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Vorwort

VORWORT

Sehr geehrte Damen und Herren,

nachhaltige und lebenswerte Stadte und Gemeinden zahlen zu den 17 weltweiten Nach-
haltigkeitszielen der Vereinten Nationen. Auch in der Nachhaltigkeitsstrategie des
Landes Nordrhein-Westfalen spielt die nachhaltige Entwicklung der Kommunen eine
wesentliche Rolle. Um dieses Ziel zu erreichen, braucht es heute vor allem eine sichere,
bezahlbare, umwelt- und klimaschonende Mobilitdt — unabhangig vom regionalen und
lokalen Umfeld. Die nachhaltige Mobilitdtswende soll mehr Lebensqualitat fir alle Men-
schen bringen — ob sie nun in eher landlichen, suburbanen oder urbanen Rdumen unseres
Landes leben.

Um zu guten Lésungen zu gelangen, missen Regionalentwicklung, Stadt- und Verkehrs-
planung Hand in Hand gehen und die 6konomischen, dkologischen und gesellschaftlichen
Herausforderungen der Mobilitat gleichermaBen annehmen. Nutzungsgemischte Quar-
tiere und ein attraktives Mobilitdtsangebot jenseits des motorisierten Individualverkehrs
kdnnen wesentlich dazu beitragen, die bestehenden Mobilitatszwange zu verringern und
die Nutzung des klimafreundlichen Umweltverbundes zu erleichtern.

Wie Uberall in Nordrhein-Westfalen gilt auch fir Ostwestfalen-Lippe: Zu einem biirger-
und klimafreundlichen Verkehr trégt ein attraktiver 6ffentlicher Personennahverkehr auf
StraBe und Schiene wesentlich bei. Bedarfsorientierte — ggf. sogar automatisierte — Ver-
kehre, eine hohere Taktung und optimierte Anschliisse, digitale und verkehrsmittelliber-
greifende Auskunfts- und Buchungssysteme, Sharing-Angebote sowie die Elektrifizie-
rung von Flotten heiBen die Stellschrauben, an denen wir drehen miissen. Um den Modal
Splitin Richtung Umweltverbund zu verandern benétigt es funktionaler Rad- und FuBwe-
genetze sowie multimodaler Verknlpfungspunkte — zum Beispiel Mobilstationen.

Zur Unterstitzung der Kommunen bedarf es unbedingt einer Weiterentwicklung der
Rahmenbedingungen im Landes- und Bundesrecht. Um Aufenthaltsqualitat und Sicher-
heit im 6ffentlichen StraBenraum zu starken, sollten wir uns nicht darauf beschréanken,
die Dominanz des motorisierten Individualverkehrs zurlickzudrangen, sondern miissen
attraktive Alternativen entwickeln und offensiv anbieten. Auf dem Weg dorthin bieten
die Siedlungsentwicklung entlang bestehender oder zu optimierender Infrastruktur des
Umweltverbundes und die Gestaltung von Quartieren mit Vorrang fiir den 0PNV sowie
den FuB- und Radverkehr besonders vielversprechende Ansatze.

Im UrbanLand OstWestfalenLippe sind Sie mit der Mobilitatsstrategie und nun dem Mo-
bilitatsnetz auf einem sehr guten Weg. Fir die weitere Umsetzung wiinsche ich Ihnen
erfolgreiche Kooperationen und Projekte, Tatkraft und Beharrlichkeit.

lhr
OLIVER KRISCHER

Minister fir Umwelt, Naturschutz und Verkehr
des Landes Nordrhein-Westfalen
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ZUM GELEIT

Die Attraktivitat der Stadte und Gemeinden in OstWestfalenLippe gilt es zu erhalten und
zu verbessern — als lebendige Orte zum Wohnen, Arbeiten und Leben mit einem guten
Angebot an Versorgung, Naherholung, Freizeit und hoher Wirtschaftskraft. Eine der
Grundvoraussetzungen dafir ist eine optimale Erreichbarkeit mit geringer Belastung
der Umwelt und des Klimas.

Die neue Mohilitat zu gestalten, ist eine groBe Herausforderung fiir Kommunen. KFZ-
Verkehre und die damit einhergehenden Emissionen sollen besonders in den Ortszentren
reduziert und die Sicherheit flachendeckend erhdht werden. Es gilt, durch eine Revita-
lisierung der Ortszentren die Daseinsvorsorge zu sichern und eine hohe Lebensquali-
tat zu bieten. Vielfaltige, attraktive und leicht zugangliche Mobilitdtsangebote sind ein
entscheidender Beitrag zur Verkehrswende. Darliber hinaus missen die steigenden
Wirtschafts- und Giiterverkehre verstarkt in den Fokus gerlickt werden. Die Belastung
der StraBennetze wird immer gréBer, historische Ortskerne sind durch Lieferverkehre
Uberlastet. Hier sind innovative Lésungen gefragt.

Regional- und Stadtentwicklung sollten daher mit nachhaltigen Konzepten zur Gestaltung
der Personen- und Glterverkehre verkniipft und synchronisiert sein. Den Wechselwir-
kungen zwischen Regional- bzw. Raumentwicklung und Mobilitat wird kiinftig starker
Rechnung zu tragen sein, um die Vernetzung zwischen Stadt und Land zu stérken und die
Gleichwertigkeit der Lebensverhaltnisse zu ermdglichen. Aus Sicht der Verkehrsplanung
kdnnen dazu beispielsweise durchgangige Mobilitatsketten beitragen, um die Erreichbar-
keit zu optimieren. Aus Sicht der Regionalentwicklung konnen kleinraumig ausgerichtete
stationare, mobile oder digitale Angebote zur Daseinsvorsorge vor Ort zur Verkehrsver-
meidung beitragen. Bei der Quartiersentwicklung sind kurze Wege und Mdglichkeiten der
lokalen Versorgung zu beriicksichtigen. Alle Akteure der Stadt-, Regional- und Verkehrs-
planung sind dabei gefragt. Nur ein Austausch der Perspektiven, interdisziplinare Ansat-
ze und Kooperation tber die Fachbereiche und auch kommunalen Grenzen hinaus fiihrt zu
einer integrierten Planung, die Lésungen fiir die Herausforderungen der Zukunft unserer
Region liefern kann. Das nun im Rahmen der REGIONALE 2022 erarbeitete Zukunftsbild
der vernetzten Region bietet dazu einen guten Rahmen.

JURGEN MULLER
Landrat Kreis Herford
Vorsitzender UrbanLand Board



Vorwort

VORWORT

Vernetzte Mobilitat mit einer gemeinsamen Strategie lautet eine Losung aus dem Urban-
Land fiir die Herausforderungen der Region. Zentrales Ziel ist die umfassende Verbes-
serung der Erreichbarkeit von Tiir zu Tir im Personen- und Giiterverkehr. Dazu ist eine
integrierte Planung notwendig, die Siedlungs- und Mobilitdtsentwicklung interdisziplindr
betrachtet. Das ist der Ansatz des Mobilitatsnetz OstWestfalenLippe.

Unter dem Druck des Klimawandels, endlicher Ressourcen, nétiger Energiesicherheit und
bis dato weiterhin wachsenden Verkehrs ist ein Umsteuern im Mobilitadts- bzw. Verkehrs-
bereich notwendig, mdglichst ohne Mobilitat einzuschranken. Die Gestaltung zukunfts-
fahiger Personenverkehre durch eine bedarfsgerechte und abgestimmte Verkniipfung
unterschiedlicher Verkehrsmittel sowie die Rahmensetzung fiir effizient und klimafreund-
lich gestaltbare Wirtschafts- und Guterverkehre in unserem starken Wirtschaftsraum,
technologische Innovation sowie die Sensibilisierung fiir die Verkehrswende sind Zukunfts-
treiber flr ein starkes und nachhaltiges OstWestfalenLippe.

Die in der Mobilitatsstrategie OstWestfalenLippe definierten Ziele und im UrbanLand
initiierten Projekte sind handlungsleitend und beispielgebend. Basierend auf den stra-
tegischen Zielen der REGIONALE 2022 sowie Gesellschafts- und Mobilitatstrends flhrte
die Mobilitatsstrategie OstWestfalenLippe die Ziele der Regionalentwicklung, verkehrs-
politische Ziele und regionale Projektansatze in einem abgestimmten Handlungskonzept
zusammen. Im UrbanLand sollen komfortable und bedarfsorientierte Mobilitatsangebote
die Erreichbarkeit von Tir zu Tir sichern. GroBstadte, Mittelzentren und der landliche
Raum sollen optimal und multimodal miteinander verbunden sein. Daflir sorgt auch nach-
haltige betriebliche Mobilitat bezogen auf Mitarbeitende, Kunden und Gter. Virtuelle
Ankniipfungspunkte organisieren Informationen, Buchung und Abrechnung.

Doch damit allein ist eine Mobilitdtswende und ein wesentlicher Beitrag zum Klimaschutz
noch nicht realisierbar. Die Mobilitdtswende ist im Zusammenhang mit der Raumentwick-
lung zu sehen. Hier setzt das Mobilitatsnetz OstWestfalenLippe an. Denn nur die Schaffung
von zukunftsfahigen Infrastrukturen und Mobilitatsangeboten kombiniert mit verkehrslen-
kenden MaBnahmen sowie koordiniert im Rahmen einer effizienten und 6kologisch nach-
haltigen Siedlungsentwicklung wirkt zielfiihrend, um vitale Stadt- und Dorfzentren sowie
Quartiere mit hoher Lebensqualitat zu realisieren. Dabei spielt Erreichbarkeit nicht nur fir
Berufspendler, sondern auch in der Freizeit eine zentrale Rolle. Das Ziel sind komfortable
Wegeketten auch in den Randzeiten, eine sichere und gute Versorgung mit Dienstleistun-
gen und Gutern auch im I&ndlichen Raum und gleichzeitig reduzierte Verkehrsbelastungen.
Die integrierte und grenziiberschreitende Gestaltung von Raum und Mobilitat ist ein Er-
folgsfaktor, der starker angewendet werden muss. Die Bediirfnisse aller Blirgerinnen und
Biirger und die daraus resultierenden Mobilitatsbedarfe missen in der Planung von Anfang
an beriicksichtigt werden.

Mit Weitsicht und Zusammenarbeit kann die vernetzte Mobilitat flr die gesamte Region
verwirklicht werden.

BJORN BOKER ASTRID BUTT
Geschaftsfihrer Projektleitung Mobilitat REGIONALE 2022
OWL GmbH OWL GmbH
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Hintergrund

ZIEL

Mobilitat bewegt OstWestfalenLippe, Deutschland und

die Welt. Bisher stand die individuelle motorisierte Fort-
bewegung im eigenen Auto im Vordergrund. Unsere Stad-
te, Gemeinden und Infrastruktur sind darauf ausgerichtet,
maoglichst viel Raum fiir den KFZ-Verkehr zu schaffen, da-
mit er reibungslos flieBt. Klimawandel, Flachenknappheit,
Emissionen sowie eine Uberlastete Verkehrsinfrastruk-
tur erfordern ein Umdenken. Die Umsetzung wichtiger
verkehrlicher und stadtebaulicher Nachhaltigkeitsziele
fordert eine vernetzte und emissionsarme Mobilitat

Durch ziigigere und ganzheitlich gedachte Planungs-
prozesse, Rahmengestaltungen durch Bund und Land,
vernetzte Angebote und die Entwicklung eines neuen

und nachhaltigeren Mobilitatsverstandnisses, kann die
Lebensqualitat in Stadt und Land nachhaltig verbessert
werden ohne Mobilitat an sich einzuschranken. Auf kom-
munaler sowie regionaler Ebene braucht es dafiir eine al-
len Verkehrsmitteln gerecht werdende Neuaufteilung des
Verkehrsraums, nutzungsdurchmischte Quartiere, gute,
verlassliche und miteinander verkniipfte Mobilitatsange-
bote, moderne Infrastrukturen fiir den Wirtschaftsver-
kehr sowie eine effiziente Regulierung des motorisierten
Individualverkehrs. Zentral hierfiir sind eine integrierte
Siedlungs- und Verkehrsplanung, die Uberwindung von
Zustandigkeitsgrenzen, entsprechende Anpassungen im
Verkehrsrecht sowie eine kontinuierliche kommunikative
Begleitung von Veranderungen.

Mit dem Mobilitatsnetz OstWestfalenLippe wird die Mobili-
tatsstrategie in der Region konkretisiert und raumlich
verortet. Dabei steht die Identifikation von Handlungsan-
satzen an der Schnittstelle von Siedlungs- und Verkehrs-
entwicklung im Vordergrund. Die raumliche Gestaltung
bzw. infrastrukturelle Ausstattung von Orten, an denen
Menschen wohnen, arbeiten oder auch einkaufen, be-
einflusst ihr Mobilitadtsverhalten maBgeblich, denn sie
schaffen Routinen, die letztendlich in einem bestimmten
Verkehrsgeschehen resultieren. Umsetzungsorientierte
MaBnahmen werden fiir verschiedene Lupenraume bzw.
charakteristische Ortstypen in OstWestfalenLippe vorge-
schlagen. Dain einem komplexen Mobilitats- und Ver-
kehrssystem lokale Entscheidungen oft groBraumig und
groBraumige Entscheidungen lokal wirken, ist die Star-
kung der interkommunalen und akteursibergreifenden
Zusammenarbeit wichtig. Nur so kdnnen stadtebauliche
und verkehrliche Nachhaltigkeitsziele zum Schutz des Kli-
mas realisiert und den Menschen in Dorf, Stadt und Region
eine Perspektive hoher Lebensqualitat gegeben werden.
In diesem Sinne gilt es fiir das Mobilitatsnetz OstWestfa-
lenLippe ein Zukunftsbild der vernetzten Region 2035+ zu
entwickeln, vor dessen Hintergrund sich die relevanten
Akteure in der Region versammeln und handeln kdnnen.



AUSGANGSPUNKT

Im Rahmen der REGIONALE 2022 ,UrbanLand OstWest-
falenLippe”ist im Jahr 2019 eine regionale Mobilitats-
strategie erarbeitet worden. Diese entwirft anhand von
Leitgedanken ein Bild der NEUEN MOBILITAT im Urban-
Land. Aus diesem Bild und daraus ableitbaren Zielen sind
durch deren Spiegelung am Status Quo sowie Trends und
Entwicklungen neun Handlungsfelder identifiziert worden,
in deren Rahmen Lésungen fiir OstWestfalenLippe er-
arbeitet oder weiterentwickelt werden sollen.' Die Hand-
lungsfelder reichen vom ,Ausbau und der Verbesserung
des bestehenden OPNV-Angebots” iiber ,Multimodales
Verkehrssystem” und ,Starkung des Radverkehrs” bis zu
.Zukunftsfahige Wirtschafts- und Giterverkehre.”

Aufbauend darauf, aber auch unabhangig davon, haben
sich verschiedene Akteurinnen und Akteure in OstWest-
falenLippe auf den Weg gemacht, die NEUE MOBILITAT in
OstWestfalenLippe zu gestalten. So entwickelt der Rail
Campus OWL, ein Projekt von Campus OWL, dem Ver-
bund der fiinf staatlichen Hochschulen, der Bahn und der
Wirtschaft am Standort Minden ein einzigartiges Innova-
tionsnetzwerk flr die Bahntechnologie der Zukunft und
bildet Studierende fiir die Verkehrswende auf der Schiene
aus. Der Zweckverband Nahverkehr Westfalen-Lippe
(NWL) verfolgt als SPNV-Aufgabentréger mit dem geplan-
ten Aufbau der S-Bahn OWL das Ziel, Optimierungen auf
allen Schienenachsen vorzunehmen und damit — erganzt
um nachhaltige Antriebstechnologien — den Umweltver-
bund zu starken. Die Optimierungen beziehen sich auf
die Schaffung von Direktverbindungen durch Linienver-
lingerungen und die Uberlagerung mehrerer Linien, eine
dichtere Taktung und kiirzere Reisezeiten. Zusammen mit
der Anbindung schienenferner Radume soll eine bessere
Vernetzung des Schienenverkehrs erreicht werden, so
dass dieser erganzend durch multimodale Angebote mit-
telfristig eine tragende Rolle fir eine nachhaltige Mobilitat
in OstWestfalenLippe einnehmen kann.?

Unter folgender URL kann die Mobilitatsstrategie und ein zugehdriges Arbeitspa-
pier heruntergeladen wer-den: https://www.urbanland-owl.de/urbandland-blog/
mobilitaetsstrategie-der-regionale-2022-veroeffentlicht/.

N

Weitere Handlungsfelder der Mobilitatsstrategie OstWestfalenLippe sind ,Flexible und
bedarfsgesteuerte Angebote”, ,Mobilitatskosten (Tarif/Preise)’,"Mobilitatsverstand-

nis andern/Mobilitatskompetenz steigern”, ,Betriebliches Mobilitdtsmanagement” und
JAlternative Antriebe”. Allen Handlungsfeldern wird im ,Mobilitatsnetz OstWestfalenLippe:
Zukunftsbild fiir eine vernetzte Region” iber die Skizzierung von MaBnahmen gerecht,
wenngleich deren Einordnung hier in MaBnahmenkategorien erfolgt (siehe Kapitel 4.1)

[3N]

Vgl. Zweckverband Nahverkehr Westfalen-Lippe: Projekt S-Bahn OWL, online unter
https://www.nwl-info.de/der-nwl/projekte-engagement/s-bahn-konzepte.html.

Hintergrund

Die Verkniipfung verschiedener Mobilitatsangebote kann
physisch tiber Mobilstationen erfolgen. In diesem Zusam-
menhang hat der NWL ein verbandsweites Konzept zur Er-
richtung von Mobilstationen vorgelegt, welches die Basis
flr deren Aufbau vor Ort bildet. Diesbeziiglich ist vom
Zukunftsnetz Mobilitat NRW, dessen Koordinierungsstelle
Westfalen-Lippe vom NWL getragen wird, ein umfassen-
des Unterstitzungsangebot fir Kommunen entwickelt
worden.* Ausgestattet werden kénnen Mobilstationen und
auch die geplanten Rad(schnell)wege u. a. durch sichere
und komfortable Radabstellanlagen. Dazu hat der NWL
zusammen mit dem Zweckverband Nahverkehr Rheinland
(heute Zweckverband go.Rheinland) das Buchungsportal
radbox.nrw entwickelt, (iber das freie Radabstellplatze
identifiziert und gebucht werden kénnen.® In diesem
Zusammenhang ebenfalls zu nennen ist die (Ost)West-
falische Mobilitatsplattform, welche als Projekt der
REGIONALE 2022 die Nutzung verschiedener Verkehrs-
mittel des Umweltverbundes durch einen vereinfachten
Zugang Uber Apps mit gleichem Hintergrundsystem
attraktiv machen soll.t Darunter fallt auch der Zugang zu
Sharing- und On-Demand-Angeboten, die es in OstWest-
falenLippe bereits gibt, allerdings nicht flachendeckend.
Zu nennen sind diesbezliglich aus der REGIONALE 2022
z.B..Limo —Hinund wech”im Kreis Lippe, ,Holibri" in der
Stadt Hoxter oder das ,Linien-E-Carsharing” Borgholz-
hausen, dariiber hinaus ,Anton” von mobiel der Stadt
Bielefeld sowie ,Shuttle hol mich ab” der Stadt Gters-
loh.” Mit dem MONOCAB OWL soll in Zukunft zudem ein
schienengebundenes und automatisiert fahrendes On-
Demand-Angebot bereitgestellt werden.® Das Multimodale
Verkehrssystem fur den Kreis Lippe sorgt fur die Erreich-
barkeit von Stadt und Land im umfassenden Sinn mit
einem geschlossenen Mobilitatsangebot von Tiir zu Tar.”

=~

Vgl. Zweckverband Nahverkehr Westfalen-Lippe: Projekt Mobilstationen, online unter
https://www.nwl-info.de/der-nwl/projekte-engagement/mobilstationen.html und https://
www.zukunftsnetz-mobilitaet.nrw.de/wie-wir-arbeiten/schwerpunkte/vernetzte-
mobilitaet/mobilstationen-nrw.

o

Vgl. Zweckverband Nahverkehr Westfalen-Lippe: Projekt radbox.nrw, online unter https://
www.nwl-info.de/der-nwl/projekte-engagement/radboxnrw.html.

Vgl. UrbanLand OstWestfalenLippe: REGIONALE-Projekt im Bereich ,Vernetzte Mobilitat":
(Ost)Westfalische Mobilitatsplattform, online unter https://www.urbanland-owl.de/
projekte/ostwestfaelische-mobilitaetsplattform/

=

-

Ubersicht relevante REGIONALE-Projekte : https://www.urbanland-owl.de/projekte/alle-
projekte/. Der Bericht listet zur Mobilitatsstrategie OstWestfalenLippe die vielfaltigen Mo-
bilitatsangebote der Region (Mabilitatsstrategie OstWestfalenLippe, 2019, S. 19 f.).

