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1 Hintergrund und Veranlassung

Die Stadt Enger entwickelt derzeit zusammen mit der DSK sowie der Tischmann Loh Stadt-
planer Part GmbH ein integriertes stadtebauliches Entwicklungskonzept (ISEK) unter dem Na-
men ,Ortskern Enger 2025+“. Als Komponente und Beitrag hierzu wurde das vorliegende Ver-
kehrskonzept erstellt.

Der Anlass fur die Aufstellung eines Verkehrskonzeptes ist vielfaltig, in Enger unter anderem
darin begriindet, dass im bestehenden Verkehrswegenetz fir den Alltagsverkehr Schwach-
stellen identifiziert wurden, welche die Mobilitdt von Verkehrsteilnehmern beeintrachtigen und
deren Sicherheit gefédhrden. Ein teils hohes Verkehrsaufkommen, untbersichtliche Verkehrs-
situationen sowie ein konkurrierendes Miteinander verschiedenster Verkehrsteilnehmer im
Wegenetz tragen zu dieser Beurteilung bei.

Das Verkehrskonzept soll die Schwachstellen des infrastrukturellen Mobilitdtsangebotes iden-
tifizieren und Lésungsanséatze herausarbeiten, die zu einer nachhaltigen Entwicklung beitra-
gen, von der alle Verkehrsteilnehmer profitieren. Hierbei soll ein besonderes Augenmerk auf
das Miteinander unterschiedlicher Verkehrsteilnehmer, deren Mobilitdt und Sicherheit sowie
auf Defizite im Bereich Verkehr gelegt werden.

Das Konzept stellt einen strategischen Rahmenplan fir Verkehrsplanungen dar, nach der Ver-
kehrssituationen in Enger zukunftsfahig gestalten sollen. Nach einer umfangreichen Analyse-
phase erfolgen die Erarbeitung von Handlungszielen und die Entwicklung von konkreten Maf3-
nahmen, die spater wiederum stadtebaulich geférdert werden kdnnen. Das Verkehrskonzept
gibt die Richtung des zukiinftigen Handelns vor, um die Mobilitat im Ortskern von Enger zu
verbessern und sicherer zu gestalten.

Mit Vertrag vom 10.08. / 30.09.2020 wurde die Bearbeitung des Verkehrskonzeptes der Bock-

ermann Fritze IngenieurConsult auf der Grundlage eines Angebotes vom 03.04.2020 in Auf-
trag gegeben.

2 Untersuchungsraum

Die Stadt Enger befindet sich in Nordosten NRWs und liegt im Kreis Herford. Sie ist somit Teil
des Regierungsbezirks Detmold. Mit ca. 20.500M1 Einwohnern (Stand 31.12.2018) ist Enger

T.NRW, 2020. Bevolkerungsstand Gemeinden Stichtag. Abrufbar unter:
https://www.landesdatenbank.nrw.de/ldbnrw/online/

21 Einwohnermeldeamt Enger, 2018. Bevdlkerung in den Ortsteilen. Abrufbar unter:
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eine Mittelstadt und fungiert als Grundzentrum®l. Die Stadt grenzt im Stiden an das Oberzent-
rum Bielefeld, im Osten an das Mittelzentren Herford sowie Blinde im Norden. Die Grundzen-
tren Hiddenhausen im Nordosten und Spenge im Westen teilen sich ebenfalls Grenzen mit der
Gemeinde Enger. Die Lage zwischen den genannten Gemeinden wird durch Abbildung 4 vi-
sualisiert.

Binde

gJWLé Hiddenhausen
JpEnds Enger

)Afr( Herford
PV

Kirchlengern Lohne = “Gohfeld

Bad Salzuflen
Werther (Westf.)

(Westf.)

Bielefeld

Leopoldshdhe
Steinhagen

Abbildung 1: Ubersichtskarte der Lagebeziehungen mit Enger im Zentrum (Kartenbasis: OSM)

Aufgrund der Lagebeziehung zwischen den genannten Kommunen ergeben sich zahlreiche
Verkehrsbeziehungen unterschiedlicher Mobilitdtsformen, die auch das Verkehrsaufkommen
im Ort unmittelbar beeinflussen. Zudem tragen die einzelnen Stadtteile und die allgemeine
Siedlungsstruktur zum Verkehrsaufkommen bei, denn zu Enger gehéren neben dem Stadt-
zentrum selbst noch 8 Ortsteile. Neben dem zentralen Ort Enger mit 7.871 Einwohnern sind
hier vor allem Westerenger an der Grenze zu Spenge mit 3.708, Belke-Steinbeck mit 2.509
sowie Pddinghausen mit 2.072 Einwohnern als drei der insgesamt neun Gemarkungen zu

https://www.enger.de/Rathaus/Zahlen-Daten-Fakten

BBl Staatskanzlei des Landes Nordrhein-Westfalen, 2013. Landesentwicklungsplan Nordrhein-Westfalen.
Abrufbar unter:
https://www.land.nrw/sites/default/files/asset/document/lep nrw_flieaytext internet.pdf
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nennen (2018). Diese verteilen sich auf eine Flache von 41,24 km? und begriinden so eine
Bevélkerungsdichte von 497 Einwohnern pro km?2.

Das Geflige mehrerer Ortschaften erhdht das Verkehrsaufkommen entlang der HauptstraBen
Richtung Ortskern und zu den Nachbarkommunen. Aufgrund der weiteren Distanzen ist das
Auto dabei meist das Verkehrsmittel der Wahl. Fehlende Einrichtungen veranlassen die Men-
schen zudem die fast ausschlieBlich dem Zweck des Wohnens gewidmeten Orte zu verlassen
und das Stadtzentrum aufzusuchen. Die Funktion des Wohnens dominiert zwar auch im Ort
Enger, dennoch ist er als Stadtmittelpunkt auch wirtschaftliches Zentrum. Dies spiegelt sich
beispielsweise in dem historischen Ortskern mit seinen Laden wieder, dem daher ein eigenes
Modul des Verkehrskonzeptes zugewiesen wurde. Relevant fir den Verkehr sind aber beson-
ders Versorgungsmarkte. Die Konzentration des EDEKA-Centers und Aldi Nord an der Ring-
stral3e wirkt auf viele Menschen attraktiv und tragt zu einem héheren Verkehrsaufkommen bei.
An den Knotenpunkt RingstraBe /Spenger StralBe treffen die Versorgungsverkehre zu den
Geschaften zusatzlich auf die Verkehre zu den Schulstandorten, die auch groBtenteils Gber
die RingstraBe abgewickelt werden. Diese lokale Uberschneidung verschiedener Verkehre
macht eine Untersuchung des Verkehrs im Ort besonders interessant und auch erforderlich.

Im Rahmen der hier zu bearbeitenden Verkehrsuntersuchung soll vorwiegend der Planungs-
raum des ISEKSs betrachtet werden. Aufgrund der Komplexitat der Themenfelder Mobilitat und
Verkehr werden jedoch auch Verbindungen Uber das ISEK-Gebiet hinaus bei der Verkehrser-
hebung berucksichtigt.

Als Schwerpunkte sind fir das Konzept der innere Ortskern, das Schulzentrum mit Widukind-
Gymnasium und der Stadtischen Realschule sowie der Grundschule sowie die Hauptverkehrs
achsen- und -straBBen festgelegt worden. Um den individuellen Anforderungen und den Be-
durfnissen bestimmter Zielgruppen im Untersuchungsgebiet bestmdglich gerecht zu werden,
wurden entsprechend der Schwerpunkte unterschiedliche Teilrdume definiert, die in einzelnen
Modulen bearbeitet werden. Unterschieden werden drei Module, die sich mit dem historischen
Ortskern, den Hauptverkehrsachsen sowie den Schulstandorten auseinandersetzen.

2.1 Modul 1: Ortskern

Das erste Modul befasst sich mit dem inneren Ortskern von Enger. Hierzu zahlt der historische
Stadtkern rund um die Stiftskirche, der sogenannte Kirchenrundling bestehend aus Barmeier-
platz, SteinstraBe sowie RenteistraBe. Hier befindet sich das Herz der Stadt mit Einzelhandel
und Dienstleistungen. Die Brand- sowie Burgstra3e kénnen als Eingange zum Stadtkern be-
trachtet werden, sodass hier ein hoher Anspruch an die Gestaltung und Verkehrsfiihrung be-
steht. Der Bereich wird durch die nachfolgende Karte in Abbildung 2 visualisiert.
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Abbildung 2: Ubersichtskarte des Untersuchungsraumes des historischen Stadtkerns (Modul 1)

Der Bereich zeichnet sich durch eine hohe Prasenz von Fu3gangern aus und soll im Rahmen
dieses Konzeptes an deren BedUlrfnisse angepasst werden. Dennoch gibt es durch die Be-
deutung des Standortes flr Einzelhandel und Dienstleister auch Anliefer- und Kundenver-
kehre. FUr die hier vorhandenen Arztpraxen ist zudem eine gute Erreichbarkeit mit dem Auto
zu gewahrleisten, ohne dass die Bedirfnisse anderer Verkehrsteilnehmer hierdurch zu sehr
vernachlassigt werden. Der Verkehr muss so gefiihrt werden, dass Mobilitat fir alle auf sichere
Art gewahrleistet wird und die Aufenthaltsqualitat nicht leidet, eher gesteigert werden kann.

Ein Aspekt des Verkehrskonzeptes ist der Blick neben dem flieBenden auch auf den ruhenden
Verkehr mit seinem erhéhten Flachenbedarf. Diesbezlglich wird besonders auf das Parkraum-
angebot, die Nachfrage und die Verweildauer der Verkehrsteilnehmer eingegangen. Unter Be-
rlcksichtigung stadtebaulicher Anspriiche sind anschlieBend auf den ermittelten Bedarf zuge-
schnittene MaBnahmen umzusetzen. So kénnen beispielsweise dem ruhenden Verkehr zuge-
sprochene nicht mehr benétigte Flachen anderen Nutzungsformen zugewiesen werden. In
manchen Bereichen kann es gegebenenfalls auch erforderlich werden, die Verkehrsinfrastruk-
tur umzubauen. Ein Beispiel hierfur ist der Barmeierplatz, der durch die Zufahrt zur Tiefgarage
unter dem Koénigin-Mathilde-Platz dominiert wird. Eine winschenswerte Umgestaltung des
Platzes zugunsten der Aufenthaltsqualitat und des nicht motorisierten Verkehrs verlangt eine
Umlegung der vorhandenen Parkplatze sowie eine Neuordnung der Tiefgarageneinfahrt. Zahl-
reiche ldeen wurden bereits im Rahmen der Birgerbeteiligung zum ISEK formuliert und sind
auf ihre Umsetzbarkeit zu prifen. Ziel ist es, MaBnahmen zu formulieren, die die Umsetzung
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der ISEK-Ziele zulassen und Mobilitat und Aufenthaltsqualitét sowie die Verkehrssicherheit im
6ffentlichen Raum erhéhen.

2.2 Modul 2: Hauptverkehrsachsen

Das Modul 2 befasst sich mit den HauptverkehrsstraBen. Hierzu z&hlen StraBen, die eine
maBgebliche Rolle fiir die &uBere ErschlieBung der Stadt, die Verbindung zu den Stadtteilen,
den Nachbarorten und folglich auch fir den Durchgangsverkehr haben. Sie sind durch ein
vergleichsweise héheres Verkehrsaufkommen gepragt und heute vorrangig zugunsten des
Motorisierten Individualverkehrs (MIV) ausgebaut. Hier steht vor allem die Bahnhofsstraf3e als
zentrale Achse des Durchgangsverkehrs im Fokus. Bedingt durch die historische und bis in
das Jahre 2001 bestehende Klassifizierung der BahnhofstraBe als LandesstralBe finden sich
noch Ausbaustandards, die aus Sicht heutiger verkehrs- und stadtplanerischer Aspekte falsch
dimensioniert wirken.

Die entsprechenden HauptverkehrsstraBen werden durch die nachfolgende Karte in Abbil-
dung 3 hervorgehoben. Die dargestellten StraBen nehmen einen GrofBteil des Verkehrs in En-
ger auf. Sie dienen dem Durchgangsverkehr, aber auch der ErschlieBung. Neben dem Indivi-
dualverkehr folgen auch die Routen des 6ffentlichen Nahverkehrs diesen StraBenzigen. Sie
besitzen deshalb einen entsprechenden Ausbaustandard und sind teilweise, wie am Beispiel
der ,Althoff-Kreuzung“ (NiedermuihlenstraBBe/Bahnhofstral3e) zu sehen, groB3ziigig dimensio-
niert. Auch wenn gut ausgebaute StraBBen bei einem Verkehrskonzept andere Verkehrswege
entlasten kdnnen, sollte die Infrastruktur der geplanten Nutzungsintensitat gerecht werden.
Hier sind Ansatze zu entwickeln, wie die Nutzbarkeit der Hauptverkehrsachsen fir alle Ver-
kehrsteilnehmer gestaltet werden kann, ohne dass deren Trennwirkung dominant wird.

Hierflr muss der zur Verfiagung stehende Raum im Bestand ermittelt und bewertet werden.
Das Verkehrsaufkommen wird in einem Folgeschritt durch gezielte Verkehrserhebungen an
verkehrsrelevanten Knotenpunkten erhoben und ausgewertet. Solche Punkte bestehen zum
Beispiel an der Kreuzung der Biinder StraBe mit der BahnhofstraB3e als zentralem Knotenpunkt
in Enger aber auch an kleineren Kreuzungen wie der RingstraBe mit der NordhofstraBe. An-
hand der untersuchten Bestandssituation sowie den dazugehdrigen Verkehrszahlen lassen
sich konkrete MaBnahmen ableiten. So kann die Dimensionierung der Verkehrsflachen kritisch
reflektiert und angepasst werden, um allen Mobilitdtsformen ein gutes Vorankommen und aus-
reichend Sicherheit zu gewahrleisten. Zudem besteht die Uberlegung, umweltfreundliche Mo-
bilitdt mit Erganzungen der Infrastruktur, wie Radfahrstreifen entlang der Hauptverkehrsstra-
Ben, zu unterstitzen und den Modal Split, also die Verteilung der Verkehre auf die Verkehrs-
arten, nachhaltiger zu gestalten.
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Abbildung 3: Ubersichtskarte der zu untersuchenden wichtigen HauptverkehrsstraBen im
Ortskern Enger

Ziel muss es sein, einen GroBteil des stadtischen Kraftverkehrs lber einige wenige Routen
abzuwickeln, die dafir geeignete Querschnitte aufweisen, um andere Bereiche zu entlasten.
Dabei sollen Verkehrs- und Aufenthaltsqualitat ausreichend beriicksichtigt werden.

2.3 Modul 3: Schulstandorte

Das dritte Modul befasst sich mit den Schulen Widukind-Gymnasium, Stadtische Realschule
Enger und Grundschule Enger an der RingstraBe und der Tiefenbruchstrae sowie den Schi-
lerverkehren, welche weitere Anforderungen an die Verkehrsnetze der Stadt stellen. Hier ste-
hen vor allem Themen wie Bring- und Holverkehre durch Eltern sowie Sicherheitsaspekte im
Vordergrund. Der Bereich wird durch die folgende Karte in Abbildung 4 eingegrenzt.

Der Untersuchungsraum wird durch die Standorte der einzelnen Schulen begrenzt. Stra3en
wie die RingstraBe, NordhofstraBe oder TiefenbruchstraBe haben vor allem zu den Vormittags-
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und Nachmittagsstunden, in denen der Unterricht beginnt oder endet ein erhdéhtes Verkehrs-
aufkommen. Hierbei kommen verschiedene Mobilitatformen zusammen, von FuBBganger Gber
Radfahrer, Autoverkehr sowie Busverkehr als OPNV und Schillerspezialverkehr. In den oft
schmalen StraBenrdaumen entstehen hierdurch neben teilweise chaotischen auch sicherheits-
relevante Verhaltnisse, die eine achtsame Betrachtung unabdingbar machen. Diese Situatio-
nen sollen im Rahmen des Verkehrskonzeptes identifiziert und Ansatze zur Vermeidung for-
muliert werden. Hierfur soll besonders die Quote des Individualverkehrs in Form sogenannter

Elterntaxis reduziert werden.

Mdogliche Campus-Erweiterungen am Widukind-Gymnasium nach Westen und Norden sowie
eine mdégliche Ergénzung der Sportstatten vor Ort kdnnen das Verkehrsaufkommen auf den
ErschlieBungsstraBen zusétzlich erhéhen und mussen bei dem Konzept beriicksichtigt wer-

den.
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Abbildung 4: Untersuchungsraum der Schulstandorte im Westen
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Im Rahmen einer Bestandsanalyse kénnen zunéachst die Ausgangsdaten bestimmt werden.
Hierbei sind die einzelnen StraBen und Wegebeziehungen auf ihre Eignung fir bestimmte
Mobilitdtsformen aufzunehmen und zu pruifen. Von Interesse ist besonders der Verkehr zu den
einzelnen Schulen. Hier eignen sich vor allem Ortsbegehungen und Verkehrszéhlungen, um
die individuellen Wegeverbindung sowie belastete Routen zu erkennen.

Anhand dessen lassen sich Defizite identifizieren und MaBnahmen ermitteln, die diesen Defi-
ziten entgegenwirken und zugleich die Sicherheit der Verkehrsteilnehmer, vor allem der Schi-
ler, erhdhen. Geschwindigkeitsbegrenzungen oder bauliche Anpassungen des StraBenraums
zur Entschleunigung des Verkehrs kénnen als Méglichkeit genannt werden.

Insgesamt wird das Ziel verfolgt, die Nahmobilitdt zu den einzelnen Schulen zu férdern und
das Aufkommen des motorisierten Individualverkehrs zu minimieren. Auf diese Weise kann
die Sicherheit auf Schulwegen erhéht und umweltbewusstes Mobilitédtsverhalten nachhaltig
beeinflusst werden, auch bei einer méglichen Erweiterung der Schulstandorte.

3 Methoden

Das Verkehrskonzept hat zum Ziel, Mobilitat fir alle Verkehrsteilnehmer zu verbessern und
sicherer zu gestalten. MaBnahmen auf dem Weg dorthin kbnnen aber nur entwickelt werden,
wenn die Ausgangslage bekannt ist. Aus diesem Grund wurden unterschiedliche Ansatze ver-
folgt, um ein klares Bild der Bestandssituation zu generieren. Diese werden im Folgenden
aufgefthrt.

3.1 Ortsbegehung

Um MaBnahmen im Rahmen des Verkehrskonzeptes umsetzen zu kénnen, missen zunachst
Schwachstellen und Defizite bei der Nutzbarkeit der Verkehrswege ermittelt werden. Hierfur
ist es wichtig, sich mit den &rtlichen Besonderheiten wie beispielsweise der Nutzung der ver-
schiedenen Mobilitdtsformen, den Nutzungshéaufigkeiten und Aspekten der Verkehrssicherheit
auf den Verkehrswegen vertraut zu machen. Im Rahmen von Ortsbegehungen im April 2020
sowie erganzenden Ortsbegehungen im Juni 2020 wurde die Infrastruktur an vielen StraBen
und Wegen entsprechend der definierten Module erfasst. Die erhobenen Daten wurden in ei-
nem Bestandsanalyseplan kartiert (siehe Anlage 1).

3.2 Fotodokumentation

Um das Verkehrsgeschehen sowie die Infrastruktur in Enger nicht nur zu beschreiben, sondern
auch visuell erfahrbar zu machen, wurden die Ortsbegehungen durch eine Fotodokumentation
erganzt. Neben den zuvor genannten Daten der Ortsbegehungen, wurde das Verkehrsauf-
kommen vor den Schulen zusatzlich im August 2020 zu den Zeiten des Schulbeginns und am
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regularen Unterrichtsende betrachtet. Interessante Beobachtungen oder relevante Merkmale
der Bestandssituation wurden hierbei festgehalten. Thematisch gegliedert wurden entspre-
chende, mit einer Kurzbezeichnung versehene Bilder in einer Fotodokumentation zusammen-
gefasst. Die Fotodokumentation liegt dem Anhang als Anlage 2 bei.

3.3 Verkehrszahlung

Um das tatséchliche Verkehrsaufkommen auf den Hauptverkehrswegen zahlenmaBig zu er-
fassen, wurden Verkehrszahlungen an finf relevanten Knotenpunkten durchgefiihrt. Die Zah-
lungen fanden entsprechend der Vorgaben des HBS 2015 an Normalwerktagen (Dienstag
bis Donnerstag) aufBBerhalb der Ferien, in Wochen ohne Feiertage, in den Vormittagsstunden-
gruppen zwischen 06:00 Uhr bis 10:00 Uhr sowie in den Nachmittagsstundengruppen zwi-
schen 15:00 Uhr und 19:00 Uhr statt. Die Z&hlungen erfolgten in der Kalenderwoche 22 (Diens-
tag, Mittwoch und Donnerstag) und in der Kalenderwoche 25 (Dienstag und Donnerstag). Trotz
der Corona-Pandemie fielen die erfassten Verkehrsstérken abgesehen vom Schulverkehr re-
prasentativ aus. Wie mit der Beeinflussung der Verkehrsdaten durch die Pandemie umgegan-
gen wurde, wird im Abschnitt ,Einfluss der Covid-19 Pandemie® genauer erlautert.

