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Kurzfassung

Mit dem integrierten Mobilitdtskonzept liegt ein umfangreiches und aufeinander abgestimmtes
Rahmenkonzept fiir die Lippstadter Altstadt vor, das konkrete Empfehlungen zu verkehrlichen
und stralRen-/stadtgestalterischen MaRnahmen enthélt und auf dem integrierten Handlungskon-
zept Altstadt Lippstadt aufbaut (2011 durch den Rat verabschiedet).

Die Altstadt ist ein Ort mit einer hohen Nutzungsmischung und einem Bedeutungsiiberschuss ge-
geniber dem Ubrigen Stadtgebiet. Hier wird gewohnt, gearbeitet, eingekauft, gelernt und die
Freizeit verbracht. Neben dieser Funktionsvielfalt ist auch hinsichtlich der Mobilitdt das gesamte
Spektrum an Fortbewegungsarten vertreten; die Altstadt wird mit allen Verkehrsmitteln aufge-
sucht. Es treffen also unterschiedliche Interessen und Anspriiche auf einem vergleichsweise eng
umgrenzten Raum aufeinander, so dass gewisse Konflikte unausweichlich sind. Als zentrale Ziel-
setzungen fir das Mobilitatskonzept wurden daher die Optimierung der Innenstadtverkehre, die
Weiterentwicklung der Attraktivitat der Altstadt, der integrierte, d.h. verkehrsmitteliibergrei-
fende Ansatz (keine Bevorteilung eines einzelnen Verkehrstragers) und die Koordinierung der
MaBnahmen im stadtplanerischen und verkehrlichen Kontext definiert. Durch ihre Funktionsviel-
falt muss die Altstadt fir alle Bevolkerungsgruppen gut und sicher erreichbar sein; dies gilt im Be-
sonderen fir die schwdcheren Verkehrsteilnehmer.

Um als Ergebnis ein konsensfahiges und umsetzbares Mobilitdtskonzept zu erhalten, bildete Par-
tizipation einen wichtigen Baustein wahrend des Erarbeitungsprozesses. Mittels eines Online-
Portals und einer Befragung von Autofahrern und Passanten wurden wichtige Hinweise und Ideen
aus der Bevolkerung gesammelt, die spater auch Eingang in die MaBnahmenempfehlungen ge-
funden haben. Gesprache mit wichtigen Akteuren der Stadt, die Rickkopplung von Zwischener-
gebnissen mit dem Arbeitskreis ,Offene-Projekt-Runde’ (u.a. Politik, Interessensverbande, Polizei,
Regionalverkehr Ruhr-Lippe) sowie die Vorstellung der MaRnahmenvorschlage im Rahmen einer
offentlichen Prasentation und Diskussion erganzten den partizipativen Teil.

Besonderes Merkmal von Lippstadt ist die kompakte Stadtstruktur (60 % der Einwohner in max.
2 km Entfernung zum Stadtzentrum), die ein hohes Potenzial im Rad- und FuRverkehr ergibt. Es
bestehen zwar grundsatzlich radverkehrs- und fuRgangerfreundliche Rahmenbedingungen (u.a.
wenig bis unbewegte Topografie, kurze Distanzen, Wasserldufe, Stadtpark); gerade im Radver-
kehr wurde jedoch ein erheblicher Nachholbedarf bei den infrastrukturellen Gegebenheiten fest-
gestellt. So ist beispielsweise die Durchlassigkeit der Altstadt fir den Radverkehr nur bedingt ge-
geben (vor allem fehlende Nord-Siid-Verbindungen).

Die im Konzept genannten Vorschlage zur Umgestaltung der Woldemei (Umnutzung einer Kfz-
Fahrspur fir den Radverkehr) und zur CappelstraRe (Markierung eines mittig gefiihrten Schutz-
streifens) sowie die weiteren MaRnahmenempfehlungen (z.B. Offnung von EinbahnstraRen in Ge-
genrichtung, Erweiterung und Qualifizierung von Radabstellanlagen, Einrichtung von Fahrradstra-
Ren) kénnen einen erheblichen Sicherheits- und Komfortbeginn fiir den Radverkehr bedeuten
und sind z.T. mit geringen Mitteln umsetzbar; dies erscheint nicht nur angesichts des bereits ho-
hen Radfahranteils in Lippstadt dringend erforderlich.

Das engmaschige Wegenetz fiir den FulRverkehr und das Pfadesystem sind besondere Charakte-
ristika sowie wesentliche Potenziale der Altstadt und fiir deren Profilierung wichtig; speziell einge-
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richtete Sitz- und Spielrouten kdnnen hier zur Erhéhung der Aufenthaltsqualitaten beitragen und
sind u.a. vor dem Hintergrund einer alter werdenden Gesellschaft ein wichtiger Ansatz (,,Mobilitat
braucht auch Orte der Immobilitat”).

Beim Kfz-Verkehr wurde ein Anteil des Durchgangsverkehrs von 20 % ermittelt. Dieser Wert liegt
zu hoch und sollte gesenkt werden. Besonders die Hauptachsen (z.B. Woldemei) entfalten eine
starke Barrierewirkung und présentieren sich als ,Orte des schnellen Uberwindens”, obwohl sie
neben der reinen Funktion als Verkehrsraum auch anderen Nutzungen (z.B. Wohnen) dienen.
Durch dieses starke Ungleichgewicht leiden das Stadtbild und die Wahrnehmung von aulien. Ein
wichtiger Ansatz ist hier zwar die SchlieBung der Siidtangente, deren Umsetzung jedoch erst lang-
fristig moglich sein wird. Bereits kurzfristig sollten die bisher sehr unterschiedlichen Geschwindig-
keitsregelungen in der Altstadt vereinheitlicht werden. Eine flichendeckende Tempo 30-Regelung
bedeutet eine hohere Verkehrssicherheit, eine geringere Larmbelastung sowie eine hohere
Wohn- und Aufenthaltsqualitdt; gleichzeitig ergibt sich ein gleichmaRigerer Verkehrsfluss. Im
Rahmen des MalRnahmenkonzepts wird zur Umsetzung ein zweistufiges Vorgehen vorgeschlagen.

Mit etwa 3600 6ffentlich zuganglichen Stellplatzen existiert ein sehr umfangreiches und — bei Be-
ricksichtigung der bei einer Erhebung festgestellten maximalen Auslastung von insgesamt 60 % —
mebhr als ausreichendes Angebot, das jedoch raumliche Unterschiede aufweist. Ein Bedarf fiir zu-
satzlichen Parkraum besteht grundsatzlich nicht; stadtebauliche Entwicklungen im Sidwesten
oder Westen sollten jedoch das Stellplatz-Thema aufgreifen. Hinsichtlich der Parkbauten gilt es,
aus dem Bestehenden ,,das Beste herauszuholen” und sich den aktuellen Bediirfnissen anzupas-
sen (u.a. Stellplatzbreite), um eine hohere Akzeptanz und damit bessere Auslastung zu erreichen.

Auch beim offentlichen Verkehr besteht — insbesondere aufgrund des attraktiven Stadtbussys-
tems — eine gute Ausgangslage. Handlungsbedarf besteht indessen bei der Haltestellenausstat-
tung mit einem Schwerpunkt am Bustreff sowie hinsichtlich der P+R-Kapazitdten (wesentlich ho-
here Nachfrage als Angebot). Als Losung werden ein Seitenwechsel zwischen Busbahnhof und
P+R sowie entsprechende Neubauten vorgeschlagen. Neben den sich daraus ergebenden funktio-
nalen Vorteilen (u.a. Erweiterung des P+R-Angebots, kiirzere Umsteigezeiten zwischen Bus und
Bahn, weniger Querungsbedarf an der Rixbecker StraRe) kann eine neue und stadtebaulich an-
sprechende Eingangssituation in die Altstadt aus Richtung Osten geschaffen werden.

Das Mobilitatskonzept setzt an den vorhandenen Schwachen an und benennt konkrete Ansatze zu
deren Behebung. Der gewahlte, integrierte Ansatz spiegelt dabei das Mobilitdtsverhalten der Be-
volkerung wider und beriicksichtigt relevante Zusammenhange und Wechselwirkungen.

Der Fokus des Mobilitdtskonzepts ist auf Nahmobilitdt gerichtet (Radverkehr mit gréRtem Nach-
holbedarf, FuBganger als Ausdruck von Urbanitat), fihrt aber nicht zu einer Benachteiligung der
Ubrigen Verkehrstrager. Wichtig ist die realistische Auslegung des Mobilitdtskonzepts; viele An-
satze und Empfehlungen sind bereits kurzfristig und mit vergleichsweise geringem Aufwand um-
setzbar, haben aber bedeutende positive Effekte zur Folge.

Der Arbeitskreis ,0ffene-Projekt-Runde’ hat die Ausrichtung des Mobilitdatskonzepts bestarkt und
die darin enthaltenen Vorschlage als erheblichen Mehrwert fiir die Altstadt bezeichnet. Hierbei
wurde betont, dass bei der Umsetzung zukiinftig vermehrt Verkehrsversuche zum Einsatz kom-
men sollten, um Machbarkeiten und Auswirkungen von MaBnahmen im Vorfeld zu testen. Auch
im Rahmen der Offentlichkeitsarbeit fanden die MaRnahmenvorschlige breite Zustimmung.
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1 Einleitung

Vor dem Hintergrund des 2011 durch den Rat der Stadt Lippstadt verabschiedeten Integrierten
Handlungskonzepts Altstadt Lippstadt wird auch fiir den Verkehrsbereich eine zukunftsfahige
Weiterentwicklung angestrebt. Innerhalb des integrierten Handlungskonzepts sind bereits Vor-
schlage und OptimierungsmalRinahmen fiir die Verkehre in der Lippstadter Altstadt entwickelt
worden, die im Rahmen des vorliegenden Mobilitdtskonzepts konkretisiert und um weitere Bau-
steine und Malnahmen ergdnzt wurden. Das Mobilitatskonzept baut auf dem integrierten Hand-
lungskonzept auf und berlicksichtigt auch weitere bestehende Planungen, Konzepte und Ideen
(z.B. Radverkehrskonzept).

Das Mobilitatskonzept verfolgt dabei im Sinne eines integrierten Ansatzes die Zielsetzung, die un-
terschiedlichen Innenstadtverkehre in Lippstadt (Pkw- und Lkw-Verkehr, Busverkehr, Rad- und
FuRverkehr) nicht getrennt voneinander, sondern im Zusammenhang zu betrachten - ohne gewis-
se Verkehrstrager oder -arten auszuschliefen oder zu bevorzugen. Gleichzeitig sollen die Verkeh-
re unter sozialen, 6konomischen und 6kologischen Aspekten optimiert werden; hierbei spielen
vor allem auch die Kerneigenschaften und Merkmale der Lippstddter Altstadt eine besondere Rol-
le (z.B. Pfadesystem, Nahe zwischen Bahnhof und FuRgédngerzone). Die Zusammenarbeit mit Biir-
gerinnen und Bilrgern, politischen Akteuren und Interessenverbanden bildet schlieRlich die Vo-

raussetzung zur Entwicklung eines konsensfahigen und umsetzbaren Konzeptes.

Abb. 1: Untersuchungsraum

BIPPSTADT

Marktplatz ~3m
Rathaus ==

Dreifaltigkeits-
hospital

Bahnhof

Quelle: Eigene Darstellung (Kartengrundlage: Stadt Lippstadt)
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8 Integriertes Mobilitatskonzept Altstadt Lippstadt

Der Untersuchungsraum des integrierten Mobilitdtskonzepts umfasst vorrangig das Gebiet der
Lippstadter Altstadt, die durch die Umflut umgrenzt wird. Diese Abgrenzung wurde jedoch nicht
als starr und endgiiltig gesehen, da z.T. raumliche und inhaltliche Zusammenhange sowie lberge-
ordnete Verkehrsbeziehungen, insbesondere zu den angrenzenden Quartieren und Stadtteilen ei-
ne erweiterte Betrachtung erforderten.

Die Stadt Lippstadt hat das Biro Planersocietat mit der Erarbeitung des integrierten Mobilitats-
konzepts beauftragt. Die Arbeitsschritte umfassten die Untersuchung und Analyse der
verkehrlichen Rahmenbedingungen, die Herausstellung von Mangeln und Potenzialen sowie die
Ableitung von Losungen und Handlungsempfehlungen.

Der vorliegende Bericht fasst die Ergebnisse der etwa einjahrigen Arbeit zusammen. Nach einem
kurzen Uberblick tiber VORGEHEN UND ABSTIMMUNGS-/BETEILIGUNGSBAUSTEINE werden zunichst die
ERGEBNISSE DER BESTANDSANALYSE unterteilt nach den unterschiedlichen Verkehrsarten und Themen
dargestellt. Die im Laufe des gemeinsamen Arbeitsprozesses entwickelten LEITLINIEN UND ZIELE bil-
den den Ubergang zum konzeptionellen Teil der Arbeit, bei dem neben den VERKEHRLICHEN
PROGNOSEN das HANDLUNGS- UND UMSETZUNGSKONZEPT mit den verschiedenen (Mobilitats-)Bau-
steinen und MalRnahmen den inhaltlichen Schwerpunkt bildet (detailliertes MalRnahmenpro-
gramm im Anhang). Im FAZIT werden die wesentlichen Ansdtze und Schwerpunkte des integrierten

Mobilitatskonzepts kurz zusammengefasst und reflektiert.
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2 Methodik und Abstimmungs-/Beteiligungsbausteine

Koordination, Abstimmung und Kommunikation eines Mobilitdtskonzepts spielen eine wichtige
Rolle, denn verkehrliche MaRnahmen betreffen i.d.R. jede/n und haben Auswirkungen auf Gestal-
tung und Wahrnehmung einer Stadt. Um eine (dauerhafte) Akzeptanz des Mobilitdtskonzepts zu
gewadhrleisten, war der Erarbeitungsprozess daher durch eine rege und enge Zusammenarbeit
und verschiedene Beteiligungsbausteine zwischen Blirgerinnen und Blirgern, Interessensverban-
den, Politik und Verwaltung gekennzeichnet. Die Erkenntnisse und Ergebnisse aus den Abstim-
mungs- und Beteiligungsrunden flossen dabei direkt in die jeweiligen Arbeitsphasen ein.

Abb. 2: Methodik und Abstimmungs-/Beteiligungsbausteine

Arbeitsphasen Abstimmungs- und Beteiligungsbausteine
4

Bestands- und Zustandsanalyse

— Verkehrserhebungen
= Datenauswertungen
= Ortsbegehungen

=» Literaturrecherche

Strategiekonzept

= Verkehrsprognose

= Untersuchung von Netzfillen/Szenarien

— Leitlinien und Ziele der innerstadtischen
Verkehrsabwickiung

Handlungs- und Umsetzungskonzept

— Ausarbeitung von stralen- und
quartiersbezogenen MaBnahmen
= Priorititensetzung

.

Quelle: Eigene Darstellung

2.1 Arbeitsphasen

Die Erarbeitung des Mobilitatskonzepts gliederte sich in drei ,Haupt“-Arbeitsphasen.

Im Rahmen der BESTANDS- UND ZUSTANDSANALYSE wurde zundchst die verkehrliche Situation in der
Lippstadter Altstadt eingehend untersucht, um daraus sowohl Starken und Chancen als auch
Schwéachen und Handlungsbedarfe ableiten zu konnen. Mit der Durchfiihrung mehrerer Verkehrs-
erhebungen (Zahlungen des Kfz-, Rad- und FuRRverkehrs, Parkraumerhebung) konnte zudem eine
fundierte und aktuelle Datenbasis geschaffen werden.

Das STRATEGIEKONZEPT beinhaltete die Durchfiihrung einer Verkehrsprognose, d.h. eine qualitative
Abschatzung der zukiinftigen verkehrlichen Rahmenbedingungen in der Lippstadter Altstadt ba-
sierend auf bestehenden Planungen und Projekten (z.B. Campus Lippstadt) sowie auf Annahmen
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u.a. zur Bevolkerungsentwicklung. Neben einer sog. Basisprognose wurden mehrere Szenarien be-
trachtet. Die Leitlinien und Ziele der innerstadtischen Verkehrsabwicklung bildeten den Kernteil
dieser Arbeitsphase, denn sie setzen den Rahmen fiir die zukiinftige Entwicklung des Verkehrs

und den Umgang mit diesem in der Lippstadter Altstadt.

Aufbauend auf den Erkenntnissen aus der Bestands- und Zustandsanalyse sowie den Vorgaben
der strategischen Arbeitsphase wurde daraufhin das HANDLUNGS- UND UMSETZUNGSKONZEPT mit
MaRnahmenempfehlungen zu allen Verkehrstragern sowie zu Ubergreifenden Themen (z.B.
Mobilitatsmanagement) ausgearbeitet. Eine detaillierte Zusammenstellung aller MaBnahmen-
empfehlungen (einschlieflich Prioritatensetzung) findet sich auch im Anhang.

2.2 Abstimmung Verwaltung

Die kontinuierliche Abstimmung mit der Verwaltung ermoglichte ein schrittweises und koordinier-
tes Vorgehen wahrend der gesamten Bearbeitung. Hierbei wurden alle betroffenen Fachamter
beteiligt (Fachdienst Stadtplanung und Umweltschutz, Fachdienst StraRenbau, Fachdienst Sicher-
heit und Ordnung), um neben dem jeweiligen Fachwissen auch aktuelle und sich verdndernde
Rahmenbedingungen direkt im Planungsprozess beriicksichtigen zu konnen. Mehrere Abstim-
mungstermine dienten dabei dem Austausch, der Diskussion und der Koordinierung von Analyse-

und Arbeitsergebnissen, fachlichen Hintergriinden, Strategie- und MaRnahmenvorschlagen.

2.3  Arbeitskreis Offene-Projekt-Runde

Der Arbeitskreis Offene-Projekt-Runde setzte sich aus Vertretern der politischen Fraktionen, der
Stadtverwaltung sowie weiterer betroffener Institutionen und Verbdande zusammen (Regionalver-
kehr Ruhr-Lippe GmbH, ADFC, Wirtschaftsférderung Lippstadt GmbH, Kultur und Werbung
Lippstadt GmbH, Werbegemeinschaft, Heimatbund Lippstadt, Kreispolizeibehérde und Immobi-
lien- und Standortgemeinschaft Westliche Altstadt e.V.); dadurch war ein breiter Erfahrungs- und
Meinungsaustausch gewahrleistet. Im Rahmen der Sitzungen der Offenen-Projekt-Runde wurden
die wesentlichen Ergebnisse des Arbeitsprozesses vorgestellt, reflektiert und diskutiert.

2.4 Partizipation

Der Einbezug der Offentlichkeit bildete den dritten Beteiligungsbaustein und beinhaltete mehrere
Elemente und methodische Ansdtze, so dass unterschiedliche Meinungsbilder abgefragt werden

konnten.
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Meinungsabfrage Internet

Ein eigens eingerichtetes Online-Portal (www.mobil-in-lippstadt.de) ermoglichte es jeder/m Inte-
ressierten, Kommentare, Bedenken, Hinweise und Anregungen zur verkehrlichen Situation in der
Lippstadter Altstadt zu hinterlassen bzw. auf einer Karte mittels eines , Fahnchens” konkret zu
verorten. Das Internetportal war wahrend eines Zeitraums von etwa sechs Wochen freigeschaltet
(Mitte April bis Ende Mai 2013) und ist im Vorfeld auf unterschiedlichen Informationswegen (In-
formationsflyer in Bussen und im 6ffentlichen Raum, Pressemitteilungen, Internetseite der Stadt
Lippstadt) angekiindigt worden.

Die Resonanz war sehr groR (insgesamt etwa 400 Beitrdge und Vorschlage; zuziglich einiger wei-
terer Anregungen, die telefonisch oder per Post bzw. E-Mail eingebracht wurden) und verdeut-
licht das Interesse der Birgerinnen und Biirger am Verkehr in der Lippstadter Altstadt. Bei den
eingegangenen Beitragen handelt es sich z.T. um konkrete Mangelhinweise, themen- oder orts-
spezifische Anmerkungen bis hin zu allgemeinen Anregungen. Die eingegangenen Hinweise und
Vorschlage wurden gepriift und sind — je nach Auspragung und Inhalt — in die unterschiedlichen
Arbeitsphasen eingeflossen. Ein Grofteil der Riickmeldungen beinhaltete detaillierte Malnah-
menvorschlage, die im Rahmen des Handlungs- und Umsetzungskonzeptes berticksichtigt werden

konnten.

Abb. 3: Online-Portal Mobil-in-Lippstadt
i et s ' ¢ -

!

Quelle: www.mobil-in-lippstadt.de

Eine ausfiihrliche Dokumentation der Ergebnisse der Online-Beteiligung ist auf der Homepage der
Stadt Lippstadt abrufbar (http://www.lippstadt.de/planen/verkehr/117260100000056916.php).
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Passanten- und Autofahrerbefragung

Ende April bzw. Anfang Mai 2013 fanden an mehreren Werktagen Befragungen von Passanten
und Autofahrerinnen/Autofahrern statt. Die Passantenbefragung fand an unterschiedlichen Stan-
dorten der Altstadt (u.a. CappelstralRe, Lange StralRe, Bahnhof) statt und beinhaltete Fragen zu
den Gewohnheiten des Innen- bzw. Altstadtbesuchs. Die Autofahrerinnen und Autofahrer wurden
an sechs fir die Altstadt bedeutenden Parkplatzstandorten (u.a. Parkhaus Q-Park, Tiefgarage Lip-
pe-Galerie, Parkplatz Marktplatz) befragt; hierbei stand neben den Fragen zum Innen- bzw. Alt-
stadtbesuch vor allem eine Beurteilung der Verkehrs- und Parksituation im Vordergrund.

Insgesamt konnten Informationen von etwa 1.000 Personen (ca. 450 Passanten, ca. 550 Autofah-

rerinnen und Autofahrer) gesammelt werden.

Die Ergebnisse der Passanten- und Autofahrerbefragung sind ebenfalls auf der Homepage der
Stadt Lippstadt abrufbar (http://www.lippstadt.de/planen/verkehr/117260100000056916.php).

Akteursgespriche

Im Rahmen der Bestands- und Zustandsanalyse wurden mehrere Expertengesprache mit wichti-
gen Akteuren geflihrt (Immobilien- und Standortgemeinschaft Westliche Altstadt e.V., Regional-
verkehr Ruhr-Lippe GmbH, ADFC, Wirtschaftsférderung Lippstadt GmbH, Kultur und Werbung
Lippstadt GmbH und Werbegemeinschaft), um einen gescharften Blick auf bestimmte Problemla-
gen zu erhalten. Hierbei konnten jedoch auch — neben Einschdtzungen und Bewertungen der heu-
tigen Situation — bereits interessante und wichtige Ideen, MaBnahmenvorschldage sowie Hinweise
hinsichtlich Machbarkeit und Akzeptanz gesammelt werden. Die bei den Gesprachen gewonnenen
Erkenntnisse und Hintergrundinformationen konnten so fiir den gesamten Arbeitsprozess genutzt

werden.

Offentliche Présentation

Am 5. Juni 2014 erfolgte eine 6ffentliche Prasentation, die von etwa 60 bis 70 Personen besucht
wurde. Die Veranstaltung diente dazu, den Birgerinnen und Birgern (als direkt Betroffene und
Experten vor Ort) einen Uberblick tiber die Inhalte des erarbeiteten Mobilititskonzepts zu geben.
Die Rickmeldungen zu den MalRnahmenvorschlagen waren insgesamt sehr positiv; insbesondere
die MaBnahmen fiir den FuRR- und Radverkehr wurden beflrwortet. Lediglich einzelne MaRnah-
men (z.B. MaRnahme K3b: Umkehr der EinbahnstralRenregelung in der FleischhauerstraBe zwi-
schen CappelstraBe und August-Kleine-StraBe —> Beflirchtung von Mehrverkehr in der

KolpingstralRe) wurden kritisch diskutiert.
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3 Bestands- und Zustandsanalyse

3.1 Stadt- und Nutzungsstruktur

Lippstadt ist mit etwa 66°000 Einwohnerinnen und Einwohnern die groRte Stadt im Kreis Soest.
Ein besonderes Charakteristikum der Stadt ist der kompakte Siedlungskern. So wohnen etwa 60 %
der Einwohnerinnen und Einwohner in einer maximalen Entfernung von zwei Kilometern und so-
gar 90 % in einer maximalen Entfernung von fiinf Kilometern (beides Luftlinie) zum Stadtzentrum.

Die Altstadt selbst haben etwa 5‘000 Personen als Wohnstandort gewahlt.

Bedeutung der Altstadt fiir die Gesamtstadt

Die Altstadt bildet den historischen Kern Lippstadts und ist durch eine vielfaltige Nutzungsmi-
schung gekennzeichnet. Wohnen, Arbeiten, Einkaufen, Dienstleistungen, Kultur, Freizeit, Bildung
und Gastronomie treffen auf einer vergleichsweise kleinen Flache zusammen. Hierbei konnen
auch bestimmte Schwerpunkte identifiziert werden (vgl. Karte 1). Wahrend sich beispielsweise
Handel, Gastronomie und Dienstleistungen entlang der Lange Strafle und deren Umfeld konzent-
rieren, dominieren auf der Insel zwischen Lippe und Kanal 6ffentliche Nutzungen (u.a. Stadtthea-

ter, Schulen).

Der Bedeutungsiberschuss der Altstadt gegenliber dem lbrigen Stadtgebiet wird bei der Betrach-
tung einiger KenngréRen ersichtlich. So betragt die Flache der Altstadt zwar nur rund 120 ha (ca.
1% des Stadtgebiets). Dort wohnen jedoch 8 % der Einwohnerinnen und Einwohner, und etwa
18 % der Schiilerinnen und Schiiler besuchen eine in der Altstadt gelegene Schule’; zudem befin-
den sich knapp 30 % der Lippstadter Verkaufsflaichen in der Altstadt (eigene Berechnung nach
GMA 2010).

Die Nutzungsvielfalt der Altstadt konnte auch im Rahmen der Passantenbefragung bestatigt wer-
den. So bilden bei den Befragten zwar Einkaufsaktivitdten (,Einkaufen, ,,Bummeln/Informieren”)
den Hauptanlass des Besuchs der Altstadt; weiterhin werden jedoch auch haufig Freizeitaktivita-
ten (,Restaurant/Café”, , Freunde/Bekannte treffen”) und geschaftliche bzw. berufliche Tatigkei-
ten (,arbeite hier”, ,Post/Bank/Behorde etc.”, ,,Besuch von Bildungseinrichtung®) als Grund flr

den Besuch der Altstadt genannt.

Interessant ist, dass die meisten Befragten die Altstadt nicht nur fir einen einzelnen Anlass aufsu-
chen, sondern durchschnittlich jede/r Befragte rund 2,0 Anlasse als Grund fir den Besuch der Alt-
stadt angibt. Dies unterstreicht die Multifunktionalitdt der Altstadt. Der Nutzungsmix bildet somit

einen entscheidenden Standortvorteil und tragt zur hohen Attraktivitat der Altstadt bei.

! Betrachtet wurden hier alle Grundschulen und weiterfiihrenden Schulen (ohne Férderschulen und Weiterbil-

dungs-/Berufskollegs)
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Abb. 4: Passantenbefragung — Hauptanlass des Altstadtbesuchs
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Quelle: Eigene Darstellung

Stadtbild und Strafienraumgestaltung

Eine Heterogenitat zeigt sich auch im Stadtbild. So pragen viele markante Rdume und Platze die
Wahrnehmung und das Profil der Altstadt; diese wurden z.T. in den letzten Jahren neu gestaltet
bzw. aufgewertet (z.B. Postpark, Bernhardbrunnen). Einige historische und charakteristische Ge-
baude (u.a. Kirchen) erleichtern zudem die Orientierung und bilden interessante Sichtachsen und
-beziehungen.

Die (Alt-)Stadteingédnge sind mehrheitlich raumlich definiert und dadurch klar erkennbar. Lediglich
die Eingdnge an der Klosterstralle und an der Rixbecker Stralle weisen — nicht zuletzt aufgrund
fehlender raumlicher Kanten — stadtgestalterische Mingel auf und lassen den Ubergang zwischen
der Altstadt und dem umgebenden Stadtgebiet etwas konturlos und wenig einladend erscheinen.

Abb. 6: Altstadteingang Rixbecker StraBe

Quelle: Eigene Fotos
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Die Strallen des Altstadtkerns weisen aufgrund der kleinteiligen, historischen Bausubstanz und
der sehr dichten Bebauungsstruktur eine Enge auf, die allerdings — mit Ausnahme der Hauptach-
sen des Kfz-Verkehrs (z.B. CappelstraRe) — keine oder nur eine geringe Einschrankung der Wohn-/
Aufenthaltsqualitat zur Folge hat; hier entsteht der Eindruck eines ausgewogenen Verhaltnisses
zwischen Kfz-Verkehr und den tibrigen Anspriichen an den StraRenraum (vgl. Karte 2).

Einige Bereiche sind jedoch noch sehr stark vom Leitbild der autogerechten Stadt gepragt und
werden fiir FuBgénger eher als Orte des ,schnellen Uberwindens” wahrgenommen (z.B. Wolde-
mei, HospitalstralRe). Die starke Kfz-Pragung (bei den Flachenproportionen bzw. bei der Aufteilung
des StraRenraumes sowie hinsichtlich der Verkehrsbelastung) wird hierbei z.T. durch die eher en-
gen Raumproportionen verstarkt, so dass sich gestalterische und funktionale Mangel ergeben.

Eine Besonderheit bildet das Pfadesystem (vgl. auch Kapitel 3.6), das trotz des Abrisses von Ge-
bduden, des Wegbrechens von Raumkanten und den versetzten Ubergédngen (iber die Querstra-
Ren in seinen Grundziigen noch erkennbar ist, aber starker profiliert bzw. hervorgehoben werden
konnte. Auch der Griine Winkel stellt ein besonderes Charakteristikum Lippstadts dar, grenzt die-
se Naherholungsfliche doch unmittelbar an die Altstadt an und kann innerhalb weniger Minuten
von der FuBgadngerzone aus fullldufig erreicht werden. Eine starkere Verzahnung von Altstadt und
Griinem Winkel wird aufgrund der Zasur durch die Kfz-Hauptachse Woldemei / Briderstralle der-

zeit erschwert.

Zu den Randern der Altstadt hin nimmt die im Altstadtkern vorherrschende raumliche Dichte ab,

und es ergibt sich ein eher weiter Raumeindruck.

3.2 Erreichbarkeit

Die Erreichbarkeit der Altstadt ist ibergreifend fur alle Verkehrsmittel (FuB, Rad, Bus & Bahn,
Pkw-Verkehr, Lieferverkehr) zu betrachten. Dabei treten typische Zielkonflikte auf, die es zu 16sen
gilt (z.B. hohe Wege- und Aufenthaltsqualitat fiir FuRganger versus Pkw-Befahrbarkeit von Alt-
stadtbereichen).