Siehe https://www.monocab-owl.de/ fiir ndhere Informationen.

=
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Im Rahmen der REGIONALE 2022 ist zudem unter Feder-
fihrung des Kreises Paderborn gemeinsam mit den Krei-
sen, Gutersloh, Herford, Hoxter, Lippe, Minden-Liibbecke
sowie der kreisfreien Stadt Bielefeld das Konzept Radnetz
OWL entwickelt worden, welches alle Stadte und Gemein-
den der Region durch eine leistungsfahige Radinfrastruk-
tur verbinden sowie Anschluss zu anderen Verkehrsmit-
teln bieten soll.®

Diese exemplarische und unvollstandige Darstellung
verdeutlicht, dass es in OstWestfalenLippe angebots-
seitig bereits viele Ldsungen fir die Handlungsfelder wie
,Ausbau und Verbesserung des bestehenden OPNV-Ange-
bots” ,Multimodales Verkehrssystem” und ,Starkung des
Radverkehrs” der Mobilitatsstrategie OstWestfalenLippe
gibt. Darliber hinaus, obgleich ohne spezifisch regionalen
Charakter, zahlen NRW- bzw. deutschlandweite Entwick-
lungen wie der verbundibergreifende, luftlinienbasierte
OPNV-Tarif eezy.nrw oder das 49-Euro-Ticket auf das
Handlungsfeld ,Mobilitdtskosten (Tarif/Preise)” ein.' Dem
Handlungsfeld ,Betriebliches Mobilitatsmanagement”
nahert sich die Industrie- und Handelskammer Ostwest-
falen im IHK-BEMO-Netzwerk, welches wiederum mit dem
Zukunftsnetz Mobilitdt NRW kooperiert."

Zudem haben die Siedlungsentwicklung und Gestaltung
von Quartieren direkten Einfluss auf die Mobilitat der
dort lebenden Einwohnerinnen und Einwohner. Deswe-
gen verfolgen Stadte und Gemeinden in Quartieren der
REGIONALE 2022 eine integrierte Gestaltung von Hoch-
bau, 6ffentlichem Raum und Mobilitat. Ein Beispiel ist das
geplante Mansergh Quartier in Gitersloh. Dort genieBen
FuBganger und Radfahrer Vorrang. Der Autoverkehr be-
schréankt sich auf einen ErschlieBungsring als Tempo
30-Zone. Geparkt wird in Mobilitatsstationen. Hier finden
sich u. a. Lastenrader fiir den Transport zur Haustir.
Durch das Quartier fiihrt eine Buslinie mit Anbindung an
die Innenstadt und zum neuen Haltepunkt der reaktivier-
ten Teutoburger Wald Eisenbahn. Im Alanbrooke Quartier
in Paderborn wird ein Mobilitdtsmanagement zur Starkung
des Radverkehrs und Reduzierung der Pkw-Stellplatze
konsequent verwirklicht. Auch in eher 1&ndlich gepragten
und kleineren Kommunen

9 Vgl. UrbanLand OstWestfalenLippe: REGIONALE-Projekt im Bereich ,Vernetzte Mobilitat":
Radnetz OWL, online unter https://www.urbanland-owl.de/projekte/radnetz-owl/.

10 Siehe https://eezy.nrw/de/ und https://www.mobil.nrw/deutschlandticket.html.fiir ndhere
Informationen.

1 Fiirndhere Informationen zum IHK-BEMO-Netzwerk siehe https://www.ihk-bemo.nrw/. Ein-
blicke in die Leis-tungen des Zukunftsnetz Mobilitat NRW zum Betrieblichen Mobilitdtsma-
nagement gibt es unter https://www.zukunftsnetz-mobilitaet.nrw.de/wie-wir-arbeiten/
schwerpunkte/wirtschaft-und-betriebe.

wie Leopoldshohe und Altenbeken werden mit dem Le-
bendigen Quartier Brunsheide und dem Wohnpark Egge
dhnliche Ansatze verfolgt.’

Die Mobilitatsstrategie OstWestfalenLippe kann mit ihrem
regionalen Ansatz als Orientierung oder Ergdnzung kom-
munaler Mobilitatsstrategien bzw. -konzepte verstanden
werden. Das Mobilitatsnetz OstWestfalenLippe verortet
genannte und weitere Handlungsansatze raumlich, um
nahtlose Mobilitatsketten Gber kommunale Grenzen hin-
weg zu ermaglichen.

Wie die Mobilitatsstrategie orientiert sich das Mobilitats-
netz OstWestfalenLippe an gegenwartig erkennbaren
Gesellschafts- und Mobilitatstrends sowie relevanten
Rahmenbedingungen. Die Alterung der Gesellschaft, der
Fachkraftemangel, ein sich anderndes Mobilitatsverhalten
aufgrund teils flexibler Arbeitsorte, zunehmendem Online-
Handels aber auch dem zunehmenden Klimabewusstsein
und die damit einhergehende Notwendigkeit zum Han-
deln, physisch und digital verkniipfte Mobilitatsangebote,
die Realisierung der Antriebswende und KI-getriebene
Automatisierungen stellen einerseits Herausforderun-
gen, andererseits auch Chancen fiir die Verkehrswende
(= Mobilitatswende + Antriebswende) dar.

Generell und zwingend notwendig fiir den Erfolg der Ver-
kehrswende ist eine langfristig ausreichende und sichere
Finanzierung des Offentlichen Personennahverkehrs so-
wie weiterer Projekte und MaBnahmen auf unterschiedli-
chen Ebenen (EU, Bund, Land, Kommunen, Wirtschaft und
private Akteure). Umso wichtiger ist es vor dem Hinter-
grund der Herkulesaufgabe, die Verkehrswende im Sinne
des Klima- und Umweltschutzes in den néchsten zehn bis
finfzehn Jahren zu realisieren und die unterschiedlichen
Raume klimaresilient zu gestalten, dass Siedlungs- und
Verkehrsplanung integriert erfolgt sowie durch eine in-
tensive interkommunale Zusammenarbeit ganzheitlich
fur die Region OstWestfalenLippe gedacht und gehandelt
wird. Das ,Mobilitatsnetz OstWestfalenLippe: Zukunfts-
bild fiir eine vernetzte Region” greift diese Aspekte auf
und setzt genau dort an.


https://www.urbanland-owl.de/projekte/radnetz-owl/
https://eezy.nrw/de/
https://www.mobil.nrw/deutschlandticket.html
https://www.ihk-bemo.nrw/
https://www.zukunftsnetz-mobilitaet.nrw.de/wie-wir-arbeiten/schwerpunkte/wirtschaft-und-betriebe
https://www.zukunftsnetz-mobilitaet.nrw.de/wie-wir-arbeiten/schwerpunkte/wirtschaft-und-betriebe

METHODIK

Die Erarbeitung des ,Mobilitatsnetz OstWestfalenLippe:
Zukunftsbild fir eine vernetzte Region” ist aus zwei Rich-
tungen erfolgt (siehe Abbildung 1). Zum einen sind relevan-
te Trends und Entwicklungen sowie Rahmenbedingungen
aufgegriffen worden, die in weiten Teilen ,von auBen” auf
die Region wirken, zum anderen sind anhand der Persona-
sowie Lupenraummethodik Besonderheiten OstWestfalen-
Lippes beriicksichtigt worden.

Hintergrund

Im Rahmen der Erarbeitung sind drei Fachveranstaltungen
mit Expertinnen und Experten der Region im Workshop-
Format durchgefiihrt worden. Die Ergebnisse der Fachver-
anstaltungen sind in drei nachfolgenden Beiratssitzungen
reflektiert und diskutiert worden. Durch den Beteiligungs-
prozess konnten wertvolle Hinweise der Expertinnen und
Experten der Region aufgegriffen und verarbeitet werden.

Wichtige Trends und
Rahmenbedingungen

Klimaschutz
Umweltschutz

Demographie
Gleichwertige
Lebensverhiltnisse
Technologischer
Fortschritt

Abbildung 1

MOBILITATSNETZ OWL
Zukunftsbild einer vernetzten

Relevante Akteure

MaBRnahmen
Ziele/Themen

Kommunal-
verwaltung

Aufenthalts-
qualitat

Sichere Parkraum-

Wege manage-

ment

Region
Wichtige Lupenrdaume
Schlagworte °
1,5-Grad-Ziel [ )
Reduktion Schadstoff- und ‘
weiterer Emissionen ;
Reduktion Flachenversiegelung
Verkehrssicherheit [ J ’ 4
Wirtschaftliche Stabilitét .
Versorgung/Daseinsvorsorge ® A . .
Lebensqualitdt in Stadt und Land °
Zusammenhalt/Zusammenarbeit ‘ e ‘ s

Digitalisierung/KI

TOP-DOWN

Methodik der Erarbeitung des Mobilitatsnetz OWL

Darstellung: agiplan
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Verkehrs- | ‘ @
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LAND Mobilitdtsnetz OstWestfalenLippe | Zukunftsbild fiir eine vernetzte Region

PERSONA-METHODE

Die Analyse und Weiterentwicklung regionaler Mobilitats-
systeme stellen aufgrund der Vielzahl unterschiedlicher
Mobilitatsanlasse und regionalraumlicher Standortbedin-
gungen eine komplexe Aufgabe dar. Die oben genannten
Trends und Rahmenbedingungen lassen fiir die Menschen,
Institutionen und Unternehmen in OstWestfalenLippe je-
weils individuell unterschiedliche Veranderungspotenziale
zu. Um diesen Rahmenbedingungen interdisziplindr und
allgemeinverstandlich zu begegnen, ist zunachst die so-
genannte Persona-Methode adaptiert und fir die Region
OstWestfalenLippe umgesetzt worden.

Hierbei ist mehreren fiktiven Personenprofilen (z. B. Mit-
arbeiter/in im nachstgréBeren Krankenhaus, alleinerzie-
hend, Schichtdienst, etc.) ein exemplarischer Wohn- und
Arbeitsort sowie ein realitatsnahes 24-Stunden-Mobili-
tatsverhalten basierend auf existierenden Mobilitats-
angeboten zugeordnet und dieses grafisch als raumzeit-
liches Wegekettendiagramm abgebildet worden (siehe
Abbildung 2).

Auf diesem Wege sind unterschiedliche und interaktiv
bearbeitbare Mobilitatsmuster entstanden, die sowohl
eine Diskussion tber zukinftige Optimierungspotenziale
in einzelnen Mobilitatssegmenten als auch eine inhaltliche
Reflexion Giber den tatsachlichen Transfer in die Region
und die damit verbundenen raum- und verkehrsplaneri-
schen Wechselwirkungen ermdglicht haben.

Insgesamt sind zwdlf unterschiedliche Mobilitatsprofile
als Personas erarbeitet worden, von denen vier beispiel-
haft grafisch aufgearbeitet und im Rahmen einer Fach-
veranstaltung von den Teilnehmenden diskutiert worden
sind.” So ist es gelungen, die angesprochene, inhaltliche
Komplexitat zu reduzieren, verschiedene zukunftsorien-
tierte Mobilitatsalternativen ziel- und nutzerorientiert zu
diskutieren und daraus allgemeinverstandliche MaBnahmen
und Synergieeffekte abzuleiten. Im Ergebnis ist eine groBe
Bandbreite unterschiedlicher Losungsanséatze entstanden,
mit welchen MaBnahmenkombinationen und Anreizsyste-
men die Verkehrswende in OstWestfalenLippe gelingen
und gleichzeitig den Betroffenen vor Ort vermittelt werden
kann. Alle Arbeitsergebnisse sind nachfolgend in Hinblick
auf die zugrunde liegenden Raumverflechtungen typolo-
gisch gruppiert und weitere Kontextinformationen erganzt
worden, so dass eine Weiterbearbeitung und Implementie-
rung in Lupenraumen ermaoglicht worden ist.

12 Im Anhang 7.1sind die weiteren drei Personas abgebildet. Nur in der Online-Version unter:
https://www.urbanland-owl.de/presse-und-medien/mediathek
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Samira (45),

.
Horn-Bad Meinberc

Arbeitsbedingungen:
Schichtdienst (Krankenhaus) ab 6

Hintergrund

Uhr

Wegekette: 4 Wege

Mobilitat aktuell: MIV, Fahrrad
Untersuchte Alternative:

. . 1. Bus (+Fahrrad/+FuB), Fahrrad
- 2. Fahrrad/E-Bike

Tagesprofil (Aktuell)

00:00 01:00 02:00 03:00 04:00 05:00 06:00 07:00 08:00 09:00 10:00 11:00 12:00 13:00 14:00 15:00 16:00 17:00 18:00 19:00 20:00 21:00 22:00 23:00

E <] Zuhause Arbeit Freundin Zuhause
Wegekette aktuell + Wegeketten alternativ
We e 1 +2 :05:00 105:15 05:30 05:45 :115:30 : 16:00
+ R = e Freundin 18
£y zuhause ] = g Freund
* es ist nicht méglich den Arbeitsort vor dem Schichtbeginn mit dem OPNV zu erreichen
:116:45 17:00 i17:15 :18:30 £19:00 £19:15

2} Supermarkt

= TN
o 0 ST

>

1

* Anruf-Linien-Taxi: Anmeldung 30min vor Fahrtbeginn

Diskussion zu Mobilitatsprofil "Samira"

Zuhause @J Supemarkt

Zuhause

ﬂ‘ & Supermarkt Zuhause

Zuhause

Welche Herausforderungen sehen Sie fiir Samira bzgl. einer zukunftsgerechten Gestaltung ihrer

Wegekette?

Wie sollte OWL auf die mit diesem Mobilitatsprofil verbundenen Herausforderungen reagieren?

Welche Verkehrssysteme /
Verkehrsmittel sollten besonders
in den Fokus genommen werden?

Abbildung 2
Beispiel-Persona — Samira, 45 Jahre aus Horn-Bad Meinberg
Darstellung: DZH/GRETAS

1
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LUPENRAUMMETHODE

In einer weiteren Fachveranstaltung ist die Lupenraum-
methode angewandt worden, um die Ausgestaltung von
Mobilitat und Verkehr in Raumtypologien genauer zu un-
tersuchen. Dafiir sind vorab Ortstypen als Lupen definiert
worden, die beispielhafte Raume in OstWestfalenLippe
abbilden.

Die Ortstypen flr die Lupenraummethode sind anhand
verschiedener Kriterien (OrtsgréBe, Lage im Raum, Sied-
lungsstruktur) ausgewahlt worden. Dadurch ist ein Katalog
aus zwalf Ortstypen(z. B. Bahnhofsumfeld, Stadtrandsied-
lung, Gewerbegebiet usw.) entstanden, welche von den Teil-
nehmenden der Fachveranstaltung hinsichtlich médglicher
MaBnahmen bearbeitet worden sind (siehe Abbildung 3).
Zur Arbeit in den Lupenrdaumen hatten die Teilnehmenden
einen Katalog aus ca. vierzig MaBnahmen zur Verfligung.
Die MaBnahmen sind bereits groBtenteils zuvor anhand der
Persona-Methode erarbeitet worden, sodass beide Metho-
diken aufeinander aufbauen konnten.

In gemeinsamen Diskussionen konnte anhand dieser
MaBnahmen erdrtert werden, welche Restriktionen und
Synergien sich bei ihrer raumlichen Umsetzung ergeben,

welche Rolle bestimmte Ortstypen im Mobilitatsnetz Ost-
WestfalenLippe einnehmen und welche Anforderungen
dadurch an die zukinftige Ausgestaltung der Ortstypen
entstehen. Im Ergebnis sind MaBnahmencluster entstan-
den, die spezifisch in den jeweiligen Ortstypen verortet
werden konnten und so nachfolgend als Arbeitsergebnis
in den nachsten Schritt, die Bearbeitung ausgewahlter
Lupenraume, Gberfiihrt worden sind.

Dadurch sind acht dieser Ortstypen aufgrund ihrer Re-
levanz fiir die Betrachtung der zukiinftigen Umsetzung
von MaBnahmen im lokalen Kontext aufgegriffen und
ausgearbeitet worden. Das Aufgreifen von Ortstypen als
beispielhafte Muster fiir ganz OstWestfalenLippe konnte
die Thematik der Umsetzung von MaBnahmen im Raum in
ihrer Komplexitat reduzieren.

Im Folgenden wird zunachst das Zukunftshild der ver-
netzten Region 2035+ skizziert. Daraus werden Ziele und
Handlungsprinzipien abgeleitet (siehe Kapitel 3) auf Basis
derer dann ortspezifische und flankierende MaBnahmen
fiir acht Ortstypen skizziert werden (siehe Kapitel 4).
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Zukunftsbild
der vernetzten Region 2035+

DIE ZUKUNFT IST VERNETZT

Integrierte und interkommunale Planung ermdglicht eine zukunftsfahige Siedlungs- und Verkehrsentwicklung.

IN ZUKUNFT IST NAHE EINE QUALITAT

Multifunktionale Quartiere ermdglichen kurze Wege zu FuB oder mit dem Fahrrad.

DIE ZUKUNFT IST LEISE, DEKARBONISIERT UND SICHER
KFZ-Verkehr ist auf das notwendige Minimum reduziert und nutzt emissionsarme Technologien.

DIE ZUKUNFT IST INKLUSIV

Vielfaltige Angebote ermdglichen gleichberechtigt Mobilitat fir alle Menschen.

DIE ZUKUNFT IST NAH
Morgen ist ibermorgen schon morgen.

OstWestfalenLippe ist lebenswert,
attraktiv und wirtschaftsstark.

Trotz der GroBe und Unterschiedlichkeit begreift sich
OstWestfalenLippe mehr denn je als eine Region. In den
Stadten, Gemeinden und deren Umgebungen finden die
Bewohnerinnen und Bewohner alle Bedingungen vor, die
sie fir ein gutes Leben von klein auf bis ins hohe Alter
brauchen: Starken Zusammenhalt, attraktive und gut er-
reichbare Wohnumgebungen, belebte Spiel- und Begeg-
nungsorte, zukunftsorientierte Bildungs- sowie vielfaltige
Arbeitsangebote. Dariiber hinaus machen eine umfassen-
de, medizinische und pflegerische Versorgung wie auch
Naherholungs- und Freizeitmdglichkeiten OstWestfalen-
Lippe zu einer Region mit sehr hoher Lebensqualitat.

Die Besucherinnen und Besucher entdecken OstWest-
falenLippe als Region mit hohem Erholungsfaktor, die es
geschafft hat, die Klimatransformation erfolgreich zu
gestalten. In den vielfaltigen naturnahen Landschaften
der Hohenziige des Teutoburger Waldes, des Wiehen-

und des Eggegebirges und des Weserberglandes sowie
den Flusslandschaften an Weser und Ems kénnen sie
zahlreiche Bewegungs- und Sportmaglichkeiten nutzen
und kulturelle Angebote in Stadt und Land multimodal
erreichen.

Die Unternehmen profitieren von der nachhaltigen Stand-
ortqualitat, bedingt durch die gut vernetzte Region. Diese
motiviert und unterstiitzt sie, sich mit Engagement und
eigenen Ressourcen fir eine zukunftsfahige, multimoda-
le Mobilitat einzusetzen. Die intensive Zusammenarbeit un-
terschiedlichster Akteurinnen und Akteure in Wirtschaft,
Wissenschaft und Verwaltung zeigt bei der Umsetzung
zukunftsweisender Projekte deutlich Potenziale der Re-
gion auf, die bundesweite Aufmerksamkeit erlangen. Die
Mischung aus akademischen und beruflichen Bildungsan-
geboten in Kombination mit der starken Wirtschaft macht
OstWestfalenLippe zum Fachkrafte-Magnet. Attraktive
Jobs, eine hohe Lebensqualitat, die gelungene Energie-
und Verkehrswende und die funktionale sowie multimodale
Vernetzung mit den Nachbarregionen sind Qualitatsmerk-
male OstWestfalenLippes.



Orte und Wege sind in
OstWestfalenLippe generationen-
gerecht gestaltet.

Die offentlichen Raume in OstWestfalenLippe sind mit
Fokus auf die Menschen und ihre Bedirfnisse ganzheit-
lich gestaltet. In Parks, auf Platzen, StraBen und Wegen
verweilen, spielen, begegnen und bewegen sich Jung
und Alt gern. Stadt(teil)zentren und Dorfkerne sind be-
lebte, attraktive Orte. Aufenthaltsqualitat, Sicherheit,
Barrierefreiheit, Klimaresilienz und Flachengerechtig-
keit bestimmen den Fokus der zukiinftigen Stadtent-
wicklung.

OstWestfalenLippe
bewegt vernetzt.

Auf ihren Wegen nutzen die Menschen in OstWestfalen-
Lippe unterschiedliche Verkehrsmittel, unterstitzt durch
innovative und moderne digitale Mobilitatsangebote.
Diese sind so miteinander vernetzt, dass es allen Men-
schen sowohl im urbanen als auch im landlichen Raum
einfach gemacht wird, ihre Bediirfnisse zu erfiillen

und sich gleichzeitig klima- und umweltfreundlich zu
verhalten.

