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Machbarkeitsstudie Radstation im Bunker am Hauptbahnhof Bielefeld

1. Ausgangssituation

Die Stadt Bielefeld hat in ihrer Mobilitatsstrategie beschlossen, den Anteil des Radver-
kehrs an allen Wegen bis zum Jahr 2025 auf 25% zu steigern. Ein dynamisches, moder-
nes, nachhaltiges und lebenswertes Bielefeld mit 75% Umweltverbund und 25% motori-
siertem Individualverkehr ist fr das Zieljahr 2030 geplant. Zur Erreichung dieser Ziele ist
auch eine standige Verbesserung und Erweiterung der Radinfrastruktur erforderlich.

Ein wichtiger Schritt zur Erreichung dieser Ziele ist das im Mai 2021 vom Rat der Stadt
Bielefeld beschlossene Umsetzungskonzept Radverkehr, welches die systematische
Radverkehrsforderung in den Bereichen Infrastruktur, runender Radverkehr, Information,
Kommunikation und Service in den nachsten Jahren vorsieht. Dazu z&hlt insbesondere
auch ein hochwertiges Angebot an Abstellanlagen im Umfeld attraktiver Ziele fir den
Radverkehr und an Verknupfungspunkten mit weiteren Verkehrstragern. Hier nimmt der
Hauptbahnhof mit der multimodalen Verknipfung von Schienenpersonennahverkehr
(SPNV), Schienenpersonenfernverkehr (SPFV) und offentlicher Personennahverkehr
(OPNV) u.a. mit dem Fahrrad eine Schliisselposition ein. Das im Juni 2021 beschlossene
Umsetzungskonzept zu Mobilitatsstationen in der Stadt Bielefeld sieht daher die grofite
Variante einer Mobilitatsstation einschlief3lich zugangsgesichertem Fahrradparken am
Hauptbahnhof vor.

Im Jahr 2019 wurde die bisherige Radstation am Hauptbahnhof mit 340 Fahrradabstell-
platzen aufgrund baulicher Mangel nach Uber 25-jahriger Nutzung abgerissen. Ersatz-
weise wurden im Gebaude Nahariyastral3e 3 (ehem. Post) in der Radstation 142 Stell-
platze und in dem RadPark HBF im Mittelstreifen der Nahariyastral3e 56 Stellplatze ge-
schaffen. Hinzu kommen auf der westlichen Bahnhofsseite der RadPark Ishara mit je 46
Stellplatzen an zwei Standorten.

Im Juni 2016 hat der Stadtentwicklungsausschuss beschlossen, mégliche Optionen einer
neuen Radstation zu untersuchen. Daraufhin wurde mithilfe von Fordermitteln des
Zweckverbands Verkehrsverbund Ostwestfalen-Lippe (VVOWL) im Jahr 2019 eine
~-Machbarkeitsstudie Radstation/ Mobilstation am Hauptbahnhof Stadt Bielefeld" von der
team red Deutschland GmbH, Berlin, erstellt. Die Machbarkeitsstudie hat den Bedarf ei-
ner neuen Radstation bestatigt und den Bahnhofsvorplatz als geeignetsten Standort fur
die Radstation ergeben. Es wird empfohlen, eine grol3e Radstation mit 2.000 bis 3.000
Stellplatzen fur das Bahnhofsumfeld einzuplanen und eine Umsetzung bis 2025, spates-
tens bis 2030 vorzusehen.

Unter dem Bahnhofsvorplatz befindet sich ein ehemaliger Tiefounker aus dem 2. Welt-
krieg. Durch die Initiative des Radentscheides hat der Stadtentwicklungsausschuss im
Mai 2021 die Verwaltung damit beauftragt, eine Folgestudie zur Darstellung der allge-
meinen Machbarkeit zur Nutzung des Bunkers als Radstation erstellen zu lassen.
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2. Aufgabenstellung

In der von team red erarbeiteten Machbarkeitsstudie 2019 wurden Fragen zur Ausstat-
tung, Gré3e und Standort der Radstation geklart. In der vorliegenden Machbarkeitsstudie
geht es nun darum, den am besten bewerteten Standort am Bahnhofsvorplatz auf die
grundsatzliche Realisierung einer Radstation hin zu tberprifen. Die Bearbeitung erfolgte
ab Januar 2022 und umfasste dabei folgende Schwerpunkte:

= Baurechtliche Themen

= Planungsrechtliche Fragen
= Zuwegung

= Flachenaufteilung

= Betreibermodell.

Fur das gesamte Bahnhofsumfeld wird von einem Team aus Stadtplanern, Landschafts-
architekten und Verkehrsplanern um das Biro Machleidt aus Berlin eine Machbarkeits-
studie erstellt, welche die Grundlagen und Handlungsempfehlungen aus den bestehen-
den Planwerken wie dem integrierten stadtebaulichen Entwicklungskonzept fur den nérd-
lichen Innenstadtrand Bielefelds vertieft betrachtet und fortschreibt. Der Bearbeitungs-
zeitraum dieser Untersuchung ist bei Fertigstellung der Machbarkeitsstudie Radstation
im Bunker nicht abgeschlossen. Daher konnten Fragen, die Erweiterungen oder oberir-
dische Anlagen betreffen, nicht abschlielend abgestimmt und bearbeitet werden. Das
Amt fur Verkehr und der Gutachter haben daher festgelegt, im Rahmen dieser Machbar-
keitsstudie das Optimum aus Radverkehrssicht aufzuzeigen, wohlwissend, dass im wei-
teren Verlauf der staddtebaulichen Bearbeitung erganzende Diskussionen und Anpassun-
gen erforderlich sein kdnnen.

3. Baurechtliche Themen

Grundlage einer baurechtlichen Beurteilung fir den Ausbau des Bunkers und mdoglicher
Erweiterungen ist zunachst die Bauordnung fir das Land Nordrhein-Westfalen (BauO
NRW) in der Fassung von 2021. Nach 8§ 2 Abs. 3 BauO NRW handelt es sich um ein
Gebaude der Gebaudeklasse 5 (Sonstige Gebéaude einschliel3lich unterirdischer Ge-
baude).

Unter dem Gesichtspunkt der Art der baulichen Nutzung kann das Gebaude als Sonder-
bau dem 8§ 50 der Bauordnung NRW zugeordnet werden. Erganzend wird daher die Ver-
ordnung Uber den Bau und Betrieb von Sonderbauten (SBauVO, Teil 5 Garagen) zur
Begrundung von Erleichterungen gegentiber der BauO NRW und zur Darstellung zusétz-
licher Anforderungen herangezogen.
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Angesichts der ausschlie3lichen Abstellung von Fahrradern werden die materiellen An-
forderungen der Sonderbauverordnung nur insoweit herangezogen, wie es fur die bau-
rechtlich geforderten Schutzziele von Personenrettung und Léschmaf3nahmen der Feu-
erwehr relevant ist. Mal3gebend fur die baurechtliche Gesamtbeurteilung ist die Bauord-
nung NRW.

Im Rahmen der spateren Entwurfs- und Ausfihrungsplanung wird die Erstellung eines

Brandschutztechnischen Gesamtkonzepts gem. § 9 Bauprifverordnung (BauPrifVO) er-

forderlich. Hierzu kann im Vorfeld bereits auf folgende Punkte hingewiesen werden:

= Zufahrten, Aufstell- und Bewegungsflachen sind nach Nr. 5 der Verwaltungsvorschrift
zur Landesbauordnung (VV BauO NRW) fir die Feuerwehr freizuhalten.

= Die maximal zulassige Rettungsweglange von 35 m gem. § 35 Abs. 2 BauO NRW bis
zu einem Ausgang ins Freie oder zu einer Treppe ist bei der Anordnung der Stellplatze
zu beachten.

= Die Rettungswegbreite wird anhand bauordnungsrechtlicher Regelanforderungen und
unter Bertcksichtigung der Anzahl der im Bauwerk anwesenden Personen festgelegt.
Auszugehen ist im Regelfall von weniger als 200 anwesenden Personen. Die lichte
Breite muss nach Regelwerk hier 1,2 m betragen.

= Die Beluftung und Entrauchung der Fahrradgarage erfolgt ilber Rampen und Treppen,
die ins Freie fuhren. Erganzend ist auch eine maschinelle Beliiftung und Entrauchung
Zu prufen.

4. Planungsrechtliche Fragen

Die Flachenverfligbarkeit und die grundsatzliche Mdglichkeit einer Umnutzung des Bun-
kers konnten nach Angabe der Stadt Bielefeld im Vorfeld bereits mit der DB als jetzigem
Eigentiimer geklart werden. Inwieweit Eigentumstibertragungen oder Nutzungsvereinba-
rungen erforderlich sind, ist im weiteren Verlauf planungsbegleitend zu klaren. Grund-
satzlich sehen sowohl die Stadt Bielefeld als auch die Deutsche Bahn hierdurch eine
Chance, den Radverkehr nutzerfreundlich an das System Schiene anzubinden und somit
einen weiteren Beitrag fur die Verkehrswende zu leisten.

