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Bei allen planerischen Projekten gilt es die unter-
schiedlichen Sichtweisen und Lebenssituationen aller
Geschlechter zu berucksichtigen. In der Wortwahl des
Berichts werden deshalb geschlechtsneutrale Formu-
lierungen bevorzugt. Wo dies aus Grinden der Les-
barkeit unterbleibt, sind ausdricklich stets alle Ge-
schlechter angesprochen.
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1 Gesamtstadt

1.1 Erreichbarkeit Zentrum (Paderborn Hbf) aus dem Umland

Integriertes Mobilitdtskonzept

Harseue nka . o . Qerlinge_ o == = = A a
LN Biulefild i Lage . T Fombers A L
: Gterloh Detmakd ™~ o, S S Stadt Paderborn
- e X e
\»\ b - -
Hersabrock Carele . | gt RV e R Bestandsanalyse Gesamtstadt
schloB Holte-stukenbrock f . FEZEES 1.1 Erreichbarkeit Zentrum
; A (o Homeawd Mk Yy % b (Paderborn Hbf)
s \
= *\\.- K smﬁqm - -
- . : ;
Biclefeld T - ® \ P
Rhedaiedenbrick - Lo } // o A S ' Fahrtzeiten (in Minuten)
P [ s Y . ) “Marienmunster
) i Ky - oot ., e Rerem |
Oelte S15km L ! 3 S OPNY - B
| Langerberg ’/ “ A% “ | . - Bus
/ g g ppspringe 0 6PNV - Bahn
o 2
i | g 15km  Luftlinienradius
) Deloriick | » 1
Waderslon - Y 4 Paderborn i
N 1
B #r/ 5 Pader?nm b ’
i
i Datengrundlage

Google Maps,
Flektranische Fahrplanaustunft

)
Uppstadt [\

{

5t s
Borchen .~ -
_-~"

Craitze.

Lichtenau

Anichie Rargentreich

RiCthen

Diernelstadt

wars B
warstein Warburg

- Breuna
Marsberg
alkarsen

grilan

gac Arolser

< Olsherg .

-1 [ Planersocietit A .o m——o
Die Stadt Paderborn verfigt durch das weit ausgebaute StralRennetz sowie den zentral gelegenen
Hauptbahnhof Gber eine gute Gberregionale Anbindung. Das Uberregionale StraRennetz umfasst
die von Norden nach Stden verlaufende A33 sowie die von Ost nach West orientierten Bundes-
stralken 1 und 64. Im Bahnverkehr bildet der Hauptbahnhof die Uberregionale Anschlussstelle und

wird durch die vier Stationen entlang der Sennebahn erganzt.

Im Vergleich der Erreichbarkeit des Paderborner Zentrums (Paderborn Hbf) zwischen dem Pkw
und Bus bzw. Bahn zeigen sich meist geringere Fahrzeiten mit dem Pkw. Insbesondere im kleine-
ren Einzugsbereich von bis zu 15km sind geringe Fahrzeiten von meist unter 20 min erforderlich.
Entlang der Streckenverldufe des Regionalverkehrs in Ost-West-Richtung sind die Fahrzeiten des
Bahnverkehrs teilweise merklich geringer als mit dem Pkw. Lediglich die OPNV-Fahrzeit aus bzw.
in Richtung Norden fallt hoher aus als mit dem Pkw. Der Regionalbusverkehr ist wesentlich fir die
Anbindung an die Kommunen, die sudlich, nordwestlich und norddstlich von Paderborn liegen und
benotigt — vor allem bedingt durch die Haltestellendichte — eine Iangere Fahrzeit im Vergleich

zum Pkw.
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1.2 Pendleraufkommen fir ausgewahlte Kommunen
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Die Bedeutung Paderborns als wichtiger Arbeitsplatz- und Ausbildungsstandort in der Region ver-
deutlicht sich an den Pendlerverflechtungen. Die Bilanz weist einen (deutlichen) Einpendleriber-
schuss von ca. 46.000 Einpendlern gegeniiber ca. 26.900 Auspendlern aus (Stand: 30.06.2017).
Somit gelten rund 48 % der in Paderborn Erwerbstatigen als Einpendler; 34 % der in Paderborn
wohnenden Erwerbstatigen pendeln zu ihrem Arbeitsplatz Gber die Stadtgrenze hinaus. Das Gber-
wiegende Einzugsgebiet liegt innerhalb des Kreis Paderborn: 43 % der Pendlerverflechtungen fin-
den zwischen Paderborn und den neun weiteren Kommunen des Kreises statt. Uber die Kreisgren-
zen hinaus bestehen zu Bad Driburg und Warburg Einpendleriberschisse von rund 1.000 bzw.

rund 700 Pendlerinnen und Pendlern.

Zu einigen Kommunen fallt die Zahl der Auspendler groRRer aus als die Einpendler: So pendeln in
die Stadte Bielefeld als nachstgelegenes Oberzentrum, Lippstadt, Gitersloh und Verl mehr Berufs-
tatige aus Paderborn heraus als einpendeln. Insgesamt weist Paderborn zu den Kreisen Lippe,
Hoxter und Soest sowie zum Hochsauerlandkreis positive Pendlerbilanzen auf. Im Stadt-Umland-
Verkehr ergeben sich durch diese raumlichen Verflechtungen in der morgendlichen Zeit vor allem
in Richtung Paderborn und in der nachmittaglichen Zeit aus Richtung Paderborn in das Umland
Verkehrsspitzen, die die Infrastruktur (v.a. StraRen und Offentlicher Verkehr) verstarkt beanspru-

chen.
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1.3 Ubersichtskarte Gesamtstadt
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1.3 Ubersichtskarte
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Das dichte Straliennetz ist den verkehrlichen Anforderungen entsprechend hierarchisiert, hat eine
differenzierte Geschwindigkeitsanordnung und obliegt verschiedenen Baulasttragerschaften.
Uberregional setzt es sich aus der von Norden nach Siiden verlaufenden A33 mit fiinf Anschluss-
stellen, den von Ost nach West orientierten B1 und B64 sowie der nach Suden verlaufenden B68
am Rande der Kernstadt zusammen. Zahlreiche Landes- und KreisstraRen verbinden die einzelnen
Stadtteile bzw. laufen radial auf den Inneren Ring zu. Innerhalb der bebauten Bereiche erganzt ein
dichtes Netz von Hauptverkehrs-, Sammel- bzw. ErschliefungsstralRen das Straliensystem.

Fur den Nahverkehr bildet der Hauptbahnhof westlich der Innenstadt den wichtigsten Bahnhof.
Dort halten erganzend vereinzelt Fernverkehrszige. Hinzu kommen zwei Bahnhofe sowie zwei
Haltepunkte entlang der Sennebahn (Paderborn—Bielefeld), von denen sich zwei in der Kernstadt
und jeweils einer in Schlo Neuhaus bzw. Sennelager befinden. In Ost-West-Richtung existieren
keine weiteren Bahnhofe bzw. Haltepunkte.

Das Oberzentrum Paderborn verfigt Uber eine differenzierte Versorgungsstruktur und einer Uber-
durchschnittlichen Verkaufsflachenausstattung. Paderborn hat eine hohe Zentralitat und nimmt
eine wichtige Rolle fir das Umland ein. Die Innenstadt bedient mit einer groRen Angebotsvielfalt,
der Fuligangerzone und kulturellen Sehenswurdigkeiten einen weiten Einzugsbereich. Dartber
hinaus erganzen die beiden Stadtteilzentren SchloR Neuhaus und Elsen, weitere Nahversorgungs-
zentren und Ortsmitten die Grundversorgung in weiten Teilen des Stadtgebiets. Sonderstandorte
fir groRflachigen und nicht zentrenrelevanten Einzelhandel, die Gberwiegend an den Randern der
Kernstadt liegen, komplettieren das Einzelhandelsangebot. Im Kernstadtbereich (mit Ausnahme
der SUdstadt) und auch in den Stadtteilen ist eine weitestgehend gute fuBldufige Nahversorgung
gewahrleistet.
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1.4 Erreichbarkeit Zentrum aus den Stadtteilen
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Fur einen Verkehrsmittelvergleich fir Fahrten mit dem Pkw, Bus, Pedelec und Fahrrad innerhalb
des Stadtgebietes dienen Fahrzeitvergleiche aus unterschiedlichen Bereichen von 14 Bezugshalte-
stellen zur zentral gelegenen Haltestelle Westerntor. Aufgrund der hohen Reisegeschwindigkeit
auf ubergeordneten Stralken und der Direktheit im StralRennetz ist der Pkw bei allen Vergleichen
gegeniiber dem OPNV und dem Fahrrad (iberlegen. Mit zunehmender Distanz wéchst dieses Ver-
haltnis an. Auf den ausgewerteten Relationen wird der OPNV durch den Busverkehr angeboten.
Durch die hohe Haltestellendichte im Fahrtverlauf nimmt die Fahrzeit beinahe proportional zur
Distanz zu. Das Pedelec stellt sich als sehr konkurrenzfahige Alternative — vor allem im Kernstadt-
bereich — bei der Erreichbarkeit des Zentrums heraus, da die Fahrzeit in den meisten Vergleichen
geringer als die des Busses ausfallt. Auch hier ist eine hohe Direktheit durch die Ausweisung von
Fahrradrouten geboten. Auf allen Wegen wird mit dem konventionellen Fahrrad eine proportional
zum Pedelec gréfRere Fahrzeit bendtigt, da die Reisegeschwindigkeit bei beiden jeweils nahezu
konstant ist.

