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1 Vorbemerkung / Aufgabenstellung

Die Stadt Minden mdchte klimafreundliche, nachhaltige Mobili-
tat fordern und die Stadt dadurch noch lebenswerter und
menschenfreundlicher gestalten. Als Ergénzung des 2014
veroffentlichten integrierten Klimaschutzkonzepts der Stadt,
widmet sich das Klimaschutz-Teilkonzept ,Masterplan nachhal-
tige Mobilitdat Minden™ verstarkt den Themenfeldern Mobilitat
und Verkehr zu. Der Masterplan nachhaltige Mobilitat Minden
soll Zielsetzungen, MaBnahmen und Handlungsanweisungen fir
eine nachhaltige Mobilitat und Verkehrsentwicklung in der
Stadt Minden definieren.

Gefordert wurde die Erarbeitung des Klimaschutz-Teilkonzeptes
Uber die Nationale Klimaschutzinitiative des Bundesministeri-
ums fur Umwelt, Naturschutz, Bau und Reaktorsicherheit.

Das Projekt wurde vom Fachbereich Stadtplanung und Umwelt
der Stadt Minden federfihrend betreut und durch das beauf-
tragte Planungsbiro LK Argus aus Kassel in einem Dialogpro-
zess mit lokalen Akteuren und Burger/innen der Stadt Minden
im Zeitraum Juli 2015 bis Ende August 2016 erarbeitet.

Aufgabe bei der Erarbeitung des Masterplans nachhaltige
Mobilitat Minden war, in einem ersten Arbeitsschritt eine Be-
standsaufnahme der Verkehrssituation in der Stadt Minden
sowie eine Energie- und Treibhausgasbilanz des Verkehrs zu
erstellen. Darauf aufbauend wurde ein BAU (Busines As Usual)-
Szenario erstellt, welches die kinftig zu erwartenden techni-
schen und gesellschaftlichen Veranderungen sowie absehbare
Wandel von Mobilitatsfragen bzw. deren Auswirkung auf den
Energieverbrauch und die Treibhausgas (THG)-Emissionen
aufzeigt.

Die Erarbeitung des Masterplans nachhaltige Mobilitdt wurde
von einem umfassenden Beteiligungsprozess begleitet, in dem
aufbauend auf die Analyseergebnisse Strategien und MaBnah-
men entwickelt und aufgezeigt wurden, die geeignet sind den
Energieverbrauch und die THG-Emissionen im Verkehrsbereich
nachhaltig zu senken.

Somit entstand die Klimaschutzzielsetzung des Masterplans
nachhaltige Mobilitat aus dem breit angelegten MaBnahmenka-
talog sowie einer Abschatzung dessen Potenziale fur den Kli-
maschutz im Verkehrsbereich.
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Nachgeschaltete Prozesse des Controllings, des kontinuierlichen
Monitorings und der Offentlichkeitsarbeit sollen die Erreichung
der Ziele des Klimaschutz-Teilkonzepts bis 2030 nachhaltig
prifen, bei Bedarf Anpassungen einleiten und dialogorientiert
mit Offentlichkeitsarbeit begleiten.
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2 Methodik und Projektaufbau Stadt Minden
Masterplan

nachhaltige
2.1 Bearbeitungsschritte des Projekts Mobilitit Minden

Der Masterplan nachhaltige Mobilitét in Minden zeigt in einem August 2016
ersten Teil eine verkehrstrageribergreifende Bestandsaufnah-

me der verkehrlichen Situation mit ihren Potenzialen und

Defiziten auf und benennt Anforderungen an Netze und Ver-

kehrsstrukturen (siehe Kapitel 4). Die Erfassung der Ausgangs-

situation der Stadt Minden mit ihrer Lage und wirtschaftlichen

Bedeutung in der Region sowie aktuelle Planungen zu Klima-

schutz und nachhaltiger Mobilitat stellen den Grundstein der

Analyse dar (siehe Kapitel 3).

Auf Grundlage von Verkehrsmengen, Kfz- Belastungen des
StraBennetzes und anderem Verkehrsgeschehen in Minden
(Binnenschifffahrt und Schiene) erfolgt nach dem Territorial-
prinzip eine Bilanzierung des Energiebedarfs und der THG-
Emissionen, die auch als CO,-Aquivalente bezeichnet werden
(siehe Kapitel 5).

Auf Grundlage der oben genannten Analysen sowie bestehen-
den wissenschaftlichen Studien zur kinftigen Verkehrsentwick-
lung wurden fir den Masterplan nachhaltige Mobilitat Minden
Szenarien und moégliche THG-Einsparpotenziale errechnet und
dargestellt (siehe Kapitel 6 und 7). Diese dienen als Grundlage
der Entwicklung eines MaBnahmenkatalogs zur Férderung
klimafreundlicher Mobilitat in Minden. Die Erarbeitung des
MaBnahmenkatalogs erfolgte in einem Dialogprozess in enger
Abstimmung mit lokalen Akteuren und Blrger/inne/n (siehe
Kapitel 2.2).

Ergebnis ist ein breites Planungs- und MaBnahmenkonzept flr
eine klimafreundliche Entwicklung der Mobilitat in Minden mit
einer umfassenden Sammlung von EinzelmaBnahmen (siehe
Kapitel 8). Aus den im Beteiligungsprozess erarbeiteten MaB3-
nahmen wurden 7 Ubergeordnete Handlungsstrategien heraus-
gearbeitet, denen sich die gesammelten MaBnahmen zuordnen
lassen und die libergeordnete Leitziele definieren.

Aus einer Abschatzung der Minderungswirkung bei Umsetzung
des gesamten MaBnahmenkatalogs bis 2030 wurde eine Klima-
schutzzielsetzung fliir den Masterplan nachhaltige Mobilitat fir
die nachsten 15 Jahre formuliert. Erganzende Ansatze zum
Controlling und zukiinftiger Offentlichkeitsarbeit im Rahmen
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des Masterplans runden die Gesamtkonzeption ab, um eine
effektive Umsetzung zu unterstitzen.

Abbildung 1 zeigt schematisch den Aufbau der Bearbeitungs-
schritte und Fragestellungen in der Erarbeitung des Master-
plans nachhaltige Mobilitat sowie die inhaltlichen Abhangigkei-
ten der Themenblécke voneinander. So wurde beispielsweise
die erforderliche CO,-Minderung bis zum Jahr 2030 (Klima-
schutzzielsetzung) Uber den konzeptionellen Teil des Master-
plans (Abschatzung der Minderungswirkung des Masterplans)
definiert.

® Abbildung 1: Schema des Projektaufbaus mit Bearbeitungsschritten

Verkehr in Minden

Verkehrs- Verkehrszahlen: CO2-Emissionen:
strukturen:

- Verkehrsnetze - Verkehrsmengen - Bilanz 2010

- Modal-Split - Kfz-Belastungen - Territorialprinzip
- Potentiale des - Verursacher-

- Defizite StraBennetzes prinzip

(ECORegion)

Masterplan nachhaltige Mobilitat 2030

Verkehrs- Verkehrszahlen: CO2-Emissionen:

strukturen:

- Anforderungen an - FErforderliche - FErforderliche
Netze und Reduktion Kfz- Minderung bis
Angebote Verkehrsleistung 2030

Umverteilung Kfz-Verkehr, Cc0O2-
Modal-Split-Anderung, Minderungspotentiale
Erhdhung der Anteile
Umweltverbund

und Handlungsfelder
Verkehrsaufkommen/
Technik

Strategische Ziele und Handlungsschwerpunkte
fiir die ndachsten 15 Jahre

Planungs- und MaBnahmenkonzepte zur Umsetzung
der Zielsetzungen

KONZEPTION




Der Dialogprozess: Biirger- und Akteurs-
beteiligung in der Erstellung des Masterplans

Zur Erarbeitung von Analyse, Zielsetzungen und der MaBnah-
menkonzeption des Masterplans nachhaltige Mobilitat wurde
ein Dialogprozess angewandt, der zu mehreren Terminen auf 4
verschiedenen Akteurs-Ebenen stattfand:

Arbeitsgruppe

- Eine Arbeitsgruppe, bestehend aus Mitgliedern der Ver-

waltung, traf sich im Projektverlauf zu 4 Terminen. Erar-
beitet wurden Fragen der Bestands- und Defizitanalyse,
madgliche Handlungsstrategien und Zielsetzungen sowie
MaBnahmenansatze. Die in der Arbeitsgruppe diskutierten
Inhalte dienten als Grundlage flr die jeweils zeitlich da-
rauf folgenden Arbeitskreissitzungen.

Arbeitskreis

- In einem begleitenden Arbeitskreis wurde in jeweils 4

Terminen auf den von der Arbeitsgruppe erarbeiteten In-
halten aufgebaut. Inhalte wurden konkretisiert und Uber-
arbeitet. Der Arbeitskreis setzte sich zusammen aus den
Mitgliedern der Arbeitsgruppe (Stadtverwaltung), Stadti-
schen Betrieben und Gesellschaften (Stadtische Betriebe
Minden SBM, mindenherforder Verkehrsgesellschaft mhyv,
Mindener Parkhaus GmbH), Beiraten, Tragern 6ffentlicher
Belange (z.B. IHK, B.U.N.D.), Vertretern der Mindener
Stadtrats-Fraktionen, Vereinen und Initiativen (z.B. VCD,
ADFC). Von den Mitgliedern des Arbeitskreises wurden
Schlisselpersonen genannt und ausgewahlt, mit denen
vertiefende Gesprache zu den Themen Verkehrssituation
des FuB-, Rad- und Kfz-Verkehrs, des OPNV sowie der
Verkehrssicherheit gefuhrt wurden (u.a. mit Kreispolizei-
behérde Minden-Libbecke, ADFC, mhv, Mindener Park-
haus GmbH, Fahrgastbeirat, Seniorenbeirat, Beirat flr
Menschen mit Behinderungen und Stadtverwaltung).

Blrgerinformation und -werkstatten

- In zwei Informationsveranstaltungen (eine Auftaktveran-

staltung im Januar 2016 und eine Abschlussveranstaltung

im August 2016) wurde die Offentlichkeit (iber das Projekt

und dessen Arbeitsschritte informiert und zur Mitwirkung
und Erarbeitung in den Blrgerwerkstatten eingeladen.
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- Einen wichtigen Bestandteil in der Erarbeitung des Mas-

terplans stellten die zwei 6ffentlichen Blrgerwerkstatten
zur Erganzung der Bestandsanalyse (siehe Kapitel 4) so-
wie zur Entwicklung des MaBnahmenkatalogs und Konkre-
tisierung der 7 Handlungsstrategien dar. Neben interes-
sierten Blrgern wirkten bei diesen Veranstaltungen auch
Experten mit (z.B. Mitglieder des Arbeitskreises), was die
Diskussion und den Erfahrungsaustausch in den Arbeits-
gruppen bereicherte.

Die Veranstaltungen wurden mit intensiver Pressearbeit
sowie den etablierten Werbemitteln der Stadt beworben
(Aushangen von Postern, Verteilung und elektronischer

Versand von Flyern sowie einer Aktualisierung der Infor-
mationen auf der Homepage der Stadtverwaltung).

Beteiligung der Politik — Prasentationen im Ausschuss fir
Bauen, Umwelt und Verkehr

- Zu Beginn und zum Abschluss des Projekts fand eine Pro-

jektprasentation mit Diskussions- und Fragerunde im Aus-
schuss fir Bauen Umwelt und Verkehr statt. Vertreter der
politischen Parteien waren auch zu den Arbeitskreissitzun-
gen eingeladen.



©® Abbildung 2: Projektablauf der Beteiligungsschritte

Zeit Projekt- Politik - Biirgerin- Hauptséchlich
bezogener Ausschuss fiir formation & erarbeitete
Arbeitskreis Bauen, Umwelt -werkstatten Inhalte
(AK) und Verkeh
’ B : .
Sept-"15 {1, Termin | Bestands-
Okt L et analyse/
Nov 1. AK Termin Defizite, erste
Schlusselpersonengesprache 1 MaBnahmen
Dez
Jan S Akt - 1. Biirgerinfo ] Handlungs-
Feb . ermin ¥ strategien,
.‘ ) Zielsetzungen
Mérz 3. AK Termin i
April
Mai tlatﬁrllahmen-
Juni 4. AK Termin \} atalog
Juli
Aug 16 2. Biirgerinfo

© Abbildung 3: Erste Blirgerwerkstatt zur Bestandsanalyse der
Verkehrssysteme in der Stadt Minden (Potenziale und Defizite)

©® Abbildung 4: Arbeitsposter der zweiten Blirgerwerkstatt zur Erarbeitung
der Handlungsstrategien und des MaBnahmenkatalogs zur
Handlungsstrategie B ,Radverkehr ausbauen™ und Handlungsstrategie D
»Multimodalitat, Vielfalt und Ricksichtnahme im Verkehr férdern®
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3 Ausgangssituation

3.1 Untersuchungsgebiet

Untersuchungsgebiet des Masterplans nachhaltige Mobilitat ist
die Stadt Minden. Das Stadtgebiet hat eine Flache von

101 km?, von welcher 39,6 gkm Siedlungs- und Verkehrsfla-
chen sind. Zu Beginn des Jahres 2014 umfasste die Bevdlke-
rung Mindens 81.727 Einwohner?, wodurch die Bevélkerungs-
dichte der Stadt weit Uber jener der umliegenden, meist land-
lich gepragten Kommunen liegt. Die Einwohnerzahl der Mittel-
stadt ist in den letzten Jahren relativ konstant und seit den
1980er Jahren leicht (um etwa 5%) angestiegen. Bis zum Jahr
2030 wird fir die Stadt Minden ein Bevdlkerungsriickgang um
ca. 6% erwartet.? Die Stadt Minden gliedert sich in 19 Stadtbe-
zirke.

3.2 Raumliche Lage und VerkehrserschlieBung

Die Stadt Minden liegt im Nordosten von Nordrhein-Westfalen
im Kreis Minden-LUbbecke. In abwechslungsreicher Landschaft
und am WasserstraBenkreuz von Weser und Mittelandkanal
gelegen, hat sich die 1200 Jahre alte Stadt zu einem Zentrum
flr Kultur, Verwaltung und Wirtschaft ihres Landkreises entwi-
ckelt.

