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1.1

Einfihrung

Die Stadt Beckum hat zuletzt im Jahre 1993 einen Verkehrsentwicklungsplan
(VEP) aufgestellt. Vor dem Hintergrund der allgemeinen gesellschaftlichen Ent-
wicklung, deren Einfluss bereits spirbar Auswirkungen auf das Mobilitatsverhal-
ten hat und der Innovationen ist eine kontinuierliche Weiterentwicklung und
teilweise eine Neuausrichtung der Verkehrsplanung erforderlich. Nur so kdnnen
neue Erkenntnisse im allgemeinen Umgang mit der Mobilitat, wie der zuneh-
mende Stellenwert der Nahmobilitat, neue Mobilitatsformen wie Sharing-
Konzepte und neue Trends wie die Elektromobilitat berlcksichtigt werden.
Funktion und Gestaltung der Verkehrsraume konnen besser aufeinander abge-
stimmt und insgesamt kann die Mobilitat besser ,gemanagt” werden.

Die abzusehenden demografischen Veranderungen werden auch in Beckum zu
einer weiteren Differenzierung der Verkehrsnachfrage fuhren. Wirtschaftliche
und stadtebauliche Entwicklungen verlangen nach neuen Verkehrsangeboten
und einer aktualisierten Planung der Mobilitat. Daher hat die Stadt Beckum die
Aufstellung eines VEP mit dem Zieljahr 2030 beschlossen.

Der VEP Beckum 2030 umfasst auf gesamtstadtischer Ebene Strategien und
Malinahmen zur nachhaltigen Gestaltung der Mobilitat der Zukunft. Die Ver-
kehrsentwicklungsplanung korrespondiert mit der Flachennutzungsplanung. Als
PlanungsmaRstab eignet sich dafiir der Ubersichtsplan (iber das gesamte Stadt-
gebiet. Qualitativ werden verkehrsplanerische Aussagen auf der Ebene der Fla-
chennutzungsplanung getroffen. Die Konkretisierung der Malinhahmen erfolgt
im Rahmen der entsprechenden Teilkonzepte beziehungsweise problembezo-
gen punktuell (zum Beispiel StraBenraumgestaltung ausgewahlter Stralien, neue
Netzelemente im Hauptstralennetz, Parkraumkonzept).

Wesentliche Bestandteile der Analyse beziehungsweise der Beleuchtung der
Entwicklungsszenarien sollen mit Hilfe des Verkehrsmodells der Stadt Beckum
erarbeitet werden. In einem Verkehrsmodell lassen sich zentrale Kennwerte wie
beispielsweise die Kfz-Fahrleistung des gesamten Stadtraums oder Belastungen
fir einzelne StraRenrdaume berechnen und ablesen. Durch Anpassungen zentra-
ler Mobilitatsparameter (zum Beispiel durch Verschiebung kirzerer Wege auf
den Umweltverbund), lassen sich auch Aussagen Uber zukiinftige Parameter
treffen. Des Weiteren konnen auf Basis dieser Daten die heutigen und zukunfti-
gen Treibhausgasemissionen und Endenergieverbrauche im Sektor der Mobilitat
noch genauer berechnet werden.

Beckum als Planungsraum

Die Stadt Beckum (circa 37 600 Einwohnerinnen und Einwohner) besteht aus
den 4 Stadtteilen Beckum, Neubeckum, Vellern und Roland und ist eine mittlere
kreisangehorige Stadt im Kreis Warendorf in Nordrhein-Westfalen. Siedlungs-
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Stadtteil Beckum: 24.758 = 65,8 Prozent
Stadtteil Neubeckum 10.615 = 28,2 Prozent
Stadtteil Roland: 1.124 = 3 Prozent
Stadtteil Vellern: 1.129 = 3 Prozent.

ROLAND

K49

Abbildung 1 — Ubersichtskarte Beckum

! Stadt Beckum; Stand: September 2016

schwerpunkte sind Beckum und Neubeckum. Die Einwohner verteilen sich tUber
die Stadtteile folgendermafRen*

Beckum liegt suiddstlich von Minster verkehrsgunstig an der A 2, die das Stadt-
gebiet durchschneidet. Weiterhin verlauft die Bundesstralie 58 durch das Stadt-
gebiet von Beckum, an die sich die B 475 in Richtung Neubeckum anschlief3t.
Mit der Bahnstrecke Hamm-Bielefeld ist in Neubeckum ein guter Anschluss an
das Schienennetz gegeben.

VELLERN
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1.2

Planungsprozess zum Verkehrsentwicklungsplan Beckum

Verkehrsentwicklung und Mobilitat sind seit langem ein Themenfeld stark pola-
risierter gesellschaftlicher Positionen. Die Notwendigkeit der Beteiligung aller
gesellschaftlich relevanten Gruppen mit dem Ziel der Konsensbildung ist inzwi-
schen unstrittig. Neue Beteiligungsverfahren - sogenannte kooperative Pla-
nungsprozesse - haben sich dabei auf der Ebene der gesamtstadtischen Mobili-
tatsplanung bewahrt.

Kooperative Planungsprozesse haben das Ziel, die Arbeit des Gutachters durch
eine Gruppe aus Politik, Verwaltung und Interessenvertretern begleiten zu las-
sen. Durch einen Ausgleich der Interessen soll ein Konsens erzielt werden, der
dann als Empfehlung in den Abstimmungs- und Entscheidungsprozess der poli-
tischen Gremien mit eingeht. Durch die Beriicksichtigung der ortlichen Akteu-
rinnen und Akteure ist zugleich sichergestellt, dass der vor Ort vorhandene
Sachverstand in die Planung einflief3t.

Im Planungsprozess fur den VEP Beckum wurde ein projektbegleitender Ar-
beitskreis eingerichtet. Der Arbeitskreis setzt sich aus etwa 25 Personen zusam-
men. Dazu gehdren Interessenvertreterinnen und -vertreter von Organisationen
und o6ffentlichen Einrichtungen, die sich schwerpunktmalfiig mit Fragen des Ver-
kehrs- und Mobilitatsentwicklung beschéaftigen. Sie wurden erganzt durch Ver-
treterinnen und Vertreter der Ratsfraktionen (CDU, SPD, Bindnis 90/Die Gruinen,
FWG, FDP) sowie Vertreterinnen und Vertretern der Fachverwaltung (Fachdienst
Stadtplanung und Wirtschaftsférderung, Tiefbau, Recht und Ordnung, Umwelt

und  Grin) und den Planern des Blros  SHP Ingenieure.
Interessenvertreter

Gewerbe-
vereine

Arbeitskreis Y
Verkehrsentwicklungsplan Beckum 2030 o

Umwelt
und Griin
FD 67
Recht
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forderung
FD 63

Verwaltung/Experten Politik
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Abbildung 2 - Zusammensetzung des Arbeitskreises zum VEP Beckum 2030

BECKUM
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1.3

Der Arbeitskreis tagte insgesamt 7-mal. Der gesamte Planungsprozess dauerte
etwas Uber 1,5 Jahre. Die Sitzungsdauer betrug jeweils zwischen 2 und 3 Stun-
den.

Der Planungsprozess begann mit einer gemeinsamen Zielformulierung -
zusammengefuhrt im Leitbild fir den VEP Beckum — und einem Austausch tber
Szenarien der Stadt- und Verkehrsentwicklung. Das Leitbild soll begleitend zum
weiteren Prozess weiterentwickelt und am Ende reflektiert werden, um festzu-
stellen, ob mit dem entwickelten Handlungskonzept die Ziele des Leitbildes er-
reicht werden konnten.

Wesentliche Aufgabe der Arbeitsgruppe war jedoch die ausfuhrliche Diskussion
Uber Probleme, Malinahmen und Handlungskonzepte fur die wichtigsten Hand-
lungsfelder der Verkehrsplanung. Je nach Schwerpunkthema des Arbeitskreises
wurden dazu verschiedene Interessenvertreterinnen und -vertreter wie bei-
spielsweise die Aufgabentragerin und -trager des Offentlichen Personen Nah-
verkehrs (OPNV) in Beckum dazu geladen.

Weiterhin hat zum Ende der Bearbeitung eine Klausurtagung stattgefunden, in
der die Ausschussmitglieder ausfihrlich mit den Gutachtern und der Verwaltung
Uber die vorgeschlagenen Malinahmen diskutieren konnten.

Allgemeine Verkehrsentwicklung in Deutschland

Die allgemeine Verkehrsentwicklung beschreibt die sich unabhangig von kom-
munalen Ansatzen zur Beeinflussung der Verkehrsmittelwahl ergebende Ent-
wicklung des Verkehrsaufkommens, resultierend aus den Entwicklungen des
Fahrzeugbestands und der Fahrzeugnutzung.

Aktuelle Prognosen fur den Fahrzeugbestand weisen rlucklaufige Zunahmen mit
dem Trend zur Sattigung auf. Die mittlere Fahrleistung eines Pkw als Malieinheit
fur die Fahrzeugnutzung ist tendenziell ricklaufig, da die Zahl der potenziellen
Fahrzeugfuhrerinnen und -fihrer kaum noch ansteigt und die zunehmend élte-
ren Fahrzeugfuhrerinnen und -fihrer im Mittel kurzere Strecken zurticklegen.
Trotzdem werden — vor allem im Guterverkehr — Zunahmen des Verkehrsauf-
kommens erwartet, wobei starke regionale Unterschiede auftreten.
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Abbildung 3 - Verkehrs- und Fahrleistungen der Pkw in Deutschland/Quelle: Shell Mobility
Scenario 2009

Weitere Daten fur diese Entwicklung liefert die Verkehrsverflechtungsprognose
fur Deutschland 20307 die sowohl bundesweite als auch auf regionale Entwick-
lungen bezogene Zuwachsraten enthalt. Die Zunahme flr die regionalen Bezie-
hungen im Raum Beckum liegt dabei deutlich unter dem bundesweiten Ansatz
im Fernverkehr. Folgende Ansatze werden verwendet:

- Im Pkw-Verkehr wird in der Verflechtungsprognose im Kreis Warendorf ei-
ne Zunahme von etwa 5 Prozent bis 2030 erwartet.

- Im Schwerverkehr lasst sich aus der Verflechtungsprognose ein Zuwachs
des regionalen Verkehrsaufkommens von 15 Prozent ermitteln.

2 Intraplan Consult GmbH/BVU Beratergruppe Verkehr + Umwelt GmbH/Ingenieurgruppe 1IVV GmbH&Co.KG/Planco Consulting

GmBH
Verkehrsverkehrsverflechtungsprognose 2030, Bericht zu FE-Nr. 96.0981/2011, Minchen/Freiburg, 2014
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Leitbild Verkehrsentwicklungsplan Beckum 2030

Mit dem Planungsleitbild werden die grundsétzlichen Ziele der Planung abge-
steckt. Das Planungsleitbild ist gleichzeitig ein MaRstab fur die Bewertung von
MaRnahmenwirkungen. Obwohl die Definition der Planungsziele verstandli-
cherweise am Anfang der Bearbeitung steht, wird wahrend des Bearbeitungs-
prozesses und insbesondere bei der Formulierung des Handlungskonzeptes da-
rauf zurtickgegriffen und eine Ruckkoppelung der zunachst formulierten Ziele
mit den MaRnahmenempfehlungen vorgenommen. In Beckum ergibt sich zu-
satzlich die Notwendigkeit, die Planungsziele mit denen des parallel bearbeite-
ten Larmaktionsplans abzustimmen. Das Leitbild stellt in gewissem Mal3e eine
Selbstbindung der Stadt dar.

Der von den Gutachtern anhand andernorts bewahrter Zielformulierungen erar-
beitete Vorschlag fir ein Leitbild wurde der begleitenden Arbeitsgruppe vorge-
stellt und dort diskutiert. Das Leitbild unterscheidet in Werteziele und pla-
nungsorientierte Handlungsziele. Die Ebene der Werteziele beinhaltet dabei
die Ubergeordneten gesellschaftlichen Ziele, wahrend die Handlungsziele sich
eher mit konkreten Zielen der Stadtverkehrsplanung befassen.
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Mobilitat 2030 - in Beckum sicher, sauber, leise,
komfortabel und bezahlbar unterwegs

Mobilitat fur Alle!

— Gleichwertige Mobilitatschancen flr alle bieten

= Auf moglichst vielen Wegen Mobilitatsalternativen bieten

- Mobilitatseingeschrankte Menschen starker als bisher berticksichtigen
- Alle Ziele gut erreichbar halten

Mobilitat stadtvertraglich gestalten!

— Die Mobilitat klimavertraglich gestalten

= Die Umweltqualitatsziele beriicksichtigen (Luft und Larm)

— Die stadtraumliche Qualitaten sichern und weiter entwickeln

= Technologische Fortschritte zum Ausbau der stadtvertraglichen Mobilitat
nutzen

Werteziele

Sicherheit und Unversehrtheit im Verkehr!

— Die Verkehrssicherheit erhohen
— Die (soziale) Sicherheit im offentlichen Raum verbessern

Die umweltfreundlichen Verkehrsmittel starken!

— Das OPNV-Angebot attraktiv halten und verbessern
— Das Radfahren insbesondere auf langeren Distanzen fordern
— Die Nahmobilitat und insbesondere das Zu-FuR-Gehen fordern

Das StraBennetz leistungsfahig halten!

== Den Kraftfahrzeugverkehr fliissig halten
— Den Kraftfahrzeugverkehr auf Hauptverkehrsstraflen biindeln
— Den Schwerlastverkehr auf geeigneten Straflen fihren

Unnotige Verkehrsleistungen vermeiden!

-~ Durch Funktionsmischung kurze Wege in der Stadt ermoglichen
— Die Stadt kompakt halten
— Sharing-Konzepte ausbauen

Handlungsziele

Den Stadtraum attraktiver gestaiten!

— Stralen sicherer und schéner machen
— Knotenpunkte als Platze gestalten
— Autoreduzierte Bereiche ausweiten und den Verkehr entschleunigen

Abbildung 4 - Leitbild des VEP Beckum 2030

BECKUM

3
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2.1

Werteziele

Mobilitat fur Alle!

Unter dieser Uberschrift werden Ziele einer gleichwertigen und den Bediirfnis-
sen aller Verkehrsteilnehmerinnen und -nehmern entsprechenden Abwicklung
der Mobilitat zusammengefasst.

Ein besonderes Gewicht wird auf eine qualitatsvolle und gleichberechtigte Nut-
zung der verschiedenen Verkehrsmittel gelegt. Es mussen fur alle Menschen an-
gemessene verkehrliche Angebote vorgesehen werden, um ihnen gleichwertige
Mobilitatschancen zu bieten. Daraus lasst sich auch die Forderung nach Mobili-
tatsalternativen zum Kraftfahrzeug auf allen Wegen ableiten. Das bedeutet, dass
grundsatzlich jede Quell-Ziel-Beziehung nicht nur mit individuellen motorisier-
ten Verkehrsmitteln, sondern auch mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln, zu Ful? oder
mit dem Rad abwickelbar sein sollte. Dies ist besonders fur Kinder und éltere
Mitburgerinnen und Mitburger, denen individuelle Verkehrsmittel aus verschie-
denen Grinden nicht oder nur beschrankt zur Verfigung stehen, wichtig.
Zudem sollen alle sozialen und gesellschaftlichen Gruppen bei der Verkehrspla-
nung gleichberechtigt bertcksichtigt werden. Dazu ist unter anderem eine be-
sondere Berucksichtigung der Belange von Kindern und Seniorinnen und Senio-
ren in der Verkehrsplanung erforderlich.

Eine weitere, Uber lange Zeit nicht ausreichend beriicksichtigte Nutzungsgruppe
sind Menschen mit Mobilitatseinschrankungen. Die Erreichung einer barriere-
freien Teilhabe dieser Gruppe am offentlichen Leben wird in starkem Malie von
ihren Mobilitatschancen bestimmt. Durch das Gesetz zur Gleichstellung behin-
derter Menschen wird die Umsetzung dieses Zieles zur gesetzlichen Verpflich-
tung.

Mobilitat stadtvertraglich gestalten

Um eine stadtvertragliche Mobilitat zu schaffen sind Anséatze fur eine zukunfts-
weisende Verkehrsplanung und Mobilitdtsgestaltung notwendig. Ziel ist es hier-
bei, dass mehr Menschen die Verkehrsmittel des Umweltverbundes nutzen. Kur-
ze Wege sollen mit dem Fahrrad oder zu Ful? erledigt werden und Park and Ride
und Bike and Ride Angebote sollen vermehrt in Anspruch genommen werden.
Aber auch Sharing-Angebote und die E-Mobilitat spielen eine wichtige Rolle
und mussen in das Bewusstsein der Beckumer Bevdlkerung integriert werden.
Die Stadt Beckum ist wie jede andere deutsche Kommune zu den nationalen
Klimazielen zur Senkung des CO,-Ausstol3es verpflichtet. Bezogen auf das Basis-
jahr 1990 soll der CO,-Ausstol3 im Jahre 2020 um 40 Prozent reduziert sein. Bis-
lang kann der Mobilitatsbereich, der immerhin fir etwa 1/5 des CO,-AusstolRes
verantwortlich ist, noch keinen positiven Beitrag liefern. In Nordrhein-Westfalen
gibt es zusatzlich eine landespolitische Zielsetzung zum Klimaschutz. Die Stadt
Beckum hat parallel zur Erarbeitung des VEP 2030 einen Masterplan 100 Prozent
Klimaschutz erstellt, welcher bis zum Jahr 2050 die Ziele verfolgt, die
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COz-Emissionen um 95 Prozent und den Endenergiebedarf um 50 Prozent im
Vergleich zu 1990 zu reduzieren.
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Abbildung 5 - Entwicklung der Treibhausgasemission von 1990 bis 2016 in Deutsch-
land/Quelle: UBA, Agara Energiewende)

Sicherheit und Unversehrtheit im Verkehr

Unter der Uberschrift Verkehrssicherheit und Unversehrtheit sind die Verkehrssi-
cherheit fur alle Verkehrsteilnehmende sowie die Sicherheit und Unversehrtheit
im Offentlichen Raum zusammengefasst.

Das Thema Sicherheit spielt in zweierlei Hinsicht eine wichtige Rolle. Im Zusam-
menhang mit dem immer komplexer werdenden Verkehrsgeschehen ist die
Verbesserung der Verkehrssicherheit aller Verkehrsteilnehmenden ein grund-
satzliches Werteziel, mit dem viele Malinahmen der Verkehrsplanung begrindet
werden. Ein anderer Aspekt, dem immer mehr Bedeutung zugekommen ist, ist
die Verbesserung der sozialen Sicherheit der Verkehrsanlagen. Gut beleuchtete,
ausreichend dimensionierte und somit angstfrei zu nutzende Unterfihrungen
und Briicken dienen zur Erreichung dieses Zieles. Weiterhin zu nennen sind die
Schaffung von offentlichen Verkehrsangeboten wahrend der Nachtzeit und die
Beleuchtung von Rad- und Gehwegen.

Eine Zunahme des Radverkehrsanteils geht leider oftmals mit einer Zunahme
der Radunfélle einher. Dem muss entgegengewirkt werden. Die Zunahme des
Radverkehrs muss von der Unfallentwicklung entkoppelt werden. Ziel muss ins-
besondere ein deutlicher Rlickgang der schweren Unfélle sein (Vision Zero).
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2.2

Planungsorientierte Handlungsziele

Starkung der umweltfreundlichen Verkehrsmittel

Hier formuliert das Leitbild bewusst plakativ eine Aufforderung, die umwelt-
freundlichen Verkehrsmittel starker zu nutzen:

- Mehr OPNV-Nutzung

- Mehr Radverkehr

- Mehr zu Ful3 gehen

Zur Verlagerung mdglichst vieler Fahrten und Wege auf umweltvertragliche
Verkehrsmittel ist es notwendig, den Umweltverbund, das heit den OPNV in
Stadt und Region, das Radfahren und das zu Fu3 gehen in seiner Attraktivitat zu
starken und zu férdern. Eine solche Vorgehensweise wird im Allgemeinen als
Voraussetzung fur die Erzielung spurbarer Verlagerungseffekte vom Indivi-
dualverkehr auf den Umweltverbund angesehen. Dabei ist allerdings hinsichtlich
der Chancen und des Kostenrahmens eine Differenzierung erforderlich.

Verbesserungen des Angebotes im OPNV mussten die Beziehungen innerhalb
Beckums, in der Region und in der Beziehung zwischen Neubeckum und Beck-
um erfassen. Wahrend die Verbindungen im Schienenpersonennahverkehr
(SPNV), die fur Beckum sowohl in der Region als auch Uberregional eine zentrale
Funktion haben, hier durchaus Chancen bieten, wird der Busverkehr angesichts
der demografischen Entwicklung - hier ist insbesondere die Abnahmen der
Schulerinnen und Schulerzahlen als groRte Nutzungsgruppe zu nennen - eher
nachfrageorientiert planen mussen.

Generell ist das Fahrrad besonders in den kleinen Entfernungsbereichen (bis et-
wa 5 Kilometer) fUr grolie Teile der Bevolkerung gegenuber anderen Verkehrs-
mitteln in vielen Fallen konkurrenzfahig. Angesichts der Stadtgrofle fallt prak-
tisch jeder Weg innerhalb der Stadtteile in diesen Entfernungsbereich. Bundes-
weit sind etwa 50 Prozent der Fahrten mit dem Kraftfahrzeug kirzer als 5 Kilo-
meter, so dass hier generell ein splrbares Verlagerungspotenzial gesehen wird.

Das StralRennetz leistungsfahig halten

Sowohl unter wirtschaftlichen wie auch unter umweltorientierten Gesichtspunk-
ten ist eine effiziente Abwicklung des StralBenverkehrs ein wichtiges Ziel der
Verkehrsentwicklungsplanung. Dies gilt sowohl fir den motorisierten Individual-
verkehr (MIV) als auch fir den OPNV, der in Beckum als Linienbusverkehr die
gleichen Flachen nutzt wie der MIV.

Die weder vermeidbaren noch auf den Umweltverbund verlagerbaren Wege
werden mit dem Kraftfahrzeug zurtickgelegt. Hier ist der Erhalt der Leistungsfa-
higkeit des Straliennetzes in Verbindung mit einer vertraglichen Abwicklung das
Planungsziel des Handlungsfeldes.
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Unnotige Verkehrsleistungen vermeiden

Insbesondere in der Innenstadt sind die Menschen durch den motorisierten In-
dividualverkehr, Feinstaub, Luftschadstoffe und Larm in ihrer Lebens- und Auf-
enthaltsqualitat eingeschrankt. Die verkehrlichen Belastung gilt es moglichst ge-
ring zu halten.

Die Reduzierung von Larmemissionen und Luftschadstoffen insbesondere an
stark belasteten Stralien ist eine zentrale Aufgabe zur Starkung der Wohn- und
Lebensqualitat sowohl der direkt betroffenen Anwohnenden als auch der Stadt
insgesamt. Sie ergibt sich zudem als gesetzlicher Auftrag hinsichtlich der Ergeb-
nisse und Forderungen der entsprechenden Untersuchungen und Aktionsplane.
Das Ziel eines umweltgerechten Verkehrs ist mit der Forderung der Nutzung
umweltfreundlicher Verkehrsmittel eng verknupft.

Durch eine deutliche Steigerung der Attraktivitat und gleichzeitige Vernetzung
des offentlichen Personennahverkehrs mit dem Ful3- und Radverkehr kénnen
unnotige Wege vermieden werden.

Den Stadtraum attraktiver gestalten

Zu einer stadtvertraglichen Mobilitdt gehort ebenso die barrierefreie und quali-
tatsvolle Gestaltung der Verkehrsraume, um die Voraussetzungen flr eine le-
bendige Stadt und die soziale Teilhabe aller Gruppen an der Gesellschaft zu er-
maglichen.

Durch den demografischen Wandel und die Funktionsmischung in der Innen-
stadt verandert sich die Verkehrsnachfrage stetig. Die Anforderungen der Er-
reichbarkeit — auch mit dem Kraftfahrzeug — und der Aufenthaltsqualitdt mtssen
gegeneinander abgewogen werden. Insgesamt wird eine Entschleunigung des
Kfz-Verkehrs gerechtfertigt sein.
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3

3.1

Verkehrliche Entwicklung - Prognoseszenarien

Der VEP Beckum ist die programmatische Ebene der Verkehrsplanung. Als Ver-
kehrsentwicklungsplanung beschreibt er die Entwicklung aller Verkehrsarten in
Beckum fur den Prognosezeitraum 2030 vor dem Hintergrund der verkehrsrele-
vanten Veranderungen der infrastrukturellen, demografischen und wirtschaftli-
chen Entwicklung.

Fur die Beschreibung dieser Entwicklungen werden Prognoseszenarien verwen-
det. Prognoseszenarien beschreiben unterschiedlich wahrscheinliche Zukunfts-
bilder, die denkbare und auch realistische Entwicklungsmoglichkeiten darstellen.

Die grundsatzliche Prognose der verkehrlichen Entwicklung in Beckum ist von
einer Vielzahl von Faktoren abhangig. Zu beachten sind sowohl dkonomische
Faktoren als auch gesellschaftliche Trends, die die Verkehrsentwicklung bestim-
men koénnen. Die verkehrlichen Rahmenbedingungen werden derzeit von 3 Me-
gatrends bestimmt:

- Der Klimawandel erfordert MaBnahmen zur CO,-Reduktion im verkehrli-
chen Bereich. Verhaltensanderungen sind unausweichlich.

- Der demografische Wandel mit der zunehmenden Alterung der Bevdlke-
rung verandert die Verkehrsnachfrage qualitativ und quantitativ.

- Die soziale Differenzierung in der Gesellschaft erfordert eine gleichrangige
Betrachtung der Mobilitatsangebote. Die Mobilitdtschancen fur alle Bevol-
kerungsschichten mussen starker als bisher in den Mittelpunkt der Mobili-
tatsplanung gestellt werden.

- Fur den VEP Beckum gehen in die Modellrechnungen fur den Prognosefall
zusatzlich siedlungsstrukturelle und verkehrliche Entwicklungen ein. Zu be-
ricksichtigen sind:

- Demografische Veranderungen bezlglich Bevdlkerungsentwicklung und
Alterung

- Stadtebauliche Veranderungen wie geplante Wohnbauten und Gewer-
beerweiterungen sowie Netzveranderungen

- Veranderungen der Verkehrsmittelwahl durch neue Mobilitatsformen (Car-
sharing, Elektromobilitat) sowie

- die allgemeine Verkehrsentwicklung in Deutschland und im Raum Beck-
um/Nordrhein-Westfalen.

Auswirkungen der demografischen Entwicklung

Die wesentlichen Merkmale der demografischen Entwicklung in Deutschland
werden durch eine bereits einsetzende und weiter zunehmende generelle Ab-
nahme der Bevolkerung sowie durch eine Veranderung der Zusammensetzung
der Altersstruktur der Gesellschaft beschrieben. Sie werden unter dem Begriff
~demografischer Wandel* zusammengefasst. Dabei sind einerseits bedeutende
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regionale Unterschiede in der prognostizierten Entwicklung zu beachten, zudem
wird das Thema Zuwanderung nicht nur auf Grund der aktuellen Flichtlings-
problematik, sondern auch zur Sicherstellung einer ausreichenden Zahl von Ar-
beitskraften die mittelfristige Entwicklung starker beeinflussen, als dies in den
bisherigen Prognosen angenommen wird.

Die vom Landesamt Information und Technik verdffentliche Bevdlkerungsprog-
nose* mit dem Basisjahr 2013 fallt fur die Stadt Beckum negativ aus. Es wird
prognostiziert, dass die Bevolkerung bis zum Jahr 2035 auf etwa 32 700 Ein-
wohnerinnen und Einwohner zurtiickgehen wird. Die aktuellen Entwicklungszah-
len deuten allerdings darauf hin diese Prognoserechnung nach oben zu korri-
gieren. Im Rahmen der Wohnbedarfsanalyse fur die Stadt Beckum* wurde eine
neue Prognoserechnung erstellt. Demzufolge wird die Bevoélkerungsanzahl bis
zum Jahr 2030 nur auf 35 600 Einwohnerinnen und Einwohner zuriickgehen, das
entspricht einer Abnahme von 2015 bis 2030 von 5,3 Prozent.

38000

37000

36000 -
356000 -
34000 -
33000 -
32000 -
31000 - ‘ T

2015 2020 2025 2030

Abbildung 6 - Einwohnerentwicklung und -prognose fiir die Stadt Beckum®

Fur die Altersverteilung liegen ebenfalls Prognosen fir Beckum vor. Auch hier
wird die allgemeine Tendenz in den lokalen Zahlen deutlich, wobei die Ande-
rungen der Altersverteilung von der ricklaufigen Zahl der Einwohnerinnen und
Einwohner Uberlagert werden. Der Anteil der 0 bis 10-Jahrigen sinkt bis zu 21
Prozent. Der Anteil der 10 bis 25-Jahrigen geht um etwa 1/3 zurlck, die Gruppe
der Berufstatigen (25 bis 65-Jahrigen) schrumpft um etwa 10 Prozent, wahrend
die Senioren ab 65 Jahren um 1/4 zunehmen. Den groten Anteil der Bevolke-
rung in Beckum machen die 40 bis 65-Jahrigen aus.

IT.NRW

Stadt Beckum: Wohnbedarfsanalyse fiir die Stadt Beckum; Stadt- und Regionalplanung Dr. Jansen GmbH; Kdln
Oktober 2017

IT.NRW und Stadt- und Regionalplanung Dr. Jansen GmbH
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Abbildung 7 - Entwicklung der Altersverteilung der Bevélkerung in Beckum®

Die Veranderung in der Altersstruktur der Bevolkerung wird Auswirkungen auf
das Verkehrsgeschehen haben:

Der Anteil der Bevolkerung mit Fuhrerschein und Kfz-Verflugbarkeit steigt,
da mehr altere Menschen als heute ein Kraftfahrzeug besitzen und voraus-
sichtlich auch nutzen.

Die Anteile des Berufs- und Geschaftsverkehrs sinken, der Freizeitverkehr
nimmt weiter zu, Verkehrsspitzen werden dadurch abgebaut.

Der Anteil der nicht wahlfreien Nutzenden des OPNV (Schiilerinnen und
Schiiler, Altere ohne Kfz) sinkt. Die OPNV-Nachfrage gerat dadurch unter
Druck.

Im Radverkehr ist die Entwicklung uneinheitlich: Einem Zuwachs an langer
radfahrenden Alteren steht der Riickgang der Jungeren gegentiiber.

Im FuRverkehr ist eine Stabilisierung zu erwarten, da Altere haufiger zu FuR
unterwegs sind als Jungere und entscheidend zur Nahmobilitat zu Ful® und
mit dem Rad beitragen.

3.2  Siedlungsentwicklung
Im Bereich Wohnungsneubauten bis 2030 wird Bezug auf die aktuelle Wohnbe-
darfsanalyse der Stadt Beckum’ genommen. Dort wird in Flachenpotenziale un-
terschieden, die aktuell in der Entwicklung sind und solche die bis 2025 kurzfris-
tig und bis 2030 mittelfristig entwickelt werden.

® ITNRW

7

Wohnbedarfsanalyse Stadt Beckum, Stadt und Regionalplanung Dr. Jansen GmbH, K&ln Oktober 2017
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Die Flachen, die sich aktuell in Entwicklung befinden, konzentrieren sich
auf die Innenstadt von Beckum und den Stadtteil Neubeckum (170
Wohneinheiten).

Bis 2025 wird ein grolReres Neugebiet in Neubeckum sudlich der Vellerner
Stralle und Flachen im Siden von Beckum am Sudring ausgewiesen, die
aber durch diese Stral3en bereits erschlossen sind. In Norden von Beckum
sind Flachen an der Neubeckumer Stral’e und an der Oelder Stral3e vorge-
sehen. Im Westen von Beckum soll eine Entwicklung An der Wersemuhle
erfolgen.

Bis 2030 weisen weitere kleinere Wohnbauflachen vor allem in Neubeckum
Ostlich der Hauptstral3e Potenzial auf. In Vellern und Beckum sind nur noch
sehr kleine Flachen ausgewiesen.

