwierigkeit ausschlaggebende zukinftige
Veranderungen abzusehen ist das integrierte Handlungskonzept also nicht als starres Planwerk zu
betrachten. Vielmehr sollen Abweichungen in der MaRnahmenwirkung und damit im Bereich der
Zielerreichung moglichst noch im Umsetzungsprozess erkannt und die MaBnahmen dann zeitnah
an die sich ergebenden Erfordernisse angepasst werden.

Fur die Umsetzungsphase wird daher empfohlen, den Malinahmenfortschritt und die resultierende
Wirkung zu evaluieren. Dazu wird ein Evaluations- und Monitoringkonzept vorgeschlagen, das
helfen soll, den Erreichungsgrad der gesetzten Ziele sowie die daraus abgeleiteten Handlungs-
strategien und MaRRnahmen im Rahmen der Umsetzung Uberprifen zu kénnen. So soll dem Mobi-
litatskonzept ausreichende Flexibilitat und Anpassungsspielraum gegeben werden, um auf frih-
zeitig erkannte Fehlentwicklungen adaquat reagieren zu kdnnen. Aufierdem ergibt sich auch die
Mdglichkeit Erfolge herauszustellen und diese 6ffentlichkeitswirksam aufzubereiten (vgl. Kapitel
6.5.4).

Aufbau eines mess- und Uberprifbaren Indikatorensystems

Es gilt, ein mess- und Uberprifbares Indikatorensystem zu entwickeln, welches eine kontinuierli-
che Kontrolle der Wirkung umgesetzter Malknahmen ermdglicht. Die Evaluation und das zu entwi-
ckelnde Indikatorensystem sollte eng mit dem Zielsystem (vgl. Kapitel 4) des Herforder Mobilitats-
konzepts verbunden sein. Anhand der aufgestellten Ober- und Unterziele Iassen sich Indikatoren
fir eine nachvollziehbare Uberpriifung aufstellen. Die Bewertung der Evaluation ist transparent zu
gestalten, was Uber regelmaRige Evaluationsberichte und die Einbringung der jeweiligen Ergeb-
nisse in politische Gremien sowie die Offentlichkeit erméglicht werden kann. So kénnen potenzi-
elle Anderungen von MaRnahmen nachvollziehbar kommuniziert und Akzeptanz geschaffen wer-
den. Eine belastbare Erfolgskontrolle bendtigt des Weiteren RegelmaRigkeit und Kontinuitat. Dazu
bietet sich ein turnusmaRiges Evaluationsintervall von ca. funf Jahren an. Wichtig ist dabei eine
gleichbleibende Systematik (z.B. bei der Datenerhebung), um die Vergleichbarkeit der erhobenen
Daten langfristig zu gewahrleisten. So ergibt sich die Mdglichkeit Feinjustierungen vorzunehmen,
ohne den Gesamtprozess vollstdndig Gberpriifen zu miissen und die potenziellen Anderungen
wiederum auf ihre Wirksamkeit hin zu evaluieren.

Nachfolgende Tabelle 6 stellt potenzielle Indikatoren dar. Diese sind jeweils mit einer realistischen
Zeiteinheit versehen, um aus den Veranderungen (vorher € - nachher) Schlisse auf die Wirk-
samkeit, der mit dem Indikator in Verbindung stehenden Malinahmen ziehen zu kdnnen. Dabei ist
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zu beachten, dass zwischen Umsetzung einer MalRnahme und der Nachher-Betrachtung eine ge-

wisse Zeit verstreichen sollte (i.d.R. mehrere Monate bis hin zu einem Jahr), damit sich mogliche

Verhaltensanderungen einspielen und Wirkungen zweifelsfrei belegbar sind.