Auf Mindener Stadtgebiet verlaufen mit der B 65, B 61 und
B 482 drei BundesstraB3en:

Die B 65 fuhrt im Stden der Stadt in west-dstlichem Verlauf
durch Minden und ist zwischen der B 61 bis dstlich von
Buckeburg autobahnahnlich ausgebaut. Sie ist eine parallel
zur A 2 verlaufende Route nach Hannover.

Die B 482 beginnt im Stden von Minden an der A 2 und
verlauft Gber Porta Westfalica in nord-stdlicher Richtung
weiter durch die 6stlichen Stadtbezirke Mindens (MeiB3en,

1 Stadt Minden, Biirgerbiiro (2015): Einwohnerstatistik vom 01.01.2014 in
der Stadt Minden (Stand 15.01.2015).

2 Information und Technik Nordrhein-Westfalen (IT.NRW), Geschéftsbe-
reich Statistik (2014): Kommunalprofil Minden.



Dankersen, Papinghausen) und wirkt dadurch wie eine tan-
gentiale ErschlieBung.

Die B 61 verbindet Minden in Richtung Siiden mit den Stad-
ten Bad Oeynhausen, Herford und Bielefeld und bietet eine
regionale Anbindung zur Bundesautobahn A 2. Auf Mindener
Stadtgebiet verlauft sie westlich der Weser in nord-sudlicher
Ausrichtung als RingstraBe westlich um den Stadtkern herum
und quert in Richtung Norden den Mittellandkanal.

An den Schienenverkehr ist Minden Uber seinen Bahnhof ange-
bunden, der im Stadtgebiet dstlich der Weser liegt. Die Haupt-
stecke verlauft von Osten her kommend (Hannover) Uber eine
langgezogene Kurve entlang der Weser weiter nach Siden
(Uber Herford) in Richtung Bielefeld. Nach Westen verlauft eine
Verbindung Uber Blinde weiter nach Osnabriick und in die
Niederlande. Nach Norden gibt es eine Verbindung nach Roten-
burg (Wimme). Die Strecke zweigt im Bezirk Dankersen von
der Hauptstrecke nach Norden ab.

Karte 1: ErschlieBung Mindens in der Region
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3.3 Wirtschaftliche Situation Mindens

In Minden haben rund 3.600 Unternehmen und Betriebe ihren
Sitz, von denen einige international agierende und groBe Fir-
men sind, wie u.a. Melitta, Wago, Hagemeyer oder die Regio-
nalgesellschaft EDEKA Minden-Hannover.?

FlUr die umliegenden Stadte und Gemeinden stellt die Stadt
Minden einen wichtigen Arbeitgeber in der Region dar. Taglich
pendeln rund 22.000 sozialversicherungspflichtig Beschaftigte
in die Stadt, wahrend etwa 12.000 auspendeln.? Das positive
Pendlersaldo verweist auf die Bedeutung der Stadt als Arbeits-
standort in der Region. Die meisten Einpendler kommen aus
den 5 Nachbarstadten Porta Westfalica, Petershagen, Hille,
Bad Oeynhausen und Bickeburg (siehe Abbildung 5).

Abbildung 5: Sozialversicherungspflichtige Berufseinpendler aus
umliegenden Stadten und Gemeinden (Stadte mit mehr als 200 Pendlern
nach Minden pro Tag) im Jahr 2013°

,Warmsen - 312

Hannover - 220
Rahden - 346

Espelkamp - 477 b

Libbecke - 762 3.

Hillhorst - 322

Bunde - 218~ Lohne - 519

7 Stadthagen - 285

~ Obernkirchen - 206

" Rinteln - 386

Viotho - 342

Herford - 284

Stadte / Gemeinden mit taglich mehr als
1.000 Berufsauspendlern nach Minden

Bielefeld - 486

(Stand 30.06.2013)

1. Porta Westfalica 4.561
2. Petershagen 4.358
3. Hille 2.479
4. Bad Oeynhausen 1.364
5. Blickeburg 1.248

3 Webseite der Stadt Minden, Standortportrait:

http://www.minden.de/stadt_minden/Arbeit,%20Wirtschaft,%20Standort
/Standortportrait/ (Stand 25.07.2016).

Bundesagentur fir Arbeit: Arbeitsmarkt in Zahlen - Beschaftigungsstatis-
tik. Sozialversicherungspflichtig Beschaftigte nach Wohn- und Arbeitsort
mit Pendlerdaten im Jahr 2014.

Stadt Minden: Berufseinpendler (Tagespendler) nach Geschlecht, Entfer-
nung und Quelle/ Ziel, Stand 31.06.2013), Pendlerrechnung in Nordrein-
Westfalen (ab 2010).


http://www.minden.de/stadt_minden/Arbeit,%20Wirtschaft,%20Standort/Standortportrait/
http://www.minden.de/stadt_minden/Arbeit,%20Wirtschaft,%20Standort/Standortportrait/

3.4 Bisherige Aktivitaten in Klimaschutz und
nachhaltiger Mobilitat

Besonders seit dem 2009 beschlossenen Handlungsrahmen
Klimaschutz ist nachhaltige Mobilitat und Klimaschutz ein
wichtiges Themenfeld in der Mindener Stadtverwaltung. Ein
integriertes Klimaschutzkonzept wurde im Jahr 2013/2014
zusammen mit Akteuren der Stadt und dem Unternehmen infas
enermetric erarbeitet und beschlossen.®

Die Stadt Minden ist Mitglied des Klimabundnisses Mihlenkreis
e.V.. Dieser ist ein lokaler Verein, der sich im Kreis Minden-
Libbecke flir Belange des Klimaschutzes einsetzt. Ziele des
Vereins sind beispielsweise den Energieverbrauch zu senken
und die Nutzung erneuerbarer Energien (hauptsachlich aus
lokalen Ressourcen) zu férdern.

Bereits im Jahr 1996 wurde ein Verkehrsentwicklungsplan ftr
die Stadt Minden entwickelt, um den umweltfreundlichen
Stadtverkehr (Offentlicher Personennahverkehr (OPNV), Rad-
und FuBverkehr) in der Stadt zu férdern und eine stadt- und
umweltvertrégliche Fiihrung des Kfz-Verkehrs zu erarbeiten.’

Zur Forderung des Radverkehrs in der Stadt Minden wurden
ebenfalls seit Mitte der 1990er Jahre bis heute Konzepte entwi-
ckelt sowie Meilensteine einer fahrradfreundlichen Kommune
angegangen und erreicht:

Ein 10-Punkte Programm zur Férderung des Radverkehrs
wurde 1994 beschlossen, um ein geschlossenes Radwege-
netz in der Stadt aufzubauen.

Seit 1995 existiert der Arbeitskreis ,Fahrradférderung Min-
den" (aus Vertretern der Verwaltung, der Polizei, Baulasttra-
gern, dem ADFC, ARM, ACE, freien Mitarbeitern der Presse
und Schulervertretungen), welcher sich seither in regelmaBi-
gen Abstanden trifft und Vorschlage flir den Radverkehr er-
arbeitet.

Seit 1996 ist die Stadt Minden fahrradfreundliche Stadt in
Nordrhein-Westfalen. Sie ist seither Mitglied im ADFC, um

Stadt Minden/ infas enermetric (2014): Integriertes Klimaschutzkonzept
der Stadt Minden 2014, Minden.

Stadt Minden/ Verkehrsentwicklungsgemeinschaft Dr.-Ing-W. Theine
(1996): Verkehrsentwicklungsplan Stadt Minden, Hannover.
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mit anderen Mitgliedern Kooperationen zu verbessern und
Radverkehrsférderung starker zu unterstitzen. Im Jahr 2014
wurde der Titel ,fahrradfreundliche Stadt" der Kommune er-
neut vergeben.

Die Stelle eines Radverkehrsbeauftragten wurde vor einigen
Jahren geschaffen.

Im Jahr 2010 wurde ein Radverkehrskonzept von der Stadt
Minden entwickelt, welches Zielsetzungen zur Verbesserun-
gen der Netzqualitat, der Streckenqualitat und der ergan-

zenden Fahrradinfrastruktur flr die Stadt Minden beinhaltet.

Die Stadt Minden wurde Gewinnerkommune bei dem Wett-
bewerb ,Radschnellwege in NRW" im Jahr 2013.

3.5 Vorhandene Konzepte und Planungen der
Stadt Minden

3.5.1 Klimaschutzkonzept Minden 2014

Ziel /Inhalte

Im Oktober 2014 wurde das Mindener Klimaschutzkonzept
verdffentlicht. Dieses hat zum Ziel, die CO,-Emissionen im
Stadtgebiet bis 2030 gegenliiber dem Referenzjahr 2011 um
30% zu reduzieren. Das Thema ,Verkehr und Mobilitat" stellt
einen von funf Handlungsschwerpunkten des Klimaschutzkon-
zepts 2014 flr Minden dar.

Die qualitative Zielformulierung im Klimaschutzkonzept umfasst
fiir den Sektor ,Verkehr" folgende Punkte®:

Optimierung der Verkehrsentwicklungsplanung,
Ausbau und Attraktivitatssteigerung des OPNV,

Steigerung des Radverkehrsanteils am Modal Split entspre-
chend einer fahrradfreundlichen Stadt,

8  Stadt Minden/ infas enermetric (2014): Integriertes Klimaschutzkonzept

der Stadt Minden 2014, S. 27, Minden.



Steigerung zugelassener Fahrzeuge mit alternativen/ rege-
nerativen Antrieben,

Reduzierung des motorisierten Individualverkehrs.

MaBnahmen- und Projektvorschlidge fiir den Sektor Ver-
kehr

Fir das Handlungsfeld , Verkehr und Mobilitat" sind im Klima-
schutzkonzept folgende 10 MaBnahmen und Projekte aufge-
fuhrt:

Férderung privater Mitfahrzentralen inkl. Mitfahrkoordination
flr altere Generationen,

Erstellung einer Modal-Split-Analyse,

Konzept zur Férderung von E-Mobilitat (Ladestationen,
Abstellanlagen etc.),

Optimierung des OPNV (Taktzeiten, Liniennetz, Ausbau P+R
am Bahnhof, Anbindungen ins Umland, etc.): Grundlage
schaffen, Umfrage bei Kunden, Busfahrern etc.,

Konzept zur Steigerung des Radverkehrsanteils (Optimie-
rung der Infrastruktur: Abstellanlagen, Radwege und Rad-
schnellwege zu den AuBenbezirken, Ampelschaltungen etc.),

Definition einer Beschaffungsvorgabe zur Anschaffung von
energieeffizienten kommunalen Fahrzeugen,

Konzepte anderer Stadte vorstellen,
Kartierung aller Fahrradabstellanlagen,
Info-Abende zum Carsharing,

Aktualisierung und stetige Umsetzung des Verkehrsentwick-
lungsplanes.

Durch das Projekt , Aktualisierung und stetige Umsetzung des
Verkehrsentwicklungsplans (Mobilitéatskonzeptes)™ sollen die
Interessen aller Verkehrsteilnehmer berlicksichtigt sowie um-
welt- und klimagerechte Verkehrsgestaltung in Einklang ge-
bracht werden. Als quantitatives Ziel dieser MaBhahme wurde
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die Verdoppelung des Rad- und OPNV-Anteils bis 2025 defi-
niert.’

3.5.2 Verkehrsentwicklungsplan 1996

Der 1996 verdéffentlichte Verkehrsentwicklungsplan war ,auf die
Gestaltung eines langfristig 6kologisch und 6konomisch tragfa-
higen Verkehrssystems ausgerichtet".'° Auf Grundlage einer
detaillierten Analyse des Verkehrsgeschehens, die z.T. auf
Daten der Verkehrserhebungen aus den Jahren 1990 und 1992
aufbaut, wurden Strategien entwickelt, die in Tabelle 1 zu-
sammenfassend dargestellt sind. Die Strategien des Verkehrs-
entwicklungsplans lassen sich folgenden vier Zielfeldern zuord-
nen:

Zielfeld 1: Vorrangige Férderung des Umweltverbundes
Zielfeld 2: Reduzierung des Kfz-Aufkommens

Zielfeld 3: Umweltvertragliche Abwicklung des notwendigen
Kfz-Verkehrs

Zielfeld 4: Férderung einer verkehrsreduzierten Siedlungs-
struktur

® Stadt Minden/ infas enermetric (2014): Integriertes Klimaschutzkonzept

der Stadt Minden 2014, S. 129, Minden. Der Masterplan nachhaltige Mo-
bilitat Gbernimmt eine Teilaufgabe der in diesem Projekt beschriebenen
Aufgaben und Arbeitsschritten.

Stadt Minden/ Verkehrsentwicklungsgemeinschaft Dr.-Ing-W. Theine
(1996): Verkehrsentwicklungsplan Stadt Minden, S. 51, Hannover.
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Tabelle 1: Ziele und Strategien des Verkehrsentwicklungsplans Minden

aus dem Jahr 1996

Ziel

Strategie

Forderung der nichtmo-
torisierten Verkehrsmit-
tel

Erweiterung des Geh- und Radwegenetzes,
Verbesserung des Langsverkehrs flir Radfah-
rer und FuBganger an verkehrswichtigen
StraBen, Entscharfung von kritischen Knoten-
punkten, Verbesserung von Querungssituati-
onen

Forderung des OPNV im
Stadt- und Regionalver-
kehr

Optimierung des Liniennetzes, Erweiterung
des OPNV-Angebots, Netzverkniipfung Bus,
Bike+Ride (B+R), z.B. am ZOB, Verbesserung
des Fahrplantaktes, Tarifverknlpfung mit der
DB

Substitution von
motorisierten Fahrten

Radverkehrsférderung, OPNV-Férderung,
Parkraumbewirtschaftung

Verlagerung des
motorisierten Verkehrs

Verlagerung auf vorhandene verkehrsvertrag-
liche StraBen durch verbesserte Lenkung,
logistische MaBnahmen und fahrzeugklassen-
bezogene MaBnahmen im Schwerverkehr

Weniger umweltschadli-
che Fiihrung des not-
wendigen motorisierten
Individualverkehrs

durch flachendeckende Verkehrsberuhigung
(Tempo-30-Zonen), Verlagerung und Verste-
tigung des Verkehrs, Umgestaltung der
verkehrswichtigen StraBBen, Freihaltung
besonders empfindlicher Bereiche von Ver-
kehr, z.B. Erweiterung der FuBgangerzone

Flachendeckendes
Parkraumkonzept

Schwerpunktparkplatze, Anwohnerparkzonen,
Parkleitsystem, Park&Ride, Behelfsparkplatze
fur Spitzenlastzeiten, Parkraumbewirtschaf-
tung

Attraktivierung der
StraBenraume

Begrinungs- und GestaltungsmaBnahmen,
Verlangsamung der Fahrgeschwindigkeiten,
Entflechtung von FuB3- und Radverkehren

Offentlichkeitsarbeit

Anreize und Informationen zur Benutzung
nichtmotorisierter Verkehrsmittel, Anreize
und Informationen zur OPNV-Nutzung,
Anreize zum stadtvertraglichen Umgang mit
dem Kfz

11

Stadt Minden/ Verkehrsentwicklungsgemeinschaft Dr.-Ing-W. Theine

(1996): Verkehrsentwicklungsplan Stadt Minden, S. 51, Hannover.
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3.5.3 Radverkehrskonzept

Im Jahr 2010 wurde von der Stadt Minden ein Radverkehrs-
konzept entwickelt und beschlossen, das zum Ziel hat, ,das
Fahrrad als allgemein akzeptiertes Verkehrsmittel im stadti-
schen Verkehr" zu férdern!? und die Rahmenbedingungen fiir
eine fahrradfreundliche Entwicklung Mindens zu verbessern.