Wahrend die duBere Erreichbarkeit aufzeigt, wie die Beschaftigten, Kunden, Touristen usw. mit
dem Auto, Bus & Bahn oder mit dem Rad zur Altstadt gelangen, beschaftigt sich die innere Er-
reichbarkeit vor allem mit der Frage, wie sich die Biirgerinnen und Biirger vor Ort (i.d.R. zu FuR)

bewegen kénnen.

Die innere Erreichbarkeit gewinnt zunehmend an Bedeutung, da diese die Attraktivitat einer In-
nen- bzw. Altstadt maligeblich beeinflusst und den Anspriichen der Besucherinnen und Besucher,
die haufig mehrere Geschafte aufsuchen und auch mehrere Aktivitdten erledigen (vgl. Kapitel
3.1), gerecht werden muss. SchlieBlich ist zu bedenken, dass jede/r Auto- oder Radfahrer/in und
jede/r Bus- oder Bahnnutzer/in nach dem Verlassen des Fahrzeugs letztendlich zum FuRganger.
Den Themen Erlebbarkeit, Aufenthaltsqualitdat und Wohlfiihlen kommt somit neben dem eigentli-
chen Grundbedirfnis, moglichst schnell und sicher von A nach B zu gelangen, eine immer groRer

werdende Bedeutung zu.
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Aufere Erreichbarkeit

Lippstadt verflgt aufgrund seiner Lage sowie seines Einzelhandels-, Dienstleistungs- und Arbeits-
platzangebots liber ein grolles, Gberortliches Einzugsgebiet, welches z.T. bis ins weitere Umland

(z.B. Sauerland) reicht.

Die (Uber)-regionale STRARENERSCHLIERUNG erfolgt iber die L822 bzw. B55, iber welche eine Anbin-
dung an die A2 und die B1/A44 gewahrleistet ist; innerhalb von 30 Minuten sind dadurch samtli-
che Gemeinden und Stadte der ndheren und weiteren Umgebung erreichbar.

Die Altstadt selbst wird von einem Ring umgeben (Beckumer bzw. Dr.-Wilhelm-Répke-StraRe im
Norden, Udener bzw. Stirper StraBe im Westen, B55 bzw. Berliner StralRe im Osten und Konrad-
Adenauer-Ring im Siden), der im Sidosten jedoch noch nicht geschlossen ist und somit seine
verkehrliche Wirkung (Entlastung des Altstadtbereichs) nicht vollends entfalten kann.

Abb. 7: AuRere Erreichbarkeit der Altstadt mit Rad (links), OPNV (rechts) und Pkw (unten)
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Quelle: Eigene Darstellungen

Auch im Bereich des OFFENTLICHEN VERKEHRS ist Lippstadt gut erreichbar. So liegen der Bahnhof und
der Busbahnhof in unmittelbarer Nahe der FuBgangerzone. Am Busbahnhof bestehen Anschliisse
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an samtliche Regional- und Stadtbuslinien (darunter auch Nachtbuslinien und Bedarfsverkehre).

Am Bahnhof kdnnen mehrere Uibergeordnete Schienenverbindungen genutzt werden:

= RE 1 Paderborn — Lippstadt — Aachen
= RB 89 Warburg — Paderborn — Lippstadt — Hamm — Minster
= |CE/ IC (insgesamt acht Halte; u.a. Richtung Dresden und Dusseldorf)

Bezlglich des RADVERKEHRS ist Lippstadt in das Radroutennetz NRW eingebunden (rote Linien in
Abbildung 8). Hervorzuheben sind hier insbesondere auch die Uberregionalen Themenrouten
(grine Linien in Abbildung 8), die in Ost-West-Richtung (Romer-Lippe-Route) bzw. Nord-Siid-
Richtung (BahnRadRoute Hellweg - Weser) durch Lippstadt verlaufen und damit Lippstadt zu ei-
nem Reise- oder Etappenziel des Freizeitradverkehrs machen. Die Themenrouten werden dabei
2.T. suboptimal gefiihrt; die ROmer-Lippe-Route weist im Bereich der Altstadt eine stark verwin-
kelte Fihrung auf, und die BahnRadRoute verlauft direkt durch die (tagstber nicht fir den Rad-

verkehr frei gegebene) FuRgéangerzone.

Abb. 8: Radrouten

Al ot
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=

Quelle: Radroutenplaner NRW

Innere Erreichbarkeit

Hinsichtlich der inneren Erreichbarkeit, die sich mit der Fortbewegung am Zielort (hier: FuRlaufig-
keit innerhalb der Altstadt) befasst, bestehen in Lippstadt giinstige Voraussetzungen. So fallen die
Wege i.d.R. kurz aus (Ausdehnung der Altstadt in Ost-West-Richtung 1,2 km und in Nord-Sud-
Richtung 1,0 km), und es besteht ein engmaschiges Netz an attraktiven Wegen und Pfaden. Prob-
lematisch sind einzelne Bereiche aufgrund stadtgestalterischer und funktionaler Mangel (siehe
oben), die zwar die Attraktivitat der Altstadt als Ganzes nicht schmalern, aber im Rahmen des

verkehrlichen und stdadtebaulichen Entwicklungsprozesses zu beheben sind.
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Subjektive Einschdtzung

Im Rahmen der Passantenbefragung wurde um eine Einschatzung der Erreichbarkeit der Altstadt
gebeten. Diese wird bei allen Verkehrsmitteln insgesamt sehr positiv bewertet; besonders die Er-
reichbarkeit zu FuR oder per Fahrrad wird von 90 % der Befragten als ,sehr gut” oder ,,gut” beur-
teilt. Dabei unterscheidet sich die Bewertung zum Teil zwischen Auswartigen und Personen aus
Lippstadt; so beurteilen auswartige Besucherinnen und Besucher beispielsweise die Autoerreich-
barkeit der Altstadt wesentlich besser als die Lippstadter selbst.

Abb. 9: Passantenbefragung - Bewertung der Erreichbarkeit der Altstadt
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Quelle: Eigene Darstellung

3.3 Kfz-Verkehr

Der Kfz-Verkehr dominiert das Verkehrsgeschehen in der Lippstddter Altstadt maRgeblich, und die
Befahrbarkeit ist — mit wenigen Ausnahmen (FuRgédngerzone, Nicolaiweg) — auch in allen Berei-
chen der Altstadt ohne Einschrankung gegeben. 40 % der befragten Passanten sind denn auch mit
dem Pkw zur Altstadt angereist (37 % als Fahrer und 3 % als Mitfahrer).

Strafiennetz und Verkehrsaufkommen

Auffallendes Merkmal in der StraBen- und ErschlieBungsstruktur ist der ,,innerstadtische Ring” aus
CappelstralRe, BahnhofstraRe, Woldemei, BriiderstraBe und Marktstralle, die allesamt im Einrich-
tungsverkehr gefiihrt werden und zusammen mit den Zu-/Ausfahrtsachsen wie KlosterstraRe,
Cappeltor, Lippertor und Rixbecker Stralle die hochsten Verkehrsbelastungen in der Altstadt auf-
weisen. Die Verkehrsbelastungen liegen einerseits in den Funktionen dieser Strallen (blindeln,
verteilen, erschlieBen) sowie der Nutzungsvielfalt der Altstadt allgemein mit starken Quell-/Ziel-
beziehungen begriindet; andererseits konnte im Rahmen einer Verkehrserhebung festgestellt
werden, dass etwa 20 % des einfahrenden Verkehrs in die Altstadt Durchgangsverkehr darstellt

und die Altstadt — trotz weitestgehend geschlossenem Tangentensystem — unnétig belastet.

Gegenliber friiher konnte bereits eine deutliche Senkung der Verkehrsbelastungen und dadurch

auch ein Riickgang des Kfz-Durchgangsverkehrs in der Altstadt erreicht werden. So wurde z.B. auf
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der Woldemei 1996 in der Spitzenstunde noch eine Verkehrsbelastung von 1250 Kfz/Stunde (weit
mehr als 10°000 Fahrzeuge pro Tag) gemessen; bei einer aktuellen Verkehrserhebung in 2013 lag

der Wert in der Spitzenstunde nur noch bei 540 Kfz/Stunde (etwa 6700 Fahrzeuge pro Tag).

Die Verkehrsbelastungen in der Altstadt liegen — trotz des 20 %-igen Anteils an Durchgangsver-
kehr — insgesamt in einem fir die Struktur und Bedeutung des Raumes Uiblichen Bereich; die Tat-
sache, dass die Verkehrsbelastungen auf den Hauptachsen max. 10000 Kfz/Tag (d.h. max. 1‘000
Kfz/Std.) betragen und abseits der Hauptachsen, wie z.B. auf der Fleischhauer- oder der Esbecker
StraRe, i.d.R. unter 5000 Kfz/Tag (d.h. max. 500 Kfz/Std.) liegen, ist positiv zu bewerten®.

Tab. 1: Verkehrsbelastungen in der Altstadt (an Normal-Werktagen)

UnionstraRe 12100 CappelstraRe (nérdlich SoeststraRe) 6200
Rixbecker StralSe (6stlich UnionstraRe) 10100 Oststralle 5700
Klosterstral3e (sstlich Stirper StraRe) 9‘600 Klusetor 4'600
Rixbecker Strafle (westlich UnionstraRe) 9100 SoeststralRe 4000
Lippertor 8700 Biickeburger Strale 3900
Cappeltor 7900 Poststralie 3000
Cappelstralie (siidlich SoeststraRe) 6800 Esbecker StraRe 2900
Woldemei (nérdlich Klusetor) 6700 Fleischhauer StraRe 2500
Woldemei (sudlich Klusetor) 6600

Quelle: Eigene Verkehrserhebung im April 2013

Ausgehend von den Ergebnissen der Verkehrserhebung wurde eine entsprechende Verkehrsum-

legung auf das gesamte StraRennetz der Altstadt vorgenommen (vgl. Karte 3).

Verkehrsregelungen

Neben dem ,innerstadtischen Ring” ist auch der Grofteil des Uibrigen Stralennetzes durch Ein-
bahnstrallenregelungen gekennzeichnet, die Uberwiegend auf die begrenzten Stralenraumbrei-
ten zurlckzufihren sind und i.d.R. wirksam unerwiinschte Schleichverkehre unterbinden (vgl. Kar-
te 4). Mittels einiger Durchfahrtssperren (z.B. Kastanienweg, Stiftsfreiheit) konnten punktuell be-

reits weitere Verkehrsentlastungen in von Wohnen dominierten Bereichen erreicht werden.

Eine spezielle Situation stellt die FuBgangerzone dar, die in ihrem Nord-Siid-Verlauf von vier Stra-
Ben (Rathaus-, Fleischhauer-, Kahlen- und SpielplatzstralRe) gequert wird. Die Regelung ,, FuRgan-
gerzone” ist in diesen Bereichen unterbrochen, d.h. es besteht kein Vorrang fiir FuRganger; der
Verkehr der QuerstraRen wird auf die FuRgangerquerungen per Beschilderung (Gefahrzeichen Nr.

133) hingewiesen. Wahrend sich diese Regelung fur Ortsfremde und Besucher ungewohnt dar-

2 In den RASt (Richtlinien fiir die Anlage von StadtstraBen) der FGSV (Forschungsgesellschaft fiir StraRen- und

Verkehrswesen) wird die Kfz-Verkehrsstarke in funf (sich teilweise Uberlappende) Klassen eingeteilt: < 400
Kfz/Std., 400-1‘000 Kfz/Std., 800-1°800 Kfz/Std., 1‘600-2‘600 Kfz/Std. und > 2’600 Kfz/Std. (vgl. FGSV 2006).
Die StraRen der Lippstadter Altstadt liegen allesamt in den beiden niedrigen Klassen.
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stellt, hat sie sich bei den Ortskundigen etabliert und wurde auch im Rahmen des Planungsdialogs
(Akteursgesprache, Online-Portal) nur vereinzelt als problematisch angesehen. Beobachtungen
vor Ort zeigten keine besonderen Auffalligkeiten; der flieRende Verkehr nimmt i.d.R. Riicksicht auf
den FulRverkehr, befahrt diese Abschnitte iberwiegend mit stark verminderter Geschwindigkeit
und zeigt sich bremsbereit. Die Unfallstatistik weist in den letzten drei Jahren (2010 bis 2012) an
diesen , Querungssituationen” ebenfalls keinen Unfall auf.

Quelle: Eigene Fotos

Hinsichtlich der Geschwindigkeitsregelungen zeigt sich die Altstadt zweigeteilt. Im westlichen Teil
gilt auf den Hauptachsen (z.B. Blckeburger StraRe) Tempo 30 als Streckenregelung, und die Quar-
tiere sind als Tempo 30-Zonen ausgewiesen. Der mittlere und 0Ostliche Teil weisen dagegen keine
separaten Geschwindigkeitsregelungen auf; hier gilt auf allen StraBen — auch auf den StralRen des
»Altstadt-Kerns”, die die FuRgédngerzone queren — die innerorts zuldssige Hochstgeschwindigkeit
von 50 km/h. Die geltenden Geschwindigkeitsregelungen sind somit unibersichtlich und spiegeln

nur z.T. die Sensiblilitdt der StraRenrdume wider.

Der mittlere Abschnitt der CappelstralRe stellt aufgrund der Aktion , Freiwillig 30“ eine Sonderform
dar. Im Rahmen einer Seitenradarmessung wurde hier eine vgs von 38 km/h festgestellt’. Dies
zeigt grundsatzlich, dass die Aktion von den Autofahrern und Autofahrerinnen angenommen wird;
die Geschwindigkeiten wahrend der Schwachverkehrszeiten und vor allem die Spitzengeschwin-
digkeiten (h6chste gemessene Geschwindigkeit liegt bei 94 km/h) signalisieren jedoch anhalten-
den Handlungsbedarf.

*  Die Daten wurden von der ISG Westliche Altstadt e.V. zur Verfiigung gestellt und wurden wihrend eines Zeit-

raums von mehreren Wochen erhoben; vg; = Geschwindigkeit, die von 85 % der Fahrzeuge eingehalten wird.
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Zusammenfassung Kfz-Verkehr

Starken
+ Gute Erreichbarkeit aller Bereiche der Altstadt aus allen Richtungen
+ Westlicher Teil der Altstadt weitgehend verkehrsberuhigt
+ EinbahnstralRen und Durchfahrtssperren mit entlastender Wirkung

in den Quartieren

Schwiéchen

— Tempo 50 im mittleren und 6stlichen Teil der Altstadt, d.h. auch in sensiblen Bereichen

— Verwirrung durch unterschiedliche Geschwindigkeitsregelungen

— Durchfahrtsbeziehungen als unnotige Verkehrsbelastungen der Altstadt
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3.4 Ruhender Verkehr

Lippstadt verflgt mit etwa 3600 6ffentlich zuganglichen Stellplatzen im Bereich der Altstadt Gber
ein sehr umfangreiches Stellplatzangebot”, das allen Nutzergruppen (z.B. Beschéftigten- und Ein-
kaufsverkehr) gerecht wird und durch eine groRe Anzahl an privaten Stellplatzen (u.a. in Innenhé-

fen) ergdnzt wird.

Stellplatzangebot / ridumliche Verteilung

Die Stellplatze sind Gberwiegend im StraRenraum und auf ebenerdigen Parkplatzen angeordnet,
etwa 1/3 der Stellplatze befinden sich in Parkbauten (Parkhaus, Tiefgarage, Parkdeck).

Die raumliche Verteilung zeigt, dass sich im westlichen bzw. nordwestlichen Teil der Altstadt im
Gegensatz zum Altstadt-Kern oder zum Bereich Sidertor nur wenige gréRere Stellplatzanlagen be-
finden (vgl. Karte 5). Der Altstadt-Kern verfligt hingegen Uber zahlreiche groRere und kleinere
Stellplatzanlagen. Letztere verursachen jedoch Probleme in Form von Parksuchverkehren; so wird
gemal eigenen Beobachtungen beispielsweise der Parkplatz am Postpark mitunter mehrmals hin-
tereinander angefahren (,um den Block kreisen”), wenn sich nicht direkt ein freier Stellplatz fin-
det. Die Lage einiger grofRerer Stellplatzanlagen im Altstadt-Kern (z.B. Lippe-Galerie, Parkplatz
Sparkasse) fiihrt zudem dazu, dass der Ziel- und Quellverkehr dieser Anlagen bis in samtliche

StralRen vordringt.

Fiir die Bewohnerinnen und Bewohner stehen im offentlichen StraRenraum insgesamt etwa 550
Stellplatze zur Verfliigung, in Form von reinen Anwohnerstellpldtzen (Anwohnerparkausweis mit
eingeschranktem Haltverbot) oder in Form von Stellpldtzen mit gemischter Bewirtschaftung (An-
wohnerparkausweis oder Parkscheibe/Parkschein). Schwerpunkte sind vor allem der Bereich zwi-
schen Insel und Dr.-Wilhelm-Rdpke-Stralle sowie der Bereich westlich der CappelstralSe.

Abb. 13: Gemischt bewirtschaftete Stellpldtze Abb. 14: Kennzeichnung der Halteverbotszone
an der MollerstraBBe fiir die Altstadt (hier: Einfahrt OststraBe)

FUR M

Quelle: Eigene Fotos

*  Eine grobe Berechnung des Parkraumbedarfs gemiR den EAR (Empfehlungen fiir Anlagen des ruhenden Ver-

kehrs) der FGSV (Forschungsgesellschaft fur Stralen- und Verkehrswesen) ergibt unter Berlicksichtigung des
Zielverkehrsaufkommens und der tageszeitlichen Verteilung einen maximalen Bedarf von etwa 3‘000 Stell-
platzen fir Beschaftigte und Kunden. Aufgrund des hohen Anteils des Fahrrades am Modal Split in Lippstadt
liegt der tatsachliche Bedarf unter diesem Wert; die durchgefiihrte Parkraumerhebung bestétigt diese Ein-
schatzung (s. unten).
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Die Altstadt ist als Halteverbotszone ausgewiesen, in der das Parken nur in gekennzeichneten Fla-
chen erlaubt ist. Diese einheitliche Regelung wird an allen Einfahrten der Altstadt (z.B. Rixbecker
StralRe auf Hohe FerdinandstraRe) angezeigt. Grundsatzlich hilft eine solche Regelung einen Schil-
derwald zu verhindern und wiirde damit dem Gedanken des Projekts ,SimplyCity“ entsprechen’.
Innerhalb der Halteverbotszone der Altstadt ist jedoch eine umfangreiche Anzahl an zusatzlichen
Verkehrszeichen vorhanden, die Bereiche mit Halte- bzw. Parkverboten kennzeichnen. Aufgrund
dieser ,doppelten” Beschilderung wird das eigentliche Ziel dieser Zonenregelung (Verhinderung
eines Schilderwaldes) somit nicht erreicht; bei den Kfz-Fiihrern flihrt dies vielmehr zu Verwirrung.

Auslastung

Im Rahmen einer Erhebung an zwei mittleren Werktagen und an einem Samstag wurde die Aus-
lastung aller 6ffentlich zuganglichen Stellplatzanlagen in bzw. am Rand der Altstadt gemessen (Er-
hebung bezog sich auf etwa 2400 Stellplatze). Die maximale Auslastung insgesamt lag lediglich
bei 60 % (an einem Donnerstagvormittag, vgl. Abbildung 16; zu Detailergebnissen vgl. Karte 6),
d.h. selbst wahrend des Zeitpunkts der maximalen Auslastung waren noch fast 1.000 freie Stell-
platze in der Lippstadter Altstadt verfiigbar®. Die Auslastung ist auch im Vergleich zu den Erfah-

rungen des Gutachters aus Parkraumerhebungen in anderen Stadten als niedrig zu bezeichnen’.

Abb. 15: Durchschnittliche Auslastung der Abb. 16: Auslastung der Stellplatzanlagen an ei-

Stellplatzanlagen (gesamt) nem Donnerstagvormittag (11 Uhr)
Ho | <50 % 70 % bis < 90 % [ WA
90% 50%bis<70% [ >=90%
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70% 40 271
60% 8% 17
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- = 16 0
404 1. 68
190 il
30% 4
/ 1 30 188 280
20% _./ 3 \
108 46 19 135
i i 45 24
9 Uhr 11 Uhr 13 Uhr 15Uhr 17 Uhr 19 Uhr 1 00 220 16
—Mittwoch Donnerstag —Samstag 48 38

Quelle: Eigene Parkraumerhebung (Hintergrund rechts: Luftbild der Stadt Lippstadt)

,SimplyCity“ ist ein Modellprojekt des Landes NRW, das zwischen 2009 und 2011 erstmalig durchgefiihrt
wurde. Grundgedanke ist die Befreiung des 6ffentlichen Stadt- und Verkehrsraumes von allen Uberfliissigen
und kontraproduktiven Anlagen bzw. Elementen (z.B. Verkehrszeichen), um einer ,,Uberkomplexitat” entge-
gen zu wirken (vgl. Webseite SimplyCity).

Da die Erhebung nicht die Stellplatze im 6ffentlichen StraRenraum bzw. die stralenbegleitenden Stellplatze
umfasste, muss von einer hoheren Anzahl an insgesamt noch verfligbaren freien Stellplatzen ausgegangen
werden.

So wurden beispielsweise in den Stadten Bad Homburg v.d.H6he (ca. 52000 Einwohner), Schweinfurt (ca.
53000 EW) und Paderborn (ca. 148000 EW) Auslastungsquoten zwischen 75 und 85 % ermittelt.
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Nichtsdestotrotz zeigt die raumliche Verteilung der Auslastung, dass zentral gelegene Parkrdaume
(z.B. Marktplatz, Volksbank) tendenziell starker frequentiert werden als jene am Rand der Alt-
stadt. Eine Ausnahme stellt dabei der Parkplatz Kuhmarkt an der nérdlichen Umflut dar, der unter
der Woche vormittags eine Auslastung von nahezu 100 % aufwies und auch am Nachmittag mit
bis zu 80 % stark ausgelastet war; da dieser Parkplatz eine maximale Parkdauer von 10 Stunden
aufweist, wird er vermutlich verstarkt von Personen genutzt, die in der Altstadt arbeiten.

Die Parkbauten in der Altstadt (z.B. Parkhaus Am Markt) sowie die groReren Stellplatzanlagen
stdlich des Bahnhofs waren an allen Erhebungstagen deutlich geringer ausgelastet als die Park-
platze. So wies beispielsweise der Parkplatz am Cineplex unter der Woche eine maximale Auslas-
tung von lediglich 34 % und das Parkdeck des Stdertor-Carreés von nur 23 % auf. Samstags lagen
die Auslastungen geringfiigig hoher.

Die geringe Frequentierung der Stellplatzanlagen siidlich der Bahnlinie hangt zu einem groRen Teil
mit der wahrend des Erhebungszeitraums bestehenden Sperrung des Slidertors und den damit

verbundenen langeren Zugangswegen zur FuBgdngerzone zusammen.

Die insgesamt verhaltene Nachfrage in Parkhdusern und Tiefgaragen hat jedoch weitere Ursa-
chen. So sprechen bei vielen Autofahrern die baulichen Voraussetzungen der Parkbauten (z.T. ge-
ringe Stellplatzbreite, schwierige Befahrbarkeit) und Geflihle des Unbehagens (Angstraum, Be-
klemmung) gegen eine haufigere Nutzung; nicht zuletzt spielt auch die Tatsache eine Rolle, dass
man es in groReren Stadten gewohnt ist Parkbauten zu nutzen, wahrend man in kleineren Stadten

bzw. im eher landlichen geprdagten Raum sein Fahrzeug i.d.R. im Stralenraum abstellt.

Die Parkbauten in Lippstadt prasentieren sich in unterschiedlicher Qualitat. Wahrend die Parkhau-
ser ,,Am Markt” und ,,Q-Park” einen eher engen raumlichen Eindruck vermitteln und wenig einla-
dend wirken (u.a. niedrige Deckenhdhe, dunkle Fahrbahn- und Parkflachen), gefallt die Tiefgarage
Lippe-Galerie durch eine helle Gestaltung und ausreichend breit dimensionierte Stellpldtze. Die
Parkbauten sudlich der Bahnlinie zeichnen sich ebenfalls durch nutzerfreundliche Rahmenbedin-

gungen aus.

Abb. 17: Tiefgarage Lippe-Galerie Abb. 18: Parkhaus Q-Park

Quelle: Eigene Fotos
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Bewirtschaftung

Der Uberwiegende Teil der Stellplatze in der Lippstadter Altstadt ist bewirtschaftet. Ausnahmen
bilden beispielsweise der Parkplatz an der Blickeburger Stralle, der allerdings schon etwas aulSer-
halb der Altstadt liegt, der westliche Bereich der Altstadt zwischen Umflut und Kanal sowie das al-
te Guterbahnhof-Geldande, das momentan als Parkplatz zwischengenutzt wird.

Die Gebihrenpflicht gilt montags bis samstags von 8 bis 18 Uhr; die ersten 20 Minuten ist das
Parken generell kostenfrei (StraBenraum). Wahrend die Parkgebihr im StraBenraum und auf allen
ebenerdigen Stellplatzanlagen einheitlich 1 €/Std. betragt, variieren die Gebihren in den Parkbau-
ten, die allesamt nicht in 6ffentlicher Hand sind, zwischen 1 €/Std. und 1,60 €; die hoheren Ge-

biihren in den Parkbauten tragen zu der oben genannten Unterauslastung zusatzlich bei.

Vielfach bestehen spezielle Regelungen und Tarife flir Dauerparker (z.B. Lippe-Galerie: 1,60 € fur
die erste und zweite Stunde, 3,20 € flir das Tagesticket), so dass auch flir Beschéaftigte und Tages-

gdste attraktive Bedingungen bestehen.

Behindertenstellpléitze

Fiir mobilitatseingeschrankte Personen stehen (iber die Altstadt verteilt insgesamt 78 6ffentliche
Stellpldtze (davon 31 im StraBRenraum und 47 auf ebenerdigen Parkplatzen sowie in Parkbauten)
zur Verfiligung; dies entspricht einem positiv zu bewertenden Anteil von etwa 2,2 % am gesamten

Stellplatzangebot®.

Die Stellplatze sind gleichmaRig Gber die Altstadt verteilt und befinden sich an zentraler Lage, so

dass alle wichtigen Zielorte schnell und mittels kurzen Wegen erreicht werden kénnen.

Abb. 19: Behindertenstellplatz an der Abb. 20: Parkleitsystem an der CappelstraBe
CappelstraBBe

- N

Quelle: Eigene Fotos

Parkleitsystem

Zur Vermeidung von Parksuchverkehr und fir eine gleichmaBigere Auslastung der Stellplatzanla-

gen ist in der Altstadt ein dynamisches, teilweise halbdynamisches Parkleitsystem installiert, an

¥ GemaR den DIN 18024-2 und 18025-1 sind in einer Anlage des ruhenden Verkehrs 1 % der Pkw-Parkstande,

mindestens jedoch 2 Parkstdande rollstuhl- und behindertengerecht auszufiihren.
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das samtliche gréReren Stellplatzanlagen angeschlossen sind. Auch wenn die angezeigten Werte
nicht immer die Auslastung ganz korrekt wiedergeben (mitunter noch freie Stellplatze, obwohl
das Parkleitsystem keine freien Kapazitdten mehr anzeigt), bietet das Parkleitsystem sowohl fir
ortskundige als auch fiir ortsfremde Autofahrer eine gute Orientierung zu freien Stellplatzen in
der Altstadt.

Zusammenfassung Ruhender Verkehr

Starken
+ Mehr als ausreichendes Stellplatzangebot mit jedoch raumlichen Disparitaten
+ Das Parkleitsystem und die vergleichsweise moderate Auslastungsquote ermoglichen
das schnelle Finden eines freien Stellplatzes
+ Spezielle Regelungen und Angebote fiir Dauerparker
(Einwohner, Beschaftigte, Tagesgaste)

+ Ausreichendes Angebot an Behindertenstellplatzen,

das sich gleichmalig Gber die Altstadt verteilt

Schwachen
— Geringe Auslastung der Parkbauten, die z.T. auf eine mangelhafte Qualitat zurtickzufiih-
ren ist (u.a. Breite der Stellplatze, Farbgestaltung)

— Parksuchverkehre durch kleinere Stellplatzanlagen im Altstadt-Kern

3.5 Radverkehr

Lippstadt bietet aufgrund der wenig bewegten Topografie und den kurzen Distanzen gute Aus-
gangsbedingungen fiir das Radfahren. Das Fahrrad wird auch haufig genutzt; bei der
Passantenbefragung gab fast jede/r vierte Befragte das Fahrrad als Verkehrsmittel fiir den Besuch
der Altstadt an. Neben dem Alltagsverkehr spielt in Lippstadt auch der Freizeitverkehr aufgrund

der Uberregionalen Themenrouten eine wichtige Rolle (vgl. Kapitel 3.2).

Radverkehrsaufkommen

Die Beliebtheit des Fahrrades als Verkehrsmittel konnte im Rahmen einer Radverkehrszdhlung be-
statigt werden (vgl. Karte 7). So bildeten die beim Kfz-Verkehr stark frequentierten Achsen wie
das Cappel- und das Lippertor mit rund 2900 bzw. 2‘600° taglich stadtein-/stadtauswarts gerich-
teten Bewegungen auch Hauptachsen des Radverkehrs. Eine hohe Anzahl an Radfahrern konnte
zudem auf den Achsen Biickeburger StralRe — Soeststralle (2‘800), Esbecker StraBe — Geiststralle
(1700) und Friedrichstralle — Kastanienweg (1100) sowie auf der Ful- und Radverkehrsbriicke im
Griinen Winkel (1°250) festgestellt werden; die Auflistung einiger Querschnittsbelastungen (vgl.

°  Es handelt sich bei den angegebenen Zahlen um hochgerechnete Tageswerte.
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Tabelle 2) verdeutlicht zudem die hohe Bedeutung des Fahrrades auch im Vergleich zum Kfz-
Verkehr.

Tab. 2: Querschnittsbelastungen des Kfz- und des Radverkehrs im Vergleich

“ Kfz/Tag Fahrrader/Tag | Verhaltnis Kfz zu Fahrradern

Cappeltor 7900 2900 73%/27 %
Lippertor 8700 2'600 77%/23%
Blickeburger Stralle 3900 2‘800 57%/43 %
Esbecker StralRe 2900 1700 63%/37%
Klusetor 4600 1‘000 82%/18%

Quelle: Eigene Verkehrserhebung im April / Juni 2013

Abb. 21: Erhebungsstellen der Radverkehrszahlung

LIPPSTADT

Quelle: Eigene Darstellung (Kartengrundlage: Stadt Lippstadt)

Infrastruktur von/zur Altstadt

Auf den Wegen zwischen der Altstadt und den Ubrigen Stadtteilen Lippstadts wird fiir den Rad-
verkehr zwar fast durchgehend eine separate Infrastruktur — innerorts meist in Form von bauli-
chen (Bordstein-)Radwegen bzw. getrennten Geh-/Radwegen und auRerorts tberwiegend in
Form von gemeinsamen Geh-/Radwegen — vorgehalten; diese ist jedoch z.T. mangelbehaftet (z.B.
fehlende oder erneuerungsbedirftige Furtmarkierung an Einmiindungen) und/oder entspricht ab-
schnittsweise nicht mehr den aktuellen Normen bzw. Regelwerken (z.B. unzureichende Breite,
fehlender Abstand zwischen Radinfrastruktur und parkenden Autos; Beispiel Westernkotter Stra-
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Re; vgl. auch Exkurs). Das aktuelle Radverkehrskonzept enthalt hierzu eine detaillierte Auseinan-
dersetzung mit dem gesamtstadtischen Radverkehrsnetz und beinhaltet als Ergebnis eine priori-

sierte Liste mit Handlungsempfehlungen (vgl. Stadt- und Verkehrsplanungsbiiro Kaulen 2011).