Tabelle 6: Potenzielle Indikatoren als MessgrofRRe zur Evaluation

Indikator

betreffende MaRRnahme/n

Stufe I: in kurzfristigen Abstanden berprifbare Indikatoren (jahrlich oder alle zwei Jahre; zu-

dem als Datengrundlage fir die Evaluation kurzfristig zu ermitteln, falls nicht vorliegend)

Anzahl umgesetzter Mallnahmen zur Barriere-
freiheit

F2 Barrierefreiheit im FuRverkehr, Q2 Barrie-
refreiheit

Anzahl barrierefreier Haltestellen nach PBefG

03.2 Qualitativ hochwertige und barrierefreie
Bushaltestellen

Entwicklung der Verunglicktenzahlen sowie der
Unfalle mit Sachschaden

Q1 Verkehrssicherheit

Anzahl der intermodalen Schnittstellen (z.B.
Park & Ride / B+R; Mobilstationen/-punkte)

01 Vernetzung der Mobilititsangebote &
Sharing Mobility

Anzahl von Lieferzonen in der Innenstadt

K1.4 autoarme Innenstadt,

K2.3 City-Logistik,

K3.1 Weiterentwicklung des bestehenden
Parkraumkonzepts

Anzahl 6ffentlicher Ladesaulen (ggf. erganzt um
Kategorie Schnellladesaulen)

K3.5 E-Ladeinfrastruktur

Anzahl zugelassener Kfz nach Schadstoffklas-
sen sowie rein elektrisch betriebener Kfz im
Stadtgebiet

03.3 Dekarbonisierung des Busverkehrs,
K2.5 Nachhaltiger Wirtschaftsverkehr,
K3.5. E-Ladeinfrastruktur,

K&.1 Forderung alternativer Antriebe

Anzahl sowie Anteil elektrisch betriebener Lini-
enbusse, Taxen sowie kommunaler Fahrzeuge

03.3 Dekarbonisierung des Busverkehrs,
K2.5 Nachhaltiger Wirtschaftsverkehr,
K3.5. E-Ladeinfrastruktur,

K&.1 Forderung alternativer Antriebe

V85-Geschwindigkeiten* in bebauten Berei-
chen

K1.1 Netzrickstufungen und Geschwindig-
keitsanpassungen,

K1.3 Verkehrsberuhigte Ortsdurchfahrten und
-eingange

Fahrgastzahlen im OPNV

MaRnahmen im Handlungsfeld O

OV-Angebot (km-Leistung, Piinktlichkeit)

MaRnahmen im Handlungsfeld O

Anzahl dffentlicher Radabstellanlagen

R2.1 Ausbau & Unterhaltung der Radabstell-
anlagen & weiterer Ausstattungselemente

Auslastung von Radstationen/Fahrradparkhau-
sern

R2.1 Ausbau & Unterhaltung der Radabstell-
anlagen & weiterer Ausstattungselemente,

3 v85-Geschwindigkeit: ist die Geschwindigkeit, die von 85 % der erfassten Fahrzeuge nicht Gberschritten wird. Sie zeichnet da-

mit das vorherrschende Geschwindigkeitsniveau auf.
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R3.2 Kampagnen zum Bewerben des Radver-
kehrs

Anzahl errichteter Sitz-/Spielgelegenheiten pro
Jahr

F3.3 Aufenthalt: Sitzgelegenheiten und
Spielangebote

Herstellung von Grunflachen / Baumen pro Jahr
(m? bzw. Anzahl)

Anzahl Mobilstationen / Mobilpunkte

01.1 Vernetzung verschiedener Mobilitatsan-
gebote durch Mobilstationen

Nutzung von Sharingangeboten

01 Vernetzung der Mobilitdtsangebote &
Sharing Mobility, 02 Mobility as a Service

Anzahl von Offentlichkeitsveranstaltungen / -
aktionen pro Jahr

Q4 Kommunikations- & Offentlichkeitsarbeit

Anzahl der gekauften Tickets/Abo-Tickets
neuer oder Sondertarife z.B. Klimaticket

04.1 Weiterentwicklung und Bewerbung der
Tarifstruktur

Stufe II: periodisch zu Gberprifende Indikatoren (ca. alle drei bis finf Jahre)

Reisezeit- und Kostenvergleiche zwischen Indi-
vidual- und offentliche Verkehren sowohl inner-
stadtisch als auch ins regionale Umfeld

03.1 Bevorrechtigung des Busverkehrs,
K1.1 Netzrickstufungen und Geschwindig-
keitsanpassungen

Auslastung der intermodalen Schnittstellen (z.B.
PARK & RIDE/B+R, Mobilstationen/-punkte)