Weitere planungsrechtlich zu beurteilende Aspekte kénnen die an der Oberflache erfor-
derlichen Eingriffe durch Zufahrten, Aufziige und Treppen sowie erforderliche Aufbauten
sein, auch unter dem Gesichtspunkt der denkmalgeschitzten Fassade des Bahnhofsge-
baudes.

Weitere in den Planungsiberlegungen zu beriicksichtigende Einfliisse aus Nutzungen im
Umfeld sind in Abb. 1 dargestellit.
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Abb. 1 — Einflisse aus Nutzungen im Umfeld

5. Der Bunker unter dem Bahnhofsvorplatz

Unter dem Bahnhofsvorplatz befindet sich ein ehemaliger Tiefounker aus dem 2. Welt-
krieg. Ein Lageplan mit Schnitten der Deutschen Reichsbahn aus Mérz 1941 (Luftschutz-
raum fir Reisende unter dem Bahnhofsvorplatz in Bielefeld-Hbf.) lag bei Bearbeitungs-
beginn vor. Angaben zur Inbetriebnahme liegen nicht vor. Unterlagen Uber statische Be-
rechnungen sind ebenfalls nicht mehr verfligbar. Bei einer zu Projektbeginn vorgenom-
menen Vermessung der Eckpunkte wurde festgestellt, dass die Planung exakt umgesetzt
wurde und Abweichungen sich im Zentimeterbereich bewegen.

Der Grundriss des Bunkers (Abb. 2) ist mit eckigen Segmenten einer Halbkreisform an-
gendhert. Die gréfite Langenausdehnung innen betrdgt 60,88 m, die groldte Breite
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23,56 m. Die AuRenwéande sind 1,8 m dick, das Fundament und die Decke 1,4 m. In
Langsrichtung sind 2 Unterziige vorhanden, die auf Stitzen von jeweils 2,00 x 1,00 m
aufliegen (Abb. 3). Diese sind nach Einschétzung der statischen Berater weiterhin erfor-
derlich.

Abb. 2 — Grundriss Bunker im Bestand

Abb. 3 — Querschnitt Grundriss rechtwinklig zum Bahnhofsgebaude

Die lichte Hohe zwischen Fertigful3boden und Decke betragt 2,74 m. Im Bereich der Un-
terztige zwischen den Pfeilern sind nur 2,44 m vorhanden (Abb. 2). Nach dem Ausbau-
plan hat der vorhandene keramische Bodenbelag einschl. Bettung eine Hohe von 15 cm.
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Bei Verwendung eines dinneren Belages (z.B. Gussasphalt) kann die lichte Hohe um
mindestens 10 cm erhéht werden.

Der Bunker verfugt Uber drei Notausgange, die in Abb. 2 nach den alten Planen kartiert
wurden, aber sowohl in der Breite von maximal 1,5 m als auch in der Lage zur Verwen-
dung bei einer Nutzbarmachung nicht geeignet sind. Zum Untergeschol3 des Hauptbahn-
hofs mit dem Fahrgasttunnel gibt es zwei Zugange. Der sidliche fuhrt durch die heute
dort befindliche Bahnhofsmission und ist mit einer Tur gesichert. Der nérdliche Zugang
fuhrt Gber den Bereich der Gepéackschlie3facher und Betriebsraume der DB und ist zum
Bunker abgemauert. Die Hohendifferenz zwischen Fahrgasttunnel und Sohle Bunker be-
tragt 1,66 m.

Im Bunker sind fur die verschiedenen Funktionsbereiche der ehemaligen Nutzung zahl-
reiche Trennwénde vorhanden, die ebenso wie die Wande des Splitterschutzes an den
Ausgéangen beseitigt werden kdnnen. Den verfligbaren Grundriss nach der Entkernung
zeigt die Abb. 4.

Einen Eindruck von der vorhandenen Situation im Bunker vermitteln die Bilder 1 und 2.

Abb. 4 — Grundriss Bunker nach Entkernung
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Bilder 1 und 2 — Vorhandene Situation im Bunker

6. Planungsgrundlagen

Im Verlauf der Bearbeitung wurden zahlreiche realisierte Fahrradparkhauser in den Nie-
derlanden und Deutschland besichtigt, um Vergleiche zu ermdéglichen und Anregungen
aufzunehmen. In den folgenden Abschnitten sind Bilder dieser Projekte zu einzelnen
Themen dargestellt.

6.1 Abmessungen von Fahrgassen und Parkstanden

Die Grundlagen der Bemessung von Fahrgassen, Mandvrierflachen und Parkstanden
werden nach den Hinweisen zum Fahrradparken (Forschungsgesellschaft fir Strafl3en
und Verkehrswesen, 2012) und einschlagiger Veroffentlichungen des ADFC beurteilt.

Die Fahrgassen zur ErschlieBung von Parkstandreihen sollten in der Regel im Zweirich-
tungsverkehr betrieben werden, um die Entfernungen zwischen dem Stellplatz und dem
Zugang gering zu halten und die Flachen effizient zu nutzen. Beim Einsatz von Doppel-
stockparken betragt die Breite der ErschlieBungsgasse mindestens 2,50 m. Einige Pra-
xisbeispiele zeigen die nachstehenden Bilder 3 bis 6.

Bild 3 — Rotterdam — Station Centrale Bild 4 — Utrecht - Stationsplein
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Bild 5 — Zwolle — Stationsplein Bild 6 — KoIn — Fahrradparkhaus Universitat

In Rotterdam ist die verfligbare Breite in langen Erschlie3Bungsgassen bis zu 3,0 m breit.
Im weltgroRten Parkhaus in Utrecht sind die kurzen Gassen zwischen den umlaufenden
Fahrwegen 2,50 m breit. In Zwolle gibt es eine umlaufende Haupterschliel3ung mit Rich-
tungstrennung in 4 m Breite, die abzweigenden Gassen sind 2,50 m breit.

Beim Fahrradparkhaus der Universitat Kéln wurden im Interesse guter sozialer Kontrolle
Uberbreite ErschlieRungsgassen realisiert.

Die Grundabmessungen fir Doppelstockparker in hoch/tief-Anordnung betragen bei ein-
seitiger Beschickung 2,25 m und bei doppelseitiger Beschickung 3,53 m (Abb. 5).

Einseitige Beschickung Doppelseitige Beschickung

2245 oben hoch
1995 oben tief - - 3530 doppelseitig

emplohlene Raumhohe 2700 mm

= 1700 Verkehrsweg min -

Abb. 5 — Grundabmessungen Doppelstockparken (Quelle: Fa. Orion)

Fahrradboxen werden in Langen von 2.00 bis 2,10 m und Breiten von 0,75 bis 0,85 m
angeboten, auch mit integrierten Lademadglichkeiten fiir Elektroréader. Beispiele fir die
Anordnung von Doppelstock-Fahrradboxen in Fahrradparkhausern in Salzburg und Ber-
nau bei Berlin zeigen die Bilder 7 und 8.
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Bild 8 — Bernau bei Berlin

Bild 7 - Salzburg

Die Abmessungen von Lasterddern variieren je nach Hersteller erheblich. Nach den
neuen Standards zum Fahrradparken in der Stadt Bielefeld werden Lastenrader mit einer
Lange von 2,75 m und einer Breite von 0,90 m angenommen. In der Regel werden Platze
fur Lastenrader separat ausgewiesen, aber in der Praxis wie in den Bildern 9 und 10 aus
Rotterdam und Bernau ersichtlich, haufig fehlbelegt. Gleichermafen gilt dies fur Liege-
rader und Rader mit Anhanger.

Bild 9 - Rotterdam Bild 10 — Bernau bei Berlin

6.2 Planungsvarianten Zugénge

Bei den im Folgenden beschriebenen Zugangsvarianten fehlt die Variante einer vollau-
tomatisierten Radstation. Diese wurde bereits im Vorfeld untersucht und musste aufgrund
der geringen Deckenhtdhe des Bunkers verworfen werden.

Seite 12 Abschlussbericht
05.11.2022



Machbarkeitsstudie Radstation im Bunker am Hauptbahnhof Bielefeld

6.2.1 Rampen

Die Neigung befahrbarer Rampen soll nach dem technischen Regelwerk (Hinweise zum
Fahrradparken, Forschungsgesellschaft fir Stralen und Verkehrswesen, 2012) generell
6% nicht Uberschreiten. Maximal sind 10% auf bis zu 20 m Lange moglich. Richtungs-
wechsel sollen vermieden werden.

In anderen Stadten gibt es auch Anlagen mit steileren Rampen. Die mit 3.300 Stellplatzen
grofite Radstation Deutschlands am Hauptbahnhof Minster hat in der Hauptzufahrt eine
Rampenneigung von 13% (Bild 11). Eine hohe Langsnheigung ist nicht nur bei dieser seit
mehr als 20 Jahren bestehenden &lteren Anlage vorhanden, sondern auch bei der gerade
fertiggestellten Radstation im Hansator auf der Ostseite des Hauptbahnhofs in Minster
mit 2.000 Stellplatzen (Bild 12). Auch beim ebenfalls neu eréffneten Fahrradparkhaus der
Universitat Kéln (1.000 Stellplatze) wurde die Ein- und Ausfahrtrampe mit einer Neigung
von 12% hergestellt (Bild 13).