Folgende Knotenpunkte wurden betrachtet:

K 1 - L 712 NiedermihlenstraBBe / Biinder StraBe / BahnhofstraBe (Althoff-Kreuzung)

K 2 — K20 Spenger StraBBe / BachstraBe / Bahnhofsstral3e (Rathaus-Kreuzung)

K 3 — RingstraB3e / Nordhofstral3e

K 4 — L 782 Bielefelder StraBe / Werther StraBe / PievitstralBe / SeelbornstralBe
(Echterbeck-Kreuzung)

K 5 — Spenger StraBe / RingstralBe

Abbildung 5 zeigt die Lagebeziehung der Knotenpunkte zueinander.

Fir die Durchflihrung der Verkehrszahlung wurde unter anderem eine Spezialkamera verwen-
det. Die Kamera wurde flr das Messintervall zeitnah an den entsprechenden Knotenpunkten
installiert, mit einem Teleskopmast hochgefahren und entsprechend der Geometrie des Kno-
tenpunktes ausgerichtet. Das Verkehrsgeschehen wurde Uber die Messzeit aufgezeichnet und
im Gerat gespeichert.

Um die Privatsphare der Birgerinnen und Bulrger zu schitzen, unterstitzt die Kamera nur
reduzierte Auflésungen, die eine Identifizierung der Fahrzeugklassen erlaubt, sensible Daten
wie Nummernschilder und Gesichter jedoch nicht erkenntlich erfasst.

4l Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen e.V.,2015. Handbuch fiir die Bemessung
von StraBenverkehrsanlagen, Ausgabe 2015. Kéln.
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Abbildung 5: Ubersicht der Knotenpunkte mit Verkehrszahlungen (Kartenbasis: OSM)

Ausgewertet wurde das Videomaterial anschlieBend manuell von eingewiesenem Zahlperso-
nal. Es wurden alle Verkehrsbeziehungen innerhalb der entsprechenden Zeitrdume notiert und
quantitativ bewertet. Dabei wurden nicht nur die zurlickgelegten Relationen, also Wegebezie-
hungen unterschieden, sondern auch die Mobilitatsform. Als Verkehrstrager differenziert wur-
den dabei der motorisierte Individualverkehr, also Pkw einschlieBlich Motorradern und Klein-
transportern sowie der Schwerverkehr, bestehend aus Bussen, Lkw und Sattelztigen. AuBBer-
dem wurden FuBganger und Radfahrer erfasst.

Anhand dieser ermittelten Verkehrsdaten konnten sowohl die werktéglichen Spitzenstunden,
also die verkehrsstarkste Stunde eines Tages, als auch eine Hochrechnung auf den durch-
schnittlichen taglichen Verkehr (DTV) bzw. den durchschnittlichen werktéaglichen Verkehr
(DTVw) erfolgen. Weiterhin wurde anhand dieser Daten die Ermittlung der Qualitat des Ver-
kehrsablaufs berechnet und bewertet. Die erfassten und ausgewerteten Daten bilden schlief3-
lich die Grundlage fir die Erarbeitung von Lésungsansatzen und Festlegung konkreter Ma3-
nahmen.

Einfluss der Covid-19 Pandemie

Um die Daten auch zu Zeiten einer Pandemie nicht falsch zu deuten, mussten die Ergebnisse
der Verkehrszahlungen mit Vorsicht interpretiert werden. Das Verkehrsaufkommen ist in Folge
der Pandemie durch einen Lockdown ab dem 19.03.2020 mit Ausgangsbeschrankungen und
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SchlieBungen zahlreicher Einrichtungen wie Schulen, Kindertagesstéatten, Geschéfte, Gastro-
nomie sowie anderen Branchen stark zurtickgegangen. Zwar hatte sich die Infektionslage bis
zu den Verkehrserhebungen ab dem 26.05.2020 bereits soweit gebessert, dass etliche Rest-
riktionen gelockert wurden, dennoch war zu erwarten, dass die Verkehre nicht génzlich dem
Normalzustand entsprachen. Die GréBenordnung mit der das Verkehrsautkommen beeinflusst
wurde, war anhand von Vergleichszahlen zu ermitteln, welche teils durch die StraBeninforma-
tionsbank Nordrhein-Westfalen® sowie erganzend durch das sich zeitgleich in Bearbeitung
befindende Alltagsradwegekonzept Enger!® verfligbar waren. Vor allem aber spatere Kontrol-
lerhebungen sicherten eine ausreichende Vergleichsgrundlage.

Beruhend auf den so ermittelten KorrekturgréBen sollten die Abweichungen durch entspre-
chende Hochrechnungen der Verkehrszahlen ausgeglichen und bei Bedarf extrapoliert wer-
den. Es zeigte sich jedoch, dass sich in fast allen Féllen die Verkehrszahlen Ende Mai / Anfang
Juni bereits in einem wertbaren sowie plausiblen Rahmen bewegten und eine Extrapolation
keine sichere Qualitatsverbesserung erbracht hatte. Daher wurde mit den erhobenen Rohda-
ten weitergearbeitet. Hierbei wurde angenommen, dass sich kleinere Faktoren, wie ein auf den
Hauptverkehrsachsen nur minimal reduziertes Verkehrsaufkommen oder eine gegebenenfalls
héhere Nutzung des Individualverkehrs durch Angst vor Ansteckung im OPNV ausgleichen,
sodass die erhobenen Daten als reprasentativ zu betrachten sind.

Ein besonderes Augenmerk wurde allerdings auf die Bereiche vor den Schulen gelegt, da hier
bedingt durch die Pandemie Abweichungen der erfassten Daten erwartet wurden. Zur Verifi-
zierung der erfassten Daten wurden sowohl vom Widukind-Gymnasium, als auch von Real-
schule und der Grundschule Informationen zur Zahl der Schiiler, Schilertickets, Mobilitatsver-
halten und Verkehrsaufkommen tbermittelt. Anhand der Daten zur Nutzung von Verkehrsmit-
teln, sowie der Zahl der an den Untersuchungstagen unterrichteten Schiuler, konnten die feh-
lenden Verkehre rekonstruiert und die Erhebungsdaten entsprechend angepasst werden.
Diese Anpassungen mussten allerdings nach einer Kontrollerhebung im August im Wesentli-
chen wieder zugenommen werden.

Die Kontrollerhebung wurde fir den 20. August 2020 angesetzt, da nach den Sommerferien
die Covid-19 bedingten Einschrankungen weiter gelockert waren und an den Schulen wieder
regularer Unterricht stattfand. Eine Kontrollerhebung auf der RingstraBe bestatigte, dass die
urspringlich erfassten Verkehrsdaten bereits représentativ waren. Die 4-stiindige Quer-
schnittszdhlung (06:00 bis 10:00 Uhr) ergab Verkehrsstarken, die in Gegeniberstellung zur
Zahlung im Mai vergleichbar ausfielen. Dieser Sachverhalt lasst sich mdglicherweise durch
eine Baustelle auf der Meller StraBe wahrend der Frihjahrszéhlung erklaren, die das Ver-
kehrsaufkommen auf der RingstraBe erhdhte und gleichzeitig die geringen Schulverkehre aus-
geglichen hat.

51 Landesbetrieb StraBenbau NRW. NWSIB StraBeninformationsdatenbank Nordrhein-Westfalen.
Abrufbar unter: https://www.nwsib-online.nrw.de/

[l Planungsgemeinschaft Verkehr PGV Dargel Hildebrandt GbR, 2020. Stadt Enger Radverkehrskon-
zept, MaBnahmenkonzept.
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3.4 Parkraumuntersuchung

Defizite und Schwachstellen zeigen sich haufig auch im Bereich des ruhenden Verkehrs ins-
besondere bei der Parkplatzauslastung. Wéhrend eine zu hohe Auslastung der Parkplatze zu
unerwinschten Suchfahrten der Verkehrsteilnehmer fihrt und somit das Verkehrsaufkommen
unndtig erhdht, fhrt eine zu geringe Auslastung zu einer unnétigen Flacheninanspruchnahme
durch den ruhenden Verkehr, obwohl diese Flachen durch andere Verkehrsteilnehmer viel
sinnvoller und nachhaltiger genutzt werden kdnnten. In der Offentlichkeit wird dieser Themen-
bereich sehr kontrovers diskutiert, daher ist eine objektive Betrachtung hierfur erforderlich.

Aus diesem Grund soll es Teil der Studie sein, zu ermitteln, Uber welche Zeitrdume und in
welchem Umfang die Parkplatze im Stadtkern belegt werden. Hierfir wurde die Parkplatzaus-
lastung an zwei Untersuchungstagen, dem 22. Juni sowie dem 23. Juli ganztagig erfasst. In
halbstiindigen Intervallen wurden die 6ffentlichen Parkplatze und Raume beginnend um
07:00 Uhr morgens von eingewiesenem Zahlpersonal abgegangen und auf ihre Auslastung
dberprift. Um in diesem Zusammenhang auch die Verweildauer der Pkw auf einem Parkplatz
bestimmen zu kénnen, wurden die Kennzeichen der Pkw anonymisiert notiert.

Als weiteres Erhebungsmittel zur Parkraumnutzung wurden am 29. Mai und am 14. Juli Video-
aufzeichnungen in der RenteistraB3e sowie am Barmeierplatz durchgeflihrt. Hierdurch konnten
die Entwicklungen Uber einen Zeitraum von bis zu 24 Stunden dokumentiert und die manuell
festgestellten Parkplatzauslastungen validiert werden. Darlber hinaus konnte hiermit die an-
gespannte Parksituation zum Wochenmarkt im Umfeld des Heckewerthplatzes Uberprift wer-
den.

3.5 GIS

Eine groBe Menge an unterschiedlichen Daten, wie sie fur das Verkehrskonzept Enger erho-
ben wurden, erfordern leistungsstarke Datenverarbeitungssysteme in Form von Datenbanken
oder Geoinformationssystemen (GIS). Flr das Verkehrskonzept Enger wurde neben klassi-
schen Auswertungen mit Microsoft Excel insbesondere auf das Geoinformationssystem (GIS)
QGIS 3.4 zuruckgegriffen. Es erlaubt verschiedene Themen in eigens erstellten Karten zu pra-
sentieren. Diese sind entweder als Plane in den Anlagen enthalten oder wurden als Abbildun-
gen in den Kapiteln integriert.

4 Bestandsanalyse

4.1 Motorisierter Verkehr

Wie zuvor beschrieben konnte im Laufe der Konzeptbearbeitung trotz der Covid-19-Pandemie
ein reprasentatives Verkehrsaufkommen erfasst werden, welches ortsabhangig unterschied-
lich stark ausfiel. Erwartungsgemaf wurden die gréBten Verkehrsmengen entlang der Haupt-
verkehrsachsen gemessen.
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Die Bahnhofstra3e stellt dabei die vom Kraftverkehr am starksten befahrene Verbindung in-
nerhalb der Stadt dar. Sie verbindet die LandesstraBe L712 (NiedermihlenstraBe und Binder
StraBBe) an der Althoff-Kreuzung mit der Spenger StraBe als Kreisstral3e 20 an der Rathaus-
Kreuzung. Sie nimmt einen GroBteil des Durchgangsverkehrs zwischen Westen, Norden und
Osten auf.

Wahrend der jeweils achtstiindigen Verkehrsz&hlungen, konnten hohe Verkehrsbelastungen
festgestellt werden. Die Erhebung der Althoff-Kreuzung ergab, dass 6.474 Kfz/8h durch die
BahnhofstraBe fahren. Auch an der Rathaus-Kreuzung wurden am Folgetag 5.142 Kfz/8h im
Querschnitt der nach Norden verlaufenden BahnhofstraBe gez&hlt. Wahrend der mafBgeben-
den Spitzenstunde, also der Stunde mit dem héchsten Verkehrsaufkommen im Tagesverlauf,
konnten auf der BahnhofstraBe bis zu 1.085 Fahrzeuge pro Stunde registriert werden.

Anhand der Verkehrsstarken der erfassten Stundengruppen morgens und nachmittags konnte
entsprechend der Berechnungsalgorithmen des HBS 2001"! das durchschnittliche tagliche
(DTV) sowie werktagliche (DTVw) Verkehrsaufkommen bestimmt werden. Da Faktoren, wie
der Wochentag, die Jahreszeit oder die Lage der StraBen im Stadtgefiige das Verkehrsauf-
kommen beeinflussen, missen die Messwerte mit verschiedenen Korrekturfaktoren verbes-
sert werden. Die Regelwerke geben eine detaillierte Anleitung zum Korrigieren dieser Einfluss-
gréBen vor und nennen konkrete Korrekturfaktoren und Beiwerte. Anhand dieser konnten all-
gemein gultige und reprasentative Werte bestimmt werden. Die ausfuhrlicheren Datenblatter
zur Hochrechnung der Kurzzeitzahlung auf die Tagesverkehre befinden sich in Anlage 3.

Die 24-stiindigen Verkehrsstarken wurden immer auf Grundlage der morgendlichen und nach-
mittaglichen Spitzenstunde ermittelt. FUr beide Z&hlintervalle konnte jeweils ein DTVw-Wert
berechnet werden. Aus beiden Werten wurde anschlieBend ein Mittelwert gebildet, bei dem
der aus Erfahrung aussagekraftigere Nachmittagswert im Verhaltnis 2:1 starker gewichtet
wurde.

Auf den durchschnittlichen werktéglichen Verkehr hochgerechnet, verkehren auf der Bahnhof-
straBe westlich der Althoff-Kreuzung etwa in H6he von Haus Nr. 10 11.600 Kraftfahrzeuge an
einem Werktag. Im weiteren Verlauf der BahnhofstraBBe, nérdlich der Rathauskreuzung (Héhe
Haus Nr. 39), betragt die Belastung 10.800 Kfz in 24 Stunden. Ein Verkehrsaufkommen ver-
gleichbarer GréBenordnung wurde auch auf der Spenger StraBe westlich der Kreuzung
Spenger StraBBe / RingstraBe gemessen. Mit dem gleichen Verfahren konnte hier ein DTVw-
Wert von 11.200 Fahrzeugen in 24 Stunden ermittelt werden.

Aufgrund der auch wahrend der Zahlungen andauernden, durch eine Baustelle bedingten
Sperrung der Meller StraBe zwischen Enger und Dreyen ist denkbar, dass sich ein Teil des

[/l Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen e.V., 2009. Handbuch flr die Bemessung
von StraBenverkehrsanlagen, Ausgabe 2001. Koin.
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dort Ublicherweise vorhandenen Verkehrs auf die Spenger StraBBe und auch auf die Bahnhofs-
stral3e verlagert hat. Trotz dieser méglichen Beeinflussung der Verkehrszahlen durch die Bau-
stelle muss mit einem regelmafigen werktéaglichen Verkehrsaufkommen von mehr als 10.000
Kfz/24h gerechnet werden.

Die Karte der Abbildung 6 visualisiert die 24-stiindigen Verkehrsstarken auf den relevantesten
Streckenabschnitten fiir den motorisierten Verkehr. Neben der Stéarke der Streckenbalken ge-
ben auch die Zahlenwerte Auskunft, wie viele Fahrzeuge die entsprechenden Abschnitte pas-
sierten. Die Werte werden nach Fahrtrichtung differenziert dargestellt.

3985 '

4555

Legende

Streckenbalken
Kfz / 24h

Abbildung 6: Netzplan mit den 24-stiindigen werktaglichen Verkehrsbelastungen des Kfz-Verkehrs

Neben den Verkehrsstarken auf den einzelnen Streckenabschnitten, ist die Frage entschei-
dend, wie sich der Verkehr an Kreuzungen auf andere StraBen verteilt. Hierzu wurden die
Knotenpunkistrébme an insgesamt 5 wichtigen Knotenpunkten im Untersuchungsgebiet er-
fasst.
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Abbildung 7: Knotenstrombelastungsplan der Althoff-Kreuzung fiir den Kraftverkehr zwischen 06:00 und
10:00 Uhr und 15:00 und 19:00 Uhr (8 Stunden-Belastung an einem Normalwerktag)

Abbildung 7 stellt die Verkehrsstarken auf den einzelnen Relationen fir das Beispiel der Alt-
hoff-Kreuzung (BahnhofstraBe / Binder StraBe / NiedermihlenstraBe) schematisch dar. Die
Althoff-Kreuzung ist ein Konzentrationspunkt im Verkehrsgeschehen in Enger, da es sich um
den Knotenpunkt mit der héchsten Verkehrsbelastung im Untersuchungsgebiet handelt. Bei
den im Plan dargestellten Zahlen handelt es sich um die Summe der Verkehre der morgendli-
chen sowie der nachmittaglichen Stundengruppe, die im Rahmen der Verkehrserhebung un-
tersucht wurden. Die Knotenstrombelastungsplane fir die anderen Knotenpunkte sowie eine
Unterteilung nach den einzelnen Gruppen von je 4 Stunden Dauer, finden sich in Anlage 4.
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Die Angaben zu den nach Relationen unterteilten Verkehrsstarken werden zuséatzlich fir den
Schwerverkehr, den Radverkehr und die FuBganger dargestellt.

Die hier gezeigten Knotenstrombelastungspléne untergliedern den Kraftverkehr fir jeden Kno-
tenarm nach aus- und einfahrenden Verkehrsteilnehmern. Auch farblich werden die Verbin-
dungen den Zufahrten zugeordnet. Die Starke der Striche wird proportional zu der Verkehrs-
starke dargestellt. Anhand dieser visuellen Mittel ist schnell zu erkennen, dass die Verbindun-
gen mit der BahnhofstraBe am starksten befahren werden. Sowohl Richtung Biinder StraBBe
und NiedermuhlenstraBBe, als auch von diesen Knotenpunktarmen Richtung BahnhofsstraBe
wird ein GroBteil des Verkehrs abgewickelt. Trotzdem sind die Verkehrsstarken zwischen Bin-
der StraBe und NiedermihlenstraBBe, also im Zuge der LandesstraBe L712, nicht zu unter-
schatzen. Die Innenstadt von Enger profitiert an diesem Knotenpunkt, insbesondere beziiglich
des Uberdrtlichen Durchgangsverkehrs, von dem Westfalenring als UmgehungsstraBe. Ohne
diese Umfahrung wére es an diesem Knotenpunkt langst zu einer deutlichen Uberbelastung
mit langen Staus und schlechter Verkehrsqualitat gekommen.

Wahrend entlang der Hauptroute BahnhofstraBBe / Spenger Stral3e hohe Verkehrsmengen er-
fasst wurden, fallt das Verkehrsaufkommen in den untergeordneten StraBen vergleichsweise
gering aus. Eine Ausnahme diesbezlglich stellt jedoch die RingstraBe dar. Vor dem Hinter-
grund der meist kleineren Verkehrsflachen auf der RingstralBe, erscheint das Pkw-Aufkommen
hier 6rtlich erhéht. Entlang der RingstraBe liegt der Knotenpunkt NordhofstraBe / Ringstral3e,
der im Zuge dieses Gutachtens ebenfalls genauer betrachtet und untersucht wurde. Der ent-
sprechende Knotenstrombelastungsplan fir den Kraftverkehr im Beobachtungszeitraum folgt
in Abbildung 8.

Der Knotenpunkt zeichnet sich besonders dadurch aus, dass die Stréme sehr ungleich verteilt
sind. Etwa 80 - 90% der Kfz folgen dem Verlauf der RingstraBe und fahren geradeaus Uber
den Knoten hinweg. Im Bereich vor der Realschule konnte auf der RingstraBBe ein DTVw-Wert
von 4.580 Kfz/24h ermittelt werden. Aus Beobachtungen ist zu vermuten, dass es sich bei der
Vielzahl an Fahrzeugen nicht Gberwiegend um Verkehr handelt, der als Quell- oder Zielverkehr
in diesem Bereich entspringt bzw. endet, sondern vor allem um lokalen Durchgangsverkehr
zwischen Spenger- und Meller StraBBe, der fir das erhdhte Kfz-Aufkommen verantwortlich ist.
Unter Berlcksichtigung der FuBganger-, Rad- und Busverkehre sowie der Ziel- und Quellver-
kehre an den Schulen ist hier eine fir den StraBen- und Stadtraum unertragliche Verkehrssi-
tuation festzustellen.