Um diese Ziele zu erreichen, wurden flr folgende 4 Handlungs-
felder Bedarfe ermittelt und ein MaBnahmenprogramm zur
Férderung des Radverkehrs entwickelt:

die Verbesserung der Netzqualitat (Hauptroutennetz, The-
menroutennetz),

die Verbesserung der Streckenqualitat,
die Verbesserung der erganzenden Fahrradinfrastruktur,

und die Intensivierung der Offentlichkeitsarbeit.

Das MaBnahmenprogramm des Radverkehrskonzepts wurde
von der Stadt bis heute weitestgehend umgesetzt. Eine Aktua-
lisierung des Radverkehrskonzepts wurde bisher noch nicht
vorgenommen.

3.5.4 Sonstige Stadtentwicklungsprojekte

Viele Planungen aus dem Bereich der Stadtentwicklung sind mit
dem Verkehrsgeschehen in der Stadt eng verknupft. Aus die-
sem Grund sind geplante Projekte und Vorhaben, die Einfluss
auf Verkehr und Mobilitat in der Stadt haben kdnnten, flr die
Bestandsanalyse der Verkehrssituation in Minden von Relevanz.

Masterplan , Aktives Stadtzentrum Minden Innenstadt"

Der 2009 veroéffentlichte Masterplan , Aktives Stadtzentrum
Minden Innenstadt" wurde als Grundlage flr die Innenstadt-
entwicklung von Planern, der Stadt Minden und ihren Blrgern
gemeinsam entwickelt.'® Im Masterplan sind Vorschlage fiir

12 Stadt Minden, Fachbereich Stadtebau und Feuerschutz (2010): Radver-
kehrskonzept der Stadt Minden. S. 6. Minden.

13 gjeverts, T., Trautmann, J. & Thielecke, R. (2009): Masterplan Aktives
Stadtzentrum Innenstadt. Bonn.



einzelne Projekte formuliert, die auch flir den Stadtverkehr von
Bedeutung sind, wie z.B.:

Ein Projekt zur umfassenden Neugestaltung des Kreuzungs-
bereichs Wesertor-Klausenwall,

ein Projekt zur Umgestaltung der TonhallenstaBe als Stadt-
eingang fur FuB- und Radverkehr,

ein Projekt zur Umgestaltung des stdlichen Stadteingang
Simeonsplatz,

und ein Modellprojekt , shared space" fir den Kénigswall bis
PottcherstraBe sowie flr die PéttcherstraBe.

Integriertes Handlungs- und Entwicklungskonzept
Innenstadt 2009

Der im Frihjahr 2009 verdéffentlichte Masterplan , Aktives
Stadtzentrum Minden Innenstadt™ wurde im Sommer 2009
Uberarbeitet und anschlieBend als Integriertes Handlungs- und
Entwicklungskonzept von der Stadtverordnetenversammlung
beschlossen. MaBnahmen aus dem Handlungskonzept Innen-
stadt 2009, die fur die Mobilitats- und Verkehrsentwicklung in
Minden relevant sind, finden sich in folgenden (z.T. umgesetz-
ten, z.T. noch geplanten) Stadtentwicklungsprojekten der
Innenstadt wieder:

Erneuerung der FuBgangerzone (weitestgehend umgesetzt)

Verkehrskonzept Innenstadt (Schwerpunkt u.a. Umgestal-
tung Wesertor, Parkraumkonzeption, noch ausstehend)

Erneuerung des Zentralen Omnibusbahnhofs (ZOB) zu einem
modernen ,Verkehrsplatz" (bereits umgesetzt)

Karte 2 zeigt die bestehenden, fir Mobilitéat und Verkehrsent-
wicklung relevanten geplanten MaBnahmen im Mindener Stadt-
gebiet.
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4 Bestandsanalyse

4.1 Bedeutung der verschiedenen Verkehrsmittel
in Minden

Im Jahr 2015 wurde flr die Stadt Minden eine Mobilitatsunter-
suchung mit einer Haushaltsbefragung durchgefiihrt. Nachdem
der Modal Split der Stadt Minden lange Zeit unbekannt war,
zeigt diese Untersuchung ein aktuelles Bild tUber die Bedeutung
der Verkehrsmittel und deren Nutzung in Minden.

Mehr als die Halfte aller Wege der Mindener Bevdlkerung wer-
den mit dem motorisierten Individualverkehr (MIV) zurickge-
legt; 49% von Fahrern in Pkw und Kraftradern und 9% von
Mitfahrern. Daruber hinaus wurde ein FuBverkehrsanteil von
13%, ein Radverkehrsanteil von 23% und einen Anteil von 6%
im 6ffentlichen Personennahverkehr (OPNV) ermittelt.

Im Vergleich zu anderen Mittelzentren in Deutschland ist der
Anteil des MIV in Minden leicht erhéht. Der Radverkehrsanteil
von 23% liegt deutlich Uber Durchschnittswerten eines deut-
schen Mittelzentrums mit flacher Topographie, wahrend FuB-
und OPNV-Anteil niedriger ausfallen (siehe Tabelle 2).

Tabelle 2: Modal Split der Stadt Minden und Vergleichswerte

MiD Mittelzen-
tren, flache

Verkehrsmittelwahl
(alle Personen ab

6 Jahre, in %) Stadt Minden'*  Topographie!® MiD

Zu FuB 13% 22% 22%
Fahrrad 23% 13% 11%
Pkw/ Krad als Fahrer 49% 44%% 45%
Pkw als Mitfahrer 9% 12% 13%
OPNV 6% 8% 9%
sonstiges <1% 1%

14 stadt Minden/ Planersocietat (2015): Grundauswertung zur Mobilitatsun-

tersuchung in der Stadt Minden (Stand 14.10.2015). Die Prozentzahlen
beziehen sich auf die Wege der Mindener Bevdlkerung.

TU Dresden, Ahrens (2015): Sonderauswertung zum Forschungsprojekt
~Mobilitat in Stadten -SrV 2013" SrV-Stadtgruppe: Mittelzentren, Topo-
graphie: flach. Dresden.

15
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® Abbildung 6: Modal Split nach Wegezweck!®

Arbeitsplatz

Ausbildung /
Schule/ Uni

private
Erledigung

Einkauf
Freizeit

Begleitung

zu FuR HFahrrad mPkw/Krad als Fahrer = Pkw als Mitfahrer e}

FlUr die Wege zum Arbeitsplatz oder zur Begleitung von ande-
ren Personen wird am haufigsten der MIV genutzt (Uber 70%
der Wege). Bei den Wegen zur Schule/ Ausbildung und Uni
dominiert der Umweltverbund: zu 48% erfolgen diese Wege
mit dem Rad und zu 22% mit dem OPNV.

® Abbildung 7: Modal Split nach Wegebeziehungen?’

Stadt Minden

Stadtteil-
Binnenverkehr

stadtteilgrenzen-
Uberschreitender
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stadtteilgrenzen-
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Stadtgrenze von
inden

zuFuB ®Fahrad WPkw/Kradals|Fahrer ~ ®Pkw als Mittahrer mQV

16 gtadt Minden/ Planersocietat (2015): Mobilitdtsuntersuchung 2015, S. 41,
Minden.

17 ebenda, S. 51.
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Stadtgrenze dominiert eindeutig die Wahl des MIV (86%).

Verkehrsbeziehungen und Zielorte

Wahrend 78% der Wege im Stadtgebiet Minden stattfinden
(Binnenverkehre), fihren rund 20% der Wege der Mindener
Bevdlkerung Uber die Stadtgrenze hinaus. Die meisten auBer-
halb des Stadtgebiets liegenden Zielorte befinden sich im Kreis
Minden-Lubbecke (65% der Ziele). Am haufigsten werden die
Stadt Porta Westfalica (30% der auBerhalb von Minden liegen-
den Ziele), Petershagen (13%), Hille (9%) und Bad Oeynhau-
sen (7%) angefahren.'®

4.2 Analyse FuBgangerverkehr

4.2.1 Bedeutung des FuBBverkehrs in Minden

Im Verkehrsentwicklungsplan (VEP) der Stadt Minden aus dem
Jahr 1996 wird der Verbesserung der FuBgangerverkehrsbedin-
gungen eine herausragende Bedeutung zugeschrieben, ,da
jede Ortsveranderung - unabhangig vom benutzten Verkehrs-
mittel - mit einem mehr oder weniger langen FuBweg beginnt
und endet."*®

In der Stadt Minden werden etwa 13% aller Wege zu Ful3
zurlckgelegt, was im Vergleich zu anderen deutschen Mittel-
zentren (22% FuBverkehrsanteil?®) eher niedrig ist. Kurze
Wege unter 1 km Entfernung werden tGberwiegend zu Ful3
zurlckgelegt (52%). Besonders bei kiirzeren Wegen besteht

18 Stadt Minden/ Planersocietat (2015): Grundauswertung der Mobilitatsun-
tersuchung 2015, Minden. Die Prozentzahlen beziehen sich auf die Wege
der Mindener Bevdlkerung.

Stadt Minden/ Verkehrsentwicklungsgemeinschaft Dr.-Ing-W. Theine
(1996): Verkehrsentwicklungsplan Stadt Minden, S. 119, Hannover.

TU Dresden, Ahrens (2015): Sonderauswertung zum Forschungsprojekt
»~Mobilitdt in Stadten -SrV 2013" SrV-Stadtgruppe: Mittelzentren, Topo-
graphie: flach, Dresden.
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noch Potenzial, den FuBverkehrsanteil zu steigern (22% nutzen
fur diese kirzeren Wege bis 1 km den MIV).

Der Anteil des FuBverkehrs ist besonders bei dem Wegezweck
Freizeit hoch (21%). Auch bei Wegen zur Ausbildung/Schule,
privaten Erledigungen, Einkauf und Begleitung wird jeder 7. bis
8. Weg zu FuB erledigt (12-15%). Bei Wegen zur Arbeit spielt
der FuBverkehr in Minden nur eine untergeordnete Rolle (4%
der Wege zur Arbeit werden zu FuB zuriickgelegt).?

Das Mindener Verkehrssystem flr FuBganger wird von den
befragten Haushalten im Durchschnitt als gut bis befriedigend
bewertet (Schulnote 2,5). Die fuBlaufigen Erreichbarkeiten des
Arbeitsplatzes (durchschnittlich 17,2 ksm vom Wohnort ent-
fernt), der Schule (durchschnittlich 3,8 km entfernt) sowie der
Berufsausbildungsstatte (durchschnittlich 51,7 km entfernt)
werden von der Bevdlkerung als ausreichend angesehen
(Schulnoten 4 und 3,5).%?

4.2.2 Netzdefinition FuBverkehr

Das FuBwegenetz orientiert sich an den relevanten Nutzungen
und Einrichtungen der sozialen Infrastruktur und Nahversor-
gung, die wesentliche Ziele des FuBgangerverkehrs darstellen.
Freizeitrouten sind flr den FuBgangerverkehr ebenfalls von
Bedeutung.

Die Netzdefinition flr das Analysenetz des Masterplans nach-
haltige Mobilitat orientiert sich dabei auch an bereits vorhande-
nen FuBnetzdefinitionen flr die Stadt Minden (FuBwegenetz im
VEP 1996 sowie Vorrangrouten aus dem Barriereatlas 2015)
und ist an die aktuellen Gegebenheiten angepasst.

Das definierte Hauptroutennetz aus wichtigen Alltagsverbin-
dungen verbindet den Innenstadtbereich mit der FuBgangerzo-
ne und wichtigen Einrichtungen wie Nahversorgungs-, Gewer-
be- und Schulstandorten bis zur RingstraBe.

Die FuB-Hauptrouten verlaufen sowohl entlang von StraBen des
Ubergeordneten StraBennetzes, wie der RingstraBe (B 61),

21 stadt Minden/ Planersocietst (2015): Grundauswertung zur Mobilitatsun-

tersuchung in der Stadt Minden, Stand 14.10.2015. Die Prozentzahlen
beziehen sich auf die Wege der Mindener Bevdlkerung.
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PortastraBe und Klausenwall (L 534), als auch entlang der
innerortlichen HauptverkehrsstraBen, AnliegerstraBen und
innerstadtischen ErschlieBungsstraBen. Die Glacisbriicke und
auch die Brlicke der KaiserstraBe bieten Querungsmaéglichkei-
ten der Weser flir den FuBverkehr.

Im Innenstadtbereich stellt die FuBgangerzone einen wichtigen
Quell- und Zielpunkt des innerstadtischen FuBverkehrs dar.
Bereiche mit hohen Anforderungen an die Aufenthaltsqualitat
von FuBgdngern befinden sich darlber hinaus auf innerstadti-
schen ErschlieBungsstraBen und verkehrsberuhigten Zonen im
Stadtkern (Kdnigswall, KampstraBe, RitterstraBe, MarienstraBe,
SimeonstraBe und KdnigstraBBe). Diese Ubernehmen eine Funk-
tion als Erweiterung der FuBgdngerzone.

