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EINLEITUNG

In Paderborn soll der Wandel zu einer belebten
und qualitdtvollen Innenstadtentwicklung auch
im Verkehrsbereich weiter forciert werden. Im
Integrierten Handlungskonzept fiir die Paderbor-
ner Innenstadt sind dazu bereits eine Reihe von
Vorschldgen und OptimierungsmaRBnahmen auch
im Verkehrsbereich entwickelt worden, die im
Rahmen eines Innenstadtverkehrskonzeptes kon-
kretisiert und um weitere wichtige Bausteine und
MaRnahmen ergdnzt werden sollten.

Die Stadt Paderborn hat das Biiro Planersocietat
damit beauftragt, diese Verkehrskonzeption fir
die Innenstadt aufbauend auf bisherigen Planun-
gen, Konzepten und Ideen zu erarbeiten. Hierbei
geht es darum, die verkehrlichen Rahmenbedin-
gungen detailliert zu untersuchen, die wesentli-
chen Méngel und Potenziale zu identifizieren und
daraus Losungen sowie Handlungsempfehlungen
abzuleiten.

Das Innenstadtverkehrskonzept verfolgt dabei
die Zielsetzung, die Innenstadtverkehre unter
sozialen und 6kologischen Aspekten zu optimie-
ren und durch die Zusammenarbeit mit den Biir-
gerinnen und Biirgern, politischen Akteuren und
Interessensverbanden ein konsensfahiges und
umsetzbares Konzept aufzuzeigen.

Der Untersuchungsraum des Innenstadtverkehrs-
konzeptes umfasst vorrangig das Gebiet inner-
halb des Inneren Rings (,,engeres Untersuchungs-
gebiet“). Aufgrund der engen rdumlichen und
inhaltlichen Zusammenhédnge zu den umgeben-
den Quartieren erfolgte jedoch zusatzlich eine
erweiterte Betrachtung.
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" L__| weiteres Untersuchungsgebiet
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Abb. 1: Untersuchungsgebiet

Der vorliegende Abschlussbericht fasst die Er-
gebnisse der etwas mehr als einjdhrigen Arbeit
zusammen. Nach einem kurzen Uberblick iber
VORGEHENSWEISE UND BETEILIGUNGSPROZESS
werden zundchst die Erkenntnisse aus der BE-
STANDSANALYSE dargestellt. Die zusammen mit
Vertretern der Politik und der Interessensver-
bande aufgestellten und fiir die zukinftige Ver-
kehrsentwicklung wegleitenden ZIELE UND LEITLI-

TR
LL__1 engeres Untersuchungsgebiet 2 A

NIEN bilden den Ubergang in den konzeptionellen
Teil, der neben einer Auseinandersetzung mit den
ZUKUNFTIGEN HERAUSFORDERUNGEN den eigent-
lichen Kern des Innenstadtverkehrskonzeptes,
die MASSNAHMENVORSCHLAGE, beinhaltet (eine
detaillierte Auflistung der MaRnahmenvorschla-
ge findet sich im ANHANG). Im FAzIT werden die
wesentlichen Ansdtze des Innenstadtverkehrs-
konzeptes kurz zusammengefasst und reflektiert.

2
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VORGEHENSWEISE UND BETEILIGUNGSPROZESS

VORGEHENSWEISE UND
BETEILIGUNGSPROZESS
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VORGEHENSWEISE UND BETEILIGUNGSPROZESS

ABSTIMMUNG UND BETEILIGUNGSBAUSTEINE

Der Koordination, Abstimmung und Kommuni-
kation des Innenstadtverkehrskonzeptes kommt
eine hohe Bedeutung zu, denn die Akzeptanz ei-
nes solchen Konzeptes hangt u.a. stark von der
Vermittlung der Strategien und Ideen ab. Daher st
der Erarbeitungsprozess des Innenstadtverkehrs-
konzeptes durch eine enge Zusammenarbeit mit
Biirgerinnen und Biirgern, Interessensverbdnden,
Politik und Verwaltung gekennzeichnet.

Verwaltungsarbeitskreis

-> Abstimmung, Koordinierung und Diskussion

(Verwaltung, Fachplaner)

Runder Tisch (Politik, Interessenvertreter)

- Lenkungskreis

- Reflexion und Diskussion der wesentlichen Ergebnisse

It

Abb. 2: Beteiligungsbausteine

Verwaltungsarbeitskreis

Im Verwaltungsarbeitskreis waren alle betroffe-
nen Fachdmter (u.a. Stadtplanungs-, StraRen- und
Briickenbau-, Ordnungsamt) sowie relevante Ei-
genbetriebe der Stadt Paderborn (Abfallentsor-
gungs- und Stadtreinigungsbetrieb Paderborn
- ASP, Gebdudemanagement Paderborn — GMP,

Verkehrsverein Paderborn - VVP, Wirtschaftsfor-
derungsgesellschaft Paderborn - WFG) vertreten.
Ziel der amteriibergreifenden Arbeitsgruppe wa-
ren eine laufende Abstimmung sowie Diskussion
von Arbeitsergebnissen, fachlichen Hintergriin-
den und Strategien.

Runder Tisch

Um die Abstimmung zielgerichtet zu gestalten,
wurden die wesentlichen Inhalte und konzeptio-
nellen Bausteine mit einem Lenkungskreis (Run-
der Tisch) diskutiert, reflektiert und abgestimmt.
Teilnehmer des Runden Tisches waren Vertreter
der politischen Fraktionen, der Stadtverwaltung
sowie weiterer betroffener Institutionen und
Verbande (IHK, Padersprinter, Handelsverband
Ostwestfalen-Lippe, Initiative fiir Radfahrer in
Paderborn, ADAC, Werbegemeinschaft und Kreis-
handwerkerschaft).

4 Lust auf mehr Innenstadt?

Machen Sie mit!

et

Abb. 3: Online-Portal: Lust auf mehr Innenstadt?

Abb. 4: Planungsspaziergang

Offentlichkeit

Die Erstellung des Innenstadtverkehrskonzeptes
wurde zudem durch einen in der Offentlichkeit
breit angelegten Partizipationsprozess beglei-
tet. Mittels eines eigens eingerichteten Online-
Portals (Internet- und kartenbasierte Meinungs-
abfrage) konnte jede/r Interessierte Bedenken,
Hinweise und Anregungen vermerken.

Anfang Juni 2012 fand ein &ffentlicher Planungs-
spaziergang statt, bei welchem interessierte Biir-
gerinnen und Burger ihre Meinung dullern konn-
ten.

Das Pendant zum Spaziergang bildeten im Feb-
ruar 2013 die so genannten Langen Tische bzw.
Quartiers- und Biirgerforen. Hier wurde das aus
der Bestandsanalyse hervorgehende Malnah-
menkonzept mit den direkt Betroffenen und Ex-
perten vor Ort diskutiert.

4
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VORGEHENSWEISE UND BETEILIGUNGSPROZESS

METHODIK UND RUCKMELDUNGEN

Meinungsabfrage Internet

Wadhrend eines Zeitraums von ca. zwei Monaten
wurde ein speziell eingerichtetes Online-Portal
»Lust auf mehr Innenstadt“ freigeschaltet. Hier
konnte sich jede/r Interessierte Uber Hintergriin-
de und Inhalte des Innenstadtverkehrskonzeptes
informieren und mittels einer interaktiven Karte
Vorschldge und Meinungen zu Verkehrsthemen in
der Paderborner Innenstadt dulRern.

Im Rahmen der Online-Beteiligung sind insgesamt
tiber 300 Beitrdge und Vorschldge eingegangen,
die sowohl in den Analyseteil als auch die MaR-
nahmenkonzeption des Innenstadtverkehrskon-
zeptes Eingang gefunden haben.

Eine Dokumentation steht auf der Homepage der
Stadt Paderborn zum Download bereit.

Offentlicher Planungsspaziergang

Am 11. Juni 2012 fand um 18:00 Uhr ein etwa zwei-
stiindiger 6ffentlicher Planungsspaziergang durch
die Innenstadt statt. Im Vorfeld war die Bevélke-
rung Uber Pressemitteilungen, im Internet und
per Informationsflyern tiber den Spaziergang in-
formiert worden. Angesprochen waren neben den
Anwohnerinnen und Anwohnern auch Geschafts-
leute, Dienstleister sowie sonstige Interessierte.

Insgesamt fanden sich ca. 6o Biirgerinnen und
Biirger am Rathausplatz ein, um ihre Vorschldge
und Anregungen zu duflern aber auch Mangel-
punkte zu diskutieren. Aufgrund der groRBen Reso-
nanz fand der Spaziergang in drei Gruppen statt.
An insgesamt 7 Stationen wurde dann am konkre-

ten Ort Giber Moglichkeiten, Grenzen und Ansatz-
punkte diskutiert; hierbei wurden samtliche Ver-
kehrsthemen und -tréger beleuchtet.

Die Hinweise aus der Bevdlkerung wurden doku-
mentiert (Dokumentation ebenfalls als Download
auf der Homepage der Stadt Paderborn) und sind
in die Analyse eingeflossen.

Abb. 5: Langer Tisch Innenstadt Ost

Lange Tische

Am 13. und 19. Februar 2013 fanden um jeweils
18:00 Uhr die Langen Tische statt, um die in der
Zwischenzeit erarbeiteten MaRBnahmenvorschla-
ge den Biirgerinnen und Biirgern vorzustellen und
gemeinsam zu diskutieren. Zu den Langen Tischen
kamen insgesamt liber 120 Personen (Innenstadt
West ca. 40, Innenstadt Ost ca. 85 Teilnehmerin-
nen). In einem plenaren Teil wurde den Anwesen-
den zunichst ein Uberblick iiber die strategische
Ausrichtung des Projekts (Ziele, Leitlinien) sowie

das Spektrum der Lésungsansdtze und Malinah-
menvorschldge gegeben.

Den eigentlichen Kern der Veranstaltung bildeten
die offenen Diskussionen an drei Messestanden
(1. Rad-/FuBverkehr, 2. ruhender Verkehr, 3. Kfz-/
Wirtschafts- und 6ffentlicher Verkehr). An diesen
wurden die wesentlichen Ergebnisse und Mal-
nahmenvorschlage in Form von groRformatigen
Plakaten prasentiert. In kleinen Runden und in
gelockerter Atmosphére bot sich fiir die Besuche-
rinnen und Besucher an jedem Stand die Moglich-
keit, direkt am Bearbeitungsprozess mitzuwirken
und Fragen, Wiinsche und Meinungen abzugeben.
Nach jeweils 25 Minuten wurden die Messestdande
gewechselt, d.h. die Besucherinnen und Besucher
wechselten im Uhrzeigersinn zum nachsten Mes-
sestand. So bot sich jedem/r Besucher/in die Mog-
lichkeit, sich tiber alle Themen zu informieren und
in den Prozess einzubringen.

Abb. 6: Langer Tisch Innenstadt West

5
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VORGEHENSWEISE UND BETEILIGUNGSPROZESS

Im Nachgang der Langen Tische konnte das MaR-
nahmenkonzept aufgrund der Riickmeldungen
weiter erganzt und verfeinert werden.

Befragungen / Erhebungen

Das Innenstadtverkehrskonzept konnte zwar auf
zahlreichen Daten- und Plangrundlagen aufbau-
en; fir eine fundierte Datenbasis und weitere In-
formationen wurden dartiber hinaus weitere Ver-
kehrserhebungen und Befragungen durchgefiihrt.

Die Befragungen fanden Anfang Mai 2012 an meh-
reren Tagen statt. Im Rahmen einer Passantenbe-
fragung wurden an unterschiedlichen Standorten
der Innenstadt (Western-/RosenstralRe, Rathaus-/
Marienplatz, Dom/Markt, Kamp) insgesamt tber
500 Personen zu den Gewohnheiten ihres In-
nenstadtbesuchs (z.B. Besuchszweck, Aufent-
haltsdauer, Haufigkeit des Besuchs, Verkehrsmit-
telwahl) sowie zu weiteren Sachverhalten (z.B.
Herkunft, Verbesserungsvorschldge) befragt. Bei
einer zweiten Befragung wurden iiber 600 Au-
tofahrer an acht fir die Innenstadt bedeutenden
Parkplatzstandorten (u.a. Parkplatz Paderhalle,
Tiefgarage Konigsplatz, Domplatz) befragt. Hier-
bei stand neben den bereits o.g. Fragen zum In-
nenstadtbesuch vor allem eine Beurteilung der
Verkehrs- und Parksituation im Vordergrund.

Zusétzlich zu den Befragungen wurden an meh-
reren Tagen diverse Verkehrserhebungen durch-
gefuhrt. Hierbei handelte es sich um Zdhlungen

' Die Ergebnisse der Parkraumerhebung finden sich im Anhang.

des Kfz-Verkehrs und des nicht-motorisierten
Verkehrs (FuB-/Radverkehr), um eine Parkraumer-
hebung im Bereich der 6stlichen Innenstadt (Auf-
nahme der Stellplatzbelegungen im &ffentlichen
StraBenraum einschlieflich Falschparkern)' sowie
um eine Kennzeichenerfassung im nordostlichen
Bereich der Innenstadt zur Analyse der Routen-
wahl und der Aufenthaltszeiten. Zudem wurde
an neuralgischen Punkten (u.a. Bushaltestelle
Westerntor, Rathausplatz) das Verkehrsgesche-
hen mittels Videoaufnahmen aufgezeichnet und
ausgewertet, um Konflikt- und Gefahrenstellen zu
identifizieren, Handlungsbedarf zu erkennen so-
wie Erkenntnisse liber die Verhaltensweisen aller
Verkehrsteilnehmenden zu gewinnen.

Die wesentlichen Ergebnisse der Befragungen und
der Verkehrserhebungen sind in die jeweiligen Ka-
pitel eingeflossen.

Akteursgesprache

Um eine breite Akzeptanz fiir das Innenstadtver-
kehrskonzept zu erhalten und einen gescharften
Blick auf die Problemlagen wichtiger Akteure zu
erhalten, wurden vorbereitend in der Analysepha-
se und im Vorfeld des weiteren Beteiligungspro-
zesses sowie wahrend der konzeptionellen Phase
zahlreiche Expertengesprache mit Schliisselperso-
nen und relevanten Institutionen gefiihrt (u.a. Ka-
tholische Kirche, Padersprinter, Handelsverband
Ostwestfalen-Lippe und Werbegemeinschaft,
Blinden- und Sehbehindertenverein). Die dabei

gewonnenen Erkenntnisse und Hintergrundinfor-
mationen aber auch Zielkomplementaritaten und
-konflikte sind in den Arbeitsprozess mit einge-
flossen.

6
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BESTANDSANALYSE
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BESTANDSANALYSE

RUCKBLICK

Geschichte

Eine liber 1200-jdhrige Geschichte pragt das Er-
scheinungsbild der Innenstadt Paderborns. So
sind spannungsreiche stddtebauliche Struktu-
ren entstanden, die sich einerseits aus verdich-
teter, kleinteiliger Bebauung in engen mittelal-
terlichen Gassen (Im Schildern, Kotterhagen)
und halb&ffentlichen Kreuzgangen (Domkloster,
Busdorfstift) und andererseits aus groRzuigigen,
offentlichen Platzen des Mittelalters (Markt,
Rathaus-, Domplatz), kirchlichen Platzen des Ba-
rock (halboffentliche Ehrenhofe vor der Jesuiten-,
Franziskaner-, Abdinghofkirche) sowie privaten
Kuriengarten ergeben. Die Griinanlagen der Pro-
menaden entlang der zT. noch erhaltenen mit-
telalterlichen Stadtbefestigung werden seit den
1950er Jahren durch das westliche Paderquellge-
biet als 6ffentliche Parkanlage der Stadt erganzt.

Abb. 7: Paderborn 11.-12. hd.

Wiederaufbau und neuere Stadtentwicklung

Die Innenstadt wurde am Ende des 2. Weltkrieges
durch Luftangriffe zu 85% zerstort. Durch einen
behutsamen Wiederaufbau konnten 173 Baudenk-
mdler in der Innenstadt sowie der historische
Stadtgrundriss im Wesentlichen erhalten wer-
den. Als groReres Stadtentwicklungsvorhaben
sind in den 1960er/70er Jahren die Konigsplatze
entstanden, die auf mehreren Ebenen die Funk-
tionen (Parkgarage, ebenerdige Kfz-ErschlieBung
und ZOB, FuRRgdngerdeck) trennen, damit aber
heute stadtebaulich als unattraktiv wahrgenom-
men werden. Weitere Neubaukomplexe sind in
den 1990er Jahren mit der Liborigalerie zur Erwei-
terung der Einzelhandelszone in der 6stlichen Alt-
stadt und der sich kleinteilig integrierenden Rat-
hauspassage entstanden; zuletzt wurde 2011 das
Theaterviertel mit Volksbankpassage und Neuem

Platz fertig gestellt. Der Bereich Auf den Dielen
wurde 2010 unter Wahrung der vorgefundenen
historischen Strukturen saniert.

Innerer Ring

Die Innenstadt wird umgeben vom Inneren Ring,
der als zentraler Verteiler fiir Verkehre zwischen
den Stadtteilen im Innenstadtbereich fungiert. Er
verlduft im Zuge der ehemaligen Stadtmauer, die
als Befestigungsanlage diente und bis zum Ende
des 18. Jahrhunderts die Grenze der Stadt dar-
stellte. Mit Zunahme des Verkehrs auf den Chaus-
seen erwiesen sich die mittelalterlichen Stadttore
als Verkehrshindernisse. So wurden diese in der
ersten Hilfte des 18. Jahrhunderts verbreitert
bzw. abgebrochen. Im Bereich des Westerntors
bestand bis in die 1970er Jahre ein Kreisverkehr,

A ey
Abb. 9: Paderborn 1972
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BESTANDSANALYSE

Abb. 10: Westerntor 1956

der dann durch den heutigen lichtsignalgeregel-
ten Knotenpunkt ersetzt wurde.

Offentlicher Verkehr

In friiheren Jahren hatte Paderborn eine StraBen-
bahn, die zentral durch die Innenstadt verlief.
Stilllegung und Abbruch des Netzes erfolgten ab
Ende der 1950er Jahre, so dass der 6ffentliche Ver-
kehr Paderborns sich heute neben dem Schienen-
personennahverkehr auf Busse beschrankt.

Verkehrsberuhigung

Die Verkehrsberuhigung der Innenstadt fand in
unterschiedlichen Etappen statt. Bereits Mitte
der 1970er Jahre wurden in der Westernstralle,
Rosenstrale und am Rathausplatz FuRgangerzo-
nen eingerichtet. Der Kamp wurde 1994/95 umge-
baut und erst einige Jahre spater auch als FuRgan-

Abb. 11: StraRenbahn am Detmolder Tor

gerzone ausgewiesen.

Ebenfalls Mitte der 1990er Jahre ist nach einem
Beteiligungsprozess am Runden Tisch und der
Durchfiihrung von Verkehrsversuchen die Poller-
anlage am Platz an der Alten Synagoge zur Un-
terbindung von Durchgangsverkehren Kasseler
StraRe - Heiersstrale installiert worden.

Die Sperrung mittels Schranke zwischen Kisau und
MihlenstraRBe wurde bereits um 1980 umgesetzt.
Zu dieser Zeit wurden das Quartier nordwestlich
des Paderquellgebiets (nordliche KonigstraRe,
Kisau, MiihlenstraRe) sowie das Ukernviertel als
verkehrsberuhigte Bereiche mit Mischflachen
umgestaltet. Aktuell ist 2011 der Ukernplatz als
verkehrsberuhigter Bereich eréffnet worden, mit
dem anspruchsvollen Ziel, in einer Kreuzungssitu-
ation einen stadtebaulich ansprechenden Platz zu
schaffen.

B gl
Abb. 13: WesternstralRe in 1980er Jahren

9
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BESTANDSANALYSE

AKTUELLE PLANUNGEN

Es bestehen zurzeit zahlreiche Projekte und Pla-
nungen, die es im Zuge des Innenstadtverkehrs-
konzeptes zu beriicksichtigen gilt. Hierzu zdhlen
insbesondere:

Konigsplatze

Zur stadtrdumlichen Aufwertung des in den
1970er Jahren grundlegend neustrukturierten,
jedoch heutigen Anspriichen nicht mehr geni-
genden Innenstadtquartiers ist im Rahmen eines
VOF-Verfahrens ein Wettbewerb durchgefiihrt
worden. Der 2. Preistrager des Wettbewerbs ist
nunmehr mit der Planung bis Leistungsphase 5
beauftragt worden. Das Biiro fuihrt begleitend
zum Planungsprozess Beteiligungen der Anlie-
ger durch. Das ErschlieBungskonzept inkl. der
RiickbaumaBnahmen ist die Grundlage fiir eine
Neuordnung und Gestaltung des offentlichen
Raumes im Quartier. Die Ausfiihrungsplanung
soll Ende 2013 vorliegen, so dass 2014 mit ersten
Baumalnahmen begonnen werden kann.

Domplatz

Zur Umgestaltung und Aufwertung des Domplat-
zes ist ein Werkstattverfahren mit intensiver Of-
fentlichkeits- und Anliegerbeteiligung durchge-
fuhrt worden. Zum Betrachtungsraum gehorten
auch der Kleine Domplatz sowie der Marktplatz.

Ergebnis ist die Neuordnung des Domplatzes mit
dem Ziel der Aufwertung als Aufenthaltsbereich.
Dieser soll u.a. durch den Verzicht auf ca. 5o Stell-
platze entwickelt werden.

Ostliche Innenstadt

In den QuartiersstraRen der dstlichen Innenstadt
zwischen Heiers- und Giersstrale sowie an der
Heiersmauer haben Kanalsanierungen begon-
nen. Im Zuge dieser Arbeiten ist auch eine Neu-
gestaltung der Stralenrdume vorgesehen. Diese
Planungen sind der Offentlichkeit im Rahmen
von Veranstaltungen durch das StraRen- und Bri-
ckenbauamt vorgestellt worden.

Kasseler Stralle / Krumme Grube

Im sidlichen Innenstadtbereich sind mehrere
Baumalnahmen (Erneuerung Ver- und Entsor-
gungsleitungen, Fahrbahnerneuerungen) durch-
gefiihrt worden.

Die Kasseler Stralle wurde saniert. Die Krumme
Grube wurde komplett niveaufrei als Mischfla-
che gestaltet und ist nun vom Kamp abgebunden
(Durchfahrt nur fur Rettungsdienste und Stadt-
reinigung). Am Knoten Kasseler Strae / Kamp
wurde ein neuer Kreisverkehr gebaut, an den
zukinftig auch ein neu geplantes Parkhaus des
Vincenz-Krankenhauses mit angebunden werden
kann.

VHS Stadelhof

Im nord6stlichen Innenstadtbereich wird das
etwa 2.000 m2 grolle, teils bebaute, teils freie
Areal zwischen den StraBen ,,Am Stadelhof* und
»Giersmauer* zukiinftig fir die Volkshochschule
Paderborn genutzt. Hierbei erfolgt eine Sanie-
rung und Herrichtung der bestehenden Gebdude.

FlorianstraRe

Im Zuge einer Bebauung des momentan als Park-
platz genutzten Areals an der Ecke Bahnhofstralle
/ FlorianstraRRe (ehem. Feuerwache) soll eine Tief-
garage errichtet werden. Das Grundstuck ist als
Standort u.a. fiir einen moglichen Stadtverwal-
tungsneubau in der Diskussion. Aktuell befindet
sich ein entsprechender Bebauungsplan im Ver-
fahren. Im Zuge einer Bebauung des Areals soll
eine Tiefgarage errichtet werden.

Gymnasien am Gierstor

Auf dem Geldnde des Pelizaeus- und des Reis-
mann-Gymnasiums findet derzeit ein umfangrei-
cher Umgestaltungs- bzw. Umbauprozess statt.
In der ersten Bauphase wurden fiir das Reismann-
Gymnasium mehrere Fachrdume in einem neuen
Anbau geschaffen. Den zweiten Bauabschnitt bil-
dete die im Mérz 2012 er6ffnete Mensa. Zukiinf-
tig stehen noch weitere Bauphasen an (Erweite-
rung des Neubaus der ersten Bauphase, Neubau
einer Dreifach-Sporthalle am Reismannweg /
Ecke Penzlinger StraRe im heutigen Bereich eines
Parkplatzes und einer bestehenden Sporthalle,
Neugestaltung Schulgelande).

Larmaktionsplanung / Luftreinhalteplanung

Im Rahmen des Aktionsplans zur Lirmminderung
und des Luftreinhalteplans wurden in der Innen-
stadt Bereiche mit erhohter Luftschadstoff- und
Larmbelastung ermittelt (z.B. Friedrichstrale). In
den Planungen werden z.T. konkrete MaRnahmen
und Strategien benannt (z.B. City-Logistik, Mobi-
litditsmanagement), die mit dem Innenstadtver-
kehrskonzept abgestimmt wurden.

10
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ALLGEMEINES

Nutzungs- und Quartiersstruktur

Die Paderborner Innenstadt ist durch eine viel-
faltige  Nutzungsmischung  gekennzeichnet.
Wohnen, Arbeiten, Einkaufen, Dienstleistungen,
Kultur, Freizeit und Bildung treffen auf einer ver-
gleichsweise kleinen Flache zusammen.

Widhrend sich kulturelle und &ffentliche Einrich-
tungen relativ gleichméaRig tber die Innenstadt
verteilen, konnen bei anderen Nutzungen auch
spezifische Schwerpunkte erkannt werden. So
dominiert Wohnen vor allem im Bereich der nord-
lichen KonigstraRe sowie in der nordostlichen In-
nenstadt. Handel und Dienstleistungen konzent-
rieren sich insbesondere auf den sudlichen bzw.
stidwestlichen Bereich. Kirchliche Einrichtungen
befinden sich an rdumlichen Schwerpunkten
tberwiegend im Bereich der 6stlichen Innenstadt.

Daten / Fakten

In der Paderborner Innenstadt konzentrieren sich
unterschiedliche Anspriiche auf engem Raum. So
macht die Innenstadt zwar nur o,5% der Fldche
Paderborns aus; die Anzahl der dort verkehren-
den Personengruppen (Einwohner, Beschaftige,
Besucher, Schiiler) bzw. deren prozentualer Anteil
an der Gesamtstadt macht den Bedeutungsiiber-
schuss der Innenstadt jedoch deutlich.

- Handel / Dienstleistungen

Mischnutzung

- Wohnen

- Sffentliche Einrichtungen (Schule etc.)

- kirchliche Einrichtungen

kulturelle Einrichtungen

Sonstiges /y"'l 'll ’ v

Abb. 14: Nutzungen in der Paderborner Innenstadt

Fliche Einwohner Beschiftigte Verkaufsflache Schiiler

0,9 gkm 4.200 13.000 . 12.000

0,5% 3% 20 % 22 % 39 %
: SR TR Y

Abb. 15: Bedeutung der Paderborner In-
nenstadt im Vergleich zur Gesamtstadt

n
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Ergebnisse Passantenbefragung

Etwa 2 von 3 Innenstadtbesuchern kommen aus
Paderborn selbst, etwa jeder dritte Innenstadt-
besucher wohnt im Umland von Paderborn. In
der Verkehrsmittelwahl dieser beiden Gruppen
zeigen sich Unterschiede. Wéhrend die Auswaér-
tigen hauptsachlich mit dem Pkw anreisen (69%),
ist dies nur bei etwa jedem dritten Paderborner

64%

V, 33%

P &

Ful

i)  Rad
L L

Zug

m Bus

Pkw-Mitfahrer

3

m Pkw-Fahrer

Stadt PB
Abb. 16: Verkehrsmittelwahl beim Innenstadtbesuch

aulerhalb PB

der Fall. Die Paderborner suchen die Innenstadt
am haufigsten zu FuB auf (33%). Mit 6ffentlichen
Verkehrsmitteln reisen 16% der Paderborner und
19% der Auswartigen an. Das Fahrrad hat nur bei
den Paderbornern eine hthere Bedeutung.

Auffdllig ist die Multimodalitat vieler Innen-
stadtbesucher, d.h. dass sie unterschiedliche
Verkehrsmittel fur ihre Innenstadtbesuche nut-
zen. So geben 60% der Paderborner und 30% der
Auswdrtigen an, gelegentlich auch andere Ver-
kehrsmittel als das am Befragungstag verwende-
te zu nutzen. Daraus ergibt sich insbesondere fiir
offentliche Verkehrsmittel und das Fahrrad ein
enormes Potenzial.

Den Hauptanlass des Innenstadtbesuchs bilden
bei den Befragten Einkaufsaktivitdten (,Einkau-
fen“, ,Bummeln/Informieren®), gefolgt von Frei-
zeitaktivitaten (,Restaurant/Café“, ,Freunde/Be-

sonstige
arbeite hier 8ae
Bank/
Behdrde etc.
Freunde/ o
Bekannte

10%

Restaurant/
Café
6%

Abb. 17: Hauptanlass des Innenstadtbesuches

2 Es wird davon ausgegangen, dass es sich hierbei nicht um Personen handelt, die den gesamten Weg zu Ful§ zuriickgelegt haben. Vielmehr
sind dies Personen, die mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln angereist sind und die ,letzte Meile* zur Innenstadt zu FuR bewaltigt haben.

3 Es waren Mehrfachnennungen moglich.

seltener  t4glich

i] mehrmals
pro Woche

36%

Abb. 18: Haufigkeit des Innenstadtbesuches

kannte treffen“) und geschaftlichen Tatigkeiten
(,Arbeiten“, ,Bank/Behorde etc.”).

Von 55% der Befragten werden auf Nachfrage ne-
ben dem Hauptanlass ein oder mehrere Neben-
anldsse genannt, d.h. durchschnittlich benennt
jede/r Befragte rund 1,7 Anldsse als Grund fiir sei-
nen Besuch in der Innenstadt. Dies unterstreicht
zwar die Multifunktionalitdt der Innenstadt; im
Vergleich zu dhnlichen Erhebungen liegt dieser
Wert allerdings eher im niedrigen Bereich (Leip-
zig 1,72-1,84, Regensburg 1,79, Rheine 1,84-1,89).
Bei der Frage nach den besuchten Innenstadt-
bereichen wird am haufigsten der Bereich ,Wes-
tern-/Rosenstralle” genannt (75%), gefolgt von
s~Dom/Markt* (40%), ,Rathaus-/Marienplatz*
(37%) und ,Kamp* (29%)3.

