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1 Anlass und Aufgabe

Die Stadt Warendorf beabsichtigt die Aktualisierung des im Jahr 2012 erstellten gesamtstadti-
schen Verkehrsentwicklungsplans. Dieser soll auf die neuen Rahmenbedingungen im Verkehrs-,
Umwelt- und Siedlungsbereich eingehen und zukunftsweisend einen flexiblen und fortschreibba-
ren Handlungsrahmen fUr die zukinftige Mobilitatsentwicklung in Warendorf bieten.

Das gesamtstadtische, integrierte Mobilitatskonzept fir die Stadt Warendorf soll gemaR den Leitli-
nien der Europadischen Kommission zur Erstellung von kommunalen nachhaltigen Mobilitatskon-
zepten (Sustainable Urban Mobility Plan) sowie den Leitlinien fir die Planung nachhaltiger stadti-
scher Logistik erarbeitet werden. Bewusst wird von einem Mobilitatskonzept gesprochen, das
nicht nur den tatsachlichen Verkehr, sondern vor allem auch die Mobilitatsbedirfnisse der Men-
schen in den Fokus setzt. Ziel ist es, verkehrliche Belastungen zu verringern und zugleich die stad-
tische Attraktivitat und Lebensqualitat zu erhdhen. In den Blick genommen werden hierfir alle
Formen der Mobilitat bzw. relevanten Verkehrstrager, von der Nahmobilitat, dem offentlichen
Nahverkehr Uber die Logistik bis hin zu Sharing-Lésungen und intermodalen Schnittstellen.

Das gesamtstadtische Mobilitatskonzept fir Warendorf soll auf mehreren Einzelkonzepten, Gber-
geordneten Planungen und Leitlinien aufbauen. In erster Linie sind hier das Radverkehrskonzept
und der Verkehrsentwicklungsplan 2012, das Integrierte Stadtentwicklungskonzept "Altstadt Wa-
rendorf" sowie der in Bearbeitung befindende Strategieplan Klima zu nennen. Weitere Konzepte
und Unterlagen der Stadt und des Kreises liegen vor und werden hinsichtlich der mobilitatsrele-
vanten Aussagen ausgewertet. Es gilt, Zielvorstellungen in Planungen aufeinander abzustimmen
und zu bundeln.

Mit dem Mobilitatskonzept soll eine integrierte Gesamtstrategie fir den Mobilitatssektor erarbeitet
werden, die fur die nachsten 10 bis 15 Jahre als roter Faden fir die zukinftige Mobilitatsentwick-
lung in Warendorf dienen soll. Mit praxisnahen Malinahmenvorschlagen, die unter Einbezug rele-
vanter Akteure und Stakeholder erarbeitet werden, bildet das Konzept den Handlungsrahmen fur
die zukunftige Mobilitat. Zentrale Bausteine des Mobilitatskonzeptes sind die Erarbeitung eines
gemeinsamen Leitbildes, die dahinter liegende Strategie sowie die Handlungsfelder und MalRnah-
men. Ein Fokus liegt auf der Starkung der Altstadt Warendorfs, in dem Mdglichkeiten der nahmo-
bilitatsfreundlichen Innenstadt eruiert und mogliche Umwidmungen von Parkplatzen untersucht
werden.

Bei der Erstellung des integrierten, gesamtstadtischen Mobilitatskonzeptes sind die Spezifika der
Stadt Warendorf sowie der Kreisstadt mit ihrer besonderen mittelzentralen Bedeutung und wichti-
ger Arbeitsplatzschwerpunkt zu bertcksichtigen. Die verkehrspolitische Diskussion der letzten
Jahre war in Warendorf durch eine starke Polarisierung - bezogen vor allem auf grof3e, umstrit-
tene Infrastrukturprojekte (z.B. B64n) - gepragt. Diese gilt es aufzuldsen und in ein zukunftswei-
sendes, an den Mobilitatsbedurfnissen der Menschen orientiertes Mobilitatskonzept umzupolen.
Die Stadt Warendorf will sich als Mitglied des Zukunftsnetzes Mobilitat NRW hier auf den Weg ma-
chen.
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2 Planungsprozess und Zeitplan

Der Prozess zur Erarbeitung des Mobilitatskonzeptes fir die Stadt Warendorf ist iber einen Zeit-
raum von etwa anderthalb Jahren vorgesehen. Der vorliegende Zwischenbericht fasst die Ergeb-
nisse der Bestandsanalyse zusammen.

Wichtiges Ergebnis dieses Zwischenberichtes ist die Aufstellung einer Starken-Schwachen-Ana-
lyse, die gleichsam Potenziale, Chancen und Risiken aufzeigt. Zentrales Beteiligungsformat dieser
Arbeitsphase ist das erste Mobilitatsforum, welches am 26.10.2023 stattgefunden hat. Der ge-
samte Prozess zur Aufstellung des Mobilitatskonzeptes wird zudem durch einen Mobilitatsbeirat
begleitet. An insgesamt vier Terminen werden dort neue Ergebnisse und das weitere Vorgehen
diskutiert. Der erste Beirat zur Begleitung der Starken-Schwachen-Analyse hat am 25.09.2023
stattgefunden (vgl. Kapitel 4.1)

Abbildung 1: Zeitplan des Arbeitsprozesses

Zeitplan: Mobilitatskonzept Warendorf
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Auf der Grundlage der Bestandsanalyse schlie3t sich die Arbeitsphase Il an. Es werden Visionen
und Ziele aufgestellt, wie sich die Mobilitat und der Verkehr in den nachsten Jahrzehnten in Wa-
rendorf entwickeln soll. Ein solches Zielkonzept beruht auf den Zielen bestehender Plane, den Er-
gebnissen aus der Bestandsanalyse, den Rickmeldungen der Birgerinnen und Birgern sowie auf
einem engen Austausch mit dem Mobilitatsbeirat und der Stadtverwaltung.

Auf Grundlage der Bestandsaufnahme und der gemeinsam entwickelten Ziele werden Handlungs-
felder, MaRnahmen und Projektoptionen entwickelt. Die Malinahmen werden steckbriefartig dar-
gestellt und beinhalten unter anderem eine Beschreibung der MalRnahmen, den Grad der Priori-
sierung, einen Zeitrahmen, eine Kostenabschatzung sowie Fordermaglichkeiten (etc.). Zusammen
mit einem Handlungs- und Umsetzungskonzept sowie mit einem Evaluationskonzept wird das
Mobilitatskonzept als Gesamtkonzept erarbeitet. Diese Arbeitsphase wird von Prasentationen im
politischen Gremium sowie durch das 2. Mobilitatsforum begleitet. Ziel ist es, dass das Mobilitats-
konzept einschlieRlich seiner MaRnahmen im 1. Quartal 2025 beschlossen wird.
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3 Ausgangssituation zur Mobilitat in
Warendorf

Das Mobilitatsverhalten sowie dessen Entwicklung wird von unterschiedlichen Einflissen gepragt.
Neben persdnlichen Gewohnheiten und Praferenzen sowie dem Angebot unterschiedlicher Ver-
kehrsangebote sind die raumlichen Gegebenheiten mafgeblich. Zu den raumlichen Gegebenheiten
gehoren einerseits die geographische Lage des Untersuchungsgebiets in der Region und anderer-
seits die Strukturen innerhalb des Untersuchungsgebietes. Dies sind sowohl die Stadtstruktur als
auch die Bevalkerungsstruktur. Aus der geographischen Lage und der Stadtstruktur kénnen sich
Verflechtungen mit umliegenden Kommunen ergeben. In diesem Zusammenhang sind insbeson-
dere die Pendlerverflechtungen der sozialversicherungspflichtigen Beschaftigten von Bedeutung.

Im Folgenden werden diese mobilitatsbezogenen Grundlagen der Stadt Warendorf und sich daraus
ergebene Folgen fir das Mobilitatskonzept dargestellt.

3.1 Lage in der Region und verkehrliche Anbindung

Die Stadt Warendorf liegt nérdlich im Bundesland Nordrhein-Westfalen und gehort gemeinsam mit
13 weiteren Gemeinden zum gleichnamigen Kreis Warendorf und dem Regierungsbezirk Minster.
Die Stadt Warendorf ist als Mittelzentrum klassifiziert, die umliegenden Nachbargemeinden als
Grundzentren. Als Mittelzentrum dient Warendorf somit als Anlaufpunkt fir die Versorgung an
Waren, Dienstleistungen und Infrastrukturangeboten, die durch die umgebenden Unterzentren
nicht geleistet werden konnen. Die nachstgelegenen groRReren Stadte, die als Oberzentren klassifi-
ziert sind, sind MUnster im Westen (ca. 26 km entfernt) und Bielefeld im Osten (ca. 38 km ent-
fernt).

Durch die Stadt Warendorf verlauft die eingleisige, nicht elektrifizierte Bahnstrecke Minster-
Rheda-Wiedenbrick. Dort fahrt die Regionalbahn 67 mit dem Namen ,Der Warendorfer” jeden Tag
von Muanster bis Bielefeld im 1-Stundentakt’. Da die gesamte Strecke zwischen Rheda-Wieden-
brick und Minster lediglich eingleisig ausgebaut ist, sind Zugkreuzungen lediglich an den Halte-
punkten Warendorf, Telgte und Beelen mdglich. Zudem ist die Strecke von einer Vielzahl an Bahn-
Ubergangen gepragt. Allein zwischen Warendorf und Telgte liegen 36 Bahnibergange, wovon der
Grol3teil unbeschrankt ist.?

Unterstitzt wird das offentliche Verkehrsangebot in die Region unter anderem durch die Buslinien
R11, R15, R23, R63 und den Schnellbussen S20 und S35. Innerstadtisch verkehren Burgerbuslinien.
Im gesamten Stadtgebiet verlaufen Landes- und Kreisstralen und verbinden die Ortschaften mit-
einander. Des Weiteren fihren durch Warendorf zwei BundesstralRen, die B64 auf der West-0st-

" Quelle: eurbahn.de /

2 https://geovdbn.deutschebahn.com/
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Achse fungiert als sehr guter Zubringer, da sie direkt durch das Zentrum fihrt. Parallel am Zent-
rum vorbei verlduft ebenfalls die B475 und bietet eine gute Uberregionale Nord-Std-Anbindung.
Besonders die Ortsdurchfahrten B64 durch Warendorf und die L547 durch Freckenhorst pragen
den Verkehr. Auf Grund der Verkehrsbelastung entstehen starke Trennwirkungen und weitere Ein-
schrankungen fir andere Verkehrsarten, die im Zuge des Mobilitatskonzepts bertGcksichtigt wer-
den mussen.

Abbildung 2: Klassifiziertes Stralken- und Schienennetz in Warendorf
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3.2 Bevolkerungs- und Stadtstruktur
Stadtstruktur

Die grof3te Ausdehnung der Stadt betragt ca. 16 km von West nach Ost und 22 km von Nord nach
Sud und besitzt eine Gesamtflache von 176,8 Quadratkilometern?. Warendorf besteht aus funf
Ortsteilen, diese sind vorwiegend landlich gepragt. Der Ortsteil Milte befindet sich im Norden. Ei-
nen-Mussingen liegt im Westen der Gemeinde. Im Zentrum liegt Warendorf, ca. 5 km sUdlich da-
von befindet sich Freckenhorst. Hoetmar im Siden ist mit ca. 10 km am weitesten vom Zentrum
entfernt.

3 Quelle: kreis-warendorf.de
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Viele wichtige Infrastruktureinrichtungen, die Quellen und Ziele des Alltagsverkehrs darstellen,
konzentrieren sich auf die Kernstadt Warendorf. So befinden sich in der Altstadt der Marktplatz,
verschiedene Sehenswdirdigkeiten wie das historische Rathaus, die Pfarrkirche St. Laurentius oder
der Bentheimer Turm und weitere Nahversorgungseinrichtungen. In der Kernstadt befinden sich
zudem die meisten weiterfihrenden Schulen. Die Altstadt und deren Umfeld ist zudem von Woh-
nen, Konsum- und Kultureinrichtungen gepragt. Auch Freckenhorst weist mehrere Verbraucher-
markte auf. In den weiteren Ortsteilen sind meist weniger Ziele des taglichen Bedarfs zu finden.
Somit konzentrieren sich viele Verkehrsbeziehungen in die Innenstadt von Warendorf und Fre-
ckenhorst.

Die grof3ten Industrie- und Gewerbeflachen sind die Gewerbegebiete Warendorf West, Beckumer
StraRe/Miele und Splieterstr. zw. Schembach und Salzgraben, die alle im Umfeld um den Kern-
stadtbereich Warendorfs liegen. Die Gewerbeflachen Freckenhorst Ost und SGd, liegen im gleich-
namigen Ortsteil. Zudem gibt es noch das Gewerbegebiet im Bereich Katzheide und Hellegraben,
welches als Nahversorgungszentrum dient und mehrere autokundenorientierte Betriebe aufweist.*

Warendorf ist dartber hinaus als die Stadt des Pferdes bekannt. Das Nordrhein-Westfalische
Landgestut, die Deutsche Reiterliche Vereinigung (FN) sowie das Deutsche Olympiade-Komitee fir
Reiterei (DOKR) haben ihren Sitz in Warendorf. Durch besondere Veranstaltungen wie die Waren-
dorfer Hengstparaden und die Symphonie der Hengste am Nordrhein-Westfalisches Landgestit im
Zentrum oder die Bundeschampionate der Deutschen Reiterlichen Vereinigung werden viele Men-
schen angezogen. Unterstitzt wird das Reitangebot durch eine insgesamt 190 Kilometer lange
ausgeschilderte Reitroute nordlich des Kreises Warendorfs entlang der Wirtschaftswege®.

Bevdlkerungsstruktur und -entwicklung

In Warendorf leben insgesamt 37.173 Abbildung 3: aktuelle Altersgruppenverteilung
Menschen (Stand: 2022)5. Mit einem

Blick auf die aktuelle und zukinftige

s

= unter 6 = 6 bis 17 18 bis 27 = 28 bis 59
m 60 bis 65 =66 bis 80 = (iber 80

“ https:/ /www.warendorf.de/wirtschaft-arbeit/ wirtschaftsstandort-warendorf/ gewerbeflaechen/gewerbegebiete.html
° https://www.warendorf.de/stadt-des-pferdes/warendorfer-reitroute.html

® https://www.warendorf.de/leben-in-warendorf/wissenswertes/zahlen-daten-fakten.html
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Altersverteilung’ wird der demografische Wandel in Warendorf deutlich. Aktuell ist die Alters-
gruppe zwischen 28 und 59 Jahre mit 42 % der Gesamtbevolkerung vertreten. Die Altersgruppen
Uber 59 Jahre (aktuell 28 %) und die jingeren Altersgruppen (aktuell 30 %) — alle unter 28 —
haben mit etwas weniger als einem Drittel, einen ahnlichen Anteil an der Bevdlkerung.

Im Hinblick auf die Entwicklung der Bevolkerung ist in den nachsten Jahren ein Anstieg der alteren
Personen (Uber 59 Jahre: 38%, 2040)

. . Quelle: Bevdlkerungsvorausberechnung Landesdatenbank NRW, Stand 2022
zu erwarten und ein starker Rickgang

in den Altersgruppen 28 bis 59 (36%, 2040). In den Altersgruppen unter 28 kommt es laut Prog-
nose ebenfalls zu einem leichten Riickgang (26%, 2040).

Abbildung 4: Prognostizierte Altersverteilung Stadt Warendorf
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Quelle: eigene Darstellung auf Grundlage vom Landesdatenbank NRW

Die starke Zunahme an alteren Menschen hat direkte Auswirkungen auf die Mobilitatsplanung. In
Warendorf muss auch zukinftig die Teilhabe am alltaglichen Leben fir alle Menschen gewahrleis-
tet und somit auch eine gute Grundmobilitat vorhanden sein. Dazu zahlt vor allem der barriere-
freie Ausbau von FuBwegen und vom OPNV. Zudem ist aufgrund der weiten Distanzen zwischen
den Ortsteilen und der Kernstadt ein zuverlassiges und einfach handhabbares Mobilitatsangebot
wichtig, bspw. durch ein On-Demand-System, sodass ein selbstbestimmter Alltag auch ohne pri-
vaten Pkw maglich bleibt.

Nach den Prognosen ist insgesamt ein Riickgang von 8,25% der Bevdlkerung von 37.173 (2021)
auf 35.657 Menschen bis in das Jahr 2040 zu erwarten (vgl. Abbildung 5).

7 Bevélkerungsvorausberechnung (12421-12ir) Landesdatenbank NRW
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Abbildung 5: Prognostizierte Bevdlkerungsentwicklung Stadt Warendorf
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Quelle: eigene Darstellung auf Grundlage vom Landesdatenbank NRW

3.3 Pendlerverflechtungen der Berufstatigen

Mit Hilfe des Pendleratlas des Statistischen Bundesamtes® kdnnen die Pendlerverflechtungen von
sozialversicherungspflichtigen beschaftigten Personen aus dem Jahr 2021 dargestellt werden. Ins-
gesamt wurden 11.409 Einpendelnde, 11.087 Auspendelnde und 9.165 innerdrtliche Pendelnde
aufgefuhrt.

Die Stadt Munster ist mit einer Entfernung von 23 km Luftlinie und einem Anteil von knapp 10 %
eine der starkeren Verbindungen fur Einpendler und mit einem Anteil von 21,5 % die Pendlerver-
flechtung mit den hochsten Auspendelnden. Die Stadt Sassenberg liegt 9,3 km entfernt und be-

sitzt mit einem Anteil von 13,4 % den groRten Einpendelnden-Strom und den zweitgroRten Aus-
pendelnden-Strom mit 9,5 %.

Fur die Route vom Zentrum Warendorf in das Zentrum Muanster benétigt eine Person ca. 37 Minu-
ten mit dem Pkw?. Die Regionalbahn 67 ,Der Warendorfer” bendtigt mit 35 Minuten eine ahnliche
Zeit und ist somit zum Kfz-Verkehr eingeschrankt konkurrenzfahig je nach Ortsteil. Die Regional-
busverbindungen benétigen ca. 60 Minuten'™.

Besonders auf der Verbindung nach Munster sind somit groRRe Potenziale zur Verlagerung auf den
Schienenverkehr vorhanden. Auch der neue Haltepunkt Einen-Missingen bietet hierzu gute Quali-
taten fur die Ortsteile. Weitere grol3e Potenziale liegen in einer Reaktivierung der WLE-Strecke

8 https:/ /pendleratlas.statistikportal.de/
% https:/ /openrouteservice.org/

0 https://www.bahn.de/
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Munster-Sendenhorst fir den Ortsteil Hoetmar sowie die Beschleunigung und Takterhéhung auf

der Strecke Minster — Warendorf".

Tabelle 1: Die zehn gréf3ten Einpendelnden-Strome und -gebiete

Luftlinie zum Zentrum

Gemeinde Einpendelnde Anteil
WAF (Kernstadt) (km)
Sassenberg 9,3 1.477 13,4%
Miinster 23,0 1104 10,0%
Ennigerloh 10,9 1085 9,8%
Ahlen 20,4 685 6,2%
Beckum 21,7 549 5,0%
Everswinkel 8,6 524 4,7%
Oelde 20,3 502 4,5%
Beelen 11,5 493 4,5%
Telgte 12,8 493 4,5%
Ostbevern 14,7 368 3,3%
Sonstige - 3.769 34,1%
Summe - 11.049 100%

Quelle: https://pendleratlas.statistikportal.de/

Tabelle 2: Die zehn groRRten Auspendelnden-Strome und -gebiete

Luftlinie zum Zentrum

Gemeinde Auspendelnde Anteil
WAF (Kernstadt) (km)
Miinster 23,0 2.380 21,5%
Sassenberg 9,3 1.057 9,5%
Telgte 12,8 843 7,6%
Everswinkel 8,6 619 5,6%
Ennigerloh 10,9 507 4,6%
Hareswinkel 17,8 402 3,6%
Ahlen 20,4 383 3,5%
Beckum 21,7 341 3,1%
Girtersloh 30,1 334 3,0%
Oelde 20,3 324 2,9%
Sonstige - 3.907 35,2%
11.087 100%

Summe -

Quelle: https://pendleratlas.statistikportal.de/

" https:/ /www.nwl-info.de/fileadmin/NWL/Projekte/S-Bahn Muensterland/Projektstatus S-Bahn Muensterland 1.3.pdf
aufgerufen 09.02.2024
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Abbildung 6: Starkste Ein- und Auspendelstrome
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Quelle: eigene Darstellung auf Grundlage von pendleratlas.nrw, Stand: 2021

3.4 Mobilitat der Warendorfer Bevolkerung

Kenntnisse Uber das Mobilitatsverhalten der Birgerinnen und Birger sind eine wichtige Grundlage
fiir die Uberpriifung und Entwicklung nachhaltiger Verkehrs- und Mobilitatskonzepte. Zur Erfas-
sung dieser Daten werden in regelmafRigen Abstanden Haushaltsbefragungen durchgefGhrt. Im
Kreis Warendorf fand die letzte Erhebung dieser Art 2015 statt. Um einen aktuellen Stand der Mo-
bilitat zu erhalten, Iauft seit August 2023 die neue Runde der Mobilitatserhebung. Die kreisweite
Erhebung wird auch Kenntnisse Uber das Mobilitatsverhalten in Warendorf analysieren.

Da zum Zeitpunkt des Zwischenberichts des Mobilitdtskonzeptes (Dezember 2023) noch keine Er-
gebnisse der Haushaltsbefragung vorlagen, wird die Analyse der Daten zu einem spateren Zeit-
punkt erfolgen.
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3.5 Vorhandene Unterlagen, Daten und Konzepte

FUr die Mobilitat in Warendorf gibt es vielfaltige Grundlagen zu Zielen, Leitlinien und Malinahmen.
Die dort enthaltenen Ergebnisse und Malinahmenempfehlungen werden in den folgenden Ab-
schnitten zur Analyse der einzelnen Verkehrsmittel bertcksichtigt und flieRen in die darauf auf-
bauende Malinahmenkonzeption ein. Hierzu zahlen insbesondere folgende Planwerke und Kon-
zepte und deren stichpunktartig aufgefthrten Inhalte bzw. zentralen Ergebnisse:

Regionale Konzepte

Radverkehrskonzept Kreis Warendorf (2018)

Im Radverkehr zielt der Kreis Warendorf auf ein kreisweites durchgangiges Radverkehrsnetz fir
den Alltagsverkehr ab und setzt so eine konzeptionelle Grundlage. Das kreisweite Netz stellt di-
rekte bzw. schnellere Fihrungen und kurze Wartezeiten an Knotenpunkten in den Vordergrund
und sieht die guten Radverkehrsbedingungen wie die Nahe zu deutschen und niederlandischen
Oberzentren sowie die flache Topografie als groRes Potenzial. Ziel ist es, konkrete Handlungs-
schritte fir eine Erhdhung des Radverkehrsanteils mit Gberdrtlichem Bezug zu erstellen, indem ein
flachendeckendes, sicheres und direktes Radwegenetz zwischen den Gemeinden und Stadten im
Kreis sowie in die angrenzenden Nachbarkommen entwickelt wird. Das Radverkehrskonzept des
Kreises wurde am 26.09.2019 vom Kreistag beschlossen. Folgende MaRnahmen stehen im direk-
ten Bezug zu der Stadt Warendorf:

e Ausbau der L 547 als Veloroute
e Ausbau der L 793 als Veloroute

Neben den o0.g. Abschnitten werden teilweise auch weitere Stralken benannt, die ein Ausbaupo-
tential aufweisen:

e B 64 (Warendorf — Beelen)

e L 793 (Freckenhorst — Westkirchen)
e L 839 (Milte — Ostbevern)

e L 547 (Warendorf — Freckenhorst)

e L 851 (Freckenhorster — Hoetmar)

3. Nahverkehrsplan Kreis Warendorf (2019)

Der Nahverkehrsplan (NVP) fir den Kreis Warendorf ist das zentrale Planungsinstrument fir die
Entwicklung des OPNV im Kreisgebiet. Er enthalt neben einer Bestandsanalyse auch Zielvorgaben
fUr die zukunftige Weiterentwicklung der verschiedenen Bedienformen sowie Mobilitatskonzepte.
Langfristiges Ziel des NVP ist der Ausbau eines vollstandigen barrierefreien OPNV. Dafiir werden
verschiedene Leitsatze beschrieben. Folgende MalRnahmen stehen im direkten Bezug zu der Stadt
Warendorf:

e Zuséatzliche Fahrten auf bestimmten Linien (R14, R22, R23, R63)
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e Prifung der verbesserten ErschlieRung von Gewerbegebieten (Gewerbegebiet West und
Mielestrale)

e Ausbau von Bike+Ride Anlagen bzw. hochwertigen Fahrradstellpldtzen an Haltestellen
(Milte SchulstraRe, Hoetmar Mitte)

e Weiterentwicklung zentraler Verkniipfungspunkte zu Mobilstationen (Warendorf Bahnhof)

e Durchfihrung von BeschleunigungsmaRnahmen im OPNV (z.B. Busspuren, LSA-
Beeinflussung, alternative Linienwege, Freigabe von Wegen, die fur den Kfz-Verkehr ge-
sperrt sind)

e Verbesserung in den Themen Fahrgastinformation, Marketing und Sicherheit

Die Betrachtung des Kreises Warendorf zeigt, dass die Fahrgastzahlen fir die meisten nicht vom
OPNV erschlossenen Teilbereiche Fiir eine reguldre Anbindung nicht ausreichen. Daher befasst sich
der NVP auch mit diesen Raumen und zeigt verschiedene alternative Mobilitatsangebote auf, wel-
che sich durch flexiblere Formen von einer regelmafiigen Bedienung durch Bus und Bahn abhe-
ben. Fur folgende Bereiche der Stadt Warendorf werden Vorschldage zu alternativen Mobilitatsan-
geboten gemacht:

e Warendorf-Walgernheide

o Einrichtung einer Mobilstation mit Fahrradverleihsystem, E-Bike-Ladeinfrastruktur
sowie sicheren Fahrradabstellanlagen

o Mitfahrerbank im Siedlungsbereich Walgernheide
e BirgerBus Warendorf Std

o Anbindung der sudl. Wohngebiete an die Innenstadt, den Bahnhof und das Kran-
kenhaus

o Unterstitzung des bestehenden und zukinftigen Angebots
e (Gewerbegebiet West
o Einrichtung einer Leihstation als Zu-/Abbringen von der Mobilstation Bahnhof

o Echtzeitinformation zu den Abfahrtszeiten an der Haltestelle Warendorf Bahnhof
sowohl in den Betrieben als auch in zentraler Lage des Gewerbegebiets

NWL-weites Konzept zur Errichtung von Mobilstationen (2022)

Der Zweckverband Nahverkehr Westfalen-Lippe (NWL) méchte der wachsenden Gruppe von multi-
modalen Personen, also solchen, die innerhalb einer Woche zwei oder mehr Verkehrsmittel benut-
zen gerecht werden. Daher hat er ein Konzept zur Errichtung von Mobilstationen auf seinem Ver-
bandsgebiet erstellt. In diesem wurden fir den Kreis Warendorf Haltestellen identifiziert, welche
potenziell zu Mobilstationen ausgebaut werden kénnen. Bei den erarbeiteten Mobilstationen han-
delt es sich um Vorschlage und Empfehlungen. Diese mussen nicht zwingend von den Stadten und
Gemeinden umgesetzt werden.