Einige Umbauplanungen und Umgestaltungen zeigen, dass bereits kontinuierlich Verbesserungen
erfolgen (z.B. Schutzstreifen auf der Rixbecker StraBe zwischen Kreisverkehr an der neuen Fach-
hochschule und der LiiningstralRe).

Infrastruktur in der Altstadt

Auf einigen zulaufenden Achsen der Altstadt (u.a. Cappeltor, Lippertor, GeiststralRe) sind flir den
Radverkehr beidseitig Radverkehrsanlagen (Bordsteinradwege bzw. getrennt gefiihrte Geh-/
Radwege) mit i.d.R. ausreichender Breite angeordnet (vgl. Karte 8); jedoch fihrt die Lage im Sei-
tenbereich mitunter zu einer héheren Unfallgefahr bei Ein- und Abbiegevorgingen des Kfz-
Verkehrs. Einige dieser Radverkehrsanlagen enden zudem relativ abrupt und verpflichten den
Radfahrer zur Nutzung der Fahrbahn im Mischverkehr mit anderen Kfz (z.B. Geiststralle, Ecke
Ostwall aus Richtung Osten) oder zum Fahren eines Umweges (z.B. Lippertor, Ecke Miihlenstral3e
aus Richtung Norden); als Folge wird haufig die Fahrt auf dem Gehweg regelwidrig fortgesetzt, so

dass ein Konfliktpotenzial mit dem FulBverkehr entsteht.

Auf anderen zulaufenden Achsen der Altstadt sind die vorhandenen Radverkehrsanlagen entwe-
der nur abschnittsweise vorhanden (Blickeburger Stralle), werden nur einseitig geflihrt (Kloster-

stralle) oder fehlen génzlich (Rixbecker StraBe zwischen Bahnhof und Bahniibergang).

Abb. 22: Lippertor, Ecke Miihlenstrale Abb. 23: Cappelstralle, Ecke Rathausstralle

Quelle: Eigene Fotos

Der ,innerstadtische Ring” weist im Gegensatz zum Ubrigen Stadtgebiet — mit Ausnahme kurzer
Teilstiicke — keinerlei Radverkehrsanlagen auf. Auf der CappelstraRe wird zwar fiir den Radverkehr
entgegen der Richtung der Einbahnstralle zwischen Post- und Rathausstralle sowie zwischen
Markt- und MiihlenstralSe ein Angebot vorgehalten; zwischen Rathaus- und MarktstraBe fehlt je-
doch der entsprechende Liickenschluss, und die bestehenden Teilstlicke konnen aufgrund ihrer
Mafe (Breite ohne Sicherheitstrennstreifen 0,80 m [Post- bis RathausstralRe] bzw. 1,30 m [Markt-

bis MihlenstralRe] nicht als benutzungspflichtige Anlagen ausgewiesen werden (vgl. Exkurs).
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Auch die allgemeine Durchlassigkeit der Altstadt ist fiir den Radverkehr nur bedingt gegeben, we-
der in Nord-Sid noch in Ost-West-Richtung. Zwar bestehen einige zusatzliche Wegeverbindungen
durch die Freigabe von Gehwegen fiir den Radverkehr (z.B. Insel zwischen Cappel- und Lippertor).
EinbahnstralRen sind allerdings nur vereinzelt fir den Radverkehr in Gegenrichtung getffnet (z.B.
NordstralRe), obwohl die Rahmenbedingungen (u.a. Breite der Fahrbahn) eine Freigabe zulassen
wiirden®. Oder es wird punktuell entgegen der Fahrtrichtung eine Radinfrastruktur in Form eines
Bordsteinradweges (Mihlen-, August-Kleine- und FleischhauerstraBe) oder der Regelung , Geh-
weg, Radfahrer frei” (KlosterstralRe) angeboten, der jedoch zu weiteren Problemstellungen flihrt
(z.B. parkende Fahrzeuge auf den Bordsteinradwegen, Konfliktpotenzial mit dem FuRverkehr).

Nach dem Umbau des Siidertors besteht seit kurzem eine attraktive Anbindung der Altstadt fir
den Radverkehr aus Richtung Siiden, die Beobachtungen zufolge von der Bevolkerung gut ange-
nommen wird. Die hier ausgewiesene FuRgangerzone ist ebenso wie der Bereich am Bernhard-
brunnen fir den Radverkehr ganztags freigegeben. Fir den nordlichen Teil der FuRgdngerzone
(Lange StralRe) existiert eine Freigabe in der Zeit zwischen 20 und 8 Uhr; Beobachtungen haben
gezeigt, dass diese Regelung mehrheitlich eingehalten wird. Auch im Rahmen des Online-Portals

wurde diesbeziiglich kein Gefahrenpotenzial genannt.

Abb. 24: CappelstraBe ohne Sicherung des Abb. 25: Poststrale ohne Freigabe des Rad-
Radverkehrs verkehrs in Gegenrichtung

-

N N

P

Quelle: Eigene Fotos

Das Fehlen von durchgehenden, sicheren und attraktiven Radwegverbindungen sowohl in Nord-
Sud- als auch in Ost-West-Richtung wird in der Offentlichkeit ebenfalls stark kritisiert (,Stiick-
werksplanung”); vielfach wird das Radfahren zudem als ,geféhrlich“ wahrgenommen und eine
Entscharfung von Gefahrenstellen gefordert.

Abstellanlagen

Fahrradabstellanlagen in Zielndhe mit einer funktionalen Ausstattung sind Grundlage fir eine ho-
he Akzeptanz des Radfahrens. Uber die Lippstadter Altstadt verteilt befinden sich flichendeckend
Radabstellanlagen, die entweder als Blgelhalter (Vorderradklemme) oder als Anlehnbligel ausge-

bildet sind. Die Bugelhalter sind dabei aufgrund der eingeschrdnkten Stabilitdt des abgestellten

' Eine Freigabe ist bei der heute zulissigen Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h nicht méglich. Bei einer zul3ssi-

gen Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h kénnte eine Freigabe erfolgen.
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Fahrrades (,Felgenbrecher”) fiir den Nutzer qualitativ geringer einzustufen. Uberdachte Abstell-
anlagen, die vor allem fiir Dauerparker (Beschaftigte, Tagesgaste, Pendler) von Interesse sind, be-

finden sich lediglich am Stadthaus, am Parkhaus Q-Park und am Bahnhof (Radstation).

Die Abstellanlagen zeigten wahrend mehrerer Ortsbesichtigungen insgesamt eine hohe Auslas-
tung. ,Wild“ abgestellte Fahrrader (Anzahl > 3) konnten vor allem rund um den Bahnhof, im Um-
feld der FuRgangerzone (u.a. Lange StraBe, PoststraRe, Am Bernhardbrunnen) sowie im Bereich
des Stadttheaters beobachtet werden. Es besteht somit ein zusatzlicher Bedarf an Abstellanlagen
sowohl fiir Radfahrer mit dem Ziel Altstadt als auch fir Radfahrer, die als Pendler mit dem Zug
weiterfahren (B+R bzw. Bike&Ride).

Abb. 26: Radabstellanlage Am Bernhardbrunnen Abb. 27: Wild abgestellte Rader am Bahnhof

Quelle: Eigene Fotos

ADFC-Fahrradklimatest

Beim ADFC-Fahrradklimatest™ 2013 landete Lippstadt bei der StadtgroRengruppe < 100000 Ein-
wohner auf dem 172. Rang von insgesamt 252 Platzen (Gesamtbewertung 3,92). Positiv beurteilt
werden die Punkte , Alle fahren Fahrrad” und ,Erreichbarkeit des Stadtzentrums”. Die Breite der
Radwege, die Fiihrung an Baustellen, das Fahren im Mischverkehr (mit dem Kfz-Verkehr) sowie

das haufige Falschparken auf Radwegen werden hingegen kritisch bewertet.

E-Mobilitét

Das Thema E-Mobilitdat gewinnt im Radverkehr angesichts der steigenden Verkaufszahlen von
Pedelecs bzw. E-Bikes zunehmend an Bedeutung (vgl. hierzu auch Kapitel 5.2) und betrifft sowohl
den Freizeitverkehr (vor allem Radtourismus) als auch den Alltagsverkehr. Gerade durch die Lage
Lippstadts an zwei Themenrouten (Rémer-Lippe-Route, BahnRadRoute Hellweg — Weser; vgl. Ka-
pitel 3.2) wirkt sich dieser Trend auch unmittelbar auf die Stadt Lippstadt aus.

' Mit dem Fahrradklimatest, der vom BMVBS (Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung) ge-

fordert wird, misst der ADFC (Allgemeiner Deutscher Fahrrad-Club) regelmaRig die Fahrradfreundlichkeit von
Stadten und Gemeinden. Die Befragung, bei der Radfahrer ihre Heimatstdadte bewerten konnen, umfasst 27
Fragen bzw. Punkte in fUnf Kategorien (,Fahrrad- und Verkehrsklima‘, ,Stellenwert’, ,Sicherheit’, ,Komfort’,
,Infrastruktur und Netz’). Im Stadteranking sind nur Stadte und Gemeinden aufgefiihrt, die die Mindestteil-
nahmezahl erreicht haben. Insgesamt haben sich an der deutschlandweiten Befragung rund 80.000 Radfahrer
beteiligt (Lippstadt rund 170 Radfahrer).
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Damit wachst der Bedarf an spezieller bzw. zusatzlicher Infrastruktur wie Lademdéglichkeiten und
sichere Abstellanlagen (z.B. Fahrradboxen). Zwar befindet sich in der Radstation am Bahnhof be-
reits eine Lademoglichkeit in Form von Steckdosen; diese ist jedoch kaum bekannt (,Insider-
Wissen“) und wird nicht aktiv beworben. Fahrradboxen sind in der gesamten Altstadt noch nicht
vorhanden, auch in der Radstation am Bahnhof nicht.

Zusammenfassung Radverkehr

Starken
+ Radverkehrsfreundliche Rahmenbedingungen
(wenig bis unbewegte Topografie, kurze Distanzen)
Hohes Potenzial im Fahrradtourismus (u.a. Rdmer-Lippe-Route)
Radverkehrsanlagen auf den meisten zulaufenden Achsen der Altstadt vorhanden,
jedoch z.T. mit Mangeln
+ Flachendeckendes Angebot an Radabstellanlagen,

jedoch nur vereinzelt tiberdacht

Schwachen
— Viele StraRen in der Altstadt trotz zuldssiger Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h
ohne Radinfrastruktur
— EinbahnstraBen nur vereinzelt fiir den Radverkehr in Gegenrichtung freigegeben
— Fehlende Radwegverbindungen sowohl in Nord-Sid- als auch Ost-West-Richtung

— An einzelnen Stellen Konfliktpotenzial zwischen Radfahrern und FuRgangern

Exkurs: Radwegebenutzungspflicht

Die Belange des Verkehrs werden in Deutschland grundsatzlich iber die StraRenverkehrsordnung
(StVO) und die zugehdrige Verwaltungsvorschrift (VwV-StVO) geregelt. Auch die gesetzlichen Vor-
schriften, die das zuldssige Verhalten sowie die Nutzung von Verkehrsflachen fiir den Radverkehr

regeln, befinden sich in diesen Gesetzeswerken.

Uber diese Vorschriften hinaus gibt es fiir den Radverkehr die Empfehlungen fiir Radverkehrsan-
lagen (ERA) der Forschungsgesellschaft fir StraBen- und Verkehrswesen (FGSV). In diesem Werk
werden auf Grundlage der aktuellsten wissenschaftlichen Erkenntnisse u.a. Empfehlungen fir die
Gestaltung einer sicheren Radverkehrsinfrastruktur gegeben. Die ERA haben keine Rechtsgiiltig-
keit; in der VwV-StVO wird jedoch ausdricklich auf deren Nutzung zur Gestaltung von Radver-
kehrsanlagen hingewiesen (vgl. VwV-5tVO zu §2 Abs. 4 Satz 2).

Zur Anordnung einer Radwegebenutzungspflicht existiert seit 2010 in Deutschland ein wichtiges
Grundsatzurteil. Eine Radwegebenutzungspflicht darf laut dem Urteil des Bundesverwaltungsge-
richtes nur noch angeordnet werden, wenn die Voraussetzungen von § 45 Abs. 9 Satz 2 StVO er-
fillt sind, d.h. wenn ,,aufgrund der besonderen ortlichen Verhaltnisse eine Gefahrenlage besteht,

die das allgemeine Risiko einer Rechtsgutbeeintrachtigung erheblich Ubersteigt.” Dieses Urteil

Planersocietat | Stadtplanung Verkehrsplanung Kommunikation



32 Integriertes Mobilitatskonzept Altstadt Lippstadt

macht das Radfahren auf der StraRe zur Regel (Radverkehr als Teil des StraRenverkehrs), wenn
keine qualifizierte Gefahrenlage nachgewiesen werden kann. Bei einer Benutzungspflicht muss
jedoch eine Radverkehrsanlage generell genutzt werden, es sei denn, die Benutzung ist praktisch

nicht moglich oder unzumutbar (z.B. parkende Fahrzeuge, fehlende Eis-/Schneerdumung).

Werden Radwege von einer Kommune benutzungspflichtig ausgewiesen, so sind dabei die in den
VwV-StVO geregelten Anforderungen zu beachten (vgl. Tabelle 3).

Tab. 3: Moglichkeiten zur benutzungspflichtigen Fiihrung des Radverkehrs mit den Regel- und
Mindestbreiten nach VwV-StVO und ERA

Radwege mit baulich angelegter

Zeichen 237 (Radfahrer) Radweg moglichst 2,00 m mindestens 1,50 m

Radfahrstreifen,
einschlieBlich der Breite
des Zeichens 295
(Fahrstreifenbegrenzung)

moglichst 1,85 m; mindestens 1,50 m

Radwege mit Zeichen 240 Innerorts mindestens 2,50 m
(gemeinsamer Geh-/Radweg)

mindestens 2,00 m
ERA 2010:

Regelmafs: 2,50m, bei
Landstrafsen 1,75 m

AuBerorts

Radwege mit Zeichen 241

(getrennter Geh-/Radweg) mindestens 1,50 m
- ERA 2010:

\ fir den Radweg Regelmaf: 2,00m, bei

geringer Radverkehrs-

stdrke 1,60 m

Quelle: Eigene Darstellung nach VwV-StVO 2009 und ERA 2010

Von den Mindestmalien kann nur ,ausnahmsweise und nach sorgfaltiger Prifung” abgewichen
werden, ,wenn es aufgrund der ortlichen oder verkehrlichen Verhaltnisse erforderlich und ver-
haltnismaRig ist, an kurzen Abschnitten (z. B. kurze Engstelle) unter Wahrung der Verkehrssicher-
heit” (VwV-StVO zu §2 Abs. 4, Satz 2).

Die Anordnung benutzungspflichtiger Radverkehrsanlagen ist in Tempo 30-Zonen generell unzu-
Idssig (vgl. & 45 Abs. 1c Satz 3 StVO, ERA 2010).

3.6 FuBverkehr

Fiir das ZufuRgehen in der Lippstadter Altstadt bestehen gute Rahmenbedingungen. Durch die
Ausdehnung der Altstadt (in Ost-West-Richtung 1,2 km, in Nord-Std-Richtung 1,0 km) ergeben
sich kurze Wege, die zudem durch ein abwechslungsreiches Stadtbild mit historischem Baube-

stand fUhren. Die Nahe zum Naherholungsgebiet ,Im Griinen Winkel“ sowie die Wasserldufe (Ka-
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nal, Umflut) bieten weitere attraktive Voraussetzungen fiir den FuBverkehr. Etwa jede/r finfte

befragte Passant/in suchte die Altstadt zu FuR auf.

Fufverkehrsaufkommen

Zahlungen des FuRverkehrs an den StraRen, Knotenpunkten und Ubergingen, iiber welche die
Altstadt erreicht werden kann, ergaben am Kreisverkehr am Bahnhof auf der Verbindung zwi-
schen Bahnhof und Fullgdangerzone mit fast 4‘500 taglich stadtein- und stadtauswarts gerichteten
Bewegungen die héchste Anzahl an FuRgéngerstromen (vgl. Karte 9*2. Dies hangt mit der Sper-
rung des Stdertors zusammen, so dass die Strome in bzw. aus Richtung Siiden, die sich bisher auf
das Sudertor und die Bahnhofsunterfiihrung aufteilten, dort geblindelt werden; nichtsdestotrotz
zeigt diese Zahl, dass die Verbindungen zwischen den sidlich gelegenen Stadtteilen, Bahnhof und
Altstadt von hoher Bedeutung fiir den FulRverkehr sind. Im Norden spielen vor allem das Lippertor
(2300 Bewegungen) und das Cappeltor (1200 Bewegungen), im Westen die Blickeburger StraRe
(1000 Bewegungen) eine wichtige Rolle.

Abb. 28: Erhebungsstellen der FuBverkehrszdhlung

Quelle: Eigene Darstellung (Kartengrundlage: Stadt Lippstadt)

Wegenetz

Neben den straBenbegleitenden Gehwegen gibt es zahlreiche, teils nur dem FuBverkehr, teils dem
Rad- und FulRverkehr vorbehaltene Wege, die in der Summe ein engmaschiges Wegenetz ergeben

und eine schnelle Erreichbarkeit wichtiger Zielorte in der Altstadt erméglichen (vgl. Karte 10).

2" Die Zshlungen fanden — wie oben dargestellt —an den Rindern der Altstadt statt. Es wird davon ausgegangen,

dass die FuRRgangerstrome — bezogen auf die gesamte Altstadt —in der FuBgangerzone am hdchsten ausfallen.
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Besonders hervorzuheben ist das historische Pfadesystem, das das Hauptwegenetz des Fullver-
kehrs erganzt und die Durchldssigkeit der Altstadt fiir FuBgadnger erleichtert. Neben dem
Pfadesystem im Altstadt-Kern existiert auch westlich der Cappelstrale eine Nord-Siid-

Wegeverbindung mit halboffentlichem Charakter, die durch nicht geschlossene Baullicken fiihrt.

Abb. 29: Pfad zwischen Rathaus- und PoststraBe

A |\ f | |

Quelle: Eigene Fotos

Einige Gehwege sind vergleichsweise schmal ausgelegt bzw. weisen Engstellen auf (z.B. Lange
StraBe zwischen Markt- und MihlenstralRe, PreuBenstraRe). Die Nutzung dieser Wege ist fiir be-
stimmte Gruppen (z.B. FuBgidnger mit Kinderwagen oder Gehrollator, Rollstuhlfahrer) oder bei der
Begegnung mehrerer Personen nicht oder nur eingeschrankt moglich. In einigen Bereichen konn-
ten zudem Oberflachenschdaden festgestellt werden, die vor allem bei schlechter Witterung zu

Problemen fiihren (z.B. CappelstralRe zwischen Nikolaiweg und HospitalstraRe, vgl. Karte 10).

Abb. 31: PreuBenstrafle mit kaum nutzbarem Abb. 32: FuBgangerzone
Gehweg auf der Ostseite

Quelle: Eigene Fotos

Die FuBgangerzone erstreckt sich hauptsachlich in Nord-Std-Richtung (Lange Stralle) auf einer
Lange von etwa 600 m; einige Teilbereiche der Querstralien, die von der Lange Stralle abgehen,
sind ebenfalls als FuRgangerzone ausgewiesen (z.B. Luchtenstrale). Die einheitliche und moderne
Gestaltung wirkt ansprechend. Ungewdhnlich ist, dass die FuBgéngerzone an vier Querstrallen un-
terbrochen ist und gewissermalRen vom Kfz-Verkehr durchfahren wird (vgl. Kapitel 3.3). Dort ist
ein rucksichtsvolles Miteinander der motorisierten und nicht-motorisierten Verkehrsteilnehmen-
den erforderlich, das i.d.R. jedoch auch gelebt wird.
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Die PoststralSe entspricht in ihrem 6stlichen Abschnitt (zwischen Lange StralRe und August-Kleine-
StralRe) aufgrund der Umfeldnutzungen (Geschafte, AuRengastronomie) und der Ausgestaltung als
Mischverkehrsflache dem Charakter einer FuRgangerzone; eine Beschrankung fur den Kfz-Verkehr
besteht derzeit jedoch nicht. Im westlichen Abschnitt (zwischen CappelstraRe und August-Kleine-
StralRe) sind die Gehwege schmal ausgelegt (vor allem auf der Stidseite); haufig wird bei der Be-
gegnung von zwei Personen auf die Fahrbahn ausgewichen. Die Herstellung einer attraktiven Ful3-
gangerverbindung zwischen der Fullgdangerzone Lange StralRe und der Cappelstralie, also den bei-
den wichtigen Geschaftsbereichen der Altstadt, wird somit erschwert.

Der ,innerstadtische Ring” sowie die vom Kfz-Verkehr stark frequentierten Zu- bzw. Ausfahrtsach-
sen Rixbecker StraRe, Cappel- und Lippertor werden aufgrund der Verkehrsbelastung und der
eher Kfz-orientierten Gestaltung als Barriere wahrgenommen. Gerade die Woldemei weist mit der

zweistreifigen Fahrbahn eine erhebliche Trennwirkung auf.

Zwar ist an vielen Stellen das Queren mit FuRgangeriberwegen, Lichtsignalanlagen (LSA) oder
FulRganger-Lichtsignalanlagen (FuRganger-LSA) gesichert; die LSA bzw. FulRgdnger-LSA weisen je-
doch z.T. langere Sperrzeiten fur den FuBverkehr auf, so dass — vor allem in Schwachverkehrszei-

ten — haufige Rotlichtverst6Re beobachtet werden kénnen.

Die hohe Anzahl an querenden FuRgangern an der Lichtsignalanlage Rixbecker StraRe / Luisen-
stralle (etwa 2‘000 Querungen taglich) ist insbesondere auf die starken Umsteigebeziehungen
zwischen Bus und Bahn und die hierbei eher unglinstige Lage zwischen Bahnhof (sidlich der
Rixbecker StralRe) und Busbahnhof (nordlich der Rixbecker StraRe) zurlickzufiihren; fiir umstei-
gende Fahrgaste ergibt sich dadurch eine recht unkomfortable Situation.

Neben den gesicherten Querungen bestehen an weiteren Stellen Querungsbedarfe; das Queren
wird hier aufgrund des Geschwindigkeitsniveaus (zuldssige Hochstgeschwindigkeit i.d.R. 50 km/h)

erschwert oder fiihrt zu Umwegen (um eine gesicherte Querung zu erreichen).

Rundgéinge

Fir den Tourismus wurden zwei themenspezifische Rundgange (Altstadt- und Wasser-Rundgang)
eingerichtet, die zum Entdecken der Altstadt einladen und einen Blick in die Stadtgeschichte er-
moglichen. Die Stadt-Rundgidnge starten jeweils am Blrgerbrunnen auf dem Rathausplatz und
flihren dann anhand mehrerer Wegestationen (26 beim Altstadt-Rundgang auf einer Lange von
ca. 3,4 km, 14 beim Wasser-Rundgang bei einer Lange von ca. 4,4 km) durch die Altstadt. An den
Wegestationen befinden sich jeweils speziell gestaltete Tafeln bzw. Stelen mit Informationen zu

geschichtlichen Hintergriinden und anderen Themenstellungen.

Ein interessantes Detail ist auch die Lichtpromenade entlang der Lippe. Der Lichtkunst-Weg wird
zwischen Soesttor und Mattenklodtsteg von mehr als zehn Installationen gesaumt, die bei Dun-

kelheit in Betrieb genommen werden.
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Mobiliar und Spielméglichkeiten

Es finden sich viele Angebote fiir FuRganger, um den Aufenthalt in der Lippstadter Altstadt ange-
nehm zu gestalten. So sind Uber die Altstadt zahlreiche Sitzgelegenheiten verteilt, mit Schwer-
punkten im Bereich des Altstadt-Kerns, im Griinen Winkel sowie entlang der Wasserlaufe. Im
westlichen und 6stlichen Teil der Altstadt nimmt die Dichte an Sitzgelegenheiten stark ab; auch
stdlich der Gleise (innerhalb der siidlichen Umflut) sind nur wenige Sitzbanke vorhanden. Auffallig
sind einige private Sitzbanke (z.B. BurgstralRe), die einen positiv zu bewertenden Aneignungspro-
zess des Offentlichen (StraBen-)Raums darstellen und zu einem urbanen Charakter beitragen.
Mehrere Spielgerate und -platze bieten zudem Aufenthaltsmoglichkeiten fir Kinder.

Abb. 33: Sitzbank an der Spielplatzstralle

Quelle: Eigene Fotos

Offentliche Toilettenanlagen finden sich am Cappel- und am Lippertor, am Rathaus, am Postpark
sowie am Bahnhof. Mit der Initiative , Lippstadt — familienfreundlich” wurde zudem ein spezielles
Angebot fir Familien sowie Seniorinnen und Senioren geschaffen. Mittels eines speziellen Aufkle-
bers weisen Gastronomen und Einzelhandler auf ihre Familienfreundlichkeit in Form von &ffent-
lich nutzbaren Toiletten (ohne Verpflichtung zum Kauf oder Verzehr von Waren), Wickelmoglich-

keiten und Spielecken hin.

Barrierefreiheit

Das Recht aller Menschen zur Teilhabe am o6ffentlichen Leben begriindet den Anspruch auf eine

barrierefreie Stralenraumgestaltung.

Die StraBen, Wege und Knotenpunkte in der Lippstadter Altstadt sind fiir gehbehinderte Personen
Uberwiegend barrierefrei ausgestaltet. Positiv zu bewerten sind die abgesenkten Bordsteine ins-
besondere in den Kreuzungsbereichen und an Querungsstellen sowie die liberwiegend niveauglei-
che Ausgestaltung der StraBen im unmittelbaren Altstadtkern; die in einigen QuerstraRen des Alt-
stadtkerns (z.B. BlumenstralRe) verwendeten Rinnen, die als Abgrenzung zwischen Fahrbahn und
Seitenraum dienen, sind auch fiir Rollstuhlfahrer ohne Probleme zu bewaltigen und bergen keine
Sturzgefahr. Problematisch sind hingegen einige schmale Gehwege und Engstellen (siehe oben).
Auch das in einigen Bereichen verlegte Kopfsteinpflaster (z.B. Rathausplatz, Johannes-

Westermann-Platz) weist zwar eine hohe gestalterische Qualitat auf, bringt aber unebene Ober-
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flachen mit sich und ist durch die damit verbundenen Erschiitterungen beim Laufen oder Fahren

vor allem fur Gehbehinderte unkomfortabel.

Fiir sehbehinderte Personen wurden bisher nur an einzelnen Stellen Malhahmen umgesetzt. So
wurde der neue Kreisverkehr am Bahnhof mit einem taktilen Leitsystem ausgeriistet. Gut gelost
ist auch die Sicherung in einigen Kreuzungsbereichen des ,innerstadtischen Rings”. Die durch die
Absenkung des Bordsteins fehlende Tastkante fiir Sehbehinderte wird durch mehrreihiges Klein-
pflaster kompensiert und flgt sich somit auch stadtgestalterisch optimal ein. Auch im Seitenraum
geflihrte Radwege werden i.d.R. mittels Kleinpflaster, das sowohl taktil als auch durch den starken
Kontrast optisch erfasst werden kann, vom Gehweg abgetrennt (z.B. Cappeltor/-straRe).

Abb. 35: Kleinpflaster als Abgrenzung zwi- Abb. 36: Blindenleitsystem am Kreisverkehr am
schen Rad- und Gehweg (FleischhauerstraRle) Bahnhof

o

Quelle: Eigene Fotos

Zusammenfassung Fuf3verkehr

Starken
+ Attraktive Ausgangsbedingungen fir den FuBverkehr (Kompaktheit der Altstadt, Wasser-

laufe, Nahe des Naherholungsgebiets , Im Griinen Winkel)

+ Engmaschiges Wegenetz, Pfadesystem, attraktive FuRgangerzone

+ Gutes, jedoch noch ausbaufahiges Angebot an Aufenthalts- und Spielmdoglichkeiten

+ Mit wenigen Ausnahmen gute Rahmenbedingungen fiir gehbehinderte Personen

+ Starkes birgerschaftliches und unternehmerisches Engagement zur Schaffung einer at-

traktiven und familienfreundlichen Innenstadt o

Schwachen m

— Hauptachsen des Kfz-Verkehrs mit starker Barrierewirkung /\

— Punktuelle Barrieren (z.B. Engstellen, schmale Gehwege)

— Ausreichende, jedoch noch verbesserungswiirdige Bedingungen fiir Sehbehinderte
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3.7 Offentlicher Verkehr

Durch die unmittelbare Lage von Bahnhof und Busbahnhof (,Bustreff Bahnhof“) am Rande der
Altstadt bestehen grundsatzlich gute Bedingungen zur Nutzung von 6ffentlichen Verkehrsmitteln.
Etwa 15 % der Besucherinnen und Besucher der Lippstadter Altstadt reisen mit 6ffentlichen Ver-
kehrsmitteln an (10 % mit Bus, 5 % mit dem Zug®).

Liniennetz

Zentraler Bestandteil des Busliniennetzes in Lippstadt ist das 2004 lberarbeitete Stadtbussystem,
dessen funf Linien (C1 - C5) am Busbahnhof radial in die umliegenden Stadtteile starten (vgl. Karte
11); die Stadtbuslinien verkehren im 30-Minuten-Takt. Hinzu kommen einige Regionalbuslinien
(u.a. nach Warstein, Erwitte, Geseke und Beckum), die Gberwiegend im Stundentakt, in Hauptver-
kehrszeiten z.T. auch im Halbstunden-Takt verkehren. Durch die Uberlagerung mehrerer Stadt-
bus- und/oder Regionalbuslinien ergibt sich auf einigen Strecken insgesamt eine dichte Taktfolge.

In den Abendstunden (20 bis 24 Uhr) wird ein den Linienverkehr ergdnzender Bedarfsverkehr in
Form eines Anruf-Sammel-Taxis (AST) angeboten, welcher — nach Fahrtwunschanmeldung und
Zustieg an einer Bushaltestelle oder einer der zusatzlichen AST-Abfahrtsstellen — eine Fahrt zu ei-
nem beliebigen Ziel im gesamten Stadtgebiet ermdglicht. In den Nachten von Freitag auf Samstag,
von Samstag auf Sonntag sowie vor Feiertagen wird zusatzlich ein NachtAST um 2 Uhr angeboten;
mogliche Abfahrtsstellen in der Altstadt sind der Bustreff Bahnhof sowie die Haltestellen Alte

Post, Tivoli und RathausstraRe.

