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1 Einleitung Stadt Lippstadt

Verkehrsent-
wicklungsplan
»Klimafreundliche

Um sich auf zukinftige demographische, 6kologische und ékonomische Her-
ausforderungen einzustellen, I&sst die Stadt Lippstadt ein integriertes klima-
freundliches Mobilitatskonzept fir die Gesamtstadt erarbeiten, das alle Ver-

i , . Mobilitat*
kehrsmittel betrachtet. Der letzte Gesamtverkehrsplan flr die Stadt Lippstadt
wurde in den 70er Jahren aufgestellt. Seitdem haben sich im Stadtgebiet Berichtsteil
umfassende siedlungs- und infrastrukturelle Veranderungen ergeben. Aber Bestandsanalyse
auch die Forderungen der Politik haben sich stark gewandelt, wodurch sich April 2019

insgesamt die Rahmenbedingungen im Verkehrsbereich geédndert haben.

Mit Hilfe des Konzepts sollen Ziele fur eine zukunftsorientierte und maoglichst
nachhaltige Mobilitatsentwicklung festgelegt und ein priorisierter Malihahmen-
katalog als Handlungsprogramm aufgestellt werden.

Das vorliegende Mobilitdtskonzept fiir die Stadt Lippstadt trégt den von der
Stadt gewahlten Titel ,Verkehrsentwicklungsplan ,Klimafreundliche Mobilitat™.
Es handelt es sich dabei um ein Klimaschutz-Teilkonzept Mobilitét, das tber die
sog. Kommunalrichtlinie der Nationalen Klimaschutzinitiative durch das Bun-
desministerium fir Umwelt, Naturschutz und nukleare Sicherheit geférdert wird.
Der inhaltliche Aufbau des vorliegenden Verkehrsentwicklungsplans richtet sich
daher weitgehend nach den im Merkblatt zur Erstellung von Klimaschutz-
Teilkonzepten benannten Inhalten und Arbeitsschritten. Hierzu zéhlen insbe-
sondere eine Analyse der Ist-Situation und die Feststellung von Starken,
Schwachen, Chancen und Risiken aller Verkehrstrager in Lippstadt sowie das
Aufzeigen von Minderungspotenzialen der verkehrsbedingten Energieverbrau-
che und Treibhausgasemissionen und Losungsansétze in Form eines Mal3-
nahmenkatalogs sowie Kommunikations-, Controlling- und Verstetigungsstrate-
gien.

Teil des Verkehrsentwicklungsplans ,Klimafreundliche Mobilitat ist die Erstel-
lung eines Verkehrsmodells fir die Stadt Lippstadt sowie die Berechnung
darauf aufbauender Prognoseplanfélle.

Nach der Kommunalrichtlinie der Bundesinitiative sollen mit den Klimaschutz-
Teilkonzepten Anreize geschaffen werden, die Potentiale zur Senkung von
Treibhausgasen besser zu erschlieBen und einen Beitrag zu Erreichung der
Bundes-Klimaschutzziele zu leisten (z.B. 80-95% THG-Reduktion und Halbie-
rung des Endenergiebedarfs bis 2030 ggii. Basisjahr1990)." Die klimafreundli-
chen Mobilitatskonzepte sollen darauf abzielen, die verkehrsbedingten Treib-
hausgaseimissionen zu reduzieren und die Mobilitat aller Bevolkerungsgruppen
zu sichern. Sie sollen sich dazu mit allen Verkehrsmitteln befassen, insbeson-

! https://www.ptj.de/projektfoerderung/nationale-

klimaschutzinitiative/kommunalrichtlinie
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dere aber mit Fu3- und Radverkehr sowie dem 6&ffentlichen Personennahver-
kehr (OPNV), Car-Sharing-Angeboten und dem motorisierten Individualverkehr.
Dabei sollen die Verkehrsplanung aus dem Blickwinkel des Klimaschutzes
weiter entwickelt werden und MaRRnahmen initiiert werden, die eine klimafreund-
liche Verkehrsmittelwahl bewirken.?

Teil des Verkehrsentwicklungsplans ,Klimafreundliche Mobilitat* ist die Erstel-
lung eines Verkehrsmodells fiir die Stadt Lippstadt sowie die Berechnung
darauf aufbauender Prognoseplanfalle.

Die Stadt Lippstadt beteiligt sich seit 2009 an dem European Energy Award
(eea). In diesem Prozess wurden auf politischer Ebene u.a. erste Klimaschutz-
zielsetzungen und MalRRnahmen fiir eine klimafreundliche Mobilitét in Lippstadt
in die Wege geleitet. Demnach soll bis 2030 gegeniiber 2012 eine Reduktion
um insgesamt 2,9 t CO, pro Einwohner angestrebt werden. Zu diesem Zweck
wurden fir das Handlungsfeld ,Mobilitat* auch Modal-Split-Zielwerte fir die
Stadt Lippstadt formuliert und beschlossen (siehe Kapitel 3.3). Auch auf Kreis-
ebene wird seit einigen Jahren eine klimafreundliche Mobilitat als Baustein des
Klimaschutzes angestrebt (Uber ein Klimaschutzmanagement und ein Klima-
schutzkonzept 2011). Eine verbindliche Zielsetzung der Stadt Lippstadt aus
dem Klimaschutzkonzept lautete beispielweise in 20 Jahren (2000-2020) die
verkehrsbedingten CO,-Emissionen um 20% zu reduzieren

Neben den vorliegenden Beschliissen und Aktivitdten zum Klimaschutz liegen
fur die Stadt Lippstadt bzw. fur die Region diverse verkehrs- und mobilitatsrele-
vante Konzepte vor, die fur den zu erarbeitenden Verkehrsentwicklungsplan
.Klimafreundliche Mobilitat* weitere relevante Grundlagen darstellen. Ergebnis-
se aus den vorhandenen Konzepten sollen integriert und zu einem Gesamtkon-
zept verbunden werden.

2 Bundesministerium fiir Umwelt, Naturschutz, Bau und Reaktorsicherheit: Merkblatt

zur Erstellung von Klimaschutzteilkonzepte, Hinweise zur Antragsstellung, Juli 2017



2 Methodik und Projektaufbau

Die Dokumentation des Verkehrsentwicklungsplans gliedert sich in zwei Be-
richtsteile:

® den vorliegenden Berichtsteil Bestandanalyse, in welcher Darstellungen zu
den Verkehrsstrukturen, Verkehrszahlen (mit einem Verkehrsmodell) sowie
Energieverbrauchen und Treibhausgasemissionen des Verkehrssektors in
Lippstadt beschrieben werden sowie

® den Berichtsteil zur Konzeption, welcher Zielsetzungen, Handlungsstrate-
gien, MalRnahmenkatalog sowie detaillierter erarbeitete Initialprojekte bein-
haltet (Siehe Berichtsteil Konzeption)

Die Erarbeitung des Verkehrsentwicklungsplans Klimafreundliche Mobilitat
erfolgte nach folgender Methodik und Projektaufbau:

@ Auf Grundlage einer umfassenden Bestandsanalyse wurden in Zusammen-
arbeit mit der Stadt Lippstadt Handlungsbedarfe fir die verschiedenen Ver-
kehrsmittel identifiziert. Hierzu wurden zum einen die offenen Arbeitspunkte
aus vorliegenden Konzepten zusammengetragen und zum anderen die Kon-
zeptinhalte mit den neuen Entwicklungen, Erhebungs- und Beteiligungser-
gebnissen sowie den Zielsetzungen des Mobilitdtskonzepts (,zukunftsorien-
tierte und nachhaltige Mobilitatsentwicklung®) abgeglichen.

® Abbildung 1: Methodik und Projektaufbau des Verkehrsentwicklungsplans
Klimafreundliche Mobilitét

Verkehr in der Stadt Lippstadt

Verkehrs- Verkehrszahlen: THG-Emissionen:
strukturen:
- Verkehrsnetze - Verkehrsmengen - Bilanz 2015
- Stralenrdume - Kfz-Belastungen - (liegt vor nach
- Ggf. Modal-Split des StralRennetzes BISKO-Standard)
- Potentiale
- Defizite - Verkehrsmodell
Verkehrs- Verkehrszahlen: THG-Emissionen:
strukturen:
- Anforderungen an - Erforderliche - Erforderliche
Netze und Angebote Reduktion Kfz- Minderung bis 2030
Verkehrsleistung
Umverteilung Kfz-Verkehr, THG-Minderungspotentiale
Modal-Split-Anderung, und Handlungsfelder
Erhohung der Anteile Verkehrsaufkommen/
Umweltverbund Technik

Strategische Ziele und Handlungsschwerpunkte

Planungs- und MaBnahmenkonzepte zur Umsetzung der
Zielsetzungen (inkl. Konzept zur Verstetigung, Controlling,
Kommunikation)

KONZEPTION

LKgpArgus

Berlin « Hamburg - Kassel

Stadt Lippstadt

Verkehrsent-
wicklungsplan
»Klimafreundliche
Mobilitat*

Berichtsteil
Bestandsanalyse

April 2019



LKgpArgus

Berlin « Hamburg - Kassel

Stadt Lippstadt

Verkehrsentwick-
lungsplan

Klimafreundliche
Mobilitat*

Berichtsteil
Bestandsanalyse

Aopril 2019

Zur Qualifizierung der Bestandsanalyse wurde im Rahmen der Bestandsana-
lyse fiir die Stadt Lippstadt ein Verkehrsmodell erarbeitet, aus welchem spe-
zifische Informationen zu Verkehrsmengen und Wegebeziehungen gewon-
nen werden.

Die vorliegende Bestandsanalyse sollte zundchst dazu dienen, strategische
Leitziele zur Festlegung der inhaltlichen Ausrichtung des klimafreundlichen
Mobilitatskonzepts sowie Planungsleitlinien aufzustellen. Aufbauend darauf
erfolgte dann eine Erarbeitung von Planungs- und Mal3nahmenkonzepten zur
Umsetzung der gewahlten Zielsetzungen (siehe Berichtsteil Konzeption).

Die Erarbeitung des Klimaschutzteilkonzepts wurde mit einer kontinuierlichen
Beteiligung von Fachleuten und der Offentlichkeit durchgefiihrt:

Die Abstimmung mit der Verwaltung fand in Form regelmaRiger Arbeitsgrup-
pen-Treffen statt, in welchen jeweils Inhalte diskutiert wurden sowie der Be-
teiligungsprozess abgestimmt wurde.

Zur Abstimmung und Qualifizierung der Erarbeitung der Analyse, Zielsetzun-
gen und der MaRnahmenkonzeption fand in Form regelmaRiger Arbeitskreis-
Treffen eine Einbeziehung relevanter Akteure der Stadt Lippstadt in die Kon-
zepterstellung statt.

Expertenworkshops wurden zu den Themen ,Radverkehr, ,Nahmobilitat mit
Schwerpunkt stdliche Innenstadt® und zu der ,Verkehrssituation in den Orts-
teilen® (mit den Ortsvorstehern) zur Qualifizierung der Analyse sowie der
Sammlung von MalRnahmenvorschlagen durchgefihrt.

In einer Burgerveranstaltung wurde die Offentlichkeit iber das Projekt
informiert und erfolgte ein erster Austausch zu den wahrgenommenen Defizi-
ten und Lésungsmaoglichkeiten.

Uber die anschlieBende Online-Befragung hatte die Offentlichkeit die M6g-
lichkeit, sich zu den Defiziten und zu MalRhahmenvorschlagen zu aufRern.



LKgpArgus

Berlin « Hamburg - Kassel

® Abbildung 2: Bausteine der Beteiligung von Fachleuten und Offentlichkeit Stadt Lippstadt
Stakeholder, Verkehrsent-
Akteure wicklungsplan

(Verbande, . .
Stadt- Untermehmen o | »Klimafreundliche
Verwaltung/ . Mobilitat“

Projektleitung

Thematische . .
Mobilitats- Experten- Berichtsteil
Arbeitskreis Workshops Bestandsanalyse
a A &S April 2019

Biirger und Offentlichkeit

Auch flr die Erarbeitung von Leitzielen, Potentialen sowie Malinahmen wurden
Fachleute und Offentlichkeit beteiligt — mit einer Biirgerwerkstatt, Diskussionen
im Stadtentwicklungsausschuss, in Arbeitskreis- und Arbeitsgruppen-Terminen
(siehe Berichtsteil Konzeption).
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3 Ausgangssituation

3.1 Lage in der Region und Verkehrserschlie3ung

Lippstadt ist eine groRe Mittelstadt mit rund 72.000 Einwohnern® im Kreis Soest.
Sie liegt im Regierungsbezirk Arnsberg im nérdlichen Bereich der Region
Stdwestfalen im Land Nordrhein-Westfalen. Westlich der Stadt beginnt etwa 60
km entfernt die Metropolregion Rhein-Ruhr. Im Norden grenzen das Munster-
land und im Nordosten die Region Ostwestfalen-Lippe mit der Universitatsstadt
Paderborn an und sidlich der Region befindet sich das Sauerland.

Das Mittelzentrum Lippstadt wird (geméaR Landesentwicklungsplan NRW) nach
dem regionalen Ordnungssystem von einer gro3raumigen Achse von européi-
scher Bedeutung Niederlande/Ruhrgebiet — Lippstadt — Paderborn / Kassel und
von einer Uberregionalen Nord-Std-Achse (Rheda-Wiedenbrick — Lippstadt —
Warstein — Olpe).*

Weiterhin ist die nordlich von Lippstadt verlaufende A 2 eine der wichtigsten
Verbindungen des Landes. Sie verkniipft das Ruhrgebiet mit der Hauptstadt
Berlin. Entlang der Strecke liegen die Stadte Hamm, Bielefeld, Hannover,
Braunschweig und Magdeburg. Uber die siidlich von Lippstadt verlaufende A 44
sind die Stadte Dortmund und Kassel direkt erreichbar. Das nachstgelegene
Oberzentrum, die Stadt Paderborn, ist von Lippstadt aus in Richtung Osten
Uber die B 1 zu erreichen.

Durch Lippstadt hindurch verlauft die Bahnstrecke Hamm-Warburg, die Teil der
Mitte-Deutschland-Verbindung ist. Im Bahnhof Lippstadt halten Regionalex-
press- und Regionalziige und einige ICE und IC--Zlge auf der Verbindungen
nach Dresden und Minchen.®

Der nachstgelegene Regionalflughafen ist der Flughafen Paderborn / Lippstadt
in ca. 25 km Entfernung. Nationale Flugrouten bestehen zu den Drehkreuzen
Frankfurt und Minchen. Kontinentale und interkontinentale Ziele liegen beson-
ders in den touristischen Regionen des Mittelmeerraumes und am Schwarzen
Meer.° Der Flughafen Dusseldorf in ca. 135 km Entfernung ist der nachstgele-
gene Flughafen von internationaler Bedeutung. Von hier aus sind weltweit
gelegene Ziele erreichbar.

Stadt Lippstadt, Wohnbevdlkerung in der Stadt Lippstadt, Stand 31.12.2017

Bezirksregierung Arnsberg, Regionalplan Teilabschnitt Kreis Soest und Hochsauer-
landkreis, Erlauterungskarte 1, Stand Mérz 2012

Integriertes landliches Entwicklungskonzept Lippstadt und Lippetal, MSP Impuls
Projekt, 02.2013, Seite 15

Sommerflugplan 2018, Paderborn — Lippstadt Airport, abgerufen am 21.06.2018
https://www.airport-pad.com/index.php?catalog=/fluege/sommerflugplan_2018



Abbildung 3: Lage der Stadt Lippstadt in der Region

Blelefeld
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Quelle: Openstreetmap

3.2 Struktur des Untersuchungsgebiets

Die Stadt Lippstadt wird von Ost nach West von dem Fluss Lippe durchflossen.
Die historische Kernstadt Lippstadts entstand im 12. Jahrhundert als erste
planm&Rig gegrindete Stadt Westfalens. Das heutige Stadtgebiet entstand
infolge der kommunalen Neugliederung 1975 und umfasst 18 tUberwiegend
historisch gewachsene Stadtteile.”

Mit 72.400 Einwohnern auf eine Flache von 113,68 km2 liegt die Bevodlkerungs-
dichte von Lippstadt bei 637 Einwohnern pro km2 (Stand 31.12.2017). Die
Kernstadt ist mit 41.889 Einwohnern der bevdlkerungsreichste Stadtteil (Stand
31.12.2017)8.Die Kernstadt untergliedert sich in 5 statistische Bezirke: den
Stadtkern, Lippstadt Nord-West, Lippstadt Nord-Ost, Lippstadt Siid-Ost und
Lippstadt Stid-West.

Die weiteren 17 Stadtteile Lippstadts, die im weiteren Verlauf als ,Ortsteile®
bezeichnet werden, sind eher landlich gepragt. Nach der Kernstadt sind die
ndrdlichen Stadtteile Bad Waldliesborn (ca. 5.300 Einwohner) Lipperode (4.200
Einwohner), Lipperbruch (ca. 2.800 Einwohner) und Cappel (2.600 Einwohner)
die grof3ten Stadtteile. Die 6stlichen und westlichen Stadtteile Lippstadts sind
dagegen kleiner und zahlen je zwischen 2.300 und 200 Einwohnern.

! Integriertes landliches Entwicklungskonzept Lippstadt und Lippetal, MSP Impuls

Projekt, 02.2013, Seite 11

8 Stadt Lippstadt: Wohnbevolkerung in der Stadt Lippstadt am 31.12.2017
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® Abbildung 4: Stadtteile und statistische Bezirke von Lippstadt’®

Lippstadt ist die grof3te Stadt des Landkreises Soest und hat seit 2014 ein
positives Bevolkerungswachstum®®. Eine im Jahr 2016 erstellte Prognose fiir
die Stadt Lippstadt aus den Ermittlungen zum Wohnbauflachenbedarf berech-
nete bis zum Jahr 2030 auch weiterhin ein stetiges aber nachlassendes Bevol-
kerungswachstum (siehe Abbildung 5). Nach dieser Prognose nimmt die
Lippstadter Bevolkerung in einem Trend-Szenario 2014 bis 2030 um ca. 1,5%
und in einem dynamischen Szenario sogar um 2,5% gegentber dem Jahr 2014
zu. Der von der Landesstatistik berechnete Bevélkerungsriickgang ist demnach
fiir die Stadt Lippstadt nicht anzunehmen,™ ebenso auch nicht die bestehende
Bevolkerungsprognose der Bertelsmann Stiftung aus dem Jahr 2012.%

Webseite der Stadt Lippstadt -
http://www.lippstadt.de/planen/stadtplanung/bebauungsplaene/rubrik_stadtteile.php
(Zugriff: 17.07.2018)

Webseite der Stadt Lippstadt -
http://www.lippstadt.de/buergerservice/statistik_wahlen/statistik/Bevoelkerungsentwi
cklung_Lippstadt_IT_NRW.pdf

Stadt Lippstadt, Schulten Stadt- und Raumentwicklung SSR (2016): Wohnraumfla-
chenbedarf, Dortmund, S. 50

siehe Bertelsmann Stiftung (2012): Demographiebericht, Daten-Prognosen Lippstadt
(im Landkreis Soest) im Vergleich mit Soest, LK und Nordrhein-Westfalen

10

11

12



® Abbildung 5: Bevélkerungsentwicklung 2015 bis 2030 fir die Stadt Lippstadt™®
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Stadt Lippstadt, Schulten Stadt- und Raumentwicklung SSR (2016): Wohnraumfl&-
chenbedarf, (Daten: Stadt Lippstadt, IT.NRW sowie, Berechnungen SSR), Dort-
mund, S. 50
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Stadt Lippstadt Tabelle 1: Einwohner der Ortsteile in Lippstadt am 31.12.2017 **
Verkehrsentwick- Stadtteil Einwohner
lungsplan Kernstadt gesamt 41.889
Klimafreundliche Stadtkern 5314
Mobilitat*
Nord-West 9.795
Berichtsteil Nord-Ost 5.196
Bestandsanalyse
Sid-Ost 7.971
Aoril 2019 Stid-West 13.613
Westliche Stadtteile gesamt 6.161
Eickelborn 2.092
Lohe 215
Benninghausen 1.820
Hellinghausen 427
Herringhausen 362
Overhagen 1.245
Nordliche Stadtteile gesamt 14.843
Cappel 2.601
Bad Waldliesborn 5.284
Lipperbruch 2772
Lipperode 4.186
Ostliche Stadtteile gesamt 9.507
Esbeck 2.292
Rixbeck 1.123
Bokenforde 1571
Dedinghausen 1.816
Rebbeke 519
Horste 1.564
Garfeln 622

14 stadt Lippstadt: Wohnbevélkerung in der Stadt Lippstadt am 31.12.2017
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Stadtebauliche Strukturen

Der historisch gewachsene Stadtkern zeichnet sich durch seine mittelalterliche
Struktur aus. In diesem Stadltteil finden sich eine hohe stadtebauliche Dichte
und Nutzungsdurchmischung.

Nordlich der Lippe liegen die Stadtteile Nordwest und Nordost. Neben einem
kleineren Gewerbegebiet und dem Krankenhaus ist der Grof3teil als Wohnnut-
zung definiert. Das Gebiet zeichnet sich durch eine offene Bebauung aus.

Im Stadtteil Stidost befinden sich das grof3te Gewerbegebiete der Stadt (Am
Wasserturm) Daneben gibt es auch Wohnbebauung in offener Bauweise. Nur
einzelne kleine Quartiere unterbrechen die offene Wohnbebauung durch eine
Zeilenbauweise.

Im Sudwesten der Stadt wechseln sich die Zeilenbebauung der 1950/60er
Jahre und offene Wohnbebauung ab.

® Abbildung 6: Flachennutzungsplan der Stadt Lippstadt ™
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Versorgungsstrukturen

Lippstadt besitzt insgesamt 28 allgemeinbildende Schulen. Davon sind 13
Grundschulen, 2 Hauptschulen, 3 Realschulen, 4 Gymnasien, eine Gesamt-
schulen und 3 Forderschulen. Weiterhin gibt es 4 Berufskollegs, eine Volks-

5 Quelle: Webseite Stadt Lippstadt -

http://www.lippstadt.de/imp2/picture.php?url=/bilder/planen/stadtplanung/fnp/FNP-
Aktuell-2017-Januar.jpg&resolution=120 (Zugriff: 06.06.2018)
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hochschule und ist Standort der Hochschule Hamm-Lippstadt. Damit besitzt
Lippstadt Institutionen aller Bildungsstufen.

Die Schulen befinden sich in der Kernstadt nérdlich der Altstadt an der Lippe,
an mehreren Standorten in der sudlichen Innenstadt sowie in den Ortsteilen
Cappel, Bad Waldliesborn, Lipperode, Lipperbruch, Horste, Dedinghausen,
Benninghausen und Overhagen.

Die Stadt verfugt dariiber hinaus tUber diverse Freizeit- und Kultur-Einrichtungen
wie Theater, Museen, Kino, deren Standorte sich insbesondere in der Altstadt
bindeln.

Einzelhandels- und Nahversorgungsstandorte finden sich neben der Innenstadt
auch in einigen Ortsteilen gebilindelt sowie in der sidlichen Innenstadt u.a. am
Sudertor, im Bereich der Stirper Stral3e, der Erwitter Strae und anderen
dezentralen Versorgungsstandorten.

Wirtschaftliche Rahmenbedingungen

Die Wirtschaftsstruktur der Stadt Lippstadt ist gepréagt durch produzierendes
Gewerbe (2014: 39,9% der sozialversicherungspflichtig Beschéftigten) und
sonstige Dienstleistungen (43,6 %). Der sekundére Sektor hat damit analog zu
Kreisebene eine deutlich héhere Bedeutung als in NRW. Hingegen ist der
Dienstleistungssektor geringer ausgepréigt.16

Die grof3iten Gewerbegebiete mit auch den meisten Arbeitsplatzen befinden sich
im Gebiet ,Am Wasserturm®“im Suden der Kernstadt (siidlich der B55), an der
Beckumer Stral3e (Hella und Rothe Erde zwischen der nordlichen Innenstadt
und Cappel sowie den Gewerbegebieten im Osten der Kernstadt (Rixbecker
Stral3e).

In folgender Tabelle sind die Gewerbegebiete der Stadt Lippstadt mit den dort
jeweils vorhandenen Beschéftigungszahlen aufgelistet.

8 Webseite Stadt Lippstadt - http://www.stadt-

lippstadt.de/planen/umwelt/umweltberatung/2016-
05_30_EQ_Pappelallee_Qualitaet.pdf (Zugriff 18.06.2018)


http://www.stadt-lippstadt.de/planen/umwelt/umweltberatung/2016-05_30_EQ_Pappelallee_Qualitaet.pdf
http://www.stadt-lippstadt.de/planen/umwelt/umweltberatung/2016-05_30_EQ_Pappelallee_Qualitaet.pdf
http://www.stadt-lippstadt.de/planen/umwelt/umweltberatung/2016-05_30_EQ_Pappelallee_Qualitaet.pdf

Tabelle 2: Liste von Gewerbeflachen in Lippstadt’

Gewerbegebiet

Bebaute Flache (ha)

Beschaftigungszahl in
Gewerbegebieten 2015

Am Wasserturm 170 Ca. 4.150
Am Mondschein 43,8 Ca. 1.500
Am RofR3feld und Damasch- 15 Ca. 200
kestralRe

Beckumer StralRe 50,4 Ca. 4.800
Erwitter Stralle 26 Ca. 1.600
Uniongeléande 12 Ca. 400
Lipperbruch (Mastholter StraBe) 6 Ca. 200
Seilerweg 16 Ca. 500
Im Weizenfeld 9 Ca. 200
Rixbecker Stral3e 32 Ca. 2.600
Gesamt 385,2 Ca. 16.150

Weitere grol3e Arbeitgeber der Stadt Lippstadt sind TyssenKrupp Rothe Erde
GmbH, Behr-Hella Thermocontrol GmbH, Hella GmbH & Co. KGaA, Deutsche
Saatveredelung AG, HBPO GmbH, SB Zentralmarkt, Westféalische Landes-
Eisenbahn GmbH. Der grof3te Arbeitgeber der Stadt ist das international
agierende Unternehmen Hella, welches ein Automobilzulieferer ist und seinen
Hauptsitz in Lippstadt hat. Diese Branche ist damit ein wichtiger Wirtschaftssek-

tor in Lippstadt.

Durch die Grindung der Hochschule Hamm-Lippstadt und durch den Bau des
neuen Forschungszentrums Lippstadt nimmt der Wissenschaftssektor eine
immer wichtigere Rolle in der Stadt ein.

Die Verwaltung der Stadt Lippstadt ist mit ca. 800 Beschaftigten eine der
groBten Arbeitgeberinnen in der Stadt.*

17

18

19

Webseite Stadt Lippstadt www.lippstadt.de (Zugriff: Juli 2018)
Stadt Lippstadt (2015): Arbeitsplatzschwerpunkte, Excel-Datei vom 10.12.2015
www.lippstadt.de/stadthaus/die-stadt-als-arbeitgeberin/
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In der historischen Altstadt sind insgesamt rund 2.000 Personen beschéftigt.
AuRerdem gibt es neben den Gewerbegebieten auch weitere Standorte, die als
Arbeitsschwerpunkte mit vielen Beschaftigten in Lippstadt gelten:20

Eickelborn/Benninghausen mit den LWL-Kliniken (ca. 1.200 Beschéftigte)
Wiedenbriicker StralRe mit dem Ev. Krankenhaus (Ca. 1.000 Beschéftigte)
KlosterstraRe mit dem Dreifaltigkeitshospital (ca. 650 Beschéftigte)
LippestralRe in Lipperode (ca. 200 Beschaftigte)

QuellenstralBe in Bad Waldliesborn (ca. 200 Beschaftigte)

Pendlergeschehen

Insgesamt gibt es rund 33.700 Pendlerbeziehungen (Aus- und Einpendler) mit
den umliegenden Stadten und 22.400 innergemeindliche Pendler (siehe Tabelle
3). Da mehr Pendler zum Arbeiten nach Lippstadt kommen, als auspendeln,
verfugt Lippstadt Uber ein positives Pendlersaldo bzw. einem Einpendleriber-
schuss von ca. 8.500 beschéftigten Personen.

Tabelle 3: Pendlerbeziehungen in Lippstadt, 2015**

Sozialversicherungspflichtig Beschaftigte
(gerundet auf 100) im Jahr 2015

Innergemeindliche Pendler

(Wohn- und Arbeitsort in ca. 22.400
Lippstadt)

Einpendler Ca. 21.100
Auspendler Ca. 12.600
Einpendleriiberschuss Ca. 8.500

Die 10 haufigsten Gemeinden aus denen Pendler nach Lippstadt einpendeln
oder in die sie aus Lippstadt auspendeln, sind im Schnitt 18 bis 19 Kilometer
entfernt. Am néchsten liegt die Ein- und Auspendlergemeinde Erwitte (8 km),
am weitesten entfernt liegt die Einpendler-Gemeinde Hamm (35 km).

2 stadt Lippstadt (2015): Arbeitsplatzschwerpunkte, Excel-Datei vom 10.12.2015,

Beschéftigte in der Innenstadt sind insbesondere bei Sparkasse, Volksbank, der
Stadtverwaltung, Ferber, dem Finanzamt und den vielen Einzelh&ndlern

4 Quelle: https://www.pendleratlas.nrw.de/


https://www.pendleratlas.nrw.de/

Die grof3ten Pendlerbeziehungen nach und aus Lippstadt gibt es insbesondere

mit

der Stadt Erwitte (gesamt ca. 4.100 Ein- und Auspendler),

der Stadt Geseke (gesamt ca. 3.100 Ein- und Auspendler),

der Stadt Soest (gesamt ca. 2.300 Ein- und Auspendler),

der Stadt Paderborn (gesamt ca. 1.900 Ein- und Auspendler),

sowie den Gemeinden Anréchte (gesamt ca. 1.700 Ein- und Auspendler) und
Gemeinde Wadersloh (gesamt ca. 1.600 Ein- und Auspendler).

Tabelle 4: Die 10 haufigsten Wohnorte von Einpendlern nach Lippstadt, 2015°

Wohnort (Kommune)

Anzahl Einpendler

Entfernung nach
Lippstadt (in km)

Stadt Erwitte 2.834 7.9
Stadt Geseke 2.460 10,8
Stadt Paderborn 1.222 28,5
Gemeinde Anrdchte 1.181 14,6
Gemeinde Wadersloh 1.132 10,0
Stadt Soest 1.088 22,2
Stadt Warstein 907 25,2
Stadt Ruthen 788 20,2
Stadt Hamm 779 36,5
Stadt Salzkotten 705 17,
10 Einpendler-Gemeinden gesamt 13.096 @19

22

Quelle: https://lwww.pendleratlas.nrw.de/
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LKgpArgus

Berlin « Hamburg - Kassel

Stadt Lippstadt Tabelle 5: Die 10 haufigsten Arbeitsorte von Auspendlern aus Lippstadt, 20152
e et Wohnort (Kommne) A e oernung e
Klimafreundliche Stadt Erwitte 1.268 7,9
Mobilitat“ Stadt Soest 1.201 22,2
Berichtsteil Stadt Rietberg 942 14,7
Bestandsanalyse Stadt Paderborn 698 28,5
Aopril 2019 Stadt Geseke 649 10,8
Gemeinde Anrochte 535 14,6
Gemeinde Wadersloh 476 10,0
Stadt Gitersloh 447 26,9
Stadt Rheda-Wiedenbriick 434 18,3
Stadt Warstein 382 25,2
10 Auspendler-Gemeinden gesamt 7.032 218

3.3 Vorhandene Aktivitaten, Konzepte und Planungen der
Stadt Lippstadt mit Einfluss auf eine klimafreundliche
Mobilitat

Folgende Planungen und Konzepte mit Einfluss auf Mobilitat und Verkehr in der
Stadt Lippstadt liegen vor und werden im Klimaschutzteilkonzept bertcksichtigt:

Integriertes Handlungskonzept Altstadt Lippstadt IHK (2011) und Integriertes
Mobilitatskonzept Altstadt Lippstadt IMK (2014)

Integriertes landliches Entwicklungskonzept Lippstadt und Lippetal ILEK
(2013)

Prozess zur European Energy Award (EEA) Stadt Lippstadt

Integriertes Klimaschutzkonzept Kreis Soest 2011

Radverkehrsplanung der Stadt Lippstadt (Konzept 2011)

Nahverkehrsplan Kreis Soest 2018-2022 (2018)

Larmaktionsplan Stadt Lippstadt 2. Stufe 2013 und Larmkartierung 3. Stufe

Wohnbauflachenbedarf Stadt Lippstadt 2016

% Quelle: https://www.pendleratlas.nrw.de/
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IHK - Integriertes Handlungskonzept Altstadt Lippstadt 2011%*

Ziel des integrierten Handlungskonzept Altstadt Lippstadt (IHK) war es, fur die
in der Vergangenheit insbesondere durch den Strukturwandel im Einzelhandel
zunehmend an Funktion und Bedeutung verlierende Altstadt eine zukunftsfahi-
ge Entwicklung vorzubereiten. Dazu wurde ein aus mehreren Bausteinen
bestehendes Malinahmenkonzept erstellt.

Im Rahmen des IHK Altstadt Lippstadt wurde eine umfangreiche Bestandsana-
lyse durchgefuhrt. Diese beinhaltete die Themen Historische Strukturen,
Verkehrsstruktur, Stadtebauliche Struktur, Griin-, Freiraum- und Wasserstruk-
tur, Nutzungsstruktur” und ,Sozialstruktur.

Die MaRnahmen verfolgen erarbeitete Leitziele, welche die Verbesserung der
Eingangssituation sowie die Bewahrung und Verstarkung vorhandener Qualita-
ten und Potentiale der Altstadt bewirken sollen. Insbesondere zur Steigerung
der Aufenthaltsqualitat wird mit Mal3hahmen zur Entschleunigung des Verkehrs
und Gestaltung des o6ffentlichen Raums abgezielt.

IMK - Integriertes Mobilitatskonzept Altstadt 2014*°

Das Integrierte Mobilitatskonzept Altstadt (IMK 2014) baut auf das 2011 durch
den Rat verabschiedete IHK auf und befasst sich mit verkehrlichen und stra-
Ben-/ stadtgestalterischen Fragestellungen. Ziele des Konzeptes sind, die
Innenstadtverkehre zu optimieren und die Attraktivitat der Altstadt zu erhalten
bzw. weiterzuentwickeln.

Fur die Erarbeitung des Konzeptes wurden Passanten-/ bzw. Autofahrerbefra-
gungen sowie Ful3-, Rad- und Kfz-Verkehrszéahlungen und eine Parkraumerhe-
bung durchgefuhrt. Des Weiteren wurde zur Birgerbeteiligung ein Online-Portal
eingerichtet.

Im IMK werden Malinhahmen zur Neuordnung der Verkehrsflachen, Entschleu-
nigung, Reduzierung des Durchgangsverkehrs sowie Férderung des Rad- und
FuRverkehrs sowie Verbesserungen fiir den OPNV vorgeschlagen.

Neben grundsatzlichen MalRBhahmen, wie Verbesserungen von Haltestellen,
Rad- und Gehwegen sowie Knotenpunkten und Querungen, zahlen zu den
wesentlichen bereits umgesetzten MalRnahmen des Konzepts

Tempo 30 im gesamten Altstadtgebiet,

Umgestaltung des Verkehrsraums Woldemei/ Briderstralle,

% |HK Altstadt Lippstadt 2011
%5 MK Altstadt Lippstadt 2014
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Einrichtung von Schutz- und Radfahrstreifen,
Freigabe fur den Radverkehr in Gegenrichtung von Einbahnstra3en sowie

Aufwertung der Fu3gangerunterfiilhrung am Bahnhof.

Weitere MalBnahmen, die noch nicht umgesetzt wurden bzw. sich in Abstim-
mung befinden, sind:

Verlegung des Busbahnhofs, Haltestelle ,Bustreff*

Aufwertung der Parkhauser

ILEK - Integriertes landliches Entwicklungskonzept Lippstadt und
Lippetal 2013

Das Integrierte landliche Entwicklungskonzept Lippstadt und Lippetal wurde
2013 verdffentlicht. Es zielt darauf ab, den durch Strukturwandel und demogra-
phischen Wandel angetriebenen Problemen und Herausforderungen fir den
landlichen Raum zu begegnen. Die ILEK-Region umfasst 28 Gberwiegend
landlich gepragte Ortsteile.

Fur die Erarbeitung des ILEK wurden Burger zu unterschiedlichen Bearbei-
tungsphasen (Analyse, Themenwerkstéatten und Projekttische) beteiligt.

Aus einer Starken-Schwachen-Analyse zu den Themenfeldern Kulturlandschaft,
Tourismusentwicklung, Siedlungs- / Dorfentwicklung und Landschaft, Versor-
gung / Infrastruktur, Verkehr, Wirtschaft und Arbeit sowie Regenerative Ener-
gien wurde eine integrierte Entwicklungsstrategie mit 34 Projekten entwickelt.

