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1 Ausgangslage und Zielsetzung

Der Rat der Stadt Bielefeld hat 2019 in seiner Mobilitatsstrategie beschlossen, den Anteil des motori-
sierten Individualverkehrs (mlV) am Gesamtverkehr von derzeit ca. 50 % auf 25 % zu reduzieren. In der
verabschiedeten Strategie wurden Leitsdatze und Handlungsempfehlungen aufgestellt, die als Pla-

nungsgrundsatz dienen und an denen sich zuklinftige Planungen messen sollen.

M Obl I itétsstrategie Stadt- und StraRenrdume lebenswert gestalten
Bielefeld

Umweltverbund in einem vernetzten Verkehrssystem starken

Gleichberechtigte Teilhabe aller Verkehrsteilnehmenden
sicherstellen

Erreichbarkeit fur Birgerlnnen und Wirtschaft in Stadt und
Region gewahrleisten

Verkehrssicherheit erh6hen

Negative Wirkungen des Verkehrs auf Gesundheit und Umwelt
deutlich reduzieren

Abbildung 1 Leitsdtze der Mobilitatsstrategie der Stadt Bielefeld
(Quelle: Stadt Bielefeld, eigene Darstellung)

Die Ziele der Stadt, den Anteil der Pkw-Fahrten zu reduzieren sowie die Konzentration auf die Forde-
rung des Umweltverbunds, waren ausschlaggebend fiir eine Forderung der Stadt im Projektaufruf
,Emissionsfreie Innenstadt”. Im Rahmen dieses Forderprojektes werden MaBnahmen gesucht und ge-
fordert, die im Bereich der Mobilitat zur Senkung des CO,-AusstolRes sowie zur Verbesserung der Luft-

qualitat beitragen.

Neben der Bericksichtigung der grundséatzlichen Leitsdtze der Mobilitatsstrategie (siehe Abbildung 1)
wurden bei der Entwicklung des Konzeptes , Emissionsfreie Innenstadt” des Weiteren die Ergebnisse
des Nahverkehrsplanes 2020 (NVP) und des Radverkehrskonzeptes 2020 beriicksichtigt. Durch eine
konsequente Umsetzung der in diesen Konzepten erarbeiteten MaRnahmen wird ein wichtiger Grund-
stein fiir die Veranderung des stadtischen Verkehrs gelegt. Die entwickelten MalRnahmen tragen mit
dazu bei, attraktive Alternativen zum privaten Pkw zu schaffen, was wiederum eine wichtige Voraus-
setzung fir eine Verlagerung von Pkw-Fahrten auf die Verkehrsmittel des Umweltverbunds und einer
daraus resultierenden Reduktion des Kfz-Verkehrs darstellt. Die im Rahmen des Konzepts ,,Emissions-
freie Innenstadt” erarbeiteten MaRnahmen sollen diese MalRnahmen in ihrer Wirkung unterstiitzen

und dadurch zu einer Veranderung des Mobilitatsverhaltens der Bevolkerung beitragen.

© INOVAPLAN GmbH Seite 1
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Die nachfolgende Untersuchung beschaftigt sich zum einen mit einer umfassenden Analyse und Be-
wertung des vorhandenen Angebots fiir den ruhenden Kfz-Verkehr in der Bielefelder Innenstadt, wozu
zu Beginn des Projekts eine umfassende Parkraumerhebung durchgefiihrt wurde. Zum anderen wer-

den MaRnahmen entwickelt, denen folgende projektspezifische Ziele zugrunde liegen:

= Reduzierung der Parksuchverkehre

= Verlagerung von mlV auf die Verkehrsmittel des Umweltverbunds

= Effiziente Auslastung der Parkbauten durch gezielte Steuerung des ruhenden Verkehrs

= Reduzierung der Parkstande im 6ffentlichen Stralenraum zugunsten anderer Nutzungen so-
wie Optimierung der Parkstande fiir die Nutzung durch Einzelhandel, Lieferfirmen, Kundschaft
und Dienstleistungsunternehmen

= Erhohung der Aufenthaltsqualitat im offentlichen Raum

= Verbesserung der Luftqualitdt durch geringere Emissionen

= Vertragliche Gestaltung der Regelungen zur Parkraumbewirtschaftung und zum Bewohnerpar-

ken

Im Projektverlauf wurden die Ergebnisse der Analyse und erste Mallnahmenvorschlage im Rahmen
eines digitalen Workshops mit lokalen Stakeholdern diskutiert. Bei dem Workshop waren u.a. Vertre-
tende des Handels und Gewerbes, der Einsatzkradfte (Feuerwehr), Interessensverbande (ADFC, Biele-
feld pro Nahverkehr), Betreibende der Parkhauser, Anbietende von Carsharing, Vertretende des Bei-
rats flr Behindertenfragen und der Kirchengemeinden anwesend. Die Anregungen und Beitrage der

Teilnehmenden sind bei der weiteren Ausarbeitung des Konzeptes mit eingeflossen.

© INOVAPLAN GmbH Seite 2
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2 Analyse ruhender Verkehr

Die Stadt Bielefeld geh6rt mit ihren ca. 330.000 Einwohnerninnen zu den Grol3stadten in Deutschland.
Im Vergleich zu Stadten mit dhnlichen Bevolkerungszahlen weist sie eine niedrige Bevolkerungsdichte
auf (siehe Tabelle 1). Die Nutzung des motorisierten Individualverkehrs ist aufgrund der gut ausgebau-
ten Infrastruktur komfortabel und in Folge der vergleichsweise niedrigen Parkgebiihren kostengiinstig
moglich. Dies schldgt sich zum einen in einem hohen Anteil am Modal Split von iber 50 % nieder, zum
anderen verfiigen ca. 80 % der Haushalte Gber mindestens einen Pkw. Zu dem hohen mlV-Anteil tragen
jedoch auch die teils peripheren Lagen der einzelnen Stadtteilzentren sowie die topographischen Ge-

gebenheiten bei.

Bielefeld Karlsruhe Freiburg
Bevolkerung 330.000 310.000 230.000
Flache 260 km? 170 km? 150 km?
Bevolkerungsdichte 1.300 EW/km? 1.800 EW/km? 1.500 EW/km?
mIV-Anteil Modal Split | 51 % 35% 33%
Tabelle 1 Vergleich Modal Split

(Quelle: Eigene Darstellung, INOVAPLAN GmbH)

Im Vergleich zu Bielefeld kennzeichnen sich die Stadte Karlsruhe und Freiburg durch deutlich héhere
Anteile des Umweltverbunds am Gesamtverkehrsaufkommen aus, sodass sie einen deutlich niedrige-
ren mIV-Anteil vorweisen kdnnen. Bei genauerer Betrachtung dieser Stadte und der dort getroffenen
MalBnahmen, lassen sich folgende Gemeinsamkeiten im Hinblick auf das dort vorhandene Verkehrsan-

gebot erkennen:

= Gut ausgebaute Radinfrastruktur
= Dichtes Netz an Car- und Bikesharing-Angeboten
=  Enge Verkniipfung von OV- und Sharing-Angeboten

=  Starke Regulierung und Bepreisung des ruhenden Verkehrs

© INOVAPLAN GmbH Seite 3
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2.1 Untersuchungsgebiet , Emissionsfreie Innenstadt”

Das Untersuchungsgebiet flr die “Emissionsfreie Innenstadt” liegt im Stadtbezirk Mitte und reicht vom
Bielefelder Hauptbahnhof im Norden bis zur KreuzstraRBe (B66) im Siiden. Im Westen wird das Unter-
suchungsgebiet durch den Ostwestfalendamm (OWD) bzw. den Oberntorwall begrenzt. Im Osten bil-
det die August-Bebel-StralRe die Grenze des Untersuchungsgebiets. Das Untersuchungsgebiet umfasst
dabei eine Bevolkerung von ca. 9.000 Einwohnerlnnen sowie ca. 17.500 Arbeitsplatze. Fir die genau-

ere Betrachtung wurde das Gebiet in die vier Teilrdume (siehe Abbildung 2) unterteilt:

=  Bahnhofsviertel

= Kesselbrink

= Landgericht
= Altstadt

Abbildung 2 Untersuchungsgebiet und Teilrdume ,,Emissionsfreie Innenstadt”
(Quelle: Eigene Darstellung, INOVAPLAN GmbH)

© INOVAPLAN GmbH Seite 4
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Die dargestellte Unterteilung erfolgte unter den Aspekten der vorhandenen Bebauung, Nutzung und
historischen Entwicklung. Die Altstadt als historischer Kern der Stadt Bielefeld wird durch den Obern-
torwall und den Niederwall umschlossen und weist eine sehr kompakte Bebauung auf. Der Teilraum
ist gekennzeichnet durch viele kleine Geschéfte, Platze und kulturellen Angebote wie Museen, Kunst-
hallen und Theater. In diesem Bereich ist die Mehrzahl der Arbeitsplatze, die fiir das gesamte Unter-
suchungsgebiet ausgewiesen sind, verortet. Das Bahnhofsviertel, nérdlich der Altstadt und durch die
Herforder Stralle im Osten begrenzt, kennzeichnet sich durch seine ebenfalls hohe Anzahl von Arbeits-
platzen und die zahlreichen Einkaufsgelegenheiten. In diesem Teilraum sind mehrere groRe Einkaufs-
zentren, die Stadthalle und der Bahnhof aufzufinden. Da samtliche umschliefende Verkehrsachsen
eine hohe Verkehrsbelastung und meist mindestens vier Fahrstreifen fiir den Kfz-Verkehr aufweisen,
ergibt sich eine hohe Zerschneidungswirkung zu den angrenzenden Stadtbereichen. Der dritte Teil-
raum Kesselbrink weist ebenfalls eine hhere Dichte an Arbeitspldatzen auf, hier sind neben Verwal-
tungsbauten der Stadt Bielefeld (Neues und Altes Rathaus, Technisches Rathaus), Blirogebaude und
das Stadttheater angesiedelt. Kennzeichnend fiir den Teilraum, der durch die Herforder StraBe im Wes-
ten und die August-Bebel-StraRe im Osten begrenzt wird, sind zudem der , Kesselbrink” mit seinem
Bike- und Skaterpark und das Areal des alten Friedhofs. Aufgrund der Konzentration der Arbeitsplatze
und Einkaufsmoglichkeiten in den Teilrdaumen Altstadt, Bahnhofsviertel und Kesselbrink ist hier mit
verstarktem Pendelndenaufkommen und Parksuchverkehr zu rechnen. Demgegentiber steht der Teil-
raum Landgericht im Stidosten des Untersuchungsgebiets, der von der B66 im Sliden und im Westen
vom Niederwall begrenzt wird. Aufgrund der vorhandenen Bebauung und lGberwiegenden Wohnnut-
zung ist die Arbeitsplatzdichte hier im Vergleich zu den Gibrigen Teilrdumen deutlich niedriger. Ein wich-
tiger Arbeitgeber mit Besuchenden- und Pendelndenverkehren ist das Landgericht mit seinen ange-
gliederten Verwaltungseinheiten. Die lberwiegende Wohnbebauung im Teilraum Landgericht fihrt zu
einer hoheren Bevolkerungsdichte als in den anderen Teilrdumen, sodass von verstarktem Bewohner-

parken auszugehen ist.

Das Untersuchungsgebiet ist fiir Nutzende des motorisierten Individualverkehrs sehr gut zu erreichen.
Die angrenzenden Bundesstrallen und die groRziigigen StraBenquerschnitte im Oberntorwall, in der
Herforder Stralle und im Bereich des Niederwalls sorgen fiir eine gute Erreichbarkeit mit dem Pkw. Die
zum Teil vierstreifig ausgebauten Strallen weisen hohe Verkehrsbelastungen auf und sind somit fir
einen groRen Teil der lokalen Emissionen verantwortlich. Des Weiteren verstarken diese StraRen ne-
ben ihrer Belastung durch den Pkw-Verkehr mit ihrer baulichen Ausfiihrung die Trennwirkung zwi-
schen den einzelnen Teilrdumen in der Innenstadt. Durch Zugang zu den vier Stadtbahnlinien, die radial
in Richtung der einzelnen Stadtbezirke verlaufen, ist das Untersuchungsgebiet zudem sehr gut an das
stadtische OPNV-Netz angeschlossen, sodass auch eine gute OV-Erreichbarkeit aus dem gesamten

Stadtgebiet gegeben ist.

© INOVAPLAN GmbH Seite 5
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Im Jahr 2017 hat die Stadt Bielefeld eine Haushaltsbefragung mit ca. 3.700 Teilnehmenden durchge-
fihrt. Die hieraus gewonnenen Erkenntnisse zum Mobilitatsverhalten der Bielefelder Bevolkerung stel-
len dabei eine wichtige Grundlage fiir das Konzept ,Emissionsfreie Innenstadt” dar. Das Mobilitatsver-
halten der Bevolkerung des Stadtbezirkes Mitte unterscheidet sich deutlich im Vergleich zur Gesamt-
stadt. Im Stadtbezirk Mitte werden etwa zwei Drittel der Wege mit dem Umweltverbund (siehe Abbil-
dung 3) zuriickgelegt, auf den mlV entfallen noch 37 % der Wege. Der geringere Anteil der mIV-Wege
spiegelt sich zudem im Pkw-Besitz pro Haushalt wider, ca. 30 % der Haushalte besitzen keinen Pkw,
womit sich dieser Stadtteil als derjenige mit der niedrigsten Pkw-Quote pro Haushalt kennzeichnet

(Gesamtstadt: 20 % der Haushalte ohne Pkw).

Modal Split im Stadtbezirk Mitte

mmlV mmlV Mitfahrende mOV mRad FuB

Abbildung 3 Modal Split Stadtbezirk Mitte
(Quelle: Eigene Darstellung, HH-Befragung Bielefeld 2017)

In der Haushaltsbefragung der Stadt Bielefeld wurden die Bewohnerlnnen zudem zu weiteren Mobili-
tatsthemen befragt. Ein Themenblock beschaftigte sich mit dem Autoverkehr in der Innenstadt. Die
Mehrheit der Bewohnerlnnen der Gesamtstadt (55 %) vertritt demnach die Meinung, dass in der In-
nenstadt weniger Autoverkehr stattfinden sollte. Die Bewohnerlnnen des Stadtbezirks Mitte stimmten
sogar mit 62 % dieser These zu. Die Frage, ob die Reduzierung des Verkehrs in der Innenstadt und der
damit einhergehenden Forderung der zu FuR Gehenden und Radfahrenden auch zu Lasten des Auto-
verkehres geschehen soll, wurde von der Gesamtbiirgerschaft mit 55 % beflirwortet. Die Bewohnerln-

nen der Innenstadt sprachen sich sogar mit 66 % dafir aus.

An dieser Stelle sei darauf hingewiesen, dass sich die im vorliegenden Konzept entwickelten MalRnah-
men nicht nur auf das Untersuchungsgebiet im Speziellen, sondern im Allgemeinen auch auf die daran
angrenzenden Gebiete auswirken. Die aufgeflihrten Malnahmen sind daher auf die Gebiete auRerhalb
des Untersuchungsgebiets zu (ibertragen und ggf. separat zu prifen. Durch die flichendeckende Um-

setzung verstarken sich die Effekte der getroffenen EinzelmalBnahmen.

© INOVAPLAN GmbH Seite 6
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2.2 Parkraumerhebung Innenstadt

Ein wesentlicher Baustein des Konzeptes ,Emissionsfreie Innenstadt” ist die Neuordnung und Umnut-
zung der vorhandenen Parkflachen des mlV. Um eine detaillierte Bewertung der vorhandenen Park-
raumkapazitdaten vornehmen zu kénnen, wurden daher in Zusammenarbeit mit der Stadt Bielefeld um-
fangreiche Erhebungen durchgefiihrt, die im Zeitraum August — Oktober 2020 stattfanden. Erhoben
wurden dabei die im 6ffentlichen StraBenraum geparkten Fahrzeuge auf den in Abbildung 4 gekenn-
zeichneten StraBenabschnitten. Neben der Anzahl der geparkten Fahrzeuge wurden im Rahmen der
Erhebung zudem die Anzahl der vorhandenen Parkstande wie auch die vorliegende Bewirtschaftungs-
form aufgenommen. Die Erhebung lief Giber mehrere Zeitintervalle (4-6 Uhr, 10-12 Uhr, 16-18 Uhr, 20-
22 Uhr) an jeweils einem Werk- und einem Samstag. Fiir die weiteren Auswertungen wurden die Kenn-
zeichen der Fahrzeuge erhoben und geographisch verortet. Aus Datenschutzgriinden wurden die
Kennzeichen dabei ohne Ortskennziffer (bspw. BE2"TW38)) erhoben. Erfasst wurden lediglich Fahrzeuge,
die auf Parkstanden im 6ffentlichen Strallenraum abgestellt waren. Fahrzeuge, die auf privaten Stell-

platzen abgestellt waren, wurden hingegen nicht erfasst.