Planersocietat



Zwischenbericht Warendorf Seite 15 von 82

Auf dem Stadtgebiet Warendorfs sind insgesamt elf Haltestellen untersucht worden. Dabei handelt
es sich um die Haltestellen:

e Bahnhof Einen-Mussingen e Warendorf, Kreishaus

e Freckenhorst, Landvolkshochschule e Warendorf, Lohwall

e Freckenhorst, Mitte e Warendorf, Krankenhaus

e Freckenhorst, Rathaus e Warendorf, Schulzentrum/ Hallenbad
e Hoetmar, Mitte e Warendorf Bahnhof

e Milte, SchulstralRe

Insgesamt haben die untersuchten Standorte noch einen héheren Aufwand zum Umbau zu Mabil-
stationen. Die Kosten fur die Mindestausstattung variieren je nach Station zwischen 55.000 € bis
120.0000 € (Einige Ausstattungspunkte sind nur bei Bedarf umzusetzen, daher kann sich die Ge-
samtsumme reduzieren). Nur der Bahnhof in Warendorf hat mit etwa 18.000€ einen geringeren
Aufwand.

Kommunale Konzepte

Verkehrsentwicklungsplan (2012)

Als Vorlaufer des gesamtstadtischen Mobilitatskonzeptes wurde 2012 (nach zweijdhriger Bearbei-
tungszeit) ein Verkehrsentwicklungsplan aufgestellt, der Ausgangslage fir eine ganzheitliche und
gesamtstadtische Betrachtung der Verkehrsentwicklung in der Stadt Warendorf bildete. Ziel war
es, zentrale Fragestellungen zu beantworten, z.B. wie der Verkehr zukinftig umweltvertraglich ab-
gewickelt werden kann und ob Anpassungen im OPNV-Angebot sowie dem FuR- und Radnetz
notwendig sind. Auch im damaligen Verkehrsentwicklungsplan wurden Ziele und Planungsgrund-
satze formuliert, an denen sich die Verkehrsplanung orientieren soll. Aufgestellte Planungsgrund-
satze waren dabei:

e Verkehrsvermeidung,
e Umfeldvertragliche Verkehrsabwicklung und
e Erhohung der Mobilitatschancen.

Dadurch sollten die Ziele einer nachhaltigen Entwicklung, Attraktivitatssteigerung des nicht-moto-
risierten und des offentlichen Verkehrs als auch Einschrankungen des Kfz-Verkehrs erreicht wer-
den.

Als wichtige MalRnahme wird dazu unter anderem die Forderung des FuRganger- und Radfahrver-
kehrs genannt. Ein weiteres vorgeschlagenes MaRnahmenbiindel war die Férderung des OPNV
und die Verknupfung der Verkehrsmittel im Umweltverbund. Als wichtigste Lésung fir die damals
erkannten Mangel, die der motorisierte Verkehr mit sich bringt (Trennwirkung, eine geringe Auf-
enthaltsqualitdt und Auswirkungen auf das Stadtbild), wurden die MaRnahmen zur B 64n, der
L547n und der 3. BA der nordlichen Stadtstral3e benannt.

Planersocietat



Seite 16 von 82 Zwischenbericht Warendorf

In der folgenden Tabelle sind die damals vorgeschlagenen MaRnahmen und deren aktueller Um-
setzungsstand aufgefihrt. Im neuen Mobilitatskonzept gilt es, die noch nicht erfolgten Malinah-
men auf ihre Aktualitat zu prifen sowie neue MalRnahmen zu entwickeln.

Kfz-Verkehr

MaRnahme Damalige Priorisierung  Aktueller Stand

Ortsumgehung B64n und L 547n héchste Prioritat nicht umgesetzt
Fertigstellung der Stadtstralle Nord kurzfristig Fertigstellung geplant fir Ende 2025
StraRenraumgestaltung langfristig, abhangig von )

nicht umgesetzt
B64 und L547 den Ortsumgehungen
StraRenraumgestaltung mittel- bis langfristig Neugestaltung der Dreibriickenstralie
Dr.-Rau-Allee/Dreibrickenstralle aktuell in Planung, Umsetzung in 2024

Umbau von Knotenpunkten zu
Kreisverkehren':

o Dreisprung o mittelfristig o nicht umgesetzt

o Reichenbacher Str. / Splieterstr. o kurzfristig o verworfen

o L548 Einener Str./Zum o mittelfristig o nicht umgesetzt
MufRenbach

o L547 / Merveldstr. o kurzfristig o nicht umgesetzt

o L830 / L548 o mittelfristig o nicht umgesetzt

Ortseingangsgestaltung:

o L 793, westlicher Ortseingang o kurzfristig o nicht umgesetzt
Freckenhorst
o Raiffeisenstr. und Dechant- o mittelfristig o nicht umgesetzt
Wessing-Str. in Hoetmar
o K18 Ostmilter Str. in Milte o kurzfristig o nicht umgesetzt
o K38 Vinnenberger Str. in Milte o mittelfristig o nicht umgesetzt
Ausweitung der FuRgangerzone kurzfristig vertiefende Un-  Ausweitung FuRgangerzone erfolgt:
tersuchung durchfihren MinsterstralRe zwischen Minsterwall

und Hohe StraRe

Statisches Parkleitsystem mittelfristig geplant fir 2024

2 Umsetzungen nicht erfolgt auf Grund von eingeschrankter Flachenverfiigbarkeit
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OPNV
MaRnahme Damalige Priorisierung Aktueller Stand
Linienoptimierung kurzfristig kontinuierlich in Abstimmung mit
dem Aufgabentrager
Einheitliche Haltestellengestaltung mittel- bis Langfristig erfolgt; Umsetzung lauft
kontinuierlich
Radverkehr
MaRRnahme Damalige Priorisierung Aktueller Stand

Verschiedene MaRnahmen zur
Mangelbeseitigung

o Sicherheitsmangel o kurzfristig o in Umsetzung
o Lickenim Netz o mittelfristig o in Umsetzung
o Komfortmangel o langfristig o in Umsetzung
Fahrradabstellanlagen kurz- bis mittelfristig tiw. umgesetzt
Fahrradwegweisung langfristig umgesetzt

(touristisches Leitsystem)

Aufnahme AGFS kurzfristig politischer Beschluss liegt vor. Fur
2024 geplant.

Starkung der Verbindung kurzfristig Ausbau als FahrradstraRe fir 2024
Freckenhorst - Warendorf (Planungen vertiefen) vorgesehen
FulRverkehr
MaRnahme Damalige Priorisierung  Aktueller Stand
Behebung verschiedener Mangel - kontinuierliche Verbesserung der

Nahmobilitat an Signalanlagen (lan-
gere Grunzeiten fur FuRganger,
Blindenakustik, LED)

Mangelbehebung Kindergartenum- kurzfristig nicht umgesetzt
feld Im Winkel
FuRgangerwegweisung mittelfristig umgesetzt: touristisches Leitsystem

in der Altstadt sowie im Umfeld (u.a.
Bahnhof)
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Es zeigt sich, dass viele MaBnahmen des damaligen VEP nicht umgesetzt wurden. Die als damals
wichtigsten Malknahmen zur Erreichung der gesetzten Ziele waren die Ortsumgehung B64n und
L547n sowie die Fertigstellung der Stadtstral3e Nord. Letztere wird voraussichtlich im Jahr 2025
fertiggestellt. Die Umsetzung der Ortsumgehungen ist allerdings unklar. Somit sollten alternative
Malinahmenoptionen diskutiert werden, um die negativen Auswirkungen des Verkehrs entlang
dieser Achsen zu reduzieren. Auch die MaRnahmen zur Verkehrsberuhigung an Ortseinfahren gilt
es weiterhin zu verfolgen.

Radverkehrskonzept (2022)

Der Radverkehr hat sich in den vergangenen Jahren dynamisch entwickelt. Diesen Anspruch ist
auch die Stadt Warendorf mit dem stadtweiten Radverkehrskonzept 2022 gefolgt. Ziel dabei ist die
Starkung des Umweltbundes und die Forderung des Radverkehrs auf stadtischer Ebene, ergan-
zend zum Kreiskonzept. Mit Hilfe eines Drei-Stufen-Plans wurden der Bestand ermittelt sowie die
zukUnftige Ausrichtung des Radverkehrs festgelegt und dazugehdrige MalRnahmenfelder fir eine
mittel- bis langfristige Umsetzung gesteckt. Das Radverkehrskonzept beinhaltet weiterhin auch
Aussagen zum Fahrradparken. Als Ubergeordnetes Ziel wurde der ,Warendorfer Standard” entwi-
ckelt. Pramisse ist dabei, dass eine Gleichbehandlung bzw. in Einzelfallen eine Besserstellung des
Radverkehrs gegentber dem Kfz-Verkehr erfolgt. Hervorzuheben ist, dass an Velo- und Hauptver-
bindungen teilweise Mal3e Uber den herkdmmlichen ERA- Standards angestrebt werden.

Aus verkehrsplanerischer Sicht hervorzuheben sind die folgenden Ubergeordneten MalRnahmen:

e Die Priorisierung des Radverkehrs auf innerstadtischen Knotenpunkten und Grund-
sticksiberfahrten

e Einsatz von Piktogrammketten' bei gemeinsamer Fihrung im Mischverkehr
e Einheitliche Fihrungsformen an Kreisverkehren

e Erhdhung der Sichtbarkeiten an LSA-Knotenpunkten (ARAS, Verzicht auf freie Rechtsab-
bieger, Integration in LSA-Steuerung)

e Ernennung einer/eines Fahrradbeauftragten
Von raumlicher Verortung sind insbesondere die folgenden MaRnahmen herauszustellen:

e Die Umfahrung der FuRgdngerzone (nordliche Freckenhorster StraRe — In den Lampen
— Im Ort — Markt) Gber In den Lampen — Kdnigstr. — MarktstraRchen

e Aufwertung des Promadenradweges als groliraumige attraktive Umfahrungsmaglichkeit
e Wegeverbindung Giber das Brinkhausgeldnde (,Pferdepromenade”) wird geprift

e Optimierungen der Querungen an der Splieterstr./Disternstr./Brede (i.V.m. Forderung
des FuRverkehrs)

3 Bis vor Kurzem bestand bei der Umsetzung von Piktogrammketten eine Rechtsunsicherheit, die durch einen im Januar 2023
erfolgten Erlass des Ministeriums fiir Umwelt, Naturschutz und Verkehr des Landes Nordrhein-Westfalen (MUNV) geklart wurde.
Bis zu einer bundesweiten Einordnung der Piktogrammkette in die straRenverkehrsrechtlichen Regelwerke kénnen in Nordrhein-
Westfalen entsprechende MaRnahmen gemal? der im Erlass genannten Ausfihrungshinweise umgesetzt werden.
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e Verkehrsfihrung BlumenstralRe/Zumlohstr.: Aufpflasterung des Geh- und Radweges im
Verlauf der BlumenstralRe und eine Anrampung

e Optimierung der Radverkehrsfiihrung Alter Miinsterweg (FahrradstraRe, Querung An-
dreasstraRe, Mini-Kreisverkehr Wilhelmplatz)

e Herstellung von geeigneten und ausreichenden Ausbaustandards an den Ortsdurchfahr-
ten

Larmaktionsplan Stufe 3 (2018)

Entsprechend des Ziels der Umgebungslarmrichtlinie zur Minderung der Larmbelastung der Bevdl-
kerung, stellt auch die Stadt Warendorf Larmaktionsplane auf. Der aktuelle Larmaktionsplan der
Stufe 3 stammt aus dem Jahr 2018. Die Bearbeitung der Stufe 4 I3uft aktuell, ein Beschluss ist fir
den 16.05. geplant. Im Larmaktionsplan der Stufe 3 wurden die StraRen B64, die B475 (nordlich
der B64) und die L547 (stdlich Reichenbacher StraRe) beriicksichtigt. Insgesamt waren, bezogen
auf die Einwohnerzahl von damals, ca. 3,0 % der Bevdlkerung Pegeln von mehr als 55 dB(A) (an-
gesetzte Kartierungsschwelle Loen) und 2,0 % der Bevélkerung Pegeln von mehr als 50 dB(A) (an-
gesetzte Kartierungsschwelle Lyisir) ausgesetzt.

Zur Larmminderung wurden im Larmaktionsplan verschiedene MalRnahmen vorgeschlagen. Fir
Reduzierung des Larms entlang der L547 und der B64 werden langfristig die Ortsumgehung Fre-
ckenhorst und die SGdumgehung Warendorf erwartet. Andere MalRnahmen sehen lediglich den
Einsatz von larmoptimierten Fahrbahnbeldgen vor. Diese werden vom zustandigen StraRenbau-
lasttrager StralRen.NRW allerdings kritisch gesehen und auf Grund hoher Verkehrsbelastungen
nicht empfohlen.

Als langfristige Strategie empfiehlt der Larmaktionsplan die Férderung des Umweltverbundes.

Handlungskonzept ruhender Verkehr in der historischen Altstadt Warendorf (2019)

Aufgrund eines verstarkten Parkdrucks in der Innenstadt sowie wachsendem Bedarf nach Park-
moglichkeiten durch die Umnutzung von Gebauden des Einzelhandels zu Wohnraum sowie Baulu-
ckenschliefung wurde eine Parkraumkonzept mit -erhebung fir den Bereich der historischen Alt-
stadt erstellt.

Insgesamt kann kein Defizit in der Gesamtzahl der Parkmdglichkeiten festgestellt werden, viel-
mehr ist eine Optimierung der Verteilung von kostenfreien sowie -pflichtigen Stellplatzen nétig.
Die wichtigsten Ansatzpunkte sind MalRnahmen in der Parkraumbewirtschaftung, die den Park-
druck aulRerhalb der Altstadt auffangen, sowie MaRnahmen, welche die rdumliche Verteilung des
Parkdrucks beeinflussen, so dass allen Nutzergruppen ausreichende und in der Nahe der Ziele be-
findliche Parkmdglichkeiten sichergestellt werden. Fir die Altstadt wird vorgeschlagen, alle sich
darin befindenden Parkpldtze gebUhrenpflichtig zu bewirtschaften (wobei Anwohnende einen Be-
wohnerparkausweis beantragen kénnen) und die im fuRldufigen Umfeld der Altstadt liegenden
Parkmaglichkeiten nur mit zeitlicher oder ohne Bewirtschaftung auszuweisen. Dieses Konzept der
Parkraumbewirtschaftung ist Ende 2023 umgesetzt worden. Die erwarteten Ziele der Malinahmen
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konnen somit noch wahrend der Malinahmenentwicklung des Mobilitatskonzeptes geprift wer-
den.

Weitere MalRnahmenvorschlage sind die Ausweisung von weiteren Behindertenstellplatzen, eine
Optimierung des Parkleitsystems, die Forderung von E-Mobilitat (z.B. durch reservierte Stellplatze)
sowie Reduzierung des Kfz-Drucks durch die Einrichtung von Carsharing und Mobilstationen. Eine
Evaluation der MalRnahmen soll zwei Jahre nach Fertigstellung erfolgen.

Strategieprozess Warendorf (2020)

Der Strategieprozess Warendorf 2020 ist ein ganzheitliches Entwicklungskonzept fir die Stadt Wa-
rendorf, bei welchem neben der Mobilitat auch Themenbereiche wie Klima- und Umweltschutz, Bil-
dung und Soziales thematisiert werden. Die Erstellung war gepragt durch einen breiten Beteili-
gungsprozess. Es werden im Zusammenhang mit der Mobilitat dabei Trends und Herausforderun-
gen wie Veranderungen vor dem Hintergrund des Klimaschutzes und weitere Entwicklungen wie die
Digitalisierung, Shared Mobility und das autonome Fahren behandelt. Uber den Beteiligungsprozess
wurden wichtige Leitziele abgeleitet, die von der Stadt verfolgt werden sollen. Im Bereich Mobilitat
sind das die Ziele:

e (Qualitat des offentlichen Nahverkehrs sichern und ausbauen

e Radverkehr starken

e Anbindung der Ortschaften sicherstellen

e Mobilitat fir alle ermdglichen (Barrierefreiheit, Kosten)

e Verschiedene Verkehrstrager verbinden und aufeinander abstimmen

e Umweltfreundliche Technologien im Verkehr starken

e Erreichbarkeit von Warendorf verbessern

e Belastungen durch den motorisierten Individual- und Giterverkehr (Larm, Luftschadstoffe)
reduzieren

Integriertes Dorfentwicklungskonzept Einen-Missingen 2030 (2011), Strukturkonzept und Ent-
wicklungspotenziale Einen und Miissingen (2022)

Das integrierte Dorfentwicklungskonzept Einen-Mussingen 2030 ist ein ganzheitliches Entwick-
lungskonzept und zeigt die Entwicklungsmaglichkeiten fir die beiden zu Warendorf gehdrigen Dor-
fer auf. Beide Dorfer liegen in direkter Nahe zueinander und werden durch das Tal der Ems getrennt.
Der Verkehr bildet dabei ein Teilkonzept neben weiteren Themen wie der Demographie, der Land-
und Forstwirtschaft und der Natur bzw. Umwelt. Das Strukturkonzept Einen und Mussingen von
2022 zielt auf eine stadtebauliche Entwicklung ab. Durch die Lage an einem Bahnhaltepunkt und
einer somit vorhandenen verkehrsgunstigen Anbindung an den Umweltverbund ergeben sich nach-
haltige Potenziale fir die Errichtung von Wohnraum. In dem Zusammenhang gibt es auch Maglich-
keiten Uber die Landesinitiative ,Bauland an der Schiene” Fordermittel zu beantragen, wenn Flachen
zur Wohnbauentwicklung im Umkreis von 1 km zu SPNV-Haltpunkten liegen.
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Integriertes Dorfentwicklungskonzept Milte 2030 (2011)

Das Dorfentwicklungskonzept fir Milte ist das Steuerungsinstrument fur die zukunftige Entwicklung
des Ortes. Das Ziel ist es, die gewachsenen Strukturen und charakteristischen Eigenschaften des
Dorfes langfristig zu erhalten und gleichzeitig eine nachhaltige Entwicklung anzustreben. Im Pro-
zess ist eine Vielzahl von Projekten entwickelt worden. Aus verkehrsplanerischer Sicht sind vor allem
folgende Projekte zu nennen:

e Verbesserung der Parkplatzsituation: Priifung, ob Anzahl der Parkflachen ausreichend und
sinnvoll angelegt ist und wie sich das Parkverhalten in Milte gestaltet.

e Wegweisersystem: Beschilderung von historisch relevanten Statten und Sehenswirdigkei-
ten, aber auch erganzende Informationen zum Dorf (Sportstatten, gastronomisches Ange-
bot, Einkaufsmdglichkeiten)

e Verkehrim Ort: Erhohung der Verkehrssicherheit im Kern sowie Randbereichen; Verkehrs-
beruhigungsmalinahmen; Radwege entlang der Ortsdurchfahrt; Querungshilfen an zentra-
len Stellen oder Einrichtung eines Kreisverkehrs an der Ostbeverner StralRe.

e Radwegebeleuchtung zw. Milte und Reithalle
e Birgerbus als Erganzung v.a. abends und am Wochenende.

e Milter Radwegenetz: Einbindung in Uberregionale Themenrouten (100-Schlésser-Route,
Grenzgangerroute) sowie eigene ,Rund-um-Milte-Tour” mit ortlichen Sehenswirdigkeiten.

o Optimierung OPNV-Angebot: Angebotsverbesserung aber auch Erhdhung der Motivation
zur Nutzung, damit das Angebot aufrechterhalten werden kann.

Integriertes Stadtentwicklungskonzept (ISEK) Altstadt Warendorf 3. Fortschreibung (2022)

Die dritte Fortschreibung des ISEK baut vor allem auf den Erwerb der nérdlich der Altstadt angren-
zenden Industriebrache Brinkhaus und den daraus resultierenden Potenzialen auf. Durch das frei
gesetzte Flachenpotenzial stehen neue Handlungsspielraume zur zukunftsorientierten Entwicklung
der Altstadt zur Verfigung. Das Entwicklungsleitbild des ISEK beschreibt fir das Themenfeld ,Er-
schliefung und Verkehr” v.a. eine Forderung des FuRR- und Radverkehrs sowie die Abgrenzung des
Besucherverkehrs am Altstadtrand und Verbesserung des Parkplatzangebots fur die Bevdlkerung
der Altstadt.