01.1 Vernetzung verschiedener Mobilitatsan-
gebote durch Mobilstationen

Auslastung von Lieferzonen in der Innenstadt

K2.3 City-Logistik,
K2.4 Urbane Logistik

Entwicklung der Parkraumauslastung in der In-
nenstadt

K3.1 Weiterentwicklung des bestehenden
Parkraumanagements

Ergebnisse der Larmaktionsplanung (Larmbe-
troffene nach Pegelklassen)

K2.1 Lkw-FUhrungskonzept

Entwicklung der Kfz-Verkehrsmengen sowie der
Schwerverkehrsmengen im Stadtgebiet

K1.1 Netzrickstufungen und Geschwindig-
keitsanpassungen,
K2.4 Urbane Logistik

Pkw-Dichte (Pkw-Bestand / 1.000 Einwoh-
ner:innen) gesamtstadtisch und ggf. in Teilbe-
reichen (z.B. Innenstadt)

K3.2 Ruhender Verkehr auRerhalb der Innen-
stadt

Belegungsgrad von Radabstellanlagen

R2.1 Ausbau und Unterhalt von Radabstell-
anlagen und weiterer Ausstattungselemente

FuRgangerfrequenz in der Innenstadt (z.B. Gber
das Portal hystreet.com)

F1.1 FuRwegeachsen zur Anbindung der In-
nenstadt,

F2.1 Barrierefreie Anpassung des Oberfla-
chenbelags,

F3.1 Wegweisung fur den FuRverkehr,

F3.3 Aufenthalt,

R1.1 Umsetzung der Radnetzplanung

Anzahl von Betrieben / Schulen mit aktivem
Mobilitatsmanagement

Q3.3 Betriebliches Mobilitatsmanagement,
Q3.4 Schulisches Mobilitatsmanagement
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Stufe Ill: mittel- bis langfristige Wirkungen der MaRnahmen (ca. fiinf bis sieben Jahre)

Modal Split sowie Verkehrsleistung nach Ver-
kehrsmitteln (Kfz-Verkehr, OPNV, Rad- und
FuRverkehr)

R1.1 Umsetzung der Radnetzplanung,

R2.1 Ausbau und Unterhalt von Radabstell-
anlagen und weiterer Ausstattungselemente,
R2.4 Instandhaltung, Pflege & Winterdienst,
K1.1 Netzruckstufungen und Geschwindig-
keitsanpassungen,

Ergebnisse von Mobilitats- / Haushaltsbefra-
gungen (subjektive Sicherheit, Sicherheitsemp-
finden, Nutzungshaufigkeit von Verkehrsmit-
teln, Zufriedenheit mit den Verkehrssystemen,
intermodale Wegeketten, etc.)

01.1 Vernetzung verschiedener Mobilitdtsan-
gebote durch Mobilstationen,

02.1 Weiterentwicklung der regionalen Mobi-
litdts-App (MaaSs),

04.1 Neustrukturierung des Busliniennetzes

Berichterstattung

Auf Basis des vorgeschlagenen Indikatorensystems konnte in turnusmaRigen Abstanden von ca.
funf Jahren (angefangen demnach 2027) ein Evaluationsbericht erstellt werden. Dieser dient dazu
die erhobenen Daten und gesammelten Informationen aufbereitet darzustellen, hinsichtlich der
Ziele zu bewerten, darauf aufbauend Anpassungsbedarfe aufzuzeigen und diese sowie geeignete
Erfolge offentlich zu kommunizieren. Das Zeitintervall ist insbesondere deshalb sinnvaoll, da einige
Evaluationselemente aufgrund ihres Aufwands nur alle fGnf Jahre durchfihrbar sind. AuRerdem
sind mehrjahrige Datenreihen enger gefasster Evaluationselemente wesentlich aussagekraftiger.