Die Innenstadt wird insgesamt von den Befragten
relativ regelmdRig aufgesucht. So geben mehr
als die Halfte der Befragten an, die Paderborner
Innenstadt taglich oder zumindest mehrmals pro
Woche zu besuchen.
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Ergebnisse Autofahrerbefragung

Bei der Frage nach der Parkdauer ergeben sich bei
den einzelnen Parkstdtten zT. erhebliche Unter-
schiede. So werden der Parkplatz Westernmau-
er, der Domplatz und die Tiefgarage Volksbank
uberwiegend fur Kurzaufenthalte (max. 2 Std.)
genutzt. Autofahrer mit langerer Aufenthaltszeit
(> 4 Std.) nutzen vor allem die Tiefgarage Konigs-
platz und den Parkplatz Paderhalle. Dies ist u.a.
auf die jeweilige Parkregelung bzw. Bewirtschaf-
tungsart zurilickzuftihren4.

Ein entscheidender Grund fiir die Wahl des je-
weiligen Parkstandortes ist nach Angabe der
meisten Autofahrer die Entfernung zum Zielort;
abweichend spielt dies nur bei den Parkpldtzen
Paderhalle und Florianstralle eine etwas gerin-

100%

100%

P < | EE
8o% — T ——
70% — —
60% — :
50% —| — - — T =i
40%
30%
20%
10%

0%

gere, jedoch noch vorherrschende Rolle bei der
Parkplatzwahl. Andere Griinde (z.B. Gewohnheit,

809 -

609 -

40% -

20%

0%

Abb. 19 Hauptanlass des Parkens

Sonstiges

m Tourismus,/Kultur
arbeite hier

m Post, Arzt, etc.
Freizeit

m Einkauf/Bummeln

4 An der Westernmauer gilt eine maximal mogliche Parkdauer von 2 Stunden, am Domplatz von 5 Stunden. Die Parkgebiihren sind in der
Tiefgarage Volksbank am héchsten. Fiir die Tiefgarage Konigsplatz und den Maspernplatz bestehen spezielle Tagestarife sowie Tarife fiir
Dauerparker. Auch am Parkplatz FlorianstraRe sind momentan 250 Dauerparker registriert.

m bis 30 Minuten
w12 bis 2 Std.

2 bis 4 Std.

> 4 Std.

Abb. 20: Parkdauer

niedrige Parkgebiihren) spielen insgesamt eine
eher untergeordnete Rolle.

Bei Betrachtung des Hauptanlasses der befragten
Autofahrer ergeben sich demgegeniiber gréRere
Unterschiede zwischen den Parkstandorten. So
dominieren zwar bei allen Parkstandorten Ein-
kaufsaktivitaten; der Parkplatz Paderhalle wird
jedoch im Vergleich zu den anderen Standorten
haufiger fiir den Anlass , Tourismus/Kultur* ge-
nutzt, was u.a. auch auf das Parkleitsystem zu-
rickzuftihren ist. Der Parkplatz FlorianstraRe
und die Tiefgarage Volksbank werden hingegen
zu einem groRen Teil von Personen mit dem An-
lass ,Erledigungen® (Arzt, Bank 0.4.) angefahren,
was sicherlich durch die Ndhe zu entsprechenden
Einrichtungen begriindet ist. In der Tiefgarage
Konigsplatz parken vermehrt Personen, die in der
Innenstadt arbeiten.
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Unfallgeschehen

Zur Analyse des Unfallgeschehens konnte auf die
durch die Kreispolizei Paderborn bereitgestellten
Daten aus den Jahren 2009 bis 2011 zuriickgegrif-
fen werden. Betrachtet wurde hierbei das engere
Untersuchungsgebiet sowie die BahnhofstraRe
(Abschnitt Westerntor bis Hauptbahnhof).

Insgesamt ereigneten sich im genannten Zeit-
raum 2.323 Unfille (etwa 8oo jahrlich); davon
waren 209 mit Personenschaden verbunden. Es
wurden 5 Personen getdtet, 39 schwer und 215
leicht verletzt; FuRganger und Radfahrer machen
hierbei einen GroRteil der Verungliickten aus (vgl.
Tabelle 1).

davon
Gesamt
Radfahrer  FuRgdnger

Getotete 5 2 1
Schwer- 0 ;
verletzte 39 3
Leichtver-

letzte 215 58 46

Tab. 1: Anzahl der Verungliickten bei Verkehrsunféllen 2009-2011

Es zeigt sich, dass in der Innenstadt selbst - in
Bezug auf Unfidlle mit Personenschaden - kein
Unfallhdufungspunkt existierts, wahrend der In-
nere Ring nahezu vollstandig von Unfallhdufun-
gen betroffen ist. Das bezieht sich in erster Linie
auf die Knotenpunkte; es treten aber auch auf den
Strecken zwischen den Knotenpunkten vermehrt
Unfalle auf.

Hdufigste Unfallursachen bei Radfahrern

(wenn durch Radfahrer selbst verschuldet):
»  Benutzung der falschen Fahrbahnseite
»  Nichtbeachtung der Verkehrsregelung

(wenn durch andere Verkehrsteilnehmer ver-
schuldet):

e Fehler beim Abbiegen
o Fehler beim Einfideln in den Verkehr

Hdufigste Unfallursachen bei Fuf3gdngern
(wenn durch FuRgénger selbst verschuldet):
»  Nichtbeachtung Rotlicht

e unachtsames Betreten der Fahrbahn

(wenn durch andere Verkehrsteilnehmer ver-
schuldet):

e Falsches Verhalten gegentiber FuBgangern
(beim Abbiegen, an FulRgéangerfurten)

5 In der Gesamtzahl der Unfille (2.323) ist eine Vielzahl an Unféllen mit reinen Sachschadden enthalten, die sich auf den zentralen Parkstandor-

ten (u.a. Maspernplatz, Tiefgarage Kénigsplatz, Domplatz) ereigneten.

N o
Abb. 21: FriedrichstraRe noérdlich des Westerntors: Haufiges Que-
ren von FulRgdngern aulerhalb der Furt

Abb. 22: Gierstor

14
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Nachfolgend sind Hauptunfallpunkte aufgelistet:

Unfille Tote SV LV

Knotenpunkt gesamt/ gesamt gesamt gesamt Hauptunfalltypen Sonstiges
mit PS (R/F) (R/F) (R/F)

Auffahrunfalle vor Ampel, Linksab- | Starke Verbesserung in 2011 (separate Signali-
Westerntor 136 /16 o (o/o) 5 (0/3) 18 (1/4) [ biege-Unfille mit Geradeausver- sierung von Linksabbiege- und Geradeausver-
kehr kehren)

Auffahrunfélle vor Ampel (Wall),
Auffahrunfdlle beim Abbiegen
(Furt Heierswall: Vorrang FuBgan-
ger), fehlerhaftes Links-Abbiegen

Starke Verbesserung ab 2009 durch Wegfall

Detmolder Tor 99 /10 o (o/o0) 2 (2/o) 10 (2/1) (Heierswall -> Detmolder Strage: des freien Iﬁechtsabblegers (vorher Vielzahl an
. Auffahrunfillen)
unaufmerksamer Fahrstreifenwech-
sel, Zusammenstoss mit Rechtsab-
bieger Gegenseite)
Neuhé&user Tor 89 /10 1 (o/1) 3 (0/3) 16 (1/3) | Auffahrunfille vor Ampel Heftiger Unfall in 2011 mit hoher Fufganger-

Beteiligung (6 Pers.)

Auffahrunfille (freier Rechtsabbie-
Gierstor 71/16 1 (1/0) 2 (1/0) 15 (5/0) | ger; vor Ampel), Abbiegeunfille
(Furt Gierswall)

Fehlverhalten FuRganger (Querung

FriedrichstralRe auRerhalb Furt), unaufmerksame

(Westentor bis 56 /13 o (o/o) 4 (0/2) 12 (o/5) | Fahrstreifenwechsel, hohe Ge-

Marienstrae)* schwindigkeit / zu geringer Ab-
stand

Busdorfwall / Abbiegeunfille (Furt Kasseler
Kasseler StraRke 21/5 1 (/o) 1 (0/0) 3 0/2) StralRe)

Abkirzungen: PS = Personenschaden; R = Radfahrer; F = FuRganger; SV = Schwerverletzte; LV = Leichtverletzte
* ohne Knotenpunkte Westerntor und FriedrichstraRe / Imadstrae / MarienstralRe

Tab. 2: Hauptunfallpunkte 2009-2011
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ERREICHBARKEIT

Die Erreichbarkeit der Innenstadt ist ubergreifend
fur alle Verkehrsmittel (Fuk, Rad, Bus & Bahnen,
Pkw-Verkehr, Lieferverkehr) zu betrachten. Dabei
treten Zielkonflikte auf (z.B. hohe (Aufenthalts-)
Qualitat fur FuBganger vs. Pkw-Befahrbarkeit von
Innenstadtbereichen), die es zu |6sen gilt.

Weiterhin ist zwischen duBerer und innerer Er-
reichbarkeit zu unterscheiden. Wahrend die du-
RBere Erreichbarkeit aufzeigt, wie die Beschaftig-
ten, Kunden usw. mit dem Auto, Bus und Bahn
oder mit dem Rad zur Innenstadt gelangen, be-
schaftigt sich die innere Erreichbarkeit v.a. mit
der Frage, wie sich die Biirgerinnen und Birger
vor Ort (i.d.R. zu Full) bewegen kdnnen. Die inne-
re Erreichbarkeit gewinnt flir Innenstadte zuneh-
mend an Bedeutung, da diese die Attraktivitdt
ausmacht und den Anspriichen der Innenstadtbe-
sucher, die hdufig mehrere Geschéfte aufsuchen
und auch mehrere Aktivitdten erledigen, gerecht
werden muss (vgl. ERGEBNISSE PASSANTENBEFRA-
GUNG).

AuRere Erreichbarkeit

Paderborn als Oberzentrum im landlichen Raum
mit einem Einzugsgebiet von lber 500.000 Per-
sonen verfligt liber eine gute (liber-)regionale
StraBenanbindung. So ist die in Nord-Sud-Rich-
tung verlaufende A33 im Westen der Stadt, die
von der Innenstadt aus in ca. 5-10 Minuten zu er-
reichen ist, an die A2 (Oberhausen - Hannover)
und die A44 (Dortmund - Kassel) angeschlossen.
Die BundesstraRen 1 und 64 bilden weitere wich-
tige StraRenverbindungen vor allem zu den Nach-
barkommunen.

Paderborn verfiigt tiber eine Art dreifache Rin-
gerschlieBung:

1. ,AulRenring* (B1, B64, L813, K29): Dieser entlas-
tet das Stadtgebiet von Durchgangsverkehr.

2. ,Mittlerer Ring“ (L755, K38): Dieser ist im Nord-
westen zwar nicht geschlossen, tibernimmt aber
zum Teil eine Verteilerfunktion.

3. Innerer Ring bzw. Wall: Dieser bildet das Riick-
grat im innerstadtischen Straennetz und hat
eine wichtige Verteilerfunktion insbesondere
durch das radial auf ihn ausgerichtete Hauptver-
kehrsstraBennetz.

Die gute Erreichbarkeit mit dem Auto wird durch
unten stehende Abbildung deutlich.

10 Minuten

15 Minuten
20 Minuten
25 Minuten

30Minuten N N\a3z L

= Kerneinzugsgebiet
...... Naheinzugsgebiet

© Bad

B4y :
Lippspringe
K 38

Altdnbeken
o

EB84 pad Driburg
: o

Lippstadt

Ewite A e,

...............

O Scherfede

Diemelstadt O

Abb. 23: Erreichbarkeit mit dem motorisierten Individualverkehr

Auch im Bereich des offentlichen Verkehrs ver-

fugt Paderborn tber eine gute Erreichbarkeit (vgl.

Abbildung unten). Am Hauptbahnhof, der ca. 500

m stidwestlich des Westerntors liegt (ca. 5-10 Mi-

nuten FuBweg), besteht Anschluss an zahlreiche

Schienenverbindungen:

e RE1Paderborn - Aachen

e RB 72 Paderborn - Detmold - Herford

*  RB 74 Paderborn - Bielefeld

. RB 84 Paderborn - Holzminden

e RB 89 Miinster - Hamm - PB - Warburg

e St Paderborn - Hannover

. ICE / IC (insgesamt acht Halte; u.a. Rich-
tung Dresden und Diisseldorf)

I ‘o Minuten
- 15 Minuten

20 Minuten

25 Minuten

30 Minuten
= Kerneinzugsgebiet
------ Naheinzugsgebiet

------

nnnnnnnnnnnnnnn

Diemelstadt O

Abb. 24: Erreichbarkeit mit dem OV
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Die Haltestelle Westerntor am Inneren Ring bil-
det eine wichtige Schnittstelle im Busverkehr, da
hier nahezu alle Stadt- und Regionalbuslinien zu-
sammenlaufen. Die Zentralstation ist durch ihre
Lage ebenfalls stark frequentiert und bildet einen
zentralen Ein-/Umsteigepunkt im Nachtbusver-
kehr; zudem ist dort das Kundencenter des Pader-
Sprinter ansdssig.

Auch im Radverkehrsnetz nimmt der Innere Ring
mit dem innenliegenden Zweirichtungsradweg
eine zentrale Bedeutung als Verteiler ein, auf
den wichtige Routen radial aus dem Stadtgebiet
zulaufen. Diese werden zum Teil mit strallen-
begleitenden Radwegen entlang der Hauptver-
kehrsstralBen (Detmolder Stral3e, Driburger Stra-

gouted
,

. y Radverkehrsnetz
% | s Themenroute

by “’""&3 1
% =, "'\ / a

Abb. 25: Erreichbarkeit im Radverkehr

Re, Husener StralRe), zum Teil auf alternativen
verkehrsarmeren Strecken gefiihrt (Riemekestra-
Be, ImadstraBe, Reismannweg). Mdngel in der
Radverkehrsfiihrung (im Sinne von Netzliicken)
sind v.a. an der BahnhofstralRe, Borchener Stra-
Re, Neuhduser Strae und am Westerntor sowie
in der Querung der Bahntrasse zu benennen.
Wichtige Routen des Alltags- aber auch im Frei-
zeitverkehr bzw. Radtourismus miinden entlang
der Pader in die Innenstadt und werden mit einer
Hauptroute in Nord-Stud-Richtung durch diese
hindurchgefiihrt.

Innere Erreichbarkeit

Die innere Erreichbarkeit befasst sich mit der
Fortbewegung am Zielort (hier: Innenstadt).
Hierbei geht es primdr um die FulRldufigkeit in-
nerhalb der Innenstadt, da jeder Auto-/Radfahrer
und Busnutzer nach dem Verlassen des Fahrzeugs
letztendlich zum FulRgédnger wird. Den Begriffen
Erlebbarkeit, Aufenthaltsqualitat und Wohlftihlen
kommt hierbei neben dem eigentlichen Grundbe-
diirfnis, moglichst schnell und sicher von A nach
B zu gelangen, eine immer groRer werdende Be-
deutung zu.

Grundsatzlich bestehen in Paderborn giinstige
Voraussetzungen fiir eine gute innere Erreich-
barkeit (z.B. i.d.R. kurze Wege innerhalb der In-
nenstadt, Durchmesser ca. 1,0 km, engmaschiges
Wegenetz, abwechslungsreiches Stadtbild); eini-
ge Bereiche sind zudem bereits in Hinblick auf
FulR- und Aufenthaltsqualitaten gestdrkt worden

(z.B. Ukernplatz, verkehrsberuhigte Bereiche).

Manche StraBen und Pldtze der Innenstadt (z.B.
MarienstralRe) sind jedoch eher funktional und
verkehrstechnisch ausgerichtet, so dass sie noch
nicht als Orte des Flanierens und der Begegnung
sondern im Sinne eines ,schnellen Uberwindens*
wahrgenommen werden.

Abb. 27: MarienstraRe
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Subjektive Einschdtzung

Im Rahmen der Passantenbefragung wurde um
eine Einschatzung der Erreichbarkeit der Innen-
stadt gebeten. Diese wird bei allen Verkehrsmit-
teln insgesamt sehr positiv bewertet. Die Auto-
erreichbarkeit wird von knapp 75% der Befragten
als ,sehr gut“ oder ,gut” beurteilt; bei den ande-
ren Verkehrsmitteln liegen die Werte noch da-
riber (6ffentliche Verkehrsmittel: 82%; zu FuR /
per Fahrrad: 94%). Die Bewertung unterscheidet
sich zum Teil zwischen Auswértigen und Pader-
bornern. So beurteilen auswartige Besucher bei-
spielsweise die Autoerreichbarkeit der Innen-
stadt besser als die Paderborner.

auRerhalb PB 18%
<
& =
G
i
N O
a
Stadt PB 36%
aulerhalb PB 17%
>
4
o
0
E
Stadt PB 28%
auRerhalb PB 14%
g
o |
<
=
£
Stadt PB 1%

B sehrgut Hgut M weniger gut

Abb. 28: Subjektive Einschatzung der Erreichbarkeit der Paderborner Innenstadt

1%

5%

4%

5%

“ schlecht
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KFz-VERKEHR

StralRennetz

Die innere ErschlieBung der Innenstadt fur den
Kfz-Verkehr ist durch Schleifenlésungen und
Stichstrallen gekennzeichnet, die auf die unter-
schiedlichen, in den letzten Jahrzehnten umge-
setzten MaRnahmen zur Verkehrsberuhigung
zurlickzuftihren sind (vgl. RUckBLICK) und den
Durchgangsverkehr wirkungsvoll vermindern.
Hinzu kommen zahlreiche Einbahnstrallenrege-
lungen, vor allem im westlichen und nordostli-
chen Innenstadtbereich. Diese ErschlieBungskon-
zeption ist mit anderen Stadten (z.B. Gottingen)
vergleichbar.

Es besteht keine flaichendeckende Verkehrsberu-
higung, es existieren vielmehr unterschiedliche
Verkehrsregelungen (verkehrsberuhigte Berei-
che, Streckenverbote Tempo 30, tiber weite Stre-
cken und auch in sensiblen Bereichen Tempo 50).
Dies wirkt zum Teil untbersichtlich, erschwert
die Einhaltung der jeweiligen Regelung und
fihrt dazu, dass die Innenstadt nicht als zusam-
menhdngender und hinsichtlich der Bedeutung
und Nutzung besonders sensibler Bereich wahr-
genommen wird. In einigen Bereichen ist eine
»Uberbeschilderung* festzustellen, die teils auch
missverstandlich ist.

Im mittleren und siid(west)lichen Innenstadtbe-
reich erstreckt sich die FuBgangerzone, die mit
Ausnahmeregelungen fiir bestimmte Verkehre
(z.B. Anlieferung, Anlieger, Busse, Fahrrad) be-
fahrbar ist. Insbesondere in den Morgenstunden
kann in der FuRgangerzone eine ,Parkplatzatmo-
sphdre” beobachtet werden. Beobachtungen im

Abb. 29: ErschlieRung der Innenstadt

Ostlichen Teil des Kamps haben gezeigt, dass das
Geschwindigkeitsniveau der Fahrzeuge zuweilen
erhoht ist (teils werden dort Geschwindigkeiten
von etwa 30-40 km/h gefahren); durch das Vor-

beifahren an haltenden Bussen an der Haltestelle
Kamp ergibt sich zudem haufig ein Gefahrenpo-
tenzial mit aussteigenden Fahrgdsten. Auch die
Ergebnisse einer Zahlung der ein- und ausfahren-
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Abb. 31: Uberbeschilderung an der Einfahrtssituation Kamp

RS ——

Abb. 30: Verkehrsregelungen in der Innenstadt

den Kfz¢ der FulRgdngerzone (vgl. Abbildung 41)  zu bedenken, dass manche Bereiche fiir Anlieger

lassen mit einem hohen Pkw-Anteil in der FuB-  aufgrund der StraRenfiihrung nur iiber den Kamp  EENEs e aS

gangerzone insbesondere am Kamp un.d Marlen- erreicht werden konnen (z.B. Klingelgasse). Abb. 32: Parkplatzatmosphre in der FuRgangerzone in den Mor-
platz Handlungsbedarf erkennen. Es ist jedoch genstunden

¢ Die Erhebung fand an einem Normal-Werktag (Mittwoch) in der Zeit zwischen 8.00 und 16.00 Uhr an allen wichtigen Zufahrten zur FuRgan-

gerzone statt. Busse wurden nicht mitgezahlt. 20
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Verkehrsaufkommen / Verkehrsstrome

Die Paderborner Innenstadt wird taglich von etwa
43.000 Kfz befahren (Ziel- und Quellverkehr);
etwa ein Drittel davon ist den groReren Park-
statten innerhalb des Inneren Rings (Tiefgaragen
Konigsplatz und Volksbank; Parkpldatze Domp-
latz, Westernmauer und Paderhalle) zuzuordnen.
Wichtige Zufahrten (> 5.000 ein-/ausfahrende
Kfz) bilden vor allem Marien-, Hathumar-, Heiers-
und Kasseler StraRe. Die Zufahrten im siidlichen
Bereich (Liliengasse, RosenstraRe, Liboristralle)
weisen aufgrund der ErschlieBungskonzeption
(siehe oben) nur eine geringe Verkehrsbelastung
auf.

Eine Verkehrserhebung in der (nord)dstlichen In-
nenstadt ergab, dass der Domplatz einen wichti-
gen Zielort in der Innenstadt darstellt. So haben
21% der in diesen Bereich einfahrenden KfzZ den
Domplatz zum Ziel. Insgesamt ist auffallig, dass
etwa jedes dritte Kfz innerhalb von 15 Minuten die
Innenstadt direkt wieder verldsst; neben Fahrten
durch Hol-/Bringdienste (z.B. Kind zur Schule)
kann hierbei auch ein gewisser Anteil an durch- -
fahrenden Verkehren nicht ausgeschlossen wer-
den. Nur etwa jedes zweite Fahrzeug verbleibt
langer als eine Stunde in der Innenstadt.

Abb. 33: Ein- und ausfahrende Kfz der Innenstadt (eigene Berechnungen anhand von Induktionsschleifen- und Kurzzeitzdhlungen)

Starken (#) Schwichen (=) Potentiale (@)

+  Weite Teile der Innenstadt sind mit dem Kfz — Vielfiltige, teils untibersichtliche Verkehrs- o Allgemeine Verkehrsberuhigung innerhalb
erreichbar regelungen des Inneren Rings mit max. Tempo 30

+  ErschlieBungskonzept vermindert Durch- — Hohes Fahrzeugaufkommen in der FuRgén- o Losungen fur Durchgangsverkehr in der
gangsverkehr gerzone nord(6st)lichen Innenstadt entwickeln

+  Ausweisung von zum Teil ausgedehnten ver-
keh rsberuhigten Bereichen 7Betrachtet wurden alle ein- und ausfahrenden Kfz an der Hathumar-, Heiers- und GiersstraRe.

INNENSTADTVERKEHRSKONZEPT PADERBORN



BESTANDSANALYSE

RUHENDER VERKEHR

Beziiglich des ruhenden Verkehrs konnte auf dem
Bericht ,Parkraumbewirtschaftung in der Pader-
borner Innenstadt - Statusbericht 2012“ des ASP
aufgebaut werden, der eine Aktualisierung des
letztmalig im Jahr 2000 Uberpriiften Parkraumbe-
wirtschaftungskonzeptes darstellt. Die Ergebnis-
se beider Konzepte (Parkraumbewirtschaftungs-
und Innenstadtverkehrskonzept) wurden jeweils
riickgekoppelt und untereinander abgestimmt.

Offentliches Stellplatzangebot / rdumliche
Verteilung

Das Stellplatzangebot der Innenstadt umfasst ca.
4.500 Offentlich zugédngliche Stellpldtze; hiervon
entféllt etwa die Halfte auf die gréReren Anlagen
Tiefgarage Konigsplatz, Parkpldtze Paderhalle
und Parkhaus Neuhduser Tor. Der groRte Teil der
Stellpldtze ist entlang des Walls angeordnet. Die
Tiefgarage Volksbank, der Domplatz sowie einige
kleinere Parkpldtze (Zentralbibliothek, Am Ab-
dinghof) erfordern durch ihre Lage jedoch eine
Fahrt bis ins Zentrum und verursachen Parksuch-
verkehre.

Das Stellplatzangebot hat sich in den letzten Jah-
ren bzw. Jahrzehnten stark erhdht. So sind seit
1995 knapp 1.500 neue Stellpldtze hinzugekom-
men, welche zu einem GroRteil aus in den 1990er
Jahren realisierten Projekten (Parkhaus Neuhdu-
ser, Libori-Galerie) resultieren. In den nachsten
Jahren ergeben sich einige Anpassungen am
Stellplatzangebot (u.a. Neubemessung der Stell-

| P
¢
*7\ s
e g="ES PE
//\___ — —
=t el
N ——

Anwohnerparken
Parkschein bzw. Parkscheibe / Anwohner frei

Parkschein / Parkscheibe

1l

freies Parken

Abb. 34: Offentliches Stellplatzangebot und Bewirtschaftungsformen in der Innenstadt

platze aufgrund zunehmender Fahrzeugabmes-
sungen, z.B. Tiefgarage Konigsplatze). Hierbei ist
zu prifen, inwieweit der Wegfall an Stellpldtzen
kompensiert werden kann (z.B. Tiefgarage Flori-
anstralRe; vgl. AKTUELLE PLANUNGEN).

8 eigene Berechnung nach: Webseite Oldenburg a und b; Webseite Miinster; Webseite Gottingen a und b; Webseite Osnabriick a und b

Das offentliche Stellplatzangebot der Paderbor-
ner Innenstadt (ca. 30 Stellplatze pro 1.000 EW)
reiht sich in das von vergleichbaren Stadten ein
(Oldenburg 22, Miinster 26, Gottingen 27, Osna-
briick 35)3.

22

INNENSTADTVERKEHRSKONZEPT PADERBORN



BESTANDSANALYSE

Donnerstag, 4 November 2010
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Abb. 35: Auslastung der groReren Stellplatzanlagen an einem Normal-Werktag®

Samstag, 4 September 2010
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Abb. 36: Auslastung der groReren Stellplatzanlagen an einem Samstag?®

9 Angaben gemdll ASP; Es waren keine Erhebungsdaten zur Liborigalerie vorhanden.

Paderhalle
——Liboriberg

Florianstrae

K&nigsplatz

——Neuhéuser Tor

Paderhalle
——Liboriberg

FlorianstraRe

Kénigsplatz

——Neuhiuser Tor

Auslastung

Die Auslastungszahlen zeigen, dass fiir die Innen-
stadt grundsatzlich ein quantitativ ausreichendes
Angebot an 6ffentlichen Stellplatzen besteht, das
jedoch rdaumliche Unterschiede aufweist. So ist
eine hohe Auslastung vor allem auf den Parkplat-
zen Liboriberg und Florianstralle sowie - gemaR
Beobachtungen - auf den Parkpldatzen Domplatz,
Westernmauer und Am Abdinghof (Stadtverwal-
tung) festzustellen. Die Parkhduser und Tiefgara-
gen (PH Neuhauser Tor, TG Konigsplatz etc.) wei-
sen demgegeniber eine niedrigere Auslastung
auf; die vergleichsweise moderate Auslastung der
zentral gelegenen Tiefgarage Konigsplatz wird
auf die eingeschrankte Attraktivitdt (enge Park-
felder, qualitativ schlechte Zuwegung) zuriickge-
fuhrt.

Die Parkraumerhebung in der &stlichen Innen-
stadt hat keinen akuten Handlungsbedarf gezeigt
(die Ergebnisse befinden sich im Anhang). Einige
Stralen sind jedoch insbesondere wahrend der
Tagstunden nahezu durchgehend zu 100% aus-
gelastet (z.B. Penzlinger Strale, Am Busdorf).
In diesem Zusammenhang ist zu bedenken, dass
der Bau der vhs und die Schulerweiterungen (vgl.
AKTUELLE PLANUNGEN) zu Nachfragesteigerungen
und Verdrangungseffekten fihren.

Behindertenstellplitze

Fur mobilitatseingeschrankte Personen stehen
in der Innenstadt 63 offentliche Stellplatze (da-
von 48 im StraBenraum und auf Parkplatzen, 15 in

23
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Abb. 37: Behindertenstellpldtze am Juhenplatz

Tiefgaragen/Parkhdusern) zur Verfligung. Hinzu
kommen 10 weitere, sog. Kombiplatze (fiir Behin-
derte oder Personen mit Kinderwagen) in der Tief-
garage Konigsplatz. Dies entspricht insgesamt
etwa 1,7% des 6ffentlichen Stellplatzangebots.

Die Stellplatze sind gleichmaRig tber die Innen-
stadt verteilt und befinden sich in zentraler Lage,
so dass eine schnelle Erreichbarkeit aus allen
Richtungen und kurze Wege zum Zielort gegeben
sind. Im Bereich von Gesundheitseinrichtungen
(z.B. Vincenz-Krankenhaus) ist die Parkdauer der
Behindertenstellplatze im &ffentlichen Stralen-
raum begrenzt.

Bewohnerparken / private Stellpldtze

Fir Bewohner stehen im offentlichen StraRen-
raum™ entweder reine Anwohnerstellpldtze
(etwa 340, Schwerpunkt im Ukernviertel) oder

*° innerhalb bzw. am Inneren Ring

Stellplatze mit gemischter Bewirtschaftung
(Parkschein oder Anwohnerparkausweis; etwa
470 Stellpldtze mit Schwerpunkten in der 6stli-
chen Innenstadt, auf dem Parkplatz Paderhalle
Ost, am Liboriberg und an der Westernmauer)
zur Verfligung. Hinzu kommen zahlreiche private
Stellplatze (u.a. Tiefgaragen und Parkhduser wie
beispielsweise Westphalenhof, Parkpldtze in Hin-
terhofen, Einzelgaragen), die neben Bewohnern
auch von Beschiftigten und Besuchern/Kunden
genutzt werden. Erhebungen und Abschdtzungen
zufolge ergeben sich dadurch Kapazitdten in der
GroRenordnung von etwa 1.000-1.500 privaten
Stellplatzen. Durch ihre teils ,versteckte* Lage
ist damit auch eine nicht unerhebliche Anzahl an
Fahrten ins Zentrum bzw. in sensiblen Bereichen
(z.B. durch enge Gassen und verkehrsberuhigte
Bereiche) verbunden.

Aus Sicht der Anwohner der 6stlichen Innenstadt
und der nordlichen KénigstralRe ist die Anzahl an
Stellplatzen (Kurzzeitstellpldtze im StraRenraum,
Dauerparkpldtze in Parkbauten) zu gering; mit
den geplanten Neubau- und Umgestaltungsvor-
haben sollte mindestens der Erhalt (im StralRen-
raum) bzw. eine Verbesserung der Situation ein-
hergehen. Aktuelle UmgestaltungsmalBnahmen
(z.B. Ukernplatz, Am Busdorf) werden aufgrund
des Wegfalls von Stellpldtzen kritisiert. Im Umfeld
der Schulen am Gierstor wird von Anwohnern das
nicht ausreichende Stellplatzangebot fiir Schiler
und Lehrer bemangelt, das zu drastischen Belas-
tungen v.a. in der TheresienstraRe fiihrt; es wird
mit einer weiteren Verscharfung der Situation

im Zuge der geplanten Neubauvorhaben (VHS,
Schulen; vgl. AKTUELLE PLANUNGEN) gerechnet
und eine Losung des Problems gefordert.