Fir das Handlungsfeld ,Mobilitat/ OPNV* wurde fiir die ILEK-Region folgendes
Leitbild formuliert: ,Die Mobilitat der Birger in der ILEK-Region wird entspre-
chend der sich verandernden 6kologischen und gesellschaftlichen Rahmenbe-
dingungen kontinuierlich verbessert.“. Zielsetzung ist, bedarfsgerechte Ergan-
zungen von Mobilitatsangeboten in den unzureichend angebundenen Dérfern
zu erhalten, was Uber einen strategischen Ansatz ,Mobil ohne Linienbus®
erreicht werden soll. Konkretisiert wird dieser Ansatz mit 3 Projekten, womit
folgende MaRnahmen verfolgt werden sollen: *°

Birgerbus Lippetal (innerhalb des Gemeindegebietes Lippetal)

Bustaxi-Angebote

% MSP ImpulsProjekt (2013): Integriertes landliches Entwicklungskonzept Lippstadt

und Lippetal ILEK, S. 72



Ausbau/ Erweiterung karitativer Strukturen

Prozess zum European Energy Award (EEA) Stadt Lippstadt

Durch ein Energieteam?’ der Stadt Lippstadt wurden sechs Handlungsfelder
systematisch erfasst und bewertet; eines der Handlungsfelder ist Mobilitat. 2016
wurde durch den Stadtentwicklungsausschuss beschlossen, dass der EEA-
Prozess fir weitere 3 Jahre fortgesetzt werden soll. Vor diesem Hintergrund
wurden fir die Stadt Lippstadt Klimaziele 2030 gemafR einem Klimaschutzsze-
nario A sowie ein energiepolitisches Arbeitsprogramm (Maflinahmenplan)
erstellt und beschlossen.?®

Tabelle 6: Themen im MaRnhahmenplan Mobilitat aus dem Arbeitsprogramm des
EEA-Prozesses

Mobilitat der Verwaltung

Fahrzeuge und Arbeitsgerate der Verwaltung
Aufwertung offentlicher R&ume
Radwegenetz und Beschilderung
Radabstellanlagen

OPNV/ SPNV

Kombinierte Mobilitat

Die Klimaschutzziele 2030 gemaf einem Klimaschutzszenario wurden durch
die Stadt beschlossen. Mit der Klimaschutzzielsetzung ,Lippstadt 2030“ wird bis
2030 gegenuiber 2012 eine Reduktion um 2,9t CO, pro Einwohner angestrebt.
Zu diesem Zweck wurden fur das Handlungsfeld ,Mobilitdt* auch Modal-Split-
Zielwerte fur die Stadt Lippstadt formuliert und beschlossen.

FuRverkehr: Erhéhung des Modal-Split-Anteils von 14,1 auf 15%,
Radverkehr: Erhéhung des Modal-Split-Anteils von 26,4% auf 30%,
OPNV: Erhéhung des Modal-Split-Anteils von 5,9 auf 7% und

MIV?®: Reduzierung des Modal-Split-Anteils von 53,6% auf 48%

Fur das Jahr 2020 wurde als Zwischenziel festgehalten, dass der Anteil des
Umweltverbundes auf 50% ansteigen solle. Mindestens 50-Prozent Zielerrei-

" Das Energieteam der Stadt Lippstadt besteht aus 7 Mitarbeiterlnnen der Verwaltung,

der Geschéftsfuhrung der Stadtwerke Lippstadt sowie der Betriebsleitung der Stadt-
entwasserung.
Beschlussvorlage Nr. 207/2016, Stadtentwicklungsausschuss 08.09.2016

unter dem Begriff MIV werden Fahrten von Personen in Pkw sowie Kraftradern
zusammengefasst

28

29
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chungsgrad sind notwendig, um den European Energy Award zu erhalten und
als ,Partner mit Auszeichnung®“ zu gelten.

Als Maflinahmen zur Unterstiitzung dieser Zielsetzungen wurden ein MIV-
Modellvorhaben, ein OPNV-Modellvorhaben sowie die Mitgliedschaft bei der
AGFS angestrebt.

Integriertes Klimaschutzkonzept Kreis Soest 2011

Im Jahr 2011 wurde unter Einbeziehung der Kommunen ein integriertes Klima-
schutzkonzept fir den Kreis Soest mit Zielhorizont 2020 erarbeitet. Darin wurde
eine Ist-Analyse zu klimarelevanten Themen durchgefiihrt sowie Reduktionspo-
tenziale fir den Endenergieverbrauch und Treibhausgasemissionen abgeleitet.
Beim Thema Verkehr wurde festgestellt, dass gerade im Individualverkehr ein
sehr hohes Einsparpotential liegt (z.B. indem umsichtige Fahrweisen praktiziert
wiirden und unnétige Fahrten vermieden wiirden oder ggf. auch auf den OPNV
verlagert werden).

Auch verbindliche Klimaschutzziele wurden mit dem Konzept fur die Kommunen
des Landkreises Soest vereinbart. Hierzu z&hlt beispielsweise eine Reduktion
der CO,-Emissionen bis 2020 um 30% gegeniiber dem Basisjahr 2000 und
darunter eine Reduktion der verkehrsbedingten Emissionen um 20%. Aul3er-
dem wurde die Zielsetzung formuliert, dass die Kommunen des Landkreises
sich das Ziel setzen, bis 2030 die verkehrsbedingten Emissionen innerhalb der
kommunalen Grenzen zu 100% durch Ausgleichsmafl3inahmen zu kompensie-
ren.

MaRnahmen fur die Stadt Lippstadt im Bereich Mobilitat oder Verkehr betreffen
Themenbereiche des allgemeinen Kfz-Verkehrs, des OPNV sowie der Stadt-
und Verkehrsplanung. Daruber hinaus enthélt das integrierte Klimaschutzkon-
zept auch fur die Stadt Lippstadt diverse verwaltungsinterne MaRnahmen und
MaRnahmen zur Offentlichkeitsarbeit bzw. Bewusstseinsbildung.



Tabelle 7: Klimaschutz-MaBnahmen zu Verkehr und Mobilitat der Stadt Lippstadt30

MaRnahmen Klimaschutz

ggreé?cehné (hohe Prioritat aus Sicht der Stadt (geringere Prioritat aus Sicht
Lippstadt) der Stadt Lippstadt)
Allgemein/ Anschaffung (Kauf oder Leasing) kraftstoff- Ausstattung der Fahrzeuge des

Kfz-Verkehr

sparender Neufahrzeuge (Erdgasfahrzeuge)

kommunalen Fuhrparks mit
rollwiderstandsarmen Reifen

OPNV

Ausbau OPNV-Infrastruktur (verbesserte
Linienfhrung, bessere Ausstattung/ Komfort
von Fahrzeugen und Haltestellen)

Steigerung der Kundenzufriedenheit
(Piinktlichkeits- und Anschlussgarantien)

Ortsspezifische Information von Neubdirgern
liber bestehende OPNV-Angebote

Ortsspezifische Information von Personen,
die ihr Auto an- oder ummelden tber
bestehende OPNV-Angebote

Einbindung der Biirger in OPNV-Planung

Erleichterung der Fahrradmitnahme in
Fahrzeugen des OPNV

Arbeitskreis OPNV: Kooperation
von OPNV-Aufgabentragern,
Verkehrs-unternehmen, Schultra-
gern und ,Runder Tisch OPNV*

Stadt- und
Verkehrs-
planung

Ausbau FuRverkehrsinfrastruktur (Attraktivie-
rung durch Baume, Ruhemdglichkeiten,
Parkanlagen, Brunnen etc.)

Anderung der Parkplatzsituation (Parkge-
biihren im Zusammenhang mit glinstigen
OPNV Tickets)

Ausbau Radverkehrsinfrastruktur (Fahrrad-
streifen, Fahrradstral3en, Radstationen,
Beseitigung von Netzliicken)

Bereitstellung von offentlichen Mietfahrré-
dern an Bahnhofen und Marktpléatzen

Integrierte Stadt- und Verkehrspla-
nung, Sinnhaftes Zusammenfihren
verschiedener Dienstleistungen
(z.B. Bahn Ticket gilt auch fur
Busse, Mobilitatskarte ermdglicht
eine Ermafigung bei Taxifahrten)

Einbindung der Birger in die Stadt-
und Verkehrsplanung

Forderung autofreien Wohnens

Kommunale Forderung von
Mitfahrinitiativen und Car-Sharing

Larmaktionsplan 2. Stufe 2013 und Kartierung 3. Stufe 2018

Ergebnis der 2. Stufe der Larmkartierung war, dass durch Stral3enlarm 18
Personen von Gesamtausldsewert von mind. 70 dB(A) und 72 Personen von
Nachtauslosewert von 60 dB(A) betroffen waren. Die in diesem Rahmen
durchgefiihrte Blrgerbeteiligung ergab hauptsachlich Anregungen beztiglich
der B 55. In diesem Rahmen wurde der Larmaktionsplan 2013 erstellt.

Ergebnis der 3. Stufe der Larmkartierung war, dass die geschatzte Zahl der

Betroffenen an Hauptverkehrsstral3en bei 7 Personen lber Gesamtauslésewer-

ten von 70 dB(A) lag sowie 36 Personen bei Nachtauslésewert tiber 60 dB(A).

Gegeniber der Larmkartierung der 2. Stufe hat die Betroffenenzahl laut Larm-
kartierung der 3. Stufe seither abgenommen. In der Larmkartierung sind jedoch
nur die klassifizierten StraRen enthalten. Andere starker belastete innerstadti-

30

Integriertes Klimaschutzkonzept 2011 des Landkreis Soest, Manahmenkatalog
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sche kommunale StraRen sind in der Larmkartierung der Stadt Lippstadt nicht
untersucht worden.

Vom Schienenverkehr sind deutlich mehr Personen in Lippstadt betroffen. 500
Personen von Pegeln Uber Gesamtauslésewert 70 dB(A) und 1.110 Personen
von Nachtauslosewerten Gber 60 dB(A) (MaRnahmen werden z.Z. geprift).

® Abbildung 7: Umgebungslarmkartierung der 3. Stufe®

10r Umwelt, Lar )
N} UMGEBUNGSLARM Natur- und Verbraucherschutz "
)/3"] IN NRW des Landes Nordrhesn Westtalen

-

© LANUV NRW, © SraBen NRW, © Geobasis NRW, © BKG, © Planet Observer

Im Larmaktionsplan der 2. Stufe aus dem Jahr 2013 wurden von der Stadt
Lippstadt folgende MaRnahmen zur Larmminderung benannt:

® Forderung des Radverkehrs

® Ausbau der Erwitter StralRe (bereits erfolgt), Beckumer Strafle und Lip-
pestralie

® Tangentenring um die Altstadt, durch welchen eine Entlastung vieler Stadt-
quartiere erwartet wird. (Der Tangentenring um die Altstadt ist bis auf eine
Licke im Bereich Uniongelande bereits geschlossen)

® Larmschutzwalle und -wande

31 Ministerium fur Umwelt, Landwirtschaft, Natur- und Verbraucherschutz des Landes

Nordrhein-Westfalen, Aktuelle Larmkarten der 3. Stufe 2017 -
www.umgebungslaerm-kartierung.nrw.de
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Folgende Projekte der Stadtentwicklung und Verkehrsplanung sind in der Stadt
Lippstadt vorgesehen:

Freiraumkonzept ,Lippstadter Umfluten® im Sudertorpark Ost Mobilitat"

- Entwicklung einer Grunflache mit Spiel- und Sportgeraten sudlich des Berichtsteil

. Bestandsanalyse
Konrad-Adenauer-Rings

April 2019

Umgestaltung Theodor-Heuss-Park

- Erste Uberlegungen firr eine Umgestaltung des Theodor-Heuss-Parks
beinhalten unterschiedliche Nutzungsbereiche fir eine aktive (Sport- und
Spielgerate) und ruhige Nutzung des Parks.

Grine Infrastruktur Alleenweg

- Mit dem Alleenweg ist eine ca. 2km lange griine Verbindungsache aus
Rad- und FuRweg im Westen der siidlichen Innenstadt geplant. Dieser
soll im Suden an den Griinzug Stirper Hohe anschlieRen und im Norden
mit einer Briicke Uber die Lippe zum Jahnsportgeldnde enden.

Grune Infrastruktur Alte Englische Schule, Boschstralie

- Die Planung fir das ehemalige Sportplatzgelande an der Otto-Hahn-
Stral3e / Stirper Stral3e sieht einen Park mit vielseitigen Nutzungsmég-
lichkeiten vor.

Vorplanung Seitenwechsel Busbahnhof und P+R-Platz (MalRnahme aus dem
IMK 2014)

- Zur Verbesserung der Umsteigesituation sowie der Abstimmung zwi-
schen Bus- und Bahnverkehr soll der Busbahnhof auf die Stral3enseite
des Bahnhofs verlegt werden. An dieser Stelle befindet sich derzeit der
P+R-Platz.

Diverse angestrebte Siedlungserweiterungen und Entwicklungsgebiete, die
voraussichtlich bis 2030 realisiert werden (siehe auch Annahmen zum Prog-
nose-Nullfall 2030 in Kapitel 5.1.2 Abbildung des Verkehrsgeschehens im
Verkehrsmodell):

- z.B. ,Nordstadterweiterung“ am nérdlichen Siedlungsrand der Kernstadt,
zwischen Gorch-Fock-Strafl3e und Hesselbarthstral3e ist die Siedlungser-
weiterung ,Auf dem Rode*“ mit 160 Wohneinheiten geplant.

- z.B. weitere ca. 20 Siedlungserweiterungen im Stadtgebiet und den Orts-
teilen (Wohnbauflachen mit insgesamt tiber 600 Wohneinheiten)

23
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- z.B. Erweiterungen der Gewerbegebiete (Am Wasserturm Sid in der
stidostlichen Kernstadt)

Verlangerung der Jakob-Koenen-StralRe (inkl. Bauflachen der Stadtverwal-
tung, Gewerbe und Wohnen)

Industriestrafle Sud

- Neubau von 2 StraRen zum Verbinden der B55 und der Rithener Stral3e
sudlicher des Gewerbegebiets Am Wasserturm.

Weiterhin stehen andere Projekte zur Diskussion, die nicht sicher bis 2030
realisiert werden:

Herabstufung und Umgestaltung Westernkotter Stral3e

Durchstich Uniongeléande

- Neubau einer Straf3e als Verbindung zwischen Konrad-Adenauer-Ring
und Roffeld.



4 Beteiligung der Offentlichkeit

Im Rahmen der Bestandsanalyse wurde, neben der Abstimmung und Diskussi-
on der Bearbeitungsergebnisse in der Verwaltungs-Arbeitsgruppe und dem
begleitenden Arbeitskreis, auch eine Beteiligung der Offentlichkeit durchgefiihrt
in Form von:

Information der Offentlichkeit tiber die Home-Page der Stadt Lippstadt®” und
verschiedene Pressemitteilungen

Eine Burgerveranstaltung am 13. Juni 2018

Eine Online-Beteiligung im Zeitraum 13. Juni bis 15. Juli 2018

Die (auf die einzelnen Verkehrsarten bezogenen) Beitrdge und Ergebnisse aus
der Burgerveranstaltung und der Online-Beteiligung sind in die Analyse einge-
flossen, diese werden bei den Analysen zu den Verkehrsarten zusammenge-
fasst dargestellt.

4.1 Online-Beteiligung — Vorgehen und Ergebnisse

Die Online-Beteiligung zur Analyse erfolgte Gber die Home-Page der Stadt
Lippstadt und behandelte die Themenbereiche:

Das grundsatzliche Verkehrsangebot der Stadt Lippstadt

Die Rahmenbedingungen fiir den Kfz-Verkehr

Die Rahmenbedingungen fiir den 6ffentlichen Personennahverkehr (OPNV)
Die Rahmenbedingungen fir den Radverkehr

Die Rahmenbedingungen fur den FuRBverkehr in der sudlichen Innenstadt

% https://www.lippstadt.de/stadtraum/verkehr/verkehrsentwicklungsplanung/
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Abbildung 8: Startseite der Online-Beteiligung zur Analyse zum
Verkehrsentwicklungsplan Klimafreundliche Mobilitat

,_,PPSTADT M Verkehrsentwicklungsplan ,Klimafreundliche Mobilitat”
€

Gesamtibersicht

Ihre Meinung zu Potentialen und Defiziten fur eine klimafreundliche Mobilitat in Lippstadt

Bitte wahlen Sie aus den folgenden Bereichen alle Bereiche aus, die Sie kommentieren und bewerien méchten.

Bevor Sie Ihre Tellnahme dann beenden, konnen Sie uns noch Ihre ideen und Maknanmenvorschiage fir einen
klimafreundlicheren Verkehr in der Stadt Lippstadt mitteilen.

[

|. Das grundsatzliche Verkehrsangebot der Stadt Lippstadt

Il. Die Rahmenbedingungen fur den Kfz-Verkehr

IV. Die Rahmenbedingungen fiir den Radverkehr

l
l
Il Die R fur den of Personenr (OPNV) l
l
|

V. Die R fur den F in der sudlichen Innenstadt

LKoArgus

Kennzahlen zur Beteiligung an der Online-Befragung:

911 Teilnehmende, davon ca. 500 Eintrage mit Mobilitdtsbezug

Teilnehmer waren Einwohner unterschiedlicher Altersgruppen und aus
verschiedenen Stadtteilen

Altersgruppen: unter 18-Jahrige (1%, unterreprasentiert), 18 bis 29-Jahrige
(23%), 30 bis 65-Jahrige (70%), Uber 65-Jahrige (6%)

Kfz ist das am haufigsten genutzte Verkehrsmittel der Befragungsteilnehmer
FuRR- und Radverkehr wird von ca. 75% haufig oder gelegentlich genutzt

Sehr seltene / nie Nutzung OPNV sowie P+R/P+B bei Teilnehmern
der Befragung



©® Abbildung 9: Haufigkeit der Verkehrsmittelnutzung der Teilnehmer der Online-
Befragung

Wie haufig nutzen Sie die folgenden Verkehrsmittel fur
lhre Wege innerhalb der Stadt?

FuBverkehr N=422
Radverkehr N=433
OPNV/SPNV N=405
Kfz-Verkehr N=437
Park+Bike N=378
Park+Ride ! ! N=376

05/0 2 5| % 5 d % ?5| % 100%

mhaufig mgelegentlich mselten nie

® Abbildung 10: Haufigkeit benannter Defizite nach Verkehrsart

Haufigkeit benannter Defizite nach Verkehrsart
(Mehrfachnennungen méglich, n=2.594)

OPNV 380

FuBverkehr 218

0 200 400 600 800 1000 1200

Die haufigsten Defizite wurden von den Befragungsteilnehmern zum Thema
Kfz-Verkehr und Radverkehr angegeben. Jedoch wurden die beiden Themen
auch kontrovers beurteilt.

Eine weitergehende Dokumentation der Beteiligungsergebnisse ist bei der
Analyse zu den einzelnen Verkehrsarten dargestellt. Eine ausfiuhrliche Doku-
mentation der Ergebnisse der Online-Beteiligung liegt im gesonderten Bericht
Dokumentation der Online-Beteiligung vor.*®

® Anlage 1: Dokumentation der Online-Beteiligung

¥ Stadt Lippstadt: Dokumentation der Online-Beteiligung im Rahmen des VEP

~Klimafreundliche Mobilitat*, erstellt durch LK Argus Kassel GmbH, Oktober 2018
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5 Bestandsanalyse

5.1 Verkehrsgeschehen in der Stadt Lippstadt

Zur Analyse des Verkehrsgeschehens in der Stadt Lippstadt wurden vorliegen-
den Untersuchungen und Konzepte ausgewertet und weitere eigene Analysen
und Untersuchungen durchgefuhrt.

Die Ergebnisse werden fur das Gesamtverkehrsgeschehen in der Lippstadt (s.
Bedeutung verschiedener Verkehrsmittel) und sektoral fir die einzelnen Ver-
kehrsarten dargestellt. Einbezogen werden hierbei auch die Ergebnisse aus
den verschiedenen Beteiligungsveranstaltungen (Arbeitskreis, Blrgerbeteili-
gung, Online-Beteiligung).

5.1.1 Bedeutung der verschiedenen Verkehrsarten in der
Stadt Lippstadt

Das Verkehrsgeschehen in der Stadt Lippstadt und die Bedeutung der ver-
schiedenen Verkehrsarten kann tber die Ergebnisse der Haushaltsbefragung
fur den Kreis Soest (inkl. Stadt Lippstadt), Ergebnisse aus der Nahverkehrspla-
nung bzw. erganzender Datenauswertungen dazu und die Datengrundlagen
des Verkehrsmodells abgebildet werden.

Haushaltsbefragung 2011: Das Mobilitatsverhalten in Lippstadt

Im Jahr 2011 wurde eine Haushaltsbefragung zum Mobilitatsverhalten im Kreis
Soest durchgerhrt“. Bei der Darstellung der Ergebnisse wurde zwischen dem
eher topographisch flachen Nordkreis (inkl. der Stadt Lippstadt) und dem eher
bergigen Sudkreis unterschieden. Weiterhin fanden Auswertungen zur Ver-
kehrsmittelwahl bei den taglichen Wegen (Modal Split) fiir die einzelnen Stadte
und Gemeinden des Landkreises statt. Daraus liegen Ergebnisse fir die Stadt
Lippstadt vor.

Die nachfolgenden Abbildung 11, Abbildung 12 und Abbildung 13 Tabelle
16zeigen die Modal-Split-Werte) fur den Nordteil des Landkreises Soest, die
Stadte und Gemeinden im LK Soest und die Stadt Lippstadt.

3 Kreis Soest: Mobilitatsbefragung 2011 (Ingenieurbiiro Helmert, Aachen)



Abbildung 11: Verkehrsmittelwahl nach Nord- und Siidkreis des Landkreises Soest
(Quelle: Kreis Soest: Mobilitatsbefragung 2011%

Verkehrsmittelwahl nach Nord- und Siidkreis

mKfz-Selbstfahrer
mKfz-Mitfahrer
OMotorrad

oFul

mFahrrad

13,5%
DBus+Bahn

11.4%
7%
71,9%

20,8%

59%

Nordkreis Sudkreis Gesamt

Abbildung 12: Verkehrsmittelwahl nach Gemeinden®

Verkehrsmittelwahl nach Gemeinden

o
@
&
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Lippetal
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{Ruhr)
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36

Ingenieurbiiro Helmert, Aachen: Haushaltsbefragung zum werktaglichen Verkehrs-
verhalten der Bevolkerung im Kreis Soest, Schlussbericht, Okt. 2011, S. 74

Ingenieurbiiro Helmert: Mobilitatbefragung Kreis Soest, 2011, Prasentation Dez.
2011, Folie 15
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Abbildung 13: Verkehrsmittelwahl in der Stadt Lippstadt (Quelle: Kreis Soest:
Mobilitatsbefragung 2011 (Ingenieurbiiro Helmert, Aachen) — eigene Darstellung 3

Modal Split Lippstadt

14%
m Kfz-Selbstfahrer

m Kfz-Mitfahrer
Motorad

26% Bus und Bahn

Fahrrad

6% zu Fuld

1%

Die Daten zeigen, dass das Verkehrsgeschehen im Kreis Soest bzw. in den
Stadten und Gemeinden stark vom Kfz-Verkehr gepragt ist. Im Nordteil des
Landkreises Soest werden 59% der Wege der Einwohner mit dem Kfz zurtick-
gelegt (48% als Selbstfahrer und 11% als Mitfahrer, 1% Motorrad). 21% der
Wege mit dem Rad, 14% zu FuR und 6% mit dem OPNV.

In der Stadt Lippstadt werden 52% der Wege mit dem Kfz zuriickgelegt (43%
als Selbstfahrer, 9% als Mitfahrer). 1% der Wege werden mit dem Motorrad,
26% der Wege mit dem Rad, 14% zu FuR und 6% mit dem OPNV zuriickgelegt.

Die Stadt Lippstadt hat damit einen hohen Kfz-Anteil, der im Vergleich mit den
Ubrigen Stadten des Landkreises aber eher niedrig ist. Deutlich auffallig ist der
mit 26% hohe Anteil der Radnutzung — jeder vierte Weg wird mit dem Rad
zuriickgelegt. Die Nutzung des OPNVs und der FuRwegeanteil entsprechen
dem Kreisdurchschnitt.

Weitere Informationen zum Mobilitdtsverhalten in der Stadt Lippstadt liegen aus
der Haushaltsbefragung 2011 nicht vor, dies ist auch mit der relativ kleinen
Stichprobe fir Lippstadt begriindet, die eine detailliertere Auswertung fur
Lippstadt nicht zulasst.

s Eigene Darstellung nach Mobilitatbefragung Kreis Soest, 2011, Ingenieurbiro

Helmert (Préasentation)



Verkehrsverflechtungen mit dem Umland

Neben dem Verkehrsgeschehen, welches durch die Einwohner der Stadt
Lippstadt verursacht wird, préagen auch die Verkehrsverflechtungen mit dem
Umland das Verkehrsgeschehen in der Stadt.

Aussagen zu den Verkehrsverflechtungen mit den Gemeinden im Kreis Soest
kénnen der Abbildung 14 entnommen werden.

Die starksten Verflechtungen bestehen demnach mit den unmittelbar angren-
zenden Stadten Erwitte (16.500 Wege/Tag) und Geseke (12.200 Wege/Tag),
des Weiteren mit der Stadt Soest (7.500 Wege/Tag) und der Stadt Anrdchte

(5.500 Wege/Tag).

Abbildung 14: Verkehrsverflechtungen zwischen den Gemeinden des Landkreises

Soest™
1 2 3 4 S 6 7 8 9 10 11 12 13 14
Lipp- Lippe- e Méhne- |War- N [An- X —
de Ense B Rithen | . Er-witte [Geseke |Soest |Werl Welver |Sassen-
stadt tal see stein réchte
(Ruhr) dorf Summe
1|Lippstadt 156.300] 2.300| 100 500 700( 1.700| 2.600f 2.700) 8.200( 6.200] 3.800] 400 300( 1.200] 187.000
2|Lippetal 2.200] 20.500 100 0 100 200 100 300 200 0] 4.000| 0| 300 900] 28.900
3|Wickede (Ruhr) 100 0| 15.700{ 1.200| 100 0| 0] 0 0 0| 600] 4.000 100 100 21.900)
4|Ense 600 0] 1.100{ 16.100| 800 0| 200 200 200 0] 1.800] 3.200 100 200] 24.500]
5|Méhnesee 500 200 100 S00] 12.200| 1.100 0] 300 0 0] 6.200| 400 400 700] 23.000]
6|Warstein 1.800] 200 0| 0| 1.100| 63.700| 4.000 400 700 300] 2.500| 400 100 300] 75.500]
7|Riithen 2.600| 100 0| 100 0| 4.100{ 17.400] 1.000 300 300 600 0| 0| 0] 26.500
8|Anréchte 2.800 100 0| 200 300 500 900| 16.500| 3.000 300] 1.300] 200 100 700] 26.900)
S|Erwitte 8.300] 200 0| 200 0| 700 300 3.400| 25.500| 1.100) 1.000] 400 200 600] 41.500]
10|Geseke 6.000]| 0| 0| 0 0| 300 200 300| 1.400| 41.300 700| 0| 0| 300] 50.500]
11|Soest 3.700] 3.800 500/ 1.800| 6.400 2.500 600] 1.100| 1.200 700]123.700] 4.900| 4.100| 8.400] 163.400
12|Werl 400 0] 4.200[ 3.000| 400 400 0] 200 400 0] 5.100] 60.300] 2.700| 500] 77.600)
13|Welver 300 300 100 100 400 100 0 100 200 0] 4.200] 2.700] 13.100| 300] 21.900)
14|Bad Sassendorf 1.300] 800 100 100 600 300 100 700 600 200] 8.400] 400 300 16.300] 30.200
Summe| 186.900] 28.500( 22.000| 24.200| 23.100| 75.600( 26.400| 27.200| 41.900| 50.400]163.900] 77.300] 21.800| 30.500] 799.700)

Weitere Wegeverflechtungen bestehen mit Stadten aulRerhalb des Landkreises
Soest, diese sind aber zahlenmé&Rig geringer (z.B. Paderborn: 2.400 We-

gelTag).

Weitere Aussagen zum Pendlergeschehen im Kreis Soest und bezogen auf die
Stadt Lippstadt ergeben sich auch aus einer Auswertung der Pendlerverflech-
tungen, die im Rahmen der Erarbeitung des Nahverkehrsplans fiir den Kreis
Soest erstellt wurde.

38

Kreis Soest: Mobilitatsbefragung 2011, Ingenieurburo Helmert, Aachen: Haushalts-

befragung zum werktéglichen Verkehrsverhalten der Bevdlkerung im Kreis Soest,
Schlussbericht, Okt. 2011, S. 76
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Die Pendlerverflechtungen der sozialversicherungspflichtig Beschaftigten
wurden dartiber hinaus in Kapitel 3.2 zur Struktur des Untersuchungsgebiets
aufgezeigt.

Motorisierungsgrad in Lippstadt

Als weiterer Indikator fir die Bedeutung des Kfz-Verkehrs kann der Motorisie-
rungsgrad (Kfz je 1.000 Einwohner) herangezogen werden. In den letzten
Jahren hat der Pkw-Besitz in Lippstadt, wie auch im Rest des Landes Nord-
rhein-Westfalen und der Bundesrepublik, zugenommen. In Lippstadt lag er im
Jahr 2015 mit 550 Pkw je 1.000 Einwohner im Bundesdurchschnitt. Im Ver-
gleich zum Landkreis Soest ist die Motorisierung in Lippstadt niedriger.

® Stadt Lippstadt 2015: 36.784 Pkw (Kfz insgesamt: 42.419), Motorisierungs-
grad von 550 Pkw je 1.000 Einwohner *

® Kreis Soest 2015: 174.494 Pkw (Kfz insgesamt:207.540), Motorisierungsgrad
von 592 Pkw je 1.000 Einwohner **

% Quelle: IT NRW 2014 — Darstellung aus dem Nahverkehrsplan 2018

Kraftfahrtbundesamt KBA 2015: Kraftfahrzeuge nach Gemeinden
Kraftfahrtbundesamt KBA 2015: Kraftfahrzeuge nach Gemeinden

40
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Zu Beginn des Jahres 2018 waren sogar bereits 38.994 Pkw in Lippstadt
zugelassen, was bei 67.963 Einwohnern*? einen Motorisierungsgrad von nun
574 Pkw je 1.000 Einwohner entspricht und Giber dem Bundesdurchschnitt von
566 Pkw je 1.000 Einwohner liegt.

® Abbildung 16: Pkw-Motorisierungsgrade 2010, 2015 und 2018 in Lippstadt und im
Kreis Soest*

Pkwje 1.000 pkw- Motorisierungsgrad 2010, 2015 und 2018

Einwohner

700
600
f Bund 2015
500 - Bund 2010
400 +
=2010
300 -
12015
200 +
2018

100 -
0 -

Lippstadt Kreis Soest

Der Anteil der im Landkreis Soest zugelassenen Pkw mit Elektromotor lag im
Jahr 2015 bei 0,02%.*

5.1.2 Abbildung des Verkehrsgeschehens im Verkehrsmo-
dell

Verkehrsmodelle zielen darauf ab, auf der Grundlage wesentlicher Strukturda-
ten das bestehende Verkehrsgeschehen innerhalb eines definierten Untersu-
chungsgebietes bestmdglich abzubilden sowie darauf aufbauend zukinftiges
Verkehrsgeschehen abschéatzen zu kénnen.

Im Rahmen der Erarbeitung des Verkehrsentwicklungsplanes Klimafreundliche
Mobilitat fir die Stadt Lippstadt wurde ein VISUM-Verkehrsmodell erstellt.

Die Dokumentation der Methodik und Vorgehensweise zur Erarbeitung des
Verkehrsmodells ist in einem eigenstandigen Bericht umfassend dargestellt.*®

2 Landesbetrieb Information und Technik Nordrhein-Westfalen (IT.NRW): Bevolke-

rungsfortschreibung Basis Zensus 2011

Eigene Darstellung nach Kraftfahrtbundesamt KBA 2018, 2015 und 2010: Kraftfahr-
zeuge nach Gemeinden und Kfz-Bestand nach Zulassungsbezirken sowie Einwoh-
nerstatistik Lippstadt

Kraftfahrtbundesamt KBA 2015 Kfz-Bestand nach Zulassungsbezirken

Argus Stadt und Verkehr: ,Verkehrsmodell Lippstadt Analyse und Prognose-
nullfall 2030%, Hamburg, November 2018
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https://www.landesdatenbank.nrw.de/ldbnrw/online;jsessionid=D3FC6F537A8DC7ADDED9B66D3E04BA6B.ldb1?sequenz=statistikTabellen&selectionname=12410
https://www.landesdatenbank.nrw.de/ldbnrw/online;jsessionid=D3FC6F537A8DC7ADDED9B66D3E04BA6B.ldb1?sequenz=statistikTabellen&selectionname=12410
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An dieser Stelle werden nur die wesentlichsten Kennwerte des Verkehrsmodells
benannt:

Planungsraum des Verkehrsmodells ist die Stadt Lippstadt (173 Bezirke)

Untersuchungsraum sind die Kreise Soest, Warendorf, Gutersloh, Pader-
born, Hochsauerlandkreis und die Stadte Bielefeld und Hamm (133 Bezirke)

Das weitere Umland wird tber die anbindenden HauptverkehrsstraRen
einbezogen (96 Bezirke)

Das Modell umfasst somit in der Summe 402 Bezirke.

Abbildung 17: Untersuchungsraum des Verkehrsmodells fir die Stadt Lippstadt
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FiUr den Untersuchungsraum des Modells erfolgte die Berechnung des Ver-
kehrsaufkommens und der Zielwahl auf Basis der Strukturdaten. Die Verkehrs-
mittelwahl / der Modal Split wurde fiir die verhaltenshomogenen Personengrup-
pen auf Grundlage einschlagiger Erhebungsdaten vergleichbarer Raumtypen
angesetzt.

Analyse-Verkehrsmodell

Fur den Kfz-Verkehr erfolgte die Umlegung der Fahrtenmatrix auf das digitali-
sierte StralRennetz. Die Darstellung erfolgt fir Fahrten je Werktag (Fahr-
ten/Werktag).



Die Kalibrierung der Belastungswerte erfolgt anhand der vorliegenden Belas-
tungszahlen (Ergebnisse von Verkehrszahlungen) aus den Jahren 2015 bzw.
2017, die unter Nutzung standardisierter Tagesganglinien auf 24-Stunden
Belastungswerte hochgerechnet wurden. Die Umlegung der Analysebelastung
(Analysefall) zeigt plausible Belastungswerte.

Abbildung 18: Verkehrsmodell Stadt Lippstadt - Analysebelastung 2017
(Fahrten/Werktag)
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Das im Model abgebildete Analyse-Verkehrsgeschehen (Kfz-Verkehr in der
Stadt Lippstadt) kann folgendermal3en beschrieben werden:

ca. 216.000 Kfz-Fahrten/Werktag, davon:
- ca. 209.700 Pkw-Fahrten/Werktag (97%)
- ca. 6.800 Lkw-Fahrten/Werktag ( 3%)

In der Summe bildet das Kfz-Verkehrsgeschehen in der Stadt Lippstadt eine
tagliche Verkehrsleistung von ca. 1,2 Mio. Fahrzeug-Kilometer ab, davon:

- ca. 1,16 Mio. Pkw-Kilometer/Werktag (96%)
- ca. 47.500 Lkw-Kilometer/Werktag ( 4%)

Das abgebildete Kfz-Verkehrsgeschehen kann entsprechend seiner Fahrtrelati-
onen eingeteilt werden in (bezogen auf die Zahl der Fahrten)

- Binnenverkehr ca. 50 %
- Ziel-/Quellverkehr ca. 45 %
- Durchgangsverkehr ca. 5%
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Aufgrund der unterschiedlichen Fahrtenlangen (nur im Stadtgebiet Lippstadt)
ergibt sich folgende Aufteilung der Verkehrsleistung (1.2 Mio. Fz-
Kilometer/Werktag)

- Im Binnenverkehr ca. 41%
- Im Ziel-/Quellverkehr ca. 50%
- Im Durchgangsverkehr ca. 9%

Der Kfz-Binnenverkehr (innerhalb der Stadtgrenzen von Lippstadt) macht somit
50% der Fahrten und 41% der Kfz-Verkehrsleistung in Lippstadt aus.

Grofter Verkehrserzeuger des Kfz-Verkehrsgeschehens in der Stadt Lippstadt
ist der Ziel- und Quellverkehr (mit Quelle oder Ziel auRerhalb der Stadtgrenzen)
mit 45% der Fahrten und 50% der Verkehrsleistung.

Der Durchgangsverkehr (mit Quelle- und Ziel auBerhalb der Stadt Lippstadt,
aber einer Fahrtstrecke innerhalb der Stadt Lippstadt) verursacht 5% der
Fahrten und 9% der Kfz-Verkehrsleistung.

Die Altstadt hat eine hohe Bedeutung fur das Verkehrsgeschehen in der Stadt
Lippstadt, da ein GroRteil der Wege und Fahrten dort ihre Quellen oder Ziele
aufweisen. Mit den Daten des Verkehrsmodells kann dies genauer beschrieben
werden.