Zusatzlich zu den Erhebungsdaten wurden von der Stadt Bielefeld aus dem oben genannten Erhe-
bungszeitraum Daten aus dem Parkleitsystem zu den in Abbildung 4 gekennzeichneten Parkhdusern
zur Verfligung gestellt, sodass auch deren Auslastungen mit in der Bestandsanalyse und MaRnahmen-
entwicklung berlicksichtigt werden konnten. Um Auswirkungen, durch die zum Zeitpunkt der Untersu-
chung grassierende Corona-Pandemie moglichst ausschlielen zu kénnen, wurden im Rahmen einer

Plausibilisierung Vergleichsdaten aus friiheren Erhebungen mit in die Analyse herangezogen.
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Abbildung 4 StraBenziige und Parkhduser der Parkraumerhebung — Innenstadt
(Quelle: Eigene Darstellung, INOVAPLAN GmbH)

2.2.1 Parkraumkapazititen— Innenstadt

Flr die Ermittlung der vorhandenen Parkraumkapazitdten in der Innenstadt wurden zum einen die
erhobenen Daten ausgewertet und zum anderen die zur Verfligung gestellten Daten des Parkleitsys-
tems der Stadt Bielefeld analysiert. Hierbei wurden nur die 6ffentlich zuganglichen Parkhauser und

Parkstande betrachtet, private Stellplatze wurden nicht bericksichtigt.

Zur Feststellung der Kapazitdt des StraRenraumparkens wurden unterschiedliche Vorgehensweisen
angewendet. In Bereichen, in denen die Parkstdande der einzelnen Parkplatze markiert waren, konnten
diese exakt ermittelt werden. In Bereichen, in denen das Parken ohne festgelegte Parkstande maoglich
ist, wurde ein rechnerischer Ansatz zur Abschatzung der vorhandenen Parkraumkapazitaten gewahlt.
Bei dieser Berechnung wurde ausgehend von der Streckenlange eines StraBenzuges sowie unter Be-
ricksichtigung von Knotenpunktbereichen und Grundstiickseinfahrten die Anzahl der Parkstande rech-
nerisch ermittelt. Fir einen Parkstand in Langsaufstellung wurde dabei eine Ldnge von 6 m angenom-
men. Zu berticksichtigen ist, dass die tatsachliche Anzahl der Parkstande in Bereichen ohne Markierung
in der Realitdt in Abhéngigkeit von der FahrzeuggroRe und dem Parkverhalten von den rechnerisch

ermittelten Kapazitaten abweichen kann.
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Abbildung 5 visualisiert die ermittelten und geographisch verorteten Kapazitaten. Im Untersuchungs-
raum (siehe Tabelle 2) stehen insgesamt iber 9.000 Parkstande im offentlichen Raum fiir Bewohne-
rinnen, Arbeitnehmerinnen, Kundinnen und Besucherlnnen zur Verfligung. Der groRte Teil der Park-
stande (ca. 80 %) wird dabei in den Parkhausern vorgehalten, ca. 20 % der Parkstande sind im 6ffent-

lichen StralRenraum integriert.
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Abbildung 5 Parkraumkapazitdt Innenstadt
(Quelle: Eigene Darstellung, INOVAPLAN GmbH)

Tabelle 2 gibt einen Uberblick tiber die vorhandenen Parkraumkapazitaten im Untersuchungsraum.
Demnach stehen im Bahnhofsviertel ca. 4.500 Parksténde in Parkhdusern zur Verfligung, was ca. 60 %
des gesamten Parkraums in Parkhdausern im Untersuchungsgebiet entspricht. Die geringste Anzahl an
Parkstdanden in 6ffentlichen Parkhausern ist im Teilraum Landgericht vorhanden, hier werden 700 Park-
stande vorgehalten. Im Hinblick auf die Anzahl der Parkstande im Straenraum zeigt sich ein umge-
kehrtes Bild. So sind im Bereich des Landgerichts die meisten Parkstdnde im Stralenraum vorhanden,
wahrend das Bahnhofsviertel die niedrigste Anzahl aufweist, was auf die unterschiedliche Nutzung der
Teilrdume zurlckzufiihren ist. Wahrend im Teilraum Landgericht die Wohnnutzung liberwiegt und die
StralRenziige des Teilraumes fir den mlV erreich- und nutzbar gestaltet sind, sind im Bahnhofsviertel
die BahnhofstraRe und angrenzende StralRen als FuRgdngerzone ausgestaltet, sodass Nutzungen durch

Einzelhandel, Einkaufszentren und Gastronomie iberwiegen. Insgesamt weisen die Teilrdume Altstadt,

© INOVAPLAN GmbH Seite 9
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Kesselbrink und Landgericht jeweils eine vergleichbare Anzahl von verfligbaren Parkstanden auf. Im

Bahnhofsviertel werden ca. 50 % der gesamten Parkstande der Innenstadt zur Verfliigung gestellt.

Teilraum Parken im StraRenraum Parkhauser Summe

Bahnhofsviertel 165 4.500 4.700

Altstadt 480 1.100 1.600

Kesselbrink 310 1.200 1.510

Landgericht 800 700 1.500

Summe 1.755 7.500 9.255
Tabelle 2 Parkraumkapazitdten in der Innenstadt

(Quelle: Eigene Darstellung, INOVAPLAN GmbH)

Die Nutzungsbereitschaft fir Parkhduser ist zum einem abhangig von den zu erwartenden Kosten, je-
doch auch wesentlich von der Lage im Zielgebiet. Mit einer Analyse der Parkhaduser wurde untersucht,
inwieweit das Untersuchungsgebiet mit Parkhdusern erschlossen ist. Dazu wurden Einzugsgebiete im
Radius von 300 m um die Parkh&duser definiert. Dieser Radius entspricht den Planungsgrundlagen des
Nahverkehrsplanes Bielefeld (2020) zur Definition von Haltestellen und ihrer Einzugsgebiete. Bei einer
durchschnittlichen Gehgeschwindigkeit von 4,5 km/h entspricht dies einem Zu- bzw. Abgangsweg von

vier Minuten und wird als zumutbar angenommen.

Die entsprechenden Einzugsgebiete fiir die untersuchten Parkhauser im Untersuchungsgebiet sind in
Abbildung 6 dargestellt. Im Bahnhofsviertel ist demnach eine sehr gute Erschliefung durch die vorhan-
denen Parkhduser gegeben, insbesondere im angrenzenden Bereich zur FuRgdngerzone Bahnhof-
strale ist eine hohe Dichte an Parkhdusern vorhanden. Auch die Altstadt ist weitestgehend mit Park-
hdusern erschlossen, lediglich im Siiden sind in diesem Gebiet kleinere Bereiche mit langeren Zugangs-
wegen zu verzeichnen. Die Anzahl der Parkhauser ist hier deutlich geringer als im Bahnhofsviertel.
Ahnlich stellt sich die Situation im Teilraum Kesselbrink dar. Die Anzahl der Parkhiuser und auch die
zur Verflugung gestellten Parkstande sind deutlich geringer als im Bahnhofsviertel, trotzdem wird fir
den gesamten Teilraum Kesselbrink eine gute raumliche Abdeckung erreicht. Lediglich in kleineren
raumlich abgegrenzten Bereichen im Slidosten miissen langere Zugangswege hingenommen werden,
da das nachstgelegene Parkhaus mehr als 300 m entfernt liegt. Im Teilraum Landgericht ergibt sich im
Nordwesten eine sehr gute ErschlieBung mit Parkstdnden in Parkhausern. Das restliche Gebiet im Os-
ten und Siiden wird nicht von Parkhdusern erschlossen bzw. es missen langere Zugangswege in Kauf
genommen werden. Insgesamt wird in der Bielefelder Innenstadt ein grofles Angebot von Parkstdanden
in Parkhausern zur Verfligung gestellt, die zum GrofSteil vom Untersuchungsgebiet aus bequem in un-
ter flinf Minuten zu erreichen sind. Lediglich an den Grenzen des Untersuchungsgebiets Richtung Std-
Osten wird die Abdeckung durch vorhandene Parkhduser geringer und es muissen langere Zu- und Ab-

gangswege eingeplant werden.
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Abbildung 6 Einzugsgebiete der Parkhduser
(Quelle: Eigene Darstellung, INOVAPLAN GmbH)

2.2.2 Parkraumbewirtschaftung — Innenstadt

Im Untersuchungsgebiet werden ca. 1.800 Parkstande im 6ffentlichen StraRenraum zur Verfligung ge-
stellt, die in ihrer Anzahl und Nutzung unterschiedlich auf die vier Teilrdume verteilt sind. Hinsichtlich
ihrer Bewirtschaftung unterscheiden sich die erhobenen Parkstande in solche, die mit Parkscheinau-
tomaten (ca. 90 %) bewirtschaftet werden und Parkstdande, die der Bewohnerschaft und Mobilitats-
eingeschrankten (siehe Tabelle 3) zur Verfligung stehen. Im gesamten Untersuchungsgebiet stehen
keine kostenfreien Parkstande zur Verfligung, was im Hinblick auf das Ziel einer emissionsfreien Innen-

stadt grundsatzlich als positiv hervorzuheben ist.

Der groRte Anteil an Parkstanden im 6ffentlichen StraBenraum, die mit Parkscheinautomaten bewirt-
schaftet werden, wird im Teilraum Landgericht zur Verfligung gestellt (ca. 50 %). Das Parken ist hier in
fast allen StraRenziigen im StraBenraum vorgesehen (siehe Abbildung 8). Die Ubrigen Teilrdume wei-
sen einen geringeren Anteil an Parkstanden auf, was zum Teil auf die Gestaltung mit FuBgangerzonen,
Trassen fir die Stadtbahn und die jeweilige ErschlieBungsfunktion der Straflen zuriickzufiihren ist aber

auch auf die angrenzende Nutzung in den jeweiligen Teilraumen.

Die Ausweisung von Parkstdanden fiir die Anwohnerschaft ist derzeit nur in der Altstadt vorgesehen.
Diese Parkstande nehmen einen Anteil von ca. 30 % (siehe Abbildung 7) der vorhandenen Parkstdande

in diesem Teilraum ein.
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Die Auswertung zur vorhandenen Parkraumbewirtschaftung zeigt, dass in der Bielefelder Innenstadt
bereits etwa 90 % der Parkstande im offentlichen StraBenraum bewirtschaftet werden. Eine zeitliche
Begrenzung mit Parkscheibe ist im gesamten Untersuchungsgebiet nicht vorgesehen ebenso wie kos-

tenfreie Parkstdande, was eine gute Grundvoraussetzung fir die Reduzierung des mIV und die Zielerrei-

chung einer emissionsfreien Innenstadt bietet.

Teilraum Parkschein- Bewohner- Behind(.e.rten- Summe
automat parken parkstande
Bahnhofsviertel ca. 160 - ca.5 ca. 165
Altstadt ca. 330 ca. 140 ca. 10 ca. 480
Kesselbrink ca. 300 - ca. 10 ca. 310
Landgericht ca. 790 -- ca. 10 ca. 800
Summe ca. 1.580 ca. 140 ca.35 ca. 1.755
Tabelle 3 Parkraumbewirtschaftung Innenstadt — Ubersicht

(Quelle: Eigene Darstellung, INOVAPLAN GmbH)

Parkraumbewirtschaftung - Innenstadt
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Abbildung 7 Parkraumbewirtschaftung Innenstadt — Auswertung
(Quelle: Eigene Darstellung, INOVAPLAN GmbH)
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Abbildung 8 Parkraumbewirtschaftung Innenstadt

(Quelle: Eigene Darstellung, INOVAPLAN GmbH)

Die anfallenden Kosten sind ein wesentlicher Faktor fiir die Nutzungsbereitschaft der bewirtschafteten
Parkflachen. In der Innenstadt wird fiir das Parken im 6ffentlichen StraBenraum ein Entgelt von
1,30 €/h fallig, in den angrenzenden Gebieten wird dieser Betrag meist unterschritten und liegt bei
0,70 €/h. Die Hochstparkdauer liegt im Innenstadtbereich bei drei Stunden im 6ffentlichen StraRen-
raum. In den Parkh&usern fallen Geblhren zwischen 1,00 und 2,00 €/h an, die Tagesgebiihren liegen
zwischen 7 und 16 €. Mehr als die Halfte der Parkhduser bietet Parkgebiihren an, die unter den

1,30 €/h des StraRenraumparkens liegen.

Ein Bewohnerparkausweis wird in Bielefeld zurzeit fir eine Kostenpauschale von 30 € pro Jahr verge-
ben und entspricht damit der GebOST". Bei einer Onlinebeantragung kénnen die Kosten noch reduziert

werden (siehe Tabelle 4).

1 Gebuhrenordnung fir MaRnahmen im StraBenverkehr (2011); 265 Ausstellen eines Parkausweises fiir Bewohner - 10,20 € bis 30,70 €
pro Jahr
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Anderungen

Onlinebeantragung

% Jahr 1Jahr 2 Jahre
Geblihren
Bielefeld 15¢€ 30¢€ 60¢
Tabelle 4 Gebiihren Bewohnerparken Bielefeld

(Quelle: eigene Darstellung; INOVAPLAN)

10,50 € 28 €/Jahr

Insgesamt stellt sich das Parken im Bereich der Bielefelder Innenstadt im Vergleich zu anderen ahnli-

chen Stadten als glinstig dar.
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2.2.3 Parkraumauslastung

Grundlage einer Neuordnung der Parkflachen in der Bielefelder Innenstadt ist die Kenntnis zur bishe-
rigen Auslastung der vorhandenen Parkflachen. Die erhobenen Daten der Parkstande im offentlichen
Raum und die Daten der Parkhauser wurden daher hinsichtlich der Belegung der Parkstdande differen-
ziert nach den vier Zeitintervallen getrennt fiir einen durchschnittlichen Werktag (Mo-Fr) und einen
Samstag, ausgewertet. Die zur Verfligung gestellten Daten zur Nutzung der Parkh&user lieBen keine
detaillierten Aussagen Uber die Belegung durch Dauerparker zu. Es ist davon auszugehen, dass die Da-
tengrundlage nicht vollstandig die Dauerparker beriicksichtigt und die Grundlast in einzelnen Parkhau-

sern grofSer sein konnte, wodurch insgesamt weniger freie Kapazitaten zur Verfligung stiinden.

Auslastung Werktag (Mo-Fr)

Die grafische Aufbereitung der Daten (siehe Abbildung 9) zur Auslastung der zur Verfligung stehenden
Parkstande im Untersuchungsgebiet zeigt, dass in den friihen Morgenstunden freie Kapazitdaten in den
Teilrdumen Altstadt, Bahnhofsviertel und Kesselbrink zur Verfligung stehen. Lediglich im Teilraum
Landgericht sind schon in den friihen Morgenstunden die verfliigbaren Kapazitiaten nahezu ausge-
schopft. Uber den Tagesverlauf werden die vorhandenen Parkstiande in allen Teilrdumen zunehmend
belegt und erst in den Abendstunden wieder frei, wobei auch hier der Teilraum Landgericht die ge-
ringsten freien Kapazitaten aufweist. Wird das Untersuchungsgebiet gesamthaft betrachtet, so sind in
einzelnen Bereichen der Teilraume im Tagesverlauf stets freie Kapazitaten vorhanden; alle zur Verfi-

gung stehenden Parkstande sind nie gleichzeitig belegt.