Die Erreichbarkeitsbewertung drickt aus, dass auf diesen gemessenen Relationen radverkehrs-
bzw. pedelecfreundliche Distanzen von durchschnittlich 6,5 km bzw. maximal ca. 8,2km aus Dahl
und ca. 9,9 km aus Sande zurickzulegen sind. Insgesamt zeigen sich gute Voraussetzungen fur
den Umweltverbund, die durch einen gezielten Ausbau der Infrastruktur bzw. Angebotsverbesse-
rungen zu konkurrenzfahigen Fahrtzeiten des Umweltverbunds gegeniber dem Pkw verbessert
werden kdnnen.
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1.5 Verkehrserzeugende Infrastrukturen
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Die Stadt Paderborn ist ein sehr bedeutender Arbeitsplatz- und Ausbildungsstandort mit einer ho-
hen Branchenvielfalt und einem gewissen Schwerpunkt auf Informationstechnologie, Automotive,
produzierendem Gewerbe und Nahrungsmitteln. Zum 30.06.2018 wurden 80.300 Erwerbstatige
verzeichnet. Die zahlreichen Arbeitsplatzstandorte sind gleichzeitig auch groRRe Verkehrserzeuger
sowohl von Beschaftigten-, Kunden- als auch Warenverkehren. Die drei groRten singularen Ar-
beitsplatzstandorte Universitat, Benteler (An der Talle) und Benteler (ResidenzstraRRe) verfiigen
Uber jeweils mehr als 2.000 Arbeitsplatze. Weitere grof3e Arbeitgeber sind bogenformig um die
Innenstadt und vorwiegend in den Sozialraumen Stadtheide, Kernstadt West/Nord sowie Kern-
stadt Std (Industriegebiet Monkeloh) angesiedelt. Hinzu kommen Forschungseinrichtungen sowie
die Universitat mit Gber 20.000 Studierenden (2018/2019) an zwei Standorten in der Kernstadt.

Weiterhin zahlen die Versorgungsbereiche (s. Karte 1.3) zu den verkehrserzeugenden Infrastruktu-
ren. Je nach Angebotsvielfalt bedienen sie unterschiedliche Einzugsbereiche und Uben in Relation
der rdumlichen Lage groRen Einfluss auf die Verkehrsmittelwahl bei Versorgungswegen aus.

Paderborn weist ebenfalls viele Gberregional bedeutende kulturelle und freizeitbezogene Zielorte
aus: Neben der Innenstadt mit unter anderem historischem Stadtkern, Dom, Paderhallen und Li-

borikirmes zahlen hierzu vor allem das Stadion des SC Paderborn, das Heinz Nixdorf MuseumsFo-
rum, das Schloss mit Schlosspark in Schlofd Neuhaus sowie der Lippesee. Diese Bedeutung drickt
sich unter anderem durch eine Vielzahl von Tagestouristen sowie durchschnittlich taglich 535 an-
kommenden Ubernachtungsgésten (Jahr 2017) aus. Insbesondere Freizeit- und kulturelle Einrich-
tungen erzeugen Verkehre in variierenden Mustern, die von alltaglichen Verkehrsmustern abwei-
chen und gerade an Wochenenden und Feiertagen fir Belastungen sorgen kdnnen.
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1.6 StraBenraumvertraglichkeitsanalyse
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Mit der StraRenraumvertraglichkeitsanalyse erfolgen systematische Analysen und Bewertungen
der Konflikte in ibergeordneten Stralken, die sich aus den Verursachern (v.a. Kfz-Verkehr) in den
jeweiligen straRenrdumlichen Gegebenheiten fir die Betroffenen (u.a. FuR- und Radverkehr, An-
wohner) ergeben. Anhand eines Kriterienkatalogs und BewertungsmaRstabs wurden rund 50 km
StraRennetz bewertet, um spezifische Problempunkte zu identifizieren und Handlungsbedarfe
aufzuzeigen. Hierbei wurden alle Gbergeordneten Straf3enzige mit mindestens einseitiger Bebau-
ung und in gleichartige Abschnitte unterteilt'.

Das Ergebnis zeigt eine Uberwiegend gute Situation: Mehr als ein Viertel der bewerteten Strafien-
zUge qilt als vertraglich; zwei Drittel gelten als mindestens weitestgehend vertraglich und weisen
maximal kleine Mangel auf (wie z.B. Oberflachenschaden oder fehlendes Grin).

Vermehrte Mangel und Handlungsbedarfe bestehen an rund 15 % der bewerteten StralRenzlge,
die sich Uber das Stadtgebiet verteilen, jedoch vermehrt an Radialstralien in Richtung Innenstadt
sowie in Stadtteilzentren auftreten (in der Karte rot gezeichnet). Hierbei zeigt sich die Trenn- bzw.
Barrierewirkung einiger Hauptverkehrsstralien vor allem fir schwachere Verkehrsteilnehmende.
Zu den ausschlaggebenden Mangeln zahlen des Weiteren hohe Geschwindigkeitsniveaus, ungins-
tige Strallenraumproportionen, Mangel in der Ful3- und/oder Radverkehrsinfrastruktur und Beein-
trachtigungen durch ruhenden Kfz-Verkehr.

1 Die detaillierte Erlduterung der Methodik ist in den Teil A zur Bestandsanalyse zu finden.
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Nachfolgend einige Erlauterungen zu den bedeutendsten StraRenzigen in Paderborn:

Bahnhofstralle

Die Bahnhofstralke weist eine sehr hohe Verkehrsbelastung auf (= 20.000 Kfz/Tag), die sehr pra-
gend ist und trotz der zahlreichen Querungsmadglichkeiten eine hohe Trennwirkung auslost. Die
Fihrung des Rad- und FulBverkehrs ist zuweilen uneindeutig. Die abschnittsweise vorhandenen
Parkstande unterstreichen die Kfz-dominierte Gestaltung weiter.

Benhauser StraRe

Im Abschnitt ostlich des Berliner Rings dominiert der auRerdrtliche Charakter und ein dementspre-
chend hoheres Geschwindigkeitsniveau (der Abschnitt befindet sich auch auRerhalb der geschlos-
senen Ortschaft). Hinzu kommt, dass die Aufteilung des StraRenraums im gesamten Verlauf eher
Kfz-gepragt ist, so dass die Stral3e eine gewisse Trennwirkung entfaltet. Der Zustand der Benhau-
ser Stralde ist als ,schlecht” zu bezeichnen. Die Bedingungen fur den Ful3- und Radverkehr sind
abschnittsweise eingeschrankt (z.B. nur einseitige Radverkehrsinfrastruktur).

Bielefelder Strale

Die Bielefelder Stralte hat mit — je nach Abschnitt — ca. 12.000 bis 16.000 Kfz/Tag insgesamt
eine (eher) hohe Verkehrsbelastung. Einige Abschnitte bilden Unfallhdufungsstrecken, so z.B. der
Abschnitt sidlich des Klosterweges bzw. im Bereich des Kasenengelandes fir den Rad- und Ful3-
verkehr oder auch der Abschnitt in SchloR Neuhaus (innerhalb der geschlossenen Ortschaft) als
Kinder-Unfallhdufungsstrecke im Rad- und FuRRverkehr beim Einbiegen/Abbiegen; auf Hohe Krug-
gelweg existiert zudem ein Kinderunfallschwerpunkt. Aufgrund der erschwerten Querungssitua-
tion, des hohen Geschwindigkeitsniveaus und der teils unzureichenden Bedingungen fur den Ful3-
und Radverkehr erfolgt fir den Abschnitt zwischen Kasernengelande und HusarenstralRe eine Ab-
wertung; in diesem Abschnitt sind zwischenzeitlich, d.h. nach Durchfihrung der Befahrungen und
Bewertungen, VerbesserungsmaRnahmen umgesetzt worden (Einrichtung einer FuRganger-LSA
sowie einer Protected Bike-Lane). In SchloR Neuhaus bedeuten Parkraum und Mobiliar (z.B. Au-
Rengastronomie) abschnittsweise Einschrankungen fir den FuR- und Radverkehr.

Borchener StraRe

Die Aufteilung des StraRenraumes ist durch Kfz-gepragte Proportionen gekennzeichnet; je weiter
sudlich man sich befindet, desto mehr verstarkt sich die Dominanz des Kfz-Verkehrs in der Stra-
Renraumgestaltung (etwa ab Hohe des Knotens mit der Gisela- bzw. Breslauer StraRe), desto ge-
ringer sind jedoch auch die Bedirfnisse der umliegenden Nutzungen sowie insbesondere des FuRR-
verkehrs aufgrund des auRerdrtlichen Charakters. Nichtsdestotrotz weist der Abschnitt Frankfurter
Weg bis GiselastralRe eine unzureichende Rad- und FuRverkehrsinfrastruktur auf (z.B. keine
durchgangige Fihrung bzw. Netzlicken; Querung an LSA auf Hohe ,Am Atlaswerk’ nicht maglich,
abschnittsweise gemeinsame Fiihrung von FulR- und Radverkehr auf partiell zu schmalem Raum).
Im Abschnitt stdlich der SighardstralRe schranken parkende Fahrzeuge den Raum fir den FulRver-
kehr ein; mittlerweile ist dieser Abschnitt sowie der weitere Verlauf Richtung Norden umgestaltet
worden (Neugestaltung des StraRenraumes u.a. mit beidseitigen Schutzstreifen).