Von den 216.500 werktéaglichen Kfz-Fahrten in der Stadt Lippstadt haben
48.200 Pkw-Fahrten und 800 Lkw-Fahrten Quelle oder Ziel in der Altstadt.
Insbesondere Ziel- und Quellverkehre in bzw. aus der Altstadt machen dabei
mit 88% der werktaglichen Fahrten und 92% der Verkehrsleistungen den
grofdten Anteil aus.



Abbildung 19: Verkehrsmodell Stadt Lippstadt — Analyse 2017 - Analyse des
altstadtbezogenen Verkehrsaufkommens (Spinnenbelastung Verkehrsbezirk Altstadt /
Fahrten/Werktag)

,Legende
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Prognosemodell (Nullfall) 2030

Aufbauend auf das Analyse-Verkehrsmodell wurde ein Prognose-Model mit
dem Zielhorizont 2030 entwickelt, in dem alle bis zu diesem Zeitpunkt voraus-
sichtlich realisierten Siedlungs-Entwicklungen bericksichtigt sind, nicht aber
weitere denkbare MalRhahmen (Prognose-Nullfall 2030). Dabei werden im
Prognose-Nullfall alle fir den Zeitraum bis 2030 geplant umgesetzten Maf3-
nahmen und Siedlungsentwicklungen zu Grunde gelegt. Ob diese Mal3hahmen
dann vollumféanglich bis 2030 realisiert sind, kann zum heutigen Zeitpunkt nicht
sicher benannt werden. Das Prognose-Modell stellt somit eine weitgehende
Entwicklung dar. Im Fall einer geringeren Siedlungs-Entwicklung wirde ein
geringeres Verkehrsaufkommen eintreten. Die Aussagen des Prognose-Modells
bzw. der daraus abzuleitenden Handlungsanforderungen (z.B. in Bezug auf die
Leistungsfahigkeit des StralRennetzes) sind somit ,auf der sicheren Seite".

Im Prognosemodell 2030 wurden folgende Entwicklungen berucksichtigt:

Im Planungsraum Stadt Lippstadt diverse Siedlungserweiterungen (2.550
zusétzliche Einwohner,

8 Planersocietat, Fachbeitrag Handlungskonzept Wohnen, Qualifizierung des Fla-

chennutzungsplanverfahrens, Dortmund, August 2010
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5.300 zusétzliche Arbeitsplatze — dies beinhaltet z.B. die geplante Entwick-
lung auf dem Giiterbahnhofgeléande (+ 530 Arbeitsplatze®’), die weitere Ent-
wicklung der Hochschule Hamm-Lippstadt (+ 100 neue Arbeitsplatze) und
eine Kindertagesstatte im Bereich ,Auf der Rode” (75 Kinder, + 25 neue Ar-
beitsplatze).

Abbildung 20 zeigt die im Prognose-Nullfall beriicksichtigten Siedlungsentwick-
lungen einschlief3lich ggf. damit verbundener Ergénzungen des Straliennetzes.

Zusatzlich berlcksichtigt wurde im Prognose-Nullfall das (inzwischen umge-
setzte) Lkw-Fahrverbot in der Woldemei und der Ausbau der Juchaczstrale, da
diese MaBnahme nach Durchfiihrung der Verkehrserhebungen (in 2015/2017)
umgesetzt wurde und somit nicht im Analysemodell (bzw. den dort hinterlegten
Belastungszahlen) abgebildet ist.

Weitere Ergédnzungen des Strallennetzes werden im Prognose-Nullfall nicht
bertcksichtigt (die Wirkungsabbildung geplanter Stral3enbauprojekte erfolgt im
Rahmen der Untersuchung von Planféllen).

Abbildung 20: Verkehrsmodell Stadt Lippstadt — Prognose-Nullfall 2030 —
Berlicksichtigte Siedlungsentwicklung und Stral3enprojekte bis 2030

Legende
MaBnahmen Prognosenullfall

Neben den Entwicklungen in der Stadt Lippstadt werden im Prognose-Nullfall
verschiedene StraBenbauprojekte im Untersuchungsraum bericksichtigt (z.B.
B58 Ortsumgehung Beckum, B475 Ortsumgehung Beckum-Neubeckum, A33
Zubringer Ummeln, A46 Anschlussstelle Bestwig/ Nuttlar und Zubringer B480n,

“"" Die 530 Arbeitsplatze ergeben sich weitgehend durch eine Verlagerung des alten

Stadthauses zum geplanten Stadthaus im Entwicklungsgebiet.



B480 Ortsumgehung Bad Wunnenberg), deren erwartete Realisierung ggf.
Auswirkungen auf das Verkehrsgeschehen in der Stadt Lippstadt hat.

Abgeleitet aus vorliegenden Prognosen wird fur den Untersuchungsraum von
einem Rickgang der Gesamtbevélkerung bis 2035 um 3% (minus 59.000
Einwohner) ausgegangen®®.

Bezogen auf das Prognosejahr 2030 ergibt sich ein Riickgang um 2,4% bzw.
41.100 Einwohner im Untersuchungsraum. Eine differenzierte Betrachtung der
prognostizierten Bevdlkerungsentwicklung zeigt, dass insbesondere die (hoch
mobilen) Einwohner zwischen 15 und 65 Jahren abnehmen werden (- 131.900
Einwohner), wahrend die (geringer mobilen) Einwohner tber 65 Jahren zuneh-
men werden.

Tabelle 8: Entwicklung der Einwohner im Untersuchungsraum

Bevolkerung 6-15 Jahre 15-65 Jahre Uber 65 Jahre
2012 165.500 1.314.000 366.700
2030 159.400 1.182.100 472.600
Differenz -15.100 -131.9000 +105.900

Die prognostizierte Einwohnerentwicklung wird zu einer deutlichen Reduzierung
des Umland-Verkehrsaufkommens und der Wege in die Stadt Lippstadt fuhren.

Fur das weitere Umland werden die Steigerungsfaktoren entsprechen der
Prognose des Bundesverkehrswegeplans 2030 bericksichtigt.

Unter Berlcksichtigung der zuvor dargestellten Entwicklungen ergibt sich fir
das Kfz-Verkehrsgeschehen in der Stadt Lippstadt folgende Veranderung:

Das Kfz-Verkehrsaufkommen im Stadtgebiet von Lippstadt sinkt um 2% auf
ca. 212.000 Fahrten/Werktag, die Fahrleistung sinkt ebenfalls um 2% auf
1,184 Mio. Kilometer/Werktag.

Das Pkw-Verkehrsaufkommen sinkt um 2% auf ca. 205.000 Pkw-
Fahrten/Werktag, die Fahrleistung im Pkw-Verkehr sinkt um 3% auf ca. 1.133
Mio. Pkw-Kilometer/Werktag. Bedingt ist die Reduzierung insbesondere
durch die deutlich abnehmende Fahrtenzahl und Verkehrsleistung des Ziel-
und Quellverkehr, bedingt durch den deutlichen Riickgang der Umland-
Bevodlkerung. Im einwohnerbezogenen Ziel- und Quellverkehr und im Bin-
nenverkehr steigt die Fahrtenzahl leicht an.

48 Auskunft von Landkreis Soest, Herr Vieth im Mai 2018 (Abnahme um 3% bis 2035,

bis 2030 um 2,4%)
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Das Lkw-Verkehrsaufkommen steigt um 9% auf ca. 7.500 Lkw-
Fahrten/Werktag, die Fahrleistung im Lkw-Verkehr steigt um 10% auf ca.
52.000 Lkw-Kilometer/Werktag. Die Steigerungen im Lkw-Verkehr ergeben
sich insbesondere durch eine Zunahme des Lkw-Durchgangsverkehrs (ent-
sprechend der Prognose des BVWP).

Die Umlegung des Prognose-Verkehrsaufkommens auf das fortgeschriebene
Netzmodell ergibt folgendes Belastungsbild:

Abbildung 21: Verkehrsmodell Stadt Lippstadt — Prognose-Nullfall 2030 /
Fahrten/Werktag)
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Die Veranderungen der Verkehrsbelastung kénnen uber eine Differenzumle-
gung dargestellt werden, in der die Streckenbelastung des Analysemodells mit
der des Prognose-Nullfalls verglichen werden. Dabei werden Belastungszu-
nahmen in Rot und Belastungsabnahmen in griin dargestellt

Die Differenzumlegung zeigt die Wirkung des insgesamt leicht riickgangigen
Verkehrsaufkommens. Auf einer Vielzahl von Strafl3en sind Ruckgange der
Belastungen zu erwarten.

Bedingt durch die im Prognose-Nullfall beriicksichtigten Siedlungsentwicklun-
gen und Erganzungen des StralRennetzes ergeben sich aber auf einigen
Strecken Belastungszuwéchse, die durch die Verlagerung von Verkehren (z.B.
im Bereich Guterbahnhof durch Verlagerung von der Klosterstral3e - Hospital-
stral3e auf die dann ausgebaute Jakob-Koenen-Stral3e) bedingt sind, teilweise
auch durch die mit den Siedlungsentwicklungen verbundenen Neuverkehre
(z.B. im Bereich Wasserturm).



Abbildung 22: Verkehrsmodell Stadt Lippstadt — Differenzumlegung Analyse 2017 —
Prognose-Nullfall 2030 / Fahrten/Werktag)
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5.1.3 Starken und Schwéchen im Verkehrsgeschehen

Das Verkehrsgeschehen in der Stadt Lippstadt kann somit folgendermaf3en
beschrieben werden:

Starken im Verkehrsgeschehen

Vielfaltiges Angebot an Verkehrsinfrastruktur und Nutzungsmdéglichkeiten
Umweltverbund fast 50% aller Wege, inshesondere Radnutzung hoch (26%)

Verkehrsaufkommen sinkt bis 2030 leicht (- 2% - davon -1% im Pkw-
Verkehr, +9%im Lkw-Verkehr, insbesondere im Lkw-Durchgangsverkehr)

Verkehrskonzept Altstadt hat zu deutlichen Verbesserungen (in der Altstadt)
gefuhrt
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Schwéchen im Verkehrsgeschehen

Bei Lippstadter Bevolkerung Kfz-Verkehrsnutzung tber 50%, zuséatzlich
auto-dominierte Fremdverkehre (Ziel-, Quell- und Durchgangsverkehr)

Gesamtverkehrsgeschehen in Lippstadt stark vom Kfz-Verkehr bestimmt —
insbesondere durch Binnen- und Ziel- und Quellverkehr (95% der Fahrten
und 91% der Verkehrsleistung)

Prognostizierter Anstieg des Lkw-Durchgangsverkehrs bis 2030 (+ 10%)

Das Kfz-Verkehrsgeschehen ist stark auf die Altstadt ausrichtet und fiihrt
dort zu Kapazitdtsengpéssen

Kontinuierlich hohes Unfallgeschehen mit hoher Beteiligung von Ful3gan-
gern und Radfahrern (s. dazu Kapitel 5.2.7).

Maflinahmen aus dem Verkehrskonzept Altstadt werden tlw. negativ wahr-
genommen

5.2 Analyse Kfz-Verkehr

Der Kfz-Verkehr ist das dominierende Verkehrsmittel in der Stadt Lippstadt.

Von den Bewohner der Stadt Lippstadt werden 52% der Wege mit dem Kfz
zuriickgelegt (43% als Selbstfahrer, 9% als Mitfahrer, 1% der Wege mit dem
Motorrad). Neben dem Kfz-Verkehrsgeschehen, welches durch die Einwohner
der Stadt Lippstadt verursacht wird, werden weitere Kfz-Fahrten von Einpend-
lern und Besuchern aus dem Umland und vom Durchgangsverkehr zurlickge-
legt.

In der Summe ergeben sich 216.000 Kfz-Fahrten und ca. 1,2 Mio. Fahrzeug-
Kilometer (Fz-Km) an einem Werktag, was zu erheblichen Problemen fir und
durch den Kfz-Verkehr fuhrt.

Das von den Teilnehmenden der Online-Befragung am haufigsten benannte
Defizit im Kfz-Verkehr sind lange Wartezeiten / Staubildung an Ampeln und
auch an Knotenpunkten und Gefahrenpunkte / Konflikte mit Radfahrern.



Abbildung 23: Haufigkeiten benannter Defizite im Kfz-Verkehr

Haufigkeit benannter Defizite im Kfz-Verkehr
(Mehrfachnennungen méglich, n=1.029)
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5.2.1 Anforderungen an den Kfz-Verkehr

Bei den taglichen Wegen kommt dem Kfz-Verkehr im Vergleich zu anderen
Verkehrsmitteln in Lippstadt bisher die weitaus grof3te Bedeutung zu: Mehr als
die Halfte der Wege in Lippstadt wird mit dem Auto zuriickgelegt (Kfz als Fahrer
43%, Mitfahrer 9%, Motorrad 1%)“.

Die folgenden Anforderungen, die aus Sicht des Kfz-Verkehrs an das Straf3en-
und Wegenetz gestellt werden, missen immer auch in Bezug auf die anderen
Verkehrsarten sowie auf die negativen Umfeldwirkungen des Kfz-Verkehrs
kritisch geprtft werden. Folgende Aspekte sind fir den flieRenden Verkehr
besonders relevant:

Orientierung im StralRennetz
Erreichbarkeit und Zeitaufwand

sowie Mdglichkeiten, das Fahrzeug zu parken

Bei der Gestaltung und Organisation des Stra3ennetzes sind alle anderen
Verkehrsteilnehmer entsprechend zu berticksichtigen. Daraus ergeben sich
mitunter auch erforderliche Einschrankungen fir den Kfz-Verkehr in Bezug auf
die oben genannten Aspekte. Andererseits kdnnen dadurch auch positive
Wirkungen, wie beispielsweise ein stetiger Verkehrsfluss sowie ein hohes Mald
an Verkehrssicherheit erreicht werden.

9" nach Mobilitdtbefragung Kreis Soest, 2011, Ingenieurbiiro Helmert (Prasentation)
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5.2.2 StraRennetz und Kfz-Verkehrsinfrastruktur

Das StraBennetz in der Stadt Lippstadt besteht aus Bundes-, Landes- und
KreisstralRen und weiteren StraRen in der Baulast der Stadt Lippstadt:

® Die Bundesstral3e B 55 verlauft in Nord-Sid-Richtung durch Lippstadt und
umféhrt den Stadtkern im Osten. In stdliche Richtung bindet diese an die B 1
und an die A 44 an.

® Durch Lippstadt verlaufen die Landesstra3en L 536, L 636, L 746, L 748,
L 749, L 782, L 815 L822, L 848, L 875 und zahlreiche Kreisstral3en; aul3er-
halb der Kernstadt verlaufen diese oftmals als Ortsdurchfahrten durch die
Stadtteile.

® Auch durch die Kernstadt verlaufen die Landes- und KreisstraRen innerorts
Uber die stark nachgefragten StralRenziige:

- LandesstralRen: L 822 Beckumer Stral3e- Lipperoder Stral3e, L536 Bo-
kenférder Str. — Am Schwibbogen, L 363 Overhagener Stral3e, L 748
Stirper Stral3e

- KreisstralRen: K 76 Wiedenbricker Str. (Richtung Waldliesborn), K 34
Mastholter Str. (Richtung Lipperbruch), K 51 Rof3feld — Unterdorf (Rich-
tung Rixbeck)

@ Die Funktion des weiteren Stral3ennetzes (sonstige HauptverkehrsstraRen in
der Stadt Lippstadt) ist nicht weiter differenziert; nach dem digitalen Land-
schaftsmodell sind diese als innerstadtische Hauptverkehrsstral3en und Stra-
3en mit besonderer ErschlielBungsfunktion benannt.

® Stral3en abseits des definierten Hauptnetzes sind in Wohngebieten weitge-
hend flachendeckend als Tempo 30-Zonen ausgewiesen

® Abbildung 24: Ortsdurchfahrten der L 636 Sudstral3e in der sudlichen
Innenstadt von Lippstadt (links) und Nepomukstraf3e in Overhagen (rechts)




® Karte 1: Stadt Lippstadt — Klassifizierung des StralRennetzes
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® Karte 2: Verkehrsinfrastruktur — Klassifizierung des StralRennetzes (Ausschnitt

Kernstadt)

Stadt Lippstadt
Verkehrsentwicklungsplan
"Klimafreundliche Mobilitat"
Karte 1

Verkehrsinfrastruktur

Kiassifizierung des StraSennetzes
s Bundesautobahn
Bundesstratte
—— Landesstratte
—— KreisstraBie
Sonstige Haupiverkehrsstralien
= innerstadtische Hauptverkehrsstralien
und Strafien mit besonderer

ErschlieBungsfunktion
(Digitales Landeschaftsmodell)

~-- Schienen
! Stadtgrenze

Sledlungsfiache
Gowasser

Stand Juni 2018

Kartengrundiage
opensireetmap, gecbasscaten 201712018

Datangrundiage

o 03 06 09 \2"“ 0
LKgArgus

Bertn Hambur  Kasast
Ludwg EMard Siats § + D-34131 Kassel
o 055131 03 7280 - Fax 056131087289
KaseniL orgus e+ www LK-orgus.ce

LKgoArgus

Berlin « Hamburg - Kassel

Stadt Lippstadt

Verkehrsent-
wicklungsplan
»Klimafreundliche
Mobilitat*

Berichtsteil
Bestandsanalyse

April 2019

45



LKgoArgus

Berlin « Hamburg - Kassel

Stadt Lippstadt

Verkehrsentwick-
lungsplan

Klimafreundliche
Mobilitat*

Berichtsteil
Bestandsanalyse

Aopril 2019

46

Die Landes- und Kreisstraf3en enden innerorts bereits au3erhalb des Stadt-
kerns, der Altstadt von Lippstadt in den Bereichen Overhagener Str./ Sidstral3e
im sidlichen Bereich der Innenstadt und an der Beckumer Straf3e im nordlichen
Bereich der Innenstadt. Fur die innerstadtischen Hauptverkehrsstraen im
Bereich der Innenstadt soll daher eine stadteigene Definition bzw. Klassifizie-
rung vorgenommen werden, um weitere Netzhierarchien zu unterscheiden.

Die Gemeindestralen Udener Stral3e/Stirper Stral3e und die Stral3enzige in
der Altstadt wie Woldemei/ Lange Stral3e/Lippertor sowie die Cappelstral3e
stellen relevante Nord-Siud-Verknupfungen im klassifizierten Hauptverkehrs-
straRennetz dar.

5.2.3 Geschwindigkeiten im StraRennetz

Die zulassigen Hochstgeschwindigkeiten im StraRennetz wurden auf der
Grundlage vorliegender Daten (z.B. Open Streetmap) dargestellt und von der
Stadt Lippstadt nochmals Uberpruft.

Karte 3: Stadt Lippstadt — Verkehrsorganisation — Zuléssige Geschwindigkeiten im
klassifizierten Netz
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Im klassifizierten Hauptnetz betragen die zulassigen Héchstgeschwindigkei-
ten 100 Km/h, 80 km/h und 50 km/h

Im Kernstadtbereich der Stadt Lippstadt und in den Ortsdurchfahrten der
Stadtteile betragt die zulassige Hochstgeschwindigkeit in der Regel 50 Km/h;
nur auf dem StraBenzug Woldemei — BruderstralRe — Marktstral3e, auf einem
Teilabschnitt der Bokenforder Stral3e, auf einem kurzen Teilabschnitt der
Westernkétter StralRe, auf der Salzkottener Stral3e und auf der StralRe Am



Kusel in Dedinghausen betragt die zulassige Hochstgeschwindigkeit 30
km/h.

® Abseits des definierten Hauptnetzes erfolgt eine weitgehend flachendecken-
de Ausweisung von Tempo 30-Zonen

® Im Innenstadtbereich gibt es die Ausweisung von verkehrsberuhigten Berei-
chen und der Ful3gangerzone

Teilweise wurde an Strecken mit zul. Héchstgeschwindigkeit (wie z.B. der
StadtstraRe Pappelallee) im Umfeld sensibler Einrichtungen zeitlich begrenzt
Tempo 30 angeordnet.

® Abbildung 25: Tempo 30-Anordnung an der Pappelallee im Schulumfeld

Die Verkehrsorganisation in der Altstadt wurde schon im Rahmen der Ver-
kehrsuntersuchung zur Altstadt behandelt und Veréanderungen vorgeschlagen,
die inzwischen weitgehend umgesetzt sind. Die nachstehende Abbildung zeigt
die firr die Altstadt geplante Verkehrsorganisation.*

0 Integriertes Mobilitdtskonzept Altstadt Lippstadt, Kartenband zum Endbericht,

Planersocietat Dortmund, Juli 2014., ergénzt
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® Abbildung 26: Integriertes Mobilitatskonzept Altstadt Lippstadt —
Verkehrsorganisation Altstadt™

Integriertes Mobilitatskonzept Altstadt Lippstadt =

Karte 15: Konzeptkarte - Kfz-Verkehr Planersocietit
Stactplanung Verkehrsplanung Kommundation
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Belastbare Aussagen zu den real gefahrenen Geschwindigkeiten liegen nicht

vor.

5.2.4 Verkehrsbelastungen des Straliennetzes

Daten zu den Verkehrsbelastungen im Stra3ennetz ergeben sich aus den

vorliegenden (im Vorfeld der Erarbeitung des Verkehrsentwicklungsplanes

durchgeftihrten) Verkehrserhebungen.

Bei den vorliegenden Zahlen zu der Verkehrsbelastung im Stral3ennetz handelt
es sich um unterschiedliche Erhebungsformate (Ergebnisse der Stra3enver-
kehrszahlung, Querschnittszahlungen, Knotenstromzahlungen), die zu unter-
schiedlichen Zeitpunkten und mit unterschiedlichen Erhebungsmethoden
erhoben wurden.

L Information der Stadt Lippstadt vom 23.11.2019: Die MalRBhahmenumsetzung aus

dem Altstadtkonzept 2014 folgende weitgehend den Konzept-Empfehlungen, jedoch
mit einzelnen Ausnahmen:1) Fahrradstral3e wurde nicht auf komplettem Abschnitt
eingefuhrt, 2) Lichtsignalanlage durch FuRgangeriiberweg ersetzt, 3) Keine Ande-
rungen in Fleischauer Straf3e vorgenommen 4) LSA noch vorhanden, 6) Linksabbie-
gen an der Stelle nicht ibernommen, 6) Jakob-Koenen-StraRe noch nicht umge-
setzt.



Grundlage der Kalibrierung der Analyse im Verkehrsmodell waren 16 Quer-
schnittszéhlungen aus Oktober 2017. Die ubrigen Z&hlungen wurden zur
Validierung der Ergebnisse verwendet.

® Abbildung 27: Stadt Lippstadt — Verkehrsorganisation — Erhebungsstellen zur
Verkehrsbelastung (Quelle: Stadt Lippstadt)

N
Verkehrszahistellen A

Zur weiteren Nutzung wurden diese anhand standardisierter Tagesganglinien
auf den Tagesbelastungswert hochgerechnet (Pkw bzw. Lkw/24h Werktag).

Die so ermittelten Belastungswerte sind Grundlage der Kalibrierung des Analy-
se-Verkehrsmodells (s. Kapitel 5.1.2).
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Abbildung 28: Verkehrsmodell Stadt Lippstadt - Analysebelastung 2017
(Fahrten/Werktag)

Ergéanzend zu dem schon im Kapitel 5.1.2 dargestellten Gesamtverkehrsge-
schehen kann das Kfz-Verkehrsgeschehen (nach den Daten des Analyse-
Verkehrsgeschehens) folgendermafen beschrieben werden:

Die am héchsten belastete Stral3e ist die B55 (Berliner Straf3e), im Abschnitt
zwischen der Lippestraf3e und der Rixbecker StrafRe betragt die Belastung
ca. 40.000 Kfz/24h; auch der sudlich anschlieBende Abschnitt zwischen Rix-
becker StralRe und Békenférder Straf3e ist mit ca. 37.000 Kfz/24h hoch belas-
tet; die sudlich und nérdlich anschlieenden Abschnitte der B55 sind mit bis
zu 20.000 Kfz/24h belastet.

Auf weiteren Stral3en des StraRenhauptnetzes liegt die Analysebelastung bei
bis zu 18.000 Kfz/24h; mit Gber 10.000 Kfz/24h hoch belastet sind der nord-
lich der Kernstadt verlaufende StralRenzug der L 822 (Beckumer Stral3e —
Lipperoder StraBe — Lippestral3e), Teilabschnitte der Rixbecker Straf3e und
Bokenforder Straf3e (Ostlich der B55), die Unionstrafl3e und der StralRenzug
Stirper Strafl3e — Udener StralRe (welcher die LandesstraRen L822 und L748
in Nord-Sud-Richtung im Osten der Kernstadt miteinander verbindet).

Auf den weiteren Stra3en des StralRenhauptnetzes betragt die Belastung
weniger als 10.000 Kfz/24h

Die Verkehrsbelastung auf den Stral3en des Strallenhauptnetzes setzt sich aus
Binnenverkehrsfahrten, Fahrten des Ziel- und Quellverkehrs und Durchgangs-
verkehrsfahrten zusammen (s. deren Darstellung im Kapitel 5.1.2).



Abbildung 29 zeigt die Fahrtwege des Durchgangsverkehrs innerhalb der Stadt
Lippstadt. Es wird deutlich, dass diese insbesondere auf der der B55 verlaufen
(ca. 7.400 Durchgangsverkehrsfahrten/Werktag). Alle anderen Strecken sind
deutlich geringer von Durchgangsverkehr belastete. Durchgangsverkehrsbelas-
tungen von Uber 200 Kfz/Werktag weisen folgende Stralen(zlige) auf: Béken-
forder Stral3e, Ruthener StralRe / LippestraRe, SandstralRe, Niedereddinghauser
StralRe, Westenholzer StralRe bzw. Mettinghauser StralRe / Bismarkstralie,
Lippstadter Straf3e / Holzstral3e, OstlandstralRe / Puisterweg

Die Anteile des Durchgangsverkehrs liegen damit bei bis zu 10%, zumeist
deutlich niedriger. Auf der B55 betragt der Anteil des Durchgangsverkehrs bis
zu 20%. Die B 55 tragt somit ganz deutlich zur Biindelung von Durchgangsver-
kehren und zur Entlastung der Kernstadt von Durchgangsverkehr bei.

Abbildung 29: Verkehrsmodell Stadt Lippstadt — Analyse 2017 - Analyse
Durchgangsverkehr (Fahrten/Werktag)
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5.2.5 Lichtsignalanlagen und Koordinierung

Das Kfz-Verkehrsgeschehen im StralRenhauptnetz wird an Knotenpunkten
vielfach Uber Lichtsignalanlagen geregelt, an einigen Knotenpunkten gibt es
Kreisverkehrsplatze (KVP) oder die Knotenpunkte sind als Vorfahrtsknoten
geregelt.

Kreisverkehrsplatze gibt es in Lippstadt an folgenden Knoten:
In der nordlichen Kernstadt

- nordl. Stadteingang: Mastholter StraRe K34/ Von-Are-Stral3e/
GoethestralRe
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® In der sudlichen Kernstadt
- Stirper Warte L748/ Stirper Str. L748/ Im Beierswinkel/ St. Hedwig-Str.
- Im Beierswinkel/ Otto-Hahn-Str./ CuriestralRe

® Im Gewerbegebiet Wasserturm
- Hansastral3e/ Westernkotter Stra3e sowie

- Rigaer StrafRe / HansastralRe

® In Bad Waldliesborn

sidlicher Ortseingang: Wiedenbriicker Stra3e K75/ Ostlandstrale

siidwestlicher Ortseingang: Holzstral3e/ Lambertweg

nordlicher Ortseingang: Quellenstrale/ Straters' Kamp

- 3 KVP innerorts: Liesborner Str./ Parkstraf3e und Quellenstra-
Be/Parkstral3e/Griiner Weg

® In Esbeck

- Knotenpunkt innerorts Biedermeier Strafl3e (K50)/ LortzingstraRe/ Bach-
stral3e

® In Eickelborn

- Knotenpunkt Alter Postweg L636/ EickelbornstraRe L636

® Abbildung 30: KVP Quellstrale in Waldliesborn (links) und Stirper Str. in der
sudlichen Innenstadt (rechts)

Da das Thema in der Beteiligung der Offentlichkeit sehr haufig als wichtiger
Handlungsschwerpunkt benannt wurde, erfolgte eine besondere Betrachtung
zur Koordinierung signalisierter Knotenpunkte.



Im Jahr 2016 wurde eine Untersuchung zu 47 signalisierten Knotenpunkten
durchgefiihrt.>

Abbildung 31: Stadt Lippstadt — Verkehrsorganisation — untersuchte Knoten zur
LSA-Optimierung

LSA-Koordinierung /- Optimierung

sen
FSA
-~ I
- i I LSA
o
- [S=] OPNV-Ampel (nur bei Anforderung)
-~
& Overhagen A Parameteranderung / Optmierung
durchgefihn
iusen

—— KooOrdinierung geschaltet

Koordinierung in Spitzenstunden
geschaltet

A Neubau / Neuplanung

Quelle: Eigene Darstellung auf Grundlage der Untersuchung zur Optimierung von 47
Signalanlagen in Lippstadt aus dem Jahr 2016

Zielsetzung der Untersuchung war, die Funktionalitét der vorhandene LSA und

insbesondere deren Koordination zu tberprifen und ggf. Vorschlage fir eine
Optimierung zu machen. Diese ergab folgende Ergebnisse:

Alle Anlagen sind als Einzelsteuerung ausreichen leistungsfahig (Verkehrs-

zustand noch stabil, Wartezeiten tlw. betrachtlich (bis zu 70 sec.), Reststau
vorhanden

Optimierungen an den untersuchten LSA sind méglich

7 Streckenziige sind fir eine Koordinierung geeignet (5 ganztagig, 2 in den
Verkehrs-Spitzenzeiten)

Fir 2 StralRenziige wird Koordinierung nicht empfohlen (alte Anlagen, sich
andernde Verkehrsbelastungen, OPNV-Bevorrechtigung, Einbindung von
BUSTRA-Anlagen)

OPNV-Erfassungssysteme sollten optimiert werden

52

(PVT, Essen, Mai 2016)

Optimierungsuntersuchung von 47 Signalanlagen im Stadtgebiet Lippstadt
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Alle empfohlenen MaRnhahmen wurden, nach Aussage der Stadt Lippstadt, in
2017 / Anfang 2018 umgesetzt.

Die in Lippstadt vorhandenen LSA-Anlagen sind somit auf dem bestmdglichen
technischen Stand.

Im Rahmen der Beteiligung (Arbeitskreis, Burgerworkshop, Online-Befragung)
wurde sehr haufig die unzureichende Qualitat und Leistungsfahigkeit der
Lichtsignalanalgen bzw. der Koordinierung angesprochen. Um eine fachliche
Einschatzung dazu zu erhalten wurde, unter Nutzung der Daten des Analyse-
Verkehrsmodells, der theoretische Auslastungsgrad der Strecken berechnet
(als Quotient aus der theoretischen Leistungsfahigkeit eines Streckenabschnitts
und der Auslastung nach der Analyse-Umlegung). Die nachfolgende Abbildung
zeigt das Berechnungsergebnis. Es wird deutlich, dass auf den hochbelasteten
Streckenabschnitten — aul3er der B55 — hohe bis sehr hohe Auslastungen
vorliegen, die zumindest zu den Belastungsspitzenzeiten zu einem deutlich
geminderten Verkehrsfluss flihren. Ein kritischer Auslastungsgrad von tber 90
wird jedoch nach dem Modell an keiner Stelle erreicht.

® Abbildung 32: Stadt Lippstadt — Auslastungsgrad des StraRennetzes
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5.2.6 Wirtschafts- und Guterverkehr

Das heutige Verkehrsgeschehen im Giiter bzw. Schwerlastverkehr lasst sich
anhand der Berechnungsergebnisse aus dem Verkehrsmodell (Analysefall)
beschreiben. Im Modell sind die Z&hldaten (mit separater Erhebung des Pkw-
und Lkw-Verkehrs) hinterlegt.



Nach den Daten des Analyse-Verkehrsmodells sind ca. 3% der werktaglichen
Fahrten in Lippstadt Fahrten des Schwerlastverkehrs tber 3,5t. Dies sind an
einem Werktag ca. 6.800 Lkw-Fahrten, von denen 50% im Binnenverkehr, 45%

im Ziel- bzw. Quellverkehr und 5% im Durchgangsverkehr zurtickgelegt werden.

Die tagliche Fahrleistung des Schwerlastverkehrs betragt ca. 47.500 Kilometer,
davon 41% im Binnenverkehr, 50% im Ziel- und Quellverkehr und 9% im
Durchgangsverkehr. Die Abweichungen zu der prozentualen Verteilung der
Fahrten ergeben sich aus den unterschiedlich langen Fahrtwegen - Durch-
gangsverkehrsfahrten sind langer als Binnenverkehrsfahrten.

® Abbildung 33: LKW in Nussbaumallee

Zur Beschreibung des Verkehrsgeschehens im Wirtschafts- und Guterverkehr
liegen nur wenige Informationen vor. Dieser setzt sich zusammen aus Fahrten
im Pkw-Verkehr (Fahrzeuge < 3,5t) und Schwerlastverkehr (Lkw > 3,5t). Zur
Beschreibung des Verkehrsgeschehens im Guterverkehr kann auf die Ergeb-
nisse der Verkehrserhebungen bzw. deren Verarbeitung im Analyse-
Verkehrsmodell zurlickgegriffen werden.

Die anteilige Belastung des Stral3ennetzes durch Schwerlastverkehr ist in der
nachfolgenden Karte dargestellt.
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® Abbildung 34: Stadt Lippstadt — anteilige Belastung durch Schwerlastverkehr > 3,5T

Legende
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Die Belastung der Strecken mit Schwerverkehren tber 3,5t betragt dabei
zwischen 5% und 9% auf der B55; mit bis zu 2.500 Lkw/24h liegen hier auch
die héchsten absoluten Belastungen vor. Auf den Ubrigen Strafl3en liegen die
Schwerverkehrsanteile unterhalb von 5%, auf einigen wenigen StralRenab-
schnitten (mit geringen Gesamtbelastungen) betragen diese bis zu 7% (Alpen-
stralRe) und in einigen StralRen in Gewerbegebieten bis zu 10% (Gewerbegebiet
»,Am Mondschein“ und Gewerbegebiet ,“Rolfeld) — absolut liegen die Lkw-
Belastungen in diesen Stral3en aber unterhalb von 1.000 Lkw/24h, oftmals auch
unter 100 Lkw/24h.

Deutlich wird dabei auch die hohe Bedeutung der Gewerbegebiete und der City
als Ziele und Quellen fir den Schwerlastverkehr.

5.2.7 Verkehrssicherheit / Unfallgeschehen

Zur Beschreibung des Unfallgeschehens in der Stadt Lippstadt kann auf Daten
der Polizei NRW zuriickgegriffen werden. Diese liegen fiur den Kreis Soest und
teilweise explizit fur die Stadt Lippstadt vor.



Die nachfolgende Abbildung zeigt die Verkehrsunfélle mit Personenschaden in
den Kommunen des Kreises Soest im Jahr 2017.>

® Abbildung 35: Verkehrsunfélle mit Personenschaden in den Kommunen des
Landkreises Soest - 2017

Verkehrsunfille mit Personenschaden in den Kommunen des
Kreises

350

250

B Anzahl Unfalle mit Personenschaden m Haufigkeitszahl

Die Unfallhaufigkeitszahl beschreibt dabei das Risiko, an einem Verkehrsunfall
mit Personenschaden beteiligt zu sein (Unfall mit Personenschaden x 100.000 /
Einwohnerzahl)

Fir Lippstadt ist dabei auffallig, das bei einer hohen Unfallzahl (236 Unfalle mit
Personenschaden) auch die Unfallhaufigkeitszahl mit 348 hoch ist.

Differenziertere Zahlen zu dem Unfallgeschehen bzw. den dabei verungliickten
Personen in der Stadt Lippstadt liegen aus derselben Dokumentation fur die
Jahre 2013 — 2017 vor. Dies zeigt eine gleichbleibend hohe Anzahl von verun-
gluckten Personen (281 bis 320 pro Jahr) mit einem hohen Anteil an Leichtver-
letzten und auch Schwerverletzten Personen. In den Jahren 2013 bis 2016
wurden 1 — 4 Personen bei Unféllen getotet; im Jahr 2017 gab es keine getttete
Person.

® Tabelle 9: Verkehrsunfalle mit Personenschaden in der Stadt Lippstadt

2013 2014 2015 2016 2017
Verungluckte 281 283 295 320 278
Getotete 4 2 1 4 0
Schwerverletzte 44 65 64 57 48
Leichtverletzte 233 216 230 2612 230

3 Ppolizei Nordrhein-Westfalen - Kreis Soest: Verkehrsunfallentwicklung 2017
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Aussagen zu Unfallhaufungsstellen in der Stadt Lippstadt kénnen den einzelnen

Jahresberichten enthommen werden, Grundlage sind hier die Jahresberichte

2015 - 2017.
Tabelle 10: Unfallhdufungsstellen und -ursachen in Lippstadt in den Jahren 2015-
2017*
Lage Ursache
2015
Bokenforde; L 536 / L 875 Vorfahrt
2016
Bokenforde; L 536 / L 875 Vorfahrt
2017

L 748 (Stirper Str.)/Otto-Hahn-Str.