Sinnvoll ist es aufierdem, dass die Berichterstattung auch die im vorangegangenen Zeitraum um-
gesetzten Malinahmen des Mobilitatskonzepts darstellt und ggf. neue MalRnahmen, die sich auf-
grund von neuen Rahmenbedingungen sowie siedlungs- und verkehrspolitischen Zielen ergeben,
mit aufgefihrt werden. Zudem sollten die Handlungsfelder des Mobilitatskonzepts Uberpruft und
ggf. neue Handlungsfelder aufgefihrt werden. Bestandteile der Berichterstattung sollten somit
folgende sein:

e Darstellung der allgemeinen, aber auch der lokalen Rahmenbedingungen und Trends mit
Auswirkungen auf Mobilitat und Verkehr in Herford (z.B. Férdermittelentwicklung, wirt-
schaftliche Entwicklung, Bevolkerungsentwicklung, Energie- und Kraftstoffpreise, regional
bedeutende Planungen, etc.) sowie die Interpretation von Ursachen, Wirkungen und Ten-
denzen sowie Auswirkungen auf die Malinahmen des Mobilitatskonzepts

e Darstellung von mobilitdtsbezogenen Zielen (z.B. bundesweite / EU-weite Ziele zum Kli-
maschutz) und deren Einfluss auf die MaRnahmen des Mabilitdtskonzepts

e Darstellung der MessgroRen fur die Evaluation und Interpretation der jeweiligen Entwick-
lungen

e Darstellung der umgesetzten bzw. in Umsetzung befindlichen Einzelmalinahmen und -
projekte des Mobilitatskonzepts (mit den jeweils relevanten Daten fir den Evaluations-
prozess)

Auf Basis dieser Dokumentation sollten Aussagen darlber getroffen werden
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e welche Umsetzungsschritte ergriffen wurden bzw. inwieweit die Umsetzung der im Mabi-
litdtskonzept enthaltenen Malinahmen fortgeschritten ist

e warum welche Veranderungen bzw. Verzdgerungen eingetreten sind
e welche Wirkungen und Tendenzen zu beobachten sind

e 0b es (bei den MaRnahmen bzw. MaRnahmenfeldern) Abweichungen von den gewiinsch-
ten bzw. erwarteten Wirkungen gab und ob sich daraus ein Bedarf fir eine Nachsteue-
rung ergibt (Anderung, Streichung und Ergdnzung von MaRnahmen; ggf. Fortschreibung
des Mobilitstskonzepts)
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9 Fazit & Ausblick

Das integrierte Mobilitatskonzept fir die Stadt Herford definiert einen langfristigen Entwicklungs-
pfad in der kommunalen Verkehrs- und Mobilitatsplanung fir einen Zeitraum bis Uber das Jahr
2035 hinaus. Im Vordergrund stehen dabei die aktuellen Herausforderungen im Verkehrssektor,
insbesondere die Sicherung der Erreichbarkeit fir alle Burger:innen bei gleichzeitiger Reduzierung
der negativen Auswirkungen des Verkehrs. Diese Ziele minden in dem unter Beteiligung der Kom-
munalpolitik entwickeltem Zielsystem mit dem Leitsatz ,Lebenswerte Stadt Herford — Flexibel
vernetzt und fir alle erreichbar”.

Das Malinahmen- und Handlungskonzept liefert daftr ein Bundel von Malinahmen, welche inte-
griert und verkehrstrageribergreifend entwickelt wurden, sodass die Betrachtung und gezielte
Nutzung der gegenseitigen Wechselwirkungen der MaRnahmen einen Kernbestandteil des Mobili-
tatskonzepts darstellen. Durch die Angebotsausweitung in der Sharing-Mobility, der besseren Ver-
netzung des Umweltverbundes und einer Anpassung der Infrastrukturen mit Fokus auf den Ful3-
und Radverkehr sollen Abhangigkeiten von der privaten Kfz-Nutzung abgebaut werden. Hierzu
zahlen insbesondere eine sichere und einladende Ful3- und Radverkehrsinfrastruktur und ein zu-
verlassiges, leistungsstarkes und gut vernetztes System des offentlichen Verkehres als Rickgrat
eines starken Umweltverbundes. Der 6ffentliche (StraBen-) Raum Herfords wird in Zukunft klima-
angepasst und barrierefrei sein. Allen Teilen der Bevdlkerung kann eine nachhaltige Mobilitatsop-
tion angeboten werden. Pl3tze und StralRen bieten ein hohes MaR an Aufenthaltsqualitat. Enkelfa-
hige Quartiere werden so gemeinsam entwickelt.