Die Parkhauser im Bahnhofsviertel und in Kesselbrink sind werktags in den friihen Morgenstunden und
am Abend sehr gering ausgelastet und weisen hohe freie Kapazitaten auf. Im Verlauf des Tages flllen
sich die Parkhduser und erreichen in den spateren Vormittagsstunden (10-12 Uhr) ihre hochste
Auslastung. Im Bahhofsviertel stehen zu diesem Zeitpunkt weiterhin ausreichend Kapazitaten zur
Verfligung, wahrend im Kesselbrink nur noch geringe Kapazitatsreserven vorgehalten werden kénnen.
Im weiteren Tagesverlauf sinkt die Auslastung der Parkstande in diesen Teilrdumen und in den spaten
Abendstunden kdnnen umfangreiche freie Kapazitaten in den Parkhausern nachgewiesen werden. Im
Teilraum Landgericht sind nur wenige Parkhduser vorhanden, die jedoch lber den gesamten
Tagesverlauf eine hohe Auslastung aufweisen. Die Parkhauser in der Altstadt weisen ihre hochste
Auslastung ebenfalls zwischen 10 und 18 Uhr auf, kdnnen jedoch noch ausreichend freie Kapazitaten
aufweisen. In den Morgen- und Abendstunden sind, wie in den Teilrdumen Kesselbrink und
Bahnhofsviertel, hohe freie Kapazitaten vorhanden.

Zusammenfassend ldsst sich festhalten, dass die Parkhauser im Untersuchungsgebiet an einem
Werktag (Mo-Fr) in der Zeit zwischen 10 und 18 Uhr am starksten ausgelastet sind, allerdings sind in
diesen Zeiten ebenso wie in den restlichen Stunden des Tages in allen Parkhdusern Kapazitatsreserven

vorhanden. Der Vergleich von Kapazitdt und Auslastung (s. Abbildung 10 und Abbildung 11) zeigt
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zudem, dass an einem Werktag wahrend keiner der betrachteten vier Zeitintervalle die Parkhauser

vollstandig ausgelastet sind.

Die Parkraumkapazitaten im 6ffentlichen StraRenraum werden in allen Teilrdumen Gber den Tagesver-
lauf stark genutzt, wobei die Auslastung durchschnittlich zwischen 70 % bis 95 % der vorhandenen Ka-
pazitdten liegt. In den Teilrdumen Altstadt und Bahnhofsviertel lassen sich zeitweise Parkplatziiberlas-
tungen feststellen, was auf einen hohen Parkdruck und ein zum Teil nicht regulares Parkverhalten (z.B.
Parken im Bereich von Ausfahrten und Knotenpunkten) hindeutet. Des Weiteren kann die zur Bestim-
mung der vorhandenen Parkstdnde angewandte Methodik unterschiedliche Fahrzeuglangen und Ein-
und Ausfahrtsbereiche nur modellhaft beriicksichtigen und weist somit Unscharfen auf. Im Teilraum
Landgericht sind Gber den gesamten Tagesverlauf Kapazitatsreserven vorhanden, durchschnittlich sind
hier ca. 70 % der vorhandenen Parkstdande belegt. In den Teilrdumen Bahnhofsviertel, Altstadt und
Kesselbrink werden die vorhandenen Parkstdnde verstarkt im Zeitintervall zwischen 10 und18 Uhr ge-

nutzt, hier liegt eine fast vollstéandige Auslastung vor.

Wahrend in den Parkhausern in den einzelnen Zeitintervallen meist noch freie Kapazitaten vorhanden
sind weisen die Parkstande im 6ffentlichen StraRenraumparken eine hohe Belegung im gesamten Un-
tersuchungsgebiet auf. Das vorhandene Angebot zum Parken im offentlichen StraBenraum wird star-

ker genutzt als die Angebote in den Parkhausern.
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Parkraumauslastung StraBenraum- Werktag (Mo-Fr)
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Abbildung 10 Parkraumauslastung StraBenraum — Werktag (Mo-Fr)
(Quelle: Eigene Darstellung, INOVAPLAN GmbH)
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Abbildung 11 Parkraumauslastung Parkh&user — Werktag (Mo-Fr)
(Quelle: Eigene Darstellung, INOVAPLAN GmbH)
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Auslastung Samstag

Ebenso wie an einem Werktag (Mo-Fr) weist auch der Samstag in den friihen Morgenstunden eine
Vielzahl an freien Parkraumkapazitaten auf. Die Auslastung der Parkstande steigert sich ebenfalls im
Tagesverlauf, allerdings ist der Hohepunkt der Auslastung nicht in den Vormittagsstunden erreicht,
sondern erst im Verlauf des Nachmittags. Samstags werden im Untersuchungsgebiet deutlich weniger
Parkstdnde beansprucht, was sich besonders im Teilraum Landgericht bemerkbar macht, wo tiber den
gesamten Tagesverlauf eine geringere Auslastung der Parkstande vorliegt. Im Unterschied zum Werk-
tag (Mo-Fr) sind die vorhandenen Parkstande langer belegt, sodass noch in den Abendstunden eine

erhohte Auslastung in den Teilrdumen Bahnhofsviertel, Kesselbrink und Altstadt festzustellen ist.

Die Auswertung zeigt, dass die Auslastung in den Parkhdusern insgesamt niedriger ist als werktags
(siehe Abbildung 12). Insbesondere wird das bei den Parkhausern in den Teilrdumen Landgericht und
Kesselbrink deutlich. Dort wurden an einem Werktag deutlich héhere Auslastungen als an einem Sams-
tag nachgewiesen. Die maximale Auslastung wird in den Parkhdusern samstags in dem Zeitintervall
von 16-18 Uhr erreicht und nicht wie an einem Werktag in dem Intervall von 10-12 Uhr. Sowohl werk-
tags als auch samstags sind die Parkhauser in den Morgen- und Abendstunden wenig ausgelastet und

weisen hohe Kapazitatsreserven auf.

Wird das offentliche Parken im 6ffentlichen StraRenraum an einem Samstag betrachtet, so zeigt sich
(siehe Abbildung 13), dass die vorhandenen Kapazitaten in den Teilrdumen Altstadt, Bahnhofsviertel
und Kesselbrink stark ausgelastet bzw. Uberlastet sind. In diesen Teilrdumen liegt eine vollstandige
Auslastung in den Zeitintervallen von 10-12 Uhr, 16-18 Uhr und 20-22 Uhr vor. Die ausgewiesene Uber-
lastung ist auf den Unterschied zwischen der theoretischen/rechnerischen Ermittlung und der tatsach-
lichen Nutzung der Parkstande zuriickzufiihren. Im Teilraum Landgericht hingegen stehen Uber den
gesamten Tagesverlauf freie Kapazitaten zur Verfligung. Die hochste Auslastung wird erst in den
Abendstunden erreicht, damit unterscheidet sich dieser Teilraum von den anderen Teilrdumen des
Untersuchungsgebiets, die eine deutlich verstarkte Auslastung tGiber den gesamten Zeitraum von 10-

22 Uhr aufweisen.

Ebenso wie an einem Werktag (Mo-Fr) ist auch am Samstag das offentliche StraRenparken stark fre-

qguentiert, wahrend in den Parkhdusern freie Kapazitaten nachgewiesen werden kénnen.
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Abbildung 12 Auslastung Parkraum — Samstag
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(Quelle: Eigene Darstellung, INOVAPLAN GmbH)
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Parkraumauslastung StraBenraum- Samstag

W Kapazitit ®m4-6 Uhr m10-12Uhr m16-18 Uhr 20-22 Uhr

Landgericht

Altstadt

Bahnhofsviertel

0 100 200 300 400 500 600 700 800 900 1.000
Anzahl Parkstande
Abbildung 13 Parkraumauslastung StraBenraum — Samstag
(Quelle: Eigene Darstellung, INOVAPLAN GmbH)
Parkraumauslastung Parkhauser - Samstag
W Kapazitdit mSamstag4-6 Uhr m10-12Uhr m16-18 Uhr 20-22 Uhr
Landgericht =
Kesselbrinkr
Altstadt =
Bahnhofsviertel=
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Anzahl Parkstande
Abbildung 14 Parkraumauslastung Parkhduser — Samstag
(Quelle: Eigene Darstellung, INOVAPLAN GmbH)
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2.2.4 Parkdauer

Flr die Ermittlung der Parkdauer wurden die Kennzeichen der geparkten Fahrzeuge erhoben und ge-
ographisch raumlich verortet. Aus Datenschutzgriinden wurden die Kennzeichen dabei ohne Ortskenn-
ziffer (bspw. EEE"TW 38)) gufgenommen. AnschlieRend wurde (berpriift, in wie vielen aufeinanderfol-
genden Zeitintervallen die erhobenen Kennzeichen erneut an dem verorteten Parkstand aufgenom-
men wurden. Wahrend der beiden Erhebungstage wurden dabei insgesamt 4.800 Parkereignisse in
den jeweils vier Zeitintervallen erhoben. Mit dieser Methode kann das Parkverhalten ndaherungsweise
in einem 4-Stunden-Rhythmus eingeschatzt werden. Sollten jedoch mehrere kurze Parkvorgdnge an
ein und demselben Parkstand zwischen den einzelnen Zeitintervallen stattgefunden haben, so konnten
diese nicht vollstandig erfasst werden. Aufgrund der Erhebungsmethodik sind daher Aussagen zur

exakten Parkdauer nicht moglich.

Abbildung 15 gibt einen Uberblick tiber die Haufigkeitsverteilung der Parkdauer in den vier Teilrdumen
des Untersuchungsgebiets. Die Auswertung ist differenziert nach einem Werktag (Mo-Fr) und Samstag
dargestellt. Auf Grundlage der erhobenen Daten ist zu erkennen, dass der Grof3teil der parkenden
Fahrzeuge (ca. 80 %) an den Erhebungstagen in nur einem Zeitintervall erfasst worden ist. Es wurden
nur wenige Fahrzeuge in zwei oder mehr Zahlintervallen erfasst. Das Bahnhofsviertel weist am Samstag
mehr Parkereignisse fiir ein Zeitintervall auf, wahrend bei den anderen Teilrdumen werktags deutlich

mehr Parkereignisse fiir ein Zeitintervall erhoben wurden.

Parkdauerhaufigkeit - Bahnhofsviertel Parkdauerhaufigkeit - Altstadt

m Werktag (Mo-Fr) mSamstag m Werktag (Mo-Fr) mSamstag

Anzahl Parkereignisse

Anzahl Parkereignisse

400 < 400
200 200
, e — _ , m _— —_——

1Intervall 2 Intervalle 3Intervalle 4 Intervalle 1Intervall 2 Intervalle 3Intervalle 4 Intervalle

Parkdauerhaufigkeit - Kesselbrink Parkdauerhaufigkeit - Landgericht
m Werktag (Mo-Fr) mSamstag m Werktag (Mo-Fr) mSamstag

1400 1400
1200 1200
% 1000 % 1000
g 800 Eg 800
(%’: 600 (%’: 600
H 400 I I L 400
200 200

, o — —— , m B T m

1Intervall 2 Intervalle 3 Intervalle 4 Intervalle 1Intervall 2 Intervalle 3 Intervalle 4 Intervalle

Abbildung 15 Haufigkeitsverteilung der Parkdauer im Innenstadtbereich

(Quelle: Eigene Darstellung, INOVAPLAN GmbH)

Abbildung 16 zeigt nochmals deutlicher, dass der Anteil der Parkereignisse an den Erhebungstagen,

die innerhalb eines Zeitintervalls erfasst wurden, Gber den der Parkereignisse mehrerer Zeitintervalle
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liegt. Es finden demzufolge haufiger kiirzere Parkereignisse statt. Die Auswertung zeigt zudem, dass an
einem Samstag der Anteil der Parkereignisse Uber zwei Zeitintervalle im Vergleich zum Werktag (Mo-

Fr) deutlich hoher ist, die Stellplatze sind langer von einem Fahrzeug belegt.

Parkraumauslastung nach Parkdauer - Innenstadt

frei Parkdauer 1 Intervall mParkdauer 2 Intervalle ® Parkdauer 3 Intervalle ® Parkdauer 4 Intervalle

- _ -
o 80%
©
c
:{3
2L 60%
(O
oo
Qo
c
2 40%
S
5
< 20%

0%
Werktag (Mo-Fr) Samstag
Abbildung 16 Parkraumauslastung nach Parkdauer im Innenstadtbereich

(Quelle: Eigene Darstellung, INOVAPLAN GmbH)

Die durchgefiihrten Erhebungen haben zudem gezeigt, dass Langzeit-Parkende (Fahrzeuge, die in allen
vier Zahlintervallen eines Tages am selben Ort erfasst wurden) im Untersuchungsgebiet nur eine un-
tergeordnete Rolle spielen. Abbildung 17 visualisiert die erfassten Bereiche des Langzeit-Parkens dif-
ferenziert nach den Erhebungstagen. Es ist zu erkennen, dass die Teilrdaume Kesselbrink und Landge-
richt am Samstag deutlich mehr Bereiche mit Langzeit-Parkenden aufweisen. In Bezug auf die vorhan-
dene Kapazitat der Parkstande im Strallenraum ergibt sich an einem Werktag eine Auslastung durch

Langzeit-Parkende von ca. 1,5 % und am Samstag von ca. 7 %.

Werktag (Mo-Fr) Samstag

Langzeit-Parkende

keine
| 7P Erfasst

. ' OpenStreetMap
N S
—— /\< % 0 150 300 m

; j ENNCVATION DATEN =y | _ /3 WA
A A N ON/A BLanuns avenouns

Abbildung 17 Verortung der Langzeit-Parkenden
(Quelle: Eigene Darstellung, INOVAPLAN GmbH)
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2.3 2Zwischenfazit

Die Bielefelder Innenstadt weist insgesamt eine gute Infrastruktur fir die Nutzenden des mlIV auf. Auf-
grund des dichten und gut ausgebauten StralRennetzes ist sowohl eine gute Erreichbarkeit wie auch
eine komfortable und vergleichsweise glinstige Parksituation gegeben. Eine hohe Anzahl an Parkstéan-
den im o6ffentlichen Stralenraum wie auch in den vorhandenen Parkhdusern gewahrleistet ausrei-

chend Kapazitaten zum Parken fir die Nutzenden des ruhenden mlV.

Im Untersuchungsgebiet kann dabei aus einer Vielzahl von 6ffentlichen Parkhdusern der geeignete
Standort zum Abstellen des Pkws gewahlt werden. Die hohe Dichte an Parkhausern fihrt zu einer ho-
hen Abdeckung von verfligbaren Parkstianden im Untersuchungsgebiet und gewahrleistet kurze Zu-
und Abgangswege. Die vorhandenen Parkh&duser weisen dabei sowohl an Werktagen (Mo-Fr) als auch
am Samstag freie Kapazitaten auf. Lediglich im Teilraum Landgericht stehen den Nutzenden nur wenige

Parkstdnde in Parkhausern zur Verfligung.

Gemessen an der Gesamtanzahl der Parkstdande in der Innenstadt betragt der Anteil der 6ffentlichen
Parkstdnde im Straenraum ca. 20 %. Im Gegensatz zu den Parkhdusern sind die Parkstande im Stra-
Renraum Uber den Tagesverlaufin allen Teilrdumen, sowohl am Werktag (Mo-Fr) als auch am Samstag,

weitestgehend ausgelastet.

Die o6ffentlichen Parkstande im StraBenraum werden (iberwiegend mittels Parkscheinautomaten be-
wirtschaftet und weisen im Gegensatz zu vergleichbaren Stadten mit 0,70 €/h bis 1,30 €/h eine sehr

glinstige Bepreisung auf.

Die Analysen der Parkraumerhebung haben ergeben, dass die Parkereignisse mit einer Parkdauer un-
ter vier Stunden im StralRenraum (berwiegen, was auf eine verstarkte Fluktuation mit verbundenen
Parksuchverkehren schlieflen lasst. Zusammenfassend lasst sich festhalten, dass in der Innenstadt von
Bielefeld gegenwartig sehr gute Voraussetzungen fiir eine Nutzung des mlV vorhanden sind. Sowohl
die Bedingungen des flieBenden als auch ruhenden Verkehrs bieten den Besuchenden und Bewohnen-
den Bielefelds geeignete Rahmenbedingungen, die Innenstadt schnell, bequem und kostenglinstig zu

erreichen.
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3 MaRBnahmenkonzept

Die Umwandlung der Innenstadt in eine ,, Emissionsfreie Innenstadt” muss mit MaBnahmen einherge-
hen, die den motorisierten Individualverkehr als einen der maRgeblichen Verursacher von Larm- und
Abgasemissionen langfristig reduzieren (Push-Faktoren). Eine wichtige Voraussetzung fir effektive Re-
duktionen des Kfz-Verkehrs besteht in der Schaffung attraktiver Alternativangebote (Pull-Faktoren).
Mit der Erarbeitung des Nahverkehrsplans und Radverkehrskonzepts hat die Stadt Bielefeld dahinge-
hend bereits erste wichtige Schritte eingeleitet. Um den Mobilitdtswandel zu unterstiitzen ist es wich-
tig, die im Rahmen dieser Konzepte entwickelten Mallnahmen in den kommenden Jahren konsequent

umzusetzen.