Einbiegen/ Kreuzen

K 42 ( Hellinghduser Weg)

Unfélle im Langsverkehr

Beckumer Str. / Udener Str.

Abbiegen

Aussagen zu unfallkritischen Strecken liegen nur fir das Jahr 2015 vor>

B 55, Abschn. 141 bis 146, zwischen Erwitte + Kreisgrenze Giitersloh

L 536, Abschn. 10, zwischen Lippstadt + Bokenforde

L 636, Abschn. 6 bis 23, zwischen Eickelborn + Kreisgrenze Paderborn

L 782, Abschn. 1, zwischen Lipperode + Kreisgrenze Gutersloh

L 822, Abschn. 19, zwischen Lipperode + Mettinghausen

K 42, Abschn. 2 + 5, zw. Lohe + Benninghausen + zw. Hellinghausen. +

Lippstadt

Die nachfolgende Abbildung zeigt eine Darstellung der Unfallhaufungsstellen
(2015 — 2017) und der unfallkritischen Strecken (2015)
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Polizei NRW, Verkehrsunfallstatistik 2015, 2016, 2017:

https://soest.polizei.nrw/artikel/polizeiliche-unfall-statistik (Zugriff 18.06.2018)
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Polizei NRW, Jahresbericht 2015: https://soest.polizei.nrw/sites/default/files/2016-

12/Kommunal_2015%20-%20Kopie_0.pdf (Zugriff 18.06.2018)


https://soest.polizei.nrw/artikel/polizeiliche-unfall-statistik
https://soest.polizei.nrw/sites/default/files/2016-12/Kommunal_2015%20-%20Kopie_0.pdf
https://soest.polizei.nrw/sites/default/files/2016-12/Kommunal_2015%20-%20Kopie_0.pdf

Abbildung 36: Stadt Lippstadt: Unfallhdufungsstellen (2015 — 2017) und

unfallkritische Strecken (2015)
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Detaillierte Angaben zu der Unfallbeteiligung von Radfahrern und Ful3gangern
liegen nicht vor. Fir die Analyse der Verkehrssicherheit wurden daher die
Unfalldaten mit Radfahrer- und FuRgangerbeteiligung flr den Zeitraum von
2015-2017 nach den drei Merkmalen Unfalltyp, Beteiligte und Unfallschwere

durch Sichtung der Unfallsteckkarten ausgewertet:

Die haufigsten Unfalle mit Radfahrerbeteiligung ereignen sich beim Einbie-

gen / Kreuzen

Die haufigsten Unfalle mit FuBgangerbeteiligung ereignen sich beim Uber-

schreiten

An / in der Unterfuhrung Sidertor vermehrt Unfélle zwischen Radfahrern

und Fuligangern
Viele Unfalle am Knotenpunkt Marktstral3e/ Cappelstral3e

Vermehrte Unfélle mit Radfahrerbeteiligung:
- Altstadt (Einbiegen/ Kreuzen)

- Erwitter StraBe (Abbiegen, Einbiegen/ Kreuzen)

- Beckumer Stral3e insbesondere Einmiindung Udener StralRe (Abbiegen,

Einbiegen/ Kreuzen)
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Vermehrte Unfélle mit Ful3gangerbeteiligung:
- Altstadt insbesondere MarktstraRe (Uberschreiten)

- PlanckstralRe

Mit 9 Unfallen ist der Knotenpunkt Marktstra3e / Cappelstrale besonders
auffallig (7 mal Radfahrer, leicht verletzt, Einbiegen; 2 mal Ful3ganger,
schwer Verletzt, Queren)

Ein Unfall mit Todesfolge ereignete sich am Knotenpunkt Bastionstral3e /
Niemodllerallee.

5.2.8 Umfeldbelastungen durch Kfz-Verkehr

Durch den Kfz-Verkehr ergeben sich Belastungen des StraRenumfeldes durch
Luftschadstoffe und Larm. Die Belastung durch Treibhausgase ist im Klima-
schutzkonzept fir den Landkreis Soest dargestellt und wird im Rahmen der
THG-Bilanzierung zum Verkehrsentwicklungsplan Klimafreundliche Mobilitat
aktualisiert (s. Kapitel 6.3).

Ein Luftreinhalteplan liegt fur Lippstadt nicht vor. Detailliertere Angaben liegen
aber zur Larmbelastung in Lippstadt Gber die Larmaktionsplanung vor.

Die Larmkartierung hat folgende Belastungen ermittelt:

Ergebnisse der 2. Stufe der Larmkartierung

18 Personen sind von dem Gesamtauslésewert von mind. 70 dB(A) und 72
Personen von dem Nachtauslésewert von 60 dB(A) betroffen

Die Birgerbeteiligung zum Larmaktionsplan ergab hauptséachlich Anregung
bezlglich der B 55

Der Larmaktionsplan der 2. Stufe liegt vor

Ergebnisse der 3. Stufe der Larmkartierung

Geschatzte Betroffene an HauptverkehrsstraRen: 7 Personen sind von dem
Gesamtauslosewert von mindestens 70 dB(A) und 36 Personen von dem
Nachtauslosewert von tUber 60 dB(A) betroffen

- Gegeniber der Larmkartierung der 2. Stufe hat die Betroffenenzahl ab-
genommen



Im Schienenverkehr sind deutlich mehr Personen in Lippstadt betroffen. 500
Personen von Pegeln Uber dem Gesamtauslosewert 70 dB(A) und 1.110
Personen von Pegeln Uiber dem Nachtauslosewerten 60 dB(A).

5.2.9 Ruhender Verkehr

Analysen zum Ruhenden Verkehr liegen insbesondere aus dem Verkehrskon-
zept Altstadt vor. Als Bestandteil des Integrierten Mobilitdtskonzeptes Altstadt
Lippstadt, wurde 2013 eine Parkraumerhebung durch das Buro Planersocietéat
durchgefuhrt.

Im Untersuchungsgebiet gab es zu diesem Zeitpunkt etwa 2.400 Kfz-
Stellplatze, davon ca. 1.240 auf Parkplatzen und ca. 1.160 in Parkhausern.

Abbildung 37: Integriertes Mobilitdtskonzept Altstadt Lippstadt — Bestandsanalyse
Parken
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Im Altstadtbereich ist eine Parkraumbewirtschaftung eingerichtet. Die Parkge-
blhren betragen pro Stunde 1 €, die ersten 20 Minuten sind frei. In den Park-

hausern Am Markt und Q-Park gibt es kein kostloses Kurzparken, die Gebihren

sind mit 1,40 € bzw. 1,60 € hoher. Auf dem Parkplatz bzw. im Parkhaus Cine-
plex sin die ersten 30 Minuten kostenfrei, ab der 6. Stunde kostet das Parken
2,00 €/ Std.

Seit Anfang 2018 ist Handy-Parken mdglich. E-Fahrzeuge sind von der Parkge-

bihrenzahlung befreit.

Auf den Parkplatzen am Cabrioli-Bad und sidliche Umflut ist das Parken
kostenfrei moglich. Auch der P&R-Platz am Bahnhof ist kostenfrei nutzbar.
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Tabelle 11:Stellplatze und Parkraumbewirtschaftung offentlicher Parkplatze56

Parkplatz épeﬁﬁfnlétze Esrr?il?]i)Jhrenfrei gtods.ten e Hochstsatz

Kuhmarkt 103 20 1,00 € 1,00 €

Am Stadttheater 147 20 1,00 € 2,70 €

Parkhaus Am Markt 200 / 1,40 € 10,00 €

Markt 90 20 1,00 € 2,70 €

BriderstralRe 18 20 1,00 € 3,70 €

Cabirioli (F) 176 kostenlos

Cabrioli-Wohnmobil (F) 11 kostenlos

Poststralle 16 20 1,00 € 2,70 €

Luchtenstrafe 25 20 1,00 € 2,70 €

Stadthaus P1 63 20 1,00 € 2,70 €

Stadthaus P2 95 Nur fur Berechtigte mit Parkausweis

KlosterstralRe Nord 41 20 1,00 € 3,70 €

Volksbank 30

gelgarage Lippe 196 / 1,00 € 2,50 €

Parkhaus Q-Park 280 / 1,60 € 5,00 €

KlosterstraRe Sud 56 20 1,00 € 4,00 €

CappelstralRe 19 20 1,00 € 2,70 €

Sparkasse 135

Guterbahnhof 60 20 1,00 € 1,00 €

P+R Bahnhof 54 Kostenlos

Parkplatz Cineplex 93 30 1-5.1.00€ 10,00 €
Ab 6. 2,00 €

Tiefgarage Cineplex 197 30 1-5.100€ 10,00 €
Ab 6. 2,00 €

parkdeck Stdertor 196 / 1,00 € 3,50 €

Sudliche Umflut 1 48

Sudliche Umflut 2 38

Bahnhof (K+R) 16 30

56
Stand Juli 2018)

Geoportal der Stadt Lippstadt - http://185.64.112.116/Geoportal-Lippstadt/ (Zugriff;


http://185.64.112.116/Geoportal-Lippstadt/

Im Rahmen des Altstadt-Verkehrskonzeptes wurde eine Erhebung zur Auslas-
tung der Parkplatze durchgefiihrt. An den Erhebungstagen 25.09, 26.09 und
28.09 wurde die grofdte Auslastung am Donnerstag den 26.09.2013 mit 60% um
11 Uhr erreicht. Ca. 1.000 Parkplatze waren zu dieser Zeit noch frei. Somit
verflgt Lippstadt im Uber ein ausreichendes Angebot an Parkplatzen. Dabei
waren die Parkplatze deutlich héher ausgelastet als die Parkbauten.

Abbildung 38: Integriertes Mobilitatskonzept Altstadt Lippstadt — Durchschnittliche
Auslastung im Tagesverlauf (getrennt nach Parkplatzen und Parkbauten)
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Abbildung 3: Durchschnitiliche Auslastung im Tagesverlauf (getrennt nach Parkpldtzen und Parkbauten)

Allerdings verteilt sich der ruhende Verkehr nicht gleichmafiig. So zeigt sich,
dass besonders die zentralen Parkrdume starker frequentiert werden als jene
am Rand der Innenstadt. Eine Ausnahme bildet der Parkplatz Kuhmarkt der
trotz seiner Randlage eine hohe Auslastung aufweist.>’

Auch im Bereich des Bahnhofs und des Guterbahnhofs weisen die Parkplatze
eine durchgehend hohe Auslastung auf. Besonders der P+R-Parkplatz ist in der
Woche zwischen 9:00 und 15:00 vollstéandig ausgelastet bis Uberlastet. Dage-
gen ist die Auslastung der grof3eren Stellplatzanlagen siidlich des Bahnhofs
unter der Woche mit maximal 58% eher schwach.>®

In Lippstadt ist ein Parkleitsystem installiert, das an 10 gréReren offentlichen
Parkplatzen und in Parkhdusern die Auslastungszahlen der Parkflachen erfasst
und diese Werte Uber Hinweisschildern mit einer Restplatzanzeige an einer
Vielzahl von Standorten dem KFZ-Fuhrer vermittelt.

> Integriertes Mobilitdtskonzept Altstadt Lippstadt, Ergebnisse der Parkraumerhebung,

Planersocietat, Seite 4

% Ebenda, Seite 5
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Im Bereich der 6ffentlichen Parkplatze gibt es keine Schrankenanlagen, die die
Ein- oder Ausfahrt regeln. Hier werden die KFZ tber Induktionsschleifen
ermittelt. Der Datenaustausch zwischen der 6rtlichen Erfassung und dem
Zentralrechner erfolgt Giber Funk. Dabei vergehen wenige Minuten, bevor das
Hinweisschild wieder den aktuellen Wert anzeigt. Ist ein Parkplatz schon relativ
voll, kann es geschehen, dass die Anzeige noch wenige Restplatze anzeigt,
aber schon so viele KFZ in den Parkplatzbereich eingefahren sind, dass dann
tatsachlich keine freien Parkplatze mehr vorhanden sind. Dies ist nach Ein-
schatzung der Stadt Lippstadt technisch aber nicht anders mdéglich.

Weiterhin wird das Parkleitsystem regelm&Rig gewartet und die Z&hlwerte an
jedem offentlich Parkplatz jeden Morgen wieder aktualisiert. %9

® Abbildung 39: Parkleitsystem in Lippstadt

Parkplatze und Parkh&auser im Parkleitsystem:
- Parkplatz Staatstheater
- Parkhaus Mihlenstr.
- Parkplatz Markt
- Parkplatz Stadthaus 1
- Parkplatz Stadthaus 2
- Tiefgarage Lippegalerie
- Parkhaus Woldemei
- Parkhaus Sidertor Carrée
- Parkhaus Sudertor Center
- Parkplatz Kuhmarkt

5.2.10 Beurteilungen aus Sicht der Akteure und Burger

Positives aus Sicht der Akteure und Brger: ®
® es gab positive Entwicklung durch das Mobilitatskonzept Innenstadt
® die Erreichbarkeit der Stadt Lippstadt mit dem Pkw ist gewahrleistet

® Lieferverkehr im Innenstadtbereich ist bis 10:00 Uhr abgewickelt

Defizite aus Sicht der Akteure und Burger:

*  Information der Stadt Lippstadt,. aus Email vom 25.05.2018

1. Arbeitskreis-Termin am 17.05.2018, 2. Arbeitskreistermin am 05.07.2018 und
Birgerinformation am 13.06.2018,

60



Hohe Verkehrsbelastungen/Staus und deren Folgen

- Wahrnehmung von insgesamt zu viel Kfz-Verkehr sowie mehr und stéar-
keren Verkehrsspitzen in der Innenstadt, wodurch die Erreichbarkeit der
Innenstadt gemindert wird

- zu viele Autofahrten allgemein sowie zu viele Hol- und Bringverkehre
(z.B. Schilerverkehr)

- Durchgangsverkehre in Wohngebieten

- Viele Schwerverkehre (LKW und Busse), z.B. im Weidegrund

Durch viele Kfz-Fahrten sowie ungiinstige Koordinierung an Knotenpunk-
ten/Kreuzungen kommt es nach Einschatzung der Akteure zu Staubildung
oder langen Wartezeiten im Kfz-Verkehr. Als Beispiele werden von Burgern
der 1. Burgerinformation genannt:

- Stau auf der Briicke am Lippertor, Stau im Berufsverkehr (zu Spitzenzei-
ten)

- fehlende oder mangelhafte Grine-Welle-Schaltungen (z.B. Erwitter Str.
/Beckumer Str./Stirpestr. sowie Lipperoder Str./ Beckumer Str.)

mangelhafte Kreuzungs- und Einmindungsbereiche

- z.B. Rixbecker Str./ Unionstr., z.B. Am Wasserturm/Bokenfoérder Str.
(Linksabbieger)

Konflikte zwischen Kfz-Verkehr und anderen Nutzungen/ Verkehrseilneh-
mern werden bei fir den Radverkehr freigegebenen Einbahnstral’en gese-
hen sowie bei Lieferverkehren, die auf Radfahrstreifen halten. Ebenfalls wird
durch einzelne Birger als problematisch wahrgenommen, dass durch den
Wochenmarkt zeitweise Parkplatze in der Altstadt blockiert werden.

Beim ruhenden Verkehr wird ein grof3es Defizit in den Parksuchverkehren in
der Altstadt gesehen, was darin liegen kann, dass ebenfalls nach Einschét-
zung der Akteure das Parkleitsystem nicht (gut genug) funktioniert. Auch die
Bauqualitat der Parkhauser wird als unattraktiv wahrgenommen.

Mangel an sicheren Infrastrukturen fir alternative Antriebstechnologien (z.B.
CNG, und E-Mobilitat).

Weiterhin werden als Konflikte im Kfz-Verkehr die illegal stattfindenden
Autorennen auf der Woldemei wahrgenommen.
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B 55 biindelt und entlastet Innenstadt von Durchgangsverkehren

hohe Zahl von LSA, technisch auf bestmdglichem Stand — wenn machbar
Koordinierung

AulRerhalb der Altstadt hohe Verfiigbarkeit von Verkehrsflachen / ausrei-
chende Zahl von Parkpléatzen

Auch im Altstadtbereich ausreichende Zahl von Parkplatzen, aber suboptima-
le Ausnutzung

Schwéchen (2 Risiken)

Hohe Verkehrsmengen im Innenstadtbereich — u.a. durch gewerblichen
Verkehr - fuhren zu Staubildung, L&rm- und Schadstoffemissionen

Verkehrsbelastungen an Ortsdurchfahrten der Stadtteile mindern Aufent-
haltsqualitat und Attraktivitéat

LSA-Steuerung und Koordinierung wird als verbesserungswirdig wahrge-
nommen

Teilw. verbesserungswiirdige Tempo-Regulierungen (Anordnung, Uberwa-
chung der Einhaltung)

Kontinuierlich hohes Unfallgeschehen — hohe Anzahl Unfélle mit Personen-
schaden

P+R-Angebot unzureichend (z.B. an Bahn-Haltepunkten)

Unzureichende Ricksichthahme auf andere Verkehrsteilnenmer
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5.3 Analyse Offentlicher Personenverkehr

5.3.1 Anforderungen an den 6ffentlichen Personenver-
kehr (OV)

Offentliche Verkehrsmittel (OV) stellen die Basis fir die Grundversorgung an
Mobilitat dar, insbesondere fur bestimmte Nutzergruppen wie Schiler oder
altere Menschen. Mit entsprechend hoher Angebotsqualitat kann der Offentliche
Personennahverkehr (OPNV) aber auch eine Alternative zum Motorisierten
Individualverkehr (MIV) weiterer Zielgruppen darstellen. Um die Nutzung des
OPNV zu starken, ist aus Sicht des Fahrgasts die Beférderungsqualitat von
Bedeutung, die iiber die grundsatzlichen Anforderungen an den OPNV ent-
scheidend beeinflusst werden kann:

Hohe ErschlieBungsqualitat: ortliche Verfugbarkeit, gute Erreichbarkeit und
barrierefreie Gestaltung der Haltestellen als Zugangspunkte zum OPNV-
System

Hohe Bedienungsqualitat: zeitlich dichtes und moglichst weitgehend vertakte-
tes Fahrtenangebot sowie ein ausreichendes Angebot in den Zeiten mit
schwacher Nachfrage (abends und am Wochenende)

Hohe Verbindungsqualitat: vor allem auf Verbindungen zwischen zentralen
Orten kurze Reisezeiten mit wenigen Umwegen, um eine mit dem MIV ver-
gleichbare, attraktive Reisezeit zu erméglichen

Hohe Zuverlassigkeit: stérungs-, verspatungs- und behinderungsfreie
Beftrderung

Attraktiver Tarif: ganzheitliche und transparente Gestaltung des gesamten
OPNV-Angebots mit einem iiberzeugenden Preis-Leistungs-Verhaltnis

Umfassende Information: zeitgemafe Informations- und Serviceangebote,
die barrierefrei sowohl analog als auch digital bereitgestellt werden

5.3.2 Bedeutung des OPNV in Lippstadt

Der Offentliche Personenverkehr (OV) mit Bus und Bahn hat bei den taglichen
Wegen der Lippstadter Bevolkerung einen Anteil von 6%. (vgl. Kapitel 5.1.1)61,
was im Vergleich zu den mit Rad oder zu Ful? zuriickgelegten Wegen sowie im
Vergleich anderer Stadten relativ wenig ist. Dieser Wert entspricht jedoch auch

61 Kreis Soest: Mobilitatsbefragung 2011 (Ingenieurbiiro Helmert, Aachen)
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etwa dem Durchschnitt des Landkreises, wo vergleichsweise weniger Wege mit
Bus und Bahn zuriickgelegt werden.

Auch aus der Online-Beteiligung im Rahmen des Projekts wurde deutlich, dass
die Nutzung des OPNV in Lippstadt bisher eine untergeordnete Rolle spielt.

Dennoch finden 3 von 5 der nachfragestéarksten Relationen des Landkreises
(wochentags) innerhalb der Stadt Lippstadt sowie zwischen Lippstadt und
anderen Gemeinden des Landkreises statt, was die Bedeutung des OV in
Lippstadt in Bezug auf die im Kreis Soest zuriickgelegten Wege betont:®

Relation Lippstadt-Benninghausen-Eickelborn (ca. 1.800 Fahrgéste/Tag)
Relationen Lippstadt-Erwitte-Anrdchte (ca. 1.600 Fahrgaste/Tag)

Stadtverkehr Lippstadt (Bustreff Bahnhof-Lipperbruch-Bad Waldliesborn (ca.
1.300 Fahrgaste/Tag)

Die Gesamtfahrgastzahlen wochentags sind in den letzten Jahren kontinuierlich
von 3.900 Fahrgéasten pro Werktag 2005 auf 4.900 Fahrten pro Werktag
gestiegen. Die Fahrgastzahlen am Wochenende hingegen nahmen leicht ab.%

Im Jahr 2016 waren knapp 62% der Fahrgaste des StadtBus Lippstadt Fahr-
gaste im Schuler und Ausbildungsverkehr und nur 38% Fahrgaste im Jeder-
mannverkehr, der in den letzten Jahren abgenommen hat.®*

Das von den Teilnehmenden der Online-Befragung am haufigsten benannte
Defizit im OPNV sind eine mangelnde Taktung und Anbindung der Buslinien,
am dritthaufigsten wurden die Tarife bemangelt.

%2 Nahverkehrsplan Landkreis Soest 2018

Information der LRG, Marktforschung Stadtbus Lippstadt 2016
Ebenda
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Abbildung 40: Haufigkeiten benannter Defizite im OPNV

Haufigkeit benannter Defizite im OPNV-Angebot
(Mehrfachnennungen mdaglich, n=380)

mangelhafte Ausstattung der Haltestellen 26
mangelhafte Anbindung 84

mangelhafte Taktung 124

mangehlaftes Fahrkartenangbot/ hohe

Nutzungskosten &

schlecht mit Fahrradnutzung kombinierbar 29
schlechte Fahrgastinformation 30

sonstiges 13

0 50 100 150

Standards des Nahverkehrs laut NVP

Innerhalb der zentralen Bereiche von Mittel- und Grundzentren, also auch der
Stadt Lippstadt, gilt laut NVP als ErschlieBungsstandard von Bushaltestellen ein
Einzugsbereich (Radius) von 300m. AuRerhalb der zentralen Bereiche von
Mittel- und Grundzentren gilt ein Erschlieungsstandard von 500m. Bei Bahn-
hofen des Schienenpersonennahverkehrs gelten laut NVP Radien von 1.000 m
als Erschlielfungsstandard.

Sofern eine Bus- und oder Bahnhaltestelle mit qualitativ hochwertigen Fahr-
radabstellanlagen fir ein Bike-and-Ride-Angebot (B+R) ausgestattet ist, kann
ihr laut Nahverkehrsplan auch ein ErschlieBungsradius von 2km zugeschrieben
werden.
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Stadt Lippstadt Abbildung 41:ErschlieBungsstandards nach dem Nahverkehrsplan Landkreis Soest®®

Verkehrsentwick- 2.000 m: Bus- und / oder Bahnhaltestelle mit

qualitativ hochwertiger Fahrradabstellanlage
lungsplan

. . 1.000 m: Bahnhofe des SPNV
Klimafreundliche

Cre e 500 m: Bushaltestellen (aufRerhalb der zentralen
Mobilitat @ Bereiche von Mittel- und Grundzentren)

Berichtsteil 300 m: Bushaltestellen in zentralen Bereichen
von Mittel- und Grundzentren
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Weitere Standards definiert der NVP 2018 fir Verbindungsqualitéaten, Ausstat-
tungsmerkmalen flr Fahrzeuge im Linienbetrieb und fur Bushaltestellen,
Soziale Standards, Anforderungen fir Management und Vertrieb, Service,
Marketing, Tarife, Schulerverkehr und Mobilititsmanagement.

Abbildung 42: Bedienungsstandards im Landkreis Soest®®

Netzkategorie Mindestbedienung (Angabe in Taktzeiten)
HVZ NVZ svz
Mo—Fr: 06:00 — 09:00 Uhr Mo—Fr: 09:00 — 12:00 Uhr Mo—Fr: 19:00 — 21:00 Uhr
Mo—Fr: 12:00 — 17:00 Uhr Mo—Fr: 17:00 — 19:00 Uhr Sa: 06:00— 08:00 Uhr
Sa: 08:00 —15:00 Uhr¥ Sa: 15:00 — 19:00 Uhr
S0: 09:00—19:00 Uhr
Achsen T30 T30/T60 T60
Hauptverbindungen T6o T60 T 120 (0,5FP/h)
Nebenverbindungen T60/T120 T 120 (0,5FP/h) bedarfsgerechte
Bedienung

Fahrtenangebot an Haltestellen aufierhalb der Achsen und Verbindungen

Erschliefungsverkehr T30 (2FP/h)* T 6o (1FP/h)* T 6o (1FP/h)*
Kernbereich
ErschlieRBungsverkehr T 60 (1FP/h)* T 60 (1FP/h)* T120 (0.5FP/h)*

verdichteter Bereich

ErschlieBungsverkehr bedarfsgerechte Be- bedarfsgerechte Be- bedarfsgerechte Be-
Ortsteil und Siedlung

dienung dienung dienung
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5.3.3 Angebot des Schienenverkehr

Der Bahnhof Lippstadt stellt im Schienenpersonenverkehr einen Verknipfungs-
punkt an das regionale und auch Uberregionale Netz dar. Fir einzelne Fahrten
im Fernverkehrsangebot halten taglich ein ICE sowie zweimal taglich ein IC in
Lippstadt.

® IC Linie 50: Einzelne Fahrten, 2 Fahrten/Tag und Richtung (Weimar — Kdln
und Leipzig — Disseldorf/Kdln)

® Einzelne Fahrten des ICE 1128 (Miinchen — Kassel — Paderborn — Essen —
Kdln) zur Erganzung zur Linie 41: je eine Fahrt pro Tag und Richtung

Im Schienennahverkehr ist die Stadt Lippstadt tiber den Bahnhof Lippstadt mit
dem RE 11 (Dusseldorf Hbf. — Kassel Wilhelmshohe) direkt an die Stadte der
Region angebunden. Die Nachbarstadte Soest und Hamm sowie Paderborn
und Altenbeken sind dadurch mit werktags 8 Fahrten pro Tag angebunden. Der
Regionalexpress soll ab Dezember 2018 laut NPV 2018 im verlasslichen 60-
Min-Takt zwischen Paderborn und Dusseldorf sowie im 120-Min-Takt ab
Paderborn weiter nach Kassel verkehren.

Die im 30-Minuten Takt verkehrende Eurobahn ,Ems-Bdérde-Bahn“ ERB 89
(Miunster — Hamm — Paderborn (— Warburg) bindet Lippstadt mit ca. 36 Fahrten
pro Tag an die Nachbargemeinden Soest, Bad Sassendorf, Geseke, Salzkotten
und Paderborn an. Der Bahnhaltepunkt Dedinghausen im Norden des Stadtteils
(6stl. Stadtteil) bildet einen weiteren relevanten Zugangspunkt zum 6&ffentlichen
Schienen-Personenverkehr in der Stadt Lippstadt.

® Abbildung 43: Lippstadt im Schienennetz in der Region — Auszug aus dem
Regionalverkehrsplan 2017 NRW-°’
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5.3.4 Angebot des Busverkehrs

Die Fortschreibung des Nahverkehrsplans (NVP) fir den Landkreis Soest
wurde im Februar 2016 begonnen und im Fruhjahr 2018 fachlich und inhaltlich
abgeschlossen. Im Rahmen des Nahverkehrsplans wurde u.a. eine umfassen-
de Analyse der Situation und Bedarfe des Nahverkehrs fur den Kreis Soest
erarbeitet. Der Nahverkehrsplan enthalt dartiber hinaus Zielsetzungen und
Qualitatsstandards des OPNV. Hierzu zahlen u.a. Bedienungsqualitaten,
ErschlieBungsqualitaten, Verbindungsqualitaten und Verknipfung mit anderen
Verkehrsmitteln, Netz- und Fahrplangestaltung, Punktlichkeit, Anforderungen an
Haltestellen, Fahrzeuge, Fahrpersonal, Betriebs- und Stérungsmanagement,
Information und Vertrieb, Marketing, Tarife und weiteres.

Als wichtiger Akteur des Busverkehres ist die Regionalverkehr Ruhr-Lippe
GmbH (RLG) zu nennen, die viele der Buslinien in Lippstadt, u.a. auch die
Stadtbuslinien, betreibt. Weiterhin verkehren in der Stadt Lippstadt auch Busse
der Westfalen Bus (WB).

Karte 4: Offentlicher Personennahverkehr in Lippstadt

Stadt Lippstadt

Verkehrsentwicklungsplan
"Klimafreundliche Mobilitat"

Offentlicher Nahverkehr
Bahnhofe und Haltestellen
® Bushattestelle Linienbus
* Haltestelle AST/ Schulbus

@ SPNV-Haltestelle/ Bahnhof

Giterbahnhof/ Betriebsbahnhof/
ehem. Bahnhof

Einzugsbereiche
7/ 1.000 m Radius Schienenhaltepunkt
300 m Radius Bushaltestelle
500 m Radius Bushaltestelie

500 m Radius AST- und Schulbushalt

/él Stadtbuslinie, Liniennummer, Taktung

Regionalbuslinie, Linienaummer, Taktung

Stadigrenze
Siedlungsflache
Gewasser

Stand  Okober 2018

Kartengrundiage
opens geobasisdaten 2017/2018

nstreetmap 2018, hitp:/www.rig-online.de/auskunfi
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Die Stadt Lippstadt wird mit 5 Stadtbuslinien (C1, C2, C3, C4 und C5) bedient,
Uber welche die Kernstadt sowie die innenstadtnahen Stadtteile Cappel, Bad
Waldliesborn, Lipperode und Lipperbruch angebunden werden. Darlber hinaus
verkehren diverse Regionalbus- und Schulverkehrslinien, welche die Kernstadt
mit den Stadt- und Ortsteilen sowie den Nachbarkommunen verbindet. Beim
Bustreff am Bahnhof laufen alle Stadt- und Regionalbuslinien zusammen, diese
Haltestelle stellt dadurch den zentralen Umsteige-Knotenpunkt in der Stadt
Lippstadt dar.



Besondere Relevanz fur die ErschlieRung gréRerer Ortsteile im Stadtgebiet
Lippstadt haben hierbei die stiindlich verkehrenden Linien R66 tber Overhagen
und Benninghausen nach Eickelborn, die R61 nach Erwitte sowie die Linie 70
Uber Waldliesborn in Richtung Rheda-Wiedenbrick, welche die eingangs
beschriebenen nachfragestarksten Relationen im Landkreis Soest darstellen.

Weiterhin gibt es in Lippstadt einen Halt der Fernbuslinie Flixbus (Linie 110
Osnabrick-Friedrichshafen) mit Halt in der Rixbecker StralRe, wodurch Lip-
pstadt an das bundesweite Fernbusliniennetz angebunden ist.

Tabelle 12: Buslinien und OPNV-Angebote in der Stadt Lippstadt

Buslinien-Typen  Linien/ Orte Betreiber
Stadtbuslinien im  C1 Wohnpark Sid — Landsberger Str. RLG
30min-Takt C2 Pappelallee — Landsberger Strafe

C3 Cappel

C4 Lipperbruch -Bad Waldliesborn

C5 Lipperode
Regionalbuslinien R61 Erwitte RLG RLG, RVM,
im 60min-Takt R62 Riithen WB Westfalen Bus GmbH wgﬂfa'e”bus

R63 Stormede/ Geseke WB Westfalen Bus GmbH

R64 Monninghausen/ Geseke WB Westfalen Bus

GmbH

R66 Eickelborn RLG

R73 Wadersloh RVM
Schnellbuslinie S60 Lippstadt — Warstein (60/30 Minuten-Takt)
Nachtbuslinie N1 Anrdchte RLG
Taxibus T66 Eickelborn —Herzfeld T60 RLG
Weitere Linien 70 Rheda-Wiedenbriick — Lippstadt, 60 Minuten- TWW, RLG
(auch Schulbusli-  Takt TWV-Bus
nien) 80.1 Rierberg, 60 Minuten Takt TWV-Bus

539 Lipperode WB Westfalen Bus GmbH

563 Rebbeke Schulfahrten WB Westfalen Bus

GmbH

564 Anrdchte Schulfahrten RLG

567 Altengeseke Schulfahrten RLG

583 Soest — Benninghausen —Soest/Bad Sassen-

dorf T120+ WB Westfalen Bus GmbH

662 Lippstadt Schulfahrten RLG

665 Lipperbruch — Bad Waldliesborn Schulfahrten

RLG
AST-Fahrten Alle Haltestellen RLG
(abends)
Fernbusse Flixbus Linie 110 Osnabrick-Friedrichshafen Flixbus

(Bushalt: Rixbecker StralRe)
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Von den Stadtbuslinien sind insbesondere die C3 (Cappel) und C4 (Lipperbruch
— Bad Waldliesborn) nachfragestarke Linien mit iber 1.000 Fahrgéasten pro Tag
von Montag bis Freitag. Auch die Linien C1 und C2 verzeichnen fast 1.000
Fahrgéaste. Allein in der Linie C5 (Lipperode) wurde bei Fahrgastzahlungen in
den letzten Jahren ein vergleichsweise niedrigeres Fahrgastaufkommen
ermittelt (zwischen ca. 500 Fahrten in 2007 und 350 Fahrten in 2016).%

Das Angebot eines AnrufSammelTaxis (AST) erganzt in den Abend- und
Nachtstunden die Buslinien mit 3 Fahrten ab ca. 20 Uhr. An Sonn- und Feierta-
gen gibt es 5 Fahrten auch ab 16 Uhr in den Nachmittagsstunden. Es sind zu
den angegebenen Zeiten jeweils Fahrten von allen AST- und Bushaltestellen im
Stadtgebiet Lippstadt aus mdglich, ein Ausstieg ist nach Wunsch im Stadtgebiet
bis vor die Haustiir méglich.®® Das AST-Angebot der Stadt Lippstadt wurde im
Jahr 2015 fir rund 2.200 Fahrten durchgefiihrt, der Besetzungsgrad lag dabei
durchschnittlich bei knapp unter 1,5 Fahrgasten pro Fahrt.”™

Bushaltestellen und ErschlieBungsqualitaten

Im Stadtgebiet Lippstadt gibt es rund 260 Bushaltestellen, die durch Linienbus-
se regelmaRig bedient werden und weitere ca. 70 Haltestellen, die im Schulver-
kehr bzw. fur unregelméafRiige Einzelfahrten angefahren werden oder nur Ein-
stiegs-Haltestellen im AST-Angebot darstellen.”

Der Ausbau der Bushaltestellen liegt jeweils im Aufgabengebiet der jeweiligen
Baulasttrager (Land, Kreis oder Gemeinde), die seit der Novellierung des
Personenbefdrderungsgesetz PBefG u.a. dazu angehalten sind, Bushaltestellen
bis 2022 vollstéandig barrierefrei zu gestalten und zugénglich zu machen.

Bis 2016/2017 wurden 31 Bushaltestellen der Stadt Lippstadt verbessert. Die
Haltestellen erhielten fast alle Wartehallen (Witterungsschutz), Milleimer,
Hochborde und teilweise Sitzbanke.

Bis zum Jahr 2020/2021 sollen in Zusammenarbeit mit Kreis und Land weitere
57 Bushaltestellen umgebaut werden. Hierzu zahlen u.a. auch die stark fre-
guentierten Bushaltestellen Landsberger Str. (Nord), Tivoli (Nord), Michaelstra-
e (Nord u. Sud), Stadthaus sowie die in der Online-Befragung mehrfach als
verbesserungswiirdig benannten Bushaltestellen Ev. Krankenhaus an der
Wiedenbricker StralRe (Linie R70).

% |Information der RLG, RLG-Marktforschung 2016

Broschire AST Lippstadt ,Die flexible Erganzung zum Bus®, RLG Regionalverkehr
Ruhr-Lippe GmbH und Stadt Lippstadt

Nahverkehrsplan Landkreis Soest 2018 S. 48f

Eigene Recherche auf Grundlage von Open-Streetmap-Daten, Webseite der RLG
(www.rlg-online.de) sowie Informationen der RLG und Stadt Lippstadt 2018
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In Lippstadt ist der Bahnhof bzw. Bustreff ein wichtiger Verkniipfungspunkt
zwischen Bus und Schiene mit zentraler Umsteigefunktion im Zentrum und
verflgt Gber ein hohes Fahrgastaufkommen. Er wird im Nahverkehrsplan 2018
der Kategorie | zugeordnet, fir welche besonders anspruchsvolle Ausstat-
tungsmerkmale erforderlich sind. Der Bahnhof Lippstadt/ Bustreff ist zudem die
Haltestelle mit den meisten Fahrgasten im Landkreis Soest.

Weitere Verknlpfungspunkte und Haltestellen mit hohem und mittlerem Fahr-
gastaufkommen, die laut Nahverkehrsplan einer Kategorie Il zugeordnet
werden, sind in Lippstadt die Haltestellen Alte Post und Tivoli.

Haltestellen mit vielen Ein- und Ausstiegen sind in der Stadt Lippstadt aul3er-
dem die Landsberger Stral3e (418 Einstiege), Lippe-Berufskolleg (389 Einstie-
ge) und Alte Post (251 Einstiege).

