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1. Ausgangslage & Herangehensweise

Die Stadt Bielefeld steht vor der Herausforderung, die Mobilitdtswende nachhaltig voranzutreiben
und dabei gleichzeitig die Erreichbarkeit der Wirtschaftsstandorte zu sichern sowie eine bedarfsge-
rechte Infrastruktur fur alle Verkehrsteilnehmenden bereitzustellen. Als bedeutender Wirtschafts-
standort in Ostwestfalen ist Bielefeld ein zentraler Knotenpunkt fiir regionale und tGberregionale Ver-
kehrsstrome. Taglich pendeln zahlreiche Menschen in die Stadt, hinzu kommen vielféltige Fahrten
zur Versorgung von Wirtschaft und Bevolkerung.

Im Zuge der Verkehrswende werden Malinahmen ergriffen, die die Kapazitat der vorhandenen Stra-
Reninfrastruktur beeinflussen kénnen. Dazu zahlt beispielsweise die Einrichtung von Radwegen, die
Anpassung von Ampelschaltungen oder der Ausbau des 6ffentlichen Nahverkehrs. Diese Verande-
rungen erfordern eine sorgféltige Planung, um die Leistungsfahigkeit des Straennetzes fiir den mo-
torisierten Individualverkehr (MIV) und den Wirtschaftsverkehr an den kritischen Stellen zu erhalten.

Vor diesem Hintergrund hat die Industrie- und Handelskammer Ostwestfalen zu Bielefeld die Ent-
wicklung eines Kernstral3ennetzes initiiert. Ziel ist es, ein robustes, aber nicht zu kleinteiliges Netz
von HauptverkehrsstraRen zu definieren, das die wesentlichen Verkehrsstréme der Stadt aufnimmt
und bindelt. Dieses Kernnetz soll die Grundlage fur zukinftige verkehrsplanerische Mal3hahmen
bilden und dazu beitragen, die Erreichbarkeit der Wirtschaftsstandorte zu sichern, den Verkehrsfluss
zu optimieren und die Verkehrssicherheit zu erhéhen.

Die vorliegende Studie beschreibt die Methodik zur Identifikation des Kernstra3ennetzes in Bielefeld,
analysiert die Kapazitatsreserven der identifizierten Straldenabschnitte und bewertet mdgliche Aus-
wirkungen geplanter MalRnahmen auf das Netz. Dabei werden auch Wechselwirkungen mit anderen
Verkehrstragern, wie dem Radverkehr und dem &ffentlichen Personennahverkehr, beriicksichtigt.

2. Datengrundlage

Fur die Erarbeitung des KernstralR3ennetzes in Bielefeld wurden 6ffentlich zugangliche Datenquellen
herangezogen. Hierzu zahlen unter anderem von der Stadt Bielefeld und weiteren 6ffentlichen Stel-
len bereitgestellte Informationen zur Verkehrsinfrastruktur sowie Geodaten und Kartenmaterial von
OpenStreetMap. Letztere sind gemaR Lizenzvereinbarung auch fur gewerbliche Zwecke nutzbar.
Wo Geodaten nicht verfligbar waren, erfolgte eine handische Erganzung auf Basis aktueller Luftbild-
auswertungen.

Zur Abschéatzung der Verkehrsmengen des motorisierten Individualverkehrs (MIV) wurde auf beste-
hende Datenbestande zuriickgegriffen. Dabei kamen insbesondere das Verkehrsmodell der Stadt
Bielefeld sowie die Auswertungen der Dauerzéhlstellen von StraRen.NRW zum Einsatz. Beide Da-
tengrundlagen beziehen sich auf das Basisjahr 2021. Die Modelldaten wurden von Seiten der Stadt
Bielefeld fiir dieses Projekt zur Verfligung gestellt. Die Auswertungen der Dauerzahlstellen sind frei
verflgbar.
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3. Vorgehen
3.1 Bestandserfassung
3.1.1 Ubergeordnetes StraRennetz

Grundlage dieser Studie bildet eine Bestandserfassung des Ubergeordneten Stralennetzes der
Stadt Bielefeld sowie deren nahraumiger Umgebung. Ziel ist es, die Lage und die Verbindungen des
StralRennetzes zu erfassen. Gleichzeitig sollen weitere Parameter wie z.B. die Anzahl von Fahrspu-
ren und Geschwindigkeitsbegrenzungen mit erhoben werden.

Die Erfassung des KernstralRennetzes erfolgt iber eine Abfrage der Daten von OpenStreetMap. Die
erhobenen Stral3en lassen sich in drei Kategorien einteilen:

= Bundesautobahnen
= Bundes- und KraftfahrstralRen
= stadtische Hauptstrallen

Gemal der Richtlinie fur integrierte Netzgestaltung (RIN) kommen den Bundesautobahnen primar
die Verbindungsfunktionen 0 und 1 zu. Demnach dienen sie der Verbindung von Metropolregionen
und Oberzentren. Die Kraftfahr- und Bundesstral3en stellen tiberwiegend die Verbindungsfunktions-
stufe 2 und 3 fir regionale und Uberregionale Verbindungen dar. AbschlieRend dienen die Ubrigen
stadtischen Hauptstral3en der nahrdumigen und kleinrdumigen Verbindung (Stufe 4 und 5). Auf dem
Bielefelder Stadtgebiet verlaufen insgesamt 44 km Bundesautobahn mit 5 Anschlussstellen. Dariliber
hinaus verflgt die Stadt Uber ein 37 km langes Netz von Kraftfahr- und Bundesstral3en sowie Uber
weitere 274 km stadtische Hauptstrafen. Die Gesamtlange aller 6ffentlichen Straf3en und Wege auf
Bielefelder Stadtgebiet bemisst ca. 1.350 km.!

Abbildung 1 zeigt das tbergeordnete Stral3ennetz in Bielefeld. Deutlich erkennbar ist die Anbindung
an das Autobahnnetz im Stiden und Osten der Stadt Uber die A2 und A33. Die A2 verbindet Bielefeld
in stiddstlicher Richtung mit Dortmund und dem Ruhrgebiet sowie in norddstlicher Richtung mit Han-
nover und weiterfihrend mit Berlin. Die A33 stellt eine direkte Verbindung zu den Oberzentren Pa-
derborn und Osnabriick her. Erganzend verlaufen die BundesstralRen B61 (Nord-Sud-Achse nahe
dem Stadtzentrum) und B66 (Ost-Achse ab Zentrum) durch das Stadtgebiet. Uber diese Bundes-
straen werden unter anderem die Mittelzentren Herford, Lage, Gutersloh und Lemgo angebunden.
Die Uibrigen Stadtteile sowie umliegende Unterzentren werden durch das stadtische Hauptstralen-
netz erschlossen.

Da es sich bei den Daten von OpenStreetMaps (OSM) um eine frei zugangliche und nicht zwingend
vollstandige Datengrundlage handelt, wurden die bezogenen Daten stichprobenhaft auf Vollstandig-
keit und Richtigkeit zu gepruft und ggf. korrigiert oder ergéanzt.

Lvgl. https:/iwww.bielefeld.de/strassenreinigung
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Abbildung 1: tibergeordnetes Straennetz Bielefeld
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3.1.2 Verkehrszahlen

Zur Beurteilung der Belastung und Bedeutung einzelner Straf3enabschnitte innerhalb des Bielefelder
StraRennetzes wurden Verkehrszahlen herangezogen, die Auskunft Giber die durchschnittliche tagli-
che Verkehrsmenge (DTV) geben. Diese Werte bilden eine wesentliche Grundlage fur die Bewertung
der verkehrlichen Relevanz einzelner Achsen im Rahmen der Netzauswahl. Die verfiigbaren Ver-
kehrsdaten stammen aus zwei Quellen:

= dem Verkehrsmodell der Stadt Bielefeld, das flachendeckend modellierte DTV-Werte fir das
gesamte Hauptstral3ennetz liefert,

= sowie den Dauerzéhlstellen von StraRen.NRW, die auf realen Messungen basieren und
punktuell valide Verkehrsmengen darstellen.