Durch attraktive Angebote an Wohn- und Zielorten sowie
eine gezielte Nachfragesteuerung nehmen das Fahrrad,

OstWestfalenLippe ist Vorreiter
fiir die intelligente Gestaltung
von Wirtschaftsverkehren.

Effiziente und ressourcenschonende Wirtschaftsver-
kehre sind selbstverstandlich in OstWestfalenLippe.
Es gibt eine starke Infrastruktur, die neue Wege geht.

Zukunftsbild der vernetzten Region 2035+ 15

Nutzungsdurchmischte Quartiere ermdglichen kurze
Wege zu FuB oder mit dem Fahrrad und damit eine Mobili-
tat fir alle. Bei der Entwicklung neuer Quartiere wird eine
zukunftsfahige Mobilitat von Beginn an beriicksichtigt.
Eine gut ausgebaute OPNV-, Rad- und FuBverkehrsinfra-
struktur wirkt negativen Effekten der Neuversiegelung
von Freiflachen entgegen. Eine Verdichtung erfolgt da,
wo sie stadtebaulich, klima- und verkehrstechnisch sinn-
voll ist. Damit haben die verschiedenen Teilraume Ost-
WestfalenLippes in Stadt und Land eine hohe Luftqualitat
und klimaresiliente Gestaltung. Sie sind zudem funktional
als auch verkehrlich so miteinander verflochten, dass
einem gesellschaftlichen Miteinander Gberall Rechnung
getragen wird.

Bus und Bahn, On-Demand-Verkehre sowie gemeinsam
genutzte Verkehrsmittel eine dominante Rolle im Ver-
kehrsgeschehen in OstWestfalenLippe ein. Alltagliche
Besorgungen werden auf kurzen Wegen zu FuB oder mit
dem Fahrrad erledigt.

Freigewordene Flachen im StraBenraum kommen der Kli-
magerechtigkeit und Aufenthaltsqualitat zugute, ohne da-
bei die Versorgungssicherheit zu gefahrden. Das Mehr an
Fortbewegung im Umweltverbund sowie die multimodale
Ausgestaltung des Giterverkehrs in OstWestfalenLippe
ermdglichen eine emissionsarme und zeiteffiziente Ver-
sorgung der Unternehmen, Handelspunkte sowie Haus-
halte mit Waren und Entsorgung von Abfallen.

Die Antriebswende, die Konsolidierung von Wirtschafts-
verkehren, die Reaktivierung stillgelegter Bahntrassen mit
Zugang fur den kombinierten Ladungsverkehr bedingen
den klimaneutralen Modal-Split. Die technologische Inno-
vationsfahigkeit sowie die multimodal angebundenen
Gewerbe- und Industriestandorte tragen dariiber hinaus
zur Wettbewerbsfahigkeit OstWestfalenLippes bei.
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OstWestfalenLippe denkt und
handelt ganzheitlich, integriert
und kooperativ.

Aus der Zusammenarbeit von Kommunalverwaltungen
und kommunalen Betrieben, Verkehrsunternehmen und
weiteren Mobilitatsanbietern, SPNV-Zweckverbanden

und Verkehrsverblnden, der Bezirksregierung, StraBen.

NRW sowie weiteren Akteuren und Akteurinnen ist in
OstWestfalenLippe ein neues und nachhaltiges Mobili-
tatsverstandnis erwachsen. Die Siedlungs- und Ver-
kehrsplanung erfolgt integriert, Zustandigkeitsgrenzen

Abbildung 4
Die vernetzte Region OWL

Darstellung: agiplan

sind Uberwunden, Veranderungen werden in der Biirger-
schaft kontinuierlich kommunikativ begleitet. So wird die
Siedlungs- und Verkehrsentwicklung vor Ort und in der
Region im Sinne der Generationengerechtigkeit klima- und
gesundheitsorientiert auf- und ausgebaut. Hierbei werden
sowohl Personen- als auch Giiterverkehre beriicksichtigt.

Kommunen nehmen ihre wesentliche Rolle bei der Umset-
zung von MaBnahmen ein. Die Kommunalpolitik beférdert
eine nachhaltige Mobilitat, indem sie geeignete Strukturen
in den Verwaltungen schafft, Ressourcen dafiir vorhalt
und sich fiir eine auskdmmliche Finanzierung des 6ffent-
lichen Personennahverkehrs einsetzt.



Ziele und Prinzipien

Ziele und Prinzipien

Um das Zukunftsbild der vernetzten Region OstWestfalenLippe auf Basis
einer integrierten Planung bis ins Jahr 2035+ real werden zu lassen, sind
konkrete Ziele herausgestellt und Prinzipien abgeleitet worden. Diese
legen die Richtschnur fir das gemeinsame Handeln der verschiedenen
Akteure in OstWestfalenLippe.” Entlang dieser Richtschnur kdnnen ver-
schiedene MaBnahmen weitergedacht und ausgearbeitet oder auf den

Weg gebracht werden.

ZIELE IN OSTWESTFALENLIPPE

® Bei der Siedlungsentwicklung spielt Multifunktiona-
litat im Sinne der Gestaltung attraktiver Orte fiir Woh-
nen, Arbeiten, Einkaufen und Freizeitgestaltung sowie
eine okologisch verantwortungsbewusste Bodennut-
zung eine zentrale Rolle. Mobilitat und Verkehr werden
ganzheitlich mitgedacht. Neuentwicklungen erfolgen
gemeinsam mit dem Auf- oder Ausbau von OPNV- sowie
Rad- und FuBwegeinfrastruktur.

o Nahversorgung mit Artikeln des taglichen Bedarfs
sowie gewissen Dienstleistungen ermaglicht kurze
Wege. So wird ein Beitrag zur Verkehrsvermeidung
und Sicherung des Wohnortes fiir alle geleistet.

e Der OPNV sowie Rad- und FuBverkehr genieBen Vor-
rang. Der Umweltverbund in OstWestfalenLippe
hat einen iiberwiegenden Anteil an der Personen-
verkehrsleistung.

® Der motorisierte Individualverkehr wird durch emis-
sionsarme Antriebstechnologien klimavertraglich
abgewickelt.

13 Eine Akteursiibersicht findet sich in Kapitel 5.2 und Anhang 7.3. Nur in der Online-Version
unter: https://www.urbanland-owl.de/presse-und-medien/mediathek/

Die Mobilitatsqualitdt ist hoch und Mobilitatsgerech-
tigkeit ist hergestellt. Sichere, verlassliche, vernetzte
sowie barrierefreie Angebote und Infrastrukturen er-
mdglichen eine Mobilitat fiir alle.

Wirtschaftsverkehre werden effizient, emissionsarm
und ressourcenschonend abgewickelt. Die entspre-
chende Erreichbarkeit der Betriebe, Haushalte und
weiteren Wirtschaftseinheiten ist sichergestellt.

Der offentliche Raum ist fair verteilt und weist eine
hohe Aufenthaltsqualitat auf. Er Iadt zum Verweilen
ein.

Klimaschutz und gesellschaftliche Teilhabe bilden die
Klammer um diese Ziele.

Zur Zielerreichung ist die Verstandigung auf Prinzipien —
im Sinne einfacher Handlungsgrundséatze — fir die inte-
grierte Planung bzw. regional gedachte und lokal umge-
setzte MaBnahmen in OstWestfalenLippe essenziell.
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PRINZIPIEN DER INTEGRIERTEN PLANUNG

IN OSTWESTFALENLIPPE

® Das Zusammendenken von Stadt und Land hat Zukunft
in OstWestfalenLippe. Deswegen erfolgen Raum- und
Verkehrsplanung auf Regional-, Gemeinde- und Quar-
tiersebene integriert und ganzheitlich. Planungen und
Vorhaben im eigenen Zustandigkeitsbereich werden
grundsétzlich auf ihre mdglichen Wechselwirkungen
mit denen anderer gepriift und in Abstimmungspro-
zesse gebracht.

® |m Fokus der Siedlungsentwicklung steht die Nutzungs-
durchmischung, die grundsatzlich multimodale An-
bindung und Férderung besonders klimafreundlicher
Mobilitatsangebote fiir alle. Aus diesem Grund werden
neue Siedlungsentwicklungen an die Verfiigbarkeit von
OPNV-, Rad- und FuBverkehrsinfrastrukturen gekniipft
und nur in Abhangigkeit voneinander gedacht.

® Fir die angestrebte Verkehrsverlagerung ist das Zu-
sammenwirken von Pull- und Push-MaBnahmen uner-
I&sslich. Dies bedeutet, dass die (Weiter)Entwicklung
attraktiver Mobilitdtsangebote immer durch verkehrs-
lenkende MaBnahmen effektiv flankiert wird.

® Die klimavertragliche Abwicklung motorisierter Ver-
kehre hat einen hohen Stellenwert. Deshalb werden
notwendige Infrastrukturen fir zukunftsfahige An-
triebstechnologien auf- und ausgebaut.

® Giter- und Personenwirtschaftsverkehre spielen eine

ebenso wichtige Rolle wie der private Personenverkehr.

Dementsprechend werden diese in Planungsprozessen
von Anfang an bericksichtigt.

Vor dem Hintergrund des Zukunftsbilds der vernetzten
Region 2035+, der abgeleiteten Ziele und Prinzipien sollen
MaBnahmen lokal und gleichzeitig regional vernetzt umge-
setzt werden. Wie in Kapitel 1kurz skizziert, sind viele Ak-
teure und Akteurinnen in OstWestfalenLippe auf dem Weg,
die Mobilitat der Zukunft zu gestalten. Bei der Weiterent-
wicklung ihrer Mobilitatsangebote ist es wichtig darauf zu
achten, wie Mobilitatsbedarfe an den unterschiedlichen
Orten in OstWestfalenLippe konkret aussehen und welche
Angebote bzw. Verkehrsmittel dazu passen. Da jeder Weg
einen Quell- und einen Zielort hat, macht eine mdglichst
flachendeckende Verteilung unterschiedlicher Mobilitats-
angebote sowie ihre physische und digitale Vernetzung
untereinander Sinn. Fir die (auch verkehrstrégeriiber-
greifende) physische Vernetzung von Mobilitdtsangeboten
bzw. Verkehrsmitteln kommen insbesondere Mobilstatio-
nen ins Spiel. Diese neuen Mobilitatsarchitekturen bzw.
baulichen Infrastrukturen finden sich im folgenden Kapitel
in einer Mehrzahl der ausgearbeiteten Ortstypen bzw.
Lupenraume OstWestfalenLippes wieder, wobei insbeson-
dere (Bus)Bahnhdfe gut geeignete Orte zur Realisierung
von Inter- und Multimodalitat sind. Die digitale Vernetzung
funktioniert Gber Apps mit gleichem Hintergrundsystem
(z. B.(0st)Westfalische Mobilitatsplattform).
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4.1 EINE ERSTE UBERSICHT:

ORTSTYPEN UND MASSNAHMENKATEGORIEN

Die Ziele werden auf Basis der Planungsprinzipien in den
lokalen Kontext berfihrt. Die unterschiedlichen Orts-
und Siedlungstypen als Umstiegspunkte, Lebensraume
und verbindende Elemente im zukiinftigen Mobilitatsnetz
OstWestfalenLippe zeigen, wie sich MaBnahmen lokal
umsetzen lassen. Im Rahmen der Erarbeitung des Mobili-
tatsnetz OstWestfalenLippe haben sich acht Ortstypen
als besonders relevant fiir die Umsetzung von zukunfts-
fahigen MaBnahmen zur Realisierung der Verkehrswende
vor Ort herauskristallisiert (siehe auch Kapitel 4.2). Dabei
handelt es sich um

das Bahnhofsumfeld,

das Dorfzentrum,

das Stadtzentrum,

die Stadtrandsiedlung,

die Streusiedlung,

Gewerbe- und Industriegebiete,

und die freie Landschaft und Verkehrswege.

Die ausgewahlten Ortstypen werden in Kapitel 4.2 als
Lupenraume betrachtet, um ortsspezifische MaBnahmen
zu identifizieren, die dort im Sinne der Verkehrswende
umgesetzt werden sollten. Diese MaBnahmen missen in
der Regel durch dberértliche MaBnahmen flankiert wer-

den, damit sie ihre gewiinschte Wirkung entfalten kdnnen.

Die MaBnahmen lassen sich verschiedenen Kategorien
zuordnen, und zwar™

Zielorte mit individuellen verkehrlichen Anforderungen

@ Sharing-Angebote: Die Mobilitatswende braucht an-

sprechende und aufeinander abgestimmte Mobilitats-
angebote mithilfe derer Alternativen zum privaten PKW
geschaffen werden. Sharing-Angebote stellen hier
ressourceneffiziente und kostengiinstige Mdglichkeiten
zur Bereitstellung gemeinschaftlicher Verkehrsldsun-
gen dar. Sie bestehen dabei nicht nur aus geteilten
Verkehrsmittelangeboten, sondern beinhalten auch
Formen zur effizienteren Auslastung bestehender Ver-
kehrsmittel, d. h. Ride-Sharing.

Nahversorgung & Erreichbarkeit: Die Bereitstellung
eines flachendeckenden Nahversorgungsangebots ist
besonders in den Iandlichen Regionen zu einem groBen
Handlungsfeld geworden, um Distanzen zu verringern.
Im Sinne der Verkehrsvermeidung und der Sicherung
gleichwertiger Lebensverhaltnisse ist dafiir ein Ausbau
der Versorgungsangebote und deren Erreichbarkeit

im landlichen Raum zwingend erforderlich. Der OPNV
wird in Zukunft, durch die Biindelung von Stromen an
zentralen Umstiegspunkten und die Konzentration von
zusétzlichen Versorgungsinfrastrukturen, entwick-
lungstreibend fiir die Erreichbarkeit von Versorgung
sein.

Neue Mobilitatsarchitekturen: Bestehende Infrastruk-
turen sind gréBtenteils noch auf den motorisierten
Individualverkehr ausgerichtet und vernachlassigen die
heutige und perspektivisch stark wachsende Bedeu-
tung neuer Sharing-Angebote, des FuB- und Radver-
kehrs sowie die des OPNV. Aus diesem Grund miissen
bauliche Infrastrukturen angepasst, abgebaut und/
oder durch neue bauliche Elemente im Sinne neuer
Mobilitatsarchitekturen erganzt werden. Die MaBnah-
men dieser Kategorie zielen auf die Umverteilung des
offentlichen Verkehrsraums ab, in der dem ruhenden

19

14 Die Kategorien decken sich nur teilweise mit den Handlungsfeldern der Mobilitatsstrategie
OstWestfalenLippe. Dies liegt darin begriindet, dass fiir das Mobilitatsnetz OstWestfalen-
Lippe Kategorien gefunden werden mussten, die konkret ortsspezifische MaBnahmen um-
fassen kdnnen. Die Beschreibung der Kategorien ist vor dem Hintergrund der dargestellten
Lupenrdume erfolgt. Sie erhebt damit keinen Anspruch auf Vollstandigkeit.

Verkehr sein bisheriger Stellenwert abgesprochen wird,
um ihn an anderer Stelle zu biindeln und mit neuen
Mobilitdtsangeboten vernetzt zu denken.
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Integrierte
Siedlungs- und
Mobilitat-
entwicklung

Ausstellung

P+R Flichen

P+R Flichen liegen an qut erschiossenen Punkten
im SPNV-Netz und sind kostbar. Sie zu multimoda-
fen Mobilatsstationen auszubaen, schafft Raum
fir Parken, Versorgungsangebote und evt. sogar
Arbeiten und Wohnen.

300m 300m
mit fld
Umweltverbundangeboten — bimodale Standorte

Wohnbauenentwicklung bedingt eistungsfahige
Anschilsse an das OPNV-, Rad- und Fub-
verkefrsnetz, wie auch ein gutes Versorgungs-
angebot (Nahversorgung, Sport, Bildung)vor Ot.

Neue Gewerbefiichen solten mdglichst nur dort

ausgewiesen werden, wo Glterverkehr ressour-

censchonend abgewickelt werden kann und eine

esonders  hochwertige  OPNV-Anbindung
.
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Stellplatzsatzung

%

Verminderung

Stellplatzschliissel
Ein hoher Stellplatzschiissel Kann zum einen zur
schlechteren Ausnutzung von Grundstiicken
(weniger Wohnungen) fiven und-beginstit
augeich den Besitz von PKW und deren
Unterbringung nah an der Wohnung bzw. nah an
der Arbeitstelle.

Neue
Mobilitats-
Architekturen

GroBe Mobilstation

GroBe  Mobilstationen kombinieren Versor-

qungsfunktionen und Freizeitangebote it einem

breten Sharing-Angebot an Umstiegspunkten. Sie

kdnnen in dicht bebauten Zentren auch die

privaten PKW und Fahirider aufnehmen, sodass

dor Gfeniche Rau utoan gstate vergen
.

J

-
Sichere Radabstellorte

Sichere Radabstelorte an zentralen SPAV-Halte-

pikten eften die etz ochvetge
ahirader im Altag zu nutzen, mit denen auch

rsere Stecen tgich ut bvsHit wrden
nen.

N

Kleine Mobilstation

Kieine Mobilstationen kinnen insbesondere an
strategischen Orten_ im Wegenetz mit_einem
reduzierten Mobititsangebot den Unstieg
‘zuischen Verkehrsmitten ereichtern. Zudern bie-
ten s zusétzliche Funktionen wie Paketstationen.

Mittlere Mobilstation

Mittlere Mobilstationen kdnnen ein vielseitiges
Mobilitatsangebot an Umstiegspunkten bieten,
‘was eine breite Vernetzung im Gebiet zulsst.

Sharing
@ —

Ride Pooling

Menschen-
orientierte
Freirdume

Aufenthaltsmbglichkeiten

0,
LT
N\ 5 TN/
Versietaning Verbezserung
Stadtima
Begriinu
grkﬂic en

Ais Anpassung an die Folgen des Kimawandels
missen unsere Stédte griner und biodiverser
werden. Stelplatzfigchen bieten hier groBe
Flachenressourcen.

FuBwegenetz

Das FuBwegenetz am Bahnhof ermdglicht es sich
vor Ort einfach zurecht zu finden. Schider und
Uergange pririsiren die FuBganger und erhdhen
s0 das Sicherheitsempfinden.

Zwiebelschalenprinzip fiir
das Bahnhofsumfeld

Des Unfeld der SPNV-Haltepunkte wird so
umgestalte, dass mit abnehmendem Abstand 2um
Bahnhof der FuBganger immer wichtiger wird

i
®

Aktives
Parkraummanagement
Eine durchgehende signifikate Parkraumbewirt-
schaftung und restriktive Handhabung von
Bewohnerparken fihrt zu einer deutlichen
Reduktion der Parkraumnachfrage im offen-

tlichen Raum.

ndmad

Faire Verteilung
von Verkehrsfliche

Der Verkehrsraum wird fai vertil. Insbesondere

ier missen Bereiche verkehrsberuhigt und
kinderfreundlich werden. Gleichzeitiq wird der
Grinanteil for_die Kimafolgenanpassung im
StraBenraum erhdht

Radfahrstreifen &
Radwege
Radfahrstreifen und Radwege bilden das Rickgrat
im Ausbau von Radinfrastruktur im landlichen
Raum. Stark befahrene Achsen werden in das
Rad{schnellnetz integriert

Bauliche Trennung von

Radwegen
Die Verkehrssicherheit ist ein wesentliches
Arqument gegen die Nutzung des Fahirads
auBerhalb_geschiossener Ortschaften. Ist eine
bauliche Trennung von Radwegen nicht maglich,
solen i die Verkehrssicherhet Tempobeschr
kungen gelten.

Nach dem Vorbild Barcelonas werden ganze
StraBen  fir den MIV-Durchgangs-Nerkehr
gesperrt. Stellpltze werden in desen Bereichen
volistindig  zurickgebaut. Der _gewonnene
Stadlraum wird _insbesondere aus  den
Erdgeschossen der Gebaude bespielt.

FahrradstraBen

Innerorts  filhren FahrradstraBen das Rad-
(schnellnetz fort und sorgen auch in_der
innerdrtlichen Verkniipfung von wichtigen Zielen
(zum Beispiel Schulen) fir einen Komfort- und
Sicherheitsgewin.

Sharing-
Angebote

Car-Sharing

Ein einheitiches Car-Sharing Syste
garantiert auch in Dorfzentren Mobiitat ohne
eigenen PKW. Hierbei zahit die Standortwahl, da
ein Car-Sharing immer im Zusammenhang mit
(OPNV-Angeboten mitgeplant verden muss.

Lastenrad-Sharing

Fahrgemeinschaften

Car-Sharing dar. In gemischt genutzten Quartieren
wird das Angebot auch fr Gewerbetribende mit
Licferangeboten oder fir kommunale Betiebe
interessant .