Die geltende Satzung zur Stellplatzablése stammt
aus dem Jahr 1991 und ist auf ihre Aktualitdt zu
hinterfragen (z.B. Hohe der Herstellungskosten).

Bewirtschaftung

Es besteht mit Ausnahme des Busdorfwalls eine
flaichendeckende Parkraumbewirtschaftung in
der Innenstadt und am Inneren Ring. Die umge-
benden Quartiere (weiteres Untersuchungsge-
biet) sind zum Teil ebenfalls bewirtschaftet (ins-
besondere westlich der Innenstadt); die jedoch in
Teilbereichen fehlende Bewirtschaftung fiihrt zu
Verdrangungseffekten (z.B. LeostralRe, Andreas-
strale) und wirkt sich negativ auf die dort woh-
nende Bevdlkerung aus.

Das Gebuhrenniveau ist mit Preisen zwischen
0,80 €/Std. bis 1,50 €/Std. - insbesondere im Ver-

Abb. 38: Parkplatz Paderhalle
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gleich zu anderen Stadten - als moderat zu be-
zeichnen. Grundsatzlich sind die Gebiihren nach
Zentralitat gestaffelt (je zentraler, desto teurer);
die Stellpldtze am Domplatz und in der Libori-
Galerie sind als zentral gelegene Parkstadtten mit
1,00 €/Std. jedoch vergleichsweise glinstig.

Der Bewirtschaftungszeitraum ist recht lang, da
er auf Parkplatzen von 8.00-22.00 Uhr reicht; in
Tiefgaragen und Parkhdusern erstreckt er sich na-
turgemdR auf den ganzen Tag bzw. die entspre-
chenden Offnungszeiten.

Die maximale Parkdauer schwankt je nach Park-
statte zwischen 7% Std. bis ganztagig; im o6ffentli-
chen Strallenraum ist die Parkdauer tiberwiegend
auf 2 Stunden begrenzt, wahrend in groBeren
Stellplatzanlagen entweder eine 5-stiindige oder
eine ganztdgige Nutzung mit vergiinstigten Besu-
cher-/Tagestickets moglich ist. Fiir Dauerparker
bestehen auf fast allen groBeren Anlagen speziel-
le Kapazitaten und Tarife.

Sonstiges

Entlang des Walls sind Sonderparkpldtze fiir
Wohnmobile, Kraftrdder und Busse angeordnet:

Stirken (%)

+  Gegenwartig ausreichendes Angebot an 6f-
fentlichen Stellplatzen

+  Ausreichendes, gleichmaRig verteiltes An-
gebot an Behindertenstellpldtzen

+  Parkleitsystem erleichtert Parkplatzsu-
che; insbesondere bezogen auf Liboriberg
und Paderhalle (z.T. jedoch Nachbes-
serungsbedarf)

Paderhalle (Busse, Wohnmobile, Kraftrader), Li-
boriberg (Wohnmobile), Westernmauer (Kraftra-
der). Fiir Busse besteht zudem an der HeiersstraRe
(Hohe Domgadlichen) die Moglichkeit, Fahrgaste
ein- und aussteigen zu lassen (Halteverbot mit
Ausnahme von Bussen).

Paderborn verfiigt iber ein dynamisches Parkleit-
system. Dieses ist sowohl an den Einfallsachsen
in die Stadt und am Ring eingerichtet als auch an
den StraRen, die aus der Innenstadt herausfiihren
(z.B. Marien- und HathumarstraRe). Zur besseren
Ubersichtlichkeit ist die Innenstadt in drei Park-
quartiere (Dom/Paderhalle, Konigsplatz, Libori-
berg) aufgeteilt.

Rickmeldungen aus der Bevdlkerung zeigen je-
doch, dass noch Verbesserungsbedarf gesehen
wird (Verwechslungsgefahr der Belegungszahlen
zwischen gleichlautenden Parkquartieren und
Parkstdtten, schwere Erfassbarkeit fuir Ortsun-
kundige).

An allen Stellplatzen, die durch Parkscheinau-
tomaten bewirtschaftet werden, ist ein Han-
dyparksystem eingerichtet; dies ist entweder

Schwichen (=)

— Bewohner klagen iiber ein zu geringes Stell-
platzangebot

—  Zentrale Stellplatzanlagen verursachen
(Parksuch-)Verkehre
Parkhduser einschliellich deren Zugange
werden z.T. als unattraktiv wahrgenommen

N

L

Abb. 40: Parkleitsystem an der BahnhofstraRe

registrierungsfrei (nur Parkpladtze Liboriberg und
Paderhalle) oder mit Registrierung (flaichende-
ckend, d.h. alle Parkplatze und alle straRenbeglei-
tenden Stellpldtze) moglich.

Potentiale (©)

o Gebuhrensystem (Hohe und Staffelung der
Parkgeblihren, Stellplatzablose) lasst Raum
fur Optimierungen

o Konsequente Anordnung von Parkpldtzen
am Rand der Innenstadt entlang des Rings
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WIRTSCHAFTS- UND LIEFERVERKEHR

Die FuRRgangerzone ist fur den Lieferverkehr in
der Zeit zwischen 20.00-10.30 Uhr (montags-frei-
tags) bzw. 6.00-10.30 Uhr (samstags) befahrbar.
Es bestehen - bis auf vereinzelte, jedoch nicht
eindeutig als solche gekennzeichnete Be- und
Entladungsbereiche - keine speziellen Parkmog-
lichkeiten fiir den Wirtschafts- bzw. Lieferverkehr,
wie z.B. Lieferanten-Parkplatze oder Lieferzonen.

Auch in anderen Bereichen der Innenstadt mit
haufiger Frequentierung durch Lieferverkehre
bestehen keine speziellen Parkmoglichkeiten. So
kommt es beispielsweise auf der GiersstraRRe zu
Konflikten mit den librigen Verkehrsteilnehmen-
den insbesondere dem Radverkehr.

Im Rahmen der Verkehrserhebung zu den ein-
und ausfahrenden Kfz der FuRgdngerzone hat
sich gezeigt, dass auf den Lieferverkehr lediglich
etwa 30% der Kfz-Fahrten in der FuBgangerzone
entfallen. Die zeitlichen Regelungen fiir den Lie-
ferverkehr werden hierbei oftmals nicht eingehal-
ten.

Starken (#)

+  Zufahrt der FuRgdngerzone aus allen Rich-
tungen moglich

+  Lieferzeiten auf die frithen Vormittagsstun-
den beschrédnkt
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Schwichen (=)

— Keine speziellen Parkmoglichkeiten fur den
Lieferverkehr

—  Zeitliche Regelungen werden haufig nicht
eingehalten
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Abb. 41: Ergebnis einer Zhlung der ein- und ausfahrenden Kfz der FuBgangerzone

Potentiale (@)

o

Kurze Entfernungen innerhalb der FuRgan-
gerzone

Durchfahrt tiber Rathausplatz unterbinden
(vgl. Poller am Platz an der alten Synagoge)

Modellprojekt mit Cargo-Bikes fiir Paket-
dienste
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RADVERKEHR

Die Paderborner Innenstadt bietet fahrrad-
freundliche Entfernungen. Weite Bereiche der In-
nenstadt sind mit dem Fahrrad gut zu erreichen.
Durch den Geldndesprung sind jedoch z.T. spiir-
bare Steigungen oder Treppen hinderlich.

Wegenetz

Am Inneren Ring wird der Radverkehr auf einem
innenliegenden Zweirichtungsradweg gefuhrt.
Zur Umfahrung des Westerntors wird der Rad-
verkehr hier tber die Westernmauer geleitet. Auf
den StraRen innerhalb des Inneren Rings benutzt
der Radverkehr die Fahrbahn mit. Ein GroR3teil der
EinbahnstralRen ist fiir Radverkehr in Gegenrich-
tung gedffnet. Gemeinsame Geh- und Radwege
erganzen das Straennetz (Am Haxthausenhof,
Verbindung Michaelstrale/Am Abdinghof, We-

S |

Abb. 42: Zweirichtungsradweg am Inneren Ring

geverbindungen innerhalb der friiheren Stadt-
mauer). Einige Wege in den Parkanlagen (z.B.
Paderquellgebiet, Inselspitzenweg) und einzelne
sehr enge Gassen (z.B. Stiftsgasse) sind als Geh-
wege nicht fuir Radverkehr zugelassen. In den Kfz-
gepragten StralRenrdumen (z.B. MarienstraRe)
bestehen keine Ansdtze zur fahrradfreundlichen
Fuhrung des Radverkehrs (z.B. Schutzstreifen,
Piktogramme). In der GiersstraBe wird die Ver-
kehrssituation ftir den (Schiiler-)Radverkehr von
der Offentlichkeit kritisch eingeschitzt (Tempo
50, Lieferverkehr, Busverkehr).

Querung Innerer Ring

Die Querung des Inneren Rings ist an den ampel-
geregelten Knotenpunkten zumeist tiber gemein-
same FuR- und Radverkehrsfurten moglich, die z.T.
mit Anforderungstastern ausgestattet sind. Nur
an einzelnen Knotenpunkten am Ring ist bislang
das direkte Linksabbiegen fuir den Radverkehr mit
Schutz-/Radfahrstreifen auf der Fahrbahn um-
gesetzt (z.B. Kasseler Stralle, Bischofsteich). Der
neu markierte Radaufstellbereich am Ende der
GiersstraRe ist aus Sicht der Bevolkerung man-
gelbehaftet (Gebrauch und Funktion unklar, man-
gelhafte ,bauliche* Ausfiihrung).

Am Westerntor wird der Radverkehr, insofern
dieser nicht (mutig!) auf der Fahrbahn lauft, le-
diglich als Zweirichtungsverkehr in der Querung
der FriedrichstraRe beriicksichtigt. Der Abschnitt
Friedrichstrale Richtung Torgasse weist jedoch
keinen Radweg auf, so dass hier die Fahrbahn -
auch im Bereich der Bushaltestelle - genutzt wer-

den muss. Dies stellt aufgrund der Rahmenbe-
dingungen (Kfz-Belastung, Geschwindigkeit etc.)
eine gravierende Netzliicke dar.

Abb. 43: Unterfiihrung an der HathumarstraRe

An der Pader, der Hathumarstrale sowie dem
Kasseler Tor ermdglichen Unterfiihrungen die
Querung des Inneren Rings. An der Hathumar-
straBe sowie dem Kasseler Tor wird auch der
Zweirichtungsradweg im Zuge des Inneren Rings
durch die Unterfiihrung unterhalb der Strallen-
einmiindung gefiihrt. Alle Unterfiihrungen gehen
mit Steigungen in den Zufahrtsbereichen und
z.T. ungiinstigen Sichtverhdltnissen einher (Be-
schilderung ,Vorfahrt achten!’, Verkehrsspiegel).
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Dariiber hinaus besteht grundsatzlich die Proble-
matik, dass Unterfiihrungen aufgrund der engen,
dunklen Gange und fehlender sozialer Kontrolle
als Angstraume wahrgenommen werden.

Querung Bahndamm

Entsprechend ist auch die Querung des Bahn-
dammes zu thematisieren, die an der Borchener
StralRe und am Haltepunkt Kasseler Tor mit Un-
terfilhrungen moglich ist. Als negatives Beispiel
ist die Unterflihrung an der Borchener Strae zu
nennen, welche von beiden Seiten ungiinstig zu
erreichen ist. Sie verlauft zwar geradlinig, ist aber
steil und eher eng, wodurch Konflikte zwischen
Radverkehr und FuBgédngern entstehen. Ein po-
sitives Beispiel ist die relativ breite und anspre-
chend gestaltete Unterfiihrung am Kasseler Tor
mit langen Rampen und entsprechend geringem
Gefélle. Die sehr enge FuBgdngerunterfiihrung
zwischen EckstraBe und Leostralle ist zwar mit

Abb. 44: Unterfiihrung am Kasseler Tor

Umlaufgitter versehen, eine regelmaRige Nut-
zung mit Fahrrddern (zumeist schiebend) kann
jedoch beobachtet werden.

Am Bahniibergang Rosentor ergeben sich an der
Schranke haufig langere Wartezeiten; die Un-
terflihrung ist jedoch nur tber enge Treppen er-
schlossen und so nicht mit Fahrrddern nutzbar.
Uber das Online-Portal wurde hier entsprechend
der Bau einer fahrradfreundlichen Unterfiihrung
gefordert.

Verbindungen in die umgebenden Quartiere

An den radial auf den Inneren Ring zulaufenden
Hauptverkehrsstralen wird der Radverkehr in
der Regel auf straBenbegleitenden Radwegen ge-
fihrt. Insofern diese nicht vorhanden sind (Neu-
hiuser StraRe, Borchener StraRe, Bahnhofstra-
RBe), kann jedoch die Fahrbahnnutzung fiir einen
GroRteil der Radfahrenden (insbesondere Kinder,
dltere oder unsicherere Menschen) aufgrund
hoher Kfz-Belastungen, hoher Fahrgeschwin-
digkeiten (50 km/h) und eines grundsédtzlich
Kfz-gepragten StraRenraumes keine Alternative
sein, so dass hier quasi Netzlliicken vorhanden
sind. An der BahnhofstraBe und der Borchener
Strale bedeutet die alternativ angebotene Rad-
verkehrsfuihrung zusatzliche Hindernisse (Orien-
tierungsdefizite, Umwege, StraBenquerungen,
Wartezeiten an Ampeln, Steigungen), was den
Radfahrkomfort massiv einschrankt. Auch fiir die
Neuhduser StralRe ist die Problematik bekannt,
so dass unterschiedliche Ausweichrouten ange-
boten werden (wie z.B. ab Fiirstenweg Richtung

Innenstadt tber FerdinandstraRBe). Damit wird
jedoch nur das Symptom gelindert, eine L&sung,
die dem Radverkehr gerecht wird, ist damit nicht
erreicht.

Vorzugsweise wird der Radverkehr unabhdngig
von den HauptverkehrsstraBen im Zuge von Er-
schlieBungsstralen (z.B. ImadstraRBe, Riemeke-
straRe, Tegelweg) oder auf eigenstdandigen Ful3-
und Radwegen (z.B. Reismannweg, Maltaweg,
Stollbergallee) gefiihrt. So bieten sich verkehrsar-
mere und z.T. sehr ruhige und griine Strecken, die
ebenfalls radial auf die Innenstadt zulaufen, zum
Radfahren an.

Wichtige Routen weisen jedoch auch Mangel
auf. Beispielsweise ist die Penzlinger StralRe, die
als wichtige Verbindung fiir Schiilerradverkehre
und Parallelstrecke zum Ring dienen kann, durch
beidseitig parkende Kfz eingeengt und ist mit
hohen Kfz-Belastungen (Tempo 50) kaum zum
Radfahren auf der Fahrbahn geeignet. Nicht alle
EinbahnstraRen sind zudem fiir den Radverkehr
in Gegenrichtung freigegeben (z.B. LeostraRe).

Radverkehr in der FuBgéangerzone

Die FulRgédngerzone ist zum Teil fur den Radver-
kehr freigegeben (Kamp, Westernmauer). Auf
der Verbindung zwischen Kamp und Marienstra-
Re liber den Rathaus-/Marienplatz ist Radfahren
allerdings ebenso untersagt wie in der Western-
straBe und Rosenstralle. Die Verbindung zwi-
schen Kamp und MarienstralRe tiber den Rathaus-
platz ist jedoch fiir den Radverkehr ein wichtiger
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Liickenschluss, der nur umwegig tiber Marktplatz
und Am Abdinghof umfahren werden kann. Beob-
achtungen zeigen, dass das Fahrverbot zwischen
Kamp und MarienstralRe oftmals umgangen wird.
Obwohl neben der eigentlichen Fahrbahn auch
haufig die Seitenbereiche befahren werden, er-
gibt sich nur ein geringes Konfliktpotential mit
dem FuBverkehr.

Radrouten / Beschilderung

Paderborner Radverkehrsverbindungen sind Be-
standteil des seit den 1990er Jahren bestehenden
Radverkehrsnetzes NRW (vgl. AUSSERE ERREICH-
BARKEIT). Eine beschilderte Hauptroute verlauft
in Nord-Sud-Richtung durch die Innenstadt, wo-
mit vier touristische Routen gebiindelt in die In-
nenstadt Paderborns geleitet werden (BahnRad-
Route Teuto-Senne, BahnRadRoute Weser-Lippe,
Kaiser-Route, Paderborner Land Route). Den
Anspriichen des Alltagsradverkehrs kann diese
Route v.a. im nordlichen Abschnitt (Maltaweg bis
Abdinghof) aufgrund der verwinkelten Fihrung
und der schlechten Oberflichenbeschaffenheit
(zT. GroRsteinpflaster) nicht gerecht werden.
Bislang bestehen keinerlei Hauptrouten in Ost-
West-Richtung.

Abstellanlagen

Fahrradabstellanlagen in Zielndhe mit einer funk-
tionalen Ausstattung sind Grundlage fiir eine
hohe Akzeptanz. In der Innenstadt befinden sich
ca. 8oo Fahrradstellplatze, die zum allergroRRten

Abb. 45: Beschilderung

Teil als Anlehnbligel vorgehalten werden. Gré-
Bere Abstellanlagen befinden sich an den Stadt-
eingdngen (z.B. Westerntor, Rosentor, beide mit
Wetterschutz),am Rande der FulRgangerzone (z.B.
Konigsplatze) und an weiteren bedeutenden Zie-
len des Radverkehrs (Schulstandorte, Stadtbib-
liothek, Paderhalle etc.). Im Bereich Konigsplatze
wie auch am Verwaltungsgebdude Am Abdinghof
wurden Fahrradabstellanlagen in tberdachten
Bereichen integriert. Innerhalb der Fullgdnger-
zone WesternstralRe und RosenstraRe, in denen
Radfahren untersagt ist, werden bewusst keine
Abstellanlagen angeboten. In den letzten Jahren
sind GepdckschlieRfacher als Angebot fiir Rad-
touristen installiert worden. Die Abstellanlagen
waren zum Zeitpunkt der Erhebung (Médrz 2012)
insgesamt nur etwa zur Halfte ausgelastet. Ein-
zelne Standorte sind jedoch nur schwach aus-
gelastet (z.B. nordliche Konigstralle), wahrend
andere gut nachgefragt bis liberlastet sind (z.B.

Stadtbibliothek). Wild abgestellte Fahrrader sind
dennoch verteilt im Innenstadtbereich zu finden.
Als Haufungspunkte wild abgestellter Fahrrader
sind der Neue Platz sowie der Jiihenplatz ausge-
macht worden, wo bislang keine bzw. zu wenige
Abstellanlagen vorhanden sind.

In Gottingen gibt es zum Vergleich ca. 1.700
Fahrradabstellpldtze tiber die Innenstadt verteilt
(Stand 2008). In Oldenburg sind die Fahrradab-

- & LT @

Abb. 47: Radabstellanlagen und Gepackboxen am Westerntor
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stellanlagen konsequent am Rande der FuBgén Z/ay Y TH kg \ v Ve
gerzone angeordnet. :

AuRere ErschlieRung

Hauptroute Innenstadt

Hauptroute mit Handlungsbedarf

Fahrrad-/Gepéckboxen

Radverkehrsaufkommen e Egitmagraiin ,
Am Tag queren fast 18.000 Radfahrer/innen den g - Eganzungsroutemithandiingsbedarr
Inneren Ring. Die meisten Querungen sind mit = Unterfurung

15% am Westerntor festzustellen, gefolgt von [T e et
hohem Querungsbedarf in der Ndhe von Schul- = Mangel am Knotenpurit
standorten (Gierstor, Detmolder Tor) bzw. zwei - 0 SoETE "
Hauptzufahrten in die Innenstadt mit Relevanz e sueckenbebeet

fir den Radverkehr (Unterfiihrungen an der Pa- | OO e genge s mikige Austastung
der und Kasseler Tor). Sowohl in Ost-West-Rich- ~ —~  fewidaveslie e

tung (MuhlenstraRe, GiersstraRe) als auch in
Nord-Stid-Richtung (HeiersstraBe) sind starke
Radverkehrsbelastungen erhoben worden (> 500
Rf/10h). Die MarienstraRBe fallt demgegenuber
trotz wichtiger Verbindungsfunktion wahrschein-
lich aufgrund der Kfz-Pragung leicht ab.

Wichtige Ziele
Neben dem zentralen Einzelhandelsbereich und
den bereits benannten kirchlichen, 6ffentlichen

und kulturellen Einrichtungen sind v.a. die Schu- \Lo \ @ / V‘ ' N € K/ A
len in der Paderborner Innenstadt als wichtige $is ’ > \i\;ﬁﬁ%ﬁihm_; R\ (Y= 8 G\QM

Ziele des Radverkehrs auszumachen.
Abb. 48: Radwegenetz

Starken (#) Schwichen (=) Potentiale (@)

+  radverkehrsfreundliche Entfernungen — Geldndesprung mit Steigungen und Treppen o Einflihrung von Ost-West-Routen mit Erho-

+  gutausgestattete Fahrradabstellanlagen — Radfahren in der FuRBgéangerzone verboten hung des Fahrkomforts

+  Elemente fahrradfreundlicher Gestaltung, —  Netzliicken an HauptverkehrsstralRen o Offnung des Rathausplatzes und auRerhalb
z.B. direktes Linksabbiegen, Einbahnstrallen — zT. wenig fahrradfreundliche Querung des der Geschiftszeiten auch Westernstrale
mit Radverkehr in Gegenrichtung Bahndamms o  Punktuelle Ergdnzung Radabstellanlagen
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FUSSVERKEHR

Die Ausgangsbedingungen fiir das Zufullgehen
sind in der Paderborner Innenstadt optimal. Die
Innenstadt bietet mit einem Durchmesser von 1
km kurze Wege in einem abwechslungsreichen
Stadtbild mit historischem Ambiente. Das Pader-
quellgebiet mit Wasserldufen und Griinbereichen
bietet zentrale und attraktive Naherholungsbe-
reiche.

Wegenetz

Viele kleine Gassen und Wege, die zum Teil sehr
eng und so nur dem FuRverkehr vorbehalten sind,
durchziehen die Innenstadt (z.B. Stiftsgasse, Gau-
kirchweg, Domprobsteigasse). Dies schafft eine
besondere Durchldssigkeit in einem engmaschi-
gen Wegenetz und attraktive, ruhige Fulwege-
verbindungen. Ergdnzt werden diese durch einige
halboffentliche Durchgiange (z.B. Kreuzgédnge).
Einzelne wichtige Wegeverbindungen sind je-
doch im Bestand nicht addquat ausgestaltet. Die
Zuwegung von der Haltestelle Westerntor in die
FuRgangerzone Westernmauer tber die Alte Tor-
gasse weist keinen Gehweg auf. Die Verbindung
zwischen Paderquellgebiet als attraktivem Nah-
erholungsbereich und dem zentralen Geschéfts-
bereich der Fulgdngerzone verlduft entweder
uber den Kfz-geprdgten Kreuzungsbereich Mari-
enstralle / Am Abdinghof oder tiber den Parkplatz
Am Abdinghof und den unbelebten Franz-Stock-
Platz. Auch die Anbindung des Maspernplatzes
Richtung FuRgdngerzone durch eine Griinanlage
hinter der Paderhalle weist hinsichtlich Orientie-
rung und Gestaltung Mangel auf.

— ~m g | TS

Zr[ - / I FuBgingerzone / FGZ fiir Radfahrer frei

Ly

FE Weg é/‘:
L/

—_ Trampelpfad

I/ Lichtsignalanlage / FuRgénger-LSA

FuBgangeriiberweg
® OV-Haltestelle
Sitzgelegenheit an OV-Haltestelle

Sitzgelegenheit

Treppe, Stufen / mit Rampe
Behinderten WC

Spielplatz / Spielgerate

o/ (i ] Infopunkt
ﬁ ----- /=== Trennwirkung
q

schlechte Oberfliche

Querungsbedarf

o a)
-

o
A Engstelle

\

Aufenthaltsqualitdten

In weiten Bereichen ist eine hohe Aufenthalts-
qualitdt gegeben bzw. wurde mit Umgestaltungs-
maflnahmeninden letzten Jahren neu geschaffen.
Insbesondere in den Kfz-gepragten StraRenrau-
men (vgl. STRASSENRAUMGESTALTUNG) ist diesbe-
zliglich jedoch noch Handlungsbedarf zu sehen.

ort

o

— ’

RO g ¥
i
79 Wi

5.

GroRe kirchliche Areale pragen die Paderborner
Innenstadt und angrenzende StraBenrdume. Eini-
ge Bereiche sind in den Abend- und Nachtstun-
den wenig belebt, so dass sie aufgrund fehlender
sozialer Kontrolle und Beleuchtung als Angstrdu-
me wahrgenommen werden (z.B. Domplatz).
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Abb. 50: Paderquellgebiet - ein attraktiver Naherholungsbereich in
unmittelbarer Ndhe

Ringquerungen/Wartezeiten an Ampeln

Um die Innenstadt zu FulR zu erreichen, ist die
Querung des Inneren Rings erforderlich, der auf-
grund der hohen Verkehrsbelastungen und zum
groBten Teil mehrstreifigen Fahrbahnen eine er-
hebliche Trennwirkung aufweist. Abschnittsweise
wird diese mit Zdunen oder Hecken aus Griinden
der Verkehrssicherheit zudem bewusst erzeugt
(z.B. angrenzend zum Westerntor).

Insgesamt queren am Tag etwa 58.000 Menschen
den Inneren Ring zu FuB, um die Innenstadt zu er-
reichen bzw. zu verlassen. Mit gut einem Drittel
der Querungen kommt dabei dem Westerntor die
starkste Bedeutung zu.

Die Querung ist bis auf zwei Unterfiihrungen aus-
schlieRlich an lichtsignalgesicherten Furten vor-
gesehen. Viele Lichtsignalanlagen sind mit An-
forderungstastern ausgestattet (u.a. Westerntor,
Gierstor, Detmolder Tor), die versteckt auf der

Unterseite die Anforderung des Freigabetons fiir
blinde Menschen erméglicht. Im Falle von Ertiich-
tigungsmaRnahmen an Ampeln ist laut Aussage
der Verwaltung geplant, grundsatzlich Anforde-
rungstaster mit anzubringen. Um Griin zu erhal-
ten und den Inneren Ring zu queren, ist es damit
erforderlich, den Anforderungstaster zu betiti-
gen. Diese Anforderungsampeln wie auch zu kur-
ze Grinzeiten fir FuRganger wurden im Rahmen
des Planungsdialogs mit der Offentlichkeit (On-
line-Beteiligung, Planungsspaziergange, Lange
Tische) mehrfach kritisiert und eine Abschaffung
gefordert. Die Ampeln weisen zwar relativ lange
Sperrzeiten fur FuRganger auf (bis zu 70 Sekun-

Abb. 51: Furt Friedrichstrae am Westerntor - am haufigsten von
FuBgédngern genutzte Furt des Inneren Rings

den), eine mittlere Wartezeit von max. 30 Sekun-
den kann damit jedoch grob eingehalten werden.

In einzelnen Bereichen wird der Innere Ring trotz
hoher Trennwirkung auBerhalb der lichtsignali-

sierten Furten gequert (Friedrichstrale, Le-Mans-
Wall, Rosentor, LiboristraBe), um auf direktem
Weg bestimmte Ziele zu erreichen (z.B. Bushalte-
stelle, Bahnunterfiihrung). An der FriedrichstralRe
hat dies ein erhohtes Unfallaufkommen zur Folge
(vgl. ALLGEMEINES - UNFALLGESCHEHEN).

Bahnunterfiihrungen und Verbindungen in um-
gebenden Quartieren

Die Bahntrasse stellt eine massive Barriere zwi-
schen Innenstadt und Stidstadt dar. Mehrere Un-
terfihrungen ermoglichen die Querung fiir FulR-
ganger. Diese weisen hinsichtlich des Zustandes
(Barrierefreiheit, Instandhaltung, Gestaltung,
Beleuchtung) unterschiedliche Qualitdten auf.
Die Unterfihrung am Rosentor ist bei hohem
Querungsbedarf wegen erheblicher Schran-
kenschlieRzeiten beispielsweise nicht barriere-
frei, sehr eng und in schlechtem Zustand. Positiv
hervorzuheben ist demgegentiber die Unterfiih-
rung am Kasseler Tor.

In den umliegenden Quartieren werden FuRBgan-
ger in der Regel auf straRenbegleitenden Geh-
wegen gefiihrt. Einzelne eigenstandige Geh- und
Radwege bilden ergdnzend attraktive Verbin-
dungen (Reismannweg, Schiitzenweg, Maltaweg,
Franz-Schwarzendahl-Weg).

Barrierefreiheit

Das Recht aller Menschen zur Teilhabe am 6f-
fentlichen Leben begriindet den Anspruch auf
barrierefreie StraRenraumgestaltung. In der Pa-
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derborner Innenstadt sind einige Bereiche in his-
torischer Anmutung mit Pflaster gestaltet. Dies
ist in Abhdngigkeit von Material und Ausfiihrung
von unterschiedlicher Qualitdat und insbesondere
hinsichtlich Barrierefreiheit kritisch zu bewerten.
GroRpflaster ist in einzelnen StraRBenziigen ver-
legt (z.B. Jesuitenmauer, MichaelstralRe), Klein-
pflaster weist zum Teil durch Schaden erhebliche
Mangel in der Begehbarkeit/Befahrbarkeit auf
(z.B. Kisau, MiihlenstralRe). Als positives Beispiel
ist die neue Gestaltung Am Abdinghof mit ge-
schnittenem Pflaster hervorzuheben.

Die Topographie stellt hinsichtlich der Barriere-
freiheit der Paderborner Innenstadt ein Hinder-
nis dar. So verlduft ein Geldandesprung durch die
Innenstadt, den viele Wegeverbindungen v.a. in
Nord-Stid-Richtung mit spiirbaren Steigungen
bzw. Treppen tiberwinden (z.B. Paderberg, Treppe
an der Kaiserpfalz).

Stdrken (#)
+  FuBlaufige Entfernungen

+  Attraktive Gassen und Wege, abwechs-
lungsreiches Stadtbild, ansprechende Griin-
bereiche

+  Ausgedehnte verkehrsberuhigte Bereiche

Abb. 52: Unterfithrung am Rosentor

Sonstiges

Es finden sich viele Angebote fiir Fuganger, um
den Aufenthalt in der Innenstadt angenehm zu
gestalten, die im Folgenden beschrieben werden.

