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Beschlussvorlage der Verwaltung

Gremium Sitzung am Beratung

Bezirksvertretung Gadderbaum 26.06.2025 offentlich
Bezirksvertretung Mitte 26.06.2025 Offentlich
Stadtentwicklungsausschuss 01.07.2025 offentlich

Beratungsgegenstand (Bezeichnung des Tagesordnungspunktes)

Umsetzung der Mobilitatsstrategie 2030, Hier: Umplanung der KreuzstraBe sowie
Anpassungen der Radverkehrsfilhrung im Bereich der Neustadt

Betroffene Produktgruppe
11.12.01 Offentliche Verkehrsflachen

Auswirkungen auf Ziele, Kennzahlen

Umsetzung der Mobilitatsstrategie

Auswirkungen auf Ergebnisplan, Finanzplan

4.000 € fur die Durchfihrung der Informationsveranstaltung

Gdf. Friihere Behandlung des Beratungsgegenstandes (Gremium, Datum, TOP, Drucksachen-Nr.)

Stadtentwicklungsausschuss, 17.09.2024, Drucksachennummer: 8544/2020-2025
Stadtentwicklungsausschuss, 24.03.2020, Drucksachennummer: 10610/2014-2020
Stadtentwicklungsausschuss, 03.03.2020, Drucksachennummer: 10111/2014-2020

Beschlussvorschlag:

Die Bezirksvertretung Gadderbaum nimmt zur Kenntnis, die Bezirksvertretung Mitte
empfiehlt, der Stadtentwicklungsausschuss beschlieft:

1. Die KreuzstraBe und die beschriebenen, angrenzenden StraBen werden
entsprechend der genannten Planungspramissen weiterentwickelt. Die Verwaltung
wird beauftragt, auf Basis der Variante 1 in vertiefende Planungen einzusteigen.

2. Die Offentlichkeit wird im Rahmen einer Informationsveranstaltung iiber den
Planungsstand informiert. Hierfiir wird eine professionelle Moderation beauftragt.

Begriindung:

1. Ausgangslage

Die Stadt Bielefeld setzt kontinuierlich die MaRnahmen der verschiedenen Bestandteile der
Mobilitatsstrategie um.




Grundlage hierfir sind die Beschlisse des Rates der Stadt Bielefeld bzw. des
Stadtentwicklungsausschusses zu den Konzepten mit den Drucksachennummern:

- 3. Nahverkehrsplan: Drucksache Nr. 2581/2020-2025
- mlV-Konzept: Drucksache Nr. 2759/2020-2025
- Umsetzungskonzept Radverkehrskonzept: Drucksache Nr. 0697/2020-2025
in Verbindung mit dem Radverkehrskonzept: Drucksache Nr. 10675/2014-2020
- FuBverkehrsstrategie: Drucksache Nr. 4675/2020-2025

Umfassender, verkehrsarteniibergreifender Planungsansatz

Aus allen vier oben genannten Konzepten ergeben sich Anforderungen an den Planungsraum.
Diese konnen deshalb nur integriert angegangen werden, um Zielkonflikte gesamtbetrachtend
auflésen zu kénnen. Im Sinne einer zigigen MafRnahmenumsetzung arbeiten das Amt fur
Verkehr, BBVG und moBiel bei den Planungen an der Kreuzstrale eng zusammen.

Anforderungen der verschiedenen Verkehrsarten

Offentlicher Personennahverkehr

Entlang der Kreuzstral’e sind die aktuellen Stadtbahnanlagen noch nicht fir den Einsatz der
Vamos-Fahrzeuge geeignet. Um einen Einsatz der Fahrzeuge auf dem slidlichen Abschnitt der
Linie 1 zu ermdglichen und dadurch die Fahrgastkapazitdt zu steigern, missen zunachst die
baulichen Voraussetzungen geschaffen werden. Diese Notwendigkeit ist zum Anlass genommen
worden, um in die Planungen einzusteigen. Die Stadtbahn ist dabei weiterhin auf einem
besonderen Bahnkorper unabhangig vom motorisierten Individualverkehr zu flihren, um die
Zuverlassig- und Leistungsfahigkeit des Stadtbahnverkehrs in der gesamten Stadt nicht zu
beeintrachtigen. Ohne besonderen Bahnkorper ist auf der vielbefahrenen Kreuzstrafle mit
Verzogerungen des Stadtbahnverkehrs mit stadtweiten Auswirkungen zu rechnen.