Konnen  dber  Mitfahr-
plattformen_organisiert werden undso_ Gber
grotere Distanzen i effektives Mittel zur
Verkehrsreduktion sein. Es bedarfzumeist
ausitalicher Anreize, um signifkate Effekte 2u
generieren.

Otfnen betrieblicher Flotten

Das Offenen betrgblicher Flottenist ein Schrit zur
Bereitstellung von Car-Sharing Angeboten.

Bike-Sharing

Bike-Sharing, ~ stationsgebunden oder _free-
floating, stellt einen_besonderen Baustein bei

an f
Offentichket bereftgestelt werden und st so Tell
des Uberbetriebichen Mobitatsmanagements.




)y N

AUFENTHALT

Giiter- und
Wirtschafts-
verkehre

Abbildung 5

Kategorien und MaBnahmenkatalog
Darstellung: DZH

MaBnahmen
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® Integrierte Siedlungs- und Verkehrsentwicklung:
Siedlungsentwicklung und Mobilitat sowie daraus ent-
stehende Verkehre sind integriert zu betrachten, indem
neue Flachenentwicklungen in Abhangigkeit zum OPNV
sowie Rad- und FuBverkehr gedacht werden. Bestehen-
de Flachen missen an die Anforderungen eines demo-
graphischen Wandels und entsprechend eines neuen
Stellenwertes des OPNVs und des Rad- und FuBverkehrs
in der Siedlungsentwicklung angepasst und effizient ge-
nutzt werden. Dazu gehdrt auch, den Stellplatzschlis-
sel zu vermindern, um Grundstiicke besser auszunutzen
und mehr Platz fiir Alternativen zu schaffen.

® Netz- und Infrastrukturentwicklung: Verkehr jeder
Artist auf ein qut ausgebautes Netz mit modernen
Infrastrukturen angewiesen, wenn er effizient, klima-,
umwelt- und sozialvertraglich abgewickelt werden soll.
Verkehrsnetze, die landliche und stadtische Regionen
miteinander verbinden und dafiir sorgen, dass sich die
Verkehrselemente in ihnen reibungslos und ohne nega-
tive Konsequenzen flr andere bewegen kdnnen, weisen
eine hohe Qualitat auf. Neben physischen Verkehrsnet-
zen umfasst die Netzentwicklung auch deren digitale
Verkniipfung bzw. die diesbeziiglichen Angebote in
Form einer digitalen Mobilitatsplattform.

® Menschen-orientierte Freirdaume: Menschen-orien-
tierte Freiraume werden im Zusammenhang mit der
Gestaltung der Fahrzeugstrome bzw. der Steuerung
von Verkehrselementen in einem Verkehrsnetz ge-
dacht. Um Rdume zu schaffen, die lebenswert und
maBstabsgerecht fiir den Menschen sind, missen
zentrale verkehrslenkende MaBnahmen bezogen auf
den motorisierten Individualverkehr, den Rad- und
FuBverkehr, sowie den straBenbezogenen Wirtschafts-
verkehr getroffen werden. Menschen-orientierte
Freiraume werden — im Gegensatz zur autogerechten
Stadt — beeinflusst durch die Gestaltung zusammen-
hangender, verkehrsberuhigter oder verkehrsfreier
Raume mit einer hohen Aufenthaltsqualitat und einer
Gleichberechtigung unterschiedlicher Verkehrsarten
im StraBenraum.

® Mobilititsmanagement: Das Mobilitdtsmanagement
umfasst koordinierende, informatorische, organisato-
rische und beratende MaBnahmen, mithilfe derer das
Mobilitatsverhalten bestimmter Zielgruppen auf vorab
definierte Ziele ausgerichtet werden soll. Zielgruppen
des Mobilitdtsmanagements konnen z. B. Schiiler*innen,
Berufspendler*innen, Bewohner*innen eines Quartiers
oder Neubiirger*innen in der Gemeinde sein. Die Ent-
wicklung des MaBnahmen- und Umsetzungskonzepts er-
folgt in der Regel unter Einbeziehung mehrerer Akteure,
wie z. B. unterschiedliche Amter der Kommunalverwal-
tung, Betriebe sowie verschiedene Mobilitatsdienstleis-
ter.”® Anreize und Belastungen kdnnen Entscheidungen
und Verhaltensweisen der Menschen in Bezug auf ihre
Fortbewegung beeinflussen.

® Giiter- und Wirtschaftsverkehr: Der Giiterverkehr
sowie Personenwirtschaftsverkehre miissen betriebs-
wirtschaftlich effizient sowie klima- und umweltver-
traglich gestaltet werden. Hierflir ist es von zentraler
Bedeutung, Erreichbarkeiten zu gewahrleisten, Ver-
kehre zu konsolidieren und ihnen eigene Flachen in den
Quartieren zur Verfiigung zu stellen, um einerseits die
Versorgung sicherzustellen und andererseits mit ihnen
einhergehende Belastungen zu reduzieren. Auch neue
Formen der Verteilung von Waren in den Quartieren
sind hierbei zu berlicksichtigen, besonders, wenn durch
eine feinere Verteilung der Waren auf den Einsatz von
motorisierten Fahrzeugen ganz oder teilweise verzich-
tet werden kann.

Denim Folgenden dargestellten Lupenraumen sind MaB-
nahmen verschiedener Kategorien zugeordnet, deren
ortliche Umsetzung als sinnvoll in Hinblick auf die Rea-
lisierung der Verkehrswende in der Region bzw. stadte-
baulicher und verkehrlicher Nachhaltigkeitsziele vor

Ort erachtet wird.™ Untereinander weisen sie teils groBe
Synergieeffekte auf, welche das individuelle Potenzial der
EinzelmaBnahmen steigern konnen. Generell wichtig ist
es, attraktive Mobilitatsangebote im Umweltverbund zu
schaffen, deren Akzeptanz aber auch durch verkehrslen-
kende MaBnahmen zu unterstitzen. Ansonsten verandern
sich die relativen Preise nicht ausreichend zugunsten des
Umweltverbundes, d. h. die Fahrtim MIV bleibt vergleichs-
weise attraktiv und wird weiter gewahit.

15 Vgl. Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen (2018): Empfehlungen fir
Anwendung von Mobilitdtsmanagement, S. 5 f.

16 Erganzende Tabelle zu MaBnahmen in den Lupenrdumen mit Fokus Wirtschaftsverkehre
finden Sie in Anhang 7.4: https://www.urbanland-owl.de/presse-und-medien/mediathek/
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Mobilitat ist in der Regel kein Selbstzweck, sondern an-
lassbezogen. In den Verkehrserhebungen ,Mobilitat in
Deutschland” werden die Wegzwecke ,Arbeit”, ,dienstlich”,
+Ausbildung”, ,Einkauf”, ,Erledigung”, ,Freizeit” und ,Be-
gleitung” unterschieden.”® Damit z. B. individuelle Arbeits-
wege gerne mit Verkehrsmitteln des Umweltverbundes
zurlickgelegt werden, sind ein einfacher Zugang zu den
entsprechenden Infrastrukuren/Angeboten am Wohnort,
die Moglichkeit einer sicheren, zuverlassigen und zligigen

4.2 LUPENRAUME

Die Lupenraume sollen zeigen wie stark Siedlungs- und
Verkehrsentwicklung miteinander verschnitten sind. In den
Raumen bildet sich ab, wie MaBnahmen réaumlich wirken
und einen Einfluss auf die bauliche, réumliche Entwick-
lung der Lupenrdume entfalten. Als beispielhafte Raume
aus OstWestfalenLippe werden sie in einen zukiinftigen
Zustand transformiert und stehen exemplarisch fir Raume
ihrer Art. Dadurch entstehen Bilder, wie im Einzelnen mit
der Umsetzung des Mobilitatsnetz umgegangen werden
muss. Die MaBnahmen in den Lupenrdumen sind in einem
Katalog unterschiedlichen Kategorien zugeordnet, um zu-
kiinftige Mobilitatsthemen ganzheitlich abzubilden. Bei der
Betrachtung in Steckbriefen spielen neben den ortsspezifi-
schen MaBnahmen und der Lage des Lupenraums im Raum
auch Vernetzungsaspekte mit anderen MaBnahmen und
das eingebettete Akteursnetzwerk eine Rolle.

Raumliche Gliederung

Die raumliche Gliederung der gewahlten Lupenraume

folgt einerseits bekannten, in OstWestfalenLippe flachen-
deckend Ublichen Siedlungstypen und schreibt damit die
bereits in den Personas gewéahlte Methodik allgemeinver-
standlich identifizierbarer Mustertypen fort. Andererseits
orientieren sich die nachfolgend erdrterten Lupenraum-
steckbriefe an der neuen, durch das Bundesministerium far
Digitales und Verkehr sowie das Bundesinstitut fiir Bau-,
Stadt- und Raumforschung im Bundesamt fiir Bauwesen
und Raumordnung entwickelten Raumabgrenzungstypolo-
gie RegioStaR, die explizit zur Analyse von Wirkungszusam-

17 Fiir ndhere Informationen siehe https://www.mobilitaet-in-deutschland.de/hintergrund.
html.

MaBnahmen

Weggestaltung sowie passende Infrastrukuren/Angebote
am Zielort notwendig. Im speziellen Fall der Arbeitswege
ist es demnach hilfreich, wenn der Zielort gut mit Ver-
kehrsmitteln des Umweltverbundes erreichbar ist —wenn
maoglich gestiitzt durch ein betriebliches Mobilitatsma-
nagement, dort zeitgleich aber auch der Parkraum be-
wirtschaftet anstatt gebiihrenfrei zur Verfiigung gestellt
wird.

menhangen zwischen Verkehr und raumlichen Strukturen
und der Ermittlung differenzierter Mobilitdtskennwerte
entwickelt wurde.”

Die Regionalstatistische Raumtypologie (RegioStaR) ord-
net die Kommunen zunachst den Kategorien ,Stadtregion”
oder ,landliche Region” zu und fachert sich von hier aus
in die differenzierten regionalstatistischen Raumtypen
.Metropolitane Stadtregion”, ,Regiopolitane Stadtregion”,
.Stadtregionsnahe landliche Region”und ,Periphere land-
liche Region” auf, wahrend diese weiterfiihrend in ins-
gesamt 17 Regionalstatistische Raumtypen untergliedert
sind. Eine Definition der unterschiedlichen Raumtypen
ist in Anhang 7.2" zu finden. Die Raumtypen, welche der
.Metropolitanen Stadtregion” zugerechnet werden, sind
fr den Raum OstWestfalenLippe nicht relevant, da keine
Stadt in OstWestfalenLippe als Metropole typisiert wird.
Fir das Untersuchungsgebiet OstWestfalenLippe spielen
die Raumtypen 121-125, 211-215, 223 und 225 eine Rolle.

Da einzelne Lupenraumprofile die relevanten Raumberei-
che eher qualitativ und oftmals wesentlich detaillierter be-
schreiben, als es die genannten RegioStaR-Typen mangels
feingliedriger raumlicher Auflésung aktuell leisten, wurden
fur die kartographische Verortung der Profile weitere
kleinraumlichere Daten erganzt. Insbesondere Daten der
freien Weltkarte OpenStreetMap als auch CORINE-Land-
nutzungsdaten der Sentinel-Mission wurden den Karten
zur besseren Orientierung hinzugefiigt. Zu allen Karten-
darstellungen muss einschrankend erganzt werden,

dass die dargestellten Raumbereiche zum Teil nur nach

18 Vgl. Bundesministerium fiir Digitales und Verkehr (2021): Regionalstatistische Raumtypo-
logie (RegioStaR), online unter https://bmdv.bund.de/SharedDocs/DE/Artikel/G/regional-
statistische-raumtypologie.html.

19 Nurinder Online-Version unter: https://www.urbanland-owl.de/presse-und-medien/me-
diathek/
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Regionalstatistischer

Regionstyp
RegioStaR 2

Differenzierter
regionalstatistischer

1Stadtregion

Metropolitane
Stadtregion

12 Regiopolitane
Stadtregion

2 Landliche Region

21 Stadtregionsnahe
landliche Region

22 Periphere
landliche Region

Regionstyp
RegioStaR 4
Regionalstatistischer 111 Metropole 121 Regiopole 211 Zentrale Stadt 221 Zentrale Stadt
Raumtyp
RegloStaR17 112 GroBstadt
113 Mittelstadt 123 Mittelstadt 213 Mittelstadt 223 Mittelstadt

114

Stadtischer Raum

124 Stadtischer Raum

214 Stadtischer Raum

224 Stadtischer Raum

115

Kleinstadtischer,
dorflicher Raum

125 Kleinstadtischer,
dorflicher Raum

215 Kleinstadtischer,
dorflicher Raum

225 Kleinstadtischer,
dérflicher Raum

Abbildung 6
Raumtypen in OWL nach RegioStar
Darstellung: BMDV

Augenschein analysiert und im Abgleich mit Luftbildern
festgelegt werden konnten. Grund hierfir ist, dass den
planerisch-qualitativen Nominationen der Lupenrdume
keine entsprechenden, amtlich-statistischen Geodaten-
Pendants gegeniiberstehen. Trotz der aktuell nur auf
Gemeindeebene verfiigharen RegioStaR-Typen, lassen
sich aber aus den Darstellungen dennoch interessante,
kommunalrdumliche Nachbarschaften und regionale Zu-
sammenhange identifizieren, die bisherige, meistens auf
die Bundesautobahn 2-konzentrierte, Raumbilder Ost-
WestfalenLippes gut erganzen kdnnen.

Vom Lupenraum zur Umsetzung

Die Lupenrdaume enthalten einen Katalog unterschied-
lichster MaBnahmen, mit der die Umsetzung des Zukunfts-
bildes auf lokaler Ebene unterstltzt werden kann. Mit der
Verortung der Lupenraume in OstWestfalenLippe wird
klar, welche Bereiche hier besondere Mdglichkeiten oder
besonderen Handlungsbedarf bei der Umsetzung auf-
zeigen. Die Umsetzung der MaBnahmen geschieht dabei
im Rahmen einer integrierten Planung in den jeweiligen
Akteursnetzwerken.
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BMDV/BBSR
RegioStaR17 -Raumkategorien in OWL

LEGENDE:
| Kreisgrenzen

RegioStaR17 Raumkategorien:

| 121, Regiopole
| 123, Mittelstadt einer Regiopolitanen Stadtregion
| 124, Stadtischer Raum einer Regiopolitanen Stadtregion
| 125, Kleinstadtischer, dorflicher Raum einer Regiopolitanen Stadtregion

Datenquellen:

geobasis.nrw
| 211, Zentrale Stadt einer Stadtregionsnahen léandlichen Region bmdv.bund.de
| 213, Mittelstadt einer Stadtregionsnahen lindlichen Region openstreetmap.de
| 214, Stadtischer Raum einer Stadtregionsnahen l&ndlichen Region bkg'bun;(igg
| 215, Kleinstadtischer, dorflicher Raum einer Stadtregionsnahen l&andlichen Region
| 223, Mittelstadt einer Peripheren landlichen Region 10 20 30 km
| 225, Kleinstadtischer, dorflicher Raum einer Peripheren landlichen Region I .
Abbildung 7

Ubersichtskarte RegioStar Raumkategorien in OWL
Darstellung: GRETAS



Regionale Umsetzungszonen

4.2.1 Bahnhofsumfeld Bahnhofsumfeld

Das Bahnhofsumfeld der Zukunft regelt die nahtlose Verknlipfung der dekarbonisierten
Verkehrsmittel im Mobilitatsnetz. Hier werden Infrastrukturen des Versorgens und der
Mobilitat gebindelt. Ergénzend tragen Orte fur Kultur und Aufenthalt zu einem attraktiven
Ort bei. Der FuBverkehr wird im unmittelbaren Umfeld priorisiert, damit Reisende und
Pendelnde ihre alltaglichen Besorgungen in ihr Wegenetz integrieren. Als intermodaler
Knotenpunkt wird der PKW-Verkehr auf das Notigste reduziert. Dadurch wird Platz fiir den
FuB- und Radverkehr sowie den OPNV in unmittelbarer Nahe zum Bahnhof geschaffen.

In groBen Mobilstationen werden Car-, Ride- und Bike-Sharing-Angebote integriert. Das
Bahnhofsumfeld ist dabei Knotenpunkt im regionalen Rad(schnell)netz. Mit Zugang zu
sicherem Fahrradparken und Serviceinfrastrukturen wird eine reibungslose Radmobilitat
gewahrleistet. Mit dem Ausbau des Schienennetzes entstehen multifunktionale Bahnhdfe,
darauf ausgerichtete Verkehrs- und Versorgungswege und bedarfsweise Wohnraum.
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Ortsspezifische MaBnahmen

=
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FuBwegenetz

Das FuBwegenetz am Bahnhof erméglicht es
sich vor Ort einfach zurecht zu finden.
Schilder und Ubergénge priorisieren die
FuBganger und erhdhen so das Sicherheits-
empfinden.

y -

AUFENTHALT

A O [MARKT| |

Multifunktionale

Umstiegspunkte
Der Umstieg von einem Verkehrsmittel auf ein
anderes ist mit Wartezeiten verbunden. Diese
kénnen zum einen effektiv genutzt werden
(Einkauf von Waren des téglichen Bedarfs)
oder besonders angenehm gestaltet werden
(Aufenthaltsangebote wie Cafes etc.)

e

Herford

-

Bad Salzuflen

Zwiebelschalenprinzip fiir
das Bahnhofsumfeld
Das Umfeld der SPNV-Haltepunkte wird so

umgestaltet, dass mit abnehmendem Abstand
zum Bahnhof der FuBganger immer wichtiger

)/< wird.

2

Radservice-Infrastruktur

Das Fahrrad, als wichtiger Teil der Mobilitats-
wende, braucht Infrastruktur, damit ein
einfaches und qualitatvolles Vorankommen
ermdglicht wird. Dies beinhaltet die Mdglich-
keit, vor Ort Ersatzteile zu erwerben oder
einfache Reparaturen durchzufiihren.

T~~~
Al

GroBe Mobilstation

GroBe Mobilstationen kombinieren Versor-
gungsfunktionen und Freizeitangebote mit
einem breiten Sharing-Angebot an Umstiegs-
punkten. Sie kdnnen in dicht bebauten
Zentren auch die privaten PKW und Fahrrader
aufnehmen, sodass der offentliche Raum
autoarm gestaltet werden kann.

(. _/

Sichere Radabstellorte

Sichere  Radabstellorte an  zentralen
SPNV-Haltepunkten erhdhen die Akzeptanz
hohwertige Fahrrader im Alltag zu nutzen, mit
denen auch groBere Strecken téglich gut

bewaltigt werden kénnen.

15

P+R Flidchen weiterdenken

P+R Flachen liegen an gut erschlossenen
Punkten im SPNV-Netz und sind kostbar. Sie
zu multimodalen Mobilitatsstationen auszu-
bauen, schafft Raum fiir Parken, Versor-
gungsangebote und evtl. sogar Arbeiten und
Wohnen.

Weitere MaBnahmen

® QWL Takt OPNV

® Bike-Sharing

® Car-Sharing

® (Optimierte Busanbindung

® Ausbau von Schieneninfrastruktur

@ (Ost)Westfalische Mobilitatsplattform

Bielefeld

Rad(schnell)netz

Das Rad(schnell)netz wird zum Riickgrat der
Mobilitatswende.
o J

L7 vewyeugew



4.2.2 Stadtzentrum

Als Anker von Versorgung, Freizeit und Wohnen ist das Stadtzentrum Knotenpunkt im Mo-
bilitatsnetz. Die Dichte und der geringe Platz bevorrechtigen platzsparende und effiziente
Verkehrsmittel. Auf den Verkehrsachsen werden Fahrrad und OPNV in separaten Spuren
priorisiert. Die dichten Kerne sind entsprechend in ein zusammenhangendes FuB- und
Radverkehrsnetz integriert und groBtenteils frei von PKW. An den Randern finden sich Mo-
bilstationen. Sie umfassen Quartiersgaragen fiir die Bewohnenden und Knotenpunkte des
Ride- und Bike-Sharing sowie OPNVs. Kurze Wege in der Stadt werden iiber On-Demand-
Busse erganzt. Eine flachendeckende Bike-Sharing-Infrastruktur ermdglicht es, den In-
dividualverkehr auf das Rad zu verlagern. Platz im 6ffentlichen Raum wird dabei durch
eine Verlagerung des ruhenden Verkehrs in die Quartiersgaragen/Mobilstationen am Rand
gewonnen. Das Stadtzentrum wird durch Begriinung und Entsiegelung zum Wohn- und
Aufenthaltsort. Der Glter- und Wirtschaftsverkehr wird zum gréBten Teil durch emissions-
arme Kleinstfahrzeuge bereitgestellt. In Micro-Hubs am Rand vom Zentrum werden Waren
kurzfristig gelagert und umverteilt. Bereiche mit hohem Warenverkehr werden durch groB-
zigige Liefer- und Ladezonen ergéanzt. Lieferungen mit emissionsarmen GroBfahrzeugen
erfolgen in Randzeiten.