Zwar kann auch flr die RingstraBBe eingewendet werden, dass die erhobenen Verkehrszahlen
sowie das entsprechende Verteilungsmuster der verschiedenen Stréme aufgrund einer zeit-
gleich vorhandenen Teilsperrung der Meller Strae von und nach Dreyen zustande kam und
die Zahlen somit nicht ausreichend reprasentativ seien. Bestatigt werden kénnen solche Be-
denken grundsétzlich allerdings nicht. Anhand einer Nacherhebung konnte lediglich ein gerin-
ger Einfluss der Baustelle an der Meller StraBe nachgewiesen werden. Im Rahmen dieser
Nacherhebung am Donnerstag den 20. August 2020, wurde binnen 4 Stunden mit 956 Kfz/4h
nur eine geringe Abweichung der Verkehrsstarken (9,7 %) gegenlber der ersten Zéhlung am
28. Mai 2020 mit 1.059 Kfz/4h festgestellt. Hierdurch ist anzunehmen, dass ein geringer Ein-
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fluss der Baustelle an der Meller StraBe wahrscheinlich ist. Unter Berlcksichtigung einer Kor-
rektur des DTVw-Wert um diesen Faktor, ware das Verkehrsaufkommen auf der RingstraBe
mit knapp 4.100 Kfz/24h immer noch relativ hoch und fiir den Schulstandort mit einem heute
schon hohen und kinftig noch zu steigernden Wert fir die Verkehre der Nahmobilitat proble-
matisch. Die RingstraBBe hat sich folglich als lokale Umfahrung der BahnhofstraBe etabliert.
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Abbildung 8: Knotenstrombelastungsplan des Kfz-Verkehrs am Knoten RingstraBe/ NordhofstraBe

zwischen 06:00 und 10:00 Uhr und 15:00 und 19:00 Uhr (8 Stunden-Belastung an einem
Normalwerktag)

Unabhangig von der Verkehrsstarke Uberrascht die RingstraBe zusétzlich durch den Modal
Split, also die Verteilung der Verkehre auf die Verkehrsmittel. Im Bereich der RingstraBe ent-
fallen auf den Kraftverkehr Gber 90 % der Bewegungen (Details zum Modal Split sind dem
Abschnitt 4.5 zu entnehmen). Diese Situation ist fiir die Lage direkt vor einer Schule nicht be-
friedigend. Vor allem zum Schulbeginn und Schulende nimmt der Verkehr stark zu und fihrt
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zu unubersichtlichen und teils gefahrlichen Situationen. Mittags, wenn viele Eltern ihre Kinder
abholen und hierzu teils lange halten, belegen sie nicht nur Parkplatze auf dem Schulgelande,
sondern stellen sich in entlang der RingstraB3e in beiden Richtungen am Fahrbahnrand auf.
Auch die Einfahrten zum Feuerwehrgeratehaus werden von Verkehrsteilnehmern zum Halten
genutzt. Durch die verengte StraBe schlangeln sich weitere Pkw und Schulbusse, wahrend
zeitgleich Schulerinnen und Schiiler queren und Radfahrer sich zwischen den Fahrzeugen
hindurchzwangen. Hier ist dringend eine Veranderung geboten.

Vor dem Widukind Gymnasium an der TiefenbruchstraBBe sieht die Situation nachmittags ge-
gen 15:30 Uhr ahnlich aus. Eltern stehen mit ihren Pkw im Halteverbot, Busse weichen aus,
Kinder laufen und toben dazwischen umher. Wahrend zeitweise Lehrpersonal die Situation auf
der Warteflache an der Bushaltestelle Gberwacht, biegen Pkw in und aus dem Eichenweg ab,
um auch dort zu halten. Temporar nimmt der Eichenweg eine Rolle als Kiss-Ride-Parkplatz
ein, obwohl er weder geometrisch noch von der StraBBenraumgestaltung her dafiir geeignet ist.
Diese Defizite wirden sich bei einer Erweiterung des Campus noch weiter verstarken. Hier ist
ein klarer Handlungsbedarf zu erkennen, um die Situation auch im Kreuzungsbereich zur Tie-
fenbruchstraBBe zu entschéarfen. Die Verkehrssituation wurde ebenfalls im Rahmen der Foto-
dokumentation festgehalten.

Relativ hoch flr die geringen Fahrbahnquerschnitte fiel auch das Kfz-Aufkommen im Ortskern
aus. Videogestitzt wurde der Barmeierplatz mit dem entsprechenden Verkehr zwischen
RenteistraBe und Tiefgarage bzw. SteinstraBBe erfasst. Hier konnte fir den 14. Juli 2020, also
wahrend der Schulferien, ein Kfz-Aufkommen von rund 1.000 Kfz/24h bestimmt werden. Der
Wert wirkt zunéchst moderat, muss gemessen an der Funktion des Barmeierplatzes im Stadt-
raum jedoch als hoch interpretiert werden und dirfte auBBerhalb der Ferienzeiten noch héher
liegen. Im Rahmen der Ortsbegehung ist zudem aufgefallen, dass der Verkehrsfluss auch an
anderen Stellen im Ortskern, wie z.B. in der BurgstraBBe, recht hoch ausfiel und durch eine
temporar angespannte Parkplatzsituation sowie die Fahrbahn querende FuBBganger erschwert
wurde. Anhand dessen wird ersichtlich, dass im Ortskern ein erhéhtes Konfliktpotenzial zwi-
schen dem Kraftverkehr und anderen Verkehrsteilnehmern besteht. Das festgestellte Ver-
kehrsaufkommen von Kraftfahrzeugen in Verbindung mit einem durch Bordsteine unglnstig
aufgeteilten StraBenraum muss dabei kritisch betrachtet werden. Insbesondere die Radmobi-
litat wird hierdurch erschwert. Die angesprochene Parkplatzsituation wird im Abschnitt 4.7
noch detaillierter betrachtet.

4.2 Radverkehr

Betroffen von dem Konfliktpotenzial um den zugewiesenen Verkehrsraum ist im Besonderen
der Radverkehr, fUr den in Enger nur eine unzureichende Infrastruktur besteht. Hieraus resul-
tiert ein relativ geringer Anteil an Fahrradfahrern am Gesamtverkehrsaufkommen, wie sich aus
den erhobenen Daten an den finf verkehrsstarksten Knotenpunkten ergibt. Nur 3 % der Ver-
kehre entfielen auf den Radverkehr. Auch unter Bertcksichtigung von etwas héherem Rad-
verkehr in den verkehrsarmen NebenstraBen dirfte der Modal Split fir den Radverkehr nur
bei 5-8 % liegen, was ein enttduschend niedriger Wert ist.
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Um die Vergleichbarkeit der Verkehrsstarken des Radverkehrs mit deren des Kraftverkehrs zu
gewahrleisten, wurden auch hier die durchschnittlichen taglichen Verkehre bestimmt. Die
Hochrechnung erfolgte mit Hilfe eines Regelwerks der Technischen Universitat Dresdenfl.

Anders als beim Kraftverkehr wird beim Radverkehr die RingstraBe am haufigsten genutzt.
Das héchste Radaufkommen wurde auf dieser Stral3e im Abschnitt zwischen Spenger StralBe
und NordhofstraBe ermittelt. Rund 215 Radfahrer passieren diesen Streckenabschnitt im
Laufe eines Tages. Auf der BahnhofstraBe waren im Mittel nur 165 Radfahrer pro 24 Stunden
unterwegs und das, obwohl das Gesamtverkehrsaufkommen deutlich héher ist. Die Quote der
Radfahrer ist auf der RingstraBBe folglich deutlich héher als auf der BahnhofstraBe. Geringfu-
gige Ungenauigkeiten sind aufgrund der verschiedenen Erhebungstage an den hierfir erho-
benen Knotenpunkten zwar mdéglich, allerdings sind die Unterschiede bei den Radverkehrs-
starken so markant, dass eine vergleichsweise gré3ere Bedeutung der RingstraBe fur den
Radverkehr auf der Hand liegt. Ein Teil der Radfahrten auf der RingstraB3e ist dabei durchaus
auf die Realschule und das Widukind-Gymnasium zurlick zu fihren. Da die Anzahl der Schuler
in Anbetracht der Corona-Pandemie aber teilweise reduziert war, wird klar, dass die Stral3e
auch unabhéangig vom Schulverkehr verstarkt von Radfahrern genutzt wird. Die Videoaufnah-
men der Erhebungen bestatigten dies. Trotz der gréBeren Bedeutung der Stral3e fiir den Rad-
verkehr féllt dessen Anteil am Gesamtverkehrsaufkommen gering aus.

Wenngleich die Bedeutung der RingstraBBe fir den Radverkehr gréBer ist, ist die Bedeutung
der BahnhofstraBe fir die Fahrradfahrer nicht zu vernachlassigen. Derzeit wird die Bahnhof-
stra3e vom motorisierten Verkehr dominiert und mit 165 Radfahrern am Tag féllt die Zahl der
Radfahrer eher gering aus. Dies ist insbesondere auf die fehlenden Einrichtungen fur den
Radverkehr zurlick zu flihren, die keine sichere Flhrung auf dieser stark belasteten Hauptver-
kehrsstra3e ermdglichen und somit eine geringe Nutzung des Fahrrades begunstigen. Hier
zeigt sich viel Potenzial, um den Radverkehr zu stérken. Mit der Schaffung eines guten Ange-
botes flr den Radverkehr auf Ring- und BahnhofstraBe lieBe sich der Modal Split nicht nur
hier, sondern im gesamten Untersuchungsraum deutlich zu Gunsten des Fahrrades verschie-
ben.

Die Aufteilung des StraBenraumes fur die verschiedenen Verkehrstrager spielt eine sicher-
heitsrelevante Rolle, die einen direkten Einfluss auf die Verkehrsmittelwahl hat. Ein GrofRteil
der Verkehrsflachen wurde bisher dem motorisierten Individualverkehr zugesprochen, wah-
rend fur andere Mobilitatsformen an einigen Stellen gar keine Flachen oder nur im geringeren
Umfang vorhanden sind. In einigen StraBen werden die FuBganger und Radfahrer zusammen
auf den Nebenanlagen gefihrt. Als Beispiel hierfir kann ebenfalls die RingstraBe benannt
werden. Wenngleich die Benutzungsflicht fir die Radfahrer hier vor einiger Zeit aufgehoben
wurde, erfolgt trotzdem eine Mitbenutzung der Nebenanlagen. Die Mischnutzung von Anlagen
fur verschiedene Formen der Nahmobilitat, darunter auch die Fortbewegung mit Rollstiihlen

18] Technische Universitat Dresden, Fakultat Verkehrswissenschaften ,Friedrich List“, 2011. Hochrech-
nungsmodell von Stichprobenzahlungen fir den Radverkehr.
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und Rollatoren, kann zu gegenseitigen Behinderungen fluhren und verlangt besondere Auf-
merksamkeit. Eine komfortable und sichere Fihrung der schwéacheren Verkehrsteilnehmer
kann hierdurch nicht gewahrleistet werden. Flr zusatzliche Radverkehrsanlagen stehen haufig
allerdings keine ausreichenden Flachen zur Verfligung, da die Flurstlicke mit ca. 10,80 m bis
12,70 m sehr schmal sind. Fir den Begegnungsfall zweier Busse werden nach den RASt 061!
Fahrbahnbreiten von 6,5 m erforderlich, zumeist weist die Fahrbahn der RingstraBBe jedoch
mindestens 7 m auf, sodass fur die beidseitigen Nebenanlagen in der Regel weniger als 2,5 m
verbleiben. Fur zuséatzliche Radverkehrsanlagen bleibt somit kein Platz. Im Bereich der Ring-
stralBe muss der StraBenquerschnitt folglich grundsatzlich Gberdacht und angepasst werden.

Ahnlich ist die Problematik zum Teil auch auf der BahnhofsstraBe, deren Flurstiick an einigen
engen Stellen zwischen Althoff-Kreuzung und NordhofstraBe nur eine Querschnittsbreite von
11,2 m aufweist. Die Ubrige BahnhofstraBe in Richtung Spenger StraBe misst aber meist mehr
als 13 m und hat damit grundsétzlich Potenzial fir eine Veranderung.

Gleiches qilt fir den gro3ziigig dimensionierten Knotenpunkt Bahnhofstra3e / BrandstraBe /
NordhofstraBe. Auch hier zeigt sich Potenzial fiir eine Veranderung. Hier sind sehr gro3e Ver-
kehrsflachen als Fahrbahnen vorhanden, die noch aus der Zeit stammen, in denen die Bahn-
hofsstraBBe eine klassifizierte LandesstraBe war. Gemessen an der heutigen Nutzung fallen
die asphaltierten Flachen insbesondere durch die Linksabbiegespuren in allen Knotenpunkts-
armen deutlich zu groB3 aus. Die kleinste Spannweite des Knotens misst von der Flurstiicks-
grenze im Norden bis zur Flurstlicksgrenze im Siden ca. 30 m, in der gegentiber liegenden
Diagonale noch deutlich mehr. Dartber hinaus sind die Einmindungstrichter der untergeord-
neten NordhofstraBe und BandstraBBe sehr groBzlgig dimensioniert. Zwischen den Furten und
den Fahrstreifen der Bahnhofstral3e befinden sich deshalb grof3e ungenutzte Asphaltflachen,
die auch dem Radverkehr zu Gute kommen kdnnten.

Im Ortskern wird die Nutzung der Infrastruktur neben engen Querschnitten durch eine
schlechte Oberflachenbeschaffenheit eingeschrankt, so zum Beispiel am Kirchenrundling.
Nahmobilitat verliert hierdurch nicht nur an Attraktivitat, auch die Barrierefreiheit ist unzu-
reichend gegeben. Das Gefahrdungspotenzial steigt vor allem durch die Bereiche mit Kopf-
steinpflaster. Der unebene Untergrund kann die Laufwege der Rader negativ beeinflussen und
im schlimmsten Fall zu Stiirzen fihren, was besonders im engen StraBenraum zwischen Kraft-
fahrzeugen als sehr gefahrlich zu bewerten ist.

In vielen StraBen fehlen flr den Radverkehr ausgewiesene Wege génzlich. Durch das Fehlen
einer geeigneten Fahrradinfrastruktur im nahezu gesamten Ortskern sind Radfahrer gezwun-
gen, sich im Mischverkehr mit den Kraftfahrzeugen zu arrangieren. Hier sticht vor allem die
Bahnhofsstral3e negativ hervor, die weder entlang der Fahrbahn noch an Knotenpunkten, mit
Ausnahme der Rathaus-Kreuzung, die im Jahr 2011 umgebaut wurde, Angebote fiir den Rad-
fahrer aufweist. Aufgrund der erhdhten Verkehrsstarken auf der StraBe entsteht ein groBes

¥l Forschungsgesellschaft flir StraBen- und Verkehrswesen e.V., 2007. Richtlinien fir die Anlage von
StadtstraBen, Ausgabe 2006. KoIn.
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Sicherheitsrisiko, welches die meisten Radfahrer*innen dazu veranlasst, die Nebenanlagen zu
benutzen, die dazu aber nicht die erforderlichen Breiten aufweisen und Konflikte mit FuBgéan-
gern begunstigen. An der Althoff-Kreuzung fihrt dies zu einem merklichen Zeitverlust sowie
zu den zuvor angesprochenen Nutzungskonflikten. Weiterhin ist zu beachten, dass die Flh-
rung des Radverkehrs im Mischverkehr auf der Fahrbahn bei den vorhandenen Verkehrsstar-
ken nach der RASt 06 als problematisch einzustufen ist. Die Zahl der Kraftfahrzeuge in der
Spitzenstunde sollte den Wert von 800 Kfz/h, maximal bis 1.000 Kfz/h bei einem Schwerver-
kehrsanteil von héchstens 6 % bei Fahrbahnbreiten Gber 7 m nicht Gberschreiten. Bei der Er-
hebung wurden auf der Binder StraBBe aber Uber 850 Kfz/h, auf der BahnhofstraBe knapp
1.100 Kfz/h erfasst. Auf beiden StraBBen lag der Schwerverkehrsanteil bei rund 6 %. Dartber
hinaus sind die geringen Fahrstreifenbreiten im Bereich der Althoff-Kreuzung besonders kri-
tisch anzumerken. Hierdurch ist ein Nebeneinanderfahren von Pkws und Fahrradern nur bei
einer deutlichen Unterschreitung des Mindestabstandes madglich. In Verbindung mit einer zu-
lassigen Hochstgeschwindigkeit von 50km/h besteht hier ein dringender Handlungsbedarf.

Auch an anderen Straf3en, bei denen eine Fahrradinfrastruktur in Form eines Schutzstreifens
vorhanden ist, zeigt sich, dass dieses Angebot teils unzureichend genutzt wird. Beispielhaft ist
hier die Spenger StraBe zu nennen, bei der sich im sltdlichen Fahrbahnbereich ein Schutz-
streifen befindet. Die Fahrbahnbreite veranlasst gréBere Fahrzeuge dazu, den Schutzstreifen
zu Uberfahren. Dies sollte eigentlich die Ausnahme sein, wird jedoch von anderen motorisier-
ten Verkehrsteilnehmern tbernommen und entwickelt sich zur Regel, auch fir Pkw. In der
Folge bietet der Schutzstreifen kaum noch Schutz fir Radfahrer.

Auch die fir den Radverkehr bedeutende Kleinbahntrasse weist an Kreuzungen mit StraBBen
nur wenige Sicherheitsvorkehrungen auf. So fehlen in der Regel Furten, die eine sichere Que-
rung ermoglichen. Bei der Kreuzung mit der BahnhofstraBBe wird die Fahrbahn durch Kunst-
stoff-Zylinder verengt und markiert. Vorfahrt hat dennoch der Kraftverkehr. Auch im Bereich
der RingstraBBe ist fur die kreuzenden Radfahrer auf der Kleinbahntrasse keine sichere Fih-
rung vorhanden. Eine sichere Querungsmadglichkeit, zumindest fir die FuBgéanger, ist im Be-
reich der RingstraB3e erst deutlich weiter stdlich in Richtung des Hallenbads vor kurzem ein-
gerichtet worden.

Trotz einzelner positiver Beispiele Uberrascht es in Anbetracht der allgemeinen Beobachtun-
gen kaum, dass in Enger nur wenige Fahrrader unterwegs sind. Dieser Eindruck, der sich im
Rahmen der Verkehrszahlungen bestatigte, unterstreicht den Handlungsbedarf in Enger, ins-
besondere bei Infrastrukturen fir die Nahmobilitat.

4.3 FuBganger

Die Anzahl der FuBBgénger entlang der Hauptverkehrsachsen ist im Rahmen der Verkehrszah-
lungen in einer mit dem Radverkehr vergleichbaren eher geringen GréBenordnung festgestellt
worden. Weiterhin wurde ersichtlich, dass es abgesehen vom Umfeld der Schulen und im
Ortskern keine Orte mit besonders hohem Anteil an FuBgangern am Verkehrsgeschehen gab.
Vor allem zum Schulbeginn sowie nach Unterrichtsende kénnen die Ring- und Tiefenbruch-
straBe als sehr belebt bezeichnet werden, wobei der Kfz-Verkehr hierbei die wesentliche Rolle
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spielt. Es kommt aufgrund der relativ hohen Verkehrsstarken im Kraftfahrzeugverkehr sowie
unUbersichtlichen Situationen an den Schulgeldnden zu Beeintrachtigungen der Verkehrssi-
cherheit von FuBgangern bzw. Schilern. Der ohnehin knappe Raum fir die sichere FuBgan-
germobilitat wird durch teils auf den Gehwegen haltende Kfz von Eltern, die Schiiler abholen
wollen, noch eingeengt.

Abweichend von der eher geringen FuBgangerfrequenz entlang der Hauptverkehrsrouten wa-
ren im Ortskern an den verschiedenen Tagen der Begehung mehr Menschen fuBlaufig unter-
wegs, groBtenteils um Besorgungen zu erledigen. Da viele Geschéfte zu Beginn des Ortsbe-
gehungszeitraums aufgrund der Corona-Pandemie noch geschlossen waren, zogen vor allem
der Wochenmarkt und auch die Apotheken zahlreiche FuBganger an. Die Zahl der FuBgéanger
ist im Ortskern erwartungsgemaf deutlich erhéht, aber so auch die Zahl der Menschen, die
mit dem Pkw in die Innenstadt fahren und einen Parkplatz in unmittelbarer Nahe ihres Ziels
suchen. Hierdurch ergibt sich ein Konfliktpotenzial zwischen dem Kraftfahrzeugverkehr und
den FuBgéngern, insbesondere durch unklare Zuweisung des Verkehrsraums.

Der Barmeierplatz ist ein solcher Ort, an dem der Fahrbereich des Kraftverkehrs die Aufent-
haltsflachen zerschneidet und den Kénigin-Mathilde-Platz vom Barmeierplatz trennt. Erschwe-
rend kommt hinzu, dass sich in diesem Bereich die Zufahrt zu der Tiefgarage mit den fir die
Parkplatzsituation unerlasslichen Parkraumkapazitaten befindet. Hierdurch kommt es auf dem
Barmeierplatz zu einem nicht hohen, aber deutlich spirbaren Verkehrsautkommen von rund
1.000 Fahrzeugen am Tag. Die Fahrgasse Uber den Barmeierplatz wird durch eine andere
Pflasterung sowie einzelne Poller abgetrennt und kann im gesamten Bereich von FuBgéangern
gekreuzt werden. Es wird eine Achtsamkeit aller Verkehrsteilnehmer entlang der Fahrgasse
vorausgesetzt. Die héhengleiche Gestaltung ohne Bordsteine ist durchaus nachvollziehbar,
da hierdurch ein guter Platzcharakter geschaffen werden sollte. Resimierend muss aber fest-
gestellt werden, dass es nicht gelungen ist, hier einen attraktiven Stadtplatz mit Aufenthalts-
qualitédt und Atmosphére zu schaffen. Die ungunstige verkehrliche Situation tragt dazu bei, ist
aber nicht alleine entscheidend. Wesentliche Aspekte liegen auch in der nicht mehr zeitgema-
Ben Freianlagengestaltung, dem unginstigen Langen-Breiten-Verhéltnis und den teils fehlen-
den Raumkanten.