Sofern fiir eine StralRe aus beiden Datenquellen Werte vorliegen, wurde der Modellwert angesetzt.
Grund hierfir ist, dass die Modellwerte im Aufbau des Verkehrsmodells mit feineren und flachende-
ckenderen Z&hlungen kalibriert und plausibilisiert wurden. Im Rahmen dieses Projektes wird dadurch
eine hohere Genauigkeit erwartet. Beide Datengrundlagen beziehen sich auf das Basisjahr 2021.
Abbildung 2 zeigt die verfiigbaren Verkehrsbelastungen innerhalb des Bielefelder Stadtgebietes. Fur
nicht gekennzeichnete StralRen liegen keine Belastungswerte vor.

Verkehrsbelastung (DTV) c:’/\f .
<12.000 s Vi
12.000 - 13.000 ;J joller ey

13.000 - 14.000 H/ZL
14.000 - 15.000
15.000 - 16.000 ~ y
— 16.000 - 22.000 :
= 22.000 - 30.000
= 30.000 - 36.000 \m
= 36.000 - 56.000
= 56.000 - 90.000

7/ Gadderbaum

L ackwede

St

Abbildung 2: verfugbare Verkehrsbelastungen



Seite 8

3.1.3 Relevante Standorte

Im Rahmen der Bestimmung des Kernnetzes fir Bielefeld sind insbesondere wichtige bzw. verkehrs-
intensive Standorte aus den Bereich Bildung, Wirtschaft und Logistik zu identifizieren. Die Anbindung
dieser Standorte an das Kernnetz ist in besonderem Mafl3e zu bericksichtigen. Die Identifizierung
der Standorte basiert auf Kennzahlen wie z. B. Beschéftigtenzahlen und einer Karten- und Luftbild-
auswertung. Die erhobenen Standorte wurden in vier Kategorien eingeteilt: Bildung, Gesundheit,
Gewerbe, Industrie + Logistik. In Tabelle 1 ist eine Auflistung der gewahlten Standorte mit der ent-
sprechenden Kategorisierung dargestellt. Abbildung 3 zeigt die Verortung der ausgewahlten Stand-
orte im Bielefelder Stadtgebiet.

Name Kategorie

Bethel

Gesundheit

Universitat Bielefeld

Bildung

Oko-Tech Park Windelsbleiche

Industrie + Logistik

Miele

Industrie + Logistik

IG Friedrich-Hagemann-StraRe

Industrie + Logistik

IG Ludwig-Erhardt-Allee Sid

Industrie + Logistik

GWG Hellfeld

Gewerbe

IG Siekernbrock

Industrie + Logistik

Gestamp Umformtechnik

Industrie + Logistik

Schiico

Gewerbe

GWG Grafenheider StralRe

Gewerbe

Anker Kassensysteme

Industrie + Logistik

Gustav-Winkler-Stral3e

Industrie + Logistik

Umlostrale Gewerbe
Bokelstralle Gewerbe
GWG FuggerstraBe / Dunlopstralie Gewerbe

GildemeisterstralRe

Industrie + Logistik

Benteler

Industrie + Logistik

Dr. Oetker

Industrie + Logistik

IG Potsdamer StralRe

Industrie + Logistik

IG Stieghorst

Industrie + Logistik

NTT Data

Gewerbe

Brockhagener Stralle

Industrie + Logistik

IG Duisburger StralRe

Industrie + Logistik

Driburger StraRe

Gewerbe

IG

Industrie + Logistik

Parker Hannifin

Industrie + Logistik

Johannesstift

Gesundheit

Tabelle 1:

wichtige Standorte aus: Bildung, Gesundheit, Gewerbe, Industrie & Logistik
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Abbildung 3: relevante Standorte: Bildung, Gesundheit, Gewerbe, Industrie & Logistik
3.2 Identifizierung des KernstraBennetzes

Als KernstraBennetz wird der Teil des stadtischen Stral3ennetzes begriffen, der eine besonders her-
vorgehobene Bedeutung fur den Kfz-Verkehr, sowohl im Bereich des Personen- als auch Guterver-
kehrs, besitzt. Uber ein solches Netz sollen dementsprechend die wichtigsten Verkehrsstrome der
Stadt verlaufen. Die Identifizierung des Bielefelder KernstraRennetzes durchlauft einen iterativen
Prozess. Hierbei sollen schrittweise die verschiedenen Aspekte und Aufgaben eines solchen Kern-
straBennetzes abgebildet und beriicksichtigt werden.
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3.2.1 1. Ebene — Bundes- und Kraftfahrstraf3en

Als erste Ebene des KernstraRennetzes werden alle Bundes- und KraftfahrstraBen festgelegt. Die-
sen StrafRen wird eine Ubergeordnete Bedeutung sowohl fir den innerstédtischen als auch fir den
Transitverkehr beigemessen. Sie sind Zubringer zu den Bundesautobahnen oder wichtige Ein- und
AusfahrtsstralBen fiir die Stadt. Die Gesamtlange der Bundes- und Kraftfahrstralen auf dem Biele-
felder Stadtgebiet betragt ca. 37 km. Die Bundesautobahnen werden aufgrund der Baulasttréger-
schaft durch den Bund und ihrer Giberregionalen Bedeutung als fixer Faktor angenommen. lhnen
wird eine Bedeutung oberhalb des KernstralBennetzes beigemessen.

Jollenbeck

Dornberg

Heepen

Brackwede

m— B ndesautobahnen

m— Ehene 1

Abbildung 4: Kernstrallennetz 1. Ebene
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3.2.2 2. Ebene — Bedeutende Straf3en fiir den MIV

Die Stral3en der zweiten Ebene erganzen das KernstraBennetz um stark belastete stadtische Haupt-
stral3en. Diese Stral3en haben auf Grund der hohen Belastung eine grof3e Bedeutung fur den Kfz-
Verkehr. Sie sind haufig als Fortfihrung der Straen der 1. Ebene in Richtung Innenstadt oder in
Richtung wichtiger Stadtteilzentren oder umliegender Nachbarkommunen angelegt.

Es werden alle StralRen mit einer durchschnittlichen téglichen Verkehrsstarke (DTV) von mehr als
14.000 Fahrzeugen in die 2. Ebene aufgenommen. Diese Grenze bemisst gemaf3 den Richtlinien fir
die Anlage von StadtstraBen (RASt) die minimale Kapazitat von zweistreifigen StralRen. Die zweite
Ebene umfasst eine Stral3enlange von 48 km.

Jollenbeck

!

Dornberg

Heepen

[ Gadderbaum

R,
_T
AR ~

s ok
Brackwede & &

m— B\ ndesautobahnen
— Ehene 1

m— Ehene 2

Abbildung 5: Kernstral3ennetz 2. Ebene
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3.2.3 3. Ebene — Bedeutende Straf3en fiir den SV

Auf der dritten Ebene werden wichtige StralBen mit hoher Bedeutung fir den Schwerverkehr beriick-
sichtigt. Diese dienen haufig als Hinfuhrung zu Logistik- oder Gewerbeflachen. Es werden alle Stra-
Ren mit einem DTV des Schwerverkehrs von tiber 500 Fahrzeugen fir diese Ebene beriicksichtigt.
Dariiber hinaus werden wichtige Zuwegungen zu den in der Bestandserhebung ermittelten Industrie-
und Logistikflachen (vgl. Abbildung 6) fur die 3. Ebene bericksichtigt. Insgesamt umfasst die
3. Ebene 12 km Stral3enlange.

Heepen

~ A Al

v \ \\"\‘,
oL s

- N

A - .
Brackwede A& A

= Bndesautobahnen
= Ehene 1
— Ehene 2

m— Ehene 3

Abbildung 6: KernstralRennetz 3. Ebene
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3.2.4 4. Ebene — SchlieRen von Netzliicken

Mit der 4. Ebene wird das Kernstral3ennetz abschliel3end vervollstandigt. Hierfiir werden Netzliicken
zwischen den in den vorherigen Ebenen identifizierten Straf3en geschlossen. Als Mdglichkeiten wer-
den daflr stadtische HauptverkehrsstralRen gesehen, die durch das Vorgehen noch nicht in das
Kernstral3ennetz aufgenommen wurden. Prioritdr werden Straf3en mit einer DTV von mehr als
10.000 Fahrzeugen in Betracht gezogen. Stra3en mit dieser Bestandbelastung weisen bereits eine
gewisse Relevanz durch ihre Benutzung auf. Zu schlieende Netzliicken werden hinsichtlich ihrer
Verkehrsbelastung, Netzbedeutung und Verbindungsfunktion beurteilt. Eine Aufnahme in das Kern-
stral3ennetz erfolgt dann, wenn keine nahraumig erreichbare Alternativroute (Entfernung von maxi-
mal 1.000 m) bereits in den Ebenen 1 bis 3 definiert wurde. Insgesamt wird das Kernstra3ennetz in
der 4. Ebene so um 31 km erweitert. Neben dem Schliel3en von Netzlicken werden im Rahmen der
Ebene 4 kurze StraRenabschnitte (< 1 km) welche im Rahmen der Bestimmung der Ebenen 2 und 3
des Verfahrens aufgenommen wurden, aber Uiber keine weiterfilhrende Netzbedeutung verfligen aus
dem Kernstral3ennetz herausgenommen. Dadurch werden 4 km aus dem Netz entfernt.