Bild 11 — Radstation Miinster  Bild 12 — Radstation im Bild 13 — Radstation
Hauptbahnhof Hansator Miinster Universitat Koln
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6.2.2 Fahrsteige

Fahrsteige werden von den Herstellern mit 10, 11 und 12° Neigung angeboten. Die Ge-
schwindigkeit wird mit 0,5 m/s angegeben. Die maximale Férderleistung betragt ca. 1.200
Personen/ Stunde.

In Bielefeld sind Fahrsteige aus der Verbindung der Stadtbahnhaltestelle Hauptbahnhof
zur Herbert-Hinnendahl-Stral3e unter der Abdeckung der sog. ,Tute" vorhanden. Die mo-
Biel GmbH als Betreiber hat auf Anfrage mitgeteilt, dass Unterhaltungsarbeiten der Pa-
letten-Oberflache alle 2 bis 3 Jahre erforderlich werden. Diese muss dann neu beschich-
tet werden, damit der Fahrsteig abwarts nicht rutschig wird. Darlber hinaus seien die
Fahrsteige nicht sonderlich anfallig und von der Stérungshéaufigkeit mit Fahrtreppen ver-
gleichbar.

In den Niederlanden werden Fahrsteige zur Erschlielung unterirdischer Fahrradparkhau-
ser haufig eingesetzt, wie die Beispiele aus Amsterdam mit zwei Fahrsteigen bei 3.750

Stellplatzen (Bild 14), Den Haag mit sechs Fahrsteigen bei 8.000 Stellplatzen (Bild 15)
und Rotterdam mit drei Fahrsteigen bei 5.190 Stellplatzen zeigen.

Bild 14 — Strawinskylaan Amsterdam

Bild 15 — Station Centrale Den Haag
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6.2.3 Treppe mit seitlichen Schieberillen (Treppenrampe)

Flach geneigte Treppenrampen bestehen It. Regelwerk (Hinweise zum Fahrradparken,
Forschungsgesellschaft fur StraRen und Verkehrswesen, 2012) aus einer mindestens
1,50 m breiten Treppe mit einer Neigung bis zu 18% (Beispiel: Treppenstufen 50 cm lang
und 9 cm hoch oder 60 cm lang und 10 cm hoch) sowie einer jeweils fur die auf- und
abwarts fihrende Richtung rechtsseitig angeordneten Schieberille auf einer mindestens
0,6 m breiten Rampe. Die Rampenebene liegt etwa auf halber Stufenhdhe, damit einer-
seits die Pedale nicht an der Stufenvorderkante hangenbleiben und andererseits der
Schiebekomfort méglichst hoch ist.

Das gerade hergestellte Fahrradparkhaus in Zwolle (NL) wird bei einer Kapazitat von
5.500 Einstellplatzen ausschlief3lich Gber 2 Zugange mit Treppen und Schiebeeinrichtun-
gen erschlossen (Bilder 16 und 17). Eine Uberdachung der Treppenanlage erfolgte nicht,
was die stadtebauliche Integration erleichtert.

Bilder 16 und 17 — Zugange zum Fahrradparkhaus Zwolle

Die Fa. VeloComfort® bietet Systeme an, die den Komfort beim Auf- und Abwaértsfahren
erhohen. Diese sind in Zwolle eingesetzt.
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Fur den Abwartstransport befindet sich rechtsseitig der Treppe im Abstand von mindes-
tens empfohlenen 35 cm eine robuste, wartungsarme Blrstenschiene aus Aluminium
(Bild 18). Sie hat die Form eines doppelseitigen Kanals, der beidseitig mit Blrstenleisten
ausgestattet ist. Diese Burstenleisten sind Uber die gesamte Lange von einem Edelstahl-
schutz bedeckt. Der Reibungswiderstand der Birsten sorgt dafir, dass das Fahrrad je
nach Gewicht mehr oder weniger stark gebremst wird, so dass der Benutzer beim Abstieg
sein eigenes Tempo bestimmen kann. Die Ein- und Ausfahrten des Systems sind asthe-
tisch, funktional und sicher integriert. VeloComfort® ist geeignet fir alle standardméaRigen
Fahrrader mit zwei Radern hintereinander, fir leichte wie schwere Rader, egal ob mit
dunnen oder breiten Reifen. Dieses System ist auch in der derzeitigen Radstation in
Bielefeld verbaut.

Fur den Transport von unten nach oben ist die andere Seite der Treppe mit einem Ve-
loComfort®Fahrradférderband ausgestattet (Bild 19). Das qualitativ hochwertige Trans-
portband auf Kevlar-Basis lauft ebenfalls in einem robusten, wartungsarmen doppelseiti-
gen Kanal aus Aluminium und wird von einem Elektromotor angetrieben. Der Radler
muss nur die Bremsen anziehen und das Fahrrad wird fast ohne Anstrengung nach oben
begleitet. Das Forderband wird aktiviert, sobald der integrierte Sensor ein Fahrrad er-
kennt und stoppt automatisch, sobald das Férderband vollig frei von Fahrradern ist. Trep-
penrampen sind in der Regel ungeeignet fiur Fahrradanhanger und Lastenréader.

Bild 18 — Biirstenleiste abwarts Bild 19 — Fahrradférderband aufwarts
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6.2.4 Fahrsteig und Treppe kombiniert
Eine Kombination von Fahrsteig und Treppe ist wie aus dem Bild 20 ersichtlich durchaus

Ublich. Diese hat Vorteile bei starken Fu3gangerstromen im Zu- und Abgang, bei Unter-
haltungsarbeiten am Fahrsteig und als Fluchtweg im Brandfall.

Bild 20 — Station Centrale Rotterdam

6.2.5 Aufzug

Dort, wo aus Platzgriinden keine Rampen, Fahrsteige oder Treppenrampen mdglich
sind, kommen Aufzlige zur Anwendung. Dabei bietet sich die Chance, die Innenraum-
groRRe so zu wéhlen, dass gleichzeitig ein komfortables Angebot fur Lastenrader entsteht.

Abb. 6 — Lageplan und Ansicht fir Aufzug mit Fluchtwegtreppe

Seite 17 Abschlussbericht
05.11.2022



Machbarkeitsstudie Radstation im Bunker am Hauptbahnhof Bielefeld

Sinnvoll ist eine Kombination von Aufzug und dreiseitig umlaufender Fluchtwegtreppe. In
Abb. 6 ist diese Anlage mit einer Innenraumlange von 3,0 m und einer Breite von 2,1 m
dargestellt. Die Turen zum Aufzug befinden sich auf gegentberliegenden Seiten, so dass
auf einer Seite eingefahren und auf der anderen Seite ausgefahren werden kann.

6.3 Bewertung der Zugangsvarianten

Die verschiedenen Zugangsvarianten wurden am Beispiel der Herbert-Hinnendahl-
Stral3e vergleichend dargestellt (Abb. 7).

Abb. 7 — Zugangsvarianten Herbert-Hinnendahl-Stral3e im Vergleich

Eine Rampenlésung mit 6% Neigung erfordert mindestens eine Lange von 60 m. Bei
einer Neigung von 10%, die nicht empfohlen wird, sind noch 40 m erforderlich. Die Fahr-
steig- und Treppenrampenvariante sind mit 21 bzw. 22 m deutlich kirzer. In der nachste-
henden Abb. 8 wurden die verschiedenen Varianten nach den Kriterien Komfort und Si-
cherheit bewertet.

Eine Rampe mit moglichst geringer Neigung ware unter dem Gesichtspunkt des Bewer-
tungskriteriums Komfort fir Radfahrende vorteilhafter gegenltber Fahrsteigen oder einer
Kombination von Treppe und Fahrsteig. Eine Treppe mit seitlichen Schieberillen hat deut-
liche Einschrankungen im Komfort, diese Einschétzung kann allerdings bei Einsatz des
dargestellten VeloComfort®-Systems relativiert werden. Bei dem Bewertungskriterium
Sicherheit haben Fahrsteige und die Kombination von Treppe und Fahrsteig deutliche
Vorteile gegentber Rampen und Treppen mit seitlichen Schieberillen. Fir die Rampen
ist das darin begriindet, dass sich die gemeinsame Nutzung von Fu3géngern und Rad-
fahrern nicht vermeiden lassen wird.
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Abb. 8 — Merkmale und Bewertung der Zugangsvarianten

In der stadtebaulichen Integration sind alle Varianten, die eine Abdeckung erfordern, als
schwieriger einzustufen. Auch eine transparente Abdeckung der Rampe des Fahrsteigs
kann zu Konflikten mit stadtebaulichen Belangen fuhren. Daher ist ein hohes Mal3 an
Gestaltungsqualitat fur eine Abdeckung unabdingbar.