AuBerdem weist der Barmeierplatz verschiedene Pflasterungen mit unterschiedlicher Ebenheit
auf. Bei den Begehungen wurden sieben verschiedene Oberflachenbeldge festgestellt, die
nicht harmonieren und ein sehr uneinheitliches Bild abgeben. Dies ist an einem so zentralen
Ort, an dem sich im Sommer viele Menschen aufhalten (m&chten), ein groBer Nachteil. Durch
Ver-séatze und Vorspriinge entstehen Stolperfallen, eine Barrierefreiheit ist am Barmeierplatz
nicht gegeben. Auch im Gbrigen Ortskern, zum Beispiel in der RenteistraBBe weisen neben den
Verkehrsflachen auch die Nebenanlagen teils verschiedene Materialien mit unterschiedlicher
Ebenheiten in der Oberflache auf. Trotz regelmaBiger Absenkungen sind auch die Hochborde
entlang der Fahrgassen in Burg- und SteinstraBe zu beméngeln, sie stellen unginstige Kanten
im StraBenraum dar.
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4.4 Offentlicher Personennahverkehr

Besser umgesetzt wird die Barrierefreiheit an vielen Bushaltestellen. Die Stadt Enger baut
nach und nach Haltestellen um, stattet diese mit einer passenden Bordsteinhéhe und taktilen
Elementen aus. Insbesondere an gering frequentierten Haltestellen fehlen diese Standards
(Stand Herbst 2020) allerdings noch. Nach dem Umbau der Haltestellen Hasenpatt und Was-
sermihlenweg sind bis auf die Haltestelle Blinder StraBBe alle Haltestellen im Stadtzentrum mit
héherem Busaufkommen und zentraler Lage (z.B. an Supermarkten) barrierefrei gestaltet. Zu
beméngeln ist haufig jedoch die Zuwegung zu den Haltestellen. Beispielhaft kann hier die Hal-
testelle BahnhofsstraBe in Fahrtrichtung Kleinbahnhof genannt werden. Hier bestehen nur
schmale, von Bewuchs eingeengte Zuwegungen, die von Rollstuhlfahrern nicht genutzt wer-
den kdnnen. Um eine bessere Akzeptanz mit hdheren Anteilen am Modal Split fiir den OPNV
zu erreichen, muss neben der barrierefreien und komfortablen Ausstattung der Haltestellen
selbst auch der Weg dahin diesen Standards entsprechen. Beim Blick auf die alternde Gesell-
schaft wird schnell deutlich, welche groBe Bedeutung auch die leichte und sichere Erreichbar-
keit der Bushaltestellen spielt, insbesondere wenn Menschen mobilitédtseingeschrénkt sind
und Rollatoren oder Rollstihle benutzen.

Bei der ErschlieBungsqualitat durch den OPNV présentiert sich ein recht gemischtes Bild. Die
Haltestellenzahl ist mit 20 Stationen im Ort Enger gemessen an der Ortsgré3e als gut zu be-
werten, diese werden naturgemal3 unterschiedlich stark mit Busabfahrten frequentiert. Der fol-
gende Kartenausschnitt in Abbildung 9 zeigt zunachst die Lage der Haltestellen im Ort. In griin
werden die Einzugsgebiete dargestellt, die innerhalb von 5 Minuten fuBBlaufig erreicht werden
kénnen. Je mehr Einzugsbereiche sich tGberlappen, je intensiver also die Grinfarbung ausfallt,
desto mehr Haltestellen liegen im direkten Umfeld. Die Gr6Be der Haltestellensymbole veran-
schaulicht darGber hinaus die Bedeutung der Haltestelle durch die Anzahl an Busabfahrten
pro Werktag. Die Zahlen sind zudem zusammen mit dem Haltestellenamen neben den Sym-
bolen dargestellt. Sie erlauben neben der quantitativen Betrachtung der Bushaltestellen auch
eine Bewertung der ErschlieBungsqualitat. Die vollstdndige Karte ist im Anhang als Anlage 5
beigeflgt.
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Abbildung 9:  Kartenausschnitt mit Bushaltestellen, deren Einzugsbereich und der Anzahl an Linien-
busabfahrten (OPNV) im Innenstadtbereich von Enger

Beim Betrachten der Karte wird schnell ersichtlich, dass die Haltepunkte an den Schulen eine
vergleichsweise geringe Anzahl an Abfahrten aufweisen. Diese werden in der Regel nur zu
den Schulzeiten bedient und stellen somit Sonderfahrten im Linienverkehr dar. Fahrten im
Schulerspezialverkehr (Schulbusse) verkehren dartber hinaus, werden aber im Rahmen die-
ser Untersuchung nicht ausgewertet, da sie nicht fir die Allgemeinheit, sondern nur fir eine
ausgewahlte Schilerschaft angeboten werden.

Auffallend ist auch, dass nicht der Kleinbahnhof, an dem in Enger alle Linien zusammenlaufen,
sondern die Haltestelle BahnhofstraB3e die hdchste Zahl an Abfahrten pro Tag aufweist. Be-
sonders durch die zentrale Lage im Ortskern hat die Haltestelle ein groBBes Potenzial. Beim
Vergleich des Fahrgastaufkommens hier mit dem am Kleinbahnhof, zeigt sich bei der Halte-
stelle BahnhofstraBe eine geringere Nachfrage. Ausschlaggebend wird neben der beeintréach-
tigten Zuwegung bei der Halteposition in der Fahrtrichtung Std vor allem die unglinstige Lage
sein. Wie auf der Karte zu sehen, befindet sich die Halteposition der Fahrtrichtung Std nur
150 m vom Kleinbahnhof entfernt. Sie liegt somit relativ weit von der Haltestelle der Gegen-
richtung nordéstlich des Knotenpunktes BahnhofstraBBe / Brandstra3e sowie der BrandstrafBBe
als nérdlichem Eingang zum Ortskern versetzt. Die Erreichbarkeit des Zentrums fiir OPNV-
Gaéste aus Richtung Herford oder Blinde ist hier nicht optimal.
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Ein FuBgéangertberweg Uber die BahnhofsstraBe auf Héhe der RenteistraBe kdénnte die Er-
reichbarkeit verbessern. Sinnvoller ist jedoch die Verlegung der Halteposition firr die Fahrtrich-
tung Sid in Gegenlage zur Fahrtrichtung Nord. Hierdurch kénnte auch der unglnstige Halte-
stellenabstand im Buslauf egalisiert werden. Ausreichend Raum zur Anordnung einer Haltepo-
sition zwischen Hofstattenweg und NordhofstraBe scheint bei Umbau des Knotenpunktes vor-
handen zu sein.

4.5 Aufteilung der Verkehrsbewegungen nach Verkehrsmittel

Nach dieser Ubersicht iiber die vier Verkehrsarten Motorisierter Individualverkehr (MIV), Of-
fentlicher Personennahverkehr (OPNV), Rad- und FuBverkehr soll nun deren Verhaltnis zuei-
nander detaillierter untersucht werden. Ausgehend von den durchgefiihrten Verkehrszahlun-
gen konnte ein Modal Split fiir die Aste der Hauptverkehrsknoten bestimmt werden. Die Dar-
stellung des Modal Split erfolgt als Kreisdiagramm (siehe Abbildung 10) fir den Kraftverkehr,
fir Radfahrer und FuBgéanger. Hierbei handelt es sich um Mittelwerte aller im Zuge der Zah-
lungen erfassten Verkehrsmengen der Knotenpunkte. Eine Integration des OPNV ist nicht
méglich, da nur die Busse und nicht die Anzahl der OPNV-Fahrgéste erfasst wurden. Gemes-
sen an der Zahl der erfassten Busfahrten und Beobachtungen vor Ort kann abgeschéatzt wer-
den, dass sich der Anteil der OPNV-Fahrten am Gesamtverkehrsgeschehen etwa in einer Gré-
Benordnung von 8-10 % bewegt.

Prozentualer Anteil der Verkehrsbhewegungen
3% 3%

m Kfz

m Radfahrer

FuBganger

Abbildung 10: Aufteilung der Verkehrsstréme nach Verkehrsmittel als Mittelwert fir die untersuchten
5 Knotenpunkte. Die OPNV-Nutzer in H6he von ca. 8-10 % sind im Kfz-Verkehr enthal-
ten.

Trotz Einbezug von zwei Knotenpunkten an der RingstraBe, an den durch die Schulen ein eher
héherer Anteil an Nahmobilitat zu finden ist, fallt deren Anteil am Gesamtverkehrsaufkommen
recht gering aus. Nur jeweils 3 % der an den Hauptknoten erfassten Verkehrsteilnehmer waren
entweder mit dem Fahrrad oder als FuBBganger unterwegs. Unter Berlicksichtigung der etwas
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hoheren Werte auf den NebenstraBen werden Werte von 5-8 % beim Radverkehr und 8-10 %
beim FuBverkehr erreicht.

Ubertragen auf das Netz der Hauptverkehrsachsen zeichnet sich das Verhaltnis von Rad- zu
Kraftverkehr wie in Abbildung 11 gezeigt ab. Die Streckenbalken fiir die Radverkehre sind hier
im Vergleich zum Kraftverkehr in deutlich gréBerem MaBstab dargestellt, um noch eine Diffe-
renzierung zwischen den Radverkehrsstarken zu erméglichen. Die angeschriebenen Zahlen
der Verkehrsstarke auf den jeweiligen Abschnitten erlaubt eine direkte Vergleichbarkeit der
GroéBenordnungen. Eine gréBere Ansicht liegt in der Anlage 6 bei.

Legende

30 55 A Streckenbalken
. 1o KIz 1 24h

5 s S s - Radfahrer / 24h
: AR .

Abbildung 11: Durchschnittliche werktégliche Verkehrsstéarken auf den Hauptverkehrsachsen

Bei der Integration der zeitlichen Komponente, zeigen sich in der Tagesganglinie bei den je-
weiligen Verkehrsarten vormittags und nachmittags Verkehrsspitzen. Da dieses Bild einer nor-
malen Verteilung der Verkehrsstarken im Tagesgang entspricht, bei dem der Berufsverkehr
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die Spitzen vorgibt, wird in der Regel der Verkehr Gber mehrere Stunden morgens und nach-
mittags rund um die erwarteten Spitzenzeiten untersucht. Die folgende Darstellungen der Ver-
kehrsstarken im Zeitverlauf beziehen sich deshalb auf diese Intervalle.

Knotenpunkt RingstraBe/ NordhofstraRRe
Verkehrsaufkommen morgens
700
600
500
400
300
200
100

06:00- 06:15- 06:30- 06:45- 07:00- 07:15- 07:30- 07:45- 08:00- 08:15- 08:30- 08:45- 09:00 -
07:00 07:15 07:30 07:45 08:.00 08:15 08:30 08:45 09:00 09:15 09:30 09:45 10:00

mKfz mFuRgénger/ Radfahrer

Knotenpunkt RingstraBe/ NordhofstraRe
Verkehrsaufkommen nachmittags
700
600
500
400
300
200
100

15:00- 15:15- 15:30- 15:45- 16:00- 16:15- 16:30- 16:45- 17:00- 17:15- 17:30- 17:45- 18:00 -
16:00 16:15 16:30 16:45 17:00 17:15 17:30 17:45 18:00 18:15 18:30 18:45 19:00

mKfz mFuRgénger/ Radfahrer

Abbildung 12: Verkehrsstarken auf der RingstraBe fiir die Stundengruppen vormittags zwischen 6.00
Uhr und 10.00 Uhr (oben) und nachmittags zwischen 15.00 Uhr und 19.00 Uhr (unten)

Die Abbildung 12 veranschaulicht die zeitliche Verteilung der Verkehrsstarken am Beispiel des
Knotenpunkts RingstraBe / NordhofstraBe. Aufgeteilt werden die Saulen nach Kfz-Verkehr so-
wie dem der Nahmobilitat zuzuordnenden Verkehr, also FuBgéanger und Radverkehr. Betrach-
tet werden mit jeder Saule die Verkehre einer ganzen Stunde, wobei die 60-minltigen Ver-
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kehrszahlen im viertelstindigen Raster dargestellt sind. Die einheitliche Skalierung der Dia-
gramme erlaubt deren direkte Vergleichbarkeit. In Anlage 7 finden sich sowohl fir die Althoff-
Kreuzung als auch fir den Knotenpunkt Spenger StralBe / Ringstral3e entsprechende Tages-
ganglinien. Dort werden fiir beide Knotenpunkte einheitliche Skalen verwendet, so dass nicht
nur die Verkehrsstarken vormittags und nachmittags, sondern auch die Knotenpunkte selbst
verglichen werden kénnen.

Bei der Tagesganglinie des Knotenpunktes RingstraBBe / NordhofstraBe (siehe Abbildung 12)
ist zu erkennen, dass die Verkehrsspitze am Vormittag aufgrund des Schulverkehrs starker
ausgepragt ist, als die Nachmittagsspitze. Da der Unterricht an der angrenzenden Realschule
zum groBen Teil bereits mittags, also vor Zahlbeginn um 15.00 Uhr endet, werden die Auswir-
kungen des Schulschlusses hier nicht sichtbar. Stattdessen I&sst sich der schulunabhangige
Verkehr betrachten, der nachmittags ein fast konstantes Niveau aufweist und die in Ab-
schnitt 4.1 angesprochenen hohen DTVw-Werte erklart, die die Dominanz des kleinrdumigen
Durchgangsverkehrs in diesem Bereich belegen. An den anderen untersuchten Knotenpunk-
ten sahen die zeitlichen Verteilungsmuster vergleichbar aus. Dort nimmt der Radverkehr in der
Regel zum Nachmittag hin zu, da dieser oft mit Freizeitaktivitaten in Verbindung zu bringen ist.

4.6 Verkehrsqualitat

Um in einem spateren Schritt MaBnahmen zur Verbesserung der Verkehrsqualitat fir einzelne
Verkehrstrager an Knotenpunkten oder auf Streckenabschnitten vorschlagen zu kénnen, muss
zunachst der Bedarf hierfir ermittelt werden. Die Verkehrsqualitét eines Knotenpunktes im
Bestand ist dabei ein entscheidendes Maf3 und gibt Auskunft zum Verkehrsfluss. Zudem kann
geprift werden, ob die Wirkung von MaBnahmen fir das Verkehrsautkommen vertraglich ist
oder nicht. FUr die mafBgeblichen Knotenpunkte, die im Rahmen des Verkehrskonzeptes un-
tersucht wurden, wurde die Verkehrsqualitat ermittelt.

Die Berechnung und Beurteilung der Leistungsfahigkeit der Knotenpunkte erfolgt auf der
Grundlage eines Berechnungsverfahrens nach dem HBS 2015 mit Hilfe des EDV-gestitzten
Rechenprogramms der Arbeitsgruppe Verkehrstechnik (Prof. Dr.-Ing. habil. Schnabel, Dres-
den). Erganzend kam fir die Bestimmung der Leistungsfahigkeit bei signalisierten Knoten-
punkten die Software LISA+ der Schlothauer & Wauer Ingenieurgesellschaft fir StraBenver-
kehr mbH zum Einsatz. Sowohl die Knotenpunktgestaltung, als auch die Verkehrsstarke und
die Verkehrszusammensetzung bilden die EinflussgréBen flr das Berechnungsverfahren. Bei
den signalisierten Knotenpunkten stellen zudem die Steuerungsbedingungen eine weitere Ein-
flussgréBe dar.

Die Leistungsfahigkeit eines Knotenpunktes wird anhand der Verkehre in der maBgebenden
Spitzenstunde ermittelt. Entsprechend dem HBS 2015 wird der Grad der Leistungsfahigkeit
durch Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs (QSV) ausgedriickt. Die Bewertung der Verkehrs-
qualitat an Knotenpunkten mit und ohne Lichtsignalanlage erfolgt aus Nutzersicht. MaBgebili-
ches Kriterium fur die Leistungsfahigkeit eines Knotenpunktes ist die mittlere Wartezeit der
Kraftfahrzeuge. Der Verkehrsablauf wird dabei durch die Qualitatsstufen A (sehr gut) bis F
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(ungenlgend) beschrieben. Die folgende Tabelle 1 beschreibt die den QSV zugeordnete Ver-
kehrsqualitat. Die Qualitatsstufe D entspricht den Mindestanforderungen an die Verkehrsqua-
litdt eines Knotenpunktes bzw. eines Verkehrsstroms. Sie sollte im Allgemeinen auch in der
Spitzenstunde fir alle Strdéme an einem Knotenpunkt eingehalten werden. Die Qualitatsstufen
E und F sind Indikatoren flr eine nicht ausreichende Leistungsfahigkeit eines Knotenpunktes
und zeigen Veranderungsbedarf an.

Die in Tabelle 1 dargestellten mittleren Wartezeiten beziehen sich alleinig auf den Kraftver-
kehr. Fir den Radverkehr sowie FuBganger gibt es eigene Werte. Auch unterscheiden sich
die Werte danach, ob der Verkehr an dem Kotenpunkt durch eine Lichtsignalanlage (LSA),
eine Vorfahrtsregelung oder eine ,rechts vor links“-Regelung gesteuert wird.

Tabelle 1: Grenzwerte der mittleren Wartezeit fir die Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs bei LSA-
sowie vorfahrtsgeregelten Knotenpunkten (QSV) nach dem HBS 2015

QSsv Mittlere Mittlere Beschreibung des Verkehrsablaufs
Wartezeit tw [s] Wartezeit tw [S]
LSA Vorfahrt

A <20 <10 sehr geringe Wartezeiten

B <35 <20 geringe Wartezeiten

C <50 <30 merkliche Wartezeiten,

raumlich und zeitlich kurze Staus

D <70 <45 teils hohe Wartezeiten,

Staus die sich zurlickbilden

E >70 > 45 sehr hohe Wartezeit, bestandiger Rickstau mit
gerade noch stabilem Verkehrsfluss,

Kapazitatsgrenze erreicht

F - - zuflieBender Verkehr starker als abflieBender,
stetig wachsender Riickstau, Uberlastung

Die Leistungsfahigkeit eines Knotenpunktes bemisst sich immer entsprechend der
schwéchsten Leistungsfahigkeit eines Fahrzeugstroms bzw. Fahrstreifens. Dies ist zumeist
der Linksabbieger oder Linkseinbieger, der zunachst die anderen Verkehrsstrome passieren
lassen muss. Aufgrund der so ermittelten geringsten Kapazitat und der damit verbundenen
hohen mittleren Wartezeit tw [s] bestimmt diese die Qualitatsstufe des gesamten Knoten-
punktes.

Im Bestand konnte fir die drei Knotenpunkte Bahnhofstra3e / Bliinder StraBe / Niedermihlen-
straB3e (Althoff-Kreuzung), BahnhofstraBBe / Spenger StraBe / BachstraBe (Rathaus-Kreuzung)
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sowie RingstraBe / NordhofstraBe die Leistungsfahigkeit rechnerisch bestimmt werden. Die
folgende Tabelle 2 listet die entsprechenden Knotenpunkte auf und weist die maBgebende
mittlere Wartezeit sowie die entsprechende Qualitatsstufe auf. Die héchste mittlere Wartezeit
wurde an der Althoff-Kreuzung ermittelt. Die mittlere Wartezeit lag in der Spitzenstunde fiir die
Relation der Linksabbieger aus der Bahnhofsstral3e in die Blinder Straf3e bei 68 Sekunden. In
der Hauptverkehrszeit kommt es hier zu langeren Wartezeiten, da die Freigabezeit (Grin-
phase) so kurz ist, dass nicht alle wartenden Fahrzeuge passieren kdnnten. Einige Fahrzeuge
mussen mehr als einen kompletten Umlauf an der Lichtsignalanlage warten.

Hier besteht ein Handlungsbedarf, wobei die Qualitatsstufe mit D noch so eben ausreichend
ist. Dennoch muss kritisch angemerkt werden, dass eine héhere Verkehrsbelastung auf dieser
Relation die Verkehrsqualitat schnell in den Bereich der Stufe E verschieben wirde. Auch eine
besondere Signalisierung fir Radfahrer wirde die Leistungsfahigkeit des Knotens reduzieren.
Hier stehen die Interessen der Nahmobilitat und MIVs kontréar zueinander. Die ausfuhrlichen
Datenblatter mit Angaben zu den einzelnen Relationen sind der Anlage 8 zu entnehmen.

Tabelle 2: Mittlere Wartezeit und Verkehrsqualitat der schwéachsten Relation der Knotenpunkte

Knotenpunkt Mittlere Wartezeit tw [s] Verkehrsqualitat
Althoff-Kreuzung 68,0 D, im Grenzbereich zu E
Rathaus-Kreuzung 39,1 C
Nordhofstra3e / RingstralBe 6,3 A

Spenger StraBe / RingstraBe*" C/D
Bielefelder StraBe / WertherstraBe*" B

) Mittlere Wartezeiten konnten nicht exakt berechnet werden, Verkehrsqualitat abgeschétzt

Flr den Knotenpunkt Spenger StraBBe / RingstraBe am Edeka Markt konnte die Verkehrsqua-
litdt nicht exakt berechnet werden, da hier keine ausreichende Datengrundlage zur Verfigung
stand. Hier fehlen die Steuerungsdaten der vom Kreis Herford betriebenen LSA. An diesem
Knotenpunkt muss allerdings bedingt durch das hohe Verkehrsaufkommen und die fehlenden
Linksabbiegespuren mit einer eingeschrénkten Verkehrsqualitdt gerechnet werden. Im Rah-
men der Verkehrsbeobachtung wurde erkannt, dass sich die Linksabbieger, die von der
Spenger StraBe in die RingstraBe abbiegen, haufig mittig auf dem Knotenpunkt aufstellen. Bei
ein oder zwei Fahrzeugen kénnen diese von den geradeaus fahrenden Verkehrsteilnehmern
noch umfahren werden, so dass der Verkehrsfluss kaum beeinflusst wurde. Besonders auf der
Relation in die nérdliche RingstraBe in Richtung Schulen kam es vereinzelt jedoch zu einem
Rackstau, der auch die Geradeausfahrer auf der Spenger StraBBe behinderte. Naherungsweise
kann daher von einer Verkehrsqualitdt C mit Neigung zu D ausgegangen werden.