Im Bereich der Gewerbeflachen ist eine Norderweiterung des Gewerbe-
parks Griner Weg vorgesehen. Teilweise wurden schon Flachen realisiert.
Kleinere gewerbliche Flachen sind sudlich der Stromberger Stralie
und/oder an der B 58 N (als Optionsflache) und in Roland in Planung.

Am Gewerbepark Griiner Weg ist ebenfalls eine Ausbauflache fir den Frei-
zeitbereich vorgesehen.

Insgesamt sind von der Siedlungsentwicklung nur geringflgige verkehrli-
che relevante Einflisse zu erwarten.
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3.3

Flachenaufteilung
o ¥ - Wohnbauflachen/Gemischte Bauflachen

- Ausbauflachen fir Wohnen

Gewerbeflachen

Ausbauflachen flir Gewerbe
NEUBECKUM

e - Sonderbauflachen/Gemeinbedarf

m Ausbauflachen Freizeit
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Abbildung 8 - Siedlungsentwicklung in Beckum
Veranderungen der Verkehrsmittelwahl bis 2030

Verkehrsmittelwahl heute

Der Kreis Warendorf hat im Jahr 2015 eine Haushaltsbefragung zum Mobilitats-
verhalten der Einwohnerinnen und Einwohner im Kreisgebiet® durchgefuhrt. Flr

die Stadt Beckum erfolgte eine Kommunalauswertung und Erganzung.

Die Ergebnisse zeigen, dass

- in Beckum 64 Prozent aller Wege mit dem Auto als Fahrende oder Mitfah-

rende zurtickgelegt werden,
- im Ful3- und Radverkehr 30 Prozent aller Wege zurtickgelegt werden und
- 6 Prozent mit dem Offentlichen Verkehr bewaltigt werden.

8

Kommunalauswertung Beckum zur Mobilitatserhebung Kreis Warendorf, Planersocietat, Dortmund, April 2016

BECKUM

3
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zu Ful

M Fahrrad

B Elektrofahrrad

B Pkw als Fahrer

= Plw als Mitfahrer

m OV
Abbildung 9 - Verkehrsmittelwahl (Modal-Split) 2015 in Beckum

Es ist festzustellen, dass Beckum im Vergleich zu den anderen Kommunen im
Kreis Warendorf

- einen deutlich niedrigeren Radverkehrsanteil aufweist,

- ein im kreisweiten Vergleich durchschnittlichen OPNV-Anteil hat,

- die Anteile im Fullverkehr ebenfalls im Durchschnitt liegen und

- der Anteil der Kfz-Nutzung sehr hoch ist und im Kreis Warendorf nur von
einer Gemeinde (Wadersloh) Gbertroffen wird.

Vor dem Hintergrund der relativen Kompaktheit des Siedlungsgebietes, der gu-
ten Anbindung an das Schienennetz und der insgesamt radfreundlichen Topo-
grafie ist diese starke Autoorientierung — fast 2/3 aller Wege werden mit dem
Kraftfahrzeug zuriickgelegt — bemerkenswert. Eine im Sinne des Leitbildes ver-
anderte Verkehrsmittelwahl erfordert deshalb nicht nur Anstrengungen zur For-
derung der umweltvertraglichen Verkehrsmittel, sondern auch eine Prufung der
Vertraglichkeit mit dem Autoverkehr in den sensiblen Stadtbereichen.
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Kreis Warendorf
Ahlen
Beckum
Beelen
Dranstainfurt
Ennigerioh 13 17 53 4
I i |
Everswinkel 11 25 48 8
|
Oelde | 11 22 51 6
Ostbevern 10 25 45 7
Sassenberg | T 28 50 7
i
Sendenhorst 'Ig- 23 46 ; 11
Telgte ' 11 25 46 7
Wadersioh = 8 20 60 3
Warendorf 10 33 42 4

zuFult  ®WFahrad WMPkw/Krad als Fahrer ™ Pkw als Mittahrer  ® 0OV

Abbildung 10 - Kreisweiter Vergleich/Quelle: Kommunalauswertung Beckum zur Mobilitats-
erhebung Kreis Warendorf

Szenario der Verkehrsmittelwahl in Beckum

Die Umsetzung der Ziele des Planungsleitbildes erfordert in der Zukunft eine
Anderung der Verkehrsmittelwahl: der Anteil der Fahrten mit dem Kraftfahrzeug
als Fahrende oder Mitfahrende muss zu Gunsten der Verkehrsmittel des Um-
weltverbundes zuriickgehen. Zudem sollten Fahrten mit dem Pkw zunehmend
mit Carsharing-Fahrzeugen sowie mit umweltfreundlichen Antrieben durchge-
fuhrt werden.

Im Arbeitskreis wurde die fur Beckum wtnschenswerte Entwicklung des Modal
Splits ausfuhrlich diskutiert. Die Verlagerung von Fahrten mit dem Kraftfahrzeug
sollte demnach vor allem auf den Ful3- und Radverkehr erfolgen. Hier zeigen die
heute geringen Anteile das groRte Potenzial auf, zu dessen Weckung ein ent-

BECKUM

3
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sprechendes Radverkehrskonzept und entsprechende Anstrengungen aller Be-
teiligten erforderlich sind. In den Strallenraumen muss die ,Walkability“ verbes-
sert werden. Hierzu gehoren in erster Linie die gute Querbarkeit der Stral’en
und die aufenthaltsfreundliche Gestaltung der Stralienraume.

Im OPNV kénnen wegen der ungiinstigen Randbedingungen nur geringe Zu-
wéchse erreicht werden. Der Schwerpunkt der Forderung im Offentlichen Ver-
kehr sollte in der Starkung der regionalen Verbindungen Uber die Schiene erfol-
gen, weil hierin die grofiten Kohlenstoffdioxid (CO,) — Einsparungen zu erwarten
sind. Hierzu ware ein deutlicher Ausbau des Bike and Ride- und Park and Ride-
Angebotes erforderlich.

Abbildung 11 zeigt als Ergebnis der Diskussion einen Ansatz fur eine Verkehrs-
mittelwahl in Beckum im Jahr 2030, der als Zielszenario betrachtet wird. Es wer-
den 2 Szenarien unterschieden:
- Szenario 1: Zunahme im Radverkehr + 25 Prozent

Zunahme im OV + 10 Prozent
- Szenario 2: Zunahme im Radverkehr + 50 Prozent

Zunahme im OV + 25 Prozent

Die prozentuale Verdnderung zeigt, dass der Ruckgang im Kraftfahrzeugverkehr
im Szenario 1 auf Grund des groReren Ausgangswertes mit - 8 Prozent (64 Pro-
zent auf 59 Prozent) immer noch relativ gering ausfiele, wahrend fur den Rad-
verkehr eine Zunahme um 25 Prozent und fiir den OPNV um 10 Prozent ange-
strebt wird. Im Szenario 2 (bezogen auf den Analysewert) kann der MIV-Anteil
um 16 Prozent auf 54 Prozent reduziert werden. Der Radverkehrsanteil liegt
dann bei 27 Prozent und der OV-Anteil bei 8 Prozent.

mPkw als Fahrer u. mFahrrad mzu Fuk mOV
Mitfahrer

Abbildung 11 - Szenarien der Verkehrsmittelwahl

BECKUM
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4

4.1

FlieRender Kraftfahrzeugverkehr

Der flieRende Kraftfahrzeugverkehr bestimmt das Verkehrsgeschehen in Beckum
ganz wesentlich. 64 Prozent aller Wege werden heute mit dem Kfz zurtickgelegt.
Dabei wird auf den StralBen Beckum taglich eine Fahrleistung von etwa 620 000
Kilometer® erzielt (Ziel-, Quell-, Binnen- und Durchgangsverkehre). Umgelegt auf
ein die Beckumer Burgerinnen und Burger sind das im Ergebnis 17 Kilometer
pro Tag.

Zustandsanalyse

Zur Beschreibung der Ausgangslage und zur Eichung des zu erstellenden Ver-
kehrsmodells waren flachenhafte Erhebungen im flieRenden Kraftfahrzeugver-
kehr erforderlich. Dazu wurden in Beckum, Neubeckum und Vellern

- 37 Knotenstromzéhlungen und 3 Querschnittszahlungen tber 4 Stunden

(15 bis 19 Uhr) sowie

- 4 Knotenstromzahlungen tber 24 Stunden

durchgefihrt. AuRerdem liegen fur Roland und Beckum Z&hldaten aus éalteren
Verkehrsuntersuchungen vor. Die Knotenstromzéahlungen wurden am
23.06.2015 und am 18.08.2015 von Beckumer Schulerinnen und Schilern unter
Anleitung durch SHP Ingenieure durchgefihrt. Die Erhebung tber 24 Stunden

erfolgte mittels Videotechnik.
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° Berechnungen auf Basis des vorliegenden Verkehrsmodells der Stadt Beckum
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Abbildung 12 - Erhebungsstellen im flieRenden Kraftfahrzeugverkehr in Beckum
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- Querschnittszahlungen
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Abbildung 13 - Erhebungsstellen im flieRenden Kraftfahrzeugverkehr in Neubeckum, Vellern
und Roland

Die Verkehrsbelastungen der klassifizierten Stral3e aul3erhalb der Kernstadt wur-
den den Ergebnissen anderer Erhebungen wie zum Beispiel der bundesweit
durchgefihrten StraBenverkehrszahlung 2015 entnommen.

Da das Verkehrsmodell mit Tagesverkehrsstarken arbeitet, wurden die Knoten-
stromzahlungen auf den werktaglichen Tagesverkehr hochgerechnet. In der
Uberlagerung der hochgerechneten und des direkt erhobenen Tagesverkehrs
sind die Ergebnisse in Abbildung 14 und Abbildung 15 dargestellt.

BECKUM

3
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Abbildung 14 - Werktagliche Verkehrsbelastung des Stralennetzes in Beckum [Kfz pro 24
Stunden]

BECKUM

3
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Abbildung 15 — Werktéagliche Verkehrsbelastung des Stralennetzes in Neubeckum [Kfz pro
24 Stunden]

Im Stadtgebiet von Beckum stellt die BundesstraRe B 58 nérdlich des Knoten-
punktes Zementstralie/Neubeckumer Stralle den starkst belasteten Abschnitt
des StralBennetzes dar. Sie ist hier sudlich der A 2 mit etwa 16 000 Kfz pro 24
Stunden belastet, im Bereich des Knotenpunktes Zementstral3e sinkt die Ver-
kehrsmenge auf etwa 8 500 Kfz pro 24 Stunden. Ansonsten Uberschreitet im
Stadtgebiet von Beckum die Sternstral’e, die Zementstrale, der Konrad-
Adenauer-Ring und Vorhelmer Stral3e die Grenze von 10 000 Kfz pro 24 Stun-
den. Im Ubrigen kommunalen StraRennetz sind der Paterweg, die Lippborger
Stral3e, der Lippweg, die Hammer Stral3e, die Alleestral’e und die Ahlener StralRe
die am starksten belasteten Abschnitte, die jeweils eine Verkehrsbelastung von
Uber 6 000 Kfz pro 24 Stunden aufweisen. Im Innenstadtbereich sind die
SudstraBe und der Westwall mit etwa 5 000 Kfz pro 24 Stunden ebenso hoch
belastet.

Nordlich der A 2 weist die B 58 mit 23 000 Kfz pro 24 Stunden ihren H6chstwert
auf. Die Verkehrsstarken verteilen sich etwa zu 1/3 in Richtung B 58 nach Ro-
land, in Richtung Norden (B 475) und in Richtung Neubeckum. In Kernbereich
von Neubeckum ist die L 882, die Bahnhofstral3e, Ennigerloher Stralie und die
HauptstraRe mit mindestens 5 000 Kfz pro 24 Stunden am starksten belastet.

Die Ortsdurchfahrt von Vellern ist mit bis zu 5 000 Kfz pro 24 Stunden belastet.
Die Vorhelmer Stral3e in Roland weist eine Belastung von etwa 10 500 Kfz pro 24
Stunden auf.
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4.2

4.2.1

Insgesamt wird deutlich, dass in Beckum der Stralenzug von Zementstral3e und
Konrad-Adenauer-Ring seine Umgehungsfunktion wahrnehmen kann und das
innere Stadtgebiet entlastet. Auch in Neubeckum ist die entlastende Funktion
der B 475 deutlich erkennbar, auch wenn wegen der umwegigen Fuhrung Teile
des Durchgangsverkehrs vermutlich immer noch den inneren Stadtbereich
durchqueren.

Funktionale Gliederung des StralRennetzes

Die funktionale Gliederung eines Strallennetzes orientiert sich Ublicherweise an
den Verkehrswegekategorien der RIN 2008 der Forschungsgesellschaft fur
Strallen- und Verkehrswesen. Dort werden den Verkehrswegekategorien wie
LandstraRen, HauptverkehrsstraBen in Verbindungsfunktionsstufen zugeordnet,
die wiederum als Verbindungen von Zentren nach dem Zentrale-Orte-System
definiert werden.

Da die Ubertragbarkeit dieses Systems innerorts mit abnehmender Gemeinde-
groRe immer problematischer wird, wird bei der Forschungsgesellschaft fur
Strallen- und Verkehrswesen an ,Empfehlungen fur die Konzeption inneroértli-
cher Netze“ gearbeitet, die aber noch langere Zeit nicht zur Verfigung stehen
durften. Trotzdem l&sst sich aus diesen Aktivitaten ableiten, dass insbesondere
im unteren Funktionsbereich an den lokalen Randbedingungen orientierte, sinn-
volle Einstufungen in Abweichung von der RIN vorgenommen werden dirfen.

Bei der funktionalen Gliederung des StraRennetzes von Beckum werden folgen-
de StraBenkategorien bertcksichtigt:

- Das klassifizierte Stral3ennetz mit den Bundes-, Landes-, Kreis- und Ge-
meindestralien

- Die Hauptverkehrsstralien des Flachennutzungsplans

- Die ,,verkehrswichtigen Straf3en* (alle klassifizierten Stral3en, alle Haupt-
verkehrsstraken, alle vom OPNV im Linienverkehr befahrenen Strecken
sind moglich)
Die StraBen des Vorbehaltsnetzes (alle Hauptverkehrsstral3en, alle Ver-
kehrswichtigen Stral3en, Vorfahrtsstral3en)

Vorbehaltsnetz

Im Vorbehaltsnetz werden die StraRen festgelegt, die in der Regel als Vorfahrts-
stralen mit einer zulassigen Geschwindigkeit von mind. 50 km/h befahren wer-
den. Streckengeschwindigkeiten mit 30 km/h sind abschnittsweise moglich. Die
Mdaglichkeit, abschnittsweise Streckengeschwindigkeiten von 30 km/h anzuord-

% Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen

Richtlinie fur die integrierte Netzgestaltung (RIN) 2008; K&ln 2008
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nen, sind nach der jingsten StVO-Anderung deutlich verbessert worden. So
kbnnen im Einzugsbereich von Schulen, Kindertagesstatten oder Alteneinrich-
tungen auch auf Kklassifizierten Hauptverkehrsstralen Geschwindigkeitsbe-
schrankungen auf 30 km/h angeordnet werden, ohne dass dies beispielsweise
mit einer besonderen Gefahrenstelle begrindet werden muss. Stral3en des Vor-
behaltsnetzes dienen der Abwicklung der ortlichen und gegebenenfalls Gberdrt-
lichen Verkehre und nehmen die offentlichen Verkehre auf. Die Definition des
Vorbehaltsnetzes ist Voraussetzung fur die Ausweisung von Tempo-30-Zonen
auBerhalb der verkehrswichtigen Stralen. Das Vorbehaltsnetz stimmt gro3ten-
teils mit dem Netz verkehrswichtiger Stral3en tberein. Fir Beckum gibt es bisher
kein explizit definiertes Vorbehaltsnetz.

Folgende Stralien, die Uber das Netz der verkehrswichtigen Stralen hinausge-
hen, wurden als Ergebnis der Diskussion im Arbeitskreis ins Vorbehaltsnetz auf-
genommen:

- Paterweg: Die Strae wird vom OPNV befahren und ist eine wichtige Ver-
bindungsstralRe fur den Kfz-Verkehr.

- Hansaring/Sudring: Fur die Strale wurden verschiedene Varianten mit un-
terschiedlichen Geschwindigkeiten und Vorfahrtregelungen diskutiert. Be-
firwortet wurde die Vorfahrtsstralle mit einer Geschwindigkeit von 50
km/h und abschnittsweise 30 km/h im Bereich der Schule und des Alten-
wohnheims. AuBerdem wird auf die fehlende Radverkehrsanlage hingewie-
sen, die ebenfalls fur eine Geschwindigkeitsreduzierung spricht, um die
Vertraglichkeit zwischen dem Kfz- und Radverkehr zu verbessern und so-
mit die Verkehrssicherheit zu erh6hen. Seitens der Verwaltung wurde auf
die unterschiedlichen und gegensatzlichen Wunsche der Anwohnenden
hingewiesen; einerseits mehr Beruhigung andererseits ein besserer Ver-
kehrsfluss. Die Einbauten im Hansaring sollen entfernt werden.

- Prozessionsweg/Maria-Kahle-StraRe: Derzeit stimmt der Ausbau der StrafRe
(Tempo-30-Zone) mit der Funktion nicht Uberein. Die Querverbindung
wird vermehrt zur Verbindung des Muhlenwegs zu den Nahversorgungs-
einrichtungen an der Cheruskerstral3e genutzt. Eine Sidumgehung entlang
der Pflaumenallee wird als nicht zielfihrend eingeschatzt, da dadurch Um-
wege entstehen und die Akzeptanz vermutlich gering ware. Die Verbin-
dung wird als perspektivische Erganzung des Vorbehaltsnetzes aufge-
nommen.

- Sachsenstrae/Holtmarweg/An der Wersemtuihle: Die Stralien sollen als Ver-
langerung zum Hansaring — Sudring — Prozessionsweg ebenfalls ins Vor-
behaltsnetz aufgenommen werden. Dies wurde einen Umbau erfordern, da
die Stral’enabschnitte heute teilweise als Tempo-30-Zone ausgebaut sind.
Die Verbindung wird als perspektivische Erganzung des Vorbehaltsnetzes
aufgenommen.

- Die neu geplante B 58 N wird ebenfalls ins Vorbehaltsnetz aufgenommen.
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Im Arbeitskreis wurden einzelne StralRen diskutiert. Als Ergebnis der Diskussion
wurden folgende StralRen nicht in das Vorbehaltsnetz aufgenommen:

- Am Lippbach: Die StraRe weist durchaus eine Verbindungsfunktion auf. Der
vorhandene Querschnitt ist aber zu schmal, bei entsprechendem Ausbau
kénnte eine Aufnahme ins Vorbehaltsnetz in Erwdgung gezogen werden.

- Everkeweg: Der Everkeweg liegt in einer Tempo-30-Zone und dient der
Verbindung zwischen dem Paterweg und dem Hansaring. Da es sich hier-
bei aber um eine Stral’e mit reiner Wohnbebauung handelt und der paral-
lel verlaufende Dalmerweg Bestandteil des Vorbehaltsnetzes sein soll, wird
die Stral3e nicht ins Vorbehaltsnetz aufgenommen.

- Clemens-August-StraRe/Sudstralke: Obwohl die StraRe vom OPNV befahren
wird, soll diese nicht ins Vorbehaltsnetz aufgenommen werden und statt-
dessen der verkehrsberuhigte Geschéftsbereich (Tempo 20) ausgeweitet
werden.

- Hellweg: Der Wirtschaftsweg zwischen Neubeckum und Vellern, der im Fla-
chennutzungsplan als Hauptverkehrsstra3e definiert ist, wird aufgrund der
fehlenden Netzfunktion nicht ins Vorbehaltsnetz aufgenommen.

- Parallelweg: Trotz OPNV-Strecke aufgrund fehlender Verbindungsfunktion
nicht Bestandteil des Vorbehaltsnetzes.

- Die vom OPNV befahrenen Wirtschaftswege werden nicht ins Vorbehalts-
netz aufgenommen, da dies einen Ausbau der Strallen mit sich tragen
wurde.
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=== \/orbehaltsnetz

== = Perspektivisches
Vorbehaltsnetz

|\ Gvg

Abbildung 16 — Vorbehaltsnetz Beckum
4.2.2 Netz verkehrswichtiger Stralien

Die den Bestand und die geplanten baulichen und betrieblichen MaRnahmen im
StralRennetz zusammenfassende Darstellung wird als Netz der verkehrswichti-
gen Stral3en bezeichnet. Der Begriff ,,verkehrswichtige Stral3e” ist der Schlussel-
begriff als Zugang zur Forderung nach Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz
(GVFG) beziehungsweise Entflechtungsgesetz. Hinzu kommen Stral3en, auf de-
nen der OPNV im Linienverkehr durchgefuihrt wird, um diesen in bestimmten
Anliegerstralien zu bericksichtigen.

Da der VEP dieselbe Planungsebene wie der Flachennutzungsplan (FNP) dar-
stellt und diesen hinsichtlich des Verkehrs umsetzt, sind die dort dargestellten
Verkehrswege auch im Strallennetz enthalten. Allerdings ergeben sich in weni-
gen Féallen Abweichungen, das heilt im FNP dargestellte Stral’en sind im VEP
nicht enthalten und umgekehrt. Im Einzelnen handelt es sich um
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- den Hellweg in Neubeckum: Ein Verkehrsweg des FNP, der im Stral3ennetz
keine verkehrswichtige Stral3e ist.

- die B 58 N: Es wird auch die geplante Nord-Ost-Umgehung B 58 N in das
Netz verkehrswichtiger Stralen aufgenommen.

Anschlussstelle an der A 2: Zusatzlich ist die Anschlussstelle an der A 2 an die
Ahlener Stralle mit Anschluss an die HammerstraBe und den Muhlenweg als
perspektivisches Ziel dargestellt, da diese im Regionalplan vorhanden ist. Die
Querspange zwischen Ahlener Strale und Muhlenweg ist im FNP von 2002 ent-
halten, aber im Regionalplan fur den Regierungsbezirk Minster, Teilabschnitt
Miunsterland von 2014 nicht mehr vorgesehen.

Funktionale Gliederung des Strallennetzes
=== Bundesautobahn
= Bundesstrale
mmm | andesstralle
mmm Kraissiralle
send Strafle mit OPNV
= Wirschaftswege mit OPNV
Nei Hauptverkehr des FNP
mmm Sammel- und Erschlielungsstraien
» mm geplante Stralen

Abbildung 17 — Netz verkehrswichtiger Straf3en in Beckum

BECKUM

3
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4.3

Verkehrsmodell Beckum

Grundlage

Mit einem Verkehrsmodell kdnnen die verkehrlichen Auswirkungen von Veran-
derungen im Strallennetz — Neu- und Ausbaustrecken, Rickbauabschnitte, ver-
kehrsbeschrankende MalRnahmen sowie Sperrung von Strecken — mit Hilfe so-
genannter Netzplanfalle untersucht werden.

Die Bestandteile eines Verkehrsmodells sind die Beschreibung des Verkehrsauf-
kommens und der Verkehrsnachfrage in einer sogenannten Verkehrsmatrix so-
wie das Netzmodell, in dem die Strallen mit ihren Eigenschaften beschrieben
und codiert werden. Das Verkehrsmodell umfasst nur den Kraftfahrzeugverkehr,
differenziert hier aber nach Pkw- und Lkw-Verkehr.

Fur den VEP Beckum wird auf das Verkehrsmodell Validate der Planung Trans-
port Verkehr Aktiengesellschaft (PTV AG) Karlsruhe zuriickgegriffen. Validate ist
ein regionales Verkehrsmodell, das fir Beckum ein Gebiet von etwa 50 x 50 Ki-
lometer umfasst. Es enthéalt die regionalen Verkehrsbeziehungen in einer flr
diese Betrachtungsebene ausreichend differenzierten Bezirksstruktur und in ge-
eichtem Zustand. Erganzend dazu wird fur die zu untersuchende Stadt ein in
gleicher Weise codiertes Netz in das Modell integriert, das hinsichtlich der
Netzdichte die Qualitat von Navigationsgeraten aufweist.

Das Verkehrsmodell Validate enthalt Gber die regionalen Beziehungen den
Quell-, Ziel- und Durchgangsverkehrs des Stadtgebiets in ausreichender Genau-
igkeit. Diese Verkehrsbeziehungen mussten sonst in einer Verkehrsbefragung
ermittelt werden. Der Vorteil der Nutzung dieses Modells besteht deshalb im
Wesentlichen darin, dass hier auf die Durchfihrung einer Verkehrsbefragung
verzichtet werden kann und ein sehr genau beschriebenes Strallennetz vorliegt.

Zur Erstellung des Gesamtmodells fir Beckum werden die Binnenverkehrsbezie-
hungen anhand von Strukturdaten und den erhobenen detaillierten Verkehrsbe-
lastungen ermittelt und in das Modell eingebracht. Dabei wird die Bezirksstruk-
tur im Stadtgebiet mit dem Ziel einer besseren Abbildegenauigkeit verfeinert
und insgesamt in 45 Bezirke eingeteilt. Abschliel}end erfolgt eine Eichung des
Gesamtsystems mit Hilfe der erhobenen Stralenverkehrszahlungen im Kfz-
Verkehr.

Die Abbildung des Verkehrsaufkommens auf dem StralBennetz wird als Umle-
gung bezeichnet. Im Ergebnis liegt ein realistisches Abbild der Verkehrsstarken
im Kraftfahrzeug vor.
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4.3.1
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Abbildung 18 — Bezirksstruktur des Verkehrsmodells Beckum
Analysefall

Mit Hilfe der Ergebnisse der Erhebungen im flieBenden Kraftfahrzeugverkehr
(siehe Kapitel 4.1) wurde eine Eichung des Analysefalls des Verkehrsmodells auf
den Stand des Jahres 2015 vorgenommen. Die Kalibrierung wird tber die An-
passung verschiedener Parameter (Abbiegewiderstande, Kapazitaten, Lage und
Belastungsanteil der Anbindungen) sowie Uber die Anpassung der Nachfrage-
matrix durchgefuhrt. Zur Bewertung der Kalibrierungsgtite wird der sogenannte
GEH-Wert verwendet. Dieser sollte so gering wie mdglich sein. Ein Modell (mit
Tagesverkehrsstarken) gilt dann als gut kalibriert, wenn mehr als 85 Prozent aller
Kalibrierungswerte einen GEH-Wert von kleiner oder gleich 15 aufweisen. Im
vorliegenden Modell weisen alle von insgesamt 151 Querschnittswerten einen
GEH-Wert unter 15 auf, der Mittelwert liegt bei 4,32.
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Abbildung 19 zeigt die Verkehrsbelastung der Modellwerte fir wichtige Stralen

des Stadtgebietes in Beckum.
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Abbildung 19 - Verkehrsstarken in Neubeckum Analyse 2015 (Modellwerte Kfz pro 24 Stun-
Abbildung 20 - Verkehrsstarken in Beckum Analyse 2015 (Modellwerte Kfz pro 24 Stunden)
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4.3.2 Prognosenullfall

Der Prognosenullfall ist ein Abbild der ,normalen” Entwicklung ohne weitere
geplante Malinahmen. Er stellt die Umlegung des Prognoseverkehrsaufkom-
mens auf ein StralBennetz 2030 dar, das das heutige Stralennetz sowie die be-
reits fest geplanten und zum Prognosezeitraum mit grol3er Wahrscheinlichkeit
fertiggestellten Malinahmen umfasst.

Damit werden im Prognosenullfall des Verkehrsmodells bereits folgende MaR-
nahmen im Netz berucksichtigt:

- die Nordostumgehung B 58 N zwischen der B 61 (Stromberger Stralie) bis
zur B 475 (Neubeckumer Straf3e),

- die Ortsumgehung Neubeckum/Ennigerloh (K 6 — L 792) im Zuge der
B 475 und

- Verlegung der B 58 und Umbau des Kreuzungsbereiches mit der L 586 bei
Roland (Zwei Kreuzungen werden zum Kreisverkehr zusammengelegt.

Zudem werden die stadtebaulichen und demografischen Entwicklungen in
Beckum (wie in Kapitel 3 beschrieben) im Prognosenullfall beriicksichtigt. Auf-
grund des Wirtschaftswachstums und der regionalen Verflechtungsprognose
wird eine Zunahme im Schwerverkehr von 10 Prozent zugrunde gelegt.

In Abbildung 21 und Abbildung 22 sind die Verkehrsstarken des Prognosenull-
falls ohne eine Veranderung der Verkehrsmittelwahl dargestellt.

& | 1 &

Abbildung 21 - Verkehrsstarken in Neubeckum/Vellern/Roland Prognosenullfall (Modellwer-
te Kfz pro 24 Stunden)

BECKUM

3
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Abbildung 22 - Verkehrsstarken in Beckum Prognosenullfall (Modellwerte Kfz pro 24 Stun-
den)

- Im Prognosenullfall wird der Durchgangsverkehr durch die Stadt im Zuge
der Zementstral’e und dem Lippweg auf die B 58 N verlagert. Es ergeben
sich auf dem Neubauabschnitt Verkehrsbelastungen zwischen 7 100 Kfz
pro 24 Stunden und 7 600 Kfz pro 24 Stunden. An den Querschnitten
Neubeckumer Stral’e/Geisler Strale (B 58) und Oelder StraBe (K 45), an
denen die B 58 N an das vorhandene Stralennetz anschlie3t sind leichte
Belastungszunahmen zu vermerken. Entlastungen sind vor allem in der
ostlichen Zementstral3e festzustellen.

- Die Verlangerung der Ortsumgehung zwischen Neubeckum und Enniger-
loh fuhrt zu einer nachhaltigen Verkehrsentlastung der Ennigerstrae und
Neubeckumer Strale ndrdlich von Neubeckum. Insbesondere fir den
Schwerverkehr ergibt sich dadurch eine attraktivere Nord-Sid-Achse. Die
Belastung der B 475 liegt bei 11 200 Kfz pro 24 Stunden. Die Entlastung
der Ortsdurchfahrt durch Neubeckum liegt bei insgesamt 2 300 Kfz pro 24
Stunden.

- Die Siedlungsentwicklungen fuhren insgesamt nur zu einer geringen Zu-
nahme der Verkehrsstarken im Beckumer Stadtgebiet.

Szenarien Prognosenullfall +
Die Prognosenullfélle + beinhalten eine Veradnderung der Verkehrsmittelwahl.
Das erste Szenario (Prognosenullfall 1+) legt einen Rickgang des MIV-Anteils
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der Beckumer Bevolkerung von 8 Prozent und das 2 Szenario (Prognosenullfall
2+) von 16 Prozent zugrunde.

Die Ergebnisse der Verkehrsbelastung sind den folgenden Abbildungen zu ent-
nehmen. Im Prognosenullfall 2+ sind aufgrund der hdoheren Verlagerung vom
Kfz-Verkehr zu den Verkehrsmitteln des Umweltverbundes eine niedrigere Be-
lastung im Beckumer Stral’ennetz als im Prognosenullfall 1+ zu vermerken.

Abbildung 23 - Verkehrsstérken in Neubeckum/Vellern/Roland Prognosenullfall 1+ (Modell-
werte Kfz pro 24 Stunden)

BECKUM

3
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Abbildung 24 — Verkehrsstérken in Beckum Prognosenullfall 1+ (Modellwerte Kfz pro 24
Stunden)

Abbildung 25 - Verkehrsstérken in Neubeckum/Vellern/Roland Prognosenullfall 2+ (Modell-
werte Kfz pro 24 Stunden)

BECKUM

3
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4.3.3

@

Abbildung 26 — Verkehrsstarken in Beckum Prognosenullfall 2+ (Modellwerte Kfz pro 24
Stunden)

Untersuchung von Netzplanfallen

Fur die Untersuchung von Netzplanfallen wird der Prognosenullfall 1+ zugrunde
gelegt (Reduzierung des MIV-Anteils um 8 Prozent).

Netzplanfall Prozessionsweg/Alter Hammweg/Maria-Kahle-StralRe

Der Ausbau der StralRe Prozessionsweg/Maria-Kahle-Stralie stimmt bisher nicht
mit der Funktion der StralRe Uberein. Bisher ist die Strale als Tempo-30-Zone
mit Einbauten ausgebaut, wird aber Uberwiegend als Verbindungsstralle zwi-
schen dem Muhlenweg und der Hammerstral3e genutzt.