= Bundesautobahnen
L 543
— Ebene 1 Joller neck

m— Ephene 2 \
L83

Stq

m— Ephene 3
Ebene 4

----- entfernt

N

Dornberg

L ¢

Heepen

Abbildung 7: Kernstral3ennetz 4. Ebene
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3.25 Kernstrafennetz

Das gesamte KernstralRennetz ergibt sich aus der Uberlagerung der zuvor identifizierten vier Ebenen
(siehe Kapitel 3.2) und umfasst eine Gesamtlange von rund 128 Kilometern. Diesem Kernnetz wird
unter Bericksichtigung der o. g. Identifizierungs-Schritte eine besondere Bedeutung fur den Kfz-
Verkehr (Personen-, Wirtschafts- und Guterverkehr) beigemessen. Es soll der Aufnahme der we-
sentlichen Verkehrsstrome dienen. Das in Abbildung 7 dargestellte Kernnetz zeichnet sich durch ein
robustes, aber nicht zu kleinteilig angelegtes StraBennetz aus. Auf dem Kernstralennetz kdnnen
Verkehre geblindelt werden und so den StraRen auRerhalb des Netzes lokale und stadtteilspezifi-
sche ErschlieBungsfunktionen zugewiesen werden. Insgesamt bemisst sich das Stral3ennetz der
Stadt Bielefeld auf ca. 1.350 km. Das definierte KernstralRennetz umfasst demnach in etwa 10 % des
gesamten StraBennetzes auf dem Bielefelder Stadtgebiet.

Abbildung 8: Uberlagerung der Ebenen des KernstraRennetzes
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In Abbildung 9 sind neben dem bestehenden KernstraRennetz auch zwei Infrastrukturprojekte dar-
gestellt, die sich derzeit in der Planung befinden und in Zukunft voraussichtlich realisiert werden.
Dabei handelt es sich zum einen um die Verlangerung der L712n bis zur Herforder Stral3e, die eine
zusatzliche leistungsfahige Querverbindung im nordéstlichen Stadtgebiet schaffen soll. Zum ande-
ren ist der Ausbau der B61 vorgesehen — im Abschnitt zwischen der Anschlussstelle an die A33 und
der Gutersloher Stral3e auf Hohe Ramsloh. Beide MaRnhahmen besitzen aus verkehrlicher Sicht eine
hohe Relevanz und wiirden bei Umsetzung in das Kernstraennetz aufgenommen, da sie aufgrund
ihrer Gbergeordneten Verbindungsfunktion dazu beitragen Verkehrsstréme zu biindeln.

Darnberg

= Bundesautobahnen

Kernnetz

Neubauprojekte

Abbildung 9: Kernstral3ennetz Bielefeld
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3.3 Kapazitatsreserven des KernstralBennetzes
3.3.1 Bestimmung der Kapazitatsgrenzen

Die Kapazitat einer Straf3e ist von verschiedenen Faktoren abhéngig. In den RASt (Richtlinien fir
die Anlage von StadtstralRen) werden folgende Kapazitaten von StraflRen — abhéngig von der Fahr-
streifenanzahl — dargestellt:

= zweistreifige StraRen: 14.000 - 22.000 Kfz pro Tag
= vierstreifige Stralen: 36.000 - 56.000 Kfz pro Tag.
= Stral3en mit mehr als vier Fahrstreifen: 66.000 - 90.000 Kfz pro Tag

Bei Nutzung dieser Kapazitatswerte ist zwingend zu beachten, dass diese Grenzwerte lediglich einer
groben Orientierung der streckenbezogenen Kapazitatsbemessung dienen kdnnen. Gerade in den
innerstadtischen Bereichen, in denen eine Vielzahl von Knotenpunkten vorliegt, wird die Kapazitéat in
der Regel durch den vor- bzw. nachgelagerten Knotenpunkte begrenzt. Im Rahmen einer modernen
verkehrsabhangigen Steuerung der Lichtsignalprogramme kdnnen diese Kapazitatseinschrankun-
gen minimiert werden. Im Rahmen dieses Projektes wurden folgende Faktoren in die naherungs-
weise Kapazitatsbestimmung einbezogen:

= Anzahl der Fahrstreifen

= Maoglicherweise vorhandene Mitteltrennung der Fahrbahn
= Einmundungen und stralenbegleitendes Parken

= Vorhandene Knotenpunkte mit/ohne Linksabbieger

Aus diesen Faktoren wurden die in Tabelle 2 aufgefiihrten Kapazitaten festgelegt.

Einmiindungen

plangleiche KP

Kapazitat Anzahl und Parkstande \{orhandene inkl.
Fahrstreifen vorhanden Mitteltrennung irlesltiese

14.000 2 ja nein ja
15.000 2 ja ja ja
16.000 2 nein nein ja
18.000 2 nein ja ja
20.000 2 ja ja nein
21.000 2 nein nein nein
22.000 2 nein ja nein
36.000 4 ja nein ja
40.000 4 Ja ja a
46.000 4 nein nein ja
50.000 4 nein ja ja
56.000 4 nein ja nein
66.000 6 ja ja ja
78.000 6 ja ja nein
90.000 6 nein ja nein

Tabelle 2: Kapazitatsbestimmung von StraBenabschnitten
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Bei Anwendung der in Tabelle 2 dargestellten Kapazitatsgrenzen von Streckenabschnitten ergeben
sich fir die StraBen des Kernstral3ennetzes jeweils die in Abbildung 10 dargestellten Kapazitaten.

approximative Kapazitaten

14.000 Kfz/Tag
Joller seck
15.000 Kfz/Tag
16.000 Kfz/Tag
18.000 Kfz/Tag
20.000 Kfz/Tag

21.000 Kfz/Tag

22.000 Kfz/Tag Dornbérg
36.000 Kfz/Tag
40.000 KfzfTag
Heepen
46.000 Kfz/Tag
50.000 Kfz/Tag

56.000 Kfz/Tag

66.000 Kfz/Tag V7 ¢ Gadderbaum

78.000 Kfz/Tag (4 :

90.000 Kfz/Tag

Brac.wede

Abbildung 10: Kapazitatsgrenzen des KernstralRennetzes
3.3.2 Kapazitatsauslastungen auf dem Kernnetz

Die in Kapitel 3.3.1 ermittelten Kapazitatsgrenzen werden mit den zur Verfiigung stehenden Ver-
kehrsbelastungen abgeglichen. Im Ergebnis aus der Differenz der ermittelten Kapazitaten und der
Verkehrsbelastungen kann die verfigbare Restkapazitat auf dem Kernnetz nédherungsweise be-
stimmt werden.