Die Priorisierung der weiteren Altstadterneuerung in den nachsten Jahren soll drei raumliche
Schwerpunkte aufweisen:

e Die Aufwertung der zentralen Lauflagen in der Altstadt und insbesondere der FuRganger-
zone

e Die stadtebauliche Entwicklung der Industriebrache Brinkhaus

e Luckenschluss Promenadenring/ Eingange Altstadt
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Insgesamt gibt es vier verschiedene Handlungsfelder in der dritten Fortschreibung. Im Rahmen des
Mobilititskonzepts ist insbesondere das Handlungsfeld ,A Offentlicher Raum/ Verkehr” von Rele-
vanz. Wichtige, fir die Mobilitat relevante Malinahmen werden im Folgenden dargestelit:

e StraRenumgestaltung auf den innerstadtischen Hauptachsen (Ost-West und Nord-Sid):
Behebung von funktionalen und gestalterischen Mangeln auf der Ost-West Achse (Miins-
terstralRe, Krickmarkt, Heumarkt) sowie Nord-Sid Achse (Freckenhorster StraRe)

e Neue FulRgangerverbindungen im Zuge des Abrisses der Industriebrache Brinkhaus:
Neue Bricke Uber die Ems (zw. Quabbe bis Stdufer Industriebrache Brinkhaus), Ausbau
Uferpromenade, FuR- und Radverbindung Gber Industriebrache (zw. Briicke Quabbe zum
Landesgestt)

e Neugestaltung des Altstadtzugangs von Norden ,Zwischen den Emsbriicken”:
Bodenbelag, Mobiliar, Beleuchtung
e Mobilitatsstation auf Parkplatz Lohwall
Nutzung durch E-Bikes und Fahrrader, Begrinung der bestehenden Parkflachen
e Umgestaltung des Promenadenrings:

Punktuelle MaRnahmen zur Verbesserung der Aufenthaltsqualitat, einheitliche Pflasterung,
teilweise Verbreiterung der Wege, Ertichtigung der Radwege

Strategieplan Klima (2023)

Der Strategieplan Klima soll die Stadt Warendorf in die Klimaneutralitat fGhren. Es handelt sich um
einen interdisziplinaren Plan, bei welchen neben der Mobilitat, welche einen wichtigen Baustein
zur Klimaneutralitat darstellt, auch die Gebaudeenergie und die Stromerzeugung thematisiert
werden. Die zu behandelnden Bereiche sind dabei der Ausbau des OPNV, der Umstieg auf einen
klimaneutralen MIV, die Bereitstellung eines Radwegenetz und den Aufbau eines Mobilitatsmana-
gements. Auch die Stadtverwaltung und stadtische Betriebe sollen eine klimafreundliche Mobilitat
ihrer Mitarbeiter ermdglichen und eine Umstellung des Fuhrparks vornehmen.

(ISEK Freckenhorst)

Aktuell in Erstellung. Baut auf Ortsentwicklungskonzept 2030 - Zukunft Freckenhorst auf
Fazit & Zusammenfassung

In den letzten Jahren wurden bereits viele Konzepte zur Mobilitatsplanung in Warendorf verab-
schiedet und erste MalRnahmen daraus befinden sich in der Umsetzung. Der Verkehrsentwick-
lungsplan aus dem Jahr 2012 dient dabei als Vorldufer des nun aufzustellenden Mabilitatskon-
zepts. Bereits dort wurde das Ziel einer umweltvertraglichen Verkehrsabwicklung aufgestellt und
mit verschiedenen MalRnahmen hinterlegt, unter anderen die Forderung des FuRganger- und Rad-
fahrverkehrs, Férderung des OPNV und die Verkniipfung der Verkehrsmittel im Umweltverbund.
Als wichtigste Lésung fir die damals erkannten Mangel, die der motorisierte Verkehr mit sich
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bringt (Trennwirkung, eine geringe Aufenthaltsqualitdt und Auswirkungen auf das Stadtbild), wur-
den die MaRnahmen zur B 64n, der L 547n und der 3. BA der nérdlichen Stadtstral3e benannt.

Eine Umsetzung der MaRnahmen zur B 64n und zur L 547, die nicht in der Zustandigkeit der Stadt
Warendorf liegt, ist weiter ungewiss. Zur Entlastung sowohl der Ortsdurchfahrten als auch des
stadtischen StralRennetzes wurden die Umgehungsstralien als wichtigste Mallnahmen priorisiert.
Gleichzeitig sind alternative MalRnahmen zu finden, die eine Entlastung im Umfeld der Stral3en er-
maoglichen.

Eine gewisse Entlastung kann zumindest die Fertigstellung des 3. BA der ndrdlichen StadtstralRe

ermoglichen. Besonders in der Andreasstralie und der Gallitzinstraf3e sind deutliche Entlastungs-
effekte zu erwarten. Auch auf der Dreibrickenstralie sind Entlastungen zu erwarten, wodurch die
geplante Umgestaltung mit neuen Qualitaten fir die Nahmobilitat ermdglicht wird.

Auch die ebenfalls fir 2024 geplante Fahrradstralie zwischen Freckenhorst und Warendorf wird
neue Qualitaten fur den Radverkehr schaffen. Insgesamt zeigt sich, dass die Forderung des Rad-
verkehrs und die im Verkehrsentwicklungsplan empfohlenen MalRnahmen, besonders in den letz-
ten Jahren gut umgesetzt wird. Vor allem das Radverkehrskonzept aus dem Jahr 2022 bildet eine
gute Grundlage zur Verbesserung des Radverkehrs in Warendorf. Mit der Entwicklung des Waren-
dorfer Standards und der Formulierung wichtiger Malknahmen sind gute Voraussetzungen fir die
Entwicklung des Radverkehrs geschaffen.

Als weiteres wichtiges Konzept ist das Handlungskonzept ruhender Verkehr in der historischen
Altstadt Warendorf zu nennen, welches Ende 2023 umgesetzt wurde. Durch die neue Parkraum-
bewirtschaftung in der Altstadt werden Entlastungen fir die Anwohnenden und ein Rickgang des
Parksuchverkehrs erwartet. Die Wirkungen der MaRnahme werden im weiteren Verlauf des Mobili-
tatskonzeptes bzw. in der separaten Evaluation gepruft.

Bis auf gréfRere bauliche Vorhaben kann somit festgehalten werden, dass wichtige Malinahmen
zur Zielerreichung des Verkehrsentwicklungsplans umgesetzt wurden oder sich in Planung befin-
den.
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4 Offentlichkeitsbeteiligung

Die Thematiken der Verkehrsplanung und der zukinftigen Entwicklung der Mobilitat betreffen alle
Warendorfer Birgerinnen und Birger. Mobilitat stellt die gesellschaftliche Teilhabe und die indivi-
duelle Bewegungsfreiheit als Grundbedurfnis sicher. Der dabei entstehende Verkehr verursacht
gleichzeitig Belastungen fir Bewohnende entlang der Verkehrsachsen. Zudem ist eine gute Er-
reichbarkeit, vor allem auch Uberregional, ein wichtiger wirtschaftlicher Standortfaktor fur die
Stadt.

Eine Veranderung der Rahmenbedingungen in der stadtischen Mobilitat besitzt daher erhebliche
Auswirkungen fUr die Einwohnenden, Betriebe und Unternehmen in Warendorf und muss fur eine
erfolgreiche Mobilitatswende von den Burgerinnen und Blrger mitgetragen werden. Hierfur ist ein
partizipativer Prozess, in dem die Visionen und Ziele der Mobilitat gemeinsam entwickelt und ab-
gestimmt werden, notwendig. Die Beteiligung im Rahmen der Entwicklung des Warendorfer Mobi-
litatskonzeptes findet dabei auf verschiedenen Ebenen und in verschiedenen Formaten statt.

Im Folgenden werden die in der Tabelle 3 dargestellten Einzelbestandteile der Offentlichkeitsbe-
teiligung kurz dargestellt. Die Ergebnisse aus der bisher erfolgten Beteiligung werden im Folgen-
den zusammenfassend dargestellt.

Tabelle 3: Ubersicht Offentlichkeitsbeteiligungen

Beteiligungsformat Arbeitsphase

Mobilitatsbeirat

Begleitendes Gremium mit verschiedenen
Akteursgruppen aus Politik, Verwaltung, In-
teressensgruppen und Birgerschaft etc.

Alle Arbeitsphasen

Mobilitatsforum Phase | Bestandsanalyse und

Offentliches Biirgerforum Fiir die gesamte
Stadtgesellschaft

Phase IV zur MaRnahmenvorstellung und -
priorisierung

Onlinebeteiligung
Begleitende Onlinebeteiligung zu den Mobi-
litatsforen

Phase Il Zielkonzept
Phase IV zur MaRnahmenvorstellung und -
priorisierung

Akteursgesprache
Experten- und Akteursgesprache mit ver-
schiedenen Interessensgruppen

Phase | Bestandsanalyse und
Phase Il MaRnahmendiskussion

Birgerwerkstatt
Gemeinsame Diskussion von MalRnahmen in
den Ortsteilen

Phase Il MaRnahmendiskussion

Kinder- und Jugendbeteiligung
Gemeinsame Diskussion von MalRnahmen in
Schulen

Phase II: Zielkonzept (im Rahmen eines
Akteursgesprachs)
Phase lll MaBnahmendiskussion
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4.1 Mobilitatsbeirat

In der ersten Sitzung des Mobilitatsbeirates ging es neben der Vorstellung des Konzepts, den Er-

wartungen und dem Kennenlernen der Akteure und Akteurinnen untereinander auch um den ers-
ten Baustein des Konzepts: die Bestandsanalyse. Dazu wurden wahrend der Prasentation der ers-
ten Ergebnisse der Gutachter Anmerkungen und kleinere Diskussionen zu einzelnen Punkten aus

der Runde eingebracht. Diskutierte Punkte waren unter anderem die Verkehrssituation am Schul-

zentrum, die Notwendigkeit des Einfahrens in die Altstadt oder der zu bemangelnde Bahnbetrieb.
Zum Abschluss der Sitzung wurden alle Teilnehmenden gebeten, ihre Zukunftsvision fir die Mobi-
litat in Warendorf zu skizzieren. Wichtige Ziele und MalRnahmen waren unter anderem:

e Stirkung des Radverkehrs und des OPNVs

e FEin breites Angebot an Mobilitatsmaglichkeiten, autonomes Fahren, schnelle Hauptstre-
cken

e Mobilitatszugang fir ,alle” Birger, Wahlfreiheit

e Viele Menschen sind mit E-Bikes unterwegs, kleinere Autos mit alternativen Antrieben
e Altstadt komplett autofrei

e Bereitstellung von Sharingmaglichkeiten

e Ausbau des Birgerbussystems

e Ausbau E-Mobilitat

e Ausbau der Bahnstrecke

4.2 Mobilitatsforum

In der Auftaktveranstaltung zum Mobilitatskonzept wurden im Rahmen der Bestandsanalyse die
Mangel und Chancen der aktuellen Verkehrssituation in Warendorf diskutiert. Die Ergebnisse wer-
den im Folgenden dargestellt. Insgesamt konnten bereits einige positive Aspekte der Mobilitat in
Warendorf benannt werden. Besonders haufig genannte Verbesserungsvorschlage betreffen die
Altstadt (Verkehrsberuhigung, Parkplatzsituation und Barrierefreiheit), die allgemeine Verkehrsbe-
ruhigung auf HauptstraRen (z.B. Tempo 30) und den Ausbau des OPNV.
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Mobilitétskonzept Warendorf ' WARENDORF

DIE @STADT
Radverkehr

Meine Meinung zum Radverkehr - Was |auft gut?

» Angebot zur Freizeitnutzung mit dem Rad.
 Kurze Wege mit dem Rad fur den taglichen Bedarf.

Meine Meinung zum Radverkehr - Was |auft noch nicht so gut?

+ Die Wegeverbindungen sind nicht immer logisch (Bsp: Bahnhofsumfeld).

« H3aufig gibt es zu schmale Wege z.B. In de Brinke in Richtung Osten

« Es fehlt an einigen Stellen an Absenkungen vom Gehweg und generell an mehr
Komfort fir den Radverkehr

« Mehr Geld fur Unterhaltung ware notwendig.

v
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Meine Ideen und Anregungen zum Radverkehr:

+ Die Mielestral3e zur Fahrradstralie umgestalten

« Mehr Tempo 25 in der gesamten Stadt; angleichen der Geschwindigkeiten ans
E-Bike-Tempo.

+ Insgesamt mehr FahrradstraRen vorantreiben, insb. Schulviertel, KvG.

» Mehr Tempokontrollen zum Schutz anderer Verkehrsteilnehmer durchfGhren.

+ Mehr (berdachte Abstellanlagen (auch zentral in der Altstadt) installieren, ggf.
kostenfreie Radstation.

« Fahrradwege bei neuen Baugebieten sinnvoller gestalten.

« Fahrradbus anbieten.

« Radinfrastruktur fir S-Pedelecs gestalten.

« EinbahnstralRen und Halteverbote zugunsten fir Neuaufteilung

* Querungsmaglichkeit Dreesstralie/ L547 einrichten.

« Mehr auf Kinder eingehen.

» Mehr Kontrollen auch bei Radfahrenden.

« Aufhebung der Nutzungspflicht fir Radfahrende am Grinen Grund
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Mobilitétskonzept Warendorf ' WARENDORF

FuRverkehr & Altstadt e

Meine Meinung zum FuRRverkehr - Was 1auft gut?

 Die Neugestaltung der Innenstadt durch den Bau von zusatzlichen Sitz- und
Stellmaéglichkeiten wird als positive MalRnahme zur Steigerung der
Aufenthaltsqualitat gewertet und sollte stadtweit fortgesetzt werden.

 Die Ausschilderung des touristischen Fullwegenetz ist sehr gut und
vereinfacht auch die Orientierung im Alltag.

« In der Oststrale als verkehrsberuhigter Bereich wird bemangelt, dass es oftmals
zu Konflikten mit zu schnellen Radfahrenden kommt.

 Die Querbarkeit des Freckenhorster Tors ist teilweise durch fehlende Querungen
(stdlich der Bahntrasse) sowie lange Rotphasen fiir den FuBverkehr unattraktiv.

 Die ZubringerstralRen in die Altstadt sind wichtige FuR- und Radwegeachsen, die
durch ruhenden und flieBenden Kfz-Verkehr teilweise eingeschrankt werden. Es
wird sich gewunscht, den Parksuchverkehr bzw. das grundsatzliche Parken
gezielter abzuwickeln und somit den Kfz-Verkehr innerhalb der Altstadt zu
reduzieren.

 Hierzu soll das Parkleitsystem Uberarbeitet und wildes Parken vermieden
werden.

« Die Freckenhorster StraRe ist zu Schulbeginn und -ende eine der Hauptrouten
des Schiler:innenverkehrs und bedarf eines Ausbaus im Langs- und
Querverkehr.

Meine Meinung zum FuRverkehr- Was |auft noch nicht so gut?

D
=
'

Meine Ideen und Anregungen:

« Die groRflachigen Parkflachen in und an der Grenze zur Altstadt sollen attraktiver werden
und aktiver genutzt werden. Die markierten Flachen im Zentrum hingegen reduziert
werden (Schlaufensystem um- und weiterdenkend).

 Die Anbindung des FuRverkehr soll durch den Ausbau der Barrierefreiheit und Abbau des
Langsparkens gestarkt werden.
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Mobilitétskonzept Warendorf ' WARENDORF

OPNV und vernetzte Mobilitit e

Meine Meinung zum OPNV - Was |3uft gut?

» Es gibt eine gute West-0st-Verbindung durch die Eisenbahnlinie.
» Das Burgerbus-Angebot ist fir ein ehrenamtliches Projekt sehr umfangreich.
« Der OPNV ist bis Mitternacht nutzbar.

Meine Meinung zum OPNV - Was Iduft noch nicht so gut? @

« Die Taktung der Buslinien ist zu gering, man hat zu lange Wartezeiten, wenn man einen
Bus verpasst.

» Die Information zum Anruf-Linien-Dienst sind nicht gut aufbereitet, was die Nutzung
des Dienstes einschrankt.

» Die Busse fahren nicht zuverlassig genug, viele haben Verspatungen oder fallen
ersatzlos aus.

» Es gibt keinen Nachtbus ab Mitternacht.

» Die Anschlussverbindungen fir Busse am Bahnhof sind schlecht, dadurch hat man lange
Wartezeiten, wenn man mit dem Zug ankommt.

» Die Busse sind teilweise schlecht ausgestattet, es fehlen Anzeigen fur die nachste
Haltestellen, die Durchsagen sind schlecht zu verstehen.

» Es fehlt eine Nord-Stid-Verbindung, um Orte wie Osnabrick oder Ahlen /Hamm zu
erreichen.

-

s
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Meine Ideen und Anregungen zum OPNV:

» Die Vernetzung, insb. die interkommunale Vernetzung mit den angrenzenden Kommunen
sollte verbessert werden. Dabei geht es vor allem, um eine angepasste Taktung sowie um
Anschlussverbindungen in den naheliegenden Kommunen.

« Der OPNV sollte mit seinen Angeboten mehr und besser beworben werden, viele Aktionen
oder Anruf-Linien-Dienste werden gar nicht wahrgenommen.

« Der OPNV sollte preiswerter gestaltet werden, aktuell ist er fiir viele Biirger:innen zu teuer.

» Der Bahnverkehr sollte automatisiert werden, dabei sollen insbesondere Bahnibergange
gesichert werden.

» On-Demand Verkehre steigern die Attraktivitat, der Anruf-Linien-Dienst soll weiter
ausgebaut werden und konnte vor allem sonntags von Vorteil sein. Insgesamt ist der
Bahnverkehr noch nicht attraktiv genug.

» Eine neue Regionalbuslinie in den Osten wurde vorgeschlagen, da der Osten schlecht
erschlossen ist.

+ Die Buslinie entlang der Schiene sollte entfallen, dafir sollen Buslinien entstehen, die als
Zubringerverkehr in die umliegenden Dorfer dienen.

» Der gesamte OPNV sollte digitalisiert werden, dazu zahlen modernere Busse, Haltestellen,
aber auch ein Online-Auftritt.

« Die Birger:innen wiinschen sich eine zweigleisige Verbindung der West-Ost-Linie nach
Mdinster.
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Mobilitétskonzept Warendorf ' WARENDORF

Kfz- und Wirtschaftsverkehr e

Meine Meinung zum Kfz-Verkehr - Was |auft gut?

 Ausreichend Parkmaglichkeiten in der Innenstadt und in Freckenhorst, die
zudem kostenlos sind (Anzahl der Parkplatze in Freckenhorst auch als
Schwéche benannt).

» Ampeln fir Kfz gréRtenteils gut geschaltet (allerdings von anderen
Teilnehmenden auch als Schwache benannt).

Meine Meinung zum KFfz-Verkehr - Was 13uft noch nicht so gut? @

« Zu haufig Tempo 50 als zuldssige Hochstgeschwindigkeit. Tempo 30 ware
teilweise besser und sicherer.

» Freckenhorst habe zu wenig Parkplatze.

+ Die FUhrung des Radverkehrs in Kreisverkehren ist an verschiedenen Orten
unterschiedlich gestaltet. Dies fiihrt zu Unsicherheiten sowohl fir
Radfahrende als auch fur Kfz-Fahrer:innen.

+ Die Oberflachenqualitat der Stral3en ist teilweise eingeschrankt.

Meine Ideen und Anregungen zum Kfz-Verkehr: i

» Stadtteil/Nachbarschafts-Autos als Sharing-Angebot.

« Kommunikationskampagne zur Vermittiung von Verkehrsregeln und zu mehr
Miteinander im Stral3enverkehr.

« Die Innenstadt sollte starker verkehrsberuhigt werden. Manche Teilnehmenden
wunschten sich eine grofRtenteils autofreie Innenstadt, andere schlagen eher
eine SpielstralRe” (verkehrsberuhigten Bereich VZ325) vor. Wichtig sei es, fir
mobilitatseingeschrankte Personen weiterhin gut in die Innenstadt zu
kommen.

» Die zulassigen Hochstgeschwindigkeiten sollten reduziert werden, um vor
allem auch angeglichene Geschwindigkeiten an den Radverkehr zu schaffen.

+ Das Ordnungsamt sollte verstarkt werden, um unrechtmaRiges Parken besser
und konsequenter ahnden zu kdnnen.
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4.3 Online-Beteiligung

Vom 26.10.2023 bis zum 01.12.2023 beteiligte sich die allgemeine Offentlichkeit iber einen On-
linedialog am Mobilitatskonzepts Warendorf. Die Burgerinnen und Blrger konnten zu verschiede-
nen Zielen, Malknahmen und verkehrlichen Problemen in Warendorf in Form eines Fragebogens
Stellung beziehen und ihre Winsche und Anregungen einbringen. Insgesamt haben sich 579 Per-
sonen an der Umfrage beteiligt und ihre Winsche zu den Zielen der Mobilitat gedufiert. Wir freuen
uns, dass so viele Burgerinnen und Birger aus Warendorf teilgenommen haben. Die teilgenom-
men Personen stellen allerdings nur einen kleinen

Teil der Bevélkerung dar und geben kein reprasen- APbildung 7: Hauptverkehrsmittel im Alltag

tatives Meinungsbild wieder. Dies ist bei der Ge-
wichtung und Interpretation der Aussagen unbe-
dingt zu beachten. Fur die Erarbeitung des Ziel-
konzeptes werden die Angaben kritisch gewurdigt
und flieRen in die Erarbeitung mit ein. Auch fur die
anschlieRenden MalRnahmenentwicklung werden
die Aussagen bertcksichtigt.

Eine vollstandige Auswertung der Fragen findet
sich im Anhang 01. Im Folgenden werden wichtige
Erkenntnisse kurz zusammengefasst:

Die 579 Personen, die an der Umfrage

teilgenommen haben, kamen grofitenteils aus Warendorf selbst; 12 % aber auch aus dem Umland
von Warendorf. Sehr ausgewogen zeigt sich auch die Altersverteilung der Teilnehmerschaft. Die
groRte Gruppe mit 37 % sind Personen zwischen 35 und 50 Jahren. Zudem sind 30 % aus der
Gruppe der 50 bis 65 jahrigen und 21 % unter 34 Jahren.

Von den teilgenommen Personen gaben knapp die Halfte an, im Alltag hauptsachlich das Auto zu
nutzen. Mit nur wenigen Prozentpunkten dahinter gaben 43 % der Befragten an, dass das Fahrrad
ihr Hauptverkehrsmittel im Alltag sei.

Neben Fragen zur Person und zur Verkehrsmittelwahl wurden Fragen zu winschenswerten Zielen
fUr die Mobilitat in Warendorf und wichtigen MaRnahmen gestellt. Fir die Auswahl von drei wich-
tigen Zielen konnten die Teilnehmenden zwischen zwdlf Vorschldagen wahlen oder ein eigenes Ziel
benennen. Die meistgenannten Ziele waren:

e Die Erreichbarkeit und den Komfort mit Bus und Bahn zu verbessern
(z.B. mehr Linien, kirzere Taktung, Ausweitung der Bedienung in Randzeiten)

e Die Erreichbarkeit und den Komfort mit dem Fahrrad zu verbessern
(Radwege, Radabstellanlagen)

e Die Anbindung an die Nachbarkommunen verkehrsmittelUbergreifend zu verbessern

Als letzte Frage sollten vorgegebene MaRRnahmen priorisiert werden. Die meistgenannten Mal3-
nahmen waren dabei:

Planersocietat



Zwischenbericht Warendorf Seite 31 von 82

e Intelligente Ampelschaltungen zur Verbesserung des Verkehrsflusses auf den zentralen
Hauptstralien

e Sichere Radverbindungen auf den wichtigen Wegebeziehungen schaffen (z.B. Verbindun-
gen zwischen den Ortsteilen)

e Bessere Bahnverbindungen in die Umlandkommunen sowie die nahen Grof3stadte

e Neue/bessere Schnellbuslinien (z.B. nach Osnabriick, Hamm, Minster, Bielefeld)

4.4 Akteursgesprache

Zur ersten Phase des Mobilitatskonzeptes, der Bestandsanalyse, fanden Akteursgesprache mit den
Burgerbusvereinen der Stadt Warendorf, dem Jugendparlament sowie Herrn Horstmann, Birger-
meister der Stadt Warendorf, und Herrn Wuttke, Amtsleiter Tiefbau und Mobilitat, statt. Zentrale
Fragestellungen dieser Gesprache waren bekannte Starken und Schwachen der Mobilitat in Wa-
rendorf aus Sicht der Akteure sowie die Frage, welche Winsche fir die Mobilitat der Zukunft be-
stehen. Weitere Akteursgesprache, werden im weiteren Projektverlauf, mit Fokus auf konkrete
MaRnahmen. durchgefihrt.

Die Blrgerbusvereine sind grundsatzlich zufrieden mit der Zusammenarbeit zwischen Verein,
Stadt sowie Kreis. Sie haben generell eine hohe Bereitschaft zur Anpassung (z. B. der Linienwege).
Die Prozesse bei Routenanderungen sind jedoch sehr langwierig. AuRerdem bedarf es der Bereit-
stellung von E-Ladeinfrastruktur wenn, wie diskutiert, die Burgerbusse elektrisch fahren sollen.
Weiter wiinschen sie sich, dass das Mobilitatskonzept einen Birgerbus in Einen-Missingen ansto-
Ren kann, da hier ein grofRer Bedarf als Zubringen zum Bahnhaltepunkt besteht.