Die Variante Aufzug wurde nicht in die vergleichende Bewertung einbezogen, da sie nicht
annahernd die Transportkapazitat der anderen Varianten erreicht und eher dazu dient,
fur Sondernutzungen (Lastenrader, Liegerader, Rader mit Anhénger) einen sicheren und
komfortablen Zugang zu ermdglichen.

7. Einzugsbereich der Radstation

Die Zufahrt zur Radstation am Hauptbahnhof erfolgt aus den Richtungen

* Innenstadt Mitte vom Jahnplatz tber die Herbert-Hinnendahl- Stral3e,

= Innenstadt West von Friedensstral3e und Joéllenbecker Stral3e Uber die Stral3e Am
Bahnhof,

= Herforder Stral3e Uber die Nahariyastral3e.

Aus allen drei Richtungen besteht Verbesserungsbedarf an der zufiihrenden Fahrradin-
frastruktur, was aber nicht Gegenstand dieser Bearbeitung ist.

Daten Uber die Verkehrsstarken des zufiihrenden Radverkehrs liegen nicht vor. Es kann
aber nach Uberschlagiger Einschatzung davon ausgegangen werden, dass der Zufluss
aus allen Richtungen etwa ein Drittel betragt.
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8. Planungsvarianten Fahrradparken
8.1 Planung Fahrradparken im Bunker (Variante 1)

Bei Beibehaltung des Bunkergrundrisses kommt aufgrund des Stitzenrasters nur die in
Abb. 9 dargestellte Aufteilung in Betracht. Eine ebenfalls Uberlegte Variante mit einem
Teilabriss des Bunkers (Decke und halbkreisartige AuRenwand) zugunsten einer recht-
eckigen Neuanlage wurde nicht weiterverfolgt, da hier allein fur die Aufnahme und Wie-
derherstellung der Oberflachen und den Abbruch Kosten von 600.000 bis 800.000 € ent-
stehen wirden.

Angestrebt wird vorwiegend Doppelstockparken (gelbe Flachen), um mdglichst viele
Stellplatze im ehemaligen Bunker unterbringen zu kdnnen. Die Tiefe der Stellplatze be-
tragt 3,60 m bei zweiseitiger Beschickung und 2,25 m bei einseitiger Beschickung. Der
Abstand zwischen den Einstellplatzen betragt 0,5 m gem. ADFC-Empfehlung. Auf den
weil3 dargestellten Flachen sind Angebote fir Lastenrader und Serviceeinrichtungen (La-
destation fiir E-Bikes, Luftpumpe, Schliel3facher) mdglich.

Auf der Langsseite wurden 50 abschliel3bare Boxen in den Abmessungen 2,10 x 0,85 m
in Doppelstockanordnung vorgesehen. Alternativ konnten auf dieser Flache auch 82 freie
Doppelstockparker untergebracht werden.

Im stdlichen Bereich des Bunkers ist ein ca. 110 m2 grol3er Laden- und Servicebereich
vorgesehen (blaue Flache). Die Gesamtzahl der Stellplatze betragt ca. 800.

Folgende Breiten wurden in den ErschlieBungsgassen vorgesehen:
= 3,70 min der Einfahrt zwischen den vorhandenen Pfeilern

= 3,00 min der Hauptrichtung

= 245 m im Bereich der Boxen

= 2,10 min den Nebenrichtungen.

Da in einer Zufahrt von der Herbert-Hinnendahl-StralRe die grof3te Zentralitat zur Innen-
stadt und dem Jahnplatz als Mittelpunkt gesehen wird, wurde aus dieser Richtung eine
Erschlieliung mit Fahrsteigen (jeweils einer rauf und runter) vorgesehen. Einer Beibehal-
tung der Bushaltestelle vor dem Stadtbahnzugang steht dies nicht entgegen. Auch das
Befahren mit Bussen aus der Herbert-Hinnendahl-Straf3e in Richtung Platz vor dem Lei-
nenmeisterhaus und rechtsabbiegend in Richtung Nahariyastral3e bleibt weiterhin mog-
lich.

Erganzende Zu- und Abgange sind noérdlich und sudlich zur Stralle Am Bahnhof erfor-
derlich, auch als Fluchtweg.

Seite 20 Abschlussbericht
05.11.2022



Machbarkeitsstudie Radstation im Bunker am Hauptbahnhof Bielefeld

[

ppelstockparken
h baxen
Fahrsteig/ Aufzug

L

Abb. 9 — Variante 1 — Fahrradparken im Bunker

8.2 Verbindung zwischen Bunker und Fahrgasttunnel Hauptbahnhof

Eine direkte Verbindung aus dem Bunker zum Fahrgasttunnel des Hauptbahnhofs mit
den Bahnsteigzugangen war in der Vergangenheit seitens der DB kritisch beurteilt und
abgelehnt worden. Erneute Gesprache haben dazu gefiihrt, dass eine Verbindung unter
Beachtung der nachstehenden Gesichtspunkte mdglich wird. Seitens der DB wurde im
Lenkungskreis am 16.03.2022 darauf hingewiesen, dass fur verdrangte Nutzungen ge-
eignete Ersatzldsungen gefunden werden mussen und der DB keine Nachteile entstehen
durfen. Bei Verdrangung aktueller Nutzung von Bereichen zu Gunsten eines Durchsti-
ches zur Personenunterfihrung der Bahn, wie z.B. Bahnhofsmission, offentliche WC-
Anlage oder Schliel3facher, sind geeignete Ersatzlésungen mit gleicher Funktionalitat zu
errichten und durch die Stadt oder Dritte zu finanzieren. Gegebenenfalls wahrend der
Bauzeit anfallende Opportunitatskosten sind der DB zu erstatten (z.B. entgangene Er-
l6se).
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Aus planerischer Sicht wird die Variante Uber den nérdlichen Zugang empfohlen (Abb.
10), um die Einfahrt in das Fahrradparkhaus und den Durchstich zum Fahrgasttunnel zu
entzerren. Die Bahnhofsmission kann an ihrem Standort verbleiben, der Zugang wird
beidseitig verschlossen.

Abb. 10 — Verbindung Bunker - Fahrgasttunnel
Fur den Durchstich kann der heute als Betriebs- und Aufenthaltsraum genutzte Bereich

(Bild 21) und der Bereich der GepackschlieR3facher (Bild 22) genutzt werden. Fir beide
Nutzungen ist eine Verlagerung bzw. ein Ersatzstandort zu suchen.

Bild 21 — Verbindungsraum Bild 22 — GepackschlieR3facher
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Abhéangig von der im Rahmen dieser Untersuchung nicht zu klarenden Frage, inwieweit
eine Absenkung des gegentuber dem Fahrgasttunnel 26 cm hoheren Mittelbereichs der
Verbindung mdglich ist, ist eine Treppe mit 10 bis 12 Stufen weiterhin erforderlich. Sofern
ein barrierefreier Ubergang gewiinscht ist, wird zusétzlich der Einbau einer Hebebiihne
seitlich des Treppenlaufs erforderlich.

Im Verlauf der Bearbeitung wurde auch tberprift, ob der stillgelegte ehemalige Gepack-
tunnel (s. Abb. 10) fur eine Verbindung auf die andere Bahnhofsseite nutzbar gemacht
werden kann. Nach Mitteilung des Bahnhofsmanagements Bielefeld hat die Uberpriifung
durch die beteiligten Stellen der DB ergeben, dass eine 6ffentliche Nutzung aufgrund der
dort verbauten sensiblen technischen Infrastruktur des Bahnhofs sowie aus Griinden des
Brandschutzes nicht in Betracht kommt.

8.3 Erweiterungen

Fur alle nachfolgend dargestellten Erweiterungen des Bunkers gilt, dass zum Einen die
lichte H6he um mindestens 0,5 m auf 3,25 m heraufgesetzt werden kann, da die neue
Abdeckung deutlich weniger stark als die des Bunkers sein wird. Zum anderen ist auch
vom Bunker wegfuhrend ein leichter Anstieg der Sohlflache mdglich, wodurch die H6-
hendifferenz bei Zugangen an den Enden reduziert werden kann.

8.3.1 Sudwestliche Erweiterung (Variante 2)

Die siidwestliche Erweiterung (Abb. 11) wurde im Verlauf des Planungsprozesses mehr-
fach insbesondere in der Anordnung der Zugadnge modifiziert. Im letzten Stand ist in 4
Reihen Doppelstockparken mit bis zu 640 Stellplatzen vorgesehen, die Gesamtanzahl
erhoht sich damit auf 1.440 bei dieser Variante.

Die Gesamtlange innen betragt 48,25 m. Die Tiefe der Stellplatze wurde mit 4,00 m bei
zweiseitiger Beschickung und 2,25 m bei einseitiger Beschickung vorgesehen. Die Er-
schlielBungsgassen wurden in Langsrichtung in 3,0 m Breite und an den Kopfenden in
Querrichtung in 4,0 m Breite geplant.