Tabelle 13: Haltestellen mit tiber 100 Einsteigern in der Stadt Lippstadt’

Haltestelle Fé‘izngéggag
Bustreff Bahnhof, Lippstadt 2.618
Landsberger Str., Lippstadt 418
Lippe-Berufskolleg, Lippstadt 389
Alte Post, Lippstadt 251
Tivoli, Lippstadt 190
Michaelstraf3e, Eickelborn 145
Ostlandstr., Lipperbruch 137
Schloss, Overhagen 118
Stadthaus Lippstadt 113
Grundschule Benninghausen 111
Marienschule Lipperbruch 105

In einer Z&hlung (Mo-Fr) wurden als besonders nachfragestarke Umsteigehal-
testellen in Lippstadt der Bustreff Bahnhof (fast alle Linien in Lippstadt), die
Landsberger Stral3e (Stadtbuslinien C1 und C2) und die Haltestelle Michael-
stral3e in Eickelborn identifiziert

2 Nahverkehrsplan Landkreis Soest 2018, Seite 46,47
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Berlin « Hamburg - Kassel

Stadt Lippstadt Da die (barrierefreie) Umgestaltung von Bushaltestellen im Aufgabengebiet der
Stadt Lippstadt in Zusammenarbeit mit den jeweiligen Baulasttragern liegt, ist

aus kommunaler Sicht auch die Umgestaltung von Bushaltestellen ein wichtiges
Handlungsfeld im Verkehrsentwicklungsplan sowie zur Forderung der Nahmobi-

litdt (z.B. in der sudlichen Innenstadt).

Verkehrsentwick-
lungsplan

Klimafreundliche

Mobilitat“

Mit der Novellierung des Personenbeférderungsgesetztes (PBefG) zum
Berichtsteil 01.01.2013 sollen nach 88 Absatz (3), Satz 3 PBefG die Belange der in ihrer
Bestandsanalyse Mobilitat oder sensorisch eingeschrankten Menschen fiir die Nutzung des
Aoril 2019 offentlichen Personennahverkehrs berlcksichtigt werden und bis zum 01.

Januar 2022 eine vollstandige Barrierefreiheit — auch an den Bushaltestellen —
erreicht werden.

Neben den besonders stark frequentierten Bushaltestellen kénnen die weiteren
ca. 250 Bushaltestellen im Stadtgebiet Lippstadt den im Nahverkehrsplan
definierten Kategorien 3 und 4 zugeordnet werden. Fir die am haufigsten
vorkommende Kategorie 3 gelten gewisse Ausstattungsmerkmale, die bezlg-
lich des Komforts, der Fahrgastinformation sowie der Barrierefreiheit erforder-
lich waren. Die zu erreichenden Merkmale sind in Tabelle 14: aufgelistet.

Tabelle 14: Laut NVP erforderliche Ausstattungen der im Stadtgebiet Lippstadt
befindlichen Haltestellen

76

Komfort Fahrgastinformation  Barrierefreiheit
Kategorie 3: -Witterungsschutz ~ -Haltestellenmast -Barrierefreie
Standardhalte- mit Sitzgelegen- _Haltestellen- Zuwegung
stelle h?'t f!” rel_evante bezeichnung -Kap/Fahrbahnhalt
Einstiegsrichtung ) )
-Fahrgastinformation -Hochbord (16/18
-Beleuchtung cm)
-Abfallbehalter -Taktile Elemente
-Aufstellflache fir
Rollstuhlfahrer
Kategorie 4: Anzustreben, -Haltestellenmast Anzustreben:

Haltestelle mit

siehe Kategorie 3

-Haltestellen-

-Barrierefreie

einem sehr bezeichnung Zuwegung
gggtr;:\%igo'?g:n -Fahrgastinformation -Kap/Fahrbahnhalt




5.3.5 Service und Kommunikation

Landesweit gultig ist die Mobilitatsgarantie NRW: Bei mehr als 20 Minuten
Verspatung gibt es fir Fernverkehrsziige kostenfrei eine Taxifahrt oder Kosten-
tbernahme.”

Die Busse der RLG verfligen Uber ein System zur Echtzeit-Erkennung. Dadurch
kénnen sich Kunden bereits heut Uber digitale Fahrgastinformationen an
ausgewahlten Haltestellen sowie tber die RLG-Fahrplan App Mobil unterwegs
Uber minutengenaue Abfahrtzeiten informieren.’ Die Anzeige der Busse
anderer Betreiber enthalten noch keine Echtzeitdaten, dies ist auf absehbare
Zeit jedoch seitens der RLG geplant.”

Weitere Informationen zu Service und Kommunikation im OPNV werden im
Kapitel Mobilitdtsmanagement naher beleuchtet (Kapitel 5.7).

5.3.6 Tarife

Seit dem 01.08.2017 gilt flachendeckend der Westfalentarif im Kreis Soest und
umliegenden Kreisen. Der Westfalentarif ist gultig in 16 Kreisen und 3 kreis-
freien Stadten in Westfalen-Lippe. Es existiert ein umfassendes Ticketangebot,
wobei dessen Preis-Leistungs-Verhaltnis von den lokalen Akteuren und Birgern
als mangelhaft bewertet wird.”®

Tickets kdnnen in Bussen, an Automaten an Bahnhdfen sowie in Verkaufsstel-
len der RLG erworben werden. Die Preisstufen des Kreises Soest gliedern sich
nach den Regelungen im Teilraum Munsterland — Ruhr-Lippe des Westfalenta-
rifs und liegen dort im Netz Ruhr Lippe. Der Westfalentarif gilt im Kreis Soest
sowie den angrenzenden Landkreisen auf allen Linien.

Die Preise der Tickets flr Gelegenheits- und Vielfahrer variieren je nachdem,
wie viele Preiszonen (OM-5M oder 6 bis 12) durchfahren werden.

Im Nahverkehr der Stadt Lippstadt gelten auch die City-Tickets, die bei einer
Fahrkarte im IC/ICE der DB AG mit BahnCard 25,50 und 100 enthalten sind.
Gleiches gilt fiir die Angebote der DB AG (z.B. NRW-Tarif, Schénes Wochen-
ende-Ticket), die im gesamten Nahverkehr im Westfalentarif giltig sind.

8 Nahverkehrsplan Landkreis Soest 2018-2022, S. 96

™ Webseite RLG - https://www.rlg-online.de/mobilinfo/ (Zugriff: 31.10.2018)
> Information der RLG im Rahmen des 3. AK-Termins am 04.10.2018

® " Ergebnis der Online-Befragung
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Tabelle 15: Preise ausgewahlter Ticketangebote innerhalb Lippstadt und im nahen

Umfeld
Verkehrsentwick-
lungsplan OM: Fahrt 1M: Fahrt in andere 2M: Fahrt
innerhalb einer  Stadtteile innerhalb der  durch 3
Klimafreundliche Preiszone Gemeinde Lippstadt Preiszonen
A (z.B. Kernstadt oder in benachbarte (z.B. Kernstadt
Mobilitat Lippstadt oder Preiszonen Lippstadt —
. ) innerhalb OT) (z.B. Kernstadt — Erwitte)  Geseke)
Berichtsteil
Bestandsanalyse Einzelticket 2,00 € 3,30 € 4,00 €
April 2019 9 Uhr Tagesticket 3,40 € 450 € 6,40 €
4erTicket 7,20 € 11,40 € 14,40 €
Fahrradmitnahme
(Klapprader 1,70 € 1,70 € 1,70 €
kostenfrei)
MonatsTicket 51,50 € 75,30 € 94,90 €

Auch Preise des AST-Angebots variieren je nachdem, wie viele Preisgebiete
durchfahren werden. Erwachsene fahren fir 4,80 € durch ein Preisgebiet, fir
5,50 € durch zwei Preisgebiete und fur 7,50 € durch drei Preisgebiete. Inhaber
einer gultigen Zeitkarte, Kinder und Schwerbehinderte fahren zu ermafigten
Preisen zwischen 3 € und 5,80 €. Die Stadt Lippstadt gliedert sich fir den AST-
Tarif in 5 Preisgebiete: ,Lippstadt-lnnenstadt”, ,Cappel und Bad Waldliesborn®,
,Lipperbruch und Lipperode®, ,Esbeck und Hoérste®, ,Békenforde®, ,Eickelborn,
Benninghausen und Overhagen®.

Das AST-Angebot gleicht aufgrund seiner hohen raumlichen Flexibilitat sowie
der Preise einem vergunstigten Taxi-Tarif, welches aber zeitlich beschrénkt ist.

Abbildung44: AST-Preisgebiete in Lippstadt’’

Lippstadt-Innenstadt

Benninghsn.

>

7
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Lipperbruch

Broschiire AST Lippstadt ,Die flexible Erganzung zum Bus®, RLG Regionalverkehr
Ruhr-Lippe GmbH und Stadt Lippstadt



Die Preisgebiete des AST-Angebots gliedern sich in 6 Zonen. Der Westfalen-
Tarif fir Bus und Bahn gliedert sich in Lippstadt in max. 2 Preiszonen. Es liegen
jedoch keine gut zugénglichen Fahrgastinformation/ Kartendarstellungen (z.B.
in Form von Zonenkarten) vor, die dies auch in Zusammenhang mit den Nach-
bargemeinden fiir Auswartige oder Gelegenheitsnutzer zuganglich erklaren
oder visualisieren.”®

5.3.7 Bereits umgesetzte und laufende Planungen

MaRnahmen, die mit dem Nahverkehrsplan 2018 vorgeschlagen werden, sind:

ein tagesdurchgangiges Angebot fir den Bereich Triftweg / Am Bruchgra-
ben / Brandenburger Str. / GoethestralRe (Entwicklungsgebiet)

- Ansatz 1: TaxiBus Lippstadt mit einer zeitlichen Ausweitung als tages-
durchgéangiges Angebot flr den Bereich Triftweg / Am Bruchgraben /
Brandenburger Str., Einflhrung einer neuen Haltestelle am Triftweg

- Ansatz 2: Einrichtung einer reguléren Linie mit Quartiersbus-Charakter
(60-Minuten-Takt), festes Angebot ohne Fahrtwunschanmeldung

- [Anmerkung: Fur die ErschlieBung der Siedlungserweiterung ,Nordstadt*
ist, u.a. im Bereich Triftweg C6 mit einem Kleinbus geplant] "

Ausweitung des Bedienungsangebotes der Linie R51/R61(Lippstadt —
Warstein) zur Erfillung der Standards der Bedienungsqualitat (zusatzliches
Fahrtenpaar an Sonn u. Feiertagen)

Einrichtung von 10 Fahrten zur Starkung der Relation Wadersloh — Lippstadt
auf der Linie R73

Prufauftrag Durchbindungskonzept Stadtverkehre Soest und Lippstadt (sowie
E-Fahrzeuge)

Seitenverlegung der Haltestelle Bustreff zum P+R-Platz®

Einfihrung einer dynamischen und barrierefreien Fahrgastinformationen81

" Jaut RLG-Online Fahrplanauskunft gilt fir Fahrten im Kernstadtbereich MO (Fahrt

innerhalb einer Zone) und fiir Fahrten zwischen allen anderen Ortsteilen M1 (Fahrt
in benachbarter Zonen)

Nahverkehrsplan fir den Kreis Soest 2018-2022

Anmerkung Stadt Lippstadt: Vorentwurf liegt vor. Vorgesehen sind der Bau des
Busbahnhofs auf der Siidseite der Rixbecker Straf3e und der Bau eines P+R-
Parkhauses auf der Nordseite.

Anmerkung Stadt Lippstadt: Wird von den Verkehrsbetrieben angestrebt

79
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Ausweitung Ticketverkaufsstellen (u.a. auch in Lippstadt)

Barrierefreie und attraktive Gestaltung der Bushaltestellen:

- Haltestellen, fur die im NVP Defizite ermittelt wurden, sind Bahnhof Lipp-
stadt/ Bustreff, Alte Post und Tivoli

- Barrierefreier Ausbhau von weiteren Haltestellen®

Die barrierefreie Umgestaltung der insgesamt 265 Bushaltestellen im Stadtge-
biet Lippstadt ist bereits teilweise geschehen und wird seitens der Stadt weiter
forciert. In einem Programm der Stadt Lippstadt sollen bis 2020/21 weitere 50
Bushaltestellen verbessert werden. Die geplanten Bushaltestellen-
Verbesserungen liegen teilweise in der Baulast der Stadt Lippstadt, teilweise
jedoch auch in der Baulast des Kreises Soest (z.B. Wiedenbriicker Str.) sowie
des Landes NRW (z.B. diverse Haltestellen in der Beckumer Stral3e, der
EickelbornstraRe und Overhagener Straie).*

5.3.8 Starken und Schwachen im OPNV

Das OPNV-Angebot in der Stadt Lippstadt kann somit folgendermaRen bewer-
tet werden:

Starken OPNV

Gute Anbindung an den Schienen-Regional- und Fernverkehr

Gute OPNV-ErschlieRung im Kernbereich und in die nahe gelegenen Stadt-
teile

Viele Linien verfiigen Uber verlassliche Taktung in der HVZ
Gut nachvollziehbare radiale Linienfihrung der Stadtbusse

Flachendeckendes AST-Angebot abends und am Wochenende

82 Nahverkehrsplan fir den Kreis Soest 2018-2022, S. 229

Information der Stadt Lippstadt Oktober 2018 (Ubersicht Haltestellenverbesserun-
gen vom 20.10.2018)
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Der Zugang zum SPNV mit dem MIV oder Radverkehr kann als mangelhaft
beschrieben werden, da z.B. die P&R-Angebote in Lippstadt und Dedinghau-

sen zeitweise Uberlastet sind, Mobilitit*
- Auch mit anderen Verkehrsmitteln ist der Zugang zu den Bahnhdéfen ver- Berichtsteil
besserungswirdig, so sind z.B. in Dedinghausen nicht ausreichend Bestandsanalyse

hochwertige Radabstellanlagen vorhanden. Am Bahnhaltepunkt Dedin-
ghausen gibt es anders als in Lippstadt nur eine AST-Haltestelle, jedoch
keine Linienbus-Haltestelle im direkten Bahnhofsumfeld. Der Umstieg
zwischen SPNV und OPNV kann an diesem Bahnhaltepunkt als weniger
attraktiv eingeschatzt werden.

April 2019

Es kann eine mangelhafte Erschlielung in Randbereichen, z.B. Lippstadt
Nord festgestellt werden (fUr die jedoch teilweise bereits Losungskonzepte
erarbeitet wurden, wie z.B. die ErschlieBung im Bereich Triftweg/ Am Bruch-
graben / Brandenburger Str.).

Es existieren keine Durchmesser- oder Tangentiallinien. Dadurch wird bei
einem Weg von einem in einen anderen Stadtteil meist der Umstieg am Bus-
treff in der Innenstadt nétig. Um beispielsweise vom Gewerbegebiet in der
Beckumer Strale (z.B. Hella) in einen anderen Stadtteil wie die stdliche
Innenstadt oder Bad Waldliesborn zu gelangen, muss ein Umstieg am Bus-
treff erfolgen. Dass die Haltestelle Landsberger Stral3e zur Verknipfung der
Linien C1 und C2 die am zweitstarksten frequentierte Haltestelle in Lippstadt
ist, kann zum einen an dem Standort in Schuln&he begriindet sein oder auch
ein Hinweis auf den Bedarf weiterer Umstiegspunkte bzw. Tangentialverbin-
dungen darstellen.

Teilweise gibt es eine noch unattraktive Taktung zwischen den Ortsteilen und
der Kernstadt mit Regionalbussen sowie Bedienungsdefizite in die Nachbar-
stadte.

Im Nahverkehrsplan wurden fiir Lippstadt Defizite bei Fahrten in den Abend-
stunden (ab 18 Uhr) und am Wochenende (insb. kleine Ortsteile) festgestellt.
Dies bestatigen auch die Ergebnisse der Online-Befragung, wonach es in
den Abendstunden unattraktiv ist, den OPNV fiir Arbeits- oder Freizeitwege
Zu nutzen.

- Das vorhandene AST-Angebot scheint diese Bedarfe nicht bedienen zu
kénnen. Ob eine mangelhafte Bekanntheit, Praktikabilitat oder unattrakti-
ve Tarife der ausschlaggebende Grund der bisher eher geringen Nutzung
des Angebots sind, ist aus den vorliegenden Informationen nicht abzule-
sen.
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Viele Bushaltestellen im Stadtgebiet weisen eine mangelhafte Gestaltung
und Barrierefreiheit auf (fehlende Sitzgelegenheiten, Fahrplaninfos, Regen-
schutz, Bushaltebuchten ohne Hochbord ...)

Die Fahrradmitnahme in Lippstadt bzw. im Westfalentarif Ruhr-Lippe ist
unattraktiv, da nicht kostenfrei und oft nicht geniigend Platz vorhanden.

Tarife in Lippstadt werden dariiber hinaus trotz Neukundenwerbung als
wenig attraktiv fir Neukunden und Gelegenheitsnutzer eingeschéatzt, was
auch an mangelnder Kommunikation und Transparenz der Preiszonen in
Lippstadt und Umgebung liegen kann.

54 Analyse Radverkehr

5.4.1 Anforderungen an den Radverkehr

Der Radverkehr stellt neben dem Ful3verkehr besondere Anforderungen an die
Planung. Einrichtungen fir den Radverkehr sollen das Radfahren flachende-
ckend sicher und attraktiv machen:

Ein zusammenhangendes Netz mit méglichst direkten Verbindungen ist
anzupassen an bestehende Quellen und Ziele des Radverkehrs,

die FUhrungselemente des Radverkehrs in den Strecken und Knoten sind so
anzulegen, dass sie die Verkehrssicherheit von Radfahrern und anderen
Verkehrsteilnehmern gewabhrleisten und eine zugige und komfortable Befahr-
barkeit ermdglichen und

die begleitenden Infrastruktureinrichtungen, z.B. Abstellanlagen, sind so
auszugestalten, dass sie sicher und bequem nutzbar sind.

Nach den Empfehlungen fur Radverkehrsanlagen (ERA)84 wird zwischen den in
Tabelle 16 aufgelisteten drei Flihrungsprinzipien und deren jeweiligen Fih-
rungsformen unterschieden. Die einzelnen Flihrungsprinzipien werden wiede-
rum den in Abbildung 45 dargestellten Belastungsbereichen zugeordnet (in
Abhéangigkeit von Kfz-Belastung und zulassiger Hochstgeschwindigkeit). Als
Kraftfahrzeugbelastung wird dabei die Belastung der werktaglichen Spitzen-
stunde fir den Fahrbahnquerschnitt zugrunde gelegt. Die grundlegenden
Anforderungen und Eigenschaften der einzelnen Fihrungsformen werden
nachstehend beschrieben.

84 Forschungsgesellschaft fiir Stral3en- und Verkehrswesen, Arbeitsgruppe Stral3en-

entwurf, Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen, ERA, Ausgabe 2010.



Tabelle 16: Fuhrungsprinzipien und Fihrungsformen sowie Zuordnung zu den
Belastungsbereichen bei Stadtstraen®

Flhrungsprinzip Fihrungsformen fir den Radverkehr
(Belastungsbereich)

Mischen (1) - Mischverkehr mit Kraftfahrzeugen auf der Fahrbahn
(Benutzungspflichtige Radwege sind auszuschliel3en)

Teilseparation (I1) - Schutzstreifen

- Kombination Mischverkehr auf der Fahrbahn und
,Gehweg” mit Zusatz ,Radfahrer frei*

- Kombination Mischverkehr auf der Fahrbahn und
Radweg ohne Benutzungspflicht

- Kombination Schutzstreifen und
,Gehweg® mit Zusatz ,Radfahrer frei“

- Kombination Schutzstreifen und
vorhandener Radweg ohne Benutzungspflicht

Trennen (11I/1V) - Radfahrstreifen
- Radweg
- gemeinsamer Geh- und Radweg

Abbildung 45: Belastungsbereiche zur Vorauswahl von Radverkehrsfiihrungen bei
zweistreifigen StadtstraRen®

[Kfz/h] zweistreifige StralRen
2400
2200
2000
1800
1600
1400
1200
1000
800
600
400
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0 : : ; : t

% zusammenfassende Darstellung aus Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen, ERA,

Ausgabe 2010, S. 18, Tabelle 8.

86 Forschungsgesellschaft fur StralRen- und Verkehrswesen, Arbeitsgruppe Stral3en-

entwurf, Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen, ERA, Ausgabe 2010, S. 19, Bild 7.
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Fuhrungsprinzipien und mdégliche Fihrungsformen

() Mischen - Radverkehr im Mischverkehr auf der Fahrbahn:

Die Fiuhrung auf der Fahrbahn, ohne eigene Anlage ist fiir den gesamten
Radverkehr vertretbar (Benutzungspflichtige Radverkehrsanlagen sind aus-
zuschliel3en).

- Sonderform Fahrradstral3e
FahrradstraRen sind mit Zeichen 244.1 StVO beschilderte Fahrbahnen,
die vor allem dem Radverkehr vorbehalten sind, wobei auch das Neben-
einanderfahren mit Fahrradern erlaubt ist. Anderer Fahrzeugverkehr ist
nur mit Zusatzzeichen zugelassen und darf nicht schneller als 30 km/h
fahren.

(I) Teilseparation des Radverkehrs vom Kfz-Verkehr: Fur einen Teil des
Radverkehrs ist der Mischverkehr nicht mehr vertretbar. Die Fahrbahnbe-
nutzung soll dem Radverkehr aber moglich sein.

- Schutzstreifen
Der Schutzstreifen ist Teil der Fahrbahn und wird nicht beschildert. Die
Markierung auf der Fahrbahn erfolgt durch Leitlinien mit Schmalstrichen
und soll durch Radfahrerpiktogramme verdeutlicht werden. Die Regel-
breite eines Schutzstreifens betragt 1,50 m und darf 1,25 m nicht unter-
schreiten. Bei starker genutzten angrenzenden Parkstreifen sollte ein Si-
cherheitsstreifen erkennbar sein.

- Gehweg/Radfahrer frei
Die Freigabe von Gehwegen fir den Radverkehr wird mit Zeichen
239 StVO ,Sonderweg FulRganger” mit Zusatzzeichen 1022-10 ,Radfah-
rer frei“ beschildert. Entlang von Hauptverkehrsstral3en sollten Ful3wege
mit zugelassenem Radverkehr tUber untergeordnete Einmindungen ge-
kennzeichnet werden. Es gelten die Breitenvorgaben der Empfehlungen
fur FuBgangerverkehrsanlagen (EFA)87, die eine Mindestbreite von
2,50 m vorsehen.

- Radweg ohne Benutzungspflicht
Dies sind Uberwiegend bestehende Anlagen, die nicht beschildert sind
und dementsprechend nicht der Benutzungspflicht (hach StVO) unterlie-
gen. Gemal VwV-StVO gilt es bei Radwegen ohne Benutzungspflicht zu
beachten, dass der Radverkehr insbesondere an Kreuzungen, Einmun-
dungen und verkehrsreichen Grundstiickszufahrten durch Markierungen
sicher gefuhrt wird und ausreichend Vorsorge getroffen ist, dass der

8 Forschungsgesellschatft fir StraRen- und Verkehrswesen, Empfehlungen fiir

FuRgéangerverkehrsanlagen (EFA), Ausgabe 2002, S. 13.



Radweg nicht durch den ruhenden Verkehr genutzt wird. (Ein ausfihrli-
cherer Exkurs hierzu ist im integrierten Mobilitatskonzept Altstadt
Lippstadt enthalten)

- Kombinationen

Prinzipiell kénnen unterschiedliche Fihrungsformen (ausgenommen be-

nutzungspflichtige Radverkehrsanlagen) auch kombiniert werden,
wodurch dem Radverkehr die Wahlfreiheit Gber die Nutzung gegeben
wird.

(InN1v) Trennen des Radverkehrs vom Kfz-Verkehr: Fur alle Gruppen des

Radverkehrs tberwiegen Sicherheitsvorteile der Trennung vom Kfz-Verkehr

(Benutzungspflicht der Radverkehrsanlage). Gemalf3 StralRenverkehrsord-

nung durfen Radverkehrsanlagen nur als benutzungspflichtig ausgewiesen
werden, wenn dies aus Griinden der Verkehrssicherheit und des Verkehrs-
ablaufs tatséchlich zwingend erforderlich ist, die Mindestanforderungen der

VwV-StVO eingehalten sind und ausreichende Flachen fir den Fu3verkehr

vorhanden sind.

- Radfahrstreifen (auf der Fahrbahn)

Radfahrstreifen sind mit Zeichen 237 StVO zu kennzeichnen. Die Markie-
rung erfolgt durch einen durchgehenden Breitstrich (0,25 m). (Regelbreite
1,85 m, bei hohen Kfz- bzw. Radverkehrsstarken, einer zulassigen
Hochstgeschwindigkeit von mehr als 50 km/h oder haufig genutzten An-
hangern sollte die Breite 2,00m betragen, bei schlecht befahrbaren Rin-
nen im Seitenraum sollten Radfahrstreifen ebenfalls entsprechend breiter
markiert werden.

Protected Bikelane (baulich abgetrennte Radfahrstreifen) stellen eine
Zwischenform zwischen Radfahrstreifen und Radweg dar, bei denen es
sich um baulich abgetrennte Radwege bzw. Radfahrstreifen handelt, wel-
che durch zusétzliche bauliche Elemente vorm Uberfahren und Parken
geschiitzt werden.

Radweg

Bei baulichen Radwegen befindet sich zwischen Fahrbahn und Radweg
ein Bord, Park- oder Grinstreifen. Sie sind mit Zeichen 237 StVO zu be-
schildern. Material und Farbgebung der Radwege sollte nach Méglichkeit
innerhalb der Kommune einheitlich sein. Bei der Bemaf3ung ist die Unter-
scheidung zwischen Einrichtungsradweg (Regelbreite 2,00 m; Mindest-
breite 1,60 m), beidseitiger Zweirichtungsradweg (Regelbreite 2,50 m;
Mindestbreite 2,00 m) und einseitiger Zweirichtungsradweg (Regelbreite
3,00 m; Mindestbreite 2,50 m) zu berlcksichtigen. Zuzuglich sind Sicher-
heitsraume zu gewahrleisten.
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- Getrennter Geh- und Radweg
Dieser bauliche Radweg ist vom Gehweg durch einen Begrenzungsstrei-
fen bzw. durch einen Bord oder Griinstreifen zu trennen. Die Beschilde-
rung erfolgt durch Zeichen 241 StVO. Der Ful3géngerverkehrsraum sollte
1,80 m nicht unterschreiten. Zwischen Rad- und Gehweg sollte ein Be-
grenzungsstreifen bestehen. Zu bertcksichtigen sind wiederum entspre-
chende Sicherheitsrdume.

- Gemeinsamer Geh- und Radweg
Die Beschilderung gemeinsamer Geh- und Radwege erfolgt (iber Zeichen
240 StVO. Eine Trennung durch Markierung oder durch andere Elemente
wird nicht vorgenommen. Die erforderliche Breite ist abhéngig von der
Nutzungsintensitat, betragt aber mindestens i.d.R. 2,50 m zuzuglich der
Sicherheitsrdume.

Oberbau — Deckschicht

An Deckschichten fur Radverkehrsanlagen werden folgende grundlegende
Anforderungen gestellt, die insgesamt durch maschinell eingebaute Decken aus
Asphalt am besten erfiillt werden:®

Dauerhaft ebene Oberflache mit mdglichst geringem Rollwiderstand
Hohe Griffigkeit, auch bei Nasse
Allwettertauglichkeit (gute Entwasserungseigenschaften, Vermeidung von

Staubbildung, gute Raumbarkeit bei Schnee)

Fahrradgerechte Gestaltung von plangleichen Knotenpunkten

Fir eine sichere Fuhrung des Radverkehrs im Bereich von Knotenpunkten,
mussen diese rechtzeitig erkennbar, begreifbar, Ubersichtlich sowie gut und
sicher befahrbar bzw. begehbar sein. Daraus abgeleitet, ergeben sich folgende
grundsatzlichen Anforderungen an die Gestaltung von Knotenpunkten:®°

Ausreichende Sichtbeziehungen zwischen dem Radverkehr und anderen
Verkehrsteilnehmern

Zigige und sichere Befahrbarkeit (Vermeidung enger Radien, hoher Borde,
abrupter Verschwenkungen)

8 Forschungsgesellschaft fur Stral3en- und Verkehrswesen, Arbeitsgruppe Stral3en-

entwurf, Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen, ERA, Ausgabe 2010, S. 76.
8  Ebenda, S. 37.



Begreifbarkeit der signaltechnischen Steuerung bzw. der Vorrangverhaltnisse
fur alle Verkehrsteilnehmer

Ausreichend dimensionierte Warteflachen

Entschéarfung des Konflikts zwischen geradeaus fahrendem Radverkehr und
rechts abbiegenden Kraftfahrzeugen bzw. aus der Gegenrichtung links abbie-
genden Kraftfahrzeugen

Maoglichst kurze Wartezeiten und ausreichend lange Freigabezeiten an
lichtsignalgeregelten Knotenpunkten

Radverkehr in Gegenrichtung von EinbahnstralRen

Grundsatzlich soll der Radverkehr Einbahnstraf3en in beiden Richtungen nutzen
kdnnen, sofern Sicherheitsgriinde nicht dagegen sprechen. Aufgrund der
positiven Erfahrungen mit Radverkehr in Gegenrichtung von EinbahnstraRen®
wurden die Mindestanforderung nach StVO bzw. VwV-StVO zuletzt vereinfacht.
In EinbahnstralRen mit einer zuléssigen Hochstgeschwindigkeit von nicht mehr
als 30 km/h kann demnach Radverkehr in beiden Richtungen auf der Fahrbahn
zugelassen werden, sofern eine sichere Begegnung zwischen Kraftfahrzeugen
und dem Radverkehr gewahrleistet ist. ™t

Radverkehrsfuhrung aufRerorts

Fahrbahnbegleitende Radwege aufRerorts an Landstral3en sollen in der Regel
einseitig baulich angelegt werden, je nach Fiuhrung des Ful3verkehrs als
gemeinsame Geh- und Radwege und mdoglichst auf der Seite der Hauptwind-
richtung. Bei héheren FulRgdngermengen sollten Ful3- und Radverkehr mog-
lichst getrennt voneinander gefuihrt werden. Stral3enbegleitend zu Landesstra-
Ben bedarf es nach ERA bauliche oder begriinte Sicherheits-Trennstreifen mit
einer Breite von mind. 1,75m zwischen Radverkehrsanlage und Fahrbahn®.
Der Trennstreifen dient zum einen der Verkehrssicherheit an schneller befahre-
nen Stral3en (bzgl. Fahrtwind und Sog vorbei fahrender Fahrzeuge) sowie dem
Komfort (Schutz vor Larm und Spritzschutz bei nasser Fahrbahn).

%0 vgl. Alrutz/ Angenendt / Draeger /Gundel (2002): Verkehrssicherheit in Einbahnstra-

Ren mit gegengerichtetem Radverkehr, StraRenverkehrstechnik 6/2002.

Nach ERA eignen sich bereits Straen ab einer Fahrgassenbreite von 3,00 m bei
ausreichenden Ausweichmaoglichkeiten - Eine konkrete Mindestbreite von 3,50 m ist
bei Linienbusverkehr oder starkerem Lkw-Verkehr erforderlich.

Forschungsgesellschaft fur StralRen- und Verkehrswesen, Arbeitsgruppe Stral3en-
entwurf, Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen, ERA, Ausgabe 2010, S. 37.
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5.4.2 Bedeutung des Radverkehrs in der Stadt Lippstadt

In Lippstadt wird mehr als ein Viertel der taglichen Wege mit dem Fahrrad
zur[]ckgelegt.93 Damit kommt dem Rad im Vergleich zu den anderen Verkehrs-
mitteln des Umweltverbunds eine grol3e Bedeutung im Alltagsverkehr zu.

Auch in der projektbegleitenden Online-Beteiligung wurde von den Teilnehmen-
den angegeben, dass sie drei/viertel ihrer Wege haufig oder gelegentlich mit
dem Fahrrad fahren. Weiterhin wurde angegeben, dass bezlglich des Radver-
kehrs eine unsichere Fihrung des Radverkehrs auf der Fahrbahn sowie
fehlende oder mangelhafte Radverkehrsanlagen relevante Defizite in Lippstadt
sind. Aber auch Konflikte mit dem ruhenden Kfz-Verkehr sowie eine unsichere
Fuhrung auf dem Birgersteig werden von vielen Teilnehmenden als Defizite
benannt.

® Abbildung 46: Haufigkeiten benannter Defizite im Radverkehr in Lippstadt™

Haufigkeit benannter Defizite im Radverkehr
(Mehrfachnennungen méglich, n=967)
unsichere RVF* auf der Fahrbahn
unsichere RVF* auf dem Birgersteig
fehlende Radverkehrsanlagen
unzureichende Radverkehrsanlagen
fehlende Radabstellanlagen
unzureichende Radverkehrsanlagen
Konflikte mit ruhendem Kfz-Verkehr
unkomfortable Querungssituationen
unsichere Querungssituationen
fehlende Beleuchtung

Sonstiges

0 20 40 60 80 100 120 140 160 180

* RVF — Radverkehrsfuhrung

5.4.3 Angebote im Radverkehr

Konzeptionelle Grundlagen

Im Radverkehrsplan der Stadt Lippstadt aus dem Jahr 2011 wurden Zielsetzun-
gen fir das System Radverkehr entwickelt, eine Netzdefinition zum Radnetz

% Kreis Soest: Mobilitdtsbefragung 2011 (Ingenieurbiro Helmert, Aachen)

% Ergebnisse der Online-Beteiligung, siehe Anlage 1



vorgenommen, sowie auf dieser der Bestand erfasst, Defizite festgestellt und
MaRnahmen erarbeitet. Das im Radverkehrsplan definierte Netz beinhaltet eine
Gesamtlange von 275 km.

Zum Stand 2011 beinhaltete das Netz
120 km Radverkehrsanlagen (gesichert und ungesichert),

105 km Radwege, die Uber Wirtschaftswege oder durch Sicherung Tempo 30
auf Hauptverkehrsstraf3en gefiihrt wurden und

50 km, d.h. etwa 18% des Radnetzes verfligte tiber keine Rad-Infrastruktur.

46 Sofortmafllnahmen aus dem Radverkehrsplan 2011 wurden seither teilweise
umgesetzt, sind noch in Bearbeitung oder wurden vereinzelt auch abgelehnt.

Mit dem integrierten Mobilitdtskonzept wurden fir die Lippstadter Altstadt im
Jahr 2014 umfassende Analysen vorgenommen und u.a. ein entsprechend
Konzept fur den Radverkehr erarbeitet. Auch MaZnahmen des Mobilitatskon-
zepts wurden bereits teilweise schon umgesetzt oder sind noch in Bearbeitung.

Netzdefinitionen

Radnetzdefinition im Radverkehrsplan 2011

Die im Radverkehrsplan erarbeitete Zielnetzplanung differenziert das Radver-
kehrsnetz in 4 unterschiedliche Routentypen.

Die Alltagsrouten sollen mdglichst direkte und schnell befahrbare Wege schaf-
fen, um potentielle Ziele und Quellen miteinander zu verknupfen:

Uberregionale Alltagsrouten: Durch diese Routen sollen die Stadtteile direkt
mit dem Stadtzentrum, sowie die Stadt Lippstadt mit den umliegenden Kom-
munen verbunden werden. Sie liegen, aufgrund der ahnlichen Zielvorgaben,
vorrangig auf Strecken des Radverkehrsnetzes NRW.

Regionale Alltagsrouten: Diese Routen sorgen fir eine ErschlieBung innerhalb
der Stadtteile, sowie der Stadteile untereinander. Aul3erdem kdnnen sie als
Zubringer fur die Uberregionalen Alltagsrouten genutzt werden.

Die Freizeitrouten sollen Verbindungen mit einer attraktiven Umgebung schaf-
fen. Die Direktheit der Verbindungen wird hierbei der Erholungsfunktion unter-
geordnet:

Uberregionale Freizeitrouten: Diese Routen dienen zur Anbindung an
bedeutsame Erholungsrdume im Gebiet der Stadt Lippstadt.

Regionale Freizeitrouten: Durch diese Routen sollen auch kleinere Erholungs-
raume erschlossen und untereinander verknipft werden. Zuséatzlich komple-
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mentieren sie die Uberregionalen Freizeitrouten und ermdglichen alternative
Routenoptionen.