Auch im Gesprach mit dem Birgermeister und der Stadtverwaltung wird das Angebot des Birger-
busses gelobt und als sehr wichtig fir Warendorf herausgestellt. Dariiber hinaus wird hier hervor-
gehoben, dass es wichtig sei, Malnahmen und Plane fir die kommenden Jahre zu priorisieren, um
Bedarf aufzuzeigen. Vor allem fur die Altstadt solle ein guter Weg fur die Zukunft aufgezeigt wer-
den. Konkret werde sich gewinscht, den &ffentlichen Verkehr und den Radverkehr in den kom-
menden Jahren weiter zu starken. Beispielsweise durch eine bessere Verbindung nach Minster
und ein hochwertigeres Radnetz zwischen den Ortsteilen. Auch moderne Lésungen wie On-
Demand-Verkehre sollten dabei mitgedacht werden. Das angestrebte Ziel der zukinftigen Mobili-
tatsplanung sollte dabei sein, den Verkehr in Warendorf maglichst umweltvertraglich zu gestalten
und vor allem auf kurzen Wegen eine Verlagerung vom Kfz-Verkehr auf den Umweltverbund zu
schaffen.
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5 Bestandsanalyse

Auf Grundlage der Bestandsaufnahme wird im Folgenden die Analyse der Verkehrssituation diffe-
renziert nach den Verkehrstragern wiedergegeben.

5.1 FuRverkehr & Barrierefreiheit

Das Zu FuR Gehen ist die naturlichste und haufigste Fortbewegungsart. Nahezu auf jedem Weg
wird mindestens eine Teilstrecke zu Ful? zurickgelegt. Es fordert die eigene Gesundheit und findet
ohne schadliche Umweltbelastungen statt. Im Gegensatz zu anderen Fortbewegungsformen ist
das zu Fuld Gehen kostenfrei und daher fur alle Bevdlkerungsschichten unabhangig vom Einkom-
men moglich. Die FulRverkehrsfreundlichkeit bemisst sich nicht nur anhand der dafir vorgesehe-
nen Flachen, sondern auch anhand deren Ausstattung, Barrierefreiheit, Verkehrssicherheit sowie
der sozialen Kontrolle. Nicht zuletzt spiegelt eine hohe Anzahl an zu Ful’ Gehenden im &ffentli-
chen Raum auch die Vielfalt und Lebensqualitat einer Stadt wider. Wichtige Elemente zur Forde-
rung des FuRverkehrs sind der Langs- und Querverkehr, die Barrierefreiheit sowie die Aufent-
haltsqualitat und Sicherheit.

Die barrierefreie Gestaltung des dffentlichen Raums nimmt im Sinne der Inklusion eine zuneh-
mende Bedeutung in der Verkehrsplanung ein. Nicht nur Personen mit kérperlichen Beeintrachti-
gungen sind auf hindernisfreie Strallenrdume angewiesen. Barrierefreie bzw. -arme Bedingungen
sind in der Regel ein Zugewinn fir alle Personen, die den &ffentlichen Raum nutzen, und eine
Grundvoraussetzung fur eine aktive und eigenstandige Teilhabe am gesellschaftlichen Leben.

Ebenso sind ausreichend dimensionierte FuRverkehrsflachen und leicht zu querende StraRRen fir
alle Bevolkerungsgruppen von Vorteil. Die Erreichbarkeit wichtiger Ziele des FuRverkehrs (bspw.
Versorgungszentren, Schulen, Naherholungsbereiche, Bahnhof und Bushaltestellen) ist zudem ein
wichtiges Qualitatsmerkmal. Um die fulRl3ufige Erreichbarkeit messbar machen zu kdnnen, wird
diese vielfach mit einer Reichweite von etwa 600 — 800 Metern angenommen wird, die sich aus
einer Zeitakzeptanz von ca. 10 Minuten bis zum nachsten Zielpunkt ableitet.

5.1.1 FuRl3aufige Erreichbarkeiten in Warendorf

Mit einem Anteil von 12 % am kreisweiten Model Split™ macht der FuRverkehr nur einen geringen
Teil der Wege aus. Der FulRverkehr in Warendorf findet voraussichtlich vornehmlich im Zentrum
sowie innerhalb der Ortsteile statt und beschrankt sich damit auf die alltaglichen Ziele. Aufgrund
der gunstigen Topgraphie und der kurzen Wegen innerhalb der Zentren besitzt Warendorf Poten-
zial diesen Wert auszubauen. Die fulRlaufige Erreichbarkeit des Zentrums zeigt, dass rd. 40 % der
Kernstadt das Zentrum innerhalb von 15 Gehminuten erreichen kdnnen, innerhalb von 10

' https:/ /www kreis-warendorf.de/fileadmin/61/nahverkehrsplan/180926 NVP WAF Gesamtbericht.pdf, aufgerufen
18.12.2023
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Gehminuten liegen 20 % der Kernstadtflache zum Zentrum. Dadurch wird ein Grof3teil wichtiger
Einrichtungen abgedeckt und eine Grundlage fir die Forderung von attraktivem Fuldverkehr in der
Kernstadt gelegt.

Abbildung 8: FuRlaufige Erreichbarkeit der Altstadt Warendorfs (5-/10-/15-Gehminuten)

Mobilitatskonzept
Warendorf

FuRlaufige Erreichbarkeit der
Altstadt
Sasse (ausgehend vom Marktplatz)

Legende

[ Altstadt
Erreichbarkeit innerhalb
5 min

10 min

15 min

umliegende Gemeinden

oo ONnN

Stadtgrenze Warendorf

Hintergrundkarte:

© Bundesamt fiir Kartographie und Geodésie
(2023}, Datenquellen:
https:/#/sgx.geadatenzentrum.de/web_public/goz
/datenquellen/Datenguellen_TopPlusOpen.html

AuRerhalb der Kernstadt gibt es jedoch kaum Chancen, die zuvor genannten wichtigen Ziele zu
FuR zu erreichen. Die Geografie und Entfernung der Ortsteile zum Zentrum (vgl. Kapitel 3.2), bzw.
zu den Zielen — die meist nicht in den Ortsteilen vorhanden sind — stellen eine zu grofie Hirde
dar und bedeuten meist Weglangen von mehreren Kilometern bzw. eine Wegedauer von Gber

30 Minuten. Daher ist ein zentrales Element fir den FuBverkehr auch die Erreichbarkeit fir alltag-
liche Ziele wie Lebensmittel- und Drogeriemarkte, als auch weitere Einrichtungen wie Apotheken,
Arztpraxen sowie Schulen und Kindergarten. Die nachfolgende Karte zeigt exemplarisch die fuR-
|dufige Erreichbarkeit von Nahversorgern auf gesamtstadtischer Ebene.

Erreichbarkeit der Nahversorgungsstandorte

In der nachfolgenden Karte ist die fuBlaufige Erreichbarkeit der Nahversorger in Warendorf darge-
stellt. Es zeigt sich, dass ein GroRteil der Siedlungsbereiche einen Nahversorgungsstandort inner-
halb von 5-10 Gehminuten erreichen kann. Ausgenommen hiervon sind die Ortsteile MUssingen
und Milte, die aktuell Uber keinen Nahversorger verfigen.
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Abbildung 9: FuRlaufige Erreichbarkeit von NV-Standorten in Warendorf (5-/10-Gehminuten)
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Sendenhorst

Wichtig bei der fuRl3aufigen Erreichbarkeit dieser Standorte ist, dass sie auch durch barrierefrei
Wege gewahrleistet werden. Die fuRlaufige Anbindung sollte daher Wege enthalten, die Gber bar-
rierefreien Ausbau in Kreuzungsbereichen, sowie Uber ausreichende barrierefreie Querungsmag-
lichkeiten und Gehwegbreiten verfigen.

5.1.2 Barrierefreiheit im FuRverkehr Warendorf

Hinsichtlich der Barrierefreiheit gilt es, die unterschiedlichen Bedurfnisse verschiedener Ein-
schrankungen (motorische Einschrankungen, Einschrankungen in der Wahrnehmung etc.) in der
Gestaltung des StralRenraums zu bericksichtigen.

Daruber hinaus existieren auch StraRenabschnitte und Bereiche des &ffentlichen Raums, die z. B.
durch eine geringe Breite, schadhaften Belag oder Hindernisse auf den Gehwegen dazu fihren,
dass eine barrierefreie Benutzung nicht maglich ist. Neben Gehwegschaden, die die Oberflachen-
struktur grundsatzlich einschranken, kann auch die Wahl des Oberflachenmaterials entscheidend
sein. In der Altstadt und in der Innenstadt von Freckenhorst sind die Stral3en Gberwiegend durch
Pflastersteine gepragt, die die Berollbarkeit bspw. mittels Rollators oder Rollstuhl stark einschran-
ken. Unter Berlcksichtigung von stadtgestalterischen und Denkmalschutzangelegenheiten kann
hier mittels Wegebanden oder des Verfugens einzelner Abschnitte die Barrierefreiheit gefordert
werden. Auch in der 3. Fortschreibung des Integrierten Stadtentwicklungskonzeptes (ISEK) Alt-
stadt Warendorf werden bereits MalRnahmen zur BerUcksichtigung und Verbesserung der Barrie-
refreiheit aufgefihrt.

Planersocietat



Zwischenbericht Warendorf

Seite 35 von 82

Abbildung 10: Fotodokumentation Oberflachenbeschaffenheit
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Wurzelschaden und abstehend Gehwegplatten

Str. ,Im Grinen Grund”.

5.1.3 Langsverkehr

P

Mangelnde Barrierefreiheit in der Kirchstr.

Der Langsverkehr ist ein zentrales Element fur den FuRverkehr. Anlagen des Langsverkehrs bin-

deln FuBwege und bieten Flachen entlang von Fahrbahnen. Mit steigender Bedeutung des Stra-
Renabschnitts steigen auch die Anspriche an den Gehweg. Zu FulR Gehenden sollte eine Infra-

struktur angeboten werden, die soziale und kérperliche Sicherheit sowie eine angenehme, um-

weg- und hindernisfreie Fortbewegung und Aufenthalt in Einklang mit den anderen Verkehrsarten

gewahrleistet.

Als wichtigstes Element im Langsverkehr sind Gehwege
entsprechend den Ansprichen der zu Fuld Gehenden zu
gestalten. Als Grundlage fir die erforderliche Gehweg-
breite wird der Regelfall (WohnstraRe mit geschlossener
Bebauung) angenommen. So sollen sich zwei zu FuR Ge-
hende begegnen kdnnen, ein Sicherheitsabstand zur
Hauswand/Einfriedung und zur Fahrbahn eingehalten
werden. Hieraus resultiert eine Seitenraumbreite von

2,50 m (vgl. Abbildung 11). Fir die Begegnung von zwei zu
FuR Gehenden, Mobilitatseingeschrankte eingeschlossen,
benotigt es demnach einen nutzbaren Bewegungsraum
mit einer Mindestbreite von 1,80 m. GroRere Breitenmalle
sind grundsatzlich anzustreben, geringere Breiten sind le-
diglich in Wohnstralen mit geringem Fahrzeugverkehr
und einer offenen Randbebauung akzeptabel oder in

Abbildung 11: Regelbreite
Seitenraum

1,8m

Gehbereich  Sicherheits-
Begegnungsraum abstand

0,5m

Grundstucks-

abstand

2,50 m Seitenraum
Regelbreite

Planersocietat



Seite 36 von 82 Zwischenbericht Warendorf

engen dorflichen HauptstraRen zuldssig (FGSV 2006: 81ff). Mit Erlass der ,E-Klima"’s ist diese ver-
gangene Regelbreite von 2,50 m nun als Mindestmal? fir Gehwegbreiten anzusetzen.

Ein durchgangiges Wegenetz im Langsverkehr ist in Warendorf weitestgehend gegeben. Der Fo-
kus der Analyse liegt auf den HauptfuRverkehrsrouten. Diese spannen sich im Zentrum zwischen
wichtigen Infrastruktureinrichtungen, wie z. B. Nahversorgern, Dienstleistungen, Einzelhandel,
Sporteinrichtungen oder OPNV-Haltestellen, auf. In den Ortsteilen liegt der Fokus auf der jeweili-
gen Ortsdurchfahrt.

Bei der Analyse der Warendorfer Gehwege an diesen Hauptrouten steht der nutzbare Bewegungs-
raum im Fokus. Die Gehwegbreiten in Warendorf erreichen Uberwiegend nicht den o.g. Standard.
Oftmals teilt sich der FuRBverkehr entlang der HauptstralRen den Seitenraum mit dem Radverkehr
(vgl. Abbildung 12). Dies fihrt dazu, dass die nutzbare Gehwegbreite oftmals unterdimensioniert
ist. Sie betragt haufig weniger als 1,80 m. Das Wegenetz innerhalb der Wohngebiete weist teil-
weise noch geringere Breiten auf, jedoch kommt es hier weniger zu Konflikten mit dem Radver-
kehr.

Abbildung 12: Fotodokumentation Langsverkehr
ITEHE " P 15‘1 TR~y

Gemeinsame Fuhrung im Seitenraum, feh-
lende taktile Trennung, Freckenhorster Str.

5 FGSV 2022 - Empfehlungen zur Anwendung und Weiterentwicklung von FGSV-Veréffentlichungen im Bereich Verkehr zur Errei-
chung von Klimaschutzzielen. Klimarelevante Vorgaben, Standards und Handlungsoptionen
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Schmale Gehwege, Wohngebiet an der Fehlender Gehweg-Bord am Ostwall, Altstadt
Kreuzstr..

Innerhalb der Ortsteile sind die StraRenraume der klassifizierten StraRen auf den Kfz-Verkehr aus-
gelegt. Die Gehwegbreiten sind hier stellenweise stark begrenzt und teilweise durch Engstellen
gepragt (vgl. Abbildung 12). Grundsatzlich sind die vorhandenen Gehwegbreiten aber mehrheitlich
als gut dimensioniert zu beschreiben.

Um den Langsverkehr auch fir Personengruppen mit erhohten Ansprichen gerecht zu werden
(vgl. Abbildung 10), sollte aber durchgehend eine Mindestgehwegbreite von 1,80 m angestrebt
werden.

Das Thema Barrierefreiheit deckt nicht nur den fliefenden FulRverkehr ab. Wichtig ist auch, Orte
des Aufenthalts und Verweilens zu schaffen, die vor allem Personen mit eingeschrankter Mobilitat
die Mdglichkeit bieten, Strecken etappenweise zu bewaltigen. Neben der Installation von Banken
konnen auch Mébel zum Anlehnen eine kurzfristige Losung darstellen. Insbesondere die Haupt-
wegeachsen zur Anbindung in das Zentrum bzw. die Zentren innerhalb der Ortsteile sollten mit
diesen Elementen grundsatzlich ausgestattet sein. In Warendorf selbst mangelt es abseits der Alt-
stadt und Parkanlagen vielerorts an Sitzmdglichkeiten. Um den Anforderungen an ein barriere-
freies FuRwegenetz gerecht zu werden, sollten im Abstand von mindestens 300 m Sitzgelegen-
heiten angeboten werden und je nach FuRverkehrsfrequenz der Abstand verringert werden (vgl. H
BVA 2011:60).

Abbildung 13: Fotodokumentation Sitz- und Verweilmaoglichkeiten

Sitzbank an der Oststr., Altstadt Attraktive Sitzméglichkeit an der Minsterstr.,
Altstadt

5.1.4 Querverkehr

Die Uberquerung von Fahrbahnen stellt im Alltag fiir zu FuR Gehende haufig die gréRten Hinder-
nisse dar. Insbesondere fur Schulkinder, die nur geringe Erfahrungen im StraRenverkehr besitzen
und aufgrund parkender Autos schnell Gbersehen werden, ergibt sich aus dem Queren von Fahr-
bahnen nicht nur eine Barriere, sondern auch ein groRes Sicherheitsrisiko. Sicheren Querungen
kommt demnach eine grofée Bedeutung zu, da sie zusammen mit adaquaten Gehwegen durch-
gangige Wegenetze schaffen. Im Sinne einer innerértlichen und integrierten Stadt- und
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Verkehrsplanung sind die Belange des Fuldverkehrs stets mit den Belangen der Gbrigen Verkehrs-
teilnehmenden (Radverkehr, MIV, OPNV) und auch stadtgestalterischen Aspekten abzuwagen.

Fur die Installation von Querungshilfen spielen Starke und Geschwindigkeit des Kfz-Verkehrs, die
Anzahl der querenden Fuftgangerinnen und FulRganger, die Fahrbahnbreite sowie die Anzahl der
Fahrstreifen eine wichtige Rolle. Nach diesen Kriterien richtet sich die Art der Querungshilfe. Je
nach StraRenfunktion stehen als Querungshilfe LSA, FuRgangeriiberwege (FGU) oder Mittelinseln
zur Verfugung, die zu einer Verbesserung der Querungssituation fir zu Fuld Gehende fuhrt, durch:

e Eine zeitliche Trennung der Verkehrsteilnehmenden

e Eine Vorrangberechtigung fir den FulRverkehr

e Die Verkirzung der Querungsstrecke

e Die Verbesserung der Sichtbeziehungen zwischen den Verkehrsteilnehmenden
e Die Erhdhung der Aufmerksamkeit des FahrzeugfUhrenden

e Den Einfluss auf die Geschwindigkeit des Kfz-Verkehrs

Besondere Bedeutung fir den Querverkehr erfahren die Hauptverkehrsstralen (u.a. B64, Frecken-
horster StraRRe, OststraRe, Breite StraRe, DreibrickenstralRe) sowie die Ortsdurchfahrten, welche
aufgrund ihrer Verkehrsfunktion haufig besonders grofRe Trennwirkung entfalten und Einschran-
kungen fur die Nahmobilitatsqualitat durch Verkehrs-, Larm- und Luftbelastung aufweisen. Neben
der Trennwirkung von Fahrbahnen fir den Kfz-Verkehr sind in Warendorf auch Trennwirkungen,
die z. B. durch die Bahnlinie oder die Ems zustande kommen, zu bericksichtigen. Ein Bedarf zur
Uberquerung von Fahrbahnen ist an Knotenpunkten immer vorhanden; dazu besteht Querungsbe-
darf im Umfeld von Haltestellen des OPNV, von Einzelhandelseinrichtungen und weiteren punktu-
ellen Zielen mit groRerer Bedeutung (z. B. Schulen) bei beidseitig geschlossener Wohnbebauung
und im Zuge von kreuzenden FuRwegeverbindungen. Die Trennwirkung von Hauptverkehrsstra-
Ren oder Bahngleisen kann entsprechende FuRwegeverbindungen zerschneiden, die Erreichbar-
keit von Zielen auf der anderen StralRenseite erschweren und kreuzende Fullwegeverbindungen
unterbrechen. Auf entstehende Umwege reagieren Zu Full Gehende sensibel und die Akzeptanz
ist entsprechend schwer zu erreichen.

Ein GroRteil der durch Lichtsignalanlagen (LSA) gesteuerten Knotenpunkte in Warendorf weist ei-
nen Kfz-orientierten Ausbau auf. Entlang klassifizierter Stralsen sind bspw. zum Teil weite Stre-
ckenabschnitte ohne FuRgangerquerungen — gerade in den Ortsdurchfahrten der Ortsteile — ein
in negativem Sinne besonders auffallender Zustand. Lange Wartezeiten fur den FuRverkehr sowie
teilweise freigegebene Rechtsabbiegespuren verdeutlichen dies.
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Abbildung 14: Fotodokumentation Beispiele fehlender Querungsmaglichkeiten

Fehlende Querungsmaglichkeiten am Fehlende Querungsmaglichkeit an der
Kreuzungspunkt Brinkstr./Minsterstr. Splieterstr./Osttor

Neben angemessenen Wartezeiten zeichnet sich ein guter Standard fur den FuRverkehr durch tak-
tile und akustische Elemente fur seheingeschrankte Personen sowie abgesenkte Bordsteine fir
geheingeschrankte Personen aus - das sogenannte Doppelbord mit taktilem Schaltknopf inkl.
Blindensignal. Dieser Standard ist in Warendorf bislang nicht sehr ausgepragt. Ein GroR3teil der
Querungsanlagen verfigt zwar Uber abgesenkte Borde, nicht aber Gber die notwendigen taktilen
Leitelemente (z. B. Im Grinen Grund, Freckenhorster Tor).

Abbildung 15: Fotodokumentation Barrierefreiheit an Querungsstellen

Kompromissldsung am FGU Stadtstr., mit feh-  Fehlende differenzierte Bordhdhe und taktiler
lender (differenzierter) Bordhohe Leitstreifen, LSA Im Grinen Grund
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Fehlende taktile Auffindbarkeit der Querungs-  Fehlende taktile Auffindbarkeit sowie Aufstell-
hilfe, Splieterstr. flache der Mittelinsel, MUnsterstr.

Als Alternative zur LSA-gesteuerten Querung gelten FuRgangeriberwege, Mittelinseln sowie vor-
gezogene Seitenraume. Der Einsatz von Mittelinseln erleichtert vor allem das Queren bei groReren
StraRenquerschnitten. Dieser Bedarf ist mehrheitlich an den HauptstralRen vorhanden. Unberick-
sichtigt bleiben allerdings hier zu oft die Belange der Barrierefreiheit in Form von taktilen Leitele-
menten. Mittelinseln oder -streifen sind auch ein adaquates Mittel zum Queren in der Flache. Zur
besseren Einsehbarkeit der Fahrbahn und damit einem erhéhten Sicherheitsempfinden eigenen
sich dariber hinaus vorgezogene Seitenrdume (umgangssprachlich Gehwegnasen). Gerade auf
Wegebeziehungen und im direkten Umfeld von Schulen und 6ffentlichen Einrichtungen kann das
Sicherheitsempfinden im FuRverkehr so stark erhoht werden. Beispielhaft sei hier die Kapellen-
stralRe mit der Josefschule und Gesamtschule Warendorf. Ein Queren ist durch Langsparken sowie
die hohe Verkehrsfrequenz erschwert, obwohl hier aus den Wohnvierteln im Stden direkte Wege-
ziele bestehen.

Die vorgenannten Elemente konnen bei entsprechenden Bedingungen durch Ful3gangeriberwege
erganzt werden, sodass der FulRverkehr direkt bevorrechtigt wird. Die Anzahl von FuRgangeriber-
wegen ist insgesamt in Warendorf gering. Wo die Bedingungen Ful3gangeriberwege nicht erlau-
ben, kann durch farbige Markierungen die Aufmerksamkeit auf den querenden FulRverkehr erhoht
werden. Um nicht den Eindruck einer Bevorrechtigung zu vermitteln, sollte auf eine rote Farbe
verzichtet werden' (vgl. Abbildung 16).

"6 ygl. FGSV Richtlinie fir die Markierung von StraRen (1980)
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Abbildung 16: Beispiel einer farbigen Hervorhebung, Leinfelden-Echterdingen

Quelle: Planersocietat

5.1.5 Aufenthaltsqualitat

Dem Aufenthalt im &ffentlichen Raum kommt bei den Belangen des FulRverkehrs eine be-
sondere Bedeutung zu. Bei keiner anderen Verkehrsart ist die Relation zwischen Fortbe-
wegung und Aufenthalt so unmittelbar. Ein potenzieller Aufenthalt im 6ffentlichen Raum
wird zum einen durch das asthetische Empfinden sowie andere externe Einflisse und
zum anderen durch die Erlebbarkeit des Raumes beeinflusst. Dabei kommt den vielfalti-
gen und regelmaligen Maglichkeiten der Erlebbarkeit eine wichtige Bedeutung zu, denn
nur wer sich in der nahen Umgebung wohlfihlt, geht gerne und erledigt alltagliche Wege
regelmalig zu Ful. FuRverkehrsflachen dienen damit nicht nur dem Zweck sicher und
bequem an ein Ziel zukommen, sondern haben im optimalen Fall auch eine Aufenthalts-
funktion (vgl. UBA 2018).