Gleichzeitig steigt die Konkurrenzfahigkeit des Umweltverbundes auch durch die Reduzierung der
Attraktivitat der privaten Kfz-Nutzung. Insbesondere kurze und innerstadtische Wege, welche gut
mit dem Umweltverbund zurlickgelegt werden kénnen, werden zum Beispiel durch die Weiterent-
wicklung des Parkraummanagements attraktiver als die Nutzung des privaten Kfz'. Die negativen
Effekte durch Wege, welche weiterhin mit dem motorisierten Verkehr zuriickgelegt werden mus-
sen, werden stark durch eine nahmobilitatsfreundliche StraRenraumgestaltung und durch die For-
derung alternativer Antriebe reduziert. MaRnahmen aus dem Bereich Mobilitatsmanagement und
Kommunikation bilden dabei ein wichtiges verbindendes Element zwischen den Angeboten und
dem individuellem Mobilitatsverhalten. Langfristig etabliert sich so eine veranderte und nachhal-
tige Mobilitatskultur in der Hansestadt Herford.

Ein wichtiger Baustein fir die Umsetzung ist dabei die Zusammenarbeit mit den einzelnen Akteu-
ren. Deutlich wird, dass die MaRnahmen nur mit einem hohen Personal- und Investitionsaufwand
zu bewaltigen sind. Dieser Mehrbedarf ist von der Stadt Herford zu berUcksichtigen. Dabei kommt
die Verantwortung aber nicht nur der Verwaltung zu, vielmehr ist ein Zusammenspiel zwischen
den Akteuren (z. B. Verkehrsunternehmen, StraRenbaulasttrager, Politik) wichtig, um eine Umset-
zung im Planungshorizont zu erreichen. Viele MaRnahmen erfordern ein gemeinsames Vorgehen.
Dies gilt insbesondere fUr Mallnahmen im OPNV, bei denen die Stadt unmittelbar mit anderen Akt-
euren zusammenarbeiten muss (z. B. Kreis, Verkehrsverbund etc.). Die Beteiligungsformate inner-
halb des Erstellungsprozesses des Mobilitatskonzepts haben zudem offenbart, dass durch die
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Einbindung der Herforder:innen ein groRRer Erkenntnisgewinn sowie eine Akzeptanzsteigerung er-
reicht werden kann.

Eine langfristige Strategie ist immer dem Spannungsfeld konkreter und zielgerichteter MaRnah-
men auf der einen und der Flexibilitat gegenlber sich andernden gesellschaftlichen, technologi-
schen und rechtlichen Rahmenbedingungen auf der anderen Seite unterworfen. Die aktuelle Ver-
offentlichung der FGSV zu notwendigen Anderungen zur Erreichung der nationalen und kommu-
nalen Kilmaschutzziele deuten auch im Bereich der technischen Regelwerke auf tiefgreifende An-
derungen und Paradigmenwechsel hin. Veranderungen sind auch durch Vorgaben seitens der Po-
litik auf EU-, Bundes- und Landesebene zu erwarten. Als aktuelles Beispiel ist hier z. B. die EU-
Gebaudeeffizienzrichtlinie zu nennen, die neue Bedarfe in Bezug auf die Elektromobilitat (E-Lade-
maglichkeiten fir Stellpldtze bei Neu- und Umbauvorhaben) ausldst. Daher ist der Mobilitatskon-
zept stetig auf die Aktualitat der gesetzten Standards und Malinahmen hin zu Gberprifen.

Die beschriebenen Malinahmen zeigen einen Weg entsprechend der abgestimmten Ziele auf, sind
jedoch offen gegeniber neuen Entwicklungen und sich daraus ergebenden neuen Handlungsopti-
onen. Das integrierte Mobilitatskonzept darf daher nicht als ein festgeschriebenes Planwerk ver-
standen werden, sondern muss kontinuierlich Gberpruft, bedarfsorientiert angepasst und aktuali-
siert werden.
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11 Anhang

Anhang Name des Anhangs
Teil 1 Interner AK 1- Sitzung Ergebnisprotokall

Teil 2 Auftaktveranstaltung zum Mobilitatskonzept der Hansestadt
Herford - Ergebnisprotokoll

Planungsspaziergang und -radtour zum Mobilitatskonzept der Han-

Teil 3 ) .
sestadt Herford - Ergebnisdokumentation

Teil 4 Politischer AK: Workshop zum Zielsystem - Ergebnisdokumentation

Teil 5  WeiterfUhrende Ergebnisse aus der Online-Beteiligung
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