Die Freizeitrouten des FuBgangernetzes im VEP 1996 flhren
entlang des innerstadtischen Griinzugs Glacis (inklusive dem
Botanischen Garten), dem Naherholungsgebiet Weser sowie
Uber die landwirtschaftlich genutzten Freiflachen des 6stlichen
Weserufers.

Von der Stadtverwaltung werden in Minden auch die Grinzlge
Mindens (Glacis/ Nordstadt/ Barenkdampen/ Kénigstor) als
wichtige Bestandteile des FuBwegenetzes betrachtet. Diese
finden sich in der Netzdefinition als Freizeitrouten wieder.

Karte 3: Netzdefinition FuBverkehr Innenstadt
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4.2.3 Anforderungen des FuBverkehrs

Der FuBgangerverkehr als sensibelste Verkehrsform erfordert
ein breites Anforderungsspektrum an die Planung. GemaB den
Empfehlungen fiir FuBgadngerverkehrsanlagen (EFA)% sollen
Anlagen fur den FuBverkehr:

hohe Sicherheit bieten,
subjektive Angste gegen Bedrohung mindern,
umwegdfreie Verbindungen schaffen,

leichtes Vorankommen mit hinreichender Bewegungsfreiheit
ermdglichen,

Stérungen durch andere Verkehrsteilnehmer minimieren,

gute Ubersichtlichkeit, Begreifbarkeit und Orientierung er-
madglichen,

23 Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen, Empfehlungen

fiir FuBgangerverkehrsanlagen (EFA), Ausgabe 2002,
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durch entsprechende Gestaltung das Gehen angenehm ma-
chen

und soweit mdglich Schutz vor unglnstiger Witterung bieten.

4.2.4 Grundsatzkriterien fiir Anlagen des
FuBverkehrs

Eine qualitatsvolle Infrastruktur erhéht die Akzeptanz und
Nutzung von FuBwegen. Insbesondere die Breite des Seiten-
raumes sowie die tatsachlich nutzbare Gehwegbreite gelten
dabei als wichtige Kriterien fur die Sicherheit und den Komfort
fir FuBganger. Eine Einschrankung der Nutzbarkeit von Geh-
wegen ergibt sich durch die Inanspruchnahme des Seitenrau-
mes von anderen Nutzungen wie Radverkehrsanlagen, parken-
de Kfz, Verkehrsschilder, etc. Neben der Gehwegbreite ist
sicherzustellen, dass ausreichend, komfortabel nutzbare und
vor allem sichere Querungsmadglichkeiten, insbesondere an
Knotenpunkten und entlang wichtiger Verbindungen des FuB-
verkehrs bestehen.

Gehwegbreite

Die Grundanforderung an die Gehwegbreite gemaB Empfehlun-
gen flr FuBgangerverkehrsanlagen sehen vor, dass zwei FuB-
ganger einander begegnen kdénnen. Folgende MafB3e sind dabei
zu beriicksichtigen:?*

Die Begegnung zweier FuBganger erfordert eine nutzbare
Gehwegbreite von 1,80 m.

Zur Fahrbahn (0,50 m, bei geringem Schwerverkehr,
0,30 m) und zur Hauswand (0,20 m) sind jeweils Sicher-
heitsabstande einzuhalten.

Daraus ergibt sich eine in der Regel erforderliche Breite des
Seitenraumes von 2,50 m.

2% Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen, Empfehlungen

fir FuBgangerverkehrsanlagen (EFA), Ausgabe 2002, S. 16
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Querungsanlagen

Durch das Erfordernis der Querung von raumlichen Barrieren
ergeben sich fir FuBganger nicht selten Umwege (zur Errei-
chung einer sicheren Querungsmaéglichkeit) und Wartezeiten
(z.B. an Lichtsignalanlagen). An Knotenpunkten sind Que-
rungsanlagen grundsatzlich an allen Zufahrten vorteilhaft. Der
Bedarf an Querungsanlagen sowie deren Ausfihrungsform
abseits von Knotenpunkten ist abhangig von der Verkehrsstar-
ke des FuBverkehrs, der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit
sowie der Verkehrsstérke des Kfz-Verkehrs (vgl. EFA)%.

Bei Lichtsignalanlagen sollten lange Wartezeiten von tber 40
Sekunden vermieden werden. GemaB Handbuch fiir die Bemes-
sung von StraBenverkehrsanlagen (HBS 2015)% ist eine gute
bis mittlere Qualitatsstufe fir den FuBverkehr nur bei Wartezei-
ten unter 30 Sekunden erreicht. Darliber hinaus sollten FuB-
ganger aus Griunden der Verkehrssicherheit die Fahrbahn in
einem Zug (ohne Zwischenhalt auf Mittelinseln) queren kén-
nen.

4.2.5 Bestehende Anlagen fiir den FuBverkehr

Anlagen im Langsverkehr bestehen grundsatzlich im Seiten-
raum aller StraBen im bebauten Stadtgebiet. Die Anforderun-
gen in Bezug auf die Gehwegbreite sind nicht tberall erfillt,
besonders im Altstadtbereich.

An HauptverkehrsstraBen wird der Seitenraum haufig sowohl
vom FuB- als auch vom Radverkehr genutzt (gemeinsame
oder getrennte Geh- und Radwege sowie ,Andere Radwege",
bei denen die Benutzungspflicht abgeschafft wurde).

Die Mindener FuBgangerzone befindet sich in der Altstadt der
Innenstadt Mindens. Die wichtigsten HaupteinkaufsstraBen
BackerstraBe, Scharn und ObermarktstraBe sind allein dem
FuBverkehr vorbehalten und zwischen 19 und 10 Uhr flr den
Radverkehr frei gegeben. Die in der FuBgangerzone gelege-

25 Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen, Empfehlungen

fur FuBgangerverkehrsanlagen (EFA), Ausgabe 2002, S. 19, Bild 6.

Forschungsgesellschaft fiir StraBen und Verkehrswesen, Handbuch fir die
Bemessung von StraBenverkehrsanlagen (HBS), Ausgabe 2015, Tabelle
S4-1.

26



nen Platze (Marktplatz, Kleiner Domhof) sind ohne Ein-
schrankung fir den Radverkehr frei gegeben.

® An StraBen mit hohem Kfz-Verkehrsaufkommen bzw. einer
zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von Gber 30 km/h, in de-
nen FuBganger auf Querungsanlagen angewiesen sind, be-
stehen lichtsignalgeregelte Kreuzungen mit FuBgangerfurten
sowie Bedarfslichtsignalanlagen abseits von Knotenpunkten.
Besonders im Innenstadtbereich sind die stark befahrenen
StraBen mit diversen Querungsmaglichkeiten flir den FuB3-
gangerverkehr ausgestattet.

e Im Freizeitnetz, dem Glacisrundweg um die Innenstadt sowie
entlang der Wege an Weser und Mittellandkanal, wird der
FuBverkehr auf Gehwegen (haufig mit dem Zusatz ,Radfah-
rer frei*) sowie auf gemeinsamen Geh- und Radwegen ge-
fuhrt.

© Abbildung 8: FuB- und Radwege im Glacis

4.2.6 Potenziale, Ankniipfungspunkte und Defizite
im FuBverkehr

Das definierte FuBwegenetz wurde dahingehend analysiert,
wesentliche Potenziale und Defizite, die im FuBverkehr beste-
hen, aufzuzeigen. Neben unzureichenden Querungsmoglichkei-
ten und geringen Gehwegbreiten bestehen Defizite auch in
Bezug auf die Nutzbarkeit vorhandener Gehwege, die haufig
durch andere Verkehrsarten (Radverkehr, ruhender Verkehr)
bzw. Nutzungen (z.B. Stadtmobiliar) eingeschrankt ist.

In dem 2015 verdéffentlichten Barriereatlas wurden fur die
Mindener Innenstadt sowie die Verbindung von Innenstadt und
Bahnhof Probleme und Mangel flr den (barrierefreien) FuBver-
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kehr aufgezeigt, die in die vorliegende Beurteilung des FuBver-
kehrs eingeflossen sind.

Aus der Haushaltsbefragung 2015 wird als einzige konkrete
Kritik am Verkehrssystem FuBverkehr bzw. als Anregung an die
Verkehrsplanung eine Verbesserung der Ampelschaltungen fir
FuBganger genannt.?” Von Mindener Biirgern (besonders Senio-
ren) werden dartber hinaus mehr FuBgangeriberwege ge-
winscht (z.B. am ZOB und dem Glacisrundweg), um das Si-
cherheitsgefiihl beim Uberqueren von StraBen zu verbessern.?®

Karte 5: Defizite im FuBverkehr
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Fehlende bzw. unzureichende Querungsmoglichkeiten

Verbindungen des FuBverkehrs sollen Umwege aufgrund der
Entfernungsempfindlichkeit von FuBgangern vermeiden. Dem-
entsprechend wichtig ist es, dass besonders die raumlichen
Barrieren, die eine groBe Trennwirkung fur den FuBverkehr
haben, durch glinstig gelegene und sichere Querungsmdglich-
keiten besser passierbar werden.

27 Planersocietét (2015): Grundauswertung Mobilitdtsuntersuchung fiir die

Stadt Minden.

28 gchliisselpersonengespriach am 14.12.2015.



Barrieren, die FuBganger nicht oder nur schwer Gberwinden
kdénnen, existieren in Minden entlang von starker befahrenen
StraBenabschnitten, wie vieler inneroértlicher klassifizierter
StraBenabschnitte (RingstraBe, Klausenwall und die Kaiserstra-
Be). Besonders die Gewasser Weser, Mittellandkanal und auch
Bastau sowie die vier im Mindener Stadtgebiet liegenden Ha-
fenanlagen (Abstiegshafen, Alter Weserhafen, West- und Ost-
hafen) sind flr den FuBverkehr nur in einem weitmaschigen
FuBwegenetz von teilweise 500 m und mehr passierbar. Das
gleiche gilt fir angrenzende Industriegebiete.

Unattraktive FuBverkehrsanlagen

Einige FuBverkehrsanlagen sind nicht barrierefrei gestaltet und
werden von FuBgangern als unattraktiv wahrgenommen:

Zu schmale Gehwege und schwer passierbare Engstellen gibt
es besonders haufig in der Mindener Altstadt zwischen Ko6-
nigswall und FuBgangerzone/ Markplatz. Aber auch die ge-
meinsame und getrennte Fihrung des FuBverkehrs mit dem
Radverkehr im Seitenraum, an Kreuzungen und Briicken so-
wie starker befahrenen StraBen (z.B. ViktoriastraBe) fihrt zu
mangelhaften Breiten flr den FuBverkehr.

Die vorhandenen StraBen mit weicher Separation (Belage
aus Natursteinpflaster im Mittelbereich der StraBen mit ge-
klinkerten Seitenbereichen) in der Mindener Altstadt werden
oft als Fahrbahnen missverstanden und sind zudem nur ein-
geschrankt barrierefrei.

Starke Neigungen auf Gehwegen

Unattraktive, nicht-barrierefreie Gestaltung von Haltestellen
bzw. deren Zuwege

Fehlender Komfort und mangelhaftes Sicherheitsgeflhl
durch hohe Larmbelastung und fehlender bzw. schlechter
Beleuchtung von Gehwegen.

Nutzungskonflikte mit anderen Verkehrsarten und Be-
darfen

Nutzungskonflikte der Verkehrsflachen im Seitenraum, in
verkehrsberuhigten Bereichen oder FuBgangerzonen gibt es in
Minden hauptsachlich zwischen dem FuBverkehr, dem Radver-
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kehr, dem ruhenden Verkehr sowie anderen Bedarfen (z.B.
Einzelhandel, Gastronomie) und teilweise der Freiraumgestal-
tung (z.B. Begriinung, StraBenschilder und Laternen).

Der FuBverkehr wird in vielen Bereichen gemeinsam mit dem
Radverkehr im Seitenraum geflihrt. Auch wenn die Benut-
zungspflicht flr viele Radwege im Seitenraum abgeschafft
wurde, ist sie noch baulich zu erkennen und wird daher durch
den Radverkehr noch legal mitgenutzt. In manchen Bereichen
bleibt dem FuBverkehr somit zu wenig Raum.

® Abbildung 9: Radwegmarkierung im Seitenraum mit Benutzungspflicht in
der ViktoriastraBe (links) und ohne in der MarienstraBe (rechts)

Ebenso kommt es - besonders im Altstadtbereich der Innen-
stadt in StraBen mit engen Querschnitten zwischen Kénigswall
und der FuBgangerzone - zu Konflikten zwischen dem ruhenden
Verkehr und FuBgangern. Hierbei handelt es sich sowohl um
markierte Parkplatze, die an Engstellen so platziert sind, dass
Mindestbreiten flr den FuBverkehr nicht gegeben sind sowie zu
kleine (private und o6ffentliche) Parkplatze, die zu einer Bepar-
kung vorhandener Gehwege flihren.