Sitzgelegenheiten finden sich vor allem in der

Schwichen (=)
— Geldndesprung mit Steigungen und Treppen

—  Gestaltungsméngel auf einzelnen, aber
wichtigen Wegeverbindungen

— Trennwirkung des Inneren Rings

— Inden Abend- und Nachtstunden unbelebte
und dunkle Platze / Gassen (Angstraume)

— Unkomfortable Anforderungstaster an den
Lichtsignalanlagen (Anforderungsampeln)

— Uberwiegend schlechter Zustand der Bahn-
unterfiihrungen

FuRgédngerzone sowie in den Griinanlagen, be-
reichsweise sind diese einheitlich gestaltet. In der
Offentlichkeit werden diese scheinbar als nicht
ausreichend wahrgenommen, da im Rahmen der
Passantenbefragung mehr Aufenthalts- und Sitz-
moglichkeiten vorgeschlagen wurden.

Es gibt mehrere 6ffentliche Toiletten (Maspern-
platz, Westernmauer, Dom, Liboriberg), die kos-
tenfrei zur Verfligung gestellt werden. Einige
Spielplatze bieten Aufenthaltsmoglichkeiten fur
Kinder.

Zur Orientierung ist ein FuBgdnger-Leitsystem
eingerichtet, das die Sehenswiirdigkeiten aus-
weist und einen Rundweg ausschildert. An ei-
nigen Stadteingdngen wird neben allgemeinen
Stadtplanen auBerdem mit Infotafeln auf das
Leitsystem hingewiesen (Rosentor, Marktplatz,
Maspernplatz). An weiteren wichtigen Startpunk-
ten von Innenstadtbesuchen (Hauptbahnhof,
ZOB) fehlen jedoch entsprechende Hinweise.

Potentiale (©)
o  Umgestaltung von StraBenrdaumen

o Beleuchtung von unbelebten StraRBenrau-
men

o  Ergdnzung von Hinweisen auf FulRgdnger-
Leitsystem an wichtigen Startpunkten fur
Innenstadtbesuche
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STRASSENRAUMGESTALTUNG

Das Stadtbild der Paderborner Innenstadt ist
aufgrund einer langen Stadtgeschichte sehr ab-
wechslungsreich. Mit der Entwicklung in den
letzten Jahrzehnten ist ein heterogenes Erschei-
nungsbild entstanden, dass jedoch tendenziell in
einzelnen Bereichen (K&nigsplatze, MarienstraRe,
Domplatz) und zu den Randern hin abfallt.

Stadtraumliche Analyse
(Proportionen, Kfz-Prégung)

Weite Teile der Innenstadt sind durch eng gefass-
te Raume gepragt. Einige HaupterschlieRungs-
straBen sind demgegeniiber eher weit gefasst
(Kasseler StraRe, HathumarstralRe), wie auch zen-
trale Platze einen weiten, groRziigigen Eindruck
machen (Markt, Rathausplatz, Domplatz).

Besonders Kfz-geprdgte Strallenrdume sind im
Umfeld der Konigspldatze und im nordostlichen
Quartier zu finden. Daneben sind bereits einige
verkehrsberuhigte Bereiche mit Mischflichen
geschaffen worden (nord-westlich Paderquellge-
biet, Ukernviertel, Auf den Dielen).

In den letzten Jahren sind an mehreren Stel-
len attraktive Rdume entstanden, die eine hohe
Gestaltqualitat aufweisen und mehr ,Miteinan-
der* im StraRenraum ermdglichen (Ukernplatz,
Am Abdinghof, Am Busdorf, Jiihenplatz, Grube).
Gleichwohl werden die Umgestaltungen von z.B.
Ukernplatz und Am Busdorf in der Offentlichkeit
durchaus kritisch wahrgenommen, da sie nicht
alle Anspriiche erfiillen kénnen (z.B. Parkplat-
ze) und auch die Nutzung der Flachen nicht den

planerischen Zielen (Aufenthalt, Verkehrsberuhi-
gung) entspricht.

Stadteingédnge

Den Eingdngen zur Innenstadt kommt als mar-
kanten Verkniipfungspunkten besondere Bedeu-
tung zu. Die Gestaltung dieser Eingangssituati-
onen ist ausschlaggebend fiir Orientierung und
einladende Wirkung. Die Anspriiche aller Ver-
kehrsteilnehmenden (FuR, Rad, OPNV, Kfz) sind
zu beriicksichtigen. Anspruchsvolle L&sungen
sind gerade hier fiir den Ubergang (bzw. Ziel-
konflikt) zwischen Kfz-Pragung/Kfz-ErschlieBung
und einem moglichst verkehrsberuhigten Innen-
stadtbereich mit hohen Aufenthaltsqualitaten
notwendig. An einzelnen Stadteingdngen (Kisau,
HathumarstraRe) ist dies bereits gut gelungen. In

Abb. 53: Ukernplatz

anderen Bereichen dominieren stark aufgeweite-
te Verkehrsflachen fiir den motorisierten Verkehr
(MarienstralRe, Westerntor, Kasseler Tor, Alte Tor-
gasse, RosenstraRe).

Gestaltungsqualitdten/-méangel

Die StraBenraumgestaltung passt teilweise nicht
eindeutig zur Verkehrsregelung. So ist der ein-
heitlich gestaltete StraBenzug Miihlenstralle
abschnittsweise mit Tempo 30 bzw. als verkehrs-
beruhigter Bereich ausgewiesen. Auch am Kamp
wird der Widerspruch zwischen Gestaltung (Fahr-
bahn und Hochbordgehwege) und Verkehrsrege-
lung als FuRRgédngerzone - Fahrrad und Busse frei
- deutlich, der sich entsprechend auch in der Nut-
zung wiederspiegelt.

Abb. 54: MiihlenstraRe

34

INNENSTADTVERKEHRSKONZEPT PADERBORN



BESTANDSANALYSE

Méoblierung FuBgangerzone

In der FuBgangerzone sind Werbeschilder fiir Ein-
zelhandel in Tafeln integriert, die das FuBganger-
Leitsystem ergdnzen. Dies ist ein positiver Ansatz,
um die Anzahl an Aufstellern und Werbetragern
zu reduzieren. Dennoch fallen insbesondere in
der RosenstraRe viele private Anlagen auf, die ein
wenig einheitliches Bild erzeugen und in der Ge-
samtheit als Hindernisse wirken.

+ Warentische (; proioom)

Abb. 55: Haufigkeit von StraRenelementen

Stirken (#)
+  Abwechslungsreiches Stadtbild

+  hohe Gestaltqualitat bei aktuellen Umbau-
malnahmen

Widerspruch zwischen Verkehrsregelung
und StraRenraumgestaltung

2
3‘ zuldssige Hochstgeschwindigkeit 30 km/h
)
n Busschleuse
’
% T Verkehrsberuhigte Bereiche
E == kurzlich umgestaltete StraRenrdume
7 ===1  miteinheitlichem Gestaltungskonzept
% @ hohe Gestaltqualitat
z
@ punktuelle gestalterische Mangel
Tf‘ YY) flichig/li Iterische Méngel
r QY chig/linear gestalterische Méngel
% A Eingangstor mit guter Raumgestaltung
B A Eingangstor mit gestalterischen Mangeln
a_ = aufgepflasterte Gehwegiiberfahrt
} M schadhafter Oberflichenbelag

Abb. 56: Stralenraumgestaltung

Schwichen (=) Potentiale (©)
—  Widerspruch zwischen StraRenraumgestal- o Umgestaltung von StraRenrdumen

tung und Verkehrsregelung

—  Kfz-geprégte StraRenrdaume mit aufgewei-
teten Verkehrsflachen
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OFFENTLICHER VERKEHR

Liniennetz und Haltestellen

Die Paderborner Innenstadt wird insgesamt von
18 Stadtbuslinien (liberwiegend 30-Min.-Takt)
und 15 Regionalbuslinien (liberwiegend 60-Min.-
Takt) angefahren. Durch die Uberlagerung meh-
rerer Buslinien insbesondere auf den Einfallach-
sen, dem Wall und der Innenstadt ergibt sich eine
dichte Taktfolge.

Uber die Innenstadt verteilen sich 14 Haltestel-
len, die eine gute ErschlieBung aller Bereiche er-
mdglichen. Eine hohe Bedeutung haben vor allem
die Haltestellen Westerntor und Zentralstation
(vgl. AUSSERE ERREICHBARKEIT).

In den N&achten von Freitag auf Samstag, von
Samstag auf Sonntag und vor Feiertagen verkeh-
ren ab der Zentralstation 8 Nachtbuslinien radial
in die einzelnen Stadtteile (je 2 Abfahrten, ent-
weder 0.30 Uhr und 2.30 Uhr oder 1.30 Uhr und
3.30 Uhr) sowie 9 Nachtbuslinien des Nahver-
kehrsverbundes Paderborn/Hoxter (nph), die die
Umlandkommunen erschlieRen. Diese bedienen
zukiinftig neben der Zentralstation auch weitere
Haltestellen auf Paderborner Stadtgebiet.

Qualitat und Ausstattung der Haltestellen wei-
sen z.T. groBere Unterschiede auf. In der Regel
verfligen die Haltestellen tiber Sitzmoglichkeiten
und Wetterschutz; mit barrierefreien Elementen

Stdrken (#)
+  Gute OV-ErschlieRBung der gesamten Innen-
stadt

+  Nachtbussystem
+  Uberwiegend gute Haltestellenausstattung
+  Gutes Angebot an Taxistellplatzen

(erhdhte Borde fiir gehbehinderte Personen, tak-
tiles Leitsystem flir sehbehinderte Personen) sind
ebenfalls die meisten Haltestellen ausgestattet.
Diese Ausstattung fehlt jedoch an den stark fre-
quentierten Haltestellen Rathausplatz und Kamp.
Elektronische Anzeigetafeln sind etwa bei der
Halfte aller Haltestellen installiert.

Busverkehr in der FuBgéangerzone

Durchdie FuRgangerzone (Marienplatz - Rathaus-
platz - Kamp) verkehren momentan 6 Buslinien
mit insgesamt etwa 400 werktdglichen Fahrten
(Summe beider Fahrtrichtungen). Die Befahrung
der Innenstadt durch den Busverkehr wird in der
Offentlichkeit kontrdr bewertet. Einerseits wird
die gute Erreichbarkeit aller Ziele mit dem OPNV
geschatzt; andererseits ergeben sich dadurch St6-
rungen bzw. Beeintrachtigungen fiir Passanten in
der FuRgdngerzone (v.a. Rathausplatz). Auch An-
wohner insbesondere in der 6stlichen Innenstadt
(Giers-/HeiersstralRe) nehmen den Busverkehr als
Belastung wahr (u.a. Larm).

Wédhrend groRerer Veranstaltungen (u.a. Libori,
Weihnachtsmarkt) werden die Haltestellen in der
FuBgdngerzone nicht angefahren; die betreffen-
den Buslinien werden entsprechend umgeleitet.

Schwichen (=)

— Fehlende Barrierefreiheit an wichtigen
Haltestellen

— Busverkehr in der Innenstadt wird v.a. von
Anwohnern als stérend empfunden

Sonstiges

Zwei Busschleusen (Schrankenanlage Kisau/
MihlenstraRe, Polleranlage am Platz an der Alten
Synagoge) sorgen dafiir, dass trotz der Schleifen-
bzw. StichstraRen-ErschlieBung im Kfz-Verkehr
durchgehende Linienverldufe moglich sind.

Im Bereich Marien-/Rathausplatz ist aufgrund der
begrenzten Raumbreite eine Pfértnerampel fiir
wechselnden Einrichtungsverkehr eingerichtet.
Dies fiihrt zum Teil zu einer Biindelung der Bus-
se, was bisweilen zu tempordren Einschrankun-
gen flir den FuRverkehr (Barrierewirkung) und fiir
Fahrgdste (Schwierigkeiten beim Ein-/Ausstieg
durch eingeschrankte Platzverhdltnisse an den
Haltestellen) fuhrt.

Der nationale Fernbuslinienverkehr soll zukinf-
tig am Paderborner Hauptbahnhof halten. Uber-
gangsweise werden zundchst einige Linien am
Maspernplatz halten.

Fur den Taxiverkehr stehen iiber die Innenstadt
verteilt und an funktional giinstigen Standorten
entsprechende Stellplatze zur Verfligung; wéh-
rend der Nachtstunden kommen weitere, ,,tem-
pordre Standorte“ hinzu (z.B. im Bereich der
Haltestelle Westerntor). Die Befahrung der FuR-
gangerzone ist an der Zufahrt Kamp zugelassen
(., Taxi frei bis Rathausvorplatz").

Potentiale (©)

o  Busverkehrin der FuRgangerzone weiter
optimieren

o  Belastungen der Anwohner durch Busver-
kehr minimieren
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VERKEHRSTRAGERUBERGREIFENDE BETRACHTUNG

Es hat sich gezeigt, dass die Paderborner Innen-
stadt von vielen Personen insbesondere auch aus
dem Paderborner Umland aufgesucht wird, sei
es als FuBgdnger, als Radfahrer, als Autofahrer
(bzw. Mitfahrer) oder als Nutzer von Bussen und
Bahnen. In der Innenstadt treffen diese Verkehrs-
trager auf einer vergleichsweise engen Fldche
zusammen. Gleichzeitig ist die Innenstadt auch
Wohnstandort von etwa 4.000 Paderbornern.

g —

Abb. 57: Quell- und Zielverkehr Innenstadt

Multimodalitat

Im Rahmen der Passantenbefragung hat sich
herausgestellt, dass etwa jeder zweite Innen-
stadtbesucher multimodal mobil ist, d.h. er nutzt
unterschiedliche Verkehrsmittel fiir seinen Innen-
stadtbesuch. Bei den Paderbornern ist die Multi-
modalitdt ausgepragter als bei Auswartigen.

Die Multimodalitdt macht deutlich, dass die In-

nenstadtbesucher ihre Verkehrsmittelwahl fle-
xibel gestalten und nicht unbedingt auf ein ein-
zelnes Verkehrsmittel festgelegt sind. Damit
zeigt sich ein Potential, durch die Férderung des
Umweltverbundes Verdnderungen im Mobilitats-
verhalten nachhaltig erreichen zu kénnen und da-
mit die Erlebbarkeit und Aufenthaltsqualitat der
Innenstadt, eine lebendige Urbanitét, zu starken.

Zielkonflikte

Die Vielzahl an Personen- bzw. Verkehrs-Gruppen
und die damit teils gegensédtzlichen Anspriiche
fuhren zu entsprechenden Zielkonflikten. So
kommt es besonders in engen Gassen zu Konflik-
ten zwischen Radfahrern und Fuflgdngern. Die
Qualitat, mit dem Bus unmittelbar ins Zentrum
fahren zu kénnen, fiihrt zu Stérungen der Anwoh-
ner und des FulRverkehrs. Die Aufwertung der In-
nenstadt als Wohnstandort kann den Interessen
einer,lebendigen* Innenstadt (z.B. nachts) entge-
genstehen. Auch kleine zentrale Stellplatzanlagen
ermoglichen eine gute Erreichbarkeit mit kurzen
fullaufigen Wegen, verursachen aber (Parksuch-)
Verkehr und damit entsprechende Belastungen
fur Anwohner und Passanten und bedeuten eine
Inanspruchnahme attraktiver innerstadtischer
Flachen. Nicht zuletzt wird jeder Autofahrer, Rad-
fahrer und Busnutzer nach dem Verlassen bzw.
Abstellen des Fahrzeugs zum FulRgdnger und hat
dann einen ganz anderen Blick auf die Dinge. Die-
se beispielhafte Auswahl macht bereits die un-
terschiedlichen Sichtweisen und Anforderungen
deutlich, die in einem innerstadtischen Raum auf-

Abb. 58: Parken am Abdinghof - geringe Kapazitat und Lage fiihren
zu Parksuchverkehren

einander treffen.

Es muss folglich darum gehen, die Anforderun-
gen der unterschiedlichen Verkehrsteilnehmer
integriert zu beriicksichtigen und konsensuale
Losungen anzustreben. Neben den verkehrli-
chen missen bei der Verkehrserschliefung und
der StraRenraumgestaltung zudem auch stadt-
gestalterische Anforderungen Beriicksichtigung
finden.

Der Wandel zu einer belebten und qualitdtvollen
Innenstadtentwicklung sollte auch im Verkehrs-
bereich weiter forciert werden. Der Ausbau der
Nahmobilitatsqualititen sowie die Gestaltung
des offentlichen (StraRen-)Raums werden fiir die
Qualifizierung und Profilierung der Paderbor-
ner Innenstadt dabei eine zentrale Rolle spielen.
Gegenseitige Riicksichtnahme und vertragliches
Miteinander sind weitere wichtige Ansatzpunkte,
um die Erreich- und Erlebbarkeit der Innenstadt
fur alle zu erméglichen.
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URBAN.MOBIL.LEBENSWERT

Attraktive Innenstddte zeichnen sich vor allem
durch Faktoren wie eine hohe Einzelhandelsqua- .
litat und -vielfalt, Multifunktionalitdt und quali- Ziele
tatvolle Stadtgestaltung, hohe Erlebnis- und Auf-
enthaltsqualitdten der 6ffentlichen Raume sowie

Integrierte Sichtweise - Die Belange aller Verkehrstréger spielen eine Rolle.

eine gute duBere und innere Erreichbarkeit (liber- Gegenseitige Riicksichtnahme und vertragliches Miteinander sind zentrale Elemente im Ver-
greifend fur alle Verkehrsmittel) aus. Und auch kehrsverhalten.

Einzigartigkeit sowie identitatsstiftende Elemen-
te steigern die Attraktivitat und das Image einer
Stadt.

Hohe Aufenthaltsqualitat auf den 6ffentlichen StraBen und Pldtzen ladt zu Kommunikation
und Verweilen ein.

Leitlinien
Die Innenstadt...
...ist fur alle Verkehrsteilnehmer gut zu erreichen.

..verfligt tiber StralRen und Pldtze mit hoher Aufenthaltsqualitat, welche zu Kommunikation
und Verweilen einladen.

Abb. 59: Stadtmodell am Rathausplatz ..bietet fiir den FuR- und Radverkehr eine attraktive und sichere Infrastruktur.

Die Paderborner Innenstadt verfiigt liber gute
Ausgangs- und Rahmenbedingungen, auf denen
im Rahmen des Innenstadtverkehrskonzeptes
aufgebaut werden kann, die jedoch auch opti- ..wird innerhalb des Inneren Rings nur vom notwendigen Kfz-Verkehr befahren.
miert und weiterentwickelt werden sollten. Hier-
bei stehen folgende, politisch abgestimmte Ziele
und Leitlinien fir die zuktnftige verkehrliche Ent-
wicklung im Vordergrund:

...weist ein nutzerfreundliches und ausreichendes Stellplatzangebot auf, welches sich an den
AufRenrandern der Innenstadt konzentriert.

...ist bestmoglich fiir mobilitatseingeschrankte Personen zuganglich.

...zeichnet sich durch vertraglich und integriert gestaltete Straenrdaume aus.
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Diese grundlegenden Prinzipien und Ziele wer-
den fiir die einzelnen Verkehrsmittel und The-
menbereiche konkretisiert und in strategische
Handlungsempfehlungen tberfiihrt:

Kfz-Verkehr

Die gute Erreichbarkeit der Innenstadt durch
den Kfz-Verkehr soll gesichert bleiben. Inner-
halb des Inneren Rings soll das Verkehrsauf-
kommen an nicht-notwendigem Kfz-Verkehr
reduziert werden.

Ruhender Verkehr

Vor allem fiir die Anwohner, Kunden, Besu-
cher und Touristen ist ein nutzerfreundliches
und ausreichendes Stellplatzangebot zur
Verfiigung zu stellen. Durch die dezentrale
Anordnung (d.h. entlang des Rings) soll un-
notiger Parksuchverkehr vermieden werden.

Wirtschaftsverkehr

Der Kfz-Verkehr in der FuRgangerzone soll
auf das notwendige MaR beschrankt und
stadtvertraglich abgewickelt werden.

Radverkehr

Der Radverkehr soll durch die Bereitstellung
eines nutzerfreundlichen Angebots gestarkt
werden. Dies umfasst attraktive Wegever-
bindungen, eine sichere Querung des Rings,
eine verstdandliche Verkehrsfiihrung, eine
Abschwidchung des Konfliktpotenzials mit
dem FuBverkehr sowie ausreichende, quali-
tativ hochwertige und zentral gelegene Ab-
stellanlagen.

FuRverkehr

Die Erlebbarkeit der Paderborner Innenstadt
fur FuBganger soll verbessert werden. Eine
barrierefreie Ausgestaltung soll die Zugédng-
lichkeit und Nutzbarkeit 6ffentlicher Raume
gewadhrleisten. Ansatzpunkte sind insbe-
sondere optimale Wegeverbindungen, eine
attraktive Urbanitit, eine hohe Aufenthalts-
qualitat, eine hohe Verkehrssicherheit sowie
Barrierefreiheit im Sinne ,Design fiir alle®.

A
N

StraBenraumgestaltung

Bei der Gestaltung der Stralenrdume sol-
len sowohl die Bediirfnisse aller Betroffenen
(Verkehrsteilnehmer, Anwohner, Geschéifts-
inhaber etc.) beriicksichtigt als auch eine
gute stddtebauliche Integration erreicht
werden.

Offentlicher Verkehr

Die gute Erreichbarkeit der Innenstadt durch
den OPNV soll auch zukiinftig gewihrleistet
werden. Die durch den Busverkehr hervor-
gerufenen Beeintrachtigungen sollen mini-
miert werden.

Mobilitdtsmanagement

Durch geeignete MalRnahmen im Mobilitats-
management soll der innenstadtrelevante
Verkehr effizienter organisiert werden.
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ZUKUNFTIGE HERAUSFORDERUNGEN

WELCHEN HERAUSFORDERUNGEN MUSS SICH PADERBORN STELLEN?

Diezukiinftige EntwicklungPaderbornswirddurch
eine Vielzahl an Faktoren, Rahmenbedingungen
und Trends beeinflusst. Neben lokalen Einfluss-
groBen wie stadtebaulichen, gesellschaftlichen,
politischen und wirtschaftlichen Veranderungen
(u.a. Dynamik der Wirtschafts- und Wohnstand-
orte, Bevdlkerungsentwicklung) nehmen auch
nationale oder globale Aspekte wie beispielswei-
se verdnderte gesellschaftliche Rahmenbedin-
gungen (u.a. neue Lebensstile, demografischer
Wandel) und technische Weiterentwicklungen
(u.a. E-Mobilitat, Smartphones) Einfluss auf das
Verkehrsgeschehen in Paderborn. An dieser Stelle
werden einige, insbesondere absehbare verkehrs-
relevante Entwicklungen beleuchtet.

Bevdlkerungsentwicklung

Die aktuelle Bevolkerungszahl liegt mit etwa
145.800 Einwohnern (Stand 30.11.2012; vgl. Web-
seite Paderborn) leicht liber der stadtischen Be-
volkerungsprognose aus 2009 (mittlere Varian-
te), die fiir das Jahr 2012 eine Bevolkerung von
etwa 144.400 Einwohnern prognostizierte. In
den kommenden Jahren wird die Bevélkerungs-
zahl noch weiter zunehmen (jahrlicher Zuwachs
bis 2020 etwa 400-500 Personen); langfristig (bis
2030) jedoch geht sowohl die Bevélkerungsprog-
nose der Stadt als auch die Prognose der Bertels-
mann Stiftung von einer stagnierenden Bevolke-
rungsentwicklung aus. Fiir 2030 werden zwischen
148.500 und 150.500 Einwohner prognostiziert
(vgl. Stadt Paderborn 2009, Webseite Wegweiser
Kommune a).

Demografischer Wandel

Obwohl| Paderborn derzeit eine vergleichsweise
junge Bevdlkerung hat (Anteil der unter 25-Jahri-
gen: Paderborn 28,5%, NRW 25,9%; vgl. Webseite
Stadt Paderborn), werden auch hier die Auswir-
kungen des demografischen Wandels deutlich.
So wird die Gruppe der Personen (iber 65 Jahre
zwischen 2009 und 2030 gemall den Prognosen
der Bertelsmann Stiftung um fast die Halfte zu-
nehmen (65- bis 79-Jdhrige +48%, liber 8o-]Jdhrige
+47%; vgl. Webseite Wegweiser Kommune b); die
stadtische Bevolkerungsprognose geht von einer
Zunahme dieser Altersgruppe um etwa 34% aus
(vgl. Stadt Paderborn 2009).

Neben den Auswirkungen u.a. auf die Bereiche
Gesundheit, Wirtschaft und Sozialsystem wird
die Verdanderung in der Zusammensetzung der
Altersstruktur auch Folgen fiir das verkehrliche
Geschehen in Paderborn haben. Seniorinnen
und Senioren haben generell eine im Gegensatz
zu anderen Altersgruppen geringere Mobilitat
(geringe tagliche Wegstrecke). Wahrend Freizeit-
und Einkaufsfahrten infolge dieser Verschiebun-
gen ansteigen, stagniert die Verkehrsnachfrage
im Berufs- und Ausbildungsverkehr; dies trifft in
besonderem MaRe den o6ffentlichen Personen-
nahverkehr.

Hierbei ist zu beriicksichtigen, dass sich die
Gruppe der Seniorinnen und Senioren sehr he-
terogen zusammensetzt. Neben weniger mobi-
len oder mobilitatseingeschrankten Seniorinnen
und Senioren, die i.d.R. auf eine altersgerechte
Infrastruktur und altersorientierte Mobilitatsan-

Abb. 60: Altere Menschen, neue Anforderungen

gebote angewiesen sind, wachst die Zahl der , fit-
ten“ Alteren, die in ihrer Mobilitét nicht oder nur
kaum eingeschrénkt sind. Weiterhin kommt zum
Tragen, dass der Anteil dlterer Menschen steigt,
die einen Fiihrerschein besitzen und regelmalRig
mit dem Auto unterwegs sein mochten; hierbei
wirkt sich vor allem die in den letzten Jahrzehn-
ten steigende Fiihrerscheinbesitzquote bei Frau-
en aus, die sich mittlerweile der der mannlichen
Bevolkerung angendhert hat. Diese neue Gruppe
der Senioren stellt aufgrund ihrer groReren Wahl-
freiheit auch besonders hohe Anspriiche an den
OPNV und muss oftmals als Kunde erst neu ge-
wonnen werden.
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Fahrradboom

Der Absatz von Fahrrédern steigt jahrlich an; im
Jahr 2011 wurden in Deutschland mehr als 4 Mio.
Fahrrader verkauft. Eine pragnante Entwicklung
ist insbesondere bei den Pedelecs/E-Bikes zu be-
obachten. Im Jahr 2010 wurden 200.000 Stiick in
Deutschland verkauft; dieser Wert stieg in 20m
auf 310.000 Stiick an, also eine Steigerung um
55% gegeniiber dem Vorjahr. Pedelecs/E-Bikes
machen damit bereits einen Anteil von fast 8%
an allen verkauften Fahrradern aus. Bis zum Jahr
2018 geht der Zweirad-Industrie-Verband (ZIV)
von einem steigenden Anteil auf 10 bis 15% und
somit einer verkauften Stiickzahl im Jahr von ca.
400.000 bis 600.000 aus (vgl. Webseite ZIV).

Zusatzliche Anforderungen an eine neue Infra-
struktur in den Stadten sind ebenso die Folge
wie neue Zielgruppen, die fiir den Besuch in der
Innenstadt gewonnen werden kdnnen. Ladesta-
tionen, sichere Abstellméglichkeiten sowie gute
(und schnelle) Wegeverbindungen zur und inner-
halb der Innenstadt miissen geschaffen werden.
Gerade im Bereich der E-Bikes sind Kooperatio-
nen mit Gastronomie und Einzelhandel anzustre-
ben, um geschiitzte Ladestationen bereitzustel-
len und so den Besuch der Innenstadt mit dem
E-Bike attraktiv zu machen.

Weitere Entwicklungen im Fahrradbereich wie
z.B. das immer weiter sich ausdifferenzierende
Angebot an Fahrradtypen (Lastenfahrrader, Falt-
rader, Rikschas usw.) zeigen zudem, dass das Fahr-
rad immer mehr zum Lifestyle-Produkt wird nach
dem Motto ,Fahrrader fiir jeden Bedarf und jeden

Geschmack®. Es ist folglich von einer steigenden
Bedeutung des Fahrrades auszugehen, das einen
wichtigen Teil der urbanen Mobilitat der Zukunft
bilden wird.

Abb. 61: Pedelec

Weitere Trends und technische Entwicklungen

Die Individualisierung der Lebensstile und eine
stetig steigende flexible Lebensweise der Bevol-
kerung beeinflusst den Verkehr in den Stadten
zusatzlich, da der Alltag immer aktiver, flexibler
und mobiler gestaltet wird. Individuelle Verkehrs-
mittel werden mehr begiinstigt. Intermodale und
flexible Systeme gewinnen in diesem Zusammen-
hang an Bedeutung. Die Verknupfung der unter-
schiedlichen Verkehrssysteme muss moglich sein.
Mobilitatsverbiinde, in denen sowohl eine raum-
liche als auch eine organisatorische Verknitpfung
zwischen FuBgdngerverkehr, Fahrrad, Bus und
Bahn, Car-Sharing und anderen Systeme erfolgt,
kénnen in Konkurrenz zum Auto treten und einen
wichtigen Beitrag fiir die Aufenthaltsqualitat in
den Stadten leisten.

Bis 2020 sollen 1 Mio. Elektrofahrzeuge auf deut-
schen Strallen fahren - das erklarte Ziel der Bun-
desregierung (vgl. Webseite Bundesregierung).
Sollte das erklarte Ziel erreicht oder sogar uber-
schritten werden, sehen sich die Stadte vor der
Herausforderung, die notwendige Infrastruktur
mit ausreichenden Ladestationen zu schaffen.
Nur so bleibt die Stadt weiterhin auch fir diese
Zielgruppe attraktiv und konkurrenzfahig.

Das eigene Auto wird zukiinftig immer teurer. Be-
reits seit mehreren Jahren steigen die Kfz-Kosten
schneller als die allgemeinen Lebenshaltungskos-
ten. Vor dem Hintergrund aktueller Diskussionen
(z.B. Einfiihrung von StralRenbenutzungsgebiih-
ren) ist auch in Zukunft nicht von einem gegen-
ldufigen Trend auszugehen.

Schon heute zeigt sich durch die Ausbreitung von
Car-Sharing-Systemen, dass das eigene Auto als
Statussymbol in einigen, vor allem jiingeren Be-
volkerungsgruppen an Bedeutung verliert. So hat
sich die Zahl der Teilnehmer in 2012 auf 220.000
Fahrberechtigten erhht (+16% gegeniiber 20m),
die Zahl der Fahrzeuge auf 5.600 (+12%) und die
Zahl der Stationen auf 2.700 (+13%). Dabei ist
das Angebot nicht mehr nur auf GroRstadte be-
schrankt, sondern es tauchen auch vermehrt
Car-Sharing-Anbieter in kleineren Stadten oder
Gemeinden sowie im landlichen Raum auf (vgl.
Webseite Bundesverband CarSharing e.V.).