Es werden verschiedene Varianten untersucht und deren Auswirkungen auf das
Strallennetz aufgezeigt:

- Vorfahrtsstral’e mit Streckengeschwindigkeit 30 km/h
- Verbindung durch Poller unterbinden

Die Umgestaltung des Prozessionswegs und Maria-Kahle StraRe zur Vorfahrts-
stral’e mit einer Streckengeschwindigkeit von 30 km/h fuhrt zu einer Zunahme
der Belastung auf dem genannten Streckenabschnitt. Es sind Zunahmen von bis
150 Prozent von 600 Kfz pro 24 Stunden auf 1 500 Kfz pro 24 Stunden (Alter
Hammweg) zu vermerken (siehe Abbildung 27). Die dort auftretenden Verkehre
sind aber nicht nur Durchgangsverkehre, da das Wohngebiet zwischen der
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HammerstraRe und dem Muhlenweg ebenfalls viel Quell- und Zielverkehr auf-
weist.

Maria-
Kahle Str.

Abnahme
1799 Prognoseplanfall
7800 | Prognosenulifall 1+
— Zunahme
Prognoseplanfall

Abbildung 27 - Verkehrsstarken — Prognoseplanfall VorfahrtsstraBe mit Streckengeschwin-
digkeit 30 km/h (Modellwerte Kfz pro 24 Stunden)

Sofern eine Verbindung des Prozessionswegs durch beispielsweise Poller unter-
bunden wird, nimmt auch die Verkehrsbelastung in der Maria-Kahle StraRe und
am westlichen Ende des Prozessionswegs ab. Dennoch fahren weiterhin Verkeh-
re in das Quartier hinein.

BECKUM
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Maria-
Kahle Str.

Abnahme
{790 Prognoseplanfall
7800 | Prognosenullfall 1+
— Zunahme

Prognoseplanfall /

Abbildung 28 — Verkehrsstarken — Prognoseplanfall Verbindung Prozessionsweg durch Poller
unterbinden (Modellwerte Kfz pro 24 Stunden)

Netzplanfall Durchbindung An der Wersemuhle/Sachsenstralie

Als Erweiterung der Durchbindung des Prozessionswegs/Maria-Kahle Stral3e
wird die Verbindung zwischen der Hammer Stralie und der Ahlener Stral3e tUber
die Sachsenstral’e/Holtmarweg/An der Wersemuhle fir den Kfz-Verkehr ausge-
baut und als wichtige Tangentialverbindung im Verkehrsmodell hinterlegt. Die
Verkehrsbelastung steigt insgesamt auf der Verbindung. Auf dem Konrad-
Adenauer Ring sind geringfugige Entlastungen zu erwarten. (Siehe Abbildung
29)
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Abnahme
Prognoseplanfall
7800 | Prognosenulifall 1+

- Zunahme
Prognoseplanfall
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Abbildung 29 - Verkehrsstérken — Prognoseplanfall Durchbindung An der Wersemihle (Mo-

dellwerte Kfz pro 24 Stunden)

BECKUM
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4.4  Fuhrung des Kraftfahrzeugverkehrs

Geschwindigkeiten

Im inneren Ring der Innenstadt, die von dem Nordwall/Ostwall/Sudstrae und
Clemens-August-StraBe umschlossen ist, sind derzeit unterschiedliche Ge-
schwindigkeiten und sich wiederholt andernde Vorfahrtsregelungen vorzufin-
den. Zudem stimmen die Strallengestaltung und die zulassige Geschwindigkeit
dem Anschein nach nicht Uberein. Der Ostliche Bereich der Oststrafe ist als ver-
kehrsberuhigter Geschaftsbereich ausgewiesen.

- Verkehrsberuhigter Bereich (Z. 325 StVO)

- Verkehrsberuhigter Geschaftsbereich (Z. 274 StVO)

- Tempo-30-Zonen und Streckenbegrenzung auf 30 km/h (Z. 274 StVO)
- Teilweise 50 km/h Bereiche

Propsteigasse (kein Ausbau/
Verkehrsberuhigter Bereich)

Oststralie (Verkehrsberuhigter Ostwall (Streckengeschwindigkeit 30 km/h)
Geschaftsbereich)

BECKUM

3
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Knotenpunkt EIisa'bethstraBe/E:.Iem.ens- Fulgangerzone in Beckum
August-Strale

Abbildung 30 - Geschwindigkeiten im Zentrum von Beckum

Die Geschwindigkeits- und Vorfahrtsregelung soll kiinftig einheitlich sein. Dazu
wird die Einrichtung einer flachendeckenden Tempo-30-Zone in der Innenstadt
empfohlen, die durch verkehrsberuhigte (Geschafts-) Bereiche erganzt wird. Der
Verkehrsberuhigte Geschéftsbereich (Tempo 20) in der OststralRe soll in Rich-
tung Clemens-August-Stralle bis zum Kirchplatz an der Elisabethstralle und in
Richtung Oststral3e bis zum Beginn der FulRgadngerzone fortgefihrt werden. Dies
kann aber nur in Zusammenhang mit einer Umgestaltung des Strallenquer-
schnitts (beispielsweise Verzicht auf Stellplatze) erfolgen. Bei der Umgestaltung
des Kirchplatzes sollte aufgrund der o6ffentlichen Einrichtungen (Kindertages-
statte, Bucherei) der Fokus auf der Begegnung der einzelnen Verkehrsteilneh-
menden liegen. Die Stdstralle entspricht dem Charakter einer Tempo-30-Zone.
Der Vorschlag, das Wilhelmsviertel als Tempo-30-Zone auszuschildern, ist kurz-
fristig ohne einen aufwendigen Umbau der Stralen moglich.
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Abbildung 31 - Vorschlag fiir einheitliche Geschwindigkeiten in Beckum

Unterschiedliche Geschwindigkeiten in Wohngebieten fluhren ebenfalls zu Kon-
fliktsituationen. Langfristig sollte eine einheitliche Geschwindigkeit in Wohnge-
bieten in Form von Tempo-30-Zonen angestrebt werden. Dafiir ist gegebenen-
falls ein Umbau erforderlich. Die Sammelstrallen mussen dabei weiterhin leis-
tungsfahig sein.

Umbau von Knotenpunkten

Fur signalisierte Knotenpunkte sollte punktuell ein Umbau zu einem Kreisver-
kehr gepruft werden. Kreisverkehre weisen gegentber signalisierten Kreuzungen
sowohl in Bezug auf die Verkehrssicherheit, als auch auf den Verkehrsablauf er-
hebliche Vorteile:

- Verringerung der Konflikte durch fehlende Linksabbiegestreifen,

- Reduzierung der Geschwindigkeit und

- je nach Verkehrsaufkommen und Verkehrsverteilung sind Kreisverkehre
haufig leistungsfahiger. Demzufolge sollte grundlegend der Umbau von
Ampelkreuzungen zu Kreisverkehren gepruft werden.
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4.4.1 MalRnahmenblatt

FlieBender Kraftfahrzeugverkehr

MaBnahmen

Einheitliche Geschwindigkeiten im inneren Ring von Beckum.

Einheitliche Geschwindigkeiten in Wohngebieten in Form von Tempo 30-Zonen
(unter Vorbehalt des Nachweises der Leistungsfahigkeit).

Ausweitung der verkehrsberuhigten Geschéftsbereiche (mit Umgestaltung).
Prufung maoglicher Beschréankungen der zulassigen Hochstgeschwindigkeit auf
30 km/h an Hauptverkehrsstral3en, wenn besondere Grinde vorliegen.
Umsetzung des Vorbehaltsnetzes.

Prufen: Umbau Ampelkreuzungen zu Kreisverkehren.

Leuchtturm-/
Impulsprojekt

— L=< Einheitliche Geschwindigkeiten
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5

Ruhender Verkehr

Das Parken ist in zentralen stadtischen Bereichen in der Regel das am meisten
kontrovers diskutierte Verkehrsproblem. Durch die vorherrschende Verkehrsmit-
telwahl in Beckum — 64 Prozent der Wege werden mit dem Auto zurtickgelegt —
ist einerseits eine groRRe Betroffenheit bei den Verkehrsteilnehmerinnen und -
teilnehmer vorhanden, anderseits ist das Parken in den Innenstadtbereichen
wegen der grolien Flacheninanspruchnahme eine die Wahrnehmung der Stadt
und die Aufenthaltsqualitat bestimmende Gr6l3e. Konsens besteht in Stadten in
der GroRe von Beckum in der Regel darin, dass im Haupteinkaufsbereich — so
dieser nicht ohnehin Fullgéangerzone ist — eine zumindest zeitliche Bewirtschaf-
tung des Parkraums angemessen ist. Langzeit- und Dauerparkende werden an
den Rand der Einkaufsbereiche verlagert. Dies begunstigt den Einzelhandel, be-
nachteiligt im Einzelfall aber die Wohnnutzung in der Innenstadt, flr die dann
wiederum privilegierte Zonen (Bewohnerparken) geschaffen werden kénnen.

Im Rahmen des VEP Beckum werden unterschiedliche Aspekte betrachtet:

- das Parken in den Innenstadtbereichen von Beckum und Neubeckum,

- das Parken im Umfeld der Firmengelande von Thyssen-Krupp und Balcke-
Durr in Neubeckum sowie von Beumer in Beckum,

- die Nutzung des Park and Ride-Angebotes am Bahnhof in Neubeckum
und

- die Nutzung des Mitfahrerinnen- und Mitfahrerparkplatz an der Anschluss-
stelle Beckum der A 2.

Die dabei betrachteten Bereiche zeigen die Abbildung 32 und Abbildung 33.
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Abbildung 33 - Untersuchungsgebiet in Neubeckum
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5.1

Die Parkraumnachfrage in Beckum und Neubeckum wurde am Dienstag, den
15.12.2015 von 07:00 Uhr bis 19:00 Uhr in einem 2-Stunden-Takt erhoben. Die
Erhebung fand nicht an einem Markttag statt. Zudem wurde die Art der Bewirt-
schaftung (keine Bewirtschaftung, zeitliche Bewirtschaftung mit Parkscheibe
oder finanzielle Bewirtschaftung) aufgenommen und erhoben, wo ein Haltever-
bot vorliegt.

In Beckum wurde im Wesentlichen der Innenstadtbereich untersucht, welcher
durch die AlleestralBe/Sternstral3e im Norden, durch Lippborger Stral3e im Osten,
durch die Kettelerstralle/Am Hirschgraben im Siden und durch die Dalmerstra-
Re/Westwall im Westen abgegrenzt ist. Nordlich des Knotenpunktes Sternstra-
Re/Alleestral’e wurde der Bereich bis zum Busbahnhof erganzt. Zusatzlich wurde
der Bereich um die Firma Beumer erhoben, da hier davon ausgegangen wird,
dass Mitarbeitende dieser Firma in den angrenzenden Bereichen parken und
dort in Konkurrenz zur Stellplatznachfrage der dort Wohnenden stehen.

In Neubeckum wurde das Parken um den zentralen Einkaufsbereich untersucht.
Hierbei spielen neben den Park and Ride-Anlagen am Bahnhof und dem Innen-
stadtbereich auch die Strallenabschnitte eine wichtige Rolle, welche von Mitar-
beitenden der umliegenden Firmen (Thyssen-Krupp und Balcke-Durr) genutzt
werden und damit einen erhdhten Parkdruck auf die Anwohnenden ausuben.
Zudem wurde eine Verkehrsbeobachtung an den Park and Ride-Anlagen durch-
gefihrt. Neben der generellen Auslastung sollte Uberpruft werden, ob eine
Fremdnutzung der Flachen durch die Mitarbeitenden der anliegenden Firmen
festzustellen ist.

AuRerdem wurde die Auslastung des Mitfahrerinnen- und Mitfahrerparkplatz an
der Anschlussstelle Beckum der A 2 erhoben.

Erhebung Innenstadtbereich Beckum

Parkraumangebot und Parkraumnachfrage

Im Innenstadtbereich von Beckum sind insgesamt etwa 1 500 Stellplatze verfug-
bar, von denen zum Zeitpunkt der Erhebung etwa 600 Stellplatze auf Parkplat-
zen finanziell bewirtschaftet wurden. Bei 570 Stellplatzen liegt eine zeitliche Be-
wirtschaftung vor. Die Parkdauer ist ganztags auf 2 Stunden begrenzt, in der
Oststralie und an der Kleinen Studstralie auf 30 Minuten, vor der Blcherei auf ei-
ne Stunde, ebenso wie der Parkplatz Bergstrae/Nordwall. Die restlichen 330
Stellplatze sind nicht bewirtschaftet. Die finanzielle Bewirtschaftung entfallt au-
Rerhalb der Zeiten von 08:00 bis 18:00 Uhr.
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Abbildung 35 - Auslastung in Beckum in Abh&ngigkeit von der Bewirtschaftung

Bezogen auf die in der Untersuchung einbezogenen 1 500 Stellplatze ergibt sich
die in Abbildung 36 dargestellte Auslastung. Die Erhebung zeigt vormittags ge-
gen 11:00 Uhr und nachmittags gegen 17:00 Uhr zwei Spitzen in der Parkraum-
nachfrage. Die Stellplatze im Zuge von Stral3en sind dabei hdher ausgelastet als
die auf Parkplatzen. Dennoch ist das vorhandene Stellplatzangebot am Erhe-
bungstag maximal zu 2/3 ausgelastet und bei weitem nicht ausgeschopft.

100%

mmm Stellplatze Gesamt

BO% —Stellplatze auf Parkplatzen

=3
S
®

—Stellplatze im Zuge von
StralRen

Auslastung

7:00 9:00 11:00 13:00 15:00 17:00 19:001
Uhrzeit

Abbildung 36 - Tagesauslastung in Beckum

Bei differenzierter Betrachtung der einzelnen Strafenabschnitte und Parkplatze
ist allerdings erkennbar, dass der Parkdruck gegen 11:00 Uhr vor allem im sudli-
chen und westlichen Bereich von Beckum relativ hoch ist. Uberlastete Parkfla-
chen sind aber eher selten. Viele der Parkplatze enthalten mit Ausnahme des
Parkplatzes an der Sparkasse nur wenige Stellplatze.

Parkraumkonzept

Die Parksituation in der Innenstadt von Beckum wird insgesamt als entspannt
eingestuft, wobei hinsichtlich der Gebuhrenpflicht und Lage der Stellplatze Un-
terschiede bei der Auslastung zu vermerken sind. Dennoch befinden sich im
unmittelbaren Umfeld der ausgelasteten Stellflachen immer noch gentgend
freie Abstellmdglichkeiten. Die grof3e punktuelle Aus- und gegebenenfalls sogar
Uberlastung in Teilbereichen sollte nicht dazu fiihren, dass StraRenabschnitte

BECKUM
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vermehrt mit Stellplatzen ausgestattet werden, da sowohl das Parken selbst als
auch der dadurch ausgeldste Parksuchverkehr die Aufenthaltsqualitat der 6f-
fentlichen Radume beeintrdchtigen und insgesamt die Nahmobilitat zu Fu3 und
mit dem Rad storen.

Neben den Dauerstellplatzen auf dem Hindenburgparkplatz, welche hoch aus-
gelastet waren, sollte gepruft werden, ob auBerhalb des zentralen Bereiches
weitere Flachen fiur Dauerparkende zur Verfugung gestellt werden konnen.
Empfehlenswert wére die Unterbringung in Parkh&usern, um den Flachenan-
spruch zu minimieren und den Fahrzeughaltenden die Moglichkeit zu bieten,
Fahrzeuge vor Vandalismus und Witterungseinflissen zu schutzen. In der Tief-
garage an der SudstraBe stehen durch die Anmietung des Hotels ohnehin nur
noch wenige offentliche Stellplatze zur Verfugung, diese kdnnten beispielsweise
fur Dauerparkende zur Verfigung gestellt werden.

:Q_r%% *?”é"
¥ e
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= 40%
= 60%
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= 100%

Abbildung 37 — Auslastung der Stellplatze um 11:00 Uhr in Beckum
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5.2

Innenstadtbereich Neubeckum

Im Untersuchungsgebiet von Neubeckum wurden etwa 350 frei zugangliche
Stellplatze ermittelt. Diese Stellplatze befinden sich zum Teil im oOffentlichen
StralRenraum, aber auch auf Privatgrundstticken, welche meistens als Parkplatze
fir Kundinnen und Kunden vorgesehen sind. Entlang der Hauptstralie, welche
den zentralen Einkaufsbereich von Neubeckum durchquert, ist das Parken durch
eine Parkscheibe zeitlich werktags auf 2 Stunden begrenzt. In der BahnhofstralRe
sind die Stellplatze teilweise sogar auf 30 Minuten begrenzt. Im Bereich vom
Bahnhof und 6stlich der Innenstadt ist keine Bewirtschaftung vorhanden.
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Abbildung 38 — Ubersichtsplan Innenstadtbereich von Neubeckum

Am Erhebungstag ist das vorhandene Stellplatzangebot im Innenstadtbereich
von Neubeckum sehr unterschiedlich ausgelastet. Die maximale Auslastung lag
in der Spitzenzeit gegen 11:00 Uhr bei etwa 69 Prozent. Uber den gesamten Tag
gesehen sind die Auslastungen zwischen 09:00 und 17:00 Uhr etwa auf einem
Niveau. Am Abend liegt die Auslastung bei etwa 40 Prozent. Es ist aul3erdem er-
sichtlich, dass die Stellplatze auf Parkplatzen starker angefahren werden, als
Stellplatze im Zuge von StrafRen.
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5.3
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Abbildung 39 - Auslastung der Stellplatze in Neubeckum

Im zentralen Bereich von Neubeckum sind einzelne Strafenabschnitte hoch
ausgelastet, da diese nur wenige Stellplatze enthalten. Es finden sich allerdings
in unmittelbarer Nachbarschaft Abschnitte mit geringer Auslastung wieder. Ins-
gesamt wird die Parksituation als nicht kritisch eingeschatzt.

< 60%
B80%

100%

— > 1 00%

Bereich

S Firmenparken

Abbildung 40 — Raumliche Verteilung der Auslastung Im Innenstadtbereich von Neubeckum
gegen 11:00 Uhr

Firmenparken

Firma Beumer in Beckum
Rund um die Firma Beumer wurden in Beckum die Strallenabschnitte erhoben,
welche viel durch Firmenparken belastet sein sollen. Im Wesentlichen sind dies
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die Oelder Strale und Wilhelmstralle mit deren Nebenstralien. Die Stellplatze
sind nicht bewirtschaftet.

Die Auswertung der einzelnen Rundgange zeigt, dass das Untersuchungsgebiet
nur maiig ausgelastet ist. Die mittlere Auslastung aller Stralenabschnitte be-
tragt maximal 46 Prozent. In den Morgen- und Abendstunden ist die Auslastung
noch schwécher.

100%
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40%

Auslastung

20%

0% - i : : . : :
07:00 09:00 11:00 13:00 15:00 17:00 19:00

Uhrzeit
Abbildung 41 - Auslastung Firmenparken in Beckum (Beumer)

Bei genauere Betrachtung der einzelnen Stralienabschnitte sind die Stral3en in
unmittelbarer Néhe zur Firma Beumer wie die Oelder Stral3e, Nordring und Wil-
helmstralie starker ausgelastet als die tbrigen Abschnitte.

v Auslastung
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< BO%

2! Parken im Bestand St
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Abbildung 42 - Firmenparken in Neubeckum im Bestand (links: Parken im Bestand und
rechts: Auslastung um 11:00 Uhr)
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In den im Arbeitskreis als kritisch genannten Bereichen beziiglich des Firmen-
parkens besteht aus gutachterlicher Sicht kein Handlungsbedarf. Die Einrichtung
einer Bewohnerparkzone ware nicht gerechtfertigt.

Firmen Thyssen-Krupp und Balcke-Durr in Neubeckum

Die StraRBenabschnitte, welche laut Aussagen der Anwohnenden von Neubeck-
um von den Mitarbeitenden der umliegenden Firmen genutzt werden, sind in
Abbildung 43 farblich hinterlegt.

‘I |+ i | £ s ! .l-l; - M \ 4 A : e -_’\’m
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Abbildung 43 - Firmenparken in Neubeckum

In der folgenden Abbildung ist die Auslastung tber den Tag verteilt, des westli-
chen Bereichs (Balcke-Dirr, Abbildung 44) und 6stlichen Bereichs (Thyssen-
Krupp, Abbildung 45) dargestellt. Die Auswertungen zeigen zwischen 9:00 und
17:00 Uhr eine deutlich hdhere Auslastung der zu untersuchenden Stral3enab-
schnitte als am Morgen und am Abend. Daraus lasst sich ableiten, dass die Stra-
Renabschnitte von Mitarbeitenden der umliegenden Firmen genutzt werden.
Dennoch sind im 6stlichen Bereich noch ausreichend Kapazitdten vorhanden.
Die erhobenen Daten zeigen, dass es gegen 11:00 Uhr eine deutliche Spitze in
der Parknachfrage gibt.
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Abbildung 44 — Auslastung im westlichen Bereich Firmenparken (Balcke-Diirr)
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Abbildung 45 - Auslastung im 8stlichen Bereich Firmenparken (Thyssen-Krupp)

FUr die Spitze der Stellplatznachfrage gegen 11.00 Uhr werden die einzelnen
Strallenabschnitte ortsbezogen dargestellt. Im westlichen Bereich (links) sind
fast alle StraBenabschnitte vollkommen ausgelastet (Auslastung > 80 Prozent)
beziehungsweise teilweise durch Falschparkende Uberlastet. Im 6Ostlichen Be-
reich (rechts) ergeben sich hinsichtlich der Auslastung der Stellplatze je nach
Ortlichkeit groRe Unterschiede. In einzelnen Bereichen sind die Stellflichen stark
ausgelastet, 200 Meter weiter ist wiederum eine eher geringe Auslastung festzu-
stellen.
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Abbildung 46 - Auslastung Firmenparken in Neubeckum gegen 11:00 Uhr

Die im Arbeitskreis als kritisch genannten Bereiche beziglich des Firmenparkens
in Neubeckum sind teilweise hoch ausgelastet, dennoch sind im unmittelbaren
Umfeld noch ausreichend Stellplatze vorhanden. Die Einrichtung einer Bewoh-
nerparkzone ware demnach nicht gerechtfertigt. Um das Parken der Mitarbei-
tenden oder Kunden in den stark ausgelasteten Abschnitten zu unterbinden
sind verschiedene Malinahmen mdglich:

- Einrichtung einer finanzielle Bewirtschaftung, dann aber auch im Innen-
stadtbereich

- Einrichtung einer zeitliche Bewirtschaftung zwischen 8:00 und 15:00 Uhr

- In Kontakt mit den Firmen treten, um gegebenenfalls neue Stellplatze auf
den Firmengelanden zu schaffen

Park and Ride Bahnhof Neubeckum

Der Bahnhof in Neubeckum wird durch Nahverkehrszlige auf der Relation Dus-
seldorf — Minden und Bielefeld — Mdunster bedient und ist deshalb ein attrakti-
ves Ziel fur Pendelnde. Die ErschlieBung der Ost-West-Bahntrasse erfolgt aus-
schlieBlich Gber die Sudseite, auf der sich das Bahnhofsgebaude und 2 Park and
Ride-Anlagen an der BahnhofsstraRe befinden. Das derzeitige Stellplatzangebot
umfasst:

- 19 Stellplatze auf dem ndordlichen Park and Ride-Parkplatz
- 63 Stellplatze auf dem groRen Park and Ride- Parkplatz.
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Die Park and Ride-Anlagen sind durch das Verkehrszeichen Park and Ride ge-
kennzeichnet, werden aber nicht bewirtschaftet oder fiir die vorgesehene Nut-
zung kontrolliert. Ostlich des groRen Park and Ride-Parkplatzes befindet sich ein
weiterer nicht 6ffentlicher Parkplatz, der teilweise von Pendlern genutzt wird.
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Abbildung 47 - Park and Ride — Anlagen in Neubeckum

Um Aufschlisse tber das Pendleraufkommen beziehungsweise die Auslastung
der Parkflachen zu erlangen, wurde am 15.12.2015 von 7:00 Uhr bis 19:00 Uhr
die Nachfrage erhoben. Zudem wurden an den Park and Ride-Anlagen morgens
Beobachtungen durchgefiihrt, anhand derer Erkenntnisse dartiber erlangt wer-
den sollten, ob die Park and Ride — Anlagen Fremdnutzung durch Mitarbeitende
der Firma Balcke-Dirr unterliegen.

Die Ergebnisse zeigen, dass die Park and Ride — Anlagen in Neubeckum stark
Uberlastet sind. Zwischen 7:00 bis 15:00 Uhr liegt die Auslastung bei tUber 90
Prozent. Erst ab circa 17:00 Uhr leeren sich die Parkflachen wieder. Im Beobach-
tungszeitraum konnte keine wesentliche Fremdnutzung der Park and Ride — An-
lagen festgestellt werden.
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Abbildung 48 — Auslastung Park and Ride-Anlagen in Neubeckum

Die Nachfrage an Park and Ride-Stellplatzen in Neubeckum Ubersteigt das vor-
handene Angebot von 82 Stellplatzen. Das heutige Angebot ist zu klein und von
der baulichen Anlage sowie der Verbindung zum Bahnhof wenig attraktiv. Aus
diesem Grund sollten weitere Flachen geschaffen werden, um das Angebot um
etwa 100 Stellplatze zu erweitern und die Intermodalitat zu starken. Im Umfeld
vom Neubeckumer Bahnhof stehen nur begrenzt Flachen zur Verfiigung. Es ist
zu prufen, ob Flachen im unmittelbaren Umfeld erworben werden kdnnen und
gegebenenfalls ein Parkhaus errichtet werden kann.

Mitfahrerinnen- und Mitfahrerparkplatz an der Anschlussstelle Beckum

An der A 2 gibt es nordlich der Anschlussstelle Beckum-Neubeckum einen Mit-
fahrerinnen- und Mitfahrerparkplatz. Hier kdnnen sich Personen aus dem Um-
land treffen, um eine Fahrgemeinschaft zu bilden. Das derzeitige Stellplatzange-
bot umfasst 55 Stellplatze.
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Abbildung 49 - Mitfahrerinnen- und Mitfahrerparkplatz an der A 2/B 472 in Beckum
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Die Erhebung zeigt, dass der Mitfahrerinnen- und Mitfahrerparkplatz deutlich
Uberlastet ist. Zu Spitzenzeiten wird auf nicht gekennzeichneten Stellflachen vor
dem Grinstreifen geparkt.
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Abbildung 50 - Auslastung Mitfahrerinnen- und Mitfahrerparkplatz an der A 2/B 472

Der Mitfahrerinnen- und Mitfahrerparkplatz an der A 2 wird von der Beckumer
Bevolkerung und den umliegenden Gemeinden zur Bildung von Fahrgemein-
schaften sehr gut angenommen (Auslastung > 90 Prozent). Neben der Reduzie-
rung von Fahrtkosten pro Person wird durch die Erhdhung des Pkw-
Besetzungsgrades ebenso ein Beitrag zum Umweltschutz geleistet. Die Flache
sollte von 55 Stellplatzen auf mindestens 100 Stellplatze erweitert werden, damit
noch mehr Birgerinnen und Burger von diesem Angebot profitieren konnen.
Gleichzeitig sollten auch anforderungsgerechte Fahrradabstellanlagen vorgese-
hen werden.

Zur Unterstlutzung der Bildung von Fahrgemeinschaften gibt es bereits das
Pendlerportal Nordrhein-Westfalen*, welches die Maoglichkeit bietet, schnell,
unkompliziert und sicher eine Mitfahrgelegenheit zu finden. Immerhin betragt
bei etwa 25 Prozent der Beckumer Bevdlkerung die Entfernung zwischen der
Wohnung und dem Arbeitsplatz mehr als 20 Kilometer®.

Parkraumkonzept

- Die Parksituation in der Innenstadt von Beckum wird insgesamt als ent-
spannt eingestuft, wobei hinsichtlich der Gebuhrenpflicht und Lage der
Stellplatze Unterschiede bei der Auslastung zu vermerken sind.

- Stral3enabschnitte sollten nicht vermehrt mit Stellplatzen ausgestattet wer-
den, da sowohl das Parken selbst als auch der dadurch ausgel6ste Park-
suchverkehr die Aufenthaltsqualitdt der offentlichen Raume beeintrachti-

11 Pendlerportal NRW; www.nordrhein-westfalen.pendlerportal.de

12 Kommunalauswertung Beckum zur Mobilitdtserhebung Kreis Warendorf, Planersocietéat Dortmund, 2016
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gen und insgesamt die Nahmobilitdt zu Fu und mit dem Rad stdren. Es
sollte gepruft werden, ob die Moglichkeit besteht auf einzelne Stellplatze
zu verzichten und diesem Raum dem FulR- oder Radverkehr zur Verfiigung
zu stellen.

Zudem wird dadurch die Aufenthaltsqualitéat der Innenstadt verbessert, da
diese vom ,Parkplatzsuchverkehr* entlastet wird und Parkplatze aul3erhalb
des zentralen Bereichs anfahren oder sogar auf andere Verkehrsmittel um-
steigen.

Es sollte gepruft werden, ob aulierhalb des zentralen Bereiches weitere Fla-
chen fur Dauerparkende zur Verfugung gestellt werden kdnnen (bevorzugt
in Parkh&ausern). In der Tiefgarage an der Stdstral3e stehen durch die An-
mietung des Hotels ohnehin nur noch wenige offentliche Stellplatze zur
Verflugung, diese kdnnten beispielsweise fur Dauerparkende zur Verfigung
gestellt werden.

Die Schaffung von breiteren Stellplatzen sowie Schragparken sollte gepruft
werden (bei Neubauten).

Im Bereich der Graf-Galen-Stral’e (ThyssenKrupp) in Neubeckum sowie im
Bereich der WilhelmstraRe, Oelder StralRe und Nordring (Firma Beumer) in
Beckum soll die Einfuhrung einer zeitlichen Bewirtschaftung (Vorschlag
8:00 - 15:00 Uhr) zur Vermeidung von zugeparkten Strallenrdumen geprift
werden. Dies kann zunéachst versuchsweise fur einen temporaren Zeitraum
beispielsweise ein halbes Jahr erfolgen. Durch die zeitliche Bewirtschaftung
besteht fur die Anwohnenden ein Vorteil darin, dass tagsuber die Wahr-
scheinlichkeit erhdéht wird, dass diese einen Parkplatz finden, um Einkaufe
oder ahnliches auszuladen.

Das Angebot des Mitfahrerinnen- und Mitfahrerparkplatzes an der A 2
sollte erweitert werden und eine gute Verkntpfung mit den anderen Ver-
kehrsmitteln sichergestellt werden.

Die Park and Ride Flachen in Neubeckum sind sehr gut ausgelastet und
sollten weiter ausgebaut werden. Hierzu sind Flachen nérdlich der Bahnan-
lage zu suchen. Die Notwendigkeit von Park and Ride Stellplatzen am Bus-
bahnhof in Beckum wird nicht gesehen.
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5.6.1 MalRnahmenblatt

Ruhender Verkehr

MaBnahmen

= StraBenabschnitte sollen nicht vermehrt mit Stellplatzen ausgestattet werden.

= Es soll gepruft werden, ob die Moglichkeit besteht auf einzelne Stellplatze zu
verzichten und dieser Raum dem FuB3- oder Radverkehr zur Verfligung gestellt
werden kann.

= Prufung von Bereitstellung von weiteren Flachen auBerhalb des zentralen
Bereiches fur Dauerparkende.

* Prufung der Moglichkeiten zur Umgestaltung von Parkplatzen mit dem Ziel
breiterer Stellplatze und Schragaufstellungen.

= Im Bereich der Graf-Galen-StraBe in Neubeckum und im Umfeld der Firma
Beumer in Beckum soll die Einfihrung einer zeitlichen Bewirtschaftung zur
Vermeidung von zugeparkten StraBenrdumen im Rahmen von Probephasen
gepruft werden (Firmenparken).