Abbildung 47: Netzdefinition im Radverkehrsplan 2011 der Stadt Lippstadt

e Radverkehrsplanung Stadt Lippstadt
PO :

F AR B o
By \‘ LA ;,,——"'7,,,,,777"\_/ ‘
=,

1 r G
1A \ P o =l @ J Radverkehrspl:
X R ERiry| e g { adverkehrsplanung
~ L Stadt Lippstadt

Radroutennetz NRW

Das ausgeschilderte Radroutennetz NRW umfasst das Radverkehrsnetz NRW
und Erganzungsrouten. Auf diesem wird nochmal ein NRW-Knotenpunkt-Netz
unterschieden, das besonders relevante Punkte des Alltags- und Freizeitrouten-
Radnetzes NRW ausweist. In der Stadt Lippstadt werden Radknotenpunkte
verortet, die in Abbildung 48 dargestellt sind®

% http://radservice.radroutenplaner.nrw.de (Zugriff: 05.11.2018)


http://radservice.radroutenplaner.nrw.de/

Abbildung 48: Knotenpunkte im NRW-Radroutennetz

Knotenpunkt 13: Eickelborn (zum Lippesteg im Norden des Ortes)

Knotenpunkt 85: Lohe (Loher StraRe/ Loher Heide)

Knotenpunkt 15: Benninghausen (DorfstraBe/Schelhasseweg)

Knotenpunkt 16: Nérdlich von Hellinghausen (Am Karnickelknapp/ Lipppequerung ab
Hellingh&user Weg)

Knotenpunkt 17: Westl. von Waldliesborn (Alter Schulweg/ Suderlager Weg)

Knotenpunkt 18: Bad Waldliesborn (Liesborner Stra3e/Quellstral3e)

Knotenpunkt 19: Lippstadt (Lippertor / Magister-Justinus-Weg / A.-Praetorius Weg)

Knotenpunkt 22: Seen westlich von Lipperode (Niederdedinghauser Str./ Seeuferstralle)

Knotenpunkt 23: Dedinghausen (Haunstweg/ Ochtringhauser StraRe)

Andere ausgeschilderte Routen im Netz der Stadt Lippstadt sind:
Route ,Historische Stadtkerne*
Radwanderweg rund um Lippstadt
Hellweg radio: Bader Route
Westfalische Salzroute

Sudroute (Gemeinde Wadersloh, passiert Cappel, Hellinghausen, Bennin-
ghausen und Eickelborn)

Bahn-Route Hellweg-Weser (durchquert Lippstadt in Nord-Sud-Richtung)
Romer-Lippe-Route (entlang der Lippe und Boker-Heide-Kanal)

Auenlandradweg (entlang der Lippe und Lippeaue)

Uber die landesweit einheitlichen Radwegweiser, in roter Farbe auf weiRem
Grund, sind innerhalb des NRW-Radroutennetzes die Stadt- bzw. Ortsteile der
Stadt Lippstadt sowie besondere Ziele (wie z.B. Bahnhofe, Sehenswirdigkei-
ten, Rathaus) ausgewiesen.

Es gibt auch ortliche Routen, die aber nicht unbedingt dem NRW-Radwegenetz
entsprechen und auch nicht ausreichend ausgeschildert sind. Eine teilweise

LKgpArgus

Berlin « Hamburg - Kassel

Stadt Lippstadt

Verkehrsent-
wicklungsplan
»Klimafreundliche
Mobilitat*

Berichtsteil
Bestandsanalyse

April 2019

91



LKgoArgus

Berlin « Hamburg - Kassel

Stadt Lippstadt

Verkehrsentwick-
lungsplan

Klimafreundliche
Mobilitat*

Berichtsteil
Bestandsanalyse

Aopril 2019

92

Ergéanzung durch alte griine Radwegeweiser besteht, die derzeit noch abgebaut
wird.*®

® Abbildung 49: Beschilderung bestehender Rad-Routen in Lippstadt

Auf Grundlage der bestehenden Konzepte und vorliegenden Netzdefinitionen
(insbesondere des Radverkehrsplans RVP 2011) wurde von Verwaltung und
projektbezogenem Arbeitskreis ein Untersuchungsnetz fir den Radverkehr im
Verkehrsentwicklungsplan ,Klimafreundliche Mobilitat® festgelegt.

StraBenraumliche Analyse des Untersuchungsnetzes

Durch eine stral3enraumliche Analyse des Radnetzes sollten im Rahmen des
Verkehrsentwicklungsplans besondere Merkmale, Defizite und Handlungsoptio-
nen des Radverkehrs in der Stadt Lippstadt festgestellt und aufgezeigt werden.
Dazu war in einem ersten Schritt eine Abstimmung des zu untersuchenden
Netzes notwendig (siehe oben).

Das definierte Netz aus dem Radverkehrsplan 2011 mit Alltagsrouten und
Freizeitrouten (je kommunal und Uberregional) wurde im Radverkehrsplan
bereits auf Mangel untersucht (Mangelanalyse). Darin erfolgte eine Unterteilung
in Bereiche mit erforderlichen SofortmaRnahmen mit Handlungsempfehlungen,
mittel- bis langfristig realisierbare Bereiche und Bereiche die bereits den
Anforderungen entsprechen (Prioritatenplan).

Das zu untersuchende Radnetz ergibt sich in Anlehnung an den Radverkehrs-
plan der Stadt Lippstadt 2011. Das Untersuchungsnetz deckt beinahe vollstan-
dig die Uberregionalen Alltagsrouten ab. Zusétzlich wird es um zahlreiche
Abschnitte regionaler Alltagsrouten ergéanzt, um eine flachendeckende Vernet-
zung zu erzielen. In Einzelfallen liegt das Untersuchungsnetz auf Freizeitrouten,
sofern sich diese anbieten, eine direkte Verbindung zu ermdglichen.

% Information der Stadt Lippstadt (per Email vom 21.11.2018)



Der Umfang der vertiefenden Analyse (Untersuchungsnetz Radverkehr) kon-
zentriert sich auf diejenigen Bereiche, die im Radverkehrsplan 2011 als mittel-
bis langfristig umsetzbar bewertet wurden, sowie der Strecken, deren vorge-
schlagenen Sofortmafnahmen nicht umgesetzt wurden. Teilbereiche, die nicht
Bestandteil des 2011 definierten Netzes waren, sind die Altstadt (die bereits im
integrierten Mobilitatskonzept Altstadt behandelt wurde) und der sudliche
Innenstadtbereich (fir welche mit dem vorliegenden Bericht eine separate
straBenraumliche Analyse zur Nahmobilitat durchgeftihrt wird).

Auf dem abgestimmten Untersuchungsnetz erfolgte eine Befahrung der Routen,
die im RVP als anforderungsgerecht bewertet wurden sowie den Bereichen mit
umgesetzten SofortmalBnahmen bzw. Sofortmal3nahmen in Bearbeitung. Diese
wurden untersucht nach

signifikanten Defiziten sowie

Handlungsoptionen, die sich durch die gednderte StVO-Regelung ergeben
(Anlegen von Radwegen, Radfahrstreifen und Schutzstreifen auch ohne
besondere Gefahrenlage).

Karte 5: Untersuchungsnetz der Radverkehrsanalyse

Stadt Lippstadt
Verkehrsentwicklungsplan
“Klimafreundliche Mobilitat”

Radverkehrskonzept

Untersuchungsnetz:
Netzdefinition RVP 2011

e (Jberregionale Alltagsrouten
s Kommunale Alltagsrouten
wem (Jberregionale Freizeitrouten

Kommunale Freizeitrouten
W Fuigangerzone

[ T-30 oder verkehrsberuhigt

Bestandteil des
" Untersuchungsnetzes
Nicht Bestandteil des
Untersuchungsnetzes
Sonstiges
=0 Untersuchungsbereich Nahmobilitat
[ Nérdlicher Innenstadtbereich

Nicht Teil des im RVP
W gefinierten Netzes

W W Geplanter Briickenschlag
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Ergebnisse der StralRlenraumanalyse im Radverkehr

Die straRenraumliche Analyse beinhaltet Aussagen zu Fihrungsformen,
Netzlicken, Belagsqualitaten, Querungssituationen und zum Fahrradparken.
Die zentralen Ergebnisse einer Defizitkartierung finden sich in Anlage 2 sowie
einer Defizitkarte zum Radverkehr (Karte 7 auf Seite 98).

® Anlage 2: Tabellarische Ubersicht der Radverkehrsdefizite im Untersuchungsnetz

Aus der stralRenrdumlichen Analyse des Untersuchungsnetzes lasst sich
feststellen, dass die Gberwiegende Fihrungsformen innerorts (in den Stadtei-
len) Uber gemeinsame oder auch getrennte Fuf3- und Radwege geregelt sind,
die baulich von der Fahrbahn abgetrennt im Seitenbereich der Stralen verlau-
fen.

@ Abbildung 50: Radverkehrsfiihrung innerorts: Barbarossastra3e zwischen Beckumer
StralRe und Graf-Adolf-Stra3e — getrennter Radweg mit nur 1,20 m Breite (links) und
getrennter Geh- und Radweg in der Erwitter StraRe mit farblicher Markierung,
ausreichend Sicherheitsabstanden und taktilen Elementen (rechts)

AulRerorts ist die Uberwiegende Fihrungsform, soweit Radwege vorhanden
sind, meist stral3enbegleitend — sowohl als gemeinsame als auch getrennte
FuRR- / Radwege. Die aul3erorts einzuhaltenden Sicherheitsabstande zur
Fahrbahn werden nicht immer FGSV-konform eingehalten (z.B. fehlender
Trennstreifen). Stralenbegleitende Radwege verlaufen auch bei Landstral3en
teilweise ohne ausreichenden Sicherheitsabstand zu schnell befahrbaren
StrafRen und stellen dadurch Defizite fur die Sicherheit und den Fahrkomfort dar
(fehlender Schutz vor Spritzwasser, Larm, Luftsog). Dariiber hinaus wird der
Radverkehr zwischen manchen Ortsteilen auch straRenunabhangig Uber
Wirtschaftswege gefihrt, deren Zustdnde zwischen sehr gut befahrbar und
mangelhaft beschrieben werden kénnen.
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® Abbildung 52: Radverkehrsfiihrung auRerorts: Asphaltierter Wirtschaftsweg
zwischen Bokenfoérde und Dedinghausen (links) und teilw. unbefestigter
Wirtschaftsweg zwischen Hellinghausen und Herringhausen (rechts)

® Karte 6: Radverkehrsanalyse - Fiihrungsformen im Untersuchungsnetz

Stadt Lippstadt
Verkehrsentwicklungsplan
“Klimafreundliche Mobilitat”
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Vereinzelt kommen aulRerhalb der Kernstadt zur Verbindung der Ortsteile auch
stralRenbegleitende Gehwege, die fur den Radverkehr frei gegeben sind, zum
Einsatz. Teilweise miinden diese aufRerorts an Landstralen ohne gesonderte
Ausweisung in Seitenstreifen, sog. Multifunktionsstreifen am Fahrbahnrand,
welche durch eine fehlende bauliche Trennung zum flieRenden Kfz-Verkehr
héheres Unsicherheitsgefuhl vermitteln.

® Abbildung 53: ungesicherte Seitenstreifen am Fahrbahnrand der K51 (Unterdorf)
zwischen Rixbeck und Lippstadt Kernstadt (links) sowie an der L636 Horster Str.
zwischen Hdérste und Esbeck (rechts)

Sowohl innerorts als auch aulRerorts sind die Seitenbereiche haufig mit Allee-
baumen gesdumt. Eine Besonderheit in der Stadt Lippstadt stellt sich dadurch
dar, dass die Straen oft so angelegt sind, dass die getrennten Ful3- und
Radwege durch einen Grinsteifen mit Baumen auch raumlich voneinander
getrennt liegen — die FulRwege zwischen Grundsticken und Grinstrei-
fen/Baumen, die Radwege zwischen B&dumen und Fahrbahn.

® Abbildung 54: Radverkehrsfiihrung innerorts: Gemeinsame Geh- und Radwege in
der Mastholter Straf3e in der ndrdlichen Innenstadt (links) und getrennter Geh- und
Radweg in der Curiestral3e in der stidlichen Innenstadt (rechts)

Fuhrungsformen auf der Fahrbahn (Schutzstreifen, Radfahrstreifen) oder im
Mischverkehr bzw. Giber Fahrradstralen kommen im analysierten Netz verein-
zelt vor, jedoch ist dies gesamtstadtisch betrachtet bisher noch eine seltene
Ldsung. Seit dem Radverkehrskonzept 2011 wurden in vielen Strafl3en, die noch
Uber keine Radinfrastruktur verfiigten oder bei denen der Radverkehr in Ein-



bahnstraBen frei gegeben wurde, Radfahrstreifen und Schutzstreifen auf der
Fahrbahn markiert. Ein Beispiel stellt der StraRenzug NuZbaumallee/ Pappelal-
lee in der sudlichen Innenstadt dar.

® Abbildung 55: Rad-Schutzstreifen in der Rixbecker Straf3e (links) und in der
Pappelallee (rechts)

Fur den Ubergang zwischen den verschiedenen Fiihrungsformen liegen
teilweise Bordsteinabsenkungen sowie Markierungen vor, die den Rad- und
Pkw-Verkehr auf die gednderte Fuhrungsform aufmerksam machen sollen.

Netzabschnitte, bei denen der Radverkehr im Mischverkehr mit Kraftfahrzeugen
gefuhrt wird bzw. bisher Uber keine Radinfrastruktur verfigt, sind nur dann als
Fuhrungsform vertretbar, sofern die Hochstgeschwindigkeit bei unter 30 Km/h
liegt (bzw. bei geringen Verkehrsstéarken auch bei max. 50 km/h). Im Umkehr-
schluss kdnnen jene Abschnitte des Untersuchungsnetzes, die Uber héhere
Verkehrsstarken und/oder zulassige Héchstgeschwindigkeiten verfligen, als
Netzllcken fir den Radverkehr betrachtet werden. Folgende gréRere Netzli-
cken wurden in der Analyse des Untersuchungsnetzes als bestehende Defizite
identifiziert:

® Netzliicke zur Verbindung der Ortsteile Benninghausen und Overhagen
entlang der Benninghauser Str., Herringhauser Str. und Nepomukstral3e (L
636). Diese Netzliicke ist eines der am haufigsten benannten und verorteten
Defizite aus der Online-Beteiligung.
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® Netzliicke zur Verbindung der Ortsteile Horste und Esbeck entlang der

Horster Stral3e (L 636)

® Netzlucke zur Verbindung der Ortsteile Dedinghausen und Rixbeck entlang

der Ehringhauser Straf3e und Am Bleichgraben (K 51)

® Netzlucke zur Verbindung der Ortsteile Rebbeke und Garfeln in Richtung
Horste tber die Gemeindestralie ,Zur Neuen Briicke” und Landesstralte

Rebbeker Str. (L 815)

® Abbildung 57: Radnetzliicke entlang der L 636 zur Verbindung der Ortsteile
Benninghausen und Overhagen

® Karte 7: Radverkehrsanalyse - Defizite

Stadt Lippstadt
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“Klimafreundliche Mobilitat”
Radverkehrsanalyse: Defizite
Streckendefizite:
----- Mangelhatter Belag

Unzureichende Breite

Netzliicke / unangemessene
Fiihrung im Mischverkehr

% Allemative Fihrung wahilen /
Routenabschnitt entfallt
—  Altemative Strecken-Fiihrung

®  Punkluelles Defzt fehlende Furt-
markierung, fehlende Querungshilfe
etc.

@ Anmerkung aus Biirger-
informationsveranstaltung

A Gefanrenstelie

B BaumaBnahmen

60 Abschnitisnummer

Sonstiges:

s Untersuchungsnetz

O Stadigrenze
Siedlungsflachen
Gewasser
Autobahn und Bundesstratien
Hauptverkehrsstralien

Stand: Seplember 2018

Kartengrundlage:
‘openstreelmap. geobasisdalen 201712018

Datengrundiage:
opensireeimap, Eigene Erhebung

g

LKcArgu;

Barlin+ Hamburg - Kassel

o

Ludwig-Erhard-Straie 8 + D34131 Kassel
Tel. 0561.31 0972 80 - Fax 0561.3109 72 89
Kassel@LK-argus.de + wwwLK-arus.de

Mangelhafte Belagsqualitdten wurden in der Akteursbeteiligung, insbesondere
durch die Ortsvorsteher, Verwaltung aber auch durch Birger in der Blrgerbetei-
ligung als ein in Lippstadt haufig vorkommendes Defizit des Ful3- und Radver-
kehrs genannt. Hier wurden beispielsweise vielerorts hochstehende Gehweg-



platten, lose Pflastersteine oder aufgesprungener Asphalt beméngelt, der haufig
durch Baumwurzeln hervorgerufen werden (Verwurzelung). Auch in der Defizit-
Kartierung zum Radverkehr sind auffallige Defizite der bestehenden Radinfra-
struktur verortet. Zur Gesamtbeurteilung der Befahrbarkeit lasst sich jedoch
festhalten, dass auch viele der vorhandenen Radwege gut bis sehr gut befahr-
bar sind.

@ Abbildung 58: HolzstraRe zwischen Cappel und Bad Waldliesborn — ebener Asphalt
(links) und Loher Straf3e zwischen Lohe und Benninghausen / Eickelborn —
Wourzelschaden

® Abbildung 59: gut berollbare gepflasterte Seitenrdume in der suidlichen Innenstadt
(links) und Radweg mit Unebenheiten und Bewuchs (rechts)

Auch an Knotenpunkten und Querungssituationen wird der Radverkehr
bisher, sofern Radverkehrsanlagen im Seitenraum vorhanden sind, meist mit
oder neben dem FuRverkehr gefiihrt:

An Knotenpunkten mit Lichtsignalanlagen erfolgt die Radverkehrsfihrung bisher
meist mit oder parallel zum FuRverkehr. Haufig finden sich dazu eigene Furt-
markierungen fur den Radverkehr, die teilweise (mit roter Farbe) markiert sind.
Dadurch sind in den Bereichen, wo der Radverkehr im Seitenraum gefthrt wird,
Querungsmaglichkeiten fir den Radverkehr meist durch indirektes Linksabbie-
gen im Seitenraum neben dem FuRverkehr gekennzeichnet und auch fir den
Kfz-Verkehr erkennbar. Vereinzelt kommen auch Aufstellflachen auf der
Fahrbahn zum Einsatz.
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® Abbildung 60: Radfahr-Linksabbiegespur auf der Fahrbahn am Knotenpunkt
Bokenforder StraRe/ Unionstrale mit vorausgegangener Uberleitung auf die
Fahrbahn und indirektes Abbiegen an LSA Uber Radwegefurt neben FuRverkehr
(rechts)

Zum Langs-Queren im Fahrbahnverlauf an den LSA-Knotenpunkten sind
teilweise eigene Fahrradampeln oder Streuscheiben mit Fahrradsymbol vor-
handen, wodurch der Radverkehr diese fahrend iberqueren darf. Dies ist im
gesamten Stadtgebiet jedoch nicht konsequent umgesetzt.

® Abbildung 61: LSA-geregelter Knotenpunkt Bokenforder StraBe / Am Schwibbogen
Flhrung im Seitenbereich mit Fahrradampel - Luftbild 97(Iinks) und Foto mit Blick nach
Norden (rechts)

An Kreisverkehren wird der Radverkehr entweder im Mischverkehr auf der
Fahrbahn mitgefuhrt, vielerorts gibt es jedoch auch dort farbige Furtmarkierun-
gen im Seitenraum neben FuRgangeriiberwegen. Im Vergleich zu Lichtsignal-
anlagen ist hierbei mit kiirzeren Wartezeiten zu rechnen. Sofern die Radwege
jedoch nicht in beide Richtungen befahrbar sind, entstehen an den Knotenpunk-
ten Umwege, die von Radverkehr als unattraktiv wahrgenommen werden.

" Quelle Luftbild: Geoportal der Stadt Lippstadt



® Abbildung 62: Udener Straf3e / Hellinghduser Weg LSA Fuhrung mit Ful3gangern
(links) und Holzstraf3e / Quellenstrae KVP mit Furtmarkierung (rechts)

Zum Langsqueren / Geradeausfahren im Fahrbahnverlauf sind an Knotenpunk-
ten bzw. Einmindungen fur den Radverkehr vielerorts Furten neben dem
FulRverkehr markiert, haufig auch mit roter Farbe ausgefullt. Wird der Radver-
kehr im Seitenbereich gefiihrt, sind (im Gegensatz zum Gehweg) meist Bord-
steinabsenkungen vorzufinden, die eine durchgéngige Befahrbarkeit ermdgli-
chen. Diese Furten weisen jedoch manchmal sehr weite Langen von bis zu 30m
meist ohne zwischengelagerte Aufstellflachen bzw. Querungsinseln auf, was
das Sicherheitsgefiihl beim Queren beeintrachtigen kann (insbesondere aber
auch das der Ful3ganger).

® Abbildung 63: Radwegefurt mit Bordsteinabsenkung im Knotenpunkt Mastholter
StralRe/ Richthofen StralRe (links) und Radwegefurt iber weiten Einmiindungsbereich
der AlpenstralRe/ Unterdorf im Ortskern von Rixbeck (rechts)

Wechsel der Fiihrungsformen sind insbesondere vor bzw. an Querungsstellen
in Lippstadt teilweise deutlich auf der Fahrbahn gekennzeichnet, in manchen
Bereichen, insbesondere vor bzw. an Knotenpunkten fehlt dies jedoch oder ist
sehr unaufféllig gestaltet.

In der sidlichen Innenstadt (die als Beispiel fiur Stadtgebiete aul3erhalb der

Innenstadt verstanden werden kann), gibt es kaum 6ffentliche Radabstellanla-
gen. Ausnahmen stellen Institutionen wie Schulen, die VHS oder neu geplante,
innenstadtnahe Versorgungsbereiche wie am Sudertor dar. Sehr vereinzelt, wie
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in der Békenforder Stral3e, finden sich Radabstellanlagen auch auf dem Park-
streifen an Hauptverkehrsstraf3en.

Radabstellanlagen im o6ffentlichen Raum der Wohnumfelder kommen nur sehr
vereinzelt vor. Ein Beispiel stellen Vorderradstutzen in der Gorresstralie dar, an
denen jedoch ein sicheres Abschlie3en der Rader nicht mdglich ist. Auch bei
anderen Radverkehrszielen aul3erhalb der Innenstadt (wie Nahversorgungs-
standorten oder sonstigen Dienstleistern) gibt es private Abstellmdglichkeiten,
die sich jedoch haufig auf weniger attraktive Vorderradstitzen beschranken und
daher kaum genutzt werden.

® Abbildung 64: Uberdachte Radabstellanlagen vor Hella Werk 1 in der Steinstral3e

® Abbildung 65: Radabstellanlagen auf Parkstreifen in der Békenforder Stral3e, héhe
Gottesgarten (links) und tiberdachte B+R-Radabstellanlagen siidlich des Bahnhofs®®
(rechts)

% Quelle des Luftbilds: Geoportal der Stadt Lippstadt



® Abbildung 66: Abstellbligel am Geb&ude-Eingang der Volkshochschule in der
BarthstraRe sidl. Innenstadt (links) und an der Graf-Bernhard-Realschule in
Lipperode (rechts)

® Abbildung 67: Vorderradstitzen im Seitenraum eines Wohnumfelds in der
Gorresstral3e (links) und private Radabstellanlagen bei Gastronomie (rechts)

Radstation Lippstadt

Mit einer Radstation am Bahnhof Lippstadt werden Serviceleistungen fur
Radfahren in Lippstadt angeboten. Hierzu zahlen 170 tiberwachte Abstellplatze
im Fahrradparkhaus mit einem modernen Sicherungssystem, das rund um die
Uhr zuganglich ist, eine Fahrradwerkstatt, Fahrradverleih und Fahrradpflege
werden dort angeboten. Weiterhin werden Uberholte preiswerte Gebrauchtrader
zum Verkauf angeboten. Die Radstation wird seit 2006 von der gemeinnutzigen
INTREGRA Gesellschaft fur Ausbildung und Arbeit behinderter Menschen
betrieben.*

% Webseite der Radstation Lippstadt -

http://www.ini.de/unternehmen/radstation/index.html

LKgoArgus

Berlin « Hamburg - Kassel

Stadt Lippstadt

Verkehrsent-
wicklungsplan
»Klimafreundliche
Mobilitat*

Berichtsteil
Bestandsanalyse

April 2019

103



LKgpArgus

Berlin « Hamburg - Kassel

Stadt Lippstadt Leihrad-Angebot
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Seit Herbst 2018 wurde initiiert durch die Hochschule Hamm-Lippstadt, ge-

lungsplan ) , . . . :

meinsam mit der Stadt Lippstadt, ein stationsgebundenes Fahrradleihsystem
Klimafreundliche des Anbieters nextbike in Lippstadt eingefihrt. Grundlage ist ein dreijahriger
Mobilitat” Kooperationsvertrag zwischen der nextbike GmbH und der Hochschule Hamm-
Berichtsteil Lippstadt. Das Angebot mit zunéchst drei Standorten (am Campus der Hoch-
Bestandsanalyse schule Hamm-Lippstadt, am Bahnhof Lippstadt und am Marktplatz) und zu30

Fahrradern wurde innerhalb der ersten Wochen bereits so gut angenommen,
Aoril 2019

dass das Leihsystem zu einem der nachfragestérksten in Deutschland z&hlte (in

Bezug auf die Leihvorgange je Leihrad)'®.

5.4.4 Bereits umgesetzte und laufende Planungen

Bereits umgesetzte bzw. laufende Radverkehrs-Planungen sind:

46 Sofortmaflinahmen aus dem Radverkehrsplan 2011 wurden teilweise
umgesetzt, sind teilweise noch in Bearbeitung oder wurden vereinzelt auch
abgehlehnt.

der Rad-/Gehweg zwischen Dedinghausen und Esbeck soll grundhaft
erneuert werden'®*

Dariiber hinaus werden in der Stadt Lippstadt aktuell MaBnahmen fir die
BarbarossastraBe und die Westernkotter Stral3e diskutiert, wo zugunsten
einer Larmminderung oder auch zur Forderung der Nahmobilitat nach
Ansicht einzelner Akteure Tempo-Reduktionen oder auch Umgestaltun-
gen angestrebt werden sollten.

5.45 Starken und Schwéachen im Radverkehr

Das Radverkehrsangebot in der Stadt Lippstadt kann somit folgendermalfien
beurteilt werden:

19 nformation der Stadt Lippstadt vom 17.10.2018

191 Information der Stadt Lippstadt
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Mit 26% aller Wege (der Lippstadter Bevilkerung/2011) bereits hoher Anteil
von Radfahrenden

In der Kernstadt relativ viel Radverkehrsinfrastruktur (insb. in den Seitenbe- Mobilitat™

reichen) Berichtsteil
Bestandsanalyse

Das vorhandene Radnetz entspricht weitgehend den Anforderungen (s. RVP

2011) — es liegen aber auch (bekannte und noch nicht erkannte) Mangel vor. April 2019

Es wird aktuell im Bestand viel zur Verbesserung der Radinfrastruktur getan
(z.B. Anlage von Schutzstreifen in Stral3en, deren Querschnitte dies zulas-
sen)

Schwachen Radverkehr

Hohes Unfallgeschehen mit Beteiligung von Radfahrern / niedriges Sicher-
heitsempfinden

Es gibt einige Netzlliicken in die dstlichen und westlichen Ortsteilen

Die im RVP festgestellte M&ngel ohne SofortmafRnahme bestehen im Regel-
fall noch

An HauptverkehrsstraRen oftmals unkomfortable Querungssituationen
(insbesondere beim Links-Abbiegen)

Vielfach Radverkehrsfiihrung im Seitenraum (Konflikte mit Ful3verkehr und
ruhendem Verkehr)

Fehlende Sicherheitsabstande zum Langsparken/Parkstreifen sowie zur
Fahrbahn aul3erorts

Oftmals bauliche Mangel der Radverkehrsanlagen (z.B. mangelhafte Belage,
keine Null-Absenkung der Borde)

Wenig Optionen fur schnelle Radfahrer (oftmals benutzungspflichtige Rad-
wege im Seitenraum)

Mangel an attraktiven und sicheren Radabstellanlagen

Mangelhafte Akzeptanz der Radfahrenden — aber auch der Radfahrenden
gegenuber anderen Verkehrsteilnehmern
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5.5 Analyse Nahmobilitat

5.5.1 Begriffsdefinition Nahmobilitat

Nahmobilitat kann als Querschnittsthema fiir FuR- und Radverkehr sowie den
OPNV gesehen werden. Der FuRverkehr wird in der Analyse des Verkehrsent-
wicklungsplans ,Klimafreundliche Mobilitat* der Stadt Lippstadt im Rahmen
einer Nahmobilitatsanalyse am Beispiel der stidlichen Innenstadt untersucht.
Aus diesem Grund wird das Thema FuRverkehr bei der vorliegenden Nahmobi-
litatsanalyse schwerpunktmalf3ig beriicksichtigt.

Um das Analysethema ,Nahmobilitdt“ oder auch die daraus zu entwickelnden
Nahmobilitatskonzepte zu definieren, kann eine Formulierung aus dem 2014
veroffentlichen Regelwerk ,Hinweise zur Nahmobilitdt* der FGSV herangezogen
werden:**

- ,Nahmobilitat bezieht sich auf kurze Wege, auf Angebote und Gelegen-
heiten, die es ermdglichen, Aktivitaten in der N&he, im Quartier oder Orts-
teil auszuiiben.(...) Die Konzepte der Nahmobilitat beziehen sich auf at-
traktive Rahmenbedingungen fir den nichtmotorisierten Personenverkehr
einschliellich der siedlungsstrukturellen Voraussetzungen, der Erreich-
barkeit von Zielen in der Nahe, der Angebotsqualitat im Ful3- und Rad-
verkehr, der Gestaltung offentlicher Raume und des Mobilitditsmanage-
ments. Es geht vor allem darum, alltagliche Aktivitatenstandorte (z.B.
Schule/Arbeitsplatz, Einkaufsgelegenheiten, Versorgungseinrichtungen,
Freizeitziele, ...) in der Ndhe auch ohne motorisierte Verkehrsmittel errei-
chen zu kénnen.*

Nahmobilitét ist somit ein nicht an Verkehrsarten ausgerichteter Begriff, die
Strategien beziehen sich jedoch auf die Férderung des Ful3- und Radverkehrs
sowie anderer aktiven/ ,muskelbetriebenen” Verkehrsarten (z.B. auch Rollstlh-
le, Skatebords, Tretroller, Inlineskates etc.).

5.5.2 Anforderungen an den Ful3verkehr

Der FuRRgéangerverkehr als sensibelste Verkehrsform erfordert ein breites
Anforderungsspektrum an die Planung. Gemaf den Empfehlungen fir Ful3gan-
gerverkehrsanlagen (EFA)'® sollen Anlagen fiir den FuRverkehr:

192 Eorschungsgesellschaft fir Straken- und Verkehrswesen FGSV: Hinweise zur

Nahmobilitat, Ausgabe 2014

Forschungsgesellschaft fir StraRen- und Verkehrswesen, Empfehlungen fir
FulRgangerverkehrsanlagen (EFA), Ausgabe 2002.
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hohe Sicherheit bieten,

subjektive Angste gegen Bedrohung mindern,

umwegfreie Verbindungen schaffen,

leichtes Vorankommen mit hinreichender Bewegungsfreiheit erméglichen,
Stérungen durch andere Verkehrsteilnehmer minimieren,

gute Ubersichtlichkeit, Begreifbarkeit und Orientierung erméglichen,
durch entsprechende Gestaltung das Gehen angenehm machen

und soweit moglich Schutz vor ungunstiger Witterung bieten.

Eine qualitatsvolle Infrastruktur erhdht die Akzeptanz und Nutzung von FuR3we-
gen. Insbesondere die Breite des Seitenraumes sowie die tatsachlich nutzbare
Gehwegbreite gelten dabei als wichtige Kriterien fir die Sicherheit und den
Komfort fir FuBgénger. Eine Einschrankung der Nutzbarkeit von Gehwegen
ergibt sich durch die Inanspruchnahme des Seitenraumes von anderen Nutzun-
gen wie Radverkehrsanlagen, parkende Kfz, Verkehrsschilder etc.. Neben der
Gehwegbreite ist sicherzustellen, dass ausreichend, komfortabel nutzbare und
vor allem sichere Querungsmoglichkeiten, insbesondere an Knotenpunkten und
entlang wichtiger Verbindungen des Ful3verkehrs, bestehen.

Die Grundanforderung an die Gehwegbreite gemaR Empfehlungen fur Ful3gan-
gerverkehrsanlagen sehen vor, dass zwei FuRganger einander begegnen
kénnen. Folgende MaRe sind dabei zu beriicksichtigen:'%*

Die Begegnung zweier Fuldganger erfordert eine nutzbare Gehwegbreite von
1,80 m.

Zur Fahrbahn (0,50 m, bei geringem Schwerverkehr, 0,30 m) und zur Haus-
wand (0,20 m) sind jeweils Sicherheitsabstande einzuhalten.

Daraus ergibt sich eine in der Regel erforderliche Breite des Seitenraumes von
2,50 m.

1% Forschungsgesellschaft firr Straken- und Verkehrswesen, Empfehlungen fiir

FuBgangerverkehrsanlagen (EFA), Ausgabe 2002, S. 16
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Wege fiir den FuRverkehr konnen sein®:
entsprechend dimensionierte straRenbegleitende Gehwege
nicht befahrbare Wohnwege,

WohnstralRen ohne Gehwege (bei weniger als 50 Kfz/h bzw. verkehrsberu-
higtem Bereich),

selbststéndig gefuhrte Gehwege

und Wege fir den Ful3- und Radverkehr (Gemeinsame Geh- und Radwege
mit Zeichen 240 StVO und mind. 2,50 m Breite sowie frei gegebene Gehwe-
ge mit Zusatzzeichen 1022-10 ,Radfahrer frei*

Zur Verminderung des Konfliktpotentials durch schnell fahrende Radfahrer
(Gefahrdung der FuRgéanger und Problematiken an Knotenpunkten) ist im
Bereich angebauter StralRen die Regelung ,Gehweg/Radfahrer frei* (Zeichen
239 StVO in Verbindung mit Zeichen 1022-10 StVO) gegenuber gemeinsamen
Geh- und Radwegen zu favorisieren — sofern Radverkehr auf der Fahrbahn
vertretbar ist. Bei gemeinsam gefiihrten Anlagen sollte in den Spitzenstunden
ein 2:3 - Verhdltnis von Radfahrern zu Fu3gangern nicht Gberschritten werden.

Durch das Erfordernis der Querung von raumlichen Barrieren (z.B. starker
befahrene Stra3en, Schienen oder weitlaufige Privatgrundstiicke) ergeben sich
fur FulRganger nicht selten Umwege oder Wartezeiten (z.B. an Lichtsignalanla-
gen). An Knotenpunkten sind Bordsteinabsenkungen und Querungsanlagen
grundsatzlich an allen Zufahrten vorteilhaft. Der Bedarf an Querungsanlagen
sowie deren Ausfihrungsform abseits von Knotenpunkten ist abhangig von der
Verkehrsstarke des FulRverkehrs, der zulassigen Hochstgeschwindigkeit sowie
der Verkehrsstarke des Kfz-Verkehrs (vgl. EFA'®).

Fur FuRgéanger sind Fahrbahnen mit zwei Fahrstreifen bereits ab Breiten von
7,0 m ungunstig zu queren. An Stellen mit Querungsbedarfen (auch zum
Langsqueren im StralRenverlauf) eignet sich daher die Prifung einer Reduzie-
rung der Fahrbahnbreite auf Regel- oder Mindestmalfe oder die Anlage von
vorgezogenen Seitenraumen oder querbaren Mittelinseln.*”’

Bei Lichtsignalanlagen sollten lange Wartezeiten von Gber 40 Sekunden
vermieden werden. Gemalf Handbuch fiir die Bemessung von Stral3enver-

105 Forschungsgesellschaft fiir StraRen- und Verkehrswesen, Empfehlungen fur

FuRgangerverkehrsanlagen (EFA), Ausgabe 2002, S. 13
1% Ependa S. 19, Bild 6.
197 Ependa, S. 20



kehrsanlagen (HBS 2001)'* ist eine gute bis mittlere Qualitatsstufe fiir den
FuRverkehr nur bei Wartezeiten unter 30 Sekunden erreicht. Dartiber hinaus
sollten FuRgéanger die Fahrbahn in einem Zug (ohne Zwischenhalt auf Mittelin-
seln) queren kénnen.

Auch an die Haltstellen des OPNV bestehen seitens des FuRverkehrs Grundan-
forderungen. Diese beinhalten:**®

sichere, moglichst direkte, bequeme und schnelle Erreichbarkeit der Halte-
punkte des Nahverkehrs aus allen Richtungen, auch fir Mobilitats- und
Sehbehinderte

ein angenehmes und sicheres Warten

die Ausrichtung der Haltestellenstandorte auf Schnittpunkte von Ful3ganger-
verbindungen,

eine ausreichende Trennung vom Langsverkehr durch Breitenzuschlage fur
die Stral3en mit Seitenraumbreiten unter 4,00m.

Bei Haltestellen im Seitenraum wird zwischen Haltestellen am Fahrbahnrand,
Haltestellenkaps und Bushaltebuchten unterschieden. Haltebuchten sind fir
FuRganger meist unginstig, wenn sich Geh- und Wartebereiche dadurch
verschmélern. AuRBerdem gestaltet sich das Einfahren durch Uberhang der
Fahrzeuge problematisch und auch ein barrierefreier Ubergang vom Wartebe-
reich in die Fahrzeuge wird erschwert.