Auch privates Car-Sharing, bei dem das eigene
Auto verliehen wird, gewinnt dank Online-Por-
talen wie z.B. www.tamyca.de zunehmend an Be-
deutung.
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Neben den ,offiziellen* Car-Sharing-Angeboten
nimmt auch die Bedeutung des interfamilidren
Car-Sharing zu. Das Nutzernetz umfasst hierbei
neben den ,klassischen* Familienmitgliedern (El-
tern, Kinder) auch Geschwister, Freunde und tem-
pordre Erziehungspersonen wie z.B. Tagesmutter
(vgl. Winterhoff et al. 2009).

Eine immer groRere Verbreitung erfdhrt in den
letzten Jahren auch das Prinzip der Stellplatzver-
mietung (z.B. www.parkatmyhouse.com), um eine
effiziente Nutzung bestehender Stellpldatze zu
erreichen und die grolflichige Ausweitung von
neuem Parkraum zu reduzieren. Der eigene Park-
platz zuhause oder die Parkplitze von Biiros o.A.
werden dabei gegen ein Entgelt an andere Auto-
fahrer vermietet. Besonders in Ballungsgebieten,
in denen Parkraum knapp ist, jedoch eine hohe
Nachfrage besteht, bieten immer mehr Menschen

Abb. 62: Reservierte Stellplatze fiir Fahrzeuge von CAR2GO in der
Innenstadt in Ulm

ihren Parkplatz fiir eine bestimmte Zeit ,,zur Un-
termiete” an. Im Gegensatz zu Deutschland ist
das Prinzip in anderen Landern wie z.B. GroRbri-
tannien schon weit verbreitet.

Bestehende Apps fiir Smartphones kénnen schon
die besten Verbindungen im OPNV heraussuchen
oder im Bereich des Car-Sharing anzeigen, wo
Fahrzeuge verfligbar sind. Zukiinftig kénnte der
Trend der Apps auch fiir ein System der Mobili-
tatsverbiinde genutzt werden. Eine App, die tiber
bestehende Ladestationen, deren Status und den
kurzesten Weg dorthin informiert, ist eine wei-
tere Moglichkeit, die neuen Verkehrssysteme at-
traktiver zu machen und die Infrastruktur in der
Stadt zu bewerben.

Ein Pilotprojekt in Ulm und Aachen mit dem Na-
men ,car2gether - ,Mitfahren 2.0 hat gezeigt,
dass das Mitfahren bei anderen auch auf Kurz-
strecken, spontan und von unterwegs aus funkti-
oniert und damit fiir die Stadt interessant ist. Von
den Kunden wurde insbesondere die Verkniipfung
von car2gether mit anderen Mobilitdtsanbietern
wie carzgo und dem Aachener Verkehrsverbund
geschatzt (vgl. Webseite Daimler). Ist keine Mit-
fahrgelegenheit verfuigbar, wird der Weg mit Bus
und Bahn angezeigt.

Die Darstellung einiger Entwicklungen und Trends
hat gezeigt, dass das Verkehrsgeschehen in Pa-
derborn auch in Zukunft von einem standigen
Wandel geprégt sein wird. In Zusammenspiel mit
anderen, speziell stadtebaulichen Verdanderungen
und Planungen wie beispielsweise die Umgestal-
tung der Konigsplatze (vgl. AKTUELLE PLANUNGEN)
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Abb. 63: Rechts: ,,Movelo* App fiir die Routenplanung mit dem
Elektrofahrrad

Links: ,Moovel“ App fiir das kurzfristige Planen von Mitfahrgele-
genheiten

ergeben sich daraus immerwdhrend neue Heraus-
forderungen aber auch Chancen. Die Innenstadt
wird dabei auch zukiinftig der Ort sein, an dem
sich diese Prozesse konzentrieren und {berla-
gern; insofern wird ihr auch zukunftig die Funkti-
on als Visitenkarte bzw. Aushé@ngeschild der Stadt
zukommen.

Hierbei kommen insbesondere auch die im Zuge
des Integrierten Handlungskonzeptes aufgestell-
ten MaRnahmen, die mittels Ansdtzen zur Nach-
verdichtung und Aufwertung auf die Starkung
und Aktivierung des Stadtzentrums abzielen, zum
Tragen. Das vorliegende Innenstadtkonzept ist
insofern offen und flexibel fiir sich verandernde
Rahmenbedingungen gestaltet.
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MASSNAHMEN-
VORSCHLAGE
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Ausgehend von den Ergebnissen der Bestands-
analyse, den aufgestellten Leitlinien und Zielen
sowie den zukiinftigen Herausforderungen sind
im folgenden Kapitel die MaRnahmenvorschldge
aufgefiihrt (eine detaillierte Zusammenstellung
aller MaRnahmenvorschldge findet sich auch im
Anhang).

Es ist darauf hinzuweisen, dass die MaRnahmen
jeweils nicht isoliert sondern im Gesamtzusam-
menhang bzw. im Sinne einer integrierten Sicht-

Bestandsanalyse/
Handlungsbedarf

Ruckmeldungen Runder
Tisch und Offentlichkeit

weise entwickelt wurden. Da MaRnahmenvor-
schlage eines Themenbereichs oftmals durch
Wechselwirkungen, Abhdngigkeiten und Ver-
kntipfungen auch Auswirkungen auf andere MaR-
nahmenbereiche haben, war bei der Entwicklung
und Zusammenstellung der MaBnahmenvorschla-
ge eine solche Vorgehensweise unverzichtbar.

Ebenfalls wurden die (vorldufig) entwickelten
MaRnahmenvorschléage mit dem Runden Tisch
sowie der Offentlichkeit riickgekoppelt (vgl. VORr-

MaRnahmen-

vorldufige .
MaRnahmen- A\;\OFBSChLage/
vorschldge aBnahmen-

Ziele und Leitlinien

Zukunftige Herausforde-
rungen und Trends

katalog
Riickkopplung
Runder Tisch und
Offentlichkeit

GEHENSWEISE UND BETEILIGUNGSBAUSTEINE). Da-
durch konnte der MaRBnahmenkatalog optimiert
und ergdnzt werden.

Der MaRnahmenteil ist nach den einzelnen Ver-
kehrsmitteln bzw. -arten unterteilt (FuRverkehr,
Radverkehr, OPNV, Kfz-Verkehr, ruhender Ver-
kehr, Wirtschaftsverkehr). AnschlieBend werden
die tibergreifenden Themen wie StraBenraumge-
staltung und Mobilitdtsmanagement behandelt.

Politische
Beratung und

Beschluss- Umsetzung

fassung
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FUSSVERKEHR

Das ZufuBgehen ist die natirlichste Fortbewe-
gungsart. Da zudem jeder Weg - egal mit wel-
chem Verkehrsmittel (z.B. Pkw, Bus) — zundchst zu
Ful beginnt und schlielich zu Ful} endet, spielt
der FuRverkehr auch als ,Basis“-Verkehrsmittel
eine besondere Rolle. Insbesondere im Nahbe-
reich, der bis ca. 1 km bzw. ca. 15 Minuten Unter-
wegszeit reicht und damit dem Durchmesser des
Inneren Rings entspricht, nimmt der FuRverkehr

Abb. 65: Spieltreppe, Frankfurt

eine dominierende Stellung ein. Hier gilt es, die
guten Rahmenbedingungen der Paderborner In-
nenstadt weiter zu stdrken und optimale Voraus-
setzungen zur (aktiven) Férderung des ZufulRge-
hens zu schaffen.

Sitz- und Spielrouten (F1)

Zur Erhdhung der Aufenthaltsqualitaten im 6f-
fentlichen Raum sollten Sitz- und Spielrouten ein-
gerichtet werden, die fur die Bevolkerung Orte
zum Ausruhen und Verweilen, aber auch zum
Bewegen und Probieren ,,auf dem Weg*“ schaffen.
Kinder konnen sich auf diese Weise durch ihre
Stadt ,hindurchspielen“; bei mobilitdtseinge-
schrankten oder dlteren Personen kénnen so die
Aktionsradien maRgeblich vergréRert werden.

Als Elemente auf diesen Routen sollten neben
der klassischen Sitzbank auch multifunktionale
oder kiinstlerisch gestaltete Spiel- und Sitzgele-
genheiten zum Einsatz kommen; bei der Auswahl
der Elemente sollte die Nutzung durch mehrere
Altersklassen im Vordergrund stehen.

Die Einrichtung der Sitz- und Spielrouten bietet
sichvorallemin publikumsintensiveren Bereichen
mit Geschéftsbesatz (FuBgangerzone, Kamp) und
auf wichtigen Wegeverbindungen innerhalb der
Innenstadt (z.B. Parkplatz Paderhalle Richtung
FuRBgdngerzone) an.

FuBgangerfreundliche Gestaltung von Knoten
(F2,Fs)
An den Kreuzungen des Inneren Rings sollten im

Rahmen einer Umprogrammierung bzw. Anpas-
sung der Lichtsignalprogramme automatische
Griinzeiten fiir FuBganger eingerichtet werden;
diese Abkehr von den bisherigen Anforderungs-
ampelnist auch von Seiten der Bevélkerung mehr-

Abb. 66: dynamische Restrotanzeiger

fach gefordert worden. Lediglich an den FuBgan-
gerampeln (Busdorfwall, Le-Mans-Wall) sollte die
bisherige Regelung aufgrund der geringeren FuR-
gangerfrequentierung beibehalten werden.

Im Zuge dieser Anpassungen der Ampeln ist auch
die Einrichtung von gleichen Freigabezeiten fir
Furten (Vermeidung von Missverstandnissen;
Verbesserung der Verkehrssicherheit) sowie von
~komfortableren und nutzerfreundlicheren“ Frei-
gabezeiten insbesondere vor dem Hintergrund
der Auswirkungen des demographischen Wan-
dels zu priifen. Puffer in der Lichtsignalsteuerung
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sollten generell zur Verbesserung der Bedingun-
gen fuir den FulR- und Radverkehr genutzt werden.

Zur Senkung der RotlichtverstéRe und zur Stei-
gerung der ,Frustrationstoleranz* bei FuRgan-
gern ist die Installation einer Restrotanzeige (dy-
namische Restdaueranzeige der verbleibenden
Warte- bzw. Griinzeit) an lichtsignalgeregelten
Kreuzungen sinnvoll. Aufgrund der starken FuR-
gangerfrequenzen bietet sich insbesondere das
Westerntor fir eine solche Installation an.”

Am Westerntor sollten die Bedingungen fiir die
FuRganger maRgeblich verbessert werden, um
den Bediirfnissen des hohen Fulverkehrsauf-
kommens gerecht zu werden. Neben der Verbrei-
terung der Mittelinseln fiir wartende FuBganger
ware bei der westlichen Knotenzufahrt die Ergan-
zung der fehlenden FuRBgdngerfurt ein wesentli-
cher Ansatzpunkt.

Im Bereich Rosenstralle / Liboriberg ist die Kon-
fliktsituation zwischen Radfahrern auf dem Zwei-
richtungsradweg und querenden FuRgdngern zu
entscharfen. Neben dem Freihalten der Sicht-
felder (Riickschnitt der Bepflanzung, ggf. Abbau
oder Umsetzung von baulichen Elementen) sollte
auf dem Zweirichtungsradweg das Verkehrszei-
chen ,Gefahrenstelle* als Markierung aufgetra-

gen werden.

Auf der Stidseite der Kreuzung Penzlinger Stralle /
Benhauser Strale sollte eine Furt geschaffen wer-
den, um die bisherigen Umwege und unerlaubten
Querungen der StraRe zu minimieren; die Hand-
lungsnotwendigkeit ergibt sich hier insbesondere
durch die angrenzenden Schulen und die dadurch
hohe Frequentierung der Kreuzung durch Rad-
fahrer und FuBganger. Die zusatzliche Furt steht
auch in Zusammenhang mit der Verbesserung
der Radverkehrsfiihrung in diesem Bereich (vgl.
auch MASSNAHMENVORSCHLAGE RADVERKEHR —
HauptverkehrsstralRen / Knotenpunkte).
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Abb. 67: Kreuzung Penzlinger Stralle / Benhauser StralRe -
Entwurfsskizze

" Es gibt auch weitere interessante Ansdtze, um Wartezeiten angenehmer zu gestalten. So haben zwei Studenten der Hochschule fiir Ange-
wandte Wissenschaft und Kunst in Hildesheim das Projekt ,Street pong“ entwickelt. Dabei stehen sich zwei FuRgénger auf beiden StraRensei-
ten gegentiber und tberbriicken die Rot- bzw. Wartezeit mit einer Partie des Spiels Pong; die Steuerung erfolgt mittels eines Touchscreens, der

im Bereich des bestehenden Anforderungstasters installiert ist.

2 Bei Streetprint handelt es sich um ein spezielles Asphaltgestaltungsverfahren, bei dem eine normale Asphaltschicht aufgebracht und an-
schlieBend mittels einer Schablone gemustert bzw. gepragt wird. Es entsteht somit eine Fugenoptik (Imitierung von Pflaster und Plattenbeld-
gen, ,Scheinfugen®) ohne die klassischen Nachteile wie Entsandung der Fugen und Graswuchs.

Mittelstreifen Liboriberg (F4)

Durch die Sperrung des Bahniibergangs Rosen-
tor fur den Kfz-Verkehr (vgl. MASSNAHMENVOR-
SCHLAGE KFz-VERKEHR - Umgestaltung Rosentor)
ergeben sich Spielrdume in der Gestaltung des
Knotenpunkts Innerer Ring/RosenstraBe. Die
wegfallenden Abbiegespuren Richtung Siiden
kénnten zur Einrichtung eines multifunktionalen
Mittelstreifens genutzt werden. Dieser erleich-
tert die Querung der Fahrbahn (bereits heute
queren viele FuBganger auRerhalb der signalisier-
ten Furt) und kann auch von Kfz-Fahrern als Ab-
biegespur zu den Parkpldtzen Liboriberg genutzt
werden. Als Erganzung werden punktuell gesi-
cherte Querungen in Form von Mittelinseln an-
geboten. Zur Hervorhebung des Mittelstreifens
sind unterschiedliche Gestaltungsmoglichkeiten
denkbar (farbige Asphaltdeckschicht, Pflaste-
rung, Streetprint?).

Barrierefreiheit (F3a, F3b)

Die Bewadltigung des Alltags gestaltet sich fir
Menschen mit Behinderungen (u.a. Blinde, Roll-
stuhlfahrer) in der Regel schwierig, da ihre indivi-
duellen Handicaps sie in der Wahrnehmung ihres
Grundbediirfnisses nach Mobilitdt einschranken.

Der barrierefreien Ausgestaltung des Mobili-
tatsangebots (Wege, Stralenquerungen, Halte-
stellen des o6ffentlichen Verkehrs usw.) kommt
daher eine wichtige Bedeutung zu, damit auch
diesen Menschen eine gleichberechtigte Teilhabe
am gesellschaftlichen Leben und eine moglichst
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Tl Sl al ) -
Abb. 68: Mittelstreifen Liboriberg - Entwurfsskizze

selbstandige und selbstbestimmte Lebensfiih-
rung ermoglicht werden. Die Nutzung bestimm-
ter Wegbeziehungen kann durch fehlende bar-
rierefreie Elemente wesentlich erschwert wenn
nicht sogar unmoglich gemacht werden.

Gerade die Paderborner Innenstadt mit ihrem
vielfdltigen Angebot an Einrichtungen und Dienst-
leistungen sowie seiner wichtigen Funktion als
Aufenthalts- und Kommunikationsort muss fiir
alle Bevolkerungs- und Altersgruppen zuganglich
und nutzbar sein. Eine barrierefreie Gestaltung
tragt gleichzeitig dazu bei, die FuBgangerqualitd-
ten fiir andere nicht oder nur gering mobilitats-
eingeschrankte Personengruppen zu verbessern.

Hauptansatzpunkte fiir eine barrierefreie Gestal-
tung sind insbesondere der Domplatz inklusive
der jeweiligen Zugange sowie die Bahnquerung
am Rosentor. Im Rahmen des parallel zum Innen-
stadtverkehrskonzept laufenden Projekts ,Bar-

Abb. 69: Beispiel fiir eine barrierefreie Querungshilfe, Dortmund

rierefreie Innenstadt Paderborn“ sowie den mo-
mentanen Bestrebungen der Stadtverwaltung zur
barrierefreien Ausgestaltung der Bahnquerung
am Rosentor findet eine vertiefte Auseinander-
setzung mit diesem Thema statt.

[

1. Barrierefreie Schnittstellen
(Z.B. amfeld =+ Bt
2. Geeignets Stzplatze an Haltestellen
(2.8. Ausstattung mit Lehnen)
3. Gute Orientierung und Information
(z.B. durch Leitstreifen und gut lesbare und verstandliche Aushange und Informationssysteme)
4. UnterstOtzung des Sicherheitsempfindens

—Fahrzeug)

(z.B. durch Beleuchtung und Transparenz)

Abb. 70: Beispielhafte Darstellung einer barrierefreien Haltestelle
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RADVERKEHR

Das Radfahren ist - neben dem Zufullgehen -
ebenfalls eine umweltfreundliche, preiswerte und
gesunde Fortbewegungsart. Aufgrund des ge-
ringen Flachenverbrauchs, der insbesondere im
stadtischen Umfeld im Vergleich zu anderen Ver-
kehrsmitteln konkurrenzfahigen Geschwindigkeit
und der mittlerweile vielfdltigen Einsatzmoglich-
keiten (z.B. Lastenfahrrad, Pedelec) stellt es eine
sinnvolle Alternative zum Kfz dar und kann zur
verkehrlichen Entlastung beitragen.

Die Starke des Verkehrsmittels Fahrrad liegt vor
allem im Kurzstreckenbereich (bis zu 5 km, ca. 20
Minuten Wegzeit). Legt man einen solchen Ra-
dius um die Paderborner Innenstadt, zeigt sich,
dass damit weite Teile der Stadt abgedeckt wer-
den und damit ein enormes Potenzial besteht.

Radrouten in der Innenstadt (R1, R3, R9, R10)

Zur Attraktivierung des Radverkehrs ist die Schaf-
fung einer guten Durchléssigkeit der Innenstadt
fur den Radverkehr eine wesentliche Vorausset-
zung. Hier miisste es darum gehen, die bestehen-
de Nord-Siid-Route zu verbessern (komfortablere
Befahrbarkeit, ggf. direktere Fiihrung zwischen
Pader-/Heierswall und Paderhalle) sowie weitere
Radrouten durch die Innenstadt in Nord-Siid- und
Ost-West-Richtung zu schaffen (mittels Beschil-
derung, Piktogrammen oder baulichen Malinah-
men).

Die Freigabe des Rathausplatzes fiir den Radver-
kehr ist hierbei ein zentrales Element und wurde
auch im Rahmen des Planungsdialogs mehrfach

von Seiten der Biirgerinnen und Biirgern gefor-
dert. Die Videobeobachtungen haben diesbezliig-
lich gezeigt, dass der Rathausplatz bereits heute
trotz Fahrverbot hdufig befahren wird und sich
die Radfahrer riicksichtsvoll gegentiber Fullgén-
gern verhalten. Neben dem Rathausplatz wird
auch die - jedoch nur temporare (d.h. wahrend
der Abend- und Nachtstunden) - Freigabe der
Western-/RosenstraRe fiir den Radverkehr vorge-
schlagen.

Hauptverkehrsstralen / Knotenpunkte
(R2, R4)

Der Radverkehr Richtung Innenstadt wird heute
sehr unterschiedlich gefiihrt. Zum Teil bestehen
straBenbegleitende Radwege; zum Teil bestehen
jedoch Netzliicken, so dass der Radverkehr auf

= I e D x

Abb. 71: Verbesserung der Radverkehrsfiihrung MarienstraRRe /
FriedrichstraBe - Entwurfsskizze

Alternativrouten im Zuge von ErschlieBungsstra-
Ben oder auf eigenstandige FuB- und Radwegen
angewiesen ist. Diese Nebenrouten sind jedoch
haufig mit Umwegen verbunden und kdnnen ge-
rade von Personen, die nicht taglich mit dem Rad
unterwegs sind, schnell Gibersehen werden.

Die Hauptverkehrsstralen dienen in erster Linie
dem Alltagsverkehr, der eine moglichst schnelle
und direkte Zielerreichbarkeit erwartet. Die Al-
ternativ- oder Nebenrouten spielen vor allem fiir
den Freizeitverkehr eine Rolle, der mehr Wert auf
attraktive und komfortable Wege Wert legt. Bei-
den Nutzergruppen gemein ist der Wunsch nach
verkehrssicheren, konfliktarmen und eindeutig
geregelten Verkehrsfiihrungen.

Die durchgehende Ausstattung aller auf den In-
neren Ring zulaufenden HauptverkehrsstraRBen

Abb. 72: Beidseitiger Schutzstreifen auf HauptverkehrsstraBen
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mit Radinfrastruktur ist somit ein wichtiger An-
satzpunkt zur Schaffung eines attraktiven und
sicheren Wegenetzes. Je nach Situation und ver-
fugbarem Raum sind unterschiedliche MaRnah-
men und Ansatze erforderlich bzw. méglich®. Kla-
re und moglichst einheitliche Regelungen spielen
hierbei fiir die Praxistauglichkeit eine wesentli-
che Rolle und wurden auch im Rahmen der Lan-
gen Tische von der Bevolkerung thematisiert.

Am Inneren Ring kdnnte sich aufgrund der vor-
geschlagenen UmgestaltungsmaRBnahmen im Be-
reich Liboriberg / Le-Mans-Wall (Umgestaltung
Knoten RosenstraBe/Le-Mans-Wall, Einrichtung
eines multifunktionalen Mittelstreifens) auch ein
Optimierungspotenzial fir den Zweirichtungs-
radweg ergeben (geringfligige Verbreiterung).

Neben den Strecken selbst sind auch die Kreu-
zungen insbesondere des Inneren Rings von ho-
her Bedeutung. Hier sollten fahrradfreundliche
Bedingungen geschaffen werden (z.B. Haltegriffe
an Ampelmasten, Abbau der Anforderungstaster,
Erstellung eines vorgezogenen Aufstellbereichs
in den Knotenpunktzufahrten).

An der Kreuzung Penzlinger StraRe / Benhauser
StralRe sollte die auf der Siidseite fehlende Furt
erganzt werden. Diese MalRnahme wiirde in Zu-
sammenhang mit der vorgeschlagenen Radver-
kehrsfuhrung auf der Benhauser StralRe stehen;
so sollte der Radverkehr in Fahrtrichtung Osten
zukiinftig nicht mehr auf dem nérdlichen Gehweg
in Form eines Zweirichtungsradweges sondern
mittels Schutzstreifen auf der Fahrbahn gefiihrt
werden.
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Abb. 73: Radverkehr - Konzept

3Grundsétzlichist die Anlage eines Schutzstreifens empfehlenswert, da hier die Radfahrer von Kfz-Fiihrern besser gesehen werden. Bei beengten
Platzverhiltnissen und dem Erfordernis einer Zweispurigkeit fiir den Kfz-Verkehr sind auch alternative Losungsanséitze moglich (z.B. verengte
Fahrstreifen + Schutzstreifen oder tiberbreite Fahrbahn + Schutzstreifen oder Markierung eines Schutzstreifens auf dem rechten Fahrstreifen), die
keine nennenswerten Einschrankungenfiir die Leistungsfahigkeit bedeuten, gleichzeitigaber die Verkehrssicherheit fiir den Radverkehrerhdhen.
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Freigabe von EinbahnstraBen (R5)

Der GroRteil der Einbahnstrallen ist bereits fiir
den Radverkehr in Gegenrichtung freigegeben,
insbesondere innerhalb des Inneren Rings. Die-
ser Ansatz sollte - nach Prufung der jeweiligen
ortlichen Verhdltnisse - in den die Innenstadt
umgebenden Quartieren und Strallen weiter fort-
gesetzt werden (z.B. Leostral3e), um die Durchlas-
sigkeit fiir den Radverkehr zu erhéhen und kurze
Wegeverbindungen zu ermoglichen.

FahrradstraRen (R6)

Fahrradstraen kdnnen maRgeblich zur Radver-
kehrsforderung (steigende Akzeptanz des Rad-
verkehrs, rticksichtsvolles Miteinander zwischen
Kfz-Fuihrern und Radfahrern) beitragen und sind
mit vergleichsweise geringem Aufwand umsetz-

2 - A
Abb. 74: FahrradstraRe in Schlo Neuhaus

bar, da hierfir i.d.R. Beschilderungen und Boden-
markierungen ausreichen. Sie kdnnen insbeson-
dere auf Streckenabschnitten mit bereits hohem
Radverkehrsaufkommen oder auf Streckenab-
schnitten, die zukiinftig wichtige Radverkehrs-
verbindungen bilden sollen, eingerichtet werden.

Als FahrradstraRen bieten sich insbesondere der
Tegelweg (zwischen Rolandsweg und Detmol-
der StraRe) und die Theresienstralle als wichtige
Wegeverbindung fiir die radfahrenden Schiiler
der Gymnasien sowie die ImadstraRBe (zwischen
Friedrich- und FerdinandstraRe) als eine Haupt-
verbindung aus Westen Richtung Innenstadt an.

Abstellanlagen (R7, R8)

Die Bereitstellung von ausreichenden und qua-
lititvollen Radabstellanlagen ist neben den o.g.

Abb. 75: Radabstellanlagen am Rosentor

MaRnahmen zur Wegeinfrastruktur eine weitere
wesentliche Rahmenbedingung zur Attraktivie-
rung des Radverkehrs. Neben der Errichtung zu-
satzlicher Anlagen wie beispielsweise im Bereich
des Neuen Platzes umfasst dieser MalRnahmen-
baustein auch die Erweiterung oder Neuordnung
bzw. Aufwertung bereits bestehender Anlagen
(u.a. Stadtbibliothek, Platz an der Alten Synago-
ge). In den innenstadtnahen Quartieren bietet
sich die Installation von Anlehnbiigeln und Fahr-
radkleingaragen an, um sichere Abstellmdglich-
keiten und geordnete Bedingungen (Verhinde-
rung von Behinderungen durch wild abgestellte
Fahrrdder) zu schaffen.

Leihfahrradsystem (R11)

Mit der Einrichtung eines Leihfahrradsystems
kann das Fahrrad als Alltagsverkehrsmittel bzw.
als touristisches Verkehrsmittel in Mobilitatsket-
ten integriert werden. Zahlreiche erfolgreiche
Beispiele aus anderen Kommunen (z.B. Kassel,
Mainz) zeigen, dass dadurch ein hohes Nach-
fragepotential generiert werden kann. Bei der
Umsetzung konnte auf Erfahrungen dieser Kom-
munen zurlickgegriffen werden oder eine Koope-
ration mit etablierten Anbietern (z.B. DB Rent,
Nextbike) erfolgen. Neben der Innenstadt bieten
sich Leihstationen vor allem in den innenstadtna-
hen Quartieren (hohe Bevolkerungsdichte) und
Stadtteilzentren (z.B. SchloB Neuhaus, Elsen)
sowie an zentralen Zielorten wie beispielsweise
Hauptbahnhof, Universitat und Briiderkranken-
haus an.
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OFFENTLICHER VERKEHR

Die Fiihrung des Busverkehrs durch die Paderbor-
ner Innenstadt tragt malRgeblich zu ihrer guten
Erreichbarkeit bei; dies gilt im Besonderen fiir
Personen, die keine alternativen Mobilitatswerk-
zeuge nutzen koénnen und auf offentliche Ver-
kehrsmittel angewiesen sind. Aus gutachterlicher
Sicht sollte daher die Befahrung der Innenstadt
auch zukunftig gewahrleistet werden.

el ()%
PROWECT
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Abb. 76: Bus in der Innenstadt

Verlagerung ZOH

Es bestehen Uberlegungen zu einer Verlagerung
der zentralen Omnibus-Haltestelle (ZOH) ,,Zen-
tralstation“ von den K&nigspldtzen an den Inne-
ren Ring. Das hierzu erstellte Gutachten kommt
zu dem Ergebnis, dass eine solche Verlagerung
grundsatzlich machbar ist und hierbei stadtisches

[ Beibehaltung, aber h

Stat
N e vertragliche Abwicklung

B =

Ausdiinnung /
Verlagerung auf Ring

OPNV-freie
Innenstadt

Citybus

—

Abb. 77: Grundsatzliche Moglichkeiten zur Fiihrung der Busse in der Innenstadt

und regionales Busliniennetz nahezu unverandert
weiterbetrieben werden konnten. Als einzig ge-
eigneter Ort stellt sich der Bereich Westernmau-
er dar, an dem zwar Parkplatze wegfallen wiirden,
jedoch eine Zusammenlegung der (heutigen) Hal-
testellen Westerntor und Zentralstation erfolgen
konnte (vgl. SHP Ingenieure 2011).

Aus Sicht des Innenstadtverkehrskonzeptes er-
scheint die Verlagerung an die Westernmauer
ebenfalls moglich, da sich nur geringe Einbufen
hinsichtlich der ErschlieBungsqualitdt ergeben
(z.T. geringfligig langere Wege zu den Haltestel-
len). Sollte der Standort an den Koénigsplatzen
beibehalten werden, ist langfristig — und im Zuge
der weiteren Entwicklung des Areals - eine Auf-
wertung der Zentralstation erforderlich.

Beziiglich der Befahrungder Innenstadt durch den
Busverkehr wird im o.g. Gutachten darauf hinge-
wiesen, dass ,[...] die ErschlieBung der Innenstadt
durch den OPNV auf die eine oder andere Weise
erhalten bleiben [sollte]* und OPNV-Nutzer im

Vergleich zum Kfz-Verkehr nicht schlechter ge-
stellt werden sollten (vgl. SHP Ingenieure 2011).

Vertriglichere Abwicklung (04, Os)

Um die Beeintrachtigungen fiir die Anwohner zu
verringern, sollten jedoch méglichst larm- und
schadstoffarme Fahrzeuge zum Einsatz kommen.
Die Fahrzeugflotte des Padersprinter weist be-
reits hohe technische Standards auf; hier sollte
auch weiterhin das Bestreben bestehen, umwelt-
freundliche Technologien (insbesondere in der In-
nenstadt) einzusetzen.

Langfristig ist auch die Verlagerung von einzelnen
Linien auf den Inneren Ring denkbar. Hier ware
jedoch im Einzelfall zu prufen, welche Nutzer-
gruppen davon betroffen waren und welche Aus-
wirkungen auf den Betriebsablauf zu erwarten
sind. Demndchst steht die Erstellung des Nahver-
kehrsplans an, der Aussagen zur Linienfiihrung in
der Innenstadt treffen wird.
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Andere diskutierte Losungsansdtze wie z.B. die
Einfuhrung eines City-Bus-Systems sind aus gut-
achterlicher Sicht aufgrund der hohen Kosten und
der KomforteinbulRen fir die Fahrgaste durch das
erforderliche Umsteigen wenig zweckmaRig.