Planersocietat



Seite 12 von 35 IMOK Paderborn — Bestandsanalyse — Teil B

Detmolder StraRe

Die Verkehrsbelastung schwankt je nach Abschnitt zwischen etwa 11.000 Kfz/Tag (Abschnitt Ses-
kerbruch bis SteubenstralRe) und 17.000 KFfz/Tag (Abschnitt direkt stdlich Steubenstralke) und
liegt damit in einem erhdhten Bereich.

In Marienloh (ca. 13.000-14.000 Kfz/Tag) schneidet der siidliche Abschnitt etwas besser in der
Bewertung ab als der nérdliche Abschnitt, da im letztgenannten Abschnitt ein erhohtes Konflikt-
potenzial im Seitenraum zwischen parkenden Kfz, Radfahrenden und zu Ful’ Gehenden besteht
(zu schmale Wegebreiten, keine Pufferzone zwischen Parkstanden und Radweq).

Die stdlichen Abschnitte der Detmolder Stralke, d.h. der Bereich zwischen Seskerbruch und Wall,
bilden allesamt Unfallhdufungsstrecken (Unfélle beim Ab-/Einbiegen) und sind infolge der hohen
Verkehrsbelastung und einer Kfz-gepragten Stralsenraumaufteilung durch eine hohe Trennwir-
kung gekennzeichnet. Querungsmaglichkeiten bestehen nahezu ausschlieldlich an den lichtsignal-
geregelten Kreuzungen (dies betrifft nicht den Abschnitt Seskerbruch bis SteubenstraRe). Der
bauliche Zustand weist partiell Defizite auf (z.B. verblasste Roteinfarbung von Radfurten).

Driburger Strale

Der Verlauf der Driburger Stral3e ist durch die Abfolge unterschiedlich gepragter StraRenrdume
gekennzeichnet.

Im westlichsten Teil befindet sich der einzig beidseitige, dicht bebaute Abschnitt. Die Stralien-
raumaufteilung ist durch mehrere Fahrstreifen und durch die Aufweitung an den Knotenpunkten
stark Kfz-gepragt. In Kombination mit einer Verkehrsbelastung von etwa 13.500 Kfz/Tag entfaltet
die StraRe eine recht hohe Trennwirkung.

Die sich nach Osten anschlieBenden Abschnitte (etwa bis zum Berliner Ring) sind hingegen nur
vereinzelt angebaut mit i.d.R. wenig sensiblen Nutzungen. Mit Ausnahme der fehlenden Que-
rungsmoglichkeiten sind hier keine ausgepragten Defizite festzustellen.

Der 6stlichste Abschnitt (Auf der Lieth bis George-Marshall-Ring) liegt auRerhalb der geschlosse-
nen Ortschaft und weist bisher nur vereinzelt direkt angrenzende Liegenschaften auf. Er ist der-
zeit (noch) durch ein hohes Geschwindigkeitsniveau, unginstige bzw. stark Kfz-gepragte StralRen-
raumproportionen und fehlende Rad-/Fullwege gekennzeichnet. Im Zuge der baulichen Entwick-
lung sudlich der StralRe sollten AufwertungsmalRnahmen fir den Stral3enraum mitgedacht werden
(Querungsmaglichkeiten, FuR- und Radwegeverbindungen).

Dubelohstralie

Die Dubelohstral3e ist Uberwiegend durch eine lockere und/oder nur einseitige Bebauung gekenn-
zeichnet. Die stralienbegleitenden Baume tragen zu einer positiven Raumgliederung bei, fihren
jedoch abschnittsweise zu Engstellen fur den FuR- und Radverkehr; i.d.R. mussen sich Radfah-
rende und zu FulR Gehende einen zu schmalen Seitenraum teilen. Der gesamte Abschnitt stdlich
der Hatzfelder Stralie weist auf der Ostseite zwar einen Seitenraum auf; dieser ist jedoch dem
Radverkehr vorbehalten (fir eine gemeinsame Fihrung ist die Breite nicht ausreichend), so dass
rein rechtlich kein FuRweg besteht mit der Folge eines erhohten Konfliktpotenzials. Abschnitts-
weise besteht eine uneindeutige Fihrung des Radverkehrs (z.B. in Form einer wechselnden
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Benutzungspflicht). Durch fehlende Querungsmaglichkeiten erfolgt eine Abwertung des Abschnit-
tes zwischen Schatenweg und Kaiser-Heinrich-StraRe.

Elsener StraRe

Die Elsener Stralke weist eine nicht unerhebliche Verkehrsbelastung auf (ca. 13.000 Kfz/Tag). Die
Radverkehrsfiihrung ist insbesondere stadteinwarts verbesserungsbeddirftig (unibersichtliche
Fihrung, mal im Seitenraum / mal auf der Fahrbahn), Durch die Langsparkstande wird die eher
Kfz-gepragte Strallenraumaufteilung zusatzlich betont, und es existiert partiell ein erhdhtes Kon-
fliktpotenzial (z.B. kein markierter Sicherheitstrennstreifen zwischen Parkstanden und Schutzstrei-
fen auf der Nordseite).

Firstenallee

Die Furstenallee ist in ihrer Gestaltung insgesamt als vertraglich einzustufen. Einzelnen Mangeln
(fehlende Querungsmaglichkeiten, Fiihrung des Radverkehrs auf der Fahrbahn bei erhéhter Ver-
kehrsbelastung) stehen zahlreiche positive Gestaltungsansatze (Alleecharakter, abschnittsweise

parkende Fahrzeuge am StraRenrand mit geschwindigkeitsdampfender Wirkung, ausgeglichene

Raumproportionen, ausreichend breite Gehwege) entgegen.

Hatzfelder StraRe

Die Hatzfelder StralRe weist je nach Abschnitt eine unterschiedliche Bewertung auf, wobei die
Radverkehrsfihrung in allen Bereichen Defizite aufweist (Netzliicken).

Der westlichste Abschnitt (zwischen Bielefelder StralRe und Josef-Temme-Weg) ist durch eine
Mischnutzung mit Geschaftsbesatz gepragt; fur dieses Umfeld sind die Breiten des Gehweges je-
doch als zu schmal zu bezeichnen. Hinzu kommt, dass Radfahrende z.T. zusatzlich auf den ohne-
hin zu gering bemessenen Gehweg ausweichen. Die markierten Langsparkstande sind zu schmal
dimensioniert; Fahrzeuge ragen i.d.R. Gber den markierten Breitstrich hinaus. Die Situation ist
auch unter Hinzuziehung weiterer Aspekte (kein Griin im StraRenraum, baulicher Zustand) insge-
samt als nicht vertraglich zu bezeichnen. Positiv ist die (zumindest zu bestimmten Tageszeiten)
reduzierte Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h anzufthren.

Entlang des Waldfriedhofs (Abschnitt zwischen Josef-Temme-Weg und Dubelohstrate) dominiert
weiterhin das durchgangig beidseitige Parken auf z.T. zu schmal bemessenen Langsparkstanden
das Erscheinungsbild und tragt zu einer gewissen Monotonie und Geradlinigkeit des StralRenrau-
mes bei.

Im weiteren Verlauf Richtung Osten (Abschnitt éstlich der DubelohstraRe) verbessert sich die Ver-
traglichkeit. Hier tragen insbesondere die StraRenbaume zu einer positiven Raumcharakteristik bei
und die Verkehrsbelastung sinkt unter 3.000 Kfz/Tag.

Innerer Ring

Der Innere Ring ist erwartungsgemal? durch hohe Verkehrsbelastungen gepragt. Diese liegen zwi-
schen etwa 14.000 Kfz/Tag (Liboriberg) und 27.000 Kfz/Tag (Paderwall). In Kombination mit Kfz-
gepragten Raumproportionen entfaltet er dementsprechend eine hohe Trennwirkung. Die
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Parkstande in einigen Abschnitten verstarken diesen Effekt zusatzlich. Gesicherte Querungsmag-
lichkeiten sind fir den Fuldverkehr zwar an vielen Stellen vorhanden; nichtsdesto-

trotz ist deren Anzahl in manchen Abschnitten aufgrund des hohen Querungsbedarfs ausbaufahig
(z.B. Liboriberg). Dies gilt insofern auch fiir den Radverkehr, da eine Radverkehrsinfrastruktur
i.d.R. nur auf einer Seite vorhanden ist.

Zwischenzeitlich wurde ein Abschnitt partiell umgestaltet. So gibt es im Abschnitt Le-Mans-Wall /
Liboriberg nun fur den Radverkehr zusatzlich zum Zweirichtungsradweg einen Radfahrstreifen in
Fahrtrichtung Osten.