Die Kapazitatsreserven der Abschnitte werden in vier Kategorien (Kapazitat Uberstiegen, Kapazitéat
leicht Giberstiegen, Kapazitat nahezu ausgeschdpft und Kapazitat mit Reserven) eingeteilt. Die Ein-
teilung der Kategorien ist nachfolgend in der Tabelle 3 aufgefihrt.
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Kategorie Differenz Kapazitat - VBel

Kapazitat Uberstiegen Kapazitat um mehr als 10.000 Fahrzeuge Uberschritten
Kapazitéat leicht berstiegen Kapazitat bis 10.000 Fahrzeuge tberschritten
Kapazitat nahezu ausgeschopft Reserve von bis zu 10.000 Fahrzeugen
Kapazitat mit Reserven Reserve von mehr als 10.000 Fahrzeugen

Tabelle 3: Kategorien der Kapazitatsreserven auf dem Kernnetz

Es zeigt sich, dass nur auf drei Abschnitten die zur Verfllgung stehenden Kapazitat deutlich durch
die vorhandenen Verkehrsmengen uberschritten werden. Diese Abschnitte sind die Carl-Severing-
Stral3e bis zur Kreuzung Cafe Sport, die Engersche Stral3e (nérdlich der WesterfeldstraRe) sowie
Abschnitte der Herforder Stral3e zwischen Schwarzer Weg und Milser Straf3e. Sie machen mit einer
Gesamtlange von ca. 1,7 km in etwa 1 % der Lange des Kernstral3ennetzes aus. Auf ca. 18,3 km
des Kernnetzes ist die Kapazitat fir den flieBenden Kfz-Verkehr erreicht bzw. leicht Giberstiegen. Das
entspricht in etwa 14 % des gesamten Kernnetzes. Hierzu zéhlen unter anderem Abschnitte des
Ostrings, der Gutersloher Stral3e, der Jollenbecker Stra3e und der Otto-Brenner-Strafle. Auf dem
Grol3teil des Netzes sind die Kapazitaten nahezu ausgeschopft. Diese Abschnitte machen insgesamt
68 km und damit ca. 52 % des KernstralBennetzes aus. Auf den Ubrigen Abschnitten — ca. 35 km
bzw. 27 % des Kernstral3ennetzes — sind noch Kapazitatsreserven vorhanden. Dabei handelt es sich
insbesondere um innerstadtische Stral3enabschnitte, die aufgrund haufig vierspurig ausgebaut sind.
Im Ubergang zu zweispurig ausgebauten StralRen sinken die Kapazitatsreserven. Fiir Abschnitte, zu
denen keine Verkehrszahlen vorliegen, kann an dieser Stelle keine Aussage zur Kapazitatsauslas-
tung getroffen werden. Diese Abschnitte machen mit 7 km in etwa 5 % des Kernstra3ennetzes aus.

Es ist zu beachten, dass es sich bei der Kapazitatsbestimmung um eine ndherungsweise Abschét-
zung handelt. Die zugrunde liegenden Verkehrsbelastungen stammen Uberwiegend aus dem Ver-
kehrsmodell der Stadt Bielefeld und sind entsprechend mit gewissen Unsicherheiten und pauschalen
Annahmen behaftet. Modellbedingte Abweichungen oder fehlende Messwerte kénnen die Genauig-
keit einzelner Aussagen beeinflussen. Zudem basiert die Auswertung auf den durchschnittlichen
taglichen Verkehrsstarken (DTV). Eine Unterschreitung der rechnerischen Kapazitatsgrenze ist da-
her nicht gleichbedeutend mit einem staufreien Zustand, da es inshesondere in den Spitzenstunden
zu temporéaren Uberlastungen kommen kann. Dariiber hinaus beziehen sich die zur Verfiigung ste-
henden Kapazitaten auf den Normalfall. Das heif3t es wird davon ausgegangen, dass keine Baustel-
len oder anderweitige aul3erplanmafiige Einschrankungen auf den Verkehrsablauf vorliegen. Im
Rahmen solcher Umstande wie Baustellen oder z. B. unfallbedingten Spur- bzw. Stral3ensperrungen
ist auf mdglichen Ausweichrouten im Umfeld mit hdheren Verkehrsmengen als im Normalfall zu rech-
nen. Hieraus entstehende Kapazitatsengpasse werden im Rahmen dieser Untersuchung nicht be-
ricksichtigt.
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Abbildung 11: Kapazitatsauslastungen auf dem Kernnetz

3.3.3 Anwendungsbeispiel Herforder Stral3e

Die Herforder StralBe weist im Abschnitt zwischen BeckhausstraRe und Schwarzer Weg geman der
in Kapitel 3.3.1 beschriebenen Methodik eine rechnerische Streckenkapazitat von ca. 40.000 bis
50.000 Kfz/Tag auf. Die dort erfassten Verkehrsbelastungen liegen zwischen 24.000 und 30.000
Kfz/Tag. In Anwendung des Verfahrens zur Ableitung moglicher Kapazitatsreserven (Kapitel 3.3.2)
ergibt sich hieraus eine vergleichsweise hohe rechnerische Reserve.

Aus verkehrsplanerischer Sicht l&sst sich festhalten, dass der bestehende Querschnitt mit vier Fahr-
streifen (zwei je Richtung) fiir die gegenwartige Belastung ausreichend dimensioniert ist und dartber
hinaus bestehende Kapazitatsreserven eine (moderate) Steigerung der Verkehrsbelastung erlauben
wirden. Gleichzeitig sind die vorhandenen Verkehrsmengen so hoch, dass die Kapazitat bei einem
Ruckbau von Fahrstreifen voraussichtlich nicht ausreichend wéare. GemaR den Richtlinien fur die
Anlage von Stadtstral3en (RASt) sind ab einem Verkehrsaufkommen von ca. 22.000 Kfz/Tag in der
Regel vier Fahrstreifen erforderlich, um einen leistungsfahigen Verkehrsablauf sicherzustellen.
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AulRRerdem gilt es zu beachten, dass bei vorhandenen rechnerischen Kapazitatsreserven Riickstaus
und Verkehrsbeeintrachtigungen dennoch auftreten kénnen. Dies liegt u. a. darin begriindet, dass
die tagliche Verkehrslast sich nicht gleichmafig Giber den Tag verteilt, sondern sich typischerweise
auf zwei Spitzenstunden konzentriert: morgens zwischen ca. 7:00 und 8:00 Uhr, sowie nachmittags
zwischen 16:00 und 17:00 Uhr. In diesen Zeitfenstern entsteht in der Regel etwa 20 % des taglichen
Verkehrsaufkommens — bei stark pendlergepragten Abschnitten kann dieser Anteil noch hdher lie-
gen. Erfahrungsgemalf begrenzen insbesondere signaltechnisch nicht optimierte oder stark belas-
tete Knotenpunkte mit konkurrierenden Verkehrsstromen (z. B. Querachsen des Kernnetzes) die
Leistungsfahigkeit iberproportional. Durch eine gezielte Analyse und gegebenenfalls Anpassung der
Signalsteuerung, erganzt um bauliche MaRnahmen wie zusétzliche Abbiegestreifen oder die Opti-
mierung von Geometrien, lassen sich an diesen Stellen insbesondere in den Spitzenstunden be-
trachtliche Leistungssteigerungen erzielen. Entsprechende Bewertungskriterien und Einstufungen
der Leistungsféahigkeit an Knotenpunkten sind u. a. in den Regelwerken und Richtlinien der FGSV
(Forschungsgesellschaft fir Stral3en- und Verkehrswesen) festgehalten (z. B. HBS, RILSA).

Im Beispiel Herforder StrafRe stellen vor allem die Knotenpunkte und weniger der Stralenausbau
den limitierenden Faktor dar. Um dies vollumfanglich zu beriicksichtigen, bedarf es einer tieferge-
henden Verkehrsuntersuchung, die sich raumlich begrenzt mit der Herforder Straf3e und dem direk-
ten Umfeld beschaftigt. Die vorliegende Untersuchung befasst sich hingegen mit dem gesamtstadti-
schen Kontext und kann dementsprechend lokale Besonderheiten nur zu Teilen bertcksichtigen.

Zusammenfassend lasst sich fur die Herforder Stral3e feststellen, dass die rechnerisch vorhandenen
Kapazitatsreserven — trotz grundsatzlich ausreichendem StralRenquerschnitt — nicht zwangslaufig zu
einem durchgehend flissigen Verkehrsablauf fihren. Mal3geblich begrenzend wirken hierbei weni-
ger die Querschnittsverhéltnisse selbst als vielmehr die vor- und nachgelagerten Knotenpunkte. Um
die Leistungsféhigkeit des Abschnitts zu steigern, waren daher gezielte Optimierungen an den Kno-
tenpunkten erforderlich. Ein vollstandiger Entfall eines Fahrstreifens je Richtung ist bei gleichblei-
bender Verkehrsstarke, wie sie in der vorliegenden Untersuchung zugrunde gelegt wurde, voraus-
sichtlich nicht mdglich. Die taglichen Belastungen tUberschreiten die in der Querschnittsbetrachtung
angesetzte Kapazitatsgrenze von 22.000 Kfz/Tag fiur zweistreifige Stralen, was eine Reduzierung
des Querschnitts unter den gegebenen Bedingungen voraussichtlich ausschlie3t. Ob und unter wel-
chen Voraussetzungen eine solche MalRnahme dennoch denkbar wére, misste im Rahmen weiter-
fuhrender, strecken- und knotenbezogener Untersuchungen im Einzelfall geprift und entsprechend
dargelegt werden.