= Das Angebot des Mitfahrerparkplatzes an der A 2 soll erweitert werden und
eine gute Verknipfung mit den anderen Verkehrsmitteln sichergestellt werden.

= Die Park and Ride Flachen am Bahnhof in Neubeckum sollen weiter ausgebaut
werden.

Leuchtturm-/ &= Ausweitung der Park and Ride Anlagen
Impulsprojekt =
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Radverkehr
Analyse

Beckum ist hinsichtlich der Topografie tUberwiegend gut fir das Radfahren ge-
eignet. Die Innenstadt sowie die wesentlichen Wohnstandorte kénnen ohne
grolere Steigungen dberwunden werden. Dem Radverkehr als Teil der Nahmo-
bilitat kommt deshalb im Rahmen des VEP 2030 eine besondere Bedeutung zu,
da angesichts der derzeitigen Nutzung von 18 Prozent hinsichtlich einer Veran-
derung der Verkehrsmittelwahl die grofRten Steigerungspotenziale gesehen
werden. Um diese Potenziale abrufen zu kdnnen, sind umfassende Malinahmen
erforderlich, die auf der Basis einer Bestandsanalyse entwickelt werden sollen.

Radverkehrsfuhrung - Fihrungsformen an Strecken
Das HauptverkehrsstraRennetz ist derzeit Uberwiegend mit Radverkehrsanlagen
ausgestattet.

- In Neubeckum ist vom Ortseingang bis in den Innenstadtbereich (Haupt-
stralie) ein Schutzstreifen in Kombination mit Gehweg Radfahrer frei mar-
kiert.

- In Beckum sind Uberwiegend getrennte Geh- und Radwege im Seitenraum
ausgeschildert (Beispiel Sternstra3e in Beckum). Diese wurden erst vor ei-
nigen Jahren neu gebaut. Positiv ist hier anzumerken, dass zwischen dem
Geh- und Radweg Trennsteine im Langsverkehr fUr eine barrierefreie Mo-
bilitdt angeordnet sind. Nachteilig ist allerdings, dass die Radwegbreiten
mit 1,00 Meter deutlich unter den MindestmalRen der ERA* (1,60 Meter)
liegen. Zudem sind die Radwege im Bereich von Einfahrten abgesenkt. Die
Belagsqualitat ist aber durchweg gut.

- Auf einzelnen Abschnitten (Beispiel Konrad-Adenauer-Ring/Paterweg in
Beckum, Ennigerloher StraRe in Neubeckum) ist ein Radfahrstreifen auf der
Fahrbahn markiert.

- Der Gehweg ist vereinzelt fir den Radverkehr freigegeben (Beispiel Kon-
rad-Adenauer-Ring in Beckum, Dorfstrale in Vellern)

- Auf Aulerortsabschnitten sind einseitige gemeinsame Zweirichtungs -
Geh- und Radwege angeordnet, welche teilweise ohne Weiterfihrung en-
den (Beispiel Hellweg in Vellern). Die Ortsdurchfahrt in Roland (Vorhelmer
Stral3e) wird ebenfalls von einem gemeinsamen Geh- und Radweg beglei-
tet.

- Weitere Netzlicken auRlerorts bestehen an der Ahlener StraRe, Kaiser-
Wilhelm-Stralie, Vellerner Stralde (Ostlich von Vellern).

13 Forschungsgesellschaft fur StraRen- und Verkehrswesen

Empfehlungen fur Radverkehrsanlagen (ERA), K6In 2010
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R:)nrad-Adenauer-ng in Beckum DorfstralRe in Vellern
Abbildung 51 - Unterschiedliche Radverkehrsanlagen und Radverkehrsfihrungen in Beckum

Bei der Bestandanalyse haben sich folgende Mangel ergeben:

- Fehlende oder nicht regelkonforme Radverkehrsanlagen an hoch belaste-
ten Stral’en (Konrad-Adenauer-Ring, Alleestrale und Neubeckumer Stral3e
in Beckum und Kaiser-Wilhelm-Strae und Bahnhofstralie in Neubeckum)

- Unklare benutzungspflichtige Radverkehrsanlage am Lippweg.

- Netzliicken sind am Sudring in Beckum und in der Dorfstral’e in Vellern
vorzufinden.

- In der Vellerner StraRe/Spiekersstrake in Neubeckum ist die Uberpriifung
der Radwegebenutzungspflicht erforderlich.

- Im Zuge der Ahlener Strale sind in den Knotenpunktbereichen Radfahr-
streifen durch Piktogramme und Fuhrungshilfen markiert. Diese werden
aber auf der freien Strecken von dem ruhenden Kfz-Verkehr genutzt — am
Knotenpunkt Konrad-Adenauer-Ring-Ahlener Stralle wird durch eine Mar-
kierung auf ein Ende des Radfahrstreifens hingedeutet. Es ist aber keine
Fuhrungshilfe vorhanden, welche die Radfahrenden auf die Fahrbahn fihrt
oder den Kfz-Fahrenden auf die Radfahrenden aufmerksam macht.

- In Wechselbereichen von einer innerértlichen beidseitigen Radverkehrs-
fuhrungen zu einem einseitigen Zweirichtungsradweg im auferortlichen
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Bereich sind teilweise keine Querungshilfen vorhanden (beispielsweise
HauptstralRe Neubeckum)

- Es fehlen Querungsmadglichkeiten an viel befahrenen Stral’en (beispiels-
weise Busbahnhof/Neubeckumer Stra3e)

- Die Radwegbreiten liegen teilweise deutlich unter den Mindestmafen der
der ERA

- Zum ruhenden Verkehr ist kein Sicherheitsabstand vorhanden

- Wenn die MindestmaRe fur den Radverkehr eingehalten werden, passiert
das zu Lasten des FuBverkehrs (beispielsweise Oelder Stral3e)

- Bei Baustellen sind keine Ubergangslésungen fir den Radverkehr vorgese-
hen.

- Konfliktreiche Fuhrung des Radverkehrs an Haltestellen

- Hebungen und Senkungen an Einfahrten bei Radwegen im Seitenraum

Gemeinsamer Geh- und Radweg
Getrennter Geh- und Radweg
Radfahrstreifen

Radweg

Schutzstreifen

Gehweg Radfahrer frei

Anderer Radweg(Ohne Benutzungspflicht)
Seitenstreifen

HERN

—

¥

/Ahlener Stralte Ahlener StralRe

Konrad- Adenauer- Ring

Abbildung 52 — Radverkehrsfihrung an Strecken in Beckum
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- w
Gemeinsamer Geh- und Radweg
Getrennter Geh- und Radweg
Radfahrstreifen

QUER

Radweg
Schutzstreifen
W Gehweg Radfahrer frei
___;,-}\EI:;F Anderer Radweg(Ohne Benutzungspflicht)

Seitenstreifen

Hauptstrale in Neubeckum Fehlende nutzungspflichtige RVA (Kaiser-
Wilhelm-Strale)

Abbildung 53 - Radverkehrsfihrung an Strecken in Neubeckum

Durchlassigkeit der Innenstadt fur den Radverkehr

- Die Nutzung von EinbahnstraBen in Gegenrichtung durch den Radverkehr
ist im Innenstadtbereich von Beckum gegeben. Am Nordwall in Beckum ist
in Gegenrichtung sogar ein Schutzstreifen fur die Radfahrenden markiert.

- Die Fullgangerzone in Beckum ist fur den Radverkehr nur zu den Abend-
stunden von 20:00 bis 8:00 Uhr morgens frei gegeben. An den Markttagen
mittwochs und samstags ist das Durchfahren ganztags unterbunden. Als
Umfahrung wird in beiden Fahrtrichtungen eine Fihrung tber den Ost-
wall/Nordwall/Stdstrale angeboten (Abbildung 54). Die Radfahrenden
fahren aber trotzdem zu den verbotenen Zeiten und es entstehen Konflikte
durch zu schnelles Fahren.

- Der Verkehrsberuhigte Geschaftsbereich (Tempo 20) in Neubeckum ist fur
den Radverkehr frei gegeben. Es ist ein baulicher Schutzraum durch Pflas-
terung gekennzeichnet.

BECKUM
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Durchlassigkeit fir den Radverkehr
im Innenstadtbereich von 8 bis
20 Uhr

| W= Radverkehr in beide Richtungen
W= Radverkehr in Einbahnstrafienrichtung

e Fullgangerzone
2] = .

Nordwall in Beckum

Verkehrsberuhigter ~ Geschéftsbereich  in
Neubeckum

Abbildung 54 - Eindricke der Durchléssigkeit fuir den Radverkehr
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Radverkehrsfuhrung an Knotenpunkten
Folgende Auffalligkeiten der Radverkehrsfihrung an Knotenpunkten werden
festgehalten:

- An lichtsignalgesteuerten Knotenpunkten werden die Radfahrenden ge-
meinsam mit den ZufuBgehenden signalisiert. Diese bei Neuanlagen inzwi-
schen nicht mehr zulassige Regelung benachteiligt den Radverkehr, da sich
die Freigabezeit am deutlich langsameren FulR3verkehr orientiert.

- An einigen Knotenpunkten entlang des Konrad-Adenauer-Rings in Beckum
befinden sich aufgeweitete Radaufstellstreifen (ARAS), die es den Radfah-
renden ermdglichen, direkt an der Haltelinie vor den Kraftfahrzeugen auf
die Freigabe zu warten.

- Im Zuge der Lippborger Stralle sowie des Muhlenwegs wird die Radver-
kehrsfihrung im Seitenraum durch Kreisverkehrsplatze unterbrochen, an
denen der Radverkehr auf die Fahrbahn gefuihrt wird. Dies wird grundsatz-
lich positiv bewertet, da die Radfahrenden so im Sichtfeld des Kfz-Verkehrs
fahren. Die Fuhrung auf der Fahrbahn an Kreisverkehren hat sich aber noch
nicht flachendeckend durchgesetzt. Bei der Fihrung im Seitenraum sind
keine entsprechenden Radverkehrsfurten markiert.

- Im Zuge der Bundesstraen B 58 und B 475 wird der Radverkehr an vor-
fahrtgeregelten Einmundungen parallel zur Ubergeordneten Fahrbahn auf
einem gemeinsamem Geh- und Radweg Uber die untergeordnete Zufahrt
gefuhrt. Die Radfahrenden sollen hier Vorfahrt gewéhren und werden auf-
gefordert abzusteigen.

- An signalisierten Knotenpunkten sind keine direkten oder indirekten Links-
abbiegemaoglichkeiten fir Radfahrende vorgesehen.

- Am Knotenpunkt NordstraBe/Sternstralie/Alleestralle entstehen fir die
Radfahrenden lange Wartezeiten und eine umwegige Fuhrung. Aus Rich-
tung Nordstral3e in Richtung Norden fahrend, ist kein Radfahrersignal vor-
handen.

Knotenpunkt Stromberger Stra- ARAS am Knotenpunkt Konrad-Adenauer
Re/Sternstralle Ring/Ahlener Stralle
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Knotenpunkt Dalmerweg/Paterweg Kreisverkehr Lippborger StraBe/atee
Abbildung 55 - Radverkehrsfilhrung an Knotenpunkten

Fahrradabstellanlagen

Das Thema Fahrradabstellanlagen ist vor allem in den Innenstadtbereichen von
Neubeckum und Beckum sowie an den zentralen OPNV-Haltestellen relevant.
Viele Beckumer Burgerinnen und Burger nehmen ihr Fahrrad mit vor die Ge-
schéafte und schieben das Rad von Geschéft zu Geschaft.

- In der Innenstadt von Neubeckum finden sich nur vor wenigen Geschéaften
private Fahrradabstellanlagen wieder. Die Gestaltung und Qualitat sind un-
einheitlich. Haufig finden sich nur die sogenannten ,Felgenkiller — Vorder-
radklemmen wieder.

- Am Roggenmarkt ist eine zentrale Fahrradabstellanlage vorhanden, deren
Auslastung aber eher gering ist.

- In der Innenstadt von Beckum werden die Schutzeinrichtungen von Bau-
men als Abstellmoglichkeiten fur das Fahrrad genutzt. Da die Baume auch
durch die Fahrrader beschadigt werden kdnnen, sollten in unmittelbarer
Néhe geeignete Abstellmdglichkeiten (Anlehnbtigel) geschaffen werden.
Wegen fehlender Fahrradabstellanlagen werden in der Innenstadt viele
Fahrrader am StraBenrand ohne Anlehn- oder AbschlieBmdglichkeit ,wild“
abgestellt.

- An zahlreichen Freizeitanlagen (Schwimmbader, Sportplatze) sind keine
Abstellmdglichkeiten vorhanden.

- Bei grofRen Firmen fehlen attraktive Fahrradabstellanlagen.

- Am Sudwall sind 6 abschlieBbare Fahrradboxen vorhanden.

BECKUM
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WeststraRe in Beckum

Abbildung 56 - Fahrradabstellanlagen in der Innenstadt von Beckum und Neubeckum

Fahrradabstellanlagen an Umstiegspunkten mit dem OPNV

- Die Fahrradabstellanlagen am Bahnhof in Neubeckum weisen ebenfalls ei-
ne uneinheitliche Gestaltung und Qualitat aus. Zudem sind nicht ausrei-
chend Abstellmoéglichkeiten vorhanden, was sich durch das ,wilde Parken*
an Laternenmasten oder ahnliches auliert.

- Am neuen Busbahnhof in Beckum finden sich zahlreiche, neu errichtete
und uberdachte Fahrradbuligel, die sehr gut angenommen werden.

- An den Bushaltestellen auBerhalb der Innenstadt sind keine Fahrradabstel-
lanlagen vorhanden, wodurch die Fahrrader an den Haltestellenschildern
angeschlossen werden und somit den Gehweg behindern.

- Am Mitfahrerinnen- und Mitfahrerparkplatz an der A 2 sind keine Fahr-
radabstellmoglichkeiten vorhanden.
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3



VEP Beckum

£

Busbahnhof in Beckum : Hammer StraBe in Beckum
Abbildung 57 - Fahrradabstellanlagen an Umstiegspunkten mit dem OPNV/SPNV

Wegweisung

Die Wegweisung fir den Radverkehr orientiert sich bisher weitgehend am lan-
desweiten NRW-Netz sowie an regionalen Freizeitrouten wie zum Beispiel der
Zementroute. Entsprechend sind auch die wenigen innerértlichen Ziele eher vor
einem touristischen Hintergrund ausgewahlt worden. Die Hauptrouten des Rad-
verkehrs werden damit weitgehend nicht erfasst, insofern ist das vorhandene
Wegweisungssystem fur den Alltagsradverkehr weniger relevant. Die Wegweiser
entsprechen dem aktuellen Standard.

Ennigerloh
= Neubeckum

3 PRl V4
rl»'__ F}

Bahnhof Neubeckum | Bahnhof in Neubeckum

Abbildung 58 - Beispiele der Radwegweisung in Beckum
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6.2

Uberprifung der Radwegebenutzungspflicht

Grundlagen

Die Fuhrung der Radfahrenden auf einem gemeinsamen oder getrennten Geh-
und Radweg sowie auf einem separaten Radweg ist benutzungspflichtig, wenn
die Radverkehrsanlage mit StVO-Verkehrszeichen als benutzungspflichtig aus-
gewiesen wird. Im Stral3enbild ist dies an den blauen Verkehrszeichen mit wei-
Rem Symbol (zum Beispiel Zeichen 240 StVO) zu erkennen. Benutzungspflichti-
ge Radverkehrsanlagen sind innerorts und aul3erorts vorzufinden.

Zeichen 237 Zeichen 240 Zeichen 241

Abbildung 59 - StVO-Zeichen fiur benutzungspflichtige Radverkehrsanlagen

Neue Regelwerke (insbesondere die Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen
2010 [ERA]) bewerten die Fuhrung des Radverkehrs gemeinsam mit dem Kraft-
fahrzeugverkehr im Mischverkehr auf der Fahrbahn als geeignete Fihrungsform
und somit als Normalform der Radverkehrsfiihrung. Das Fahren auf der Fahr-
bahn im Blickfeld der Kraftfahrzeuge wird in Abhangigkeit der Verkehrsstarke
und der Geschwindigkeit als sichere und geeignete Flihrungsform angesehen.

(Kfz/h] zweistreifige Stral3en

2400 —

2200 -
2000 l

— t —t—b —»
30 40 50 60 70 [km/h]

Abbildung 60 - Einsatzgrenzen fiir Radverkehrsanalagen in Abhangigkeit von Verkehrsstérke
[Kfz pro Stunde] und Geschwindigkeit [km/h] auf zwei-streifigen Stadtstra-
Ren/Quelle: ERA 2010
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Innerorts wird im Belastungsbereich | ist eine Fuhrung des Radverkehrs im
Mischverkehr auf der Fahrbahn in der Regel problemlos méglich. Bei Belas-
tungsbereich Il kann ein zusatzliches Angebot — zum Beispiel in Form von
Schutzstreifen oder einer erganzenden Freigabe des Seitenraumes — erforderlich
werden. In Belastungsbereich Il ist die Erforderlichkeit einer separaten Radver-
kehrsfihrung zu prufen, wahrend in Belastungsbereich IV eine Trennung von
Rad- und Kraftfahrzeugverkehr geboten ist.

Die Grafik macht aber auch deutlich, dass bei Verkehrsstarken im Kraftfahrzeug-
verkehr zwischen 400 und 800 Kfz pro Stunde, eine vertragliche Fihrung auf der
Fahrbahn (Belastungsbereich 1) dann moglich ist, wenn die Geschwindigkeit von
der innerortlichen Regelgeschwindigkeit von 50 km/h auf 30 km/h abgesenkt
wird. Dieser mogliche Sicherheitsgewinn einer Geschwindigkeitsbeschrankung
auf 30 km/h sollte dann in Erwdgung gezogen werden. In Beckum fallen etliche
Stral3en, die keine Radverkehrsanlagen haben, in diesen Belastungsbereich (zum
Beispiel Sudring, Kaiser-Wilhelm-Stral3e).

Nicht benutzungspflichtige Radverkehrsanlagen werden entweder nicht beschil-
dert (anderer Radweg) oder durch das Zeichen 239 in Verbindung mit 1022-10
(Gehweg — Radverkehr frei) ausgeschildert. Zudem sind Schutzstreifen — im Ge-
gensatz zu Radfahrstreifen (Zeichen 237) — nicht benutzungspflichtig. Radfah-
renden ist es in diesen Fallen frei gestellt, ob sie die Fahrbahn oder den Fahr-
streifen benutzen. Die Anordnung benutzungspflichtiger Radverkehrsanlagen ist
laut StVO in Tempo-30-Zonen unzul&ssig.

frei

Abbildung 61 - StVO-Zeichen fir nicht benutzungspflichtige Radverkehrsanlagen (VZ 239)

Fur die Anlage von Radverkehrsanlagen auf3erorts bezieht sich die ERA (Seite
66) auf die RAL* und die Entwurfsklassen an Landstralien. Daraus abgeleitet
werden ohne die vorherige Bestimmung der Netzkategorien folgende Einschéat-
zungen der Radverkehrsfihrungsform und der damit verbundenen Benutzungs-
pflicht bei

- > 2 500 Kfz pro 24 Stunden und einer Geschwindigkeit von 100 km/h

- > 4 000 Kfz pro 24 Stunden und einer Geschwindigkeit von 70 km/h
empfohlen.

¥ Forschungsgesellschaft fiir StraRen- und Verkehrswesen, Richtlinien fiir die Anlage von LandstraBen RAL, KéIn
2012
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Bei Aufhebung der Benutzungspflicht ist daftr Sorge zu tragen, dass Radfah-
rende weiterhin die nicht benutzungspflichtigen Flachen zum Radfahren benut-
zen. Deshalb mussen bei Furtmarkierungen auch die nicht benutzungspflichti-
gen Wege bertcksichtigt werden.

In  Abbildung 62 — Zuordnung der Belastungsbereiche nach den ERA sind die
Belastungsbereiche der ERA in Abhangigkeit von der Verkehrsbelastung und der
Geschwindigkeit innerorts und aul3erorts dargestellt.

- Im Innerortsbereich von Beckum werden auf Teilabschnitten des inneren
Rings wie der Alleestralle und Sternstrale sowie des auflleren Rings mit
Zementstralle und Konrad-Adenauer-Ring Radverkehrsanlagen empfohlen.
Auf den Radialen Vorhelmer Stral’e, Neubeckumer Strale und Stromber-
ger StraRe sollten nach der ERA ebenfalls benutzungspflichtige Radver-
kehrsanlagen vorgesehen werden.

- Auf den tbrigen Hauptverkehrsstralen ist hauptsachlich die Fahrbahnftih-
rung mit zuséatzlichen Angeboten als Regell6sung vorgesehen.

- Im Innenstadtbereich sowie im 6stlichen Bereich von Beckum ist aufgrund
der geringen Verkehrsbelastung die Fuhrung im Mischverkehr fur den
Radverkehr die optimale Fihrungsform.

- In den Stadtteilen Neubeckum, Vellern und Roland sind laut den ERA keine
benutzungspflichtigen Radverkehrsanlagen erforderlich. Die

- HauptstraRe in Neubeckum liegt zwischen den Belastungsbereichen Il und
M.

- AuBerorts sind mit Ausnahme der sud-06stlichen Stra3en in Beckum und Im
Lennebrock (40 km/h) Uberall benutzungspflichtige Radverkehrsanlagen
erforderlich.
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Abbildung 62 — Zuordnung der Belastungsbereiche nach den ERA

Um einen standigen Wechsel der Radverkehrsfihrung zu vermeiden, wird emp-
fohlen, die Benutzungspflicht auf einigen Abschnitten trotz einer geringeren
Verkehrsbelastung durchgéangig zu fuhren (Beispiel Neubeckumer Stralie). Da-
mit wird den Radfahrenden eine gewisse Netzkontinuitdt gewahrleistet. Bei
StralRenabschnitten, die weder auf Grund ihrer Verkehrsbelastung oder Netzbe-
deutung benutzungspflichtige Radverkehrsanlagen erfordern und laut den ERA
dem Belastungsbereich Il zuzuordnen sind, wird empfohlen, die Benutzungs-
pflicht aufzuheben. Gleichzeitig sollte die Freigabe des Gehweges fur den Rad-
verkehr oder die Einrichtung von Schutzstreifen im Einzelfall geprift werden
(Beispiel Hansaring).

Alternativ besteht die Moglichkeit durch eine Geschwindigkeitsreduzierung auf
30 km/h die Vertraglichkeit zwischen Rad- und Kfz-Verkehr zu verbessern. Die
Geschwindigkeitsreduzierung kann einen Sprung zwischen den Belastungsberei-
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6.3

6.3.1

chen und damit ein besseres Miteinander der Verkehrsarten bewirken. Auf eini-
gen Abschnitten, besonders im Bereich von Schulen ist die Geschwindigkeit be-
reits auf 30 km/h reduziert (Beispiel Dorfstral3e in Vellern).

Radverkehrskonzept

In Beckum sprechen zahlreiche Argumente fir die Nutzung des Fahrrades in-
nerhalb des Stadtgebietes:

- Die zurtickzulegenden Wege sind dank der kompakten Stadtgrolie kurz.

- Die ebene Topographie ist ebenfalls eine glinstige Randbedingung.

- Die flachenhafte Verteilung der Ziele fuhrt zu einem dichten Netz von fur
den Radverkehr wichtigen Strecken

- Es gibt Chancen fir eine Zunahme von Bike and Ride auf Grund des Bahn-
hofs in Neubeckum mit hoher Netzbedeutung

Auf dem Weg zu einer fahrradfreundlichen Kommune miussen noch etliche
Schwachen und Méangel abgestellt werden:

- Die Radverkehrsanlagen innerorts sind hinsichtlich der Fihrung des Rad-
verkehrs vielfaltig, aber lickenhaft. Dabei sind wechselnde Flihrungen des
Radverkehrs in einem Strallenzug fur die Nutzenden schwer nachvollzieh-
bar. Radverkehrsfuhrungen sollten durchgangig und einheitlich sein und
vor allem regelkonform.

- Die Fahrbahnfihrung des Radverkehrs auBerorts an stark belasteten Ab-
schnitten ist gefahrlich. Diese Licken im Radverkehrsnetz miussen beho-
ben werden.

- An Stellen mit Querungsbedarf sind gesicherte Querungsanlagen einzu-
richten.

- Teile der Innenstadt sind mit anforderungsgerechten Abstellanlagen aus-
zustatten.

- Eine Ausweitung der Freigabezeiten der FuBgangerzone flr den Radver-
kehr ist erforderlich (mit entsprechenden flankierenden MaRnahmen).

- Komplexe Knotenpunkte sollten zur Verbesserung der sicheren Verkehrs-
fihrung umgebaut werden.

- Es sollten vermehrt ARAS eingesetzt werden.

- Die Radwegebenutzungspflicht ist systematisch zu Uberprufen.

- Mitgliedschaft in der Arbeitsgemeinschaft fulRganger- und fahrradfreundli-
cher Stadte, Gemeinden und Kreise in Nordrhein-Westfalen (AGFS).

Radverkehrsnetz

Die Stadt Beckum weist bisher kein Radverkehrsnetz fir den Alltagsverkehr auf.
Das Freizeitnetz ist in das Radverkehrsnetz Nordrhein-Westfalen eingebunden.
Die Wahl des Fahrrades zur Abwicklung von Wegen beziehungsweise Fahrten
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hangt wie bei allen Verkehrsmitteln auch vom Fahrzweck ab. Das Fahrrad kann
grundsatzlich fur alle Fahrzwecke genutzt werden, Einschrankungen ergeben
sich eher aus der Fahrtweite und der Menge gegebenenfalls mitgefuhrten Ge-
packs. Der Ausgangspunkt der Uberlegungen zu einem Netz vorrangig vom
Radverkehr genutzter Wege und Stral3en ist daher eine Kartierung der Quellen
und Ziele des Radverkehrs, deren Kombination einem Fahrzweck zuzuordnen ist.
Wenn man als Quelle einer Fahrt mit dem Fahrrad die Wohnung ansetzt — und
damit den Hinweg eines ublicherweise auftretenden Fahrtenpaares betrachtet —,
sind die Ziele des Radverkehrs Arbeits- und Ausbildungsstatten, Einkaufsgele-
genheiten und Freizeiteinrichtungen sowie Bahnhofe und Haltestellen fur die
Nutzung des OPNV/SPNV als 2 Verkehrsmittel. Abbildung 63 zeigt die Vertei-
lung der Ziele des Radverkehrs in Beckum, die im Ubrigen weitgehend auch die
Ziele des FuBverkehrs darstellen. Die daraus resultierenden Quell- und Zielbe-
ziehungen stellen somit das Grundgerist der Nahmobilitat in Beckum dar.

Die Ziele des FuBR- und Radverkehrs sind Uber das Stadtgebiet verteilt. Der
Schwerpunkt der Ziele liegt jedoch in den Innenstadten von Beckum und Neu-
beckum und hier finden sich praktisch alle Ziele mit gesamtstadtischer Bedeu-
tung. Die Ziele in den Stadtteilen Roland und Vellern haben in der Regel nur ei-
ne auf den jeweiligen Stadtteil bezogene Bedeutung (zum Beispiel Kitas, Grund-
schulen). Daher hat die gute Anbindung und Erreichbarkeit der Innenstadt aus
den Stadtteilen eine grolie Bedeutung bei der Konzeption des Radverkehrsnet-
zes.

In Beckum sind Schulen relativ flachenhaft Gber das Gebiet verteilt, so dass sich
nicht nur auf das Zentrum gerichtete Wege, sondern auch raumlich verteilte Be-
ziehungen ergeben.
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Abbildung 63 — Quellen und Ziele des Radverkehrs in Beckum

Ein Radverkehrsnetz stellt die Summe aller StralRen und Wege dar, die vom Rad-
verkehr bei Fahrten, die Uber das eigene Wohnquartier hinausgehen, vorzugs-
weise genutzt werden konnen. Fur die das Netz bildenden Routen ergibt sich
eine Gliederung in Haupt- und Nebenrouten:

- Hauptrouten orientieren sich am Hauptverkehrsstral’ennetz, bieten somit
Verbindungen auf direktem Wege und sollen standig nutzbar sein. Bis auf
wenige Ausnahmen weisen die Hauptrouten bisher Radverkehrsanlagen
auf.

- Nebenrouten sind haufig angenehmer zu befahren, aber zumeist mit Um-
wegen verbunden und zeitweise (nachts, Schlechtwetter) nicht uneinge-
schrankt nutzbar.

Diese Routen fur den Alltagsradverkehr werden im Radverkehrsnetz erganzt um
Freizeitwege, die teilweise Abschnitte des Alltagsnetzes enthalten. Die durch das
Stadtgebiet verlaufenden touristischen Fernradrouten und regionalen Radrou-
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ten sind der Werse Rad Weg, die Zementroute und die 100-Schlosser-Route.
Der Weg entlang des Ruenkolks zwischen dem Sudring und SudstralRe wird als
Nebennetz definiert. Da diese Verbindung sowohl eine wichtige Funktion fir
den Freizeitverkehr als auch fur Alltagsradverkehr hat.

Nutzbarkeit des Radverkehrsnetzes
Fur die moglichst uneingeschrankte Nutzbarkeit des Radverkehrsnetzes sind
folgende Aspekte von Bedeutung:

- Zur Erhéhung der Verkehrssicherheit und der sozialen Sicherheit sollten
zumindest alle Hauptrouten im Radverkehrsnetz beleuchtet sein; dies gilt
insbesondere fur Unterfihrungen, Rampen und ahnlich schlecht einsehba-
re Bereiche.

- Eine grundlegende Anderung des Mobilitatsverhaltens hin zur Radnutzung
ist nur mit einem generellen Umstieg moglichst vieler Verkehrsteilneh-
menden auf das Fahrrad zu erreichen. Dies muss durch eine mdaglichst
ganzjahrige Nutzbarkeit der Verkehrsanlagen unterstitzt werden. Dazu
sind eine ausreichende Unterhaltung, regelmaRige Reinigung von Laub,
Scherben usw. und vor allem ein funktionierender Winterdienst erforder-
lich. Der Winterdienst auf Radverkehrsanlagen sollte fur die durchfihren-
den Betriebe dieselbe Bedeutung haben wie auf den Fahrbahnen des
Kraftfahrzeugverkehrs.
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6.3.2
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Abbildung 64 — Radverkehrsnetz Beckum
Radverkehrsinfrastruktur

Die Formulierung von Standards zum Entwurf von Radverkehrsanlagen auf der
Strecke beschrankt sich auf die Fihrung des Radverkehrs im Strallenraum. Dort
konkurrieren die Radverkehrsanlagen mit den Flachenansprichen anderer Nut-
zenden, zumeist ZufuBgehenden und dem Kraftfahrzeugverkehr. Hier sind die
Auswahl der geeigneten Fuhrungsform und die Bemessung der entsprechenden
Radverkehrsanlagen die wesentlichen Aufgaben in der Abwagung.

In den ERA 2010 werden in Abhangigkeit von der Verkehrsbelastung und der
zulassigen Geschwindigkeit im Kraftfahrzeugverkehr 3 Grundtypen der Fih-
rungsformen des Radverkehrs hinsichtlich der Zuordnung zum Kraftfahrzeug-
verkehr unterschieden und ihnen folgende Flhrungsformen zugewiesen:

- Mischen: Radverkehr auf der Fahrbahn,
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- Teilseparation: Schutzstreifen und/oder Gehweg — Radfahrer frei, Radweg
ohne Benutzungspflicht (in der Regel Altanlagen) und

- Trennen: gemeinsamer Geh- und Radweg, Radfahrstreifen oder Radweg
(alle Anlagen mit Benutzungspflicht)

Generell soll keine Aneinanderreihung von Mindestmalien der Verkehrsanlagen
erfolgen. Radverkehrsanlagen sowie benachbarte Fahrbahnen, Parkstreifen und
Gehwegen sollen ausreichend breit sein; gegebenenfalls ist der Verzicht auf eine
Verkehrsanlage (beispielsweise Reduzierung von Fahrstreifen) zu prifen.