Neuhauser StraRe

Mit 23.500 Kfz/Tag weist die Neuhauser StralRe eine der hochsten Verkehrsbelastungen im Stadt-
gebiet auf. Mit i.d.R. vier Fahrstreifen (abschnittsweise zuzlglich weiterer Abbiegefahrstreifen
und/oder Parkstanden) ist der StraRenraum sehr einseitig auf den Kfz-Verkehr ausgerichtet und
entfaltet dadurch eine sehr hohe Trennwirkung. Dieser Eindruck wird durch weitere Gestaltungs-
aspekte (nur vereinzelt StraRenbaume, limitiertes Angebot an gesicherten Querungsmaglichkeiten
fUr den FuRverkehr, fehlende Radverkehrsinfrastruktur) verstarkt.

Residenzstralle

Die Residenzstrale weist eine nicht unerhebliche Verkehrsbelastung auf (ca. 13.000-13.500
Kfz/Tag). Der stdliche Abschnitt ist durch eine réumliche Enge gepragt, die abschnittsweise zu-
lasten des FuBverkehrs geht (Engstellen an Hauszugangen/-ecken und sonstigem StraRenmobi-
liar wie z.B. Verkehrszeichen). Der Radverkehr wird bei einer Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h
auf der Stralke gefUhrt. FUr FuRganger bestehen gesicherte Querungsmaglichkeiten lediglich am
Knoten MunsterstralRe/Verner StralRe sowie an der Schlosskreuzung.

Der nérdliche Abschnitt (etwa nordlich Schlosskreuzung) schneidet in Bezug auf die Vertraglichkeit
besser ab. Auch wenn hier die Stral3e ebenfalls eine gewisse Trennwirkung entfaltet, die u.a. aus
den Parkstanden resultiert, existieren fir den Ful3- und Radverkehr bessere Rahmenbedingungen.

Die straRenbegleitende Bepflanzung beeinflusst die Raumwahrnehmung in beiden Abschnitten
positiv.

SchloRstraRe

Die SchloRstralke weist Mangel in Bezug auf die Querungssituation fir zu FuR Gehende auf (ledig-
lich an den Knotenpunkten gesicherte Querungsmdglichkeiten). Zudem bestehen Netzlicken im
Radverkehr. Die z.T. gemeinsame Fiuhrung von Ful3- und Radverkehr im Seitenraum fihrt zu ei-
nem erhohten Konfliktpotenzial.

Von-Ketteler-StraRe

Die Verkehrsbelastung auf der Von-Ketteler-StraRRe ist mit ca. 12.000 Kfz/Tag nicht unerheblich.
Beidseitig sind Radwege im Seitenraum vorhanden, die jedoch aufgrund der teilweise raumlichen
Enge im Seitenraum zu einem erhdhten Konfliktpotenzial mit dem Fuldverkehr fihren. Die Raum-
charakteristik wird sowohl durch positive Aspekte (Begriinung im StraRenraum) als auch durch
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negative Aspekte (oftmals eingeschrankte Sichtdreiecke durch parkende Kfz) beeinflusst. Die Von-
Ketteler-StraRRe bildet eine Unfallhaufungsstrecke bzw. einen Kinderunfallschwerpunkt an den
Einfahrten.

Warburger Stral3e

Die Warburger StraRRe weist im nordlichen Abschnitt fir alle Verkehrsarten gute Rahmenbedingun-
gen auf. Der Radverkehr wird auf der Fahrbahn mittels beidseitiger Schutzstreifen gefGhrt, die
eine Pufferzone zu den Parkstanden aufweisen (baulich-gestalterisch bzw. Sicherheitstrennstrei-
fen). Die Dominanz des ruhenden Kfz-Verkehrs wird durch die Begriinung im StraRenraum etwas
geschmalert.

Der stdliche Abschnitt (ab Hohe Universitat) ist hingegen durch eine Kfz-orientierte Raumauftei-
lung gekennzeichnet und entfaltet — in Kombination mit der zunehmenden Verkehrsbelastung -
eine Trennwirkung. Im Radverkehr besteht eine NetzlGcke.

Ortsteil Benhausen

Die Kfz-Verkehrsbelastungen liegen mit etwa 5.500 Kfz/Tag (6stlicher Abschnitt der EggestraRe)
bis etwa 8.000 Kfz/Tag (Im Knick) im eher niedrigen Bereich. Zahlreiche Elemente wirken sich
forderlich auf die Raumcharakteristik der EggestralRe aus (weiche Separation zwischen Fahrbahn
und Seitenraum im westlichen Abschnitt, straRenbegleitende Begriinung). Eine separate Radver-
kehrsinfrastruktur existiert entlang der HauptstralRen in Benhausen nicht. Gesicherte Querungs-
moglichkeiten existieren nur in einigen Abschnitten.

Ortsteil Dahl

Mit < 5.000 Kfz/Tag liegen die Kfz-Verkehrsbelastungen auf allen Stralien im niedrigen Bereich.
Die Aufteilung der StraRenraume ist i.d.R. durch Kfz-gepragte Proportionen gekennzeichnet
(breite Fahrbahn, enge Seitenrdume); abschnittsweise sind die verbleibenden Gehwegbreiten nicht
oder kaum nutzbar (Am Stadtberg, Im Sudahl). Eine separate Radverkehrsinfrastruktur existiert
entlang der HauptstraRen in Dahl — mit Ausnahme des gemeinsamen Geh-/Radweges entlang
der Stralse ,Am Stadtberg” zwischen Bergsohle und Tiefer Weg — nicht.

Ortsteil Neuenbeken

Die StraRenabschnitte in Neuenbeken sind vertraglich oder weitestgehend vertraglich einzustufen.
Die Verkehrsbelastung liegt eher im niedrigen Bereich (max. 6.000 Kfz/Tag). Die in weiten Teilen
vorhandene stralienbegleitende Begrinung wirkt sich positiv auf die Raumcharakteristik aus. Fur
den Fuldverkehr bestehen nur abschnittsweise gesicherte Querungsmaglichkeiten. Im Radverkehr
bestehen NetzlGcken.

Ortsteil Sande

Die Strafenabschnitte in Sande sind i.d.R. vertraglich oder weitestgehend vertraglich einzustufen;
lediglich im Bereich des Ortszentrums ergibt sich durch die erhdhte Nutzungsdichte (und die dar-
aus resultierenden Anforderungen und Auswirkungen wie z.B. Querungsbedarf und Frequentie-
rung) in Kombination mit einer eher Kfz-gepragten StraRenraumgestaltung (Raumproportionen,
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Uberwiegend asphaltierte Gehwege, begrenzte Anzahl an gesicherten Querungsmaglichkeiten) ei-
ner eine eingeschrankte Vertraglichkeit. Die Verkehrsbelastungen liegen eher im niedrigen Bereich
(max. etwa 6.200 Kfz/Tag im Bereich des Ortszentrums). Die Radverkehrsanlagen sind weitestge-
hend vorhanden, zum Teil jedoch mit Defiziten behaftet (z.B. wechselnde Fihrungsform, ab-
schnittsweise knapp bemessene Breite).

Ortsteil Wewer

Mit max. etwa 5.500 Kfz/Tag liegen die Kfz-Verkehrsbelastungen auf den untersuchten StralRen-
abschnitten im niedrigen Bereich. Eine separate Radverkehrsinfrastruktur existiert entlang der
Hauptstrallen in Wewer — mit Ausnahme des Abschnitts des Alten Hellwegs sidlich der StraRRe
.Lanfert” — nicht. Insbesondere im sidlichen Abschnitt bestehen teilweise recht knapp bemessene
Gehwege; in Zusammenspiel mit der geradlinigen Fihrung der Stral3e, der gleichbleibenden Breite
der Fahrbahn und einer Kfz-gepragten Strakenraumgestaltung (Raumproportionen, iberwiegend
asphaltierte Gehwege) ergibt sich eine erhéhte Trennwirkung, so dass gegeniiber den anderen
betrachteten Abschnitten eine Abwertung erfolgte. Weite Teile des Alten Hellwegs (mittlerer und
nordlicher Abschnitt) sind zwischenzeitlich neugebaut worden (u.a. Bau einer Querungshilfe direkt
ostlich Einmindung der KleestraRe); gerade durch die Gestaltung der Gehwege in Pflasterbau-
weise (statt Asphalt) ergibt sich ein wesentlich positiverer Raumeindruck.
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1.7 KFfz-Verkehr: Knotenpunkte und Geschwindigkeiten

Integriertes Mobilitdtskonzept
Stadt Paderborn

Bestandsanalyse Gesamtstadt
1.7 Kfz-Verkehr: Knotenpunkte und
Geschwindigkeiten
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[ Lichtsignalanlage (Ampel)
(@) FuRgangerlichtsignalanlage

(®  Kreisverkehrsplatz

Verkehrliche Regelungen

= Tempo 30

Tempo 50

——  >Tempo50

- -
0 M@ Planersocietdt A .. ———

nnnnnn

Das StraRennetz orientiert sich stringent an den Siedlungsstrukturen und der jeweiligen Klassifi-
zierung und entspricht damit weitestgehend den jeweiligen verkehrlichen Anforderungen (s. Karte
1.3). Die Geschwindigkeitsanordnungen entsprechen im Wesentlichen der jeweiligen Stralkenfunk-
tion. Innerhalb der bebauten Gebiete — zum Beispiel innerhalb der Stadtteile — kénnen die heute
mit Tempo 50 ausgewiesenen Abschnitte jedoch teilweise als zu hoch eingestuft werden. Die Er-
schlieBungsstralRen in Wohngebieten sind als Tempo 30-Zonen gestaltet, verfigen jedoch nur
zum Teil Gber geschwindigkeitsdampfende Elemente (z.B. in Form von Baumscheiben). Zahlreiche
verkehrsberuhigte Bereiche mit entsprechender Gestaltung und einer guten Durchlassigkeit von
Sackgassen fir den Rad- und FulRverkehr — sowohl innerhalb von Wohngebieten als auch zu Ver-
bindungen in Grinbereiche — erganzen das StralRennetz.