Im Rahmen des Konzepts ,,Emissionsfreie Innenstadt” wurden weitergehende Mallnahmen entwickelt,
die einerseits die MaBnahmen zur Starkung des Umweltverbunds weiter unterstiitzen und zum ande-
ren die Attraktivitat einer Nutzung des privaten Pkw im Bereich der Innenstadt einschrdanken. Dies be-
deutet zum einem, die aktuell vom flieBenden und ruhenden mlIV beanspruchten Flachen kritisch zu
prifen und gegebenenfalls zu begrenzen, zum anderen jedoch auch dafiir zu sorgen, dass die Bediirf-

nisse der verschiedenen Nutzergruppen auch zukiinftig bertcksichtigt werden.

3.1 Nutzergruppen und -bediirfnisse

Das Ziel einer ,,Emissionsfreien Innenstadt” erfordert zielgruppenspezifische Malnahmen, die Auswir-
kungen auf unterschiedliche Nutzergruppen aufweisen. Fiir das Untersuchungsgebiet wurden drei
Nutzergruppen identifiziert, deren Bedirfnisse und Anspriiche an die in der Innenstadt vorhandene
Verkehrsinfrastruktur differenziert zu betrachten sind. Die Berlicksichtigung der unterschiedlichen In-
teressen und Schaffung von Perspektiven fir diese Nutzergruppen ist ein wesentlicher Bestandteil des

erarbeiteten Konzeptes ,, Emissionsfreie Innenstadt”:
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Handel

e Steigerung der Aufenthaltsqualitat
e Sicherstellung von Ladezonen und Kundenparkplatzen
.| ® Gewahrleistung der Erreichbarkeit

A Bewohnerlnnen

]  Steigerung der Wohn- und Lebensqualitat
1l * Steigerung des Sicherheitsgefihls
e Sicherstellung der Mobilitat

Besucherlnnen

1. Gewabhrleistung attraktiven Parkens zu angemessener Bepreisung
¢ Innenstadt mit Aufenthaltsqualitat
* Flexible Erreichbarkeit mit alternativen Verkehrsmitteln

Abbildung 18 Nutzergruppen der Innenstadt Bielefeld
(Quelle: Eigene Darstellung, INOVAPLAN GmbH)

Handel

Eine Umgestaltung der Innenstadt sollte fiir den ortsansassigen Handel mit einer Steigerung der Auf-
enthaltsqualitdt im offentlichen StraRenraum verbunden sein, um diese auch zukiinftig fiir Kunden und
Besucherinnen attraktiv zu gestalten. Zugleich muss gewahrleistet sein, dass potenzielle Kundinnen
die Innenstadt weiterhin komfortabel und sicher erreichen kénnen. Fiir die Sicherstellung des Betriebs
und auch der Weiterentwicklung des Handels missen die ansdssigen Firmen zuverlassig beliefert wer-
den konnen. Dazu wird die flaichendeckende Einflihrung von Lieferzonen empfohlen, durch die Kon-
flikte mit anderen Verkehrsteilnehmenden beim Be- und Entladen reduziert werden kénnen. Fiir Kun-
den und Besucherlnnen sollte erganzend auch die Mdglichkeit von Abholpunkten (z.B. Click&Collect)

gegeben sein.

Bewohnerlnnen

Die MaRBnahmen zur emissionsfreien Innenstadt missen fiir die Bewohnerlnnen die Wohn- und Auf-
enthaltsqualitat positiv beeinflussen, um den Wohnstandort Innenstadt zu attraktivieren und die Le-
bensqualitat langfristig zu steigern. Die MaRnahmen miissen so ausgerichtet sein, dass sich das Sicher-
heitsgefiihl aller Verkehrsteilnehmenden im StralRenverkehr verbessert und im Sinne der Barrierefrei-
heit allen Altersgruppen gleichermaRen die selbststiandige Teilhabe am gesellschaftlichen Leben er-

moglicht wird.
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Besucherlnnen

Bielefeld ist als Oberzentrum fiir das Umland von regionaler Bedeutung. Eine zukiinftige Umgestaltung
der Innenstadt muss dem gerecht werden. Besucherlnnen der Bielefelder Innenstadt missen diese mit
unterschiedlichen Verkehrsmitteln komfortabel und sicher erreichen kénnen. Die ausreichende Bereit-
stellung von Anlagen des ruhenden Verkehrs mit angemessener Bepreisung ist fiir Besucherlnnen von
wesentlicher Bedeutung. Zudem ist flir Besucherlnnen eine attraktive Innenstadt mit hoher Aufent-

haltsqualitat ein zentraler Entscheidungsfaktor, diesen Ort aufzusuchen.

3.2 Handlungsfelder

Die langfristige und nachhaltige Reduktion von Emissionen in der Innenstadt kann nicht durch einzelne
Malnahmen erreicht werden, sondern erfordert ein Zusammenspiel aufeinander abgestimmter Push-
und Pull-Faktoren sowie ein MaRnahmenbiindel zahlreicher EinzelmaBnahmen, welche es schrittweise
umzusetzen gilt. Zur Zielerreichung wurden drei wesentliche Handlungsfelder (siehe Abbildung 19)

identifiziert: Restriktionen Kfz-Verkehr, Starkung Umweltverbund und Mobilitdtsmanagement.

Flr jedes der drei identifizierten Handlungsfelder wurden konzeptionelle MaRnahmen entwickelt, die
sich gegenseitig ergdnzen und verstarken. Die konzeptionellen MalRnahmenvorschliage, die fur das
Konzept der ,Emissionsfreien Innenstadt” entwickelt wurden, werden im Hinblick auf eine bessere

Ubersichtlichkeit ergdnzend in MaRnahmensteckbriefen dargestellt.

Starkung
Umweltverbund

&

Restriktionen Kfz- Mobilitats-
Verkehr mangement

S fe

Emissionsfreie
Innenstadt

Abbildung 19 Handlungsfelder ,,Emissionsfreie Innenstadt”
(Quelle: Eigene Darstellung, INOVAPLAN GmbH)
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3.2.1 Restriktionen Kfz-Verkehr

Der motorisierte Individualverkehr ist einer der Hauptverursacher der Emissionen. Das Vorhaben der
Reduktion der Emissionen erfordert demzufolge vorwiegend Beeintrachtigungen des motorisierten In-
dividualverkehres. Heute ist die Bielefelder Innenstadt infolge der umliegenden BundesstraRen hohen
Verkehrsbelastungen ausgesetzt. Die ausreichend vorhandenen Parkstande sowie die glinstigen Park-

gebihren vereinfachen es Besucherlnnen der Innenstadt den eigenen Pkw zu nutzen.

Um die Belange der Betroffenen vor Ort in das Konzept ,Emissionsfreie Innenstadt” einflieRen zu las-
sen, fand im Januar 2021 ein Stakeholder-Workshop mit 24 Teilnehmenden statt. Im Rahmen dessen
wurden mogliche Restriktionen fiir den Kfz-Verkehr erarbeitet. Gemeinsam mit den Teilnehmenden
wurden nicht nur zahlreiche Vorschldge und Uberlegungen diskutiert, sondern auch denkbare Stellen
fir eine Umsetzung etwaiger MaRnahmen im Innenstadtbereich definiert. In einem ersten Schritt wur-
den mit den Teilnehmenden die Bereiche in der Innenstadt identifiziert in denen die Belastungen durch
den mlV als besonders stark und storend wahrgenommen werden und welche in Zukunft entlastet
werden sollten. Als besonders stérend werden demnach die Belastungen durch die Herforder Strale,
den Obertorwall, den Niederwall, die FriedensstralRe und die Ritterstrale empfunden. Insbesondere
in diesen Bereichen sollten daher auch MalRnahmen zur Reduktion der negativen Auswirkungen des

mlV umgesetzt werden.

S

Abbildung 20 Restriktionen Kfz-Verkehr: Versenkbare Poller; Umnutzung fiir den Radverkehr; SpielstraRe
(Quelle: INOVAPLAN GmbH)
Im Rahmen des Konzepts ,,Emissionsfreie Innenstadt” wird derzeit bereits der Umbau des Jahnplatzes
vorgenommen, der durch seine Neugestaltung zu einer Reduzierung der Verkehrsbelastung und somit
auch der Emissionen beitragen soll. Im Hinblick auf das Ziel der Stadt, den Anteil des motorisierten
Individualverkehrs am Modal Split zu halbieren, sind jedoch weitere MaBnahmen erforderlich, die den
mlV weiter einschranken und so dem Ziel einer emissionsfreien Innenstadt dienen. Zur Zielerreichung
wurden verschiedene MaBnahmen identifiziert, die bei einer gemeinsamen Umsetzung den Erfolg des
Projektes gewahrleisten. In den nachfolgenden Kapiteln werden die unterschiedlichen MaRnahmen

naher erlautert.
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3.2.1.1 Reduktion Parkstdnde im 6ffentlichen StraBenraum

Die Reduktion der im 6ffentlichen StraRenraum vorhandenen Kfz-Parkstande stellt die (ibergeordnete
Malnahme fir die Zielerreichung und weitere Forderung der Verkehrsmittel des Umweltverbunds dar.
Die Forderung einer nachhaltigen und klimafreundlichen Mobilitdt bedeutet dabei auch, dass die Ver-
teilung der Flachen des 6ffentlichen StraRenraumes neu tUberdacht werden muss. Dies betrifft vor al-
lem Flachen im o6ffentlichen Raum, die fiir den ruhenden Kfz-Verkehr vorgesehen sind. Diese Flachen
induzieren Verkehr und beschranken die Méglichkeiten fir eine attraktive Ausgestaltung der Verkehrs-

infrastruktur fiir die Verkehrsmittel des Umweltverbundes und anderweitige Nutzungen.

Die durchgefiihrten Analysen haben gezeigt, dass im Innenstadtbereich der Stadt Bielefeld zahlreiche
Parkhauser vorhanden sind, die das Gebiet nahezu vollstindig erschlieen und im Tagesverlauf freie
Kapazitaten aufweisen. Auf Grundlage der erhobenen Daten wurde daher gepriift, ob eine Verlagerung
der im StraBenraum geparkten Fahrzeuge in die Parkhauser moglich ist, sodass Verkehrsflachen fiir
andere Verkehrsmittel gewonnen werden konnen. Einer Umnutzung der Parkstande des stralRenbe-
gleitenden Parkens muss eine detaillierte Priifung der moglichen StralRenziige vorausgehen. Eine kon-
fliktfreie Reduzierung kann nur unter Berlicksichtigung der Bedirfnisse der jeweiligen angrenzenden
Anliegenden geschehen. Parkstande fiir Mobilitatseingeschrankte miissen erhalten bleiben und auch

die Erreichbarkeit von Arztpraxen, Apotheken etc. muss weiterhin gewahrleistet sein.

Zur Verdeutlichung der freien Parkhauskapazitaten wurde mithilfe eines rechnerischen Ansatzes eine
mogliche Verlagerung der auf Parkstanden im 6ffentlichen StraRenraum abgestellten Fahrzeuge in die
vorhandenen Parkhaduser aufgezeigt. Dabei wurde zwischen den einzelnen Teilrdumen und nach den
verschiedenen Erhebungszeiten differenziert. Als Rahmenbedingung wurde beriicksichtigt, dass die
Parkhauser keine Auslastung tber 80 % aufweisen, sodass noch Kapazitatsreserven fiir Aufkommens-
spitzen vorhanden sind. Abbildung 21 und Abbildung 22 zeigen, wie stark die Kapazitdt der Parkstande
im o6ffentlichen StraBenraum nach der rechnerischen Verlagerung in Parkhduser ausgelastet ist. In den
Grafiken ist erkennbar, dass gemalR dieser Berechnung im Bahnhofsviertel alle auf 6ffentlichen Park-
standen geparkten Fahrzeuge, unter Ausnutzung der freien Kapazitatsreserven der umliegenden Park-
hauser, zu jeder Tageszeit sowohl am Werktag (Mo-Fr) als auch samstags in die Parkh&user verlagert
werden kénnten. Demnach ware es moglich, die im 6ffentlichen StraBenraum vorhandenen Park-
stande deutlich zu reduzieren, sodass rechnerisch bis zu ca. 160 Parkstidnde im Bahnhofsviertel entfal-

len kénnten, die wiederum anderen Verkehrstragern oder Nutzungen zugewiesen werden kénnten.

Ebenso wie im Teilraum Bahnhofsviertel sind in der Altstadt am Samstag ausreichend freie Kapazitaten
in den Parkhdusern vorhanden, um den ruhenden Verkehr aus dem 6ffentlichen StraRenraum vollstan-
dig aufzunehmen. Demgegentiber stehen jedoch den Parksuchenden werktags insbesondere vormit-
tags nicht genligend Kapazitdten in den Parkhdusern zur Verfligung, sodass rechnerisch noch ca. 35 %

der 6ffentlichen Parkstande (170 Parkstdnde, siehe Tabelle 5) belegt werden miissen. Bei einer mogli-
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chen Reduktion der vorhandenen Parkstdande ist zudem zu beriicksichtigen, dass von den ca. 480 er-
hobenen Parkstdnden etwa 140 Parksténde fir Bewohnerlnnen vorgesehen sind, die im Hinblick auf
eine Sicherstellung der Mobilitat der Bevolkerung auch weiterhin bereitgestellt werden sollten. Wie
bereits erwahnt, sollten zudem bestimmte Bereiche und Nutzungen in der Altstadt weiterhin durch
StraBenparken erreichbar bleiben, sodass in diesem Teilraum maximal 30 % der vorhandenen Park-
stande entfallen sollten. Hierdurch wiirden ca. 330 Parkstande im 6ffentlichen StraBenraum verblei-

ben, von denen ungefahr die Halfte fir Bewohnerparken vorgesehen sind.

Ein dhnliches Bild ergibt sich nach dieser Betrachtung im Teilraum Kesselbrink. Werktags werden vor-
mittags zwischen 10 und 12 Uhr zusatzlich zu den vorhandenen Parkhausern noch ca. 85 % der 6ffent-
lichen Parkstdnde bendtigt. Und auch am Nachmittag werden sowohl werktags als auch am Samstag
weiterhin ca. 15 % der 6ffentlichen Parkstande bendtigt. Eine umfangliche Reduktion der vorhandenen
Parkraumkapazitaten im offentlichen StraBenraum wird daher zunachst nicht empfohlen. Stattdessen

kénnen kleinrdumige MaBnahmen in geringem Umfang vorgesehen werden.

Auch fir den Teilraum Landgericht konnen nur wenige Verlagerungen in die Parkhauser (siehe Tabelle
5 und Tabelle 6) vorgenommen werden, was im Gegensatz zu den (brigen Teilrdumen in erster Linie
auf die geringe Anzahl von Parksténden in Parkhdusern zuriickzufiihren ist. An den Werktagen (Mo-Fr)
ist eine groBe Anzahl der vorhandenen Parksténde in den Parkhausern belegt. Allerdings stehen im
Teilraum Landgericht ca. 800 Parkstande im 6ffentlichen StraBenraum zur Verfligung, die in den be-
trachteten Zeitrdumen nicht vollstindig belegt sind. Demzufolge sind Uberkapazitaten vorhanden, so-
dass auch in diesem Teilraum unter Beachtung der genannten Kriterien ebenfalls ca. 20 % der Park-
stande entfallen kdnnten. Dabei sollte jedoch beriicksichtigt werden, dass auch weiterhin ausrei-

chende Parkraumkapazitaten fir Bewohnerlnnen zur Verfligung stehen.