Neben der historischen Altstadt, die durch viele unterschiedlichen Nutzungen und einem
attraktiven stadtebaulichen Ensemble gepragt ist und besonders fur Einwohnende und
auch touristische Tagesgaste ein Besuchsziel darstellt, gibt es eine Vielzahl von Grin-
und Parkanlagen, die zu einer erhohten Aufenthaltsqualitat beitragen. Hierzu zahlt der
groRangelegte Emsseepark sowie die kleinen Grinanlagen wie z.B. der Zumlohpark oder
der Stadtgraben bzw. die Emspromenade. Hingegen fehlen kleinteilige Grinstrukturen
vermehrt im Stadtbild, insbesondere an Hauptverkehrsstral3en, die auch Beschattung
wahrend des zu Fuk Gehens gewéhrleisten. Uber das ISEK (Integriertes Stadtentwick-
lungskonzept) laufen aktuell aber bereits verschiedene MaRnahmen zur starkeren Begrii-
nung der Stadt.
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Abbildung 17: Fotodokumentation Aufenthaltsqualitat

et

Am Krickmarkt, Altstadt FulRwegeverbindung Zumlohpark

5.1.6 Zusammenfassende Betrachtung der Starken und Schwachen
des FuRverkehrs

Starken Schwachen

e Nullabsenkung an Querungsanlagen (aber: |e Gering Gehwegbreiten, besonders an

fehlende Tastkanten) HauptverkehrsstraRen und in den Ortstei-
e Hohe Aufenthaltsqualitat durch viele kleine len

Parkanlagen e Konflikte mit dem Radverkehr
e Selbstandig gefuhrte FuRwege e Mangelnde taktile Barrierefreiheit im

Langs- und Querverkehr

e Mangelnde Querungsmaglichkeiten an
HauptverkehrsstralRen

e Lange Wartezeiten an LSA
e (Gehwegparken schrankt Langsverkehr ein

e Derzeit wenige Sitz- und Anlehnmadglich-
keiten

e Mangelnder Einsatz von Querungshilfen

Potenziale und zentrale Handlungserfordernisse

Aufbauend auf den zuvor genannten Starken und Schwachen, werden die folgenden zentralen
Handlungsansatze definiert. Diese sind als Ansatzpunkte fir spater auszuformulierende MalRnah-
men und nicht im Sinne einer Gefahrenlage, die akut beseitigt werden muss, zu verstehen.

e Ausbau des FuRwegenetz an HauptverkehrsstraRen (die allerdings nicht immer in der Zu-
standigkeit der Stadt liegen). Unter anderem durch zusatzliche Querungsmaglichkeiten

e Starkere Verkehrsberuhigung in den Ortsteilzentren (Altstadt, Freckenhorst Warendorfer
Stralke)
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e Sukzessiver Abbau von Einschrankungen im Langsverkehr (bspw. Ahndung von unerlaub-
tem Gehwegparken)

e Forderung und Ausbau der Barrierefreiheit, sowohl im flieRenden als auch ruhenden FulR-
verkehr

e Starkere Begrinung und Flachenentsiegelung zur Starkung der Aufenthaltsqualitat

5.2 Radverkehr

Das Radfahren liegt national wie international im Trend und ist eine umweltfreundliche, preis-
werte und gesunde Fortbewegungsart fir fast alle Bevolkerungsgruppen. Aufgrund des geringen
Flachenverbrauchs, der insbesondere im urbanen Umfeld im Vergleich zu anderen Verkehrsmitteln
konkurrenzfahigen Geschwindigkeit und der mittlerweile vielfaltigen Einsatzmdglichkeiten (Pede-
lecs, Lastenrader, etc.) stellt das Radfahren eine sinnvolle und klimaneutrale Alternative zum Kfz
dar und tragt zur verkehrlichen Entlastung sowie zur Erhéhung der Lebensqualitat bei. Grundvo-
raussetzung ist ein engmaschiges, attraktives und sicheres Radverkehrsnetz.

Wie auch im FuBverkehr pragen die kleinen, straRenunabhangigen Wege und zahlreiche zusatzli-
che Wegeverbindungen die ErschlieRung. Diese Wege ermdglichen es, haufig Ziele mit dem Fahr-
rad schneller und direkter als mit dem Pkw zu erreichen. Insbesondere seit sich durch Pedelecs
und E-Bikes die Reichweiten erhoht haben, muss der Radverkehr nicht mehr nur als Stadtver-
kehrsmittel, sondern auch fir weitere sowie regionale Verbindungen starker in den Fokus genom-
men werden. Damit gehen aber auch einher, steigende Anspriche an die Qualitat und Sicherheit
der Radwegeinfrastruktur (hohere Geschwindigkeiten) sowie der Radabstellanlagen (immer ho-
herwertige Fahrrader/Pedelecs).

Die Bedeutung des Radverkehrs in Warendorf wird bereits durch den Strategieplan ,Strategieplan
auf dem Weg zur Klimaneutralitat” 2022 deutlich. Mit Platz 58 im OrtsgroRenvergleich der Stadte
mit 20.000 bis 50.000 Einwohnenden schneidet die Stadt auch beim ADFC-Fahrradklimatest im
Vergleich positiv ab. Hier bewerteten die Warendorfer die Verkehrssituation im Radverkehr mit der
Schulnote 3,6. Die Ergebnisse der Befragung aus dem Jahr 2012 bis heute zeigen jedoch, dass die
Zufriedenheit zum Thema Radverkehr Gber die vergangenen Jahre (2012: 3,1) tendenziell ab-
nimmt. Besonders negativ bewerten die Warendorfer die Oberflachenbeschaffenheit, die Breiten
der Radwege sowie die Fahrradmitnahme im OPNV. Es zeigt sich, dass weiterhin Verbesserungs-
bedarf besteht und dieser im Vergleich zu den letzten Jahren verstarkt werden muss.

Mit dem Radverkehrskonzept hat die Stadt 2022 einen Grundstein fir die strategische Forderung
des Radverkehrs gelegt. Mithilfe von drei Bearbeitungsstufen wurden ein Netz und dazugehdrige
Netzkategorien gebildet und im Rahmen einer Bestandanalyse und Offentlichkeitsbeteiligungen
Problemstellen herausgearbeitet.

Auf Grund der Aktualitat des Radverkehrskonzepts finden keine erneute Analyse des Radverkehrs
im Mobilitatskonzept statt. Eine detaillierte Beschreibung findet sich im ,Radverkehrskonzept
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Stufe 2"7. Aufbauend auf der im Radverkehrskonzept entwickelten Zielsetzung mit den ,Waren-
dorfer Standards”, die in Abhangigkeit der Netzkategorien Anwendung finden, wurden und wer-
den zurzeit MalRnahmen des Konzeptes umgesetzt.

Gleichwohl ist das Radwegenetz noch nicht vollends auf die steigenden Anforderungen eines wei-
terwachsenden Radverkehrsaufkommens eingestellt. Breitere und schnellere Fahrrader (Lastenra-
der und Pedelecs) sowie E-Roller bendtigen mehr Raum und qualitativ héherwertige Radwege. Vor
diesem Hintergrund gilt es die vorhandene Infrastruktur zu ertichtigen und weiter auszubauen.

5.2.1 Zusammenfassende Betrachtung der Starken und Schwachen
des Radverkehrs

Starken Schwachen

e Radverkehrskonzept in der Umsetzung e Aktuell kein durchgehendes Radwegenetz
e Radnetzbeschilderung e Wechselnde Fihrungsformen
e Radstationen vorhanden e Fehlende Abstellanlagen

e Flache Topografie

Potenziale und zentrale Handlungserfordernisse

Aufbauend auf den zuvor genannten Starken und Schwachen, werden die folgenden zentralen
Handlungsansatze definiert. Diese sind als Ansatzpunkte fir spater auszuformulierende MalRnah-
men und nicht im Sinne einer Gefahrenlage, die akut beseitigt werden muss, zu verstehen.

e Weitere Umsetzung der Malinahmen aus dem Radverkehrskonzept

e Kurzfristige, sichtbare MalRnahmen umsetzen

e Ausbau von Radabstellanlagen

e Bevorrechtigungen an Knotenpunkten entlang von Hauptstral3en prifen

e Ziel: Verlagerung von kurzen Wegen vom MIV zum Radverkehr

" https:/ /www.jetzt-mitmachen.de/radverkehrskonzept warendorf/pdf/Bericht_Stufe_2.pdf, aufgerufen 18. Dezember 2023
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5.3 OPNV / SPNV und vernetzte Mobilitat

Der offentliche Verkehr ermdglicht eine umweltfreundliche Grundmobilitat. Neben der Sicherstel-
lung der Mobilitatsteilhabe fur alle Bevélkerungsgruppen soll er im Rahmen der Daseinsvorsorge
zur Schaffung gleichwertiger Lebensverhaltnisse beitragen. Ein gut ausgebauter, barrierefreier
und mit den weiteren Verkehrsmitteln verknUpfter offentlicher Verkehr ist zudem ein wichtiger
Standortfaktor fir eine Kommune, insb. mit Blick auf arbeitsbedingte Pendlerverkehre. Zudem
mochten immer mehr Menschen verschiedene Verkehrsmittel auf einem Weg kombinieren. Hierbei
ist oftmals der offentliche Verkehr der zentrale Bestandteil. Daher stellen die Haltepunkte des of-
fentlichen Verkehrs wichtige Umstiegs- und Verknipfungspunkte dar.

5.3.1 OPNV-Angebot

Die Stadt Warendorf verfigt Uber ein differenziertes Netz verschiedener Verkehrstrager des of-
fentlichen Verkehrs. Es gibt insgesamt zwei SPNV-Halte auf dem Stadtgebiet: Warendorf Bahnhof
und der Haltepunkt Einen-Missingen. Hier verkehrt die Regionalbahn 67 (Minster — Warendorf —
Bielefeld) im 60-Minuten-Takt und ausgedehnten Betriebszeiten. Beziiglich der innerortlichen Er-
reichbarkeit kann festgehalten werden, dass einzelne Ortsteile (Hoetmar, Milte (eingeschrankt: Ta-
xibus T324)) schlecht an den Schienenverkehr angeschlossen sind. Die lokalen bzw. regionalen
Buslinien fahren zwar immer Uber den Bahnhof, je nach Ankunftszeit und beabsichtigter Fahrt-
richtung mit dem SPNV kann es allerdings zu lIangeren Wartezeiten kommen. Die SPNV-Strecke ist
nur eingleisig ausgebaut und weist in Richtung Minster eine gedrosselte Fahrtgeschwindigkeit
u.a. durch viele private und ungesicherte Bahnibergange auf. Insgesamt kann dies zu einer ver-
langerten Reisezeit im Gegensatz zum MIV und Verargerung bzw. Unverstandnis von Fahrgasten
fihren. Es bestehen Planungen die ungesicherten Bahnibergange zurickzubauen und dafir neue
zentrale, gesicherte und in der Anzahl reduzierte Bahnibergange herzustellen.
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Abbildung 18: Schienenstrecken und ausgewahlte Buslinien im Munsterland
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Das Busnetz in Warendorf setzt sich aus Uberregionalen sowie lokalen Buslinien zusammen. Im
Uberregionalen Verkehr sind vor allem die Schnell- und RegioBus-Linien des Regionalverkehr
Muinsterland (RVM) zu nennen. Die Schnellbus-Linien haben einen direkten Linienweg und weni-
ger Haltestellen auf der Strecke, wodurch die Fahrtzeit verringert wird. Schnellbuslinien in der
Stadt Warendorf sind die S20 (Warendorf — Freckenhorst — Everswinkel — Minster) sowie die
S35 (Warendorf — Ahlen).

Der Fokus der RegioBusse liegt auf der Verbindung von Ortsteilen mit den Zentren der Stadte. Au-
Rerdem bilden sie an ausgewahlten Verkniipfungspunkte den Ubergang zu anderen Linien bzw.
zum SPNV. RegioBus-Linien welche in der Stadt Warendorf verkehren sind:

e R11 Warendorf — Telgte — Minster

e R14 Warendorf — Ostbevern

e R15 Warendorf — Sassenberg

e R23 Warendorf — Freckenhorst — Everswinkel (= Minster)
e R63 Warendorf — Freckenhorst — Enningerloh (- Beckum)

Die SchnellBus- und RegionalBus-Linien fahren abgesehen von einzelnen Verstarkerfahrten in den
Stol3zeiten im 60-Minuten-Takt.
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Neben den RegioBus-Linien der RVM GmbH gibt es noch weitere Regionalbuslinien. Diese sind
meist vornehmlich dem Schulerverkehr oder dem Rufbetrieb zuzuordnen und haben in der Regel
nur einzelne Fahrten am Tag:

e Bus 312 Warendorf - Sassenberg - Versmold

e Bus 316 Warendorf - Sassenberg - Harsewinkel

e Bus 323 Warendorf (Schulzentrum) - Eversinkel - Sendenhorst - Albersloh/Drenstein-

furt

e Bus 324 Einen - Missingen - Everswinkel

e Bus 329 Everswinkel - Hoetmar - Sendenhorst

e Bus 375 Warendorf -Westkirchen— Ostenfelde — Oelde
Im stadtischen Busverkehr spielen die genannten Schnellbus- RegioBus- und Regionalbuslinien
eher auf den Hauptachsen eine Rolle. Fir die FlachenerschlieRung haben sich in Warendorf ver-
schiedene Burgerbusvereine gebildet, welche von den jeweiligen Vereinen und der RVM konzipiert
und betrieben werden. Drei der Birgerbuslinien verkehren in der Kernstadt, wahrend zwei in
Hoetmar bzw. in dort angrenzenden Kommunen bedienen. Die Ubliche Taktung der Birgerbusse
ist 60-
Minuten:

e B1Hoetmar — Everswinkel

e B2 Hoetmar — Sendenhorst

e B5 Bahnhof — Krankenhaus — Dr.-Rau-Alle — Ténneburg
e B6 Bahnhof — Hansering — Bahnhof

e B7 Bahnhof — Markt — Krankenhaus — Bahnhof

e B8 Bahnhof — Sudring — Bahnhof

e B14 Beelen — Warendorf

Bei den Burgerbussen handelt es sich jeweils um Kleinbusse mit Platz fir insgesamt acht Fahr-
gaste. Zusatzlich konnen Kinderwagen, Gepack, Rollatoren und andere orthopadische Hilfsmittel
transportiert werden. Ein tieferer Einstieg ermdglicht zudem ein einfacheres Einsteigen.

Im Vergleich zu den SchnellBus- und RegioBus-Linien, die vor allem Hauptachsen bedienen, er-
schlieen die Burgerbus-Linien vor allem Nebenachsen, die aus zeitlichen und wirtschaftlichen
Grunden von den vorgenannten Linien nicht bedient werden konnen. Die Vereine ,Birgerbus Wa-
rendorf Sud e.V." und ,Blrgerbus Warendorf-Nord e.V."” erschlieRen die Nebenachsen sidlich bzw.
nordlich der Kernstadt, wahrend der ,Burgerbusverein Hoetmar e.V.” das Angebot in Hoetmar und
die Anbindung an Everswinkel und Sendenhorst erganzt. Insgesamt wird durch den Birgerbus
also die OPNV-ErschlieRung in die Fldche ausgedehnt.

Der Birgerbus verkehrt in einem normalen Taktsystem alle 60 bzw. 120 Minuten (B2 Hoetmar -
Sendenhorst). Der Takt erscheint angesichts der GroRe der Stadt Warendorf und der Fahrgastzah-
len angemessen. Zudem sind die Abfahrtszeiten auf die SPNV-AnschlUsse abgestimmt, so dass ein
reibungsloser Umstieg zwischen Strafée und Schiene maglich ist.

Die Fahrpreise sind mit einem Euro pro Einzelfahrt bzw. 0,50 € fur Kinder bis 14 Jahre gUnstiger
als der regulare Westfalen-Tarif. Fir den Burgerbusverein Hoetmar gilt zudem die Besonderheit,
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dass Fahrten innerhalb des jeweiligen Ortes (Hoetmar, Sendenhorst, Everswinkel) mit 0,50 € nur
die Halfte kosten. DarUber hinaus werden auch die Tickets des Westfalentarifs und das Deutsch-
land-Ticket anerkannt. AuRerdem werden Schwerbehinderte (mit amtlichem Lichtbildausweis) und
ihre Begleitpersonen kostenlos befdrdert.

Durch die gUnstigen Fahrpreise sowie breite ErschlieBung schafft der Birgerbus somit neben dem
monetaren Vorteil auch eine Sicherung der Teilhabe, insbesondere fir dltere oder in ihrer Mobilitat
eingeschrankte Menschen. Monatlich nutzen circa 2.500 Fahrgaste das Angbeot.

Der Burgerbus lebt von seinem ehrenamtlichen Engagement und der Selbstverantwortung der
Birgerinnen und Burger als Fahrpersonal. Durch das ausschliefl3lich ehrenamtliche Fahrpersonal
ist so im Laufe der Zeit eine hohe Identifikation und Verbundenheit in der Bevdlkerung mit dem
Birgerbussystem entstanden, welche auch von Teilen der Bevdlkerung erwidert werden.

Die Vereine werden von der RVM in verkehrsrechtlicher und technischer Hinsicht unterstitzt. Die
Fahrzeuge werden zu einem groflRen Teil vom Land gefardert, die Stadt beteiligt sich ebenfalls. Die
Betriebskosten (ohne Personalkosten) werden zu 100% von der Stadt Gbernommen (Ausnahme
Hoetmar: 50/50 Stadt und Kreis). Die Vereinsarbeit wird ebenfalls vom Land unterstitzt, zusatz-
lich finanzieren sich die Vereine durch verschiedene Sponsoren.

Insgesamt sind die Biirgerbusse eine wichtige Ergénzung des OPNV-Angebots in der Stadt Waren-
dorf und sollten soweit moglich unterstitzt und erhalten werden.
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Abbildung 19: Ubersicht L|n|ennetzplan Warendorf
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5.3.2 OPNV-ErschlieBung

Die ErschlieRung der Warendorfer Kernstadt zeigt ein differenziertes Bild: Der Bereich um den
Bahnhof und die Altstadt ist nahezu vollstandig erschlossen, auch wenn Haltestellen innerhalb
der Altstadt, aufgrund der StraRenraumbreiten, nur von Birgerbussen angefahren werden kén-
nen. Im sddlichen Teil ist vor allem im Bereich der Schulen bzw. des Schulzentrums sowie um das
Kreishaus und die siidlichen Wohngebiete eine OPNV-ErschlieRung vorhanden. Die Wohngebiete
nordlich der Ems weisen insgesamt eine ausreichende ErschlieRung auf. Hier finden sich vor allem
an den Siedlungsrandern Defizite. Die Gewerbe- und Wohngebiete im Osten sowie Westen der
Kernstadt sind nur mangelhaft mit dem OPNV erschlossen und weisen nur vereinzelt Haltestellen
von Linien im Stadtgrenzen Uberschreitenden Verkehr auf

Abbildung 20: OPNV-ErschlieBung Warendorf-Kernstadt
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Die BuserschlieRBung in Freckenhorst erstreckt sich entlang der Ortsdurchfahrten. Daraus resultiert
eine geringe ErschlieRung der Siedlungsbereiche, welche am Siedlungsrand und damit in weiterer
Entfernung von der Hauptstrale liegen. Hier verkehren ausschlieRlich regionale Buslinien.

'8 Haltestelleneinzugsbereiche nach Nahverkehrsplan Kreis Warendorf (300m fir Bushaltestellen in zentralen Bereichen, 500m
fir Bushaltestellen auRerhalb zentraler Bereiche, 1.000m fiir Haltestellen des SPNV)
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Hoetmar hingegen hat eine gute Bus-ErschlieRung: Nur in den sid-westlichen Siedlungsbereichen
sind leichte Defizite festzustellen. Vor allem die Birgerbuslinien von Hoetmar nach Everswinkel
und Sendenhorst tragen zur flachigen ErschlieRung des Ortsteils bei.

Abbildung 21: OPNV-ErschlieRung Freckenhorst/Hoetmar
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Im nordwestlichen Stadtgebiet Warendorfs liegen viele Haltestellen auRerhalb zentraler Bereiche.
Durch den oft grof3en Haltestellenabstand der RegionalBus Linien, kdnnen einzelne Wohngebaude
hier nicht erschlossen werden. Auch die zentrale Haltestelle im Ortsteil Milte reicht nicht aus, um
die dufieren Wohnbereiche zu erschliel3en.

Durch das grol3e Einzugsgebiet des Bahnhaltepunktes ist der Ortsteil Missingen fast vollstandig
erschlossen. Auch die Bushaltestellen erschliefen den GroRteil der Wohnbebauung. In Einen ge-
nigt die zentrale Haltestelle (Abzweigung Dorf) jedoch ebenfalls nicht aus, um die Randbereiche
zu erschlief3en.

Abbildung 22: OPNV-ErschlieRung Einen/Missingen/Milte
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5.3.3 Haltestellenqualitat

Die Haltestellenqualitat in Warendorf ist von gemischter Qualitat. Es gibt bisher kein durchgangig
einheitliches Design bzw. Ausbaustandard, die eine visuelle Einheit und Erkennbarkeit im ganzen
Stadtgebiet ausweisen. Die Haltestellen sind je nach Platzverhaltnissen und Zentralitat gestaltet.

Laut gesetzlicher Vorgaben sollen die Haltestellen des OV bis 2022 barrierefrei umgestaltet wer-
den™. Diesem Ziel konnten der Grof3teil der Kommunen in Deutschland aufgrund der oft ange-
spannten Kommunalfinanzen sowie langen Planungsraumen nicht nachkommen. So ist auch fur
die Stadt Warendorf ein groRflachiger Nachholbedarf bei der Barrierefreiheit festzustellen. Nur

“vgl. § 8 Abs. 3 PBefG
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einzelne, zentrale Haltestellen, wie etwa am Bahnhof Warendorf bzw. Haltepunkt Einen-Mussin-
gen oder am Kreishaus weisen sowohl ein erhdhtes Bord sowie taktile Elemente auf. Weitere er-
hohte Borde sind an einzelnen Haltestellen zu finden (z.B. Abzw. Fiichtenknappe), wahrend Halte-
stellen mit taktilen Elementen seltener vorhanden sind (z.B. Emstor FR Krankenhaus/Sassenberg).

Weitere Ausstattungselemente wie Witterungsschutz in Form von Wartehduschen sind haufiger
vorzufinden (z. B. Abzw. Dorf, Kleine StraRe, Kreishaus, Ténneburg). Auffallig ist, dass viele Halte-
stellen, je nach Fahrtrichtung, einen verschiedenen Ausstattungsstandard vorweisen (z. B: Emstor,
Freckenhorster Rathaus, Osttor), auch wenn die Platzverhaltnisse einen dhnlichen Ausbau zulie-
Ren. Einzelne Haltestellen, vor allem im AuRenbereich, weisen gar keine Ausstattungselemente
vor und bestehen nur aus Haltestellenschildern. Hier spielen mangelnde Platzverhaltnisse oder
Zentralitat eine Rolle. Insgesamt kann die Haltestellenqualitat in Warendorf als gut beschrieben
werden, da vor allem wichtige Haltestellen nétige Komfortelemente aufweisen.

Abbildung 23: Fotodokumentation Haltstellenausstattung

Dynamische Fahrgastinformation an der Hal-  Barrierefrei ausgebaute Haltestelle am Bahn-
testelle Warendorf Bahnhof hof Einen-Mussingen

Burgerbushaltestelle ,Markt” mit Bank in der Mangelnde Platzverhaltnisse fir Ausstat-

Altstadt tungselemente (Raiffeisenstrale, Hoetmar)
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5.3.4 Vernetzte Mobilitat - Inter- und Multimodalitat

Angebote zur Verknipfung von verschiedenen Verkehrsmitteln auf einem Weg (Intermodalitat)
oder zur Nutzung verschiedener Verkehrsmittel auf unterschiedlichen Wegen (Multimodalitat) sind
in der Stadt Warendorf vorhanden, kdnnen jedoch noch weiter ausgebaut bzw. optimiert werden.
Der Bahnhof Warendorf weist sowohl Gberdachte (in der Radstation) als auch eine gewisse Anzahl
freie, offene Radabstellplatze fiir eine Verkniipfung von OPNV und Rad auf. AuRerdem gibt es
Park-and-Ride-Stellplatze fiir die Verbindung von Kfz und OPNV. Am Haltepunkt Einen-Missingen
gibt es ebenso Uberdachte Radabstellanlagen sowie eine gewisse Anzahl P&R-Stellplatze. Eine
Verknlpfung von Rad und Bus wird auch durch Radabstellanlagen (z. T. Gberdacht) an einigen
Bushaltestellen z. B. Freckenhorst Rathaus, Emstor und Landvolkhochschule Freckenhorst unter-
statzt.