3.4 Zukinftige MaBnhahmen im Kernstral3ennetz
3.4.1 Uberlagerung RadverkehrsmalRnahmen

Das Radverkehrskonzept fiir die Stadt Bielefeld wurde zwischen 2018 und 2020 im Auftrag der Stadt-
verwaltung durch das Fachbiiro SVK aus Aachen erarbeitet und im Rahmen eines breit angelegten
Beteiligungsprozesses entwickelt. Ziel dieses Konzepts ist es, den Radverkehr als festen Bestandteil
einer nachhaltigen Mobilitatsstrategie zu etablieren, seinen Anteil am Gesamtverkehr signifikant zu
erhéhen und ihn sowohl innerstadtisch als auch regional besser zu vernetzen. Der Fokus liegt dabei
nicht nur auf dem qualitativen und quantitativen Ausbau der Infrastruktur, sondern auch auf ergan-
zenden Mafl3nahmen in den Bereichen Service, Information und Kommunikation, um den Radverkehr
ganzheitlich zu férdern und langfristig attraktiv zu gestalten. Bis zum Jahr 2025 soll der Radverkehrs-
anteil am Modal Split auf 25 Prozent gesteigert werden, was einen wichtigen Beitrag zum strategi-
schen Gesamtziel eines 75-prozentigen Anteils des Umweltverbundes bis 2030 leistet. Neben der
Verbesserung der innerstadtischen Radwege steht insbesondere die Anbindung an das Umland im
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Fokus. Durch Projekte wie den geplanten Radschnellweg OWL 2.0 und ein Uberregionales Haupt-
routennetz soll der Alltagsradverkehr auch Uber Stadtgrenzen hinaus gestarkt werden — insbeson-
dere fur Pendlerinnen und Pendler aus angrenzenden Kommunen wie Herford oder Guitersloh.

Die geplanten Hauptrouten sollen durchgangig Radfahrstreifen mit einer Mindestbreite von 2,15 Me-
tern aufweisen — méglichst sogar 2,55 Meter — und baulich oder taktil vom motorisierten Verkehr
getrennt werden. An Kreuzungen sollen méglichst sichere, direkte Linksabbiegemdglichkeiten ge-
schaffen werden und freie Rechtsabbieger des Kfz-Verkehrs entfallen. Geschiitzte Kreuzungsfor-
men nach internationalem Vorbild werden im Regelfall angestrebt. Insgesamt soll das angestrebte
Netz fur den Alltagsradverkehr 375 km Wegstrecke umfassen.

Im Rahmen des vorliegenden Projekts wurde eine Uberlagerung der geplanten Aus- und Umbau-
maflnahmen gemafl Radverkehrskonzept mit dem festgelegten Kernstral3ennetz vorgenommen.
Ziel dieser Analyse war es, mogliche Engstellen zu identifizieren, an denen sich Zielsetzungen der
Radverkehrsférderung und die Anforderungen an die Leistungsfahigkeit des Kfz-Verkehrs uber-
schneiden kénnten.

Die Auswertung zeigt, dass auf rund 63 Kilometern des Kernstral3ennetzes MalRnhahmen aus dem
Radverkehrskonzept vorgesehen oder bereits in Umsetzung sind. Davon wurden rund ein Drittel als
potenziell konfliktbehaftet eingestuft. Eine potenziell konflikttrachtige oder méglicherweise kritische
Situation bedeutet keineswegs eine generelle Ablehnung oder Unmdglichkeit von MalRnahmen zu-
gunsten des Radverkehrs. Vielmehr unterstreicht sie die Notwendigkeit einer sorgfaltigen Einzelfall-
prufung, bei der insbesondere die Verteilung des verfligbaren StralBenraums sowie die Leistungsfa-
higkeit zu bewerten sind. Hier besteht die Moglichkeit, dass durch geplante Umgestaltungen — etwa
den Rickbau von Fahrstreifen oder Einschrankungen bestimmter Fahrbeziehungen — Auswirkungen
auf die Leistungsfahigkeit des Stral3ennetzes entstehen kénnten. Abschnitte, auf denen Manahmen
aus dem Radverkehrskonzept vorgesehen sind, wurden als unkritisch im Hinblick auf die Leistungs-
fahigkeit des KernstralBennetzes bewertet, wenn die geplanten Umgestaltungen voraussichtlich
ohne wesentliche Auswirkungen auf den flieRenden Kfz-Verkehr realisierbar sind. Dies ist insbeson-
dere dann der Fall, wenn im bestehenden Seitenraum ausreichend Platz vorhanden ist, um Radver-
kehrsanlagen regelkonform unterzubringen, ohne Fahrstreifen oder zentrale Fahrbeziehungen zu
beeintrachtigen. Ebenso gelten Malinahmen als unkritisch, bei denen der StraRenraum zwar ange-
passt werden muss, dies jedoch ausschlie3lich Elemente betrifft, die nicht direkt in den Verkehrsfluss
eingreifen — etwa der Entfall von Parkstdnden, Baumreihen oder sonstigen nicht verkehrswirksamen
Seitenraumelementen. Darliber hinaus wurden auch solche Abschnitte nicht als kritisch eingestuft,
bei denen alternative Fihrungsméglichkeiten fir den Radverkehr — wie parallel verlaufende Straf3en,
planfreie Trassen oder bestehende Wegeverbindungen — als realistisch und verkehrlich geeignet
eingeschatzt wurden. In all diesen Fallen kann eine Umsetzung der RadverkehrsmalBnahmen im
Einklang mit der verkehrlichen Funktion des Kernstral3ennetzes erfolgen, ohne dessen Leistungsfa-
higkeit wesentlich zu beeintrachtigen.
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Abbildung 12:  Uberlagerung RadwegemaRnahmen auf dem KernstraRennetz

Im Rahmen der Uberlagerung von MalRnahmen des Radverkehrskonzepts mit dem definierten Kern-
strallennetz wurden einzelne StralRenabschnitte identifiziert, bei denen durch die Umsetzung ge-
planter Radverkehrsanlagen eine Reduktion der verfigbaren Kapazitat fur den Kfz-Verkehr wahr-
scheinlich ist. Diese potenzielle Einschrankung ist jedoch nicht zwangslaufig mit einer negativen Be-
eintrachtigung der Verkehrsqualitat gleichzusetzen. Vielmehr ist die tatsachliche Wirkung vom jewei-
ligen Einzelfall abhangig — insbesondere von der vorhandenen Querschnittsbreite, der konkreten
Ausgestaltung der MaRBnahme sowie der verfligbaren Restkapazitat des jeweiligen Abschnitts. Bei
der vorliegenden Bewertung handelt es sich um eine Einschatzung auf Grundlage der derzeit be-
kannten MalRnahmeninhalte. Fir viele der betrachteten Streckenabschnitte liegen zum Zeitpunkt der
Studienerstellung noch keine detaillierten Ausfiihrungsplanungen vor. Die Benennung dieser Ab-
schnitte verfolgt daher primar das Ziel, eine friihzeitige Sensibilisierung fur mogliche Zielkonflikte zu
schaffen und eine vertiefende Untersuchung der Leistungsfahigkeit im Einzelfall anzustoRen.
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Die Auswertung zeigt, dass sich potenziell kritische Stellen sowohl im innerstéadtischen Raum als
auch an wichtigen Hauptachsen im weiteren Stadtgebiet befinden. Diese als kritisch eingestuften
Abschnitte sind im Hinblick einer abgestrebten verkehrsplanerischen Umgestaltung zu Gunsten des
Radverkehrs sehr sorgféltig hinsichtlich der verkehrlichen Wirkungen und Kapazitatseinschrankun-
gen zu begutachten.

Alle potenziell kritisch zu betrachtenden Abschnitte sind in Tabelle 4 aufgefihrt.