Radwegebenutzungspflicht

Ehemals gemeinsame Geh- und Radwege (Z 240) kbnnen nach Aufhebung der
Benutzungspflicht als Gehweg Radfahrer frei oder als reiner Gehweg beschildert
werden. Bei Z 1022 - 10 (Gehweg Radfahrer frei) haben die Radfahrenden die
Wahlimaoglichkeit auf der Fahrbahn oder auf dem Gehweg zu fahren. Bei Anord-
nung von Z 239 mussen die Radfahrenden auf der Fahrbahn fahren.

Mit Benutzungspflicht Zéo
CL
75@_:1-‘&, 4 ,r \
=14 iy
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Abbildung 65 - Beschilderung bei Aufhebung der Radwegebenutzungspflicht eines gemein-
samen Geh- und Radweges

Radwege die derzeit als getrennte Geh- und Radwege (Z 241) beschildert und
auch baulich durch ein farbliches Pflaster gekennzeichnet sind, kdnnen nach
Aufhebung der Radwegebenutzungspflicht weiterhin befahren werden. Die
Radwege werden nicht beschildert. Die Radfahrenden kénnen weiterhin zwi-
schen dem Fahren auf dem Gehweg und auf der Fahrbahn wahlen. Zusatzlich
kann das Zulassige Fahren auf der Fahrbahn durch ein Schild verdeutlicht wer-
den (siehe Abbildung 66).
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Mit Benutzungspflicht Ohne Benutzungspflicht

Abbildung 66 - Kennzeichnung bei Aufhebung der Radwegebenutzungspflicht eines
getrennten Geh- und Radweges

Fuhrung an Haltestellen

Die Fuhrung des Radverkehrs im Seitenraum an Haltestellenbereichen ist aus
Platzgrinden oft problematisch. Wenn der Radweg nicht hinter den Fahrgastun-
terstand und den Wartebereich verlegt werden kann, ist eine Fahrbahnfihrung
des Radverkehrs anstelle einer unsicheren Bordsteinlésung vorzuziehen.

Abbildung 67 - Filhrung des Radverkehrs auf der Fahrbahn im Haltestellenbereich
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Signalisierung an Knotenpunkten

Bei der Fihrung an Knotenpunkten steht die Bertcksichtigung des Radverkehrs
an lichtsignalgesteuerten Knotenpunkten im Vordergrund. Dabei sind folgende
Hinweise zur optimierten und radfahrerfreundlichen Gestaltung der Knoten-
punkte zu beachten.

Der Radverkehr ist — wenn Uberhaupt (siehe Abbildung 68) — getrennt zu signa-
lisieren. Eine gemeinsame Signalisierung mit Zufu3gehenden ist nachteilig, vor
allem bei breiten Furten, da dann die ungleich langeren Raumzeiten der Zuful3-
gehenden zu unnétigen Verkirzungen der Freigabezeiten fur Radfahrende fuh-
ren.

Abbildung 68 — Getrennte Signalisierung des Radverkehrs und des FuRgangerverkehrs (Han-
nover)

Die Anforderung durch Drucktaster ist fur Zufullgehende und Radfahrende un-
attraktiv und deshalb auf wenige Ausnahmen zu beschranken, die keine andere
Losung zulassen. Dies ist auch an Anlagen mit verkehrsabhangiger Steuerung
oder Anforderung durch den OPNV problemlos moglich. Eine Ausnahme kon-
nen diagonale Fuhrungen der Radfahrenden als Linksabbiegende vom Fahr-
bahnrand aus darstellen.

Die Freigabezeit fur den Radverkehr ist am Kraftfahrzeugverkehr zu orientieren,
da dies zu Minimierung der Wartezeiten fur den Radverkehr fihrt. Als weiterge-
hende Losung ist der generelle Verzicht auf Signale fir Radfahrende mdglich, da
die Allgemeine Verwaltungsvorschrift zur Strallenverkehrs-Ordnung (VwV-StVO)
zur Signalisierung des Radverkehrs folgendes ausfuhrt: ,,An Lichtsignalanlagen
gelten die Radverkehrssignale. Wenn eigenstandige Radverkehrssignale nicht
vorhanden sind, gelten die Kraftfahrzeug-Signale (bisher. die FuRganger-
Signale, d. Red.)“. Insofern kann der Verzicht auf eine Radverkehrssignalisierung
erst langfristig der beste Weg sein.
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Linksabbiegen an Knotenpunkten

Linksabbiegenden Radfahrenden soll regelméliig sowohl das direkte Abbiegen
wie auch das indirekte Abbiegen Uber 2 Furten angeboten werden (Vergleich
Abbildung 69). Dort, wo der Radverkehr aus der Nebenrichtung auf den signali-
sierten Knotenpunkt trifft, ist der aufgeweitete Radaufstellstreifen (ARAS) die
geeignete Fuhrung des Radverkehrs. Im Zuge der Nebenrichtung sind langere
Rotzeiten vorhanden, sodass Radfahrende Zeit haben, am wartenden Kfz vor-
beizuziehen und sich auf dem ARAS aufzustellen. Insbesondere abbiegende
Radfahrende sind damit im Sichtfeld des Kraftfahrzeugverkehrs und kénnen vor
diesem abflieBen. Die Sicherheit fur Radfahrende wird damit deutlich erhoht.

Der ARAS ist mit allen Fuhrungsformen des Radverkehrs einschliefllich des
Mischverkehrs kombinierbar. Ein typischer Anwendungsfall ist die Fihrung des
Radverkehrs im Zuge von Radverkehrsrouten auf Stralen mit geringerer Bedeu-
tung fur den Kfz-Verkehr. Der Standardanwendungsfall sind Knotenpunktzu-
fahrten mit einem Fahrstreifen je Richtung. An Zufahrten mit 2 Richtungs-
fahrstreifen kbnnen ARAS auch eingesetzt werden.

Abbildung 69 - Beispiel fur direktes Linksabbiegen fur Radfahrende in Hildesheim (links) und
aufgeweiteter Radaufstellstreifen in Hannover (rechts)

Velo-Route

Zwischen Neubeckum und Beckum wird die Einrichtung einer attraktiven Rad-
route — auch Veloroute genannt — empfohlen. Auf der Strecke von etwa 5 Kilo-
meter zwischen dem Busbahnhof in Beckum und dem Bahnhof in Neubeckum
kann durch den Ausbau des Radweges mit einem besseren Standard (3,00 Me-
ter) eine hohere Reisegeschwindigkeit und ein sicheres und attraktives Befahren
der Radwege auch bei hohen Geschwindigkeiten erméglicht werden. Die Velo-
route fuhrt am Mitfahrerinnen- und Mitfahrerparkplatz an der A 2 vorbei und
ermoglicht somit die Verknipfung von Mitfahrgelegenheiten mit dem Rad als
Zubringer.
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6.3.3

Abbildung 70 — Méglicher Veloradweg zwischen Beckum und Neubeckum

Allgemein
Die Notwendigkeit des Absteigens flr den Radverkehrs an einigen Knotenpunk-
ten sollte grundlegend tberprift werden.

Betriebliche und regelnde MalRhahmen

Ausweitung der Freigabezeiten der Fuligangerzone

Die Fulligadngerzone stellt derzeit in den Zeitbereichen von 08:00 Uhr bis
20:00 Uhr eine Barriere fur die Durchquerung der Innenstadt dar. In den Mor-
gen- und Abendstunden ist das Aufkommen der ZufuRgehenden eher ge-
ring, sodass eine Durchfahrung der FuRgangerzone mit gegenseitiger Rick-
sichtnahme weiter ausgeweitet werden kdnnte. Mdglich wére eine Freigabe der
FuBgangerzone von 19:00 bis 10:00 Uhr, wie es beispielsweise in Hannover
der Fall ist. Um den Radfahrenden aulierhalb der Zeit von 19:00 bis 10:00 Uhr
eine attraktive und vor allem sichtbare (markierte) Alternative zur Umfahrung
der Fullgangerzone zu bieten, soll die Radverkehrsverbindung nérdlich der Ful3-
gangerzone uber den Ostwall/Nordwall/Stdstrae und sudlich der Ful3ganger-
zone Uber die Clemens-August-Stralie/Sudstral’e (Vorschlag Ausweitung Ver-
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— Einbahnstrafie )
- Einbahnstrale Radfahrer frei /

kehrsberuhigter Geschéaftsbereich und Streckengeschwindigkeit von 30 km/h)
gestarkt werden.

Freigabe von Einbahnstralen in Gegenrichtung

Bei der Freigabe von Einbahnstralen fur den entgegen der Fahrtrichtung fah-
renden Radverkehr sollte kiinftig weiterhin auf einen ausreichend breiten Quer-
schnitt und gute Sichtbeziehungen geachtet werden. Im Einzelfall ist zur Verbes-
serung der Verkehrssicherheit auf einzelne Stellplatze am Fahrbahnrand zu ver-
zichten (beispielsweise OststralRe in Beckum).

Der Innenstadtbereich sollte durchgehend mit Ausnahme der Ful3gdngerzone
in allen StraRRen in beide Richtungen fur den Radverkehr freigegen werden. Dies
betrifft vor allem die Strallen im Wilhelmviertel und die Stichstral’en zur Stern-
und Alleestral3e.

- A
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&

Abbildung 71 - EinbahnstraRen in der Innenstadt von Beckum

Fahrradstraf3en

Fahrradstral’en sind ein relativ neues Element der Radverkehrsnetzgestaltung.
Fahrradstral’en sind in erster Linie dem Fahrradverkehr vorbehalten. Mit ande-
ren Fahrzeugen durfen sie nur dort benutzt werden, wo dies durch Zusatzzei-
chen angezeigt ist. Die Ho6chstgeschwindigkeit betragt fur alle Fahrzeuge
30 km/h, das hei3t Fahrradstralen sind zumeist Teil einer Tempo-30-Zone. Das
Nebeneinanderfahren mit Fahrradern ist erlaubt. Kraftfahrende mtssen gegebe-
nenfalls ihre Geschwindigkeit verringern, um eine Behinderung oder Gefahr-
dung von Radfahrenden zu vermeiden. Die Fahrradstralle wird mit Zeichen
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244.1 und entsprechendem Zusatzschild gekennzeichnet (siehe Abbildung 72).
Nach der Verwaltungsvorschrift zur StVO soll der Radverkehr die vorherrschen-
de Verkehrsart sein oder es soll dies alsbald zu erwarten sein. In der Regel wird
die Einrichtung einer Fahrradstrale nicht an einem entsprechenden Verkehrs-
aufkommen festgemacht. Es werden Stral’en gewahlt, die im Radverkehrsnetz
wichtige Beziehungen darstellen, im Kraftfahrzeugverkehr dagegen eher unbe-
deutend sind. Die Einrichtung von Fahrradstralen verdeutlicht den Willen der
betreffenden Kommune, den Radverkehr sichtbar zu férdern und seine Rolle im
lokalen Verkehrsgeschehen zu starken. B
o

Bl

R

Abbildung 72 - Fahrradstralie (Beispiele aus Hannover): Beginn der Fahrradstrae (links) und
Blick aus einer Nebenstrale auf die Fahrradstralle (rechts)

In Beckum kommen mehrere Stralen fur eine Einrichtung als FahrradstralRe in
Frage. Fur folgende Stral’en (-abschnitte) wird unter anderem die Prufung zur
Einrichtung von Fahrradstraen empfohlen:

- Everkeweg (1)

- Werseweg (2)

- Alternativ auch Holtmarweg (3)
- WilhelmstralRe (4)

Abbildung 73 — Mdgliche Fahrradstraen in Beckum

Tempo 30 zur besseren Vertraglichkeit der Fahrbahnfiihrung des Radverkehrs
An Stralien, an denen die Einrichtung von getrennten Radverkehrsanlagen oder
zumindest von Schutzstreifen nicht moglich ist, kann durch die Beschrankung
der Hochstgeschwindigkeit fur alle Verkehrsteilnehmer auf 30 km/h die ge-
mischte Fihrung des Radverkehrs mit dem Kraftfahrzeugverkehr auf der Fahr-
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bahn vertraglich gemacht werden. Ein gutes Beispiel dafur ist die Dorfstral3e in
Vellern. Es wird empfohlen, weitere Strecken hinsichtlich dieser Malinahme zu
prifen. Geeignet sind vor allem Stralen, bei denen die Geschwindigkeit des
Kraftfahrzeugverkehrs auf Grund vielfaltiger Nutzungen des Stralenraums eine
untergeordnete Rolle spielt, wie zum Beispiel die Stral’enziige Studring und Kai-
ser-Wilhelm-StraRe.

6.3.4 Radabstellanlagen

Zur Forderung des Radverkehrs dient auch die Verbesserung des Angebots an
Radabstellanlagen. Hier sollten insbesondere die bisher fehlenden Abstellanla-
gen im Bereich des Neubeckumer Bahnhofs nachgertstet werden. Idealerweise
sollten alle oOffentlichen Abstellanlagen einheitlich aussehen oder zumindest
vom gleichen Typ sein.

Fahrradboxen wie sie bereits am Sudwall vorhanden sind, kbnnen sowohl fir
Pendelnde als auch fur Radtouristen sinnvoll sein, um das Fahrrad samt Gepéack
sicher abstellen zu kdnnen. Diese Boxen sind kostenfrei zu nutzen und kdnnen
mit dem Fahrradschloss verschlossen werden. Abbildung 74 zeigt ein entspre-
chendes Beispiel aus Ferropolis (Sachsen-Anhalt). Im Zuge steigender Nutzung
von Pedelecs ist die Einrichtung einer Ladestation ein weiterer attraktiver Ser-
vice.

> _F_e.dele't _l.ad_el_tatinn.

Abbildung 74 — Fahrradboxen zur kurzfristigen Nutzung fur Touristen (Ferropolis Gréafenhai-
nichen, Sachsen-Anhalt, links) und Beispiel fir eine Pedelec-Ladestation
(rechts, Quelle: velototal GmbH)

Grundsétzlich sind folgende Handlungsbedarfe festzustellen:

- Anordnung von qualitatsgerechten Fahrradabstellanlagen an den Zugan-
gen der Innenstadt

- Vorsehen von Radabstellmdglichkeiten aul3erhalb vom Stadtgebiet, um die
Attraktivitat von Bike and Ride zu férdern

- Prufen der Einrichtung einer Radstation am Bahnhof in Neubeckum
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6.3.5

6.3.6

Service rund um Rad

Neben Service-Angeboten fur das Rad spielt auch die Einrichtung eines Fahr-
radverleihsystems speziell fur Lastenrdder eine wichtige Rolle, um die Attraktivi-
tat des Radfahrens zu verbessern:

- Die Potenziale fur ein Fahrradverleihsystem (gegebenenfalls auch nur fur
Lastenfahrrader) sind zu prufen.

- Entlang von touristischen und wichtigen Radverkehrsverbindungen sollten
Self-Service-Punkte etabliert werden, um den Radfahrenden die Mdglich-
keit zu bieten, das Fahrrad zu reparieren.

- Um das Komfortgefiihl beim Radfahren zu steigern, kdnnen an Knoten-
punkten sogenannte FufRrasten oder Ampelgriffe vorgesehen werden,
wodurch ihnen das Absteigen vom Fahrrad erspart bleibt.

- Zudem sollen offentliche Ladestationen fir E-Bikes vorgesehen werden.

Abbildung 75 - Beispiel fir einen Schlauchautomat (Ennigerloh, links) und eine Ful3raste an
Knotenpunkten (Kopenhagen, rechts)

Offentlichkeitsarbeit

Die verschiedenen Malinahmen zur Forderung des Radverkehrs mussen von ei-
ner entsprechenden Offentlichkeitsarbeit begleitet werden. Getreu dem Motto
~tue Gutes und rede dartber” sollten alle MaRnahmen offentlichkeitswirksam
prasentiert, wenn nicht gar inszeniert werden. So sollte die EinfiUhrung der Fahr-
radstralen durch entsprechende Informationen begleitet werden. Standardma-
Rig muss in der Lokalpresse tiber Neues vom Radverkehr berichtet werden. Be-
sonders gute Erfahrungen liegen aus Stadten vor, in denen sich ein lokaler Pro-
minenter als das ,Gesicht der Radverkehrs-Forderung” in den Dienst an der Sa-
che stellt.

Generell sollten Politik und Verwaltung in der Nutzung der von ihnen beschlos-
senen und realisierten MaBnahmen vorangehen. Zudem ist die Mitwirkung des
lokalen Fahrradhandels anzustreben, der ja ebenfalls unmittelbar und mittelbar
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profitiert. Das Radverkehrsnetz eignet sich als Grundlage eines Fahrrad-
Stadtplans, in dem zusatzlich alle fir Radfahrende interessanten Orte/Geschéfte
und Ahnliches verzeichnet sind. Radzahlstellen konnen ebenfalls eine 6ffentlich-
keitswirksame Malinahme sein (beispielsweise zwischen der Velo-Route zwi-
schen Neubeckum und Beckum).

Rl G (SR
{ﬂn " -

FAHRI SSEN IN DER S(DSTADT
DIE ALTE DOHRENER STRASSE

HAN

11111

<.~._L iy &2 8
Abbildung 76 — MaRnahmen der Offentlichkeitsarbeit zur Férderung des Radverkehrs

Zur Vertiefung und Konkretisierung der vorgeschlagenen Ansatze, empfiehlt
sich die Erarbeitung eines Radverkehrskonzeptes, das konkrete Vorschlage
nennt und MaRnahmen sowie deren Kosten beschreibt.

BECKUM
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6.3.7 Malnahmenblatt

Radverkehr Q

MaBnahmen Strecken
= Regelkonforme Lésungen umsetzen.
= SchlieBung von Lucken im Radverkehrsnetz.
= An Stellen mit Querungsbedarf sind gesicherte Querungssanlagen einzurichten.
" Prufen: Die Freigabe von EinbahnstraBen in Gegenrichtung fur den Radverkehr.
" Prufen: Die Einrichtung von Fahrradstraf3en.
Prifen: Tempo 30 zur besseren Vertraglichkeit der Fahrbahnfiihrung des
Radverkehrs.
= Regelkonforme Ubergange zwischen Radwegen im Seitenraum und auf der
Fahrbahn (gute Sichtbeziehungen).
= Veloroute zwischen Beckum und Neubeckum.

MaBnahmen Knotenpunkte
= Umbau komplexer Knotenpunkte zur Verbesserung der Verkehrsfuhrung.
= Linksabbiegenden Radfahrenden soll regelmaBig sowohl das direkte Abbiegen
wie auch das indirekte Abbiegen Uber 2 Furten angeboten werden.
* Der Radverkehr ist, wenn Uberhaupt, getrennt zu signalisieren.
* Abschaffung von Drucktastern.
= Es sollten vermehrt ARAS eingesetzt werden.

MaBnahmen Radverkehrsnetz
= Sicherstellung der sozialen Sicherheit (beispielsweise Beleuchtung der
Hauptrouten).
= Sicherstellung einer ganzjahrigen Nutzbarkeit der Verkehrsanlagen

MaBnahmen Allgemein

= Die Radwegebenutzungspflicht ist systematisch zu Uberprufen.

= Ausstattung der Innenstadt mit anforderungsgerechten Abstellanlagen.

= Ausreichend Bike and Ride Anlagen am Busbahnhof und Bahnhof

= Einrichtung einer Radstation in Neubeckum.

= Ausweitung der Freigabezeiten der FuBgangerzone fur den Radverkehr.

= Service rund ums Rad anbieten (beispielsweise Ladestationen, Ampelgriffe,...)

= Mitgliedschaft in der Arbeitsgemeinschaft fulganger- und fahrradfreundlicher
Stadte, Gemeinden und Kreise in NRW (AGFS NRW) anstreben.

= Offentlichkeitsarbeit vorantreiben.

= Erarbeitung eines Radverkehrsnetzplanes.

Leuchtturm-/
Impulsprojekt

— L=< Erarbeitung einer Radverkehrsnetzplanung

BECKUM
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v

7.1

FuRRverkehr
Analyse

Der FuBverkehr wird in seiner Bedeutung oft unterschatzt, stellt er doch im Bin-
nenverkehr zumeist 20 bis 25 Prozent aller Wege. Auch Wege zu Ful} sollen

- auf direkten Wegen,
- auf qualitativ hochwertigen Verkehrsanlagen sowie
- sicher und behinderungsfrei

durchgefuhrt werden kénnen. Als spezielle Anforderung kommt hier die Barrie-
refreiheit hinzu. NutznieBende barrierefreier Wege sind alle Verkehrsteilneh-
menden mit Mobilitdtseinschrankung. Dazu zdhlen neben den Menschen mit
Behinderungen auch Eltern mit Kinderwagen oder Personen mit schwerem Ge-
pack. Insbesondere in kleineren Kommunen, wo viele Wege hinsichtlich der Ent-
fernung zu FulR, mit dem Rad oder auch mit dem Kraftfahrzeug zurtickgelegt
werden kénnen, kommt der Gleichwertigkeit der Verkehrsmittel hinsichtlich der
oben genannten Kriterien eine besondere Bedeutung zu.

Beckum bietet zahlreiche gute Voraussetzungen fur den Fullverkehr:

- Die mittleren Entfernungen sind dank kompakter Siedlungsformen gering.

- Die Ziele des FuBverkehrs sind flachenhaft verteilt.

- Das Wegenetz weist neben den stralenbegleitenden Gehwegen relativ vie-
le nur zu Full nutzbare Wege auf.

- Die Topographie ist eben.

- Die meisten Stra3en sind durch Kraftfahrzeugverkehr zumeist eher gering
belastet.
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Abbildung 77 - Entfernungen von den Wohngebieten ins Zentrum von Beckum

Folgende Méangel lassen sich in Bezug auf den FulRverkehr festhalten:

- Das FuBwegenetz bietet neben den bereits genannten guten Vorausset-
zungen fur den Fullverkehr gesicherte Querungsmoglichkeiten in Form
von Bedarfslichtsignalanlagen oder Querungshilfen im Bereich von Halte-
stellen oder starker belasteten Ortsdurchfahrten. Diese werden aber noch
nicht flachendeckend eingesetzt, sodass hier an einigen Stellen noch
nachgerustet werden sollte. Vor allem in Bereichen von wichtigen Que-
rungsstellen wie am Busbahnhof in Neubeckum und am Bahnhof in Neu-
beckum besteht Nachholbedarf.

- Hohe Geschwindigkeiten im Kfz-Verkehr erschweren bereichsweise das
Uberqueren von StraRken.

- Zudem werden an Kreisverkehren oder Querungshilfen keine Fuliganger-
Uberwege (Zebrastreifen) markiert. Dadurch entstehen sowohl fur den Ful3-
und Radverkehr und den Kfz-Verkehr nicht eindeutige beziehungsweise
unklare Vorfahrtsregelungen. ZufuRgehende sind bei der derzeitigen bau-
lichen Gestaltung beim Uberqueren der Ausfahrt bis zur Querungshilfe
vorfahrtberechtigt, beim Uberqueren der Einfahrt in den Kreisverkehr miis-
sen die ZufuBgehenden gegenltber dem Kfz-Verkehr Vorrang gewéahren.

- Sperrketten in Knotenpunktbereichen ermdglichen keine direkte Fihrung
far den ZufuRgehenden (teilweise zum Schutz erforderlich).

- Durch Anforderungstaster entstehen lange Wartezeiten an Knotenpunkten.
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- Ein wesentlicher Aspekt der Barrierefreiheit ist neben qualitativ hochwerti-
gen Gehwegoberflachen auch abgesenkte Bordsteine an den Knotenpunk-
ten. Dies ist in Beckum noch nicht flachendeckend vorzufinden. Einige
Querungshilfen sind aber mit taktilen Leiteinrichtungen ausgestattet.

- Das Steigungsverhéltnis bei Rampen ist zu grol3 (beispielsweise Marien-
platz in Beckum).

- Gehwege sind zu schmal und die nutzbare Breite wird durch Grinschnitt
oder Treppenaufgange zusatzlich eingeschrankt.
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Sternstral3e in Beckum Ungentigende Barrierefreiheit

Abbildung 78 — Mangelhafte Bereiche im FuRverkehr

In den verkehrsberuhigten Geschaftsbereichen in Beckum und Neubeckum tra-
gen vertragliche Geschwindigkeiten im Kraftfahrzeugverkehr zur Steigerung der
Bewegungs- und Aufenthaltsqualitat fur die Zuful3gehenden bei.

==

Verkehrsberuhigter ~ Geschéftsbereich  in Verkehrsberuhigter Geschaftsbereich ~ in

Beckum Neubeckum
Abbildung 79 — Verkehrsberuhigte Geschéaftsbereiche

Konfliktstellen fur den Ful3- (und Radverkehr)

An den in Abbildung 80 dargestellten Konfliktstellen sind keine Querungshilfen
fur den FulR- und Radverkehr vorgesehen, sodass es zu gefahrlichen Situationen
beim Uberqueren der Strae kommt. Vor allem am Busbahnhof in Beckum ist
eine gesicherte Querungsstelle erforderlich, da Radfahrende und Zuful’gehende
einen 3-streifigen Fahrbahnquerschnitt ungesichert tberqueren missen.

BECKUM
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Vi 8 /
p4 Querungshilfe _/,
»= FuBgangerzone N /
«== Tempo 20-Zone \\ 4

straRenunabhangige
Ful- und Radwege
» = Konfliktpunkte

Fehlende Querungshilfe am Busbahnhof in Fehlende Querungshilfe West-
Beckum wall/Dalmerweg

Abbildung 80 - Konfliktstellen in Beckum

In Neubeckum sollten die in Abbildung 81 dargestellten Konfliktstellen beseitigt
werden. Dazu zahlt die Einrichtung von Ful3gangertuberwegen an Kreisverkehren
sowie an wichtigen Querungsstellen im Bereich des Bahnhofs in Neubeckum
und an der Ennigerloher Strae. Die Unterfihrung am K+K Markt ist derzeit
nicht barrierefrei und die soziale Sicherheit nicht gewahrleistet. Hier sollte die
Barrierefreiheit sichergestellt sein.

BECKUM
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7.2

L Ta
Unterfihrung K+K Markt in Neubeckum Fehlender FGU in der Breslauer StraRe in
Neubeckum

Abbildung 81 - Konfliktstellen in Neubeckum

FuBverkehrskonzept

Das strategische Ziel der Verkehrsplanung fiir den FuRverkehr ist die gleichwer-
tige Berucksichtigung der Belange der ZufulRgehenden in der Entwurfsplanung
(zum Beispiel Gehwegbreiten, Hohenversatze) unter dem Aspekt der Barriere-
freiheit sowie die mit dem Kraftfahrzeugverkehr mindestens vergleichbare Be-
ricksichtigung des FulRverkehrs an Lichtsignalanlagen.

MalRnahmen fiur den FuRverkehr im Innenstadtbereich zielen auf die Verbesse-
rung der genannten Mangel ab. Dazu z&hlen

- Starkung der Beziehung fur Zufulgehende vom Busbahnhof in Beckum in
die Innenstadt von Beckum und vom Bahnhof in Neubeckum in die Innen-
stadt von Neubeckum,

BECKUM
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- Starkung der Beziehung fur ZufuRgehende zur Stadtmitte und der Aufent-
haltsqualitat,

- die Uberprifung sehr langer Wartezeiten an Lichtsignalanlagen mit dem
Ziel, die Verkehrsqualitatsstufen des Handbuchs fur die Bemessung von
Verkehrsanlagen (HBS 2015) zu erfillen (demnach darf die maximale War-
tezeit 70 Sekunden nicht tGbersteigen),

- die Uberprifung der Notwendigkeit des Einsatzes von Sperrgittern in Kno-
tenpunktbereichen,

- die Einrichtung von fir ZufuBgehende freundliche Querungsbereiche an
den gezeigten Konfliktstellen insbesondere an Kreisverkehren sowie

- die Prufung geeigneter Querungsanlagen fur Zufuligehende.

Als weitere MalRnahmen sind die Mangel in der Infrastruktur zu beseitigen:

- Erneuerung der verbleibenden schlechten Gehwege

- Einrichten fehlender Bordsteinabsenkungen

- Erweiterung des Angebots von Querungsstellen mit Leiteinrichtungen fur
Sehbehinderte

In der Clemens-August-Stralle einschliel3lich des Knotenpunktes Elisabethstra-
Re/SudstralBe wird die Ausweitung des Verkehrsberuhigten Geschéftsbereiches
mit einer Tempo-20-Regelung empfohlen. In den umgestalteten Bereichen wird
sich eine dem jeweiligen Verkehrsgeschehen angepasste, niedrigere Geschwin-
digkeit ergeben.

Die Markierung von Fuligéngeriberweg (Zebrastreifen) und Furtmarkierung fir
den bevorrechtigten Radverkehr an innerdrtlichen Kreisverkehren entspricht
dem Regelwerk und damit dem ,,Stand der Technik” und soll bei kunftigen Pla-
nungen von Kreisverkehren zur Anwendung kommen. Bei bereits bestehenden
Kreisverkehren soll im Einzelfall dartiber diskutiert werden, ob Ful3gangertber-
wege nachgerustet werden. In Beckum soll ein einheitlicher, regelkonformer
Standard angestrebt werden. Grundsatzlich werden FuRgangertiberwege heute
auch in der wissenschaftlichen Betrachtung positiv flr die Verkehrssicherheit
eingestuft. Insofern waren grundsatzlich FuRgangertiberwege auch an anderen
Stral’en im Stadtgebiet ohne Kreisverkehr zu prifen.
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7.2.1 Malnahmenblatt

FuBverkehr

MaBnahmen

= Gleichwertige Berdcksichtigung der Belange der ZufuBgehenden in der
Entwurfsplanung.

= Sicherstellung der Barrierefreiheit.

= Stérkung der Beziehung der ZufuBgehenden vom Busbahnhof in Beckum in die
Innenstadt von Beckum und vom Bahnhof in Neubeckum in die Innenstadt von
Neubeckum.

= Starkung der Beziehung der ZufuBgehenden zur Stadtmitte und der
Aufenthaltsqualitat.

= Uberprufung sehr langer Wartezeiten an Lichtsignalanlagen.

" Uberprufung der Notwendigkeit des Einsatzes von Sperrgittern in
Knotenpunktbereichen.

= Ausweitung der verkehrsberuhigten Geschaftsbereiche mit einer Tempo-20-
Regelung.

= Prufung geeigneter Querungsanlagen fir ZufuBgehende inklusive
FuBgangeruberwege.

Infrastruktur
= Erneuerung der verbleibenden schlechten Gehwege.
= Einrichten fehlender Bordsteinabsenkungen.
* Einrichtung von fur ZufuBgehende freundliche Querungsbereiche an den
gezeigten Konfliktstellen insbesondere an Kreisverkehren (mit Leiteinrichtungen
fur Sehbehinderte).

Impulsprojekt

(Zebrastreifen) an Kreisverkehren

Leuchtt i
euchtturm-/ :E: Nachriisten von FuBgéngeriiberwegen

Abbildung 82 - Beispiel FuBgéngeriiberweg und Radverkehrsfurt an einem Kreisverkehr

BECKUM
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Offentlicher Personennahverkehr
Orts- und Regionaler Busverkehr

Trager des Offentlichen Personennahverkehrs (OPNV) in Beckum und dem Um-
land ist der Kreis Warendorf. Dienstleister ist der Regionalverkehr Munsterland,
die Verkehrsgesellschaft Breitenbach und der Regionalverkehr Ruhr-Lippe.

Strecken- und Liniennetz
Das Fahrtenangebot ergibt sich aus der Uberlagerung von dem:

- SchnellBus zwischen Beckum - Neubeckum - Muinster (S 30 im
60 min-Takt)

- RegioBus (60 — oder 30 — Minuten-Takt mit Anschluss an Bus- und Bahn-
verbindungen)

- Ortsgebundene Buslinien — Uberwiegend Verkehr fir Schilerinnen und
Schuler (werktags an Schulzeiten orientiert)

- Linie 335 zwischen Lippetal und Beckum

- TaxiBus zwischen Neubeckum und Vellern (werktags 7:00 bis 19:00 Uhr,
samstags 8:00 bis 14:00 Uhr)

- NachtBus zwischen Beckum und Minster und Beckum und Lippstadt
(N3/N11 - bietet Freizeitverkehr in den Abend- und Nachtstunden von
Samstag auf Sonntag, 2-Stunden Takt zwischen 17:00 und 5:00 Uhr)

- Fahrradbus (F1 Mai bis September an Sonn- und Feiertagen)

Das Netz der von Linienbussen befahrenen Stralen und der Haltestellen er-
scheint zunachst relativ dicht. Zu beachten ist aber, dass durch viele Stralen nur
wenige Male am Tag (beispielsweise Beckumer Suden) ein Bus fahrt. Diese Tat-
sache ist auch bei der Beurteilung der Erschlielungsqualitat zu bericksichtigen.