Die Knotenpunkte, bei denen die Mehrzahl der Arme eine Geschwindigkeit von mindestens

Tempo 50 aufweist, sind sehr haufig als grolRe Kreuzungsanlagen mit bedarfsgesteuerten Licht-
signalanlagen ausgestaltet. Hierdurch ergeben sich Abfolgen von Lichtsignalanlagen in kurzen Ab-
standen, die die Verkehrsabwicklung negativ beeinflussen kannen. Vorfahrtgeregelte Knoten-
punkte verfigen haufig Uber FulRgangerlichtsignalanlagen mit einer notigen Anforderung zur Frei-
gabe durch zu Fuld Gehende.
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1.8 KFz-Verkehr: Zulassige Hochstgeschwindigkeiten

Integriertes Mobilitdtskonzept
Stadt Paderborn

Bestandsanalyse Gesamtstadt
1.8 Kfz-Verkehr: Hochstgeschwindig-
keiten
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Das StralRennetz in Paderborn weist eine differenzierte Geschwindigkeitsanordnung auf und wird
damit der jeweiligen StralRenfunktion weitestgehend gerecht. Auf den HauptverkehrsstraRen steht
Uberwiegend ein guter Verkehrsfluss im Vordergrund. Folglich gilt dort Gberwiegend eine zulas-
sige Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h. AuRRerhalb geschlossener Ortschaft bzw. auf den Bun-
desstralRen und der A33 ist eine entsprechend hohere Geschwindigkeit zulassig.

Mit der innerhalb geschlossener Ortschaft hauptsachlichen Anordnung von Tempo 50 kann dieses
Geschwindigkeitsniveau jedoch teilweise als zu hoch eingestuft werden. So Gben einige stadtische
HauptverkehrsstraRen mit hoher Nutzungsvielfalt, wie z. B. die Hatzfelder Stral3e in SchloR Neu-
haus besondere Funktionen (also Uber die rein verkehrliche Funktion hinaus) aus, bei denen eine
geringere Geschwindigkeit als angemessen gilt. Die Innenstadt verfugt Gber angemessene und
abgestufte Geschwindigkeitsanordnungen (s. Karte 2.3).

Die (partielle) Anderung in der Héchstgeschwindigkeitsregelung kann eine von vielen MaRnahmen
sein, die einen Einfluss auf die Themenfelder Verkehrssicherheit, Stralenraumvertraglichkeit so-
wie auf Luft- und Larmbeeintrachtigungen ausiben. Somit kénnen die zuldssigen Hochstge-
schwindigkeiten als potenzielles Handlungsfeld fur den weiteren IMOK-Prozess betrachtet werden.
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1.9 Radverkehr: Radverkehrsnetz

Stadt Paderborn

Bestandsanalyse Gesamtstadt
1.9.1 Radverkehrsnetz
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Bestandsanalyse Gesamtstadt
1.9.2 Radverkehr Netzliicken
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Das Radverkehrsnetz in Paderborn ergibt sich vor allem durch die Ausweisung von Haupt- und
Nebenrouten vorwiegend fir den Alltagsverkehr, die sternenférmig aus allen Stadtteilen auf den
Inneren Ring zulaufen. Diese verbinden alle wesentlichen Quellen und Ziele im Stadtgebiet. Die
acht Hauptrouten verlaufen Gberwiegend entlang der Hauptverkehrsstraf3en und weisen eine Ge-
samtlange von etwa 51km auf; die neun Nebenrouten bieten Alternativen zu den Hauptverkehrs-
stralken mit einer Gesamtlange von etwa 63 km. Dariber hinaus umfasst das NRW-Netz auf dem
Stadtgebiet eine Lange von fast 250 km und bildet Verbindungen zwischen den Siedlungsraumen
sowie im Stadt-Umland-Verkehr. Die vorhandene Radverkehrsinfrastruktur weist unterschiedliche
Qualitaten mit stellenweise ein- bzw. beidseitigen Netzlicken und Fihrungsformen auf, die jedoch
im Streckenverlauf haufig variieren und teilweise widersprichlich bzw. uneindeutig sind.

Positiv ist, dass die kompakte Struktur der Kernstadt das Radfahren beginstigt, der Innere Ring in
beiden Richtungen befahrbar ist und zahlreiche Radabstellanlagen (mit unterschiedlichen Qualita-
ten) vorhanden sind. Rund 45 % der EinbahnstraRen in der Kernstadt sind fir den Radverkehr in
Gegenrichtung gedffnet; in Elsen sind es zwei von finf, in Schlofd Neuhaus drei von acht Einbahn-
stralRen. Dieser Umstand erschwert die Einrichtung eines durchgangigen Radverkehrsnetzes. Die
FulRgangerzone ist in der Innenstadt in grofRen Teilen fir den Radverkehr ganztagig und in den
Haupteinkaufslagen zwischen 20-9 Uhr freigegeben.

Einige defizitare Stellen bergen durch die fehlende Radinfrastruktur und ein hohes Kfz-Verkehrs-
aufkommen Verkehrssicherheitsprobleme. Die Verbindung zwischen Innenstadt und Universitat ist
durch die Steigung und das ,Nadelohr” Kasseler Tor wenig radverkehrsfreundlich. Besonders in
Schlof3 Neuhaus gibt es Beeintrachtigungen des Schilerradverkehrs in engen Straltenabschnitten.
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1.10 OPNV: Liniennetz und Taktung (Stadtbusverkehr)

Integriertes Mobilitdtskonzept
Stadt Paderborn

Bestandsanalyse Gesamtstadt
1.10 Stadtbus: Liniennetz und Taktung
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Der Busverkehr in Paderborn setzt sich aus dem Stadtbusangebot des Padersprinters und dem
Regionalbusangebot zusammen. Der Padersprinter verkehrt mit ausgedehnten Betriebszeiten auf
13 Hauptlinien tagsiber in einem 30’-Taktschema. Durch eine Liniendoppelung auf Hauptachsen
wird effektiv ein 15'-Takt in der Innenstadt erzielt; am Westerntor ist die zentrale Haltestelle ein-
gerichtet, die von den meisten Linien bedient wird. Einige Buslinien durchqueren die Fuliganger-
zone mit den Haltestellen Rathausplatz und Kamp. Erganzend verkehren weitere Nebenlinien, An-
ruf-Linien-Fahrten sowie die UNI-Linie in der Vorlesungszeit im 15'-Takt. Ein dichtes Netz an Re-
gionalbuslinien mit einem in der Regel stindlichen Takt erganzt den stadtischen Busverkehr.
Nachtbuslinien werden sowohl im Stadtgebiet als auch Stadtgrenzen Uberschreitend angeboten.
Im Nachtbusverkehr des Padersprinter verkehren ausgehend von der Haltestelle Westerntor acht
Linien mit je zwei Fahrten.

Eine Ubersichtliche Tarif-/Ticketstruktur, die sich in die Preisstufen Innenbereich bzw. AuRenbe-
reich und das gesamte Stadtgebiet gliedern, tragt zur Attraktivitat bei. Die Ausstattungsmerkmale
an den Haltestellen variieren sehr stark; neben den zentralen Haltestellen in der Innenstadt ver-
flgt jeweils eine Haltestelle in den Stadtteilen Gber einen Fahrkartenautomaten. Jedoch werden
zukunftig noch zahlreiche Haltestellen barrierefrei ausgebaut werden mussen. Bis zum Jahr 2020
sollen 59 % der Haltestellen barrierefrei ausgebaut sein; oftmals nicht barrierefrei ausgebaut sind
die Bushaltestellen in den Stadtteilen, in der Stadtheide und in der Stdstadt. Positiv ist der Einsatz
von modernen Niederflurfahrzeugen mit ausklappbaren Rampen, die teilweise Uber groRRe Mehr-
zweckbereiche verfigen.
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1.11 OPNV: Liniennetz und Taktung (SPNV)
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Die Stadt Paderborn ist Gber mehrere SPNV-Linien sehr gut im Bahnverkehr mit der Region ver-
knUpft. Wesentlich ist die Bahnstrecke Hamm—Warburg in Ost-West-Richtung, die durch die Ne-
benbahnstrecke nach Bielefeld in Richtung Norden erganzt wird. Der Hauptbahnhof Paderborn ist
zumeist Start- bzw. Endhaltestelle der meisten Verbindungen. Die Betriebszeiten gelten als ange-
messen. Grundsatzlich verkehren die Linien in einem 60°-Takt an allen Tagen; die Linie RB74 in
Richtung Bielefeld sowie die Linie RB89 in Richtung Minster verkehren werktags in der Regel im
30'-Takt. Besonders ist, dass die Stationen Sennelager und Schlof? Neuhaus alternierend nur bei
jeder zweiten Fahrt bedient werden, um einen 30'-Takt zu ermdglichen. Mit schrittweiser Einfih-
rung des Rhein-Ruhr-Express (RRX) ist Paderborn Gber die Linie RE11 von Disseldorf nach Kassel
Teil des RRX-Systems mit einem stindlichen Angebot in Richtung Westen und einem zweistundli-
chen Angebot in Richtung Osten. Im Zielzustand soll die Verbindung als Linie 2 bis Aachen fihren.