Akteursnetzwerk

Kommunalverwaltungen

Kommunale Betriebe

KEP-Dienstleister VU Mobilitatsanbieter

Kammern als Vertreter
ansassiger Unternehmen

Einzelhandelsverbande
Wirtschafts- und Tourismusférderungen

Regionale Umsetzungszonen
Stadtzentren
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Ortsspezifische MaBnahmen

Ride On-Demand fiillt Licken im OPNV-
Angebot. In Innenstadten tragt es dazu bei,
Randbereiche an das Zentrum bindt

_~

Herford <=3

Bad Salzuflen

Bielefeld

Rad(schnell)netz

Stadtzentren sind wichtige Anbindungspunkte
im Radschnellnetz. Um Konflikte mit dem
FuBverkehr zu vermeiden wird das Rad-

und bedarfsgesteuerte Angebote abseits von
StoBzeiten bereitzustellen.

chnell vor der dichten Innen-
stadt in ein requldres Radnetz tiberfiihrt.

.

.
.
.
.

Bike-Sharing
Bike-Sharing, stationsgebunden oder free-
floating, ist ein Baustein bei intermodalen
Mobilitatsketten. Von Bedeutung ist, dass in
einem groBen Raum ein durchgangiges
Angebot eines Anbieters besteht, um auch
langere One-Way-Fahrten zu bieten und in der
ganzen Region mobil zu sein.

FuB- und Radwegenetz

Das FuB- und Radwegenetz in Innenstadten
ermdglicht es sich vor Ort einfach zurecht zu
finden. Schilder und Ubergange priorisieren
die FuBgénger und erhdhen das Sicherheits-
empfinden.

eecccccco e
.

io-ooooooo-ooo

Radserviceinfrastruktur

Das Fahrrad braucht Infrastruktur, damit ein
Vor

ermdglicht wird. Mit Reparaturangeboten und

geforderten  Servicestationen in direkter

Nahe zur Fahrradgarage wird die Mobilitat mit

dem Rad sichergestellt.

Liefer- und Ladezonen

Liefer- und Ladezonen in Innenstédten sorgen
fiir mehr Verkehrssicherheit, da das Parken in

GroBe Mobilstation

GroBe Mobilstationen kombinieren
Versorgungsfunktionen und Freizeitangebote
mit einem breiten Sharing-Angebot an
Umsti Sie kdnnen in dicht

zweiter Reihe i und ein einfach
Vorar aller Verkehrsteilnet
gewahrleistet wird.

bebauten Zentren auch die privaten PKW und
Fahrrader aufnehmen, sodass der dffentliche
Raum autoarm gestaltet werden kann.

& J

Mikro-Depots

| Reduktion von Zulieferverkehren in Innen-
stadten, durch den Umschlag der Waren auf
Lastenréder oder Kleinere und emissions-
arme Fahrzeuge am Rande der Innenstadt.

A

J

Weitere MaBnahmen

o (Uber-)Betriebliches Mobilitatsmanagement
® Begriinung von Parkflachen
® Ausbau von Ladeinfrastruktur
® (Optimierte Busanbindung

® Aktives Parkraummanagement

® QWL Takt OPNV

BZ Uewueugew



4.2.3 Lebendiges Dorfzentrum

Das Dorfzentrum der Zukunft ist lebendiger Knoten im landlichen Raum. Hier wird Mobili-
tat mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln ermdglicht, die groBere Dorfer mit den umliegenden
Gemeinden und Stadten {iber Schnelllinien verkniipfen. Dies funktioniert (iber ein Schnell-
busnetzin groBeren Orten, welches durch ein On-Demand-System als Zubringerdienst aus
kleineren Orten erganzt wird. Das Zentrum des Dorfes wird multifunktionaler Umstiegs-
punkt mit Zugang zu Versorgung, Bildung und medizinischen Angeboten. Die Blindelung
vom OPNV fiihrt zur Belebung des Siedlungskerns. Das GPNV-Angebot im Dorf und der an-
grenzenden Siedlungsbereiche wird durch On-Demand Dienste erganzt und schafft durch-
gehende Mobilitat, auch auBerhalb von StoBzeiten. Das Dorfzentrum als Versorgungs- und
Umstiegspunkt ist in ein gut ausgebautes Radnetz eingebunden, das mit Uberlandwegen
Pendelnden eine Anbindung mit sicheren Abstellmdglichkeiten gewahrleistet. Die Erreich-
barkeit von Einrichtungen im Zentrum wird durch MaBnahmen der Verkehrsberuhigung und
Verkehrssicherheit erganzt, sodass Orte zum Aufenthalt entstehen.

Akteursnetzwerk

Kommunalverwaltung

Wirtschaftsforderung

StraBenbaulasttrager VU/Mobilitatsanbieter

Verkehrsverbund

OPNV- lokale Vereine oder
Aufgabentrager Genossenschaften

Regionale Umsetzungszonen

Lebendige Dorfzentren
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Ortsspezifische MaBnahmen

<

Herford B Bad Salzuflen

%%@ T P

Bielefeld

Rad(schnell)netz Ride On-Demand / f Car-Sharing Nahversorgung vor Ort Wohnortnahe ambulante & Erreichbare
7 , _ medizinische Versorgung Bildungseinrichtungen
Das Rad(schnell)netz wird zum Riickgrat der Ride On-Demand fiillt Liicken im OPNV-Ange- A / Ein einheitliches Car-Sharing System in OWL \ Die Aufrechterhaltung einer vyohnungsr]ahep o Verkehrsberuhigung an Orten mit hohem
Mobilitatswende. bot. Ein gemeinsames Angebot Gberwindet <A ’ garantiert auch in Dorfzentren Mobilitt ohne Nahversorqung unterstiitzt die Lebendigkeit Wohnortnahe medizinische und ambulante Aufkommen von FuB- und Radverkehr
Kreis. und Gemeindegensen. ‘s\‘. eigenen PKW. Hierbei zahlt die Standortwahl, in den Ortskernen. Wenn ein wirtschaftlicher Versorgung wird in Dorfzentren etabliert. Dies erhdhen das Sicherheitsempfinden. Zudem
4 da ein Car-Sharing immer im Zusammen- Betrieb nicht gegeben ist, knnen selbstorga- funktioniert durch die Schaffung von mobilen werden durch die Umgestaltung des StraBen-
hang mit OPNV-Angeboten mitgeplant nisierte oder genossenschaftliche Betriebs- Angeb oder izini Versor- raums neue Aufenthaltsqualititen geschaf-
werden muss. modelle helfen. qung. fen.
C A J U = J
.
.
.
.
.
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Sichere Radabstellorte

Sichere  Radabstellorte an  zentralen
OPNV-Haltepunkten erhchen die Akzeptanz
hochwertige Fahrrader im Alltag zu nutzen,
mit denen auch gréBere Strecken taglich gut
bewaltigt werden konnen. Gerade an
Haltestellen fehlen entsprechende Raume.
(& J

Weitere MaBnahmen

® QWL Takt OPNV

® Fahrgemeinschaften

® Paketstation

® Mittlere Mobilstation

® Schulisches Mobilitdtsmanagement

Pecocecccccccccccccccccscccccccccccsccccscscccse

Optimierte Busanbindung

In Dorfzentren ohne  SPNV-Anschluss
erganzen Schnellbusse und/oder optimierte
Taktzeiten von Regionalbussen das Angebot
und verkiirzen Reisezeiten signifikant.

uswyeugel
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4.2.4 Stadtrandsiedlung

Die Stadtrandsiedlung als Wohngquartier, an der Schnittstelle zwischen stadtischem und
dorflichem Raum, wird sich zukiinftig als Siedlungsstruktur weiterentwickeln, um quali-
tatsvolle Mobilitat fir die Bewohnerinnen und Bewohner bereitstellen zu kdnnen. Die Sied-
lungen werden im inneren verkehrsarm gestaltet und bieten eine zuverlassige Anbindung
Uber Hauptrouten an das nachste Stadt- oder Dorfzentrum. Fahrtanlasse in Randzeiten
des OPNVs werden {iber zusatzliche On-Demand Dienste erganzt. Am Rande der Siedlungen
finden mittlere Mobilitatsstationen Platz, die in fuBlaufiger Erreichbarkeit eine Varianz
an Sharing-Verkehrsmitteln bereitstellen, mit denen tagliche Wege zuriickgelegt werden
kénnen. Schwer mit dem OPNV anzubindende Bereiche miissen flichendeckend mit dem
Fahrrad verkniipft werden. Dafiir braucht es sowohl Sharing-Strukturen, als auch genligend
sichere Abstellmdglichkeiten im 6ffentlichen Raum. Zukiinftige Neuentwicklungen werden
an die Verfiigbarkeit von OPNV-Haltestellen und Versorgungsinfrastrukturen gekniipft. Um
im verkehrsarmen Inneren der Siedlungen Giterverkehre zu verringern, werden diese iber
zentrale Paketstationen und (gekiihite) Warendepots in den Mobilstationen abgewickelt. In
groBeren Siedlungszusammenhéangen kann mithilfe von Mirko-Depots eine Zustellung tber
emissionsarme Kleinstfahrzeuge geschehen bspw. Lastenrader.

Akteursnetzwerk

Kommunalverwaltung Kommunale

Unternehmen

VU/Mobilitatsanbieter

Wohnungsbauunternehmen

KEP-Dienstleister

Regionale Umsetzungszonen
Lebendige Dorfzentren
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Ortsspezifische MaBnahmen

Lastenrad-Sharing

Lastenrad-Sharing stellt insbesondere in
Wohnquartieren eine gute Alternative zum
Car-Sharing dar. In gemischt genutzten
Quartieren wird das Angebot auch fiir
Gewerbetreibende mit Lieferangeboten oder
\fﬁr kommunale Betriebe interessant.

J

Kleine Mobilstation

Kleine Mobilstationen kdnnen insbesondere
an strategischen Orten im Wegenetz mit
einem reduzierten Mobilitatsangebot den
Umstieg zwischen Verkehrsmitteln erleich-
tern. Zudem bieten sie zusétzliche Funktio-

L nen wie Paketstationen.

Sichere Radabstellorte

Sichere Radabstellorte im Wohnquartieren
und an zentralen OPNV-Haltepunkten erhdhen
die Akzeptanz hochwertige Fahrrader im
Alltag zu nutzen, mit denen auch groBere
Strecken taglich gut bewaltigt werden
\kﬁnnenA

Paketstationen

Paketstationen oder Waren-Depots, ins-
besondere an Umstiegspunkten, reduzieren
Lieferverkehre in den Wohnquartieren.

Anbindung an das
OPNV-Netz

Orte ohne regelmaBigen OPNV-Anschluss
sollten in das Netz eingebunden werden. Dies

Ride On-Demand fiillt Liicken im OPNV-
Angebot. Ein gemeinsames Angebot in
Wohnquartieren mit Stadtrandlage bietet

oglichkejten fiir individuelle Mobilitat

gilt besonders fiir schlecht erreichb
Wohnquartiere.

(U )

qute ! oi ir
auBerhalb von OPNV-StoBzeiten.

|\

eececcccce
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Faire Verteilung

von Verkehrsflache
Der Verkehrsraum in Wohnquartieren wird fair
verteilt. Insbesondere hier miissen Bereiche
verkehrsberuhigt ~ und  kinderfreundlich
werden. Gleichzeitig wird der Griinanteil fir
die Klimafolgenanpassung im StraBenraum
erhoht.

Car-Sharing

Ein einheitliches Car-Sharing System in OWL

garantiert auch in kleineren Wohngebieten

den Zugang. Hierbei zahlt die Standortwahl,

da ein Car-Sharing immer im Zusammenhang

mit einer Mobilstation mit OPNV Angebot
\mitgeplant werden muss.

Weitere MaBnahmen

® Wohnbauentwicklung mit Umweltverbund-
angeboten

® Mobilitatsmanagement fiir Wohnquartiere

® Aktives Parkraummanagement

® Begrinung von Parkflachen

® Nahversorgung vor Ort

C¢ uswyeugey



4.2.5 Gewerbe- und Industriegebiete

In Zukunft wird ein besonderes Augenmerk auf die nachhaltige Gestaltung von Gewerbe- und Industrie-
standorten gelegt. In Bezug auf die verkehrliche ErschlieBung geht dies mit einer guten Anbindung ans
Ubergeordnete Verkehrsnetz einher, insbesondere fiir den Giiterverkehr ist die Nahe zu Autobahn und
Schiene elementar. Neuentwicklungen sowie Weiterentwicklungen von Bestandsgebieten stehenin
direkter Abhangigkeit zu einer hochwertigen OPNV-Anbindung (Anzahl der Linien, Takt) sowie der An-
bindung ans Radwegenetz. Zentrale OPNV-Haltepunkte im Inneren der Gebiete werden zu Mobilstationen
aufgewertet, so dass unterschiedliche Mobilitatsanagebote bzw. Verkehrsmittel miteinander verkniipft
und weitere Dienstleistungen bereitgestellt werden kdnnen. Die Mobilstationen sind in ein ibergreifendes
FuB-und Radwegenetz eingebunden, damit die ansassigen Unternehmen von ihren Mitarbeitenden sowie
Besuchern und Besucherinnen in weitldufigen Gewerbegebieten gut erreicht werden kénnen. Die Ausstat-
tung und Frequentierung der Mobilstationen ist auch Ergebnis eines iberbetrieblichen Mobilitdtsmanage-
ments. Abfahrtsorte fiir Fahrgemeinschaften werden in direkter Anbindung zur Mobilstation etabliert.
An Mobilstationen, wenn méglich gepaart mit 6ffentlich zugéanglichen Parkgaragen, werden betriebsiiber-
greifende Flotten in offenen oder internen Sharing-Modellen installiert. Der ruhende PKW-Verkehr im
offentlichen StraBenraum wird durch eine dort entsprechende Angebotssteuerung oder Bewirtschaftung
reduziert und in gemeinsam genutzte (mehrstdckige) Parkgaragen verlagert. Dies schafft Platz fiir eine
okologische Aufwertung versiegelter Gebiete durch Begriinung, Nachverdichtung durch gréBer werdende
oder neue Unternehmen und/oder fiir den ruhenden LKW-Verkehr. Eine hinreichende Ausstattung der Ge-
biete mit Ladeinfrastruktur zur Férderung der E-Mobilitat ist erforderlich.

Am Stadtrand beherbergen Gewerbegebiete City-Hubs. Hier wird in zentralen Umschlagspunkten Ware
in emissionsarme Fahrzeuge geladen und so der Weitertransport in innerstadtische Bereiche vertraglich
gestaltet.

Akteursnetzwerk

StraBenbaulasttrager

Kommunalverwaltung Unternehmen

Kommunale

Betriebe
Wirtschaftsforderung

OPNV-Aufgabentréger

Zustandige Kammern

VU/Mobilitatsanbieter

Regionale Umsetzungszonen
Gewerbe- und Industriegebiete
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Ortsspezifische MaBnahmen

Sichere Radabstellorte

R

Sichere ellorte in Gewer
und an zentralen OPNV-Haltepunkten erhohen
die Akzeptanz hochwertige Fahrrader im
Alltag zu nutzen, mit denen Pendeldistanzen
leichter bewaltigt werden kdnnen.

eecccccccccca

eeccc0ccce

Faire Verteilung

von Verkehrsflache
Der Verkehrsraum in den Gewerbegebieten
wird fair verteilt. Insbesondere in breiteren
StraBenprofilen muss ausreichend Platz fiir
sichere  Radwege geschaffen  werden.
Gleichzeitig wird der Griinanteil im StraBen-
raum erhght.

FuBwegenetz

Das FuBwegenetz in Gewerbegebieten
ermdglicht es, sich sicher und barrierefrei von
den Mobilpunkten aus zu bewegen. Schilder
und Ubergange priorisieren die FuBgéanger
und erhdhen das Sicherheitsempfinden.

(Uber-)Betriebliches

Mobilititsmanagement

Die Nutzung von Synergien durch die
Vernetzung vieler Unternehmen in einem
Gewerbegebiet kann durch eine systema-
tisch-zielorientierte Herangehensweise zur
Schaffung innovativer und nachhaltiger

\_Mobilitatsangebote beitragen.

Mittlere Mobilstation

Mittlere Mobilstationen kdnnen in Gewerbege-
bieten ein vielseitiges Mobilitdtsangebot an
Umstiegspunkten bieten, was eine breite
Vernetzung im Gebiet zulasst.

Fahrgemeinschaften

Fahrgemeinschaften fiir Pendler kénnen tber
Mitfahrplattformen organisiert werden und
so {ber groBere Distanzen ein effektives
Mittel zur Verkehrsreduktion sein. Es bedarf
zumeist zusatzlicher Anreize, um signifikate
Effekte zu generieren.

Offnen betrieblicher Flotten

Das Offenen betrieblicher Flotten ist ein
Schritt zur Bereitstellung von Car-Sharing
Angeboten in Gewerbegebieten. Hierbei kann
das Angebot firmentibergreifend oder fir die
Offentlichkeit bereitgestellt werden und ist so
Teil des iiberbetriebli Mobilita

\qeladen.

UrbanConsolidationCenter
(City-Hub)

Im UrbanConsolidationCenter werden Waren-
und Giiterstréme gebiindelt. Sie liegen am
Rande urbaner Siedlungsrdume. Durch ihre
Funktion als Verteiler werden die Waren von
hier aus in emissionsarme Fahrzeuge

Weitere MaBnahmen

® Gewerbeflachenentwicklung —
bimodale Standorte

® (Optimierte Busanbindung

® Ausbau von Schieneninfrastruktur

® Rad(schnell)netz

® Bike-Sharing

GG uswyeugey



4.2.6 Streusiedlungen

Siedlungen mit losen Strukturen, geringer Bevdlkerungsdichte und einer maBgeblichen
Entfernung von einem Zentrum miissen zukiinftig Ausgangslage neuer Verkniipfungs-
I6sungen sein. Hierbei spielen die Anbindung an ein sicheres Radverkehrsnetz und die
Forderung gemeinschaftlicher Mobilitatsldsungen eine wichtige Rolle. In StoBzeiten
werden fiir den Schiilerverkehr zuverldssige OPNV-Anbindungen etabliert. AuBerhalb der
StoBzeiten kdnnen Fahrgemeinschaften und On-Demand Dienste lber intelligente Platt-
formlésungen die individuelle Mobilitat erganzen. Innerhalb der Siedlung werden lokale
Sharing-Betreibermodelle an Sammelpunkten etabliert, um elektrifizierte PKWs fir die
Bewohnerinnen und Bewohner bereitzustellen. Uber lokale Lieferdienste, bspw. mithilfe
eines regelméaBigen Einkaufsbusses, konnen Mobilitatsanldsse verringert und eine aus-
reichende Nahversorgung bereitgestellt werden. Die Verkniipfung der Streusiedlung mit
dem nachsten Zentrum mit gréBerem Umstiegspunkt wird innerhalb der OPNV-Anbindung
priorisiert.

Akteursnetzwerk

Kommunalverwaltung

StraBenbaulasttrager VU/Mobilitatsanbieter

lokale Vereine oder
Genossenschaften

Regionale Umsetzungszonen
Streusiedlungen
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Ortsspezifische MaBnahmen

Fahrgemeinschaften

Fahrgemeinschaften kdnnen iber intelligente
Mitfahrplattformen organisiert werden und im
landlichen Raum iiber groBere Distanzen ein
effektives Mittel zur Verkehrsreduktion sein.
Es bedarf zumeist zusétzlicher Anreize, um
\siqnifikate Effekte zu generieren.

J

Anb.i‘ndung an das
OPNV-Netz

Orte ohne regelmaBigen OPNV-Anschluss
sollten in das Netz eingebunden werden. Eine
regelmaBige und zuverldssige Bedienung der
Haltepunkte setzt Anreize zum Umstieg auf
den OPNV.
C J -

Car-Sharing

Ein einheitliches Car-Sharing System in OWL
garantiert auch in Streusiedlungen im
Iandlichen Raum Mobilitat ohne eigenen PKW.
Hierbei zahlt die Standortwahl, da ein
Car-Sharing immer im Zusammenahng mit
OPNV-Angeboten mitgeplant werden muss.

A

J

Gemeinsamer FuBweg

Sichere Querung

Temporar gesperrte
StraBe

Schule
Erreichbare

Bildungseinrichtungen

Fiir alle Kinder sollte mindestens eine
passende Schule selbstandig und sicher zu
erreichen sein. Dies erfordert eine bessere
S e Ui Al Do

Querungen, ggf. Sperrungen von Bereichen
fiir den MIV und OPNV-Anbindung.

N

J

Faire Verteilung

von Verkehrsflache
Der Verkehrsraum in den Streusiedlungen
wird fair verteilt. Insbesondere in breiteren
StraBenprofilen braucht es ausreichend
Platz fir Radwege und breite FuBwege
abgetrennt vom MIV.