® Abbildung 10: Beispiele beparkter Gehwege

Auch Stadtmobiliar wie Millbehalter, Beleuchtungsmasten,
Schilder, Steine, Poller etc. sowie Begriinung stellen in der
Innenstadt in vielen Bereichen auf ohnehin schon schmalen
Gehwegen Hindernisse fur den FuBverkehr dar.



e ,Engstellen durch zu schmale Gehwege (< 1,30 m) oder
Hindernisse im Gehbereich (vor allem durch feste oder tem-
porare Moblierung) stellen teilweise uniberwindbare (...)
Hindernisse (...) dar. Dies gilt in besonderem MaBe flr die
obere wie untere Altstadt und die Fischerstadt." (Barriereat-
las, Seite 11)

® Abbildung 11: Beispiele von Hindernissen durch feste und mobile
Moblierung des Seitenraums
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Tabelle 3: Potenziale und Defizite im Verkehrssystem FuBverkehr

Potenziale und Ankniipfungs- Defizite
punkte
® Neu gestaltete FuBgan- Unterdurchschnittlicher FuB-

gerzone

Relativ dichtes Netz an
Lichtsignalanlagen im In-
nenstadtbereich

Gute konzeptionelle
Grundlage: MaBnahmen-
konzept aus dem Barrie-
reatlas zur Herstellung
von barrierefreien Vor-
rangrouten durch die In-
nenstadt Mindens

Wegweisung durch das
touristische Informations-
system in der Innenstadt
von Minden-Marketing

FuBlaufig gut erreichbare
Ziele der Naherholung/
Freizeit: Glacis, Weser-
promenade

verkehrsanteil am Modal Split

Topographie: Héhenunter-
schiede zwischen der westl.
und o6stl. Innenstadt

Barrieren: stark befahrene
StraBen (RingstraBe, Grimp-
enwall, PortastraBBe, Kaiser-
straBe, ViktoriastraBe), in-
nerstadtisch gelegene Ge-
werbegebiete, Gewdsser
(Weser, Mittellandkanal)

Unattraktive Wegeverbindung
vom Bahnhof zur Innenstadt

Schmale Gehwege, viele
Engstellen und haufig nicht
barrierefreie Belage in der
oberen und unteren Altstadt
und Fischerstadt

Hindernisse im Gehbereich
(durch feste und temporare
Moblierung) in der Innenstadt
und der Verbindung zum
Bahnhof

Gemeinsame Nutzung des
Seitenraums mit dem Rad-
verkehr an innerstadtischen
HauptverkehrsstraBen (hau-
fig sog. ,Andere Radwege")

Gemeinsame Fluhrung des
FuB- und Radverkehrs auf
den Freizeitrouten bei hohem
Radverkehrsaufkommen (im
Glacis)

Ungesicherte Querungen
beim Glacisrundweg

Lichtsignalanlagen mit un-
Ubersichtlicher FuBverkehrs-
fiuhrung (z.B. Kreuzung Vik-
toriastraBe und Ringstra-
Be/MarienstraBe)

Sonstige fehlende Barriere-
freiheit




4.2.7 Bereits umgesetzte und laufende Planungen

Bereits im Verkehrsentwicklungsplan 1996 wurden MaBnahmen
zur Férderung des FuBverkehrs formuliert, die bisher noch
nicht alle umgesetzt bzw. wieder als Handlungsbedarfe identifi-
ziert wurden:

Attraktivere Gestaltung und Zuwegungen in die Innenstadt
mit dem Ziel einer Verknlpfung der Funktionen Einkaufen
und Verweilen,

Schaffung bzw. Verbesserung von zahlreichen (zusatzlichen)
Querungsmadglichkeiten im Verlauf der RingstraBe und des
Klausen- und Grimpenwalls,

Aufwertung der FuBwegeverbindung vom Bahnhof und von
den Parkplatzen am Innenstadtrand zur Innenstadt,

Schaffung eines durchgehenden FuBwegs entlang der Weser,
Verbesserung der Querungssituation zu den Bushaltestellen,

Verbesserung der Querungssituation mit dem Netz der
verkehrswichtigen StraBen im Verlauf des FuBwegenetzes im
Glacis,

Optimierung der Lichtsignalanlagen,

ggf. Ausdehnung der FuBgangerzone.

Durch die seit 2013 in verschiedenen Bauabschnitten durchge-
fuhrte Umgestaltung der Mindener FuBgangerzone, einem
Stadtentwicklungsprojekt des Integrierten Handlungs- und
Entwicklungskonzepts Innenstadt, wird der FuBgangerverkehr
im Innenstadtbereich Stick flr Stlck barrierefreier und attrak-
tiver.

Im 2015 verdéffentlichten Barriereatlas der Stadt Minden wur-
den fur den FuBverkehr verschiedene MaBnahmen zur Um- und
Neugestaltung zur barrierefreien Entwicklung der Mindener
Innenstadt entwickelt. MaBnahmenschwerpunkte aus dem
Barriereatlas bilden StraBen in der Altstadt, die insgesamt sehr
schmale Gehwege mit Engstellen aufweisen:

MaBnahmenschwerpunkt Ritterstral3e
MaBnahmenschwerpunkt KénigstraBe

MaBnahmenschwerpunkt Simeonstral3e
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MaBnahmenschwerpunkt Hahler StraBe
MaBnahmenschwerpunkt Fischertor

MaBnahmenschwerpunkt Wesertor

Auch flr die im Barriereatlas definierten Vorrangrouten wurden
detaillierte MaBnahmenvorschldge entwickelt:

MaBnahmen flur die Vorrangroute Al aus dem Barriereatlas
(KénigstraBe-ObermarktstraBe—Markt)

MaBnahmen fur die Vorrangroute A2 aus dem Barriereatlas
(Scharn BackerstraBe-Querung Grimpenwall)

MaBnahmen flur die Vorrangroute A3 aus dem Barriereatlas
(KaiserstraBe-ViktoriastraBe-Bahnhof)

MaBnahmen flr den Glacisrundweg

Die bereits im Verkehrsentwicklungsplan 1996 angestrebten
Verbesserungen der Querungssituationen des Glacisrundwegs
mit den verkehrswichtigen StraBen (z.B. MarienstraBBe, Stift-
straBe, Hahler StraBe, KdénigstraBe, Rodenbecker StraBe)
werden sowohl im Masterplan Aktives Stadtzentrum Minden
Innenstadt als auch mit dem Barriereatlas fur das Handlungs-
konzept aufgegriffen.

4.3 Analyse Radverkehr

4.3.1 Bedeutung des Radverkehrs in Minden

Langfristiges Ziel der Stadt Minden ist nach ihrem im Jahr 2010
veréffentlichten Radverkehrskonzept®® die Steigerung des
Radverkehrsanteils am Modal Split auf mindestens 25%. Der
aktuelle Modal Split der Stadt war bis vor der 2015 durchge-
fuhrten Haushaltsbefragung nicht bekannt. Das Ziel des Rad-
verkehrskonzepts ist nach dem nun bekannten Ergebnis der
Haushaltsbefragung fast erreicht: 23% aller Wege in der Stadt

2 gtadt Minden, Fachbereich Stidtebau und Feuerschutz (2010): Radver-
kehrskonzept der Stadt Minden. Minden.



Minden werden mit dem Rad zurlickgelegt und in der Innen-
stadt werden sogar 31% aller Wege mit dem Rad gefahren.>°

65% aller Wege finden in einer Entfernung von bis zu 5 km
statt. Es besteht daher noch Potenzial, den Radverkehrsanteil
weiter zu steigern, selbst wenn die Anteile der fuBlaufig zu
erreichenden Ziele (bis zu 1 km, 17% der Wege) abgezogen
werden. Bei Wegen zwischen 1 und 2 km wird das Rad ftir 38%
der Wege genutzt, wahrend noch 48% mit dem MIV zurlckge-
legt werden.

Uber 80% der Mindener besitzen ein fahrbereites Fahrrad und
geben an, keine Mobilitatseinschrankung zu haben (88%). Ein
Pedelec oder Elektrofahrrad besitzen bisher etwa 2% der
Mindener.

Im Verkehrsentwicklungsplan 1996 wurde festgestellt, dass
dem Radverkehr in den 1990er Jahren auf Strecken zur Innen-
stadt und zu den Schulen eine herausragende Bedeutung
zukam.?! Die groBten Radverkehrsmengen wurden damals mit
1.300 Radfahrern je Richtung in 13 Std. im Bereich Kaiserstra-
Be/ Weserbriicke gezahlt. Hier betrug der Radverkehrsanteil
15%. Im Vergleich zu den Ergebnissen der Haushaltsbefragung
2015 kann davon ausgegangen werden, dass der Radverkehrs-
anteil in den letzten 20 Jahren stetig zugenommen hat. Auch
kommt dem Radverkehr im Ausbildungsverkehr mit 48% Rad-
verkehrsanteil im Jahr 2015 die gréBte Bedeutung zu.

4.3.2 Netzdefinition Radverkehr

Im Rahmen des Radverkehrskonzepts wurde 2010 fur die Stadt
Minden ein Hauptradroutennetz definiert. Es setzt sich aus
einem Alltags- und Freizeitradverkehrsnetz zusammen, das
Uber das Radverkehrsnetz NRW sowie Gber Hauptrouten der
Stadt Minden gebildet wird.

Das Radverkehrsnetz NRW verbindet alle Stadte und Gemein-
den des Landes sowie deren zentralen Punkte, wie z.B. Bahn-
hofe, und sorgt fir eine regionale Einbindung der Stadt Minden

30 planersocietat (2015): Grundauswertung zur Mobilitdtsuntersuchung in

der Stadt Minden (Stand: 14.10.2015). Die Prozentzahlen beziehen sich
auf die Wege der Mindener Bevélkerung.

Stadt Minden/ Verkehrsentwicklungsgemeinschaft Dr.-Ing-W. Theine
(1996): Verkehrsentwicklungsplan Stadt Minden. S. 21-24. Hannover.
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Stadt Minden an den Radverkehr. Die Hauptrouten der Stadt Minden erfassen
Masterplan dli Verkzhrsbemehqngen 2W|§ch:n chlelen mit g_lesamtstad.tl—
nachhaltige scher Bedeutung, wie z.B. zwischen den Ortsteilen untereinan-

der und der Innenstadt. Von besonderer Relevanz flr die

Mobilitat Minden 3 ) 3
Festlegung der Streckenflihrung waren folgende drei Punkte:

August 2016
Verkehrsbedeutung fir den Radverkehr

Qualitat der Radverkehrsanlagen und

Gradlinigkeit der Streckenflhrung.

Im Rahmen der Erstellung der Analyse des Masterplans nach-
haltige Mobilitat Minden wurde auf den bestehenden NRW-
Routen, dem geplanten Radschnellweg sowie den im Radver-
kehrskonzept definierten Hauptrouten ein Analysenetz wichti-
ger innerstadtischer Alltagsrouten definiert (siehe Karte 6). Die
Gesamtlange der hier definierten Alltagsrouten im Radverkehr
betragt 80,3 km. Fir dieses Analysenetz erfolgte durch das

bearbeitende Planungsbiro LK Argus eine genauere Untersu-
chung von Bestand und Defiziten.

Karte 6: Netzdefinition Radverkehr

Stadt Minden

Masterplan nachhaltige Mobilitat

Karte 6
Netzdefinition Radverkehr

Radnetz
@ Analysenetz Alltagsrouten Minden
sman  Erganzende Altagsrouten Minden
—_— NRW-Radroute
——  NRW- und Themenroute
~——  Themenroute
——  ADFC-Radnetz

(Fahrradstadtplan 2014)
'''''' Hauptroute aus Radverkehrskonzept
— Sonstige Radverbindungen

B  Bahnhof B zos
Schule
Versor ntrum 1, Ordnung
ntrum 2. Ordnung

Lebensmitteimarkte (> 400qm)

32 stadt Minden, Fachbereich Stadtebau und Feuerschutz (2010): Radver-
kehrskonzept der Stadt Minden. S. 14, 15. Minden.
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4.3.3 Anforderungen an den Radverkehr

Ebenso wie der FuBverkehr stellt auch der Radverkehr beson-
dere Anforderungen an die Planung. Einrichtungen fir den
Radverkehr sollen das Radfahren flachendeckend sicher und
attraktiv machen:

Die Quellen und Ziele des Radverkehrs sind in ein zusam-
menhdngendes Netz mit mdéglichst direkten Verbindungen
einzupassen,

die Fihrungselemente des Radverkehrs in den Strecken und
Knoten sind so anzulegen, dass sie die Verkehrssicherheit
von Radfahrern und anderen Verkehrsteilnehmern gewahr-
leisten und eine zligige und komfortable Befahrbarkeit er-
maoglichen

und die begleitenden Infrastruktureinrichtungen, z.B. Ab-
stellanlagen, sind so auszugestalten, dass sie bequem nutz-
bar sind.

4.3.4 Grundsatzkriterien fiir den Radverkehr

Nach den Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen (ERA)>? wird
zwischen den in Tabelle 4 aufgelisteten drei Fihrungsprinzipien
und deren jeweiligen Fihrungsformen unterschieden. Die
einzelnen FUhrungsprinzipien werden wiederum den in Abbil-
dung 12 dargestellten Belastungsbereichen zugeordnet. Als
Kraftfahrzeugbelastung wird dabei die Belastung der werktagli-
chen Spitzenstunde fir den Fahrbahnquerschnitt zugrunde
gelegt. Die grundlegenden Anforderungen und Eigenschaften
der einzelnen Flihrungsformen werden nachstehend beschrie-
ben.

33 Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen, Arbeitsgruppe

StraBenentwurf, Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen, ERA, Ausgabe
2010.
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Tabelle 4: Fihrungsprinzipien und Fliihrungsformen sowie Zuordnung zu
den Belastungsbereichen bei StadtstraBen3*

Fithrungsprinzip

(Belastungsbe-
reich)

Flihrungsformen fiir den Radverkehr

Mischen (I)

Mischverkehr mit Kraftfahrzeugen auf der Fahrbahn
(Benutzungspflichtige Radwege sind auszuschlieBen)

Teilseparation (II)

Schutzstreifen,

Kombination Mischverkehr auf der Fahrbahn und
~Gehweg" mit Zusatz ,Radfahrer frei“,

Kombination Mischverkehr auf der Fahrbahn und
Radweg ohne Benutzungspflicht,

Kombination Schutzstreifen und
~Gehweg" mit Zusatz ,Radfahrer frei®,

Kombination Schutzstreifen und
vorhandener Radweg ohne Benutzungspflicht

Trennen (III/IV)

Radfahrstreifen,
Radweg,
gemeinsamer Geh- und Radweg

Abbildung 12: Belastungsbereiche zur Vorauswahl von
Radverkehrsfiihrungen bei zweistreifigen StadtstraBen®®
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34

Zusammenfassende Darstellung aus Empfehlungen fiir Radverkehrsanla-

gen, ERA, Ausgabe 2010, S. 18, Tabelle 8.

35

Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen, Arbeitsgruppe

StraBenentwurf, Empfehlungen flir Radverkehrsanlagen, ERA, Ausgabe
2010, S. 19, Bild 7.



Flihrungsprinzipien und mogliche Fithrungsformen

(I) Mischen - Radverkehr im Mischverkehr auf der
Fahrbahn: Die Fihrung auf der Fahrbahn, ohne eigene Anla-
ge ist fir den gesamten Radverkehr vertretbar (Benutzungs-
pflichtige Radverkehrsanlagen sind auszuschlieBen).