Motorisierter Individualverkehr und Wirtschaftsverkehr

Die Kreuzstral3e hat eine wichtige Bedeutung fir den mIV und den Wirtschaftsverkehr. Als Teil der
Bundesstrale 66 fungiert sie als direkte Verbindung zwischen der Autobahnanschlussstelle
Bielefeld-Ost, dem Stadtbezirk Stieghorst, Teilen des &stlichen Stadtbezirks Mitte, der Innenstadt
und der Zufahrt zum Ostwestfalendamm. Die Knotenpunkte an diesem Streckenabschnitt sind
aktuell stark belastet, sodass eine weitere Kapazitatsreduktion mit Blick auf die Leistungsfahigkeit
der BundesstralRe nicht in Frage kommt. Mit stetiger Umsetzung der Bielefelder Mobilitatsstrategie
kann jedoch von einer Reduktion des Autoverkehrs und damit einhergehender Entlastung
insbesondere der innerstadtischen Stralken ausgegangen werden.

Radverkehr

Die Kreuzstralle und der anschlieBende Niederwall sind Hauptrouten der Kategorie | des
Radverkehrskonzepts. lhre Umgestaltung ist mit den MaRnahmennummern 136 und 182 im
Umsetzungskonzept flir den Radverkehr beschlossen worden.

Die beiden StralRen haben im Radverkehrsnetz eine besondere Bedeutung, da sie die Querung
des Teutoburger Waldes uber die Gadderbaumer StralRe bzw. die Artur-Ladebeck-Stralle mit der
Fahrradstra®e Rohrteichstralle und dem Jahnplatz verbinden. Im Bereich der Neustadt ist dartiber
hinaus auch die Neustadter Stralle eine Hauptroute der Kategorie | (MaRnahmennummer 129).

FuRverkehr

Der Bereich der Neustadt stellt aufgrund der hohen Aufenthaltsqualitat flachig hohe
Anforderungen an die Fuhrung des Fulverkehrs. Die Kreuzstralle stellt eine Barriere fur den
FuRverkehr dar. Die sichere und komfortable Querung des FuRverkehrs an den Knoten und an
den Querungsstellen soll sichergestellt werden.




2. Beschreibung der Vorzugsvarianten

Aus den o.g. verkehrstragerspezifischen Anforderungen haben sich folgende Ziele ergeben:

- Madéglichst frihzeitige Vamos-Tauglichkeit der Kreuzstrale unter Beibehaltung des
besonderen Bahnkoérpers

- Sicherstellung der Leistungsfahigkeit der Kreuzstralle fir den Kfz-Verkehr

- Netzschluss fir den Radverkehr zwischen der Gadderbaumer Stralle, der
Rohrteichstrale und dem Jahnplatz (inkl. Prifung verschiedener Flihrungsvarianten)

- Verbesserung der Platzverhaltnisse und Querungen fur den Fuverkehr

Schon zu Beginn der Arbeiten ist absehbar gewesen, dass bei den bestehenden
Strallenraumbreiten auf der Kreuzstrale nicht samtliche Nutzungsanforderungen vollstandig
erfullt werden kénnen und Kompromisslésungen zu erarbeiten sind.

Die Anforderungen der Stadtbahn werden in dem Projekt aus den oben bereits aufgefiihrten
Grlinden prioritar betrachtet.

Die Leistungsfahigkeit der KreuzstralRe fur die Kfz- und Wirtschaftsverkehre ist sodann von sehr
hoher Bedeutung und flhrt zur Beibehaltung der Vierspurigkeit - dies ist die wesentliche
Planungspramisse.

Durch diese hohen Anforderungen des MIV im Ausmal} von etwa 41.000 Fahrzeugen pro Tag
wurden die moglichen Varianten zur Umgestaltung der Kreuzstralle eingeschrankt.

Deshalb wurde tberprift, ob eine Verlegung der Hauptroute des Radverkehrs zielfihrend ist.