Werktag

10-12 Uhr 16-18 Uhr 20-22 Uhr
(Mo-Fr)
Belegte Vor Verlagerung/ | Vor Verlagerung/ | Vor Verlagerung/ | Vor Verlagerung/
Parkstande Nach Verlagerung | Nach Verlagerung | Nach Verlagerung | Nach Verlagerung
Bahnhofsviertel 80/-- 190/-- 200/-- 170/--
Altstadt 380/-- 510/170 450/-- 420/--
Kesselbrink 200/-- 270/270 280/40 240/--
Landgericht 550/10 510/500 580/570 630/470
Summe 1.210/10 1.480/940 1.510/610 1.460/470

Tabelle 5 Anzahl belegte Parkstidnde vor und nach der Verlagerung in Parkhduser — Werktag (Mo-Fr)

(Quelle: Eigene Darstellung, INOVAPLAN GmbH)
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Samstag

10-12 Uhr 16-18 Uhr 20-22 Uhr
Belegte Vor Verlagerung/ | Vor Verlagerung/ | Vor Verlagerung/ | Vor Verlagerung/
Parkstande Nach Verlagerung | Nach Verlagerung | Nach Verlagerung | Nach Verlagerung
Bahnhofsviertel 110/-- 200/-- 220/-- 200/--
Altstadt 300/-- 465/-- 460/-- 460/--
Kesselbrink 180/-- 330/40 330/-- 290/--
Landgericht 550/10 570/240 470/110 620/270
Summe 1.140/10 5.765/280 1.480/110 1.570/270
Tabelle 6 Anzahl belegte Parkstdnde vor und nach der Verlagerung in Parkhdauser — Samstag

(Quelle: Eigene Darstellung, INOVAPLAN GmbH)

Verbleibende Auslastung StraRenraum- Werktag (Mo-Fr)
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Abbildung 21 Verbleibende Auslastung Parkstande Straenraum — Werktag (Mo-Fr)
(Quelle: Eigene Darstellung, INOVAPLAN GmbH)
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Verbleibende Auslastung Strallenraum - Samstag
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Abbildung 22 Verbleibende Auslastung Parkstande StraBenraum — Samstag
(Quelle: Eigene Darstellung, INOVAPLAN GmbH)

Der rechnerische Ansatz hat gezeigt, dass eine konsequente Verlagerung der parkenden Fahrzeuge aus
dem o6ffentlichen Stralenraum in die Parkhduser zum groBten Teil moglich ist. Unter der Beriicksichti-
gung der Sicherstellung des erhobenen Parkraumbedarfs, sowohl werktags (Mo-Fr) als auch samstags,
kénnten so mehrere hundert Fahrzeuge aus dem 6ffentlichen Stralenraum in vorhandene Parkhauser
verlagert und Parksuchverkehre reduziert werden. Die hierdurch freiwerdenden Flachen des ruhenden
Verkehrs im offentlichen StraRenraum stiinden dann wiederum anderen Verkehrstragern (z.B. FulR-

und Radverkehr) und Nutzungen (z.B. AuBengastronomie, Pocket Parks) zur Verfligung.

In den Teilrdumen des Untersuchungsgebiets liegen unterschiedliche Ausgangslagen und Rahmenbe-
dingungen vor, die es zu bertlicksichtigen gilt: Wahrend die in den Teilrdumen Bahnhofsviertel und Alt-
stadt vorhandenen Parkhauser weitere Fahrzeuge aufnehmen konnen und empfohlen wird, die Anzahl
der Parkstande im offentlichen Raum zu reduzieren, erreichen die Parkhduser im Teilraum Kesselbrink
bereits jetzt ihre Kapazitatsgrenzen, sodass insbesondere in den Vormittagsstunden ein erheblicher
Parkdruck besteht. Aus diesem Grund sollten in diesem Teilraum nur in geringen MaRe Parkstdande
entfernt werden. Auch im Teilraum Landgericht weisen die Parkhduser kaum Kapazitatsreserven fir
eine Aufnahme zusatzlicher Fahrzeuge auf. Auf Basis der Analysen zur Parkraumauslastung ist hier je-
doch nach derzeitigem Stand ein Uberangebot an Parkstinden im 6ffentlichen StraBenraum vorhan-

den, sodass auch hier Parkstande entfallen konnten.

In Abbildung 24 ist dargestellt in welchen StraBenziigen eine Reduzierung des Angebotes von Park-

standen im 6ffentlichen Stralenraum empfohlen wird. Grundsatzlich wird bei der Einschrankung des
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ruhenden Verkehrs eine stufenweise Reduktion empfohlen, sodass Parkstdande in verschiedenen Teil-
abschnitten zeitlich versetzt, aber sukzessive reduziert werden. So kdnnen die EinzelmaRnahmen bes-
ser aufeinander abgestimmt und deren Auswirkungen eingeschatzt werden. Fir die stufenweise Um-

setzung der MaRnahme wurde eine Einteilung nach den in Tabelle 7 aufgefiihrten Kriterien vorgenom-

men.
Umsetzungs- o
& Kriterien
stufe
Zentrale Bereiche (FuRgangerzone), in denen auch freie Kapazitdten in den umlie-
Stufe 1 .
genden Parkhausern bestehen
Weitere an die FuRgdangerzone angrenzende Bereiche sowie in Strallenziigen mit
Stufe 2
Radrouten des RVK
Stufe 3 Ergdnzende Bereiche am Rand des Untersuchungsgebiets
Tabelle 7 Kriterien der Umsetzungsstufen zur Parkraumreduzierung

(Quelle: INOVAPLAN GmbH)

In der ersten Umsetzungsstufe wird demnach eine Reduktion der Parkstande im Bereich des Bahnhofs-
viertels sowie im nordlichen Teil der Altstadt empfohlen, da in den zahlreichen umliegenden Parkhau-
ser Kapazitatsreserven vorhanden sind, um zusatzliche Fahrzeuge mit aufnehmen zu kénnen (vgl. Ab-
bildung 23 bzw. vorangegangene Analysen). Gleichzeitig konnen in diesen Bereichen die grofiten Ef-
fekte im Hinblick auf eine Steigerung der Aufenthaltsqualitat rund um die FuRgangerzone erreicht wer-
den. Von der Reduktion der Parkstande waren demnach im Bereich des Bahnhofsviertels die StralRen-
ziige der FriedensstraBe, Mercartorstralle, Zimmerstralle, Feilenstrale und Herbert-Hinnendahl-
StralRe betroffen. In der Altstadt waren demnach vor allem Parkstiande im Bereich der Ritter-
straBe/Renteistrale und des Altstddter Kirchplatzes betroffen. Durch eine Kombination mit weiteren
Malnahmen (Bsp. Umgestaltung des Strallenraums) besteht die Moglichkeit den Bereich stadtebau-
lich aufzuwerten und die Verbindung der Altstadt zum Bahnhofsviertel fiir zu FuR Gehende und Rad-

fahrende attraktiver zu gestalten.
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Abbildung 23 Parkraumreduzierung Stufe 1 und Auslastung der Parkhauser
(Quelle: eigene Darstellung, INOVAPLAN)

Um die MaRnahmenwirkung weiter zu verstarken ist im Hinblick auf die Zielerreichung der Mobilitats-
strategie in den weiteren Umsetzungsphasen die Reduktion weiterer Parkstéande in Strallenziigen vor-
gesehen, die raumlich weiter entfernt zum Zentrum (FuBgingerzone/Jahnplatz) liegen. Dies betrifft
vor allem Parkstande in den Teilrdumen Landgericht und Kesselbrink. In der zweiten Umsetzungsstufe
sind weitere an die FuBgangerzone angrenzende Bereiche sowie StraRenzlige vorgesehen, in denen
Radrouten des RVK vorgesehen sind (Bsp. Neustddter StralRe) in denen durch einen Entfall der Kfz-
Parkstande eine konsequente Forderung des Radverkehrs erreicht werden kann. Die dritte Umset-
zungsstufe betrachtet Bereiche, die am Rand des Untersuchungsgebiets liegen. Es kann jedoch ange-
sichts der zum jetzigen Zeitpunkt nur begrenzt vorhandenen Kapazitatsreserven in den Parkhdusern
eine vollstandige Verlagerung des ruhenden Verkehrs in die Parkhauser nicht sichergestellt werden,
was sich aber infolge des angestrebten Mobilitditswandels verdndern kann. Allerdings kénnen auch nur
durch entsprechende Einschrankungen fiir den Kfz-Verkehr die Ziele der Mobilitatsstrategie erreicht
werden. Eine Gesamtiibersicht lber die stufenweise Reduktion des Parkraums im 6ffentlichen Stra-

Renraum ist in Abbildung 24 dargestellt.
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Abbildung 24 Stufenweise Parkraumreduzierung in der Innenstadt
(Quelle: eigene Darstellung INOVAPLAN)

Bei einer Neuordnung der Parkstande bzw. Flachen im 6ffentlichen Raum ist darauf zu achten, dass die
in Abschnitt 3.1 beschriebenen Anforderungen der verschiedenen Nutzergruppen zu bericksichtigen
sind. So missen die Bedirfnisse von mobilitdatseingeschrankten Personen gewahrt, eine ausreichende
Anzahl Parkstande fiir Bewohnerinnen bereitgestellt, sowie spezielle Lieferzonen fiir den ortlichen Ein-
zelhandel und die Gastronomie im Einzelfall geprift werden. Lieferzonen sollten mit Piktogrammen
auf der StraRenflache (bzw. Parkstand) sowie durch entsprechende Beschilderung kenntlich gemacht
werden. Die Begrenzung auf Lieferzeiten ist an den 6rtlichen Bedarf anzupassen und muss demzufolge
im Vorfeld mit dem 6rtlichen Einzelhandel abgestimmt werden. Die Einrichtung sollte an Stellen erfol-
gen, an denen einerseits ein hohes Aufkommen an Lieferverkehr zu erwarten ist und an denen ande-
rerseits ohne die Einrichtung entsprechender Lieferzonen angesichts fehlender legaler Parkmaglich-
keiten mit negativen Auswirkungen auf die lGbrigen Verkehrsteilnehmenden gerechnet werden muss.
Die Einrichtung der Lieferzonen muss dabei in enger Abstimmung mit den ansassigen Geschaftsleuten
erfolgen, im Einzelfall diskutiert und an die bestehenden Entwicklungen regelmafig angepasst wer-

den?.

2 Siehe ,Stadtischer Liefer- und Ladeverkehr, Analyse der kommunalen Praktiken zur Entwicklung eines Instrumentarium fir die StVO, Be-
richte der Bundesanstalt fiir Straenwesen, Verkehrstechnik Heft V151, 2007
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Markierung ud Kennzeichnung von ieerzonen
(Quelle: INOVAPLAN, StVO)

Abbildung 25

3.2.1.2 Zukiinftige Parkraumbewirtschaftung

Soll eine Reduktion von Fahrzeugen aus dem offentlichen Straenraum und eine Verlagerung in die
vorhandenen Parkhauser gelingen, ist ein Zusammenspiel unterschiedlicher MaRnahmen erforderlich.
So missen zum einen die Parkflaichen im 6ffentlichen StraBenraum begrenzt werden (Push-Faktor)
und zum anderen die Attraktivitdt der Parkhduser sowie des Umweltverbunds erhoht (Pull-Faktor)

werden.

Eine Steigerung der Attraktivitat der Parkhduser kann beispielsweise erreicht werden, indem sich die
Bepreisung und die Angebote des Parkhausparkens vom dem des 6ffentlichen Parkens unterscheiden.
Die Bepreisung des Parkens im offentlichen StraBenraum ist in Bielefeld im Vergleich zu anderen
Stadten als glinstig zu beurteilen und bedarf zudem einer kontinuierlichen Kontrolle durch das
stadtische Ordnungsamt. Eine Auswertung der Parkgebiihren in Stadten mit einem hohen Anteil des
Umweltverbundes am Modal Split zeigt, dass der in Bielefeld beginnende Preis von ca. 1 €/h als eher
niedrig zu bewerten ist. So werden im Innenstadtbereich in Freiburg von 3,20 €/h, in Karlsruhe Gebiih-
ren beginnend von 4 €/h, und in Amsterdam sogar von 5-7 €/h erhoben. Auch der Vergleich mit wei-
teren Stadten in Nordrhein-Westfalen bestatigt die glinstigen Gebiihren. So werden in Kéln im Durch-
schnitt 4 €/h, in Disseldorf 2,90 €/h und in Essen 2 €/h fur das Parken im 6ffentlichen StraBenraum

erhoben.

Ein Vorschlag fur die Anpassung der Parkgebiihren mit dem Ziel, den mIV im Innenstadtbereich
(Bewirtschaftungszonen E, C, Z, B, F) zu reduzieren ist in Tabelle 8 dargestellt. Dabei wird zwischen
einer moderaten und radikalen Anpassung der Geblihrenstruktur unterschieden. Analog zur Reduktion
der Parkstiande im offentlichen Straenraum ist auch hier eine stufenweise Anhebung der
Parkgebihren vorzusehen, um einen Gewohnungseffekt und langfristig eine Veranderung hinsichtlich
des Mobilitatsverhaltens zu erreichen. Entsprechende MaBnahmen sind vor allem in Bereichen
sinnvoll, in denen eine Reduktion der Parkstande auf Grund der strukturellen Rahmenbedingungen
nicht moglich ist. Durch eine Verschiebung des Preisgefliges kann so dennoch mit zu einer Reduktion

des Kfz-Verkehrsaufkommens beigetragen werden. Erganzend zu den finanziellen Anpassungen kann
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auch eine zeitliche Begrenzung der Parkdauer vorgegeben werden. Dadurch kann beispielsweise
verhindert werden, dass der vorhandene Parkraum durch Langzeit-Parkende belegt wird. Die
Einrichtung von Zonen mit einer Begrenzung der Hochstparkdauer sollte in Abhangigkeit der Lage zum

Zentrum und der angrenzenden Nutzung geschehen.

15 Minuten 0,50 €

30 Minuten 0,65 € 1€ 2€

1 Stunde 1,30 € 2,50€ 4€

Je weitere Stunde 1,30 € 2,50 € 4 €

Hochstparkdauer 45 min—3 h 30 min—-2h 15 min—2h

Tagestarif -- 12 € 18 €
Tabelle 8 Anpassung Parkgebiihren im 6ffentlichen StraRenraum

(Quelle: Eigene Darstellung, INOVAPLAN GmbH)

Eine Verteuerung des Parkens im 6ffentlichen Strallenraum bei vergleichsweise giinstigeren Tarifen in
den Parkhausern flihrt zu einer verstarkten Nutzung der Parkhauser sowie der Verkehrsmittel des
Umweltverbunds. Um die Wirkung dieser MaBnahme validieren zu kénnen, muss die Einflihrung der
neuen Kostenstruktur von den Kontrollorganen der Stadt begleitet werden. In Abstimmung mit den
Betreibenden der Parkhduser konnen zeitgleich attraktive Angebote fir Nutzerlnnen (z.B.
Handyparken, Parken mit Kennzeicherfassung, giinstiges Parken fir E-Mobilitdt) geschaffen werden,
die das Parken komfortabel und unkompliziert gestalten. Ein konsequent umgesetztes digitales
Parkleitsystem schafft zudem fir die Nutzerlnnen Planungssicherheit und minimiert die
Parksuchverkehre in der Innenstadt. Bei der Einflihrung eines Parkleitsystem beruhend auf
sensorgestiitztem Parken ist zu prifen, ob eine Umstellung fiir die Innenstadt wirtschaftlich zu
betreiben ist. Die Einfiihrung eines solchen Systems ist mit erheblichen Aufwand verbunden. Zum
einen mussen alle Parkstdnde mit Sensoren aussgestattet werden, zum anderen sind Lésungen zu
erarbeiten, wie die erfassten Daten verarbeitet und den Nutzenden zur Verfligung gestellt werden
koénnen. Es sind Verkniipfungen zum bestehenden Parkleitsystem zu schaffen, so dass eine umfassende

Auskunft aller zur Verfligung stehen Parkstande moglich ist.