Carsharing-Stationen des Anbieters Stadtteilauto (cambio) finden sich am Bahnhof (3 Fahrzeuge)

sowie an der Stadtverwaltung (2 Fahrzeuge). Wahrend die Stellplatze am Bahnhof im direkten Zu-
sammenhang mit dem SPNV- sowie Bushalten und Radabstellanlagen stehen, ist der Standort an

der Stadtverwaltung nicht direkt an eine OPNV-Haltestelle angebunden (jedoch im 300m Einzugs-
radius des Bahnhofes). Ein Bikesharing-Angebot gibt es in Warendorf nicht, Fahrrader kénnen je-

doch an der Radstation ausgeliehen werden.

Mobilstationen

Wie bereits in Kapitel 3.5 erldutert, hat der Zweckverband Nahverkehr Westfalen-Lippe (NWL) ein
Konzept zur Errichtung von Mobilstationen auf seinem Verbandsgebiet erstellt, in welchen fir den
Kreis Warendorf Haltestellen identifiziert wurden, welche potenziell zu Mobilstationen ausgebaut
werden kénnen. Bei den erarbeiteten Mobilstationen handelt es sich um Vorschlage und Empfeh-
lungen. Diese mussen nicht zwingend von den Stadten und Gemeinden umgesetzt werden.

Die nachfolgende Tabelle stellt die untersuchten Haltestellen auf dem Stadtgebiet Warendorfs dar.
Generell besteht hoher Nachholbedarf bei den fir eine Mobilstation vorgeschlagenen Ausstat-
tungselementen. Elemente von hoher, mittlerer und niedriger Notwendigkeit sind nur in Einzelfal-
len vorhanden (z.B. Warendorf Bahnhof). Auch bei der Mindestausstattung sind an den betrachte-
ten Haltestellen einige Elemente nachzuholen.
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Tabelle 4: Vorgeschlagene Mobilstationen und fehlende Ausstattungsmerkmale

Haltestelle

Bahnhof
Einen-Missingen

Fehlende Mindestausstattung

Beschilderung im mobil.nrw-Design, DFI (Bus),
Tarifbedingungen, Umgebungsplan, WLAN-
Hotspot

Fehlende Elemente hoher
Notwendigkeit

Gepackschlief3facher, P+R-Anlage

Freckenhorst, Land-
volkshochschule

Beschilderung im mobil.nrw-Design, DFI (Bus),
Uhr, Umgebungsplan, WLAN-Hotspot

(E-)Bikesharing/ Fahrradverleih,
B+R-Anlage (gesichert), (E-)Car-
sharing

Freckenhorst, Mitte

Beschilderung im mobil.nrw-Design, B+R-Anlage
(normal), DFI (Bus), Uhr, Umgebungsplan,
WLAN-Hotspot

(E-)Bikesharing/ Fahrradverleih,
B+R-Anlage (gesichert), (E-)Car-
sharing

Freckenhorst, Rat-
haus

Beschilderung im mobil.nrw-Design, DFI (Bus),
Uhr, Umgebungsplan, WLAN-Hotspot

(E-)Bikesharing/ Fahrradverleih,
B+R-Anlage (gesichert), (E-)Car-
sharing

Hoetmar, Mitte

Beschilderung im mobil.nrw-Design, DFI (Bus),
Tarifbedingungen, Uhr, Umgebungsplan, WLAN-
Hotspot

(E-)Bikesharing/ Fahrradverleih,
B+R-Anlage (gesichert), Gepack-
schlieRRfacher, Taxistand

Milte, Schulstralie

Beschilderung im mobil.nrw-Design, B+R-Anlage
(normal), DFI (Bus), Tarifbedingungen, Uhr, Um-
gebungsplan, WLAN-Hotspot

Je nach individueller Anforderung

Warendorf, Kreishaus

Beschilderung im mobil.nrw-Design, DFI (Bus),
Uhr, Umgebungsplan, WLAN-Hotspot

(E-)Bikesharing/ Fahrradverleih,
B+R-Anlage (gesichert), (E-)Car-
sharing

Warendorf, Lohwall

Beschilderung im mobil.nrw-Design, B+R-Anlage
(normal), DFI (Bus), Tarifbedingungen, Uhr, Um-
gebungsplan, Wetterschutz, WLAN-Hotspot

(E-)Bikesharing/ Fahrradverleih,
(E-)Carsharing

Warendorf, Kranken-
haus

Beschilderung im mobil.nrw-Design, B+R-Anlage
(normal) DFI (Bus), Uhr, Umgebungsplan, Wet-
terschutz, WLAN-Hotspot

(E-)Bikesharing/ Fahrradverleih,
B+R-Anlage (gesichert), (E-)Car-
sharing

Warendorf, Schul-
zentrum/ Hallenbad

Beschilderung im mobil.nrw-Design, B+R-Anlage
(normal) DFI (Bus), Sitzgelegenheiten, Tarifbe-
dingungen, Uhr, Umgebungsplan, WLAN-
Hotspot

(E-)Bikesharing/ Fahrradverleih,
B+R-Anlage (gesichert), (E-)Car-
sharing

Warendorf Bahnhof

Beschilderung im mobil.nrw-Design, Umge-
bungsplan, WLAN-Hotspot

(E-)Bikesharing/ Fahrradverleih,
(E-)Carsharing
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5.3.5 Zusammenfassende Betrachtung der Starken und Schwachen

des offentlichen Nahverkehrs und vernetzter Mobilitat

Starken Schwachen

SPNV-Anbindung an die Oberzentren e Minderung des SPNV-Potenzials durch
Munster und Bielefeld eingeschrankte Qualitat der Infrastruktur

Ausgedehntes Schnell- und Regionalbus-
netz mit Verbindungen in die umliegenden

(eingleisig, fehlende gesicherte Bahniber-
gange) sowie Unzuverlassigkeit

Stadte sowie Minster e Eingeschrankte HaltestellenerschlieBung

Burgerbusbetrieb durch engagierte
Offentlichkeit

Erste Angebote zu vernetzter Mobilitat
vorhanden.

in den Randbereichen der Siedlungsge-
biete

e OPNV-Angebot stark vom freiwilligen Biir-
gerbusbetrieb abhangig

e OPNV-Angebot zu Schwachlastzeiten
(Abendstunden und Wochenende) gering

e Teilweise schlechte Anschliisse an iUberre-
gionale Verbindungen

e Zuverlassigkeit wird als sehr schlecht
empfunden

Potenziale und zentrale Handlungserfordernisse

Aufbauend auf den zuvor genannten Starken und Schwachen werden die folgenden zentralen

Handlungsansatze definiert. Diese sind als Ansatzpunkte fir spater auszuformulierende MalRnah-

men und nicht im Sinne einer Gefahrenlage, die akut beseitigt werden muss, zu verstehen.

Ausbau von Angeboten zur Forderung der Inter- und Multimodalitat durch den Umbau
wichtiger OPNV-Haltepunkte (insb. SPNV-Haltepunkte) zu Mobilstationen und durch die Be-
reitstellung von Sharing-Angeboten

WeiterfGhrung des barrierefreien Umbaus der noch fehlenden Haltestellen
Modernisierung der Haltestellen und Fahrzeuge, insb. Ausbau der Informationsgestaltung
Beschleunigung des SPNV durch Sicherung der Bahnibergange (Aufgabenbereich der DB)

Sicherung und Weiterentwicklung des Burgerbusangebots, Prifung einer Erweiterung des
Birgerbusangebotes (Einfiihrung einer weiteren Linie, Taktverdichtung etc.)

Verbesserte Anbindung der Ortsteile an die SPNV-Haltepunkte

Uberregionale Verkehre stérken: Anschliisse verbessern, neue Linien priifen
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5.4 Kfz-Verkehr

Der Kfz-Verkehr stellt im Kreis Warendorf mit insgesamt 57% (Fahrende und Mitfahrende) den
hochsten Anteil am Modal-Split dar®®. Dies lasst sich in vergleichbarer GroRRe auch auf die Kreis-
stadt Warendorf Gbertragen. Ausschlaggebend dafir ist vor allem, dass das Auto das flexibelste
Verkehrsmittel ist, eine fur das Auto optimierte Infrastruktur vorliegt und von vielen Menschen als
unverzichtbares Verkehrsmittel im Alltag angesehen wird.

Die Folgen sind heute bundesweit zu beobachten: Verkehrsbelastungen, hoher Flachenverbrauch
sowie Klima- und Umweltbelastungen sind das Resultat einer bundesweit jahrzehntelangen eher
einseitigen Forderung der Auto-Individualmobilitat. Von dem zunehmenden Problembewusstsein
zeugen verscharfte Klimaschutzziele und entsprechende Diskussionen sowie Handlungsnotwen-
digkeiten im Klimaschutz, aktuelle Debatten um CO,-Grenzwerte, die eingefihrte CO,-Bepreisung
sowie Debatten um die Einfihrung eines allgemeinen Tempolimits auf Autobahnen. Der Kfz-Ver-
kehr mit seinen Folgeerscheinungen wird in seiner heutigen Ausgestaltung vermehrt in Frage ge-
stellt. Neben gesellschaftlichen Trends wie steigenden Radverkehrsmengen und einem Bedeu-
tungsverlust des Autos als ,Statussymbol”, insbesondere bei der jingeren Bevdlkerung, verandern
sich auch die Rahmenbedingungen durch ambitionierte Klimaschutzziele und technologische Ent-
wicklungen etwa im Bereich der Antriebsformen oder des (teil)autonomen Fahrens. Im Kontext
von Flachenverfigbarkeit und Klimaschutzzielen ist die aktuelle Entwicklung zu immer grofieren,
breiteren und langeren KFZ, haufig Gbermotorisiert und ungeeignet fir den ausschlieRlichen
Stadtverkehr, als Wahl der Automaobilkunden kritisch zu betrachten.

Veranderungspotenzial wird seitens der Industrie sowohl in neuen Fahrzeugtechnologien, emissi-
onsarmen bzw. -freien Antrieben, als auch neuen Mobilitstsformen (Carsharing, autonomes Fah-
ren) gesehen. Die deutschlandweiten Ziele fir die E-Mobilitat (,1 Million Elektroautos bis 2020")
sind in den letzten Jahren allerdings weit verfehlt worden; auch die deutsche Automobilindustrie
ist zu spat vollstandig in die Elektromobilitat eingestiegen. Diesen Tendenzen wird zwar ein gro-
Res Potenzial zur Minderung der Verkehrsemissionen zugeschrieben (problematisch sind hierbei
jedoch die Strom- und Batterieerzeugung), jedoch werden damit keine verkehrsmindernden Ef-
fekte zur Entlastung der StralRen erzielt. In diesem Zusammenhang konnen Carsharing und in Zu-
kunft ggf. auch autonome Fahrzeuge eine Teilldsung sein, sofern sie gut in das Verkehrssystem
integriert und mit anderen Verkehrsmitteln vernetzt sind. Auf der anderen Seite verstarken sich
aber auch die Forderungen, attraktive Alternativen zum Autoverkehr zu starken und damit Stral3en
und Innenstadte deutlich zu entlasten, was auch mit Winschen autofreier Quartiere oder Innen-
stadte einhergeht. Beispiele in und vor allem auch auRerhalb von Deutschland zeigen, dass die
Rucknahme des Autoverkehrs in Verbindung mit einer fulganger- und aufenthaltsfreundlichen
Umgestaltung in Innenstadten oder Stadtquartieren zu belebteren, attraktiveren und gesunderen
StraRen und Stadten fihrt und haufig angefihrte Bedenken, wie ein Aussterben von Innenstadten
oder Pleitewellen im Handel, nicht eintreten.

20 https:/ /www.kreis-warendorf.de/fileadmin/61/nahverkehrsplan/180926 NVP_WAF Gesamtbericht.pdf, Stand 2015. Eine
Aktualisierung ist gerade in Arbeit.
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Vor diesem Hintergrund hat sich die Aufgabe und Strategie der Verkehrsplanung verandert: Im Fo-
kus steht weniger das Auto zu priorisieren und zu fordern, als vielmehr Mobilitatsalternativen fur
alle Bevolkerungsgruppen zu starken. Trotzdem gilt jedoch auch, dass das Kfz fiir gewisse (landli-
che) Rdume — wie in Warendorf — und Zwecke auch zukiinftig eine wichtige Bedeutung haben
wird.

5.41.1 FlieRender Kfz-Verkehr

Die Stadt Warendorf ist insgesamt gut an das regionale StralRennetz angebunden. Durch die Bun-
desstrallen B64 sowie B475 sind regionale Verbindungen in alle Himmelsrichtungen vorhanden.
Die Uberregionale Erreichbarkeit ist durch die weite Entfernung zu Autobahnen dagegen einge-
schrankt. Die nachste Anschlussstelle liegt etwa in einer Entfernung von ca. 30 Minuten Fahrzeit
an der BAB 2 (Ost-West-Richtung). Dariiber hinaus ist das Stadtgebiet von mehreren Landes- und
Kreisstralen durchzogen. Folgende LandesstraRen verlaufen in Warendorf:

e die L547, welche von der Kernstadt in Richtung Stiden durch Freckenhorst und Hoetmar
und anschlieffend in Richtung Ahlen fihrt,

e die L830, welche an die B475 anschliet und die Kernstadt in nordéstlicher Richtung ver-
lasst und Milte erschlieRRt,

e die L793, welche durch Freckenhorst fihrt und von dort Everswinkel und Ennigerloh an-
bindet,

e die L851, welche Hoetmar und Sendenhorst verbindet sowie
e die L548, die Milte und Einen bzw. Missingen untereinander verknupft.

Kreisstrallen auf Warendorfer Stadtgebiet sind die K1, K3, K18, K20, K23, K38, K43, K44 sowie die
K51, welche auf Verbindungen zwischen den Ortsteilen oder in Nachbarkommunen eine wichtigere
Rolle spielen.

Planersocietat



Zwischenbericht Warendorf Seite 59 von 82

Abbildung 24: klassifiziertes StraRennetz
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Alle weiteren Stral3en sind durch eine Unterteilung in Hauptverkehrs-, Wohnsammel- und Anlie-
gerstralRen, welche die Erschliefung der bebauten Gebiete darstellen, gekennzeichnet. Wohnstra-
Ren und -wege bilden die unterste Stufe zur FeinerschlieBung innerhalb der Wohngebiete.

Die Anbindung der Ortsteile an die Kernstadt ist gut. So kann der GroRteil der Ortsteile die Kern-
stadt mit dem Kfz innerhalb von 10 Minuten oder weniger erreichen. Nur die Ortsteile Hoetmar
und Einen liegen in einer Entfernung von 10-20 Minuten entfernt. Auch Sassenberg, zu dem eine
grofRere Pendelverbindung besteht, ist in Teilen innerhalb von 10 Minuten zu erreichen. Weitere
Nachbarkommunen wie Telgte, Sendenhorst, Ennigerloh und Harsewinkel liegen innerhalb von 20
Minuten Fahrtzeit entfernt. In einer Fahrtzeit von 30 Minuten kdnnen weitere Umlandskommunen,
unter anderem Minster (Randbezirke), Rheda-Wiedenbriick, Ahlen oder auch Beckum (mit Auto-
bahnanschluss) erreicht werden.
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Abbildung 25: KFZ-Erreichbarkeiten aus der Kernstadt Warendorf

A L y Hagen am Teutoburgér, Wald  Gedrgsmarienhiitte
Emsdetten C,Saerbeck \ / 3 = 3 Mobilititskonzept
b e W Lengerich Melle

5 Hilter am Teutoburger Wald
\ e L NG, . Warendorf
N Ladbergen =, 4/‘ Lienen Dissen am Teutoburger Wald
Erreichbarkeiten mit dem Kfz

e oWl
= j\ “ /\\ aus der Kernstadt Warendorf

Nordwalde \
Greven
X

e N

Legende

Erreichbarkeit innerhalb

1 10 min
1 20 min
[] 30min

Altenberge
W\
\
TN
Hawxbeck:\

S

~ [ Kreis Warendorf

J 1 Warendorf
/ 43 [

[] umliegende Gemeinden

{ Klassifizierte StraRen
Senden %

] /N Bunsesaucbannen

R‘i‘qtben
N\

Ay Bundesstraien
L;:ange nberg
i

Hintergrundkarte:

© Bundesamt fir Kartographie und Geodasie
(2023}, Datenquellen:

hitps: //sgx.geadatenzentrum.de/web_public/gez
/¢atenquellen/Datenguellen_TopPlusOpen.html

Nordkirchen

\

Lippetal

Lippstadt 0 5 10 km

1 A\ )
§ <)
i ———

§ S 2 S
‘Bergka;nen 9 ‘ Welver: €
Quelle: openrouteservice.org

Geschwindigkeiten

Die innerdrtlichen Hauptstralien, auf denen nach aktuellem Verkehrsrecht insbesondere der Ver-
kehrsfluss im Vordergrund steht, sind mit einer Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h begrenzt.
Davon gibt es im Stadtgebiet auch nur wenige Ausnahmen. AufRerhalb der geschlossenen Ort-
schaften sind entsprechende hohere Geschwindigkeiten, meist Tempo 100 oder Tempo 70, ausge-
wiesen. Innerhalb der Wohngebiete sind meist niedrigeren Geschwindigkeiten mit Tempo 30 Stre-
cken/Zonen oder verkehrsberuhigten Bereichen (,Spielstrake”) vorzufinden. Im Zentrum von Fre-
ckenhorst gibt es auRerdem eine Tempo 20 Zone (verkehrsberuhigter Geschaftsbereich). Auf den
meisten Ortsdurchfahrten in Warendorf gilt jeweils eine zulassige Hochstgeschwindigkeit von

50 km/h (Ortsdurchfahrt Freckenhorst L547: 30km/h). Im Sinne einer Verkehrsberuhigung ist dort
eine Reduzierung der zul3dssigen Hochstgeschwindigkeit im weiteren Verlauf zu prifen.

Die Stadt Warendorf hat sich hierzu bereit der Initiative ,Lebenswerte Stadte durch angemessene
Geschwindigkeiten” angeschlossen. Dies ist ein Zusammenschluss von 1.011 Stadten, Gemeinden,
Landkreisen und eines Regionalverband (Stand: November 2023) die sich dafir einsetzen, dass
Kommunen selbst dariber entscheiden kdnnen, wann und wo welche Geschwindigkeiten ange-
ordnet werden, um besser auf die BedUrfnisse der Bevdlkerung eingehen zu kénnen. Aktuell ist
dies auf klassifizierten StraRen aus rechtlichen Grinden nur bedingt maglich.
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Abbildung 26: Ausgewiesene Hochstgeschwindigkeiten
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Verkehrsstarken

Die hochsten Verkehrsstarken finden sich auf Warendorfer Stadtgebiet vor allem um und in der
Kernstadt. Die hdochste Verkehrsstarke von rund 15.900 Kfz pro Werktag findet sich auf der B475
im Abschnitt zwischen B64 und Stadtstralie Nord. In dem ndrdlich sowie sidlich angrenzenden
Abschnitt ist die Verkehrsstarke etwas geringer (Nord: rund 13.300 Kfz; SGd: rund 12.800 Kfz). Die
B64 im Zentrum der Kernstadt weist eine durchschnittliche tagliche Verkehrsbelastung von rund
12.100 Kfz und die L547 (Freckenhorster bzw. Warendorfer StralRe) zwischen der Kernstadt und
Freckenhorst wird taglich von rund 12.200 Kfz befahren. Die B64 weist im weiteren Verlauf sowaohl
in ostlicher als auch westlicher Richtung eine durchschnittliche Verkehrsstarke von rund 7.500 Kfz
auf. Weitere Verkehrsstarken kénnen der Abbildung 27 entnommen werden.

Planersocietat



Seite 62 von 82 Zwischenbericht Warendorf

Abbildung 27: Verkehrsstarken im Stadtgebiet Warendorf
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5.4.1.2 Ruhender Kfz-Verkehr

Der ruhende Verkehr weist in den Ortsteilen nur wenige bzw. lokale Konflikte und Problemlagen
auf. Hohere Anspriche und Konflikte treffen dagegen in der Altstadt zusammen. Diese wurden

bereits im Parkraumkonzept fir die Altstadt von 2019 untersucht und entsprechende Lésungs-

maglichkeiten aufgezeigt (siehe Kapitel 3.5). Die dort vorgeschlagenen Malknahmen wurden bis
Anfang 2024 umgesetzt.

5.41.3 StraBenraumgestaltung

An das StraRennetz werden vielfaltige Anspriche gestellt: Dazu zahlen nicht nur die Verkehrs-
funktion, die je nach Lage der Strafde nicht nur den motorisierten Verkehr und Radverkehr, son-
dern auch den FulRverkehr betrifft. In Wohngebieten und GeschaftsstraRen hat die Stralie auch
besondere Aufenthaltsfunktionen. Die unterschiedlichen Funktionen der Stral3e konkurrieren um
Flache. Dabei wird die in den letzten Jahrzehnten Uberwiegende Priorisierung des motorisierten
Verkehrs zunehmend in Frage gestellt. Vor diesem Hintergrund sollte definiert werden, welche An-
spriche an das Straltennetz in Warendorf derzeit und zukinftig gestellt werden und wie die Ge-
staltung der Hauptverkehrsstralien ggf. anzupassen ware.

In der Kernstadt weist vor allem die B64 einen groken Anteil an Fahrbahn (inkl. Parkstande auf
dieser) im Gegensatz zum Seitenraum auf. Kurz vor Knotenpunkten weiten sich die Fahrspuren
auf, da es hier in der Regel fir jede Richtung eine eigene Spur gibt. Die weiteren Haupt- und Sam-
melstralRen in der Kernstadt sind dagegen von einem ausgewogeneren Verhaltnis zwischen
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Seitenraum- und Fahrbahnbreite gepragt (z.B. Freckenhorster StraRe, BlumenstraRe). Lediglich
die DreibrickenstralRe mit einem grof3en Fahrbahnanteil fallt hier aus dem Muster. FUr diese lau-
fen jedoch aktuell Planungen zur Umgestaltung, bei der die Chance zum Ausgleich der Anspriiche
der verschiedenen Verkehrstrager genutzt werden sollte.

In den Wohngebieten hingegen zeigt sich ein anders Bild. Dort sind die Dimensionen der Seiten-
raume meist geringer und die Fahrbahn Gberwiegt. Dadurch sind oft weniger als 1,80m breite
Gehwege vorhanden, welche fir einige Verkehrsteilnehmende zu Einschrankungen fGhren (vgl.
Kapitel 5.1.3).

Die Hauptstralien in den Ortsteilen sind vor allem von einem hohen Anteil der Fahrbahn gepragt.
In Freckenhorst (Everswinkler Str., Warendorfer Str., Hoetmarer Str., Westkirchener Str.), und Hoet-
mar (Raiffeisenstr., Sendenhorster Str./Hellstr.) finden sich besonders schmale Seitenrdume, wel-
che fur den FuR- und Radverkehr Ubrigbleiben.

Die Knotenpunkte im Ubergeordneten StraRennetz sind meist mit Lichtsignalanlagen geregelt. Ei-
nige Knotenpunkte, ausschlief3lich an der Stadtstralie Nord, sind als Kreisverkehre gestaltet. Vor
allem an Ortseingangen sind Kreisverkehre eine Maglichkeit, die Geschwindigkeit von einfahren-
den Kfz zu drosseln. Weiter zeichnen diese sich meist bis zu einem gewissen Grad durch eine ho-
here Leistungsfahigkeit als LSA gesteuerte Knoten aus. Die Umsetzung von Kreisverkehren ist bei
den geringen Platzverhaltnissen in den Warendorfer Ortsteilen jedoch oft nicht umzusetzen und
kommt daher eher in der Kernstadt in Frage (z.B. B64/B475 und B64/Hellegraben).

5.41.4 E-Mobilitat

Der wachsende Anteil an E-Fahrzeugen bedarf auch entsprechender (Schnell-)Lademdglichkeiten
in der Flache der gesamten Bundesrepublik. In der Stadt Warendorf konzentrieren sich die Ange-
bote an Ladestationen auf die Kernstadt. Lediglich zwei 6ffentliche Ladepunkte liegen aulRerhalb,
an der katholischen Landvolkshochschule und am Stiftsmarkt in Freckenhorst. Im Warendorfer
Zentrum gibt es insgesamt 25 Ladepunkte. Die héchste Anzahl befindet sich am Kreishaus (7 La-
depunkte). In den Ortsteilen besteht somit noch Ausbaupotenzial an Gffentlichen Lademdglichkei-
ten. Im Rahmen des Deutschlandnetzes soll in Warendorf ein Schnellladepark entstehen.
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Abbildung 28: &ffentliche Ladeinfrastruktur im Stadtgebiet

K Glandorf ; sy !