Im Falle der Echterbeck Kreuzung (Bielefelder StraBe / WertherstraBBe) war eine Berechnung
der Verkehrsqualitat aufgrund des Abknickens der VorfahrtsstraBe mit den Ublichen Verfahren
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nicht mdglich. Aufgrund der recht niedrigeren Verkehrszahlen ist hier aber eine gute Verkehrs-
qualitat (Qualitatsstufe B) zu erwarten. Die 6rtlichen Beobachtungen bestéatigen diese Bewer-
tung.

4.7 Ruhender Verkehr

Neben dem flieBenden Verkehr ist auch der ruhende Verkehr in Enger Gegenstand dieser
Untersuchung. Besucher, Anwohner, Kunden und Gaste beméangeln ein unzureichendes Park-
platzangebot in Enger, insbesondere im Ortskern. Ausschlaggebend fir die Nachfrage ist
meist der Besuch der zentralen Einrichtungen, z. B. bei Arzten, Geschaften oder der Gastro-
nomie. Die gut verteilten Parkmdglichkeiten erlauben es haufig, das Kraftfahrzeug unweit des
Ziels abzustellen und fuhren den Kfz-Verkehr direkt durch den Ortskern. Die kleinteilige Park-
raumaufteilung ist zwar vordergrindig ein Komfortmerkmal, aus verkehrsplanerischer Per-
spektive jedoch eher als Defizit zu benennen, da die Fahrten zur Parkplatzsuche das Ver-
kehrsaufkommen im Zentrum ansteigen lassen. Hierunter leiden Nahverkehr und Aufenthalts-
qualitat.

Bedingt durch den Wochenmarkt auf dem Heckewerthplatz steigt der Parkdruck an den Markt-
tagen mittwochs und freitags merklich an. An diesen Tagen suchen viele Autofahrer im direk-
ten Umfeld des Marktes nach Parkmdglichkeiten. Bei den Ortsbegehungen in der RenteistralBe
und auf dem Parkplatz BrandstrafB3e waren zu diesen Zeiten fast keine freien Parkplatze mehr
vorhanden. Ahnlich zeigte sich das Bild bei Geschaften des taglichen Bedarfs und an Apothe-
ken, insbesondere an der BurgstraBe sowie der MathildenstraBe. Darlber hinaus fihrt auch
das Parken am Fahrbahnrand, vereinzelt sogar auf den Nebenanlagen, zu einer Verengung
des Querschnitts, so dass FuBgangern und auch Radfahrern der gebotene Platz fehlt.

Abbildung 13 zeigt eine GIS-basierte Karte, die die Parkplatzsituation veranschaulicht. Hier ist
die Auslastung der Parkplatze fur einen Regelwerktag auBBerhalb der Schulferien zu erkennen.
Die Parkplatzflachen sind entsprechend ihrer durchschnittlichen Auslastung eingefarbt und
beschriftet. Wahrend die Auslastung im Schnitt bei rund 57% liegt, wurden lokal bis zu 79 %
Auslastung erreicht. Die Werte beziehen sich auf eine Betrachtungszeit von 8.00 Uhr bis 19.00
uhr.
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Abbildung 13: Durchschnittliche tagliche Parkplatzauslastung

Bei der Betrachtung der individuellen Maximalwerte der Parkplatzauslastung zeigen sich deut-
liche héhere Auslastungen fiir einzelne Parkzonen (siehe Abbildung 14). Hierzu wurden Gber
den ganzen Tag halbstindige Intervalle fur jede Parkzone betrachtet. Die Nachfragezeit spielt
fur die Bewertung der Parkplatzauslastung also eine wesentliche Rolle. Hier muss angemerkt
werden, dass die Karte die individuellen Spitzenintervalle darstellt. Die hier prasentierten Aus-
lastungsgrade werden also nicht zeitgleich erreicht. Ware dies der Fall, lage die Auslastung
gemittelt bei 81 %, tatsachlich erreicht sie maximal 77 % und zwar zwischen 10.30 Uhr und
11.00 Uhr an einem Normalwerktag. Werte von Uber 100 % werden lokal durch Falschparker
erreicht, die auf nicht offiziellen bzw. ausgewiesenen Parkplatzen stehen.

Eine Differenzierung der Auslastung im Tagesgang enthélt das Diagramm in Abbildung 15. Es
zeigt, wie sich die Auslastung gemittelt fiir alle Parkbereiche im Tagesgang verandert. Darge-
stellt werden die durchschnittlichen halbstiindigen Auslastungen fiir zwei Untersuchungstage
sowie der sich daraus ergebende Mittelwert. Zusatzlich dargestellt wird ein Worst Case Sze-
nario. Bei diesem wurden Aspekte berticksichtigt, die die Anzahl der zur Verfligung stehenden
Parkplatze am Heckewerthplatz um etwa die Halfte auf eine Anzahl von 21 reduziert, so wie
dies an Markttagen der Fall ist. Ebenfalls werden die nicht fir jeden verfligbaren Behinderten-
Parkplatze herausgerechnet und die Nachfragesituation unter Bertcksichtigung des Wochen-
marktes bewertet. Hierdurch steigt die durchschnittliche Auslastung in der Spitze auf 89 %. In
Teilbereichen des Ortskerns kommt es zu kurzfristigen Uberlastungen des Parkplatzangebo-
tes.
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Abbildung 14: Individuelle Maximalwerte der Parkplatzauslastung
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Abbildung 15: Durchschnittliche Auslastung der zentralen Parkplétze im Ortskern Enger an zwei Erhe-
bungstagen sowie Darstellung eines Worst Case Szenarios an Markttagen
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Abbildung 16 zeigt die Haufigkeit einer Vollauslastung fur die einzelnen Parkplatzzonen. Dar-
gestellt wird jeweils die Anzahl der erhobenen halbstiindigen Zeitintervalle, in denen eine volle
Belegung der offentlichen Parkplatze festgestellt wurde. Unterschieden werden dabei zwei
Félle, einmal die Situation ohne Wochenmarkt unter Einbeziehung der Behinderten-Parkplatze
und einmal das Worst Case Szenario. Betrachtet wird hier nur der Erhebungstag mit der
héchsten Auslastung. Es wurden insgesamt 22 Halbstundenintervalle erfasst, wodurch sich
der Maximalwert an mdéglichen Intervallen mit Vollauslastung ergibt.

Zahlintervalle
8

7
6
5
4
3
2
: [ II i
0
A < < < N 2 2 2 2 % <
& & & & & & & & & &\'5‘ <
N S S S Q S S S S & &%
< X & N e N & 2 X &
W N S N & & ¥ 3 & & N{
N v & & N S R Q o R
\zglo S @é& & e

M Alle Stellplatze ® Worst Case

Abbildung 16: Zahl der jeweils halbstiindigen Erhebungsintervalle mit einer Vollauslastung der Park-
platze

Der Parkraum auf dem Heckewerthplatz ist die Parkzone im Ortskern Enger, die an Markita-
gen die langste Zeit eine Vollauslastung hat. Hierflr ist das Marktgeschehen der entschei-
dende Faktor. Wahrend der Hauptbetriebszeit des Wochenmarktes ist Giber 4 Stunden dort in
der Regel kaum ein freier Parkplatz zu finden. Der nur 160 m entfernt liegende Parkplatz an
der BrandstrafBe sudlich der Seniorenresidenz Mathilde ist dagegen zu gleicher Zeit nicht aus-
gelastet und hat meist 2-4 freie Parkplatze.

Entscharft wird die teils angespannte Parksituation durch die meist geringe Verweildauer der
abgestellten Kraftfahrzeuge. Wie aus Abbildung 17 hervor geht, umfassen die meisten Park-
vorgange nur eine Zeit von einem oder zwei der halbstiindigen Erhebungsintervalle. Lediglich
28 % der abgestellten Fahrzeuge parkten 1,5 Stunden oder langer auf einem Parkplatz.
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Abbildung 17: Verweildauer der Kfz auf den Parkplatzen im Ortskern

Die Zahlen zeigen, dass die meisten Pkw-Nutzer, die die innerstadtischen Platze in Anspruch
nehmen, das Stadtzentrum nur fir kurze Erledigungen besuchen. Es gibt nur wenig Dauerpar-
ker auf den offentlichen Parkplatzen, diese finden sich insbesondere in der Tiefgarage sowie
entlang der StraBe Linnenbrink. Aufgrund der niedrigen Zahl fallen sie in Abbildung 17 kaum
ins Gewicht. Die Darstellung verdeutlicht aber noch einmal die geringe Relation der Langzeit-
parker zu der sehr hohen Anzahl an Kurzzeitparkern.

Zusammenfassend lasst sich erkennen, dass es in der Regel eine mittlere bis hohe Bele-
gungsrate der Parkplatze in der Innenstadt von Enger gibt. Selbst in den Spitzenzeiten finden
sich in der Regel noch ausreichend freie Platze. Aufgrund der raumlichen Verteilung kann es
dabei aber vorkommen, dass manche Parkbereiche voll ausgelastet sind, wahrend andere
noch freie Kapazitaten aufweisen. Nur im Falle des Wochenmarktes mit einer Reduzierung
der Parkplatzkapazitdten auf dem Heckewerthplatz kommt es auch flachendeckend zu einer
hohen Auslastung mit nur noch wenigen freien Platzen im Umfeld.
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5 MaRnahmen

Als Folge der in den vergangenen Kapiteln beschriebenen Feststellungen geht es in diesem
Abschnitt darum, mit welchen MaBnahmen die Verkehrssituation verbessert werden kann.
Hierflr werden Ideen und Lésungsanséatze konzipiert, inre Umsetzbarkeit geprift und mit Pri-
oritaten versehen. Die vorgeschlagenen MaBnahmen I6sen sich dabei von den Schwerpunk-
ten des ISEK Ortskern Enger 2025+ und konzentrieren sich auf die drei Untersuchungsmodule
Ortskern, Hauptverkehrsachsen und Schulstandorte.

5.1 Ortskern

Der Ortskern bestatigte sich im Rahmen der Untersuchung als ein Ort, an dem viele Menschen
mit unterschiedlichen Verkehrsmitteln zusammenkommen. Da der Raum begrenzt ist und die
Verkehrsflachen h&ufig eng sind, kommt es zu Nutzungskonflikten. Als Ziel fir Einkaufe, Arzt-
besuche und weitere Erledigungen entsteht eine hohe Parkplatznachfrage. Meist wird ver-
sucht, in gréBtmdglicher Nahe zum Ziel zu parken. Nennenswerte Durchgangsverkehre, auch
nicht kleinrdumige, wurden nicht festgestellt. Es handelt sich also Uberwiegend um Quell- und
Zielverkehre von Anwohnern, Besuchern, Beschéftigten und Kunden, die im Ortskern ein Ziel
ansteuern. Dabei kommt dem Verkehrsmittel Pkw die mit Abstand gré3te Bedeutung zu. Nach
den Beobachtungen sind nur wenige Menschen mit Mobilitdtseinschrankungen unterwegs, die
einen direkt benachbarten Parkplatz benétigen. In der Regel sind Bequemlichkeit und der
Wunsch, den Komfort zu maximieren, die Grinde fiir die Parkplatzsuche direkt am Ziel. Dies
verursacht viel Verkehr innerhalb des Ortskerns, der noch héher ausfallt, wenn nicht ausrei-
chend freier Parkraum zur Verfigung steht und Parkplatze gesucht werden mussen. Die Tief-
garage unter dem Kdénigin-Mathilde-Platz reduziert den Engpass, bindelt mit inren Kapazita-
ten aber auch viel Verkehr auf dem Barmeierplatz, tiber den die einzige Zufahrt in die Tiefga-
rage verlauft.

Gerade dieser Platz dient aber dem Zusammenkommen von Menschen und wird sowohl in
seiner Aufenthaltsqualitat als auch hinsichtlich der Verkehrssicherheit gestért. Um den Verkehr
zu ordnen oder zu reduzieren, muss vor allem die Zufahrtssituation konzeptionell verbessert
werden. Die effektivste Variante wéare eine Verlegung der Zufahrt zur Tiefgarage. Bei einer
solchen Lésung kénnten sich Menschen nicht nur ungestért zwischen dem Kénigin-Mathilde-
Platz und dem Barmeierplatz bewegen, auch wirde der gréBtmégliche Flachengewinn den
Platz stadtebaulich stark aufwerten. Die Tiefgarage musste rlickseitig von der Bahnhofstral3e
aus erschlossen werden. Diese Variante wird schon lange diskutiert und beflirwortet, ist aller-
dings aufgrund mangelnder Flachenverfligbarkeit bisher nicht realisierbar gewesen. Die erfor-
derlichen Grundsticksflachen konnten nicht erworben werden. Aus diesem Grund werden im
Folgenden zwei weitere Optionen mit jeweils zwei Varianten fir die ErschlieBung der Tiefga-
rage naher betrachtet, die dazu beitragen kdnnen, den Verkehr auf dem Barmeierplatz zu re-
duzieren. Eine Zusammenfassung zu diesen Varianten ist Tabelle 3 zu entnehmen.

Eine Option kann es sein, die Tiefgarage nur aus einer Richtung Uber den Barmeierplatz als
Sackgasse zu erschlieBen. Grundsatzlich besteht die Mdglichkeit, die Zufahrt entweder aus
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Norden von der BrandstraBe oder aus Richtung BurgstraBBe anzubinden. In beiden Féllen ent-
fallt der Durchgangsverkehr und es entsteht eine bessere Verbindung zwischen Barmeierplatz
und Kénigin-Mathilde-Platz.

Bei der Variante 1a wird die Tiefgarage aus Richtung BrandstraBBe erschlossen. Gleichzeitig
erfolgt stdlich der Tiefgaragenzufahrt eine Abbindung der StraBe Barmeierplatz. Eine Durch-
gangigkeit zur SteinstraBe ware dann fir Kraftfahrzeuge nicht mehr vorhanden. Hierdurch ent-
steht eine Méglichkeit zur Platzentwicklung auf der Stidseite. Der Flachengewinn ist aber tber-
schaubar. Der sich ohnehin durch ein ungiinstiges Langen-Breiten-Verhaltnis auszeichnende
Barmeierplatz wird durch die Abbindung zwischen dem Gebéaude der Volksbank und der Son-
nen-Apotheke in seiner Form noch langlicher. Zudem wirde sich das Verkehrsaufkommen vor
den gastronomischen Einrichtungen auf der Westseite des Platzes (Degrassi Gourmet und
teilweise Ambrosia) erh6hen, auch kénnten die Parkplatze unmittelbar nérdlich am Gebaude
der Volksbank nicht mehr oder kaum erreicht werden. Diese Variante kann daher nicht tber-
zeugen.

In der Variante 1b wird die Zufahrt ausschlieBlich von der BurgstraBe aus Richtung Siden
zugelassen. AuBerdem erfolgt eine Abbindung der StraBe Barmeierplatz unmittelbar nérdlich
der Tiefgaragenzufahrt. Hierdurch wird das Verkehrsaufkommen auf einer gréBeren Flache
des Platzes deutlich zurlickgehen. Der nutzbare Platzbereich wird breiter und in seiner Wir-
kung gestarkt. Die Aufenthaltsqualitat kann bei einer hochwertigen Gestaltung deutlich stei-
gen. Daflir muss der gesamte Verkehr von und zur Tiefgarage Uber die Burg- und SteinstralBe
gefuhrt werden, in denen es eine Vielzahl von FuBgangern und Radfahrern gibt. Vor allem
zwischen der Sonnen-Apotheke und der Volksbank entsteht eine kritische Engstelle, in der
sich die gegenlaufigen Verkehrsstrome behindern. Die Erreichbarkeit der Tiefgarage leidet bei
dieser Variante, die hier haufig freien Parkplatze kénnen schwerer erreicht werden. Da es sich
bei der Burg- und SteinstraBe um EinbahnstraBen handelt, nimmt zudem die mittlere Anfahrts-
lange zu. Aus Norden kommend flihrt der Weg Uber BahnhofsstraBBe, BachstraBe und Burg-
stral3e, zurlick Uber Stein- und RenteistraBe. Da die im Mittel lAngeren An- und Abfahrwege
zu mehr Verkehr flhren, ist auch von dieser Variante abzuraten.

Alternativ ist die ErschlieBung der Tiefgarage durch eine EinbahnstraBenregelung mdglich.
Zwar wirde auf der vollen Platzlange noch Verkehr flieBen, jedoch kdme es zu einer Reduzie-
rung der Verkehrsstarke im Querschnitt. Fir die Fahrgasse ohne Begegnungsverkehr reicht
eine schmale Fahrspur aus, sodass Raum zur Platzgestaltung freigegeben werden kann. Auch
hier sind zwei Varianten denkbar.

Bei Variante 2a flie3t der Verkehr von Stiden nach Norden tber den Platz. Auch hier miissen
bei der Anfahrt aus Richtung Norden gréBere Umwege Uber die BahnhofstraBe, Bachstral3e
und BurgstraBe in Kauf genommen werden, um zu der Tiefgarage zu gelangen. AuBerdem
entspricht der Drehsinn nicht der Fahrtrichtung am Kirchenrundling, weshalb auch hier die
Nachteile Gberwiegen.

Bei Fahrt in der Gegenrichtung (Variante 2b), also von Nord nach Sid, schlieBt sich der Ein-
bahnstraBenring SteinstraBe, RenteistraBe und Barmeierplatz. Uber diesen wird die Tiefgara-
geneinfahrt recht schnell erreicht oder verlassen. Zwar gibt es auch bei dieser Variante noch
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einbahnigen Verkehr auf dem Barmeierplatz, er wird aber reduziert, klarer geftihrt und ermdég-
licht ohne Nachteile eine Verringerung der Fahrgassenbreite. Somit stellt diese Variante unter
den gegebenen Randbedingungen die beste Lésung zur verkehrlichen und stédtebaulich op-
timierten ErschlieBung der Tiefgarage unter dem Kdnigin-Mathilde-Platz dar.

Tabelle 3: Zusammenfassung zu den Varianten zur TiefgaragenerschlieBung auf dem Barmeierplatz

Variante  Beschreibung Vorteile Nachteile

1a Zufahrt nur von  Kleiner Bereich mit re- Schlecht erreichbare Parkplatze
Brandstral3e, duziertem Verkehr vor der Volksbank, langlicher Platz
Sackgasse

1b Zufahrt nur von  GroBerer Bereich mit  Schlechte ErschlieBung, Verkehr
Burgstrali3e, reduziertem Verkehr,  im Ubrigen Ortskern erhéht
Sackgasse breitere Platzflache

2a EinbahnstraBe, = Weniger Verkehr, Deutliche Umwegefahrten,
Fahrrichtung schmalere Fahrspur ErschlieBung auf dem Platz entge-
nach Norden gen der Ublichen Fahrtrichtung

2b EinbahnstraBe, = Weniger Verkehr, Geringe Umwegefahrten

Fahrtsichtung
nach Stden

schmalere Fahrspur
Fahrtrichtung wie am
Kirchenrundling
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Abbildung 18: ErschlieBungsvarianten fiir die Tiefgarage unter dem Kénigin-Mathilde-Platz
(Kartengrundlage OSM)

Die in Abbildung 18 dargestellten Kartenausschnitte fiir den Bereich des Ortskerns visualisie-
ren die 4 Varianten schematisch. Die beiden roten und blauen Punkte symbolisieren Quell-
und Zielorte aus Norden und Siden, von denen die Tiefgarage erreicht werden soll. Als Aus-
gangspunkte dieser Verkehrsstrome wurden die Althoff-Kreuzung sowie die Rathauskreuzung
gewahlt. Die entsprechend eingefarbten Pfeile veranschaulichen die Routen, die bei den je-
weiligen Varianten eingeschlagen werden missen, um die Tiefgarage oder bei der Rickfahrt
den Ausgangspunkt zu erreichen.

Unabhangig von der ErschlieBung der Tiefgarage ist der Raum, der dem ruhenden Verkehr im
Ortskern aktuell zur Verfligung gestellt wird, kritisch zu hinterfragen. Wenngleich zentrale und
zielnahe Parkplatze fur einige Menschen wichtig sind, kbnnen den meisten Kfz-Nutzern Gber-
schaubare Laufwege von bis zu 300 m Lange zugemutet werden. Auch sollte untersucht wer-
den, wie viele Behindertenplatze tatséchlich vorgehalten werden muissen.
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Um die Aufenthaltsqualitéat im Zentrum zu erhdéhen, ist eine moderate Reduzierung der Park-
platze entlang der StraBen im Ortskern bereichsweise zu empfehlen. Aufgrund der hohen Aus-
lastung der Parkrdume in der BurgstraBBe sowie der RenteistraB3e ist eine Verringerung hier
eher kritisch zu sehen. Allenfalls an der SteinstraBe kbnnen wenige Platze entfallen. Die Aus-
lastung und Nutzung von Parkplatzen ist aber nicht starr, sondern variabel und passt sich lo-
kalen Gegebenheiten an. Eine Aufgabe vereinzelter Parkplatze ist also denkbar und erhéht
die Aufenthaltsqualitat. Hierdurch kann der Einzelhandel eher profitieren, als dass der fehlende
Parkplatz das Geschaft schadigt.