Bei der Umsetzung des entwickelten Bewirtschaftungskonzepts sollte darauf geachtet werden, dass
die angrenzenden Stadtteile nicht durch verstarkte Park-Ausweichverkehre belastet werden. Aus die-
sem Grund ist eine zonale Bepreisung fiir das gesamte Stadtgebiet und eine abgestufte Umsetzung der
MalBnahmen auch in den an die Innenstadt angrenzenden Bereichen als sinnvoll anzusehen. Entspre-
chende Malinahmen hierzu werden derzeit im Rahmen eines gesamtstadtischen mlV-Konzepts erar-

beitet.
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Abbildung 26 Beispiele Parkraummanagement
(Quelle: INOVAPLAN GmbH)

Bewohnerparken

Der in der Innenstadt zur Verfligung stehende 6ffentliche Raum ist knapp bemessen und muss als
wertvolles Gut eingestuft werden. Bei einer Neuordnung der Parkraumbewirtschaftung in der Innen-
stadt sind aus diesem Grunde auch das Bewohnerparken und seine derzeitigen Regelungen zu lber-
prifen. Die aktuelle Gebiihrensatzung zum Bewohnerparken ist in der GebOst geregelt und ist derzeit
in ihrer Hohe begrenzt. In der beschlossenen Anderung der StVG (StraRenverkehrsgesetz) heift es in §

6a Absatz 5a Satz 3:

,Flir das Ausstellen von Parkausweisen fiir Bewohner stddtischer Quartiere mit erheblichem
Parkraummangel kénnen die nach Landesrecht zusténdigen Behérden Gebiihren erheben. Fiir
die Festsetzung der Gebiihren werden die Landesregierungen ermdchtigt, Geblihrenordnungen
zu erlassen. In den Gebiihrenordnungen kénnen auch die Bedeutung der Parkméglichkeiten,
deren wirtschaftlicher Wert oder der sonstige Nutzen der Parkmdéglichkeiten fiir die Bewohner
angemessen berticksichtigt werden. In den Gebiihrenordnungen kann auch ein Héchstsatz fest-

gelegt werden. Die Ermdchtigung kann durch Rechtsverordnung weiter libertragen werden.”

Mit dieser Gesetzesanderung kdnnen nach erfolgtem Beschluss der Landesregierung Kommunen die
Bepreisung des Bewohnerparkens neu regeln. Ein Vergleich mit europaischen Stadten (siehe Tabelle

9) zeigt, dass die Bepreisung von Bewohnerparkplatzen in vielen Regionen deutlich kostenintensiver

gestaltet ist.

Marseille Ziirich Amsterdam Stockholm
Geblihren p.a. 90-120€ 160 € 290 € 535 € 827 €
Tabelle 9 Kosten fiir Bewohnerparken im europdischen Vergleich

(Quelle: difu 2020: Bewohnerparken in den Stédten — wie teuer darf es sein?)
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Eine Anpassung der Geblihren fiir das Bewohnerparken ist unter der Pramisse der Zielerreichung einer
emissionsfreien Innenstadt sowie der Reduzierung des mIV-Anteils am Modal Split notwendig. Die jet-
zige Geblihrenordnung regelt lediglich den Verwaltungsaufwand, nimmt jedoch nicht Bezug zu den
entstehenden Aufwanden wie Herstellung, Reinigung und Winterdienst der Parkstande. Die Diskussion
Uber die Hohe eines angemessenen Entgeltes des Bewohnerparkens wird in der Offentlichkeit und

Fachpresse schon gefiihrt und es wurden unterschiedliche Ansatze vorgestellt wie z.B.:

e 200 €/Jahr = angelehnt an die Herstellungs- und Wartungskosten fiir Parkstande
e 365 €/Jahr =» 1 €/Tag, angelehnt an ein 365-Euro-Jahrestiket fiir den OV

Die Geblihren des Einwohnerparkens sollten zudem in Einklang mit den Parkraumbewirtschaftungszo-
nen stehen, so kdnnen raumlich gestaffelte Geblihrensdtze erhoben werden. Des Weiteren ist eine
moderate und stufenweise Einflihrung vorzunehmen, damit die Bewohnerschaft sich in ihrem Mobili-
tatsverhalten anpassen kann. Die Einflihrung neuer Gebilhrenséatze ist kommunikativ zu begleiten. Da-
bei erhoht eine Verpflichtung der Stadt zur zweckgebundenen Verwendung der Einnahmen bspw. zur

Forderung des Umweltverbundes die Akzeptanz in der Bevolkerung.

3.2.1.3 MalBnahmen flieRender Kfz-Verkehr

Die in den vorrangegangenen Abschnitten dargestellten Vorhaben das Parken im o6ffentlichen Stra-
Renraum zu reduzieren sowie die Bepreisung des ruhenden Verkehrs anzupassen — tragen bereits zu
einer Reduktion des Kfz-Verkehrsaufkommens und somit zu einer Reduzierung der Emissionen bei. Fiir
eine gesamthafte Reduktion des Kfz-Verkehrs sind jedoch weitere bzw. ergdnzende MalRnahmen er-
forderlich, die die Attraktivitat einer Nutzung des privaten Pkw im Innenstadtbereich und die Domi-

nanz des Kfz-Verkehrs im 6ffentlichen StraBenraum weiter reduzieren.

Zu den moglichen weiteren MalBnahmen, die den Kfz-Verkehr negativ beeinflussen und eine Nutzung
erschweren kénnen, zdhlen die Einrichtung von Durchfahrtsverboten oder EinbahnstraRenregelungen
(Verhinderung von Durchgangsverkehr), die Reduzierung von Fahrstreifen oder auch Geschwindig-
keitsanpassungen fiir den mlV. Diese MaRnahmen haben direkte Auswirkungen auf die Reisezeit und

vermindern die Attraktivitdt des Verkehrsmittels erheblich.

Reduktion zulassige Hochstgeschwindigkeit

In der Bielefelder Innenstadt ist bereits heute in zahlreichen Bereichen im untergeordneten Strallen-
netz eine Begrenzung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit auf 30 km/h vorgesehen. Insbesondere in
den Bereichen des Landgerichts und der Altstadt sind bereits heute Tempo 30 — Zonen ausgeschildert.
Eine weitere Verkehrsberuhigung kann insbesondere in der Altstadt und im Bahnhofsviertel durch die
flaichendeckende Umsetzung bzw. Erweiterung eines verkehrsberuhigten Geschaftsbereichs mit
Tempo 20 erreicht werden. In einzelnen Bereichen ist eine entsprechende Restriktion der zuldssigen

Hochstgeschwindigkeit bereits umgesetzt (Bsp. nordl. BahnhofstraBe, Herbert-Hinnendahl-StraRe).

© INOVAPLAN GmbH Seite 39



EENNOVATION DATEN =3 _ /% N1
MaRnahmenkonzept BNYONSZA B ANUNG ANWENDUNG

Um die verkehrsberuhigende Wirkung im untergeordneten Netz zu unterstiitzen, sollte zudem auch
eine stufenweise Reduktion der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit im tibergeordneten StralRennetz ge-
prift werden. Dies betrifft insbesondere den Oberntorwall, den Niederwall, die Feilenstralie, die Fried-
rich-Verleger-StraRe und die Herforder StraRe (siehe Abbildung 27). In diesen zentralen Bereichen in-
nerhalb des Zentrums kann durch eine Reduktion der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit auf 30 km/h
eine angemessene Geschwindigkeit vorgegeben werden, die das Sicherheitsgefiihl von Radfahrerin-
nen und FuRgangerinnen verstarkt und die Reisezeit des Durchgangsverkehres erheblich verlangert.
Die Geschwindigkeitsreduktion an HauptverkehrsstraRen hat direkten Einfluss auf Larm- und Schad-
stoffemissionen, die aufgrund der reduzierten Fahrgeschwindigkeit erheblich gesenkt werden kénnen
und ist somit ein adaquates Mittel zur Erreichung der emissionsfreien Innenstadt. Die Ausweisung von
Tempo 30 an HauptverkehrsstraBBen ist laut §45 der StVo zuldssig, wenn die Wohnbevolkerung vor
Larm und Abgasen geschiitzt oder auch die geordnete stadtische Entwicklung geférdert werden soll.
Das Umweltbundesamt hat in einer Untersuchung zu den , Wirkungen von Tempo 30 an Hauptver-
kehrsstraBen” die rechtlichen Rahmenbedingen und Méglichkeiten zur Einfllhrung zusammengestellt®.
Die Umsetzung, der Anpassung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeiten sollte aufgrund der aktuellen
Gesetzeslage stufenweise geschehen und ist flir die einzelnen geplanten Abschnitte jeweils zu priifen.
Bereits aktuell plant die Stadt Bielefeld im Rahmen eines Verkehrsversuches die Umsetzung einer Re-
duktion der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit im Bereich der August- Bebel-StralSe flir Mai 2021. Die
bei diesem Versuch gewonnenen Erkenntnisse konnen fiir die Ausweitung dieser MalRlnahme in den

weiteren Stufen verwendet werden.

3 Wirkungen von Tempo 30 an Hauptverkehrsstraen; Umweltbundesamt, Fachgebiet 3.1 Umwelt und Verkehr (2016)
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Abbildung 27 Reduktion zuldssige Hochstgeschwindigkeit
(Quelle: eigene Darstellung, INOVAPLAN)

Fahrstreifenreduzierung

Um die bestehende Trennwirkung in der Innenstadt, die durch Stralen mit mehreren Fahrstreifen je
Fahrtrichtung (u.a. Herforder Stralle, Oberntorwall) hervorgerufen wird, zu reduzieren sollte zudem
eine Fahrstreifenreduktion auf Strecken des libergeordneten StraRennetzes gepriift werden. Neben
einer Reduktion der Verkehrsmengen und Emissionen im Bereich der Innen-/Altstadt soll auch eine
bessere Querbarkeit der StraBenziige fir den FuB- und Radverkehr erreicht werden, sodass sich eine
bessere Verbindung zwischen der Altstadt und der Fullgdngerzone im Bahnhofsviertel sowie dem
Bahnhof selbst ergibt. Die Strecken, fiir die eine Reduzierung der vorhandenen Fahrstreifen in Frage
kommt, sind in Abbildung 28 dargestellt. Durch die MaBnahmen wird eine Neuordnung des Stral3en-
raums ermoglicht, die sich im Bereich des Jahnplatzes bereits in der Umsetzung befindet. Die frei ge-
wordenen Verkehrsflaichen kénnen den Verkehrsmitteln des Umweltverbundes zugeschlagen werden,
um diese weiter zu starken und die Aufenthaltsqualitdt in den betroffenen Bereichen deutlich zu er-

hohen.
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Abbildung 28 Fahrstreifenreduktion
(Quelle: eigene Darstellung, INOVAPLAN)
Durchfahrtsverbote

Eine effektive Reduktion des Verkehrsaufkommens sowie daraus hervorgerufener Trennwirkungen
kann durch die Einrichtung von Durchfahrtsverboten erreicht werden. In Abbildung 29 sind die Berei-
che dargestellt, in denen eine solche Mallnahme ergriffen werden sollte. Durch die Umsetzung eines
Durchfahrtsverbots in der FriedensstraRe soll vor allem eine Starkung der Achse Bahnhof-Altstadt er-
reicht und die FuRgangerzone gestarkt werden. Das vorgesehene Durchfahrtsverbot in der Friedens-
stral3e ist im weiteren Planungsverlauf mit den aktuellen Planungen der Stadt zur Verkehrsberuhigung
abzustimmen (z.B. Emil-GroR-Platz), so dass die Anfahrt der Parkh&user in diesem Bereich auch wei-
terhin gewahrleistet ist, ggf. ist die Sperrung der FriedensstraRe abschnittsweise vorzusehen. Ebenfalls
zu einer Starkung der FuBgédngerzone sowie zu einer Reduktion des Durchgangsverkehrs durch die Alt-
stadt sollen Durchfahrtsverbote im Bereich des Siisterplatzes sowie auf dem StralRenzug Altstadter
Kirchplatzes beitragen. Des Weiteren ist ein Durchfahrtsverbot im Bereich der FulRgdngerquerung im
Bereich des Bahnhofsvorplatzes angedacht. Auch hier kann durch den Wegfall des mlV die Aufenthalts-
qualitdt und die Sicherheit des FulR- und Radverkehres mafligeblich gesteigert und die Erreichbarkeit

der Stadtbahnhaltestelle verbessert werden.

Um langfristig die Verbindung zwischen der Altstadt und der nérdlich davon gelegenen FulRgangerzone

zu verbessern, sollte zudem eine vollstandige Sperrung des Jahnplatzes fiir den Kfz-Verkehr gepriift
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werden. Dies stellt eine wirkungsvolle MaBnahme dar, um den Durchgangsverkehr durch die Innen-
stadt zu verhindern und die Aufenthaltsqualitat weiter zu steigern. Die vorhandenen Parkhauser kon-
nen dabei weiterhin von Norden bzw. Stiden kommend angefahren werden. Im Weiteren ist eine Aus-

weitung der dargestellten Malnahmen auf weitere Bereiche in der Innenstadt (Bsp. Kesselbrink) zu

prifen.
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Abbildung 29 Umsetzung Durchfahrtsverbote

(Quelle: eigene Darstellung, INOVAPLAN)

Bauliche Umgestaltung von StraBenabschnitten

Die entwickelten MaRnahmen zur Reduzierung des mlV geben der Stadt Bielefeld die Moglichkeit den
StraRenraum im Bereich der Innenstadt neu zu gliedern und zu gestalten. Fiir die Umgestaltung von
Strallenabschnitten miissen jedoch bestimmte Kriterien berlicksichtigt werden, so missen beispiels-
weise bestehende Gebdude / Parkhduser sowie der 6rtliche Einzelhandel weiterhin erreichbar bleiben.
Des Weiteren muss bei einer Umgestaltung darauf geachtet werden, dass die weiterhin notwendigen
Aufstellflichen sowie Durchfahrtsméglichkeiten fiir den OPNV und Einsatzkréfte (Feuerwehr, Notarzt)
nach wie vor gewahrleistet werden konnen. Nicht zuletzt miissen die Umgestaltungen das zentrale Ziel
verfolgen, den Umweltverbund zu starken und die Lebens- und Aufenthaltsqualitdt nachhaltig zu ver-
bessern. Bei entsprechender Neuaufteilung der Flachen und attraktiver Gestaltung (siehe Abbildung
30) kann sich so jedoch ein erheblicher Mehrwert fir die Nutzerinnen des Umweltverbundes ergeben

und die Aufenthalts- und Lebensqualitat in der Bielefelder Innenstadt langfristig gesteigert werden.
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Abbildung 30 Beispiel mogliche Umgestaltung StraBenraum
(Quelle: Eigene Darstellung, INOVAPLAN GmbH)

3.2.1.4 EinzelmaRnahmen und Steckbriefe

Ergdnzend zu den textlichen Ausfiihrungen in den vorangegangenen Abschnitten wurden die verschie-
denen MaBnahmen fiir die zukinftige Gestaltung der Innenstadt in Steckbriefen aufbereitet. Abbil-
dung 31 zeigt beispielhaft die Aufbereitung einer EinzelmaBnahme. Die Steckbriefe enthalten dabei

jeweils zentrale Informationen zu folgenden Themenpunkten:

= Aussagen zu den Kosten (€ / €€ / €€€)
= Umsetzungshorizont (kurzfristig / mittelfristig / langfristig)
= Zielerfiillung Handlungsempfehlungen Mobilitatsstrategie 2030

= Beschreibung der MaBnahme inkl. Vorschlage zur Umsetzung

Die jeweils zutreffende Kategorie beim Umsetzungshorizont und die von der MaRnahme betroffenen
Handlungsempfehlungen An dieser Stelle sei darauf hingewiesen, dass die in den Steckbriefen aufge-
zeigten Mallnahmen keine detaillierten Umsetzungsplanungen beinhalten. Das erarbeitete Konzept
liefert konkrete Handlungsansatze und gibt einen ersten Uberblick iiber mégliche Umsetzungsbereiche
flir die einzelnen MaRnahmenbausteine. Die erforderlichen Detailplanungen, die es bei einer Umset-
zung der erarbeiteten Mallnahmenvorschlage bedarf, sind nicht Bestandteil dieses MaRnahmenkon-
zepts und missen in den nachfolgenden Planungsschritten weiter ausgearbeitet werden. Fir eine bes-

sere Ubersichtlichkeit sind die nachfolgenden MaRnahmensteckbriefe in Tabelle 10 zusammengefasst.
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ﬁ Begrenzung Parkstédnde im offentlichen StraBenraum 1.1