Der Zugang ist an der Ostseite parallel zur Erweiterung im ndrdlichen Bereich vorgese-
hen. Uber eine ca. 18 m lange Verbindung an der BunkerauRBenseite ist dieser mit dem
Zugang von der Herbert-Hinnendahl-Straf3e verbunden. Ein weiterer Zu- und Abgang
wird (auch) als Fluchtweg auf der Siidseite erforderlich.
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Abb. 11 — Variante 2 — Bunker mit stidwestlicher Erweiterung

Die Einrichtung einer Mobilstation als Verknipfungspunkt unterschiedlicher Verkehrs-
und Serviceangebote kénnte dabei neben dem Radverkehr auch andere Angebote in-
tegrieren. Daher wird angeregt, einen 1-geschossigen maoglichst transparenten Pavillon
auf der blau gestrichelten Kontur zu errichten. Bei einer Grundflache von ca. 480 m2
konnte neben der Uberdachung des Zugangs eine Flache von 365 m2 fiir Angebote um
das Rad und erganzende Angebote einer Mobilstation zur Verfiigung stehen. Die Uber-
baute Flache liegt ausschlie3lich im Bereich derzeitiger Fahrbahnflachen in etwa in dem
in Bild 23 dargestellten Bereich, der in den Abstimmungsrunden mit den Projektbeteilig-
ten unter dem Aspekt des Denkmalschutzes fir vertretbar gehalten wurde.
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Bild 23 — Bereich des vorgeschlagenen Pavillons

Mobilitatsstationen erfullen wichtige verkehrliche Funktionen wie den erleichterten Zu-
gang zum OPNV/SPNV, zu Sharingangeboten und zu Serviceeinrichtungen. Das Umset-
zungskonzept zu Mobilitatsstationen der Stadt Bielefeld ergab, dass am Hauptbahnhof
als Ankniipfungspunkt zwischen OPNV, SPNV, Fahrrad, FuR etc. der Bedarf an einer
Mobilitatsstation der grof3ten Kategorie besteht. Neben umfassenden Angeboten an Car-
sharing, E-Tretrollern, Taxen und Serviceeinrichtungen wie Schliel3fachern, Paketstatio-
nen und WC zeichnet sich die sogenannte Mobilitatsstation XL durch (zum Teil zugangs-
gesicherte) Fahrradabstellanlagen, Bikesharing und Fahrradserviceeinrichtungen aus.

8.3.2 Norddstliche Erweiterung (Variante 3)

Eine norddstliche Erweiterung wurde ergénzend zur sidwestlichen Erweiterung unter-
sucht. Hier ist aufgrund der Lage der unterirdisch querenden Stadtbahn-Tunnelréhren,
die mdglichst nicht Gberbaut werden sollen, nur eine raumliche Ausdehnung von 35,0 m
in Langsrichtung maoglich (Abb.12).

Die Anlage bietet Platz fir bis zu 470 Stellplatzen bei Doppelstockparken, die Gesamt-
kapazitat erhoht sich damit auf 1.910 Stellplatze. Die Bemessung der Abstellanlagen und
der ErschlieBungsgassen erfolgt ebenso wie die Héhenwahl analog den Aussagen zur
siidwestlichen Erweiterung.

Die Erschlie3ung ist mit 2 Aufziigen vorgesehen, von denen der nérdliche eine umlau-
fende Fluchtwegtreppe bendtigt. Zwei Aufziige wurden zunachst aufgrund der geringen
Transportkapazitat vorgesehen. Eine andere ErschlieBung z.B. in Form einer Rampe ist
aufgrund der rdumlichen Situation nur zulasten der Stellplatzkapazitat moglich.
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Abb. 12 — Variante 3 — Bunker mit stidwestlicher und norddstlicher Erweiterung

8.3.3 VergroBerte Sudwestliche Erweiterung (Variante 4)

Im Verlauf der Beratungen im Beteiligungsprozess wurde festgelegt, eine 4. Variante mit
einer vergroRerten stidwestlichen Erweiterung auszuarbeiten und auf die nordostliche
Erweiterung zu verzichten.

In der Anlage mit inneren Abmessungen von 46,40 x 36,80 m finden ca. 1.200 Fahrrader
bei Doppelstockparken Platz (Abb. 13). Damit wird die angestrebte Gesamtanzahl von
2.000 Stellplatzen erreicht. Die Bemessung der Abstellanlagen und der Erschliel3ungs-
gassen erfolgt ebenso wie die Hohenwahl analog den Aussagen zur Variante 2.
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Abb. 13 — Variante 4 — Bunker mit vergro3erter stidwestlicher Erweiterung

Die Erschliel3ung ist mittig nordlich in der Anlage aus Richtung Bahnhofstraf3e in Rich-
tung Bunker mit 2 Fahrsteigen und einer Treppe vorgesehen. Ein weiterer Zu- und Ab-
gang wird (auch) als Fluchtweg auf der Stidseite erforderlich. Der 1-geschossige Pavillon
hat eine Grundflache 560 m2, davon stehen 370 m2 fir Angebote um das Rad und ergan-
zende Angebote einer Mobilstation zur Verfiigung.

8.3.4 Fulverbindung Stadtbahn - Hauptbahnhof

In friheren Voruntersuchungen wurde eine Verbindung zwischen der Stadtbahnhalte-
stelle Hauptbahnhof und dem Fahrgasttunnel des Hauptbahnhofs in einem Korridor zwi-
schen dem Ausgang zur Rampe (sog. Tute) und der Verbindung im Bereich der Bahn-
hofsmission geprift. Diese Verbindung wurde als wenig realistisch eingestuft und ware
mit einer Nutzung des Bunkers als Fahrradparkhaus auch nicht kompatibel.
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Ohne dies im Rahmen dieser Bearbeitung prufen zu kénnen, wird allenfalls eine Verbin-
dung zwischen der westlichen Ecke der Stadtbahnhaltestelle und der Fluchtwegtreppe
am nordostlichen Ausgang des Bunkers mdglich (Abb.14). Die Fihrung des FuRverkehrs
durch die Radstation ist aus Grinden der Verkehrssicherheit nicht zu empfehlen. Die
Biindelung auf den Fahrgassen birgt Konfliktpotential und schrankt den Komfort fir die
Radfahrenden ein. Eine konsequente Trennung von Rad- und FuRverkehr ist mit einer
Fuhrung aul3en entlang am Bunker bis zum Durchstich denkbar.

Abb. 14 — Korridor einer zu untersuchenden Verbindung Stadtbahn - Bunker
(Plangrundlage: Stadt Bielefeld, Amt fur Verkehr, 660.33, 2009)

9. Bewertung der Varianten

Der Ausbau des Bunkers zu einem Fahrradparkhaus mit Durchstich zum Fahrgasttunnel
des Hauptbahnhofs (Variante 1) ist méglich und sinnvoll, da ein Ort gro3erer Zentralitat
zum Bahnhof nicht existiert und die vorhandene Bausubstanz einer zeitgemaflen Ver-
wertung zugefuhrt werden kann. Eine Herausforderung stellt hierbei die Anordnung der
technischen Infrastruktur aufgrund der reduzierten Deckenhdhen dar. Es kommen nur
Systeme mit niedrigen Einbauhthen entlang der Unterziige oder mittig in den Fahrgas-
sen in Betracht.

Die Voruntersuchung méglicher Zugangsvarianten aus der Herbert-Hinnendahl-Stral3e
hat gezeigt, dass alle Rampenldsungen bis in den Bereich des Stadtbahnzugangs rei-
chen. Hier entsteht ein Konflikt mit der dort nach Einschatzung der OPNV-Planer zwin-
gend erforderlichen Bushaltestelle am Ausgang der Stadtbahn. Die vorgeschlagene Er-
schlieBung mit Fahrsteigen ist ebenso wie eine Treppenrampe mit den Anforderungen
der Bushaltestelle planerisch kompatibel.
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Die sudwestliche Erweiterung (Variante 2) hat gegenuber einer norddstlichen Erweite-
rung (Variante 3) klare Vorteile in den Bewertungskriterien Komfort, Sicherheit und Qua-
litat der Verknipfung. Auf dem Platz vor dem Leinenmeisterhaus ist ausreichend Flache
fur OPNV, Mobilstation und Zugang zum Fahrradparkhaus vorhanden und eine gute Ver-
knupfung der Nutzungen mdglich. Bei der nordéstlichen Erweiterung ist die Ausdehnung
durch die Lage der Stadtbahntrasse eingeschrankt, zudem sind in dem engeren Stra-
Renraum Nutzungskonflikte vorhanden. Die Anlage von Fahrsteigen ist moglich, konkur-
riert aber mit den Nutzungsanspriichen der Bundespolizei. So bleibt nur die ErschlieBung
dieser Erweiterung mit Aufziigen.