Eine Aktualisierung des Nahverkehrsplans (NVP) Kreis Warendorf ist derzeit in
Bearbeitung.
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Abbildung 83 — Ubersicht Liniennetz in Beckum

Im Innenstadtgebiet von Beckum konzentrieren sich die OPNV-Wege vom Bus-
bahnhof Uber die AlleestralRe bis zum Rathaus oder zum Markt. Der ortsbezoge-
ne OPNV verkehrt vorwiegend zwischen den Schulen. Zentrale Umstiegshalte-
stelle ist die Kettelerschule. Im Innenstadtbereich von Neubeckum ist der Bahn-
hof des Schienenverkehrs Start beziehungsweise Endpunkt aller Linien.

Im Innenstadtbereich von Neubeckum ist der Bahnhof Start- und Endpunkt aller
Linien.

BECKUM
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Abbildung 84 - Liniennetz in Beckum
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Abbildung 85 - Liniennetz in Neubeckum
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Die Darstellung der vom Busverkehr erschlossenen Gebiete (siehe Abbildung 86)
zeigt, dass vor allem im sudlichen Bereich von Beckum erhebliche Erschlie-
Rungsdefizite bestehen. Hier ist das Angebot stark auf den Verkehr fur Schile-
rinnen und Schuler ausgerichtet. Weiterhin sind das Wohngebiet und das Ge-
werbegebiet (Auf dem Tigge) im Osten von Beckum nicht durch den OPNV ab-
gedeckt. Im 0Ostlichen Bereich von Neubeckum bestehen ebenfalls Erschlie-
RBungsdefizite.

Die werktagliche Verbindungsqualitat ist stark vom Verlauf und Angebot des
Regiobusses und des Schnellbusses abhangig. Es ergibt sich in der Uberlage-
rung eine verdichtete Bedienungsachse vom Busbahnhof in Beckum tber Ro-
land nach Neubeckum sowie Uber Hellbach nach Neubeckum. Der Stadtteil Vel-
lern ist ebenfalls gut angebunden. Das Fahrtenangebot ist insgesamt nur teil-
weise vertaktet und haufig an Schulanfangs-/endzeiten orientiert. Fur die er-
schlossenen Flachen wird eine Differenzierung nach der Bedienungshaufigkeit
vorgenommen.
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Abbildung 86 — Bedienungshaufigkeit und ErschlieBungsbereiche des Busverkehrs werktags
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Samstags wird der Siiden von Beckum gar nicht bedient, ebenso wenig wie der
Osten von Neubeckum. ErschlieBungsdefizite bestehen ebenso wie werktags im
Ostlichen Gewerbegebiet von Beckum (Auf dem Tigge). Die Bedienungshéaufig-
keit reduziert sich in etwa um die Halfte.

Ef = g
b LT
Bedisnungslf;}igish
{R=400m)
nicht bedient
1-5
6-20
21-50
51-80
=81

Abbildung 87 - Bedienungshaufigkeit und ErschlieBungsbereiche des Busverkehrs samstags
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Der Suden von Beckum und der Osten von Neubeckum sowie Vellern werden
sonntags gar nicht bedient. Die Bedienungshéaufigkeit beschrankt sich auf weni-
ge Fahrten am Tag, maximal 60 Abfahrten am Busbahnhof in Beckum und 30
am Bahnhof in Neubeckum. Die ubrigen Haltestellen werden deutlich weniger
angefahren, im Mittel etwa 15 Mal am Sonntag.

Bedienung.sh&ufig?(eit
{R =400m)
nicht bedie

1-5
G- 20
21-50
51-80
=91

Abbildung 88 - Bedienungshaufigkeit und ErschlieBungsbereiche des Busverkehrs sonntags

Verkehrszeiten

Werktags verkehren die Buslinien tberwiegend zwischen 06:00 und 21:00 Uhr.
Samstags endet die Bedienungszeit deutlich eher, die ortsgebundenen Buslinien
fahren gar nicht mehr. Sonntags verkehrt ausschliefl3lich der Regiobus zwischen
12:00 und 21:00 Uhr.

Die ortsgebundenen Buslinien fahren nicht in den Ferien. Viele Burgerinnen und
Burger nehmen die Buslinien deshalb als Schulbuslinien wahr und wissen nicht,
dass sie die Buslinien tberhaupt nutzen durfen. Hierfur sollte die Aufgabentra-
gerin oder der Aufgabentrager besser informieren und fir das Angebot werben.

Die Zeiten werden im Rahmen des neuen NVP erweitert.

BECKUM
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werktags

Uhrzeit ol1]2][3]4]5]6]7]8]9]10[11]12]13]14]15]16]17]18]19]20]21]22]23

Schnellbus
Regiobusse |

Ortsgebundene Buslinien | |
Taxibus | |
Nachtbus
Fahrradbus

samstags

Uhrzeit
ol1]2]3]a]5]6]7]8]9]10]11]12]13]14]15]16]17][18]19]20]21]22]23

Schnellbus
Regiobusse |
Ortsgebundene Buslinien
Taxibus |

Nachtbus |
Fahrradbus

sonntags

Uhrzeit o]1]2[3]4]5]6]7]8]9][10]11]12[13]14]15]16[17]18]19][20]21]22[23

Schnellbus
Regiobusse | |
Ortsgebundene Buslinien
Taxibus

Nachtbus |
Fahrradbus |

Abbildung 89 — Verkehrszeiten werktags, samstags und sonntags

Haltestellen
Die Anforderungen an die Haltestellenausstattung setzen sich anlehnend an die
Ziele des Nahverkehrsplans aus folgenden Aspekten zusammen:

- Komfort

- Fahrgastinformation

- Barrierefreiheit

- Sicherheit und

- Inter- und multimodale Verkntpfung

Die Qualitatsanforderungen unterscheiden sich in Abhangigkeit der Lage und
Bedeutung der Haltestelle. Im aktuellen Nahverkehrsplan werden dazu Halte-
stellenkategorien festgelegt, in denen bestimmte Anforderungen hinterlegt
sind.

Die Bushaltestellen in Beckum sind von unterschiedlicher Qualitat. Fahrgastun-
terstdnde sind in neu gestalteten Seitenrdumen (Beispiel Sternstraf3e in Beckum)
eingerichtet worden, aber nicht flachendeckend vorhanden. Die Haltestelle Hin-
denburgplatz in der Sternstralie ist eine von wenigen Haltestellen, welche mit
Leiteinrichtungen fur Sehbehinderte und Kasseler Sonderborden einen barriere-
freien Einstieg gewdhrleistet. Zudem ist ein Witterungsschutz vorhanden sowie
eine ausreichende Beleuchtung und Abfallbehalter. Allerdings sind dort keine
Sitzgelegenheiten vorzufinden. Die Ausstattung und Qualitat der Haltestellen in
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den Randlagen von Beckum weisen erhebliche Mangel auf. Die Schilder sind
teilweise verblichen und es sind keine befestigten Wartebereiche fur Fahrgéaste
vorgesehen. AuRerdem ist haufig keine Beleuchtung vorgesehen. An einigen
Haltestellen Uberschneiden sich zudem Radwege mit den Wartebereichen.

Haltestelle Brand in Vellern Haltestelle Potsdamer StrafRe in Roland

Bahnhof Neubeckum Busbahnhof in Beckum

BECKUM
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8.2

Haltestelle Scharmann in Randlage Haltestelle Gymnasium in Beckum

Abbildung 90 - Haltestellen in Beckum

Ausweislich des aktuellen Nahverkehrsplans (NVP) des Kreises Warendorf und
eigener Analysen weist der OPNV in Beckum derzeit folgende wesentliche Méan-
gel auf:

Liniennetz und Bedienungshaufigkeit

- Defizite in der Bedienung der sudlichen und ostlichen Wohngebiete in
Beckum und der dstlichen Gewerbegebiete

- Generell praktisch kein Angebot nach 21:00 Uhr

- Das Angebot am Wochenende vor allem sonntags ist ungeniigend

Haltestellen

- Viele Haltestellen befinden sich in einem schlechten Zustand

- Viele Haltestellen sind nicht barrierefrei

- Fehlende Unterstéande

- Fehlende oder zu wenige Fahrradabstellanlagen an wichtigen Haltestellen

- Radweg verlauft direkt durch den Wartebereich der Fahrgaste

- Unzureichende Informationsiubermittlung an Busbahnhof und Bahnhof
und weiteren wichtigen Haltestellen

- Verblichene Haltestellenschilder

Wahrend die meisten genannten Mangel von den Betreibern des OPNV gelost
werden maussen, ist die Stadt Beckum hinsichtlich der Qualitat der Haltestellen in
der Verantwortung.

Uberdrtliche Anbindungen — Bahnverkehr
Die Stadt Beckum hat einen dezentralen SPNV-Anschluss in Neubeckum.

Am Bahnhof in Neubeckum halten Zige des Nahverkehrs auf der Strecke:
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8.3

- Dusseldorf — Essen — Dortmund — Neubeckum — Bielefeld — Minden (West
falen) und
- Bielefeld — Neubeckum — Munster

in einem 60-Minuten-Takt. Durch die Uberlagerung beider Linien ergibt sich am
Bahnhof ein halbstindliches Fahrtenangebot.

Derzeit wird Uber eine Reaktivierung der WLE-Strecke (Westfélische Landes-
Eisenbahn) von Munster nach Sendenhorst diskutiert (gegebenenfalls Verlange-
rung nach Neubeckum). Dadurch erfolgt die Anbindung der Stadt Sendenhorst
im Kreis Warendorf und die Schnellbuslinie S 30 im Abschnitt Sendenhorst —
Munster soll entfallen.

Die Verkehrsstation Neubeckum wird im Rahmen der Modernisierungsoffensi-
ve 2 (MOF2) derzeit umgebaut. Es entsteht ein gebdudeunabhéangiger Zugang
zu den Bahnsteigen. Die Art der Nachnutzung des Bahnhofsgebaudes ist derzeit
noch unklar.
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Abbildung 91 - SPNV-Verbindungen von Neubeckum

OPNV-Konzept

Das strategische Ziel im OPNV ist die langfristige Stabilisierung der heutigen
Nutzungszahlen trotz der eher ungtinstigen Aussichten hinsichtlich der demo-
grafischen Entwicklung, zum Beispiel der Zahlen der Schulerinnen und Schiiler.
In diinn besiedelten Flachen wird aus diesem Grund kinftig ein klassischer Li-
nienbetrieb wegen der geringen Nachfrage und der hohen Kosten nicht mehr
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moglich sein. Alternativ dazu sollen finanziell tragbare Konzepte wie der Bur-
gerbus, Carsharing oder Mitfahrgelegenheiten (Mitfahrerinnen- und Mit-
fahrerbank) angeboten werden. Grundlegend sollte die Nutzungsfreundlichkeit
des Angebotes verbessert werden, das heil3t qualitative Verbesserungen im be-
stehenden Angebot, wie eine starkere Orientierung an Kundinnen und Kunden,
die bessere Abstimmung der Tarife, die Anschlusssicherung, die Gestaltung der
Haltestellen und der Fahrzeuge und dergleichen. Nur so lasst sich das quantita-
tive Angebot auf dem heutigen Stand erhalten.

Gleichzeitig ist aber eine verstarkte Nutzung des OPNV, und hier insbesondere
der Angebote auf der Schiene (SPNV) durch Pendelnde anzustreben. Im Leitbild
des Verkehrsentwicklungplans 2030 ist die Forderung des OPNV ausdriicklich
erwahnt, unter anderem auch deshalb, weil die Umweltziele und hier insbeson-
dere die Reduzierung des CO,-AusstoRRes, sonst nicht erreichbar sein werden.

Das Fahrrad wird als Zubringer zum OPNV immer mehr an Bedeutung gewin-
nen. Eine wesentliche MalBhahme zur Verbesserung der Verknupfung Beckums
mit den benachbarten Oberzentren Dortmund, Bielefeld und Miunster ist die
Forderung des Park and Ride und Bike and Ride in Verbindung mit dem SPNV.
Der Fokus sollte auf dem Ausbau von Mobilstationen liegen. Durch die Schaf-
fung von weiteren Stellplatzen am Bahnhof in Neubeckum kdnnten die Kapazi-
taten im Park and Ride sowie im Bike and Ride ausgeweitet werden.

Als MaRnahmen im OPNV in kommunaler Verantwortung sind zu nennen:

- Ein Erneuerungsprogramm fir Bushaltestellen, das
= Eine Ausstattung unter besonderer Beriicksichtigung der Barriere-
freiheit sowie
= (Gegebenenfalls eine Optimierung der Lage der Haltestellen vor-
sieht

- Die Einrichtung von Fahrradstellplatzen an wichtigen Haltestellen (Bike and
Ride).

- Ausweitung des Park and Ride Angebots am Bahnhof in Neubeckum.

- Die Nachnutzung des Bahnhofsgebaudes als Mobilstation/Radstation zur
Verknuipfung aller Verkehrsmittel mit besonderen Serviceangeboten (E-
Ladesaulen und ein Lastenradverleih)

- In der Offentlichkeit sollte verstarkt fiir die Nutzung der ortsgebundenen
Buslinien informiert werden.

- Es wird eine Weiterfihrung der Linien von der Kettelerstral3e (bisher zent-
raler Umstiegshaltepunkt) bis zum Busbahnhof in Beckum empfohlen.

- Bessere Vertaktung/Verknupfung der Linien (optimal: Anschlusssicherung)

- Hohere Taktdichte (beispielsweise Schnellbus Verdichtung von 60 auf 30
Minuten durch Verlangerung bis nach Beckum)

- Anbindung Beckumer Siiden an den Busbahnhof und Schaffung einer An-
bindung durch das 6stliche Wohn- und Gewerbegebiet
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- Verbessertes Angebot zu Tagesrandzeiten und am Wochenende

- Der Busbahnhof in Beckum sowie der Bahnhof in Neubeckum werden
kurzfristig (2018/2019) mit dynamischen Fahrgastinformationssystemen
(DFIS) ausgestattet. Akustische Ansagen fur Menschen mit Sehbehinde-
rung sind bisher nicht vorgesehen, waren jedoch im Sinne der Barrierefrei-
heit sinnvoll. Weitere wichtige Haltstellen sollten mittelfristig mit DFIS aus-
gestattet werden.

- Weiterhin ist Uber einen Betrieb als Burgerbus nachzudenken. Dabei blei-
ben die verkehrsrechtliche und die technische Seite beim Verkehrsunter-
nehmen, der Betrieb wird aber durch ehrenamtlich tatige Fahrerinnen und
Fahrer durchgefihrt. In der Offentlichkeit sollte verstarkt fir die Einrich-
tung einer Blrgerinitiative als Basis des Konzeptes zum Burgerbus gewor-
ben werden.

8.3.1 MalRnahmenblatt

Offentlicher Personennahverkehr

MaBnahmen

" Weiterfiihrung der OPNV-Linien von der KettelerstraBBe (bisher zentraler
Umstiegshaltepunkt) bis zum Busbahnhof in Beckum.
Bessere Vertaktung/Verknipfung der Linien (optimal: Anschlusssicherung)
Flachendeckendes OPNV Angebot.

= Hohere Taktdichte (beispielsweise Schnellbus Verdichtung von 60 auf 30
Minuten durch Verlangerung bis nach Beckum).

= Anbindung Beckumer Stden an den Busbahnhof und Schaffung einer
Anbindung durch das 6stliche Wohn- und Gewerbegebiet.

= Verbessertes Angebot zu Tagesrandzeiten und am Wochenende.

' Wichtige Haltstellen sollten mittelfristig mit DFIS ausgestattet werden.
Prifen: Betrieb eines Blrgerbussystems (Anreize schaffen).
Prufen: Stadtbus mit kleinen Elektrobussen.

= In der Offentlichkeit sollte verstarkt fur die Nutzung der ortsgebundenen
Buslinien informiert werden.
Einrichtung von Fahrradstellplatzen an wichtigen Haltestellen (Bike and Ride).

- Ausweitung des Park and Ride Angebots am Bahnhof in Neubeckum.
Nachnutzung des Bahnhofsgebaudes als Mobilstation/Radstation zur
Verknupfung aller Verkehrsmittel mit besonderen Serviceangeboten.

Leuchtturm-/ - ) ) ) )
Impulsprojekt == Priifung eines flachendeckenden OPNV-

Angebotes
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9

9.1

Umweltaspekte

Der durch den Rat beschlossene Masterplan 100 Prozent KlimaBEwusst der
Stadt Beckum legt fest, dass die CO,-Emissionen bezogen auf das Jahr 1990 um
95 Prozent reduziert werden sollen. Eine wichtige KenngrdlRe zur Berechnung
der CO»-Emissionen ist die Verkehrs- beziehungsweise Fahrleistung, die fur die
verschiedenen Prognosefalle mithilfe des Verkehrsmodells ermittelt wurde. Die
Fahrleistung ist die Summe der von einer Verkehrstragerin oder Verkehrstrager
zuriickgelegten Strecke. Neben den Ansatzen der Verkehrsverlagerung liegen
weitere Potenziale zur CO2-Reduzierung in der Effizienzsteigerung der Antriebe
und der Veranderungen der Antriebstechnologien.

Klimaschutz

Auf der Basis der derzeitigen Kfz-Belastung aus dem Verkehrsmodell der Stadt
Beckum® wurden unter Berlicksichtigung der Bevolkerungs- und Gewerbeent-
wicklungen die zukUnftigen Fahrleistungen berechnet (Prognosenulifall 2030).
Insgesamt wird die Fahrleistung im Prognosenullfall 2030 im Vergleich zur Ana-
lyse 2015 aufgrund der Flachenentwicklungen und des Wirtschaftswachstums
um etwa 10 Prozent zunehmen.

Fur zwei Szenarien wurde aufgrund von Verlagerungen auf die Verkehrstragerin
oder den Verkehrstrager des Umweltverbundes eine Reduzierung des Pkw-
Verkehrsaufkommens angesetzt (siehe Abbildung 11). Im Prognosenullfall 2030
1+, der eine Reduzierung des MIV-Anteils von 8 Prozent zugrunde legt, redu-
ziert sich die Fahrleistung um 4 Prozent. Im Prognosenullfall 2030 2+, der eine
deutlich héhere Verlagerung zugunsten der Verkehrsmittel des Umweltverbun-
des fordert (-16 Prozent MIV-Anteil), um 9 Prozent. Die folgende Abbildung
zeigt die Entwicklung der Fahrleistung im Uberblick.
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Abbildung 92 - Fahrleistung im StraBennetz von Beckum in Abhangigkeit der Szenarien

Zur Abschatzung des CO»-AusstoRes im Jahr 2030 wird neben der Verlagerung
vom MIV auf FuR, Rad und OPNV auch der Umstieg auf Elektrofahrzeuge als
sinnvoll erachtet. Der Umstieg auf Elektromobilitat ist ein wesentlicher Faktor
bei der Reduktion der CO»-Emissionen, da regenerativ erzeugter Strom nur ei-
nen Bruchteil der Emissionen von fossilen Energietrdgern ausmacht und Elekt-
romotoren mit einem Wirkungsgrad von Uber 80 Prozent deutlich effizienter
sind als Verbrennungsmotoren (35 Prozent bis 45 Prozent).

Die zukunftige E-Mobilitat wird von Seiten der Bundesregierung mit einer An-
zahl von mindestens 6 Millionen E-Mobilen 2030 angesetzt**. Auch das BMU
geht aktuell noch von derselben Zahl aus*. Daraus lasst sich ein Anteil von
13,6 Prozent E-Autos am gesamten Kfz-Bestand fir 2030 ableiten*. Die E-
Mobilitat wird daher vermutlich einen nicht unerheblichen Anteil am zukunfti-
gen Einsparpotenzial ausmachen.

9.1.1 Schadstoffminimierung nach HBEFA

Die Schadstoffbelastungen durch den Kfz-Verkehr werden mit Hilfe des Ver-
kehrsmodells berechnet. Zur Anwendung kommt das VISUM Zusatzmodul
HBEFA, das Emissionswerte fur Strecken und Gebiete netzweit berechnet. Als
Berechnungsgrundlage dient das Handbuch Emissionsfaktoren des Stral3enver-
kehrs Version 3.3 (HBEFA) . Dabei werden die Verkehrssituation, Belastungen
und Verkehrszusammensetzungen bertcksichtigt. Die Umweltwirkungen kdnnen
somit direkt im Verkehrsmodell bewertet werden.

Die Emissionsberechnung nach HBEFA berechnet in Visum die

- warmen Emissionen (auf der Strecke) und
- die Kaltstartzuschlage (Fahrtbeginn bei Bezirken).

Neben den Potenzialen fir eine Effizienzsteigerung im Bereich der Elektromobi-
litat ergeben sich ebenfalls Potenziale durch den perspektivischen Kraftstoffver-
brauch. Dazu tragt insbesondere ein verstarkter Einsatz alternativer Energien,
aber auch Effizienztechnologien wie die Hybridisierung bei. Nach dem HBEFA
wird der Kraftstoffverbrauch bis 2030 sinken. Fiur den Analysenullfall und den

16
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18

19

BMVBI: Elektromobilitat - Deutschland als Leitmarkt und Leitanbieter, Berlin 2011,
https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Publikationen/G/elektromobilitaet-deutschland-als-leitmarkt-und-
leitanbieter.pdf?__blob=publicationFile

BMU: Kurzinfo Elektromobilitat; http://www.bmu.de/themen/Iuft-laerm-verkehr/verkehr/elektromobilitaet/ , Stand
11.05.2018

Shell Deutschland: Shell PKW-Szenarien bis 2040 - Fakten, Trends und Perspektiven fiir Auto-Mobilitat, Hamburg,
0. J., https://www.prognos.com/uploads/tx_atwpubdb/140900_Prognos_Shell_Studie_Pkw-Szenarien2040.pdf

Handbuch Emissionsfaktoren des Stralenverkehrs 3.3 (HBEFA), iNFRAS, Bern 2017
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Prognoseplanfall werden basierend auf den HBEFA definierten Flottenzusam-
mensetzungen unterschiedliche Zusammensetzungen definiert. Der Pkw-
Verkehr setzt sich aus dem normalen Pkw, den leichten Nutzfahrzeugen und
den Motorradern zusammen. Fur den Lkw-Verkehr wird in Schwerlastkraftwa-
gen, Reisebusse und Busse unterschieden. Die Anteile der Flottenzusammenset-
zungen werden flr stadtische und landliche sowie Autobahnabschnitte unter-
schieden.

Abbildung 93 zeigt den Kraftstoffverbrauch (Gramm pro Kilometer) in Beckum
im Analysenullfall und im Prognosenullfall fir Diesel und Benzin.
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Analysenulifall Prognosenulifall 2030

Abbildung 93 - Perspektivischer Kraftstoffverbrauch bis 2030

FUr die Emissionsberechnung missen Daten zwischen dem Visum Modell und
dem HBEFA Modul tbertragen werden. Basierend auf der Verkehrszusammen-
setzung, den Streckentypen (die mit Geschwindigkeiten und Auslastungen hin-
terlegt sind) sowie der Matrix und deren Anbindungen Uber die die Bezirke, wird
der Verkehr an das Netz angebunden. In der HBEFA Datenbank wird entspre-
chend der hinterlegten Eingangsdaten die Flotte, die Verkehrssituation und die
Parameter fUr den Kaltstart ermittelt. Diese werden zur Ermittlung der Emissi-
onsfaktoren herangezogen. Durch die Emissionsfaktoren und der Belastung so-
wie der Fahrzeugleistung werden die Emissionen berechnet, die anschliel3}end
zurtck nach Visum gespeist werden. Die Eigenschaften aus dem Visummodell
mussen auf die entsprechenden Konzepte und Kategorien des HBEFA abge-
stimmt werden.
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Nachfragesegmente Flotte
Streckentyp Verkehrssituation
Matrix, Anbindung Kaltstart
Belastung, Kfz-km e
Emissionen Warm = Kfz-km * Faktor

Kalt = Quellverkehr * Faktor
Abbildung 94 — Ermittlung der Emissionen mit Hilfe von Visum

Im Visummodell von Beckum wird in 2 Nachfragesegmente unterschieden: Pkw
und Lkw. Diese werden den HBEFA-Flotten zugeordnet. Dazu gibt es vordefi-
nierte Flotten (Verkehrszusammensetzungen). Diese Verkehrszusammensetzun-
gen definieren Anteile an verschiedenen Fahrzeugtypen, die fur verschiedene
Jahre bestimmt werden kdnnen. Es werden die Flottenvarianten fur stadtische
und landliche Gebiete sowie fur Autobahnen eingefuigt.

Fur den Analysenullfall werden die vordefinierten Verkehrszusammensetzungen
aus dem HBEFA nach Visum fur das Bezugsjahr 2018 tibernommen. Die Anteile
der Fahrzeugschichten werden aus HBEFA Gbernommen.

Fur den Prognosenullfall und die Planfalle werden die vordefinierten Verkehrs-
zusammensetzungen aus dem HBEFA nach Visum fUr das Bezugsjahr 2030
Ubernommen.

Weiterhin muss jedem Visum Streckentyp ein HBEFA Streckentyp zugeordnet
werden. Diese reflektieren den Fahrzyklus, fur den die Emissionsfaktoren gelten.
Insgesamt gibt es 10 HBEFA Streckentypen, unterteilt nach Autobahnen, Fern-
und BundesstraRen, Hauptverkehrsstralen, Sammelstralen und ErschlieBungs-
stral’en. Zudem erfolgt einer Zuteilung der Strecken in stadtische und landliche
Bereiche.

In der Definition von Kaltstarts wird der Anteil des Quellverkehrs festgelegt, der
in den Bezirken startet. In den Wohngebieten wird ein hdherer Anteil von Kalt-
starts festgelegt, als beispielsweise in Gewerbegebieten, da Fahrzeuge dort oft
nur vorbeifahren. Der Anteil von Kaltstarts in den Innenstadten von Beckum und
Neubeckum wird sehr niedrig angesetzt.
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Ergebnisse

Im Masterplan 100 Prozent KlimaBEwusst der Stadt Beckum wurde fur das Jahr
2015 eine Energie- und Treibhausgasbilanz aufgestellt. Die circa 390 000 Ton-
nen Treibhausgasemissionen pro Jahr verteilen sich zu 48 Prozent auf den Ver-
kehrssektor, das ergibt 187 200 Tonnen im Jahr.* Diese Ergebnisse gehen mit
den Ergebnissen des Analysemodells einher. Unter Einberechnung der Treib-
hausgasemissionen durch die Autobahn liegen die CO,-Emissionen im Ver-
kehrssektor im Analysemodell bei 187 900 Tonnen im Jahr. Ohne Einbeziehung
der Autobahn liegen die CO,-Emissionen fur Beckum bei nur 42 000 Tonnen im
Jahr.

Im Prognosenullfall 2030 liegen die CO,-Emissionen bei 188 900 Tonnen im
Jahr. Die Zunahme begrtndet sich vor allem in der Zunahme der Fahrleistung,
der nicht durch einen geringeren Kraftstoffverbrauch der effizienteren Motoren
Im motorisierten Strallenverkehr kompensiert werden konnte.

In den 2 Mobilitdtsszenarien, die eine Verkehrsverlagerung von dem Pkw-
Verkehr auf die umweltfreundlichen Verkehrsmittel wie Ful3-, Rad- und Busver-
kehr zugrunde legen, ergeben sich im Verkehrssektor niedrigere
CO,-Emissionen. Das heif’t, es kann eine Minderung der CO,-Emissionen er-
reicht werden. Da die E-Mobilitat einen nicht unerheblichen Anteil am zukunfti-
gen Einsparpotenzial ausmacht, werden flr die Vergleichbarkeit die Prognose-
nullfalle 2030 jeweils mit und ohne E-Mobilitatsanteile dargestellt. Vergleicht
man die CO,-Emisssionen der Stadt Beckum (ohne die Einwirkungen der Auto-
bahn), kann ohne Bericksichtigung der E-Mobilitat eine Minderung von 8 Pro-
zent im Prognosenullfall 2 + vermerkt werden. Unter Berucksichtigung der E-
Mobilitdt kann im Prognosenullfall sogar von einer Reduzierung von 20 Prozent
ausgegangen werden.

Insgesamt machen die stadtischen CO,-Emissionen (das heilit ohne Autobahn)
nur etwa 22 Prozent der Gesamt CO,-Emissionen aus. Da die Veranderung des
Verkehrsverhaltens der Beckumer Bevolkerung nur geringe Auswirkungen auf
den Fernverkehr der Autobahn haben wird, sind die Auswirkungen insgesamt
mit Berucksichtigung der Autobahn eher gering.

Die entsprechende CO,-Bilanz ist in Abbildung 95 dargestelit.

%100 Prozent KlimaBEwusst, Der Masterplan fiir Beckum, Stadt Beckum, September 2017
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Abbildung 95 — CO,-Emissionen in Beckum ohne und mit Autobahn (t/a)
AbschlieRend lassen sich folgende Ergebnisse festhalten:

- Im Vergleich zur Ausgangssituation bewirken beide Prognosenullfalle eine
relevante Senkung der CO,-Emissionen,

- Allein eine Verringerung der Verkehrsleistung in Verbindung mit einer Ver-
anderung des Modal Split weg vom MIV hin zu Fullver-
kehr/Radverkehr/OPNV wird eine relevante Senkung der Emissionen be-
wirken.

- Die E-Mobilitdt bewirkt eine weitere Senkung, die umso starker auf eine
zusatzliche Treibhausgassenkung hinauslauft, zumal die spezifischen CO-
Emissionen der Stromerzeugung bis 2050 gegen Null gehen mussen (Kli-
maschutzverpflichtungen Deutschland).

Fazit

Die Verknupfung von Verkehrsminderung/-vermeidung in Verbindung mit
einer Anderung des Modal Split bewirken eine Reduzierung der
CO,-Emissionen. Der Einsatz von E-Mobilitat verstarkt die Einspareffekte. Um
die Klimaschutzziele, die im Masterplan 100 Prozent KlimaBEwusst angestrebt
werden, zu erreichen ist erheblich mehr erforderlich. Das im Rahmen des VEP
entwickelte MaRnahmenkonzept zeigt dafir einen ersten Ansatz auf, durch den
eine Verbesserung der stadtischen Schadstoffbelastungen erreicht werden kann.
Malinahmen, die auf eine splrbare Attraktivierung der Verkehrstragerin oder
des Verkehrstragers des Umweltverbundes hinauszielen, lassen die héchsten
CO,-Einsparpotenziale erwarten. Dartber hinaus leistet der Wandel zu elektrisch
betriebenen Fahrzeugen einen wesentlichen Beitrag. An diese MalRhahmen soll-
te angeknUpft werden, um eine starkere Veranderung des Mobilitatsverhaltens
zu bewirken und langfristig eine Erhhung der Anteile der umweltfreundlichen
Verkehrsmittel zu erreichen.
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9.2

Larmaktionsplan®

Der Larmaktionsplan ist ein Instrument zur Darstellung von Larmproblemen und
deren Management. Dabei sollen StraBenabschnitte identifiziert werden, die ho-
hen Schallpegeln ausgesetzt sind und an denen viele Anwohnende gemeldet
sind.

Das Land Nordrhein-Westfalen hat fur die Aufstellung eines Larmaktionsplanes
die Uberschreitung der Auslésewerte von 70/60 dB(A) Tag/Nacht empfohlen.
Die Stadt Beckum folgt dieser Empfehlung und hat einzelne Straenabschnitte
ermittelt, an denen an Wohngeb&auden diese Werte Uberschritten werden. In
Beckum sind StralRenabschnitten an der A 2, B 475 und L 586 / 794 identifiziert
worden, an denen zusammen 215 Anwohnende von sehr hohen Larmbelastun-
gen betroffen sind. Die Anzahl der Uber den Auslosewerten betroffenen An-
wohnenden ist also gering im Vergleich zur Einwohnerzahl von circa 37 700 ein-
zustufen.