Der Ausbauzustand und die Ausstattungsmerkmale der Bahnhdfe bzw. Haltepunkte sind unter-
schiedlich. Es gibt barrierefreie Zuwegungen zu allen Stationen, aber teilweise ist kein niveauglei-
cher Einstieg maglich. Der Haltepunkt Kasseler Tor wurde kirzlich barrierefrei umgebaut. Der
Neubau des Hauptbahnhofs wird zeitnah begonnen, so dass auch die Gleise 4 und 5 einen Aufzug
erhalten.

Bislang existieren keine ausgeschilderten Angebote an Park-and-Ride (P+R) bzw. Bike-and-Ride
(B+R). Fahrradabstellplatze mit teilweise einer Uberdachung sind an allen Stationen vorhanden. Es
bestehen schlechte Verknipfungen zwischen Bus und Bahn in Schlof? Neuhaus und Sennelager.

Die vereinzelten Fernverkehrsverbindungen werden durch das Fernbusangebot (v. a. Flixbus) mit
derzeit drei Haltestellen (Hbf, Maspernplatz, Autohof Mdnkeloh) und vielen Verbindungen erganzt.
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1.12 OPNV: HaltestellenerschlieBung
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Die ErschlieBung durch den Busverkehr bemisst sich am Luftlinienradius von 300 m je Haltestelle
fir den Busverkehr. Die Siedlungsbereiche in Paderborn sind Gberwiegend gut durch den Busver-
kehr erschlossen. Die Linien des Stadtbusverkehrs decken weite Bereiche des Stadtgebiets ab und
eine erganzende ErschlieRung durch den Regionalbusverkehr erfolgt an den Siedlungsrandern.
Vielfach Uberlagern sich zwei Radien unterschiedlicher Buslinien; stellenweise sind kleine Licken
in der ErschlieBung — meist zwischen zwei Achsen — feststellbar. Ebenso sind die OV-affinen In-
frastruktureinrichtungen sowie die grof3en Arbeitsplatzstandorte Uberwiegend gut erschlossen.

GroRere ErschlieRungsdefizite in Wohngebieten liegen u.a. in der Kernstadt (Bereiche Dérener
Weg und ImadstraRe), in Sennelager (Bereich Infanterieweg), in SchloR Neuhaus (Bereiche Ernst-
Reuter-Strake und Westphalenweg), in Elsen (Bereiche MihlenteichstraRe, sidlich Gesselner
StraRe und westlich WewerstraRRe) sowie in Benhausen vor. Es zeigen sich auch Defizite in nur von
Regionalbussen erschlossenen Bereichen wie Elsen Bahnhof, Nesthausen (nordlich von Elsen) so-
wie im Gewerbegebiet nordlich von Sennelager. Durch den Linienverlauf des Regionalbusses hat
der Bereich Elsen Bahnhof trotz der Nahe keine direkte Busanbindung zum Elsener Zentrum.

Hinzu kommen Bereiche, die zwar im Einzugsbereich von Haltestellen liegen, bei denen aber nur
eine seltene Bedienung erfolgt. Dies ist in Sennelager im Bereich Gartenstadt der Fall (Bedienung
nur im Schulverkehr) und in SchloR Neuhaus im Bereich HusarenstraRe / Am Krebsbach, wo die
Haltestelle Albert-Schweitzer-Strafée nur am Tagesrand bei einem veranderten Linienverlauf be-
dient wird. Das Neubaugebiet Springbach Hofe wurde bereits frihzeitig wahrend der baulichen
Entwicklung durch die Linie 6 mit drei neuen Haltestellen erschlossen.
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1.13 OPNV: Verbindungsqualitat
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Um die Verbindungsqualitit des OPNV zu ermitteln, wurden Vergleiche auf 50 Relationen von
zehn Quellorten zu jeweils funf Zielorten im Stadtgebiet zwischen den Verkehrsmitteln Bus und
Pkw durchgefthrt. Die Quellorte gehen von den Stadtteilen sowie von drei Bereichen in der Kern-
stadt aus. Als Zielorte gelten die wichtigen Ziele Westerntor, Hauptbahnhof, Universitat sowie die
groRen Arbeitsplatzstandorte Industriepark Alme (Nixdorf) und das Gewerbegebiet An der Talle.

In die Berechnung der Verbindungsqualitat flieRen die Fahrzeit und die tatsachlichen Fahrkosten
zu gleichen Teilen ein. Der Pkw-Fahrpreis bemisst sich an den Vollkosten pro Kilometer eines
durchschnittlichen Pkw?; fir den Bus wird der Bartarif des Padersprinter zugrunde gelegt. Zu- und
Abgangszeiten werden nicht berucksichtigt.

Im Gesamtbild wird eine iberwiegend maRige bis hohe Verbindungsqualitat des OPNV mit einem
durchschnittlichen Wert von 1,8 Gber alle Verbindungen erreicht. Insbesondere auf langeren Fahr-
strecken fallen die Bewertungen besser aus, da sich hierbei die entfernungsunabhangige Preis-
stufe im Busverkehr bemerkbar macht und der Fahrpreis auf kurzen Strecken vergleichsweise
stark ins Gewicht fallt. Die Ziele Westerntor und Hauptbahnhof profitieren durch die Vielzahl an
Busverbindungen. Dahingegen fallen die Verbindungen zum Gewerbegebiet An der Talle im Ver-
gleich am schlechtesten aus. Die von der Kernstadt (Stadtheide, Kaukenberg, HochstiftstralRe) aus-
gehenden Relationen weisen tendenziell niedrige Qualitadten durch die kurzen Strecken auf und
bieten daher gute Voraussetzungen zur Nutzung des Fahrrads.

2 VW Golf 1.5 TSI auf Basis des ADAC-Vollkostenrechner, Stand: 2019/2020
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Im Vergleich zur Verbindungsqualitat, in deren Ermittlung die Fahrzeit und der Fahrpreis als
gleichgewichtige Indikatoren einflieRen, zeigen sich bei der reinen Betrachtung des Fahrzeitver-
haltnisses zwischen den Verkehrsmitteln Bus und Pkw deutliche Qualitatsunterschiede, die mit zu-
nehmender Distanz nahezu proportional zunehmen.

Positiv fallen vor allem die Busverbindungen von Schlof3 Neuhaus und Marienloh in Richtung der
bewerteten Zielhaltestellen aus, da hier die Buslinien einen relativ direkten Linienweg haben und
eine vergleichsweise hohe Fahrgeschwindigkeit erreicht werden kann. Dahingegen fallen insbe-
sondere Verbindungen, die einen Umstieg erfordern, durch die zusatzliche Umsteige-/Fahrzeit
tendenziell negativer aus. Die Darstellung des Fahrzeitverhaltnisses (ohne Einfluss des Fahrprei-
ses) offenbart durchaus Handlungsbedarfe zu einer Forderung der Erreichbarkeit von wichtigen
Zielhaltestellen und insbesondere groRer Arbeitsplatzstandorte. Genauso sollten in diese Uberle-
gungen auch Ansatze zur Radverkehrsforderung einflieen, um konkurrenzfahige und attraktive
Alternativen zum Pkw zu erzielen.
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In der Paderborner Innenstadt wird mit 4.225 Parkplatzen in Parkbauten ein groRes Angebot vor-
gehalten. Die Parkbauten sind mit einer gewissen raumlichen Konzentration im Sidwesten ver-
teilt. Es werden adaquate Parktarife erhoben und spezielle Dauerparktarife angeboten. Das der-
zeitige Parkleitsystem ist veraltet und umfasst bislang acht Parkbauten mit insgesamt 3.630 Park-
platzen, so dass 595 Parkplatze nicht erfasst werden. Das System soll durch eines mit Anzeige der
Echtzeitbelegung jeder Anlage ersetzt werden. Ein Mitschnitt des Parkleitsystems uber sieben Wo-
chen zeigte, dass dienstags durchschnittlich ein Belegungsgrad von etwa 48 % vorliegt. 12 Uhr
mittags wurde eine Auslastung von 67 % gemessen. Samstags betragt die durchschnittliche Aus-
lastung 44 %; ebenfalls 12 Uhr und 15 Uhr wird die hochste Auslastung mit je 65 % gemessen.