MaRnahme

Begriindung Lange

Spenger StralRe Dorfstrale Radweg geringe 390m
bis Espenstralle StralRenbreite

Jollenbecker Stralle Im Langen Siek Radfahrstreifen geringe 650m
bis Dorfstral3e Stral3enbreite

Otto-Brenner-StralRe Dompfaffweg Radweg geringe 900m
bis Heeper StralRe StralBenbreite

Jollenbecker Stral3e Querung Radweg vrsl. Entfall 340m
Ostwestfalendamm Fahrstreifen
und Bahntrasse

Herforder StraRe Jahnplatz PBL / Radweg vrsl. Entfall 5300m
bis Rabenhof Fahrstreifen

Stapenhorststralie Oberntorwall Radweg geringe 1300m
bis LampingstralRe StralRenbreite

Elsa-Brandstrém-Str. Alfred-Bozi-Str Radweg vrsl. Entfall 300m
bis Arndtstral3e Fahrstreifen

Artur-Ladebeck-Str. Gadderbaumer Str. PBL Entfall 2000m
bis Gotenstral3e (bereits umgesetzt)  Fahrstreifen

Berliner Stralle Stadtring Radweg vrsl. Entfall 300m
bis HauptstralRe Fahrstreifen

Brackweder Stralie Waterboerstrae Radfahrstreifen / vrsl. Entfall 2500m
bis OsningstralRe PBL Fahrstreifen

KreuzstralRe / Adenauerplatz Radweg vrsl. Entfall 5700m

Detmolder Strae bis Lagesche StralRe Fahrstreifen

Tabelle 4: Auflistung potenziell kritisch zu betrachtender Abschnitte des Radwegeausbaus

3.4.2 Uberlagerung OPNV-Ausbau

Der dritte Nahverkehrsplan der Stadt Bielefeld, der zwischen 2018 und 2023 im Auftrag der Stadt-
verwaltung erarbeitet wurde, bildet den strategischen Rahmen fir die zukiinftige Entwicklung des
offentlichen Personennahverkehrs (OPNV) in Bielefeld. Die Erstellung erfolgte unter fachlicher Be-
gleitung externer Gutachter und unter aktiver Beteiligung der Offentlichkeit. Ziel des Plans ist es, den
OPNV leistungsfahiger, barrierefreier und attraktiver zu gestalten, um ihn als tragende Saule eines
nachhaltigen, stadtvertraglichen Verkehrssystems zu starken und einen maRgeblichen Beitrag zur
Mobilitdtswende zu leisten.

Zentrale Leitlinien des Plans sind die Erhéhung des OPNV-Anteils am Modal Split, die konsequente
Umsetzung der Barrierefreiheit im gesamten Netz sowie eine qualitative und quantitative Angebots-
verbesserung, insbesondere zu Tagesrandzeiten und am Wochenende. Dariiber hinaus beriicksich-
tigt der Plan neue, flexible Mobilitatsformen wie On-Demand-Verkehre und digitale Services, die ins-
besondere in weniger dicht besiedelten Stadtteilen Liicken im bestehenden System schlie3en sollen.

Ein wesentlicher Bestandteil des Malinahmenkatalogs ist der Ausbau des Stadtbahn-Netzes. Dazu
zéhlen unter anderem eine Verlangerung der Linie 1 in Richtung Vilsendorf/Jéllenbeck sowie eine
alternative Verlangerung der Linie 3 nach Jéllenbeck. Ergédnzend zu den Planungen im Norden ist
auch eine Verlangerung der Stadtbahnlinie 1 nach Sennestadt vorgesehen. Zusétzlich wird das stad-
tische Busnetz umfassend Uberarbeitet. Geplant sind Taktverdichtungen, neue Linienfiihrungen und
verbesserte Anschliisse in Quartieren, die bisher keinen direkten Zugang zum schienengebundenen
Verkehr besitzen. Parallel dazu verfolgt der Nahverkehrsplan das Ziel, die Barrierefreiheit konse-
guent umzusetzen. Dies umfasst sowohl die Umriistung von Haltestellen als auch die Anschaffung
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geeigneter Fahrzeuge. Gleichzeitig sollen digitale Informations- und Buchungssysteme ausgebaut
werden, um den Zugang zum OPNV nutzerfreundlicher und komfortabler zu gestalten.

Auf mehreren Abschnitten des definierten Kernnetzes verlaufen bereits heute Buslinien der moBiel
GmbH sowie Linien kommunaler Verkehrsunternehmen aus den angrenzenden Gemeinden. Die
vorhandenen Kapazitatsengpasse auf diesen Streckenabschnitten fiihren regelmafig zu Staus und
stockendem Verkehr, was sich unmittelbar auf die Puinktlichkeit und Zuverlassigkeit des Busverkehrs
auswirkt. Verspatungen und betriebliche Stérungen sind die Folge, was die Attraktivitat des OPNV
insgesamt beeintrachtigt. Ein leistungsfahiges und staufreies Kernnetz wiirde daher nicht nur dem
motorisierten Individualverkehr zugutekommen, sondern insbesondere zur Stabilisierung und Ver-
besserung des 6ffentlichen Nahverkehrsangebots beitragen.

Im Zuge des stadtweiten Ziels, den &ffentlichen Nahverkehr vollstandig barrierefrei zu gestalten, er-
folgt in Bielefeld der sukzessive Umbau samtlicher Haltestellen entsprechend den geltenden gesetz-
lichen Anforderungen. Diese Malinahmen erfordern in vielen Féllen bauliche Anpassungen, die —
abhangig von den ortlichen Gegebenheiten — direkte Auswirkungen auf die angrenzende StraReninf-
rastruktur haben kénnen. Inshesondere an Haltestellen entlang des KernstralRennetzes kann es im
Zuge des barrierefreien Ausbaus zu einer Reduktion der Fahrbahnbreite, dem Wegfall von Fahrspu-
ren oder der Aufgabe bestimmter Abbiegebeziehungen kommen. Solche potenziellen Einschrankun-
gen sind sorgfaltig zu bewerten und im Rahmen einer verkehrlichen Einzelfallbetrachtung zu prifen.
Fur den barrierefreien Umbau von Bushaltestellen entlang des Kernnetzes Iasst sich kein grundsétz-
licher Zielkonflikt mit der Leistungsfahigkeit des StraBennetzes feststellen. Eingriffe sind punktuell,
haufig stralenraumvertraglich umsetzbar und kénnen — etwa durch Verschiebung der Haltestellen-
lage — funktional integriert werden. Beim barrierefreien Umbau von Stadtbahnhaltestellen gelten dif-
ferenzierte Annahmen: Auf zweispurigen StraRen werden in der Regel Seitenbahnsteige realisiert,
sodass keine spirbare Einschréankung (im Vergleich zum Bestand) des motorisierten Verkehrs zu
erwarten ist. Auf vierspurigen Stral3en hingegen werden haufig mittig angeordnete Hochbahnsteige
vorgesehen. Hier ist die Querschnittsbreite ausschlaggebend: Bei begrenztem Raumangebot kann
es insbesondere in zentralen Lagen zum Wegfall je eines Fahrstreifens pro Richtung kommen.

In Abbildung 13 sind die Haltestellen des Stadtbahnsystems dargestellt. Die Haltestellen ,,August-
Bebel-Stral3e” und ,Teutoburger StralRe” wurden aufgrund potenziell kapazitadtsmindernder Umbau-
ten als besonders priifungsbedurftig identifiziert. Der Umbau aller weiteren Haltestellen wird — aus
heutiger Sicht — hinsichtlich der Leistungsféhigkeit des KernstraRennetzes als unkritisch einge-
schétzt.
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Haltestellen Stadtbahn

® Dbarrierefrei
@® nicht barrierefrei
© unterirdisch

O Ausbau ggf. kritisch

Teutoburger Stralle
\ _/ _Gadderbaum

Abbildung 13:  Status Barrierefreiheit Haltestellen Stadtbahn

Mehrere Linienabschnitte des Bielefelder Stadtbahnsystems verlaufen bereits heute auf Strecken-
abschnitten des definierten Kernnetzes. Trotz Vorrangschaltungen an Lichtsignalanlagen fiihren
plangleiche Abschnitte zwischen Stadtbahn und Kfz-Verkehr haufig zu einer gegenseitigen Beein-
trachtigung. Typische Folgen sind Einflisse auf Taktgenauigkeit, Kapazitatsverluste an Knotenpunk-
ten oder Einschrankungen der Fahrzeiten. Im Sinne eines stabilen Betriebs ist daher — sofern um-
setzbar — eine vom Individualverkehr unabhangige Trassenfuhrung anzustreben, um die Qualitat
beider Verkehrssysteme langfristig zu sichern.