Die vergroRRerte siidwestliche Erweiterung (Variante 4) bei Verzicht auf eine nordéstliche
Erweiterung behalt auch bei deutlicher gesteigerter unterirdischer Flachenausdehnung
die fur Variante 2 festgestellte positive Bewertung hinsichtlich Qualitat, Sicherung und
Verknupfung.

Aufgrund der Verknupfung mit einer Mobilstation und den Haltestellen des Busverkehrs
sowie einer relativen stadtebaulichen Konfliktfreiheit wird der Zugang bei den Varianten
2 und 4 mit Fahrsteigen und Treppe vorgeschlagen. An den ndrdlichen und sudlichen
Enden werden Fluchtwegtreppen erforderlich. In der Kombination mit Aufziigen kann so
auch ein gutes Angebot fur Lastenrader und Rader mit Anhangern unterbreitet werden.

10. Ausstattung des Fahrradparkhauses

Neben den fahrradbezogenen Dienstleistungen wie Reparatur, Verkauf von Radern und
Fahrradzubehoér und des Angebots einer Fahrradwaschanlage (Bild 24) sollten auch wei-
tere Ausstattungen beriicksichtigt werden, so z.B. Lademdglichkeiten fur E-Bikes (auch
in Radboxen), Druckluftpumpe und Schliel3facher.

Das Angebot von Leihfahrradern, die Verknipfung
mit anderen Mobilitatsdienstleistungen, ein Café und
ein Info-Point sollten mit einer Mobilstation an der
Oberflache im Bereich des vorgeschlagenen Pavil-
lons verknlpft werden.

Wichtig fur die Akzeptanz des Fahrradparkens ist
auch eine helle und Angstrdaume vermeidende Ge-
staltung von Wanden, Béden und Decken. Die Bilder
25 und 26 aus dem neuen Parkhaus an der Station
Centrale in Den Haag (NL) zeigen Wéande mit hinter-
grundbeleuchteten Gestaltungselementen, was auf-

Bild 24 — Fahrradwaschan- grund der geringen Héhe auch hier interessant ist.
lage in Minster
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Bilder 25 und 26 — Wandgestaltung in Den Haag

In der technischen Ausstattung sollte auf ein gutes Wegweisungs- und Informationssys-
tem geachtet werden, auch eine Videouberwachung der Radstation kann sinnvoll sein.

Weitere Angebote wie z.B.Toiletten-, Biro- und weitere Lagerraume kénnen im Bereich
der optionalen Erweiterungsflache ( Abb. 15) realisiert werden.

Abb. 15 — Optionale Erweiterungsflache

11. Umfang zugangsgesicherten Parkens

In der Machbarkeitsstudie der team red Deutschland GmbH wird u.a.festgestellt:

.Der Bedarf fir das zugangsgesicherte Fahrradparken lasst sich besonders schwer ab-
schétzen. Dieser hangt sehr stark von der Attraktivitét des Angebots und von der Preis-
gestaltung ab. Unter den jetzigen Bedingungen ist ein Anteil von 20 % bis 25 % zugangs-
gesicherten Fahrradparkplatzen realistisch. Dem liegt das Preismodell, das in NRW vor
Uber 20 Jahren eingefihrt wurde, zugrunde (70 € pro Jahr, 7 € pro Monat, 0,70 € pro
Tag). Im Bike+Ride-Programm der Stadt Hamburg gehen die Planer davon aus, dass der
Bedarf flr zugangsgesicherte Abstellplatze etwa bei 20 % der Gesamtplatze liegt.”
Durch guten Service und hohe Attraktivitat der Anlage kann der Anteil gesteigert werden.
Daher sollte zunachst ein Grundangebot gemacht werden, dass im Zeitablauf bei héherer
Nachfrage erweitert werden kann.
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Fur den Betrieb zugangsgesicherten Parkens sind Modelle mit hohem Personaleinsatz
bis hin zu vollautomatisierten Prozessen mdglich. Dies hangt letztlich auch vom gewahl-
ten Betreibermodell ab. Das Abstellen des Fahrrades in einer zugangsgesicherten An-
lage erhoht die Sicherheit, ein absoluter Schutz vor Diebstahl oder Beschadigung ist al-
lerdings nicht gegeben. Ein erhéhter Schutz ist durch Angebote von Fahrradboxen und
SchlieRfachern moglich. Auch ein abgetrennter Bereich flr persénliche 186 Stellplatze
wie in der Radstation am Hauptbahnhof Munster (Bild 27) ist mdglich.

Bild 27 — Personliche Stellplatze in der Radstation Miinster

Auch in den Niederlanden gibt es in den meisten Radstationen einen kleineren Bereich
mit zugangsgesicherten und einen gréReren Bereich mit freien Stellplatzen wie aus den
Bildern 28 und 29 in Rotterdam (Station Centrale) ersichtlich.

Bilder 28 und 29 — Abgrenzung von zugangsgesichertem und freiem Parken in Rotterdam

Im weltweit groRten Fahrradparkhaus in Utrecht (NL) sind die 12.500 Stellplatze allesamt
gesichert und in ein elektronisches System integriert, mit dem geparkte Fahrrader von
Sensoren erfasst werden, sodass einerseits die Nutzer zu freien Platzen geleitet werden
und andererseits zu lang geparkte Fahrrader leicht lokalisiert (und entfernt) werden kdn-
nen. Dies erhéht die verfigbare Kapazitat und erleichtert den Kunden die Suche nach
einem freien Platz.

Im Fahrradparkhaus kdnnte z.B. ein Bereich wie in Abb. 16 dargestellt flir zugangsgesi-
chertes Parken reserviert werden.

Seite 31 Abschlussbericht
05.11.2022



Machbarkeitsstudie Radstation im Bunker am Hauptbahnhof Bielefeld

Abb. 16 — Méglicher Bereich flr zugangsgesichertes Parken

12. Kosten

Im Schlussbericht zur Studie ,Fahrradparken an Bahnhéfen®, die im Rahmen der wissen-
schaftlichen Beratung des Bundesverkehrsministeriums von einer Arbeitsgemeinschaft
aus PTV Planung Transport Verkehr AG, Agentur BahnStadt GbR, DB Station&Service
AG und Fraunhofer IML 2019 erstellt wurde, ist ein Tool zur Grobkostenschatzung ent-
halten. Die Uberschlagige Ermittlung der Baukosten basierte auf verfigbaren Kosten re-
alisierter Projekte. Spezifische lokale Besonderheiten kdnnen individuell bertcksichtigt
werden. Die Tabelle ermdglicht eine grobe Orientierung, kann aber eine Kostenschat-
zung im Rahmen einer Objektplanung nicht ersetzen.

Anhand der Grundtabelle aus der Studie haben wir eine Baukostenermittlung getrennt in
den Ausbau des Bunkers und der stuidwestlichen Erweiterung vorgenommen (Tabellen 1
und 2). Dabei sind folgende Besonderheiten eingeflossen:
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= Beim Ausbau des Bunkers wurde der Einheitswert je m2 BGF von 1.500 € auf 550 €
reduziert, da die Grundsubstanz des Gebaudes vorhanden ist, andererseits aber Kos-
ten fur Abbrucharbeiten innerhalb und au3erhalb des Bunkers (Beseitigung der Not-
ausgange), den Durchstich zum Fahrgasttunnel des Hauptbahnhofs und eine aufwen-
digere technische Ausristung aufgrund der geringen Bauhthe anfallen.

= Die Kosten fiir Aufziige, Fahrsteige und die glaserne Uberdachung des Fahrsteigs
wurden zusétzlich ausgewiesen, da diese durch die m2-Absétze nicht gedeckt sind.

= Die Hbhe der angesetzten Baukostenreserve (15%) wurde Ubernommen.

Baukosten Umgestaltung Bunker einschl. Durchstich Fahrgasttunnel Menge Einheit Egzgﬂ:’::; €
A Fahrradparksysteme 800
1 Anlehnbugel inklusive Griindung/Montage 20|Stk. 150 3.000
2 Doppelstockparker inklusive Griindung/Befestigung/Montage je StellplatZ 730(Stk. 325 237.250
3 Fahrradboxen 50| Stk. 3.000 150.000
B Gebéaude (Fahrradparkhauser / Radstationen)
1 Gebéudekonstruktion inklusive Béden, Decken, Fassaden 1600|m? BGF 550 880.000
2 Glasuberdachung Zugang 1|Stk. 100.000 100.000
3 Fahrsteige 2|Stk. 100.000 200.000
4 Aufzug mit Glasaufbau 1[Stk. 200.000 200.000
C Ausstattung
3 Beleuchtung, elektrische Versorgung, Blitzschutz/Erdung 1600[m? 90 144.000
4 Videouberwachungsanlage 1[Stk. 25.000 25.000
5 SchlieRfacher mit Akkulademaoglichkeit 20| Stk. 1.500 30.000
6 Innenausbau Ladenlokal/Werkstatt mit Verkaufs-/Personalraumen/WC 110[{m? 500 55.000
D Zwischensumme 1 Baukosten 2.024.250
1 Baukostenreserve (% von Baukosten) 1 % 15 303.638
2 Baustelleneinrichtung (% von Baukosten) 1 % 5 101.213
3 Vorarbeiten (z.B. Leitungsverlegungen) pauschal: 100.000 100.000
Zwischensumme 2 Baukosten (Summe E + E1 bis E3) 2.529.100|
4 Planungspauschale (% von Zwischensumme 2) 2.529.100 % 25 632.275
E Bau- und Planungskosten gesamt 3.161.375)
1 Mehrwertsteuer 1 % 19 600.661
2 Grunderwerb (oder einmaliger Aufwand Grundstlcksnutzung) pauschal: 0 0
Herstellungskosten gesamt 3.762.036|
Kosten je Stellplatz 4.703