Mittelfristig

Langfristig

Gewadbhrleistung der Erreichbarkeit

Erh6hung der Verkehrssicherheit

Gleichberechtigung aller
Verkehrsteilnehmenden

Beschreibung

* Reduzierung der Parkstande im &ffentlichen StraBenraum
®*  Umsetzung ist dabei in Stufen méglich:
o Schritt 1: Parken im StraBenraum weniger attraktiv gestalten
(bspw. Anpassung der Parkgebuhren/-dauer) - Push-Faktor
o Schritt 2: Entfall abmarkierter Parksténde, gleichzeitig bspw. Umsetzung
zusétzlicher Radfahrstreifen - Push-Faktor
o Schritt 3: Bauliche Neugestaltung der Flachen des ruhenden Kfz-Verkehr,
Aufenthaltsqualitat und Verkehrstrager des Umweltverbunds férdern - Pull-Faktor
* Bei Umsetzung zu beachten:
Gewahrleistung der Erreichbarkeit fir Lieferverkehre sowie Erhalt von notwendigen
Parkstanden fur Anliegende, mobilitdtseingeschrénkte Personen und Bewohnerinnen
=  Mogliche Umsetzungsbereiche:
o Reduktion der Parkstande im Bahnhofsviertel, ausreichend Parkstande in
Parkhausern vorhanden, um gesamte Verlagerung erzielen zu kénnen
o Ingeringerem MaRe auch in den Teilrdumen Altstadt und Kesselbrink umsetzbar

Abbildung 31 Beispiel MaBnahmensteckbrief
(Quelle: Eigene Darstellung, INOVAPLAN GmbH)
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MaRnahmenkonzept

Ubersicht EinzelmaRnahmen

W EI ELTTE Um'setzungs- Kosten
horizont

1.1 Begrenzung Parkstande im offentlichen StraRenraum Mittelfristig €€
1.2 | Anpassung Parkgebihren Kurzfristig €
1.3  Anpassung Gebiihren Bewohnerparken Mittelfristig €

s = 1.4 | Attraktivierung Parkhausparken Kurzfristig €

S o

L x

= 9 1.5 Begrenzung Parkdauer Kurzfristig €

g &

[

3l 1.6 Umgestaltung des StraRenraums Langfristig €€E€
1.7 | Einrichtung Durchfahrtsverbote Kurzfristig €€
1.8 | Anpassung zulassige Hochstgeschwindigkeit Kurzfristig €
1.9 Umsetzung Fahrstreifenreduktion Mittelfristig €€€

Tabelle 10 Ubersicht EinzelmaRnahmen

(Quelle: Eigene Darstellung, INOVAPLAN GmbH)
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ﬁ Begrenzung Parkstiande im offentlichen StraBenraum 1.1

Kosten

Umsetzung

Mittelfristig

Elternhalt

©NOVAPIAN GmbH Langfristig

Zielerfiillung — Bielefeld 2030

Gewadbhrleistung der Erreichbarkeit

Erhohung der Verkehrssicherheit

Gleichberechtigung aller
Verkehrsteilnehmenden

Beschreibung

= Reduzierung der Parkstdande im offentlichen StraBenraum
= Umsetzung sollte in Stufen erfolgen:
o Stufe 1: Zentrale Bereiche (FuRgangerzone), in denen auch freie Kapazitaten in den
umliegenden Parkhadusern bestehen
o Stufe 2: Weitere an die FuRgangerzone angrenzende Bereiche sowie in
StralRenzligen mit Radrouten des RVK
o Stufe 3: Erganzende Bereiche am Rand des Untersuchungsgebiets
=  Bei Umsetzung zu beachten:

o Gewahrleistung der Erreichbarkeit fir /

Lieferverkehre ﬁ JEE)

o Erhalt von notwendigen Parkstdanden fir —
mobilitatseingeschrankte Personen und D‘
Bewohnerlnnen

==
e
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Anpassung Parkgebiihren 1.2

Kosten

Umsetzung

Mittelfristig

© INOVAPLAN/GmbH

Langfristig

Erhohung der Verkehrssicherheit

Gleichberechtigung aller
Verkehrsteilnehmenden

Beschreibung

= Anpassung der Parkraumbepreisung um StraBenparken zu minimieren bzw. Anreize zu
schaffen, Fahrzeuge in umliegende Parkhauser zu verlagern

= Erh6éhung der Bepreisung im StraBenraum um Parken unattraktiver zu machen

=  Anpassung bzw. Reduzierung der Bepreisung in Parkhausern

= Vorschlag fur Bepreisung (moderat/radikal):

Parkdauer Bestand Moderate Anpassung ‘ Radikale Anpassung
15 Minuten -- 0,50 € 1€

30 Minuten 0,65€ 1€ 2€

1 Stunde 1,30€ 2,50 € 4€

Je weitere Stunde 1,30 € 2,50 € 4 €
Hochstparkdauer 45 min—-3 h 30 min—2h 15min—2h
Tagestarif -- 12 € 18 €
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Anpassung Gebiihren Bewohnerparken 1.3

Kosten

€

Kurzfristig

Langfristig

Erhohung der Verkehrssicherheit

Gleichberechtigung aller
Verkehrsteilnehmenden

Beschreibung

= Anpassung der Preise des Bewohnerparkens

= Verschiebung des Preisgefliges zu Gunsten des Umweltverbunds

= R&dumliche Staffelung in Anlehnung an die Parkraumbewirtschaftungszonen abhangig von
den strukturellen Rahmenbedingungen

= Stufenweise Einflihrung mit definiertem Zieldatum

= |n Form einer gestaffelten Preiserh6hung umsetzbar

= Begleitende Kommunikation erforderlich

= Beispielsweise Umsetzung nach europaischen Vorbildern:

Wien Marseille Ziirich Amsterdam Stockholm

Gebihren p.a. 90-120€ 160 € 290 € 535 € 827 €
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Attraktivierung Parkhausparken 1.4

Kosten

Umsetzung

Mittelfristig

(@)
)
o

Langfristig

Zielerfiillung — Bielefeld 2030

Erhohung der Verkehrssicherheit

Gestaltung des Stadtbilds

Starkung des Umweltverbunds

Gleichberechtigung aller
Verkehrsteilnehmenden

Beschreibung

Parken in den vorhandenen Parkhdusern attraktiver gestalten, bspw. durch:
o Automatische Kennzeichenerfassung
o Vereinfachung der Bezahlmdoglichkeiten (Bsp. App)
o Glnstigere Preisgestaltung im Vergleich zum Parken im 6ffentlichen Stralenraum
o Verlangerung der Offnungszeiten
= Weiterer Ausbaus der Ladeinfrastruktur zur Férderung emissionsarmer Mobilitdtsformen
= Abstimmung der MaRnahmen mit den (privaten) Parkhausbetreibern erforderlich
= Leicht zugdngliches in Echtzeit aktualisiertes Parkleitsystem um Parksuchverkehre zu
minimieren
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Begrenzung Parkdauer

Umsetzung

Mittelfristig

© INOVAPLAN GmbH Langfristig

Erhohung der Verkehrssicherheit

Gleichberechtigung aller
Verkehrsteilnehmenden

Beschreibung

= Reduzierung der maximal erlaubten Parkdauer
= Abstufung der Parkdauer in Abhangigkeit der Lage der Parkstédnde
= Auch Einrichtung von Kurzzeit Parkstanden (max. Parkdauer 15-30 Minuten) fiir
Holen&Bringen priifen
= Moglichkeit Ausnahmen fiir besondere Nutzergruppen vorsehen:
o Wirtschafts-/Lieferverkehr
o Mobilitatseingeschrankte Personen
o Bewohnerinnen
=  Bsp.:
o Einflihrung Kurzzeit-Parkstande in Bereichen, die durch Gewerbe gepragt sind
o Begrenzung der Hochstparkdauer auf zwei Stunden in zentraler Lage fiir Kunden
und Besucherinnen
o Begleitendes Konzept fiir Bewohnerinnen, mobilitdtseingeschrinkte Personen und
Lieferverkehre
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MaRnahmenkonzept

Umgestaltung des StraBenraums 1.6

Kosten

Kurzfristig

Mittelfristig

Zielerfiillung — Bielefeld 2030

Beschreibung

= Umgestaltung von Verkehrsflachen durch Reduktion der Kfz-Parkstande im 6ffentlichen
Strallenraum
= Nutzung der frei gewordenen Flachen ist im Einzelfall zu prifen, es bestehen verschiedene
Moglichkeiten:
o Umnutzung der Fldachen als Aufenthaltsort, Platzgestaltung, Steigerung der
Aufenthaltsqualitat (Bsp. AuBengastronomie)
o Ausbau der vorhandenen FuRwege-/Radverkehrsinfrastruktur (Umgestaltung unter
Beachtung des Radverkehrskonzepts)
o Schaffung zusatzlicher Griinflaichen, Bepflanzung
=  Abstimmung der MaBnahmen mit den beteiligten Amtern und wichtigen Akteuren vor Ort
= StralRenziige fir eine mogliche Umgestlatung:
o WilhelmstraRRe
o Landgericht
o Gehrenberg
o Friedrich-Verleger-StralRe
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Einrichtung Durchfahrtsverbote 1.7

Kosten

Umsetzung

Mittelfristig

Langfristig

Zielerfiillung — Bielefeld 2030

Gewadbhrleistung der Erreichbarkeit

Gleichberechtigung aller
Verkehrsteilnehmenden

Beschreibung

= Umsetzung von Durchfahrtsverboten zur Verkehrsberuhigung, Reduktion bestehender
Trennwirkungen reduziert und Erhéhung der Aufenthaltqualitat

=  Umsetzung ist sowohl Uber eine Beschilderung maglich, als auch durch bauliche
MaRnahmen oder eingeschrankte Durchfahrtsverbote (Bsp. FahrradstraRe/ Umweltspur,
Anlieger frei) umsetzbar

=  Einflihrung von EinbahnstraBen als Zwischenlésung oder Kompromiss moglich

= Erreichbarkeit der Parkhduser und wichtiger Einrichtungen muss weiter gegeben sein

= Rettungswege und Anleiterflachen fiir Feuerwehr, Krankenwagen etc. miissen weiter
gegeben sein

= Konsequente Uberwachung der MaRnahmen durch értliche Behérden erforderlich

=  Bsp.:

Friedensstralle

Hauptbahnhof - Nérdliche Zufahrt zum Bahnhofsvorplatz

Sisterplatz, Altstadter Kirchplatz, Ritterstralle

Jahnplatz

O O O O
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ﬁ Anpassung zuldssige Hochstgeschwindigkeit 1.8

Kosten

Umsetzung

Mittelfristig

Langfristig

Zielerfiillung — Bielefeld 2030

Gestaltung des Stadtbilds Gewabhrleistung der Erreichbarkeit

Gleichberechtigung aller
Verkehrsteilnehmenden

Beschreibung

= Reduzierung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit zur Erh6hung der Verkehrssicherheit
und Senkung der lokalen Emissionen
Bspw. groRraumig von 50 km/h auf 30 km/h
= Einfihrung bzw. Erweiterung verkehrsberuhigter Geschéaftsbereiche (20 km/h)
= Ausbau bzw. Schaffung von SpielstraRen sowie von FuRgdngerzonen
= Berlicksichtigung der Anforderungen des 6ffentlichen Verkehrs
=  Bsp.:
o Stufenweiser Ausbau
= August-Bebel-StraRRe
=  Oberntor- und Niederwall sowie Herforder- und FeilenstraRe
=  Friedrich-Verleger-StraRe, Elsa-Brandstrom-Stralle
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Umsetzung Fahrstreifenreduktion 1.9

Kosten

Kurzfristig

© INGVABLAN GmbH Langfristig

Zielerfiillung — Bielefeld 2030

Gewadbhrleistung der Erreichbarkeit

Beschreibung

= Entfall einzelner Fahrstreifen flir den Kfz-Verkehr auf Strecken mit mehreren Fahrstreifen je
Fahrtrichtung
= Durch Fahrstreifenreduktion kann bestehende Trennwirkung groRer Verkehrsachsen
reduziert werden, auch Reduktion der Verkehrsmengen moglich
= Moglichkeit der Neugestaltung oder Umnutzung gewonnener Flachen
= Moglichkeit des Pre-Tests durch temporare Anpassung der Fahrbahnmarkierung
o Reallabor
o Pop-up-Bike-Lanes
o Einrichtung von Umweltspuren
=  Bsp.:
Alfred-Bozi-StralRe/Oberntorwall
Elsa-Brandstrom-StraRe
Herforder Stralle
Feilenstrale

o O O O
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3.2.2 Starkung Umweltverbund

Einen weiteren Handlungsschwerpunkt im Rahmen dieses Konzepts und gleichzeitig unerlasslich fir
einen Mobilitdtswandel in der Bevolkerung stellen Mallnahmen zur Starkung des Umweltverbundes
dar. Die Stadt Bielefeld hat mit der Erstellung des Nahverkehrsplanes (2020) und des Radverkehrskon-
zeptes (2020) bereits erste Schritte unternommen, vorhandene Schwachen aufzudecken und MaRnah-

men zu entwickeln, die den Verkehr in Zukunft umweltvertraglicher gestalten.

So sieht der NVP eine Starkung des 6ffentlichen Verkehrs vor, die durch eine Erweiterung des Stadt-
bahnangebotes sowie durch eine Attraktivierung des Angebotes mit Taktverdichtung und Beschleuni-
gung erreicht werden soll. Auf Grund der hohen Anzahl Ein- und Auspendelnder kommt dabei einer
Starkung des (regionalen) SPNV eine wichtige Rolle zu, wobei die Stadt Bielefeld selbst nur direkten
Einfluss auf das Stadtbahn-Angebot nehmen kann. In Abbildung 32 ist abgebildet, welche positiven
Veridnderungen die vorgesehenen MaRBnahmen auf die Nachfrage im OV hervorrufen kénnen. Des Wei-
teren wird im NVP die Einrichtung von Verkniipfungspunkten an nachfragestarken OPNV -Haltestellen
als MaRRnahme zur Forderung des Umweltverbundes definiert. Diese Verknipfungspunkte (Mobilitats-
stationen), die ein breites und definiertes Angebot an Dienstleistungen und Mobilitdtsangeboten vor-
halten, sind in der Bielefelder Innenstadt vorzusehen. Die Schaffung eines flachendeckenden Angebots
sollte durch die Einflihrung einer ansprechenden Dachmarke mit Wiedererkennungseffekt begleitet
werden. So kénnen Kunden des Umweltverbundes an unterschiedlichen Stellen im Stadtgebiet ver-
traute Angebote wiederentdecken und fir ihre Mobilitdtsplanung beriicksichtigen. Die Wichtigkeit die-
ses Bausteines des Umweltverbundes wurde von der Stadt Bielefeld bereits erkannt und wird in der

Erarbeitung eines Konzeptes zu Mobilitatsstationen im Stadtgebiet beriicksichtigt.
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Abbildung 32 Verinderung der OV-Nachfrage in Personen am Tag, Realszenario NVP 2020
(Quelle: NVP 2020, PTV Group)

Im Stakeholder-Workshop wurden mogliche Standortvorschlage fiir Radabstellanlagen erarbeitet und

diskutiert (siehe Abbildung 33). Einen zentralen Baustein sehen die Teilnehmenden hierbei insbeson-

dere in der Bereitstellung einer bedarfsorientierten Anzahl von Radabstellanlagen in angemessener

Qualitat (witterungsunabhangig, sicher, komfortabel). Zudem sollte auch gepriift werden, ob die kom-

munale Stellplatzverordnung im Sinne einer Radverkehrsforderung angepasst und Stellplatzen fiir

Fahrrader ein entsprechender Vorrang eingeraumt werden kann.