Mit den Fahrten der Nachtexpresse NE1 (Lippstadt — Erwitte — Anrochte) und NE11 (Lippstadt —
Wadersloh — Beckum) steht ein weiteres Angebot in den Abend- bzw. Nachtstunden (etwa 19 Uhr
abends bis 3 Uhr morgens) zur Verfligung.

Abb. 37: Linie S60 im Sommer mit Anhdnger fiir Abb. 38: Bustreff Bahnhof
den Fahrradtransport

Quelle: Eigene Fotos

B3 Auf den Bahnhof und die Zugverbindungen wird an dieser Stelle nicht nochmals eingegangen. Hier wird auf

Kapitel 3.2 verwiesen.
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Haltestellen

Innerhalb der Altstadt befinden sich insgesamt 13 Haltestellen; hinzu kommen einige Haltestellen
mit Einzelhalten (Regionalbuslinie mit Einzelfahrten oder AST-Abfahrtsstelle). Die Haltestellen-

dichte ermoglicht eine gute ErschlieBung aller Altstadtbereiche.

Qualitat und Ausstattung der Haltestellen weisen starke Unterschiede auf; so sind nur 7 der 13
Haltestellen mit einem Wetterschutz** und 8 mit Sitzgelegenheiten ausgestattet. Dynamische
Fahrgastinformationen werden zwar an einigen Haltestellen (u.a. Tivoli) angeboten, funktionieren
aber nicht immer verlasslich; die Einfliihrung eines neuen Systems ist bereits in Planung. In Bezug
auf das Thema Barrierefreiheit sind lediglich die Haltestellen , Dreifaltigkeitshospital®, ,Alte Post”
und , Poststrale” mit Hochborden ausgeristet; ein taktiles Leitsystem fehlt an allen Haltestellen.

Abb. 39: Haltestelle ,Alte Post“ mit Wetter- Abb. 40: P+R-Parkplatz am Bahnhof mit star-
schutz, Sitzgelegenheiten und Hochbord ker Auslastung

Quelle: Eigene Fotos

Gerade der Busbahnhof wird seiner Funktion als zentrale Schnittstelle des stddtischen und regio-
nalen OPNV nur bedingt gerecht und zeigt sich in mehrfacher Hinsicht sanierungsbediirftig (u.a.:
Barrierefreiheit nur z.T. gegeben, Wartebereiche an mehreren Haltestellenpositionen mit einge-
schrankten Platzverhaltnissen, lediglich ein zentraler Wartebereich mit Wetterschutz). Zudem ist
der Umstieg zwischen Bus und Bahn (vor allem Schilerinnen und Schiiler sowie Berufstatige)
durch die notwendige Querung der Rixbecker Stralle nicht optimal gelést und wird durch den
FuBweg sowie die Wartezeit an der Lichtsignalanlage Rixbecker StraRe / LuisenstralRe subjektiv als
recht lang wahrgenommen (vgl. auch Kapitel 3.6); dieser Aspekt wurde auch im Online-Portal
thematisiert. Gelegentlich konnten auch gefdhrliche Rotlichtverstofie von querenden FulRgangern
beobachtet werden, die aufgrund eines verspateten Zuges einen Bus noch erreichen wollten.

Fahrgastaufkommen

Die von der RLG zur Verfligung gestellten Fahrgastdaten zeigen, dass neben dem Bustreff Bahnhof
vor allem die Haltestellen ,Alte Post”, ,Tivoli“, ,Stadttheater”, ,Am Bernhardbrunnen“ und
»Stadthaus” haufig frequentiert werden. Die Haltestellen ,Stiftsfreiheit” und ,Hospitalstrale”
weisen hingegen eine vergleichsweise geringe Frequentierung auf; diese Haltestellen werden je-
doch lediglich von der Stadtbuslinie C2 bedient.

¥ An der Haltestelle Stadthaus sind 6rtliche Unterstellméglichkeiten gegeben, die einen adédquaten Ersatz leisten.
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Der jeweilige, haltestellenbezogene Vergleich der Ein- und Aussteiger verdeutlicht zudem, welche
Haltestellen vermehrt zur Erreichung der Altstadt (z.B. ,Rathausstralle” und , KolpingstraBe”) und
welche Haltestellen haufig zum Verlassen der Altstadt (z.B. ,Alte Post“, ,Tivoli“) genutzt werden,

und spiegelt somit direkt die Linienverlaufe der Busse wider.

Tab. 4: Ein- und Aussteiger an den Haltestellen der Altstadt (2010)

Bustreff Bahnhof 2244 2429 4673
Alte Post 279 70 349
Tivoli 165 39 204
Stadttheater 63 72 135
Am Bernhardbrunnen 48 84 132
Stadthaus 95 32 127
RathausstraRBe 7 54 61
Nicolaiweg 22 29 51
Dreifaltigkeitshospital 14 36 49
Poststralle 25 15 40
Kolpingstralie 9 29 38
SpielplatzstraBe* 23 2 25
Friedrichstralle 9 6 15
Stiftsfreiheit 8 2 10
Hospitalstralle 2 4 6

Quelle: Regionalverkehr Ruhr-Lippe GmbH; Daten beziehen sich auf eine Zahlung der Fahrgaste auf allen
Stadtbuslinien (C1 bis C5) sowie auf den drei Regionalbuslinien S60, R61 und R66

*) Dargestellte Zahlen beziehen sich auf die Linie R66, die jedoch diese Haltestelle mittlerweile nicht mehr
bedient; Haltestelle wird derzeit vom AST bedient und fungiert wahrend spezieller Ereignisse (z.B. Herbst-

woche) als Ersatzhaltestelle (u.a. fiir die Linien S60, R61).

Sonstiges

Da der Busverkehr in Lippstadt von systematischen Verspatungen gekennzeichnet war, wurden in
den letzten Jahren diverse BeschleunigungsmaRnahmen an Lichtsignalanlagen (LSA) im Stadtge-

biet umgesetzt.

Unmittelbar 6stlich des Bahnhofs befindet sich ein Park&Ride-Parkplatz, der tber eine Kapazitat
von 54 Stellpldtzen verfiigt. Die durchgefiihrte Parkraumerhebung zeigte, dass der P+R-Parkplatz
i.d.R. vollstandig ausgelastet bis Uiberlastet ist (maximale Auslastung unter der Woche generell

> 100 %, an Samstagen > 80 %). Im Rahmen des Online-Portals wird von vielen Biirgerinnen und
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Bilirgern eine Ausweitung des P+R-Angebots gewliinscht. Hier besteht somit dringender Hand-

lungsbedarf.

Auf der Suidseite des Bahnhofs wird seit kurzem Kiss&Ride angeboten (16 Stellplatze) und erleich-
tert damit den Hol-/Bringverkehr des Bahnhofs. Die Parkdauer ist hier auf 30 Minuten beschrankt.

Fiir den Taxiverkehr stehen an wichtigen Orten der Altstadt (nérdlich und stdlich des Bahnhofs,
Stadttheater) entsprechende Stellplatze zur Verfligung.

Zusammenfassung Offentlicher Verkehr

Starken
+ Attraktives Stadtbussystem mit guten Verbindungen zwischen der Altstadt (einschl.
Bahnhof) und den Gbrigen Stadtteilen, erganzend Regionalbuslinien
Gute ErschlieBung aller Altstadtbereiche

Umfangreiches Nachtangebot

+ K+R-Parkplatz fur Hol- und Bringverkehre m
Schwachen . .

— Nur durchschnittliche Haltestellenausstattung;
fehlende Barrierefreiheit an wichtigen Haltestellen

—  P+R-Parkplatz mit hoher Aus- bis Uberlastung (wesentlich stirkere Nachfrage)

3.8 Wirtschafts- und Lieferverkehr

Die FuRRgangerzone ist fir den Lieferverkehr in der Zeit zwischen 6.00-10.30 Uhr befahrbar. Im
Rahmen einiger Ortsbesichtigungen hat sich gezeigt, dass diese Regelungen (berwiegend einge-
halten werden und nur vereinzelt Fahrbewegungen in der FuBgangerzone aullerhalb dieser Zeiten
stattfinden.

In einigen StraBen (z.B. Rathausstralle) bestehen gekennzeichnete Be- und Entladungsbereiche,
die mit einem eingeschrankten Haltverbot werktags zwischen 6, 7 oder 8 und 18 Uhr gekenn-
zeichnet sind. Bei Begehungen vor Ort zeigte sich, dass diese von Lieferfahrzeugen entsprechend
rege genutzt werden. Gerade in StraRen ohne solche Be- und Entladungsbereiche kommt es je-
doch mitunter auch zu temporadren Behinderungen des Fahr-/FuBgangerverkehrs aufgrund von
regelwidrig abgestellten Lieferfahrzeugen (z.B. CappelstraRe, Mihlenstrale); teilweise werden die

Be- und Entladungsbereiche auch von Pkws ,blockiert”.

Diese Beobachtungen wurden im Rahmen der Akteursgesprache u.a. fir die Kahlen- und die
Cappelstralle bestatigt, in denen sich diese Situation aufgrund der generell beengten Platzver-
haltnisse verstarkt. Da die Frequenzen jedoch Uberschaubar sind und der Lieferverkehr zeitlich
nur sehr begrenzt auftritt (und i.d.R. erst nach dem morgendlichen Berufsverkehr), wurde der

Problemdruck hier als gering eingestuft.
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Abb. 41: Be- und Entladungsbereich in der Abb. 42: Be- oder Entladevorgang an der
CappelstraBBe

Quelle: Eigene Fotos

GrolRere Geschéfte verfiigen i.d.R. Gber eigene Anlieferungszonen auf dem jeweiligen Grundstiick,

so dass die Liefervorgange nicht im 6ffentlichen StraBenraum abgewickelt werden mussen.

Zusammenfassung Wirtschafts- und Lieferverkehr

Starken
+ Zahlreiche Zufahrtsmoglichkeiten zur FuSgangerzone aus allen Richtungen
+ Speziell gekennzeichnete Be- und Entladungsbereiche in einigen Strallen des Altstadt-

Kerns
+ Zeitliche Regelungen der FuRgéngerzone werden i.d.R. eingehalten q

— Temporar Behinderungen des Fahr- und FulRgangerverkehrs durch regelwidrig abgestell-

Schwiéchen

te Lieferfahrzeuge

3.9 Zusammenfassende Betrachtung

Die Analyse hat gezeigt, dass die Lippstadter Altstadt ein groRes, Gberortliches Einzugsgebiet um-
fasst. Die dulRere Erreichbarkeit der Altstadt ist gut, und diese wird auch als solche positiv wahr-
genommen. Die Altstadt wird mit allen Verkehrsmitteln aufgesucht, sei es als FuRgénger, als Rad-
fahrer, als Autofahrer (bzw. Mitfahrer) oder als Nutzer von Bussen und Bahnen. Auffallig ist hier-
bei die ausgepragte Multimodalitdt bei den Altstadtbesucherinnen und -besuchern. Fir den Weg
zur Altstadt werden haufig unterschiedliche Verkehrsmittel genutzt, und viele Besucherinnen und
Besucher sind nicht mehr auf ein bestimmtes Verkehrsmittel festgelegt; bei der
Passantenbefragung bejahen fast 60 % der in Lippstadt Wohnenden und fast 40 % der Auswarti-
gen die Frage, ob sie gelegentlich auch andere Verkehrsmittel als das am Befragungstag verwen-
dete nutzen. Damit zeigt sich ein Potenzial, durch die Forderung des Umweltverbundes Verdande-
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rungen im Mobilitdtsverhalten erreichen und damit die Erlebbarkeit und Aufenthaltsqualitat der

Altstadt nachhaltig starken zu kénnen.

Abb. 43: Verkehrsmittelwahl beim Altstadtbesuch
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Quelle: Eigene Darstellung

Bei der inneren Erreichbarkeit treten aufgrund der Vielzahl an Personen- bzw. Verkehrs-Gruppen
und der z.T. begrenzten Platzverhaltnisse typische Probleme und Zielkonflikte auf, fir die im
Rahmen des vorliegenden Mobilitdtskonzepts Losungsansatze entwickelt werden. Als Beispiel sind
die (kleineren) zentral gelegenen Stellplatzanlagen zu nennen: Diese ermdglichen eine gute Er-
reichbarkeit mit kurzen fuRlaufigen Wegen, verursachen jedoch (Parksuch-)Verkehre und damit
entsprechende Belastungen fiir Anwohnerinnen und Anwohner sowie Passanten; zudem bedeu-

ten sie eine Inanspruchnahme attraktiver innerstadtischer Flachen.

Es muss darum gehen, die Anforderungen und Bedirfnisse der unterschiedlichen Verkehrsteil-
nehmenden integriert zu betrachten und konsensuale Losungen anzustreben. Neben den jeweili-
gen verkehrlichen Bedarfen sind im Zuge dessen auch stadtgestalterische Aspekte zu beriicksich-

tigen, um das Bild und die Wahrnehmung der Altstadt langfristig positiv zu pragen.

Der Ausbau der Nahmobilitatsqualititen sowie die Gestaltung des 6ffentlichen (StraRen-)Raums
sollten entsprechend oberste Prioritat genieRen, da sie fiir die Qualifizierung und Profilierung der
Lippstadter Altstadt eine zentrale Rolle spielen. Gegenseitige Riicksichtnahme und vertragliches
Miteinander im Verkehrsverhalten sind hierbei wichtige Ansatzpunkte, die es zu verfolgen gilt.

Planersocietat | Stadtplanung Verkehrsplanung Kommunikation



44 Integriertes Mobilitatskonzept Altstadt Lippstadt

4 Leitlinien und Ziele

Attraktive Innenstadte zeichnen sich vor allem durch vier Faktoren aus:
= hohe Einzelhandelsqualitdt und -vielfalt,
=  Multifunktionalitat und Stadtgestaltung,
= hohe Erlebnis- und Aufenthaltsqualitat des 6ffentlichen Raums sowie eine
= gute duBere und innere Erreichbarkeit (Ubergreifend fir alle Verkehrsmittel).

Die Lippstadter Altstadt verfiigt diesbezliglich grundsatzlich Gber eine gute Ausgangslage, die je-
doch optimiert und weiterentwickelt werden sollte. Ausgehend von den oben genannten Fakto-
ren und mit Bezug auf das Integrierte Handlungskonzept definiert das Mobilitdtskonzept daher

folgende Leitlinien und Ziele:

Mobil in Lippstadt...

...attraktiv und bedarfsgerecht:

Die Erreichbarkeit der Altstadt ist flir alle Verkehrsarten gesichert und wird gezielt verbes-
sert. Durchgangsverkehre sollten minimiert und entsprechend verkehrsorganisatorisch ein-

geschrankt bzw. auf die Tangenten gelenkt werden.

...gemeinsam:

Ricksichtnahme und Miteinander sind wesentliche Determinanten im Verkehrsverhalten und

fordern eine neue Mobilitatskultur.

...Sicher:

Verkehrssicherheit und soziale Sicherheit sind fir alle Verkehrsteilnehmenden, insbesondere
fir nicht-motorisierte (FuBgéanger und Radfahrer) und besonders gefdhrdete Personengrup-

pen (Altere, Kinder, Mobilitdtseingeschrinkte), zu maximieren.

...lebendig und urban:

Die Funktionen Einzelhandel, Arbeit, Freizeit, Wohnen, Tourismus und Kultur, die die Altstadt
Lippstadt definieren, werden verkehrlich miteinander vernetzt, um Nutzungskonkurrenzen

auszuschliefen und Synergieeffekte zu férdern.
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mﬁckauf das Stadtbild: BN

Der Ausbaustandard und die Gestaltung der StralRen, Wege und Platze orientieren sich vor al-
lem an den Nutzungsanspriichen der nicht-motorisierten Verkehrsteilnehmenden sowie an

den Umfeldnutzungen. Die bestehenden stadtraumlichen Qualitaten sind zu sichern und wei-

...intelligent und effizient:

Die verkehrsartentibergreifende Nutzung der Verkehrsmittel (Multi- und Intermodalitat) wird
gefordert. Durch MalRnahmen des Mobilitatsmanagements wird eine kostenglinstige und
klimaschonende Abwicklung der Mobilitat forciert.

...zukunftsféhig:

Das Verkehrssystem ist grundsatzlich offen fiir neue Mobilitatstrends und -entwicklungen.
Hierbei sind jedoch Wirksamkeit und Tauglichkeit (Potenziale, Chancen, Konsequenzen und

Risiken) in Bezug auf die Altstadt zu prifen.
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5 Verkehrliche Prognosen

Eine Abschatzung der zukinftigen Rahmenbedingungen des Verkehrs ist wichtiger Bestandteil fur
die Bestimmung der Handlungserfordernisse und fir die Zusammenstellung von MaRnahmen-
empfehlungen. Zwar sind die Entwicklung und die Dynamik vieler EinflussgréBen nicht eindeutig
vorhersehbar und durch Unwagbarkeiten gekennzeichnet; im Folgenden werden jedoch einige,
insbesondere bereits heute absehbare Trends, die maRgeblichen Einfluss auf den zukinftigen
Verkehr in Lippstadt haben werden, beleuchtet.

Hierbei spielen neben den lokalen Dimensionen und EinflussgroRen wie stadtebaulichen, gesell-
schaftlichen, politischen und wirtschaftlichen Veranderungen auch nationale oder globale Aspek-
te wie beispielsweise verdnderte gesellschaftliche Rahmenbedingungen (u.a. demografischer

Wandel) und technische Weiterentwicklungen (u.a. Smartphones) eine entscheidende Rolle.

5.1 Interne Betrachtungsebene

Bevélkerungsentwicklung und demografischer Wandel

Im regionalen Vergleich der Bevolkerungsentwicklung gehorte Lippstadt im Zeitraum zwischen
2000 und 2009 zu den stabilen Stadten der Region.

Abb. 44: Bevolkerungsentwicklung in der Region Lippstadt (2000 - 2009)
[ Keeis soest

Bevdlkerungsentwicklung 2000 bis 2009

I regative Entwicklung (mehr als -4 %)

I negative Entwicklung (-4 % bis unter -1 %)
neutrale Entwicklung (-1 % bis unter 1 %)

positive Entwickiung (1 % bis unter 4 %)
- positive Entwicklung (mehr als 4 %)

Lippstadt g

Erwitte

Quelle: Planersocietat 2011 (basierend auf Daten IT.NRW 2010)
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GemaR der kommunalen kleinrdumigen Bevélkerungsvorausberechnung ist in Hinblick auf die
kommenden Jahre (bis 2025) hingegen langfristig mit einem Riickgang der Einwohnerzahl um et-
wa 2500 Personen zu rechnen (sog. Trendvariante); dies bedeutet einen Rickgang der Bevolke-
rung um etwa 3,6 % (vgl. Planersocietat 2011). Die Kern- bzw. Altstadt gehort dabei in der stadtin-
ternen Modellbetrachtung zusammen mit Bad Waldliesborn und Lipperode zu den stabileren
Stadtteilen und wird nur einen geringen Bevolkerungsriickgang verzeichnen.

Die Bevolkerungsprognose des Landes geht in Lippstadt von einem Riickgang der Einwohnerzahl
bis 2025 um 4,7 % aus (= etwa 3‘300 Personen); eine solche Entwicklung wird auch fiir die meis-

ten der umliegenden Kommunen prognostiziert.

Abb. 45: Prognose der Bevélkerungsentwicklung in der Region Lippstadt (2009 - 2025)
[ reis soest

Bevdlkerungsprognose 2009 - 2025
- negative Entwicklung (mehr als -4 %)
B negative Entwicklung (-4 % - bis unter -1 %)
neutrale Entwicklung (-1 % bis unter 1 %)
positive Entwicklung (1 % bis unter 4 %) Rheda-
- positive Entwicklung (mehr als 4 %)

~ Wiedenbriick

Delbriick

Salzkotten

Quelle: Planersocietat 2011 (basierend auf Daten IT.NRW 2010)

Die Neubauten der Fachhochschule, die bis zu 2000 Studierenden Platz bieten, sind bei den ge-
nannten Prognosen noch nicht beriicksichtigt worden. Hier ist folglich mit einer — zumindest kurz-
fristigen — Zunahme bei den Wanderungsbewegungen (Zuzlige) zu rechnen, so dass der bisher
prognostizierte negative Saldo z.T. abgeschwacht werden kann. Diese Annahme wird durch die
jungste Entwicklung bestatigt; die aktuelle Entwicklung ist stabil und liegt oberhalb der prognosti-
zierten Werte. Es ist allerdings zu bedenken, dass aufgrund des gréReren Einzugsbereichs der
Fachhochschule nur ein Teil der Studierenden in Lippstadt selbst wohnen wird. Ein erheblicher
Teil der Studierenden wird mit der Bahn oder dem Auto pendeln, was sich dementsprechend auch
auf das Verkehrsgeschehen in Lippstadt auswirken wird. Insofern kommt sowohl einer guten Ver-
knapfung zwischen Bahnhof und Campus als auch sicheren und direkten FuR-/Radwege-
verbindungen aus allen Stadtteilen Richtung Campus eine wichtige Bedeutung zu, um den zusatz-

lich entstehenden Verkehr moglichst stadtvertraglich abwickeln zu kénnen.
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Neben den prognostizierten absoluten Veranderungen in der Bevodlkerungsentwicklung treffen
Lippstadt in den kommenden Jahren vor allem aber auch die Folgen des demografischen Wandels.
Wahrend die Zusammensetzung der Lippstadter Bevolkerung momentan stark von der Gruppe
der 40- bis 55-jahrigen gepragt ist, erfolgt bis 2025 eine ,,Verschiebung” zur Gruppe der 55- bis 70-
jahrigen.

Abb. 46: Altersklassen in Lippstadt 2009 (grau) und 2025 (rote Linie)
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Quelle: Planersocietat 2011

Diese ,Verschiebung” hat neben den Auswirkungen auf die Bereiche Gesundheit, Wirtschaft und
Sozialsystem auch Folgen fiir das verkehrliche Geschehen in Lippstadt. Altere Menschen haben
zwar generell eine im Gegensatz zu anderen Altersgruppen geringere Mobilitat (geringere tagliche
Wegstrecke), sind aber — u.a. auch aufgrund der steigenden Fiihrerscheinbesitzquote bei den Se-
niorinnen — zunehmend bis ins hohe Alter mit dem eigenen Fahrzeug mobil. Wahrend Freizeit-
und Einkaufsfahrten infolge dieser Entwicklungen zunehmen, stagniert die Verkehrsnachfrage im
Berufs- und Ausbildungsverkehr bzw. geht leicht zuriick. Dies trifft in besonderem Mal3e den 6f-
fentlichen Personennahverkehr; gleichzeitig stellt die Gruppe der ,autoaffinen” Alteren aufgrund
ihrer gréReren Wabhlfreiheit auch besonders hohe Anspriiche an den OPNV und muss oftmals als
Kunde erst neu gewonnen werden. Neben diesen , fitten” Alteren wichst jedoch auch die Gruppe
der weniger mobilen oder mobilitdatseingeschrankten Seniorinnen und Senioren, die i.d.R. auf eine
altersgerechte Infrastruktur und altersorientierte Mobilitatsangebote angewiesen sind und denen
sich eine immer komplexer werdende Verkehrsumwelt prasentiert. Hier gilt es, bedarfs- und am
Menschen orientierte (Mobilitdts-)Losungen zu entwickeln, die eine gleichberechtigte Teilhabe

am gesellschaftlichen Leben ermdglichen.

Basisprognose

Ausgehend von den Ergebnissen der Verkehrserhebung und der daraus entwickelten Verkehrsum-
legung fir den Kfz-Verkehr (vgl. Kapitel 3.3, Karte 3), den prognostizierten Veranderungen in der

Bevolkerungsentwicklung (Einwohnerzahl, Altersstruktur) und unter Zugrundelegung geplanter
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Projekte (Parkplatz Jakob-Koenen-Bad, verlangerte Bahnhofstralle, Neubauten Fachhochschule)
wurde eine Basisprognose fiir das StraRennetz der Lippstadter Altstadt erstellt, die die voraus-

sichtlichen verkehrlichen Zu- und Abnahmen darstellt (vgl. Karte 12)."

Bei den Abschatzungen konnte zunachst davon ausgegangen werden, dass sich die o.g. Effekte
der Bevolkerungsentwicklung (natirliche Bevolkerungsentwicklung, dlter werdende Bevolkerung,
Zunahme bei den Zuziligen) in Bezug auf das Verkehrsaufkommen in etwa ausgleichen werden

und diesbeziglich eine Stagnation der Verkehrsbelastungen auf den StraRen stattfindet.

GroBeren Einfluss auf die Hohe und Verteilung des Kfz-Verkehrs werden die genannten Projekte
und Planungen haben. So ist mit der VERLANGERTEN BAHNHOFSTRARE zwar eine Entlastung einiger,
von der Nutzung her sensibler StraBen zu erwarten (z.B. HospitalstraRe); gleichzeitig ist jedoch
davon auszugehen, dass sich Verkehrsstrome von der siidlich der Bahnlinie gelegenen Achse (Kon-
rad-Adenauer-Ring — UnionstraBe — Rixbecker StraRRe) auf diese neue Verbindungsachse verlagern

werden.

Der PARKPLATZ AM JAKOB-KOENEN-BAD ist vor allem fiir Verkehre aus Richtung Norden relevant, so
dass leichte Verkehrszunahmen auf der StraRe Cappeltor (fir den zuflieBenden Verkehr) sowie
auf den Achsen CappelstraRe — Soeststralle — Blickeburger StraRe und MihlenstralRe — Lippertor
(far den abflieBenden Verkehr) zu erwarten sind. Aufgrund der vorgesehenen Kapazitat des Park-
platzes (Saldo: ca. + 100 Stellplatze) werden sich die Verkehrszunahmen jedoch in einem niedri-
gen Bereich bewegen; so ergeben sich beispielsweise bei Annahme eines Umschlagsgrades von 4

taglich etwa 800 zusétzliche Kfz-Fahrten (jeweils 400 Fahrten im Quell- und im Zielverkehr).

Die NEUBAUTEN DER FACHHOCHSCHULE werden auf die Kfz-Strome der Altstadt nur geringen Einfluss
nehmen. Es ist davon auszugehen, dass Uberwiegend nur auswartig wohnende Studierende mit
dem Pkw anreisen; dieser Ziel- und Quellverkehr der Fachhochschule wird (iber den direkt 6stlich
gelegenen Anschluss an die B55 abgewickelt und tangiert somit die Altstadt nicht. Einige der aus-
wartig wohnenden Studierenden werden jedoch auch mit dem Zug anreisen, um dann vom Bahn-
hof zur Fachhochschule zu FuR, per Rad oder mit dem Bus zu gelangen. Hinzu kommen die Studie-
renden, die zukiinftig in Lippstadt wohnen und in der Regel den Umweltverbund (zu Ful3, per Rad,
mit dem Bus) nutzen. Hier laufen beispielsweise viele Radwegeverbindungen aus anderen Stadt-
teilen/-bezirken Richtung Fachhochschule durch die Altstadt (z.B. Cappel, Kernstadt Nordwest)
bzw. tangieren diese (z.B. Hellinghausen, Overhagen). In der Altstadt ist somit mit zunehmenden

Bewegungen im FulR- und Radverkehr sowie hinsichtlich des 6ffentlichen Verkehrs zu rechnen.

Szenarien

Im Rahmen von Szenarien wird — aufbauend auf der Basisprognose (d.h. mit verlangerter Bahn-

hofstralle) — versucht, die verkehrlichen Auswirkungen weiterer Planungen aufzuzeigen.

Als ein Szenario wurde der LUCKENSCHLUSS DER SUDTANGENTE'® betrachtet (vgl. Karte 13). Hier ist

zwar von verkehrlichen Entlastungen der Altstadt (vor allem auf der Achse Cappeltor —

> Die Basisprognose beriicksichtigt nicht die Auswirkungen der im Kapitel 6 genannten MaRnahmenvorschlige.
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CappelstralRe) auszugehen. Gleichzeitig finden aber vor allem Verkehrsverlagerungen von der di-
rekt nordlich der Bahnlinie gelegenen West-Ost-Achse ([verlangerte] Bahnhofstralle — Rixbecker
StralRe) auf die nun geschlossene Siidtangente statt. Der Abschnitt der Unionstralle zwischen
Rixbecker Strafle und Konrad-Adenauer-Ring wird voraussichtlich leichte Verkehrszunahmen auf-
weisen aufgrund des Verkehrs von der B55 (Anschluss RoRfeld) Richtung Ostliche Altstadt.

Beim zweiten Szenario, welches die Entwicklung des Areals des ehemaligen Giiterbahnhofs zu-
grunde legt (vgl. Karte 14), werden die verkehrlichen Auswirkungen mafRgeblich von den spateren
Nutzungen und der ErschlieRungssituation des Areals abhdngen, so dass eine Einschdatzung zum
jetzigen Zeitpunkt nur sehr eingeschrankt moglich ist. Es ist zumindest davon auszugehen, dass
vor allem auf den zum Areal fihrenden Hauptachsen (aus Richtung Westen und Siden Udener
bzw. Stirper Strale, aus Richtung Osten Bahnhof- und Rixbecker Strafle, aus Richtung Norden

CappelstralRe) Verkehrszunahmen stattfinden.

5.2 Externe Betrachtungsebene

Nachfolgend werden einige allgemeine Trends beleuchtet, die zukiinftig ebenfalls Einfluss auf das
Mobilitatsverhalten und das Verkehrsaufkommen nehmen werden. Eine genauere Quantifizie-
rung dieser Aspekte gestaltet sich schwierig, da sich hier stark individuelle, persénliche Entschei-
dungen und lokale Rahmenbedingungen Uberlagern. Mit gezielten MaBnahmen kénnen diese
Trends jedoch auf lokaler Ebene beeinflusst sowie die damit verbundenen Potenziale ausge-

schopft werden.

Individualisierung

Die Lebensstile haben sich in den vergangenen Jahrzehnten stark verdandert und vor allem stark
individualisiert. Der Alltag wird zunehmend aktiver, flexibler und mobiler gestaltet.

Die fortschreitende Individualisierung wirkt sich dabei sehr unterschiedlich auf den Mobilitatsbe-
reich aus. Sie flhrt einerseits zu einer weiteren Verkehrszunahme in Form von gedanderten Wege-
und Aktivitatsmustern oder durch die Zunahme an spontanen Aktivitdten. Andererseits kann die-
ser Trend auch umweltfreundlichere Verkehrsmittel férdern. So zeigt sich, dass das eigene Auto
als Statussymbol bei einigen, vor allem jlingeren Bevolkerungsgruppen an Bedeutung verliert. Der
Besitz von Kommunikations-Tools wie Handy, Smartphone oder Tablet-PC wird zunehmend wich-
tiger. In Verbindung mit einer starker multimodal ausgerichteten Verkehrsmittelwahl ldsst sich bei
diesen Altersgruppen eine neue Entwicklung zu weniger autoaffinen Lebensstilen erkennen. In-
termodale und flexible Systeme sowie neue Mobilitdtsdienstleistungen gewinnen vor diesem Hin-
tergrund an Bedeutung. Dieser Trend ist zwar zunachst in GroRstddten mit einem entsprechend
ausdifferenzierten Verkehrssystem erkennbar, kann sich jedoch — ein entsprechendes Angebot

vorausgesetzt — auch in mittleren und kleineren Stadte zeigen. Die seit mehreren Jahren gegen-

' Die Fortfiihrung des Konrad-Adenauer-Rings steht dabei in Zusammenhang mit Verinderungen auf der Wei-

Benburger StraBe. So kénnen beide Bahntrassen nur noch vom FuR- und Radverkehr gequert werden (DB-
Trasse mittels Unterfihrung, WLE-Trasse mittels Bahnlibergang; vgl. auch Kapitel 6.1, MaBnahme K4).
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Uber den allgemeinen Lebenshaltungskosten starker steigenden Kfz-Kosten tragen ebenfalls zu ei-

ner solchen Entwicklung bei.