Markt-Bus

In Streusiedlungen ist eine wohnortnahe
Nahversorgung insbesondere mit frischen
| itteln teilweise nicht wir i
Hier kann ein Angebot durch einen
Supermarktbus helfen, der regelmaBig vor Ort
ist.

Paketstationen

Gut erreichbare Paketstationen, bspw. an
den OPNV-Haltestellen, reduzieren Liefer-
verkehre in den weitldufigen Streusiedlun-
gen. Zudem tragen sie zur Effizienz der
Lieferverkehre bei.

A8 J

.
.
.
.
o

0000000000000

Weitere MaBnahmen

® Ausbau von Ladeinfrastruktur
® Rad(schnell) netz

eeccccccce

Bauliche Trennung von

Radwegen
Die Verkehrssicherheit ist ein wesentliches
Argument gegen die Nutzung des Fahrrads
auBerhalb geschlossener Ortschaften. Ist eine
bauliche Trennung von Radwegen nicht
moglich, sollten fir die Verkehrssicherheit
Tempobeschrénkungen gelten.

LG uswyeugey



4.2.7 Zielorte mit individuellen verkehrlichen
Anforderungen

Zielorte mit individuellen verkehrlichen Anforderungen haben zu bestimmten Peak-Zeiten
eine hohe Verkehrsnachfrage. Beispiele sind groBe Schulzentren, Sporthallen, Bildungs-
campusse oder Kliniken. Der folgende Lupenraum behandelt den Bildungscampus als
gesondertes Beispiel. Hier sind Wegezweck und Anlass fiir einen GroBteil der Menschen
gleich. Dadurch wird in Zukunft, in Abstimmung mit dem OSPV oder SPNV, ein groBer Teil
der Wege zeitlich abgestimmt iber Hauptlinien zurlickgelegt. So finden in den Campus-
strukturen Haltestellen mit genligend Kapazitat Platz. Die individuellen baulichen Struk-
turen werden in ein zusammenhangendes Rad- und FuBwegenetz integriert. Durch Platze,
Parks und autofreie Bereiche, sowie sichere Abstellgaragen und Serviceinfrastruktur fir
Fahrrader wird eine lebendige Atmosphéare auf und um das Campusgelande geschaffen.
Eine Einbindung in ein iibergeordnetes Rad(schnell)netz ermdglicht zudem die gute Anbin-
dung mit dem Fahrrad. In groBen Mobilstationen am Rande des Campus werden Sharing-
Mobilitat und Mitfahrgelegenheiten, sowie interne Flotten untergebracht. Der Parkraum
innerhalb des Campus wird auf die Mobilstationen beschrankt, um den verfiigbaren Platz
dem FuB- und Radverkehr sowie dem OPNV zuzuschreiben. Campusstrukturen werden mit
Wohnangeboten fiir Studierende, Auszubildende und Fachkrafte erganzt.

Akteursnetzwerk

Kommunalverwaltung Stadtwerke

Wirtschafts- und

Tourismusforderun
9 VU/Mobilitatsanbieter

Bildungseinrichtungen

StraBenbaulasttrager

Regionale Umsetzungszonen
Zielorte mit individuellen verkehrlichen Anforderungen
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Ortsspezifische MaBnahmen

FuB- und Radwegenetz

Das FuB- und Radwegenetz an Zielorten mit
individuellen Anforderungen ermdglicht es
sich vor Ort einfach zurecht zu finden.
Wichtig ist es, barriefreie und sichere Wege
sowie eine entsprechende Anbindung zu den
Umstiegspunkten zu gewahrleisten.

Begriinung von
Parkfldchen

GroBflachig versiegelte Gebiete fiir Stellplatze
bieten groBe Flachenressourcen und miissen
als | zur Kii

griiner und biodiverser werden. Stellplatze
werden in Stapelgaragen eingerichtet.

<

s

. N
T

Bike-Sharing

Bike-Sharing, stationsgebunden oder free-
floating, stellt einen besonderen Baustein bei
intermodalen Mobilitétsketten an Zielorten
mit individuellen Anforderungen dar.

Ubergreifendes

Mobilitdtsmanagement
Die Vernetzung vieler Einrichtungen in einem
Gebiet kann zur Schaffung innovativer
Mobilitdtsangebote  beitragen.  Beispiel
hierfiir ist das Teilen von Fuhrparks, der
Ausbau von Sharing-Infrastruktur sowie eine
i Starkung des OPNV-Angebo

A8

v

Sichere Radabstellorte

Sichere Radabstellorte am Ankunftsort und an
zentralen OPNV-Haltepunkten stellen eine
wichtige Grundlage dar hochwertige Fahr-
rader im Alltag zu nutzen, mit denen auch
groBere Strecken taglich gut bewaltigt
werden kénnen.

NN
<

GroBe Mobilstation

GroBe Mobilstationen kombinieren Versor-
gungsfunktionen und Freizeitangebote mit
einem breiten Mobilitétsangebot. Sie kdnnen
in groBen Gebieten so verteilt werden, dass
auch die privaten PKW aufgenommen werden, sorgen.
und bspw. Campusse autoarm gestaltet

L9\
pG) Y
2 ol

ofersed

Optimierte Busanbindung

Schnellbusse und regionale Buse kénnen Orte
mit hohem Verkehrsaufkommen zu Peak-Zei-
ten mit ausreichenden Kapazitaten ver-

J (¥ J

0
.
.
.
.
.
gecccccsccccccccccccce

NS

Aktives
Parkraummanagement
Eine aktive Parkraumbewirtschaftung und
restriktive Handhabung von Parken auf dem
Campusgeldnde fiihrt zu einer deutlichen
Reduktion der Stellplatznachfrage im

offentlichen Raum.

Weitere MaBnahmen

® Rad(schnell)netz
® Ausbau von Ladeinfrastruktur

B Uawyeugey



4.2.8 Freie Landschaft und Verkehrswege

Die freie Landschaft zwischen bebauten Gebieten ist mit ihren bestehenden Verkehrstras-
sen wichtige Verbindungsflache fiir die Verkehrsteilnehmenden. Hier wird in Zukunft der
Grundstein fiir ein attraktives Rad(schnell)netz gelegt. Dieses orientiert sich an bestehen-
den Strukturen, beispielsweise Landes- oder BundesstraBen und wird durch attraktive
Uberlandwege ergénzt. An stark befahrenen StraBen und Wegen, ohne Maglichkeit einer
baulichen Trennung des Radwegs, wird mit einer Geschwindigkeitsbegrenzung reagiert.
Die Bevorrechtigung des OPNVs zu StoBzeiten schafft eine schnelle Verbindung im 8ffent-
lichen Netz. Der Rad- und FuBverkehr wird hierbei raumlich getrennt und sicher mit aus-
reichend Platz gefiihrt.

Akteursnetzwerk

zustandiges
Eisenbahninfrastrukturunternehmen

OPNV-Aufgabentréager

Kommunale
Betriebe

Kommunalverwaltung

StraBenbaulasttrager
VU/Mobilitatsanbieter

Regionale Umsetzungszonen
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Ortsspezifische MaBnahmen

Faire Verteilung
von Verkehrsfliche

Der Verkehrsraum wird fair verteilt. AuBerorts
muss genligend Platz fiir den Rad- und
FuBverkehr bereitgestellt werden. Gleichzei-
tig wird der Griinanteil fir die Klimafolgenan-
passung im StraBenraum erhdht .

Bauliche Trennung von

Radwegen
Die Verkehrssicherheit ist ein wesentliches
Argument gegen die Nutzung des Fahrrads
auBerhalb geschlossener Ortschaften. Ist eine
bauliche Trennung von Radwegen nicht
mdglich, sollten fiir die Verkehrssicherheit
Tempobeschrankungen gelten.

e

Herford
erfor QB. Bad Salzuflen

Bielefeld

Rad(schnell)netz

Das Rad(schnell)netz an bestehenden Landes-
und BundesstraBen wird zur neuen Schnell-
verbindung. Ergénzt wird es durch neue
Uberlandwege.

eeccccsccccccse

Weitere MaBnahmen

® OWL Takt OPNV

® Ausbau von Schieneninfrastruktur

uswyeugel
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42 URBANLAND Mobilitatsnetz OstWestfalenLippe | Zukunftsbild fir eine vernetzte Region

Umsetzung

5.1 INTEGRIERTE PLANUNG

Mobilitat und Verkehr ist ein Querschnittsthema, an
dessen zukunftsfahiger Gestaltung ein komplexes Netz-
werk von Akteuren beteiligt ist und das insbesondere im
Kontext der Siedlungs- bzw. Quartiersentwicklung um-
fassend mitgedacht werden muss. Die Fiille an mdglichen
Handlungsansétzen und teils schon in der Umsetzung be-
findlichen MaBnahmen zeigt deutlich, dass die Herausfor-
derungen zur Realisierung der Verkehrswende sowie der
effizienten, emissionsarmen und ressourcenschonenden
Ausgestaltung von Wirtschaftsverkehren weniger in der
Erkenntnis als in der Umsetzung liegen. Damit Handlungs-
ansatze nicht nur Ansatze bleiben, sondern durch Planung
und Handlung in der Realisierung von nachhaltigen und
effektiven MaBnahmen miinden, braucht es

® ausreichend Personalkapazitaten in den Planungs-
instanzen,

® cine ganzheitliche, integrierte Denk- und Arbeitsweise,
® l|angfristig gesicherte Finanzierungsmaglichkeiten,

® zielorientiere Kommunikationsstrategien, vor allem
aber

® politischen Willen.

Eine ganzheitliche und integrierte Siedlungs- und Ver-
kehrsplanung erfolgt vor dem Hintergrund eines Leithildes
und daraus abgeleiteter Ziele. Es werden relevante Akteu-
re auf verschiedenen Entscheidungsebenen einbezogen,
die Zusammenarbeit ist interdisziplinar und wird zustan-
digkeits- und grenziiberschreitend koordiniert.

Das Zukunftsbild der vernetzten Region 2035+, unter-
sttzt durch die abgeleiteten Ziele und Prinzipien, ge-
paart mit den Leitgedanken zur NEUEN MOBILITAT in
OstWestfalenLippe kann diesen Hintergrund bilden. Die
Lupenrdaume geben Impulse, wo welche MaBnahmen ver-
ortet werden sollten, und weisen auf das zu bildende bzw.
einzubeziehende Akteursnetzwerk hin.

Die interdisziplindre Zusammenarbeit setzt in vielen (Kom-
munal)Verwaltungen strukturelle Verdnderungen voraus.
Das Hierachieprinzip und die starke fachliche Spezialisie-
rung in den einzelnen Amtern mit teils eigenen Leitbildern
und Zielsetzungen erschweren effektive und effiziente
Planungs- und Entscheidungsprozesse. Diese kdnnen
noch komplexer werden, wenn externe Akteure beteiligt
werden missen, es aber an etablierten, zielfihrenden Be-
teiligungsprozessen mangelt. In der Konsequenz werden
notwendige MaBnahmen fiir die Verkehrswende entweder
gar nicht oder nur in abgeschwachter Form umgesetzt.
Die (iiber)kommunalen Anstrengungen kdnnen dabei durch
MaBnahmen des betriebliches Mobilitdtsmanagements
ergdnzt werden, die auf eine langfristige Veradnderung des
individuellen Verkehrsverhaltens abzielen. Wichtig dabei
ist das Hand-in-Hand Vorgehen von éffentlicher Hand und
Betrieben. Oftmals sind einzelne MaBnahmen nur im Ver-
bund zielfiihrend.

In Nordrhein-Westfalen sind mittlerweile viele Kommunen
Mitglied im Zukunftsnetz Mobilitdt NRW.2° Die Koordinie-
rungsstellen dieses kommunalen Netzwerks unterstiitzen
ihre Mitglieder bei der Implementierung und Verstetigung
eines kommunalen Mobilitatsmanagements. Damit sollen
genannte Hiirden fir eine effektive und effiziente MaBnah-
menkonzeption und -umsetzung nachhaltig abgebaut wer-

20 Eine aktuelle Ubersicht gibt es unter https://www.zukunftsnetz-mobilitaet.nrw.de/wer-
wir-sind/mitglieder.
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den, um die notwendige Verkehrswende voranzutreiben.”
Im Rahmen des kommunalen Mobilitdtsmanagements
spielt nicht nur die Gestaltung interdisziplinarer Planungs-
und Entscheidungsprozesse eine Rolle, sondern auch die
interne und externe Kommunikation sowie die Einbindung
der Kommunalpolitik. Wichtig ist, dass die Verwaltungs-
spitze die Implementierung eines kommunalen Mobilitats-
managements offen unterstiitzt und mittragt.

Angesichts der Fiille an Aufgaben, vor der die Gesellschaft
in Hinblick auf die notwendige Energie- und Verkehrs-
wende steht, ist eine interkommunale Zusammenarbeit in
Netzwerkstrukturen sinnvoll, nicht zuletzt auch vor dem
Hintergrund der oft knappen Personalressourcen in den
Planungsinstanzen. ,Wissen, was die Nachbarn machen.”,
.Lernen von Nachbarn und Mitstreitern.” oder ,Synergien
nutzen!” sind diesbeziiglich wichtige Stichworte. Soll z. B.
eine Mobilstation in einem Stadt(teil)zentrum eingerich-
tet werden, ist es im ersten Schritt — basierend auf der
personlichen oder organisatorischen Vernetzung — hilf-
reich zu ermitteln, wo an einem Ort mit dhnlichen Gege-
benheiten bereits eine Mobilstation eingerichtet wurde.
Mehrwerte durch interkommunale Zusammenarbeit
entstehen allerdings nicht nur — wie in diesem Beispiel —
im Personenverkehr, sondern auch mit Blick auf Wirt-
schaftsverkehre, da Ubliche Wegeverbindungen héufig
kommunale Grenzen Gberschreiten. Bei Kontaktaufnahme
kénnen gesammelte Erfahrungen und eventuell sogar
hilfreiche Materialien erfragt werden. Fiir die Feinkonzep-
tion und Umsetzung etlicher MaBnahmen gibt es zudem

21 Fir ausfihrliche Informationen zum Kommunalen Mobilitdtsmanagement siehe https://
www.zukunftsnetz-mobilitaet.nrw.de/wie-wir-arbeiten/schwerpunkte/kommunales-mo-
bilitaetsmanagement.

Umsetzung

zahlreiche Handlungsleitfaden, Handbiicher 0. &. und es
stehen Férdermittel bereit (siehe Kapitel 5.3).

Da insbesondere fiir die Mobilitatswende als Teil der
Verkehrswende Anderungen von rechtlichen Rahmenbe-
dingungen auf Bundesebene erforderlich sind, ist zudem
ein gemeinsames Wirken daraufhin wichtig. Ein aktuelles
Beispiel dafiir ist die Initiative .Lebenswerte Stadte durch
angemessene Geschwindigkeiten”, die sich fiir mehr
Entscheidungsfreiheit bei der Anordnung von Tempo 30
einsetzt.?? Die StraBenverkehrsordnung (StV0), welche
eine Rechtsverordnung der Bundesebene ist, setzt der
Anordnung von Tempo 30 aktuell harte Grenzen, so dass
den Aspekten Verkehrsberuhigung und -sicherheit zur
Steigerung der Mobilitats- und Lebensqualitat aus Sicht
der beigetretenen Stadte und Gemeinden bisher nur un-
zureichend Rechnung getragen werden kann.

Entsprechend ihrer Koalitionsvereinbarung, aber vermutlich
auch aufgrund von Handlungsdruck, hat die Bundesregie-
rung am 21. Juni 2023 mit dem Beschluss von Anderungen
im StraBenverkehrsgesetz sowie der Kenntnisnahme des
Entwurfs einer Verordnung zur Anderung der StVO tatsach-
lich jingst Pflocke zur Ausweitung kommunaler Gestal-
tungsspielraume eingeschlagen. Nun miissen Anderungen
in der StV0 mit den L&ndern abgestimmt und dann vom Bun-
desrat beschlossen werden. Der Beschluss wird fir Ende
2023 erwartet, dann wird klar, wie weit die Gestaltungsspiel-
raume der Kommunen tatsachlich gehen werden.?

22 Weitere Informationen unter https://www.lebenswerte-staedte.de/de/die-initiative.html.

23 Vgl. Bundesministerium fiir Digitales und Verkehr (2023): Kabinett beschlieBt Anderung
des StraBenverkehrsgesetzes, online unter: https://bmdv.bund.de/SharedDocs/DE/
Pressemitteilungen/2023/059-wissing-aenderung-stassenverkehrsgesetz.html.
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5.2 ZENTRALE AKTEURE

Die zentralen Akteure im Bereich Mobilitat und Verkehr
lassen sich grob in drei Gruppen einteilen, und zwar in

® Planungs- und(politische) Entscheidungsinstanzen,

® Verkehrsunternehmen und weitere Mobilitatsdienst-
leister sowie

® Interessensverbande und Netzwerke.

Die Planungs- und (politischen) Entscheidungstréger auf
Bundes-, Landes-, Regional- und Kommunalebene legen
dabei u. a. durch Gesetze, Richtlinien, Verordnungen und
Planwerke die Rahmenbedingungen fest, die das indivi-
duelle Mobilitatsverhalten und damit Verkehrsgeschehen
beeinflussen. Innerhalb dieses Rahmens bewegen sich
Unternehmen, die mit ihren Mobilitatsangeboten und
Dienstleistungen die Verkehrsmittelwahl der Menschen
vor Ort konkret bestimmen. Interessenvertretungen
setzen sich fiir allgemeine oder spezifische Ziele wie eine
Steigerung des FuB- und Radverkehrs ein und nehmen
Einfluss auf politische und damit auch betriebswirtschaft-
liche Entscheidungen.

Eine allgemeine Ubersicht iiber zentrale Akteure im Be-
reich Mobilitat und Verkehr mit kurzer Zustandigkeitsbe-
schreibung geordnet nach Verkehrsart enthalt Tabelle 1,
wahrend eine Auflistung der Akteure in OstWestfalen-
Lippe in Anhang 7.3 zu finden ist.?* An dieser Stelle in
Bezug auf die Gestaltung des Personenverkehrs zu
nennen sind insbesondere die kreisangehdrigen Kommu-
nen der sechs Kreise Gitersloh, Herford, Hoxter, Lippe,
Minden-Libbecke und Paderborn, die Kreisverwaltungen
selbst sowie die Stadt Bielefeld. Die Stadt Bielefeld, alle
Kreise und die Mehrheit der kreisangehdrigen Kommu-
nen sind Mitglied im Zukunftsnetz Mobilitat NRW. Die fur
sie zustandige Koordinierungsstelle Westfalen-Lippe am
Standort Paderborn wird vom Zweckverband Nahverkehr
Westfalen-Lippe (NWL) getragen. Der NWL ist der SPNV-
Aufgabentrager in der Region, d. h. er ist zustandig fir die
Organisation des Schienenpersonennahverkehrs und be-
auftragtin dem Sinne verschiedene Eisenbahnverkehrs-
unternehmen fiir die Leistungserbringung.

24 Sowohl Tabelle 1als auch die Auflistung in Anhang 7.3 erhebt keinen Anspruch auf Voll-
standigkeit. Anhang 7.3 nur in der Online-Version unter: https://www.urbanland-owl.de/
presse-und-medien/mediathek

Dariiber hinaus gibt es in OstWestfalenLippe mit dem
Verkehrsverbund OstWestfalenLippe (VVOWL)und dem
Nahverkehrsverbund Paderborn/Héxter (nph) zwei
Verkehrsverbiinde, die sich flr ihre Mitglieder fir die
Ausgestaltung des OPNV einsetzen. Die Kreise Herford
und Minden-Libbecke werden zudem von der Minden-
Herforder Verkehrsgesellschaft (mhv) bei der Nahver-
kehrsplanung und der OPNV-Finanzierung unterstiitzt, fiir
den Kreis Lippe Gbernimmt die Kommunale Verkehrsge-
sellschaft Lippe (KVG) diese Aufgabe. Zahlreiche Verkehrs-
unternehmen bedienen dann im Auftrag der o. g. Verbiinde
bzw. Gesellschaften die Bus- und z. T. Stadtbahnlinien in
der Region und bieten zusatzliche Mobilitatsdienstleistun-
gen wie On-Demand Verkehre oder Bike-Sharing an.?

Neben dem Personenverkehr spielt auch der Wirtschafts-
verkehr eine wichtige Rolle flir das Mobilitatsgeschehen
in OstWestfalenLippe. Logistikunternehmen aber auch
Dienstleister sowie die Kund:innen sind relevante Akteu-
re, die einen steuernden Einfluss auf die Warenstrome

in OstWestfalenLippe haben. Das skizzierte Zukunftsbild
ist daher ausdricklich nurim Zusammenspiel zwischen
offentlicher Hand und Wirtschaft zu erreichen. Im Bereich
der Wirtschaftsverkehre steht die optimale Nutzung von
Transportkapazitaten, sowie die umwelt- und sozial-
vertragliche Abwicklung der Verkehre im Zentrum des
Handelns. Hier sind u. a. die Antriebswende sowie die
Verlagerung des Modal Split auf die Schiene wesentliche
SteuerungsgroBen.