Sonderform FahrradstraBe

FahrradstraBen sind mit Zeichen 244.1 StVO beschilderte
Fahrbahnen, die vor allem dem Radverkehr vorbehalten
sind, wobei auch das Nebeneinanderfahren mit Fahrradern
erlaubt ist. Anderer Fahrzeugverkehr ist nur mit Zusatz-
zeichen zugelassen und darf nicht schneller als 30 km/h
fahren.

(II) Teilseparation des Radverkehrs vom Kfz-Verkehr: Flr
einen Teil des Radverkehrs ist der Mischverkehr nicht mehr
vertretbar. Die Fahrbahnbenutzung soll dem Radverkehr
aber mdglich sein.

Schutzstreifen

Der Schutzstreifen ist Teil der Fahrbahn und wird nicht
beschildert. Die Markierung auf der Fahrbahn erfolgt
durch Leitlinien mit Schmalstrichen und soll durch Rad-
fahrerpiktogramme verdeutlicht werden. Die Regelbreite
eines Schutzstreifens betragt 1,50 m und darf 1,25 m
nicht unterschreiten. Bei starker genutzten angrenzenden
Parkstreifen sollte ein Sicherheitsstreifen erkennbar sein.

Gehweg/Radfahrer frei

Die Freigabe von Gehwegen fur den Radverkehr wird mit
Zeichen 239 StVO ,.Sonderweg FuBganger" mit Zusatzzei-
chen 1022-10 ,Radfahrer frei* beschildert. Entlang von
HauptverkehrsstraBen sollten FuBwege mit zugelassenem
Radverkehr Gber untergeordnete Einmindungen gekenn-
zeichnet werden. Es gelten die Breitenvorgaben der Emp-
fehlungen fiir FuBgéngerverkehrsanlagen (EFA)*®, die eine
Mindestbreite von 2,50 m vorsehen.

Radweg ohne Benutzungspflicht
Dies sind Uberwiegend bestehende Anlagen, die nicht be-
schildert sind und dementsprechend nicht der Benut-

36

Forschungsgesellschaft flir StraBen- und Verkehrswesen, Empfehlungen

fir FuBgangerverkehrsanlagen (EFA), Ausgabe 2002, S. 13.
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zungspflicht (nach StVO) unterliegen. GemaB VwV-StvVO
gilt es bei Radwegen ohne Benutzungspflicht zu beachten,
dass der Radverkehr insbesondere an Kreuzungen, Ein-
muiundungen und verkehrsreichen Grundstiickszufahrten
durch Markierungen sicher gefiihrt wird und ausreichend
Vorsorge getroffen ist, dass der Radweg nicht durch den
ruhenden Verkehr genutzt wird.

- Kombinationen
Prinzipiell kdnnen unterschiedliche Fihrungsformen (aus-
genommen benutzungspflichtige Radverkehrsanlagen)
auch kombiniert werden, wodurch dem Radverkehr die
Wabhlfreiheit Uber die Nutzung gegeben wird.

(III/IV) Trennen des Radverkehrs vom Kfz-Verkehr: Fur
alle Gruppen des Radverkehrs Uberwiegen Sicherheitsvortei-
le der Trennung vom Kfz-Verkehr (Benutzungspflicht der
Radverkehrsanlage). GemaB StraBenverkehrsordnung dlrfen
Radverkehrsanlagen nur als benutzungspflichtig ausgewie-
sen werden, wenn dies aus Grinden der Verkehrssicherheit
und des Verkehrsablaufs tatsachlich zwingend erforderlich
ist, die Mindestanforderungen der VwV-StVO eingehalten
sind und ausreichende Flachen fur den FuBverkehr vorhan-
den sind.

- Radfahrstreifen (auf der Fahrbahn)
Radfahrstreifen sind mit Zeichen 237 StVO zu kennzeich-
nen. Die Markierung erfolgt durch einen durchgehenden
Breitstrich (0,25 m).

- Radweg
Bei baulichen Radwegen befindet sich zwischen Fahrbahn
und Radweg ein Bord, Park- oder Grlnstreifen. Sie sind
mit Zeichen 237 StVO zu beschildern. Material und Farb-
gebung der Radwege sollte nach Méglichkeit innerhalb der
Kommune einheitlich sein. Bei der BemaBung ist die Un-
terscheidung zwischen Einrichtungsradweg (Regelbreite
2,00 m; Mindestbreite 1,60 m), beidseitiger Zweirich-
tungsradweg (Regelbreite 2,50 m; Mindestbreite 2,00 m)
und einseitiger Zweirichtungsradweg (Regelbreite 3,00 m;
Mindestbreite 2,50 m) zu berlicksichtigen. Zuzlglich sind
Sicherheitsraume zu gewahrleisten.

- Getrennter Geh- und Radweg
Dieser bauliche Radweg ist vom Gehweg durch einen Be-
grenzungsstreifen bzw. durch einen Bord oder Grinstrei-
fen zu trennen. Die Beschilderung erfolgt durch Zeichen



241 StVO. Der FuBgangerverkehrsraum sollte 1,80 m
nicht unterschreiten. Zwischen Rad- und Gehweg sollte
ein Begrenzungsstreifen bestehen. Zu berlicksichtigen
sind wiederum entsprechende Sicherheitsraume.

- Gemeinsamer Geh- und Radweg
Die Beschilderung gemeinsamer Geh- und Radwege er-
folgt Uber Zeichen 240 StVO. Eine Trennung durch Mar-
kierung oder durch andere Elemente wird nicht vorge-
nommen. Die erforderliche Breite ist abhangig von der
Nutzungsintensitat, betragt aber mindestens i.d.R. 2,50 m
zuzuglich der Sicherheitsraume.

Oberbau - Deckschicht

An Deckschichten fir Radverkehrsanlagen werden folgende
grundlegende Anforderungen gestellt, die insgesamt durch
maschinell eingebaute Decken aus Asphalt am besten erfullt
werden:3’

Dauerhaft ebene Oberflache mit mdéglichst geringem Rollwi-
derstand

Hohe Griffigkeit, auch bei Nasse

Allwettertauglichkeit (gute Entwasserungseigenschaften,
Vermeidung von Staubbildung, gute Raumbarkeit bei
Schnee)

Fahrradgerechte Gestaltung von plangleichen Knoten-
punkten

Flr eine sichere Flihrung des Radverkehrs im Bereich von
Knotenpunkten, missen diese rechtzeitig erkennbar, begreif-
bar, Gbersichtlich sowie gut und sicher befahrbar bzw. begeh-
bar sein. Daraus abgeleitet, ergeben sich folgende grundsatzli-
chen Anforderungen an die Gestaltung von Knotenpunkten:>=2

37 Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen, Arbeitsgruppe

StraBenentwurf, Empfehlungen fliir Radverkehrsanlagen, ERA, Ausgabe
2010, S. 76.

Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen, Arbeitsgruppe
StraBenentwurf, Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen, ERA, Ausgabe
2010, S. 37.

38

LKgpArgus

Berlin « Hamburg - Kassel

Stadt Minden
Masterplan
nachhaltige
Mobilitat Minden

August 2016

41



LKgpArgus

Berlin « Hamburg - Kassel

Stadt Minden

Masterplan
nachhaltige
Mobilitat Minden

August 2016

42

Ausreichende Sichtbeziehungen zwischen dem Radverkehr
und anderen Verkehrsteilnehmern

Zugige und sichere Befahrbarkeit (Vermeidung enger Radi-
en, hoher Borde, abrupter Verschwenkungen)

Begreifbarkeit der signaltechnischen Steuerung bzw. der
Vorrangverhaltnisse fur alle Verkehrsteilnehmer

Ausreichend dimensionierte Warteflachen

Entscharfung des Konflikts zwischen geradeaus fahrendem
Radverkehr und rechts abbiegenden Kraftfahrzeugen bzw.
aus der Gegenrichtung links abbiegenden Kraftfahrzeugen

Méglichst kurze Wartezeiten und ausreichend lange Frei-
gabezeiten an lichtsignalgeregelten Knotenpunkten

Radverkehr in Gegenrichtung von Einbahnstra3en

Grundsatzlich soll der Radverkehr EinbahnstraBen in beiden
Richtungen nutzen kdnnen, sofern Sicherheitsgriinde nicht
dagegen sprechen. Aufgrund der positiven Erfahrungen mit
Radverkehr in Gegenrichtung von EinbahnstraBen® wurden die
Mindestanforderung nach StVO bzw. VwV-StVO zuletzt verein-
facht. In EinbahnstraBen mit einer zuldssigen Hochstgeschwin-
digkeit von nicht mehr als 30 km/h kann demnach Radverkehr
in beiden Richtungen auf der Fahrbahn zugelassen werden,
sofern eine sichere Begegnung zwischen Kraftfahrzeugen und
dem Radverkehr gewéhrleistet ist.*°

39 vgl. Alrutz/ Angenendt / Draeger /Giindel (2002): Verkehrssicherheit in

EinbahnstraBen mit gegengerichtetem Radverkehr, StraBenverkehrstech-
nik 6/2002.

Nach ERA eignen sich bereits StraBen ab einer Fahrgassenbreite von
3,00 m bei ausreichenden Ausweichmadglichkeiten - Eine konkrete Min-
destbreite von 3,50 m ist bei Linienbusverkehr oder starkerem Lkw-
Verkehr erforderlich.
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Abstellanlagen

Qualitatsvolle und ausreichend Abstellanlagen sind zentraler
Bestandteil einer attraktiven Radverkehrsinfrastruktur. Diese
sollen grundséatzlich folgende Anforderungen erfillen:*

Zielnahe und leichte Zuganglichkeit
Standsicherheit,

Diebstahlsicherheit durch AnschlieBbarkeit des Fahrradrah-
mens

Nutzbarkeit flr unterschiedliche Fahrradtypen und -gréBen
Witterungsschutz bei zu erwartender langerer Abstelldauer
Selbsterklarende Funktion

Stadtvertragliche Gestaltung

4.3.5 Bestehende Anlagen fiir den Radverkehr

Das Radverkehrsnetz NRW hatte 2010 in Minden eine Stre-
ckenlange von ca. 60 km, das Hauptroutennetz der Stadt
Minden 150 km, woraus sich eine Gesamtnetzlange von

210 km ergab.*? Das im Kapitel 4.3.2 beschriebene Analyse-
netz von Alltagsrouten verbindet beide Netze miteinander und
hat eine Gesamtlange von 80,3 km. Auf diesem Netz wurde im
Rahmen der Masterplan-Erstellung die aktuell vorliegende
Fiihrungsform untersucht.*

Die auf dem ,Analysenetz Radverkehr" durchgeflihrte Erhebung
der Fihrungsformen (siehe Karte 7) zeigt, dass der Radverkehr
aktuell vorwiegend im Seitenraum geflihrt wird — meist in Form
getrennter Geh- und Radwege, bei denen teilweise die Benut-
zungspflicht aufgehoben wurde. Die Radverkehrsfliihrung durch
innerstadtische Grinflachen (Glacis, Weserufer) erfolgt haufig
auf gemeinsamen Geh- und Radwegen oder auf Gehwegen, die
fir den Radverkehr frei gegeben sind. Im Westen der Stadt

4l Gesellschaft fiir innovative Verkehrs Technologien mbH, Fahrradparken:

Spezifische Anforderungen, Erfahrungen und Beispiele, Vortrag vom
25.09.2008.

42 Stadt Minden (2010): Radverkehrskonzept, S. 13, 14. Minden.
43 Stand: November 2015.
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sind erste FahrradstraBen ausgewiesen worden in Ost-West-
Richtung (Eickhostweg, Regtweg/SchenkendorferstraBe) sowie
in Nord-Sud-Richtung (BeethovenstraBBe).

Karte 7: Radverkehrsfihrung im Analysenetz

Karte 7
Radverkehrsfilhrung im Analysenetz

LKgArgus

Stadt Minden

Masterplan nachhaltige Mobilitét

Flhrungsform

Fiihrung im Mischverkehr auf
der Fahrbahn

Fahrradstratte

Anderer Radweg (ohne
Benutzungspflicht)

Gehweg fur Radfahrer frei gegeben

Wege ohne bzw. stark
eingeschrankte Kiz-Nutzung

“< Radfahren nicht gestattet

Fuhrungsform nicht analysiert

In den vergangenen Jahren hat die Stadt Minden verstarkt die
Benutzungspflicht von innerstadtischen Radwegen im Seiten-
raum abgeschafft und dartber hinaus Schutz- und Radfahr-
streifen auf der Fahrbahn angelegt. Folgende Fahrradschutz-
streifen wurden in Minden laut Stadtentwicklungsbericht in den
letzten Jahren bis heute eingefiihrt:**

Kutenhauser StraBe (Auenweg bis Stiftsallee) in Fahrtrich-

tung stadteinwarts.

FasanenstraBe: zwischen Hohenstaufenring bzw.

benweg und Ringstral3e

Schwal-

Rodenbecker StraBe: zwischen Hohenstaufenring und Stetti-

ner Stral3e

44

Pressestelle der Stadt Minden (2014): Sicher Radfahren: Neuer Schutz-

streifen auf der Kutenhauser Stra3e

http://www.minden.de/internet/page.php?id=7002719&typ=18&site=14

(Zugriff: 06.07.2015).



Wettinerallee/ Wittelsbacherallee: zwischen KuhlenstraBe
und (etwas sudlich der Kreuzung) Hahler StraB3e

Petershager Weg: zwischen Hahler StraBe und (etwas sud-
westlich der Kreuzung) Sieben Bauern

Lahder StraBe: zwischen Turnerweg und Am Piwitt

Mindener StraBe: zwischen Libbecker StraBe und Bergkir-
chener StraBe

4.3.6 Potenziale, Ankniipfungspunkte und Defizite
im Radverkehr

Im Jahr 2015 wurde ein Radverkehrsplan verdffentlicht, der die
Routen des ADFC in Minden aufzeigt und auch nach ihrer Quali-
tat bewertet. Unattraktive Abschnitte wurden auch auf dem als
Alltagsrouten definierten Analysenetz festgestellt (siehe Karte
8, Radverkehr Defizite). Durch eine zusatzliche Befahrung des
Analysenetzes durch LK Argus Kassel im Herbst 2015 sowie der
1. Bldrgerwerkstatt wurden weitere Defizite identifiziert, die
sich insgesamt zu folgenden Problemfeldern zusammenfassen
lassen:

Inadaquate/ Unglinstige Radverkehrsflihrung im Langsver-
kehr

- FUhrung auf fur den Radverkehr freigegebenen (teilw.
schmalen) Gehwegen bei hohem Radverkehrsanteil und
starker Kfz-Belastung. Beispiele: 1) MarienstraBBe von
Kreuzung Saarring in Richtung RingstraBe, 2.) Unterflih-
rung der Bahnschienen an der ViktoriastraBe, 3.) Karl-
straBe ab Friedrich-Wilhelm-StraB8e. Eine gesicherte Flh-
rung des Radverkehrs auf der StraBe oder ggf. eine ge-
meinsame Flhrung mit dem FuBverkehr auf breiterem
Hochbord waren hier besser geeignete Fihrungsformen
des Radverkehrs.