Ein gutes Beispiel hierfir ist die insbesondere in den letzten Jahren zunehmende Ausbreitung des
CarSharings. Das Angebot ist nicht mehr nur auf GroRstadte beschriankt, sondern auch in kleine-
ren Stadten oder Gemeinden sowie im landlichen Raum etablieren sich vermehrt CarSharing-
Anbieter. In Lippstadt ist bisher am Bahnhof der Anbieter ,Drive-CarSharing” mit einem Fahrzeug

vertreten.

Neben den Vorteilen fir die Nutzer selbst (z.B. Entfall der Anschaffungskosten eines Fahrzeugs)
wirkt sich CarSharing auch positiv auf die verkehrliche Situation aus. Die Nutzer setzen sich be-
wussterer mit der eigenen Mobilitdt auseinander und binden i.d.R. samtliche Verkehrsmittel in ih-
re Mobilitdtsentscheidungen mit ein. Ein CarSharing-Fahrzeug ersetzt etwa 4 bis 8 Privat-Pkws
und ermoglicht somit eine wesentlich effizientere Flachennutzung. Problematisch ist bislang noch,
dass fiur Stellplatze der CarSharing-Fahrzeuge i.d.R. private Flachen angemietet werden missen.
Eine entsprechende, bundesweit einheitliche gesetzliche Regelung zur Nutzung offentlicher Fla-

chen zum Zwecke des CarSharings befindet sich derzeit noch in Vorbereitung.

Fahrradboom

Das Fahrrad besitzt in Lippstadt bereits eine hohe Bedeutung und ist wesentlicher Bestandteil des
taglichen Verkehrsgeschehens (vgl. Kapitel 3.5). In Deutschland nimmt der Bestand an Fahrrdadern
kontinuierlich zu; jedes Jahr werden etwa 4 Mio. neue Fahrrader verkauft. Eine pragnante Ent-
wicklung ist insbesondere bei den Pedelecs bzw. E-Bikes zu beobachten. Im Jahr 2010 wurden
200000 Stick in Deutschland verkauft; dieser Wert stieg bis 2012 bereits auf 380°000 Stiick an.
Mittelfristig geht der Zweirad-Industrie-Verband (ZIV) von einem etwa 15 %-igen Anteil der
Pedelecs bzw. E-Bikes am Gesamtmarkt aus (vgl. Webseite ZIV).

Abb. 47: Pedelec Abb. 48: Spezielles Angebot fiir ,Radler”

Quelle: Eigene Fotos

Elektrisch angetriebene Fahrrader eignen sich sowohl fir innerstadtische Wege als auch fiir lange-
re Strecken im Alltags- und Freizeitbereich. Zusatzliche Anforderungen an eine neue bzw. bessere
Infrastruktur sind ebenso die Folge wie neue Zielgruppen, die gewonnen werden kdnnen. Sichere

Abstellmoglichkeiten sowie gute, sichere (und schnelle) Wegeverbindungen zur und innerhalb der
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Altstadt sind hierbei die wichtigsten Voraussetzungen, um die damit verbundenen Potenziale aus-
schopfen zu kdnnen. Zusatzlich sollten Kooperationen mit Gastronomie und Einzelhandel ange-
strebt werden; ein gutes Beispiel sind die vom City-Hotel Lippstadt speziell fiir Radfahrer angebo-

tenen Verglinstigungen (,Radler-Rabatt”, kostenlose Unterstellmoglichkeiten).

Weitere Entwicklungen im Fahrradbereich wie z.B. das sich immer weiter ausdifferenzierende An-
gebot an Fahrradmodellen und -zubehor (Nostalgierdder, Lastenfahrrader, Faltrader, Rikschas
usw.) zeigen zudem, dass das Fahrrad immer mehr zum Lifestyle-Produkt wird nach dem Motto
,Fahrrader fir jeden Bedarf und jeden Geschmack”.

Das Fahrrad wird somit einen wichtigen Teil der urbanen Mobilitdat der Zukunft bilden. Die Ent-
wicklung zeigt, dass auch bei Stadten wie Lippstadt, die bereits liber einen hohen Anteil des Fahr-
rades am Modal-Split verfligen, noch weiteres Steigerungspotenzial vorhanden ist. Dieses kann
jedoch in Ganze nur dann abgerufen werden, wenn gute und benutzerfreundliche Rahmenbedin-

gungen vorliegen.

Im Rahmen einer Untersuchung der Bundesanstalt fiir Stralenwesen (BASt) konnte mittels Szena-
rien festgestellt werden, dass MalRnahmen zur Forderung des Radverkehrs (u.a. SchlieRen von
Netzllicken, Ausweisung von FahrradstraBen, Kampagnen) eine Verschiebung der mit dem Kfz-
durchgefiihrten Wege hin zum Radverkehr bewirken kénnen. So wurde fiir die Stadt Gutersloh ei-
ne mogliche Steigerung des Radverkehrsanteils am Modal Split von derzeit 13 % auf bis zu 21 %
(Gesamtverkehr) bzw. von derzeit 22 % auf bis zu 34 % (Binnenverkehr) prognostiziert (vgl. BASt
2013).

E-Mobilitéit

Elektromobilitat (im Individualverkehr) kann einen wichtigen Beitrag zum Klimaschutz leisten, vo-
rausgesetzt der Strom wird aus erneuerbaren Energiequellen gewonnen. Es ist jedoch auch zu be-
riicksichtigen, dass die Umstellung im Antriebsbereich nicht generelle Verkehrsprobleme wie z.B.

den Flachenverbrauch lésen kann.

Das erklarte Ziel der Bundesregierung, dass bis 2020 etwa 1 Mio. Elektrofahrzeuge auf deutschen
StralRen fahren, stellt die Stadte aufgrund der notwendigen Infrastruktur mit ausreichenden Lade-
stationen vor groRe Herausforderungen. Auch in Hinblick auf das Angebot an E-Autos besteht zur-
zeit noch eine gewisse Erniichterung; die Verflgbarkeit von serienreifen und markttauglichen

Fahrzeugen nimmt jedoch von Jahr zu Jahr zu.

Ein hohes Potenzial besteht bereits bei Logistikfahrzeugen (insbesondere urbane bzw. innerstadti-
sche Verteilerverkehre) und bei Firmenflotten (z.B. Sozialdiensten), da hier die taglichen Wegstre-
cken i.d.R. unter 100 km liegen, also einem idealen Einsatzbereich von Elektrofahrzeugen. CarSha-
ring bietet sich ebenfalls fiir den Einsatz von E-Autos an, da hier die Fahrzeuge i.d.R. starker aus-

gelastet sind und sich dadurch der héhere Kaufpreis relativiert.

Ein Fahrzeugsektor, bei dem sich der Elektroantrieb bereits sehr stark durchsetzt, ist das Fahrrad

(siehe oben).
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Die Darstellung einiger Entwicklungen und Trends hat gezeigt, dass Mobilitdt einem standigen
Wandel unterliegt und durch unterschiedlichste Prozesse beeinflusst wird. Diese Entwicklungen
gleichen sich zum Teil aus (z.B. stagnierender bis rickldufiger Ausbildungs- und Berufsverkehr so-
wie zunehmender Freizeit- und Einkaufsverkehr infolge des demografischen Wandels); anderer-
seits entstehen daraus neue Herausforderungen aber auch Chancen.

Eine Innenstadt wie Lippstadt wird aufgrund ihrer Nutzungs- und Funktionsvielfalt auch zukiinftig
der Ort sein, an dem sich diese Prozesse am starksten auswirken und konzentrieren. Aufgrund ih-
rer Funktion als Visitenkarte bzw. Aushangeschild der Stadt sollte sie daher hinsichtlich zuktnfti-
ger mobilitatsrelevanter Trends vorbereitet sein.
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6 Handlungs- und Umsetzungskonzept

Ausgehend von den Ergebnissen der Bestands- und Zustandsanalyse, den aufgestellten Leitlinien
und Zielen sowie den verkehrlichen Prognosen widmet sich das folgende Kapitel dem Strategie-
und Handlungskonzept, indem fiir die einzelnen Verkehrstrager bzw. -themen MaRnahmenemp-
fehlungen zusammengestellt und beschrieben werden. Im Anhang befindet sich eine detaillierte
Zusammenstellung aller MaBnahmenempfehlungen; auf den Karten 15 (Kfz-Verkehr), 16 (Ruhen-
der Verkehr), 17 (Radverkehr) und 18 (FuRverkehr / StraBenraumgestaltung und o6ffentlicher Ver-
kehr) im separat beiliegenden Kartenband sind die MaBnahmen zudem im rdaumlichen Kontext
dargestellt.

Es ist darauf hinzuweisen, dass die MalRnahmenempfehlungen jeweils nicht isoliert sondern im
Gesamtzusammenhang bzw. im Sinne einer integrierten Sichtweise entwickelt wurden. Da Mal3-
nahmenempfehlungen eines Themenbereichs durch Wechselwirkungen, Abhéngigkeiten und Ver-
kniipfungen oftmals auch Auswirkungen auf andere Themenbereiche haben, war bei der Entwick-
lung und Zusammenstellung der MaRnahmenempfehlungen eine solche Vorgehensweise unver-
zichtbar.

Die MalBnahmenempfehlungen wurden sowohl mit dem Arbeitskreis Offene-Projekt-Runde als
auch mit der Offentlichkeit riickgekoppelt (Riickmeldungen Online-Portal, 6ffentliche Prasentati-
on vorgesehen; vgl. Kapitel 2); dadurch konnte der MaRnahmenkatalog entsprechend optimiert

und erganzt werden.

6.1 Kfz-Verkehr

Die Analyse hat gezeigt, dass das Verkehrsgeschehen in der Lippstadter Altstadt stark vom moto-
risierten Individualverkehr dominiert wird. Aufgrund des groRRen, lberoértlichen Einzugsgebiets
und der guten dulReren Erreichbarkeit (vgl. Kapitel 3.2) wird der MIV (motorisierter Individualver-
kehr) auch zukiinftig ein bedeutender Teil des Verkehrssystems bleiben. Neben der Sicherung der
vorhandenen Qualitdten muss es jedoch auch darum gehen, die negativen Auswirkungen (z.B.

Durchgangsverkehre) zu minimieren und die stadtraumliche Integration zu verbessern.

Erschliefung Innenstadt

Es wurden zunachst mehrere ErschlieBungsvarianten geprift, um — basierend auf den genannten
Leitlinien und Zielen — mogliche Verbesserungspotenziale hinsichtlich Verkehrsfiihrung und Ver-
kehrsabwicklung zu ergriinden. Nachfolgend sind die untersuchten Varianten mit ihren jeweiligen

Vor- und Nachteilen aufgefiihrt:
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Variante 0 - Status Quo

‘ + Jeder Bereich der Innenstadt ist fur den
- - Kfz-Verkehr erreichbar
\ ' [ IPPs +  keinerlei Einschrankungen
‘ fir den Busverkehr
- - ' > +/- FuRgangerzone wird an mehreren
3 ‘ - = Stellen vom Kfz-Verkehr gequert
- ' - - - ‘
‘ o . ™~ ¢ — viele, teilweise verwirrende
- - v
‘ ~f - LA 1 EinbahnstraRenregelungen
G‘ ‘ 2 :- —  Kfz als recht dominantes Verkehrsmittel
- . s § ,bis in jeden Winkel der Altstadt”
th ™ = e
l = ' ‘“t
~

Variante | — Status Quo+

Prinzip: Unterbindung der Querungen der
- - 1 FuBgangerzone durch den Kfz-Verkehr
v l LIPPE  +  Erreichbarkeiten bleiben gewahrleistet
‘ =% +  keine Einschrankungen fir Busverkehr
= t 3 +  wirksame Unterbindung der querenden
o | " - - b Strome (Attraktivitatsgewinn fiir Lange
‘ ~“ ~ ‘ 3 StraBe, Erhéhung Verkehrssicherheit)
‘ 2 -~ I - ' : —  bisherige Einbahnstrallen neu im Zwei-
% ‘, “ 7 J* richtungsverkehr (beengtere Platzver-
- héltnisse fiir Parken/Gehwege)
Y~ 1 - 00' ".' —  Schaffung von geeigneten

Wendemaoglichkeiten erforderlich
7 ~ —  z2.T. Forderung von Umwegfahrten
Variante lla — Stiche und Schleifen

' Prinzip: Eine Stich-/SchleifenerschlieBung mit
Durchfahrtssperren verhindert Durchfahrten
durch die Altstadt

+  Altstadt wird nur vom ,notwendigen”
Verkehr befahren (Ziel-/Quellverkehr)
+  Potenzial zur Starkung der Nahmobilitat

—  Neuartiges ErschlieBungssystem
erfordert Eingewdhnung

—  Forderung von Umwegfahrten

—  Uberpriifung / Anpassung des gesamten
Beschilderungssystems erforderlich

—  Durchfahrt fiir Busse stark erschwert

Planersocietat | Stadtplanung Verkehrsplanung Kommunikation



56 Integriertes Mobilitatskonzept Altstadt Lippstadt

Variante llb — Stiche und Schleifen

Prinzip: Eine Stich-/SchleifenerschlieBung mit
Durchfahrtssperren verhindert Durchfahrten
LIPPS  durch die Altstadt

+  Altstadt wird nur vom ,notwendigen”
Verkehr befahren (Ziel-/Quellverkehr)

: +  Potenzial zur Starkung der Nahmobilitat
l\-\ : (insb. FuBgangerzone Cappelstralle)
1 - — Neuartiges ErschlieBungssystem

N, : erfordert Eingewohnung

o —  Forderung von Umwegfahrten

—  Uberpriifung / Anpassung des gesamten
Beschilderungssystems erforderlich

—  Durchfahrt fiir Busse stark erschwert
Variante llla — Optimierung

‘ Prinzip: klare Struktur der
- R EinbahnstraRenregelungen

el
\ rippe  +  Erreichbarkeiten bleiben gewahrleistet
+  keine Einschrankungen fir Busverkehr

+  Entscharfung des Knotens

-
}
- -

o
1
|

Vo . 7 RathausstraBe / CappelstralRe
‘ adii ‘ 5 +  Unterbindung Parksuchverkehr des
4 Vo ? )= Parkplatzes am Postpark
p‘ ‘h - - ' +/- FuRgangerzone wird weiterhin vom
o - :~' Kfz-Verkehr gequert
o 1 - - e —  Kfz weiterhin ,in (fast) jedem Winkel
i ' ". der Altstadt”
Doy,

—  keine Einschrankungen des

—  Zweirichtungsverkehr auf der Rathaus-/
GeiststraRRe (beengte Seitenrdume)

Durchgangsverkehrs
Variante lllb — Optimierung
‘ Prinzip: Starkung des FuRverkehrs und der
- -t : Aufenthaltsqualitat (FuBgangerzone
‘ - ' f1Pps PoststraRRe, Durchfahrt fiir Kfz zwischen
\ . " Rathaus- und GeiststraRe nicht moglich)
- - +  Erreichbarkeiten bleiben gewahrleistet
> ‘» - = - +  keine Einschrankungen fiir Busverkehr
- - ‘ > (Durchfahrt PoststraRRe ermdglichen)
s Yoy
‘ ‘ g - g v - : +  PoststraRe als verbindendes Element
- b L - ' zwischen Cappel- und Lange Strale
5 ‘ - : - +  Unterbindung Parksuchverkehr des
- =i
= Parkplatzes am Postpark
h T e
= ' “"t +/- Durchgangsverkehr z.T. unterbunden
oy
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Tab. 5: Vergleich der ErschlieBungsvarianten

Variante 0 Variante | Varianten Il Varianten lli
Status Quo Status Quo+ | Stiche und Schleifen Optimierung

Durchgangsverkehr/
Verkehrsbelastungen
Verkehrssicherheit 0 + ++ +
Eingriff in
L (0] O - 0]

Verkehrsorganisation
Erreichbarkeit ++ + -- ++
G I iel

estaltungsspielraum/ o ] o .
Stadtgestaltung
OPNV + + - +

Quelle: Eigene Darstellung

Bei der Gegenlberstellung fallt auf, dass Variante | zwar in wenigen Punkten Verbesserungen be-
wirkt, stattdessen aber durch den Zweirichtungsverkehr auf allen Straflen des Altstadtkerns Nach-
teile in Hinblick auf die Stadt-/StraBenraumgestaltung mit sich bringt. Variante Il zeigt ein ambiva-
lentes Bild: einerseits starke positive Effekte u.a. durch die konsequente Unterbindung des Durch-
gangsverkehrs, andererseits gravierende Nachteile vor allem fiir den Busverkehr und hinsichtlich
der Erreichbarkeit von Zielorten. Variante Ill kann in nahezu allen Punkten Verbesserungen ge-
geniiber dem Bestand bewirken und profiliert sich durch seine Ausgewogenheit.

Insgesamt zeigt sich, dass sich grundlegende Eingriffe in die ErschlieBungsstruktur der Lippstadter
Altstadt schwierig gestalten. Dies hangt damit zusammen, dass die Altstadt spezifische Strukturen
und Charakteristika aufweist (u.a. enge StraRenquerschnitte und gréRere Ziel-/Quellorte des Pkw-
Verkehrs wie z.B. Lippe-Galerie im Altstadtkern). Starke Restriktionen des Kfz-Verkehrs wirden
somit erhebliche Erreichbarkeitsdefizite und in der Folge andere, auch fiir den Ful- und Radver-

kehr unerwiinschte Effekte, wie z.B. eine erhebliche Zunahme an Umwegfahrten, hervorrufen.

Auf Basis der dargestellten Varianten : ‘
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Geschwindigkeitsregelungen (K1)

Die Geschwindigkeitsregelungen in der Altstadt sind momentan uneinheitlich (vgl. Kapitel 3.3)
und belegen erheblichen Handlungsbedarf. Zur Losung wird daher ein zweistufiges Vorgehen

empfohlen:

Stufe 1

In der ersten Stufe werden mit Ausnahme der Hauptachsen Cappeltor/Cappelstrale und
Woldemei/BriiderstraRe/Lippertor in der gesamten Altstadt Tempo 30-Zonen ausgewiesen. Auf
den Hauptachsen gelten zunachst die bisherigen Geschwindigkeitsregelungen.

Durch Stufe 1 ergibt sich bereits eine wesentliche Vereinheitlichung gegeniber der heutigen Situ-
ation, und diese ist auch mit vergleichsweise geringem Aufwand umsetzbar. So sind — neben ge-
ringfligigen Anpassungen in der Beschilderung der Tempo 30-Zonen — lediglich die Fullganger-LSA
auf der SoeststraRRe auf Hohe Stiftsfreiheit zu entfernen und ggf. durch eine andere Querungshilfe,
wie z.B. einen FulRgdngeriiberweg, zu ersetzen sowie die Benutzungspflicht einiger bestehender
Radverkehrsanlagen in den neu ausgewiesenen Tempo 30-Zonen aufzuheben (u.a. Bickeburger

StralRe; vgl. hierzu auch Exkurs in Kapitel 3.5).

it
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Quelle: Eigene Darstellung (Kartengrundlage: Stadt Lippstadt)
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Das niedrigere Geschwindigkeitsniveau in den zonengeregelten Bereichen leistet einen bedeu-
tenden Beitrag zur Erh6hung der Verkehrssicherheit (u.a. kiirzere Bremswege, glimpflichere Un-
fallfolgen); durch die Verringerung der Geschwindigkeitsunterschiede zwischen den unterschiedli-
chen Verkehrsteilnehmenden steigt auch das subjektive Sicherheitsgefiihl fiir Fulganger und Rad-
fahrer. Dariber hinaus ergeben sich in den (gegenliber heute) geschwindigkeitsreduzierten Berei-
chen positive Effekte auf die Larmentwicklung insbesondere wahrend der Nachtstunden (Reduzie-
rung der Fahrzeug-Lirmemissionen um rund 2 bis 3 dB(A) im Mittelungspegel'’) und die Trenn-
wirkung der StraBen, so dass daraus ein erheblicher Mehrwert in Bezug auf die Aufenthalts- und
Wohnqualitat resultiert. In Tempo 30-Zonen kénnen zudem EinbahnstraRen fiir den Radverkehr in
Gegenrichtung freigegeben werden; gerade im Altstadtkern sind somit wichtige Lickenschlisse
fir den Radverkehr moglich.

Die Beibehaltung der LSA auf den Hauptachsen ist grundsatzlich moglich, sollte angesichts der
weiteren Konzeptbestandteile (vgl. u.a. MaRnahmen K2 und R2) jedoch nicht mehr angestrebt
werden. In Verbindung mit den vorgeschlagenen UmgestaltungsmaRnahmen bestehen Moglich-

keiten zur Entfernung der LSA.

Stufe 2

Stufe 2 bildet die konsequenteste Umsetzung des Leitbildes und der Leitlinien des Integrierten
Handlungskonzepts Altstadt Lippstadt und gewahrleistet eine gute und sichere Erreichbarkeit der

Altstadt fur alle Verkehrstrager.

Durch die flichendeckende Begrenzung der Hochstgeschwindigkeit auf 30 km/h ergibt sich eine
leicht merkbare Regelung, die — neben dem Aspekt der Verkehrssicherheit — auch zu weiteren po-
sitiven Effekten entlang der Hauptachsen fihrt, u.a. Senkung der Larmbelastung, Erhéhung der
Aufenthalts- und Wohnqualitaten, Verminderung des Durchgangsverkehrs.

Die einheitliche Geschwindigkeit von 30 km/h kann zudem — in Kombination mit der Aufhebung
einiger LSA auf den Hauptachsen — einen gleichmaRigeren Verkehrsfluss bewirken, da weniger
Brems-/Beschleunigungsvorgange erforderlich sind.

Erst Stufe 2 ermdglicht einige wichtige Liickenschliisse im Radverkehr. So darf in EinbahnstralRen
bei einer Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h (diese Geschwindigkeit sieht Stufe 1 fur die Haupt-
achsen vor) der Radverkehr nur auf separaten Anlagen (d.h. Radweg im Seitenraum, Radfahrstrei-
fen) entgegen der Fahrtrichtung gefiihrt werden. Solche Anlagen sind auf der Cappelstralle zwi-
schen Rathaus- und Marktstralle und auf der Lange StralRe im Abschnitt Miihlen- bis MarktstralRe
bzw. bis Von-Pollnitz-Gasse aus Platzgriinden nicht umsetzbar bzw. nur umsetzbar, falls hier auf
die Parkstreifen verzichtet wird. Bei einer Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h (diese Geschwin-
digkeit sieht Stufe 2 fiir die Hauptachsen vor) ist die Umsetzung der in Kapitel 6.3 empfohlenen
Schutzstreifen (MaRnahmen R1/R2) im Bestand auf beiden StraRen (also CappelstraBe und Lange
Stral3e, siehe oben) bei Erhalt der Parkstreifen moglich, und es wird eine ausreichende und zulas-

sige Sicherung des Radverkehrs gewahrleistet.

Y7 Eine Absenkung um 3 dB(A) wird von den Menschen wie die Halbierung der Verkehrsmenge wahrgenom-

men.” (VCD 2012)
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Stufe 2 sollte daher fiir die Geschwindigkeitsregelungen in der Altstadt angestrebt und insbeson-
dere dann umgesetzt werden, falls auf den ,Haupt“-Achsen die verkehrsberuhigenden Effekte
durch die weiteren Mallnahmen und Losungsansatze (im Rad- und FuBverkehr; vgl. Kapitel 6.3
und 6.4) nicht eintreten oder Auffalligkeiten hinsichtlich der Verkehrssicherheit zu beobachten
sind. Der Nachteil der Aufstellung zusatzlicher Verkehrszeichen zur Erinnerung an die geltende

Hochstgeschwindigkeit™® erscheint aufgrund der positiven Effekte mehr als vernachléssigbar.

————
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Quelle: Eigene Darstellung (Kartengrundlage: Stadt Lippstadt)

Neuaufteilung Verkehrsraum Woldemei / Briiderstrafie (K2)

Der StraBenzug Woldemei / Briderstrale entfaltet durch seine heutige Ausgestaltung (u.a. zwei-
spurige Kfz-Fiihrung, Hochstgeschwindigkeit 50 km/h, keine Radverkehrsanlagen) eine starke
Barrierewirkung. Die in den letzten Jahren gesunkene Verkehrsbelastung (vgl. Kapitel 3.3) ermog-
licht eine Neuaufteilung des Verkehrsraumes in Form einer Reduzierung auf einen Fahrstreifen fir
den Kfz-Verkehr und die Nutzung der frei werdenden Flachen fir den Radverkehr (vgl. Kapitel 6.3,
MaRnahme R2). Durch die weiteren vorgesehenen MalRnahmen (Entfall einiger LSA bzw. Um-
wandlung von FuBganger-LSA in FuBgangeriiberwege, Tempo 30; siehe oben bzw. vgl. Kapitel 6.4)
kann die Leistungsfahigkeit und der Verkehrsfluss fir den Kfz-Verkehr trotzdem aufrecht erhalten

8 Auf den Hauptachsen ist gemaR straRenverkehrsrechtlicher Vorgaben die zulissige Héchstgeschwindigkeit

von 30 km/h nach jeder Einmiindung erneut zu signalisieren. Hieraus ergibt sich ein Bedarf zur Aufstellung ca.
15-20 zusatzlicher Verkehrszeichen.
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werden, wird aber wesentlich vertraglicher abgewickelt. Mit der Neugestaltung des Strallenzuges
ist auch eine Anpassung des Kreisverkehrs am Bahnhof erforderlich in Form eines Umbaus des

Bypasses.

Abb. 51: Detailskizze Umbau Kreisverkehr Bahnhof

." ' \1\~
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Quelle: Eigene Darstellung (Hintergrund: Luftbild der Stadt Lippstadt)

Anderungen Verkehrsregelungen (K3)

Auf der RATHAUSSTRARE wird zwischen CappelstraRe und Marktplatz eine EinbahnstralRe in Fahrt-
richtung Osten eingerichtet. Der Knoten Rathaus-/CappelstraRe kann durch den Wegfall der Fahr-
beziehung des Kfz-Verkehrs aus der RathausstraBe heraus auf die CappelstraRe vereinfacht und
hinsichtlich Verkehrssicherheit verbessert werden (Wegfall des Konfliktpunktes zwischen ausbie-
genden Kfz und in Stid-Nord-Richtung querenden Radfahrern bzw. FuRgangern). Da im Einbahnbe-
trieb eine gegeniiber heute schmaler ausgelegte Fahrbahn moglich ist, ergeben sich Spielrdume
zur Verbreiterung der (momentan vor allem auf der Nordseite eher knapp bemessenen) Seitenbe-
reiche (vgl. auch Kapitel 6.4, MaRnahme F5); die gestalterische Aufwertung und Attraktivierung
(z.B. in Form von AuBengastronomie) kann dazu beitragen, eine Verkniipfung zwischen Rathaus-/
Marktplatz und der CappelstraBe herzustellen (vgl. hierzu auch Kapitel 6.4, MaRnahme F8). Da ein
Abfluss des Kfz-Verkehrs auch tiber die Relation Marktplatz-MarktstraBe gewahrleistet ist™, ist
nicht von einer zunehmenden Verkehrsbelastung auf dem 6stlichen Teil der RathausstralRe bzw.
auf der GeiststralRe auszugehen.

Auf dem westlichen Teil der FLEISCHHAUERSTRARE (zwischen Cappel- und August-Kleine-StralRe) wird
die bestehende EinbahnstralRenregelung umgekehrt, d.h. der Kfz-Verkehr kann diese nur noch in
Fahrtrichtung Westen befahren. Durch diese MalRnahme wird das gesamte Karree Cappelstralle —
FleischhauerstraRe — August-Kleine-StralRe — PoststraRRe einerseits vom Parksuchverkehr des Park-

' Wihrend der Marktzeiten ist eine Durchfahrt zwischen Rathaus- und MarktstraRe vermutlich nicht moglich.

Dies ist aber bereits heute der Fall.
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platzes am Postpark entlastet (vgl. hierzu auch Kapitel 3.4); andererseits ergeben sich weitere
verkehrsentlastende Effekte dadurch, dass Verkehre aus Richtung Klusetor kommend mit Ziel in
der sidwestlichen Altstadt direkt Gber die Fleischhauerstralle in die Cappelstralle abbiegen kon-
nen. Die MaRnahme sollte zunéchst im Rahmen eines Verkehrsversuchs (vgl. § 45 Abs. 1 StVO)
durchgefuhrt werden, um Potenziale und Auswirkungen auch im Zusammenhang mit MaBnahme
F1 (fuRgangerzonenadhnliche Gestaltung der PoststraRe zwischen Cappel- und August-Kleine-
StralRe, spater ggf. Ausweisung und Umgestaltung als FuRgangerzone; vgl. Kapitel 6.4) untersu-
chen zu kénnen. Im Rahmen des Verkehrsversuchs sollte zudem gepriift werden, ob die gedander-
te Verkehrsregelung zu Mehrverkehren in der KolpingstralRe fiihrt und ob diese vertretbar sind.

Mit der Einrichtung einer sog. ,unechten” EinbahnstralSe auf der HOSPITALSTRARE wird eine Entlas-
tung der StraRe vom Durchgangsverkehr erreicht, indem eine Einfahrt aus Richtung CappelstraRe
unterbunden wird (Verbot der Einfahrt mit Zusatzzeichen ,Radfahrer frei“). Zur baulichen Beto-
nung des Durchfahrtverbots sollte eine ggf. vorerst provisorische Fahrbahnverengung mit Durch-
lass fiir den Radverkehr vorgesehen werden; im Rahmen einer spateren Neustrukturierung bzw.
Umgestaltung des StralRenraums (vgl. Kapitel 6.4 — MalRnahme F8) kann eine solche provisorische
Losung durch eine passende gestalterische Einbindung abgel6st werden. Die Umsetzung der un-
echten EinbahnstraRe ist erst nach Bau der verlangerten BahnhofstraBe moglich, um langere

Umwegfahrten oder unerwiinschte Schleichverkehre (z.B. tiber den Nicolaiweg) zu unterbinden.

Zur Reduzierung des Durchgangsverkehrs durch den Altstadtkern bietet sich am KNOTEN GEISTSTRA-
RE / BRUDERSTRARE die Regelung ,vorgeschriebene Fahrtrichtung links“ an fiir Fahrzeuge, die aus
Richtung Altstadtkern kommend auf die BriiderstraRe treffen. Die Durchflihrung der MalRnahme
kann zunachst im Rahmen eines Verkehrsversuchs erfolgen, um die damit verbundenen Auswir-

kungen, wie z.B. Entlastungs- und mogliche Verlagerungseffekte zu beobachten.