Besonders auf dem Barmeierplatz sollte deshalb Uber eine Reduzierung, besser noch Aufgabe
der Parkplatze nachgedacht werden. Die vier Parkplatze im Bestand werden zwar durchaus
stark genutzt, so kommt es haufiger vor, dass hier sogar bis zu sechs Fahrzeuge stehen, den-
noch gibt es umliegende alternative Flachen. Der Heckewerthplatz ist nur etwa 220 m entfernt,
fur einige Fahrzeugfuhrer dirfte auch die Tiefgarage eine Option sein. Hier finden sich fast
immer freie Parkplatze. Die Aufgabe der vier Parkplatze auf dem Barmeierplatz ist aus ver-
kehrsplanerischer Sicht vertretbar und erscheint auch aus stadtebaulicher Sicht durchaus
sinnvoll.

Alternativ hierzu werden im Folgenden verschiedene Parkplatzoptionen flr den Barmeierplatz
betrachtet. Diese beinhalten eine Veranderung der Parkplatzanordnung. Die Skizze in Abbil-
dung 19 veranschaulicht vier verschiedene Varianten. Sie weisen unterschiedliche Vor- und
Nachteile auf, die nachfolgend diskutiert werden. Die Parkplatze werden in der Skizze als far-
bige Rechtecke mit 3 m Komfortbreite dargestellt. Diese Breite ermdglicht ein angenehmes
Ein- und Aussteigen.

Variante 1 kommt der Situation im Bestand recht nahe. Es wird eine Schragaufstellung vorge-
sehen, die entlang der Fahrgasse im nérdlichen Platzbereich angeordnet ist. Die Anzahl der
Parkplatze bzw. die Flache des Aufstellbereiches wird etwas verkleinert. Die zentrale Platzfla-
che kann so geringfligig vergréBert werden.

In Variante 2 werden vier Parkplatze in Senkrechtaufstellung angeordnet. Der Einparkvorgang
wird hierdurch gegenuber Variante 1 erschwert und erfordert eine gro3e Fahrgassenbreite.
Der Einfluss auf die gestaltbare Flache wird folglich etwas geringer.

Bei der 3. Variante werden die Parkplatze angrenzend an die Fahrgasse in Langsaufstellung
in Form eines Parkstreifens angeordnet. Bei einer Anzahl von vier Parkplatzen betragt die
erforderliche Lange 22 m. Die Barriere zwischen den Lokalen auf der Westseite und der ei-
gentlichen Platzflache ist als ungiinstig zu bewerten.

In der Variante 4 werden flinf Parkplatze im nérdlichen Bereich des Barmeierplatzes, angren-
zend an das Haus RenteistraBe 23, angeordnet. Diese Parkplatze werden Uber eine ca. 6 m
breite Zufahrt erschlossen. Die Nord-Std-Abmessung der in Anspruch genommenen Flache
fallt mit 11 m recht gering aus. Dartiber hinaus verbleibt mit 8 m noch ausreichend Platz zur
Ostlichen Platzkante und zu einer dort méglichen Treppenanlage zum Kirchplatz. Diese nach
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der Null-Lésung noch am ehesten vorstellbare Variante lasst am besten Raum und Gestal-
tungsflache fir die Freianlagen des Barmeierplatzes. Nur der wenig genutzte nérdliche Tell
des Platzes entféllt als Aufenthaltsflache.

Abbildung 19: Mégliche Varianten fur die Anordnung von Parkplatzen auf dem Barmeierplatz

In der Gesamtbewertung aller Aspekte empfehlen wir einen parkplatzfreien Barmeierplatz. Die
Nutzung von Parkplatzen in Randlage des Ortskerns ist zwar bei Verkehrsteilnehmern haufig
nicht so beliebt, aber dennoch mdglich. Hier mlissen alle Potenziale genutzt werden. Ein Platz
ohne Parkraum bietet vielfaltige Chancen, z. B. ist eine Verlagerung des Wochenmarktes vor-
stellbar. Hierflr ist vor allem der etwas breitere nérdliche Platzbereich wichtig. Ein Umzug des
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Wochenmarktes erméglicht eine konstantere Nutzung aller Parkplatze auf dem Heckewerth-
platz und rechtfertigt den Verzicht von nur 4 - 6 Parkplatzen auf dem Barmeierplatz. Zusétzlich
wird der Barmeierplatz in seiner Bedeutung als stadtischer Treffpunkt gestarkt.

Bei der Umgestaltung des Platzes ist auch die Wahl der Oberflachenbefestigung entschei-
dend. Wichtig ist, die Barrierefreiheit auszubauen und Neigungen zu reduzieren. Aktuell weist
die Pflasterflache, insbesondere in Querrichtung, ein recht groBes Gefélle auf. Hier muss eine
Ebenflachigkeit im gesamten Platzbereich angestrebt werden. Der Hinweis betrifft auch an-
dere StraBBen, in denen sich haufig Bereiche mit Kopfsteinpflaster und Hochborde befinden,
die die barrierefreie Mobilitat stark einschranken. Die gewlinschte Verlagerung von MIV auf
Radfahrer und FuBgéanger setzt auch hierfir geeignete Infrastrukturen voraus. Denkbar ist eine
héhengleich gestaltete Verkehrsflache, die Vorrangbereiche ausweist und fir die verschiede-
nen Mobilitatsformen genutzt werden kann.

5.2 Hauptverkehrsachsen

Entlang der Hauptverkehrsachsen ist eine Trennung der Flachen fir die verschiedenen Ver-
kehrsarten geboten. Da der Verkehrsraum im Bestand begrenzt ist, werden qualitative Anfor-
derungen an die Infrastruktur aktuell nicht erfiillt. Besonders entlang der Bahnhofstral3e, der
am starksten frequentierte Stral3e, fehlt eine Fahrradinfrastruktur.

Der gréBte Handlungsbedarf besteht daher an der Bahnhofsstra3e. Die Mangel liegen vor
allem fur den Radverkehr auf der Hand, da keine Anlagen flr eine sichere Fihrung der Rad-
fahrer vorhanden sind. Trotz einzelner Engstellen beim Flurstiicksquerschnitt von teils unter
11,5 m ware ein Angebot flr Radfahrer méglich. Die zur Verfligung stehenden Flurstlicksbrei-
ten in dem Abschnitt zwischen Blinder StraBe und Spenger StraBe sind der Abbildung 20 zu
entnehmen. Aufgrund dieser relativ geringen Querschnittsbreiten stehen fir die Bahnhof-
straB3e lediglich zwei mdgliche Varianten fir eine verbesserte Radverkehrsfihrung zur Verfl-
gung. Die Umsetzung von Radfahrstreifen oder Radwegen ist zwar winschenswert, ist in der
Ortlichkeit aufgrund der zu geringen Breiten ohne Grunderwerb allerdings nicht umsetzbar.

Variante 1 sichert den Radfahrer mittels Schutzstreifen. Diese sollten nach der RASt 06 eine
Regelbreite von 1,50 m aufweisen, kbnnen an Engstellen allerdings auf 1,25 m (Mindestmal3)
reduziert werden. Da der zwischen den Markierungen verbleibende Verkehrsraum bei zwei-
streifigem Verkehr mindestens 4,50 m betragen soll, kdnnten die Schutzstreifen im Bereich
des engsten Querschnitts nur mit dem Mindestmal3 hergestellt werden. Auf der weitaus gréi3-
ten Lange besteht aber die Mdglichkeit, Schutzstreifen in Regelbreite anzuordnen. Falls hierflir
die Bestandssubstanz nicht grundhaft verédndert werden und die Bordsteinfihrung erhalten
bleiben soll, missten auf kompletter LaAnge der BahnhofstraBe die Schutzstreifen mit Mindest-
malf3 ausgefiihrt werden.

Variante 2 sieht einen einseitigen Schutzstreifen auf der BahnhofstraBe vor. Dieser kénnte mit
einer durchgangigen Breite von 1,50 m entsprechend dem Regelwerk bemessen sein. In die
Gegenfahrtrichtung muss der Radfahrer auf der Fahrbahn oder auf den recht schmalen Ne-
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benanlagen gefihrt werden. Hier kann die Sicherheit beispielsweise durch Piktogramme er-
héht werden, die auf die gemeinsame Nutzung der Verkehrsflache hinweisen. Aufgrund der
relativ hohen Kfz-Belastung mit einem DTV.-Wert von tber 10.000 Kfz/24h ist die zweite Va-
riante jedoch nicht zu empfehlen.

7
S/
™~ 60’3‘{,.
- %
- e

Flurstiicksbreiten
B < 11m (keine MaBnahmen mdglich)

< 11,5 m (Schutzstreifen mit 1,25 m)

> 11,5 m (Schutzstreifen mit 1,5 m)

> 13,2 m (Radfahrspuren méglich)

B > 14m (Radwege mdoglich)
Kartengrundlage OSM

Abbildung 20: Fur den Radverkehr kategorisierte Flurstiicksbreiten an der Bahnhofstraf3e

Im Bereich des Knotenpunktes mit der Blinder StraBBe und NiedermuhlenstraBe sind ebenfalls
keine Anlagen flr den Radverkehr vorhanden. Hier besteht ein erhéhtes Sicherheitsrisiko fur
die Radfahrer. Wenngleich die aktuelle Nutzung der Verkehrsflachen kaum Raum fir eine er-
ganzende Radverkehrsfihrung im Umfeld des Knotenpunktes zuldsst, muss zumindest die
Einrichtung von Aufstellbereichen angeraten werden. Weitere Untersuchungen, nicht nur fir
diesen Knotenpunkt, sondern fiir die gesamte BahnhofstraBe im Abschnitt zwischen Blnder
StraBBe und Spenger StralBe sind zu empfehlen.

Erganzend wurde geprtft, ob eine sichere und verkehrstechnisch sinnvolle Umfahrung er Alt-
hoff-Kreuzung maéglich ist. Eine mégliche Streckenflhrung kénnte Radfahrer Gber die Stra3en
Zum Hofgarten und Wassermuhlenweg um den Knoten herum lenken. Einschrankungen be-
stehen aber auch hier, so ware in der Verlangerung zur StraBBe Linnenbrink Grunderwerb not-
wendig, auBerdem wirken sich Steigungen negativ auf die Qualitat dieser Route aus.
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Ziele und wiinschenswerte Entwicklungen flr die Hauptrouten des Radverkehrs, wie die Ver-
bindung von Besenkamp zum Ortskern, wurden bereits durch das Alltagsradwegekonzept be-
schrieben und missen im Fokus weiterer Planungen stehen. Es ist wichtig, Quell- und Zielorte
der Radmobilitat klar zu benennen und die verbindenden Verkehrswege kritisch zu betrachten.
Hier ist auch die Route von stdéstlichen Quartieren Uber die SeelbornstraBBe oder PievitstraB3e
in Richtung Innenstadt und weiter zum Hallenbad, den Supermarkten sowie Schulen zu nen-
nen. Der Radverkehr verlauft hier entlang der Werther StrafB3e bis zur RingstraBe oder Uber die
Bielefelder StraBe und die Kleinbahntrasse. In beiden Fallen sollte eine sichere und verkehrs-
gerechte Fiihrung des Radverkehrs gewahrleistet werden. Schutzstreifen oder Radfahrsteifen
fehlen an beiden StraBen.

Der nérdliche Abschnitt der Bielefelder StrafBe hat bedingt durch viel niedrigere Verkehrszah-
len und einem Tempolimit von 20 km/h ein deutlich gréBeres Potenzial, den Radverkehr sicher
in den Ortskern zu fihren. In diesem Zusammenhang fehlt an dem Knotenpunkt Werther
StraBBe / Bielefelder Str. / Pievitstra3e aber ebenfalls eine sichere Fihrung fir den Radverkehr.
Aus Richtung Norden oder Westen kommend missen Radfahrer die LandesstraBe zum Errei-
chen der Pievit- bzw. SeelbornstraBe an einer unibersichtlichen Stelle Uberqueren. Zur Ver-
meidung dieser gefahrlichen Situationen ist die Anlage eines Zweirichtungsradweges im nérd-
lichen Bereich des Knotenpunktes zwischen Pievitstra3e und Bielefelder Stra3e zu empfehlen.
Hierfir muss ein Bereich der dortigen Grinflache umgestaltet werden. Im weiteren Verlauf
Richtung Innenstadt wirde sich dann die Bielefelder StraBe, ggf. mit Ausweisung als Fahr-
radstraf3e, als Radverkehrsachse anbieten.

Die dritte wichtige Route fiir den Radverkehr verlauft aus Richtung Nordwesten zum Ortskern,
aus dem Ortsteil Dreyen. Abgesehen von unterbrochenen Schutzstreifen auf der Meller StraBe
zwischen ZiegelstraBe und Biinder Stral3e gibt es hier keine Infrastruktur flir Radfahrer. Als
Parallelroute abseits der Hauptverkehrswege ist hier die NordhofstraBe geplant. Diese soll
bald zwischen SattelmeierstraBe und Zur Hegge fir den Radverkehr ausgebaut werden. Durch
ihre fast parallele Lage zwischen der Meller StraBe (L712) und Spenger StraBe (K13) kann die
NordhofstralBe bei entsprechendem Ausbau eine wichtige Rolle fir die Nahmobilitat zwischen
Enger, Dreyen, Westerenger und Spenge einnehmen. Hierzu sind allerdings auch innerértlich
Konfliktpunkte fir den Radverkehr zielfihrend zu I6sen, z. B. der Knotenpunkt mit der Ring-
stral3e, aber insbesondere auch der Knoten mit der Bahnhofstral3e.

Der Knotenpunkt Bahnhofstra3e / Nordhofstral3e ist von den Verkehrsflachen so grof3 dimen-
sioniert, dass eine Umgestaltung aus stédtebaulicher Sicht dringend zu empfehlen ist. Hier
sind beispielsweise Aufstellbereiche bzw. eigene Furten fir Radfahrer im Kreuzungsbereich
problemlos umsetzbar. Sinnvoller erscheint jedoch, eine grundlegende Neugestaltung des
Knotenpunktes, optimalerweise in Zusammenhang mit dem ganzen StraBenzug der Bahnhof-
straBBe zu prifen. Dieser stammt mit seiner Dimensionierung noch aus der Zeit, in der es keine
Ortsumfahrung gab und die BahnhofstralBe eine klassifizierte StraBe war. Fir die heutige Si-
tuation ist der Knotenpunkt mit der NordhofstraBe unverhaltnismafiig dimensioniert mit einer
unangemessenen Dominanz von Fahrspuren flr den motorisierten Verkehr. Empfehlenswert
ist die Wahl einer neuen Knotenpunkisart, die Realisierung eines Kreisverkehrsplatzes. Mit
einer Diagonale von ca. 30 m zwischen dem Nord- und Stidrand des StraBenflurstiicks reicht
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der Platz kaum aus, einen kleinen Kreisverkehr zu realisieren. Dieser wilirde einen Fahrbahn-
ring mit einem AuBendurchmesser von mindestens 26 m'® voraussetzen und nur sehr
schmale Nebenanlagen ermdglichen, die mit den Nebenanlagen im Bestand vergleichbar sind.
Vorstellbar ist deshalb die Einrichtung eines Minikreisverkehrs mit einem Auf3enringradius von
ca. 22 m. Die Kreisinsel wird bei dieser Variante tberfahrbar ausgebaut. Die Skizze in Abbil-
dung 21 soll die Dimensionierung eines solchen Minikreisverkehrs mit einem Durchmesser
von 22 m veranschaulichen.

Grau hinterlegt sind die Fahrbahnflachen im Bestand, in blau dargestellt die ungeféhren Ver-
laufe der Fahrbahnrander bei Realisierung eines Minikreisverkehrs. Besonders in den Eckbe-
reichen sind Flachen zu gewinnen, die den Nebenanlagen zu Gute kommen oder andere Ge-
staltungsoptionen zulassen.

Abbildung 21: Skizzierung eines Minikreisverkehrs am Knotenpunkt BahnhofstraBe/ NordhofstraBBe

Ein Kreisverkehrsplatz verlangsamt den Verkehr und erhéht folglich auch die Sicherheit der
Radfahrer, die hier mit dem Verkehr zusammen tber den Knoten geflhrt werden sollen. Leis-
tungsféhigkeit und Verkehrsfluss sind bei dieser Losung nach erster Einschatzung nicht ge-
fahrdet, denn entsprechende Kreisverkehrsanlagen eignen sich bis zu Verkehrsstérken von
12.000 Kfz/24h, unter glinstigen Umstanden bis zu 18.000 Kfz/24h. Minikreisverkehre werden
in den letzten Jahren zunehmend auch auf Hauptverkehrsachsen daflr genutzt, Verkehr neu

19 Forschungsgesellschaft fir StraBen- und Verkehrswesen e.V., 2006. Merkblatt fir die Anlage von
Kreisverkehren, Ausgabe 2006. KoIn.
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zu fOhren und zu entschleunigen. Allerdings ist bei der Planung eine angemessene und si-
chere Fuhrung von Radfahrern und FuBgangern, z. B. mit Furten wichtig.

Neben der verkehrlich und stadtebaulich groBen Chance, die sich durch den Umbau des Kno-
tenpunktes BahnhofstraBe/ NordhofstraBe ergeben, fallen auch die deutlich geringeren Be-
triebs- und Unterhaltungskosten positiv ins Gewicht, da neben der Verringerung der Fahrbahn-
flache insbesondere der Entfall der Lichtsignalanlage eine Entlastung fir die Stadt Enger be-
deutet. Eine Neugestaltung des Knotenpunktes bietet auch die Mdglichkeit, den gewonnenen
Platz fur die Einrichtung einer Bushaltestelle zu nutzen. Auf diese Weise kann die schlecht
platzierte Position der Haltestelle BahnhofstraBBe in Fahrtrichtung Kleinbahnhof nach Norden
zur BrandstraBe verlegt werden. Die ErschlieBungsqualitat fir den OPNV kann hierdurch ver-
bessert werden.

Die entfallende Bushaltestelle weiter stdlich vereinfacht zudem die Anordnung einer Stral3en-
querung mit Mittelinsel in Héhe der RenteistraBe. Entsprechend der Verkehrsstarken im mo-
torisierten Verkehr sowie auch der kreuzenden FuBgéanger- und Radfahrerstréme ist eine Que-
rungshilfe empfehlenswert. Obwohl die FuBgangerfurt des Knotenpunktes BahnhofstraBe /
Spenger StraBe / BachstraBe nur rund 120 m entfernt ist, scheint eine zusatzliche Querung
auf der Relation von der RenteistraBe in die PoststraBe durchaus sinnvoll und sollte im Rah-
men einer weiteren Planung detaillierter untersucht werden. Innerhalb der zur Verfligung ste-
henden o&ffentlichen Flurstlicke scheint eine Querungshilfe in Form einer Mittelinsel mit einer
Breite von 2,50 m méglich zu sein.

Aufgrund der hohen Verkehrsstérken sind an der BahnhofstraBe deutliche Veranderungen er-
forderlich. Der breite StraBenquerschnitt und die sich hieraus ergebene Dominanz des Kraft-
verkehrs auf einer Verkehrsanlage aus den spaten 1970er Jahren passen nicht mehr in die
heutige Zeit mit ihnren Anforderungen an Mobilitat und Infrastruktur. Auch vor dem Hintergrund
der nur maBigen bis eingeschrankten Verkehrsqualitat an der Althoff-Kreuzung sind mittelfris-
tig Verbesserungen geboten.

Neben diesen Uberlegungen sollte es ein zukiinftiger Schwerpunkt der Verkehrsplanung fir
Enger sein, Fahrradrouten festzulegen, die nicht entlang der Hauptverkehrswege des Kraft-
verkehrs verlaufen. Ein wichtiger Schritt fir die Schaffung eines schnellen und sicheren Rad-
wegenetzes liegt in der Entzerrung der Netze fiir die verschiedenen Verkehrstrager. Es sollten
mdglichst unabhéngige Netze fir die verschiedenen Verkehrsmodi entstehen. Die Karten der
Abbildung 22 zeigen einen mdglichen Entwurf fir die Verkehre des Kraftfahrzeug- und Rad-
verkehrs. Nicht dargestellt ist hier der FuBverkehr, flir den ebenfalls vorrangige und barriere-
freie Wege angeboten werden sollten. Dazu z&hlen ausreichend dimensionierte Nebenanla-
gen, z. B. Gehwege entlang der wichtigsten Achsen fiir den FuBverkehr. Die dargestellten
Routen sind als Ideen zu verstehen und sollen Anregung geben. Sie sollen nicht als klare
Empfehlungen interpretiert werden, da Detailplanungen auf ganz individuelle Herausforderun-
gen stoBen.
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Abbildung 22: Ideen fir Schwerpunktnetze fir Kfz-Verkehr links (blau) und Radverkehr rechts (rot)
(Kartengrundlage: OSM)

Die Hauptrouten des Kraftverkehrs orientieren sich dabei an den bereits am stérksten befah-
renen Strecken, die nicht nur schnelle Verbindungen fir den Kfz-Verkehr darstellen, sondern
auch einen entsprechenden Ausbaustandard besitzen. An einzelnen Knotenpunkten, insbe-
sondere an der Althoff-Kreuzung, befindet sich die Auslastung bereits auf einem hohen Niveau
mit Abstrichen bei der Verkehrsqualitéat. Potenzial fir die Steigerung der Leistungsfahigkeit
besteht hier haufig durch die Optimierung der Schaltung der Lichtsignalanlage. Lichtsignalan-
lagen kénnen dabei so programmiert werden, dass sie sich dem tatsachlichen Verkehrsauf-
kommen bedarfsgerecht anpassen und eine ausreichende Verkehrsqualitat bei steigendem
Verkehrsaufkommen sicherstellen. Grundsatzlich muss es aber auch Ziel weiterer Uberlegun-
gen zur Verkehrsoptimierung sein, eine Verlagerung beim Modal Split zu erreichen. Der viel-
leicht gut gemeinte Ausbau der MIV-Infrastruktur unterstitzt den sich gesellschaftlich vollzie-
henden Wandel beim Umweltverbund nicht unbedingt. Daher sollte bei der Umgestaltung des
StraBenraums, insbesondere auch an Knotenpunkten, ausreichend Raum fiir die Wachstums-
bereiche OPNV, Radverkehr und FuBganger eingeplant werden.