Im Rahmen dieser Prifung sind durch das Projektteam mehrere Varianten flr die Umplanung der
Kreuzstralle erarbeitet worden. Aufgrund der dargestellten Projektziele unterscheiden sich die
gepriften Varianten vornehmlich anhand der Fihrung der Radhauptroute. Es wurden die
folgenden Planungsvarianten fir die Fihrung der Radhauptroute untersucht:
- Radhauptroute Uber die Kreuzstralle bis zum Niederwall mit Anschluss an die
Rohrteichstralle
- Radhauptroute von der Kreuzstralte Uber die Hans-Sachs-Strale und die
Neustadter Stralle bis zur Rohrteichstralle
- Radhauptroute Uber den Nebelswall in die Hans-Sachs-Stralle und Uber die
Neustadter Stralle bis zur Rohrteichstralte

Alle Varianten wurden im Nachgang mit Hilfe einer Bewertungsmatrix beurteilt. Die
Bewertungsmatrix beinhaltet Kriterien aus den Bereichen:

- Umsetzung mlV-Konzept

- Verkehrssicherheit

- Umsetzung Radverkehrskonzept

- Attraktive offentliche Rdume

- Klimaanpassungsstrategie

- Stralenraumgestaltung

- Projektspezifische Bewertungskriterien (z.B. geringe Eingriffe in die Gleislage der
Stadtbahn, Beibehaltung der Vierspurigkeit fir den mlV)

Auf Basis des objektiven Bewertungsverfahrens sind zwei Vorzugsvarianten ausgewahlt worden.
Diese konnen der Anlage entnommen werden und zeichnen sich durch die folgenden
Eigenschaften aus:

Variante 1

Die Vamos-Tauglichkeit der Kreuzstral3e wird durch das Versetzen der Oberleitungsmasten von
der Mittellage in die Seitenlage des Strallenraums sowie die geringfugige Verbreiterung des
besonderen Bahnkoérpers (Verschiebung der Borde) erméglicht.




Auf Hohe der Breiten Stralle wird eine zusatzliche Querungsmdglichkeit Uber die Kreuzstralle flr
Radfahrersinnen und Fullganger*innen geschaffen. Hierfiur ist Grunderwerb erforderlich.
Notwendige Gesprache und Verhandlungen mit den Eigentimer*innen werden vorbereitet. Die
Aufstellflachen an der vorhandenen Querungsstelle im Bereich der Hans-Sachs-Stralke werden
verbreitert.

Alle vier Fahrspuren bleiben flr den mlV erhalten. Als Alternative zu den zu schmalen
Radwegeanlagen entlang der Kreuzstralle wird der Radverkehr aus und in Richtung Innenstadt
Uber die Hans-Sachs-StraRe gefuhrt. Hierfiur wird ein Zwei-Richtungs-Radweg von der Hans-
Sachs-StralRe entlang der noérdlichen Seite der KreuzstralRe errichtet, der an den Adenauerplatz
anschlieft. Die separate Rechtsabbiegespur von der KreuzstraBe in Richtung des
Adenauerplatzes/Artur-Ladebeck-Stralte wird verklrzt. Mit Hilfe einer Verkehrssimulation wurde
errechnet, dass die Leistungsfahigkeit der Kreuzstrafde trotz dieses Eingriffes erhalten bleibt.

Die Hans-Sachs-Stralte wird perspektivisch zu einer Fahrradstralle umgebaut. Um die
Verkehrssicherheit fir den Radverkehr sicherzustellen, wird fur den mlV in Zukunft Gber die Hans-
Sachs-Stralle keine Zufahrt mehr in die Kreuzstralle mdglich sein. Dardber hinaus kommt es
entlang der gesamten Kreuzstralle zu Verbesserungen kleineren Umfangs fur den Ful3- und
Radverkehr.

Der Durchgangsverkehr in der Neustadt wird reduziert, wodurch die Schulwegsicherheit in der
Neustadt erhoht wird. Zum aktuellen Zeitpunkt endet der Radweg in Fahrtrichtung Osten ersatzlos
auf der KreuzstralRe. Diese Lucke im stadtischen Radwegenetz wird geschlossen.

Abbildung 1: Planausschnitt Vorzugsvariante 1

Eine detailliertere / skalierbare Karte ist im Ratsinformationssystem einsehbar.




Variante 2

Die zweite Vorzugsvariante hat viele Ahnlichkeiten zur Variante 1. Eine wesentliche
Unterscheidung stellt die Radverkehrsfuhrung vom Adenauerplatz bis zur Hans-Sachs-Stralie dar.
Diese wird in der zweiten Vorzugsvariante Uber einen Zweirichtungsradweg auf der Artur-
Ladebeck-Stralle in den Nebelswall gefihrt, um von dort an die Hans-Sachs-Stralle
anzuschliel3en. Der Nebelswall wird hierfir zu einer Fahrradstralle umgebaut, die abschnittsweise
fur den KFZ-Verkehr freigegeben wird.

Abbildung 2: Planausschnitt Vorzugsvariante 2

Eine detailliertere / skalierbare Karte ist im Ratsinformationssystem einsehbar.