Die Untersuchung von LArmminderungsmalinahmen wird in der kommenden
Stufe 3 mit aktualisierten Verkehrsbelastungen weitergefuhrt. Weiterhin wird
empfohlen, die Diskussion und Ausweisung von sogenannten ,Ruhigen Gebie-
ten” auf die ndchste Stufe der Larmaktionsplanung zu vertagen. Fir die Stufe 3
muss eine Entscheidung getroffen werden, ob und welche kommunalen Stra3en
zusatzlich zu den gesetzlich erforderlichen aufgenommen werden sollen.

Fur den Schienenverkehr wird das Eisenbahnbundesamt einen Larmaktionsplan
aufstellen.

Im Zuge der Offentlichkeitsbeteiligung werden die Berechnungsergebnisse den
BlUrgerinnen und Burgern vorgestellt und sie werden zur Eingabe von Anregun-
gen und Hinweisen zu den benannten Schwerpunkten aufgefordert.

2t Stadt Beckum, Larmaktionsplan (Stufe 2)
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10

10.1

Verkehrssicherheit

Die Verkehrssicherheit ist ein zentrales Handlungsfeld der Verkehrsplanung. Ein
wesentlicher Aspekt in der Entwurfsplanung sind sicher und konfliktarm zu nut-
zende Verkehrsanlagen. Auch im Leitbild des VEP 2030 spielt die Verkehrssi-
cherheit als gesellschaftlich relevantes Werteziel eine wichtige Rolle. Daher soll
im Folgenden die Unfallsituation in Beckum beleuchtet und bewertet werden.
Dazu standen Daten aus den Jahren 2013, 2014 und 2015 zur Verfigung.
Schwerpunkt ist die Vermeidung von Unféallen mit Kindern, Senioren, Zufu3ge-
henden und Radfahrenden. Insbesondere ist darauf zu achten, dass ein steigen-
der Radverkehrsanteil nicht mit steigenden Unfallzahlen einhergeht. Dabei sind
bauliche, betriebliche und verkehrsregelnde MalRnahmen zu bericksichtigen.
Die folgenden Auswertungen der Jahre 2013 bis 2015 bezieht sich auf die Ver-
kehrsunfalle mit Personenschaden.

Unfalldaten

Die Gesamtzahl der Verkehrsunfélle in Beckum ist in den letzten Jahren relativ
konstant zwischen 300 und 350 Unfallen im Jahr. Dabei machen die Personen-
schadensunfalle in den letzten acht Jahren etwa 38 Prozent aller Verkehrsunfalle
aus. Bei der Anzahl der Verkehrsunféalle mit Personenschaden wurde von 2008
auf 2015 ein Ruckgang von 14 Prozent verbucht.

m Verkehrsunfalle mit

400 - Personenschaden
Gesamtzahl der

350 Verkehrsunfalle
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Abbildung 96 — Anzahl aller Verkehrsunfélle in Beckum von 2008 bis 2015

In Abbildung 96 sind die Stralienverkehrsunfélle mit Personenschaden (Unfallka-
tegorien 1, 2 und 3) der Jahre 2013 bis 2015 dargestellt. Die Unfallkategorie wird
gemessen am grolRten Schaden eines Beteiligten. Es ist hervorzuheben, dass im
Jahr 2015 keine Person bei einem Verkehrsunfall getétet wurde. Die Anzahl der
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schwer verletzten Personen ist relativ konstant, bei den leicht verletzten Perso-
nen ist ein leichter Anstieg zu vermerken.
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Abbildung 97 — Unfallfolgen aller Personenschadensunfélle von 2013 — 2015

Fast die Halfte (48 Prozent) der Unfalle ist auf Abbiege-, und Einbiegen-, Kreu-
zenunfalle (Unfalltyp 2 + 3) zurtckzufuhren. Abbiegeunfélle werden durch einen
Konflikt zwischen abbiegenden Verkehrsteilnehmenden und aus gleicher oder
entgegengesetzter Richtung kommenden Verkehrsteilnehmenden beschrieben.
Bei Einbiegen- und Kreuzenunfdlle handelt es sich um Konflikte zwischen
einbiegenden oder kreuzenden Wartepflichtigen und vorfahrtsberechtigten
Verkehrsteilnehmenden. Zu diesen Unfallen kommt es vor allem an Zufahrten
und Kreuzungen, welches auch auf Abbiegeunfélle zutrifft.
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Abbildung 98 — Unfalltypen im Betrachtungszeitraum
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In der folgenden Abbildung sind die beteiligten Verkehrsteilnehmenden nach
der Verkehrsart dargestellt. Die haufigsten Verkehrsteilnehmenden, die bei ei-
nem Unfall zu Schaden kommen, sind die Pkw-Insassen, gefolgt von den Rad-
fahrenden und den ZufuBgehenden. Die Anzahl an Unféllen, bei denen keine
weiteren Verkehrsteilnehmenden (Alleinunfalle) betroffen sind, ist relativ hoch.
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Beteiligte Verkehrsteilnehmende nach Verkehrsart

Abbildung 99 — Anzahl der Verungliickten Verkehrsteilnehmer nach Verkehrsart

Die Altersgruppe, die am Haufigsten in Radverkehrsunfalle verwickelt sind, sind
die 25 bis 49-Jahrigen.
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Abbildung 100 - Anzahl der Verungliickten Verkehrsteilnehmer nach Alter

Radverkehrsunfélle

In den letzten 3 Jahren wurden 136 Radverkehrsunfélle mit Personenschaden
aufgenommen (insgesamt 351 Unfélle). Dabei Uberwiegt der Anteil an Unféllen,
in denen die Radfahrenden als Beteiligte — nicht Verursachende — verwickelt
sind.
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m Radfahrer als Beteiligter Radfahrer als Unfallverursacher

n=134

Abbildung 101 - Verkehrsunfélle mit Radfahrerbeteiligung

Bei den Radverkehrsunféllen, in denen die Radfahrenden lediglich Unfallbeteilig-

te sind,

ist der Anteil des Kfz-Verkehrs sehr hoch.

Die Anzahl an Unféllen mit dem Kfz-Verkehr, von Radfahrenden verschuldet, ist
den letzten 3 Jahren rucklaufig. Auffallig ist der hohe Anteil an Radfahrenden,
welche ohne Beteiligung eines anderen Verkehrsteilnehmenden verunglickten.

Im Jahr 2014 ist ein AusreiRer nach oben bei der Unfallkonstellation Radfahren-
de-Radfahrende zu erkennen.
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Radfahrer als Unfallverursacher

Abbildung 102 - Unfallgegner in von Radfahrern verschuldeten Unféllen

Bei Unféllen, bei denen die Radfahrenden nicht Unfallverursachende waren, sind
die Kfz-Fahrende, die am haufigsten auftretenden Beteiligten.
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10.2
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Abbildung 103 — Unfallverursacher bei Unféllen mit Radfahrerbeteiligung

Unfalle mit ZufulRgehenden
Unfalle mit Beteiligung von ZufuRgehenden machen in Beckum einen relativ ge-
ringen Anteil aus (etwa 6 Prozent). Sowohl als Unfallverursachende als auch als

Beteiligte ist der Kfz-Verkehr der haufigste gegnerische Beteiligte der Zuful3ge-
henden.
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Abbildung 104 - ZufuRgehende als Unfallbeteiligter- und verursacher
MalRnahmenvorschlage zur Verkehrsunfallpravention

Die Unfallsituation in Beckum liegt im kreis- und landesweiten Vergleich im Mit-
telfeld und zeigt keine auffalligen negativen Teilaspekte. Insofern lasst sich aus
der Analyse der Verkehrssicherheitssituation kein unmittelbarer Handlungsbe-
darf ableiten. Da jeder Unfall ,einer zu viel* ist sollte dieses Thema unter diesem
Motto trotzdem in der offentlichen Diskussion platziert werden. Dazu mussten
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die beteiligten Stellen wie Stadt, Polizei, Verkehrswacht und Interessengruppen
wie der ADAC und der ADFC eine gemeinsame Strategie entwickeln.

Als Aufhanger kdnnte sich beispielsweise die Frage anbieten, ob die angestrebte
vermehrte Radnutzung der Beckumer Bevolkerung zwangslaufig zu mehr Unféal-
len mit Radfahrerbeteiligung fihren wird oder ob dies durch MaRnahmen der
Verkehrsunfallpravention vermieden werden kann. Ein wesentlicher Aspekt
konnte ein Appell an die Einhaltung der Verkehrsregeln und hier insbesondere
die Einhaltung der zulassigen Ho6chstgeschwindigkeit sein, die gleichzeitig
glaubwirdig tberwacht wird.

Auf der fachlichen Ebene ist die Erarbeitung und Umsetzung von Malinahmen
zur Unfallvermeidung an den - gltcklicherweise wenigen - verbliebenen Unfall-
haufungsstellen eine Daueraufgabe.




VEP Beckum

123

11

11.1

Stadtteilverkehrskonzepte

Die rdumliche Struktur der Stadt Beckum erfordert Uber die gesamt- und inner-
stadtische Betrachtung hinaus die Bearbeitung von Verkehrskonzepten fir die
umliegenden Stadtteile, um den jeweiligen spezifischen Problemlagen und den
je nach Wohnlage variierenden Mobilitatsbedurfnissen der Beckumer gerecht zu
werden. Im Rahmen dieses VEP werden in den Stadtteilen Beckum, Neubeckum,
Roland und Vellern die wesentlichen verkehrlichen Konfliktpunkte analysiert und
anschlieBend konzeptionelle Vorschlage und gegebenenfalls Aus- und Umbau-
malinahmen abgeleitet. Da die Erschliefung in den peripheren Stadtteilen
grundsatzlich Pkw-orientiert ist und eine Forderung in diesem Bereich kaum
notwendig ist, konzentrieren sich die folgenden Stadtteilkonzepte auf Verbesse-
rungsmoglichkeiten im FuB- und Radverkehr sowie im OPNV.

Beckum

Der Stadtteil Beckum weist ein stadtisches Zentrum mit Einrichtungen der Berei-
che Verwaltung, Kultur und Einzelhandel, Soziales und Wohnen auf. Die zentrale
FuBgangerzone ist fuBlaufig aus den umliegenden Wohngebieten gut zu errei-
chen. Im Innenstadtbereich gibt es eine blaue Parkraumzone, in der die Park-
dauer auf 2 Stunden beschrankt ist. Folgende MalRnhahmen zur Verbesserung
der Verkehrssituation werden vorgeschlagen:

- Der innere Ring sollte grundlegend fur den Radverkehr attraktiver gestaltet
und gestarkt werden.

- Dazu zahlt auch die weitere Offnung von Einbahnstraken fir den Radver-
kehr und die entsprechende Umgestaltung (falls erforderlich) im Wilhelms-
viertel.

- In der NordstralBe mussen die Radfahrenden in Sid-Nord-Richtung tber
die SternstralRe signalisiert werden.

- Die Radverkehrsfiihrung auf der Strecke soll durch die Uberpriifung der
Radwegebenutzungspflicht an den genannten Strallenziigen verbessert
werden.

- Radverkehrsanlagen sollten durchgangig gefuhrt werden und Netzliicken
geschlossen werden.

- Die fehlende Radverkehrsanlage in der Alleestral’e unterstreicht die Not-
wendigkeit einer guten Parallelfihrung tGber den Nordwall. Eine attraktive
Radverkehrsfihrung im Nordwall ersetzt aber keinen Radweg in der Allee-
stral’e, da dort ebenfalls Quellen und Ziele des Radverkehrs liegen.

- Das Element der Fahrradstralie soll in Beckum vermehrt eingesetzt werden.
Neben der Bevorrechtigung des Radverkehrs hat die Fahrradstralie vor al-
lem eine Symbolwirkung.

- Radabstellanlagen im Innenstadtbereich sollten mit dem Ziel, grol3ere, at-
traktive Stellplatzanlagen zu schaffen ausgebaut werden.
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Am Busbahnhof in Beckum soll zur F6érderung multimodaler Mobilitat die
Einrichtung einer Mobilstation gepruft werden.

Die Ausweitung der Freigabezeiten beziehungsweise Offnung fiir den Rad-
verkehr in der Fullgangerzone sollte angestrebt werden.

Ausweitung des verkehrsberuhigten Geschaftsbereiches in der Oststralie
bis zum Knotenpunkt Elisabethstral’e/Sudstralle und bis zum Beginn der
Fullgangerzone (Umgestaltung erforderlich) zur Starkung der Beziehung
von ZufuBgehenden und Radfahrenden zur Stadtmitte und der Aufent-
haltsqualitat.

Einheitliche Geschwindigkeiten fir den Kraftfahrzeugverkehr im inneren
Ring von Beckum (Streckengeschwindigkeit 30 km/h und teilweise ver-
kehrsberuhigter (Geschéfts-) Bereich

Einheitliche Geschwindigkeiten in Wohngebieten in Form von Tempo-30-
Zonen (dafur ist gegebenenfalls ein Umbau erforderlich).

Die Parkraumsituation in der Innenstadt von Beckum wird insgesamt als
entspannt eingestuft. Die Strallenraume sollten nicht vermehrt mit Stell-
platzen ausgestattet werden. Es sollte gepruft werden, ob aulierhalb des
zentralen Bereichs Flachen fur Dauerparkende zur Verfigung gestellt wer-
den kbnnen sowie eine zeitliche Bewirtschaftung im Bereich Oelder Stral3e/
WilhelmstralRe zur Vermeidung von zugeparkten Straflenrdumen.
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Abbildung 105 - Stadtteil Beckum
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11.1.1 MaRnahmenblatt

Beckum

Radverkehr

Der innere Ring sollte grundlegend fur den Radverkehr attraktiver gestaltet und
gestarkt werden.

Offnung von EinbahnstraBen fur den Radverkehr und die entsprechende
Umgestaltung (falls erforderlich) im Wilhelmsviertel.

In der NordstraBBe muss der Radfahrer in Nord-Sud-Richtung Uber die
Sternstrale signalisiert werden.

Uberpriifung der Radwegebenutzungspflicht an den genannten StraBenzugen.
Radverkehrsanlagen sollten durchgangig gefihrt werden und Netzlicken
geschlossen werden.

Die fehlende Radverkehrsanlage in der AlleestraBe unterstreicht die
Notwendigkeit einer guten Parallelfihrung tber den Nordwall.

Das Element der Fahrradstrafe soll in Beckum vermehrt eingesetzt werden.
Radabstellanlagen im Innenstadtbereich sollten mit dem Ziel, gréBere, attraktive
Stellplatzanlagen zu schaffen ausgebaut werden.

Die Ausweitung der Freigabezeiten fur den Radverkehr in der FuBgangerzone
sollte angestrebt werden.

Kfz-Verkehr

Ausweitung des verkehrsberuhigten Geschaftsbereiches in der Oststrale.
Einheitliche Geschwindigkeiten fur den Kraftfahrzeugverkehr im inneren Ring.
Einheitliche Geschwindigkeiten in Wohngebieten in Form von Tempo 30-Zonen.

Ruhender Verkehr

Prufen, ob auBerhalb des zentralen Bereichs Flachen fur Dauerparkende zur
Verflgung gestellt werden kénnen.

Prufung einer zeitlichen Bewirtschaftung im Bereich Oelder StraBe/
Wilhelmstral3e (Beumer).

Leuchtturm-/ < &SF—= Mobilstation am Busbahnhof
Impulsprojekt =y
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11.2

Neubeckum

Der Stadtteil Neubeckum liegt nérdlich der A 2 und ist mit 10 600 Einwohnerin-
nen und Einwohnern der zweitgro3te Stadtteil Beckums. Die Hauptachsen sind
die HauptstraBe in Nord-Sud Richtung, welche im Innenstadtbereich einen Ver-
kehrsberuhigten Geschéftsbereich (T 20) aufweist und auf der Ennigerloher
StraRe in Richtung Ennigerloh (B 475) weitergefuhrt wird. In Ost-West-Richtung
verlauft die L 882 als VerbindungsstraRe zwischen Vellern-Neubeckum und Ro-
land. Die Ortsumgehung der B 475 soll den Durchgangsverkehr in Neubeckum
minimieren. Neubeckum ist an das Schienennetz des Personennahverkehrs
(SPNV) angebunden und hat im Bereich vom Bahnhof 2 Park and Ride Parkplat-
ze. Zudem weist es ein vielfaltiges Nahversorgungsangebot, Grund- und weiter-
fihrende Schulen und 2 grofRe Firmen auf. Folgende Malinahmen zur Verbesse-
rung der Verkehrssituation werden vorgeschlagen:

- Der Verkehrsberuhigte Geschéaftsbereich ist zwischen Spiekersstralle und
Ennigerloher Stralle beschildert. Die bauliche Gestaltung setzt sich aber bis
zum Kreisverkehr an der Martin-Luther-Stral3e fort — dort ist eine Strecken-
geschwindigkeit von 30 km/h vorgeschrieben. Der verkehrsberuhigte Ge-
schéaftsbereich (T20) sollte bis zum Kreisverkehr fortgefuhrt werden.

- Die Radverkehrsftihrung innerhalb von Neubeckum und die Verbindung zu
den umliegenden Gemeinden muss verbessert werden. Nicht ERA-
konforme Radverkehrsanlagen in Form von zu schmalen Radwegen pragen
derzeit des Neubeckumer Stralienbild. Viele als benutzungspflichtig aus-
gewiesene Radwege miussten eigentlich entschildert (zum Beispiel Spie-
kersstraBe/Vellerner Stral3e) werden.

- Besonders auf der Verbindung zwischen Beckum, Neubeckum und in Rich-
tung Ennigerloh muss eine durchgangige und regelkonforme Radverkehrs-
fihrung vorhanden sein. Die Unterfihrung der Bahnlinie in der Ennigerlo-
her Stralle wird als Engstelle identifiziert. Die parallele Unterfihrung zwi-
schen dem K + K Markt und ,Im Werl* ist kein Teil des offiziellen Radver-
kehrsnetzes mehr. Der Radverkehr wird zurzeit auf der Ennigerloher Strale
unter der Bricke hindurch und dann sofort wieder links in die Wiesenstra-
Re gefuhrt, unabhangig von der FortfUhrung des schmalen Radweges ent-
lang der Ennigerloher Stral3e.

- In der Bahnhofsstralle und Kaiser-Wilhelm-Stralie ist eine regelkonforme
Radverkehrsfuhrung erforderlich.

- Zwischen Beckum und Neubeckum (Bahnhof) wird eine Radschnellverbin-
dung empfohlen, die fiur die Verkehre zwischen den Stadtteilen und als
Zubringer von Beckum zum Bahnhof attraktiv ware.

- Die Ergebnisse der Parkraumerhebung haben gezeigt, dass die Park and
Ride Anlagen in Neubeckum sehr gut ausgelastet sind und diese weiter
ausgebaut werden sollen. Im Bereich der Graf-Galen-StraRe wird die Ein-
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fihrung einer zeitlichen Bewirtschaftung zur Vermeidung von zugeparkten
StraRenrdumen empfohlen.

Behinderungen im Verkehrsfluss in der Martin-Luther-Stralle kbnnen durch
die Einrichtung einer Einbahnstrale und die Neuordnung von Parkplatzen
vermieden werden.

Am Bahnhof in Neubeckum soll die Einrichtung an Radstation mit einem
Fahrradverleihsystem gepruft werden. Zur Forderung multimodaler Mobili-
tat eignet sich auch die Einrichtung einer Mobilstation.
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Abbildung 106 — Stadtteil Neubeckum

BECKUM

3



VEP Beckum

130

11.2.1 MalRnahmenblatt

Neubeckum Q

Ay n“ﬂ =

Radverkehr

Die Radverkehrsfuhrung innerhalb von Neubeckum und die Verbindung zu den
umliegenden Gemeinden muss verbessert werden.

Aufhebung der Radwegebenutzungspflicht (zum Beispiel
SpiekersstraBe/Vellerner StraBe).

Auf der Verbindung zwischen Beckum, Neubeckum und in Richtung
Ennigerloh muss eine durchgéngige und regelkonforme Radverkehrsfuhrung
geschaffen werden.

Die Unterfuhrung der Bahnlinie in der Ennigerloher StraBe wird als Engstelle
identifiziert. Die Radverkehrsfuhrung soll optimiert werden.

In der BahnhofsstraBe und Kaiser-Wilhelm-StraBe ist eine regelkonforme
Radverkehrsfuhrung erforderlich.

Zwischen Beckum und Neubeckum (Bahnhof) wird eine Veloroute empfohlen.

Kfz-Verkehr

Der verkehrsberuhigte Geschéftsbereich (T 20) in der HauptstraBBe sollte bis zum
Kreisverkehr fortgefuhrt werden.

Ruhender Verkehr
= Die Park and Ride Anlagen in Neubeckum sollen weiter ausgebaut werden
= Im Bereich der Graf-Galen-Strale wird die Einfihrung einer zeitlichen

Bewirtschaftung zur Vermeidung von zugeparkten StraBenraumen empfohlen
(als Probephase).

Leuchtturm-/ &SP~ Mobilstation am Bahnhof
Impulsprojekt =\
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11.3 Vellern

Vellern liegt nord-dstlich der Beckumer Kernstadt und weist etwa 1 150 Einwoh-
nerinnen und Einwohner auf. Es gibt eine zentrale Ortsdurchfahrt (Dorfstral3e),
die im Bereich der Grundschule eine Geschwindigkeitsreduzierung von 30 km/h
aufweist. Des Weiteren gibt es eine Kita, eine Sportanlage, einen Frischemarkt
und wenige Gewerbebetriebe. Der Frischemarkt in Vellern dient als Nahversor-
ger. Folgende Malinahmen zur Verbesserung der Verkehrssituation werden vor-
geschlagen:

- Die bereits vorhandene Streckengeschwindigkeit von 30 km/h im Bereich
der Schule soll bis zum Knotenpunkt DorfstraRe/Lennebrokstralie ausge-
weitet werden. Dies fuhrt zu einer erheblichen Erh6hung der Verkehrssi-
cherheit fUr den Ful3- und Radverkehr. Die bisherige Fihrung des Radver-
kehrs in der Dorfstral3e ist nicht regelkonform und kénnte durch die Ge-
schwindigkeitsreduzierung erheblich verbessert werden, da der Radverkehr
im Mischverkehr gefuhrt werden kann. Die Geschwindigkeitsreduzierung
bewirkt somit ein vertraglicheres Miteinander der verschiedenen Stral3en-
nutzenden.

- Am sudlichen Ortseingang wird von Beckum kommend der gemeinsame
Geh- und Radweg bis nach Vellern fortgefuhrt. Anschlieend wird der Rad-
verkehr auf der Fahrbahn gefiihrt. Im Bereich der Schule ist auf der westli-
chen Stral3enseite ein nicht regelkonformer getrennter Geh- und Radweg
angelegt. Als Weiterfiihrung bis zur Vellerner StralRe ist der viel zu schmale
Gehweg flr die Radfahrenden frei gegeben.

- Die Gehwege weisen eine schlechte Oberflachenqualitat auf und sollten er-
tlchtigt werden.

- Im Bereich der Kirche sind die Sichtverhaltnisse der Kurve bedingt sehr
schlecht, zudem fehlt hier eine entsprechende Querungshilfe. Bei einer
Entwicklung eines Ortsmittelpunktes, konnte dieser Bereich entsprechend
umgestaltet werden.
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Querungshilfe
- gem. Geh- und Radweg
Gehweg Radfahrer frei
— Getr. Geh- und Radweg

Ortsdurchfahrt Dorfstrale (Gehweg Radfah- Haltestelle Dorfstralie
rer frei)

Abbildung 107 - Stadtteil Vellern
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11.3.1 MalRnahmenblatt

Vellern &)

n“ﬁ ﬁ"

Radverkehr/FuBverkehr

Die bereits vorhandene Streckengeschwindigkeit von 30 km/h im Bereich der
Schule soll bis zum Knotenpunkt DorfstraBe/Lennebrokstralle ausgeweitet
werden.

Dies fuhrt zu einer erheblichen Erhéhung der Verkehrssicherheit fir den FuB3-
und Radverkehr.

Die Gehwege entlang der Dorfstra3e weisen eine schlechte
Oberflachenqualitat auf und sollten ertichtigt werden.

Entwicklung eines Ortsmittelpunktes mit Querungshilfe im Bereich der

Kirche.

Leuchtturm-/ . &Sr= Entwicklung eines Ortsmittelpunktes
Impulsprojekt =\
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11.4

Roland

Roland liegt nord-westlich der Beckumer Kernstadt und ist mit etwa 1 200 Ein-
wohnerinnen und Einwohnern genauso grol3 wie Vellern. Die Vorhelmer StralRe
(L 586) trennt die Wohnbebauung, die 6stlich der Stral3e liegt von der Sportan-
lage auf der Westseite. Die Querung der Stralde ist durch 2 Querungshilfen si-
chergestellt, die auch im Bereich der Haltestellen liegen. Durch die einseitige
Bebauung und dem fehlenden Charakter einer Ortsdurchfahrt, sind auf der L
586 hohe Geschwindigkeiten im Kfz-Verkehr zu vermerken. Der Schwerver-
kehrsanteil ist durch das nahegelegene Gewerbegebiet an der Kerkbrede sehr
hoch. In Roland gibt es keinen Nahversorger, sondern nur eine Tankstelle. Auf
der oOstlichen Seite verlauft ein gemeinsamer Zweirichtungsradweg. Die Gehwe-
ge im Wohngebiet sind nicht barrierefrei — allgemein ist der Ausbaustandard der
Stralien schlecht. Die B 58 wird umgelegt und die beiden Knotenpunkte an der
Vorhelmer StralBe zu einem Knotenpunkt in Form eines Kreisverkehrs zusam-
mengefasst. Folgende Malinahmen zur Verbesserung der Verkehrssituation
werden vorgeschlagen:

- Es wird empfohlen zu tiberpriifen, ob das Uberqueren der Vorhelmer Stra-
Re im Bereich der Querungshilfe durch eine zusatzliche Markierung von
FuBgangertiberwegen erleichtert werden kdnnte. Zudem muss eine ausrei-
chende Beleuchtung vorhanden sein.

- Der fehlende Charakter einer geschlossenen Ortslage fuhrt tendenziell zu
hohen Geschwindigkeiten. Durch die Randlage der Ortsdurchfahrt und die
Bedeutung fur den Schwerverkehr erscheint eine Umgestaltung mit dem
Ziel der stadtebaulichen Integration schwer machbar. Unabhangig davon
konnte durch Baumpflanzungen der stralBenrdumliche Gesamteindruck
aber verbessert werden.

- Der Aufbau eines Ortskernes mit zentralen Funktionen ist im Rahmen des
Dorfinnenentwicklungskonzeptes (DIEK) bereits in Planung.

- Schaffung eines durchgangigen uberdrtlichen Geh- und Radweges in Rich-
tung Ahlen.

- Schmale und nicht barrierefreie Gehwege in den Wohngebieten sollten
ausgebaut werden (gleichwertige Beriicksichtigung der Fuligangerbelange
in der Entwurfsplanung).
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Potsdamer Stral3e in Roand | Knotenpunkt B 58/Vorhelmer Stralie
Abbildung 108 - Stadtteil Roland

11.4.1 MalRnahmenblatt

Roland

Radverkehr/FuBverkehr

= Schaffung eines durchgangigen Uberortlichen Geh- und Radweges in Richtung
Ahlen.

= Prifen, ob das Uberqueren der Vorhelmer StraBBe im Bereich der Querungshilfe
durch eine zusatzliche Markierung von ,Zebrastreifen” erleichtert werden
konnte. Sicherstellung einer ausreichende Beleuchtung .

» Schmale und nicht barrierefreie Gehwege in den Wohngebieten sollten
ausgebaut werden.

Allgemein
= Baumpflanzungen kénnen zur Verbesserung des straBenraumlichen
Gesamteindrucks fuhren.
= Der Aufbau eines Ortskernes mit zentralen Funktionen ist im Rahmen des
Dorfinnenentwicklungskonzeptes (DIEK) bereits in Planung.

Leuchtturm-/ &SP—= Entwicklung eines Ortsmittelpunktes
Impulsprojekt e

BECKUM
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12

12.1

Querschnittsthemen
Kinder- und altengerechte Verkehrsplanung

Unter dem Zielfeld Mobilitdtschancen fur alle Verkehrsteilnehmenden enthalt
das Leitbild des VEP Beckum das Ziel einer besonderen Bericksichtigung der
Belange unter anderem von Kindern und Seniorinnen und Senioren. In der Um-
setzung dieser Zielstellung werden der kinder- und altengerechten Planung
grundsatzliche programmatische Aussagen gewidmet. Die Zusammenfassung
der Belange dieser beiden Gruppen in einem Planungskonzept ergibt sich aus
den vielfach Ubereinstimmenden nachfolgenden Randbedingungen und den
MafRnahmen.

12.1.1 Kindergerechte Verkehrsplanung

Anspriche von Kindern an die Verkehrsplanung
Kinder haben bei der Teilnahme am Verkehr sicherheitsrelevante Nachteile:

- ein eingeschranktes Leistungsvermogen, resultierend aus fehlender Erfah-
rung zur Einschatzung von Gefahrensituationen,

- ein geringeres Risikobewusstsein und nicht zuletzt

- korperlicher Nachteile (GroRe, Geschwindigkeit).

Um ihnen eine sichere Teilnahme am Verkehr zu erméglichen beziehungsweise

zu erleichtern, sind die besonderen Anspriche von Kindern an ihr verkehrliches

Umfeld in der Verkehrsplanung zu bericksichtigen.

Wichtige Aspekte eines kindergerechten Verkehrs(-ablaufs) sind dabei

- niedrige Kfz-Geschwindigkeiten und die Einhaltung von zulassigen Ge-
schwindigkeiten,

- kurze Wartezeiten an Lichtsignalanlagen,

- begreifbare Steuerungen mit mdglichst konstanten Phasenfolgen sowie

- zusatzliche Querungsstellen an fur Kinder bedeutenden Wegebeziehun-
gen.

Uber die genannten EinzelmaBnahmen an Verkehrsanlagen hinaus sind die An-
spruche von Kindern an ihr weiteres Umfeld in der Planung zu berlcksichtigen:

- Platz fur Aufenthalt und Kinderspiel auch in StraBenrdumen im direkten
Wohnumfeld.

- Nahgelegene und sicher erreichbare Spiel-/Bolzplatze.

- Sichere Wege zur Kindertagesstatte und zur Schule zu Ful und mit dem
Fahrrad.
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Fur die flachenhafte, sichere Erreichbarkeit von Schulen gibt es seit Jahren das
Planungsinstrument der Schulwegpléane, die nach Bedarf aktualisiert werden.
Zudem kann das Instrument in Form von Radschulwegplanen fur die weiterfiih-
renden Schulen weiterentwickelt werden.

Verkehrsplanung von und fur Kinder

Die Einbeziehung von Kindern in die Planung eines kindergerecht gestalteten
Umfeldes hat sich in vielen Beispielen als gut geeignet erwiesen, um die Anspru-
che und Wunsche der betroffenen Kinder zu ermitteln und zu bertcksichtigen
und das Verstandnis fir verkehrliche Zusammenhange bei den Kindern zu we-
cken. Als Beispiele genannt sei das Verkehrskonzept Haste, das als erstes Stadt-
teilkonzept in Osnabrick unter Beteiligung von Kindern durchgefiihrt wurde.

Verkehrssicherheitsarbeit fur und mit Kindern

Ein wesentlicher Aspekt der kindergerechten Verkehrsplanung ist die Erh6hung
der Verkehrssicherheit fur Kinder. Eine Vernetzung und gemeinsame Betrach-
tung dieser beiden Themen findet in einer zunehmenden Anzahl von Stadten in
der Kinderunfallkommission statt.

il
- .\ ;H k2 G i“' ﬂt .

m——

J}’ Kinderunfallkommission Kaiserslautern
Lko | .
Aktionen / Projekte der KUK

r-dber uns

Abbildung 109 - Broschiire der Kinderunfallkommission Kaiserslautern

Die Verkehrssicherheit ist auch der wesentliche Aspekt der Verkehrserziehung
im Kindergarten und in der Schule. Erganzt werden diese Aktivitaten durch
punktuelle Malinahmen — zum Beispiel fur Schulanfanger — der Verkehrswacht
oder der Interessengruppen wie ADAC, ADFC oder VCD, oft mit Unterstltzung
lokaler Medien.