Schlief8ung Siidtangente (K4)

Der Luckenschluss der Siidtangente wurde bereits in Kapitel 5.1 (Szenarien) hinsichtlich seiner
verkehrlichen Auswirkungen betrachtet und ware die Vollendung des seit vielen Jahren geplanten
Ringsystems um die Altstadt. Durch den Liickenschluss ist eine gewisse Entlastung der Altstadt

insbesondere vom Durchgangsverkehr zu erwarten.

Neben dem Liickenschluss in Form der Fortflihrung des Konrad-Adenauer-Rings (UnionstralRe bis
Roffeld) sind dabei auch verkehrliche Eingriffe in die WeiRenburger StralRe vorgesehen. So sollen
die vorhandenen Bahntrassen der DB und der WLE nur noch vom FuR- und Radverkehr gequert

werden kdnnen (DB-Trasse mittels Unterflihrung, WLE-Trasse mittels Bahniibergang).
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Abb. 52: Skizze zur SchlieBung der Siidtangente

6.2 Ruhender Verkehr

Beim ruhenden Verkehr sollten Angebot und Nachfrage sowohl quantitativ als auch raumlich in
einem ausgewogenen Verhaltnis zueinander stehen. Die Ausgangsbedingungen in der Lippstadter
Altstadt sind grundsatzlich gut (u.a. insgesamt moderate Auslastungsquote, Parkleitsystem); diese

Qualitaten gilt es zu sichern und gezielt weiter zu entwickeln (,,nachjustieren®).

Neben den Zielen einer guten Erschliefung der Altstadt und einer hohen Effizienz bzw. Wirt-
schaftlichkeit muss es aber auch darum gehen, die Vertraglichkeit mit anderen Nutzungen zu ge-
wahrleisten sowie Potenziale in Hinblick auf eine qualitdtvolle und nachhaltige Stadtentwicklung

ZU nutzen.

Parkplatz ehemaliges Hallenbad (P1)

Auf dem Geldnde des ehemaligen Jakob-Koenen-Bades ist der Neubau eines Parkplatzes geplant
(vgl. hierzu auch Kapitel 5.1, Basisprognose). Im Saldo ergibt sich eine Zunahme der Stellplatzka-
pazitdten um etwa 100 Stellpldtze. Durch die ErschlieBung tber bzw. der Lage an der StraRe
Cappeltor profitiert vor allem der nordwestliche Bereich der Altstadt, so dass das bestehende Un-
gleichgewicht z.T. ausgeglichen werden kann. Der abflieRende Verkehr des Parkplatzes sollte und
kann Giber die Mihlen- und die SoeststraRe abgewickelt werden®.

Die MaBnahme befindet sich bereits in Umsetzung (Stand: Juli 2014).

2 Andere Varianten zum Abfluss des Verkehrs kommen aus fachlicher Sicht nicht in Frage. So wiirde ein Abfluss

Uber das Cappeltor in nérdliche Richtung (d.h. Umbau/-gestaltung der StraRe Cappeltor fiir Zweirichtungsver-
kehr) zwar die Altstadt in Teilen entlasten; liber den bereits heute stark belasteten Knoten Beckumer Stra-
Re/Dr.-Wilhelm-Ropke-StraRe/Cappeltor miisste aber ein entsprechender Mehrverkehr abgewickelt werden.
Der Abfluss Gber die BurgstralRe (d.h. bei Umkehr der EinbahnstraRenregelung) ware grundsatzlich auch még-
lich, ware jedoch kaum mit der dort dominierenden Wohnnutzung vereinbar.
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Neubau P+R (P2)

Aus der Bestandsanalyse resultiert ein Bedarf zur Erweiterung des bestehenden P+R-Angebots. Da
auch Handlungsbedarf zur Erneuerung des Busbahnhofs besteht (vgl. Kapitel 3.7), sollten diese
beiden Mallnahmen im Zusammenhang angegangen werden, um eine neue und stadtebaulich an-

sprechende Eingangssituation in die Altstadt aus Richtung Osten schaffen zu kénnen.

Hierbei wird ein Seitenwechsel zwischen dem Busbahnhof und dem P+R empfohlen, um kurze
Umsteigezeiten zwischen Bus und Bahn zu ermdglichen. Dies steigert einerseits die Attraktivitat
des offentlichen Verkehrs; andererseits nimmt der Querungsbedarf von FuBgangern an der
Rixbecker Stralle ab und eroffnet somit Spielraum fiir andere verkehrstechnische und -gestal-
terische Moglichkeiten auf der Rixbecker StralSe.

Das erweiterte P+R-Angebot auf der Nordseite sollte im Rahmen eines Parkhauses oder einer
Parkpalette realisiert werden, erfordert aber — dies gilt fiir den Neubau des Busbahnhofs ebenfalls

(vgl. hierzu auch Kapitel 6.5, MaRnahme O1) — eine sensible stidtebauliche Einfiigung.

Aufgrund der eher langfristigen Realisierbarkeit eines solchen Vorhabens und des gleichzeitig aber
akuten Handlungsbedarfs an zusatzlichen P+R-Kapazitaten sollten auch kurzfristige (Ubergangs-)-
Losungen in Erwagung gezogen werden. So bietet sich einerseits das Parkdeck des Fachmarkt-
zentrums an (Ndhe zum Bahnhof; momentan sehr geringe Auslastung, vgl. Kapitel 3.4); anderer-
seits konnte auch das Uniongeldande zwischengenutzt werden. Im Rahmen von Sondierungsge-
sprachen mit den entsprechenden Eigentiimern sollten Machbarkeiten und Potenziale ausgelotet

werden.

Aufwertung Parkhéiuser (P3)

Zur besseren Auslastung und Akzeptanz der Parkhaduser ist deren Gestaltung an aktuelle Bedirf-
nisse anzupassen. Neben der Schaffung von komfortablen Stellplatzbreiten (mind. 2,50 m, besser
2,60-2,70 m) betrifft dies vor allem auch Verbesserungen hinsichtlich der Licht- und Farbgestal-
tung (helleres und freundlicheres Erscheinungsbild) sowie die (soweit mdglich) Optimierung der
Fahrwege (u.a. Breite der Fahrspuren, Sichtbarkeit von Pfeilern). Trotz des damit verbundenen ge-
ringfligigen Verlustes an Stellpldtzen ergeben sich fiir alle Beteiligten Vorteile (z.B. bessere Auslas-
tung und damit hohere Wirtschaftlichkeit fiir die Betreiber, weniger Parksuchverkehr in der Alt-
stadt).

Dariber hinaus sollten weitere Anstrengungen hinsichtlich einer stirkeren Vermarktung der
Parkbauten als Quartiersgaragen (fir Dauerparker wie Beschaftigte und Anwohner) unternom-
men werden. Hier ist eine Intensivierung in der Zusammenarbeit zwischen Parkhausbetreibern

und der Stadt anzustreben.

Altstadt West — Schaffung von neuen Kapazitéiten (P4)

Die Moglichkeiten zur Schaffung neuer Kapazitdten im westlichen Bereich der Altstadt sind auf-
grund der fehlenden Flachenverfligbarkeiten stark eingeschrankt. Bei der Entwicklung eines stad-

tebaulichen Konzepts fiir das ehemalige Gelande des Giiterbahnhofs ist daher die Integration
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bzw. Schaffung von neuen Stellplatzkapazitaten zu prifen; hierbei ist auch die Einbindung des be-
stehenden (eher unbefestigten) Parkplatzes an der Klosterstralle sowie eine mogliche Mitnutzung
der Stellplatze durch das Hospital zu bericksichtigen. Aufgrund der stadtebaulichen Eingangssitu-

ation ist eine qualitatvolle Gestaltung der Anlage erforderlich.

Stellpldtze fiir Wohnmobile und Reisebusse (P5)

Die bestehenden Stellplatze flir Wohnmobile (stdlich des Kombibades an der Blickeburger Stralke)
werden zwar gut angenommen, sind aber zeitweise vollstandig ausgelastet; es besteht somit wei-
terer Bedarf zur Schaffung attraktiver (d.h. entsprechend ausgestatteter) Stellplatze fiir Wohn-
mobile in der Nahe der Altstadt. Als potenzielle Standorte kommen das Uniongeldnde und der Be-
reich stdlich des evangelischen Gymnasiums in Frage; beide Standorte sind jedoch mit eventuel-

len weiteren stadt- und verkehrsplanerischen Entwicklungsoptionen zu koordinieren.

Fiir Reisebusse stehen momentan keine speziell ausgewiesenen Stellplatze zur Verfiigung. Auf-
grund des erhéhten Flachenbedarfs ist ein Standort im Altstadtkern nicht umsetzbar; als mogli-
cher Standort kénnte der Bereich der Wendeschleife des Kombibades fungieren. Zur besseren
(fuBlaufigen) Erreichbarkeit der Altstadt ware ein Ausstieg fir Fahrgdste u.a. am Stadttheater

moglich.

6.3 Radverkehr

Der Anteil der Wege, die mit dem Fahrrad zuriickgelegt werden, ist in Lippstadt bereits heute ver-
gleichsweise hoch (vgl. Kapitel 3.9). Aufgrund des geringen Flachenverbrauchs und der insbeson-
dere im stadtischen Umfeld im Vergleich zu anderen Verkehrsmitteln konkurrenzfahigen Ge-
schwindigkeit stellt das Fahrrad eine sinnvolle und klimaneutrale Alternative zum Kfz dar und
kann zur verkehrlichen Entlastung beitragen (vgl. Kapitel 5.2 und BASt 2013). Die mittlerweile viel-
faltigen Einsatzmoglichkeiten (z.B. Lastenfahrrad, Pedelec) und die guten Rahmenbedingungen in
Lippstadt (u.a. flache Topographie) lassen Potenzial zur Verlagerung weiterer Fahrten insbesonde-
re bei kurzen bis mittleren Wegeentfernungen erkennen. Die Bestandsanalyse hat jedoch auch
Defizite hinsichtlich der Sicherheit und der Durchlassigkeit der Altstadt fiir den Radverkehr offen-
bart, die es zu beheben gilt; ein sicheres und attraktives Wegenetz ist eine Grundvoraussetzung
fir eine haufigere Nutzung des Fahrrades als Verkehrsmittel. Radfahrer und FuRgdnger stellen
nach wie vor die schwacheren Verkehrsteilnehmer dar und miissen mit entsprechenden Mal-

nahmen geschitzt werden.

Verbesserung bestehender Radinfrastruktur (R1)

Mittels Kennzeichnung eines Schutzstreifens entgegen der Fahrtrichtung kann auf der
CAPPELSTRARE (zwischen Rathaus- und MarktstraBe) eine wichtige Liicke im Radwegenetz geschlos-
sen werden (vgl. Abbildung 53). Voraussetzung hierfiir ist jedoch die Ausweisung einer Hochstge-
schwindigkeit von 30 km/h auf der Cappelstrale (vgl. Kapitel 6.1, MaBnahme K1 Stufe 2).
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Zur besseren Befahrbarkeit sollte der kombinierte Geh-/Radweg entlang der DR.-WILHELM-ROPKE-
STRARE (zwischen Cappeltor und Lippertor) von Bewuchs frei geschnitten und punktuell®! verbrei-

tert werden.

Neue Radinfrastruktur (R2)

In der CAPPELSTRARE ist in Fahrtrichtung aufgrund des engen StraBenquerschnitts die Anlage einer
separaten Radinfrastruktur nicht méglich; die vorhandenen Sicherheitsdefizite (Radfahrer werden
2.T. vom Kfz-Verkehr Gberholt = erhéhte Unfallgefahr durch sich 6ffnende Autotiiren; bei Unsi-
cherheit weichen Radfahrer auf den Gehweg aus = Konfliktpotenzial mit FuRgangern) und die
wichtige Bedeutung der Stralle auch fiir den Radverkehr (fast 3‘000 Radfahrer stadteinwaérts pro
Tag) erfordern jedoch eine fiir alle Verkehrsteilnehmenden zufriedenstellende und sichere L6-

sung.

<) e Vi a s

Quelle: Eigene Darstellung (Hintergrund: Luftbild der Stadt Lippstadt)

Die Stadt Soest hat 2008 in der JakobistraRBe, die die gleichen Rahmenbedingungen wie die
CappelstraRe aufweist (u.a. EinbahnstralRe, Tempo 30-Zone, wichtige Verbindung in die Altstadt,
rechtsseitiges Parken, enger StraRenquerschnitt, Strae mit Busverkehr), einen Verkehrsversuch
gestartet und dort einen Mittelstreifen als Schutzstreifen fiir Radfahrer markiert. Die Stadt Soest

! Eine Verbreiterung des ganzen Abschnitts ist aufgrund der Platzverhiltnisse nicht méglich.
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hat mit dieser Losung in den letzten Jahren sehr gute Erfahrungen gemacht® und bekam 2013

den Deutschen Fahrradpreis flr dieses Projekt verliehen.

Aufgrund der vergleichbaren Situation in Lippstadt sollte die ,Soester Losung” auf die
CappelstralRe Gbertragen werden. Die nur um wenige Sekunden verlangerte Fahrzeit fir den Kfz-
Verkehr?® ist vor dem Hintergrund der damit verbundenen Verbesserungen (insbesondere Sen-
kung der Unfallgefahren, Erhalt der Stellplatze moglich) zu vernachlassigen. In diesem Zusam-
menhang wird darauf hingewiesen, dass bereits heute auf der CappelstraRe das Uberholen von
Radfahrenden aufgrund des engen StraRenquerschnitts nur in wenigen Abschnitten erlaubt ist; in
den meisten Fallen kann kein ausreichender Seitenabstand zwischen Giberholendem Fahrzeug und
Uberholtem Fahrzeug (Fahrrad) gewahrleistet werden. Flir den Busverkehr hat diese MalRnahme
keine Auswirkungen, da Busse bereits heute Radfahrer per se nicht Giberholen kénnen.

Quelle: Foto, durch Stadt Soest zur Verfigung gestellt ~ Quelle: Eigenes Foto

Durch die Neuaufteilung des Verkehrsraumes WOLDEMEI/BRUDERSTRARE (Reduzierung auf eine
Fahrspur fur den Kfz-Verkehr; vgl. auch Kapitel 6.1, MaRnahme K2) kann der frei werdende Raum
fiir den Radverkehr genutzt werden, so dass wichtige Liickenschlisse im Radwegenetz (Nord-Siid-
Verbindung) der Altstadt moglich sind (z.B. direkte und sichere Verbindung zwischen den nordlich
der Altstadt gelegenen Siedlungsbereichen und dem Bahnhof). Als MaBnahmen kommen die
Markierung eines Schutzstreifens in Fahrtrichtung (von Siden nach Norden) und eines Radfahr-
streifens entgegen der Fahrtrichtung (von Norden nach Siden) zum Einsatz; dadurch, dass der
StralRenzug lediglich ummarkiert werden muss und keine grofReren baulichen Eingriffe erforderlich
sind, handelt es sich um eine kostenglinstige und effektive MaRnahme. Im Rahmen der Umgestal-
tung sind jedoch auch entsprechende Liickenschliisse bzw. Ubergidnge am Kreisverkehr am Bahn-
hof (vgl. Abbildung 51) und an den weiteren Knotenpunkten sicher zu stellen (vgl. hierzu auch
MaRnahme R6).

22 sinkende Unfallgefahr fiir Radfahrer, keine Auffilligkeiten hinsichtlich méglicher Verspatungen des Busver-

kehrs, keine UnmutsauBerungen von Seiten der Autofahrenden bekannt geworden, sinkende Larmbelastung
der Anwohner durch nur noch geringe Uberschreitungen der zuldssigen Geschwindigkeit

Hierbei ist auch zu bedenken, dass in der Praxis kaum ein/e Radfahrer/in die Cappelstrale in ihrem gesamten
Verlauf befahren wird. Vielmehr ist davon auszugehen, dass Radfahrer die CappelstraBe abschnittsweise be-
fahren, d.h. den Kfz-Verkehr nur temporar verlangsamen; hierdurch kommen wiederum weitere positive Ef-
fekte zum Tragen (u.a. sinkende Larmbelastung der Anwohner durch sinkendes Geschwindigkeitsniveau).

23
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Abb. 56: Integration von Radverkehrsanlagen auf der Woldemei - Fotomontage

Quelle: dh-plan, Planungsbiiro D. Holzhauer, Lippstadt

Auf der LANGE STRARE fehlt im Abschnitt zwischen der Muhlen- und der Marktstralle momentan
der Luckenschluss fiir den Radverkehr Richtung Siden, bzw. die Fahrt ist derzeit mit einem Um-
weg Uber die Verbindung MuhlenstraRe/Muhlenpfad verbunden oder wird von Radfahrern ver-
kehrswidrig auf dem Gehweg fortgesetzt (vgl. Kapitel 3.5). Bei einer zuldssigen Héchstgeschwin-
digkeit von 30 km/h (vgl. Kapitel 6.1, MaRnahme K1 Stufe 2) ware die Markierung eines Schutz-

streifens entgegen der Fahrtrichtung moglich.
Grundsatzlich bestehen zwei Filhrungsvarianten fiir den Radverkehr:

1.) Beibehaltung der Verbindung lber Miihlenstrae und Mihlenpfad; Verbesserung der
Verbindung liber den Johannes-Westermann-Platz (Schutzstreifen auf der Lange Stralle
zwischen Mihlenstralle und Von-Pollnitz-Gasse; bessere Befahrbarkeit der Route Uber
den Johannes-Westermann-Platz z.B. mittels Asphaltstreifen auf dem Kopfsteinpflaster)

2.) Schutzstreifen auf der Lange StralRe zwischen Mihlen- und MarktstraBe = Sicherung des
Radverkehrs am Knoten Lange StraRe/Bruiderstrale erforderlich (in Form einer Integrati-
on des Radverkehrs in die bestehende FuBganger-LSA mittels separater Signalisierung).
Der genannte Losungsansatz ist zwar verkehrstechnisch moglich. In der Praxis ist jedoch
davon auszugehen, dass die separate Signalisierung von Radfahrern haufig ignoriert wird
und sich dadurch trotzdem gefahrliche Situationen am Knotenpunkt ergeben.

Weitere alternative Flihrungsvarianten, die den Radverkehr ebenfalls direkt entlang der Lange
StralRe fuhren (z.B. auf der Ostseite unter Wegfall der Stellplatze), sind ebenfalls denkbar, muss-
ten allerdings im Detail gepriift werden. Eine Losung ist in Abstimmung mit den Anwohnern zu su-
chen.

** " Eine solche Sicherung wire erforderlich, um Konflikte zwischen Radfahrern (von Norden kommend) und ab-

biegenden groReren Fahrzeugen wie z.B. Bussen (von der Briider- in die Lange StrafRe) zu vermeiden.

Planersocietdt | Stadtplanung Verkehrsplanung Kommunikation



Integriertes Mobilitdtskonzept Altstadt Lippstadt 69

4 Sl
b P
i e SN K s

Quelle: Eigene Darstellung (Hintergrund: Luftbild der Stadt Lippstadt)

Abb. 58: Detailskizze Lange StraRRe (Variante 1)
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Quelle: Eigene Darstellung (Hintergrund: Luftbild der Stadt Lippstadt)

Das Radwegenetz weist entlang der RIXBECKER STRARE eine Liicke zwischen dem Kreisverkehr am
Bahnhof und dem weiter Ostlich gelegenen Bahnilibergang auf. Aufgrund des geringen Stral3en-
querschnitts und der nicht unerheblichen Verkehrsbelastung ist zu priifen, ob auf diesem Ab-
schnitt die Anlage von beidseitigen Schutzstreifen oder lediglich alternative MaBnahmen z.B. in
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Form von , Rad“-Piktogrammen an den Fahrbahnrandern méglich sind®. Es ist in jedem Fall zu be-
ricksichtigen, dass die verbindende Funktion der Rixbecker Stralle fiir den Radverkehr aufgrund
der Neubauten der Fachhochschule zukiinftig an Bedeutung zunimmt (vgl. Kapitel 5.1, Basisprog-

nose).

Auf der NEUEN BAHNHOFSTRARE sieht die bisherige Planung einen Schutzstreifen in Richtung Osten
und einen Radweg in Richtung Westen vor. Zur Anbindung der Cappelstralie sind im unteren Teil
der StraRe (zwischen Nicolaiweg und der neuen Bahnhofstralle) beidseitig Radwege im Seiten-
raum geplant; hier sollten spater — vor dem Hintergrund einer moglichst einheitlichen Ausgestal-
tung —auch andere Mallnahmenansatze wie beispielsweise die Verlangerung des mittig geflihrten
Schutzstreifens (siehe oben) in Erwagung gezogen werden.

In den abseits der Hauptachsen gelegenen Bereichen werden TEMPO 30-ZONEN ausgewiesen (vgl.
Kapitel 6.1, MalRnahme K1). Dort sind Radverkehrsanlagen nicht zulassig (vgl. Exkurs in Kapitel 3.5)
und aufgrund der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit (und der geringeren Verkehrsbelastungen)
auch nicht erforderlich. Die Benutzungspflicht bestehender Anlagen (z.B. an der Bickeburger

StralRe) ist dementsprechend aufzuheben (Abbau der Beschilderung).

Offnung von Einbahnstrafien (R3)

Die Herabsetzung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit auf 30 km/h in der Altstadt (vgl. Kapitel
6.1, MaBnahme K1) ist wesentliche Voraussetzung fiir die Freigabe von Einbahnstrallen fiir den
Radverkehr in Gegenrichtung. Durch die Offnung der EinbahnstraRen kann die Durchléssigkeit der
Altstadt und damit die Erreichbarkeit von Zielorten fiir den Radverkehr wesentlich verbessert
werden. Hinzu kommt, dass die Umsetzung ohne gréBere bauliche Eingriffe moglich ist; z.T. ist die
Benutzungspflicht bestehender Radwege aufzuheben.

Sicherung Querung (R4)

Auf der StraBe LIPPERTOR befindet sich auf Hohe des Kastanienweges eine FuRgdnger-LSA. Zur Er-
hohung der Verkehrssicherheit®® sollte der Radverkehr in die LSA-Steuerung mittels separater Sig-
nalisierung (Anmeldung per Induktionsschleife und/oder Anforderungstaster) integriert werden.
Diese MaRnahme ist vor kurzem (Juni 2014) bereits umgesetzt worden.

Auf der StralRe CAPPELTOR ist auf Hohe Friedrichstralle die Querung der geplanten Fahrradstralie

(vgl. MaBnahme R5) zu sichern. Die heutige Vorfahrtsregelung wird zwar beibehalten aber starker

2 Ein von der AGFK-BW (Arbeitsgemeinschaft fahrradfreundlicher Kommunen in Baden-Wiirttemberg) in Auf-

trag gegebenes Gutachten kommt zu dem Schluss, dass auch bei schmalen Fahrbahnen mit einer Breite
<7,00 m die Anlage von beidseitigen Schutzstreifen zu einer Erhéhung der Verkehrssicherheit beitragt. So
wird der Einsatz von beidseitig angelegten Schutzstreifen bereits ab einer Breite der Kernfahrbahn von 4,10 m
und einer Verkehrsmenge bis zu 12000 Kfz/Tag empfohlen (vgl. Stadt- und Verkehrsplanungsbiiro Kaulen
2014). Die Rixbecker StralRe erfillt die genannten Kriterien.

Die Unfallstatistik weist an dieser Stelle ein erhéhtes Unfallaufkommen zwischen dem Kfz-Verkehr und que-
renden Radfahrern auf.

26
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betont. Zudem konnte eine Verschmalerung der Fahrbahn im Bereich des FuRgdngeriberweges

fir ein niedrigeres Geschwindigkeitsniveau sorgen®

Abb. 59: Detailskizze Cappeltor

Quelle: Eigene Darstellung (Hintergrund: Luftbild der Stadt Lippstadt)

Fahrradstrafien (R5)

FahrradstraBen kénnen einen maligeblichen Beitrag zur Radverkehrsforderung leisten (steigende
Akzeptanz des Radverkehrs, riicksichtsvolles Miteinander zwischen Kfz-Fiihrern und Radfahrern)
und sind mit vergleichsweise geringem Aufwand umsetzbar, da hierfiir i.d.R. Beschilderungen und
Bodenmarkierungen ausreichen. Sie kénnen insbesondere auf Streckenabschnitten mit bereits
hohem Radverkehrsaufkommen oder auf Streckenabschnitten, die zukiinftig wichtige Radver-
kehrsverbindungen bilden sollen, eingerichtet werden.

Abb. 60: FahrradstraBBe in Osnabriick Abb. 61: Kastanienweg

Quelle: Eigene Fotos

77 Alternativ wire auch ein Vorrang der FahrradstraBe méglich, d.h. Fahrzeuge auf der Cappelstrae haben ge-

genliber Fahrzeugen auf der FriedrichstraRe Vorfahrt zu gewahren. Aufgrund der hohen Verkehrsbelastung ist
jedoch zur Hauptverkehrszeit ein Fahrzeugriickstau bis zur Dr.-Wilhelm-Répke-StralRe nicht auszuschlielRen.
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Als Fahrradstralle bietet sich insbesondere die Achse Friedrichstralle — Kastanienweg — Im Griinen
Winkel an (wichtige Wegeverbindung fir die radfahrenden Schilerinnen und Schiler, Teil des
Radroutennetzes NRW?). Sollte der Ansatz hier positive Erfahrungen zeigen, ist die Einrichtung
einer FahrradstraBe auch auf der Achse GeiststraRe — Esbecker StraRe als Hauptradwegeverbin-
dung aus Osten Richtung Altstadt anzustreben.

Radfahrerfreundliche Knotengestaltung (R6)

In die Gestaltung des KNOTENS WOLDEMEI/GEISTSTRARE ist der Radverkehr stirker zu integrieren
(aufgeweitete Radaufstellbereiche, indirektes Linksabbiegen aus Richtung Norden), um sichere
Querungs- und Abbiegevorgdnge flir den Radverkehr zu gewaéhrleisten. Diese Notwendigkeit
ergibt sich einerseits aus der Umgestaltung der Woldemei mit neuen Anlagen fiir den Radverkehr
(vgl. MaRnahme R2); andererseits erfolgt hier der Ubergang zwischen der geplanten Fahrradstra-
Re aus Richtung Osten (vgl. MaRnahme R5) und dem westlichen Abschnitt der GeiststraRe.

Abb. 62: Detailskizze Knoten Woldemei/GeiststraRe

Stufe 1: =~ ’

- Umgestaltung des Knotenbereichs durch
Integration von Elementen fur den Radverkehr l

|

aufgeweitete Radaufstellbereiche,
indirektes Linksabbiegen aus Richtung Norden

f

Stufe 2:

- Umbau der westlichen Knotenzufahrt
(u.a. Verschmdlerung der Fahrbahn bzw.

Verbreiterung der Seitenrdume)

Quelle: Eigene Darstellung (Hintergrund: Luftbild der Stadt Lippstadt)

Die Situation in der sidwestlichen Ecke des KNOTENS WIEDENBRUCKER STRARE / DR.-WILHELM-ROPKE-
STRARE ist momentan unzureichend geldst (beengte Platzverhiltnisse, gemeinsamer Geh-/Rad-
weg, starke Verschwenkung), so dass ein erhéhtes Konfliktpotenzial sowohl zwischen Radfahrern

% Es wire beispielsweise auch méglich, die heutige Radroute, die von der FriedrichstraRe abzweigt und leicht

umwegig Uber Ostendorfallee und Magister-Justinus-Weg Richtung Griner Winkel gefiihrt wird (vgl. Abbil-
dung 8), zukiinftig direkt auf die Fahrradstrale Richtung Griiner Winkel zu legen.
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untereinander als auch zwischen Radfahrern und FulRgangern besteht. Die Verbreiterung des be-
stehenden Geh-/Radweges durch eine Erweiterung des Briickenbauwerks wird derzeit bereits ge-

prift. Mittlerweile liegt diesbeziiglich eine Vorplanung vor (Stand: Juli 2014)

Am zukiinftigen KNOTEN DER CAPPELSTRARE MIT DER ,,NEUEN“ BAHNHOFSTRARE sehen die bisherigen Pla-
nungen eine indirekte Linksabbiegemdglichkeit fiir den Radverkehr aus Richtung Westen vor.

Ergdnzung Radabstellanlagen (R7)

Die Bereitstellung eines ausreichenden und qualitdtvollen Angebots an Radabstellanlagen ist ne-
ben den o.g. MaRnahmen zur Wegeinfrastruktur eine weitere wesentliche Rahmenbedingung zur
Attraktivitatssteigerung des Radverkehrs.

Standorte, an denen Radabstellanlagen erganzt bzw. ausgebaut werden sollten, sind der Bahnhof,
der Bereich PoststraBe bzw. Postpark, der Marktplatz sowie das Stadttheater. An den genannten
Standorten wurden im Rahmen der Bestandsanalyse entweder bereits vermehrt ,,wild“ abgestell-
te Fahrrader beobachtet, oder es ist davon auszugehen, dass die Nachfrage nach geeigneten Ab-

stellmoglichkeiten an diesen Standorten kiinftig weiter zunehmen wird.

Einrichtung einer E-Bike-Ladestation (R8)

Mit der zunehmenden Verbreitung von elektrisch unterstiitzten Fahrradern (Pedelecs, E-Bikes;
vgl. Kapitel 5.2) steigt auch der Bedarf zum Aufbau eines offentlichen Ladenetzes (Akku-
Ladestationen, Ladesdulen). Von einem solchen Ladenetz kénnen auch ahnliche, ebenfalls fla-
chensparsame Fahrzeuggruppen (E-Roller, E-Scooter) profitieren. Zu einer E-Bike-Ladestation am
Bahnhof (im Bereich der Radstation) bestehen bereits erste Uberlegungen; der Standort ist vor al-
lem fur Nutzergruppen wie z.B. Pendler geeignet.

Abb. 63: E-Bike-Ladestation in De Haan (Belgien)  Abb. 64: Radhaus in Ulm
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Quelle: Eigene Fotos

Einrichtung von ,,Anker“-Abstellanlagen (R9)

»Anker“-Abstellanlagen zeichnen sich gegeniiber den herkémmlichen Radabstellanlagen durch
besondere Ausstattungsmerkmale und eine auffillige hochwertige Gestaltung aus; es handelt sich
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um Uberdachte Anlagen, die wenn moglich beleuchtet und mit abschlieBbaren Einheiten und
SchlieRfachern ausgeristet sind sowie gut sichtbar im Stadtbild sein sollten (Zeichen der Radver-
kehrsforderung aber auch soziale Kontrolle). Zielgruppe sind insbesondere Personen, die ihr Fahr-
rad wahrend eines ldngeren Zeitraums witterungsgeschiitzt und sicher abstellen méchten (z.B.
Fahrradtouristen, Beschéftigte).

Als Standorte fir solche Anlagen kommen der Bahnhof (z.B. Integration auf dem siidlich der Bahn-
linie gelegenen K+R-Platz), das Stadthaus (Aufwertung und Offnung der bestehenden Anlage) so-
wie das Stadttheater mit seiner Lage an der Romer-Lippe-Route in Betracht.