FUr die Parkplatze im &ffentlichen Raum in der Kernstadt sowie in den Zentren von Elsen und
SchloR Neuhaus erfolgt eine Parkraumbewirtschaftung (Gebihrenerhebung, Bewohnerparken)

(s. Karte 2.2). Des Weiteren existiert ein angemessenes Angebot an 6ffentlichen Behindertenstell-
platzen, die mit einer entsprechenden Anzahl an wichtigen Zielen in der Innenstadt, SchloR Neu-
haus und Elsen platziert sind. Im Stadtgebiet gibt es bislang 20 E-Ladestationen mit 54 Ladesau-
len, die sich bislang hauptsachlich auf den Innenstadtbereich konzentrieren. Erganzt wird das
Parkraumangebot durch vier Wohnmobilparkplatze mit entsprechender Ausstattung (Maspern-
platz, Rolandsbad, Heinz Nixdorf MuseumsForum sowie Lippesee).
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Fur die straRenbegleitenden Parkplatze im dffentlichen Raum in der Kernstadt sowie in den Zen-
tren von Elsen und Schlol} Neuhaus erfolgt eine Parkraumbewirtschaftung durch Gebihrenerhe-
bung (mit zeitlicher Hochstdauer) sowie Bewohnerparken. Dies erfolgt in angemessenen und ge-
staffelten GebUhren je nach Wertigkeit (Lage) des Parkplatzes. Die Gebiihren wurden in der Ver-
gangenheit stufenweise angepasst. Derzeit werden innerhalb des Inneren Rings bis auf wenige
Ausnahmen 1,70 EUR/h erhoben. Daran schlieRen sich aulierhalb des Inneren Rings Zonen mit
1,40 EUR/h bzw. 1,20 EUR/h an. In der restlichen Kernstadt wird eine Parkgebihr von 0,70
EUR/h, in den Zentren von Elsen und Schlof3 Neuhaus von 0,60 EUR/h erhoben. Hinzukommen
besondere zeitliche Tarife wie ein ,10-Minuten-Ticket” fir 10 ct im Inneren Ring, Besuchertickets
(PP Domplatz und Liboriberg: 5,00 EUR/5 h), Tagestickets (PP Paderhalle: 7,00 EUR/14 h und PP
Rathenaustrake: 7,50 EUR/10 h) sowie Mehrtagestickets (PP RathenaustraRe). Parken mit Elekt-
rofahrzeugen mit entsprechendem Zulassungskennzeichen ist kostenlos und nur parkscheiben-
pflichtig. Zusatzlich zur Bezahlung an Parkscheinautomaten ist es mdglich per Handy zu bezahlen.

Die Parkraumnachfrage in der Innenstadt wird mit 19, teilweise kleinteiligen und sich Uberlagern-
den Bewohnerparkzonen sowie weiteren einzeln ausgewiesenen Parkplatzen gesteuert. Fir einen
Bewohnerparkausweis wird eine Verwaltungsgebihr von 30 EUR/ Jahr erhaoben. Ein hoher Park-
druck liegt neben der Innenstadt u.a. auch in der Stdstadt vor, wo bislang keine Bewohnerparkzo-
nen zur Regulierung des Parkraums ausgewiesen sind.
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2.3 FulR-/Radverkehr und infrastrukturelle Einrichtungen
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Die Innenstadt ist durch eine hohe Nutzungsmischung und ihren historischen Charakter gepragt.
Kulturelle und &ffentliche Einrichtungen und Sehenswirdigkeiten verteilen sich gleichmaRig, wo-
hingegen andere Nutzungen in Schwerpunkten auftreten: Einzelhandel und Dienstleistungen kon-
zentrieren sich auf den sudlichen / sidwestlichen Bereich; Wohnnutzungen sind verstarkt west-
lich, nordlich und nordéstlich zu finden. Das St. Vincenz-Krankenhaus liegt im Inneren Ring; wei-
tere Krankenhauser befinden sich am Rand des Inneren Rings. Mit einem Radius der Innenstadt
von etwa einem Kilometer sind somit zahlreiche Ziele in kurzer fuRlaufiger Distanz erreichbar. Ein
engmaschiges Wegenetz, Aufenthaltsbereiche an den Platzen und Paderquellen sowie Stral3en-
réume, die in der Vergangenheit bereits (tw. zu Mischverkehrsflachen) umgestaltet wurden, er-
zeugen in weiten Teilen eine hohe Aufenthaltsqualitat. Ein FuRgangerleitsystem und die Touris-
musinformation am Marienplatz bieten Informationen. Durch die Busverkehrsfihrung Uber eine
gemeinsame Hauptachse mit Ful3- und Radverkehr ergeben sich grof3e Erreichbarkeitsvorteile und
ein verkehrliches ,Miteinander”; es besteht jedoch auch die Gefahr von Nutzungskonflikten.

Hinsichtlich einer barrierefreien Infrastruktur bestehen durch den Gelandesprung und historische
StraRenzlige gewisse Herausforderungen. Pflasterbeldge sind abschnittsweise (z.B. Am Abding-
hof) positiv umgesetzt. Unterfiihrungen im Norden und im Siden (insb. am Rosentor) stellen nicht
mehr zeitgemalRe Querungsanlagen dar und wirken als Barrieren. Positiv wirken die stadtebauli-
chen Umgestaltungen der letzten Jahre mit Verbesserung der FuRBverkehrsbedingungen z.B. am
Domplatz, in der Krummen Grube sowie Kasseler StraRRe, Heiers- und GiersstraRRe. Dort erfolgten
aulBerdem eine Geschwindigkeitsreduktion auf 30 km/h sowie der Umbau der Lichtsignalanlage
zu einem Fuligangeriberweg und der Kreuzung Kamp / Kasseler StralRe zu einem Kreisverkehr.
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FiUr den Radtourismus und den Alltagsradverkehr mit kurzen Distanzen ist die Innenstadt Pader-
borns ein bedeutender Zielort. Die Radverkehrsfihrung am Inneren Ring erfolgt durch einen in-
nenliegenden Zweirichtungsradweg, wodurch die Innenstadt gut zuganglich bzw. umfahrbar ist.
Gleichzeitig stellt die Querung des Inneren Rings stellenweise Verbesserungsbedarfe heraus. Am
Heierswall und dem Kasseler Tor erfolgt die Querung Uber Unterfihrungen; an den Kreuzungsbe-
reichen Neuhaduser StralRe und Bahnhofstral3e bestehen infrastrukturelle Defizite. Anbindungen in
die umliegenden Stadtbereiche sind durch die radial zulaufenden HauptverkehrsstraRen gegeben,
welche jedoch sehr Kfz-gepragt sind und in Teilen Uber keine adaquate Radverkehrsinfrastruktur
verfigen. Alternativen in alle Richtungen bestehen Gber Wegefihrungen durch NebenstralRen mit
verkehrsdrmeren und sichereren Streckenverlaufen.

Im Inneren Ring erfolgt die Fihrung des Radverkehrs hauptsachlich im Mischverkehr bei Tempo
30 bzw. in verkehrsberuhigten Bereichen. In der Marienstralie ist Tempo 50 angeordnet bei
gleichzeitig fehlender Radverkehrsinfrastruktur. Als wichtiger Lickenschluss erfolgte die ganzta-
tige Radverkehrsfreigabe zwischen der MarienstralRe und der Kasseler StralRe Uber den Rathaus-
platz. Weiterhin ist Radverkehr ganztatig in den FuRgangerzonenbereichen Am Abdinghof, Markt-
platz, Grube, Franziskanergasse und -mauer, Westernmauer und am Platzbereich Am Westerntor
zulassig. In den am starksten frequentierten bzw. sehr schmalen Abschnitten der FulRgangerzone
(WesternstraRRe, RosenstraRe, Schildern) ist Radverkehr zwischen 20-9 Uhr zulassig.

Uber die gesamte Innenstadt verteilt sind Radabstellanlagen zu finden, deren weiterer Ausbau
sukzessive Uber das Fahrradabstellkonzept erfolgt. Als Serviceeinrichtung dient u.a. die Radstation
am Hauptbahnhof. Ebenfalls werden GepackschlieRfacher (3x) und Fahrradboxen (1x) angeboten.
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Der im Westen gelegene Stadtbezirk und gleichnamiger Stadtteil Elsen ist mit rund 16.300 Ein-
wohnern nach der Kernstadt und SchloR Neuhaus der drittgro3te Stadtteil. Elsen verfigt mit dem
zentral gelegenen Stadtteilzentrum Gber eine gute Versorgungsstruktur und ist grof3er Schul-
standort fir rund 1.900 Schilerinnen und Schiler. Elsen ist sehr gut in das Stralennetz eingebun-
den. Ostlich verlauft die A33 und ist Gber die Anschlussstellen (AS) Elsen und SchloR Neuhaus er-
reichbar. An der AS Schlof3 Neuhaus knUpft auch die nordlich gelegene B64 an. Stdlich verlauft die
B1 bis zur AS Paderborn Zentrum und knUpft an der AS Elsen wieder an.

Der raumlich nachstgelegene Bahnhof befindet sich nicht auf Paderborner Stadtgebiet, sondern ist
der Bahnhof Scharmede (Salzkotten). Der Hauptbahnhof Paderborn ist mit einer Entfernung von
rund 4,5 km zwar etwa einen Kilometer weiter entfernt, aber mit dem Busverkehr deutlich besser
zu erreichen. Der ehemalige Bahnhof Elsen wurde stillgelegt.