Dies betrifft insbesondere die geplanten Ausbau- und Verlangerungsprojekte der Stadtbahn, wie sie
im Nahverkehrsplan beschrieben und in Abbildung 14 visualisiert sind. Alle Mal3nahmen, die voll-
standig aulRerhalb des KernstralRennetzes liegen, werden hinsichtlich ihrer verkehrlichen Wechsel-
wirkungen als unproblematisch bewertet. Kritisch zu prifen sind hingegen die Gberlagernden Ab-
schnitte, bei denen sich Eingriffe in die Stral3eninfrastruktur mit den Anforderungen des Kernnetzes
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Uberschneiden kdnnten. Beispielhaft sind hier die Verlangerung der Linie 1 nach Senne Sid und die
Verlangerung der Linie 2 nach Osten, die bei Einbettung der Gleise in die Fahrbahn jeweils mit dem
Entfall von Richtungsfahrbahnen verbunden sein kénnten. Eine Trennung der Verkehrsarten durch
einen unabhangigen Bahnkérper wirde voraussichtlich die starksten Eingriffe bedeuten. Hingegen
waren bei einer Integration der Gleise in den Straf3enraum die Auswirkungen auf die Leistungsfahig-
keit meist deutlich geringer. Fir eine fundierte Bewertung ist in diesen Féllen eine ausfihrungsbe-
zogene Einzelbetrachtung auf Grundlage der finalen Planunterlagen erforderlich.

Die Tabelle 4 zeigt, dass nur ein Teil der untersuchten Ausbauprojekte potenziell kritisch im Hinblick
auf die Leistungsfahigkeit des KernstraRennetzes zu bewerten ist. Insbesondere bei den Verlange-
rungen der Linien 1 (Sud) und 2 (Osten) ist aufgrund der voraussichtlich beabsichtigten Fihrung mit
dem Entfall von Fahrstreifen zu rechnen. Diese MalRnahmen betreffen langere Streckenabschnitte
mit starker verkehrlicher Bedeutung und sollten daher im weiteren Planungsverlauf hinsichtlich ihrer
netzrelevanten Auswirkungen vertieft untersucht werden. Demgegeniber lassen sich die Verlange-
rung der Linie 1 ins Stadtzentrum sowie die Verlangerung der Linie 3 in den Norden nach aktuellem
Kenntnisstand als unkritisch einstufen. In beiden Fallen werden entweder keine erheblichen Eingriffe
in die StraReninfrastruktur erwartet oder es bestehen mdgliche Alternativen zur Einbindung, wie bei-
spielsweise eine au3ermittige oder parallele Trassenfiihrung.

Projekt Abschnitte auf dem Mdégliche Konsequenzen Lange kritisch
KernstralRennetz

Verlangerung Linie 1 Oberntorwall Entfall Baume 1000m  nein
Zentrum Huberstralle
Verlangerung Linie 1 Sudring Entfall 2 Fahrspuren/Mischverkehr 1000m ja
Siden Senne Sud Berliner Stral3e
Verlangerung Linie 1 Brackweder Stral3e abschnittsweise Entfall 2 Fahrspu- 4000m ja
Suiden Sennestadt Paderborner StraRe ren
Verlangerung Linie 2 Detmolder StraRe Entfall 2 Fahrspuren/Mischverkehr 3000m ja
Osten
Verlangerung Linie 3 Joéllenbecker Stral3e Entfall Baume & Parken moglich 4400m  nein
Norden Jéllenbeck auBerorts parallele Fuhrung moglich

Tabelle 5: Ausbauprojekte des schienengebundenen OPNV auf dem KernstraRennetz
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Ausbauprojekte Stadthahn

— auf Kernstralennetz
m—— ahseits Kernstralennetz

Stadtbahn Bielefeld

—— Bestandsnetz

Strallennetz

Bundesautobahnen

Kemstrafennetz

Dornberg

Abbildung 14: Ausbauprojekte Stadtbahn Bielefeld
3.4.3 Uberlagerung verschiedener Planungen

Im Zuge des Abgleichs geplanter InfrastrukturmafRnahmen aus dem Radverkehrskonzept und dem
Nahverkehrsplan mit dem definierten Kernstral3ennetz wurde festgestellt, dass auf einzelnen Ab-
schnitten Planungsiberlagerungen bestehen. Betroffen sind unter anderem die Detmolder StralRe,
die Jollenbecker StralRe, die Windelsbleicher Strafe sowie die Brackweder Straf3e. In Abbildung 15
sind jene Teilabschnitte des Kernstral3ennetzes dargestellt, auf denen sowohl MaRnahmen fir den
Radverkehr als auch fiur den OPNV vorgesehen sind. Gerade in diesen Bereichen ist eine kritische
und koordinierte Begleitung der laufenden Planungen erforderlich, um Zielkonflikte zwischen den
Verkehrstragern zu vermeiden. Es gilt zu verhindern, dass alle Verkehrsmittel nur noch im Rahmen
von Mindeststandards untergebracht werden, was zulasten der Verkehrssicherheit und der Komfort-
qualitat gehen kann. In einigen Féllen wird deutlich, dass die raumlichen und verkehrlichen Voraus-
setzungen einzelner StralRenrdume nicht ausreichen, um den Anforderungen aller Verkehrsteilneh-
menden gleichermalen gerecht zu werden.
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Daher kann es notwendig sein, zentrale Achsen kiinftig verkehrstragerbezogen zu entflechten und
den jeweiligen Verkehrsmitteln den notwendigen Raum gezielt zuzuweisen. Unvermeidbare lokale
Engstellen kdnnten langfristig nur durch besonders hochwertige, stadtebaulich integrierte Losungen
Uberwunden werden — etwa durch planfreie Filhrungen einzelner Verkehrsmittel oder die Umgestal-
tung kompletter Knotenbereiche. Auch wenn solche MalZnahmen mit hohen Investitionen verbunden
sind, kdnnten sie sich durch stabilere Verkehrsablaufe, bessere Reisezeiten und eine hdhere Ver-
kehrssicherheit mittel- bis langfristig als wirtschaftlich tragfahig erweisen.

Vor dem Hintergrund dieser Zielkonflikte wird die Notwendigkeit eines verkehrsmitteliibergreifenden,
stadtweiten Mobilitatskonzepts fur Bielefeld deutlich. In einem solchen Konzept sollten zentrale Ach-
sen fur den FuBverkehr, Radverkehr, OPNV, Kfz-Verkehr sowie den ruhenden Verkehr (Radverkehr
+ Kfz) definiert und aufeinander abgestimmt werden. Besonders in Bereichen mit Nutzungsuberla-
gerungen und konkurrierenden Anforderungen ist eine vertiefte Umsetzungspriifung notwendig. Die
geplanten Malinahmen sind dabei mit den verkehrspolitischen Zielsetzungen der Stadt abzugleichen
und gegeniber den Bedirfnissen von Anwohnenden, Pendelnden und Unternehmen abzuwagen.

Aus verkehrsplanerischer Sicht kann es sinnvoll sein, zentrale Achsen funktional zu trennen, um die
Leistungsfahigkeit und Sicherheit fur die jeweiligen Verkehrstrager zu optimieren. Grundsatzlich soll-
ten diese Hauptachsen — insbesondere in ihrer Verbindungsfunktion zwischen Umland und Innen-
stadt — mdglichst gradlinig und direkt gefiihrt werden, um Reisezeiten zu minimieren und die Attrak-
tivitat aller Verkehrsangebote zu erhdhen. Die gleichzeitige Fihrung mehrerer Verkehrstrager auf
engem Raum unter bloRer Einhaltung von Mindeststandards ist dagegen kritisch zu bewerten, so-
wohl im Hinblick auf die Akzeptanz durch die Nutzenden als auch auf die Verkehrssicherheit. Ent-
sprechend ihrer Zweckbestimmung sollten den Achsen ausreichende Querschnittsbreiten sowie an-
gemessene Reisegeschwindigkeiten zugeordnet werden, um eine hohe Qualitat und Leistungsfahig-
keit fur alle Verkehrsteilnehmenden sicherzustellen.