Freigabe Fuf3gdingerzone (R10)

Aufgrund der Offnungszeiten der Geschifte und der in den Morgenstunden niedrigen FuRginger-
frequenz kénnte die FuRgangerzone zukiinftig etwas langer, d.h. von 20-9 Uhr, statt wie bisher

von 20-8 Uhr, fiir den Radverkehr freigegeben werden.

6.4 FuBverkehr / StraBenraumgestaltung

|ll

Das ZufulRgehen spielt als , Basis-Verkehrsmittel” eine besondere Rolle und ist die natirlichste
Fortbewegungsart. Jeder Weg, egal mit welchem Verkehrsmittel, beginnt und endet zu Ful3. Ins-
besondere im Nahbereich (bis 1 km Entfernung / ca. 15 Minuten Unterwegszeit), der in etwa dem

Durchmesser des Altstadtkerns entspricht, nimmt der Fullverkehr eine dominante Position ein.

Eine Innenstadt lebt von guten FuRgangerqualitaten. Durch die Hervorhebung von bestehenden
Qualitaten und Besonderheiten sowie die Behebung von Schwachstellen und Defiziten kann die
Lippstadter Altstadt in ihrer Funktionsvielfalt und in ihren Entwicklungsmoglichkeiten gestarkt
werden. Hierbei ist vor allem die Gestaltung von StralRen, Wegen und Platzen von entscheidender
Bedeutung, da sie das Stadtbild und die Wahrnehmung durch FuRganger maligeblich pragen; sie
sind Teil des taglichen Lebens und dienen vielfaltigen Funktionen (Durchqueren, Verweilen,
Kommunizieren). Belebte und attraktiv gestaltete StralRenrdume erhohen die Aufenthalts- und
Wohnqualitat und wirken sich auch positiv auf die wirtschaftliche Aktivitat aus. Insofern sind die
Nahmobilitatsqualitdten als Malistab und ,,Mehr-Wert” der Altstadt zu verstehen.

Poststrafie (F1)

Die PoststraRe dhnelt im Abschnitt zwischen der Lange StraBe und der August-Kleine-Stralle auf-
grund der angrenzenden Nutzungen und der Gestaltung (AulRengastronomie, Mischverkehrsfla-
che) dem Charakter einer FuRgéangerzone, ist jedoch momentan noch vom Kfz-Verkehr ohne Be-
schrankung befahrbar. Da die Befahrbarkeit dieses Abschnittes lediglich fiir Anwohnerinnen und
Anwohner sowie temporar fir den Lieferverkehr gewahrleistet sein muss, wird die ,offizielle”
Ausweisung als FuRgangerzone empfohlen mit entsprechenden Ausnahmeregelungen fiir die ge-

nannten Verkehre.
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Der Abschnitt zwischen August-Kleine-StraRe und Cappelstralle konnte ,fuRgdangerzonenahnlich”
umgestaltet werden, um eine attraktivere und fulRgangerfreundlichere Verbindung zwischen
Cappel- und Poststralle zu schaffen. Hier ware beispielsweise eine Aufwertung des Seitenraums
auf der Nordseite (Nutzung als Flanierbereich flir FuBRgdnger, Unterbindung Parken) sowie eine
qualitatvolle Oberflachengestaltung in Anlehnung an den 6stlich angrenzenden Abschnitt denk-
bar; die Befahrbarkeit flir den Kfz-Verkehr ware zunachst weiterhin gewahrleistet. Die vorgeschla-
gene Mallnahme kénnte zundchst in einem Verkehrsversuch in Zusammenhang mit der Umkehr
der Einbahnstraflenregelung im westlichen Abschnitt der Fleischhauerstrale (vgl. Kapitel 6.1,
MafRnahme K3) getestet werden, um genauere Aussagen zu Potenzialen und Auswirkungen tref-

fen zu kénnen.

Langfristig ware zu prifen, ob dieser Abschnitt ebenfalls als FuRgdngerzone ausgewiesen werden
kann, die jedoch weiterhin vom Busverkehr zu durchfahren ist. Unerwiinschte Verlagerungseffek-
te des librigen Kfz-Verkehrs wie z.B. eine steigende Verkehrsbelastung auf der KolpingstraRe, sind

allerdings zu vermeiden.”

Quelle: Eigene Fotos

Querungen Fufigidngerzone (F2)

Die FulRgdngerzone wird an den QuerstralSen unterbrochen und dort vom Kfz-Verkehr durchquert,
eine Regelung, die sich grundséatzlich im Alltag eingespielt hat (vgl. Kapitel 3.6). Eine bessere
Kennzeichnung (z.B. spezielle Oberflaichengestaltung) kann jedoch insbesondere ortsunkundige
Autofahrerinnen und Autofahrer starker fiir diese besondere Situation sensibilisieren.

Da mit der Einflihrung von Tempo 30-Zonen in der Altstadt (vgl. Kapitel 6.1, MaBnahme K1 Stufe
1) zukinftig von einem geringeren Geschwindigkeitsniveau auszugehen ist, sind die genannten

MalRnahmen unter Umstanden entbehrlich.

¥ Die steigende Verkehrsbelastung kénnte daraus resultieren, dass Verkehre, die bisher tiber die Fleischhauer-

und die Poststralle Richtung Soest- und Blickeburger StraRe fahren, nun auf die Achse Fleischhauer StraRe —
KolpingstraBe — Weihenstralle — Soeststralle — Blickeburger StralRe verlagert werden.
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Abb. 67: Shared-space in Stockholm (Schweden)
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Quelle: Eigene Fotos

Sicherung Querungen (F3)

Querungshilfen erleichtern dem FuRverkehr das Uberqueren der Fahrbahn und tragen damit ent-
scheidend zu einer hoheren Verkehrssicherheit bei; insbesondere fir schwachere Verkehrsteil-
nehmende sind sie wichtige Bestandteile fir sichere, durchgangige und moglichst direkte Wege-
beziehungen. In der Lippstadter Altstadt betrifft dies in erster Linie die Hauptachsen bzw. StralRen
mit einer erhdhten Verkehrsbelastung (u.a. Cappeltor-CappelstralRe).

Abb. 69: FuBgangeriiberweg am Cappeltor Abb. 70: ,,Gehwegnase” in Frankfurt a.M.
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Quelle: Eigene Fotos

Dort existieren bereits mehrere Querungshilfen, entweder in Form von FulRganger-Lichtsignalan-
lagen oder in Form von FuRgangeriiberwegen. Es ist zu prifen, ob einige der bestehenden FuRk-
ganger-Lichtsignalanlagen durch andere Querungsvarianten, wie z.B. einen FulRgangeriiberweg
oder eine Fahrbahnverengung bzw. vorgezogene Seitenrdume (,Gehwegnasen”), abgelost wer-
den konnen. Dadurch wiirden sich ein gleichméaRigerer Verkehrsfluss® und kiirzere Wartezeiten
sowohl fiir den Kfz-Verkehr als auch fiir querende FuRganger ergeben. Gerade bei Umsetzung ei-
ner 30 km/h-Streckenregelung auf den Hauptachsen (vgl. Kapitel 6.1, MaRnahme K1 Stufe 2) und
im Zuge der Umgestaltung der Woldemei (vgl. Kapitel 6.1, MaBnahme K2) bieten sich die genann-

% |ichtsignalanlagen fiihren dazu, dass der Kfz-Verkehr bis zum Stillstand abbremsen muss. Bei anderen

Querungshilfen, wie z.B. einem Fullgangeriiberweg, reicht oftmals eine geringe Geschwindigkeitsreduzierung
von Seiten des Kfz-Verkehrs aus, damit sich entsprechende Fahrzeugliicken zum Queren ergeben.
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ten alternativen Querungsvarianten an, um die heute von diesen StraRen ausgehende Trennwir-

kung aufzuheben.

An Stellen mit erhéhtem Querungsbedarf, jedoch bisher fehlender Sicherung des FuRverkehrs
sollte der Einsatz zuséatzlicher Querungshilfen gepriift werden (z.B. CappelstraRe, Hohe Nicolai-
weg).

Einrichtung von Sitz- und Spielrouten (F4)

Speziell eingerichtete Sitz- und Spielrouten tragen mafRgeblich zur Erhéhung der Aufenthaltsquali-
taten im 6ffentlichen Raum bei und schaffen fiir die Birgerinnen und Birger Orte zum Ausruhen
und Verweilen (,Mobilitdt braucht immer auch Orte der Immobilitdt“), aber auch zum Kommuni-
zieren, Bewegen und Probieren. Kinder kdnnen sich auf diese Weise durch ihre Stadt ,hindurch
spielen”; bei mobilitatseingeschrankten oder dlteren Personen vergroflern sich die Aktionsradien
durch die regelmaRig wiederkehrenden Verweilmoglichkeiten (auf einem moglicherweise lange-
ren Weg). Sitz- und Spielrouten laden damit zum haufigeren zu Full Gehen ein, was wiederum zu

lebendigen, 6ffentlichen Raumen beitragt.

Neben den klassischen Sitzbdnken, die in der Lippstadter Altstadt bereits in vielen Bereichen vor-
handen sind, sollten als Elemente auf diesen Routen auch andere, multifunktional oder kiinstle-
risch gestaltete Spiel- und Sitzgelegenheiten zum Einsatz kommen. Wichtig ist, dass bei der Aus-
wahl der Elemente die Nutzung durch mehrere Altersklassen moglich ist, um eine héhere Akzep-
tanz zu erreichen. Bei der Beriicksichtigung der Belange alterer Menschen ist beispielsweise die

richtige Sitzhdhe entscheidend.

Abb. 71: Sitzwiirfel in Frankfurt a.M.

Quelle: Eigene Fotos
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Die Einrichtung der Sitz- und Spielrouten bietet sich vor allem in Verbindung mit einer Aufwertung
des Pfadesystems an (vgl. Manahme F8) und kann dieses in seiner Einzigartigkeit weiter hervor-
heben. Darliber hinaus sollten Sitz- und Spielrouten in anderen publikumsintensiven Bereichen
(FuBgangerzone, PoststralRe) sowie auf wichtigen Wegeverbindungen (z.B. Richtung Griiner Win-
kel) zum Einsatz kommen. Ggf. ware im Zuge der Einrichtung der Routen auch eine Integration
bzw. Verbesserung des FuRRganger-Leitsystems zu prifen; die bestehenden themenspezifischen
Rundginge (Altstadt- und Wasser-Rundgang; vgl. Kapitel 3.6) kénnten in diese Uberlegungen
ebenfalls einbezogen werden.

Verbesserung Fufsweg (F5)

Bei den Gehwegen der MUHLENSTRARE besteht punktuell Handlungsbedarf, da einige Abschnitte
bisher unbefestigt und daher bei schlechten Wetterverhaltnissen nicht komfortabel nutzbar sind.

Mit Umsetzung der Einbahnstrallenregelung im westlichen Abschnitt der RATHAUSSTRARE (vgl. Kapi-
tel 6.1, MalRnahme K3) ergibt sich Potenzial zur Starkung des FuBverkehrs. Durch eine Verbreite-
rung der Seitenrdume kann eine attraktive, fuRgangerfreundliche Verbindung zwischen Rathaus-/
Marktplatz und der CappelstraRe geschaffen werden. Neben komfortablen Gehwegbreiten be-
steht zudem Raum fiir andere Nutzungen (z.B. AuRengastronomie) oder MaRnahmen (z.B. Instal-
lation von Sitz- und Spielgeraten; vgl. MaRnahme F4), die zu einer Belebung des StraRenraums

beitragen und zum Flanieren einladen.

Verbesserungen an Knotenpunkten (F6)

Im Zuge der Umgestaltung des Knotens WOLDEMEI/GEISTSTRARE fiir den Radverkehr (vgl. Kapitel 6.3,
MaRnahme R6; Abbildung 61) sollten in der westlichen Knotenzufahrt auch die Bedingungen fiir
den FuBverkehr verbessert werden; die nicht benétigte Fahrbahnflache sollte zuriickgebaut und

im Gegenzug die Seitenrdume verbreitert werden.

Bei der ZUFAHRT zUM PARKPLATZ CINEPLEX am Konrad-Adenauer-Ring ist ebenfalls keine FuRgdnger-
furt vorhanden. Ein , Trampelpfad” auf der angrenzenden Griinflache zeugt jedoch von einem er-
hohten Querungsbedarf; im Online-Portal wurde diese Situation mehrfach als ,gefahrlich” be-
zeichnet. Da es sich um keine Flache im Besitz der Stadt handelt, ist die Moglichkeit zur Erganzung

einer FuRgangerfurt mit dem Eigentlimer bzw. dem Parkhausbetreiber zu klaren.

Fuf3gdngerunterfiihrung Bahnhof (F7)

Die FuBgangerunterfiihrung am Bahnhof kdnnte durch gezielte gestalterische Aufwertungsmal-
nahmen (neues Farb- und Lichtkonzept) in seiner Funktion gestarkt werden; ein helleres und
freundlicheres Erscheinungsbild steigert zudem das subjektive Sicherheitsgefiihl. Zur Sicherheit

des FulRverkehrs sollte auch weiterhin keine Freigabe fiir den Radverkehr erfolgen.

Die MalRnahme ist bereits bewilligt und in Planung (Stand: Juli 2014).
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Umgestaltung bzw. Aufwertung Straflenraum/Platz (F8)

Im Rahmen eines Werkstattverfahrens wurde die gestalterische Aufwertung des MARKTPLATZES
thematisiert und daraus ein Entwurf fir ein Gestaltungskonzept entwickelt. Mit den darin enthal-
tenen Ideen und Ansatzen (u.a. Verbesserung von FuBwegeverbindungen, Einbau eines Wasser-
spiels) konnen eine héhere Aufenthaltsqualitdt und eine bessere stadtebauliche Integration die-
ses zentralen und fiir die gesamte Stadt bedeutenden bzw. identitatsstiftenden Platzes erreicht
werden. Der mit der Umgestaltung einhergehende Wegfall von Stellpldtzen (etwa 30) wird durch
den geplanten Parkplatz auf dem Geldnde des ehemaligen Jakob-Koenen-Bades (+ 100 Stellplatze;
vgl. Kapitel 6.2, MaBnahme P1) mehr als kompensiert; gleichzeitig stehen im nahe gelegenen
Parkhaus ,Am Markt“ ausreichend freie Kapazitdten zur Verfligung (vgl. Kapitel 3.4). Bei der Um-
gestaltung des Platzes sollte weiterhin die Durchfahrt zwischen Rathaus- und Marktstrale ge-

wahrleistet sein, um unerwiinschte Umwegfahrten zu vermeiden (vgl. Kapitel 6.1, MaRnahme K3).

Das historische PFADESYSTEM stellt eine wichtige Wegeverbindung fur FulRganger und Radfahrer
von Norden nach Sitiden dar und ist ein besonderes Charakteristikum von Lippstadt, das es zu er-
halten gilt. Da die Pfade in ihrer heutigen Ausgestaltung und ihrem heutigen Verlauf nur noch ein-
geschrankt ablesbar sind*!, wire die Sichtbarmachung und Qualifizierung der Pfade (sowie deren
Ubergidnge) ein entscheidender Ansatz zu einer htheren Wertschitzung. Mittels eines einheitli-
chen Beleuchtungs-, Gestaltungs- und Bepflanzungskonzepts konnten die Pfade akzentuiert und
eine gestalterische Fortfithrung der Pfade an den Ubergingen der QuerstraRBen erreicht werden.

Die Pfade eignen sich im Besonderen auch als Teil der Sitz- und Spielrouten (vgl. MaRnahme F4).

Abb. 73: Beleuchtungselement Abb. 74: Historischer Grundriss (Dresden)

Quelle: Eigene Fotos

Das ENTREE DES STADTPARKS ,,GRUNER WINKEL” wurde in den Jahren 2011 und 2012 mit einem neuen
Spielplatz, einer neu modellierten Uferbdschung mit Terrassierung und Sitzstufen, die bis ans

' Insbesondere die versetzten Ubergénge an den QuerstraRen, die i.d.R. schlecht einsehbar und oftmals durch

parkende Kfz verstellt sind, erschweren die Wahrnehmung der Pfade.
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Wasser fihren, sowie einer Holzblihne aufgewertet. Zur weiteren Attraktivitatssteigerung dieses

Ortes kénnten temporar Sonnensegel aufgestellt und 6ffentliches W-Lan angeboten werden. *

Abb. 75: Sitzstufen im Stadtpark-E Abb. 76: HospitalstraBe

Quelle: Eigene Fotos

Die HOSPITALSTRARE ist in ihrer heutigen Ausgestaltung stark vom Kfz-Verkehr gepragt und weist ei-
ne nicht unerhebliche Verkehrsbelastung auf (vgl. Karte 3). Gleichzeitig bildet sie eine wichtige

Wegeverbindung fiir den FuB- und Radverkehr zwischen Dreifaltigkeitshospital und Bahnhof.

Mit dem Bau der verlangerten Bahnhofstralle ist eine verkehrsentlastende Wirkung auf der Hospi-
talstraBe zu erwarten (vgl. Kapitel 5.1, Basisprognose), die durch die Einrichtung einer ,,unechten”
Einbahnstrale (vgl. Kapitel 6.1, MaBnahme K3) weiter verstarkt werden kann. Im Zuge dieser An-
satze konnte auch eine Neustrukturierung bzw. Neuordnung des StraRenraums mit breiteren
Geh-/Seitenbereichen erfolgen, um Aufwertungspotenziale fiir die Anwohnerinnen und Anwoh-
ner sowie den FuB- und Radverkehr zu nutzen.

6.5 Offentlicher Verkehr

Das attraktive Stadtbussystem und die Ndahe des Bahnhofs sowie des Busbahnhofs tragen mal3-
geblich zu einer guten Erreichbarkeit der Lippstadter Altstadt mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln
bei; bereits etwa jede/r siebte Besucher/in der Altstadt reist mit dem Bus oder dem Zug an. Diese
Quialitaten gilt es zu sichern; gleichzeitig sollten die Potenziale des OPNV (hohe Leistungsfihigkeit,

Platz sparend, emissionsarm) starker genutzt werden.

Neubau Busbahnhof (01)

In der heutigen Ausgestaltung wird der Busbahnhof seiner bedeutenden Funktion als Ankunfts-,
Umsteige- und Abfahrtsort kaum noch gerecht und weist sowohl ausstattungs- und lagetechnisch
wie gestalterisch Handlungsbedarf auf (vgl. Kapitel 3.7).

2 |m spitzférmig zulaufenden Bereich zwischen Lippe und Kanal sind momentan keine schattenspendenden

Elemente vorhanden, so dass dieser Bereich bei grofRer Hitze und starker Sonneneinstrahlung eher gemieden
wird (Beobachtungen im Sommer 2013). Sonnensegel konnten Schatten spenden und so den Aufenthalt an-
genehmer gestalten. Zudem wird die Lesbarkeit von Displays (z.B. Smartphones, Laptops) verbessert.

Planersocietdt | Stadtplanung Verkehrsplanung Kommunikation



Integriertes Mobilitatskonzept Altstadt Lippstadt 81

Abb. 77: Seitenwechsel zwischen Busbahnhof Abb. 78: Busbahnhof RoBmarkt in Schweinfurt
und P+R

» z "
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Quelle: Eigene Darstellung Quelle: Eigenes Foto

Wie bereits in Kapitel 6.2 (MaBnahme P2) erldutert, wird ein Seitenwechsel zwischen dem Bus-
bahnhof und dem P+R empfohlen (u.a. aufgrund der kiirzeren Umsteigezeiten zwischen Bus und
Bahn). Durch den Neubau des Busbahnhofs kann eine attraktive stadtebauliche Eingangssituation
und ein neues Aushangeschild fir die Stadt geschaffen werden, welches durch seine moderne Ge-
staltung sowie ein zeitgemales und bedarfsgerechtes Mobiliar hervorsticht. Aufgrund der Lage

wird dabei eine gute und vertragliche Einflgung in den stadtebaulichen Kontext erforderlich sein.

Aufwertung Haltestellen Stadtbus (02)

Eine Aufwertung und moglichst einheitliche Ausstattung der Haltestellen tragt dazu bei, die Nut-
zung der offentlichen Verkehrsmittel attraktiver zu gestalten (Haltestellen als , Visitenkarten” des
OPNV, Wiedererkennungswert schaffen) bzw. fiir bestimmte Bevélkerungsgruppen (z.B. mobili-
tatseingeschrankte Personen) zu ermdglichen. Information, Kundenkommunikation und subjekti-
ves Wohl-/Sicherheitsgefiihl sind hierbei wichtige Aspekte, die die Zuginglichkeit zum OPNV
maRgeblich beeinflussen. Neben einer barrierefreien Gestaltung® spielen daher Merkmale wie
Wetterschutz, Sitzgelegenheiten und wenn moglich elektronische Informationstafeln eine wichti-
ge Rolle.

Wahrend einige Haltestellen nur punktuell nachzuriisten sind (z.B. Stadthaus und Tivoli in Bezug
auf Barrierefreiheit), weisen andere Haltestellen groReren Handlungsbedarf auf (z.B. Kolping-
stralle). Die im MaRnahmenprogramm vorgeschlagene Prioritdtensetzung bericksichtigt dabei die

Bedeutung bzw. Frequentierung der jeweiligen Haltestelle.

Bei einigen Haltestellen ist zu prifen, ob und wie die vorgeschlagenen Ausstattungserganzungen
aufgrund der Platzverhaltnisse moglich bzw. mit den Belangen des Denkmalschutzes vereinbar

sind.

3 Eine barrierefreie Gestaltung der Haltestellen ist auch von Gesetzes wegen geboten. GemiR § 8 Abs. 3 PBefG

sind die Aufgabentriger des OPNV dazu verpflichtet, bis zum 01.01.2022 eine vollstindige Barrierefreiheit zu
gewdhrleisten.
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6.6 Mobilitatsmanagement

Unter Mobilitatsmanagement sind alle nicht-infrastrukturellen bzw. nicht-investiven MalRnahmen
zu verstehen, die auf eine effektive, intelligente und nachhaltige Mobilitat abzielen. MaBnahmen
des Mobilitdtsmanagements leisten damit einen wichtigen Beitrag zur Energieeinsparung und
zum Klimaschutz. lhre geringe Kostenintensitat ist vor allem wegen der enger werdenden finanzi-
ellen Spielraume der 6ffentlichen Hand von Vorteil. Ein weiteres Ziel von Mobilitatsmanagement
besteht darin, die bereits gute Erreichbarkeit der Altstadt besser zu vermarkten.

Einigen Personengruppen (altere Menschen, Migranten, Personen mit Behinderung) sind z.B. oft
die Moglichkeiten und Angebote des Umweltverbundes nicht oder nur unzureichend bekannt. Es
gibt insbesondere Informationsbedarf zu Fahrplanen, Kosten, Nutzungsbedingungen etc.. Auch
die Sprache kann eine Barriere bei der Nutzung von Verkehrsangeboten darstellen (englische Be-
griffe, fehlende Nachvollziehbarkeit von Tarifen usw.). Moderne Technik (u.a. Automaten, Fahr-
plane im Internet, Kreditkartennutzung) kann abschreckend wirken und zur Nicht-Nutzung des

Angebots flhren.

Diese Probleme kénnen durch gezielte Ansprache und Kampagnen fiir bestimmte Zielgruppen be-
hoben und so neue Nutzer gewonnen werden. Die Niedrigschwelligkeit von Angeboten sollte als
wesentlicher Bestandteil in das Mobilitditsmanagement einbezogen und durch Fachwissen aus

entsprechenden Bereichen unterstiitzt werden.

Einrichtung einer Mobilitéitszentrale

Bei einer Mobilitatszentrale werden samtliche Informationen zu Verkehrsangeboten der Stadt ge-
bindelt; hierbei ist insbesondere eine gute Zusammenarbeit der Akteure (u.a. Stadt, RLG) wichtig,
um Doppelspurigkeiten zu vermeiden. Die Mobilitdtszentrale fungiert fur die Birgerinnen und
Burger als zentrale Anlauf- und Beratungsstelle in allen Fragen rund um das Thema Mobilitat. Eine
solche Beratung sollte sowohl vor Ort (d.h. zentral und gut erreichbar gelegen) als auch im Inter-
net und per Telefon erfolgen. Als konkrete MalRnahmen kommen z.B. ein spezielles Neubliirger-
marketing oder Angebote zu betrieblichem Mobilitaitsmanagement in Frage.

Abb. 79: Mobilitdtszentrale in Nordhorn Abb. 80: Spielfest in einem Frankfurter Innen-

stadtquartier
I p B L
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Quelle: Eigene Fotos
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Kampagnen und Aktionen

Kampagnen und Aktionen bzw. Aktionstage sind wichtige Hilfsmittel, die DenkanstdRe geben, ,ei-
ne andere Sicht auf die Dinge ermdglichen” und zu einem Umdenken in Hinblick auf eine effizien-
tere und intelligentere Nutzung der Verkehrsmittel anregen. Dieses Marketing fiir eine nachhalti-
ge Mobilitat kann in Form von Veranstaltungen und/oder Informationsmaterialien (z.B. Broschu-
ren, Flyer) erfolgen. Konkret kdnnten dies beispielsweise Image- und Marketingkampagnen fur
bestimmte Verkehrstrager oder Mobilitdtsarten (z.B. Bus, Rad, B+R, CarSharing), Kampagnen fir
mehr Verkehrssicherheit und gegenseitige Riicksichtnahme im Verkehr sowie 6ffentliche Veran-
staltungen und Aktionen (z.B. zeitweilige Umwandlung einer HauptverkehrsstraRBe fiir ein Spiel-
fest, ,Zu FuB zur Schule”, ,,autofreier Sonntag”) sein.
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7 Fazit

Mit dem vorliegenden integrierten Mobilitdtskonzept erfolgt eine konsequente Fortfiihrung der
Ansatze und ldeen des Integrierten Handlungskonzepts. Als Ergebnis liegt ein umfangreiches und
aufeinander abgestimmtes Rahmenkonzept fiir die Lippstadter Altstadt vor, das konkrete Empfeh-
lungen zu verkehrlichen und straBen-/stadtgestalterischen MaBnahmen enthélt und erste Hinwei-
se auf mogliche Prioritatensetzungen gibt. Durch einige Best-Practice-Beispiele und erste Ent-
wurfsskizzen konnen zudem bereits Machbarkeiten und Erforderlichkeiten aufgezeigt werden.

Insgesamt kénnen folgende zentrale Aussagen und Schlussfolgerungen festgehalten werden:

Ausgangslage

Die Lippstadter Alt- bzw. Innenstadt zeichnet sich insgesamt durch glinstige Rahmenbedingungen
aus (u.a. kompakter Siedlungskern, 60 % der Einwohnerinnen und Einwohner in max. zwei Kilome-
tern zum Stadtzentrum, gute Erreichbarkeit mit allen Verkehrsmitteln, Nutzungsvielfalt, Griner
Winkel als nahe gelegenes Naherholungsgebiet), die auch von der Bevélkerung wahrgenommen

und geschéatzt werden.

Das integrierte Mobilitatskonzept baut auf dieser Ausgangslage auf. Es nutzt die vorhandenen
Starken und reflektiert diese in Hinblick auf deren zukunftsfahige Weiterentwicklung; gleichzeitig
setzt es bei den Schwachen an und nennt konkrete Ansatze zu deren Losung. Hierbei wird vor al-
lem auf die Schaffung eines ausgeglichenen Verkehrssystems abgezielt, bei dem gegenseitige
Riicksichtnahme und partnerschaftliches Miteinander im Mittelpunkt stehen.

Integrierter und ganzheitlicher Ansatz

Die Bestandsanalyse hat gezeigt, dass die Lippstadter Altstadt mit allen Verkehrstragern aufge-
sucht wird und die Altstadtbesucher haufig multimodal unterwegs sind, d.h. sie nutzen nicht nur
ein bestimmtes Verkehrsmittel, sondern sind eher flexibel ausgerichtet. Insofern kommt dem ge-
wahlten integrierten Ansatz eine hohe Bedeutung zu. Eine deutliche Priorisierung eines einzelnen
Verkehrstragers und eine einseitige Ausrichtung des Konzepts werden bewusst vermieden; das

Mobilitatskonzept umfasst ein auf alle Verkehrstrager abgestimmtes MaRnahmenprogramm.

Nichtsdestotrotz spielt das Thema Nahmobilitit eine bedeutende Rolle und sollte als Mafstab fur
die Innenstadtentwicklung gelten. Einerseits sind hier (beispielsweise im Vergleich zum Kfz-
Verkehr) groRere Defizite vorhanden, und es besteht bedeutender Nachholbedarf (z.B. fehlende
Durchlassigkeit der Altstadt fiir den Radverkehr); andererseits bewirken die auf den Ful3- und
Radverkehr bezogenen MalRnahmenvorschlage keine Benachteiligungen oder Einschriankungen
des offentlichen Verkehrs oder des motorisierten Individualverkehrs. Der Vorschlag zur flachen-
deckenden Geschwindigkeitsregelung von 30 km/h beispielsweise schrankt die Erreichbarkeiten
des Kfz-Verkehrs nicht ein, sondern tragt vielmehr zu einer besseren Vertraglichkeit sowie einer

hoheren Verkehrssicherheit bei und bedeutet insbesondere fiir die ,langsameren” Verkehrsteil-
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nehmenden und in Hinblick auf eine alter werdende Bevélkerung einen entscheidenden Zuge-

winn.

Das Mobilitatskonzept umfasst zudem eine ganzheitliche Betrachtung, indem bereits bestehende
Projekte und Ideen gebiindelt und in Einklang zu weiteren Losungsansatzen und Mallnahmen-
empfehlungen gebracht werden; so kann eine nachtragliche, i.d.R. aufwandigere Priifung und In-
tegration entfallen.

Zukiinftige Entwicklungen

Im Rahmen von verkehrlichen Prognosen erfolgt auch ein Blick in die Zukunft. Hierbei werden so-
wohl lokale EinflussgroBen (Bevolkerungsprognose, aktuelle Planungen und Projekte) als auch all-
gemeine gesellschaftliche Trends beleuchtet und soweit moglich im MalBnahmenprogramm be-
riicksichtigt. Gleichwohl ist das Mobilitatskonzept so ausgerichtet, dass es fiir sich verdandernde

Rahmenbedingungen und neue Herausforderungen offen und flexibel anpassbar ist.

Karte 19 zeigt auf, wie sich die im Handlungs- und Umsetzungskonzept aufgeflihrten MaRnah-
menempfehlungen auf das Kfz-Verkehrsaufkommen in der Altstadt auswirken. Insbesondere
durch die Starkung der Nahmobilitit und des OPNV kann insgesamt eine Verkehrsverlagerung
vom Kfz-Verkehr auf den Umweltverbund und damit eine Entlastung der StraRRen der Altstadt er-
reicht werden. Weitere wesentliche Effekte entstehen durch die empfohlenen Anpassungen in
den Geschwindigkeitsregelungen sowie die SchlieBung der Stidtangente, da diese MaRnahmen die
Funktion des Tangentensystems starken. Z.T. kénnen aber auch ,kleinere“ MaRnahmen (z.B.
Ausweisung einer unechten Einbahnstrale in der Hospitalstrale aus Richtung Osten) zu entschei-
denden kleinrdaumigen Entlastungen beitragen.