Bezuglich der Notwendigkeit eines Planfeststellungsbeschlusses sind erste Gesprache mit der
Bezirksregierung Detmold gefuhrt worden. Ob ein Planfeststellungsverfahren erforderlich ist, zeigt
sich erst sobald die vertiefenden Planungen auf Basis des politischen Beschlusses vorgenommen
wurden und damit im zuklUnftigen Planungsverlauf.

3. Auswirkungen der Vorzugsvarianten auf die Verkehrstrager

Auswirkungen auf die Stadtbahn

Der Umbau ermdglicht den Einsatz der Vamos-Fahrzeuge auf der Kreuzstral’e mit geringen
Eingriffen in die Stadtbahnanlagen. Durch den unabhangigen Bahnkdrper bleibt die
Zuverlassigkeit der Stadtbahn gewahrleistet und die VAMOS-Tauglichkeit erreicht.

Auswirkungen auf den milV

Die Leistungsfahigkeit der Kreuzstralde bleibt bei Umsetzung der Vorzugsvarianten erhalten. Dies
wurde durch ein standardisiertes Bewertungsverfahren entsprechend des Handbuchs zur
Bemessung von Stral3enanlagen gepruft.

Fir den ruhenden Verkehr kommt es jedoch zu Einschrankungen, um eine Planung entsprechend
der 0.g. Planungspramissen trotz des geringen Platzangebotes des Strallenraums realisieren zu
kénnen.

In der Vorzugsvariante 1 entfallen 36 Stellplatze in der Kreuzstralle und 38 Stellplatze in der
Neustadt.




In der Vorzugsvariante 2 entfallen 31 Stellplatze in der KreuzstralRe und 38 Stellplatze in der
Neustadt. Ein groRer Teil der genannten Stellplatze muss auch zur Freihaltung von Sichtdreiecken
im Sinne der Verkehrssicherheit entfernt werden. Dies trifft in beiden Varianten auf 43 der
genannten Stellplatze zu.

In fuBBlaufiger Nahe (bis zu 5 Min. Gehzeit) sind trotz dieser entfallenden Stellplatze weiterhin etwa
1000 alternative Stellplatze erreichbar. In Entfernung eines zehnminutigen FulRwegs stehen Uber
2600 Stellplatze zur Verfugung. DarUber hinaus befinden sich mehrere stark frequentierte Bus-
und Stadtbahnhaltestellen in fulaufiger Umgebung. Eine Erreichbarkeit des Planungsgebiets ist
daher weiterhin gewahrleistet.

Abbildung 3: Fullldufige Erreichbarkeit des Planungsraums
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Auswirkungen auf den FuBverkehr

Die Gehwege werden im Planungsgebiet verbreitert. Die zusatzliche Querungsstelle auf Hohe der
Breiten Strale ermdglicht eine zuséatzliche und sichere Uberquerung der Kreuzstrale. Die
Erreichbarkeit der Sparrenburg und Gadderbaums aus Richtung Innenstadt wird dadurch
verbessert.

Auswirkungen auf den Radverkehr

Die beschriebenen Malnahmen verbessern die Situation des Radverkehrs im Bereich der
Kreuzstralle, da die kinftig fir den Radverkehr angebotenen Wege breiter ausgestaltet sind.
Darlber hinaus wird die Einsehbarkeit der Verkehrssituation verbessert. Dies ist insbesondere fir
die Verkehrssicherheit erforderlich. Es zeigt sich aber, dass die Planungen ein Kompromiss der
vielen Anforderungen an den begrenzten StralRenraum darstellen. Darum ist die
Radverkehrsfiihrung entlang der Kreuzstralle auch nach Umsetzung der MaRnahmen nicht als
optimal anzusehen.




In der Variante 2 ist die Verkehrsfuhrung jedoch mit einem Umweg verbunden, der sich negativ
auf die Attraktivitat der Radhauptroute auswirken kénnte.

4. Baukosten

Es ist eine erste Baukostenermittiung vorgenommen worden. Diese stellt aufgrund des aktuellen
Planungsstandes der Konzeptplanung eine vorlaufige, Uberschlagige Schatzung dar und kann
sich wahrend der nachfolgenden Planungsphasen verandern. In der Schatzung sind noch keine
Kosten fir Erneuerung der Beleuchtung, Grinarbeiten oder die Einrichtung eines
Schienenersatzverkehrs wahrend der Bauzeit enthalten. Die zu erwartenden Baukosten werden in
den anstehenden Planungsschritten anschlielend an den politischen Beschluss konkretisiert und
prazisiert werden. Es kann davon ausgegangen werden, dass die Baumalnahme durch
Forderprogramme von Bund und Land finanziell unterstiitzt wird. Die Forderquoten infrage
kommender Foérderprogramme liegen bei 70 % bis 90 %. Alle Gber die Férderung hinausgehenden
Kosten werden durch die BBVG und das Amt fiur Verkehr getragen. Die untenstehenden
Kostenschatzungen berlicksichtigen noch keine Férdergeldeinnahmen.