Far eine positive Entwicklung des Radverkehrs sind gesicherte Routen zu definieren. Hinweise
hierzu enthalt das aktuelle Alltagsradwegekonzept Enger. Auch fiir den Ortskern muss die
Frage beantwortet werden, wo der Radverkehr gefiihrt werden soll. Es gilt zum Beispiel zu
klaren, welcher Raum dem Radverkehr auf dem Barmeierplatz zugewiesen werden kann. Die
Routen in Abbildung 22 sind nach dem Prinzip gewahlt, dass Radfahrer aus allen Ortsteilen
maoglichst schnell den Ortskern, die Schulen oder das Umfeld des Hallenbades erreichen kén-
nen. Die auBerhalb des Untersuchungsgebietes liegenden Wege Viehtrift und TiefenstraBe im
Osten von Enger kénnen optional dazu beitragen, den Knotenpunkt BahnhofstraBe / Blinder
StraBe / NiedermuhlenstraBe weitrdumig zu umfahren.

Um das Fahrrad nicht auf zu vielen StraB3en in den Mittelpunkt zu stellen, wurden in Abbildung
22 nur die wesentlichen Routen dargestellt. Die RingstraBe gehért demnach zum Radver-
kehrsnetz, jedoch ohne den noérdlichsten Bereich, da von hier die Moglichkeit besteht, Gber
Nordhof- und Elsestral3e weiter zu fahren.
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5.3 Schulstandorte

Durch das Ausklammern des nérdlichen Teils der RingstraBBe beim Kernwegenetz fir den Rad-
verkehr wird dem Umstand jedoch nicht Rechnung getragen, dass sich hier die Realschule
befindet und in diesem Bereich eine Verkehrsberuhigung wiinschenswert und auch erforder-
lich ist. Zwar kann die Starkung des Radverkehrs auf der Gbrigen RingstraBe sowie auf der
NordhofstraBBe einen Rickgang des Kfz-Verkehrs beglnstigen, dennoch missen auch fir das
direkte Schulumfeld verschiedene MaBnahmen firr eine sichere Fihrung und Starkung des
Radverkehrs benannt werden.

Besonders aufgrund der verengten Verhaltnisse auf der RingstraBe zwischen NordhofstraBe
und WigbertstraBBe mit mangelnden Verkehrsflachen wurden verschiedene Ideen, wie beidsei-
tige Fahrbahnverengungen oder Einrichtungsverkehre als EinzelmaBnahmen oder als Kombi-
nationen geprift und bewertet. Jedoch sind bei vielen Lésungsansatzen Hindernisse zu er-
warten, z. B. Rlckstaus oder Umwegefahrten mit einer zusatzlichen Verkehrsbelastung auf
anderen Strecken. Eine Reduzierung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit ist ebenfalls nicht
angezeigt, da bereits 30 km/h angeordnet sind. Geringere Geschwindigkeiten, etwa 20 km/h
oder 6 km/h mit Ausweisung als verkehrsberuhigter Bereich, sind auf Grundlage der Verwal-
tungsvorschrift zur StraBenverkehrsordnung nicht anordnungsfahig und auch verkehrsanaly-
tisch nicht sinnvoll, da damit die vorhandenen Verkehrsmengen nicht abgewickelt werden kén-
nen und hierdurch keine Akzeptanz bei den Verkehrsteilnehmern erreicht wird. Nachfolgend
werden weitere ldeen und Konzepte fir die Ringstra3e im Bereich des Schulzentrums aufge-
zeigt, die dazu beitragen kénnen, das Verkehrsaufkommen im Kraftfahrzeugverkehr zu redu-
zieren.

Die wirkungsvollsten MaBnahmen beinhalten eine Neuordnung der Verkehrsflachen und sind
baulicher Natur. Im Rahmen einer grundlegenden Neugestaltung der Stra3e besteht die Még-
lichkeit, die verschiedenen Formen der Nahmobilitédt zu stérken. Ziel muss es sein die Ver-
kehrssicherheit fir Schiler*innen zu erhéhen und gleichzeitig Lésungen fiir den starken Kfz-
Verkehr, auch bedingt durch die Hol- und Bringdienste zu schaffen. Zudem sollte der Quer-
schnitt so gestaltet werden, dass die hier festgestellten nahrdumigen Durchgangsverkehre zu-
rickgedrangt werden.

Aus diesem Grund wurde die Radverkehrsflihrung in regeltypischen Querschnitten nach der
RASt 06 betrachtet und auf die RingstraBBe Gbertragen. Die verschiedenen Mdglichkeiten sind
in der Tabelle 4 gegenlbergestellt. Gemessen an den raumlichen Anforderungen dieser Vari-
anten ist die Bandbreite an Optionen fir ein relativ schmales StraBenflurstiick wie der Ring-
stral3e jedoch beschréankt. Dennoch wurden alle Optionen, auch die, die Grunderwerb erfor-
dern, untersucht und als schematisch Querschnitte der Anlage 9 beigeflgt.

Die ausgewiesenen minimalen Querschnittsbreiten stellen die gréBte Herausforderung auf der
RingstraBe dar. Vor dem Hintergrund, dass das StraBenflurstlck teilweise nur eine Breite von
10,70 m aufweist, kann keine der Varianten durchgangig und vollstédndig Richtlinien konform
dargestellt werden. Wichtig ist jedoch die Annaherung an Standards, die die Qualitat des Ver-
kehrsgeschehens verbessern. Zudem weist die Ringstral3e in den gréBten Abschnitten sehr
wohl QuerschnittsmaBe von etwas mehr als 11,00 m auf, so dass es nur bereichsweise zu
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kleineren Unterschreitungen der RegelmalBBe kdme und eine genauere Betrachtung der ver-
schiedenen Optionen sinnvoll erscheint.

Tabelle 4: Ubersicht der Planungsvarianten auf der RingstraBe, Anlagen jeweils beidseitig

Variante Regelbreite Beschreibung Benoétigte Breite
Radfahrstreifen 1,85 m Eigener, getrennter Fahrbahnbereich 13,20 m
Schutzstreifen 1,50 m Eigener Fahrbahnbereich, darf vom MIV 11,50 m

Uberfahren werden

Fahrradweg 2,00 m Exklusiver Fahrbereich auf Nebenanlage 14,00 m

FahrradstraBBe 6,00 m Fahren auf Fahrbahn/ Kfz-Verkehr ist 11,00 m
untergeordnet

EinbahnstraBe mit 1,85 m Radfahrstreifen in jede Richtung, Kfzim 11,20 m

Radfahrstreifen Einrichtungsverkehr (Kfz)

Auch wenn es bedingt durch die schmalen Querschnitte keine optimale Lésung gibt, sind die
Vorschlage doch unterschiedlich geeignet, die gewlinschten Effekte zu erzielen. Die gréBten
Verbesserungen werden durch die Einrichtung von separaten Fahrradwegen erreicht, bei de-
nen der Radverkehr unabhéngig vom Kraftverkehr auf der Nebenanlage gefihrt wird. Grund-
stlicksseitig sind hinter dem Radweg beidseitig zusatzlich 2 m breite Gehwege anzuordnen.
Wie auch bei einer Lésung mit Radfahrsteifen auf der Fahrbahn, Uberschreiten die bendtigten
Querschnittsbreiten mit 13,20 m — 14,00 m die Abmessungen des zur Verfligung stehenden
Flurstlicks deutlich. Lediglich im Bereich des Schulgelandes zwischen NordhofstraBe und Wig-
bertstraBe erscheint eine solche Lésung unter Einbeziehung eines Grundstiicksstreifens vom
Schulgelande méglich. Auf der Gberwiegenden Strecke kénnen diese Varianten bedingt durch
den erforderlichen, aber wahrscheinlich nur schwer oder gar nicht zu realisierenden Grunder-
werb nicht Gberzeugen.

Alternativ kénnte die RingstraBe in einem Abschnitt oder auf gréBerer Lange als Einbahn-
straBBe ausgewiesen und vom Kfz-Verkehr nur in eine Richtung befahren werden. Hierdurch
kénnte Raum fir Radfahrstreifen gewonnen werden. Mit Anordnung einer Einbahnstral3e, egal
in welche Richtung, kommt es bei der Fahrt in Gegenrichtung zu Umwegen Uber andere Stra-
Ben, die eine Mehrlange des zurlickgelegten Weges, insgesamt also ein héheres Verkehrs-
aufkommen im Untersuchungsraum, einen héheren CO.-Ausstof3 und damit eine weniger
nachhaltige Mobilitdt bewirken. Unter Berlcksichtigung der Beeintrachtigungen fur die Feuer-
wehr mit im Mittel langeren Anfahrtszeiten zu Einsatzorten ist auch von dieser Variante abzu-
raten.
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Realistischer ist die Einrichtung von Schutzstreifen. Diese bieten dem Radfahrer einen eige-
nen Raum, von dem auch FuBBganger profitieren, da die Radfahrer nicht mehr die Nebenanla-
gen nutzen. Trotzdem entstehen Gefahren, denn bei Begegnungen von Kraftfahrzeugen kann
der Mindestabstand von 1,50 m zum Radfahrer nicht mehr eingehalten werden. Pkws durfen
und Busse missen den Schutzstreifen in diesem Fall sogar tberfahren. Auch auf dem Schutz-
streifen haltende Fahrzeuge mussen als Sicherheitsrisiko berlicksichtigt werden, obwohl das
Halten und Parken dort nicht zuldssig ist. Aufgrund der bekannten Umstande ist jedoch mit
einem verkehrswidrigen Verhalten zu rechnen. Damit ist der Schutzstreifen zwar von der
Raumsituation eingeschrankt mdéglich, hat aber bei der Verkehrssicherheit, insbesondere
durch zu erwartende Konflikte mit parkenden Pkws, deutliche Nachteile.

Am empfehlenswertesten scheint aus verkehrsanalytischer Sicht, die Einrichtung einer Fahr-
radstralBe zu sein. Auf dieser kann der Radverkehr den gesamten Fahrbahnbereich nutzen,
da sich der Kraftverkehr unterordnen muss. Mit einer erforderlichen Grundstiicksbreite von
11 Metern ist diese Variante am einfachsten und meist ohne BaumaBnahmen zu realisieren.
FahrradstraBen haben den Vorteil, dass sie auch weiterhin vom Kfz-Verkehr befahren werden
kénnen. Es entstehen flr den Kfz-Verkehr zwar Einschréankungen durch den Vorrang der Rad-
fahrer, diese sind aber zu verkraften. Gleiches gilt fir die zu erwartenden Verkehrsverlagerun-
gen im Kfz-Verkehr. Auch wenn sich Verkehre teilweise auf andere StraBenzlige, allen voran
auf die BahnhofstraBBe, verlagern werden, wird dies nicht in einem MafR3 geschehen, welches
fur die Infrastruktur nicht mehr zu verkraften ware.

Eine moderate Verdrangung von Kfz-Verkehr von der Ringstra3e auf andere Achsen ist auch
deshalb erforderlich, weil fir die Anordnung einer FahrradstraBBe die Verkehrsbelastung zur
Spitzenstunde nicht Gber 400 Kfz/h liegen soll. Zurzeit betragt dieser Wert zwischen 420 Kfz/h
und 480 Kfz/h. Eine Verdrangung von 10 - 20 % der Kfz-Verkehre ist also geboten. Mit Aus-
weisung der RingstraBBe als FahrradstraBe erscheint dieses Ziel auch realistisch erreichbar zu
sein. Sowohl durch den Vorrang der Radfahrer, die in der Fahrradstra3e auch nebeneinander
auf der Fahrbahn fahren dirfen, als auch durch eine entsprechende farbige Ausfiihrung der
Asphaltdeckschicht oder Markierung wird der Kraftfahrzeugverkehr abnehmen. Diese Maf3-
nahmen tragen dazu bei, dass sich die Aufmerksamkeit der Autofahrer in der RingstralBe er-
héht und ihre mittlere Fahrgeschwindigkeit verringert wird.

Um aber auch den Parkplatzbedarf durch den weiter relevanten Bring- und Holverkehr zu be-
rlicksichtigen, ist an besonders breiten Stellen des Flurstlcks der RingstraBe auch die Einrich-
tung eines ,Kiss & Ride“-Streifens bzw. Haltestreifens zwischen Fahrbahn und Nebenanlage
denkbar. Diese Option setzt allerdings eine Breite von 13 m voraus, die nur in der N&he der
Grundschule ansatzweise erreicht wird. An der Realschule wéare diese Option nur unter Ein-
bezug der stadtischen Grinflachen auf dem Schulgelande méglich.

Am Widukind-Gymnasium und speziell an der TiefenbruchstraBe besteht ebenfalls ein Hand-
lungsbedarf, hier allerdings zeitlich eingegrenzt auf die Zeiten zu Unterrichtsbeginn von 7:30
Uhr bis 8:30 Uhr sowie etwas reduziert auf die Zeiten zum Unterrichtsende. Anders als an der
RingstraBBe ist hier kaum Durchgangsverkehr und auBerhalb der Spitzenstunden ein nur ge-
ringes Verkehrsaufkommen vorhanden. Dennoch birgt die unklare und undbersichtliche Ver-
kehrssituation mit vielen sich kreuzenden Verkehrsformen zu diesen Zeiten Gefahren. Der fur
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bauliche MaBnahmen zur Verfligung stehende Querschnitt ist in der Regel kleiner als an der
RingstraBe, sodass auch hier nur eine FahrradstraBBe Abhilfe schaffen kénnte. Entscheidend
far die Entflechtung der sich gegenseitig behindernden Verkehre ist die Ausweisung alternati-
ver Halteflachen flr den Bring- und Holverkehr im Umfeld des Gymnasiums. Optimalerweise
kénnen die Bring- und Holverkehre so geflhrt werden, dass die Pkw hierzu nicht den unmit-
telbar vor dem Schulhof gelegenen Teil der TiefenbruchstraBe befahren missen, da hier die
Bushaltestellen liegen, die Zufahrt zum Fahrradkeller und auch die Zufahrt zu Lehrerparkplat-
zen vorhanden sind. Ein hiermit verbundener, bis zu 200 m langer FuBweg (3 Minuten) ist far
die beférderten Schiler in aller Regel zumutbar und kann das Verkehrsgeschehen wirksam
entzerren.

Unabhangig von konkreten baulichen MaBnahmen ist allerdings anzustreben, das Problem
der Elterntaxis an beiden Standorten sowie auch an der Grundschule durch die Einbeziehung
weicher MaBnahmen zu thematisieren. Fortlaufende Aufklarungskampagnen in Kooperation
mit den Schulen kénnen mehr Schiler*innen dazu bewegen, vermehrt auf das Rad und den
OPNV zu setzten oder auch Wege im stadtischen Raum zu FuB zuriickzulegen. Hierfiir miis-
sen attraktive Rahmenbedingungen geschaffen werden, die den Schulweg einfach und sicher
gestalten. Neben vergiinstigten Fahrkarten fiir den OPNV und einer Optimierung von Taktung
und Kapazitaten muss auch fir den ruhenden Radverkehr eine attraktive Infrastruktur zur Ver-
figung stehen. Wichtige Aspekte kbnnen neben der Anzahl und Erreichbarkeit von Fahrradab-
stellanlagen auch der Witterungsschutz und die Sicherheit an den Anlagen sein. Insbesondere
am Widukind Gymnasium haben zahlreiche Fahrraddiebstahle aus dem Fahrradkeller wah-
rend der Unterrichtszeiten in den letzten Jahren dazu beigetragen, dass das Fahrrad bei der
Verkehrsmittelwahl in der Schulerschaft nicht zulegen konnte.

Auch auBerhalb der Untersuchungsschwerpunkte dieses Konzepts, ist der Radverkehr durch
eine ausreichende Infrastruktur zu férdern. Neben vorrangigen Routen, die ein sicheres und
schnelles Vorankommen gewdbhrleisten, sind Uberall in der Stadt attraktive Abstellmdglichkei-
ten wiinschenswert. Vor allem im Umfeld von Haltestellen des OPNVs tragen sie zu einer
starkeren Verknipfung verschiedener Fortbewegungsformen bei. Die geférderte Multimodali-
tat stellt sicher, dass Menschen auch ohne eigenes Auto flexibel alle Orte erreichen kénnen.
Sie sollte deshalb auch bei kiinftigen Planungen mitbertcksichtigt werden.

Die Attraktivitat der Verkehre des Umweltverbundes hangt stark von der Flexibilitat ab, die
neben der Infrastruktur beim Fahrrad vor allem von der Taktung des 6ffentlichen Verkehrs
beeinflusst wird. Da eine hohe Zahl von Abfahrten in kleineren Stadten, insbesondere in des-
sen Randlagen und in Randstunden nur unwirtschaftlich betrieben werden kann, missen On-
Demand-Verkehre verstarkt zum Einsatz kommen. Hierzu zahlen neben Anrufsammeltaxi
(AST) und Anruflinienfahrten (ALF) auch Taxibusse. Aus verkehrsanalytischer Sicht sind eine
weitere Beobachtung der Entwicklungen in diesem Bereich sowie eine fortwahrende Evaluie-
rung der Angebote zu empfehlen.
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MaBnahmentibersicht

Die einzelnen MaBnahmen zur Verbesserung des Mobilitdtsangebots in Enger werden ab-
schlieBend zusammengefasst und in der folgenden Tabelle 5 dargestellt. Die Priorisierung ver-
steht sich rein aus verkehrsanalytischer Sicht und ist mit einer MaBnahmenreihenfolge aus
dem ISEK Ortskern Enger 2025+ abzugleichen und zu harmonisieren. Fur die Umsetzung der
einzelnen MaBnahmen mussen weitere Untersuchungen und Planungen im Detail ausgear-
beitet werden. Haufig gibt es auch Férderprogramme der verschiedenen Férderstellen, die
auch unabhangig von der Stadtebauférderung die durch die Stadt Enger zu leistenden Inves-

titionskosten deutlich reduzieren kénnen.

Tabelle 5: Ubersicht der zu empfehlenden MaBnahmen im Ort Enger

Lage / Modul MaBnahme Prioritat

1 | Ortskern Optimierung und Umgestaltung der Zufahrt zur Tiefgarage 1
unter dem Kdénigin-Mathilde-Platz

2 | Ortskern Reduzierung und Blindelung der Parkplatze im Zentrum, 1
Verlegung des Wochenmarktes auf den Barmeierplatz

3 | Ortskern Neuordnung des StraBenraums an Burg-, Stein- und 1
RenteistraBe und auf dem Barmeierplatz,
Beseitigung von Barrieren

4 | HauptstraBBen Neuordnung des StraBenraums und Umbau der Bahnhof- 2
straBBe zwischen Blinder Stra3e und Spenger StralBe

5 | HauptstraBen Umgestaltung des Knotenpunktes Bahnhofstra3e / Nord- 2
hofstraBBe

6 | HauptstraBen Verlegung der OPNV Haltestelle BahnhofstraBe fiir die 2
Fahrtrichtung Sid zur BrandstraBBe

7 | HauptstraBen Errichtung einer Querungshilfe fiir Rad- und FuBverkehr 2
Uber die BahnhofstraBe zwischen Renteistrae und
PoststraBe

8 | HauptstraBBen Umbau der Althoff-Kreuzung mit verbessertem Angebot fiir 3
Radfahrer, Optimierung der LSA-Schaltung

9 | HauptstraBen Verbesserung der Radfahrerfihrung an der Echterbeck- 3
Kreuzung

10 | Schulstandorte Umbau der RingstraBe zu einer FahrradstraBe 1

11 | Schulstandorte Errichtung einer K&R-Streifens im Bereich der Realschule 1

12 | Schulstandorte MaBnahmen zur Verbesserung der Verkehrsverhaltnisse 2
am Widukind-Gymnasium, insbesondere Entflechtung der
Hol- und Bringverkehre

13 | Schulstandorte Verbesserung der Verkehrsverhaltnisse an der Grund- 2
schule Enger, insbesondere fir Hol- und Bringverkehre

14 | Schulstandorte Informations- und Kommunikationskampagne zur Férde- 1
rung von nachhaltigem Mobilitatsverhalten
bei Schiiler*innen

15 | Allgemein Férderung des Umweltverbundes durch Errichtung von 1
Mobilstationen im Stadtzentrum und an ausgewahlten
Standorten in den Ortsteilen

Prioritéaten: 1 vordringlich, 2 mittelfristig, 3 langfristig
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Erlauterungen zur MaBnahmenubersicht:

1. Optimierung und Umgestaltung der Zufahrt zur Tiefgarage unter dem Koénigin-Mat-
hilde-Platz

Diese MaBnahme beinhaltet eine Optimierung und Umgestaltung der Zufahrt zur Tiefgarage
unter dem Kénigin-Mathilde-Platz. Es wird empfohlen, die Tiefgarage durch eine Einbahnstra-
Benregelung (von Nord nach Sid) zu erschlieBen. Durch eine einbahnige Verkehrsflihrung
kann der Flachenbedarf fir den Kraftfahrzeugverkehr reduziert und eine gunstigere Entwick-
lung des Platzes mit mehr Aufenthaltsqualitat angestrebt werden. Weniger Verkehrsraum auf
dem Barmeierplatz beglnstigt auBerdem eine Verlegung des Wochenmarktes an diesen
Standort.