Das Ubergeordnete StraRennetz in Elsen wird durch die WewerstraRe / Verner StraRe (L756) von
Nord nach Siid, die Von-Ketteler-Stralie / Sander StralRe (K7), die Gesselner StraRe (K5) und
Scharmeder StraRe (K32) gebildet. Diese verlaufen zentral durch die Siedlungsbereiche und erzeu-
gen somit auch Durchgangsverkehre. Von diesen StralRen zweigen Hauptsammel- sowie Sam-
mel-/ErschlieRungsstralien ab, die einen wohngebietstypischen Charakter haben und dement-
sprechend als Tempo 30-Zonen und stellenweise als verkehrsberuhigte Bereiche angelegt sind.
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3.2 Starken und Schwachen
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In der Analyse der verkehrlichen Starken und Schwachen in Elsen stellt sich vor allem der leben-
dige Ortskern mit einem guten Nahversorgungsangebot und einer guten Verkehrsinfrastruktur
heraus. Elsen ist unmittelbar an die A33 angebunden, und es besteht eine radverkehrsfreundliche
Entfernung zur Innenstadt von rund 5km. Werktags verkehren die Buslinien 6 und 68 des Pader-
sprinters in einem sich Uberlagernden 15'-Takt in Richtung Innenstadt und Sande. Die Linie 8
(Gesseln—Neuenbeken) verkehrt Gber SchloR Neuhaus in die Innenstadt. Am Rand einiger Sied-
lungsbereiche ist die OPNV-ErschlieRung jedoch unzureichend. Besonders hervorzuheben ist die
fehlende Busverbindung zwischen Elsen Bahnhof und dem Zentrum von Elsen.

Aufgrund der Nutzungsvielfalt und der Funktion als Ortsdurchgangsstralle besitzt die Von-Kette-
ler-Stral3e eine als erhoht wahrgenommene Verkehrsbelastung. Gleichzeitig treten vermehrt Ver-
kehrsunfalle (mit verletzten FuRgangern/Radfahrern) im Ortszentrum auf. In der Sander StraRe
bestehen zwischen Schulzentrum und Ortsausgang gute Querungsmaglichkeiten in angemesse-
nen Abstanden. Das Schul-/Sportzentrum ist von allen Seiten gut zuganglich. Jedoch kommt es
im Umfeld haufig zu Problemen durch Elterntaxis. An den Stadtteilibergangen (Gesselner Strale,
Verner StralRe Scharmeder StralRe und Paderborner StraRe) bestehen Defizite in der FuR- und
Radverkehrsinfrastruktur, wie z.B. unzureichende Wegebreiten bzw. der grundsatzliche Mangel
einer ausreichenden Breite zur Errichtung von Radverkehrsanlagen. Besonders ist die Romer-
straRe, die als FahrradstraRe (Kfz frei) in Richtung SchloR Neuhaus fihrt. Im Nordosten schlieRt
der Stadtteil Elsen unmittelbar an die attraktiven Naherholungsbereiche Nesthauser See und Lip-
pesee an und verfugt dorthin Uber gute Ful3- bzw. Radwegeverbindungen. Jedoch fehlen an den
Seen derzeit Parkplatze fir Pkw.
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3.3 StralRenraumvertraglichkeitsanalyse
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Die StrakRenraumvertraglichkeitsanalyse (s. Karte 1.6) wurde in Elsen fir die bebauten Bereiche der
Sander Stral3e, Von-Ketteler-Stralie, Gesselner Stral3e, WewerstraRe und Scharmeder Stralie
durchgefthrt. Im Ergebnis zeigt sich, dass die Strallenabschnitte in Elsen keine gravierenden
Handlungsbedarfe offenbaren, sondern eine im gesamtstadtischen Vergleich akzeptable Vertrag-
lichkeit vorliegt. Der Abschnitt der Sander Stral3e ab der Kreuzung Nesthauser Stralie / Zur Ketten-
schmiede bis zum Ortsausgang weist eine gute Vertraglichkeit auf und auch die Gesselner Strale
sowie der Uberwiegende Teil der Von-Ketteler-Stral3e fallen als weitestgehend vertraglich auf.

Dahingegen zeigen sich verkehrliche bzw. Defizite in der Strallenraumgestaltung im Abschnitt der
Sander Stralke zwischen dem Schulzentrum (Kreuzung Nesthauser StraRe / Zur Kettenschmiede)
und dem Ubergang in die Von-Ketteler-StraRe aufgrund verbesserungswiirdiger Bedingungen Fiir
den FuRR- und Radverkehr in Langsrichtung als auch durch eine bisweilen erschwerte Querung der
StraRe (vgl. 1.6). Diese Faktoren sind insbesondere im Umfeld einer sensiblen Einrichtung wichtige
Kriterien fur einen vertraglichen Strallenraum. Im dstlichen Abschnitt weist die Von-Ketteler-
Stralie eine ungunstige StralRenraumproportion bei gleichzeitig erhéhtem Verkehrsaufkommen
auf. Die nach Suden abgehende Wewerstralde entfaltet durch ihre StraRenraumaufteilung eine er-
hohte Trennwirkung, wodurch Querungen erschwert werden, obwohl dort durch die umgebende
Wohnbebauung ein erhéhter Querungsbedarf besteht.
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Kasernenstandorte mit dem groRten in Sennelager. Auf die zehn Schulen im Stadtbezirk verteilen
sich rund 4.200 Schilerinnen und Schiler. Die A33 verlauft zwischen Schlofd Neuhaus / Sennela-
ger und Sande und ist Gber zwei Anschlussstellen erreichbar. Im siddstlichen Bereich verlauft die
B1; die B64 verlauft unmittelbar stdlich vom Lippesee und Sande. Es existiert ein differenziertes
StraRennetz, bei dem die ResidenzstralRe / Bielefelder StralRe (L756) als Nord-Sid-Achse sowie
die MinsterstralRe (L813) und die SennelagerstralRe (L815) Gbergeordnete Funktionen einnehmen.
Dariber hinaus bilden die SchloRstraRe, Hatzfelder StraRe und Dubelohstral3e durch ihre Verlaufe
wichtige Verbindungsstraléen mit daraus resultierender Verkehrsbelastung.

Die eingleisige Bahnstrecke der Sennebahn (Paderborn—Bielefeld) verlduft in Nord-Sid-Richtung
und bedient den Haltepunkt SchloR Neuhaus und den Bahnhof Sennelager alternierend bei jeder
zweiten Fahrt, so dass die RB74 in der Hauptverkehrszeit im 30°-Takt verkehrt.
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Innenstadt, so dass ein sehr gutes Busangebot besteht. Am Rand der Siedlungsbereiche
Mastbruch, Sennelager und im Norden von Sande ist die OPNV-ErschlieRung jedoch unzureichend.

Aufgrund der sich Uberlagernden Nutzungen und der Funktion als Ortsdurchgangsstral3e bestehen
rund um den Bereich der Schlof3kreuzung und im weiteren Verlauf der Bielefelder Stralke
verkehrliche Defizite durch Verkehrsemissionen und Netzlicken in der Radverkehrsinfrastruktur.
DarGber hinaus bestehen in einigen NebenstralRe Konflikte zwischen Kfz- und Radverkehr. Der
Haltepunkt Schlo Neuhaus ist nur von Stden zuganglich, so dass keine gute Verknipfung zum
Busverkehr besteht, da die Haltestelle im Norden in der Hatzfelder StraRRe liegt. Als raumliche
Barrieren im Siedlungsgefiige wirken sowohl die Gbergeordneten Straken als auch die (bislang)
nicht gedffneten Kasernenstandorte.

Durch Lippesee, Nesthauser See, Habichtsee und weitlaufige Bereiche im Anschluss an die
Bebauungen liegen attraktive Naherholungsbereiche vor. Jedoch sind Ful3- bzw. Radverbindungen
besonders aus Richtung SchloR Neuhaus sowie die Parkplatzsituation noch verbesserungswurdig.
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Renraum sind die Bedingungen fir den Ful3- und Radverkehr als verbesserungswirdig anzuse-
hen. Die Hatzfelder Stralie zwischen Bielefelder Straf3e und Dubelohstralie gilt insbesondere auf-
grund verbesserungswurdiger FuR- und Radverkehrsinfrastruktur und Beeintrachtigungen durch
den ruhenden Kfz-Verkehr (Sichtbeziehungen, Querungen der StraRRe) als nicht vertraglich. Ent-
lang der Bielefelder StralRe zwischen Husarenstral3e und Thunemuhle / Normandy Barracks sind
das hohe Geschwindigkeitsniveau und die erschwerten Querungsbedingungen der Stral3e die aus-
schlaggebenden Bewertungskriterien fir die unginstige Einstufung (vgl. 1.6).

Daneben wurden weitere StralRenzuge als teilweise vertraglich bewertet. Dies ist zum einen der
weitere Verlauf der ResidenzstraRe, in dem sich die StralRenraumproportionen im Vergleich zum
stdlichen Abschnitt verbessern, die Dubelohstrafl3e im Abschnitt zwischen Friedhof und Kaiser-
Heinrich-Stralle mit vor allem einer verbesserungswurdigen Infrastruktur fir FuR- und Radver-
kehr, ein Teilstick der Sennelagerstral3e in Sande, auf dem ungunstige StralRenraumproportionen
und eine hohe Trennwirkung fur die Bewertung ausschlaggebend sind sowie ein Abschnitt auf der
SchloRstral3e, in dem Radinfrastruktur und Querungshilfen fehlen.
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