Erste vorlaufige Kostenschatzung Vorzugsvariante 1:
Es wird aktuell mit Netto-Baukosten in Hohe von 3,8 Mio. Euro fir die Vorzugsvariante 1
gerechnet.

Diese setzen sich zusammen aus:

Gleisbau- und Fahrleitung: 1,52 Mio. Euro
Fahrbahn MIV und Stellplatze: 0,93 Mio. Euro
Radverkehrsanlagen: 0,73 Mio. Euro
FuRverkehrsanlagen: 0,27 Mio. Euro
Lichtsignalanlagen: 0,3 Mio. Euro

Erste vorlaufige Kostenschatzung Vorzugsvariante 2:
Es wird aktuell mit Netto-Baukosten in Hohe von 5 Mio. Euro fiir die Vorzugsvariante 2 gerechnet.

Diese setzen sich zusammen aus:

Gleisbau- und Fahrleitung: 1,52 Mio. Euro
Fahrbahn MIV und Stellplatze: 1,56 Mio. Euro
Radverkehrsanlagen: 1,1 Mio. Euro
FulRverkehrsanlagen: 0,53 Mio. Euro
Lichtsignalanlagen: 0,3 Mio. Euro

5. Projektkommunikation

Die Kreuzstral’e und die Neustadt haben eine hohe Bedeutung fir Bielefeld. Daher kann von
einem groBen Interesse an dem Vorhaben ausgegangen werden. Um die Offentlichkeit zu
informieren, soll eine Informationsveranstaltung durchgeflihrt werden, auf der die aktuellen Plane
vorgestellt und diskutiert werden. Damit die Kosten gering ausfallen, wird auf die Anmietung
externer Raumlichkeiten verzichtet. Uber den Projektfortschritt wird die Politik regelmaRig
informiert.

Das Vorhaben wurde am 26.05.2025 der Bielefelder Mobilitdtskonferenz im Rahmen einer
Unterarbeitsgruppe vorgestellt und dort diskutiert. Hierbei sind die verschiedenen Positionen und
Sichtweisen der anwesenden Verbande und Organisationseinheiten deutlich geworden. Diese
gingen teilweise weit auseinander. Vertreter*innen einzelner Verbande winschten die Reduktion
der MIV-Fahrspuren auf jeweils eine pro Fahrtrichtung. Andere kritisierten die Reduktion der
Stellplatze und befirworteten die Beibehaltung aller Fahrstreifen. Bei der Diskussion konnte sich
daher nicht auf eine gemeinsame Stellungnahme zu den Planungen verstandigt werden. Dies gilt
auch flr eine mdgliche Vorauswahl einer der beiden Planungsvarianten.




Es ist aufgrund der teilweise kontrar zueinanderstehenden Positionen nicht davon auszugehen,
dass eine gemeinsame Beschlussempfehlung der Unterarbeitsgruppe zeitnah zustande kommen
wird. Aus Sicht der Verwaltung stellen die vorgelegten Varianten auch in Hinblick auf die
Diskussionsergebnisse in der UAG geeignete Kompromisse flr den begrenzten Strallenraum dar.
Die vorhabenbegleitende Unterarbeitsgruppe wird im Planungsprozess weiter eingebunden und
zu Rate gezogen werden.

6. Fazit

Die Verwaltung schlagt auf Basis der Variante 1 die Aufnahme vertiefender Planungen vor.
Aufgrund der hohen, verschiedenen Anforderungen an den Verkehrsraum sowie den begrenzten
Platzverhaltnissen kann jedoch nicht allen Anforderungen in vollem Male entlang der Kreuzstralie
entsprochen werden. Da die Umwege fur den Radverkehr sowie der Planungs- und Bauaufwand
in der Variante 1 geringer als in Variante 2 ausfallen, wird diese vorgezogen.

Anlage:
Die Planungsvarianten 1 und 2 sind im Ratsinformationssystem digital hinterlegt.

Beigeordneter

Adamski
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