5.5.3 Bedeutung des Fulverkehrs in Lippstadt

Rund 14 % der Wege in Lippstadt werden zu FuR zuriickgelegt'*’, was im
Verhdltnis zu anderen vergleichbaren Stadten geringer ist, wo etwa 22% der
Wege zu Fu? zuriickgelegt werden'*!. Da aber dem Radverkehr in Lippstadt ein
deutlich hdheres Gewicht zukommt, wird deutlich, dass Nahmobilitét in Lip-
pstadt zwar auch Ful3verkehr beinhaltet, dieser jedoch nicht ohne die Belange
bzw. damit einhergehenden Konflikte mit dem Radverkehr betrachtet werden
kann.

108 Forschungsgesellschaft fur Strallen und Verkehrswesen, Handbuch fur die Bemes-

sung von Stra3enverkehrsanlagen (HBS), Ausgabe 2001, Fassung 2005.

Forschungsgesellschaft fur Stral3en- und Verkehrswesen, Empfehlungen fir
FuRRgangerverkehrsanlagen (EFA), Ausgabe 2002, S. 28

Kreis Soest: Mobilitatsbefragung 2011 (Ingenieurbiiro Helmert, Aachen)

TU Dresden, Mobilitat in Stéadten — SrV 2013, Mittelzentren flach, Wegeanteile nach
Hauptverkehrsmittelgruppen und raumlichen Verkehrsarten: 22% Ful3verkehr, 13%
Radverkehr, 9% OPNV und 56% MIV
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In der Online-Beteiligung zum Verkehrsentwicklungsplan ,Klimafreundliche
Mobilitat“ wurde deutlich, dass im Vergleich zu den anderen Verkehrsarten im
FuBverkehr selbst weniger Defizite wahrgenommen werden, als beispielsweise
im Radverkehr oder Kfz-Verkehr. Die am haufigsten genannten Defizite im
FulRverkehr sind jedoch ,Konflikte mit dem Radverkehr und ,Konflikte mit dem
flieRenden Kfz-Verkehr®. Dies zeigt auf, dass aus Sicht der Einwohner insbe-
sondere Handlungsbedarfe und Strategien fur eine vertraglichere Abwicklung
mit dem Kfz-Verkehr und dem Radverkehr gewiinscht werden.

Abbildung 68: Haufigkeiten benannter Defizite im FuRverkehr in Lippstadt'?

Haufigkeit benannter Defizite im FuRverkehr
(Mehrfachnennungen mdoglich, n=218)

Konflikte mit dem flieBenden Kfz-Verkehr 39

Konflikte mit ruhendem Kfz-Vekehr 20

Konflikte mit dem Radverkehr 50

fehlende Gehwege 7

unzureichende Gehwege | 19
unkomfortable Querungssituationen 1 25
unsichere Querungssituationen 1 19
fehlende Beleuchtung 1 27
sonstiges 1 12
0 50 100

5.5.4 Nahmobilitatsziele und -netze in der siudlichen In-
nenstadt von Lippstadt

Wie sich aus dem Begriff bereits herleiten lasst, findet Nahmobilitat insbesonde-
re im Wohnumfeld sowie im Umfeld relevanter Alltags- und Freizeitziele statt.
Raumlich betrifft dies somit in Lippstadt die jeweiligen Ortskerne der Ortsteile
sowie auf Stadtteilebene diverse Routen im Wohnumfeld und Stadtteil- und
Versorgungszentren.

Neben dem Altstadtkonzept, in welchem wichtige Ful3wegeverbindungen und
die Fu3gangerzone analysiert wurden, gibt es in der Stadt Lippstadt bisher
noch keine konzeptionellen Netzplanungen fur den FuBverkehr. Fur den
Radverkehr liegen, wie zuvor beschrieben, ein Radverkehrskonzept mit einer

112 Ergebnisse der Online-Beteiligung, siehe Anlage 1



Definition von Alltags- und Freizeitrouten der Stadt Lippstadt sowie Themenrou-
ten des Landes NRW vor.

Das im Rahmen der Bestandsanalyse detaillierter untersuchte Nahmobilitats-
netz in der sudlichen Innenstadt orientiert sich an den relevanten Nutzungen
und Einrichtungen der sozialen Infrastruktur, welche die wesentlichen Ziele des
FuRgéangerverkehrs darstellen. Eine Netzdefinition fir die Nahmobilitat erfolgte
Uber die Identifizierung wichtiger Verbindungsrouten zwischen alltéglichen
Zielorten bzw. publikumsintensiven Einrichtungen. Zu den wichtigen Alltagszie-
len im Vertiefungsbereich ,sudlichen Innenstadt® zéhlen:

Kindertageseinrichtungen

Grundschulen im Norden und Siiden des Untersuchungsgebiets
4 weiterbildende Schulen und VHS

diverse Nahversorgungsstandorte

kirchliche Einrichtungen

Bushaltestellen und

der Bahnhof, welcher auBerhalb des Untersuchungsgebiet im Norden liegt

Erganzt wird das Netz um wichtige Grinverbindungen, die insbesondere fiir
den Freizeitverkehr von Bedeutung sind.

Die Standorte der genannten nahmobilitatsrelevanten Ziele sind in der sidli-
chen Innenstadt Lippstadts weitlaufig verteilt. Einige Versorgungsbereiche
kristallisieren sich im Norden im Bereich Stdertor mit dem Sudertor-Carrée und
im Siuden im Bereich Erwitter StraRe heraus, jedoch gibt es auch andere
nahmobilitatsrelevante Ziele, die sich im Untersuchungsgebiet dezentral
verteilen, wie z.B. Aldi und Edeka in der Otto-Hahn-Stral3e.

Das in Zusammenarbeit mit der Stadtverwaltung definierte Haupt-FuRwegenetz
der stdlichen Innenstadt sowie die relevanten Ziele des Ful3verkehrs sind in
Karte 8 dargestellt.
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@ Karte 8: Analyse sidliche Innenstadt - Nahmobilitatsnetz und Zielorte

Stadt Lippstadt
Verkehrsentwicklungsplan
JKlimafreundliche Mobilitat*
Klimaschutzteilkonzept

Analyse Nahmobilitat

stdliche Innenstadt
Nahmobilitatsnetz und Zielorte

Wichtige Zielorte

°

Tl Grinfische

£ Kindergarten

@ Grundschule

B welterblidende Schule
@ Kirche

@ Nahversorger

Nahversorgungsiage

Grotfachiger Einzelhandel
(Einzelhandelskonzept 2016)

Kartengmindiage Sisdt Lippetadt
Stang i

LKeArgus

5.5.5 Anlagen fur den FuBverkehr

Anlagen im Langsverkehr bestehen grundsatzlich im Seitenraum aller Stral3en
innerhalb des bebauten Stadtgebietes, wobei die Anforderungen in Bezug auf
die Gehwegbreite nicht Uberall erfllt sind. An Hauptverkehrsstralen wird der

Seitenraum sowohl vom FulR3- als auch vom Radverkehr genutzt (gemeinsame
oder getrennte Geh- und Radwege).

An Stral3en mit hohem Kfz-Verkehrsaufkommen bzw. einer zulassigen Hochst-
geschwindigkeit von Uber 30 km/h, in denen Ful3ganger auf Querungsanlagen
angewiesen sind, bestehen lUberwiegend lichtsignalgeregelte Kreuzungen mit
FuRgangerfurten sowie Bedarfslichtsignalanlagen abseits von Knotenpunkten.
Darlber hinaus existieren FuRgangertuberwege, Querungshilfen mit Mittelinsel
(auch kombiniert mit Ful3gangertiberwegen) sowie vereinzelt Unterfihrungen im
nordlichen Bereich des Untersuchungsgebiets (nicht barrierefrei).

Die bestehenden Querungsanlagen, die neben dem Ful3verkehr grundsatzlich
auch dem Radverkehr zur Verfigung stehen, sind in folgender Karte dargestellt.



Karte 9: Analyse siidliche Innenstadt - Querungsanlagen
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5.5.6 Radverkehr in der stdlichen Innenstadt

Vorliegende Defizite im Radverkehr werden in der folgenden Analyse-Karte
weiter konkretisiert. Es geht aus der Analyse der sidlichen Innenstadt hervor,
dass in vielen Bereichen, wo ein baulich angelegter Radweg im Seitenraum
vorhanden ist, dieser im Bestand zu schmal ist und dadurch schlecht nutzbar
ist. In der SudstralR3e sowie einem Abschnitt der Stirper Stral3e liegen dartber
hinaus mangelhafte Beldge bzw. Oberflachenbeschaffenheiten vor, was die
Berollbarkeit der (benutzungspflichtigen) Geh- und Radwege einschrankt und

als Mangel wahrgenommen wird.

Am Beispiel der siidlichen Innenstadt wird deutlich, dass der Ubergang zwi-
schen den verschiedenen Fiuhrungsformen zwischen Seitenbereich und Fahr-

bahn vereinzelt zu Konflikten fihrt bzw. nicht deutlich geleitet wird. So endet ein
kurzer Zweirichtungsradweg in der Akazienstral3e beispielsweise im Gegenver-

kehr oder in der Nussbaumallee wird der Radverkehr Uber eine wenig wahr-

nehmbare Bushaltebucht auf die Fahrbahn geleitet.

Fur 17 Knotenpunkte, an denen der Radverkehr zunéchst im Seitenraum
gefuhrt wird, wurde im Rahmen der Analyse untersucht, inwiefern die vorlie-
genden Lésungen geeignet sind (zur Beschreibung der Situation an den

untersuchten Knotenpunkten siehe Anlage 3).
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Anlage 3: Tabellarische Ubersicht zur Situation des Links-Abbiegens an untersuchten
Knotenpunkten in der sudlichen Innenstadt

Abbildung69: Analyse sidliche Innenstadt - Radverkehr
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5.5.7 Busanbindung und Bushaltestellen im Nahmobili-
tatsnetz

Die sudliche Innenstadt wird durch die halbstiindig verkehrenden Stadtbuslinien
C1 und C2 bedient, welche an ihrer Endhaltestelle Landsberger Stral3e zu-
sammen treffen. Diese Haltestelle ist nach dem Bustreff am Bahnhof die
Haltestelle mit den meisten Ein- und Ausstiegen in Lippstadt und stellt auch
eine wichtige Umstiegshaltestelle dar. Weiterhin handelt es sich bei dem
Standort um ein kleines Stadtteilzentrum mit Nahversorgungselementen sowie
Kirche und weiterfiilhrender Schule.

Weiterhin wird die slidliche Innenstadt auch durch Bushaltestellen der Regio-
nalbuslinien R66 (Eickelborn), R61 und R62 im Stundentakt erschlossen. Die
Regionalbuslinie R66 bedient in der sidlichen Innenstadt 7 Haltestellenpaare
entlang der Hauptverkehrsstraen Konrad-Adenauer-Ring, Erwitter Strae und
Overhagener StralRe und verlauft dabei mitten durch das Untersuchungsgebiet.
Allein ein kleiner Bereich im Akazienweg im nérddstlichen Bereich des Untersu-
chungsgebiets sowie im sudlichen Bereich der Westernkétter Stral3e (stidostli-
ches Untersuchungsgebiet) sind unzureichend erschlossen (d.h. sie liegen nicht
im 300m-Radius von regelmaRig bedienten Bushaltestellen).

Im Untersuchungsgebiet, der stdlichen Innenstadt, wurden kdirzlich
(2016/2017) Haltestellenverbesserungen vorgenommen: 4 Haltestellen in



Fahrtrichtung Bustreff der Linie C2 wurden barrierefrei neu gestaltet, teilweise
auch mit Witterungsschutz und Sitzgelegenheit. Weitere Bushaltestellen wie
Siudertor oder SiemensstraRe wurden bereits im Rahmen von anderen Stra-
Renbaumalinahmen in den letzten Jahren barrierefrei gestaltet. Fir weitere
Haltestellen entlang der Linie C2 und auch entlang der Regionallinie R66
(Eickelborn-Busbahnhof) sind seitens der Stadt Lippstadt an der Overhagener
StralRe bis 2021/2022 weitere Verbesserungen vorgesehen. An den vorgesehe-
nen Bushaltestellen sind Verbesserungen gegeniber dem aktuellen Stand
dringend notwendig, um barrierefreie und attraktive Angebote zu schaffen.

Aber auch fur weitere Bushaltestellen, fir die bisher noch keine Umgestaltungs-
Konzepte vorliegen (insbesondere entlang der Linie C1) besteht Handlungsbe-
darf. Ein Konflikt der Nahmobilitat entsteht an den Stellen, wo der Radverkehr
Uber Aufstellflachen der Bushaltestellen gefiihrt wird und diese zugleich auch zu
schmal sind (unter 2,5m). Diese L6sung findet sich z.B. bei den Bushaltestellen
der Linie C1 in der Sludstrafl3e und der Westernkotter Stral3e.

Weiterhin stellen teilweise auch Parkstreifen oder Parkplatze im unmittelbaren
Haltestellenumfeld eine Behinderung des Ful3- und Busverkehrs dar. Geeignete
Radabstellanlagen zur Ermdglichung multimodaler Wegeketten sind im ndheren
Haltestellenumfeld bis auf die Haltestelle Stidertor bisher noch nicht aufzufin-
den.

In Anlage 4 sind fur die Bushaltestellen der sudlichen Innenstadt die erhobenen
Ausstattungsmerkmale aufgezeigt.

Anlage 4: Ubersicht von Ausstattungsmerkmalen der Bushaltestellen in der siidlichen
Innenstadt

Karte 10: Analyse siidliche Innenstadt - OPNV
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® Abbildung 70: Haltestellen auf Radweg ohne Ausstattung und eigene Aufstellflache
in der Westernkétter Straf3e (links) und Leitung des Radverkehrs tiber Bushaltebucht
in der NuRbaumallee ,Holunderweg“ auf einem Schutzstreifen (rechts)

@ Abbildung 71: Bushaltebucht ohne Sitzgelegenheit in der Overhagener Stral3e (links)
und Bushaltestelle JosefstralRe in der Bokenforder StralRe (rechts)

5.5.8 Angebote im FuBverkehr

Das definierte Fuliwegenetz wurde dahingehend analysiert, wesentliche
Defizite, die im FuBverkehr bestehen, aufzuzeigen. Neben Gehwegschaden
und Hindernissen bestehen Defizite vor allem in Bezug auf die Nutzbarkeit
vorhandener Gehwege, die zu geringe Gehwegbreiten und unzureichende
Sicherheitsabstanden aufweise. Zudem stellen fehlende oder mangelhafte
Querungsanlagen sowie lange Wartezeiten an Lichtsignalanlagen Defizite im
Querungsverkehr dar. Die Defizite fur den Ful3- und Radverkehr sind in folgen-
der Karte 11 verortet. In einer Tabelle in Anlage 5 sind Defizite der nummerier-
ten Abschnitte des Untersuchungsnetzes detaillierter beschrieben.

® Anlage 5: Tabellarische Erlauterungen zur Defizitkarte Nahmobilitat — ,Sudliche
Innenstadt®
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Dimension der Gehwege

Die Gehwegbreite ist ein wichtiges Kriterium fir den Komfort und die Sicherheit
fur FuBganger. Sie sollte sich am Raumbedarf von Ful3gangern und der Stra-
Bennutzung orientieren. Hinzu kommen Sicherheitsabstande, vor allem zum
Kraftfahrzeugverkehr. Fir die ungehinderte Begegnung zweier Ful3ganger ist in
der Regel eine Seitenraumbreite von 2,50 m (incl. Seitenabstande) erforderlich.

Zahlreiche Gehwege in der sudlichen Innenstadt weisen geringere Gehwegbrei-

ten bzw. unzureichende Sicherheitsabstande auf.

Gehwege wurden beztglich ihrer Dimension nach 3 Kategorien bewertet (siehe
auch Karte 11: Defizitkarte Nahmobilitat — ,Stdliche Innenstadt®):

1. Nutzbare Gehwegbreite ist mindestens 1,80m mit ausreichenden Sei-
tenabstéanden - Entspricht den Empfehlungen fiur Fu3géngerverkehrs-

anlagen (EFA FGSV)

2. Nutzbare Gehwegbreite ist mindestens 1,80m ohne ausreichende Sei-
tenabsténde (z.B. zum ruhenden Verkehr, zum Radverkehr, zu Schau-

fenstern mit Aufstellern etc.)
3. Nutzbare Gehwegbreite unter 1,80m
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Tabelle 17: Stral3en mit einer ausreichenden nutzbaren Gehwegbreite aber zu
geringem Sicherheitsabstand

StralRe Abschnitt von bis Strallenseite
Im Ried AkazienstralRe NuRBbaumallee beidseitig
NuRbaumallee beidseitig
Weidegrund stdlich
Stirper Stral3e Pappelallee Overhagener beidseitig
StraRe
gt\: Zgheagener Ulmenstral3e Stirper StralRe nordlich
BoschstralBe Borsigstralle Stirper Stral3e sudlich
Otto-Hahn-StraRe Im Beierswinkel Stirper Stral3e beidseitig
Landsberger Stirper Stral3e Kopernikusweg beidseitig
StraRe
Weingarten sudlich
Josefkirchstralle Pfarrgemeinde St. Bokenforder StraRe  ndrdlich

Josef

Von-Stauffenberg-

westlich bzw.

Gorresstrale StraRe Am Schwibbogen siidlich
GorresstralRe Am Schwibbogen SudstralRe beidseitig
EbertstralRe Erwitter StralRe Siechenkamp westlich
EbertstralRe AdelheidstralRe SudstralRe Ostlich
Kirchenstralie westlich
LeuschnerstralRe von-Tresckow- BeckstraRe beidseitig
StralRe
Beckstralie LeuschnerstraRe BarthstraRe beidseitig
Gaul3stralie beidseitig
Erwitter Stralle PlanckstraRe Einfahrt Frostland Ostlich
Bokenforder StralRe WeiRernburger Reichenbacher westlich
Stral3e Stral3e
Bokenforder Stralle Reichenbacher Gottesgarten ostlich

Stral3e




® Tabelle 18: Straf3en mit einer zu geringen nutzbaren Gehwegbreite

Stralle Abschnitt von bis Strallenseite
Akazienstralle Rotdornallee Im Ried beidseitig
Boschstralle . .
Boschstralle (StichstraRe) Borsigstralie nordlich
Heinrich-Hertz- westlich
Stralle
Landsberger Strale  Kopernikusweg g:zgergarten Sankt ndrdlich
. Landsberger Sankt-Hedwig- S
MercklinghausstraRe StraRe StraRe beidseitig
Erwitter Strafl3e Einfahrt Frostland E gglrsches Betten- Ostlich
Erwitter Stral3e Horst-Otten-Strafle  Sidstralle Ostlich
Weingarten Hasenfang Bahngleise ndrdlich
EberstralRe Siechenkamp SidstralBe westlich
JosefkirchstraRe Erwitter StraRe Von-Stauffenberg- ;501
Stralle
JosefkirchstralRe Egzgfgememde St Bokenforder StraBe  sudlich
GorresstralRe Josefkirchstrale Am Schwibbogen Ostlich
Bokenforder StraBe  Gottesgraben Reichenbacher westlich
Stralle

. . WeiRenburger i
Bokenforder StraBe  B55 StraRe beidseitig
Westernkotter SidstralBe Briicke B55 beidseitig
StralRe

® Abbildung 72: Zu schmale bzw. fehlende FuRverkehrsanlagen in der Westernkotter
StralRe
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Gehwegschaden und Hindernisse

Der bauliche Zustand von FuRverkehrsanlagen ist ebenfalls fiir ein komfor-
tables und sicheres Zu-FuR3-Gehen entscheidend und insbesondere fiir mobili-
tatseingeschréankte Personen von groRer Bedeutung. Eine mangelhafte Ober-
flachenqualitéat, wie Unebenheiten, Schlaglécher oder Wurzelaufbriiche,
schrankt die Nutzbarkeit von Gehwegen ein und verringert die Akzeptanz, kurze
Alltagswege zu Ful3 zurtickzulegen. Defizite in Bezug auf den baulichen Zu-
stand von Gehwegen bestehen haufig an StralRen, die durch Alleen und schiit-
zenswerte alte Baumbestéande gekennzeichnet sind.

Zu den Hindernissen auf Gehwegen z&ahlen insbesondere Baume, die die
nutzbare Gehwegbreite stellenweise in regelmaRigen Abstanden deutlich
verringern, sowie auf dem Gehweg platzierten Stral3enbeleuchtungsmasten und
Schilder.

Von zuséatzlichen Einschrankungen im Hinblick auf die Qualitat von FulRver-
kehrsanlagen sind besonders mobilitdtseingeschrankte Personen betroffen. An
einigen Stellen des FulRwegenetzes ist die Barrierefreiheit eingeschrankt, weil
beispielsweise Wurzelaufbriiche zu unebenen Bodenbelégen fuhren. Daruber
hinaus fehlen stellenweise taktile Orientierungshilfen, was insbesondere flr
sehgeschadigte Menschen das Queren im Bereich von Knotenpunkten, an
denen keine gesicherte Querungsmaglichkeit besteht, erschwert.

Bordabsenkungen in Einmindungsbereichen und an Knotenpunkten sind haufig
vorhanden, wenn der Radverkehr neben dem Ful3verkehr im Seitenbereich
gefuhrt wird.

Nutzungskonflikte mit anderen Verkehrsarten

Nutzungskonflikte mit anderen Verkehrsarten bestehen Gberwiegend an
Hauptverkehrsstral3en, in denen die Flachenaufteilung zugunsten des Kfz-
Verkehrs haufig mit Einschréankungen fir den Ful3- und Radverkehr verbunden
ist. Der Radverkehr wird im HauptverkehrsstraRennetz in der Regel im Seiten-
raum geflhrt, was insbesondere auf Abschnitten mit hohem Fuf3- und Radver-
kehrsaufkommen bzw. im Bereich von Bushaltestellen Probleme mit sich bringt.

Mangelnde Gestaltung des Strallenraums — Giberdimensionierte
Verkehrsflachen

In einigen Bereichen der sidlichen Innenstadt ist das Stadtbild stark durch den
(ruhenden) Kfz-Verkehr dominiert, dem verh@ltnisméfig grofl3e Flachen zur

Verfuigung stehen. Stral3en wie Im Ried, H.-Hertz-StraRe oder auch Abschnitte
der Bokenforder Straf3e verfigen neben gro3ziigigen Parkflachen und -streifen



Uber keine bis wenig StraRenraumgestaltung wie Begriinung oder Aufenthalts-
bereichen fur den FuRverkehr.

® Abbildung 73: Durch Parken dominierte StraBenraumgestaltung: Im Ried (links) und
H.-Hertz-Str. (rechts)

=

Des Weiteren sind viele Verkehrsflachen des Untersuchungsgebiets Uberdi-
mensioniert und mit breiteren Fahrspuren und gréReren Einmiindungsradien
versehen, als dies nach aktuellem Regelwerk notwendig ist. Fir den Ful3ver-
kehr ist dies insbesondere dann problematisch bzw. unkomfortabel, wenn an
Knotenpunkten und in Einmiindungsbereichen lange Strecken zur Fahr-
bahnquerung entstehen die eine Lange von 7m Uberschreiten oder Umwege in
Kauf genommen werden missen. Teilweise sind diese Radien bereits durch
Sperrflachen markiert, sodass diese vom ruhenden Verkehr frei gehalten
werden. Als Beispiel konnen hierfur diverse Einmindungsbereiche der Nuss-
baumallee genannt werden. Aber auch grél3ere Kreuzungen sind oft so gestal-
tet, dass Kfz-Fahrspuren auf Kosten des FulRverkehrs in der Vergangenheit
grof3zuigig dimensioniert wurden und trotz teilw. vorhandener Lichtsignalanlagen
unkomfortable Querungssituationen fur die Nahmobilitat entstehen.

@ Abbildung 74: Situation des Langsquerens Uberdimensionierter Einmindungen und
umwegige FuRverkehrsfihrung entlang der NuRbaumallee am Holunderweg und
Weidegrund (links) sowie tUberdimensionierter Einmundungsbereich mit Radwegefurt
im Langsverkehr Weienburgstr. / Békenforder Str. (rechts)
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ErschlieBung von Nahversorgungsstandorten

Tendenziell sind die Einzelhandelsstandorte im nérdlichen Bereich des Unter-
suchungsgebiets besser ful3laufig erschlossen als die dezentralen Standorte an
der Erwitter Strafl3e oder sonstigen Einzelstandorten wie z.B. in der Bokenforder
Stral3e oder Im Beierswinkel. Am innenstadtnahen Versorgungsstandort am
Sudertor/ Konrad-Adenauer-Ring (Sudertor Carrée) wurden u.a. auch hochwer-
tige Abstellanlagen fir den Radverkehr in die Freiraumgestaltung integriert.

Die FeinerschlielBung von Nahversorgungsstandorten zu Fuf3 oder mit dem Rad
erfolgt in der stdlichen Innenstadt ansonsten vielerorts Giber Parkplatze ohne
Gehwege, die insbesondere im Gewerbegebiet Erwitter Stra3e oder Real an
der Bokenforder Stral3e sehr weitlaufig und dadurch unkomfortabel sind. Auch
das Angebot von Abstellanlagen fiir den Radverkehr ist bei den meisten
Nahversorgungsstandorten meist auf weniger attraktive Vorderradstitzen
beschrankt.

@ Abbildung 75: Mangelhafte FeinerschlieBung der Nahversorgungsstandorte —
Beispiel Bokenforder Stralle

5.5.9 Bereits umgesetzte und laufende Planungen

Im Untersuchungsgebiet der stdlichen Innenstadt werden bereits heute als
auch in den kommenden Jahren einige Projekte zur Verbesserung der Aufent-
haltsqualitaten und zur Férderung der Nahmobilitdt umgesetzt. Hierzu zahlen
beispielsweise:



Westernkotter StralRe

- hierzu wird durch Akteure und Anwohner eine Umgestaltung (z.B. mit
Schutzstreifen) sowie eine Tempo 30 -Neuregelung und ein Lkw-
Durchfahrtsverbot diskutiert

Alleenweg

- Eine Nord-Sid Grinverbindung westlich des Untersuchungsgebiets ,std-
liche Innenstadt‘ mit Anschluss an den Theodor-Heuss-Park und den
Griinzug Stirper Héhe.

Freiraumkonzept ,Lippstadter Umfluten® im Sidertorpark Ost (umgesetzt)

- Entwicklung einer Grinflache mit Spiel- und Sportgeraten studlich des
Konrad-Adenauer-Rings

Umgestaltung Theodor-Heuss-Park

- Erste Uberlegungen firr eine Umgestaltung des Theodor-Heuss-Parks
beinhalten unterschiedliche Nutzungsbereiche fir eine aktive (Sport- und
Spielgerate) und ruhige Nutzung des Parks.

Grune Infrastruktur Alleenweg

- Mit dem Alleenweg ist eine ca. 2km lange griine Verbindungsache aus
Rad- und FuRBweg im Westen der sudlichen Innenstadt geplant. Dieser
soll im Stden an den Griinzug Stirper Hohe anschlieRen und im Norden
mit einer Briicke Uber die Lippe zum Jahnsportgelande fuhren.

Grune Infrastruktur Alte Englische Schule, Boschstral3e

- Die Planung fir das ehemalige Sportplatzgelande an der Otto-Hahn-
Stral3e / Stirper Stral3e sieht einen Park mit vielseitigen Nutzungsmég-
lichkeiten vor.
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5.5.10 Starken und Schwéachen der Nahmobilitat

Starken

Teilweise sind in der sudlichen Innenstadt grof3zuigige SeitenrGume mit
optischer Abgrenzung und taktilen Elementen vorhanden.

Ebenso findet in vielen Bereichen eine sinnvolle Trennung Ful3- und Radver-
kehr statt. Dort, wo bis vor kurzer Zeit noch keine Infrastruktur vorhanden
war, finden sich heute geanderte Markierungen (z.B. Anlage von Schutzstrei-
fen wie in der Nussberger Stral3e und Pappelallee).

Auch ist teilweise Tempo 30 in sensiblen Bereichen (Schulen) angeordnet
worden.

Schwaéachen

Fehlende Querungsmaglichkeiten / weitmaschiges FulRwegenetz (Uber
200m-Raster)

Teilw. mangelhafte Barrierefreiheit bestehender Querungsstellen und im
Léngsverkehr

Verbesserungswurdige LSA: Wartezeiten fur Fu3ganger (>40 s), Grin nur
auf Anforderung

Weite Einmiundungsradien / Uberdimensionierte Kfz-Flachen, umwegige
FuRverkehrsfiihrung

Es gibt teilweise lange Strecken mit Gehwegschaden und Engstellen durch
Baumstamme und Verwurzelungen

héaufig kommen Seitenraume mit zu geringen Sicherheitsabstanden vor (z.B.
zum Parken, an Bushaltestellen, zum Radweg)

stellenweise gibt es auch zu schmale bzw. fehlende Gehwege (nutzbare
Gehwegbreite <1,80m)

vereinzelt kommt es zu Konfliktstellen mit anderen Verkehrsarten (z.B. bei
getrennten Geh- und Radwegen, Engstellen, ruhendem Verkehr)

Mangelhafte Organisation und verkehrswidriges Verhalten im Umfeld von
Schulen



5.6 Mobilitat in den Ortsteilen

5.6.1 Ortsdurchfahrten

Die meisten Ortsteile der Stadt Lippstadt sind an das klassifizierte StralBennetz
mit Bundes-, Landes oder KreisstralRen angebunden (siehe Kapitel 5.2.2
StralBennetz und Kfz-Verkehrsinfrastruktur ), was ihre Erreichbarkeit sichert.
Doch bei vielen der Orte fuhren diese Straf3en durch den Ortskern und stellt
dadurch auch eine Belastung durch Larm sowie ein Sicherheitsrisiko fur die
Menschen dar, die dort leben und sich im 6ffentlichen Raum fortbewegen.

An Ortseingéngen und in Ortsdurchfahrten gibt es nach Auskunft der Orts-
vorsteher von Einwohnern (Online-Beteiligung) die Wahrnehmung, dass es
dort héufig zu Geschwindigkeitsiiberschreitungen kommt, was dort die Que-
rungssituationen fir Fu3ganger und Radfahrende erschwert und die Aufent-
haltsqualitaten mindert. Beispielsweise ist dies in Benninghausen und Hel-
ling-hausen der Fall.

Zudem fihrt der Verkehr in den Ortsdurchfahrten zu Larmbelastung, wo
insbesondere der Schwerverkehr als belastend wahrgenommen wird - insbe-
sondere in dem Ortsteil Lipperbruch.

AuRerdem wird es als kritisch wahrgenommen, dass an den Ortsdurchfahrten
im Umfeld sensibler Einrichtungen, wie z.B. Kitas, Schulen oder Kranken-
hauser in Benninghausen oder Eickelborn, noch keine MalRnahmen zur
Temporeduktion oder Anordnungen von Tempo 30 vorliegen.

5.6.2 Nahmobilitat in den Ortsteilen

Auch in den Ortsteilen gibt es Bedarfe, kiirzere Wege im Wohnumfeld zu Ful3
oder mit dem Rad zurtick zu legen. Insbesondere an den Ortsdurchfahrten bzw.
klassifizierten Stral3en, wo sich haufig nahmobilitatsrelevante Ziele befinden,
treten ahnliche Defizite auf, wie sie an den Hauptverkehrsstraf3en in der stdli-
chen Innenstadt identifiziert wurden:

Vorhandene Ful3- und Radwege (gemeinsame Geh- und Radwege oder
FuRwege) sind in vielen Ortsteilen in schlechtem Zustand (Wurzelschaden,
lockere bzw. hochstehende Gehwegplatten), was oft auf schiitzenswerte,
ortshildpragende alte Alleen bzw. Einzelbdume zuriickzufiihren ist.

Aufgrund zu schmaler Gehwege und Hindernisse durch Baume oder Stra-
Renschilder wird von FuRgéangern in manchen Bereichen die Stralle genutzt
(auch durch besonders sensible FuRRgénger wie Kinder oder Senioren) (z.B.
in Horste oder Garfeln).
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Berlin « Hamburg - Kassel

Stadt Lippstadt ® Einmiindungsbereiche und Knotenpunkte sind &hnlich wie in der siidlichen
Verkehrsentwick- Innenstadt oft durch tiberdimensionierte Kfz-Flachen gekennzeichnet, was
lungsplan die Querbarkeit zu Fu3 oder mit dem Rad unkomfortabler, untbersichtlicher

und unsicherer gestaltet.
Klimafreundliche

Mobilitat* ® Teilweise liegen mangelnde ful3laufige ErschlieBung der Nahversorgungs-
Berichtsteil standorte vor, wie beispielsweise bei einem Nahversorger im Ortszentrum
Bestandsanalyse von Eickelborn, der nur Giber Kfz-Zufahrten und Parkplatze erschlossen wird.
Aopril 2019 @ In einigen Ortsdurchfahrten ist fiir den Radverkehr keine kontinuierliche

Fuhrung vorhanden bzw. endet diese mancherorts plétzlich. In anderen
Ortsdurchfahrten wiederum ist der Seitenraum vielfach fir den Radverkehr
mit frei gegeben oder benutzungspflichtig — auch wenn die notwendigen
Mindestbreiten nicht immer gegeben sind.

® Auch in den Ortsdurchfahrten gibt es haufig eine StralRenraumgestaltung mit
(alten) Alleen bzw. Baumen. In den wenigen Ortsteilen, wo dieses gestalteri-
sche Element nicht vorliegt, wird das Ortsbild durch Parkstreifen bzw. Park-
flachen im Seitenraum dominiert — Beispiel Horste.

@ Abbildung 76: Weiche Separation mit benutzungspflichtigem, zu schmalem
Seitenraum in Horste (links) und gemeinsamer Geh- und Radweg in der
Ortsdurchfahrt in Eickelborn (rechts)

® Abbildung 77: Fur den Radverkehr frei gegebener Gehweg in der Ortsdurchfahrt in
Bokenforde Ruthener Str. (links) und Ortsdurchfahrt Horste mit Seitenstreifen -
Nutzung durch Parken und Radverkehr (rechts)
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® Abbildung 78: Ortsdurchfahrt Dérferweg in Garfeln, Gestaltung ohne Gehweg oder
mit weicher Separation (links) sowie fu3laufige ErschlieBung des
Nahversorgungsstandorts tUber Treppe und Parkplatz im Ortskern Eickelborn (rechts)

® Abbildung 79: Weit dimensionierte Knotenpunkte mit schlechter Querbarkeit fir den
FuRverkehr in Ortskernen von Benninghausen: Benninghauser Str./Dorfstr. mit
Querungsinsel (links) sowie in Rixbeck: Einmiindung der K50 in die K51 ohne
Querungshilfe (rechts) **2

5.6.3 OPNV-und Radwege-Anbindung der Ortsteile

Die meisten Ortsteile Lippstadts sind durch die Regionallinien und teilweise
auch Stadtbuslinien gut an die Kernstadt angebunden.

In manchen Ortsteilen gibt es jedoch auch mangelhafte OPNV-Bedienungs-
und Verbindungsqualitaten (z.B. Siedlungsbereiche von Rebbeke, Lohe,
Benninghausen) sowie mangelnde Verknipfung des Bahnhaltepunkts in
Dedinghausen.

Zwischen einigen Ortsteilen gibt es auch au3erhalb gut nutzbare Radinfrastruk-
tur, die eine komfortable Erreichbarkeit der Ortsteile mit dem Rad ermdglicht.
Dies ist insbesondere an den bestehenden NRW-Radrouten der Fall.

Teilweise fehlen Radwegeverbindungen (z.B. Overhagen-Benninghausen) oder
sind wenig komfortabel befahrbar bzw. verfligen Uber mangelhafte Qualitaten
(siehe Analyse Radverkehr).

13 Quelle: Eigene Darstellungen auf Grundlage Luftbild Geoportal der Stadt Lippstadt
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Berlin « Hamburg - Kassel

Stadt Lippstadt Weiterhin fehlt es in den Ortsteilen an alternativen Mobilitdtsangeboten wie

Verkehrsentwick- Carsharing, P+R-Platze oder (Lasten-)Leihrader

lungsplan

Klimafreundliche 5.7 Multimodalitat und Mobilitatsmanagement

Mobilitat*

Berichtsteil Definition und Anforderungen an Mobilitdtsmanagement (MM)
Bestandsanalyse

Aoril 2019 Mobilitdétsmanagement bildet neben Infrastrukturplanung und —betrieb sowie

Verkehrsmanagement die dritte elementare Saule der integrierten Verkehrspla-
nung 114

Der Begriff Mobilititmanagement, um ihn von anderen Begriffen der Verkehrs-
planung zu differenzieren, wird durch die FGSV wie folgt definiert:

~,Mobilitdtsmanagement ist die zielorientierte und zielgruppenspezifische
Beeinflussung des Mobilitatsverhaltens mit koordinierenden, informatori-
schen, organisatorischen und beratenden MalRnahmen, in der Regel unter
Einbeziehung weiterer Akteure Uber die Verkehrsplanung hinaus.*

Unter Kommunalem Mobilitditsmanagement wird die Gesamtheit aller Mobili-
tatsmanagement-Aktivitaten einer Kommune verstanden.