Mobilitatskonzept
Warendorf

Ostbevern er Ladesaulen

L A ; ; ‘ : w0 | Legende

Ladesdulen

(0. Normalladeeinrichtung

@ Schnellladeeinrichtung

["] umliegende Gemeinden

[ warendorf

Everswinkel Beelen

b)

> Hintergrundkarte
@ & Buncesam: fir Kartographie und Geodsie
{2023), Datenquellen
hitps://sgx geodatenzentrum.de/web_public/gdz
Oel¢ /datenquellen/Datenquellen_TopPlusOpen.html

Ennigerloh

@(1

0 25 5 km
|

Sendenhorst;

Quelle: Planersocietat

5.41.5 Quartiersmobilitat

Jedes Quartier hat unterschiedliche Anspriche an die Mobilitat, welche vor allem auch aus der
baulichen Gestaltung und Zusammensetzung der Bevdlkerung resultieren. Gerade bei der Planung
von neuen Quartieren kdnnen zukunftsgerechte Planungen integriert werden, welche eine nach-
haltige Mobilitat fordern. Die Verwaltung der Stadt Warendorf hat entsprechende Ambitionen au-
toreduzierte bzw. -arme Quartiere in der Zukunft umzusetzen. Dabei gibt es verschiedene Ele-
mente, welche dabei eine Rolle spielen. Exemplarisch werden nachfolgend zu beachtende Punkte
benannt (nicht abschlieRend):

= StralRenraumgestaltung = OPNV-Durchlssigkeit
= Mobilitatsangebote = Nahversorgung

= Sharing-Angebote = Quartiersgaragen

= OPNV-Anbindung = Stellplatzschlissel
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5.4.2 Zusammenfassende Betrachtung der Starken und Schwachen
des Kfz-Verkehrs

Starken Schwachen

e (Gute Anbindung an das regionale StraRen- |e  Nachster Autobahnanschluss etwa 30 Mi-
netz nuten Fahrtzeit entfernt

e \Verkehrsberuhigte Wohngebiete e Hohe Verkehrsbelastung auf Ortsdurch-

«  Umsetzung Parkraumkonzept in der Alt- fahrten in Warendorf und Freckenhorst

stadt e Hohe Geschwindigkeiten auf Ortsdurchfah-

. ) . ren
e Ambitionen zu autoreduzierter Quartiers-

entwicklung e Wenig Angebot an 6ffentlichen E-Lade-

e Angebot an offentlichen E-Ladesaulen in saulen in den Ortsteilen

der Kernstadt

Potenziale und zentrale Handlungserfordernisse

Aufbauend auf den zuvor genannten Starken und Schwachen werden die folgenden zentralen
Handlungsansatze definiert. Diese sind als Ansatzpunkte fir spater auszuformulierende MalRnah-
men und nicht im Sinne einer Gefahrenlage, die akut beseitigt werden muss, zu verstehen.

e Derzeitigen und kinftige Anspriche des Straltennetzes prifen und darauf aufbauend die
Gestaltung festlegen, Prifung der StraRenquerschnitte und zulassigen Hochstgeschwin-
digkeiten

e Stetiger Ausbau des E-Ladenetzes (v.a. in den Ortschaften)

5.5 Wirtschafts- und Guterverkehr

Zum Wirtschaftsverkehr zahlen grundsatzlich die Befdrderung jeglicher Guter, aber auch alle Wege
und Fahrten, die in Ausibung der beruflichen Tatigkeiten von Personen durchgefihrt werden und
nicht der unmittelbaren Befriedigung privater BedUrfnisse der Verkehrsteilnehmenden selbst die-
nen.

Wie auch der private Personenverkehr lasst sich der Wirtschaftsverkehr in verschiedene Katego-
rien unterteilen. Dabei umfasst

»  Guterverkehr die reine Befdrderung von Gutern, mit der praktisch keine weiteren wesentli-
chen Arbeitsleistungen (z. B. Installation der gelieferten Ware) verbunden sind.

* Personenwirtschaftsverkehr Wege und Fahrten von Personen, die am Zielort eine Erwerbsar-
beitsleistung erbringen. Ob hierbei weitere Guter oder Personen mitgenommen werden, ist
zundachst nachrangig.
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» Personenbefdrderungsverkehr die ausschlie3liche Beforderung von Personen, mit der keine
weiteren wesentlichen Arbeitsleistungen (z. B. Betreuung am Zielort) verbunden sind.

Die nachfolgenden Ausfihrungen zur Bestandsanalyse im Wirtschaftsverkehr beziehen sich in ers-

ter Linie auf Glterverkehre und Personenwirtschaftsverkehre mit Lkw Gber 3,5 t zulassigem Ge-

samtgewicht. Dieser ist sowohl bezlglich der negativen Auswirkungen des Verkehrs (Schadstoffe,

Larm, StraRenbeanspruchung), als auch bei der Ver- und Entsorgung von besonderer Relevanz.

Da sich der Guter- und Personenwirtschaftsverkehre mit Pkw bzw. Kleintransportern oder anderen
Verkehrsmitteln hinsichtlich der Anforderungen an das Verkehrsangebot in den meisten Punkten
nicht grundsatzlich vom privaten Personenverkehr unterscheiden, sind diese Belange in den vor-
genannten Analysen zum flieRenden und ruhenden Kfz-Verkehr berGcksichtigt.

Wie bereits erlautert, ist die Anbindung an das Uberregionale StralRennetz der Stadt Warendorf
eingeschrankt, dafur gibt es eine gute regionale Anbindung. Eine gute Erreichbarkeit fir den Wirt-
schaftsverkehr ist auch ein wichtiger Standortfaktor und Ansiedlungsgrund fur Unternehmen. Die
nachstehende Tabelle zeigt die Anbindung der einzelnen Gewerbegebiete der Stadt Warendorf.
Der GroRteil der Fldchen ist unmittelbar oder auf kurzem Wege an Gberregionale StraRen (Bun-
des- bzw. LandesstraRen) angebunden. Das heiRt, dass entsprechende Quell- und Zielverkehre
kaum Routen abseits der Gbergeordneten Straf3en bzw. durch sensible Bereiche, wo sich Konflikte
und Belastungssituationen ergeben kénnen, nutzen missen. Vor allem die groRen Industrie- und
Gewerbegebiete im Osten der Kernstadt sind durch die beiden Bundesstralien sehr gut erschlos-
sen. Die Gebiete sind nach ihrer Erreichbarkeit bewertet, wobei bei einer guten regionalen Anbin-
dung sowie einer guten fuRlaufigen OPNV-Anbindung positiv (+) bewertet wird. Ist zumindest ein
Kriterium gegeben, wird mit durchschnittlich (0), bei fehlender guter regionaler Anbindung und
mangelnder OPNV-Anbindung wird negativ (-) bewertet.

Zusatzlich verfigt Warendorf Uber einzelne Einzelhandels- und Versorgungsstandorte im Stadtge-
biet (Kernstadt, Freckenhorst), die einen gewissen Quell- und Zielverkehr durch Lieferverkehre zur
Folge haben. Die Lieferrouten verlaufen hier zum Grol3teil jedoch ebenfalls Uber das Hauptnetz.
Dariber hinaus ist in Warendorf — wie bundesweit auch — ein immer weiter steigendes Sen-
dungs- und Liefervolumen der Kurier- und Expressdienstleister festzustellen. Das fihrt neben
Mehrverkehren teils zu Parken in zweiter Reihe oder Lieferverkehren in zentralen Kernbereichen.

Zum Schienenguterverkehr kann festgehalten werden, dass dieser fir Warendorf keine Rolle
spielt. Auf der vorhandenen Zugstrecke verkehren keine Giterzige, auRerdem gibt es keine Um-
schlagsflachen auf Warendorfer Stadtgebiet.
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Ortsteil Gewerbegebiet | Lage OPNV Erreichbarkeit
Nahe Anbindung an die
Warendorf | Warendorf-West | B64 Uber MUnsterweg | - 0 (nah zur B64)
und Hellegraben
Haltestellen
Am Salzgraben (unmittelbarer An-
Direkte Anbindung an und Miele schluss an B475,
Beckumer . ) .
Warendorf Strafe/Miele die B475 und damit (beide B14) so- | mehrere Bushalte-
groRraumig an die A2 wie Beckumer | stellen sowie -li-
Str. (311, 375, nien)
R15)
Haltestellen
Nahe Anbind
. one . nhindung an Am Salzgraben (nah zur B475 und
Nordlich B475 Gber Am Holz- ,
Warendorf i (B14) und zwei Bushaltestellen
Splieterstralie bach, am Salzgraben ) o
Splieterstrake | sowie -linien)
und Beckumer Stral3e
(B8)
Nahe Anbind di
Zw. Katzheide ° e“ nhindung an die 0 (nah zur B64, kein
Warendorf B64 Gber Waterstroate |- .
und Waterstroate , Qv)
und Katzheide
Waterstroate Nahe Anbindung an die 0 (nah zur B64, kein
Warendorf R - N
/ Wolbecker Str. | B64 Gber Waterstroate Qv)
Haltestell 0 (nah B64,
Direkte Anbindung an ? esteren (nah zur
Warendorf | Am Hellegraben die B64 Uber Hellegra- Burgerhof (RT1) | Bushaltestelle de-
g ben 9 und Mdnster- cken das Gebiet nur
weg (B6) im Randbereich ab)
Direkte Anbindung an
0 ittelb
Frecken- die L793 (Westkirche- (unmittelbarer
Freckenhorst-Ost . - Anschluss an L793,
horst ner StraRRe) und damit kein OV)
an die B475
Direkte Anbindung an (unmittelbarer An-
. _ Haltestelle
Frecken- Freckenhorst- die L793 (Everswinkeler BriickenstraRe schluss an L793 und
horst Sid StraRe) und damit an direkte Haltestelle
. (R23, S20) ) . .
die B475 mit zwei Buslinien)
Direkte Anbindung an
, _ die L830 bzw. an die 0 (nah zur L548,
Milte Milte-Ost K18 und dariiber hinaus | kein OV)
an die B475
Anbindung an die L548 .
) ) R Haltestelle - (ndhe zur L548,
Einen Einen Uber Talweg und Bar-

tholomausstralke

Schule (T324)

nur Rufbus)?
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Ortsteil Gewerbegebiet Erreichbarkeit

0 (gewisse Nahe zu
L547 und L8571,
nahe Bushaltestelle

Anbindung an die L8571 | Haltestelle Ab-
Hoetmar Hoetmar sowie L547 Uber Ahle- | zweig Holtrup

ner StraRke (329, S35) ) o
mit zwei Linien)

LKW-Fihrungsnetz

Die Stadt Warendorf nimmt am Projekt SEVAS (,Software zur Eingabe, Verwaltung und Ausspie-
lung von Vorrangrouten und Restriktionen im Schwerlastverkehr”) teil. In diesem tragen teilneh-
mende Kommunen in ganz Nordrhein-Westfalen Vorrangrouten und Restriktionen fir den Schwer-
lastverkehr ein. Dadurch ist eine bessere Lenkung des Schwerverkehrs im Stadtgebiet maglich.

Die Vorrangrouten in der Stadt Warendorf liegen vor allem auf den Gbergeordneten Landes- und
BundesstralRen. Untergeordnete StralRen sind nur in Industrie- und Gewerbegebieten sowie auf
deren Zufahrten mit Vorrang fur den Schwerverkehr versehen. Restriktionen in Form von Durch-
fahrtsverboten befinden sich vor allem im Bereich schitzenswerter Nutzungen (Schulzent-
rum/Zentrum) sowie auf StraRen im Nebennetz, welche als Abkirzung genutzt werden kdnnten.

Abbildung 29: Fihrung des Schwerverkehrs im Stadtgebiet
/
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Quelle: Planersocietat

2 Aufgrund der geringen GroRe und Anzahl der Betriebe jedoch eingeschrankt vergleichbar.
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5.6 Verkehrssicherheit

Zur Auswertung der StraRRenverkehrsunfalle und Ermittlung von Auffalligkeiten im Stadtgebiet von
Warendorf wurde auf Daten aus dem Unfallatlas des Statistischen Bundesamts zuriickgegriffen.
Die Unfallanalyse umfasst Statistiken der Jahre 2016 bis 2019. Insgesamt muss darauf hingewie-
sen werden, dass die amtliche Unfallstatistik nur solche Unfalle auffGhren kann, die polizeilich ge-
meldet wurden und einen Personenschaden nach sich zogen. Nicht bericksichtigt ist daher eine
nicht bezifferbare Anzahl an Unfallen, zu denen keine Polizei hinzugezogen wurde oder aus denen
lediglich ein Sachschaden hervorging.

5.6.1.1

In den Jahren von 2020 bis 2022 wurden in der Stadt Warendorf insgesamt 186 Unfalle mit Perso-
nenschaden erfasst. Davon entfielen 64 auf das Jahr 2020. Dieser Wert ging bis zum Jahr 2021 auf
50 zuruck und stieg im Jahr 2022 wieder auf 72 Unfalle an. Die Unfallzahlen blieben weitestge-
hend kanstant. Positiv ist hervorzuheben, dass in der gesamten Zeit der Anteil tédlicher Unfalle
bei weniger als 1 % lag. Der Anteil Schwerverletzter blieb konstant, hingegen verzeichneten die

Gesamtbetrachtung

Unfalle mit Leichtverletzten einen Anstieg.

Tabelle 5: Unfalle mit Personenschaden nach Schwergrad zwischen 2020 und 2022 in der Stadt Wa-
rendorf??

Unfall mit Unfall mit Unfall mit
Jahr Getoteten Schwerverletzten Leichtverletzten Stimme
absolut anteilig absolut anteilig absolut anteilig

2020 1 <2 % 16 24 % L7 73 % 64
2021 0 0% 9 18 % 41 82 % 50
2022 0 0% M 15 % 61 85 % 72

1 <1% 36 19 % 149 80 % 186
5.6.1.2 Artund Typ der Unfalle

Um den Schutz der sensibleren Verkehrsteilnehmenden zu erhchen, ist es wichtig, zu wissen, ob
und aus welchen Konfliktsituationen die groRten Gefahren ausgehen. Uber die Halfte aller ver-
zeichneten Unfalle der letzten Jahre sind Unfalle, die zwischen Pkw und Rad erfolgen. Mit einem
leichten Rickgang 2021, erreichen die Unfalle 2022 ihren Hochstwert in relativen und absoluten
Zahlen im Betrachtungszeitraum. Dagegen nahmen die Unfalle, an denen ausschlie3lich Radfah-
rende beteiligt sind, ab. Konfliktpotenziale lassen sich ableiten, sobald mehrere Verkehrsteilneh-
mende an einem Unfall beteiligt sind. In diesem Zusammenhang zeigt sich, dass sich die Anzahl
der Unfalle zwischen mehreren Verkehrsteilnehmenden unter Beteiligung des Pkw im Vergleich zu
2020 um 7 % erhoht hat und die Unfallzahlen insgesamt leicht angestiegen sind. Insbesondere
Konflikte zwischen Pkw und Radfahrenden haben zugenommen. Die Anzahl der Unfalle mit Zu Ful3
gehenden stagniert. Entsprechend sind in Zukunft vermehrt SicherheitsmalRnahmen zu ergreifen,
die das Konfliktpotenzial zwischen dem Pkw-Verkehr und besonders dem Radverkehr reduzieren.

2 https:/ /unfallatlas.statistikportal.de/
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Tabelle 6: Unfallbeteiligte des Unfallgeschehens in Warendorf?

BRIl (absolzu?/zagteilig) (absolﬁto/za:\teilig) (absolﬁ?/zaﬁteilig) (absgll:[?;:feilig)
Pkw 0 0 % 0 0 % 0 0 % 0 0%
Rad 18 28 % 12 24 % 6 8 % 36 19 %
Fulk 0 0 % 0 0 % 0 0 % 0 0%
Pkw & Rad 37 58 % 28 56 % 47 65 % 12 60 %
Pkw & Ful 5% 6 % 6 % 10 5%

3 3 4
Ful & Rad 1 <2 % 1 2% 8 M % 10 5%
Pkw & Sonstige 0 0% 0 0% 1 1% 1 1%
Rad & Sonstige 4 6 % 6 12 % 3 4% 13 7%
0 0 0
1 0 4

FuR & Sonstige 0% 0% 0% 0 0%
Sonstige <2 % 0% 6 % 5 3%
Summe 64 100 % 50 100 % 72 100 % | 186 100 %

Unfalle werden fir gewdhnlich nach unterschiedlichen Typen differenziert. Der Unfalltyp be-
schreibt die Konfliktsituation, aus der ein Verkehrsunfall entstanden ist. Folgende Unfalltypen
werden dabei unterschieden:

e Fahrunfall

e Abbiegeunfall

e Einbiegen/Kreuzen
e Uberschreiten

e Ruhender Verkehr
e Langsverkehr

e Sonstiger Unfall

Auf der Grundlage verschiedener Unfalltypen erfolgt unter anderem eine Unterscheidung in Ab-
biegeunfalle?* und Einbiege/Kreuzen-Unfalle?. Diese machen insgesamt 60 % des Unfallgesche-
hens der Jahre 2020 bis 2022 aus und zeigen insbesondere viele Unfalle zwischen dem Pkw- und
Radverkehr auf. So sind 40 % der verzeichneten Unfalle mit Personenschaden zwischen dem Pkw-
und Radverkehr Einbiege/Kreuzen-Unfalle und weitere 20 % Abbiegeunfalle. Darlber hinaus ste-
hen bei Konflikten zwischen dem Pkw- und Radverkehr auffallig viele Unfalle (14 %) in Verbindung
mit dem ruhenden Verkehr.

2 https:/ /unfallatlas.statistikportal.de/

2 Der Unfall wurde ausgeldst durch einen Konflikt zwischen einem Abbieger und einem aus gleicher oder entgegengesetzter
Richtung kommenden Verkehrsteilnehmer (auch FuRganger) an Kreuzungen, Einmindungen, Grundstiicks- oder Parkplatzzu-
fahrten. Wer einer StraRe mit abknickender Vorfahrt folgt, ist kein Abbieger.

% Der Unfall wurde ausgeldst durch einen Konflikt zwischen einem einbiegenden oder kreuzenden Wartepflichtigen und einem
vorfahrtberechtigten Fahrzeug an Kreuzungen, Einmindungen oder Ausfahrten von Grundstiicken und Parkplatzen.
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5.6.1.3 Raumliche Schwerpunkte

Neben der quantitativen Aufbereitung und Entwicklung des Unfallgeschehens der vergangenen
Jahre in Warendorf ist insbesondere auch die Identifizierung raumlicher Schwerpunkte von Bedeu-
tung. So lassen sich sensible von weniger sensiblen Bereichen trennen. Oft steigt das Unfallge-
schehen mit der Verkehrsstarke der StraRen. Malinahmen der Verkehrssicherheit sind vordergrin-
dig dort zu ergreifen, wo Unfallhaufungsstellen auftreten.

Es ist festzustellen, dass besonders nicht signalisierte Knotenpunkte und Knotenpunkte auRerhalb
des Vorbehaltsnetz (VorfahrtstraRennetz) Unfallschwerpunkte beim Abbiegen und Einfahren dar-
stellen. Haufigste Unfallbeteiligte sind Pkw und Rad, oft mit schweren Unfallfolgen. Nachstehende
Knotenpunkte stellen Unfallhdufungsstellen dar:

e Kreisverkehr Dr.-Rau-Allee/Stadtstralie Nord
e Kreisverkehr Reichenbacher StraRe/DusternstraRe
e SplieterstralRe/Diekamp
e BlumenstralRe/ZumlohstraRRe
e BlumenstraRe/Minsterstralle
Signalisierte Unfallhdufungsstellen sind:
e LSA DreibrickenstraRe/Am Springbernbaum
e LSA Andreasstralie/Milter StraRRe

Neben den o0.g. Unfallhdufungsstellen zeigt sich besonders westlich der Altstadt ein hoher Anteil
von Unfallen, jedoch ohne konkrete Problemstellen, sondern flachig. Hier handelt es sich vor-
nehmlich um Unfalle zwischen Pkw und Radfahrenden bei Ein- oder Abbiegevorgangen. Deutlich
wird, dass Fuld Gehende einen sehr geringen Anteil am gesamten Unfallaufkommen haben.
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Abbildung 30: Unfalle mit FulR- oder Radverkehrs-Beteiligung, Betrachtungszeitraum 2020 bis 2022
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5.7 weitere Querschnittsthemen

Um eine nachhaltige Mobilitatskultur in der Stadtgesellschaft zu erreichen, missen verschiedene
Ansatze verfolgt werden. Neben der Schaffung von attraktiver Infrastruktur und Angeboten, kon-
nen strategische und 6ffentlichkeitswirksame Malinahmen zu einer Forderung nachhaltiger Mobi-
litatsformen Fiihren. Hier setzen das Mobilitstsmanagement sowie die Offentlichkeitsarbeit an.

5.7.1 Mobilitatsmanagement

Mobilitatsmanagement dient im Gegensatz zu meist aufwendigen infrastrukturellen Losungen
dazu, die Verkehrsmittelwahl durch Informations-, Steuerungs- und BeteiligungsmalRnahmen oder
durch die Veranderung von rechtlichen oder finanziellen Rashmenbedingungen zu beeinflussen
und tragt zur effizienteren Nutzung der vorhandenen Infrastruktur bei. Hilfsmittel hierbei sind vor
allem Information und Beratung. Auch durch bessere Koordination des Angebots sollen die Ver-
kehrsteilnehmenden zur dauerhaften Veranderung ihres Mobilitatsverhaltens motiviert werden. In
Verbindung mit entsprechender Offentlichkeitsarbeit ist eine Steigerung des Bekanntheitsgrads
alternativer Mobilitatsformen zu erreichen.
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Wesentlicher Bestandteil des Mobilitatsmanagements sind zielgruppenspezifische MalRnahmenan-
satze. Sie beinhalten insbesondere Beratungs- und Serviceleistungen oder besondere Verkehrsinf-
rastrukturangebote, die auf die jeweiligen Zielgruppen zugeschnitten sind. Auch wenn die Mobili-
tatsmanagementmalinahmen von einzelnen Betrieben oder Einrichtungen umgesetzt werden
mussen, kommt der Stadt eine wesentliche regulierende, koordinierende und informierende Rolle
zu, die entscheidend Uber den Erfolg und Misserfolg von Mabilitdtsmanagement sein kann.

In Warendorf sind bereits Ansatze des Maobilitdtsmanagements vorhanden (z. B. Teilnahmen an
Aktionen wie Stadtradeln und der Europaischen Mobilitdtswoche) bzw. befinden sich in Planung
(z.B. Schulwegeplane), jedoch kénnen noch weitere Potenziale ausgeschopft werden. So sollte der
Ausbau des kommunalen Mobilitatsmanagements sowie die starkere Bindelung von Online-Infor-
mationen (bereits im Aufbau) als auch die Durchfiihrung einer Offentlichkeitskampagne zur Férde-
rung des Umweltverbunds gestarkt werden.

Innerhalb der Stadtverwaltung gilt es mit positivem Beispiel voranzugehen und die Mobilitat unter
den Mitarbeiterinnen und Mitarbeitern nachhaltig aufzustellen und zu férdern. Neben dem Ange-
bot des Jobrads sowie Dienstfahrradern, verfigt die Stadtverwaltung bereits Uber ein Angebot an
qualitativen Radabstellanlagen sowie zwei Reparaturstationen. Mit der Elektrifizierung des Fuhr-
parks sowie eines halbjahrlich tagenden Arbeitskreises zu diesem Thema, besitzt die Stadtverwal-
tung bereits eine gute Basis zur Forderung nachhaltiger Mobilitat. Daruber hinaus kann die Stadt-
verwaltung verstarkt Anreize schaffen, bspw. durch die Einfihrung eines Job-Tickets oder Installa-
tion von E-Ladestationen fir Fahrrader und Pkw auf eigenen Parkplatzen. Diese Bausteine gilt es
auszubauen und weitere MalRnahmen zur Optimierung des Mabilitatsmanagement zu prifen.