Shuttlebusse, P+R (O1)

Mit den Shuttle-Bussen und dem P+R-Angebot
wahrend des Libori-Festes 2012 hat man bereits
sehr gute Erfahrungen gemacht, so dass eine
Ausweitung dieses Angebots z.B. bei Veranstal-
tungen, Events und groBem Besucherandrang wie
beispielsweise Frihlingsfest und Adventssamsta-
gen empfohlen wird.

Grundsatzlich wédre auch die Optimierung und
Weiterentwicklung eines gesamtstadtischen P+R-

Abb. 78: Haltestelle Detmolder Tor

Ansatzes zu priifen, da dies maBgeblich zur Re-
duzierung des Individualverkehrs im Bereich der
Innenstadt beitragen kann.

Haltestellen (O3)

Eine Aufwertung und moglichst einheitliche Aus-
stattung der Haltestellen tragt dazu bei, die Nut-
zung der offentlichen Verkehrsmittel attraktiver
zu gestalten bzw. fiir bestimmte Personengrup-
pen (z.B. mobilitdtseingeschrankte Personen) zu
ermoglichen. Information, Kundenkommuni-
kation und subjektives Wohl-/Sicherheitsgefiihl
sind hierbei wichtige Aspekte, die die Zugdng-
lichkeit zum OPNV maRgeblich beeinflussen. Ne-
ben einer barrierefreien Gestaltung spielen daher
Merkmale wie Sitzgelegenheiten, elektronische
Informationstafeln sowie Wetterschutzeinrich-
tungen eine Rolle.

“ Grundsatzlich sind Haltestellen entsprechend der Hierarchisie-
rung auszustatten (Berticksichtigung u.a. der Kriterien Frequentie-
rung und Lage). Ziel sollte jedoch auch die Gewahrleistung eines
gewissen Mindeststandards sein (z.B. Niveaugleichheit zwischen
Fahrzeug und Bussteig).

Handlungsbedarf betrifft vor allem die Haltestel-
len Rathausplatz, Kamp, Michael- und Heiersstra-
Re sowie Rosentor. Hierbei ist zu beriicksichtigen,
dass die MaRBnahmen oftmals mit den Belangen
des Denkmalschutzes abzustimmen sind.

Kombiticket (02)

Kombitickets (Eintrittskarte mit kostenloser
Nutzung des OPNV) haben sich bereits in vielen
Stadten bei Kultur- und Sportveranstaltungen,
Freizeiteinrichtungen sowie zur Anreise zum
Flughafen bewahrt. Auch in Paderborn sind be-
reits bei einigen Sportveranstaltungen solche
Kombitickets erhdltlich. Hier ware eine weitere
Ausdehnung denkbar; so kénnten beispielsweise
das Parkticket der peripher gelegenen Parkstand-
orte oder der vhs-Ausweis in ein Kombiticket-Sys-
tem integriert werden.
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KFz-VERKEHR

Der motorisierte Individualverkehr wird auch in
Zukunft ein bedeutender Teil des Verkehrssys-
tems bleiben, gerade in Paderborn als Oberzen-
trum eines landlichen Raumes. Es wird folglich
darum gehen, die vorhandenen Qualitdten (z.B.
gute duBere Erreichbarkeit) zu sichern bzw. zu
erhalten. Gleichzeitig gilt es aber auch, die nega-
tiven Auswirkungen (z.B. Schleichverkehre) vor
allem in einem sensiblen Bereich wie der Innen-
stadt zu minimieren und die stadtraumliche Inte-
gration zu verbessern.

Abb. 79: Weiterentwicklung Schleifensystem

Koordinierung der Ampelsteuerung (K3)

Auf den Haupteinfallsachsen zum Inneren Ring
(Bahnhof-, Neuhduser, Detmolder und Driburger
StraRRe) sollte eine Optimierung in der Koordi-
nierung der Ampeln erfolgen (Abstimmung der
Ampeln auf der Achse untereinander und mit den
Ampeln des Inneren Rings, Schaffung einer fiir
alle Verkehrsteilnehmer akzeptablen Busbevor-
rechtigung), um einen angemessenen Verkehrs-
fluss zu gewahrleisten.

Abb. 80: Vorgeschlagene Geschwindigkeitsregelung fiir die
Innenstadt

s Die Verkehrsbelastungen wiirden bei Umsetzung der Einbahnstraenregelungen im Vergleich zu heute etwa gleich bleiben bzw. zT. sogar an-
steigen (Heiersstrale). Ebenfalls entstehen Einrichtungshaltestellen, d.h. die Fahrgdste mussen auf der Riickfahrt an einer anderen Haltestelle
als auf der Hinfahrt einsteigen (insbesondere fiir Gelegenheitsnutzer komplizierte Regelung). Zudem kommt es zu verdnderten Linienverldu-
fen mit der Folge von verldangerten Fahrzeiten. Sollte der Busverkehr in Gegenrichtung der Einbahnstralen freigegeben werden, ware der bei

Einbahnstralen relevante Vorteil des geringeren Flichenbedarfs hinfillig.

ErschlieBung Innenstadt (K4, K6)

Das bisherige ErschlieBungssystem mit Schlei-
fenldsungen und StichstralRen sollte im norddst-
lichen Teil der Innenstadt weiterentwickelt wer-
den, um auch in diesem Bereich unerwiinschte
(Kfz-)Verkehrsbeziehungen zu unterbinden. Als
geeignete Variante wird hierbei die Unterbindung
der Kfz-Durchfahrten zwischen Ukernviertel und
Heiersstrale vorgeschlagen. Eine Variante mit
EinbahnstralRenregelungen auf der Giers- und der
Heiersstrale wurde auch gepriift; hierbei erge-
ben sich allerdings gravierende Nachteile in Form
von zunehmenden Umwegfahrten und erhebli-
chen Beeintrachtigungen des Busverkehrs?.

Um unerwiinschte Durchfahrten von Pkws und
Lieferfahrzeugen zwischen Kamp und Marien-
platz wirksam zu unterbinden, wird eine Durch-
fahrtssperre im Bereich Rathausplatz (z.B. mittels
versenkbarem Poller) empfohlen.

Verkehrsberuhigung (K1, K2, K5)

Innerhalb des Inneren Rings gelten momentan
unterschiedliche  Geschwindigkeitsregelungen
(Tempo 50, Tempo 30, verkehrsberuhigte Berei-
che), die zT. in kurzer Sequenz aufeinanderfolgen
und oftmals nicht mit der jeweiligen Gestaltung
des StraRBenraums korrespondieren. Mit der Ein-
richtung einer flichendeckenden Tempo 30-Zone
innerhalb des Inneren Rings konnte hier eine we-
sentliche Vereinfachung (leicht merkbare Rege-
lung) und ein Beitrag zur Erh6hung der Verkehrs-
sicherheit erreicht werden. In Ergdnzung werden
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in sensiblen Altstadt- und Wohnbereichen - wie
bereits jetzt weitgehend - verkehrsberuhigte Be-
reiche ausgewiesen.

Auf der Penzlinger StraRe sollte die Hochstge-
schwindigkeit ebenfalls auf 30 km/h begrenzt
werden. Diese Notwendigkeit ergibt sich einer-
seits aus Gruinden der Verkehrssicherheit (Schi-
lerverkehre der Gymnasien, enge Fahrbahn durch
parkende Fahrzeuge) sowie andererseits aus
Griinden des Larmschutzes (insbesondere wiah-
rend der Nachtstunden).

Umgestaltung Rosentor (K7)

Die langen Schliel3zeiten am Bahniibergang Ro-
sentor fithren zu Wartezeiten, Riickstaus, re-
gelwidrigen und gefahrlichen Wendeméanovern
sowie zugestellten Fullgdngeriibergdngen im
Kreuzungsbereich. Zur Entscharfung dieser Si-
tuation wird die Sperrung des Bahniibergangs
fur den Kfz-Verkehr vorgeschlagen. Die Verlage-
rungseffekte auf die beiden anderen Bahnque-
rungen (Borchener Stralle, Husener Stralle) sind
aufgrund der niedrigen Verkehrsbelastungen am
Bahnubergang gering; zudem finden Umwegfahr-
ten oftmals bereits heute aufgrund der langen
SchlieRBzeiten statt. Durch die Sperrung wiirden
sich zudem Vorteile in der Gestaltung des an-
grenzenden Kreuzungsbereichs (Vereinfachung
des Knotenpunkts, mehr Spielraum in der Signal-
steuerung, langere Griinzeiten fur Kfz- und/oder
FuRverkehr; vgl. auch MASSNAHMENVORSCHLAGE
FusSVERKEHR - Mittelstreifen Liboriberg) sowie
in Hinblick auf eine barrierefreie Ausgestaltung

Liboriberg

—
Le-Mans-Wall

Kilianstrage

Abb. 81 Fahrbeziehungen am Rosentor - Bestand

der Bahnquerung ergeben.

Im Rahmen einer Verwaltungsvorlage liegen mitt-
lerweile mehrere Planungsvarianten vor, die nun
vertieft behandelt und ausgearbeitet werden.
Dartiber hinaus finden bereits laufend Abstim-
mungsgesprache mit der Bahn statt.

Liboriberg

Le-Mans-Wall ___—=—

& —

KilianstraRe _ g

Abb. 82: Fahrbeziehungen am Rosentor - Vorschlag
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RUHENDER VERKEHR

Beziiglich ruhendem Verkehr miissen Angebot
und Nachfrage rdumlich in einem addquaten Ver-
héltnis zueinander stehen, um die Erschliefung
der Innenstadt nachhaltig zu sichern und keine
unndtigen Parksuchverkehre zu erzeugen. Durch
die Konzentration entlang des Inneren Rings wird
die Innenstadt bestmoglich von stérenden Effek-
ten entlastet; gleichzeitig ergeben sich dadurch
Potenziale in Bezug auf eine qualitdtvolle und
nachhaltige Stadtentwicklung, insbesondere in
einem raumlich sehr begrenzten Gebiet wie der
Innenstadt.

Stellplatzangebot (P1, P2, P3, P7, P8, Pg)

Das Stellplatzangebot der Paderborner Innen-
stadt erfdhrt in den kommenden Jahren einige
Verdnderungen, die zT. bereits im Parkraum-
bewirtschaftungskonzept des ASP thematisiert
werden. So entsprechen die Stellplatzabmes-
sungen einiger Parkpldtze (Tiefgarage Konigs-
platze, Parkplatz Paderhalle, westlicher Teil des
Parkplatzes Liboriberg) nicht mehr den aktuellen
Bediirfnissen (u.a. zu geringe Stellplatzbreiten,
Mingel hinsichtlich Ubersichtlichkeit und subjek-
tivem Sicherheitsgefiihl). Durch die Anlage von
~Komfort“-Stellplatzen (Breite von 2,50m) fallen
somit grundsatzlich Kapazitaten weg, gleichzeitig
kénnen diese Anpassungen jedoch auch dazu bei-

tragen, dass beispielsweise die heute vergleichs-
weise moderat ausgelasteten Stellpldtze in der
Tiefgarage Konigsplatz besser nachgefragt wer-
den.

Zur Vermeidung unnétiger Parksuchverkehre und
zur Schaffung von neuen stadtraumlichen Quali-
taten im Kern sollten zudem kleinere, mitten in
der Innenstadt gelegene Stellplatzanlagen aufge-
hoben (Am Abdinghof, Stadtbibliothek) bzw. re-
duziert werden (Domplatz); perspektivisch ware
auch die Aufgabe der Parkpldtze am Landeshos-
pital bzw. an der Ecke Kisau / Am Damm denkbar,
um andere stdadtebauliche Entwicklungen zu er-
moglichen.

Neben diesem Wegfall an Stellplatzen sind aber
bereits neue Kapazitdten in Planung. So entste-

Abb. 83: Neue Behindertenstellplatze Am Busdorf

*® Die derzeit vorgesehene Stellplatzkapazitdt deckt aus gutachterlicher Sicht nur rechnerisch den Bedarf ab. Da eine Tiefgarage bzw. zusatz-
liche Stellplatze aus technischen und gestalterischen Griinden nicht méglich sind, sollte am Standort selbst auf die Anlage von Stellpldtzen
verzichtet werden (Ausnahme: Behindertenstellpldtze). Ein begrenztes Stellplatzangebot fiihrt zu unerwiinschten Parksuchverkehren in den

umliegenden StraRen.

hen westlich der Innenstadt am Hauptbahnhof
durch den Bau eines Parkhauses insgesamt 300
neue Stellpldtze; im Rahmen der Bebauung des
Areals an der FlorianstraRBe ergeben sich durch
den Bau einer Tiefgarage mindestens 110 zusatzli-
che Stellplatze. Zudem gibt es private Initiativen,
in diesem Bereich weitere 6ffentliche Stellpldtze
zu realisieren.

In der 6stlichen Innenstadt entstehen demgegen-
uber mit dem Bau der vhs* und den Umbauplanun-
gen an den Gymnasien Nachfragesteigerungen
und Verdrangungseffekte in den der Innenstadt
angrenzenden Quartieren. Zur Lésung dieser Si-
tuation wird ein mehrstufiges Vorgehen vorge-
schlagen: Zundchst werden durch den Bau eines
Parkplatzes an der Driburger Stralle (ca. 80 neue
Stellplatze) zusatzliche Kapazitdten geschaffen;
im Rahmen einer Ausdehnung der Parkraumbe-
wirtschaftung (s. unten) kénnen unerwiinschte
Verlagerungseffekte verhindert werden. Sollte
sich dartiber hinaus ein zusatzlicher Bedarf erge-
ben (der im Rahmen einer erneuten Parkraum-
erhebung zu ermitteln ist), ware die Erstellung
einer Parkpalette im Bereich des Parkplatzes
Paderhalle Ost (ca. 210 Stellplatze) moglich; hier
wird jedoch eine gute stadtebauliche Einfligung
zwingend erforderlich sein.

Neben diesen Bestrebungen der offentlichen
Hand sind auch private Lésungen und Initiativen
denkbar, indem beispielsweise bislang unternutz-
te private Flachen fiir Quartiersgaragen umge-
nutzt werden.

Zur Ergdnzung des bestehenden Stellplatzange-
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Anwohnerparken

Parkschein bzw. Parkscheibe / Anwohner frei
Parkschein / Parkscheibe

freies Parken

Anderung in der Bewirtschaftung

Abb. 84: Parken - Vorschldge zu Parkraumbewirtschaftung und Kapazitdtsanpassungen

bots fiir Menschen mit Behinderung sollten am
Busdorf (Platz vor der Busdorfkirche) und am
Bahnhof Kasseler Tor zusatzliche Behinderten-
stellpldtze eingerichtet werden; am Bahnhof Kas-
seler Tor sollte zusatzlich die Integration eines
Taxistellplatzes erfolgen.

Parkraumbewirtschaftung (P4a, P4b, P4c)

Die bisherige Parkraumbewirtschaftung dient
dazu, ausreichend Parkraum fiir Wirtschafts- und
Einkaufsverkehre sowie Anwohner der Innen-
stadt bereit zu stellen, und ist breit akzeptiert.
Es wird eine Ausdehnung vor allem in den die
Innenstadt umgebenden Quartieren empfohlen,

um die heute zum Teil sehr unterschiedlichen
Regelungen starker zu vereinheitlichen, uner-
wiinschte Parksuchverkehre (nach kostenfreien
Stellplatzen) zu verhindern sowie Parkraum fur
Anwohner und Gewerbetreibende zu sichern. Die
detaillierte Umsetzung sollte - wie bereits bisher
- in Absprache mit den jeweiligen Anwohnern im
Rahmen einer Anliegerbefragung erfolgen.

Innerhalb der Innenstadt sollte die geltende
Parkregelung im Bereich der geplanten vhs (Am
Stadelhof, An den Kapuzinern, stidlicher Teil der
Giersmauer; bestehende Parkregelung: Park-
schein, frei flir Bewohner mit Parkausweis) ange-
passt werden, da es hier durch den Betrieb der vhs
zu Nachfragesteigerungen durch Kursbesucher
und vhs-Angestellte kommt. Um fiir die Anwoh-
ner ausreichend Stellpldtze vorhalten zu kénnen,
sollten die bisher in ,Mischregelung“ ausgewiese-
nen Stellpldtze in reine Bewohnerstellpldtze (Nut-
zung durch Parkausweis) umgewandelt werden.

Hinsichtlich der Gebiihrenhdhe sollte die bishe-
rige Strategie (je zentraler ein Stellplatz desto
teurer) weiterverfolgt und optimiert werden. In
diesem Zusammenhang wird eine Anhebung des
Gebliihrensatzes u.a. auf dem Domplatz empfoh-
len.

Stellplatzablosesatzung (Ps)

Die Regelungen der heutigen Stellplatzabldsesat-
zung fiihren zu erschwerten Rahmenbedingun-
gen flr potenzielle Investoren und bewirken, dass
Einzelldsungen umgesetzt werden, mit der Folge
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. garag gsp ) )
Abb. 85: Beispiel fur Wegweisung im Bereich Torgasse
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Abb. 86: Beispiel fir Wegweisung am Westentor

Abb. 87: Leihfahrradsystem der DB, Berlin

von Kfz-Fahrten in samtlichen StraRen und Gas-
sen der Innenstadt. Zwar wird bereits eine gute
OPNV-ErschlieRung durch eine Reduzierung der
notwendigen Stellplatzanzahl in der Innenstadt
berticksichtigt, um hier jedoch ganzheitliche und
attraktive Losungen zu schaffen, werden weitere
Anpassungen der Stellplatzablésesatzung emp-
fohlen, wie sie z.T. bereits in anderen Stidten zum
Einsatz kommen. So liegen die geltenden Abl6-
sesummen im Vergleich zu anderen Stadten im
oberen Bereich und kdnnten maRvoll reduziert
werden. Fur Investoren, die im Rahmen ihrer Pla-
nung Kfz-reduzierende MaRnahmen vorsehen
(z.B. MaBnahmen zur Radverkehrsférderung wie
qualitdtvolle Abstellanlagen, Umkleidekabinen
oder Firmenfahrrader; Jobticket) kénnte ein Bo-
nussystem eingefiihrt werden. Auch eine starke-
re Unterscheidung bzw. ,flexible Losungen® fiir
unterschiedliche Nutzungen (u.a. Wohnen, klein-
teiliger Einzelhandel, groRRflachiger Einzelhandel)
wadren moglich.

Parkleitsystem (P10)

Eine Vereinfachung des heutigen Parkleitsys-
tems koénnte die Orientierung insbesondere fiir
Ortsunkundige erleichtern. Da Ortskundige aus
ihrer Erfahrung i.d.R. Lage und Auslastung der
Parkstatten kennen, reicht fuir Auswartige grund-
satzlich die Information, in welcher Richtung es
(freie) Parkplatze gibt.

Um die Kfz-Fahrer zielgerichtet zu ihrem ge-
wiinschten Zielort zu lotsen, sollten die heute
(fur Ortsunkundige) teils unklaren Bezeichnun-

gen ,,Konigsplatz“, ,Liboriberg" sowie ,Dom/Pa-
derhalle” durch einfachere Bezeichnungen wie
LInnenstadt-West“, ,Innenstadt-Ost“ und ,Pa-
derhalle” ersetzt werden. Die dynamische Sys-
temkomponente (Anzeige der aktuellen Restka-
pazitat mittels Digitalanzeige) sollte beibehalten
werden.

Weitere MaRnahmen (P6, 02)

Zur besseren Anbindung und Auslastung von pe-
ripher gelegenen Parkstandorten (z.B. Parkhaus
Rolandsweg, Parkplatz Driburger StraRe) an die
Innenstadt konnte ein OV-Anschluss (z.B. Einrich-
tung einer zusdtzlichen Haltestelle oder Verlage-
rung einer bestehenden Haltestelle) oder eine
Schnittstelle zu einem Leihfahrradsystem (vgl.
auch MASSNAHMENVORSCHLAGE RADVERKEHR -
Leihfahrradsystem) geschaffen werden; in diesem
Zusammenhang sollten auch die FuBwegeverbin-
dungen aufgewertet werden.

Im Zuge dieser MalRnahme ist auch - in Abspra-
che zwischen Stadt und Padersprinter - die Ein-
fuhrung eines Kombiticket-Systems zu prifen.
Hierbei kdnnte das Parkticket der peripher ge-
legenen Parkstandorte (s. oben) gleichzeitig als
Ticket zur kostenlosen Nutzung von &ffentlichen
Verkehrsmittel fungieren. Auch die vhs-Besucher
kdnnten in ein solches System integriert werden
(vhs-Ausweis = OV-Ticket), um den Parkdruck auf
die Innenstadt zu senken; hierbei ware es auch
moglich den vhs-Ausweis gleichzeitig als Parkti-
cket fiir den Parkplatz Paderhalle zu nutzen (ggf.
verringerte Parkgebdihr).
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STRASSENRAUMGESTALTUNG

Der Gestaltung der StraBen, Wege und Pldtze
kommt eine entscheidende Bedeutung zu, da sie
das Stadtbild pragen. Sie sind Teil des taglichen Le-
bens und dienen vielfdltigen Funktionen (Durch-
queren, Verweilen, Kommunizieren). Belebte und
attraktiv gestaltete StraBenrdaume erhohen die
Lebens- und Wohnqualitdt und wirken sich auch
positiv auf die wirtschaftliche Aktivitat aus.

Stadteingdnge (G2)
Aufgrund ihrer stadtebaulich wichtigen Bedeu-

tung und der starken Frequentierung insbesonde-
re durch Fuganger und Radfahrer sollten an den

-
"
Il |
Il :
it |
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Abb. 88: Aufwertung des Stadteingangs RosenstraRe - Entwurfsskizze

Stadteingangen Marien- und RosenstraRe einla-
dendere Eingangssituationen geschaffen werden.
Diese bisher stark durch den Kfz-Verkehr geprag-
ten Eingdnge sollten zuriickgebaut und die Bedin-
gungen fur den Rad- und Fuverkehr wesentlich
verbessert werden (breitere Gehwege, sichere
Radverkehrsfuihrung).

Umgestaltungspotenziale
(G1, G3a, G3b, G4, G6)
Eine vielseitige Nutzung der 6ffentlichen Raume

und ein damit verbundener hochwertiger opti-
scher Eindruck haben malgeblich Einfluss auf

die Aufenthaltsqualitat und die Anziehungskraft
der Innenstadt. Folglich muss es darum gehen,
offentliche, bisher oftmals durch den Kfz-Verkehr
dominierte Raume zur Nutzung fiir die Allgemein-
heit zuriickzugewinnen und insgesamt attrakti-
ve, qualitdtvoll gestaltete Stralen und Pldtze zu
schaffen, die zu Bewegen, Verweilen und Kommu-
nizieren einladen.

Zentrale Elemente hierbei kénnen beispielsweise
eine durchgéngige Begriinung, die Schaffung von
Sitzmoglichkeiten (vgl. auch MASSNAHMENVOR-
SCHLAGE FUSSVERKEHR - Sitz- und Spielrouten),
ein hochwertiges, gleichzeitig robustes Mobiliar
sowie eine ausgewogene stadtrdumliche Gestal-
tung sein. Ansatzpunkte sind vor allem zentrale
Platze der Innenstadt (u.a. Domplatz, Franz-Stock-
Platz/Am Abdinghof, Vorplatz Herz-Jesu-Kirche)
sowie fiir Nahmobilitdt wichtige StralRenziige
(z.B. KonigstraRe).

Am Knotenpunkt Heiers-/Giersstrale bzw. am
Platz an der Alten Synagoge konnte beispielswei-
se die bestehende Ampel abgebaut und die Platz-
flache neu zoniert bzw. starker in Hinblick eines
multifunktionalen Raumes gestaltet werden (z.B.
Vermeidung von rein dem Kfz-Verkehr vorbehal-
tenen Flachen, Schaffung einer Mischverkehrsfla-
che / ggf. Ausweisung eines Verkehrsberuhigten
Bereiches, allgemeine Verbesserung der Que-
rungssituation fiir FuRganger, Starkung der FuR-
verkehrsqualitditen durch weitere MaRnahmen
wie Neuordnung der Radabstellanlagen, geziel-
ten Einsatz von Stadtmdéblierung etc.); hierdurch
kann auch eine bessere Verzahnung des Platzes
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mit der umgebenden Bebauung und den auf den
Platz miindenden StralRen erreicht werden.

An der Ecke MarienstraBe / Am Abdinghof konn-
te die FuBwegebeziehung zwischen Innenstadt
und Paderquellgebiet gestarkt werden, indem der
dortige Platzbereich aufgepflastert wird.

Die Gestaltung des Ukernplatzes kdnnte opti-
miert werden, indem zusatzliche Elemente (z.B.
zusatzliche Baumpflanzungen, Sitzmoglichkeiten,
Brunnen) die Wahrnehmung als Platz sowie die
Nutzbarkeit starken; ggf. kénnte dies in Zusam-
menarbeit mit der Bevolkerung z.B. im Rahmen ei-
nes offentlichen Gestaltungsworkshops erfolgen,
um eine generelle Akzeptanz fiir die Umsetzung
zu gewinnen sowie Identifikation und Eigeninitia-
tive zu férdern (beispielsweise durch Platzpaten,
die u.a. fir das Wassern der Bepflanzung und das
Melden von Schaden verantwortlich sind).

Abb. 89: Hochwertige StraBenraumgestaltung am Beispiel der
MeinwerkstraRe

Abb. 90: Multifunktionaler Mittelstreifen, Innenstadt von Ulm

Einheitliche Gestaltungssprache (Gs, G7, G8)

Die Gestaltung von StraBenrdumen beeinflusst
mafgeblich das Geschwindigkeitsniveau sowie
die Akzeptanz von Geschwindigkeitsregelun-
gen; es ist daher eine je nach Verkehrsregelung
moglichst einheitliche Gestaltung anzustreben.
Die bisherigen Ansatze einer qualitdtvollen und
hochwertigen Gestaltung (z.B. Meinwerkstrale,
Laurentiusgasse) sollten daher auch die Basis
bzw. die Gestaltungsgrundsatze fir zukiinftige
Umgestaltungen bilden. So sollte beispielsweise
die MiihlenstraBBe im Abschnitt zwischen Hathu-
marstraBe und Ukernplatz stérker im Sinne eines
verkehrsberuhigten Bereichs gestaltet werden
(Mischverkehrsflaiche mit Ausweisung von Fla-
chen fur den ruhenden Verkehr). Der StraRenzug

MihlenstraBe-Kisau im Abschnitt zwischen den
StraBen Am Damm und Auf den Dielen bedarf
einer gestalterischen Aufwertung und Neuord-
nung.

Durch die Kontinuitdt von bestimmten Gestal-
tungsgrundsatzen (Querschnitt, Materialien,
Ausstattung) kann ein harmonisches und hoch-
wertiges Gesamterscheinungsbild der Innenstadt
im Sinne einer ,Gestaltruhe* erreicht werden.

Fur das Stadtbild und die Aufenthaltsqualitat des
offentlichen Raumes stellt auch die Beleuchtung
einen zentralen Ansatz dar. Neben der Schaffung
von Sicherheit (Vermeidung von Angstraumen)
und der Mdglichkeit zur Inszenierung des Stadt-
bildes kommt auch dem nachhaltigen Leuchtma-
nagement (Vermeidung von Lichtsmog, Senkung
des Energieverbrauchs) zukiinftig eine steigende
Bedeutung zu. Fiir den Innenstadtbereich wird
daher die Erarbeitung eines Beleuchtungskonzep-
tes empfohlen, das sich intensiv mit den Mangeln
und Potenzialen der Stralen, Wege, Platze und
Gebdude auseinandersetzt und klare Vorgaben in
Hinblick auf ein ,intelligentes” Beleuchten setzt.
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WIRTSCHAFTSVERKEHR

Durch den Hauptgeschéaftsbereich sowie weitere
bedeutende zentralortliche Nutzungen wie Kir-
che, Kultur und Verwaltung ist der Wirtschafts-
verkehr in der Innenstadt eine zentrale GroRe
im Verkehrsgeschehen. Es sind daher effiziente
und praktikable Lésungen zur Abwicklung dieser
Wirtschaftsverkehre gefragt, die auch von den
Betroffenen als bedurfnisgerecht und akzeptabel
angesehen werden.

City-Logistik (W3)

Um das Problem der Fahrverkehre in der FuRgén-
gerzone zu beheben, bietet sich innerhalb der
Innenstadt die Schaffung einer zentralen Anlauf-
stelle an (z.B. im Bereich der Zentralstation), die
vor allem aulerhalb der fiir die FuRgéangerzone
geltenden Lieferzeiten als Anlaufpunkt fur samt-

Abb. g1: E-Lastenfahrrad, Dortmund

liche KEP-Dienste (Kurier-Express-Paket-Dienste)
fungiert. Von dieser Zentralstelle aus konnte
der Weitertransport mit weniger stérenden bzw.
schadstoffarmen Verkehrsmitteln erfolgen (z.B.
per E-Lastenfahrrad oder Sackkarre). Eine Konkre-
tisierung dieses Ansatzes erfolgt im Rahmen des
Citymanagementkonzeptes.

Ladezonen (W2)

Als weitere MaRBnahme und in Ergdnzung zum
Ansatz ,City-Logistik’ wird die Einrichtung von
Ladezonen in einem Ring um die FuBgdngerzo-
ne vorgeschlagen. Die Ladezonen werden spe-
ziell gekennzeichnet und mit entsprechenden
verkehrsregelnden Zeichen versehen. Durch die
gleichmalige raumliche Verteilung werden fla-
chendeckend kurze Wege zum ,.Endkunden® er-

Abb. 92: Speziell gekennzeichnete Ladezone, Dortmund

moglicht und die bisherigen Fahrten durch die
FuBgdngerzone kdnnen so ,substituiert® bzw.
verhindert werden.

Offentlichkeitsarbeit (W1)

Im Zuge der Umsetzung der o.g. MaRnahmen
ist eine kontinuierliche und umfassende Offent-
lichkeitsarbeit erforderlich, um die KEP-Dienste
friihzeitig und angemessen in das Citymanage-
mentkonzept einbinden zu kénnen. Arbeitskrei-
se, verstarkte Kontrollen der Lieferzeiten und
Informationsmaterialien mit Hinweisen auf die
geltenden Lieferzeitregelungen, auf die neu ein-
gerichteten Ladezonen sowie auf das Cityma-
nagementkonzept sind hierbei wichtige Baustei-

ne.

040:30 -. A
m Y

ot -

Neu: Einheitliche
Lieferzeiten fiir alle
FuBgdngerzonen

Noch Fragen?