Ein anderer haufig vernachlassigter Aspekt ist die Mobilitatserziehung in der
Schule und hier insbesondere die Vermittlung von Mobilitatsalternativen zum
Kraftfahrzeug. Am ehesten werden hier noch die Tragerinnen und Trager des 6f-
fentlichen Nahverkehrs tatig, die Schilerinnen und Schilern die Nutzung von
Bussen und Bahnen nahe bringen, allerdings auch hier vor allem unter dem As-
pekt des verkehrssicheren Verhaltens in diesen Verkehrsmitteln (Projekt ,Ju-
gendmarketing” des Grofsraum Verkehrs Hannover GVH beziehungsweise Trai-
ningsprogramm der RegioBus Hannover GmbH).

BECKUM
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Erganzt werden mussen die genannten MaRnahmen durch die Information und
Sensibilisierung der Eltern fur alle genannten Aspekte. Dabei geht es zun&chst
um den Elternbeitrag zur Verkehrssicherheit wie zum Beispiel entsprechende
Kleidung und Ausstattung der Kinder sowie sichere Fahrrader. Zudem sollte an
die Vorbildfunktion der Eltern appelliert werden, sowohl im verkehrssicheren
Verhalten als auch im Mobilitatsverhalten und der Verkehrsmittelwahl insgesamt
(Stichwort: Schulweg ohne Auto).

Abbildung 110 - Ratgeber fir Eltern zur Verkehrssicherheit der Deutschen Verkehrswacht
(links) und zur Mobilitatserziehung des Umweltbundesamtes (rechts)

12.1.1 Altengerechte Planung

Situation alterer Menschen im Verkehr

Die speziellen Anforderungen alterer Menschen spielen in der Verkehrsplanung
verglichen mit denen der Kinder eine noch geringe Rolle. Dabei sind die alteren
Menschen die einzige zahlenmaRig langfristig wachsende Nutzergruppe: Durch
die demografische Entwicklung nimmt der Anteil der Burgerinnen und Burger
Uber 65 Jahre auch in Beckum in den nachsten Jahren zu.

Mobilitat wird angesichts der zunehmenden raumlichen Trennung der Daseins-
grundfunktionen auch fur altere Menschen immer wichtiger. Die taglichen Akti-
vitdten, warum Menschen aus dem Haus gehen werden als Daseinsgrundfunkti-
on beschrieben. Dazu gehdren Wohnen, Arbeiten, Bildung, Versorgen (Einkauf)
und Erholen (Freizeit). Der Verkehrszweck wird durch den Weg zwischen 2 Da-
seinsgrundfunktionen definiert. Die Kennzeichen der Mobilitat alterer Menschen
sind wie folgt zu beschreiben:

BECKUM
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Altere Menschen konnen nicht generell als mobilititseingeschrankt be-
zeichnet werden. Neben einer zunehmenden Gruppe Hochmobiler wird
aber mit dem Anwachsen der Altersgruppe der Hochbetagten (> 80 Jahre)
der Anteil Mobilitatseingeschrankter steigen.

Altere Menschen sind vermehrt im eigenen Wohnort unterwegs, mit zu-
nehmendem Alter vorwiegend zu Ful3.

Viele &ltere Menschen kennen sich mit dem OPNV nicht gut aus. Sie haben
Problem bei der Information und Vorbehalte hinsichtlich der Nutzung, ob-
wohl die Wertschatzung des OPNV eher hoch ist.

Die Mobilitatsprobleme alterer Menschen stehen in Konflikt zur Entwick-
lung des Verkehrsgeschehens, das durch steigende Motorisierung, héhere
Komplexitdt und zunehmende mittlere Wegeldngen gekennzeichnet ist.

Anspriche alterer Menschen an die Verkehrsplanung

Die Anspruche élterer Menschen an die Verkehrsplanung lassen sich aus den
oben genannten Randbedingungen ableiten. In der Zusammenstellung wird
deutlich, dass sie einerseits — begrtindet durch eine generell unterstellte Mobili-
tatseinschrankung — Aspekte der Barrierefreiheit enthalten, sich aber auch zahl-
reiche Parallelen zu den entsprechenden Ansprtchen der Kinder finden lassen:

Gute Erreichbarkeit und Erkennbarkeit von Verkehrsanlagen

Kombination optischer und akustischer Informationen

Starkung des Nahbereichs, kurze Wege

Vermeidung zu groRer Komplexitat der Verkehrsanlagen

Generell niedrigere Geschwindigkeiten im Fahrzeugverkehr

Trennung der Verkehrsarten (zum Beispiel ZufulRgehende und Radfahren-
de)

Als selbstandige Nutzer verschiedener Verkehrsmittel ergeben sich weitere As-
pekte:

Anzustreben sind verstandliche und dbersichtliche Informationen in der
Wegweisung (insbesondere fur ZufuBgehende und Radfahrende) sowie in
offentlichen Verkehrsmitteln.

Im OPNV ist eine hohe ErschlieRungsdichte fiir dltere Menschen besonders
wichtig.

Weiterhin spielt die Frage der sozialen Sicherheit zum Beispiel durch aus-
reichende Stralienbeleuchtung eine wesentliche Rolle.
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12.1.2 MalRnahmenblatt

Kinder- und
altengerechte Verkehrsplanung %
Kindergerechte Verkehrsplanung
= niedrige Kfz-Geschwindigkeiten und die Einhaltung von zuldssigen
Geschwindigkeiten,
= kurze Wartezeiten an Lichtsignalanlagen,
begreifbare Steuerungen mit moglichst konstanten Phasenfolgen
zusatzliche Querungsstellen an fur Kinder bedeutenden Wegebeziehungen
Platz fur Aufenthalt und Kinderspiel auch in StraBenrdumen im direkten
Wohnumfeld
Nahgelegene und sicher erreichbare Spiel-/Bolzplatze
Sichere Wege zur Kindertagesstatte und zur Schule zu FuB und mit dem
Fahrrad
Verkehrssicherheitsarbeit

Altengerechte Planung
Gute Erreichbarkeit und Erkennbarkeit von Verkehrsanlagen
Kombination optischer und akustischer Informationen
Stérkung des Nahbereichs, kurze Wege
Vermeidung zu groBer Komplexitat der Verkehrsanlagen
Generell niedrigere Geschwindigkeiten im Fahrzeugverkehr
Trennung der Verkehrsarten (zum Beispiel ZufuBgehende und Radfahrende)
Anzustreben sind verstandliche und tbersichtliche Informationen in der
Wegweisung
Im OPNV ist eine hohe ErschlieBungsdichte fur dltere Menschen besonders
wichtig.
Weiterhin spielt die Frage der sozialen Sicherheit zum Beispiel durch
ausreichende Strallenbeleuchtung eine wesentliche Rolle.

12.2 Barrierefreiheit

Unter dem Zielfeld Mobilitdtschancen fur alle Verkehrsteilnehmenden enthalt
das Leitbild das Ziel einer besonderen Berucksichtigung der Belange unter an-
derem von Menschen mit Behinderung. Die folgenden Aussagen zur Barriere-
freiheit gehen in der Zielgruppe uber diesen Begriff hinaus und befassen sich
mit den Bedurfnissen von Personen mit Mobilitatseinschrankungen aller Art und
aller Altersgruppen.

Mobilitatseingeschrankte Personen sind:

- Bewegungseingeschrankte Personen (zum Beispiel Rollstuhlfahrende)
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- Wahrnehmungsbehinderte Personen (Seh-, Horbehinderte)

- Menschen mit anderen Behinderungen (Sprache, Psyche)

- Schwangere, Kleinwichsige, Personen mit Gepéack oder Kinderwagen,

- Menschen mit temporéarer krankheitsbedingter Mobilitatseinschrankung
- Altere Menschen in unterschiedlichem AusmabR.

Mobilitatseingeschrankte Personen haben einen gesetzlichen Anspruch auf eine
angemessene Teilhabe am Verkehrsgeschehen und eine bedarfsgerechte Mobi-
litat. Die Barrierefreiheit wird in 8§ 4 BGG (Behindertengleichstellungsgesetz,
2002) wie folgt definiert: ,Barrierefrei sind bauliche und sonstige Anlagen, Ver-
kehrsmittel [...] sowie andere gestaltete Lebensbereiche, wenn sie fur behinderte
Menschen in der allgemein Ublichen Weise, ohne besondere Erschwernis und
grundsatzlich ohne fremde Hilfe zuganglich und nutzbar sind.” Fir den Bereich
Verkehr fuhrt § 8.1 (2) 1 aus: ,,Sonstige bauliche oder andere Anlagen, offentli-
che Wege, Platze und Strallen sowie Offentlich zugangliche Verkehrsanlagen
und Beforderungsmittel im offentlichen Personenverkehr sind nach MafRgabe
der einschlagigen Rechtsvorschriften des Bundes barrierefrei zu gestalten.”

Im Technischen Regelwerk finden sich bisher keine verbindlichen Standards fur
alle Bereiche der Barrierefreiheit, so dass die Art, die Anwendung und die Ein-
satzgrenzen verschiedener Malinahmen auf lokaler Ebene festgelegt und abge-
stimmt werden mussen.

Beispiele von bewahrten MaRnahmen im 6ffentlichen Strallenraum sind:

- taktile Wahrnehmbarkeit von Wegebegrenzungen (zum Beispiel Bord-
steinkante), Zielen (zum Beispiel OPNV-Haltestellen), Gefahren (zum Bei-
spiel Querungsstellen)

- einbau- und hindernisfreie Gehbereiche: keine in den Gehbereich ragen-
den Hindernisse ohne ertastbare Absicherung (zum Beispiel mittels Sockel,
Bodenindikator oder Tastleiste)

- taktile und/oder akustische Informationstibermittlung (zum Beispiel Braille-
Beschriftung von Bedienelementen, Haltestellenansage)

- ein visuell kontrastreich gestalteter StraRenraum ohne kontrastarme Hin-
dernisse (zum Beispiel Stufen) und Gefahrenstellen (zum Beispiel Que-
rungsstellen,)

- die Vermeidung von Hindernissen < 90 Zentimeter (zum Beispiel Poller,
Fahrradstander)

- visuell kontrastreich gestaltete und grolflachige Informationen

- die stufenlose Erreichbarkeit potenzieller Ziele
. keine Treppen ohne stufenlose Alternative
" keine Schwellen, Spalten oder einzelne Stufen >3 Zentimeter

- moderate Neigungsverhaltnisse
" keine LAngsneigung > 6 Prozent
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12.2.1

12.3

. Vermeidung von Querneigungen (maximal 2 Prozent)

- ausreichend bemessene Bewegungsraume
. keine Engstellen < 90 Zentimeter
= keine Rotations- und Aufstellflachen < 1,50 Meter x 1,50 Meter

Die Bushaltestellen in Beckum sind nur teilweise barrierefrei gestaltet und brin-
gen somit groRe Einschrankungen fur mobilitatseingeschrankte Personen mit
sich.

MalRnahmenblatt

Barrierefreiheit

MaBnahmen im offentlichen StraBenraum
taktile Wahrnehmbarkeit von Wegebegrenzungen, Zielen, Gefahren
einbau- und hindernisfreie Gehbereiche:
taktile und/oder akustische Informationsubermittlung
ein visuell kontrastreich gestalteter StraBenraum ohne kontrastarme Hindernisse
und Gefahrenstellen
die Vermeidung von Hindernissen < 90 Zentimeter
visuell kontrastreich gestaltete und grofBflachige Informationen
die stufenlose Erreichbarkeit potenzieller Ziele
moderate Neigungsverhaltnisse
ausreichend bemessene Bewegungsraume

Mobilitatsmanagement

Das Mobilitatsmanagement und das Verkehrsmanagement werden im Allge-
meinen als die strategische Ebene der Verkehrssteuerung und Verkehrslenkung
bezeichnet. Das Mobilitditsmanagement ist gegentuber dem Verkehrsmanage-
ment jedoch der grundlegendere Ansatz: Das Verkehrs(system)management
steuert bereits vorhandene beziehungsweise zumindest zu erwartende Ver-
kehrsstrome des Kraftfahrzeugverkehrs und zum Teil auch des OPNV, wahrend
das Mobilitatsmanagement bereits vor der Entscheidung fur eine Fahrt und fur
das gewahlte Verkehrsmittel ansetzt.

Das Mobilitatsmanagement ist prinzipiell wertfrei hinsichtlich der Wahl der Ver-
kehrsmittel. Mit dem Leitbild des VEP Beckum ist die Ausrichtung des kommu-
nalen Mobilitdtsmanagement allerdings eindeutig zu Gunsten der Forderung
der Mobilitatsalternativen zur Kraftfahrzeug-Nutzung festgelegt:

- Werteziel: Mobilitatschancen fur alle Verkehrsteilnehmenden
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- Auf mdglichst vielen Wegen Mobilitatsalternativen zum Kfz-Verkehr anbie-
ten

Dazu gehoren auch die Verbesserung der Information tber verkehrliche Ange-
bote und Mobilitatsalternativen sowie die Forderung der verkehrsartentbergrei-
fenden Nutzung (Multimodalitat) der Verkehrsmittel des Umweltverbundes. Dies
entspricht im Ubrigen der tblichen Interpretation des Mobilitatsmanagements
auf der Umsetzungsebene. Eine kommunale, strategische Planung unter dieser
Uberschrift verfolgt daher zumeist entsprechende Ziele:

- Forderung einer effizienteren, umwelt- und sozialvertraglicheren Abwick-
lung von Mobilitat bei allen Verkehrsteilnehmenden und verkehrsinduzie-
renden Einrichtungen,

- Sicherung und Gewahrleistung der Alltagsmobilitat durch funktional aqui-
valente Mobilitatsangebote mit dem Ziel einer Verlagerung von Fahrten im
Kraftfahrzeugverkehr auf den Umweltverbund,

- Forderung eines verantwortungsbewussten Fahrverhaltens zur Reduzie-
rung von Verkehrsunfallen und Schadstoffemissionen sowie

- eine bessere Auslastung der Fahrzeuge im Kraftfahrzeugverkehr.

Als Zielprojektion eines in dieser Hinsicht optimalen Zustandes wird das Ermo6g-
lichen einer individuellen Mobilitat

- ohne eigenes Auto,
- immer,

- Uberall und

- aus einer Hand

gesehen. Die Aufgabe des Mobilitdtsmanagements ist einerseits das Vorhalten
und die Organisation der genannten Mobilitatsalternativen und andererseits die
Information sowie die Ermdglichung beziehungsweise Erleichterung des Zu-
gangs der potenziellen Nutzenden. Ein bedeutendes Element dabei ist die Etab-
lierung von Kooperationen zwischen Kommune, Verkehrsunternehmen, Mobili-
tatsdienstleistenden und Nutzenden.

In Beckum sollten die folgenden Mobilitatsalternativen angeboten werden kon-
nen:

- ein umfassendes, nutzungsorientiertes OPNV-Angebot,

- ein attraktives und sicheres Radverkehrsnetz einschlie3lich Abstellanlagen,
gegebenenfalls erganzt durch Servicestellen rund ums Rad (,Radverkehr
als System®),

- ein gutes Angebot fur die intermodale Nutzung der Verkehrsmittel des
Umweltverbundes (Bike and Ride, Park and Ride) sowie
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- attraktive, zur Nutzung anregende Verkehrsanlagen fur Zuful3gehende ein-
schlieBlich eines stadtebaulich ansprechenden Umfeldes.

Allgemeine Mobilitatsberatung

Die Information sowie die Ermdglichung beziehungsweise Erleichterung des Zu-
gangs fur die potenziellen Nutzer sind die Aufgabenfelder der sogenannten
Mobilitatsberatung. Mobilitdtsberatung findet heute in Beckum nur in geringem
Ausmal} statt. Verkaufs- und Servicestellen sind nicht vorhanden. Kunden sind
vielmehr auf die Beratungsangebote im Internet angewiesen. Insgesamt ist das
Informationsangebot als verbesserungsfahig zu beurteilen.

Zielgruppenorientiertes Mobilitatsmanagement

Neben den Beratungsangeboten, die eine Initiative der Kunden voraussetzen,
sollte in einem modernen Mobilitdtsmanagement auch der umgekehrte Weg
beschritten werden. Eine grofRe Erreichbarkeit aller Kundinnen und Kunden mit
vergleichbar geringem Aufwand ist durch die sogenannte zielgruppenorientierte
Mobilitdtsberatung mdglich. Hier werden gezielt Personengruppen mit ver-
gleichbaren Mobilitatsbedurfnissen angesprochen:

- Berufspendlerinnen und -pendler

- Schulerinnen und Schiler

- altere Mitburgerinnen und Mitburger und Mobilitatseingeschrankte
- Firmen, Behorden (Zielgruppe Mitarbeitende)

- Neuburgerinnen und Burger

Carsharing

Carsharing kann als punktuelle Erganzung zur grundsatzlichen Nutzung des
Umweltverbundes dienen. Das Prinzip greift vor allem in Gebieten mit relativ
hoher Siedlungsdichte, wo die Wege zu den Zielen des taglichen Bedarfs kirzer
sind als in landlich gepragten Gebieten, und der Umweltverbund als Alternative
zum eigenen Pkw tendenziell besser angenommen wird. So kann beispielsweise
nach einem grundsatzlich mit der Bahn zuriickgelegten Arbeitsweg bei Bedarf
noch ein groRerer Einkauf mit dem Auto erledigt werden. Voraussetzung hierfar
ist jedoch, dass es — wie im Fall von Fahrradverleihsystemen — Uber die zentralen
Mobilitatsstationen hinaus zusatzliche Standorte gibt, wo das Fahrzeug wieder
abgegeben werden kann. In Beckum eignet sich der Busbahnhof und Bahnhof.
Wo hingegen aufgrund geringer Siedlungsdichten der eigene Pkw als primares
Fortbewegungsmittel genutzt wird, kann Carsharing in der Regel keinen voll-
standigen Ersatz fur das Privatauto leisten. In Verbindung mit gut funktionieren-
den OPNV-Angeboten kann Carsharing in solchen Gebieten jedoch zur Abschaf-
fung des Zweitwagens beitragen und stellt so auch hier ein sinnvolles Angebot
im Hinblick auf klimafreundliche Mobilitat dar. Denn zum einen kénnen durch
die Nutzung gemieteter Autos die kurzen Wege im MIV reduziert werden, zum
anderen entscharft sich die Stellplatzproblematik in zentralen Bereichen, was
wiederum dem FuRverkehr zugutekommt.
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Bei der Entscheidung, wo Carsharing angeboten werden kann, spielen folgende
Faktoren eine Rolle:

- Nutzerndhe (maximal 10 - 15 Minuten Zuwegung),

- Nahe zu zentralen Bereichen (verstarkte Wahrnehmung im Stadtraum als
Werbung),

- Nahe zu groRen Firmen (Fuhrpark durch Carsharing zu ersetzen),

- Attraktivitat des Ortes (im Zusammenhang mit der Bereitschaft, die Station
aufzusuchen),

- Mietpreise der Stellflachen.

Abbildung 111 — Mobilitatsstation mit Carsharingangebot in Bremen

Da das Geschaéftsrisiko fur Carsharinganbietende in Mittelstadten tendenziell
hoher ist als in Grol3stadten, eignen sich bereits etablierte Unternehmen besser
zur Einfihrung des Prinzips als kleine Anbietende. Sie kénnen betriebswirt-
schaftliche Schwankungen — zum Beispiel in der Einfuhrungsphase - besser ab-
federn und bieten dartiber hinaus angesichts ihres Bekanntheitsgrades eine
gunstigere Vertrauensbasis flr neue Nutzende. Gerade zur Einfihrung des Mo-
dells macht es Sinn, dass gewerbliche Nutzende als garantierte dauerhafte Kun-
dinnen und Kunden gewonnen werden, die zum Beispiel einen Teil ihres Fuhr-
parks durch die Teilnahme am Carsharing ersetzen. AuRerdem sollte auch die
Stadtverwaltung als garantierter Nutzender und Multiplikator auftreten. Grund-
satzlich ist davon auszugehen, dass sich ein Carsharing-Angebot nach etwa 2 bis
3 Jahren rentiert.

Im Masterplan 100 Prozent KimaBewusst* fur Beckum werden moégliche Poten-
ziale fur Mobilstationen und Mobilpunkten aufgefiihrt. Uber die bereits genann-

% 100Prozent KlimaBEwusst, Der Masterplan fur Beckum, Stadt Beckum, Jung Stadtkonzepte Stadtplaner & Ingenieure Partnerge-

sellschaft, KéIn, September 2017

BECKUM
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ten empfohlenen Mobilstationen am Busbahnhof in Beckum und am Bahnhof in
Neubeckum werden im Masterplan weitere mogliche Potenziale fiir Mobilpunk-
te aufgezeigt. Die Mobilstationen sollen Mobilitatsangebote (Pkw, Pedelecs, E-
Bike) und Sharing-Angebote an den genannten OPNV-Stationen bundeln. Mo-
bilpunkte sollen an wichtigen OPNV-Haltestellen oder an Orten ohne OPNV-
Anschluss, aber mit hohem Mobilitatsbedarf (beispielsweise in grolen Gewer-
begebieten) das Mobilitdtsangebot erweitern.

Mitfahrkonzepte

Das Prinzip der gemeinschaftlichen Verkehrsmittelnutzung kann nicht nur tber
offizielle Verleihsysteme, sondern auch in Form von Fahrgemeinschaften umge-
setzt werden. Zur Forderung dieses Systems sollten zum einen Park and Ride
Stellplatze fiir regelmaBige Fahrgemeinschaften reserviert werden (OPNV als
Hauptverkehrsmittel, Auto als Zuwegung) und zum anderen Treffpunktpunkte
fur Mitfahrgelegenheiten ausgewiesen werden (Auto als Hauptverkehrsmittel,
OPNV als Zuwegung). Besonders attraktiv kann dies fir Bewohnerinnen und
Bewohner der dezentralen Stadtteile sein. In Beckum ist durch den Mitfahrerin-
nen- und Mitfahrerparkplatz an der A 2 bereits ein erster Ansatz in die richtige
Richtung vorhanden.

E-Mobilitat

Das Thema Elektromobilitat spielt sowohl im Radverkehr als auch im Individual-
verkehr eine immer wichtigere Rolle. Urspriinglich im Radverkehr vor allem von
Alteren zur Unterstiitzung der eigenen korperlichen Kraft genutzt, werden Pede-
lecs und E-Bikes inzwischen vermehrt auch von jingeren Menschen angeschafft,
die hiermit ihren fahrradbezogenen Aktionsradius erweitern und so unabhangi-
ger von Pkw und OPNV sein wollen. Auch fiir Radwandernde ist die elektrische
Unterstitzung, vor allem fir topographisch herausfordernde Etappen, interes-
sant. Um Pedelecs und E-Bikes als klimafreundliche Pkw-Alternative fur mittel-
lange Wege zu fordern und auch um der touristisch bedingten Nachfrage zu
entsprechen, bedarf es einer Ladeinfrastruktur, die neben dem Aufladen zu Hau-
se auch das gegebenenfalls notwendige Nachladen unterwegs ermoglicht. Wei-
terhin ist es sinnvoll, die Prasenz des Themas lber Leihangebote zu starken. In
Beckum gibt es bereits E-Ladestationen im 6ffentlichen Raum fir den Pkw. Ziel
sollte es sein weitere Elektroautos und E-Ladestationen vorzusehen und diese
mit entsprechenden offentlichkeitswirksamen Kampagnen zu begleiten.
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Abbildung 112 - E-Ladestation am Hindenburgplatz in Beckum

12.3.1 MaRnahmenblatt

Mobilitatsmanagement

MaBnahmen

= ein umfassendes, nutzerorientiertes OPNV-Angebot,

= ein attraktives und sicheres Radverkehrsnetz einschlieBlich Abstellanlagen,
gegebenenfalls erganzt durch Servicestellen rund ums Rad

= ein gutes Angebot fur die intermodale Nutzung der Verkehrsmittel des
Umweltverbundes (Bike and Ride, Park and Ride) sowie

* attraktive, zur Nutzung anregende Verkehrsanlagen fur ZufuBgehende
einschlieBlich eines stadtebaulich ansprechenden Umfeldes

* Mobilitatberatung anbieten (Verkaufs- und Servicestellen)

= Prufen von Carsharing und Mitfahrerkonzepten

= Ausweitung der E-Mobilitat

BECKUM

3



VEP Beckum

149

13

Zusammenfassung

Mit dem VEP 2030 hat die Stadt Beckum den zuletzt im Jahre 1993 aufgestellten
VEP aktualisiert. Vor dem Hintergrund der allgemeinen gesellschaftlichen Ent-
wicklung und neuer Innovationen war eine Weiterentwicklung und teilweise eine
Neuausrichtung der Verkehrsplanung erforderlich. Nur so konnten neue Er-
kenntnisse im allgemeinen Umgang mit der Mobilitat, wie der zunehmende
Stellenwert der Nahmobilitat, neue Mobilitatsformen wie Sharing-Konzepte und
neue Trends wie die Elektromobilitat bertcksichtigt werden.

Neue Wege wurden auch im prozessbegleitenden Beteiligungsverfahren be-
schritten. Die aus Vertreterinnen und Vertretern der Politik, der Verwaltung und
unterschiedlicher Interessengruppen zusammengesetzte Expertengruppe hat
die Arbeit der Gutachter kritisch begleitet und dabei den 6értlichen Sachverstand
eingebracht. Die Arbeit der Expertengruppe hat die Empfehlungen des VEP 2030
mitbestimmt.

Im Leitbild 2030 liegt der Schwerpunkt der kiinftigen Verkehrsplanung auf der
Forderung der umweltfreundlichen Verkehrsmittel. Zur Verlagerung mog-
lichst vieler Fahrten und Wege auf umweltvertragliche Verkehrsmittel ist es not-
wendig, den Umweltverbund, das heil’t den OPNV in Stadt und Region, das
Radfahren und das zu Fuld gehen in seiner Attraktivitdt zu starken und zu for-
dern. Nur so ist eine spurbare Verlagerung vom Individualverkehr auf den Um-
weltverbund madglich.

- Der Wille zur Férderung des Radverkehrs und des Fuldverkehrs zeigt sich
an den herausgearbeiteten Leuchtturmprojekten. Die Stadt fordert fachlich
begrtindet fur ZufuRgehende freundliche Querungsstellen insbesondere an
Kreisverkehren.

- Fur die Forderung der Nahmobilitat zwischen den Wohnbereichen und der
Innenstadt sowie dem Busbahnhof und dem Bahnhof wird eine verbesserte
Fuhrung des Ful3- und Radverkehrs gefordert.

- Die zur Forderung des Ful3- und Radverkehrs erforderlichen stralenrdumili-
chen und betrieblichen Veranderungen werden die Nutzung des Kraftfahr-
zeuges ein klein wenig unattraktiver machen, sodass damit — Uber einen
langeren Zeitraum betrachtet — die gewinschte veranderte Verkehrsmit-
telwahl unterstitzt werden kann.

- Die Defizite in der Radverkehrsinfrastruktur missen behoben werden so-
wie eine attraktive durchgangige Veloroute zwischen Beckum und Neu-
beckum geschaffen werden. Nur so wird der angestrebt Verkehrsanteil von
23 Prozent beziehungsweise 27 Prozent erreichbar sein.

- Ein Schwerpunkt der kiinftigen Malinahmen muss aber auch in der ver-
starkten Offentlichkeitsarbeit und in der Verbesserung des Images der
Radverkehrsnutzung liegen. Der VEP 2030 zeigt hier Ansatze fur eine kinf-
tige Radverkehrsstrategie.
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- Angebotsseitig sind im OPNV groRe Defizite insbesondere im Siiden von
Beckum sowie bereichsweise im Osten von Beckum und Neubeckum zu
erkennen. Problematisch ist hierbei besonders, dass die jingeren Neubau-
gebiete (Wohnen und Gewerbe) ohne nennenswerte OPNV-ErschlieBung
sind. Diese ErschlieBungsliicken sollten bei der kiinftigen Nahverkehrspla-
nung bertcksichtigt werden. Ebenso wichtig ist eine bessere Vertaktung
und Verkntpfung der Linien.

- Die Umgestaltung des Bahnhofgebdudes in Neubeckum zur einer Rad-
/Mobilstation sowie der Ausbau des Park and Ride Angebotes kann die At-
traktivitat deutlich steigern.

- Im Kraftfahrzeugverkehr sollen kiinftig sowohl im innerstadtischen Bereich
als auch in den Wohngebieten einheitliche Geschwindigkeiten wiederzu-
finden sein. Dies ermdglicht eine einheitliche Vorfahrtsregelung und Stra-
Rengestaltung.

Der VEP 2030 ist die strategische und programmatische Ebene der Verkehrspla-
nung. Es bedarf der regelmaRigen Fortschreibung und Anpassung an die aktuel-
len Entwicklungen, wenn es seiner Aufgabe gerecht werden will. Die periodische
Evaluation der Planung ist ein notwendiger erganzender Schritt, um den Umset-
zungsprozess zu steuern und zu begleiten. Entscheidend fur den Erfolg des VEP
2030 wird aber die Untersttitzung der empfohlenen MaRnahmen und Konzepte
durch die kommunale Verkehrspolitik sein.

Evaluierung und Ausblick

Der Rat der Stadt Beckum hat den VEP als Leitlinien der stadtischen Verkehrs-
planung beschlossen. Damit ist die Verwaltung beauftragt, die darin empfohle-
nen Handlungsfelder weiterzuverfolgen und entsprechende Konzepte zu veran-
lassen. Besonders zu erwédhnen ist dabei die Bearbeitung eines Radverkehrskon-
zeptes, in dem konkrete MaRnahmen und Kosten genannt werden sollen, um
die Ziele des VEP zu vertiefen.

Bestimmte MafRnahmen wie die Leuchtturmprojekte sind besonders wichtig, um
die Verwirklichung von Grundideen in Bewegung zu setzen. Andere dagegen
beziehen sich eher auf Spezialthemen und stehen etwas unabhéangiger vom Ge-
samtansatz fur sich oder sind als optionale Erganzungen zu verstehen, die in der
zeitlichen Prioritatenreihung weiter hinten eingestuft werden kénnen. Weiterhin
bestehen zwischen einigen MaRnahmen Abhéngigkeiten, die bei der weiteren
Planung bericksichtig werden mussen.

Wichtig ist es, dass eine kontinuierliche Evaluierung von MaRnahmen und Stra-
tegien beispielsweise in einem 2-Jahres-Rhythmus erfolgt.
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Abkurzungsverzeichnis

ADFC

AGFS

ARAS
BMU
DFIS
ERA
FNP
GVFG
HBEFA
HBS
MIV
NVP
OPNV
ov
PNF
RAL
RIN
SPNV
StvO
VCD
VEP

VISUM

Allgemeiner Deutscher Fahrrad-Club e. V.

Arbeitsgemeinschaft fullganger- und fahrradfreundlicher Stadte,
Gemeinden und Kreise in Nordrhein-Westfalen e. V.

Aufgeweitete Radaufstellstreifen

Bundesministerium fur Umwelt, Naturschutz und nukleare Sicherheit
Dynamische Fahrgastinformation

Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen
Flachennutzungsplan
Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz

Handbuch Emissionsfaktoren des Straenverkehrs
Handbuch fur die Bemessung von StralRenverkehrsanlagen
Motorisierter Individualverkehr

Nahverkehrsplan

Offentlicher Personennahverkehr

Offentlicher Verkehr

Prognosenulifall

Richtlinie fur die Anlage von Stral3en

Richtlinie fUr integrierte Netzgestaltung
Schienenpersonennahverkehr

Stral’enverkehrs-Ordnung

Verkehrsclub Deutschland e. V.

Verkehrsentwicklungsplan

Verkehrsplanungssoftware des Herstellers PTV AG