Tabelle 19: Handlungsfelder des Mobilitatsmanagement im Uberblick**®

Mobilitdtsmanagement fur einzelne Zielgruppen

Betriebliches Mobilitatsmanagement
(auch Stadtverwaltung als Betrieb)

. Schulisches Mobilitaitsmanagement
Kommunales Mobili-

tatsmanagement Standortbezogenes Mobilitaitsmanagement
(alle Zielgruppen in der
Kommune umfassend) Mobilitatsmanagement in der Stadtplanung

Mobilitatsmanagement fur Wohnstandorte

Mobilitatsmanagement fir Neublrger

Mobilitaitsmanagement fiir weitere Zielgruppen

14 Forschungsgesellschaft fur StraRen- und Verkehrswesen FGSV, Arbeitsgruppe

Verkehrsplanung, Empfehlungen zur Anwendung von Mobilititsmanagement EAM,
Ausgabe 2018, S.11

Eigene Darstellung in Anlehnung an FGSV, Arbeitsgruppe Verkehrsplanung,
Empfehlungen zur Anwendung von Mobilitdétsmanagement EAM, Ausgabe 2018,
S.11
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Ein Mobilitdtsmanagement-Konzept sollte folgende Bausteine beinhalten:**°

Beschreibung der Handlungsfelder (z.B. Betriebliches Mobilitatsmanage-
ment, Schulisches Mobilitditsmanagement...)

Ubergreifende Instrumente des Mobilititsmanagements (Verkehrsangebote,
Dienstleistungen, Mobilitdtsmarketing, intermodale Verknupfungspunkte wie
P+R, B+R, Carsharing-Angebote, Fahrradverleihangebote)

Organisation und Akteure (Benennung einer koordinierenden Stelle, weitere
Organisationseinheiten die in Mobilititsmanagement involviert sind)

Ressourcen (personell, finanziell, sachlich) und Prozesse (z.B. regelmafige
Beteiligung, Wirkungsevaluation)

Mobilitatsmanagement in Lippstadt

Die Stadt Lippstadt ist Mitglied im Zukunftsnetz Mobilitdt des Landes NRW. Das

Zukunftsnetz setzt sich zur Vernetzung und Fortbildung lokaler Akteure bezlig-
lich Mobilitdtsmanagement in Nordrhein Westfalen ein.

Auch die 2014 erarbeiteten MaRnahmen des Mobilitdtskonzept Altstadt Lipp-
stadt beinhalten Mal3hahmen des Mobilitatsmanagements:

Mobilitatszentrale/Mobilitatsberatung fur Birger (Stadt/RLG)
Kampagnen und Aktionen (Stadt/RLG/weitere Akteure)

Mobilitatsmanagement beim Kreis Soest

- [Der Aufbau eines kreisweiten Mobilititsmanagements wird laut Nahver-
kehrsplan beim Landkreis Soest angestrebt, ebenso wie die Férderung
des betrieblichen Mobilitatsmanagements]

Vom Kreis Soest wurde im Herbst 2018 u.a. eine Meldeplattform fir den FuR3-
und Radverkehr eingerichtet. Uber diese kénnen seit September 2018 von
Biirgern Defizite gemeldet und Fotos hochgeladen werden.''” Der Kreis beab-
sichtigt die Belange an die zustandigen Behdrden beim Kreis, Land oder den
Stadten und Gemeinden weiter zu melden, die fur die Beseitigung der Méangel
zustandig sind.

16 EGsy, Arbeitsgruppe Verkehrsplanung, Empfehlungen zur Anwendung von

Mobilitaitsmanagement EAM, Ausgabe 2018, S.11

Webseite Kreis Soest: Mangelmelder zu Schaden an Ful3- und Radwegen:
https://www.kreis-
soest.de/verkehr_wirtschaft/verkehr/radverkehr/meld/maengelmelder.php (Letzter
Zugriff: 17.04.2019)
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LKgpArgus

Berlin « Hamburg - Kassel

Stadt Lippstadt In der Stadt Lippstadt gibt es bisher keine Stelle, die sich explizit mit (kommuna-
lem) Mobilitaitsmanagement befasst. Es gibt jedoch einen Ansprechpartner fur
konzeptionelle Verkehrsplanung in der Stadtverwaltung im Fachdienst Stadt-

Verkehrsentwick-

lungsplan . . . o

planung und Umweltschutz. Dartiber hinaus ist das betriebliche Mobilitdtsma-
Klimafreundliche nagement der Stadtverwaltung im Fachdienst Organisation in Abstimmung mit
Mobilitat" dem Baubetriebshof angesiedelt. Den touristischen Teil bzw. das Marketing
Berichtsteil beziglich der Radrouten in Gbernimmt in Lippstadt die KWL. Die Abstimmungen
Bestandsanalyse zwischen RLG, der Stadt und KWL laufen nach Angaben der Stadt zwar, jedoch

gibt es hierfir keinen festen und strukturierten Rahmen, der sich als kommuna-
Aoril 2019

les Mobilitatsmanagement beschreiben lieRe.**?

Potenzielle Instrumente des Mobilitdtsmanagements

In Lippstadt gibt es erste Angebote zur Unterstitzung multimodaler und nach-
haltiger Mobilitat, die als potenzielle Angebots-Instrumente und Bestandteile
des Mobilitatsmanagements in Lippstadt dienen kénnen:

Park- and Ride-Angebote (P+R) gibt es in Lippstadt bisher an zwei Stellen:
dem Bahnhof Lippstadt sowie am Bahnhof Dedinghausen.

Im Sommer 2018 gab es eine Anfrage von DB-CarSharing an die Stadt
Lippstadt, Fahrzeuge am Bahnhof zu platzieren'**. Die Einrichtung eines
Carsharing-Angebots soll zeitnah erfolgen.

Die Radstation am Bahnhof bietet umfangreichen Service fiir Radfahrende
an (Information, Fahrradparkhaus mit 24h-Zugang, Fahrradreparatur und —
pflege, Radverleih, Verkauf von Gebrauchtradern).

Ein Leihradsystem wurde durch Initiative der Hochschule in Lippstadt an drei
Standorten eingerichtet (an der Hochschule HSHL, am Bahnhof und am
Rathaus). Diese Aktivitat weist darauf hin, dass auch die Hochschule als
wichtiger Akteur des betrieblichen und studentischen Mobilitdtsmanagement
in Lippstadt aktiv ist.

Zudem gibt es vielféltige vorliegende lokale Konzepte, die als Arbeitsgrundlage
fur ein Mobilitatsmanagement dienen (z.B. Radverkehrsplan, Nahverkehrsplan,
Mobilitatskonzept Altstadt Lippstadt und den in Erarbeitung befindlichen Ver-
kehrsentwicklungsplan ,Klimafreundliche Mobilitat®).

18 nformation der Stadt Lippstadt vom 09.10.2018.

ordnungsrechtlich ist das Carsharing-Angebot bereits 2018 angeordnet worden, wird
aber bisher von der DB noch nicht genutzt.
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E-Mobilitat/ Ladestandorte

Bereits bestehende Ansatzpunkte zur Férderung der Elektromobilitat in Lip-
pstadt bilden einen weiteren Baustein fur das zukunftige Mobilititsmanagement
in Lippstadt. Zum einen gibt es seitens des Kreises Soest eine Studie, die
aufzeigt, wo Potenziale fir Ladesé&ulen (u.a. auch in Lippstadt) liegen und wie
hoch die Zunahme der Elektromobilitdt im Landkreis prognostiziert werden
kann. Zum anderen setzen sich Standortforum und Stadtwerke Lippstadt fur
den Ausbau von Ladeinfrastruktur ein: Bisher gibt es 14 Standorte mit E-
Ladesaulen in Lippstadt. Die meisten Ladesaulen entsprechen dem Typ 2 mit
22 kW, gehdren verschiedenen Verbiinden an oder werden privat (z.B. auf
Kundenparkplatzen) betrieben. Bisher eine Lades&ule wird von den Stadtwer-
ken betrieben und hat ihren Standort am Parkplatz Stadttheater Lippstadt).
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Tabelle 20: Standorte mit E-Ladesaulen in der Stadt Lippstadt

120

Standort in Lippstadt

Anzahl u. Art der Ladeséaulen

Verbund Stadtwerke Lippstadt

Parkplatz Stadttheater, Cappeltor 6

2 xTyp2 - 22 kW

Verbund NewMotion

Parkhaus Sudertor, Stidertor 2

2 x Typ2 — 11kW

Verbund Plugsurfing

Rasthaus Lippstadt Sud, Erwitter StraRe 175

2 x Typ2 — 22 KW

HansastralRe, HansastralRe 26

1 x Typ2 — 22kW

Verbund innogy eRoaming

Goodrich Aerospace Systems, Bertramstral3e 8

4 x Typ2 — 22 KW

Verbund EE-Mobil

Walibo Therme, Quellenstral3e 60

1 x Typ2 22 kW, 1 x Schuko

Verbund Digital Energy Solutions

BMW Autohaus Walter Ritzel, Rossfeld 78

2 x Typ2 — 22kW

Verbund Tesla Destination Charging

Dorf Alm, LippestralRe 88

2 x Typ2 - 11kW

Sonstige private Standorte

Caritas, Klosterstralle 37

1x Typ2 — 22 kW

Ini Biomarkt, Erwitter StraRe 34

1x Typ2 — 11 kW

Kanzlei Engemann & Partner,
Kastanienweg 9

1 x Typ2 - 22 kW, 1 x Schuko

KFE, Horst-Otten-StraRe 10

2 X Typ2 — 22kW, 2 x Schuko

Volksbank Beckum -Lippstadt, KahlenstralRe 34

2xTyp2 — 22 kKW

Volkswagen Autohaus M. Rudat, Bremer Stral3e 15

2xTyp 2 -3,7kW

120

(Zugriff: 19.11.2018)

Quelle: https://lwww.goingelectric.de/stromtankstellen/Deutschland/Lippstadt/


https://www.goingelectric.de/stromtankstellen/Deutschland/Lippstadt/

6 Energie- und Treibhausgas-Bilanz

6.1 Bundesweite Entwicklungen im Verkehrsbereich

Entwicklung von Energieverbrauch und THG-Emissionen seit 1990

Der Verkehrssektor*?* war in 2016 in Deutschland fiir rund 18% der Treibhaus-
gas(THG)-Emissionen verantwortlich. Davon ist der Grof3teil (ca. 96%) dem
StraRenverkehr zuzuordnen.*?

Nachfolgende Abbildungen zeigen die Entwicklung der Treibhausgasemissio-
nen des Verkehrssektors im Vergleich zu den anderen Sektoren. Aufféllig ist,
dass die Emissionen im Verkehrsbereich ab 1990 zunéchst angestiegen und
vom Jahr 2000 bis etwa 2010 riicklaufig waren. Das Niveau von 1990 wurde
erstmals in 2005 unterschritten. Seit 2010 zeichnete sich jedoch wieder eine
Trendwende zu steigenden Treibhausgasemissionen im Verkehrssektor ab, die
im Jahr 2016 zu einem Uberschreiten des Ausgangswerts von 1990 fiihrten.

Das Energiekonzept der Bundesregierung aus dem Jahr 2010 sieht vor, dass
der Energieverbrauch im Verkehrssektor gegeniiber 2005 bis 2020 um 10%
und bis 2050 um ca. 40% gesenkt werden soll. Darlber hinaus sollen die
gesamten THG-Emissionen in Deutschland gegentiber 1990 sektorenibergrei-
fend um 40% bis 2020, um 55% bis zum Jahr 2030 und um mindestens 80%
bis 2050 gesenkt werden. Diese Ziele der Bundesregierung sind auch im
Aktionsprogramm Klimaschutz 2020 (im Jahr 2014) sowie dem Klimaschutzplan
2050 (im Jahr 2016) bekraftigt worden.

Auf europdischer Ebene ist im Weillbuch Verkehrspolitik der Européischen
Kommission von 2011 festgehalten, dass bis 2050 eine Reduktion der THG-
Emissionen im Verkehrsbereich von mindestens 60% gegeniber 1990 erforder-
lich ist.

Seit 1990 sind die THG-Emissionen in Deutschland bis zum Jahr 2016 um 26%
gesunken. Der Verkehrssektor hat im selben Zeitraum bis zum Jahr 2010 eine
leichte Minderung um ca. 6% erfahren, ist in den letzten Jahren jedoch wieder
Uber den Ausgangswert von 1990 angestiegen.123

2L pach Kyoto-Prinzip (ohne internationalen Luft- und Seeverkehr)

Umwelt Bundesamt (2018): Nationale Trendtabellen fiir die deutsche Berichterstat-
tung atmosphérischer Emissionen 1990 — 2016, Stand 15.01.2018, (Zugriff:
20.11.2018)

Eigene Berechnung nach Umwelt Bundesamt (2018): Nationale Trendtabellen fiir
die deutsche Berichterstattung atmosphérischer Emissionen 1990 — 2016, Stand
15.01.2018, (Zugriff: 20.11.2018)

122
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® Abbildung 80: Relative Entwicklung der nationalen THG-Emissionen nach
Quellgruppen 1990-2016*

Relative Entwicklung der Treibhausgasemissionen nach Quellgruppe 1990 bis 2016 (in %)
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® Abbildung 81: Entwicklung der nationalen THG-Emissionen nach Quellgruppen
1990-2016 sowie Zielsetzungen bis 2050

Emission der von der UN-Klimarahmenkonvention abgedeckten Treibhausgase

Millionen Tonnen Kohlendioxid-Aquivalente
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Emissionen nach Kategorien der UN-Berichterstattung ohne Landnutzung, Landnutzungsanderung und Forstwirtschaft

* Industrie: Energie- und prozessbedingte Emissionen der Industrie (1.A.2 & 2);

Sonstige Emissionen: Sonstige Feuerungen (CRF 1.A.4 Restposten, 1.A.5 Militar) & Diffuse Emissionen aus Brennstoffen (1.B)
** Ziele 2020 bis 2050: Klimaschutzplan 2050 der Bundesregierung

*** Schatzung 2017, Emissionen aus Gewerbe, Handel & Dienstleistung in Sonstige Emissionen enthalten

Quelle: Umweltbundesamt, Nationale Inventarberichte zum Deutschen Treibhausgasin-
ventar 1990 bis 2016 (Stand 01/2018) sowie Nahzeitprognose fiir 2017

124 Eigene Darstellung nach Umwelt Bundesamt (2018): Nationale Trendtabellen fir die

deutsche Berichterstattung atmospharischer Emissionen 1990 — 2016, Stand
15.01.2018, (Zugriff: 20.11.2018)



Die beschlossenen Klimaschutzziele der Bundesregierung zur Reduktion der
THG-Emissionen bis 2020 um 40% gegenlber 1990 betreffen zwar alle Sekto-
ren, ein konkretes Reduktionsziel fir den Verkehrsbereich wurde in diesem
Zusammenhang aber nicht beschlossen. Im Klimaschutzplan 2016 der Bundes-
regierung wird fiir 2030 als Meilenstein genannt, die Treibhausgasemissionen
des Verkehrs auf 95 bis 98 Millionen Tonnen CO,-Aquivalente zu mindern.

Abbildung 82: Relative Entwicklung des Endenergieverbrauchs im Verkehr in
Deutschland 1990 bis 2016 und Zielsetzungen bis 2050

2005=100
120

60 i

50

1991 1995 2000 2005 2010 2018 Ziel Ziel Ziel
2020* 2030 2050*

e ndenergieverbrauch gesamt Endenergieverrauch Giiterverkehr

Endenergieverbrauch Personenverkehr

* Ziele fur Endenergieverbrauch gesamt; basiert auf dem Energiekonzept der Bundesregierung (2010)
** Ziel fir Endenergieverbrauch sowohl| des Giiter- als auch des Personenverkehrs; basiert auf der
Nachhaltigkeitsstrategie der Bundesregierung (2016)

Quelle: Umweltbundesamt, TREMOD Version 5.81 (08/2018), bearbeitet'®®

Bei in den letzten Jahren standig ansteigender Verkehrsleistung, insbesondere
im Guter- und Luftverkehr, ist die bisherige Einsparung im Energieverbrauch
und der Treibhausgasemissionen auf technische Entwicklungen der Energieef-
fizienz der Antriebe zurlickzufiihren. Eine Entwicklung in Richtung der Klima-
schutz-Zielsetzungen ist, anders als z.B. bei den Sektoren Abfall, Industrie oder
auch Wohnen im Verkehrssektor nicht abzulesen.

25 Download als Excel-Diagramm mit Daten, eigene grafische Formatierung; -

https://www.umweltbundesamt.de/indikator-energieverbrauch-des-verkehrs#textpart-
1 (Zugriff:20.11.2018)
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® Abbildung 83: Energieverbrauch einzelner Verkehrstrager, Status quo und
Zielmarken 2020 und 2050 der Bundesregierung*°
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Im Bereich der Fahrzeugtechnik zeigt sich allmahlich eine Reduktion der Luft-
schadstoff-Emissionen in Folge der scharferen EU-Abgasgesetzgebung. Im
StralRenverkehr sind die THG-Emissionen insbesondere durch Effizienzverbes-
serungen aber auch Kraftstoffpreissteigerungen zuletzt zuriickgegangen.
Zukunftig sind durch weitere Verbesserungen der Technik und héhere Effizienz
zusatzliche Minderungen zu erwarten.

Kontrovers diskutiert werden derzeit der Einsatz und die weitere Forderung von
alternativen Kraftstoffen bei konventionellen Antrieben zur Reduktion der THG-
Emissionen im Verkehr sowie die Férderung zur Erhéhung des Anteils von
Elektrofahrzeugen. Die langfristige Entwicklung ist deshalb und im Hinblick auf
zukunftige Treibstoff- und Energiekosten derzeit nicht abschéatzbar.

In Bezug auf die Elektromobilitat strebt die Bundesregierung seit 2009 mit dem
nationalen Entwicklungsplan Elektromobilitdt das ambitionierte Ziel an, dass bis
2020 ca. 1 Mio. Elektrofahrzeuge auf Deutschlands Strafl3en fahren sollen.

Im Jahr 2015 waren ca. 19.000 aller 44,4 Mio. gemeldeten Pkw, d.h. weniger
als 1%, elektrisch angetrieben. Innerhalb der 5 Jahre 2010 bis 2015 ist die
Anzahl der elektrisch betriebenen Pkw in der Bundesrepublik um etwa das 12-
fache angestiegen (von 1.588 auf 18.948). Im Januar 2018 gab es bundesweit

126 BMVBS — Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (2013): Die

Mobilitats- und Kraftstoffstrategie der Bundesregierung (MKS), Energie auf neuen
Wegen, Berlin.



bereits knapp tber 50.000 Elektroautos unter 46,4 Mio. Pkw, was einem Anteil
von ca. 0,12% aller Pkw entspricht, in Nordrhein-Westfalen lag der Anteil der
Elektro-Autos 2018 bei 0,09%."*" Daneben lasst sich ein Trend hin zu schwere-
ren, grof3eren und weniger klimafreundlichen Pkw erkennen: Von 2015 bis 2018
stiegen z.B. die Anteile der SUVs (Sport Utiliy Vehicle, Gelandelimousinen mit
Allradantrieb) von 3,5% auf 5,6% aller Pkw an.

6.2 Bilanzierungsprinzipien und —methodik

Grundsatzlich ist zwischen zwei Prinzipien der Bilanzierungsmethodik zu
unterscheiden, die sich insbesondere fir die Ermittlung der verkehrlichen
Emissionen wesentlich unterscheiden:

Verursacherprinzip

Wird der Endenergieverbrauch nach dem Verursacherprinzip bilanziert, werden
dem Bilanzierungsgebiet sdmtliche von den Bewohnern des Bilanzierungsge-
bietes verursachten Energieverbrauche zugerechnet. Der Endenergiever-
brauch, den ein Bewohner des Bilanzierungsgebietes beispielsweise mit dem
eigenen Pkw durch Fahrten au3erhalb des Bilanzierungsgebietes verursacht,
wird ebenso berilicksichtigt, wie die Fahrt innerhalb des Bilanzierungsgebietes.
Umgekehrt wird jedoch der Endenergieverbrauch, den Auswartige durch
Fahrten im Bilanzierungsgebiet herbeifiihren, diesem nicht zugeschrieben.
Bilanzen nach dem Verursacherprinzip beriicksichtigen haufig auch die Emissi-
onen des Personenfernverkehrs (inkl. Flugverkehr) sowie des Giterfernver-
kehrs. Die Bestimmung dieser Emissionen erfolgt meistens durch anteilige
Ubertragung von Bundesdurchschnittswerten auf die Einwohnerzahl des
Bilanzierungsgebietes.

Territorialprinzip

Wird der Endenergieverbrauch nach dem Territorialprinzip bilanziert, werden
dem Bilanzierungsgebiet samtliche innerhalb des Bilanzierungsgebietes
verursachten Endenergieverbrduche, aber nur diese, zugerechnet. Der End-
energieverbrauch den ein Bewohner des Bilanzierungsgebietes beispielsweise
mit dem eigenen Pkw durch Fahrten auf3erhalb des Bilanzierungsgebietes
verursacht, wird dem Bilanzierungsgebiet nicht zugeordnet. Andererseits wird

127 Eigene Berechnung nach Kraftfahrtbundesamt 2018: Bestand an Personenkraftwa-

gen am 01. Januar 2018 nach Bundeslandern und ausgewéhlten Kraftstoffarten ab-
solut —
https://www.kba.de/DE/Statistik/Fahrzeuge/Bestand/Umwelt/2018_b_umwelt_dusl.ht
ml?nn=663524 (Zugriff: 20.11.2018)
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https://www.kba.de/DE/Statistik/Fahrzeuge/Bestand/Umwelt/2018_b_umwelt_dusl.html?nn=663524
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aber der Endenergieverbrauch, den Auswartige durch Fahrten innerhalb des
Bilanzierungsgebietes herbeifiihren, dem Bilanzierungsgebiet zugeschrieben.

Kommunale Klimaschutzkonzepte sowie Klimaschutz-Teilkonzepte bedienen
sich haufig verschiedener Methoden und Systematiken bei der Errechnung der
jeweiligen Kennwerte und kommen somit zu unterschiedlichen Ergebnissen, die
sich mitunter schwer vergleichen lassen. Im Rahmen eines Modellprojekts
wurden im Jahr 2014 in einer Studie vom Institut Energie- und Umweltforschung
Heidelberg GmbH Empfehlungen zur Methodik der kommunalen THG-Bilan-
zierung fiir den Energie- und Verkehrssektor erarbeitet und Empfehlungen zur
kommunalen Bilanzierung abgeleitet (BISKO).

Aus der oben genannten Studie gehen zusammengefasst u.a. folgende Emp-
fehlungen fir kommunale THG-Bilanzen des Verkehrs hervor:

Erfassung des Verkehrs in kommunalen THG-Bilanzen durch Erstellung einer
Territorialbilanz unter Einbezug sdmtlicher motorisierten Verkehrsmittel im
Personen- und Guterverkehr sowie mit erweiterten Differenzierungen im
StralRenverkehr nach Herkunft und Ursachen.

Eine Differenzierung nach Beeinflussbarkeit durch die Kommunen sollte
erfolgen und neben Gesamtemissionen auch die Hohe der anteiligen Emissi-
onen im kommunalen Einflussbereich darstellen.

Als gut kommunal beeinflussbar werden Binnen- und Quell-/Zielverkehr im
StraRenverkehr sowie im OPNV angesehen

StraRendurchgangsverkehr sowie 6ffentlicher Personenfernverkehr (OPFV)
werden hingegen als schwer durch die Kommune beeinflussbar einge-
schatzt.

6.3 Energieverbrauch und Treibhausgasemissionen in der
Stadt Lippstadt

Fur die Stadt Lippstadt liegt zum einen eine territoriale Bilanz des Landkreises
vor, fur welche die verkehrsbedingten Endenergieverbrauche und Treibhaus-
gasemissionen der Stadt Lippstadt per Online-Tool Ecospeed Region abgefragt
werden konnten.

Zum anderen wurde im Rahmen des Verkehrsentwicklungsplans Klimafreundli-
che Mobilitat eine eigensténdige Bilanz erstellt. Diese hat als Berechnungs-
grundlage die StralRenfahrleistung aus dem Verkehrsmodell und dient auch als
Grundlage der im Rahmen des Projekts zu erstellenden Trend- und Szenarien-
berechnungen fiir 2030.



Ermittlung der Fahrleistung im Stralenverkehr

Die Fahrleistungen der auf dem Territorium der Stadt Lippstadt zuriickgelegten
Kfz-Fahrten und Schienenwege stellen die Ausgangsgrofie der verkehrsbeding-
ten Energie- und Treibhausgasbilanz dar.

Im Vergleich wird mit den aus dem Verkehrsmodell hochgerechneten Belas-
tungswerten von einer etwas héheren hochgerechneten jahrlichen Stral3enver-
kehrsleistung ausgegangen. In der Bilanz mit dem Online-Tool Ecospeed
Region sind hingegen (neben dem Straf3en und Schienenverkehr) auch weitere
Emissionen von Kfz bertcksichtigt (wie Landwirtschaft, Militar, sonstiges),
welche in der Bilanz auf Grundlage des Verkehrsmodells (und Schienenver-
kehrs) nicht berticksichtigt werden.

Als Stral3enfahrleistung im Jahr 2015 sind in der vorliegenden Online-Bilanz
des Landkreises rund 366 Mio. Fahrzeugkilometer hinterlegt. Dieser Wert fur
die Stadt Lippstadt entstammt einer in Ecospeed Region hinterlegten Modell-
rechnung des Umweltbundesamts/ ifeu-Instituts, dessen Datengute im Ver-
gleich zu einem lokalen Verkehrsmodell als weniger belastbar angenommen
wird.

Nach dem Verkehrsmodell der Stadt Lippstadt wird auf dem Territorium der
Stadt im Analysejahr 2017 mit rund 417 Mio. Fahrzeugkilometern mehr Fahr-
leistung erbracht - wobei die Anteile im Stra3enguterverkehr StGV (Lastkraft-
wagen und leichte Nutzfahrzeuge) im Modell mit 8,7% niedriger ausfallen als
nach den Modell-Daten der Online-Bilanzierung mit Ecospeed Region, wo der
StralRenguterverkehr 9,5% der Fahrleistung ausmacht.

Abbildung 84: StraRenfahrleistung 2015 in der Stadt Lippstadt aus dem Online-Tool
Ecospeed Region nach Verursacher und Ort (links) sowie Grundlagen der

StraRenfahrleistung nach dem Verkehrsmodell der Stadt Lippstadt (rechts)*?®
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128 Ejgene Darstellung auf Grundlage der Bilanz 2015 im Online-Tool Ecospeed Region

des Landkreis Soest, Datenabfrage der Territorialbilanz durch Hr. Hockelmann vom
25.05.2018
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6.4 Bilanzierung mit dem Online-Tool Ecospeed Region

Bei der Datenausgabe der Bilanz 2015 iber das Online-Tool Ecospeed-Region
handelt es sich eine BISKO-Konforme'® Bilanz nach dem Territorialprinzip.

Die Datenabfrage erfolgte dazu tber den Klimaschutzmanager des Landkrei-
ses, die Auswertung und Aufbereitung der Daten wurde im Rahmen der Erstel-
lung des Verkehrsentwicklungsplans ,Klimafreundliche Mobilitat* vorgenom-
men. Die Datengrundlage der territorialen Fahrleistungen stellt eine im Online-
Tool hinterlegte Hochrechnung dar und entstammt einem bundesweiten Ver-
kehrsmodell des ifeu-Instituts.

Nach der Bilanz des Landkreises tber das Online-Tool Ecospeed Region
wurden durch den Verkehrssektor auf dem Territorium der Stadt Lippstadt im
Bilanzjahr 2015 etwa 1.184 TJ (Terrajoule) bzw. 328,9 GWh (Gigawattstunden)
Energie verbraucht. Das entspricht etwa 85.700 Tonnen Treibhausgasen im
Jahr 2015. Im Vergleich zu den anderen vom Kreis bilanzierten Sektoren sind
dies ein Anteil des Verkehrssektors von 20% am gesamten Endenergiever-
brauch in der Stadt und ein Anteil von 33% der emittierten Treibhausgase.130

Abbildung 85: Anteile des Verkehrssektors am Endenergieverbrauch (links) und den
THG-Emissionen (rechts) an den Sektoren in Lippstadt

Anteile der Sektoren in Lippstadtam
Endenergieverbrauch von 1.556,7 GWh pro Jahr in 2015

Anteile der Sektorenin Lippstadtan
THG-Emissionen von 263.700t NO, iq, pro Jahr in 2015

= Haushalte = Haushalte
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Auf die verschiedenen Verkehrstrager verteilt sich die Bilanz nach Ecospeed
Region wie folgt:

Die jahrlichen Endenergieverbrauche und Treibhausgasemissionen im
Verkehrssektor werden in der Stadt Lippstadt im Bilanzjahr 2015 zu rund 67
bzw. 68 % durch den Motorisierten Individualverkehr (MIV) verursacht, d.h.
durch private Pkw und Kraftrader. Absolut entspricht dies einem Endenergie-
verbrauch von 220 GWh und rund 58.500 t CO,-Auivalenten pro Jahr.

129 BISKO - die Bilanzierungs Systematik Kommunal beruht auf den Empfehlungen zur

Methodik der kommunalen Treibhausgasbilanzierung fir den Energie- und Ver-
kehrssektor in Deutschland, erarbeitet durch das ifeu-Institut (2016) — Kurzfassung:
https://www.ifeu.de/wp-content/uploads/Bilanzierungs-
Systematik_Kommunal_Kurzfassung.pdf (Zugriff: 17.04.2019)

Eigene Darstellung auf Grundlage der Bilanz 2015 im Online-Tool Ecospeed Region
des Landkreis Soest, Datenabfrage der Territorialbilanz durch Hr. Hockelmann vom
25.05.2018
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https://www.ifeu.de/wp-content/uploads/Bilanzierungs-Systematik_Kommunal_Kurzfassung.pdf
https://www.ifeu.de/wp-content/uploads/Bilanzierungs-Systematik_Kommunal_Kurzfassung.pdf

Die im Stadtgebiet eingesetzten Busse erzeugen auf dem Gebiet der Stadt
durch ihre geschéatzte Fahrleistung 2% der verkehrsbedingten Endenergie-
verbrduche und Treibhausgase. Absolut entspricht dies 6,7 GWh und rund
1.800 t CO,-Aquivalenten pro Jahr.

Der StraRenguterverkehr (Lastkraftwagen Lkw und leichte Nutzfahrzeuge
LNF) verursacht auf dem Gebiet der Stadt Lippstadt 16% des verkehrshe-

dingten Endenergieverbrauchs und 17% der emittierten Treibhausgase. Ab-

solut entspricht dies rund 53,9 GWh und rund 14.500 t CO,-Aquivalenten.

Etwa 12% des Endenergieverbrauchs und 13% der Treibhausgasemissionen

werden weiteren Kfz zugeschrieben, d.h. landwirtschaftlichen Fahrzeugen,
Militarfahrzeugen und sonstigen Kfz.

Weitere rund 2 % der Endenergieverbrauche und 0% Treibhausgase werden

in der Bilanz den kommunal kaum beeinflussbaren Schienenpersonen- und
Schienenguterverkehren zugerechnet.

Abbildung 86: Endenergieverbrauch und THG-Emissionen im Bilanzjahr 2015 in
Lippstadt — Nach Ecospeed-Region ***

m Pkw, motorisierte Zweirdder

Bus (Linien und Reisebus)
m Lastkraftwagen, leichte
16,9% Nutzfahrzeuge

Schienenpersonenverkehr

m Schienenglterverkehr

68,3%

= Weitere Kfz (Landwirtschaft,
Militar, sonstiges)

6.5 Bilanzierung auf Grundlage des Verkehrsmodells

Aus den im Verkehrsmodell ermittelten Fahrleistungen im Stra3ennetz sowie
den Schienenfahrleistungen'** werden Energiebedarf und THG-Emissionen
Uber ein eigenes Berechnungstool ermittelt. Die Berechnung erfolgt dazu auf
der Grundlage durchschnittlicher Verbrauchs- und Emissionswerte der ver-

131

des Landkreises Soest, Datenabfrage der Territorialbilanz durch Hr. Hockelmann
vom 25.05.2018

Die Bilanzierungen des Schienenverkehrs entstammen den im Online-Tool
Ecospeed Region hinterlegten Werten der Deutschen Bahn — und dienen auch in
der Bilanzierung auf Grundlage des Verkehrsmodells als Eingangswerte

132

Eigene Darstellung auf Grundlage der Bilanz 2015 im Online-Tool Ecospeed Region
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schiedenen Energietrager und Verkehrstrager.'*® Auch bei der zugrunde

gelegten Flottenzusammensetzung (Pkw) wurde entsprechend der Empfehlun-
gen nach BISKO-Systematik der Bundesdurchschnitt verwendet.

Abbildung 87: Endenergieverbrauch und THG-Emissionen im Bilanzjahr 2017 in
Lippstadt — nach eigener Berechnung auf Grundlage des Verkehrsmodells ***

H Motorisierter
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1.110 TJ bzw. 95.600
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verkehr
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Nach der Bilanz tber die StralRenverkehrsleistung im Verkehrsmodell wurden
durch den Verkehrssektor auf dem Territorium der Stadt Lippstadt im Bilanzjahr
2017 etwa 1.110 TJ (Terrajoule) bzw. 308,3 GWh (Gigawattstunden) Energie
verbraucht. Dies entspricht etwa 95.600 Tonnen Treibhausgasen im Jahr.

Auf die verschiedenen Verkehrstréger verteilen sich Endenergieverbrauche und
Treibhausgasemissionen der Bilanz nach den Verkehrsbelastungen aus dem
Verkehrsmodell sowie nach eigener Bilanzierung wie folgt:

Die jahrlichen Endenergieverbrauche und Treibhausgasemissionen im
Verkehrssektor werden in der Stadt Lippstadt im Bilanzjahr 2017 zu rund 78
bzw. 77% durch den Motorisierten Individualverkehr (MIV) verursacht, d.h.
durch private Pkw und Kraftrader. Absolut entspricht dies einem Endenergie-
verbrauch von 241,9 GWh und rund 73.700 t CO,-Aquivalenten pro Jahr.

Die im Stadtgebiet eingesetzten Busse erzeugen auf dem Gebiet der Stadt
durch ihre geschéatzte Fahrleistung 2% der verkehrsbedingten Endenergie-
verbrauche und Treibhausgase. Absolut entspricht dies 7,5 GWh und rund
2.300 t CO,-Aquivalenten pro Jahr.

Der StraRBengiterverkehr (Lastkraftwagen Lkw und leichte Nutzfahrzeuge
LNF) verursacht auf dem Gebiet der Stadt Lippstadt 17% des verkehrsbe-
dingten Endenergieverbrauchs und 16% der emittierten Treibhausgase. Ab-
solut entspricht dies rund 51 GWh und rund 15.700 t CO,-Aquivalenten.

133 PROBAS, Prozessorientierte Basisdaten fur Umweltmanagement-Instrumente,

www.probas.umweltbundesamt.de, Daten nach Tremod- Modell des ifeu-Instituts

Eigene Bilanzierung nach BISKO-Systematik auf Grundlage der Stralenverkehrs-
fahrleistungen aus dem Verkehrsmodell und Energieverbrauchen des Schienenver-
kehrs aus dem Online-Tool Ecospeed Region
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Weitere rund 3% der Endenergieverbrauche und 4% der Treibhausgase
werden in der Bilanz den kommunal kaum zu beeinflussbaren Schienenper-

sonen- und Schienenguterverkehren zugerechnet.

Tabelle 21: Straf3enverkehr in Lippstadt nach Hochrechnung des Verkehrsmodells,
verteilt nach Fahrzeugarten, jahrlicher Fahrleistung und daraus resultierender

Endenergieverbréauche und Treibhausgasemissionen

Treibhausgas-

Fahrleistung Endenergie- emissionen
Verkehrstrager (Mio. FAZ-km/ verbrauch (in t COr-Aqu/
Jahr) (GWh/ Jahr) 2 Ja‘ﬂ”)
Motorisierte 12.9 47 1.425
Zweirader (Mzr) ' ! '
MIV
Personenkraftwa- 362 2372 72,982
gen (Pkw)
Leichte Nutzfahr-
Stralen- zeuge (Lnf) 23 18,3 5.620
Guterver-
kehr Lastkraftwagen 12 328 10.087
(Lkw)
Busse 1,9 7.5 2.293

Tabelle 22: Endenergieverbrauche und Treibhausgasemissionen des

Schienenverkehrs in Lippstadt

Endenergieverbrauch®®

Treibhausgas-
emissionen

(Gwh/ Jahr) (in t CO-Aqu/ Jahr)
Schienenpersonennahverkehr
(SPNV) 4,5 (Strom) 2.381
Schienenpersonenfernverkehr
(SPEV) 0,4 (Strom) 218
) . 0,2 (Diesel)
Schienengiiterverkehr (SGV) 1.547

2,7 (Strom))

Als THG- Emissionsfaktor des Stromverbrauchs (z.B. im Schienenverkehr) wurde der

deutsche Strommix aus dem Jahr 2015 angenommen.
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Grundlage von Informationen der DB AG

Daten zum Endenergieverbrauch stammen aus Online-Tool Ecospeed Region, auf
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