Ein solches verkehrstragerubergreifendes Mobilitatskonzept kénnte dabei auf den Leitlinien und Ziel-
setzungen der stadtischen Mobilitatsstrategie aufbauen. Diese bildet bereits heute den strategischen
Rahmen fur eine verkehrsmitteliibergreifende Entwicklung der Mobilitéat in Bielefeld. Die in der Stra-
tegie verankerten Grundprinzipien — wie Sicherheit, Umweltvertraglichkeit, Erreichbarkeit und stad-
tische Lebensqualitat — bieten eine Grundlage fir die konzeptionelle Weiterentwicklung zentraler
Verkehrsachsen und deren abgestimmte Ausgestaltung im Sinne eines leistungsfahigen, stadtver-
traglichen Gesamtsystems.
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Abbildung 15:

Planungsiiberschneidungen des Radverkehrs und OPNV
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3.4.4 Malnahmen abseits des Kernnetzes

Verkehrspolitische MaRBnahmen abseits des KernstraBennetzes kénnen sich aufgrund von Verlage-
rungseffekten ebenfalls auf die Leistungsfahigkeit des Kernnetzes auswirken. Diese Effekte sind so-
mit auch dort zu untersuchen und deren Wirkung abzuschétzen. Grundséatzlich sollten bereits Uber-
lastete Netzabschnitte nicht weitere Verkehrsmengen aufnehmen missen, wohingegen MaRnah-
men zur Verlagerung von Verkehren auf nicht ausgelastete Netzabschnitte zu unterstiitzen sind.
Dies bedeutet, dass aul3erhalb des KernstralRennetz bei vorhandenen Kapazitatsreserven verkehrs-
planerische-/lenkende MaRnahmen (tlw. auch restriktiver Natur) denkbar/zielfihrend sind, um so die
StralRen auRerhalb des KernstralRennetz vom flieBenden Kfz-Verkehr zu entlasten, dort eine Steige-
rung der Aufenthaltsqualitat bzw. Verkehrsqualitat fir andere Verkehrsteilnehmende zu bewirken
und den flieBenden Kfz-(Durchgangs-)Verkehr auf das Kernstral3ennetz zu leiten.
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4, Zusammenfassung

Mit der vorliegenden Untersuchung wird ein methodisch fundierter Beitrag zur systematischen, ver-
kehrsmittelibergreifenden Bewertung verkehrspolitischer MaRnahmen in Bielefeld geleistet. Ziel war
es, ein belastbares Kernstral3ennetz als strategisches Analyse- und Bewertungsinstrument zu ent-
wickeln. Dieses bildet die Grundlage, um die Auswirkungen geplanter und zukunftiger Mal3nahmen
— auch im Bereich des Radverkehrs und des OPNV — zielgerichtet und nachvollziehbar einschatzen
zu kénnen. Im Spannungsfeld zwischen wachsendem Umwelt- und Klimabewusstsein, steigender
Mobilitatsnachfrage und dem Umbau urbaner Rdume steht die Stadt Bielefeld vor komplexen Her-
ausforderungen. Die gleichzeitige Férderung von Radverkehr, OPNV und stadtvertraglichem Kfz-
Verkehr erfordert eine strukturierte Grundlage, um Konflikte friihzeitig zu erkennen und Entscheidun-
gen sachlich fundiert treffen zu kdnnen. Das vorliegende KernstralRennetz soll als Gerist fiir die
Erreichbarkeit von Wirtschaftsstandorten, logistischen Knotenpunkten, Bildungs- und Versorgungs-
einrichtungen dienen. Es lieferte erste Einschatzungen, wo infrastrukturelle Eingriffe vertraglich sind
und wo Zielkonflikte sorgfaltig abgewogen werden missen.

Das KernstraBennetz wurde Uber ein mehrstufiges, datengestiitztes Verfahren entwickelt. Grundlage
waren offentlich zugangliche Verkehrs- und Geodaten, Modellwerte und Daten von Z&hlstellen, er-
ganzt durch Analysen relevanter Standorte und funktionaler Anforderungen. Die Methodik basiert
auf vier klar definierten Ebenen — Uberregionale Straen, hochbelastete innerstadtische Achsen,
Schwerverkehrsachsen sowie strategisch notwendige Verbindungsstiicke — und fiihrt zu einem in
sich geschlossenen, funktionsfahigen Netz von rund 128 Kilometern Lange, was rund 10 % des ge-
samten StralR3ennetzes in Bielefeld entspricht. Dieses Netz bildet die zentrale Verkehrsstruktur, auf
der sich die Hauptverkehrsstréme der Stadt konzentrieren.

Die Bewertung der Kapazitatsauslastung zeigt, dass rund 1 % der Netzabschnitte sind deutlich Uber
der berechneten Kapazitatsgrenze belastet sind, wahrend rund 66 % bereits an ihrer Belastungs-
grenze operieren. Auf ca. 27 % des Kernnetzes ist die Belastung deutlich geringer als die abge-
schatzte Kapazitatsgrenze. Diese Bewertung basiert auf dem Abgleich modellierter Verkehrszahlen
mit straf3enbaulichen Annahmen zur Leistungsfahigkeit (gemafR der Richtlinie fir die Anlage von
Stadtstrallen — RASt) und stellt eine ndherungsweise Systembewertung dar. Aussagen Uber Stau-
situationen in Spitzenzeiten oder lokale Engpasse sind damit nicht méglich und mussen im Einzelfall
gesondert gepruft werden.

Weitere Teile der Studie widmen sich der Abstimmung geplanter MaBhahmen im Bereich Radver-
kehr und OPNV mit dem KernstraRennetz. Dabei wurde untersucht, auf welchen Abschnitten es
durch geplante Umbauten (z. B. Radwegebau, Haltestellenausbau, Stadtbahnverlangerung) zu po-
tenziellen Zielkonflikten kommen kann. Auf rund 63 Kilometern des Netzes sind MalRinahmen aus
dem Radverkehrskonzept geplant oder bereits in Umsetzung, davon rund ein Drittel mit potenziell
kritischer Relevanz fiir die Kapazititen des Kernnetzes. Ahnlich zeigen die Erweiterungen des schie-
nengebundenen OPNV, dass etwa bei den Verlangerungen der Linien 1 (Sud) und 2 (Osten) in Tei-
len voraussichtlich mit dem Entfall von Fahrstreifen zu rechnen ware — je nach Trassenfuhrung und
ortlicher Raumverfiigbarkeit. Die Untersuchung macht deutlich, dass sich eine pauschale Bewertung
verbietet: Wahrend einige MaRnahmen konfliktfrei integrierbar sind, ist andernorts eine genaue ver-
kehrstechnische Abwagung erforderlich.

Besonders hervorzuheben sind jene Abschnitte mit Planungsiiberlagerungen in Bezug auf Radver-
kehrs- und OPNV-MaRnahmen, z. B. an der Detmolder StraRe oder der Brackweder StraRe. Hier
besteht das Risiko, dass durch gleichzeitige Anspriiche aller Verkehrsarten — auf engem StralRen-
raum — lediglich Mindestlésungen fur alle entstehen, was die Qualitét und Sicherheit flr alle Betei-
ligten mindert. Die Notwendigkeit einer koordinierten, verkehrstrageribergreifenden Planung ist hier
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besonders hoch. Mittel- bis langfristig kann dies auch bedeuten, dass zentrale Verkehrsachsen funk-
tional getrennt werden miissen, z. B. durch priorisierte Trassen fiir den OPNV oder durch bauliche
MalRnahmen zur konfliktfreien Fihrung des Radverkehrs.

Auch Verkehrsmalinahmen auf3erhalb des Kernnetzes kénnen Ruckwirkungen auf dessen Funkti-
onsfahigkeit entfalten. Dort, wo Kapazitatsreserven im Netz bestehen, kdnnten gezielte Eingriffe zur
Entlastung von Hauptachsen beitragen. MalRhahmen wie optimierte Lichtsignalanlagen, neue Zu-
fahrtsregelungen oder Umverteilungen des Durchgangsverkehrs sind geeignete Instrumente, um
das Kernnetz gezielt zu starken, ohne die Aufenthaltsqualitat im Wohnumfeld zu geféahrden.
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