Tabelle 1 — Grobkostenschatzung Umgestaltung Bunker einschl. Durchstich Fahrgasttunnel
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Baukosten Erweiterung Bunker Menge Einheit Egzzﬂ"’::; €
A Fahrradparksysteme 1200
1 Anlehnbugel inklusive Griindung/Montage 20|Stk. 150 3.000
2 Doppelstockparker inklusive Griindung/Befestigung/Montage je StellplatZ 1180(Stk. 325 383.500
B Gebéaude (Fahrradparkhauser / Radstationen)
1 Gebaudekonstruktion inklusive Boden, Decken, Fassaden 1960(m? BGF 1.500 2.940.000
3 Fahrsteige 2[Stk. 100.000 200.000
4 Aufzug mit Glasaufbau 1|Stk. 200.000 200.000
© Ausstattung
1 Zugangssystem in groBen Anlagen (Automat, Drehkreuzanlage) 1|Stk. 60.000 60.000
2 Beleuchtung, elektrische Versorgung, Blitzschutz/Erdung 1960|m? 90 176.400
3 Videotiberwachungsanlage 1|Stk. 25.000 25.000
4 SchlieRfacher mit Akkulademdglichkeit 20| Stk. 1.500 30.000
D Zwischensumme 1 Baukosten 4.017.900
1 Baukostenresene (% von Baukosten) 1 % 15 602.685)
2 Baustelleneinrichtung (% von Baukosten) 1 % 5 200.895
3 Vorarbeiten (z.B. Leitungsverlegungen) pauschal: 200.000 200.000
Zwischensumme 2 Baukosten (Summe E + E1 bis E3) 5.021.480|
4 Planungspauschale (% von Zwischensumme 2) 5.021.480 % 25 1.255.370
E Bau- und Planungskosten gesamt 6.276.850
1 Mehrwertsteuer 1 % 19 1.192.602
2 Grunderwerb (oder einmaliger Aufwand Grundstilicksnutzung) pauschal: 0 0
Herstellungskosten gesamt 7.469.452
Kosten je Stellplatz 6.225

Tabelle 2 — Grobkostenschatzung Erweiterung Bunker

Der in der Vergangenheit auch bei einigen Férderprogrammen angesetzte Hochstsatz
von 4.000 € je Stellplatz kann aufgrund aktueller Baukostensteigerungen selbst bei Stan-
dardanlagen durchaus tberschritten werden. Im vorliegenden Fall fiihren standortspezi-
fische Aufwendungen wie dargestellt zu deutlich htheren Kosten je Stellplatz.

Fur den glasernen Pavillon auf der Erweiterungsflache wurden keine Kosten ermittelt, da
hier wahrscheinlich eine Komplementarférderung z.B. aus der Férderrichtlinie Mobilitats-
management und/ oder Stadtebauférderungsmitteln erfolgen wird.

Sowohl beim Ausbau des Bunkers als auch bei der Erweiterung werden Anderungen an
Abwasser- und Versorgungsleitungen (Fernwérme und Elt) erforderlich. Die Kosten kén-
nen auf dem derzeitigen Stand nicht ermittelt werden, da hierfir weiterfihrende Planun-
gen und Abstimmungen erforderlich sind. Die angesetzten Kosten kénnen nur als vorlau-
figer Orientierungswert gesehen werden.

Fur die optionale Erweiterungsflache in einer Gréf3e von 168 m2 kann von einem zusétz-
lichen Aufwand von ca. 300.000 € ausgegangen werden.
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13. Zeitschiene und Fordermittel

Nach der politischen Beratung und Beschlussfassung kann das Vergabeverfahren fir die
Planungsleistungen zum Umbau des Bunkers, den Durchstich zum Fahrgasttunnel und
die empfohlene Erweiterung friihestens Mitte 2023 abgeschlossen werden. Nach einer
einjahrigen Planungsphase wird die Ausschreibung und Vergabe der Bauleistungen bis
Ende 2024 erfolgen. Ohne Verzdgerungen im Vergabeprozess und durch unterbrochene
Lieferketten kann friihestens Mitte 2026 eine Fertigstellung erwartet werden.

Die Stadt Bielefeld wird zur Finanzierung des Projektes Zuwendungen aus Forderpro-
grammen beantragen missen, da das Projekt aus eigenen Mitteln nicht zu realisieren ist.
Hier kommen zunachst auf heutigem Stand folgende Programme in Betracht, wobei zu
berticksichtigen ist, dass sich die Programme und Férdergegenstéande im Zeitablauf bis
zu einer Antragstellung durchaus noch andern kdnnen.

Forderung von Modellvorhaben Radverkehr

Die Projekte werden aus Mitteln des Bundesverkehrsministeriums fiir digitales und Ver-
kehr (BMDV) als innovative Modellprojekte im Radverkehr gefordert. Fur das Forderpro-
gramm stellt das BMDV von 2020 bis 2026 insgesamt bis zu rund 155 Millionen Euro zur
Verfigung. Seit dem Forderaufruf 2019 sind etwa 150 Interessenbekundungen einge-
gangen. Davon wurden bisher 39 Vorhaben als grundsatzlich forderwirdig bewertet.

Bei diesem Programm werden Projekte gefordert,

o die zur Verbesserung der Verhéaltnisse fur den Radverkehr beitragen, etwa durch rich-
tungsweisende infrastrukturelle Bauwerke, wie Fahrradbriicken, Unterfiihrungen, voll-
automatische Fahrradparkhéuser oder fahrradgerechte Kreuzungslésungen an gro-
Ren Knotenpunkten

und/oder

o die eine nachhaltige Mobilitéat durch den Radverkehr sichern, etwa durch urbane oder
guartiersbezogene Mobilitatskonzepte und -malRnahmen zum Radverkehr einschliel3-
lich seiner Verknipfung mit anderen Verkehrsmitteln und dem FulR3verkehr.

Mit diesem Programm werden Radverkehrsprojekte gefordert, die die weitere Entwick-
lung des Radverkehrs fordern, indem sie vor allem einen Beitrag zur Verbesserung der
Verhaltnisse fur den Radverkehr leisten. Aus diesem Programm fordert das BMDV unter
anderem ein vollautomatisches Doppelturm-Fahrradparkhaus am Altstadtbahnhof in Os-
nabrick mit 2 Mio. Euro.
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Forderrichtlinien Nahmobilitdt NRW (FORi-Nah)

Forderfahig sind Bau- und Ausbauvorhaben sowie weitere Vorhaben der Nahmobilitat,
die geeignet sind, sicheren Rad- und FuR3verkehr zu gewahrleisten und motorisierten In-
dividualverkehr auf den Rad- und Ful3verkehr zu verlagern. Dabei ist der Vernetzung mit
dem offentlichen Personenverkehr angemessen Rechnung zu tragen.

Das Fordertableau beinhaltet Fahrradstationen an Haltstellen des OPNV fiir mehr als
100 Fahrrader mit mindestens den Dienstleistungen

- Bewachung und Witterungsschutz,

- Pannenhilfe, Fahrradwartung und Fahrradreparatur,

- Fahrradvermietung.

Die Forderrichtlinie lauft zunachst bis 2024 und kann damit méglichweise nicht angewen-
det werden, die Geltungsdauer wurde aber bereits einmal um funf Jahre verlangert und

kénnte nochmals verlangert werden.

Forderrichtlinie Mobilititsmanagement NRW (FORi-MM)

Im Rahmen von Infrastrukturen zur Vernetzung von Verkehrsmitteln sind unter dem Sam-
melbegriff Mobilstationen u.a. auch Uberdachte Fahrradabstellméglichkeiten férderfahig.
Explizit genannt wird die Erweiterung von Haltepunkten des OPNV um mindestens ein
erganzendes Mobilitatsangebot einschliel3lich der notwendigen Flachenbereitstellung fr
das Anbieten dieser Angebote.

Zum Bau oder Ausbau gehéren die Bauteile, Einrichtungen und Anlagen fur die nach den
allgemein anerkannten Regeln der Technik verkehrsgerechte und betriebssichere Aus-
fuhrung des Vorhabens. Hierzu zahlen u.a. verschlieBbare, diskriminierungsfrei zugang-
liche Radabstellanlagen und Servicestationen fur Fahrrader sowie anbieterunabhangige
intelligente Schliel3facher.