- Uneindeutige Radverkehrsfliihrung durch Abschaffung der
Benutzungspflicht mit baulich erkennbarer Radverkehrs-
flihrung im Seitenraum ohne Beschilderung. Oft sind die
Seitenraume zu schmal oder die Kfz-Belastung zu niedrig,
um eine gemeinsame Fihrung mit dem FuBverkehr im
Seitenraum zu rechtfertigen. In den mit Tempo 30 redu-
zierten Bereichen kdnnte der Radverkehr deutlicher im
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Mischverkehr bzw. auf der Fahrbahn gefiihrt werden (Bei-
spiel: HauptverkehrsstraBen in der Innenstadt).

Unattraktive Radverkehrsanlagen

- Die Radverkehrsanlagen wurden im Rahmen des Fahrrad-

stadtplans der Stadt Minden auf ihre Befahrbarkeit und
Attraktivitat untersucht. Auf den Hauptrouten bzw. All-
tagsrouten des Analysenetzes wurden folgende Abschnitte
als schlecht oder verbesserungswilrdig (mittel) befahrbar
bewertet: 1) Wege im Glacis, 2.) Verbindung am Mittel-
landkanal, 3) Weserradweg auf dem westl. Weserufer.

Als ebenfalls unglinstig werden die Schutzstreifen in der
Mindener StraBBe eingeschatzt. Die StraBe hat ein Gefalle
und in den Schutzstreifen verlduft eine Entwasserungsrin-
ne. Die Schutzstreifen sind hier zu schmal, da zudem auch
Sicherheitsabstande von Kfz-Verkehr noch haufig miss-
achtet werden.*

Ergebnis der Burgerwerkstatten ist dariber hinaus, dass
Radverkehrsanlagen lber das Jahr betrachtet oft unzu-
reichend sauber und befahrbar gehalten werden (z.B.
Grinschnitt, Laub- und Winterdienst).

Nutzungskonflikte mit anderen Verkehrsarten

- In vielen Bereichen wurden bei ehemaligen gemeinsamen

oder getrennten Geh- und Radwegen die Benutzungs-
pflichten abgeschafft. Die Markierungen fir den Radver-
kehr sind haufig auf Hochbord noch baulich erkennbar. Da
diese Wege nicht als FuBwege ausgewiesen sind, dlrfen
sie von Radfahrern befahren werden (sogenannte ,Andere
Radwege").

Bei vielen der oben genannten ,Anderen Radwegen" bzw.
Radwegen ohne Benutzungspflicht im Seitenraum sind
nicht ausreichende Breiten gegeben, was zu Konflikten mit
FuBgangern flihren kann - besonders bei den hohen Rad-
verkehrsanteilen gegentiber dem FuBverkehr. Da der Rad-
verkehr bis vor der Abschaffung der Benutzungspflicht in
vielen Bereichen auf Hochbord geflihrt wurde, haben sich
die Radfahrer und auch der Kfz-Verkehr an diese Rege-
lung gewdhnt. In vielen Bereichen Mindens wird deshalb

Schllsselpersonengesprach am 19.11.2015.



auf dem Gehweg gefahren, auch wenn dies aufgrund der
Kfz-Verkehrsbelastung und Héchstgeschwindigkeiten nicht
notwendig ware.

Unzureichende bzw. fehlende Querungsmdglichkeiten

- Im Stadtgebiet gibt es in Ost-West Richtung vier Que-
rungsmaglichkeiten (Brlicken) Uber die Weser. Die nérd-
lichste Querungsmadglichkeit kénnte das WasserstraBBen-
kreuz aus Weser und Mittellandkanal bieten, jedoch ist
hier das Befahren der Kanalbrlicke fir den Radverkehr
nicht gestattet.

- Auf einer wichtigen Nord-Sid-Verbindung des Radver-
kehrs (Veloroute Ost, auf dem rechten Weserufer) stellt
noérdlich des Bahnhofs die Querung der Friedrich-Wilhelm-
StraBe zur FestungsstraBe eine Herausforderung dar, da
auf der vierstreifigen StraBe keine Querungshilfe flir FuB-
ganger oder Radfahrer vorhanden ist.

- Die Wege durch das Glacis werden durch radial verlaufen-
de HauptverkehrsstraBen, wie die Rodebecker StraBe, die
KdnigstraBBe oder die Hahler StraBe unterbrochen. Analog
zum FuBverkehrsnetz fehlen auf diesen vom Radverkehr
starker nachgefragten Wegen sichtbare Querungen an den
Knotenpunkten. Das gleiche gilt fur die Zugangen zum
Glacis (wie z.B. am Schwichowwall).

- Bei den Lichtsignalanlagen an der PortastraBe ist die
Schaltung fir den Radverkehr ungunstig: es muss immer
mindestens 1 Umlauf gewartet werden.*®

46 Schlisselpersonengesprach am 19.11.2015.
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© Abbildung 13: Weg auf der nérdlichen Seite des WasserstraBenkreuzes
aus Weser und Mittellandkanal

© Abbildung 14: Beispiel Nutzungskonflikt durch Befahrung des
Seitenraums vom Radverkehr in der Rodebecker StraB3e

® Abbildung 15: Einmindungsbereich der Festungsstrale in die Friedrich-
Wilhelm-StraBe ohne Querungshilfe fir den FuB- und Radverkehr
(Veloroute Ost)




©® Abbildung 16: Beispiele Einmindung ohne Querungshilfe bei
gemeinsamem Geh- und Radweg aus Simeonsglacis zum Schwichowwall
(links) und Einmidung eines gemeinsamen Geh- und Radwegs in die
StiftstraBe (rechts)

o Gefahrenstellen fiir Radfahrer

- Die Gruppe der Radfahrer ist im Kreis Minden die Gruppe,
die am zweithaufigsten (nach Pkw-Insassen) bei Ver-
kehrsunfallen verunglickt. 21% aller Verunglickten bei
Verkehrsunfallen waren im Kreis Minden-LUbbecke im Jahr
2014 Radfahrer. In jeden 4. Unfall (26,9%) im Kreis Min-
den-Liibbecke war ein Radfahrer verwickelt.*” In Minden
sind die Zahlen der Verkehrsunfélle in den letzten Jahren
leicht gestiegen: von ca. 130 Unfallen mit Radfahrerbetei-
ligung im Jahr 2010 auf ca. 160 im Jahr 2014.

- Gefahrenstellen mit Unfallmeldungen fir den Radverkehr
bestehen in Minden besonders an Kreuzungen und Ein-
mundungen, wo der Radverkehr den Seitenraum benutzt
(besonders dann, wenn er diesen zusatzlich in falscher
Richtung befahrt).*®

47 Kreispolizeibehérde Minden-Liibbecke, Direktion Verkehr (2014): Polizeili-

che Verkehrsunfallstatistik flir 2014.

48 Einschatzung aus Schliisselpersonengespréch am 14.12.2016.
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Karte 8
Radverkehr Defizite

Ermittelte Defizite auf Alitagsrouten

©  Fenhlende Quenung
@ bestehende Querung,
mit Verbesserungsbedarf
! Unfallhaufungsstelie mit FuSganger-
und Radfahrerbeteiligung 2010-2014
XXX fur Radverkehr nicht frei gegeben
........ unattraktive Radverkehrsanlagen
........ Radwege ohne Benutzungspflicht
¢—p Schlechte Durchquerbarkeit
der Fuligangerzone zur Altstadt
Zustand der Radwege entsprechend
Fahrradstadtplan 2015

------ schiechte Befahrbarkeit
mitteimaige Befahrbarkeit

= Hauptnetz/ Alltagsrouten Minden
ADFC Radnetz Minden

= Kiassffizierte Stralien

Stand Januar 2016

Kartengrundiage

Openstreetmap, Geobasisdaten, Stadt Mnden

Datengrundi

Stadt Minden, Geoservice August 2015,

Fahiradstadtplan Minden 2014, Eigene Erhebung,
chiasselpersonengesprich mit Herrn Wite/ ADFC

1. Blrgerwerkstatt zum Ma: tige Mobiltat

15

Tabelle 5: Potenziale und Defizite im Verkehrssystem Radverkehr

Potenziale und Ankniipfungs- Defizite
punkte

50

Bereits liberdurchschnitt-
lich hoher Radverkehrsan-
teil im Modal Split

Bereits vergleichsweise
viel Infrastruktur fir Rad-
verkehr vorhanden (Fahr-
radampeln, Markierungen
und Einfarbungen fir
Radverkehr)

Vielféltige bestehende Ak-
tivitaten und Aktionen flr
den Radverkehr

Hohes bestehendes Enga-
gement und Interesse an
der Radverkehrsférderung
einzelner Akteure und
Bilrger der Stadt

Relativ hohe Unfallrate mit
Radfahrerbeteiligung

Teilweise ungtlinstige Radver-
kehrsfiihrung und Infrastruk-
tur im Langsverkehr (tUber-
wiegende Fihrung im Seiten-
raum bzw. fehlende Lenkung
auf die Fahrbahn)

Nutzungskonflikte mit ande-
ren Verkehrsarten (ruhender
Verkehr, FuBverkehr)

Teilweise fehlende oder ver-
besserungswirdige Querun-
gen an Kreuzungen und in
Einmindungsbereichen

Verbesserungswiirdige Ange-
bote fiir den Radverkehr: z.B.
Fahrradparken in der Innen-
stadt, Fahrradmitnahme in
den Bussen

Bestehender Informationsbe-
darf Uber Verkehrsregeln fir
den Radverkehr/ teilweise
fehlende Akzeptanz der Rad-
verkehrsfiihrung auf der
Fahrbahn




4.3.7 Bereits umgesetzte und laufende Planungen

Neben der Anlage von Radwegen und der Abmarkierung von
Schutz- und Radfahrstreifen in den letzten Jahren, hat die
Stadt auch auf die Ausweisung von Velorouten (Ost und Sid)
und eine Radverkehrsfuhrung in einem Netz geringer belasteter
StraBen (z.B. durch Tempo 30-Zonen) gesetzt und erste Stra-
Benzlige als FahrradstraBen umgewidmet.

Umsetzung des Radverkehrskonzepts der Stadt Minden

Das Radverkehrskonzept 2010 setzte einen wichtigen Meilen-

stein flr die Planung des Radverkehrs in Minden. Seit dessen

Verdéffentlichung wurde die Radverkehrsférderung in Minden

verstarkt und der intensive Ausbau von Radverkehrsanlagen

vorgenommen: #9201
diverse Fahrradschutzstreifen und Markierungen flr Fahrrad-
fahrer wurden in den letzten Jahren an verschiedenen Stra-
Ben ausgewiesen,

neue Geh- und Radwege wurden gebaut (Notthorn sowie im
Bereich Freiherr-von-Vincke-Schule),

Angebote von Aufladestationen flir E-Bikes und Pedelecs
wurden an vier Standorten geschaffen (Radstation, Rat-
haustiefgarage, Biergarten Schiffsmuhle, Weserstrand),

Radwege wurden neu gebaut (z.B. an der Hausberger StraBe
im Bereich von Kanzlers Weide bis Schwarzer Weg),

die Radwegebenutzungspflicht wurde an diversen StraBen
aufgehoben,

die Offentlichkeitsarbeit wurde durch neue Aktionstage wie
dem Fahrrad- und Umweltaktionstag ausgeweitet,

4% Ppressestelle der Stadt Minden (2014): Sicher Radfahren: Neuer Schutz-
streifen auf der Kutenhauser StraBe
http://www.minden.de/internet/page.php?id=7002719&typ=1&site=14
(Zugriff: 06.07.2015).

0 Stadt Minden (2012): Stadtentwicklungsbericht 2012, S. 56, Minden.
>l Stadt Minden (2013): Stadtentwicklungsbericht 2013, S. 63, Minden.
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es gibt mittlerweile eine eigene Internetseite ,Fahrrad-
freundliches Minden" auf der Homepage der Stadt sowie seit
2014 einen Fahrradplan der Stadt Minden, der gemeinsam
von der Stadt Minden und dem ADFC entwickelt wurde.>?

Auch die Installation von 6ffentlichen Fahrradstéandern ist
entsprechend dem Radverkehrskonzept in den letzten Jahren
vorangegangen. Im Jahr 2010 gab es ca. 380 Fahrradabstell-
anlagen im Innenstadtbereich.>® Bis heute ist der Bestand an
Abstellanlagen auf rund 570 Fahrradstdander an 31 Standorten
aufgestockt worden.>*

Der Ausbau des Radwegenetzes ist jedoch aufgrund der Haus-
haltslage Mindens aktuell beschrankt. Im Stadtentwicklungsbe-
richt 2013 der Stadt Minden heiBt es dazu: ,Bei Neu- und
UmbaumaBnahmen fallen hohe Ausfiihrungskosten an. Auf-
grund der angespannten Haushaltslage ist die Umsetzung [der
im Radverkehrskonzept geforderten AusbaumaBnahmen] nur
schwer oder teilweise auch gar nicht umsetzbar.">>

Aktuell sind in Minden folgende Um-/ und Neubauten flr den
Radverkehr geplant®®:

Auf einem 400 m langen Abschnitt soll auf der TillystraBe ein
Geh- und Radweg neu gebaut werden. Die MaBnahme ist fur
2016/ 2017 geplant.

In der ViktoriastraBe (L 534/ L 764) ist im Bereich der Bahn-
unterfiUhrung am Bahnhof ein Ausbau der Radverkehrsanlage
geplant (Planung in 2017, Bau in 2018/ 2019, Verbreiterung
der beidseitigen Geh-/ Radwege auf Hochbord).