Staduischer Vorkehrsiborwachungsdienst
Telofon 0941 507-3195 oder 0941 507-3196

& ot
A REGENSBURG

Abb. 93: Flyer der Stadt Regensburg zu den Lieferzeitregelungen
der Altstadt
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MOBILITATSMANAGEMENT

Unter Mobilitditsmanagement werden alle
nicht-infrastrukturellen bzw. nicht-investiven
MaRnahmen verstanden, die auf eine effektive,
intelligente und nachhaltige (umwelt- und sozi-
alvertragliche) Mobilitat abzielen. MaRnahmen
des Mobilitdtsmanagements leisten damit einen
wichtigen Beitrag zur Energieeinsparung und zum
Klimaschutz; ihre geringe Kostenintensitat ist vor
allem wegen der enger werdenden finanziellen
Spielrdume der 6ffentlichen Hand von Vorteil. Ein
weiteres Ziel von Mobilitdtsmanagement besteht
darin, die gute Erreichbarkeit der Innenstadt bes-
ser zu vermarkten.

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

Diese Probleme koénnen durch gezielte Anspra-
che und Kampagnen fiir bestimmte Zielgruppen
behoben und so neue Nutzer gewonnen werden.
Die Niedrigschwelligkeit von Angeboten sollte
als wesentlicher Bestandteil in das Mobilitdtsma-
nagement einbezogen und durch Fachwissen aus
entsprechenden Bereichen unterstiitzt werden.

Mobilitdétsmanagement an offentlichen Ein-
richtungen (M4)

Das erhebliche Klimaschutzpotenzial von Mobili-
tatsmanagement ist in Modellversuchen bereits
nachgewiesen worden. Es kann jedoch nur dann
ausgeschopft werden, wenn es systematisch,
breit angelegt und dauerhaft betrieben wird. Als
Ansprechpartner fiir Mobilitditsmanagement bie-
ten sich daher insbesondere o6ffentliche Einrich-
tungen wie Stadtverwaltung, Kirche, Schulen und
Kindergdrten an; nach und nach sollte das Mobili-
tatsmanagement aber auch auf Betriebe und Un-
ternehmen ausgeweitet werden.

Die MalRnahmen kdnnen sehr unterschiedlich
sein und umfassen alle Verkehrsmittel sowie be-
gleitende informative MaBnahmen und Aktionen.
Im Bereich 6ffentliche Verkehrsmittel konnen das
beispielsweise Job- oder Schnuppertickets sein.
Beim Ful3- und Radverkehr sind Dienstfahrrader
sowie Dusch- und Trockenrdaume mogliche Ansét-
ze. Zur effizienteren Organisation des Pkw-Ver-
kehrs bieten sich Fahrgemeinschaften oder die
Nutzung von Car-Sharing fiir Dienstfahrten an.

Neben sicherheitsrelevanten, 6kologischen und
gesundheitsfordernden Aspekten geht es vor al-
lem darum, dass man sich mit Alternativen zum
Pkw fir seine Alltagsmobilitdt auseinandersetzt
und den Umgang mit Verkehren im Sinne einer
nachhaltigen Mobilitat lernt (sinnvolle Organisa-
tion und Optimierung).

Elternhaltestellen (M1)

Elternhaltestellen sind speziell einzurichtende
Haltepladtze, die sich in einer gewissen Entfer-
nung (ca. 100 bis 500 m) zur Schule bzw. zum Kin-
dergarten befinden (z.B. am Parkplatz Paderhalle,
am Liboriberg) und das momentane allmorgend-
liche Chaos direkt vor Schulen und Kindergarten
einddmmen kdénnen. Modellprojekte in verschie-
denen Stddten (z.B. Aachen, Karlsruhe, Solingen)
haben hier bereits gute Effekte gezeigt.

Elternhalt

Abb. 94: Prinzip einer Elternhaltestelle

An den Elternhaltestellen konnen Kinder gefahr-
los aus dem Fahrzeug aussteigen und die restliche
Wegstrecke sicher zuriicklegen; bei Kindergarten
und Erst-/Zweitkladsslern konnte man die Eltern-
haltestellen auch mit einem ,,Walking Bus“ ver-
kniipfen. Neben dem Halte-/Aussteigebereich als
solches bietet sich zusatzlich die Aufstellung von
Spielelementen im Umfeld der (Eltern-) Haltestel-
le an zur Uberbriickung der Wartezeit auf Schul-
kameraden.
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Abb. 95: Walking Bus, London

Beratungsstelle und Kampagnen (M2, M3, M7)

Bei einer Mobilitatsberatungsstelle bzw. -zentrale
werden samtliche Informationen zu Verkehrsan-
geboten der Stadt gebiindelt. Sie fungiert damit
als zentrale Anlaufstelle in allen Fragen rund um
das Thema Mobilitdt, indem dort Birgerinnen
und Burger mit Informationen und Dienstleistun-
gen zu allen Verkehrsarten und Verkehrsdienst-
leistungen beraten werden. Die Beratungsstelle
sollte zentral gelegen sein, damit sie von allen
Interessierten erreicht und wahrgenommen wer-
den kann.

Kampagnen und Aktionstage sind wichtige Hilfs-
mittel, die Denkanstdsse geben, ,eine andere
Sicht auf die Dinge ermoglichen® und zu einem
Umdenken in Hinblick auf eine effizientere und
intelligentere Nutzung der Verkehrsmittel anre-
gen. Aktivitdten wie ,Mit dem Rad zur Arbeit",
»Zu FuB zur Schule, ,autofreier Sonntag“ oder
die ,Kindermeilenkampagne* zeigen hierbei in-

teressante Anséatze, die sich in vielen Kommunen
bereits etabliert haben; der ,Walking Bus“ ist
beispielsweise in Paderborn schon ein fester Be-
standteil an vielen Schulen.

Des Weiteren z&hlt auch eine vermehrte Offent-
lichkeitsarbeit im Bereich der Fullgdngerzone
Kamp zu diesem MalRnahmenbaustein. Mittels
Veranstaltungen, Aktionen (gezielte Ansprache
der Kfz-Fahrer), Presseartikeln und Flyern sollte
in regelmaRigen Abstdnden auf die geltenden
Verkehrsregelungen sowie die passenden Verhal-
tensregeln (u.a. potentielle Gefahren, mégliches
Fehlverhalten) hingewiesen werden.

Abb. 96: Aktionstag bzw. Spielfest in einem Frankfurter Innen-
stadtquartier

Weitere MaRnahmen (M5, M6)

Der Car-Sharing-Markt in Deutschland weist seit
einigen Jahren erhebliche Wachstumsraten auf
(vgl. ZUKUNFTIGE HERAUSFORDERUNGEN). Car-Sha-
ring entwickelt sich somit vom reinen Nischen-
produkt zu einem festen Bestandteil der Mobi-
litatskette. Insgesamt verfiigen in Deutschland
bereits liber 300 Stadte und Gemeinden iber ein
oder mehrere Car-Sharing-Angebote. Die weite
Verbreitung des Car-Sharing zeigt, dass nicht nur
GroRstadte sondern vermehrt auch mittlere und
kleinere Stddte Uber eine entsprechende Nach-
frage verfligen. So kénnte durch eine Etablierung
in Paderborn vor allem fiir Bewohner der Innen-
stadt eine attraktive Alternative zum eigenen
Pkw geschaffen werden. Hierbei ist insbesondere
der Effekt zu reflektieren, dass ein Car-Sharing-
Fahrzeug i.d.R. etwa 4 bis 8 private Pkws ersetzt
und somit einen wesentlichen Einfluss auf den
Parkdruck nehmen kann. Neben den kommerziel-
len Anbietern und Organisationen besteht dabei
auch ein erhebliches Potenzial im privaten Car-
Sharing.

Als weitere MalRnahme wird eine starkere Ver-
marktung der bestehenden Stellplatzanlagen
(z.B. Parkhduser Neuhduser Tor und Rolandsweg)
als Quartiersgaragen empfohlen, damit diese
auch fiir Bewohner der Innenstadt stédrker in den
Fokus riicken und eine alternative, gut erreichba-
re Abstellmoglichkeit bieten.
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Mit dem vorliegenden integrierten Verkehrskon-
zept, das als MaRRnahme aus dem Integrierten
Handlungskonzept hervorgeht, liegt fiir die Pa-
derborner Innenstadt ein Rahmenkonzept vor,
das konkrete Empfehlungen (einschlielich Pri-
oritatensetzung) zu verkehrlichen und strallen-
bzw. stadtgestalterischen MaRBnahmen beinhal-
tet. Gleichzeitig werden Best-Practice-Beispiele
und erste Entwurfsideen (z.B. zur Radverkehrs-
fuhrung) aufgezeigt.

Insgesamt konnen folgende zentrale Aussagen
und Schlussfolgerungen festgehalten werden:

Ausgangslage/Rahmenbedingungen

Die Paderborner Innenstadt zeichnet sich durch
glinstige Rahmenbedingungen aus (u.a. gute Er-
reichbarkeit mit allen Verkehrsmitteln, kurze Ent-
fernungen, Paderquellgebiet als zentrales und
attraktives Naherholungsgebiet), die auch von
der Bevdlkerung wahrgenommen und geschatzt
werden.

Das Innenstadtverkehrskonzept zielt darauf ab,
diese guten Voraussetzungen weiter zu starken
und weiter zu entwickeln. Hierbei sollen vor allem
Schwerpunkte in Richtung eines ausgeglichenen
Verkehrssystems sowie in Hinblick auf ein star-
keres Miteinander im Verkehrsverhalten gesetzt
werden.

Koordination

Mit dem Innenstadtverkehrskonzept erfolgt ein
ganzheitlicher Ansatz, indem die Vielzahl an be-

stehenden Projekten, MaRnahmen und Ideen ge-
biindelt und in Einklang zu weiteren Losungsan-
satzen und MaRnahmenempfehlungen gebracht
werden. Im Erarbeitungsprozess waren hierbei
unterschiedliche Zeithorizonte, voneinander ab-
weichende Anspriiche und Zielkonflikte zu be-
riicksichtigen, abzuwagen und zu bewerten.

Integrierter Ansatz

Eine deutliche Priorisierung eines einzelnen Ver-
kehrstragers und somit eine einseitige Ausrich-
tung des Konzepts wird bewusst vermieden. Das
Innenstadtverkehrskonzept umfasst ein auf alle
Verkehrstrager abgestimmtes MaRBnahmenpro-
gramm. So ist die Beibehaltung der bereits heute
guten Erreichbarkeit der Innenstadt mit dem Pkw
ebenso bedeutend wie die Forderung des Rad-
verkehrs, die Schaffung von attraktiven Aufent-
halts- und Bewegungsflachen fir FuRganger oder
die Gewdbhrleistung einer nutzerfreundlichen Er-
reichbarkeit der Innenstadt mit &ffentlichen Ver-
kehrsmitteln.

Gleichzeitig werden jedoch fiir - insbesondere
stadtebaulich sensible - Bereiche, in denen teils
gegensdtzliche Interessen bestehen, praktikable
Lésungsansadtze entwickelt.

Zukiinftige Entwicklungen

Im Rahmen des Innenstadtverkehrskonzepts
werden auch zukiinftige Herausforderungen und
Trends beleuchtet und die Folgen fiir die verkehr-
liche Entwicklung in Paderborn aufgezeigt. Hier-

aus formulieren sich zusatzliche Anforderungen
in Bezug auf die MaRnahmenempfehlungen.

Fur die kontinuierliche und erfolgreiche Umset-
zung des Innenstadtverkehrskonzepts ist eine
geordnete Vorgehensweise zu entwickeln. Einige
MaRnahmen kénnen direkt angegangen werden
und sind mit geringem Aufwand umsetzbar (z.B.
Freigabe des Rathausplatzes fiir den Radverkehr).
Bei anderen MaRnahmenempfehlungen missen
die dargestellten Lésungsansdtze und Ideen wei-
ter vorbereitet, abgestimmt und konkretisiert
werden (z.B. Ladezonen, Gestaltung Stadteingén-
ge); z.T. sind einige Planungen und Prozesse auch
schon gestartet (z.B. Citymanagement).

Neben Politik und Verwaltung sind dabei oftmals
auch weitere Akteure (z.B. Einzelhandel, Anwoh-
ner) in die Planungs- und Umsetzungsprozesse
mit einzubeziehen, um den Rahmen sowie die
vorgeschlagenen MalRnahmen abzustimmen bzw.
zu vertiefen.
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Titelbild Stadt Paderborn
VORGEHENSWEISE UND BETEILIGUNGSPROZESS - TITELBILD Photocase
BESTANDSANALYSE — TITELBILD Photocase

Abb. 7: Paderborn 11.-12. Jhd.

Stadtarchiv Paderborn

Abb. 8: Paderborn um 1830

Stadtarchiv Paderborn

Abb. 9: Paderborn 1972

Stadtarchiv Paderborn

Abb. 10: Westerntor 1956

Stadtarchiv Paderborn

Abb. 11: StraRenbahn am Detmolder Tor

Stadtarchiv Paderborn

Abb. 12: Westernstral3e vor 1962

Stadtarchiv Paderborn

Abb. 13: WesternstralRe in 1980er Jahren

Stadtarchiv Paderborn

ZI1ELE UND LEITLINIEN — TITELBILD

Photocase

ZUKUNFTIGE HERAUSFORDERUNGEN — TITELBILD

Photocase

Abb. 63 Links: ,Moovel“ App fiir das kurzfristige Planen von Mitfahr-
gelegenheiten

Webseite Moovel

MASSNAHMENVORSCHLAGE — TITELBILD

Photocase

Abb. 70: Beispielhafte Darstellung einer barrierefreien Haltestelle

BMVBS 2010

Abb. 93: Flyer der Stadt Regensburg zu den Lieferzeitregelungen der
Altstadt

Webseite Regensburg

FAZIT - TITELBILD

Photocase

7wenn nicht anders genannt: Planersocietat
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ERGEBNISSE PARKRAUMERHEBUNG OSTLICHE INNENSTADT

Abb. 97: Untersuchte Parkbezirke
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Parkbezirk o1 - Sankt Vincenz
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Abb. 98: Tagesauslastung mit Trendlinie
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Abb. 99: Tagesauslastung inklusive Falschparker
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Abb. 100: Tagesauslastung nach Parkverhalten
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Abb. 101: Tagesauslastung mit Trendlinie
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Abb. 102: Tagesauslastung inklusive Falschparker
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Abb. 103: Tagesauslastung nach Parkverhalten

PG

\Y

INNENSTADTVERKEHRSKONZEPT PADERBORN



ANHANG

Parkbezirk o3 - Benhauser StraRe
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Abb. 104: Tagesauslastung mit Trendlinie
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Abb. 105: Tagesauslastung inklusive Falschparker
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Abb. 106: Tagesauslastung nach Parkverhalten
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Abb. 107: Tagesauslastung mit Trendlinie
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Abb. 108: Tagesauslastung inklusive Falschparker
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Abb. 109: Tagesauslastung nach Parkverhalten
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Parkbezirk os - Ostfriedhof
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Abb. 110: Tagesauslastung mit TrendI|n|e
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Abb. 111: Tagesauslastung inklusive FaIschparker
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Abb. 112: Tagesauslastung nach Parkverhalten
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ANHANG

MASSNAHMENPROGRAMM FUSSVERKEHR

Nr.

F1

(5.47)

MaRnahme/
MaRnahmenfeld

Innenstadt: Einrichtung
von Sitz- und Spielrouten

Erlauterung bzw.
EinzelmaRnahme

1) KénigstralRe - Kénigsplatze -
FuRBgéngerzone

2) Maspernplatz - Paderquell-
gebiet - FuRgangerzone

3) Maspernplatz - Michaelstra-
Be - Domplatz - Rathausplatz
4) Maspernplatz - Hathumar-
strae - Domplatz

5) Platz an der alten Synagoge
- Domplatz - Rathausplatz

6) Kamp - Rathausplatz

7) Fulgédngerzone

8) Innerer Ring;

ggf. thematische Beztige her-
stellen (Wasser, Licht, Griin)

MaRnahmenprogramm FuBverkehr
Umsetzungshorizont

Begriindung/ Prio- -

Anlass ritst kurz- mittel- lang-
fristig fristig fristig

Verbesserung

der Erlebbarkeit

der Paderbor-
ner Innenstadt,
Schaffung von
hohen Aufent-
haltsqualitdten
im 6ffentlichen
Raum, Gewahr-
leistung einer
barrierefreien
Ausgestaltung
von Wegeverbin-
dungen

hoch X

Akteure/
Beteiligte

Stadt /

Einzelhandel

Abhdngigkeiten/
flankierende
MaRnahmen

MaRnahme G1,
MaRnahme G6

Sonstiges

MaRnah-

me steht in
Zusammen-
hang mit
dem Projekt
"Barrierefreie
Innenstadt"

XIl
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ANHANG

Nr.

F2

(S.47)

MaRnahme/
MaRnahmenfeld

FuRBgangerfreundliche
Gestaltung von Knoten-
punkten

Erlauterung bzw.
EinzelmaRnahme

1) Ampeln am Ring:

Abbau der Anforderungstas-
ter, verbesserte Bedingungen
fur Sehbehinderte, Optimie-
rung LSA-Programm (gleiche
Freigabezeiten fiir Furten,
Prufung von "komfortableren
und nutzerfreundlicheren”
Freigabezeiten, Nutzung von
Zeitlticken fiir den Rad- und
FuRverkehr)

2) Westerntor (zusatzlich):
breitere Aufstellflachen fuir
wartende FulRganger (Mit-
telinseln), Ergdnzung einer
FuBgangerfurt in der westli-
chen Knotenzufahrt

3) Rosenstrale (zusatzlich):
Entscharfung Konfliktsituation
Rad-/

FuRverkehr durch Freihalten
der Sichtfelder, Verkehrs-
zeichen "Gefahrenstelle" als
Markierung auf Zweirich-
tungsradweg

4) Penzlinger StraRe:
Schaffung einer Furt auf Sud-
seite der Kreuzung Penzlinger
StraBe / Benhauser StraRRe
(Neu- bzw. Ummarkierungen,
zusatzliche Signalgeber, Neu-
planung Dreiecksinsel)

MaRnahmenprogramm FuRverkehr

Begriindung/
Anlass

Erhéhung der
Verkehrssicher-
heit, Verbesse-
rung der Qua-
litdten fiir den
FuRverkehr

Prio-
ritat

hoch

Umsetzungshorizont Abhéngigkeiten/
flankierende

MaRnahmen

Akteure/

Beteiligte SIS

kurz- mittel- lang-
fristig fristig fristig

MalRnahmen
MaRnahme R4 _
X X Stadt . menhang mit
(Penzlinger o Procakt
StralRe)

"Barrierefreie
Innenstadt"

Xl
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ANHANG

MaRnahmenprogramm FuRverkehr

Umsetzungshorizont dngickei
MaRnahme/ Erlduterung bzw. Begriindung/ Prio- - B Akteure/ ﬁ::;ir;ignlée;ten/ Sonstiges
MaRnahmenfeld EinzelmaRnahme Anlass ritst  kurz- mittel- lang-  peteiligte &
fristig fristig fristig MaRnahmen
Anbringen von Handldufen MaRnah-
. . s Stadt / .
F3a Beschilderung von barriere- Gewdhrleistung Senioren- me wird
Barrierefreiheit: Wegebe- | freien Routen von barrierefrei- . im Projekt
R L . hoch X X und Behin- " . .
(S.48) ziehungen Innenstadt Einrichtung von ebenen en Wegeverbin- dertenver- Barrierefreie
4 Laufbereichen (insbesondere | dungen binde Innenstadt’
Domplatz inkl. Zugdnge) konkretisiert
Lésungsan-
sdtze werden
momentan
von Stadt-
Stadt / verwaltung
F3b Gewidhrleistung DB/ ausgearbeitet
Barrierefreiheit: Rosentor von barrlerefrel- hoch X X Senlorer]- MaRnahme K7 und geprift;
(S.48) en Wegeverbin- und Behin- MaRnahme
4 dungen dertenver- steht auch
bande in Zusam-
menhang mit
dem Projekt
"Barrierefreie
Innenstadt”
MaRnahme K7 ggf. vyeite_re
Umgestaltung Fahrspuren, als Vorausset- Arbeiten im
> . Verbesserung . Umfeld (z.B.
F4 N s Gestaltung Mittelstreifen (z.B. zung;
Liboriberg: Einrichtung . der Querungs- . Um-/ Neu-
- . . Pflasterung), Einrichtung von . . mittel X Stadt MaRnahme R2
eines Mittelstreifens ich hilf moglichkeiten irich gestaltung
(S5.48) gesicherten Querungshilfen fir FuBganger (Zweirichtungs- Griinflichen
(Mittelinseln) radweg Innerer ino) b
Ring) an1Mp9‘e-
riicksichtigen
Erhdhung der
F Ampel Westerntor: Qualitaten fur
5 Einsatz von spielerischen | z.B. Restrotanzeigen, Info- den FuBverkehr, | nied-
- . .. - X Stadt MaRnahme F2
(S.47) und/oder informativen screens Erhchung der rig
“47) | Elementen Verkehrssicher-
heit

XV
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ANHANG

MASSNAHMENPROGRAMM RADVERKEHR

Nr.

R1

(S.50)

MaRnahme/
MaRnahmenfeld

Freigabe des Rathausplat-
zes fur den Radverkehr

Erlauterung bzw.
EinzelmaRnahme

Abbau der Beschilderung;
begleitende MaRnahmen
(Uberwachung, Aktionstag,
Vor-Ort-Gesprache)

MaRnahmenprogramm Radverkehr

Begriindung/
Anlass

Forderung des
Radverkehrs

Prio-
ritat

hoch

Umsetzungshorizont

kurz- mittel- lang-
fristig ~fristig fristig

Akteure/
Beteiligte

Stadt /
ADFC

Abhangigkeiten/
flankierende
MaRnahmen

MaRnahme R3,
MaRnahme R10

Sonstiges

R2

(S.50)

Sicheres Fahrradfahren
auf / an HauptstraRen

1) Borchener StralRe, Neuh&u-
ser StraRe

--> unterschiedliche Ansatze
moglich, z.B.

- verengte Fahrstreifen +
Schutzstreifen

- Uiberbreite Fahrbahn +
Schutzstreifen

- Markierung Schutzstreifen
auf rechtem Fahrstreifen

2) BahnhofstraRe: bessere
Fuhrung des Radverkehrs
(Linksabbiegen an FuRganger-
ampel FlorianstraRe / Weiter-
fiihrung Schutzstreifen tber
Westerntor Richtung Le-Mans-
Wall)

3) Benhauser Strale: in Fahrt-
richtung Westen Beibehaltung
Radweg, in Fahrtrichtung
Osten Schutzstreifen (Entfer-
nung Mittellinie)

Erhchung der
Verkehrssicher-
heit, Forderung
des Radverkehrs

hoch

Stadt /
ADFC

MaRnahme Ry4;
MaRnahme K7/
F4
(Zweirichtungs-
radweg Innerer
Ring)

XV
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MaRnahme/
MaRnahmenfeld

Erlduterung bzw.
EinzelmaRnahme

Begriindung/
Anlass

MaRnahmenprogramm Radverkehr

Umsetzungshorizont

kurz- mittel-

lang-

Akteure/
Beteiligte

Abhéngigkeiten/
flankierende
MaRnahmen

Sonstiges

R2

(S.50)

Sicheres Fahrradfahren
auf / an HauptstraRen

4) Driburger StraRe: stra-
Renbegleitender Radweg auf
Nordseite

5) Warburger StraRe: beidsei-
tig Schutzstreifen

6) Husener Strale: beidseitig
Schutzstreifen

7) Zweirichtungsradweg In-
nerer Ring: Verbreiterung des
Radweges im Bereich Libori-
berg - Le-Mans-Wall

Erhdhung der
Verkehrssicher-
heit, Férderung
des Radverkehrs

hoch

fristig fristig fristig

Stadt /
ADFC

MaRnahme Ry;
MaRnahme K7/
F4
(Zweirichtungs-
radweg Innerer
Ring)

R3

(S.50)

Temporiére, d.h. wéhrend
der Abend- und Nacht-
stunden Freigabe der
FuBgangerzone (Wes-
tern-/RosenstraRe) fiir
den Radverkehr

Anpassung Beschilderung;
begleitende MalRnahmen
(Uberwachung, Aktionstag,
Vor-Ort-Gespréache)

Forderung des
Radverkehrs

mittel

Stadt /
ADFC

MalRnahme R1

R4

(S.50)

fahrradfreundliche
Gestaltung von Knoten-
punkten; Anbindung an
Routennetz sicherstellen

1) Abbau Anforderungstaster;
Haltegriffe an Ampelmasten

2) Imad-/MarienstralRe: vorge-
zogener Radaufstellbereich

3) Penzlinger Strale: Schaf-
fung einer Furt auf Stdseite
des Knotens Penzlinger /
Benhauser StraRe (Neu- bzw.
Ummarkierungen, zusatzli-
che Signalgeber, Neuplanung
Dreiecksinsel)

4) Unterfuihrungen: freund-
liche, helle und ggf. breitere
Gestaltung

Erhdhung der
Verkehrssicher-
heit, Forderung
des Radverkehrs

mittel

Stadt /
ADFC

MaRnahme R2,
MaRnahme Rg,
MaRnahme R10;
MaRnahme F2

XVI
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ANHANG

MaRnahme/
MaRnahmenfeld

Erlduterung bzw.
EinzelmaRnahme

MaRnahmenprogramm Radverkehr

Begriindung/
Anlass

Umsetzungshorizont

kurz- mittel-

lang-
fristig fristig fristig

Akteure/
Beteiligte

flankierende
MaRnahmen

Abhéngigkeiten/

Sonstiges

R Freigabe von Einbahnstra- | MSPesondere Innenstadt um- Eg;(izl’rtll(gﬁies
5 ga .| gebende Quartiere: . ' . Stadt / MaRnahme R6
RBen fiir den Radverkehr in . Vermeidung von | mittel | x X
. z.B. LeostralRe, Ludwigstrale, >, ADFC (ImadstralRe)
(S.52) | Gegenrichtung SchulstraRe Umwegen fiir
den Radverkehr
1) Tegelweg (zwischen Ro- Eﬁrdd;etreuingnde
landsweg und Detmolder Ak g d
StraRe) zeptinﬁ es
R6 Rgdvgr enrs, . Stadt / MaRnahme R5
FahrradstraRen . . riicksichtsvolles | mittel X X
2) ImadstraRe (zwischen Fried- | ,,.. . ADFC (ImadstraRe)
(5.52) rich- und FerdinandstraRe) Miteinander
zwischen Kfz-
. Fiuhrern und
3) TheresienstraRe Radfahrern
Errichtung bzw. Erweiterung
von Abstellanlagen, u.a.
1) Jihenplatz
2) Neuer Platz méglichst
3) Platz an d_er Alten Synagoge Attraktivierung einheitliche
4) Stadtbibliothek
s " des Radverkehrs Gestaltungs-
R7 5) Stidseite Bahnilbergang durch ausrei- Stadt / sprache;
Fahrradparken Innenstadt Rosentor chende und mittel X X Eicentimer Dr;ebstaiﬂsi-
(S:52) --> je nach Standort, Nachfra- litatvoll g herheit und
e und Raumverhaltnissen: qualitatvolle cherheit un
,gAnIehnbLigeI iiberdachte Abstellanlagen Bedienkomfort
Anlagen, Fahrradboxen, An- wichtig
lagen mit Ladestationen, ggf.
Aufstellung von Gepéackboxen
(z.B. Juhenplatz, Domplatz)
moglichst
Attraktivierung einheitliche
R8 des Radverkehrs Gestaltungs-
Fahrradparken in innen- | Anlehnbligel, Fahrradkleinga- | durch ausrei- mittel « « Stadt / sprache;
(S.52) stadtnahen Quartieren ragen chende und Anwohner Diebstahlsi-
5 qualitatvolle cherheit und
Abstellanlagen Bedienkomfort
wichtig

XVII
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ANHANG

MaRnahmenprogramm Radverkehr

Umsetzungshorizont dngickei
MaRnahme/ Erlduterung bzw. Begriindung/ .g Akteure/ ﬁg:lfigignkde:en/ Sonstiges
MaRnahmenfeld EinzelmaBnahme Anlass kurz- mittel- lang- Beteiligte 8
fristig fristig fristig MaRnahmen
Radverkehrsrouten In-
nenstadt Nord-Siid: Beschilderung, Piktogramme, ..
- Verbesserung der best. | Fahrbahnstreifen in Kopfstein- Férderung des Ma@nahme F3a
Rg . Radverkehrs (in Bezug auf
Route (Paderanlagen - pflaster; . . Stadt / .
. . durch direkte mittel X Befahrbarkeit
MichaelstraRe - Grube) Radverkehrsrouten bei Stra- . ADFC .
(S.50) : ) und attraktive Kopfsteinpflas-
- neue Route Meinwerk- | Bensanierungen und -umge- -
- ¢ Wegfiihrungen ter)
stralRe - Heiersstrale - staltungen einplanen
Kasseler StralRe
Radverkehrsrouten In-
nenstadt Ost-West: Beschilderung, Piktogramme, Férderune des MalRnahme Ry;
- neue Route Kisau - Miih- | Fahrbahnstreifen in Kopfstein- & MaRnahme F3a
R10 . . Radverkehrs -
lenstraRe - HeiersstraRe | pflaster; durch direkte mittel X Stadt / (in Bezug auf
- MarienstrafRe - Kamp Radverkehrsrouten bei Stra- . ADFC Befahrbarkeit
(S.50) ) und attraktive .
und Kasseler StraRe / Am | Bensanierungen und -umge- Weefiihruncen Kopfsteinpflas-
Abdinghof und Domplatz | staltungen einplanen g g ter)
- Giersstralle
R11 ?titiq'r;en / Abstellplatze Eé(rjderllj(nﬁ des ggf: Spgg-
. i ahrrader adverkehrs . soring Uber
(S.52) Leihfahrrad-System Betriebseinrichtungen (Werk- | durch erweiter- mittel X Stadt MaBtnahme P6 Einzelhandel /
5 statt, Logistik, Verwaltung) tes Angebot Werbung
XVIII
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ANHANG