Betriebliches Mobilitatsmanagement

Die genannten MalRnahmen des Mobilitatsmanagement der Stadtverwaltung fallen zum Teil auch
in den Themenbereich des betriebliches Mobilitatsmanagement. Hier sollte die stadtische Verwal-
tung mit ihrer Vorbildfunktion vorausgehen und ein eigenes betriebliches Mobilitdtsmanagement

initiieren. Betriebliches Mobilitatsmanage-
Abbildung 31: Vorteile des betrieblichen

ment (BMM) umfasst MaRnahmen, die ins- o
Mobilitatsmanagements

besondere die Mobilitat der Angestellten

und Mitarbeitenden der Betriebe, Unter- Zufriedenheit der

Mitarbeitenden

nehmen und des Einzelhandels in der Stadt
Warendorf auf dem taglichen Weg zur Ar-

beit und bei Dienstfahrt d sl s
eit und bei Dienstfahrten sowie den jewei- ; nachhaltigeren
| : seundheitder - I Gestaltung der
ligen Fuhrpark betreffen. Durch das be- betrieblichen

Mobilitit
triebliche Mobilitdtsmanagement soll eine
moglichst groRe Zahl an Arbeitgebern und

Gewinnung neuer
Mitarbeitenden

Imagegewinn

Arbeitnehmern mit den Vorteilen und Po-
tenzialen nachhaltiger Mobilitat erreicht

werden. Der Themenbereich betriebliches Quelle: eigene Darstellung nach BMM Hoch Drei

Mobilitatsmanagement besitzt in Warendorf noch groRRes Entwicklungspotenzial. Es besteht noch
kein allgemein zugangliches Angebot und kein koordiniertes Vorgehen zur Aktivierung und Um-
setzung von betrieblichen Mobilitatsmalknahmen. So bedarf es insbesondere einer Aktivierung,
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Koordinierung und Vernetzung, um die Mobilitatsanforderungen und Maglichkeiten zur Umset-
zung von MaRRnahmen in Erfahrung zu bringen und Anreize und Hilfestellungen zu geben.

Mobilitatsmanagement an Schulen und Kitas

Besonders wichtige Zielgruppen sind beim Thema Verkehr die Kinder und Jugendlichen, sodass
dem Mobilitdtsmanagement an Schulen und Kitas eine sehr wichtige Bedeutung zukommt. Uber
Maflnahmen und Aktionen zum Thema Schulwegmobilitat soll darauf hingewirkt werden, dass
Kinder und Jugendliche bereits frih mit dem Thema Mobilitat in BerGhrung kommen und ein Be-
wusstsein fUr eine vielfaltige nachhaltige Mobilitat entwickeln. Gelingt es vermehrt, Kinder und Ju-
gendliche fur eine nachhaltige Mobilitat zu gewinnen, férdert dies deren sichere und eigenstan-
dige Fortbewegung. Die Stadt Warendorf verfolgt mit der Aufstellung der Schulwegeplane sowie
dem gesonderten Stadtradeln-Wettbewerb bereits sowohl einen strategischen als auch praxisori-
entierten Ansatz. Fir eine langfristige Etablierung gilt es, das Thema auch verstarkt in die Verwal-
tung der Schulen sowie die Offentlichkeit zu tragen.

5.7.2 Offentlichkeitsarbeit

Neben der Schaffung der entsprechenden Rahmenbedingungen durch Angebotserweiterungen, ist
fUr eine Verhaltensanderung auch die Kommunikation der Vorteile und Mdglichkeiten des Umwelt-
verbundes notwendig. Neben der Etablierung einer Dachmarke zur Kommunikation der Mobilitats-
wende kann dies mit Hilfe von diversen Offentlichkeitsveranstaltungen mit Bezug zur Mobilitats-
wende gelingen.

Warendorf sollte auch zukinftig regelmal3ig an Gbergeordneten Aktionen und Kampagnen teil-
nehmen und diese Veranstaltung in die eigene Mobilitats- und Verkehrswende einbinden, um bei-
spielsweise neue MaRnahmen und Projekte erfahr- bzw. erlebbar zu machen. Dazu gehort z.B. die
WeiterfGhrung der Teilnahme am Stadtradeln, welches sich in Warendorf zunehmender Beliebtheit
erfreut und mit dessen Datensammlungen der Radfahrenden sogar aktiv geplant werden kann. Im
Jahr 2023 wurde die Teilnahme am Stadtradeln zusatzlich mit dem Sonderwettbewerb Schulra-
deln kombiniert: Ein guter Ansatz, um auch junge Bevdlkerungsgruppen auf das Thema aufmerk-
sam zu machen und Anreize fir eine nachhaltige Mobilitat zu schaffen. Schulklassen wurden da-
bei auch gezielt durch Spenden gefdrdert.

Auch die Teilnahme an der Europdischen Mobilitatswoche und dem Aufruf zum Malwettbewerb
+Zusammen unterwegs in Warendorf” oder die Klimatour zeigen eine aktive Beteiligung und soll-
ten weiterfortgefUhrt werden, um die Mobilitatswende auch fur Birgerinnen und Burger erlebba-
rer zu machen. Die Teilnahme an der Europadischen Mobilitatswoche und ggf. weiteren Events soll-
ten dauerhaft im Veranstaltungskalender der Stadtverwaltung sowie der Burgerinnen und Birger
der Stadt vorzufinden sein. Ebenso kann Mobilitat durch temporare MalRnahmen im Rahmen von
Aktionstagen fir die Stadtgesellschaft weiter sichtbar gemacht werden wie z.B. durch Parklets,
Maoblierung (Stadtterassen), Stadtgriin, Gastronomie etc. Temporare MaRnahmen bieten geeignete
Maglichkeit, um den Lebensqualitatseffekt von Verkehrseingriffen im Quartier fir Menschen spur-
bar werden zu lassen und den Blick auf bestehende Stadtquartiere, StraRenraum-/Platzgestal-
tung zu verandern.
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5.8 Historische Altstadt Warendorf

Aufbauend auf den Zielen des ISEK fUr die historische Altstadt?¢, nach denen u.a. die Forderungen
von FuR- und Radverkehr umgesetzt werden soll, steht eine perspektivische Attraktivitatssteige-
rung im Zentrum der Analyse. Hierzu gilt es laut ISEK (Auszug aus Ziele fir die Altstadt):

e Durchgangsverkehr moglichst zu vermeiden

e Das Parkplatzangebot fur Altstadtbewohnerinnen und - bewohner im nahen Umfeld
der Wohnung zu gewahrleisten

e Besuchende finden attraktive Parkplatzangebote an der Peripherie der Altstadt mit
kurzen und einladenden Wegen in die Innenstadt

e notwendige Erschliefungsfahrten in vertraglicher Form ohne Stérung des Stadtbildes
abzuwickeln

Auch in den Offentlichkeitsbeteiligungen und Gesprachen mit der Stadtverwaltung wurden diese
Ziele bzw. Winsche nach mehr Verkehrsberuhigung, hoherer Qualitat fir Nahmobilitat und beson-
ders die Steigerung der Aufenthaltsqualitat deutlich. Gleichzeitig muisse ein gutes Parkangebot fur
die Anwohnenden der Altstadt gewahrleistet werden.

FUr diese Ziele wurden in den vergangenen Jahren bereits verschiedene Malinahmen geplant und
teilweise umgesetzt. Zur Vermeidung des Durchgangsverkehrs wurde aufbauend auf einem Ver-
kehrskonzept von 1980 ein ,Schlaufensystem” aus EinbahnstralRenregelungen zur Erschlief3ung
der vier Bezirke entwickelt und eingefihrt. In Abbildung 32 sind die aktuelle Verkehrsfihrung und
die verschiedenen StraRenkategorien dargestellt. Die EinbahnstralRenregelungen verhindern einen
groRen Teil der Durchgangsverkehre in der Altstadt, da die Fahrzeiten verlangert und unattrakti-
ver werden. Weiterhin ist die Durchfahrt der Altstadt in Nord-Sdd Richtung Gber das Emsviertel
jedoch maglich. Das Schlaufensystem hat sich Uber die Jahre bewahrt. Das Ziel den Durchgangs-
verkehr moglichst zu vermeiden, wird dadurch grofdtenteils bereits erreicht. Gleichzeitig erhohen
sich allerdings auch Fahrten durch Parksuchverkehre und weitere ErschlieRungsfahrten.

Uber die aktuelle Verkehrsfiihrung hinaus wurde in den Offentlichkeitsveranstaltungen und den
Zielvorgaben des Mobilitatskonzept ein Um- und Weiterdenken des Schleifensystems gefordert.
Somit kdnnen weitere Lésungsperspektiven der autoarmen (oder autofreien) Innenstadt zuguns-
ten anderer Nutzungen in der MalRnahmenentwicklung betrachtet werden, um den Durchgangs-
verkehr und ErschlieRungsfahrten weiter zu senken.

% |ntegriertes Stadtentwicklungskonzept ,Altstadt Warendorf”, 2013
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Abbildung 32: Verkehrsfihrung innerhalb der historischen Altstadt
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Zur Erreichung der weiteren Ziele des ISEK und auch zur Umsetzung mdglicher MalRnahmen einer
autoarmen Innenstadt, ist die Parkraumgestaltung ein weiteres zentrales Thema der Altstadt. Die
Analyse vorhandener Konzepte, die Offentlichkeitsbeteiligungen und Bestandsaufnahmen vor Ort,
zeigen, dass die Parksuchverkehre von Besuchern und das Parkplatzangebot fir Anwohnende,
wesentlich zur verkehrlichen Belastung in der Altstadt beitragen. Um dies zu verbessern, wurden
im Parkraumkonzept (2019) MaRnahmen in der Parkraumbewirtschaftung vorgeschlagen, um den
Parkdruck maglichst auRerhalb der Altstadt aufzufangen und in der Nahe der Ziele befindliche
Parkmaglichkeiten fir Anwohnende und mobilitatseingeschrankte Personen sicherzustellen.
Hierzu sollen alle Parkflachen innerhalb der Altstadt gebihrenpflichtig werden, mit Ausnahme fur
Anwohnende. Die groRRflachigen Parkflachen auRerhalb werden (bzw. bleiben) kostenfrei und sol-
len attraktiver werden (vgl. Abbildung 33).

Die BewirtschaftungsmaRnahmen des Parkraumkonzepts wurden Ende 2023 umgesetzt. Die Aus-
wirkungen der Umgestaltung und ob die angestrebten Ziele erreicht wurden, konnte in der Be-
standsanalyse (ebenfalls Ende 2023) noch nicht beobachtet werden. Im Rahmen der MaRnahmen-
konzeption sollen erste Erkenntnisse mit einflieRen.

Erzielt die Malinahme ihren gewunschten Effekt, konnen die Ziele des ISEK groRtenteils als erfullt
angesehen werden.
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Abbildung 33: Umsetzung Bewirtschaftungsprinzip 6ffentlicher Parkraum
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Weitere wichtige Aspekte der Bestandanalyse der historischen Altstadt betreffen die Férderung
des FulR- und Radverkehrs. Beobachtungen vor Ort und Hinweise aus der Bevélkerung zeigen hier
verschiedene Problemlagen. Vor allem der in den letzten Jahren gestiegene Anteil an Radverkehr
fhrt zu Konfliktsituationen mit dem FulRverkehr. Neben zu schnell und ricksichtslos fahrenden
Radfahrenden wird zudem die hohe Anzahl an wild abgestellten Fahrradern bemangelt.

Daruber hinaus ist in vielen Stellen der Altstadt die Barrierefreiheit nicht ausreichend erfallt. Zum
einen stellt das Kopfsteinpflaster eine Stolpergefahr dar und erschwert die Fortbewegung mit
Rollstihlen, Kinderwagen, Rollatoren etc. Das Abschleifen des Pflasters, verlegen anderer Materia-
lien oder Schaffung eines sogenannten ,Komfort”-Streifens (Laufachse) mit groReren, ebenen
Platten auf Teilflachen stellen hier Mdglichkeiten dar, die Barrierefreiheit zu verbessern. Gleichzei-
tig mussen aber auch stadtebauliche Anforderungen beim Erhalt des historischen Pflasters be-
rucksichtigt werden. Im ISEK sind fur die Stralengestaltung MinsterstralRe, Krickmarkt und Heu-
markt sowie der Umgestaltung der Freckenhorster StraRe die BerUcksichtigung und Verbesserung
der Barrierefreiheit bereits vorgesehen.

Zum anderen ist zudem die Orientierung fur seheingeschrankte Personen mangelhaft, da Leitli-
nien fehlen. Aufgrund der Nutzung der Seitenraume durch die Gastronomie und den Einzelhandel
fehlen haufig auRere Leitlinien als Tastkante. Auch spezielle Bodenindikatoren, die in einem sol-
chen Fall als Ausgleich eingesetzt werden kannen, sind nicht vorhanden. Vor allem auch auf offe-
nen Platzen erschwert dies die Orientierung.

Der geplante Umbau der FulRgangerzone und weitere MalRnahmen des ISEK werden die Belange
der Barrierefreiheit aber voraussichtlich deutlich verbessern.
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Abbildung 34: Fotodokumentation historische Altstadt

Wildabgestellte Fahrrader

Eingeschrankte Barrierefreiheit durch Kopf-
steinpflaster. Stolpergefahr und keine Leitlinien

5.8.1 Zusammenfassende Betrachtung der Starken und Schwachen
der historischen Altstadt Warendorf

Starken Schwachen

Historisches Zentrum mit grundlegend vie-
len Aufenthaltsqualitaten und hoher At-
traktivitat

Umsetzung des Parkkonzepts verspricht
Verbesserungen im Bereich ruhender Ver-
kehr

Kaum Durchgangsverkehr

Viele weitere MaRnahmen geplant, die die
Attraktivitat der Altstadt erhéhen (Erweite-
rung FuRgangerzone, mehr Grinflachen)

Einschrankung der Attraktivitat durch Ver-
kehrsbelastungen

Konkurrenz zwischen Anwohnerparken
und Parksuchverkehren der Besucher

Fehlendes Parkleitsystem (in Umsetzung)

Eingeschrankte Barrierefreiheit durch
Pflaster (durch Umbau der FuRgangerzone
werden die Belange der Barrierefreiheit
dort berlcksichtigt)

Wenig Sitzmaglichkeiten auf3erhalb des
gastronomischen Angebots. (wird aber be-
reits erhoht)

Wenig Grinflachen und Spielplatzangebot,
hohe Flachenversiegelung

Konflikte zwischen Rad- und FulRverkehr

Vielzahl wild abgestellter Fahrrader, kein
ausreichendes Angebot an Abstellmdglich-
keiten
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Potenziale und zentrale Handlungserfordernisse

Aufbauend auf den zuvor genannten Starken und Schwachen werden die folgenden zentralen
Handlungsansatze definiert. Diese sind als Ansatzpunkte fir spater auszuformulierende MalRnah-
men und nicht im Sinne einer Gefahrenlage, die akut beseitigt werden muss, zu verstehen.

e Fortfihrung und Umsetzung der bereits vorgeschlagenen und geplanten MalRnahmen aus
dem ISEK und Parkraumkonzept zur Attraktivitatssteigerung der Innenstadt

e Weitere MaRnahmen zur Verkehrsberuhigung zur Umsetzung einer nahmobilitatsfreundli-
chen Altstadt

o Uberarbeitung des Schlaufensystems und Parkraumangebots

e Forderung des FulR- und Radverkehrs durch Verbesserung der Barrierefreiheit, der Aufent-
haltsqualitat und Ausbau von Radabstellanlagen
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6 Fazit und Ausblick

Die Bestandsanalyse zeigt: Die Mobilitat in Warendorf ist grundsatzlich breit aufgestellt und weist
in vielen Aspekten eine gute Ausgangslage auf. In den letzten Jahren sind bereits viele Konzepte
aufgestellt worden, die eine Vielzahl wichtiger MaRRnahmen fir die zukinftige Mobilitat in Waren-
dorf beinhalten. Besonders das Radverkehrskonzept, das Parkraumkonzept der Altstadt und die
laufende FortfUhrung des integrierten stadtebaulichen Entwicklungskonzepts ,Altstadt” greifen
Ziele fir die Mobilitat auf und versprechen bei Umsetzung eine deutliche Verbesserung vieler ak-
tueller Problemlagen.

Im Radverkehr, der fester Bestandteil der Mobilitat und des Stadtbilds in Warendorf ist, ermaglicht
die vorhandene Netzdichte und flache Topografie eine gute Erreichbarkeit wichtiger Alltagsziele.
Gleichzeitig liegt teilweise noch veraltete Infrastruktur vor, die dem Radverkehrsaufkommen und
dem Stand der Technik nicht mehr gerecht wird. So werden bei der gemeinsamen Fihrung des
Rad- und FuRverkehrs teilweise Mindestmalie kombiniert, was zu Verkehrssicherheitsdefiziten
und EinbulRen in der Qualitat beider Verkehrsarten fihrt. Des Weiteren fehlt es punktuell an siche-
ren FUhrungsformen im Haupt- und NebenstralRennetz sowie an ausreichender Oberflachenquali-
tat der (Rad)wege. An Querungen und Knoten wird der Radverkehr stellenweise ausgebremst. Mit
dem Ziel, sich umweltfreundlicher aufzustellen, sind daher die Herstellung ausreichender Nut-
zungsbreiten fir Nahmobilitat ein wichtiges Handlungserfordernis. Erste geplante und umgesetzte
Malinahmen aus dem Radverkehrskonzept versprechen eine deutliche Verbesserung durch eine
geanderte Priorisierung zugunsten der Nahmobilitat.

Es ist weiterhin zu bericksichtigen, dass der Pkw einen bedeutenden Beitrag zur alltaglichen Mo-
bilitat vieler Menschen in Warendorf leistet. Daher ist es von groRer Bedeutung, eine ausgewo-
gene Abwicklung des notwendigen Kraftfahrzeugverkehrs sicherzustellen. Dies betrifft sowohl den
ruhenden als auch den flieBenden Verkehr, insbesondere hinsichtlich der Zuganglichkeit der Alt-
stadt. Dabei ist es wichtig, das Miteinander der Verkehre starker in den Vordergrund zu stellen
und Raume, die aktuell Kfz-dominiert sind, zu entlasten, um eine moglichst umweltfreundliche
Mobilitat wie auch Aufenthaltsqualitat zu priorisieren. Handlungsbedarf wird hier in der integrier-
ten StralRenraumgestaltung gesehen.

Die Weiterentwicklung der Parkraumkonzeption im innerstadtischen Bereich bspw. durch die Ein-
richtung eines (digitalen) Parkleitsystems bietet weiteres Potenzial, das Parkangebot zu optimie-
ren, Parksuchverkehre zu vermeiden und den bendtigten cffentlichen Raum zu minimieren.

Um zusatzlich die Fortbewegung mit dem Pkw auf den Umweltverbund zu verlagern, bietet die
starkere Verbreitung von Elektrofahrradern Potenziale. Mit Elektrofahrradern lassen sich Wegedis-
tanzen erweitern und so auch langere Strecken (z. B. zwischen den Ortsteilen) Gberwinden. Neben
der Schlielfung von Netzlicken ist daher auch die Pflege und Aufwertung der Radinfrastruktur im
Hinblick auf die gestiegenen Anforderungen von Lastenradern und Elektrofahrradern eine wich-
tige Handlungsempfehlung.

Im OPNV ist festzuhalten, dass das Mobilitdtsangebot weitgehend auf den Schiilerverkehr und we-
niger auf die BedUrfnisse aller Kundengruppen ausgerichtet ist. Das zeigt sich vor allem im Takt-
angebot zu Schwachlastzeiten wie in den Abendstunden oder am Wochenende. Zudem ist die
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Qualitst des OPNV stark vom ehrenamtlichen Biirgerbusangebot abhangig. Dieses ist in Waren-
dorf, im Vergleich zu anderen Stadten, sehr breit aufgestellt und umfasst eine Vielzahl von Linien
und Fahrten. Um die Qualitat zu erhalten, gilt es, dieses moglichst gut zu unterstitzen und lang-
fristig zu sichern.

Um ein umfassendes und wirtschaftlich darstellbares Nahverkehrsangebot zu schaffen, ist eine
effiziente Vernetzung aller Verkehrsmittel entscheidend. Hier liegt das Potenzial in einer differen-
zierten Bedienung, die eine flexible Erganzung zum Linienbus darstellt und verschiedene Mobili-
tatsangebote optimal miteinander kombiniert. Handlungsbedarf besteht beispielsweise in der Mo-
dernisierung von Ruf-Angeboten, um den Bedirfnissen der Fahrgaste besser gerecht zu werden.

Zuletzt muss betont werden, dass Digitalisierung, Veranderung der Arbeitswelten oder die ver-
netzte, globalisierte Welt die Mobilitatsplanung auch in Warendorf vor immer neue Herausforde-
rungen stellen. Daher werden sich die Anspriche an das Mobilitatssystem stetig verandern. Die
Handlungserfordernisse und darauf zu entwickelnden MalRnahmen mussen daher als lebendiges
Planwerk verstanden und fortlaufend weiterentwickelt werden.

Integrierte Betrachtung der zentralen Handlungserfordernisse

Die Ergebnisse der Bestandsanalyse dienen als Grundlage fur die weitere Ausarbeitung des Mobi-
litatskonzeptes und geben wichtige Hinweise, in welchen Handlungsfeldern und fur welche Mobili-
tatsanspriche verstarkt Malinahmen zur Verbesserung und Weiterentwicklung der Mobilitat in
Warendorf erforderlich sind. Dabei sind zusammenfassend folgende Handlungserfordernisse fir
die integrierte MaRnahmenfindung zu betrachten:

e Verkehrsmittel des Umweltverbundes starken: Attraktive und maglichst konfliktfreie Ful3-
wegeachsen und Radinfrastruktur schaffen. Dabei ist eine gemeinsame Fihrung des FuRR- und
Radverkehrs maglichst zu vermeiden bzw. ausreichende Breiten und taktile Trennung zu ge-
wahrleisten. Dies sollte bei unzureichenden Stra3enraumbreiten auch durch eine Umverteilung
des Straltenraums zugunsten der Nahmobilitat erméglicht werden.

o OPNV-Angebot optimieren: Verbesserung der OPNV-Bedienung durch differenzierte Bedie-
nungsformen und weitere Vernetzung der Verkehrsmittel. Burgerbus und Ruf-Angebote sind
fir eine komfortable Nutzung sowie Vermarktung der Angebote zu verbessern — vor allem in
der Digitalisierung der Buchungs- und Informationssysteme. Weiterer Ausbau der wichtigen
Bushaltestellen sowie der Bahnhofe und -haltepunkte zu Mobilstationen mit Integration von
Fahrrad- und Carsharing-Angeboten sowie Ladestationen fir Elektromobilitat.

o Barrierefreie Gestaltung der Verkehrsinfrastruktur: Im Sinne einer alternden Bevdlkerung
und dem Ziel der Inklusion aller Bevdlkerungsgruppen sollte das Thema Barrierefreiheit weiter-
hin eine zentrale Rolle einnehmen. Dazu ist beispielsweise die barrierefreie Fortbewegung in
der Altstadt und der Freckenhorster Innenstadt zu verbessern. Zudem gilt es weitere barriere-
freie und sichere Querungsmaglichkeiten zu schaffen, um die Trennwirkungen von Hauptver-
kehrsstralRen weiter zu verringern und zusammenhangende barrierefreie Verbindungen zu
schaffen.
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e Mdglichst effiziente und umweltfreundliche Gestaltung des Kfz-Verkehrs: Forderung von al-
ternativen Antriebsformen und Ausbau der (Schnell-)Lademdglichkeiten. Weiterentwicklung
der Parkraumkonzeption im innerstadtischen Bereich durch ein (digitales) Parkleitsystem und
Minimierung des Flachenbedarf von straRenbegleitendem Parken.

o Aufenthaltsqualitat zentraler Bereiche weiter erhéhen: Platzbereiche autoarm gestalten und
fir mehr Aufenthalt entwickeln. Mehr Sitz- und Spielelemente anbieten.

e Schulisches und betriebliches Mobilitatsmanagement weiter ausbauen.

¢ Information und Dialog: Neben MalRnahmen auf baulicher Ebene gilt es, vor allem Kommuni-
kations- und Marketing-MalRnahmen zu starken. Dies ist sowohl bei der Bewerbung neuer und
bestehender Angebote zu berlcksichtigen als auch fur die aktive Einbeziehung aller Akteure
und Beteiligung der Burgerinnen und Blrger.
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