Durch die Vielzahl von Akteuren und verteilten Zustandig-
keiten im Bereich Mobilitat und Verkehr bedarf es um-
fassender Abstimmungs- sowie Koordinationsprozesse,
um durchgehende Mobilitatsketten flachendeckend sowie
zustandigkeits- und grenziiberschreitend zu erméglichen.
Ohne Anpassungen der Akteursstruktur ist eine inte-
grierte Planung, die Gber die réumlichen und fachlichen
Grenzen hinaus geht, umso wichtiger. Unterstiitzend
wirken wiirde hier auch eine unabhangige Instanz zur Ko-
ordination fir Abstimmungsprozesse, die ganz OstWest-
falenLippe betreffen.

25 Verkehrserzeugern wie Arbeitgebern, Bildungseinrichtungen, Handelsagglomerationen
und stark frequentierten Freizeiteinrichtungen obliegt im Grund zwar nicht die Organi-
sationvon Verkehren, durch ein zielgruppenorientiertes Mobilitdtsmanagement — wenn
mdglich im Sinne der Synergieerzeugung unterstiitzt durch zustandige Kammern und/oder
die Kommunalverwaltung — kénnen sie aber auch auf eine zukunftsféhige Gestaltung des
Verkehrsgeschehens hinwirken.
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Verkehrsart

Raumplanung

FuBverkehr Radverkehr OPNV Wirtschaftsverkehr
Verwaltung kreisangehdoriger Stadte und Gemeinden sowie kreisfreier Stadte Kommunalverwaltungen

° Integrierte Verkehrsplanung: Infrastruktur-, Verkehrs und tw. Mobilitdtsmanagement Flachennutzungsplan und

S Kreise und kreisfreie Stadte: OSPV-Planungen (z. T. iibergeben an Verkehrsgesellschaften oder -verbiinde), zudem kreisweite Konzepte Bebauungsplan

E Informelle Konzepte

& eTretroller- und Bike-Sharing-Anbieter Verkehrsunternehmen Car-Sharing-Anbieter Betriebe (priv/6ff)

Mobilitatsangebot Angebot OSPV Mobilitatsangebot City-Hubs, Mikrodepots,
(Linie, On-Demand) Paketstationen
Netzwerke und Verbande zur Forderung Verkehrsverbiinde Regionale Niederlassung Logistikunternehmen Bezirksregierung
des FuB- und Radverkehrs Tarif, Marketing, OPNV-Finanzierung | der StraBenbaubehdrden Hub-and-Spoke- Regionalplan
Information, Vernetzung, Qualifizierung, & Planung Transportsysteme
Beratung ..
® g‘ ) SPNV-Aufgabentrager Sgli\l,}l/\—/A;J.fgabe.ntrager
N 2 OPNV-Finanzierung, Angebotsplanung ~rinanzierung,
i und Bestellung, Qualitdtsmanagement Angebotsplanung und Bestellung,
Qualitdtsmanagement
Regionale Entwicklungsgesellschaften
Initiierung und Unterstiitzung Projektarbeit
Landesbetriebe StraBenbau Landesregierung

o Herstellung, Erweiterung und Instandhaltung Landesentwicklungsplan

@

- Regierung und Ministerien

Rechtliche Rahmenbedingungen (z. B. LBO), Finanzierung, Férderprogramme
Deutsche Bahn Autobahn GmbH
Infrastruktur Infrastruktur BAB
-§ Fernverkehr
o
Regierung und Ministerien
Rechtliche Rahmenbedingungen (z. B. StVG, StV0), Forderprogramme
Tabelle 1

Akteure unterschiedlicher Ebenen in der Raum- und Verkehrsplanung

Darstellung: agiplan
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5.3 AKTUELLE FORDERMOGLICHKEITEN

UND HINWEISE

Fordermoglichkeiten

Aufgrund der Dringlichkeit, im Sinne des Klimaschutzes
die Verkehrswende realisieren zu miissen, gibt es zurzeit
eine Fllle an Férdermdglichkeiten zur Finanzierung von
Mobilitats- und Verkehrsprojekten seitens der Europa-
ischen Union, des Bundes und des Landes. Eine gute
Ubersicht mit Filtermdglichkeiten bietet der Forderfinder
NRW.% Einige der aktuellen Férdermdglichkeiten mit Be-
zug auf die flr die Lupenrdume identifizierten MaBnahmen
sind im Folgenden kurz aufgelistet:

® Richtlinien tGber die Gewahrung von Zuwendungen zur
Férderung von MaBnahmen zur Stadtentwicklung und
Stadterneuerung — Férderrichtlinien Stadterneuerung
2008

® Richtlinien zur Férderung der Vernetzten Mobilitat und
des Mobilitdtsmanagements — Forderrichtlinie Mobili-
tatsmanagement — F6Ri-MM

® Richtlinie zur Férderung von Klimaschutzprojekten im
kommunalen Umfeld — Kommunalrichtlinie

e Forderrichtlinie §12 OPNVG fiir den Zweckverband Nah-
verkehr Westfalen-Lippe — Kooperationsraum C

® Richtlinien zur Férderung der Nahmobilitat in den
Stadten, Gemeinden und Kreisen des Landes Nord-
rhein-Westfalen — Forderrichtlinien Nahmobilitat
FoRi-Nah

® Richtlinie des Zweckverbandes Nahverkehr Westfalen-
Lippe (NWL) fiir die Férderung von Busverkehrsleistun-
gen auf regionalen Schnellbuslinien zur Ergénzung des
SPNV-Netzes — OPNV-Schnellbus-RL NWL

® Fdrderrichtlinie ,Betriebliches Mobilitdtsmanagement”
Im Kontext der landlichen Entwicklung dariiber hinaus

interessant sind Fordermittel fiir die Dorferneuerung oder
die Infrastrukturentwicklung.?

26 Siehe https://www.foerderfinder.nrw.de/. Obgleich der Forderfinder vom Land Nordrhein-
Westfalen initiiert worden ist, listet er auch Férderprogramme iibergeordneter Ebenen.

27 Nahere Informationen sind zu finden unter https://www.bezreg-detmold.nrw.de/
aufgaben/foerdermittel.

Férdermittel kénnen gut genutzt werden, um Projekte

zur Férderung der nachhaltigen und damit zukunftsfahi-
gen Mobilitat sowie zur Gestaltung von emissionsarmen
Wirtschaftsverkehren anzuschieben. Damit diese bei
Erfolg aber nach Ablauf des Forderzeitraums in einen
dauerhaften Zustand Uberfihrt werden kénnen, braucht
es eine solide Finanzierungsbasis durch die Haushalte der
zustandigen Institutionen.

Finanzierung des Offentlichen
Personennahverkehr

Der OPNV gehért zur Daseinsvorsorge. Grundsatzlich —
und einfach dargestellt — wird er iber zwei Saulen finan-
ziert, und zwar durch die Einnahmen aus Ticketverkaufen
(Saule 1) und durch 6ffentliche Zuschiisse (S&ule 2). Damit
tragt die Gesellschaft durch Steuergelder einen Teil der
Finanzierung. Jeder Fahrgast, der oder die sich ein Ticket
kauft oder ein Abo abschlieBt, steuert zur Finanzierung
des anderen Teils bei.

Dieses Prinzip der OPNV-Finanzierung ist in den letzten
Jahren insbesondere durch zwei Entwicklungen unter
Druck geraten: Zum einen hat die Covid19-Pandemie zu
einem hohen Rickgang an Fahrgésten und Ticketverkau-
fen geflihrt, wahrend die Verkehrsunternehmen ihre Leis-
tungen (Angebot, Fahrzeuge, Personal, Reinigung usw.) fiir
diejenigen, die weiter Bus und Bahn nutzen wollten und
mussten, groBtenteils aufrechterhalten haben. Zum ande-
ren gilt es fir das Erreichen der Verkehrswende, Liicken
und Engpasse im Liniennetz und den Betriebszeiten zu be-
seitigen, Schienen zu erneuern, Bahnsteige zu verlangern,
einen Umgang mit steigenden Energiekosten zu finden,
neue Antriebstechnologien zum Einsatz zu bringen und
Losungen fiir den Fachkraftemangel im Verkehrssektor
zu finden.

In den Pandemiejahren hat die Bundesregierung einen
Rettungsschirm fiir den OPNV aufgespannt und den
Verkehrsunternehmen die durch den Fahrgasteinbruch
entgangenen Einnahmen ausgeglichen. Das Ende der
Pandemie bzw. das SchlieBen des Rettungsschirms ist

in Debatten zur Finanzierung des 9-Euro- bzw. 49-Euro-
Tickets gemiindet. Im Friihjahr 2023 haben sich Bund und
Lander geeinigt, die Verkehrsunternehmen durch Kosten-
tibernahmen zundchst bis ins Jahr 2025 zu unterstitzen
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und so Mindereinnahmen aus dem erwarteten Riickgang
an Verkaufen von Tickets und Abos in der ,alten” Tarif-
struktur auszugleichen.?®

Dennoch wird seit einigen Jahren diskutiert, ob eine dritte
OPNV-Finanzierungssaule sinnvoll oder gar notwendig
ist, um die erforderlichen Investitionen und Mehraus-
gaben fiir die Verkehrswende stemmen zu kdnnen. Diese
Saule soll von denjenigen gestiitzt werden, die neben

den Fahrgasten von der OPNV-Bereitstellung direkt oder
indirekt profitieren, also z. B. von Unternehmen/Arbeit-
gebern, Immobilienbesitzern, Beherbergungsstatten aber
auch MIV-Nutzenden. Mogliche Instrumente zur Finanzie-
rung der 3. Saule sind demnach Abgaben wie ein OPNV-
Grundbeitrag oder Grundsteuermehreinnahmen durch
eine Erhohung des Hebesatzes, Mehreinnahmen durch
eine Ausweitung der Parkraumbewirtschaftung (Anhebung
der Kurzzeitparkgebihren und ggf. der Geb{hren fiir Be-
wohnerparkausweise) oder ein generelles Biirgerticket.?

Wenn sich OPNV-Aufgabentrager in der Region OstWest-
falenLippe im besten Fall gemeinsam und geschlossen
fiir die Region auf den Weg machen, die 0PNV-Finanzie-
rung auf ein langfristig solideres Fundament zu stellen
als bisher, konnen sie laut des Koalitionsvertrags mit
Unterstiitzung der aktuellen Regierung des Landes Nord-
rhein-Westfalen rechnen. Diese hat dort festgehalten,
den ,Kommunen, die es wiinschen, die Einfiihrung einer
Drittnutzerfinanzierung zu ermdglichen.”*°

Das Gelingen der Verkehrswende ist abhangig von einem
uneingeschrankten, politischen Bekenntnis zu dessen
Notwendigkeit und einem entsprechenden Handeln, so
dass den zustandigen Akteuren hinreichende organi-
satorische und finanzielle Gestaltungsspielraume zu-
kommen.

28 Vgl. Tagesschau.de ,Bundesrat gibt griines Licht — 49-Euro-Ticket nimmt letzte Hiirde”
vom 31.03.2023, online unter https://www.tagesschau.de/inland/innenpolitik/bundesrat-
49-euro-ticket-101.html.

29 Der Verkehrsverbund Rhein-Sieg (VRS) hat im Herbst 2022 ein Gutachten vorgelegt,
in dem zum einen die Finanzierungsbedarfe eines erweiterten GPNV-Angebots und
zum anderen weitere Finanzierungsmodelle untersucht wurden. Siehe online unter
https://www.vrs.de/presse/artikel/qutachten-fuer-das-vrs-gebiet-zeigt-alternative-
finanzierungsmodelle-auf. Hier genannte Finanzierungsinstrumente der 3. Saule sind aus
diesem iibernommen. Auf Basis eines anderen Gutachtens, welches unter https://avv.de/
de/presse/pressemeldungen/620451 herunterladbar ist, hat sich Monate zuvor die Ver-
bandsversammlung des Aachener Verkehrsverbundes im Rahmen einer Resolution dafiir
ausgesprochen, den Wandel der 0PNV-Finanzierung durch eine starkere NutznieBerfinan-
zierung einzuleiten.

30Vgl. Zukunftsvertrag fiir Nordrhein-Westfalen — Koalitionsvereinbarungen von CDU und
Griinen 2022-2027, Z.1717f.

Umsetzung

Hilfreiche Leitfaden zur Umsetzung
genannter MaBnahmen

Da sich seit einigen Jahren viele Institutionen und Akteure
intensiv mit Moglichkeiten zur Forderung der Verkehrs-
wende auseinandersetzen, gibt es mittlerweile eine Viel-
zahl an hilfreichen Leitfaden zur Umsetzung unterschied-
licher MaBnahmen. Einige Beispiele in Bezug auf die fir die
Lupenraume identifizierten MaBnahmen sind im Folgenden
gelistet.

Zukunftsnetz Mobilitdt NRW (2020): Handbuch Kommu-
nales Mobilitadtsmanagement

Zukunftsnetz Mobilitat NRW (2022): Handbuch Mobil-
stationen Nordrhein-Westfalen

Diese und weitere Verdffentlichungen, Hinweise und
Muster-Antragsformulare u. a. zu den Themen Mobilitats-
management, Stadt- und Dorfentwicklung und Verkehrs-
planung stellt das Zukunftsnetz Mobilitdt NRW in der
Mobilithek zur Verfiigung.

Verkehrsclub Deutschland e. V. (2023): Intelligent mobil
im Wohnquartier- Handlungsempfehlungen fir die Woh-
nungswirtschaft und kommunale Verwaltungen

UrbanLand OWL(2019): Mobilitatsstrategie OstWestfalen-
Lippe

UrbanLand OWL (2021): Radnetz OstWestfalenLippe —
Kurzbericht

Leitfaden und weitere Hinweise zu den Themen Radver-
kehr und FuBverkehr stellt die AGFS NRW auf ihrer Seite
zur Verfligung.

Elektromobilitdt NRW (2022): Aufbau 6ffentlicher Lade-
infrastruktur — ein Leitfaden fiir Kommunen

Agora Verkehrswende (2020): Liefern ohne Lasten — Wie
Kommunen und Logistikwirtschaft den stadtischen Giter-
verkehr zukunftsfahig gestalten kénnen

Industrie- und Handelskammer Mittlerer Niederrhein
(2019, 2021): Mikro-Depots im interkommunalen Verbund

SRL e.V./SRL-FMV-Arbeitskreis (2020): ,Planungs-
instrumente nachhaltiger Mobilitat”
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https://www.tagesschau.de/inland/innenpolitik/bundesrat-49-euro-ticket-101.html
https://www.tagesschau.de/inland/innenpolitik/bundesrat-49-euro-ticket-101.html
https://www.vrs.de/presse/artikel/gutachten-fuer-das-vrs-gebiet-zeigt-alternative-finanzierungsmodelle-auf
https://www.vrs.de/presse/artikel/gutachten-fuer-das-vrs-gebiet-zeigt-alternative-finanzierungsmodelle-auf
https://avv.de/de/presse/pressemeldungen/620451
https://avv.de/de/presse/pressemeldungen/620451
https://www.zukunftsnetz-mobilitaet.nrw.de/media/2022/5/16/9392899e384b3506e48d582adb269b37/znm-handbuch-komm.pdf
https://www.zukunftsnetz-mobilitaet.nrw.de/media/2022/5/16/9392899e384b3506e48d582adb269b37/znm-handbuch-komm.pdf
https://www.zukunftsnetz-mobilitaet.nrw.de/media/2022/4/19/bf4aadb4f3be968af79e921de6b85bb2/ZNM-Handbuch-Mobilstationen-3.-Auflage.pdf
https://www.zukunftsnetz-mobilitaet.nrw.de/media/2022/4/19/bf4aadb4f3be968af79e921de6b85bb2/ZNM-Handbuch-Mobilstationen-3.-Auflage.pdf
https://www.zukunftsnetz-mobilitaet.nrw.de/mobilithek
https://intelligentmobil.de/fileadmin/user_upload/Redaktion/Publikationsdatenbank/BuWomo_HLF_2022_Web.pdf
https://intelligentmobil.de/fileadmin/user_upload/Redaktion/Publikationsdatenbank/BuWomo_HLF_2022_Web.pdf
https://intelligentmobil.de/fileadmin/user_upload/Redaktion/Publikationsdatenbank/BuWomo_HLF_2022_Web.pdf
https://www.urbanland-owl.de/fileadmin/user_upload/REGIONALE_Files/OWL_REGIONALE_Mobilitaetsstrategie_web_ES.pdf
https://www.urbanland-owl.de/fileadmin/user_upload/REGIONALE_Files/OWL_REGIONALE_Mobilitaetsstrategie_web_ES.pdf
https://www.urbanland-owl.de/fileadmin/user_upload/REGIONALE_Files/Radnetz_OWL/Radnetz_OWL_Kurzbericht_aktualisiert_10.03.2021.pdf
https://www.urbanland-owl.de/fileadmin/user_upload/REGIONALE_Files/Radnetz_OWL/Radnetz_OWL_Kurzbericht_aktualisiert_10.03.2021.pdf
https://www.agfs-nrw.de/fachthemen/radverkehr
https://www.agfs-nrw.de/fachthemen/radverkehr
https://www.agfs-nrw.de/fachthemen/fussverkehr
https://www.agfs-nrw.de/fachthemen
https://www.elektromobilitaet.nrw/fileadmin/Daten/Download_Dokumente/Kommunen/Broschuere_Aufbau_oeffent_Ladeinfrastruktur_ElektroMobilitaet_NRW.pdf
https://www.elektromobilitaet.nrw/fileadmin/Daten/Download_Dokumente/Kommunen/Broschuere_Aufbau_oeffent_Ladeinfrastruktur_ElektroMobilitaet_NRW.pdf
https://www.agora-verkehrswende.de/fileadmin/Projekte/2019/Staedtischer-Gueterverkehr/Agora-Verkehrswende_Liefern-ohne-Lasten_1-1.pdf
https://www.agora-verkehrswende.de/fileadmin/Projekte/2019/Staedtischer-Gueterverkehr/Agora-Verkehrswende_Liefern-ohne-Lasten_1-1.pdf
https://www.agora-verkehrswende.de/fileadmin/Projekte/2019/Staedtischer-Gueterverkehr/Agora-Verkehrswende_Liefern-ohne-Lasten_1-1.pdf
https://mittlerer-niederrhein.ihk.de/de/verkehr-mobilitaet/mobilitaet/city-logistik-teil-2.html
https://srl.de/dateien/dokumente/de/FMV-Planungsinstrumente-fuer-nachhaltige-mobilitaet-Juni2020.pdf
https://srl.de/dateien/dokumente/de/FMV-Planungsinstrumente-fuer-nachhaltige-mobilitaet-Juni2020.pdf
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Morgen ist ibermorgen schon morgen. Zum Schutz des
Klimas hat Deutschland sich verpflichtet, bis 2030 seinen
Treibhausgas-AusstoB um 65 Prozent gegeniiber dem
Jahr 1990 zu verringern und bis 2045 klimaneutral zu
werden. Damit dies gelingt, sind enorme Anpassungen in
den Sektoren Energiewirtschaft, Landwirtschaft, Indus-
trie, im Gebaudebereich und im Verkehr notwendig. In
den einzelnen Sektoren sowie sektoreniibergreifend sind
Politik, Verwaltung und Gesellschaft gefordert, entspre-
chende Weichenstellungen zu setzen und ihr Handeln auf
die Zielerreichung im Sinne der Generationengerechtig-
keit auszurichten.

Veranderungsprozesse, ob klein oder groB erfordern

eine passende und kontinuierliche Kommunikation, um
Akteure und die Bevdlkerung mitzunehmen. Veranderun-
gen brauchen ein positives und ansprechendes Narrativ,
ein Leitbild, vor dessen Hintergrund sie angestoBen und
begleitet werden. In OstWestfalenLippe soll das Zukunfts-
bild der vernetzten Region 2035+ in Text und dessen
abstrakter Visualisierung notwendige Veranderungen im
Verkehrssektor begleiten. Die unterschiedlichen Akteure
in den Bereichen Raum-, Stadt und Verkehrsentwicklung
sind eingeladen, dies im Rahmen von Beteiligungspro-
zessen und auch dariiber hinaus zu nutzen, sowie sich an
den Vorschlagen zur Gestaltung verschiedener Ortstypen
zu orientieren. Den Biirgerinnen und Biirgern sowie ihren
politischen Vertreterinnen und Vertretern kann ein zu-
kiinftiges Bild OstWestfalenLippes prasentiert werden,
vor dessen Hintergrund sie zum Diskurs in Hinblick auf die
Umsetzung zielfiihrender MaBnahmen eingeladen sind.