MASSNAHMENPROGRAMM OFFENTLICHER VERKEHR

MaRnahme/
MaRnahmenfeld

MaRnahmenprogramm &ffentlicher Verkehr

Erlauterung bzw.
EinzelmaRnahme

1) bei Veranstaltungen, Events

Begriindung/
Anlass

verbesserte
Verkehrsabwick-

Umsetzungshorizont

kurz-

fristig fristig fristig

mittel-

lang-

Akteure/
Beteiligte

Abhédngigkeiten/
flankierende
MaRnahmen

Sonstiges

O1 . | und gréBerem Besucheran- lung wihrend i
Eé?lsa;igon Shuttlebus drang Sonderereignis- | mittel ()1() ()2() Zzgtr/i:taer MaRnahme M3
(S.54) ’ 2) Ausweitung P+R-Angebot | sen, Reduzierung P
(gesamtstddtisch) priifen Verkehrsmengen
Innenstadt
O2 vhs-Ausweis = OV-Ticket; ﬁ;’;rao_l}?grlﬁlril_mg
Einfiihrung Kombiticket Parkticket = OV-Ticket (Z'B'. chen Verkehrs, mittel | x Stadt[ Pa- | MaRnahme P6
(S:54, Parkhaus Hbf, Parkplatz Dri- Senkung des dersprinter
S.59) burger StraRe) Parkdrucks
barrierefreie Ausgestaltung Férderung des MaRnahme
5 Haltestellen: der Haltestellen, einheitliche | Komforts fiir §tezl‘|t auch
3 Aufwertun 'und cinheit- Gestaltung (Materialien, Far- | Fahrgdste bei mittel « « Stadt / Pa- menuhs:rrln_mit
(S.54) | liche Ausstgttun be), Sitzmoglichkeiten, Infor- | Wartezeiten, dersprinter dem Proﬁ'gekt
54 g mationstafeln, wenn moglich | Gewédhrleistung "Barrierefreie
Wetterschutz Barrierefreiheit Innenstadt”
. Verringerung der Daueraufgabe
O4 Einsatz von ldrm- und (bevorzugt fiir Linien, die Larm- und Schad- nied- Padersprin- bzw. Fahrzeug-
schadstoffarmen Fahr- durch die FuBgédngerzone stoffbelastung i X X X er P flotte wird
(S.53) | zeugen fiihren) insbesondere fiir | '8 turnusmaRig
Anwohner substituiert
Verringerung
der Larm- und U‘{nsetzung
cedusi dec B Schadstoffbe- Ihaﬂgt mZBgeb-
= eauzierung aes busver- " - |astung insb. ICh von den
Os kehrs durch die FuRgan- il:]?]ace}:]SEUAana[\lj);Sceh?gr /::?fngr ftir Anwohner, nied- X X Padersprin- Ergebnissen
(s.53) | BErzone (Verlagerung auf te) gr[]fen. . g Verringerung des | rig ter der Analyse
53) | Alternativstrecken) P Konfliktpoten- ab und sollte
ZB'3|5 ZW'SCSen u.U. verworfen
ussen un
FuBgangern werden
XIX
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ANHANG

MASSNAHMENPROGRAMM KFzZ-VERKEHR

MaRnahmenprogramm Kfz-Verkehr (flieBend)

Umsetzungshorizont dngickei
MaRnahme/ Erlauterung bzw. Begriindung/ Prio- .g Akteure/ ﬁ;):;ir;ignlée;ten/ Sonstiges
MaRnahmenfeld EinzelmaRnahme Anlass ritst  kurz- - mittel- lang-  peteiligte &
fristig fristig fristig MaRnahmen
flaichendeckend innerhalb des
Rings; Erhéhung der
Abbau der bestehenden Be- Verkehrssicher- Verkehrsberu-
K1 - . schilderung zur Geschwindig- | heit, Schaffung . :
Einrichtung einer Tempo - . . . - higte Bereiche
keitsregelung; Kennzeichnung | einer leicht hoch [ x Stadt MaRnahme Ks )
30-Zone Innenstadt .o . bleiben erhal-
(S.55) der Zoneneingdnge mittels merkbaren Ver- ten
Verkehrszeichen, ggf. weitere | kehrsregelung
MaRnahmen (Piktogramme (,SimplyCity*)
etc.)
Kennzeichnung mittels Ver- Erhohung.der
K2 - - . Verkehrssicher-
Einrichtung von Tempo 30 | kehrszeichen und Piktogram- . -
. . . heit, Verminde- | hoch |x Stadt
(S.55) auf der Penzlinger StraRe | menim Abschnitt Detmolder rune der Lirmbe-
5 StralRe bis Dérener Weg | 8
astung
Nutzung von Zeitreserven und | Gewdhrleistung
K3 Optimierung der Koordi- | Abstimmung mit den Ampeln | eines ange-
. . . Stadt / Pa-
nierung der Ampeln auf | des Rings; messenen und mittel [ x X dersprinter
(S.55) | den Einfallsachsen Neuhduser Strale, Bahnhof- | sicheren Ver- P
strale und Detmolder Strale | kehrsflusses
Durchfahrtssperren zur Unter- | Unterbindung
bindung der Kfz-Durchfahrten | von Durch-
K4 Weiterentwicklung der zwischen Ukernviertel und gangsverkehren,
Schleifenerschliefung HeiersstraRe; Entlastung der mittel | x X Stadt
(S.55) | Innenstadt versenk-/herausnehmbare Innenstadt von
Poller, nicht-notwendi-
alternativ: Sitzwiirfel + 1 Poller | gem Kfz-Verkehr
XX
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ANHANG

MaRnahme/
MaRnahmenfeld

MaRnahmenprogramm Kfz-Verkehr (fliefend)

Erlduterung bzw.
EinzelmaRnahme

Begriindung/
Anlass

Umsetzungshorizont
kurz-

mittel- lang-
fristig fristig fristig

Akteure/
Beteiligte

Abhéngigkeiten/
flankierende
MaRnahmen

Sonstiges

ostliche Innen-
stadt:

1) Heiersmauer (Integration in im Zuge der
schon bestehenden VB) - y anstehenden
Erh6hung der StraBensa-
Ks 2) Am Stadelhof Verkehrssicher- nierungen
Ausweisung eines ver- An den Kapuzinern heit, Starkung . moglich; Ver-
(S.55) kehrsberuhigten Bereichs | Giersmauer der Qualitdten mittel | x X Stadt MaRnahme G8 kehrsregelung
55 UhlenstraRe fuir den FuRver- wiirde der bis-
kehr herigen Gestal-
3) Rosenstralle / tungssprache
Jesuitenmauer entsprechen
(Beispiel: Mein-
werkstralRe)
Durchfahrt von
K6 versenkbarer Poller; ggf. zu- Unterbindung Bussen weiter-
Unterbindung Fahrver- satzliche Elemente im Seiten- | von Durchgangs- mittel | x X Stadt hin moglich;
(S.55) kehr Rathausplatz raum zur Verhinderung von verkehren in der Abstimmung
55 Durchfahrten FuBgangerzone mit Denkmal-
behorde
Entscharfung
der heutigen
Situation (u.a.
Riickstaus,
regelwidrige
Wendemandver), nur in Verbin-
Beschilderung (Verbots-/Vor- Vorteile in der dung mit MaE-
. ; . Gestaltung des nahme F2;
K7 SchlieBung des Bahn- schriftszeichen, Anpassung .
- . : . angrenzenden . MaRnahme F3b;
tibergangs Rosentor fiir [ Wegweisertafeln); Kreuzungs- mittel X Stadt MaRnahme R2
(S.56) | den Kfz-Verkehr ggf. weitere MalRnahme wie Zung .
. bereichs (u.a. (Zweirichtungs-
Poller o.a. -
Vereinfachung radweg Innerer
Knotenpunkt) Ring)
und in Hinblick
auf eine barriere-
freie Ausgestal-
tung der Bahn-
querung
XXI
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ANHANG

MASSNAHMENPROGRAMM RUHENDER VERKEHR

MaRnahmenprogramm Kfz-Verkehr (ruhend)

Umsetzungshorizont dncigkei
MaRnahme/ Erlauterung bzw. Begriindung/ Prio- : £ Akteure/ ﬁ::;g%;gnl:je:en/ Sonstiges
MaRnahmenfeld EinzelmaBnahme Anlass ritat. ~ kurz- mittel- lang- peteiligte 8
fristig fristig fristig MaRnahmen
Py 1) Am Busdorf (Busdorfkirche) Gewahrleistung
Schaffung von 2) Bahnhof Kasseler Tor; von barrierefrei- hoch X Stadt / ASP
Behindertenstellplatzen | Kennzeichnung mittels Markie- | en Erreichbar-
(S.57) p g
57 rungen und Verkehrszeichen keiten
—_ . Bereitstellung
P2 SOCS;L'%Z? In\z;e:stadt. Parkplatz Driburger Strale (8o eines ausrei- hoch X X Stadt / MaRnahme Py,
arung o Stellplédtze) chenden Stell- ASP P8 und Pg
(S.57) | zusédtzlichen Kapazitdten
platzangebots
1) Parkplatz Paderhalle
2) Tiefgarage Konigsplatze Erhéhune des
3) Parkplatz Liboriberg (westli- g Aufwertung
P3 . Parkkomforts, .
Aufwertung bestehender | cher Teil); verbesserte hoch « X Stadt / ASP bewirkt
Stellplatzanlagen Schaffung von "Komfortstellplat- Verlust an
(S.57) 8 8 Auslastung (TG
57 zen" (2,50m Breite), z.T. weitere Kénios Iétgze) Stellpldtzen
Umgestaltung (Licht- und Farb- 8P
konzept TG K&nigsplatze)
1) Westen: Theodor-/PaderstraRe
2) Siiden/Stidwesten: Bereich
zwischen Leostralle, Karlstrale,
WidukundstralRe und Borchener Bereitstellun MaRnahme
Parkraumbewirtschaf- Strae von ausreichgn- sollte spa-
Paa |tung: 3) Stidosten: Busdorfwall / And- dem Parkraum testens nach
4 Erwge.iterun und reasstrafe / Ostfriedhof fur Wirtschafts- | hoch X X Stadt / ASP Fertigstellug
(5.58) | Ergiinzun %ehlender 4) Osten: Bereich zwischen Dri- und Einkaufs- der Umbau-
5 St§af§enz[jg N burger StraRe, Giers-/Hei- verkehre sowie ten an den
8 erswall, HermannstralRe und Gymnasien
Bahnlinie; Anwohner erfolgen
Anpassung Beschilderung, Auf-
stellung Parkscheinautomaten,
Anwohnerparkausweise
XXII
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ANHANG

MaRnahmenprogramm Kfz-Verkehr (ruhend)

. . Umsetzungshorizont Abhangigkeiten/
MaRnahme/ Erlauterung bzw. Begriindung/ \urz- mittel-  lane- Akteyre/ flankierende Sonstiges
MaRnahmenfeld EinzelmaBnahme Anlass 8" Beteiligte
fristig fristig fristig MaRnahmen
An den Kapuzinern, Am Sta-
delhof (stidlich UhlenstraRe), Umsetzung
P4b | Parkraumbewirtschaf- Giersmauer (siidlicher Teil); Sicherung von steht in Zu-
tung: Umwandlung der bisherigen Parkraum fur mittel X X Stadt / ASP sammenhang
(S.58) | Anpassung Mischvariante (Parkschein, frei | Anwohner mit Neubau
fiir Bewohner mit Parkausweis) vhs
in reine Bewohnerparkplatze
Pac Parkraumbewirtschaf- Lagebezogene
tung: Anhebung Gebiihrensatz, .
starkere Staffelung nach | z.B. auf dem Domplatz Staffelur‘l‘g der mittel | x X Stadt/ASP | Manahme G6
(S.58) Zentralitit Parkgebiihren
Mbgliche Ansatzpunkte: ::,:E:E:eui?h'
- Ablésesummen en fir o%en-
Ps Optimi - Bonussystem fiir Kfz-reduzie- & P
ptimierung Stellplatz- rende MaRnahmen zielle Investoren, mittel X X Stadt
ablésesatzung N . Verhinderung
(5.58) - starkere Unterscheidung bzw. von Kfz-férdern-
»flexible* Lésungen fiir unter- den Einzellésun-
schiedliche Nutzungen
gen
1) Parkhaus Rolandsweg
2) Parkplatz Driburger StraRe: verbesserte Stadt / .
P6 Anbindung peripher bessere OV-Anbindung (z.B. Auslastung der mittel X X ASP / m:g:gﬂmz Ei’
(S.59) gelegener Parkstatten zusdtzliche Haltestelle oder peripher gelege- Padersprin- MaRnahme 02’
9 Verlagerung Haltestelle) oder nen Parkstdtten ter
Anschluss an Leihfahrradsystem
P7 Westliche Innenstadt: 1) Tiefgarage FlorianstralRe Bereitstellung
Schaffune von ’ (mind. +100 Stpl.) eines ausrei- mittel X X Stadt / ASP MaRnahme P2,
(S.57) zusétzlicﬁen Kapazititen 2) Parkhaus Hauptbahnhof chenden Stell- P8 und Pg
+300 Stpl. atzangebots
7 P (+300 Stpl.) platzangeb
XXIHI
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ANHANG

MaRnahme/
MaRnahmenfeld

MaRnahmenprogramm Kfz-Verkehr (ruhend)

Erlduterung bzw.
EinzelmaRnahme

Begriindung/
Anlass

Umsetzungshorizont

kurz- mittel-

lang-

Akteure/
Beteiligte

Abhdngigkeiten/
flankierende
MaRnahmen

Sonstiges

fristig fristig fristig

Aufgabe von Stellpldtzen
1) Am Abdinghof
2) Stadtbibliothek
. ) im Zuge der
ZRiig;J;:lerung von Stellplatzkapa Vermeidung Umsetzung der
P8 3) Domplatz Parksuchverkehr MaRnahmen
Kapazitdtsanpassungen 4) perspektivisch auch Parkplatz und Schaffung mittel X Stadt / ASP P2, P7 u.nd P9
(S.57) Innenstadt am Landeshospital von neuen sinnvoll;
57 P stadtraumlichen steht in Zusam-
. | Qualitaten menhang mit
Abba}u Beschilderung und Park MaRnahme G6
scheinautomaten;
Umgestaltung der frei werden-
den Flichen (siehe MaRBnahme
G6)
- ) Bereitstellung
P9 ?csggffti In\?oe:stadt. Parkpalette Paderhalle eines ausrei- mittel X X Z?IS}/ MaRnahme P2,
arung - (210 Stellplatze) chenden Stell- . P7 und P8
(S.57) | zusdtzlichen Kapazitdten platzangebots (Private)
MaRnah-
me sollte
erst nach
P10 erleichterte Abschluss
Optimierung Vereinfachung, Orientierung nied- aller Neu-/
. . ) .. . X X Stadt / ASP
(5.59) Parkleitsystem Umstrukturierung insbesondere fir | rig Umbau-
9 Ortsunkundige malknahmen
im ruhenden
Verkehr
erfolgen
XXIV
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ANHANG

MASSNAHMENPROGRAMM STRASSENRAUMGESTALTUNG

MaRnahmenprogramm Straenraumgestaltung

Umsetzungshorizont ingickei
MaRnahme/ Erlauterung bzw. Begriindung/ Prio- .g Akteure/ ﬁg:;&%gﬁi‘ten/ Sonstiges
MaRnahmenfeld EinzelmaRnahme Anlass ritat  kurz- mittel- lang-  peteiligte &
fristig fristig fristig MaRnahmen
G Aufstel]ung von MObIlIaI: (Sit- Erhdhung der Stadt /
Umgestaltung zen, Spielen), ggf. Reduzierung .
O Ot Aufenthaltsqua- | mittel X X Anwohner / [ MaRnahme F1
KonigstraRe der Stellpldtze im StraRen- s .
(5.60) litaten Einzelhandel
raum
Ruickbau der Kfz-gepragten -
StraBenquerschnitte, Schaf- Attraktlwe'rung
- - - des Stadtbildes,
G2 Stadteingdnge aufwerten | fung von einladenden Ein- . .
o . Erhéhung der . MaBnahme R4;
- RosenstraRe gangssituationen (breite s s mittel X Stadt
- . Qualitaten fur MaRnahme F2
(S.60) | - MarienstraRe Gehwege, sichere Radver-
- . FuB- und Rad-
kehrsfiihrung, attraktive verkehr
Grinflachen)
Abbau der Ampel / Einbau bessere stad-
Bedarfsampel fiir Busverkehr, | tebauliche
G3a | Umgestaltung Knoten- Schaffung einer Mischver- Integration, Ver-
punkt GiersstraRe / kehrsflache (z.B. Aufpflaste- besserung der mittel X Stadt MaRnahme G6
(S.60) [ HeiersstralRe rung des Platzbereichs oder Bedingungen
Streetprint) unter Berticksich- | insbesondere fiir
tigung der Barrierefreiheit den FuBverkehr
Aufhebung der FuRganger- bessere stad-
streifen, Schaffung einer tebauliche
G3b | Umgestaltung Knoten- Mischverkehrsflache (z.B. Integration, Ver-
punkt MarienstralRe / Aufpflasterung des Platzbe- besserung der mittel X Stadt MaRnahme G8
(S.60) | Am Abdinghof reichs oder Streetprint) unter | Bedingungen
Berlicksichtigung der Barrie- [ insbesondere fiir
refreiheit den FuBverkehr
Durchfiihrung Gestaltungs- Erhéhung der
workshop mit Anwohnern; Aufenthaltsqua-
G4 ) mogliche MaRnahmen: zu- litaten, starkere Stadt /
Aufwertung Ukernplatz | satzliche Sitzmdoglichkeiten, Identifikation mittel X Anwohner
(5.60) Griin-/Baumpflanzungen, der Anwohner
Brunnen, ggf. Vergabe von mit ihrem Wohn-
Pflege-Patenschaften umfeld

XXV
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ANHANG

MaRnahmenprogramm Stralenraumgestaltung

Umsetzungshorizont dngickei
NF MaRnahme/ Erlduterung bzw. Begriindung/ Prio- - B Akteure/ ﬁ::;;;%é%\ﬁe;ten/ Sonstiges
: MaRnahmenfeld EinzelmaRnahme Anlass ritst  kurz- mittel- lang-  peteiligte &
fristig fristig fristig MaRnahmen
teilweise schon
Erhchung der raumlich be-
Gs Erarbeitung eines Beleuch- subjektiven grenzt in Um-
Beleuchtungskonzept tungskonzeptes fiir den Innen- | Sicherheit, mittel X x | Stadt MaRnahme G8 | setzung oder
(S.61) stadtbereich Inszenierung des in Planung, z.B.
Stadtbildes Paderquellge-
biet
1) Domplatz bessere stdd- MaRnahme
2) Kt‘)nigsplétze tebauliche MaRnahme F1; [ steht auch
Gé Innenstadt: Aufwertung | 3) Franz-Stock-Platz/Am Ab- Integration, Ver- | MaBnahme P8; | in Zusam- .
w f besserung der mittel X x | Stadt MaRnahme G3a | menhang mit
von Plitzen dinghof . :
(S.60) Bedingungen (Platz an der dem Projekt
4) Platz an der Alten Synagoge | . b dere fii Alten S "Barrierefrei
) Vorplatz Herz-Jesu-Kirche insbesondere fiir ten Synagoge) | "Barrierefreie
> den FuRverkehr Innenstadt'
1) Ab_schnitt HathumarstraBe |, Harmonisie-
bis Ukernplatz: rung* von Ver-
Gestaltung nach der gel- kehrsregelung
tenden Verkehrsregelung und StraRen-
(verkehrsberuhigter Bereich), | raumgestaltung, Umeestaltun
Mischverkehrsfliche mit Aus- | Erh6hung der . 85 &
G7 . . . e - . MaRnahme G8; | sollte im Zuge
Umgestaltung weisung von Flachen fiir den | Qualitéten fur nied- Stadt / -
Mii . - X X MaRnahme K5 | einer Stra-
thlenstrale-Kisau ruhenden Verkehr den FuBverkehr | rig Anwohner . -
(S.61) (Abschnitt 1) Rensanierung
2) Abschnitt Am Damm bis Erhdhung der erfolgen
Auf den Dielen: Aufenthalts-
Neuordnung bzw. Neustruk- [ qualitéten,
turierung des StraBenraums, Aufwertung
gestalterische Aufwertung Paderquellgebiet
»,Harmonisie-
rung® von Ver-
G8 einheitliche Gestaltungs- | nach dem Prinzip: Gestaltung | kehrsregelung
sprache in der StraRen- entspricht Verkehrsregelung, | und StraRen- mittel [ x X x | Stadt MaRnahme K5 | Daueraufgabe
(S.61) | raumgestaltung Vereinheitlichung raumgestaltung,
Vereinheitli-
chung Stadtbild
XXVI
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ANHANG

MASSNAHMENPROGRAMM WIRTSCHAFTSVERKEHR

MaRnahme/
MaRnahmenfeld

Offentlichkeitsarbeit

MaRnahmenprogramm Wirtschaftsverkehr

Erlauterung bzw.
EinzelmaRnahme

Informationsmaterialien (Hin-
weise auf Lieferzeitregelun-
gen, Ladezonen, City-Logistik)
verstarkte Kontrolle der Lie-
ferzeiten

(5.62)

Einrichtung von Ladezo-
nen in einem Ring um die
FuBgdngerzone

1) Alte Torgasse

2) Am Bogen

3) Giersstralle

4) Kamp

5) Krumme Grube

6) Liliengasse

7) MarienstraRe;
Kennzeichnung mittels
Markierungen und Verkehrs-
zeichen

w3

(5.62)

City-Logistik

Schaffung einer zentralen
Anlaufstelle;

Anschaffung von Transport-
mitteln fir Weitertransport
(insbesondere Elektrofahrzeu-
ge wie z.B. E-Lastenfahrrader)

Begriindung/
Anlass

Beschrénkung
des Verkehrs

in der FuBgan-
gerzone auf das
notwendige
MaR, stadtver-
tragliche Abwick-
lung des Wirt-
schaftsverkehrs,
Gewdhrleistung
von attraktiven
Bedingungen fiir
den Lieferver-
kehr

Umsetzungshorizont

kurz- mittel- lang-
fristig ~fristig fristig

Akteure/
Beteiligte

Abhangigkeiten/
flankierende
MaRnahmen

Sonstiges

Stadt / Ein-
zelhandel /
hoch | x KEP-Dienst-
leister
Stadt / Ein- | . 7
. zelhandel / | !N £usammen-
mittel [ x X ) hang mit MaR-
KEP-Dienst-
lei nahme W3
eister
wichtig: vorab
Potenzialana-
Stadt / Ein- | . lyse, Suche
in Zusammen-
mittel X X zelhandel / hang mit Mag- nach Koopera-
KEP-Dienst- nahme W2 tionspartnern
leister und Aufbau
einer Organi-

sationsform

XXVII
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ANHANG

MASSNAHMENPROGRAMM MOBILITATSMANAGEMENT

MaRnahme/
MaRnahmenfeld

MaRnahmenprogramm Mobilitaétsmanagement

Erlauterung bzw.
EinzelmaRnahme

Begriindung/
Anlass

Umsetzungshorizont

kurz- mittel- lang-
fristig fristig fristig

Akteure/
Beteiligte

Abhédngigkeiten/
flankierende
MaRnahmen

Sonstiges

Einrichtung von speziellen
Bereichen per Beschilderung
und Markierung zum gefahr- Junichst
losen Ein- und Aussteigen von héhune d Gesprich mi
Schulkindern: Erho ung der esprach mit
1) Maspernplatz Verkehrssi- Einrichtungen
M1 - pernp cherheit durch und Eltern
Einrichtung von 2) Am Abdinghof Stadt / .
| . geordnetere hoch X MaRnahme M3 | suchen (Sensi-
ternhaltestellen 3) Gierswall . Schule(n) o .
(5.63) ) Penzlinger StraRe Abwicklung der bilisierung fur
4) Liborib g Hol- und Bring- Problematik,
>) IDOrIDerg verkehre Diskussion L&-
ggf. zusdtzlich Aufstellung von sungsansatz)
Spielelementen zur Uber- 8
briickung der Wartezeit auf
Schulkameraden
Hinweis auf geltende Ver-
M2 . kehrsregelungen und mogli- Ezga;:]ulgrg?r Stadt / Ein-
Offentlichkeitsarbeit ches Fehlverhalten per: ne vgon r%icht- hoch X « x| zelhandel / Daueraufeabe
FuBgéngerzone Kamp Veranstaltungen / Kfz-Fahrer . g
(S.64) . notwendigem Anwohner
ansprechen, Presseartikel, Kfz-Verkeh
Flyer z-Verkehr
. Stadt /
M3 - . Verlinupfung bestehendef effizientere nph /
Einrichtung einer Ansitze und Akteure sowie Oreanisation der | mittel « « . VPH / Daueraufeabe
Mobilitatsberatungsstelle | Initiierung innovativer Mobili- & . g
(S.64) titsangebote Verkehre Padersprin-
ter
XXVIHI
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ANHANG

MaRnahme/

MaRnahmenprogramm Mobilitdtsmanagement

Erlduterung bzw.

Begriindung/

Prio-

Umsetzungshorizont

Akteure/

Abhdngigkeiten/

MaRnahmenfeld EinzelmaBnahme INIERS ritat kyrg- mitte;l- ang- Beteiligte CElldEEn SOsies
fristig fristig fristig MaRnahmen
Stadt /
s Erreichung einer Schulen /
M4 Mo‘t‘)llltats'manag.en"!ent Durchfiihrung von Informa- effektiven, in- Kirche /
an o6ffentlichen Einrich- . | Erstel Il d ittel : MaRnahme M D foab
tungen (Verwaltung t|onsv§:ransta tungen, rstel- |te |gentgn un mitte X X X sonstlgg alsnahme M3 aueraufgabe
(5.63) Schualen. Kirche usw’) lung einer Broschiire nachhaltigen Interessierte
’ : Mobilitat (Betriebe
0.4.)
Senkung des
Parkdrucks in
Ms Stellplatzanlagen noch w _—
starker als Quartiers- 12)) I;zrrﬁ]ztss l;g:.lahnadussx; Tor gﬁ:!ﬂ'l:?;gizr_ :iled X X X ASP /Stadt [ MaRBnahme M3 | Daueraufgabe
(S.64) | garagen vermarkten & . g
tes Informati-
onsangebot
neben kom-
.. . merziellem
6konomischere hari
. und 6kologische- E.ar_s a.”ﬂg
Mé } . Ana!yse Nachfragepotegtlal, re Abwicklung nied- Anwohner / [ MaBnahme M3; letet sic i
Car-Sharing Anbietersuche, Unterstiitzung L - X X . auch die Unter
- des motorisier- | rig Betriebe MaRnahme M7 .
(S.64) bei Aufbau S stiitzung zum
ten Individual-
Aufbau von
verkehrs .
privatem Car-
Sharing an
Durchfuihrung von 6ffentlich- Erreichune einer gziitle/n/
M keitswirksamen Aktionen, z.B. nung ¢ .
7 . . effektiven, in- . Einzelhan-
Kampagnen und autofreier Sonntag, Mit dem Il nied- | ‘
Aktionstage Rad zur Arbeit, Zu FuR zur telligenten und rig X X X del / Daueraufgabe
(5.64) Schule Kinder’meilenkam a- nachhaltigen Betriebe /
ne ’ P Mobilitat Anwohner
g etc.
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UBERSICHTSKARTE MASSNAHMEN (FUSSVERKEHR
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Innenstadt: Einrichtung von Sitz- und Spielrouten ‘

FuRgangerfreundliche Gestaltung von Knotenpunkten
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Barrierefreiheit: Rosentor

Liboriberg: Einrichtung eines Mittelstreifens

Ampel Westerntor: Einsatz von spielerischen
und/oder informativen Elementen

@
@
@ Barrierefreiheit: Wegebeziehungen Innenstadt
@
@
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UBERSICHTSKARTE MASSNAHMEN (RADVERKEHR)

@ Sicheres Fahrradfahren auf / an HauptstraRen
@ Temporére Freigabe der FuRgéngerzone

@ Fahrradfreundliche Gestaltung von Knotenpunkten;
Anbindung an Routennetz sicherstellen W

Freigabe von EinbahnstraBen in Gegenrichtung
FahrradstraRen
Fahrradparken Innenstadt

Fahrradparken in innenstadtnahen Quartieren C L ' % H*’f"”é"w]

Radverkehrsrouten Innenstadt Nord-Sud
Radverkehrsrouten Innenstadt Ost-West

Leihfahrrad-System
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UBERSICHTSKARTE MASSNAHMEN

(OFFENTLICHER VERKEHR, STRASSE MGESTALTUNG, MO
ATTERTEET FOK A MO e R\

TATSMANAGEMENT)

\SHE O Y [ Y i g
@O AR~
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=7 @ Einsatz von Shuttlebussen, Ausweitung P+R

Einfiihrung Kombiticket

Haltestellen: Aufwertung und einheitliche Gestaltung

E.ON Westialen =
WeserAG Al

Einsatz von ldrm- und schadstoffarmen Fahrzeugen

Reduzierung Busverkehr FuRgéngerzone
(Verlagerung auf Alternativstrecken)

X )
63 2
2 “ /%
/ 0

“Berutskollegy),

Umgestaltung Kénigstrae

Stadteingénge aufwerten

Umgestaltung Knotenpunkt GiersstraBe / HeiersstralRe

Umgestaltung Knotenpunkt MarienstraRe / Am Abdinghof

Aufwertung Ukernplatz

Beleuchtungskonzept

Innenstadt: Aufwertung von Platzen

Umgestaltung MiihlenstraBe-Kisau

Einheitliche StraBenraumgestaltung

Toinen

&
/
= ’/‘6{“@5 =
Ay I e
S

Einrichtung von Elternhaltestellen

Offentlichkeitsarbeit FuBgéngerzone Kamp

Einrichtung einer Mobilitatsberatungsstelle RN 11
Mobilitdtsmanagement an 6ffentlichen Einrichtungen

Stellplatzanlagen als Quartiersgaragen vermarkten

Car-Sharing

Kampagnen und Aktionstage
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UBERSICHTSKARTE MASSNAHMEN
(KFz-VERKEHR, RUHENDER VERKEHR, WIRTSCHAFTSV
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= Tempo 30-Zone Innenstadt A A\
AR

Tempo 30 auf der Penzlinger StraRe
Optimierung Ampelkoordinierung (Einfallsachsen)

Weiterentwicklung SchleifenschlieBung Innenstadt

S Ao

Verkehrsberuhigte Bereiche

@y

Unterbindung Fahrverkehr Rathausplatz . —
SchlieRung Bahniibergang Rosentor fiir Kfz-Verkehr M e

" 060660600006 6 6660066666606
¥
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=

Schaffung von Behindertenstellplatzen

=
~

Neue Kapazitaten: Parkplatz Driburger Strale

Aufwertung bestehender Stellplatzanlagen

Parkraumbewirtschaftung: Erweiterung

Parkraumbewirtschaftung: Anpassung

Parkraumbewirtschaftung:
stérkere Staffelung nach Zentralitat

Optimierung Stellplatzablésesatzung
Anbindung peripher gelegener Parkstatten

Neue Kapazitaten: FlorianstraRe, Hauptbahnhof

Kapazitdtsanpassungen Innenstadt 3“‘

Neue Kapazitaten: Parkpalette Paderhalle
Optimierung Parkleitsystem
Offentlichkeitsarbeit

Einrichtung von Ladezonen

City-Logistik
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