Umsetzung

Das MalRnahmenprogramm zeigt einen realistischen und ableistbaren Ansatz. Einige Malnahmen
sind bereits kurzfristig (d.h. etwa innerhalb der nachsten ein bis zwei Jahre) und mit vergleichs-
weise geringen Kosten umsetzbar, wie z.B. eine langere Freigabe der FuBgangerzone fiir den Rad-
verkehr. Andere MalRnahmen wiederum erfordern zunachst weitere Vertiefungen und sind eher
auf einen mittelfristigen (d.h. etwa innerhalb der nachsten drei bis fiinf Jahre) bis langfristigen
Zeithorizont (d.h. erst in fUnf bis zehn Jahren, ggf. auch spater) ausgelegt, wie z.B. die Neubauten
Busbahnhof und P+R; dabei sind vor allem die damit verbundenen (und im MaBnahmenpro-
gramm dargestellten) Abhangigkeiten und Wechselwirkungen zu anderen MalRnahmen oder an-

deren Projekten und Planungen zu beachten.

Neben Politik und Verwaltung sollten auch Betroffene und weitere Akteure (u.a. Einzelhandel,
Anwohner, RLG) laufend in die Planungs- und Umsetzungsprozesse mit einbezogen werden, um
den Rahmen und die konkrete Ausgestaltung der vorgeschlagenen MaRRnahmen abzustimmen
bzw. zu vertiefen und letztlich die Akzeptanz zu erhéhen. Wichtig ist hier eine stufenweise Umset-

zung mit einer entsprechenden Offentlichkeitsarbeit und -beteiligung.
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Das vorliegende Mobilitatskonzept ist als verkehrlicher Rahmenplan fiir die zielorientierte Wei-
terentwicklung und Attraktivitatssteigerung der Lippstddter Altstadt zu verstehen. Die Umsetzung
der im Laufe des Erarbeitungsprozesses entstandenen MalRnahmenvorschldge wird sich Gber ei-
nen mehrjahrigen Zeitraum erstrecken, so dass ggf. punktuell eine Anpassung an sich verandern-
de Rahmenbedingungen erforderlich wird.

Die Arbeiten zum Mobilitatskonzept werden in der Erwartung abgeschlossen, dass wahrend und
nach der Beratung in den politischen Gremien die im MalRhahmenprogramm enthaltenen Vor-
schlage und Empfehlungen sukzessive umgesetzt, vorbereitet oder einer vertieften Prifung un-

terzogen werden.

Da viele MaRnahmen aufeinander aufbauen und voneinander abhangig sind, ist es wichtig, das
Konzept als Ganzes umzusetzen. Fir einige der vorgeschlagenen MalRnahmen wird ein gewisser
politischer Mut erforderlich sein, der sich jedoch auch auf die Wahrnehmung der Stadt sowohl
von innen als auch von auflen positiv auswirkt. Die im Handlungs- und Umsetzungskonzept ent-
haltenen, oftmals innovativen Ansdtze und Ideen sind nicht nur als reine Lésung von

verkehrlichen Problemen zu verstehen; sie pragen vielmehr die Entwicklung der Stadt als Ganzes.
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Anhang
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MASSNAHMENVORSCHLAGE FUSSVERKEHR / STRASSENRAUMGESTALTUNG

MaBnahmenvorschldge FuBverkehr / StraBenraumgestaltung

Abhangigkeiten/

MaRnahme/

MaRBnahmenfeld

Beschreibung

Prio-
ritat

kurz-
fristig

mittel-

 fristig

Umsetzungshorizont

lang-
fristig

Akteure/
Beteiligte

flankierende

MafRnahmen

Sonstiges

F1 PoststralRe a) zwischen Lange StraRRe und August- hoch X Stadt / MaRnahme K3b,
Kleine-StraRe: Einzelhandel MaRnahme F4
Ausweisung als FuRgangerzone
b) zwischen August-Kleine-StraRe und Durchflihrung zu-
CappelstralRe: nachst als Verkehrs-
FulRgangerzonenahnliche Gestaltung - versuch (Unterbin-
Gestalterische Aufwertung des dung Parken in
Seitenraums auf der Nordseite (Nutzung Zusammenhang mit
als Flanierbereich fiir FuRganger, MafRnahme K3c), um
Unterbindung Parken) zur Aufwertung Potenziale und
der PoststralRe als Verbindungselement Auswirkungen zu
zwischen Lange StraRe und prifen
Cappelstralle;
ggf. Umgestaltung der Fahrbahn
(in Anlehnung an 6stlichen Abschnitt)
langfristig: steigende Verkehrs-
Ausweisung und Umgestaltung als belastung auf der
Fufigdngerzone KolpingstrafSe ist zu
vermeiden
F2 Querungen Bessere Kennzeichnung hoch X Stadt Prufung, ob MaRRnah-
FuRgangerzone (z.B. spezielle Oberflachengestaltung) me nach Umsetzung

von K1 Stufe 1 noch
erforderlich ist; durch
die Ausweisung als
Tempo 30-Zone ist
zukiinftig von einem
geringeren
Geschwindigkeits-
niveau auszugehen
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Anhang / 2

MaRnahmenvorschlige FuRverkehr / StraBenraumgestaltung

MaBnahme/ ' Umsetzur_1gshorizont Akteure/ Abhé'ngigkeiten/ .
MaRnahmenfeld Beschreibung k|:|rz.- m.|tt.el- Ia-ng- Beteiligte flankierende Sonstiges
fristig  fristig  fristig MaRnahmen
F3 Sicherung mehrere Losungsvarianten: hoch X X Stadt MaRnahme K2 Folgende Querungen
Querungen e FuRgingeriiberweg (FGU) (g h,i,j, k) sind z.Z. gesichert:
e Fahrbahneinengung bzw. vorgezogene -b,c, h,i,j,kundo
Seitenrdume (,,Gehwegnasen”) - F-LSA
e Akzentuierung (z.B. farbiger Asphalt, -g = Furtan LSA-ge
Aufpflasterung) regeltem Knoten
e Fulganger-Lichtsignalanlage (F-LSA) Im Rahmen des Um-
* Mittelinsel (nur f) baus der Woldemei
a) Cappeltor — Hohe Mihlenweg (MaRnahme K2) ist
b) CappelstraBe — Hohe Marktstralle die Querung g ent-
c) CappelstraBe — Hohe Poststralle sprechend anzupas-
d) CappelstraBe — Héhe Nicolaiweg Im Rahmen des sen, da die Lichtsig-
e) CappelstraBe — Hohe HospitalstraRe Bau§ der nalanlage an diesem
f) BahnhofstraRe (neu) — &stlich Siidertor verldngerten Knoten entfallt
BahnhofstralRe
g) Woldemei - siidlich K8nigsau Es ist zu prifen, ob
h) Woldemei—Héhe Klusetor die best. F-LSA (b, h,
i) Woldemei—Hohe LuchtenstraRe i, j, k) durch andere
j)  BruderstraBe — Héhe Nr. 32 Querungsvarianten
k) BriuderstraBe — Ecke Lange StraRe abzulGsen sind;
) Lippertor — Héhe Post die bestehende F-LSA
m) MarktstraBe — Hohe Muhlenpfad bei o muss bei
n) Klusetor — Héhe Ostwall Umsetzung von K2
o) SoeststralRe —Héhe Stiftsfreiheit (Stufe 1) durch
andere Querungsart
ersetzt werden
F4 Einrichtung von Platzieren von multifunktional gestalteten mittel X X Stadt / MaRnahme F8a; ggf. auch Integration
Sitz- und Sitz- und Spielelementen zur Erhéhung der Einzelhandel MaRnahme F8b bzw. Verbesserung
Spielrouten Aufenthaltsqualitaten im offentlichen Raum FuRganger-Leit-
system prifen
F5 Verbesserung a) Mihlenstrale: Schaffung eines mittel X Stadt Nur punktueller
FuBweg durchgéngig befestigten Gehweges Handlungsbedarf
(z.B. mittels Baumscheiben)
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Anhang / 3

MaRnahme/
MafRnahmenfeld

MaRnahmenvorschlige FuRverkehr / StraBenraumgestaltung
Umsetzungshorizont

Beschreibung

fristig

mittel-
fristig

kurz- lang-

fristig

Akteure/
Beteiligte

Abhangigkeiten/
flankierende
MafBnahmen

Sonstiges

F5 Verbesserung b) RathausstralRe: Verbreiterung mittel X Stadt MaRnahme K3a,
FuBwege Seitenrdaume auf Nord- und Siidseite MaRnahme F4
zwischen Cappelstralle und Marktplatz
F6 Verbesserungen a) Woldemei / GeiststralRe: Umbau der mittel X X MaRnahme R6a, Umbau Kreuzung:
an westlichen Knotenzufahrt MaRnahme K3d Stufe 1 = R6a/ K3d
Knotenpunkten (Verschmalerung Fahrbahn, (K3d ggf. im Rahmen
Verbreiterung der Seitenrdume) eines Verkehrsver-
suchs)
Stufe 2 2 Féa
b) Konrad-Adenauer-Ring: mittel X Stadt / Eigentimer Moglichkeit ist
Zufahrt Parkplatz Cineplex zwischen Eigentimer
und Stadt zu kldren
F7 FuBgangerunter- Gestalterische Aufwertung durch neues mittel X Stadt / DB Freigabe fiir Radver-
fihrung Bahnhof | Farb- und Lichtkonzept kehr sollte auch wei-
terhin nicht erfolgen
F8 Umgestaltung a) Marktplatz: Umgestaltung zur mittel X Stadt MaRnahme F4 Wegfall von Stellplat-
bzw. Aufwertung Schaffung einer héheren zen (~30) wird durch
StraRenraum/ Aufenthaltsqualitat und einer besseren MafRnahme P1 mehr
Platz stadtebaulichen Integration als kompensiert;
(u.a. Verbesserung von FulRwege- Durchfahrt Rathaus-/
verbindungen, Einbau Wasserspiel) MarktstralRe weiter-
hin gewéhrleisten
b) Uberginge Pfade: mittel X Stadt MaRnahme F4
Akzentuierung und gestalterische
Fortfiihrung der Pfade auf den
QuerstralRen zwischen den Pfaden
(einheitliches Beleuchtungs-,
Gestaltungs- und Bepflanzungskonzept)
c) Entree Griiner Winkel (spitzformig niedrig X X Stadt Technische
zulaufender Bereich zwischen Lippe und Moglichkeiten zu
Kanal): Aufstellen von Sonnensegeln prifen
und Angebot W-Lan zur weiteren
Steigerung der Aufenthaltsqualitat
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MaRnahmenvorschlige FuRverkehr / StraBenraumgestaltung

hori Abhzingigkei

MaBnahme/ ' Prio- Umsetzur.'lgs orizont Akteure/ b a'nglg eiten/ .
Beschreibung o kurz- mittel- lang- " flankierende Sonstiges
MaRnahmenfeld ritat " o e Beteiligte
fristig  fristig  fristig MaRBnahmen

F8 Umgestaltung d) HospitalstraRe: Neuordnung bzw. niedrig X Stadt / MaRnahme K3c Durchfahrt fiir Busse
bzw. Aufwertung Neustrukturierung des StraRenraums Anwohner / RLG muss gewahrleistet
StraRenraum/ mit breiteren Geh-/Seitenbereichen sein
Platz
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MASSNAHMENVORSCHLAGE RADVERKEHR

MaRnahmenvorschldage Radverkehr

MaRnahme/
MafBnahmenfeld

Beschreibung

Prio-
ritat

Umsetzungshorizont

kurz- mittel- lang-

fristig  fristig fristig

Akteure/
Beteiligte

Abhingigkeiten/
flankierende
MafRnahmen

Sonstiges

R1 | Verbesserung a) CappelstraBe (Post- bis MarktstraRRe): hoch X Stadt MaRnahme R23; Umsetzung nur bei
bestehender Lickenschluss zu bestehenden Radwe- MaRnahme K1 Tempo 30 (Strecke)
Radinfrastruktur gen durch Kennzeichnung eines Schutz- moglich (K1, Stufe 2)

streifens entgegen der Fahrtrichtung;
Uberfahrten Markt-/RathausstraRe rot
markieren zur Verdeutlichung des Rad-
verkehrs; Verengung des Fahrbahn-
querschnitts an nordlich gelegener
FuRganger-LSA (6stliche Seite)

b) Dr. Wilhelm-Répke-StraRe (Cappel- bis mittel X X Stadt
Lippertor): Von Bewuchs freischneiden
und punktuelle Verbreiterung des
bestehenden Geh-/

Radweges (Stidseite)

R2 | Neue a) Cappelstrale (BurgstraRe bis Nicolai- hoch X Stadt MaRnahme R1la

Radinfrastruktur weg): Schutzstreifen in Fahrbahnmitte
(Nord-Stid)

b) Woldemei/BriiderstraBe: Schutzstreifen | hoch X X Stadt MaRnahme K2; Lickenschlisse bzw.
(Std-Nord), Radfahrstreifen (Nord-Siid) MaRnahmen R2e | Ubergénge sicher-

und f; stellen (Kreisverkehr
MaRnahme R6a Bf., Knoten Lange
StraRe/BriderstralRe

c) CappelstraRe (Nicolaiweg bis mittel X X Stadt Im Zuge des Baus der
BahnhofstralRe neu): beidseitig verlangerten
Radwege im Seitenraum Bahnhofstralie;

auch andere
MaRnahmenansatze
moglich (z.B.
Verlangerung des
Schutzstreifens (R2a)
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Anhang / 6

MaRnahme/
MafRnahmenfeld

MaRnahmenvorschldage Radverkehr

R2

Neue
Radinfrastruktur

Umsetzungshorizont Abhangigkeiten/
. ————=>——————— Akteure/ . .
Beschreibung kurz- mittel- lang- " flankierende Sonstiges
v o e Beteiligte
fristig  fristig  fristig MafBnahmen
d) Lange StralRe: Schutzstreifen (Nord-Sud) | mittel X X Stadt MaRnahme K1 Umsetzung nur bei
im Abschnitt MihlenstraRe bis Tempo 30 (Strecke)
Von-Pollnitz-Gasse in Verbindung mit moglich (K1, Stufe 2)
weiteren MaRnahmen:
- bessere Kennzeichnung der Radwege-
verbindung tiber Mihlenweg/-pfad
-> fiir Radverkehr Richtung FGZ
- bessere Befahrbarkeit der Route Uber
den Johannes-Westermann-Platz (z.B.
mittels Asphaltstreifen auf dem
Kopfsteinpflaster)
-> fur Radverkehr Richtung Bahnhof/
Stadthaus
e) Rixbecker StralRe (Kreisverkehr Bahnhof | hoch X Stadt MaRnahme Bei Variante a pri-
bis UnionstraRe): 01/P2; fen, ob Restfahr-
Variante a: beidseitig Schutzstreifen MaRnahme R2b bahnbreite bei Ver-
(Restfahrbahnbreite: ca. 4,50m); kehrsbelastung und
Variante b: Piktogramme ,,Rad” an Schwerverkehrsauf-
Fahrbahnréndern kommen ausreichend
f)  Rixbecker StraRe (UnionstraRe bis hoch X Stadt Priifen der
Bahniibergang): beidseitig Leistungsfahigkeit
Schutzstreifen der Knotenpunkte
aufgrund Wegfall
Abbiegespuren
g) BahnhofstraRe (neu): Schutzstreifen hoch X Stadt Im Rahmen des Baus
(West-Ost), Radweg (Ost-West) der verlangerten
BahnhofstralRe
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Anhang / 7

MaRnahmenvorschldage Radverkehr

MaBnahme/ ' Umsetzur.mgshorizont Akteure/ Abhﬁ'ngigkeiten/ .
MaRnahmenfeld LI kL.|rz.- m,'tt,EI' Ia-ng.- Beteiligte LIS G Sonstiges
fristig  fristig  fristig MafBnahmen
R3 | Offnungvon EinbahnstraBen fiir den Radverkehr in hoch X Stadt MaRnahme K1 Umsetzung ohne
EinbahnstralBen Gegenrichtung freigeben (gilt fir den grolere bauliche
gesamten Bereich der Altstadt) Eingriffe und kurz-
fristig moglich, setzt
jedoch Umsetzung
von K1 (Stufe 1)
voraus; Aufhebung
benutzungspflichtiger
Radverkehrsanlagen
erforderlich
R4 | Sicherung a) Lippertor — Hohe Kastanienweg: hoch X Stadt Umsetzung ist bereits
Querung Separate Signalisierung des Radver- erfolgt
kehrs (mit Anmeldung per Induktions-
schleife und/oder Anforderungstaster)
durch Integration in best. FuRganger-
Lichtsignalanlage
b) Cappeltor — Hohe FriedrichstraRe: mittel X X Stadt MaRnahme R5
Betonung der Vorrangigkeit Cappeltor,
Verschmalerung Fahrbahn im Bereich
des FuRgangeriberwegs
R5 FahrradstraBen Stufe 1 mittel X X Stadt MaRnahme R4b
e FriedrichstrafRe — Kastanienweg — Im
Griinen Winkel
Stufe 2
e Geiststrafle — Esbecker Strafse Mafsnahme R6a Umsetzung bei posi-
tiven Erfahrungen
aus Stufe 1;
bestehende
Hochbordradwege
kénnen dem Gehweg
zugeordnet werden
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Anhang / 8

MaRnahmenvorschldage Radverkehr

MaBnahme/ ' Umsetzur_1gshorizont Akteure/ Abhé'ngigkeiten/ .
MaRnahmenfeld LI klfrz,' m,'tt,EI' Ia-ng.- Beteiligte LIS G Sonstiges
fristig  fristig  fristig MafBnahmen
R6 Radfahrer- a) Woldemei— Hohe Geiststrale: hoch X X Stadt Maflnahme R2b,
freundliche Erganzung der best. Situation mit Ele- MaRnahme R5,
Knotengestaltung menten flr den Radverkehr (aufgewei- MaRnahme F6,
tete Radaufstellbereiche, indirektes Mafnahme K2,
Linksabbiegen aus Ri. Norden) MaRnahme K3d
b) Wiedenbriicker Strake / Dr. W.-Ropke- hoch X X Stadt Erweiterung des
StraRe: Verbreiterung Geh-/Radweg Briickenbauwerks
(Erweiterung Bricke) in stidwestl. Ecke wird derzeit gepriift;
Vorplanung
vorhanden
c) CappelstraBe / BahnhofstraRe neu: hoch X Stadt Im Rahmen des Baus
indirekte Linksabbiegemdoglichkeit aus der verlangerten
Richtung Westen BahnhofstralRe
R7 | Ergdanzung Anlehnbigel mittel X X Stadt
Radabstell- a) Bahnhof
anlagen b) PoststraBe / Postpark MaRnahme F1
c¢) Marktplatz MaRnahme F8a
d) Stadttheater
R8 | Einrichtung einer | Westlich der Radstation mittel X X Stadt
E-Bike-
Ladestation
R9 | Einrichtung von Uberdachte Anlagen, wenn méglich mit ab- | mittel X X Stadt / (DB)
»Anker“- schlieBbaren Einheiten und SchlieRfachern
Abstellanlagen a) Bahnhof (z.B. auf K+R-Platz) Bereits in Planung
und genehmigt
b) Stadthaus Aufwertung/Offnung
der best. Anlage
c) Stadttheater
R10 | Freigabe Langere Freigabe der FuRgangerzone fir niedrig X Stadt
FuRgangerzone den Radverkehr:
bisher 20-8 Uhr, neu 20-9 Uhr
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Anhang /9

MASSNAHMENVORSCHLAGE OFFENTLICHER VERKEHR

MaRBnahmenvorschlige Offentlicher Verkehr

MaBnahme/ . Prio- Umsetzur_1gshorizont Akteure/ Abhé.ngigkeiten/ .
MaRnahmenfeld  Beschreibung ritat kurz- mittel- lang- Beteiligte flankierende Sonstiges
fristig  fristig  fristig MafRnahmen
01 | Neubau Neubau des Verkniipfungspunktes als hoch X Stadt / DB / RLG Umsetzung nurin | Bei der Planung auch
Busbahnhof Aushingeschild fiir einen attraktiven OPNV Zusammenhang Stellplatze fiir Taxen,
mit zeitgemaRem und modernem Mobiliar mit Behinderte und Car-
(u.a. Wetterschutz, Sitzgelegenheiten, MaRnahme P2; Sharing-Fahrzeuge zu
digitale Fahrgastinformation) und unter MaRnahme R2e bericksichtigen;
Beriicksichtigung der Belange Neubau wird auch
mobilitatseingeschrankter Nutzer; verdanderte Lichtsig-
hierbei Querungssituation fiir Fuverkehr nalsteuerung zur
(Rixbecker Stralle) berticksichtigen Folge haben
02 | Aufwertung Ausstattungsergdnzungen Stadt / RLG Generell: Platzver-
Haltestellen - Wetterschutz (W), Sitzgelegenheit (S), héltnisse und z.T.
Stadtbus Barrierefreiheit (B): denkmalpflegerische
Belange zu
berlcksichtigen
a) Stadthaus (B) hoch X X
Alte Post (B)
Tivoli (B)
PoststrafRe (B)
b) Stadttheater (B) mittel X
Jahnweg (W/S/B)
BastionstraBe (W/S/B)
RathausstraRe (W/B)
KolpingstraRe (W/S/B)
Dreifaltigkeitshospital (W/S/B) W/S nur Siidseite
Nicolaiweg (W/S/B)
Am Bernhardbrunnen (W/B)
c) Stiftsfreiheit (W/S/B) niedrig X Haltestellen weisen
Hellinghduser Weg (W/S/B) nur geringe Fahrgast-
HospitalstraRe (W/S/B) MaRnahme K3c frequenzen auf
(Stadtbuslinie C2)
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Anhang / 10

MASSNAHMENVORSCHLAGE KFZ-VERKEHR

MaRnahmenvorschldge Kfz-Verkehr

MaBnahme/ . Prio- Umsetzur_1gshorizont Akteure/ Abhé.ngigkeiten/ .
MaRnahmenfeld  Beschreibung ritat kurz- mittel- lang- Beteiligte flankierende Sonstiges
fristig  fristig  fristig MafRnahmen
K1 | Geschwindigkeits- | Stufe 1 hoch X X Stadt / (RLG) MaRnahme K2 Vorgesehene MaR-
regelungen fir e Ausweisung von Tempo 30-Zonen mit nahmen im Radver-
die Altstadt Ausnahme der Hauptachsen Cappeltor/ kehr (R2a-c) bewir-
Cappelstrale und Woldemei/Briider- ken eine ,automa-
stralBe/Lange StraRe/Lippertor (diese tische” Reduzierung
zunachst weiterhin Tempo 50) der Geschwindigkei-
ten auf den genan-
nten Hauptachsen
Stufe 2
e Tempo 30 (Strecke) auf Achsen Cappel- Umsetzung, falls Ge-
tor/Cappelstrafie und Woldemei/Briider- schwindigkeiten auf
strafle/Lange StrafSe/Lippertor Hauptachsen durch
sonstige Mafinahmen
nicht reduziert
werden konnten;
Umsetzung der
Mafinahmen R1a und
R2d (Liickenschliisse
Radverkehr) setzt
jedoch Stufe 2 voraus
K2 Neuaufteilung Woldemei/BriiderstraRe: Reduzierung auf hoch X X Stadt MaRnahme K1, Bestehende FulRgan-
Verkehrsraum eine Kfz-Fahrspur im gesamten Verlauf; MaRnahme R2b, ger-LSA sollten durch
Abbau der Lichtsignalanlage auf Hohe MaRnahme R6a alternative Que-
Koénigsau; Umbau Bypass am Kreisverkehr MaRnahme F3g-j rungsformen wie z.B.
Bahnhof FuRgangeriberwege
ersetzt werden (s. F3)
K3 | Anderungen a) RathausstraBe: Einbahnstrale in hoch X Stadt MaRnahme F5b
Verkehrs- Fahrtrichtung Osten zwischen
regelungen CappelstraRe und Marktplatz
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Anhang / 11

MaRnahme/
MafRnahmenfeld

MaRnahmenvorschldge Kfz-Verkehr
Umsetzungshorizont

Beschreibung

fristig

kurz- mittel- lang-

fristig

Akteure/
Beteiligte

Abhangigkeiten/
flankierende
MafBnahmen

Sonstiges

fristig

K3 | Anderung b) FleischhauerstraRe: Umkehr der hoch X Stadt MaRnahme F1 Durchflihrung zu-
Verkehrs- EinbahnstraBenregelung (neu: in nachst als Verkehrs-
regelungen Fahrtrichtung Westen) zwischen versuch (in Zusam-

CappelstralRe und August-Kleine-Stralle menhang mit MaR-
nahme F1), um Po-
tenziale und Auswir-
kungen zu prifen

c) Hospitalstrae: Unechte EinbahnstralRe | mittel X (X) Stadt Maflnahme F8d; Umsetzung erst nach

- Unterbindung Einfahrt aus Richtung MaRnahme O2c Bau der verlangerten

Cappelstralle; (Haltestelle BahnhofstralRe

zunachst: Verkehrszeichen 267 (Verbot Hospitalstral3e) moglich; ggf. etap-
der Einfahrt) mit Zusatzzeichen 1022-10 penweise Umsetzung

,Radverkehr frei”“ und provisorischer (1. Einrichtung un-

Rickbau der Fahrbahn echte EinbahnstraRe,

(Fahrbahneinengung mit Durchlass fiir provisorischer Riick-

den Radverkehr zur baulichen Betonung bau im Bereich der
des Durchfahrtverbots), Haltestelle 2. Umbau)
spater: Neustrukturierung Stralenraum

(siehe MaRnahme F8d)

d) GeiststraRe Ecke BriderstralRe: mittel X Stadt MaRnahme F6a, MaRnahme kann zur

Vorgeschriebene Fahrtrichtung ,Links“ MaRnahme R6a Reduzierung des

fUr Fahrzeuge aus GeiststralRe (aus Durchgangsverkehrs

Richtung Altstadtkern) auf beitragen; Durch-

BruderstraRe; Radverkehr wére von flihrung zunachst als

dieser Regel ausgenommen Verkehrsversuch
moglich

K4 SchlieBung MaRnahmenbiindel: mittel X Stadt / Grund-

Sudtangente e Schliefung Siidtangente eigentiimer / DB
e Beibehaltung des WLE-Bahniibergangs
far FuRR- und Radverkehr
e Unterfiihrung DB-Trasse fiir FuR- und
Radverkehr

Planersocietdt | Stadtplanung Verkehrsplanung Kommunikation



Integriertes Mobilitatskonzept Altstadt Lippstadt

Anhang / 12

MASSNAHMENVORSCHLAGE RUHENDER VERKEHR

MaRnahme/

MaRnahmenvorschlage Ruhender Verkehr
Umsetzungshorizont

Prio-

Akteure/

Abhangigkeiten/

Beschreibun o kurz-  mittel- lang- " flankierende Sonstiges
Bt hansnted : fitat fristig  fristig frisfig Bl MaRnahmen :

P1 Parkplatz Neubau Parkplatz auf ehemaligem Geldnde | hoch X Stadt Abfluss des Verkehrs
ehemaliges des Jakob-Koenen-Bades Gber Mihlen- und
Hallenbad (Saldo: ca. +100 Stellplatze) Soeststralle;

bereits in Umsetzung
P2 Neubau P+R Erstellung Parkpalette oder Parkhaus hoch X DB / Stadt Umsetzung nur in | Gute stadtebauliche
Zusammenhang Einbindung wichtig;
mit kurzfristige Uber-
MaRnahme 01; gangsldsungen mog-
MaRnahme R2e; lich (Parkdeck Stder-
MaRnahme R9a tor, Uniongeldnde)

P3 | Aufwertung Schaffung von "Komfortstellplatzen" (mind. | hoch X X Parkhausbetreiber Aufwertung bedingt

Parkhduser 2,50 m Breite, besser 2,60-2,70 m), / Stadt geringen Verlust an
Verbesserungen bezliglich Licht- und Stellplatzen
Farbkonzept (hellere Gestaltung, bessere
Ausleuchtung)
a) Parkhaus Am Markt
b) Parkhaus Q-Park

P4 | Altstadt West: Entwicklung eines stadtebaulichen Konzepts | mittel X X Stadt / Qualitatvolle Gestal-
Schaffung von far das ehemalige Gelande des (zuklnftiger) tung der Anlage auf-
neuen Guterbahnhofs; hierbei Integration von Investor grund der stadtebau-
Kapazitaten Stellplatzen prifen, ggf. unter Einbindung lichen Eingangssitu-

des bestehenden Parkplatzes an der ation wichtig;

KlosterstraRe Stellplatze kénnen
auch vom Hospital
mitgenutzt werden

P5 | Stellplatze fir a) Wohnmobile: Uniongeldande und im niedrig X X Stadt
Wohnmobile und Bereich sudlich des evang. Gymnasiums
Reisebusse b) Reisebusse: im Bereich der Wende- Ausstieg u.a. am

schleife des Hallenbades ,,CabrioLi“ Stadttheater moglich
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MASSNAHMENVORSCHLAGE MOBILITATSMANAGEMENT

M1

MaRnahme/
MafBnahmenfeld

Einrichtung einer
Mobilitats-
zentrale

MaRnahmenvorschlage Mobilitditsmanagement
Umsetzungshorizont

Beschreibung

Mobilitdtsberatung von Biirgerinnen und
Biirgern mit Informationen und
Dienstleistungen zu allen Verkehrsarten und
-dienstleistungen vor Ort (Ladenlokal), im
Internet und per Telefon

(u.a. spezielles Neubiirgermarketing,
Angebote zu betrieblichem
Mobilitdtsmanagement usw.);

Verknipfung von bestehenden Angeboten
und Akteuren

Prio-
ritat

mittel

kurz-
fristig

mittel-
 fristig

lang-
fristig

Akteure/
Beteiligte

Stadt / RLG

Abhingigkeiten/
flankierende
MafRnahmen

Sonstiges

Daueraufgabe;
kdénnte in einem
Ladenlokal in der
Altstadt eingerichtet
werden

M2

Kampagnen und
Aktionen

Marketing fiir eine nachhaltige Mobilitat in
Form von Veranstaltungen und/oder
Informationsmaterialien (z.B. Broschuren,
Flyer):

e Image- und Marketingkampagnen zu
nachhaltigen Verkehrsmitteln mit Witz,
Spal und Gefiihl sowie Belohnung

e Kampagnen fiir mehr Verkehrssicherheit
und gegenseitige Riicksichtnahme im
Verkehr

o Offentliche Veranstaltungen und
Aktionen (z.B. zeitweilige Umwandlung
von HauptverkehrsstraRen fir ein
Spielfest, ,,Zu FuR zur Schule”)

mittel

Stadt / RLG /
Einzelhandel /
Schulen /
Betriebe /
Anwohner

MaRnahme M1

Daueraufgabe
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