Fir das Jahr 2023 bedeuten die deutschen Klimaschutz-
ziele im Verkehrssektor, dass die Treibhausgasemissionen
im Vergleich zu 2019 beinahe halbiert werden miissen, im
Jahr 2045 muss der Verkehrssektor klimaneutral sein.®
Aber auch iiber die reinen Klimaaspekte hinaus missen
gut zugangliche Mobilitatsangebote dazu beitragen, die

31 Vgl. Umweltbundesamt (2023): Klimaschutz im Verkehr. Online unter https://www.umwelt-
bundesamt.de/themen/verkehr/klimaschutz-im-verkehr#undefined.

Stadte und Gemeinden lebenswerter, sicherer, leiser und
weniger durch Fahrzeuge dominiert zu gestalten, damit
sie nachhaltig eine gute Aufenthaltsqualitat bei steigen-
den Einwohnerzahlen bieten und gleichzeitig zur einer ge-
steigerten Mobilitdtsgerechtigkeit beitragen. Dazu gehort
besonders die Anbindung des landlichen Raums, fiir eine
gute Balance und gleichwertige Lebensqualitat in Stadt
und Land. Demnach miissen im Rahmen der Verkehrswen-
de zum einen die Mobilitatswende aktiv und umfassend
gestaltet und zum anderen die Antriebswende insbeson-
dere im StraBenverkehr forciert werden. Hier spielt die
Sektorenkopplung Energie-Verkehr eine zentrale Rolle.

Die Gestaltung der Verkehrswende unterliegt aktuell
keinem Erkenntnisproblem, sondern einem Umsetzungs-
problem. Innovative (technische) Lésungen sind gefragt
und werden entwickelt. Es kommt nun maBgeblich auf die
Rahmensetzung durch Bund und Lander an — und dann
darauf, was die Kommunen und weiteren Akteure daraus
machen. Gemeinsame kommunale und regionale Anstren-
gungen auf Anpassungen im StraBenverkehrsgesetz und
der StraBenverkehrsordnung zugunsten der Gestaltungs-
maoglichkeiten zur Forderung des Rad- und FuBverkehrs
bzw. der Schaffung von Mobilitatsgerechtigkeit hinzu-
wirken, sind ein erster Schritt. Ein weiterer Schritt ist,
die Gestaltungsmaglichkeiten im Rahmen einer effizienten
und integrierten Planung zu nutzen, die raumliche und
verkehrliche Entwicklungen von der Quartiers- bis zur
regionalen Ebene ganzheitlich betrachtet.

Dariiber hinaus muss auf die OPNV-Finanzierung sowie
auf die Behebung des Mangels an Busfahrern und Busfah-
rerinnen sowie an Triebfahrzeugfihrern und -fiihrerinnen
ein besonderes Augenmerk gelegt werden. Hier gilt es,
innovativ im Hinblick auf die dritte Saule der OPNV-Finan-
zierung, Fachkrafteoffensiven und magliche Automatisie-
rungen zu schauen.


https://www.umweltbundesamt.de/themen/verkehr/klimaschutz-im-verkehr#undefined
https://www.umweltbundesamt.de/themen/verkehr/klimaschutz-im-verkehr#undefined

Das Mobilitatsnetz OstWestfalenLippe mit seinem Zu-
kunftshild der vernetzten Region 2035+ und den Vorschla-
gen zur Gestaltung verschiedener Ortstypen setzt hier an.
Das vernetzte Denken, das vernetzte Handeln, physisch
und digital vernetzte Mobilitdtsangebote, Verkehrsmittel
und Verkehrstrager bei einer menschen-orientierten
Gestaltung des dffentlichen Raumes adressieren unter-
schiedlichste Mobilitatsbedirfnisse und ermdglichen eine
Mobilitat fir alle im UrbanLand.

Gemeinsame Anstrengungen unter Nutzung von Syner-
gien ermdglichen viel. Dazu gibt es in OWL und NRW
starke Partner, aus den Ministerien, dem Zukunftsnetz
Mobilitdt, den Kommunen, den Verkehrsverbinden und
-gesellschaften, der Wirtschaft, der Wissenschaft und
der Biirgerschaft.

Die Verkehrswende zum Schutz des Klimas und Erhalts
unserer Lebensqualitat kann gelingen. Wir miissen es nur
anpacken.
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7.1 Weitere Personas

i Tagesprofil (Aktuell)
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Diskussion zu Mobilitatsprofil “Julia”

Welche Herausforderungen sehen Sie fur Julia bzgl. einer zukunftsgerechten Gestaltung ihrer
Wegekette?

Wie sollte OWL auf die mit diesem Mobilitatsprofil verbundenen Herausforderungen reagieren?

Abbildung 1: Persona - Julia , 37 Jahre aus Verl mit Tochter, 5 Jahre, Darstellung: DZH/GRETAS



Tagesprofil (Aktuell)
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Abbildung 2: Persona — Viktor, 27 Jahre aus Héxter, Darstellung: DZH/GRETAS



Florian (11), Herford
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Diskussion zu Mobilitatsprofil *Florian®

Welche Herausforderungen sehen Sie fur Flonan bzgl. einer zukunftsgerechren Gestaitung ihrer
Wegekertte?

Wie solite OWL auf die mit diesem Mobilitatsprofil verbundenen Herausforderungen reagieren?

Abbildung 3: Persona — Florian, 11 Jahre aus Herford, Darstellung: DZH/GRETAS



7.2 Ubersicht regionalstatistische Raumtypologie

1 Stadtregion — Bereich um eine GroRstadt
(100.000 Einwohner), der in 30 Min. mit MIV
zu erreichen ist und eine Auspendlerquote
von mind. 20% in die GroBstadt aufweist
ODER eine Auspendlerquote von mindestens
25% in die GroBstadt aufweist.

2 Landliche Region — Raume aus denen in 30 Min.
mit dem MIV keine GroRstadt (100.000 Einwoh-
ner:innen) zu erreichen ist ODER die keine Aus-

pendlerquote in eine GrofRstadt von mehr als 25%

haben.

11 metropolitane
Stadtregion
GrofSstadt mit
mehr als 500.000
Einwohner:innen
und 1.000.000
Einwohner:innen

12 regiopolitane Stadt-
region Grofstddte, die
keine Metropole sind.
In der oben definierten
Region leben meist
deutlich mehr als
200.000 Einwohner:in-

21 stadtregionsnahe
landliche Region Ge-
biete mit einem Bevdl-
kerungspotenzial von
mehr als 300.000 und
einem MIV-Weg in eine
Grof3stadt von weniger

22 periphere landliche
Region Ge-
biete mit einem Bevol-
kerungspotenzial unter
300.000 und einem
MIV-Weg in die nachste
GroRstadt von mehr als

im oben beschrie- nen als 45 Minuten. 45 Minuten
benen Umland
111 Metropole 121 Regiopole 211 zentrale Stadt 221 zentrale Stadt

Stadt, die eine Re-
gion zur metropo-
litanen Stadtre-

Stadt die eine Region
zur regiopolitanen
Stadtregion macht

Stadte mit mehr als 300
Einwohner:innen/km?,
mindestens 40.000 Ein-

Stadte mit mehr als 300
Einwohner:innen/km?,
mindestens 40.000 Ein-

gion macht wohner:innen, Anteil wohner:innen, Anteil
von 15% (10% bei Stad- | von 15% (10% bei Stad-
ten mit mehr als 50.000 | ten mit mehr als 50.000

Einwohner:innen) des Einwohner:innen) des
Bevolkerungspotenzials | Bevdlkerungspotenzials

der Region, Arbeits- der Region, Arbeits-

platzdichte je Einwoh- platzdichte je Einwoh-

ner:in von mindestens ner:in von mindestens
0,3 und einem positiven | 0,3 und einem positiven

Einpendlersaldo ODER Einpendlersaldo ODER

Stadte mit mindestens Stadte mit mindestens

40.000 Einwohner:in- 40.000 Einwohner:in-

nen und mindestens nen und mindestens

20.000 SV-Beschaftig- 20.000 SV-Beschaftig-

ten ten
112 GroBstadt —

Stadt mit 100.000
bis 500.000 Ein-
wohner:innen




113 Mittelstadt
Stadte mit mehr
als 30.000 Ein-
wohnern und min-
destens der zent-
ralortlichen Funk-
tion eines mittel-
zentrum bzw. Teil
eines Mittelzent-
rums.

123 Mittelstadt
Stadte mit mindestens
25.000 Einwohnern und
mindestens der zentral-
ortlichen Funktion eines

Mittelzentrums bzw.
Teil eines Mittelzent-
rums.

213 Mittelstadt min-
destens 25.000 Einwoh-
ner ODER mindestens
15.000 Einwohner und
ein Zentralitatsindex
von mindestens 0

223 Mittelstadt min-
destens 20.000 Einwoh-
ner ODER mindestens
15.000 Einwohner und
Zentralitatsindex von
mindestens 0

114 Stadtischer
Raum Gebiete
zwischen 5.000
und 30.000 Ein-
wohnern ODER
mit mehr als
30.000 Einwoh-
nern oder Mittel-
zentrumsfunktion

124 stadtischer Raum
Gebiete zwischen 5.000
und 25.000 Einwohnern

ODER mit mehr als
25.000 Einwohnern
oder Mittelzentrums-
funktion

214 stadtischer Raum

Gebiete zwischen 5000
und 15.000 Einwohner
oder bis 25.000 Einwoh-
nern, wenn der Zentra-
litatsindex unter 0 liegt.

224 stadtischer Raum

Gebiete zwischen 5000
und 15.000 Einwohner
oder bis 20.000 Einwoh-
nern, wenn der Zentra-
litatsindex unter 0 liegt.

115 Kleinstadti-
scher, dorflicher
Raum Bevolke-
rungsdichte unter
300 und weniger
als 5000 Einwoh-
ner

125 Kleinstadtischer,
dorflicher Raum Bevol-
kerungsdichte unter
300 und weniger als
5000 Einwohner

215 Kleinstadtischer,
dorflicher Raum Bevol-
kerungsdichte unter
300 und weniger als
5000 Einwohner

225 Kleinstadtischer,
dorflicher Raum Bevol-
kerungsdichte unter
300 und weniger als
5000 Einwohner

Tabelle 1: Erlduterungen zu regionalstatistische Raumtypologien, Quelle: BMVD (2018)*

1vgl. Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur (2018): Regionalstatistische Raumtypologie
(RegioStaR) des BMVI fiir die Mobilitdts- und Verkehrsforschung. Arbeitspapier. Online unter:
https.//bmdv.bund.de/SharedDocs/DE/Anlage/G/regiostar-arbeitspapier.pdf?__blob=publicationFile




7.3 Relevante Akteure in OstWestfalenLippe nach Ebene

Mobilitdtsakteure auf kommunaler Ebene

Kommunalverwaltung

Kreisfreie Stadt Bielefeld

Kreis Giitersloh mit den Stadten und Gemeinden: Bor-
holzhausen, Gutersloh, Halle, Harsewinkel, Herzebrock-
Clarholz, Langenberg, Rheda-Wiedenbrlick, Rietberg,
SchloR Holte-Stukenbrock, Steinhagen, Verl, Versmold
und Werther

Kreis Giitersloh

weltgewandt & bodenstandig

Kreis Herford mit den Stadten und Gemeinden: Biinde,
Enger, Herford, Hiddenhausen, Kirchlengern, Léhne,
Roédinghausen, Spenge und Viotho

Kreis Hoxter mit den Stadten Bad Driburg, Beverungen,
Borgentreich, Brakel, Hoxter, Marienmiinster, Nieheim,
Steinheim, Warburg und Willebadessen

Kreis Lippe mit den Stadten und Gemeinden: Augustdorf,
Bad Salzuflen, Barntrup, Blomberg, Detmold, Dorentrup,
Exertal, Horn-Bad Meinberg, Kalletal, Lage, Lemgo, Leo-
poldshohe, Liidge, Oerlinghausen, Schieder-Schwalenberg
und Schlangen

Kreis Minden-Liibbecke mit den Stadten und Gemeinden:
Bad Oeynhausen, Espelkamp, Hille, Hillhorst, Liibbecke,
Minden, Petershagen, Porta Westfalica, PreufRisch Olden-
dorf, Rahden und Stemwede

Mihlenkreis
MINDEN-LUBBECKE

Kreis Paderborn mit den Stadten und Gemeinden: Bad
Lippspringe, Bad Wiinnenberg, Biiren, Delbrick, Lich-
tenau, Paderborn, Salzkotten, Altenbeken, Borchen und
Hovelhof

Paderborn

Tabelle 2: Akteure auf kommunaler Ebene - Kommunalverwaltungen




OSPV-Aufgabentriger

Verkehrsverbund Ostwest-
falen-Lippe (VVOWL)

VV

Verkehrs
Verbund Ostwestfalen-Lippe

Minden-Herforder Ver-
kehrsgesellschaft (mhv)

S mhv

mindenherforder
verkehrsgesellschaft mbH

Kommunale Verkehrsgesell-
schaft Lippe (KVG Lippe)

GKVG

Stadtverwaltung Bielefeld

Stadt Blinde

Stadt Gutersloh ﬁ ee
¢ Gutersloh
Lo
Ny
Stadt Minden
. ™
Minden g4
Stadt Vlotho I h
V otho=
zu jeder Zeit
Stadt Bad Salzuflen Bad Salzuflen
,\./ ..ich fiihl" mich wohl.
Stadt Lemgo
(&
Alte Hansestadt Lemgo
Stadt Bad Oeynhausen
LR ]

E Bad Oeynhausen

Stadt Detmold

Kulturstadt
im Teutoburger Wald

Nahverkehrsbund Pader-
born-Hoxter

Nahverkehrsverbund
Paderborn/Hoxter

Tabelle 3: OSPV-Aufgabentréger in OstWestfalenLippe




Verkehrsunternehmen OSPV (Auswahl)

OWL Verkehr (Service Ge-
sellschaft der Verkehrsun-
ternehmen)

- 7) OWLVERKEHR

O MEIN NETZ TeutoOWL

Stadtwerke Bielefeld

moBiel 0

Teutoburger Wald Verkehr

T W Teutoburger
‘Wald Verkehr

Wir sind Cﬂ'trmrsdw

Blindener Express H.
Frentrup GmbH & Co. KG

Binder
EXPRESS

Karl Kbhne Omnibusbe-
triebe GmbH

KOHNE

DB Ostwestfalen-Lippe-Bus

DB| BAHN
Ostwestfalen-Lippe-Bus

PaderSprinter

PaderSprinter

Tabelle 4: Auswahl Verkehrsunternehmen in OstWestfalenLippe

On-Demand-Mobilitatsangebote (Auswahl)

Holibri

Holibri

holt ab & bringt hin

LIMO hin und wech

O
e L/MO

hin und wech

meinAnton

moBiel J

SHUTTLE Holt dich ab.

=== Holt dich ab.

Tabelle 5: Auswahl On-Demand-Mobilitéitsangebote




Bike-, Lastenrad- und E-Tretroller-Sharing

meinSiggi (nextbike by
TIER)

powered by Nextbike ¥

Tier — Scooter Sharing

TIER

Milla.bike (VCD-Minden-
Libbecke-Herford)

VCD®

Mobilitét fiir Menschen.

Herford Bike (Stadtverkehr
Herford GmbH)

//
SV

// Stadiverkehr Herford S

Radstation Paderborn

Radstation

Lime Bike Germany GmbH

tme

meineAlma

moBiel J

BISELA

BISELA

Bielefeld sein Lastenrad

Dela — Detmolder Lasten-
rad

Tabelle 6: Anbieter Bike- und E-Tretroller-Sharing




Car-Sharing Anbieter

CITYca E-Carsharing

cambio

Fahr mit (Ford Carsharing)

8 Fahr mit

Mobil im Hochstift

Car4dshare £
CAR4 SHARE s

Stadt Borgolzhausen (Li- Stadt

nien-E-Carsharing) % qughg_lghqusgn
Tabelle 7: Car-Sharing Anbieter
Paketboxen

DHL

y—=xJ) 7/ 4
= A A aE—

amazon

Tabelle 8: Anbieter Paketboxen

Mobilitatsakteure auf regionaler Ebene

Verwaltung und regionale Entwicklungsgesellschaft

Verwaltung Bezirksregierung

’
Detmold d@

Regionale Entwickl - I .
colschate e OV OstWestfalenLippe

i Gesellschaft zur Farderung der Region mbH

Tabelle 9: Akteure auf regionaler Ebene: Verwaltung und Entwicklungsgesellschaft



SPNV-Aufgabentrager und Verkehrsverbiinde

Zweckverband Nahverkehr
Westfalen Lippe

/7 NwL

Verkehrsverbund Ostwest-
falen-Lippe (VWOWL)

VVOWL

Verkehrs
Verbund Ostwestfalen-Lippe

Nahverkehrsverbund Pa-
derborn-Hoxter (nph)

Nahverkehrsverbund
Paderborn/Hoéxter

Tabelle 10: SPNV-Aufgabentréiger und Verkehrsverbiinde in OstWestfalenLippe

Eisenbahnverkehrsunternehmen

DB Regio AG, NRW

Regio NRW .

Eurobahn GmbH & Co. KG

eurobahn

WestfalenBahn GmbH

Westfalen:iBahn

Ein abellic™ Unternehmen

NordWestBahn GmbH

NordWestBahn

Wir sind (—jtromd.ew

National Express Rail
GmbH

naltional express

Regionalverkehre Start
Deutschland GmbH

start

START. LAND. FLUSS.

Transdev Hannover GmbH

SBH :
Hannover

Wir sind C’vtransdpjv

Tabelle 11: Eisenbahnverkehrsunternehmen in OstWestfalenLippe




Mobilitdtsakteure auf Landesebene

Ministerien

Ministerium fir Umwelt,
Naturschutz und Verkehr

Ministerium fiir Wirtschaft,
Industrie, Klimaschutz und Energie
des Landes Mordrhein-Westfalen

Ministerium far Heimat,
Kommunales, Bau und Di-
gitalisierung

Ministerium fiir Heimat, Kommunales,
Bau und Digitalisierung
des Landes Nordrhein-Westfalen

Ministerium fir Wirt-
schaft, Industrie, Klima-
schutz und Energie

Ministerium fir Wirtschaft,
Industrie, Klimaschutz und Energie
des Landes Nordrhein-Westfalen

Tabelle 12: Akteure auf Landesebene -

StraRenbaulastentrager

Ministerien

StraRen.NRW

7)

StraBen.NRW

Tabelle 13: StrafSenbaulasttrdger Bundes- und LandesstrafSen

Netzwerke & Arbeitsgemeinschaften

Zukunftsnetz Mobilitat
NRW

20
+0%8.
A0 ()
'¢:‘::"““ ZUKUNETSNETZ
26950%%5+  MOBILITAT
o0y NRW

Arbeitsgemeinschaft ful3-
ganger- und fahrradfreund-
licher Stadte

HAGFS

IHK BEMO

-z B3

Verkehrsclub Deutschland
Landesverband NRW

VCD®

Mobilitat fiir Menschen.

Allgemeiner Deutscher
Fahrrad-Club Landesver-
band NRW

C Yadfc

Nordrhein-Westfalen

Allgemeiner Deutscher Au-
tomobil-Club Ostwestfalen-

Lippe

ADAC

Tabelle 14: Netzwerke und Arbeitsgemeinschaften




Mobilitdtsakteure auf Bundesebene

Ministerien

Bundesministerium fur
Wohnen, Stadtentwicklung
und Bauwesen

Bundesministerium
fiir Wohnen, Stadtentwicklung
und Bauwesen

L

Bundesministerium fir
Umwelt, Naturschutz, nuk-
leare Sicherheit und Ver-
braucherschutz

* Bundesministerium
74> 1 fir Umwelt, Naturschutz, nukleare Sicherheit
und Verbraucherschutz

Bundesministerium fir Di-
gitales und Verkehr

* Bundesministerium
fiir Digitales
und Verkehr

Bundesministerium fir
Wirtschaft und Klimaschutz

Bundesministerium
fiir Wirtschaft
und Klimaschutz

®

Bundesministerium fir Ge-
sundheit

* Bundesministerium
2% | fir Gesundheit

Tabelle 15: Akteure auf Bundesebene - Ministerien

Verkehrsinfrastruktur (BAB und Schienennetz)

Deutsche Bahn AG
(DB Netz, DB Station und
Service)

Die Autobahn GmbH des
Bundes Niederlassung

Die

—=—_ Autobahn
E D Westfalen

Westfalen

Tabelle 16: Betreiber Verkehrsinfrastruktur
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7.4 Wirtschaftsverkehre
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Lupenraum

Bahnhofsumfeld

Stadtzentrum

Lebendiges Dorfzentrum

Stadtrandsiedlung

Gewerbe- und Industriegebiete

Streusiedlungen

Zielorte mit individuellen verkehrlichen

Anforderungen (Campus, Freizeitmagnete

etc.)

Freie Landschaft und Verkehrswege

Darstellung: agiplan