2. Reduzierung und Biindelung der Parkplatze im Zentrum, Verlegung des Wochen-
marktes auf den Barmeierplatz

Zur Erhdhung der Aufenthaltsqualitét im Zentrum ist eine moderate Reduzierung und Blnde-
lung der Parkplatze entlang der StraBen im Ortskern, insbesondere am Barmeierplatz, zu emp-
fehlen. Dies tragt dazu bei, dass das Verkehrsaufkommen im Ortskern reduziert wird. Bei-
spielsweise wirde ein Entfall der Parkplatze auf dem Barmeierplatz vielfaltige Chancen fir die
Platzentwicklung bieten und eine Verlagerung des Wochenmarktes ware vorstellbar. Hier-
durch kénnte der Heckewerthplatz auch an Wochenmarkttagen ganzlich dem Zweck des Par-
kens genutzt werden. Auch im Bereich der SteinstraBe kénnen bei Neuordnung und
Umgestaltung des StraBenraums einige wenige Parkplatze entfallen.
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3. Neuordnung des StraBenraums an Burg-, Stein- und RenteistraBe und auf dem Bar-
meierplatz, Beseitigung von Barrieren

Um eine gewtinschte Verlagerung von MIV auf Radfahrer und FuBBganger zu erzielen, missen
geeignete Infrastrukturen geschaffen werden. Die Neuordnung des StraBenraums der zentra-
len StraBen im Ortskern, bei denen der StraBenraum an den Bedarf der verschiedenen Ver-
kehrsteilnehmer angepasst wird, tragt hierzu bei. Hierbei sind Unebenheiten und hohe Bord-
steine, die eine barrierefreie Mobilitdt mindestens stark einzuschranken oder vollstéandig zu
vermeiden. Besonders miissen die groben und in die Jahre gekommenen, abgenutzten Ober-
flachen angepasst werden.

4. Neuordnung des StraBenraums und Umbau der BahnhofstraBe zwischen Bulinder
StraBe und Spenger StraBe

Die BahnhofstraBe zwischen Blnder StraBe und Spenger StraBe ist mit 10.000 bis
12.000 Kfz/24h die verkehrsstarkste StraBe im Ortskern von Enger und wird durch den Kraft-
fahrzeugverkehr dominiert. Anlagen fiir eine sichere Flhrung des Radverkehrs sind trotz der
mittelhohen Nutzung durch den Radverkehr und der zentralen Lage im Ortskern derzeit nicht
vorhanden. Dieses Defizit gilt es im Zuge der Neuordnung des StraBenraums und Umbau der
BahnhofstraBe zu beheben. Wenngleich die zur Verfligung stehenden Flurstiicksbreiten keine
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durchgehende Anlage von Radfahrstreifen oder Radwegen ermdglicht, reicht die Breite hierflr
in vielen Bereichen aus. Teilweise kénnen Einengungen oder Kombinationen mit Schutzstrei-
fen die Verkehrssicherheit und Attraktivitat der Bahnhofsstra3e fur die Radfahrer deutlich er-
héhen.

5. Umgestaltung des Knotenpunktes BahnhofstraBe / NordhofstraBe

Der Knotenpunkt BahnhofstraBe / NordhofstraB3e ist mit einer unangemessenen Dominanz von
Fahrspuren fiir den motorisierten Verkehr unverhaltnismaBig dimensioniert. Gleichzeitig fehit
eine sichere Fihrung des Radverkehrs im Bereich des Knotenpunktes. Durch eine Umgestal-
tung des Knotenpunktes, méglicherweise zu einem Minikreisverkehr wird der Verkehr auf der
BahnhofstraBe verlangsamt und folglich die Sicherheit der Radfahrer, die hier zusammen mit
dem motorisierten Verkehr Gber den Knoten geflihrt werden, erhéht. Dartiber hinaus ist die
Flacheninanspruchnahme einer solchen Knotenpunktsform im Vergleich zum Bestand deutlich
geringer. Neu gewonnene Flachen kénnten kiinftig den Nebenanlagen oder anderen Gestal-
tungsoptionen zu Gute kommen. Neben verkehrlichen und stadtebaulichen Chancen tragt eine
Umgestaltung des Knotenpunktes zu einem Kreisverkehrsplatz auch zu deutlich geringeren
Betriebs- und Unterhaltungskosten im Vergleich zur heutigen Lichtsignalanlage bei.
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6. Verlegung der OPNV Haltestelle BahnhofstraBe fiir die Fahrtrichtung Siid zur
BrandstraBe

Die Neugestaltung des Knotenpunktes BahnhofstraBe / NordhofstraBBe (siehe MaBnahme 5)
bietet zudem die Mdglichkeit, den gewonnen Platz fur die Einrichtung einer Bushaltestelle zu
nutzen. Die schlecht platzierte Position der Haltestelle BahnhofstraBe (Fahrtrichtung Siid)
kénnte somit nach Norden zur BrandstraBe, gegenlber die Halteposition der Gegenrichtung
verlegt werden. Uber die BrandstraBe wére der Ortskern dann besser erreichbar. Auch kénnte
die ErschlieBungsqualitét fir den OPNV hierdurch verbessert werden.

7. Errichtung einer Querungshilfe fur Rad- und FuBverkehr tber die BahnhofstraBe
zwischen RenteistraBe und PoststraBBe

Die Verlegung der Bushaltestelle BahnhofstraBe fir die Fahrtrichtung Siid an die BrandstraBe
sowie das ausreichende Flachenangebot an der BahnhofstraBe auf Hoéhe der RenteistraBBe
erlaubt die Einrichtung einer neuen Querungshilfe in Form einer Mittelinsel. Vor allem durch
die Grundschule wird die Relation Renteistrae — PoststraBe vom Radverkehr sowie FuBgan-
gern stark nachgefragt.

8. Umbau der Althoff-Kreuzung mit verbessertem Angebot fiir Radfahrer, Optimierung
der Lichtsignalanlagen-Schaltung

Die Althoff-Kreuzung zeichnet sich durch eine hohe Verkehrsbelastung aus, schlieBlich trifft
die BahnhofstraBe mit ihnrem bereits hohen Verkehrsaufkommen auf eine LandesstraBe. Der
vorhandene Knotenpunkt weist wie die BahnhofstraBe keine Infrastruktur fir den Radverkehr
auf, daher besteht ein erhdhtes Sicherheitsrisiko flir Radfahrer. Eine grundsatzliche Umnut-
zung der Verkehrsflachen ist gemessen an den Verkehrszahlen kaum mdglich und auch die
zur Verflgung stehenden Flurstiicksbreiten lassen nur geringfligige Verbesserungen zu. Den-
noch ist ein Umbau der Althoff-Kreuzung mit einem verbesserten Angebot fir Radfahrer zu
empfehlen. Auch durch die nur maBige bis eingeschrankte Verkehrsqualitdt an dem Knoten-
punkt ist eine Verbesserung und Umgestaltung geboten. Die Einrichtung von Aufstellbereichen
kdénnte beispielsweise zu einer Verbesserung der Radverkehrsflhrung beitragen. Eine Opti-
mierung der Steuerung der Lichtsignalanlage kann ebenfalls hierzu beitragen.
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9. Verbesserung der Radfahrerfiihrung an der Echterbeck-Kreuzung

Auch an der Echterbeck-Kreuzung sind keine Anlagen fir den Radverkehr vorhanden. Die
abknickende VorfahrtsstralBe gestaltet den Knotenpunkt zudem sehr unlbersichtlich. Radfah-
rer, die aus Norden kommend von der Bielefelder StraBe in die PievitstraBe fahren, missen
die schlecht einsehbare LandesstraBe direkt zweimal ohne Querungshilfe kreuzen. Zur Ver-
meidung dieser gefahrlichen Situationen wird deshalb die Anlage eines Zweirichtungsradwe-
ges im ndérdlichen Bereich des Knotenpunktes zwischen PievitstraBe und Bielefelder StraBe
empfohlen. AuBerdem ware die Herstellung einer Querungshilfe auf dem sudlichen Ast der
Bielefelder StraBe denkbar.

10. Umbau der RingstraBe zu einer FahrradstraBBe

Das Verkehrsaufkommen auf der RingstraBe fallt fir ihre Funktion als SammelstraBe hoch
aus. In Kombination mit den Quell- und Zielverkehren durch Elterntaxis sowie dem ausgeprag-
ten kleinrAumigen Durchgangsverkehr kommt es insbesondere im Bereich des Schulgelandes
der Realschule haufig zu kritischen Verkehrssituationen, weshalb eine Verkehrsberuhigung
anzuraten ist. DarGber hinaus wurde auf der Ringstral3e die gr6Bte Radverkehrsstarke im Un-
tersuchungsgebiet festgestellt, geeignete Anlagen fur eine sichere Flihrung sind allerdings
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nicht vorhanden. Der Umbau der RingstraBBe zu einer FahrradstraB3e kdnnte zu einer Verbes-
serung der Verkehrsverhéltnisse beitragen. Hierdurch kann die Verkehrssicherheit fir Schu-
ler*innen erhéht und gleichzeitig eine Lésung fur den starken Kfz-Verkehr geschaffen werden.
Zudem tragt diese MaBnahme dazu bei, die verschiedenen Formen der Nahmobilitat zu star-
ken und den nahrdumigen Durchgangsverkehr zurlickzudrangen.

11. Errichtung eines K&R-Streifens im Bereich der Realschule

Um die geféhrlichen Situationen durch Ein- und Aussteigen in Elterntaxis zu reduzieren und in
diesem Zusammenhang den relevanten Parkplatzbedarf zu berticksichtigen, ist im Bereich der
Realschule die Einrichtung eines Kiss & Ride —Streifens bzw. Haltestreifens zwischen Fahr-
bahn und Nebenanlage zu empfehlen. Wenngleich dies nur unter Einbezug der stadtischen
Granflache auf dem Schulgelande méglich ist, besteht hier deutlicher Handlungsbedarf. Diese
MaBnahme wirde in Kombination mit der Einrichtung einer Fahrradstral3e zu einer deutlichen
Erhéhung der Verkehrssicherheit beitragen.
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12. MaBnahmen zur Verbesserung der Verkehrsverhéltnisse am Widukind-Gymnasium,
insbesondere Entflechtung der Hol- und Bringverkehre

Am Widukind-Gymnasium und speziell an der TiefenbruchstraBe und im Eichenweg besteht
ebenfalls Handlungsbedarf, um die Verkehrsverhéltnisse zu verbessern. Anders als an der
RingstraBe ist hier kaum Durchgangsverkehr vorhanden, sodass sich die unklaren und un-
bersichtlichen Verkehrssituationen mit vielen sich kreuzenden Verkehrsformen auf die Zeiten
zu Unterrichtsbeginn und -ende beschranken. Entscheidend flr die Entflechtung der sich ge-
genseitig behindernden Verkehre ist die Ausweisung alternativer Halteflachen fir den Bing-
und Holverkehr im Umfeld des Gymnasiums. Um das Verkehrsgeschehen wirksam zu entzer-
ren sollten diese Halteflachen nicht im direkten Umfeld der Schule im Eichenweg hergestellt
werden.

13. Verbesserung der Verkehrsverhéltnisse an der Grundschule Enger, insbesondere
fir Hol- und Bringverkehre

Die Situation an der Grundschule ist mit den beiden genannten Fallen an der Realschule und
dem Gymnasium vergleichbar. Da die Grundschule ebenfalls an der Ringstral3e liegt, tragt die
Einrichtung einer Fahrradstral3e schon zu einer Erhéhung der Verkehrssicherheit bei. Ergan-
zend hierzu gibt es auch Bedarf bei der Optimierung der Hol- und Bringverkehre um die Ver-
kehrsverhaltnisse noch weiter zu verbessern. Die Einrichtung einer Kiss & Ride - Anlage wiirde
hierzu beitragen. Hierflr kénnte die Fahrbahnbreite értlich eingeengt werden.

14. Informations- und Kommunikationskampagne zur Férderung von nachhaltigem Mo-
bilitatsverhalten bei Schiiler*innen

Neben baulichen Veranderungen, sollten auch weiche MaBBnahmen zur Anpassung des Mobi-
litatsverhaltens von Schiler*innen intensiviert werden. RegelmaBige und vertiefende Aufkla-
rungskampagnen in Kooperation mit den Schulen kénnen mehr Schiller*innen dazu bewegen,
vermehrt auf das Rad und den OPNV zu setzen oder auch den Weg zur Schule zu FuB zu-
rickzulegen. Das Kfz-Aufkommen wurde in der Folge sinken. Grundvoraussetzung hierfur
mussen allerdings attraktive Rahmenbedingungen sein, die den Schulweg einfach und sicher
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machen. In diesem Zusammenhang sind beispielsweise auch vergiinstige Karten flr den
OPNV oder auch attraktive Infrastrukturen fiir den ruhenden Radverkehr zu nennen, die das
nachhaltige Mobilitdtsverhalten der Schuler*innen beeinflussen wirden.

15. Forderung des Umweltverbundes durch Errichtung von Mobilstationen im Stadt-
zentrum und an ausgewahlten Standorten in den Ortsteilen

Die Einrichtung von Mobilstationen vereinfacht multimodales Verkehrsverhalten. Die Stationen
kombinieren verschiedene Mobilitatsformen und ermdéglichen einen komfortablen Umstieg von
einem auf ein anderes Verkehrsmittel. An zentralen Bushaltestellen im Stadtzentrum und an
ausgewahlten Standorten in Ortsteilen kdnnten beispielsweise Abstellanlagen fur Fahrrader
geschaffen werden. Witterungs- und Diebstahlschutz erméglichen einen sorgenfreien Umstieg
auf den 6ffentlichen Personennahverkehr. Fahrten des motorisierten Individualverkehrs wer-
den hierdurch reduziert und der Umweltverbund wird gestarkt.

6 Zusammenfassung und Ausblick

Die vorliegende Ausarbeitung als Verkehrskonzept Enger beschéftigt sich mit den im Jahr
2020 in der Widukindstadt angetroffenen Verkehrsverhéltnissen. Die im Rahmen dieses Kon-
zeptes durchgefihrten Untersuchungen, Berechnungen und Auswertungen werden zeitgleich
und als ein Fachbeitrag zu dem in Aufstellung befindlichen integrierten Stadtentwicklungskon-
zept ISEK Ortskern Enger 2025+ erarbeitet. Gegenstand des Konzeptes ist schwerpunktma-
Big die Untersuchung der Verkehrsverhaltnisse in den drei Untersuchungsfeldern Ortskern,
HauptverkehrsstraBen und an den Schulstandorten.

Als Erhebungsverfahren fur die Ermittlung der Verkehrsmengen wurden umfangreiche Ver-
kehrsz&hlungen durchgefihrt. Diese betrafen Zahlungen an den finf wichtigsten Knotenpunk-
ten in Enger, die teils durch direkte Beobachtung, teils durch Videodetektion erfolgten. AuBBer-
dem wurde der Verkehr an einigen StraBen durch Querschnittszahlungen erhoben. Samtliche
Aufnahmen wurden nach der Art der Fahrzeuge unterschieden. Auch FuBBganger- und Rad-
fahrerstréme wurden erfasst. Neben dem flieBenden Verkehr wurden durch mehrfache Bege-
hungen in der Innenstadt der ruhende Verkehr und das Parkgeschehen aufgezeichnet. Auch
die mittlere Verweildauer von Fahrzeugen auf den Parkpléatzen ist Gegenstand der Erhebung.
Das gesamte Betrachtungsgebiet wurde im Zuge der Arbeiten zum Verkehrskonzept h&ufig
begangen und Verkehrssituationen beobachtet.

Die erhobenen Verkehrsdaten und -mengen sowie das insgesamt erfasste Verkehrsgesche-
hen wurden im Rahmen dieses Konzeptes ausgewertet und auf Vertraglichkeit mit den jewei-
ligen StraBenrdumen und StraBenrandnutzungen abgeglichen und auf ausreichende Ver-
kehrssicherheit und Klarheit der Verkehrsverhaltnisse geprift. Fir die untersuchten Hand-
lungsfelder werden Defizite aufgezeigt und MaBnahmenvorschlage unterbreitet.
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Flr das Untersuchungsgebiet Ortskern fallt auf, dass das Stadtbild bei recht niedriger Ver-
kehrsmenge stark vom ruhenden Verkehr beeinflusst ist. Auch wirkt sich der ungtinstige Belag
auf Fahrbahnen und Nebenanlagen sowie die harte Separation der Bewegungsraume fir die
verschiedenen Verkehrsarten nachteilig auf die Barrierefreiheit und auf die Aufenthaltsqualitat
aus. Die Anlagen fiir den ruhenden Verkehr im Ortskern sollten moderat reduziert und etwas
gebundelt werden. Auch wird vorgeschlagen, die Zufahrt zur Tiefgarage unter dem Konigin-
Mathilden-Platz Gber den Barmeierplatz neu zu gestalten, um so Raum flr eine glnstigere
Entwicklung des Platzes mit mehr Aufenthaltsqualitat und der Méglichkeit zur Verlegung des
Wochenmarktes an diesen Standort zu schaffen.

Im Bereich des Moduls Hauptverkehrsachsen wurde die BahnhofstraBe zwischen Blnder
StraBBe und Spenger StralBe als verkehrsstarkste StraBe mit 10.000 bis 11.000 Kraftfahrzeugen
in 24 Stunden festgestellt. Trotz der zentralen Lage und einer mittelhohen Nutzung durch Rad-
fahrer sind keine Anlagen zur Fihrung des Radverkehrs vorhanden. Besonders der Knoten-
punkt mit der Blinder StraBe (Althoff-Kreuzung) weist groBe Defizite bei der Verkehrssicherheit
fur Radfahrer und auch FuBgéanger auf. Der Knotenpunkt BahnhofstraBe / NordhofstraBBe wirkt
mit allseitig angeordneten Linksabbiegespuren stark tGberdimensioniert und sollte verkehrsge-
recht umgestaltet werden. Bei einer deutlichen Reduzierung der Fahrbahnflachen entsteht
Raum fir eine hierher zu verlegende Bushaltestelle sowie zur besseren Flhrung von FuBBgan-
gern und Radverkehr.

Im Umfeld der Schulen wurde auf der RingstraBBe die gréBte Radverkehrsstarke im Untersu-
chungsgebiet festgestellt. Auch hier bestehen keine geeigneten Anlagen zur Radfahrerfiih-
rung. Besonders rund um das Schulgeldnde an der Realschule kommt es in Kombination mit
Quell- und Zielverkehren durch Elterntaxis bei recht ausgepragtem kleinrdumigem Durch-
gangsverkehr haufig zu kritischen Verkehrssituationen. Die Anordnung einer FahrradstraBBe
kdénnte zur Verbesserung der Verkehrsverhéltnisse in diesem Bereich beitragen. Auch im Be-
reich des Widukind Gymnasiums kommt es auf der Tiefenbruchstra3e besonders zu Schulbe-
ginn zu unidbersichtlichen Verkehrssituationen. Hierzu werden Vorschlage zur Entflechtung
der Verkehrsstrome und Verlagerung der Hol- und Bringverkehre unterbreitet.

Die im Untersuchungsgebiet ermittelte Verteilung der Mobilitédt auf die verschiedenen Ver-
kehrsmittel, der Modal Spilit, zeigt eine tGberaus hohe Dominanz des Motorisierten Individual-
verkehrs. Insbesondere die Anteile fir Radverkehr und FuBBganger fallen enttduschend gering
aus und bleiben deutlich unter den in Enger vorhandenen Mdglichkeiten. Eine Veranderung
zu Gunsten der Verkehre des Umweltverbundes ist geboten und sollte das Ziel fir die nachs-
ten Jahre sein.

Mit dem vorliegenden Verkehrskonzept Enger wurde erstmals seit mehr als 20 Jahren eine
fundierte wissenschaftliche Erhebung zum Verkehrsgeschehen im Stadtzentrum von Enger
durchgefiihrt. Zahlreiche Defizite und Mangel an den Verkehrsanlagen, die haufig schon seit
vielen Jahren bestehen, wurden erkannt und in ihren Auswirkungen beschrieben. Neben die-
sen Defiziten fUhrt der sich in der Gesellschaft vollziehende Wandel beim Mobilitatsverhalten
zu nachgefragten Verdnderungen auch an der Verkehrsinfrastruktur. Sichere und qualitéats-
volle Anlagen fur den Radverkehr, den FuBverkehr sowie ein attraktives Angebot fir den 6f-
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fentlichen Personennahverkehr kbnnen dazu beitragen, die zunehmend steigenden Mobilitats-
winsche der Menschen sicherer und nachhaltiger zu befriedigen. Die in dieser Ausarbeitung
enthaltenen MaBnahmenvorschlage verstehen sich als einzelne Bausteine auf dem Weg zu
diesem Ziel. Dabei ist es oft sinnvoller, eine mdgliche, in absehbarer Zeit realisierbare Lésung
zu verfolgen, als das Optimum anstreben zu wollen, das aber aus technischen, wirtschaftlichen
oder sonstigen Griinden nur schwer oder gar nicht zu erreichen ist.

Enger, den 17.12.2020
Bockermann Fritze IngenieurConsult GmbH
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