© INOVAPLAN GmbH

Seite 57



B NNOVATION DATEN =9 [ /2 }\Y
ENVON/A Bl ANUNG ANWENDUNG

MaRnahmenkonzept
. i
"+
eate
>oe
e
e o 4
C * :;Eb;(»
Alternativen zum Pkw
Q;-b Radabstellanlagen
*i* Mobilitétsstationen
© OpenStreetMap
o 200 400 m
e——
WENNOVATION DATEN JE== I /% i\
A NSO B anunG AnwenDuNg

Abbildung 33 Ergebnisse Stakeholder-Workshop — Alternativen zum Pkw
(Quelle: Eigene Darstellung, INOVAPLAN GmbH)

Im Radverkehrskonzept der Stadt Bielefeld (2020) sind bereits Markierungs- und bauliche MaBnahmen
zur Forderung des Radverkehres festgeschrieben, die den Radfahrenden in Bielefeld ein zligiges und
sicheres Vorankommen gewahrleisten sollen. Auch im Untersuchungsgebiet sind MaBnahmen fiir den
Radverkehr vorgesehen, die in Kombination mit dem Vorhaben, 6ffentliche Parkstande zu reduzieren,
in Einklang gebracht werden kénnen. Die in Abbildung 34 abgebildeten Malknahmen sehen den Ausbau
zu FahrradstraBen (127, 129, 134) bzw. entlang des Niederwalls (182) eine gesicherte Flihrung des
Radverkehres vor. Unter der Pramisse der Umgestaltung kdnnen diese StraRenabschnitte vom ruhen-
den Verkehr befreit und einer Nutzung, die den Radverkehr beglinstigt, umgestaltet werden. Hier-
durch kann neben einer Verbesserung des Fahrkomforts infolge breiterer bzw. qualitativ hochwertig
ausgebauter Radverkehrsinfrastruktur die Verkehrssicherheit im 6ffentlichen StraRenraum gesteigert

werden.
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Abbildung 34 Vorhaben des RVK 2020
(Quelle: Eigene Darstellung, RVK 2020)

Neben baulichen MaRnahmen (z.B. Ausbau des Radwegenetzes und Schaffung attraktiver FuBwege-
verbindungen) die den Rad- und FulBverkehr starken, muss auch die subjektive Wahrnehmung der al-
ternativen Verkehrsmittel in der Bielefelder Innenstadt gestarkt werden. So gilt es, wie auch schon im
NVP und im RVK angeregt, ergdnzend zu InfrastrukturmaRnahmen weiche MalRnahmen umzusetzen.
Diese MaBRnahmen umfassen neben einer entsprechenden Information und Kommunikation des vor-
handenen Angebots ein ansprechendes Serviceangebot fir Radfahrende, z.B. durch Reparaturstatio-
nen oder Gepackboxen (siehe Abbildung 35). Fiir die zunehmende Zahl der Nutzerinnen von Pedelecs
sind geeignete, insbesondere diebstahlsichere Abstellanlagen zu schaffen, die auch die Mdglichkeit

des elektrischen Ladens bieten.
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Abbildung 35 Beispiele zur Forderung des Radverkehres |
(Quelle: INOVAPLAN GmbH)

Flr eine breitere Wahrnehmung des Radverkehres muss das vorhandene Bikesharing-System ausge-
baut und attraktiver gestaltet werden. In diesem Zuge missen Zugangswiderstande wie Buchung,
mangelnde Netzdichte oder ungeniligende Verfiligbarkeit behoben werden. Um eine breitere Nutzer-
gruppe anzusprechen, sind zusétzlich zu den konventionellen Leih-Fahrradern die Einflihrung von Leih-
Lastenrddern oder Leih-Pedelecs vorzusehen. Als weitere MaRnahme zur Steigerung des Radverkehrs-
anteils ist die EinfUhrung eines Fahrrad-Abos (z.B. Swapfiets) zu priifen. Diese Aboform stellt den Nut-
zenden stets ein verkehrstiichtiges Fahrrad zur Verfligung, der Betreibende Gbernimmt Reparaturen
und Wartung. Fir die Erhéhung der Sichtbarkeit des Radverkehres und dessen Zunahme am taglichen
Verkehr ist die Einfihrung von (Dauer-)Fahrradzahlstellen an markanten Routen im Innenstadtbereich
vorzusehen. Fiir eine groRere Medienwirksamkeit und entsprechende Kommunikation sind diese Er-

gebnisse regelmaRig in der Presse zu prasentieren.

Abbildung 36 Beispiele zur Forderung des Radverkehres Il
(Quelle: INOVAPLAN GmbH)

Fiir eine wesentliche Starkung des Umweltverbunds ist die Forderung und attraktive Gestaltung von
Sharing-Angeboten maRgebend, da diese den Nutzenden ein groRes MaR an Flexibilitat ermdoglichen.

Neben Bike- und Scootersharing kann auch das Carsharing zu einer langfristigen Reduzierung der Emis-
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sionen in der Bielefelder Innenstadt beitragen. Hierfir ist im Sinne eines attraktiven Carsharing-Ange-
bots die Anzahl an Stationen und bereitgestellten Fahrzeugen im Bereich der Innenstadt zu erhéhen
sowie das Parken fiir die Nutzerlnnen durch eigens reservierte Parkstande zu erleichtern. Neben kon-
ventionellen Carsharing-Fahrzeugen kann ein weiterer Ausbau der E-Fahrzeuge zu einer Senkung der
Emissionen in der Innenstadt beitragen. Die Bereitschaft zur Nutzung von Carsharing kann durch er-
ginzende MarketingmaBnahmen erhéht werden, indem z.B. OV-Nutzerlnnen Vergiinstigungen oder
Bewohnerlnnen bestimmter Quartiere Vorteile eingerdaumt werden. Langfristig kdnnen durch eine ver-
starkte Nutzung von Carsharing in der Innenstadt dauerhaft Parkstande entfallen und die gewonnenen

Flachen attraktiv umgestaltet werden.

Wandel vom eigenen Auto als Universallésung ...

... zuUr Mobilitat aus sich erganzenden
Verkehrsmitteln

Regional-/Fern-

Angebote

= D\
Offentlicher Fahrrad ﬂ

Nahverkehr On-Demand

Abbildung 37 Umstieg vom Pkw zum Umweltverbund
(Quelle: Eigene Darstellung, INOVAPLAN GmbH)

Neben dem Ausbau und der Férderung von OV und Radverkehr diirfen auch die Belange des FuRver-
kehrs nicht zu kurz kommen. FuBwegeverbindungen und Platze missen direkt, barrierefrei und attrak-
tiv gestaltet sein, um das zu FuB gehen zu fordern und die Aufenthaltsqualitat zu verbessern. Eine
Erhohung der Aufenthaltsqualitat ist dabei fur alle identifizierten Nutzergruppen der Innenstadt ein
Gewinn: Neben dem Handel, der mit attraktiven AuRenflachen werben kann und den Bewohnerlnnen,
deren unmittelbare Wohnumgebung qualitativ aufgewertet wird, werden auch potenzielle Kundinnen
durch eine attraktive Gestaltung angesprochen. MaRgeblich fiir die Starkung der Bielefelder Innen-

stadt und des ortlichen Handels ist eine Attraktivitatssteigerung des 6ffentlichen Raums.

Im Rahmen des Stakeholder-Workshops wurde mit den Teilnehmern diskutiert, welche Bereiche zu-
kiinftig aufzuwerten sind und wo aufgrund der gegenwartigen Gestaltung Einschrankungen fiir den
FuRBverkehr vorliegen. Als verbesserungswiirdig wurden von den Akteurinnen des Workshops wurden
Bereiche in der Altstadt und in der FuBgadngerzone identifiziert. Als besonders negativ wurde von den
Teilnehmenden die Trennwirkung des Altstadtringes und der Herforder Stralle hervorgehoben, die es
zu Uberwinden gilt, um die Innenstadt zukunftsfahig aufzustellen. Diese Bereiche sollten im Rahmen

der Strallenraumgestaltung priorisiert angepasst und neu geordnet werden.
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3.2.3 Mobilitditsmanagement

Das Handlungsfeld Mobilitatsmanagement umfasst zahlreiche einzelne MalRnahmen, die zu einem Mo-
bilitatswandel der Bevblkerung beitragen sollen und die begleitend zu den MalRnahmen der anderen
Handlungsfelder stattfinden miissen. Ein umfassendes Mobilititsmanagement mit gezielter Offent-
lichkeitsarbeit fordert die Wahrnehmung des Umweltverbundes und verstarkt dessen Nutzung. Die
Bevolkerung muss fir die Themen des Mobilitdtswandels, Alternativen in der Mobilitatsgestaltung und
der zur Zielerreichung des Konzepts Emissionsfreie Innenstadt erforderlichen MalRnahmen sensibili-
siert werden. Entsprechende Aktionen werden seitens der Stadt bereits durchgefiihrt und sollten auch

zukinftig regelmaRig vorgesehen werden.

Begleitend mit dem Umbau der Innenstadt und dem Entfall von Parkstanden im offentlichen Raum
sollten auch in Schulen, Institutionen, Vereinen und Betrieben Mobilitatsberatungen durchgefiihrt
werden, um die Bielefelder Bevolkerung mit dem Aufzeigen alternativer Mobilitdtsangebote im Hin-
blick auf das langfristige Ziel des Mobilitatswandels zu sensibilisieren. Diese Veranderung des Mobili-
tatsverhaltens ist fiir Kundinnen oder Nutzerlnnen immer mit einer Neuorientierung verbunden. Ein
Ansatzpunkt ist es dabei auch neuen Einwohnerlnnen, die fir ein Aufbrechen alter Gewohnheiten und
Mobilitatsverhalten in der Regel offener sind, aktiv auf die vorhandenen Mobilitatsangebote aufmerk-
sam zu machen. Ein Neubilrgermarketing mit dem Fokus auf Mobilitatsthemen und der vielfaltigen
Angebote des Umweltverbundes kann das Verhalten neuer Einwohnerlnnen positiv beeinflussen und

zu einer nachhaltigen Verdanderung des Mobilitatsverhaltens beitragen.

Nicht zuletzt ist der Verkehr der Bielefelder Innenstadt, mit ihren zahlreichen Geschaften und Ge-
schaftszentren, stark vom Lieferverkehr gepragt. Fir die Entwicklung einer emissionsfreien Innenstadt
ist die koordinierte Leitung und Konzentrierung des Lieferverkehres von hoher Bedeutung. Ein nach-
haltiges und zukunftstrachtiges City-Logistik-Konzept mit alternativen Lieferketten ist Grundlage fir
einen Verkehr in der Innenstadt, der vom Umweltverbund getragen wird. Ein solches Konzept wird
zurzeit parallel erarbeitet und sieht die Installation von Logistik-Hubs vor, von denen der Transport in

die zentrale Innenstadt emissionsarm erfolgen soll.
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4 Schlussbetrachtung und Fazit

Die Analysen des ruhenden Verkehrs im Untersuchungsgebiet haben gezeigt, dass das Ziel einer emis-
sionsfreien Innenstadt nur mit einer deutlichen Reduzierung des motorisierten Individualverkehres
einhergehen kann. Das vorliegende Konzept steht somit im Einklang mit der von der Stadt Bielefeld
entwickelten Mobilitatsstrategie und dem von der Politik unterstitzten Ziel, den Anteil des Pkw-Ver-

kehres am Modal Split von derzeit 51 % auf 25 % zu halbieren.

Zur Erreichung dieses Zieles sind vielfaltige Mallnahmen erforderlich, die zum einem die Innenstadt
straBenraumgestalterisch nachhaltig verandern und zum anderen darauf ausgerichtet sind, das vor-
herrschende Mobilitatsverhalten der Bewohnerlnnen und Besucherlnnen zu beeinflussen. Restriktio-
nen auf Seiten des motorisierten Individualverkehres (Push-Faktoren) missen dabei von Maflnahmen
begleitet werden, die die Verkehrsmittel des Umweltverbundes starken (Pull-Faktoren) und deren Nut-
zung attraktiver werden lassen, sodass attraktive Alternativen fiir die Nutzung des privaten Pkws vor-
handen sind. Insbesondere zur Starkung des Umweltverbunds wurden durch die Stadt Bielefeld bereits
verschiedene Konzepte erarbeitet bzw. befinden sich derzeit parallel in der Bearbeitung. Fir viele Nut-
zende spielt bei der Wahl des Verkehrsmittels die Bequemlichkeit, der Zeitvorteil und die Sicherheit
eine wesentliche Rolle. Fir eine langfristige Verdanderung des Mobilitdtsverhaltens muss die Attrakti-
vitat des Umweltverbundes weiter gesteigert sowie parallel die Nutzung des motorisierten Individual-
verkehrs erschwert werden. Die erarbeiteten MalRnahmen beriicksichtigen dabei die unterschiedli-
chen Bediirfnisse der verschiedenen Nutzergruppen der Innenstadt. Bei der Umsetzung muss darauf

geachtet werden, dass diese zu jedem Zeitpunkt befriedigt werden.

Moglichkeiten, den Komfortvorteil bei der Nutzung des mlV zu senken, bestehen in der Reduzierung
von Parkmaoglichkeiten, der Verlangerung der Zugangswege, sowie die Verschiebung des bestehenden
Preisgefliges zugunsten des Umweltverbunds. Die durchgefiihrten Analysen haben nachgewiesen,
dass die Reduzierung der Parkstiande im 6ffentlichen StraBenraum insbesondere in den Teilrdumen
Bahnhofsviertel und Altstadt moglich ist, da hier ausreichend freie Parkstande in den vorhandenen
Parkhausern zur Verfligung stehen (vgl. Abschnitt3.2.1.1). Ergdnzend dazu sollte auch eine flachende-
ckende Anpassung der Parkgeblhren vorgesehen werden, sodass sich auch in Bereichen, in denen eine
Reduktion der Parkstdande nicht vorgesehen ist, die Attraktivitat zur Nutzung des privaten Pkws fir
Fahrten in die Innenstadt reduziert. In der Folge konnen die freiwerdenden Verkehrsflachen fiir andere
Nutzungen vorgesehen werden. Durch einen Umbau der StralRenabschnitten und Platze mit dem Fokus
auf der Férderung des Umweltverbundes und Steigerung der Aufenthaltsqualitdt kann dabei einerseits
die Akzeptanz fir die Umsetzung der MalBnahmen in der Bevolkerung erhoht und andererseits gleich-
zeitig die Attraktivitat der Bielefelder Innenstadt fiir alle identifizierten Nutzergruppen gesteigert wer-
den. Eine konsequente Neuausrichtung der Infrastruktur auf die Belange des Umweltverbundes (z.B.

lickenloses Radwegenetz, breite Gehwege und sichere Querungen) ermoglicht dabei insbesondere
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den schwachen Verkehrsteilnehmenden eine verbesserte Teilhabe an der Mobilitat mit alternativen

Verkehrsmitteln und reduziert die Emissionen in der Innenstadt.

Der vermeintliche Zeitvorteil des mIV kann zudem durch weitere Veranderungen im bestehenden Stra-
Rennetz reduziert werden, indem die zuldssige Hochstgeschwindigkeit reduziert und die Erreichbarkeit
der Innenstadt beispielsweise mithilfe von Durchfahrtsverboten oder EinbahnstraBenregelungen fir
Nutzerlnnen des mIV weiter eingeschrankt wird. Werden die Verkehrsmittel des Umweltverbundes im
Stralenraum gleichzeitig bevorrechtigt, z.B. durch die Einrichtung von Busspuren oder den Ausbau der
Radverkehrsinfrastruktur, steht dem mlV zudem weniger Platz zur Verfligung, wodurch sich Reisezei-
ten zulasten des mlV verandern. Die Fokussierung des ruhenden Verkehrs auf die vorhandenen Park-
hauser tragt ebenfalls zu einer Verdnderung der Reisezeit bei, da Ziele nicht mehr direkt mit dem Kfz
angefahren werden kdénnen. Wichtig ist jedoch auch die Erreichbarkeit der Innenstadt sowie der Park-

hauser zu jedem Zeitpunkt zu gewahrleisten.

Eine Starkung des Umweltverbundes und damit einhergehend eine Reduzierung der Emissionen kann
durch die beschriebenen Malinahmen und einer Verdanderung des Mobilitatsverhaltens zur langfristi-
gen Reduzierung des mlV eingeleitet werden. Das vorliegende Konzept betrachtet die Innenstadt als
einen Teil des sich derzeit in Bearbeitung befindlichen gesamtstadtischen mIV-Konzeptes, dessen Mal-
nahmen die dargestellten MalRnahmenwirkungen weiter unterstiitzen. Zudem bestehen zahlreiche
weitere parallele Planungen und Konzepte (Bsp. Projekt ,altstadt.raum®), die bei der Umsetzung der
EinzelmaBnahmen zu beachten sind, sich jedoch auch im Hinblick auf die Zielerreichung gegenseitig
wirkungsvoll erganzen. Prinzipiell missen MaBnahmen, die den Kfz-Verkehr weiter einschranken, mit
Malnahmen einhergehen, die die vorhandenen Alternativangebote weiter starken. Um das ambitio-
nierte Ziel einer ,,Emissionsfreien Innenstadt” zu erreichen, missen die aufgezeigten Mallnahmen so-
wohl seitens der Verwaltung als auch Politik konsequent begleitet und erlautert werden, damit sich
eine Verstetigung einstellt und ein Mobilitatswandel in der Bielefelder Bevélkerung erreicht werden
kann. In diesem Kontext bestliinde die Chance, dass die Aufenthalts- und Lebensqualitdt in der Biele-
felder Innenstadt langfristig erhoht werden kann, wodurch die Innenstadt auch zukiinftig als attrakti-

ver Zielpunkt des 6ffentlichen Lebens bleibt.
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