EFRE.NRW-Programm (Européaischer Fond fir regionale Entwicklung)

Hier handelt es sich um ein Programm, dass in der Regie des Ministeriums fir Wirtschatft,
Industrie, Klimaschutz und Energie des Landes Nordrhein-Westfalen von der européi-
schen Union kofinanziert wird. Der Just Transition Fund (JTF) ist ein Férderinstrument
der Europdaischen Union und eng verknlpft mit der kommenden Forderperiode des
EFRE.NRW 2021-2027.

In der Prioritat 4 Mobiles NRW werden die Konzeption und Umsetzung von Malinahmen
einer nachhaltigen vernetzten Mobilitét in stadtischen Gebieten gefordert. Ziel ist es, zur
Losung von Mobilitdtsproblemen beizutragen, mobilitdtsbedingte Emissionen zu senken
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sowie die Auslastung von Verkehrsinfrastruktur und -mitteln unter Berticksichtigung von
Digitalisierung, Verkehrssicherheit und Wirtschatftlichkeit intelligent zu optimieren. Gefér-
dert werden sollen auf der Grundlage von Konzepten oder Planen fur eine nachhaltige,
multimodale Mobilitat innovative Losungen, die der Attraktivitatssteigerung und Optimie-
rung einer nachhaltigen stadtischen Mobilitéat von Personen und Gutern dienen. Es geht
insbesondere darum, den Ful3- und Radverkehr besser mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln
sowie gemeinsam genutzten und kollaborativen Mobilitdtsdiensten (z.B. durch Mobilitats-
Hubs) zu verknlpfen, einschlie3lich Bau, Ausbau oder Optimierung von Rad- oder Ful3-
verkehrswegen im innerstadtischen Gebiet.

14. Betreibermodell

Ausgehend davon, dass die Deutsche Bahn oder die Stadt Bielefeld Eigentimer der Fla-
che sind und die Stadt auch als Trager und Investor auftritt, kommen fur den Betreiber
verschiedene Modelle in Betracht.

Offentlicher Betreiber kann die Stadt Bielefeld oder eine ihrer Tochtergesellschaften sein.
Bisher nimmt diese Aufgabe das Verkehrsunternehmen moBiel GmbH per Geschéftsbe-
sorgungsvertrag wahr. Um den umfassenden Betrieb sachgemal auszufiihren, hat mo-
Biel ihrerseits einen Subunternehmer beauftragt (Etiennes Radladen). Die Stadt Bielefeld
zahlt derzeit einen jahrlichen Betriebskostenzuschuss von 155.000 € an den Betreiber.
Durch moBiel als Betreiber kann eine enge Verknipfung der Radstation mit anderen Mo-
bilitatsdienstleistungen erfolgen.

Private Betreiber kénnen Gewerbetreibende aus Handel oder Dienstleistungen mit Fahr-
radern sein, da sie in ihrem Geschéftsfeld haufig bereits einen Reparaturservice und
Fahrradverleih betreiben. Auch bei privaten Parkhausbetreibern wie z.B. der Pro Einzel-
handel OWL GmbH in Bielefeld kann eine Erweiterung des Geschéaftsfelds um das Fahr-
radparken in Betracht kommen.

Die grof3te Radstation in Deutschland am Hauptbahnhof Miinster wird von einer privaten
KG betrieben. Diese ist auch Betreiber der neuen Radstation im Hansator auf der ande-
ren Seite des Hauptbahnhofs.

Soziale Betreiber verfolgen auf gemeinnitziger Grundlage in der Regel das Ziel von Be-
schaftigungsférderung und Qualifizierung. Die meisten Radstationen in Deutschland wer-
den derzeit nach diesem Modell betrieben. Beispielhaft sei hier INVIA (Katholischer Ver-
band fur Madchen und Frauensozialarbeit Koln e.V.) genannt, der in der Stadt Koln die
Radstationen am Hauptbahnhof, am Bahnhof Stid und am Rheinufer sowie die Fahrrad-
station der Universitat KoIn betreibt.

In Bielefeld kénnte u.a. die GAB Gesellschaft fur Arbeits- und Berufsférderung mbH, die
bereits eine Fahrradwerkstatt im Portfolio hat, als Betreiber geeignet sein.
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15. Méglichkeiten oberirdischen Fahrradparkens im Umfeld

Fur erganzende Angebote oberirdischen Fahrradparkens kommen insbesondere fol-
gende Standorte in Betracht:

= Norddstlich Bahnhofsgebaude (ehemalige Radstation)
= Nordliche Teilflache Parkplatz Hauptbahnhof (Borchard+Dietrich OHG).

Das Gelande der ehemaligen Radstation ist bahnhofsnah, schafft aber gleichzeitig eine
starke Konkurrenzsituation zum Fahrradparkhaus im Bunker. Eine Verlagerung der DB-
Nutzung des Parkens in die Ebene -0,5 ist zu prifen, Fahrradparken kénnte dann ab der
Ebene +0,5 mdglich sein. Der Zugang zu dem Ver- und Entsorgungseinrichtungen muss
bestehen bleiben. Bei diesem Standort ist ein hoher Investitionsaufwand zu erwarten.

Werden Fahrradstationen in direkter Nahe zu tberdachten, frei zuganglichen und kos-

tenfrei nutzbaren Abstellméglichkeiten errichtet, sind laut den ,Hinweisen zum Fahrrad-

parken (FGSV 2012) folgende Auswirkungen zu erwarten:

= Bei Fahrradstationen, in deren direkter Nahe keine kostenfreien Abstellplatze liegen,
und bei bis zu ca. 150 m Laufabstand zu den Bahnsteigen bzw. zentralen Bahnhofs-
einrichtungen ist eine Nachfrage durch bis zu 90 % aller im direkten Bahnhofsumfeld
abgestellten Fahrrader zu erwarten.

= Bei Fahrradstationen mit kostenfreien Abstellplatzen in direkter Nahe sinkt die Nach-
frage bereits bei etwa 60 bis 70 m Laufabstand zu den Bahnsteigen bzw. zentralen
Bahnhofseinrichtungen auf bis etwa 50 % aller abgestellten Fahrrader, bei ca. 150 m
Distanz auf unter 30 %.

Der Standort im Bereich des Parkplatzes hat eine akzeptable Entfernung zum Haupt-
bahnhof. Die kostengtinstige Anlage tberdachter Stellplatze ist moglich. Als Grundlage
ist allerdings zunéchst eine Einigung mit dem Privateigentiimer (Miete/ Pacht/ Kauf/ Ent-
schéadigung) erforderlich. Optional wére im Bereich des Parkplatzes oder angrenzender
Flachen die Anlage eines vollautomatischen Bike Towers (Bild 30) eine interessante Va-
riante, auch im Hinblick darauf, dass der langfristige Bedarf im Bahnhofsumfeld in der
Machbarkeitsstudie mit 4.000 Stellplatzen genannt ist. Der Biketower bietet bei einem
Durchmesser von 8,50 m und einer H6he von 11,40 m Platz fur 118 Fahrrader. Ein dop-
pelter Biketower mit zwei Turmen wird in Wunstorf gebaut. Die Kosten sind mit 1,8 Milli-
onen € veranschlagt.
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Bild 30 — Biketower Bratislava (CZ)

Weitere mogliche Standorte kdnnen derzeit ohne Einbindung in die Untersuchung des
stadtebaulichen Umfelds nicht sinnvoll beurteilt werden.

16. Empfehlungen

1. Der Ausbau des Bunkers zu einem Fahrradparkhaus ist mdglich und sinnvoll. Mit der
vergroRerten sidwestlichen Erweiterung (Variante 4) ist es moglich, den mittelfristigen
Bedarf von 2.000 Stellpléatzen zu decken.

2. Der Durchstich zum Fahrgasttunnel des Hauptbahnhofs sollte mit dem Ausbau des
Bunkers erfolgen, um eine optimale Verknupfung zu erreichen.

3. Ein Vorgehen in zwei Bauabschnitten mit einem ersten Bauabschnitt Ausbau Bunker
und einem zweiten Bauabschnitt Ausbau Erweiterung ist méglich, aber nicht zu emp-
fehlen, da zusatzliche Kosten verursacht wirden und der ermittelte Bedarf dann auch
nicht mittelfristig gedeckt werden kann.

4. Die Anzahl der Zugange muss aufgrund der erforderlichen Fluchtwege beibehalten
werden. Die empfohlene Ausgestaltung mit 4 Fahrsteigen (je Richtung 2), einer
Treppe und 2 Fluchtwegtreppen mit Aufzliigen ist aufwendig, wird aber der Situation
von drei zuflhrenden Stralen mit etwa gleicher Radverkehrsfrequenz unter dem Ge-
sichtspunkt einer guten Angebotsqualitdt gerecht. Zugangsvarianten mit geringerer
Angebotsqualitat wurden aufgezeigt und kdnnen aus Wirtschaftlichkeitsgriinden alter-
nierend gesehen werden.
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