Auf der MarienstraBBe (B 61) von Saarring bis MLK
(stadteinwarts) ist flr das Jahr 2016 die Markierung eines
Angebotsstreifens vorgesehen.

52 Pressestelle der Stadt Minden (2014): Neuer Fahrradstadtplan ist ab

sofort erhaltlich.
http://www.minden.de/internet/page.php?id=7002529&typ=1&site=14
(Zugriff 06.07.2015).

53 Stadt Minden (2010): Radverkehrskonzept, S. 25.

54 Ppressestelle der Stadt Minden (2015): Neue Fahrrad-Abstellanlagen in der
Innenstadt.
http://www.minden.de/internet/page.php?id=7003165&typ=1&site=14
(Zugriff 06.07.2015).

5> Stadt Minden (2013): Stadtentwicklungsbericht 2013. S. 63. Minden.

56 Information der Stadt Minden, Verkehrsplanung vom 13.07.2015.



Auf der KarlstraBe (K 6) von Friedrich-Wilhelm-StraBe bis
zur Zufahrt des Containerterminals soll fir den Radverkehr
ein zusatzliches Angebot geschaffen werden.

Fur den Bereich BauhofstraBBe ist eine Tempo 30-Zone nach
Beendigung des Neubaus der Schachtschleuse (Ende 2016)
vorgesehen, wo der Radverkehr im Mischverkehr auf der
Fahrbahn gefuhrt wird.

Der geplante Radschnellweg (RSW)

Mit einer Lange von ca. 36 km soll ein geplanter Radschnellweg

die Stadte Herford, Léhne, Bad Oeynhausen, Porta Westfalica
und Minden miteinander verbinden (und in Verlangerung po-
tentiell auch Petershagen erreichen). Die Férderung des Pro-

jekts wurde im Jahr 2013 als eines von 5 Radschnellwege-
Projekten durch das Land NRW bewilligt. Insbesondere fir
Berufspendler und den Ausbildungsverkehr werden in dem

Radschnellweg erhebliche Potenziale gesehen (Uiber 2000
Pendlern pro Tag).

Auf dem Weg von Porta Westfalica bis nach Petershagen durch-

lduft der Radschnellweg die Stadt Minden. Innerhalb des
Mindener Stadtgebiets verlauft der RSW gréBtenteils entlang

der bereits vorhandenen Radwege oder Freizeit- und Themen-

routen. Im Stadtgebiet Minden wurden zwei Varianten vorge-
schlagen: Variante 1 fuhrt Gber den Glacisrundweg und
Todtenhausen durch die Stadt, Variante 2 entlang des Weser-
radwegs.>’

Neue Infrastruktur ware auf Grundlage der oben genannten
Varianten in folgenden Bereichen notwendig:

Schaffung einer neuen Wegeverbindung entlang der Schie-
nen zwischen den StraBen SchulstraBe und Im Schling im
nérdlichen Ortsteil Kutenhausen,

Schaffung einer neuen Wegeverbindung ab Héhe Auenweg
bis Karolingerring, parallel zur StraBe Weg in die Hanebek,

57

Stadt Bad Oeynhausen(2013): Erlauterungsbericht Radschnellweg OWL,
S. 13.
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Schaffung einer neuen Querungsanlage des Mittellandkanals
fur Radfahrer und somit Verbindung der StraBen Bierpohl-
weg und MelittastralBe,

und Schaffung einer neuen Wegeverbindung von Witte-
kindallee und Koppelweg Uber die BrunnenstraBe.

Die Flihrung des Radschnellwegs im Mindener Stadtgebiet wird
dabei Uberwiegend auf selbststédndigen Radwegen oder Fahr-
radstraBen und lediglich im Bereich der dstlichen Innenstadt
entlang straBenbegleitender Radwege geplant.

4.4 Analyse Offentlicher Verkehr

4.4.1 Bedeutung des OV in Minden

In der Stadt Minden werden etwa 6% der Wege mit dem OPNV
zuruckgelegt. Bewohner des 6stlichen Stadtgebiets nutzen mit
8% der Wege am hé&ufigsten den OPNV, wéhrend Bewohner der
Innenstadt diesen nur fir 4% der Wege nutzen.®® Im Vergleich
zu den Stadten der Studie Mobilitat in Deutschland (9% OPNV-
Nutzung) sowie den Vergleichsstédten Lemgo (9% OPNV-
Nutzung) und Herten (7% OPNV-Nutzung), handelt es sich in
Minden um eine eher geringe Verkehrsnachfrage im OPNV.

Der OPNV wird am hé&ufigsten fiir Wege von 10 km und mehr
genutzt (14%). Der haufigste Wegezweck bei OPNV-Nutzung
ist Ausbildung/ Schule und Uni (22% der Wege), gefolgt von
den Wegezwecken Arbeitsplatz (5%) und private Erledigung
(5%). Zudem nimmt die OPNV-Nutzung in Minden mit zuneh-
mendem Alter kontinuierlich ab. Wahrend 18% der unter 18-
Jarigen den OPNV nutzen, sind es nur noch 2% der ab 65-
Jahrigen. Eine Zeitkarte fiir den OPNV besitzen insgesamt 12%
der Einwohner. Am haufigsten nutzen die Zeitkartenbesitzer
Semestertickets und Schiilertickets.>®

Der 6ffentliche Personennahverkehr wird in Minden Uber die
Minden-Herforder Verkehrsgesellschaft (mhv) abgewickelt. Als
Vorbereitung auf ein neues Vergabeverfahren im Jahr 2019 soll

58  Stadt Minden/ Planersocietdt (2015): Grundauswertung der Haushaltsbe-

fragung zur Mobilitat, Oktober 2015. Die Prozentzahlen beziehen sich auf
die Wege der Mindener Bevdlkerung.

> Ebenda.



flr das Linienblindel C (Minden und Umgebung) der Nahver-
kehrsplan in den Jahren 2016/ 2017 neu aufgestellt und be-
schlossen werden. °°

Aufgrund politisch geforderter EinsparmaBnahmen wurde 2013
das Freizeitnetz Minden entwickelt und eingefihrt, welches
neben dem Regelnetz an Werktagen nach 18 Uhr sowie an
Wochenenden und Feiertagen gultig ist. Im Rahmen dieser
EinsparmaBnahme gab es viele Proteste, woraufhin auf Initiati-
ve des mhv ein Arbeitskreis OPNV (bestehend aus Politik und
Stadtverwaltung) initiiert wurde.

Der Nahverkehrsplan fur das Linienbindel C beinhaltet diese
Netz-Anderungen der letzten Jahre noch nicht und kann somit

als veraltet betrachtet werden. Nach Auskunft der mhv liegt die

aktuelle Verkehrsleistung der Stadt- und Regionalbusse in der
Stadt Minden bei 1.720.000 Fahrzeugkilometern pro Jahr. Die
aktuellen Fahrgastzahlen flir das Stadtgebiet liegen der Gesell-
schaft nicht vor. Derzeit erfolgt jedoch eine Fahrgasterhebung
durch die mhv - als Vorbereitung fur die Fortschreibung des
Nahverkehrsplans fiir das Linienbiindel C.%!

Im Nahverkehrsplan wurde flr die Entwicklung des Linienbln-
dels C aufgrund der demographischen Entwicklung davon
ausgegangen, dass die Beférderungsziele ,Senioren- und
Behinderteneinrichtungen® bis 2015 und 2020 zunehmen
werden, wihrend das Beférderungsziel ,,Einkauf® im OPNV
leicht an Bedeutung verliert.®?

Mehr als 2/3 der Fahrgaste im mhv-Raum sind Schiler (50%
im Stadtverkehr Minden, 70-80% im Regionalverkehr), von
denen viele nach Einschatzung des Unternehmens nach ihrem
Abschluss der Schullaufbahn als Fahrgaste verloren gehen.
Erste MaBnahme, Jugendliche als langfristige Kunden zu bin-
den, war im Jahr 2009 die Einfihrung von Disco- und Nacht-

60 Gem. Auskunft der MHV (Schliisselpersonengesprach am 19.11.2015

sowie auf Anfrage).
1 Ebenda.

62 Minden-Herforder Verkehrsgesellschaft mhv (2013): Nahverkehrsplan. S.
103.
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bussen.®® Diese wurden jedoch aufgrund der geringen Nachfra-
ge wieder eingestellt.®*

4.4.2 Anforderungen an den OPNV

Offentliche Verkehrsmittel stellen neben der Mobilitdtsgrundla-
ge flr bestimmte Nutzergruppen (z.B. Schiler oder altere
Menschen) auch eine Alternative zum MIV dar. Um die Nutzung
dieses Verkehrsmittels zu erhdhen, ist aus Sicht des Benutzers
vor allem die Beférderungsqualitadt von Bedeutung, die Uber die
grundsétzlichen Anforderungen des OPNV entscheidend beein-
flusst werden kann®®:

Gute Erreichbarkeit der Haltestellen (6rtliche Verflgbarkeit,
Barrierefreiheit),

- In Mittelzentren wird ein Einzugsbereich von 300 bis 500
Meter zu Bushaltestellen und 400 bis 800 Meter zu SPNV-
Haltestellen als Richtwert angesehen®®

dichtes zeitliches Fahrplanangebot (zeitliche Verfligbarkeit),
kurze Reisezeiten (Schnelligkeit),

stérungs- und behinderungsfreie Beférderung (Zuverlassig-
keit),

ganzheitliche Gestaltung des gesamten Angebotes und ein
Uberzeugendes Preis-/Leistungsverhaltnis (Preiswirdigkeit)

integrales Tarifsystem mit durchgehend giltigen Fahrauswei-
sen (Freiztgigkeit)

zeitgemaBes Informations- und Serviceangebot

63 Minden-Herforder Verkehrsgesellschaft mhv (2013): Nahverkehrsplan,

Kapitel 6-010-040.
Schllsselpersonengesprach am 19.11.2015.

Steierwald, Kiihne, Vogt (2005): Stadtverkehrsplanung - Grundlagen,
Methoden, Ziele, 2. Auflage, S. 591.

Empfehlungen fir Planung und Betrieb des 6ffentlichen Personennahver-
kehrs — In: FGSV (2014): Hinweise zur Nahmobilitat. S. 17.

64

65
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4.4.3 OPNV-Angebot und ErschlieBung

Wichtige Verknlipfungspunkte des 6ffentlichen Personenver-
kehrs (OV) in Minden sind der Zentrale Omnibusbahnhof (ZOB)
sowie der Bahnhof Minden. Alle Buslinien des Stadt- und Regi-
onalverkehrs, die das Stadtgebiet befahren, steuern den ZOB
an. Auch der Bahnhof Minden ist durch mehrere Buslinien
angebunden und ermdglicht den Zugang zum Schienenverkehr.
Die Busse sind nach dem Nahverkehrsplan der mhv so getak-
tet, dass ein leichtes Umsteigen in andere Linien, besonders
am ZOB, ermdglicht werden soll.

Der Stadtbusverkehr der Stadt Minden ist in ein Busliniennetz
~Regelnetz" (Montag bis Freitag bis 18 Uhr) sowie ein ,Freizeit-
netz" (taglich nach 18 Uhr sowie samstags, sonntags und
feiertags) zeitlich gegliedert. Die Stadtbusse im innerstadti-
schen Verkehrssystem verkehren im 30- und 60-Minutentakt.
Die innerdrtliche ErschlieBung des OV in Minden erfolgt aktuell
durch folgende 12 Stadtbuslinien im ,Regelnetz" des mhv®’:

- Linie Nr. 1: Minden, ZOB - Bierpohl/ Nordstadt, 60'-Takt

- Linie Nr. 2: Minden, ZOB, Habsburgerring - Kuhlenkamp -
Minderheide 30'-Takt

- Linie Nr. 3: Minden, ZOB - Barenkampen - Sandtrift, 30'-
Takt

- Linie Nr. 4: Minden, ZOB - Rodenbeck/Kdénigstor, 30'-Takt
- Linie Nr. 5: Minden, ZOB - Haverstadt, 60'-Takt

- Linie Nr. 6: Minden, ZOB - Bahnhof - Dombrede/ Rechtes
Weserufer, 60'-Takt

- Linie Nr. 7: Minden, ZOB - Leteln, 30'-Takt
- Linie Nr. 8: Minden, ZOB - Omnibusbetriebshof 24h-Takt
- Linie Nr. 10: Minden, ZOB - MeiB3en, 60'-Takt

- Linie Nr. 12: Minden, ZOB - Grundbach/Hahlen, 60'-Takt,
teilw. 30'-Takt

- Linie Nr. 13: Minden, ZOB - Dutzen - Haddenhausen, 60'-
Takt

87 Minden-Herforder Verkehrsgesellschaft mhv (2014): Busliniennetz Stadt

Minden Mo-Fr bis 18 Uhr, Stand April 2014.
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Linie Nr. 509: Minden, ZOB - Bahnhof - Dankersen - Ha-
senkamp

Im Freizeitnetz der Stadt Minden verkehren 6 Stadtbuslinien
sowie ein Taxi-Bus®®:

Linie Nr. 21: Minden, ZOB - Bierpohl - Kuhlenkamp -
Z0B

Linie Nr. 22: Minden, ZOB - Sandtrift - Barenkdmpen -
Minderheide -Barenkampen - KdnigstraBe -ZOB

Linie Nr. 23: Minden, ZOB - KdnigstraBe — Am Grundbach
- Rodenbeck - ZOB

Linie Nr. 24: Minden, ZOB - Haverstadt - Joh. Wesling
Klinikum - Barkhausen — Hausberge - Holzhausen

Linie Nr. 25: Minden, ZOB - Bahnhof - Dombrede - Leteln
- Bahnhof (HafenstraBe) - ZOB

Linie Nr. 26: ZOB - MeiBen - Neesen - Lerbeck -
Hausberge

TaxiBus: Bolhorst — Ditzen - Haddenhausen -
Joh. Wesling Klinikum

Die meisten Buslinien im Stadtgebiet befahren im Regelnetz
zwischen der Innenstadt (ZOB) und den Stadtteilen folgende
radiale StraBenachsen:

KaiserstraBe/ViktoriastraBe (L 534) in Richtung Rechtes
Weserufer und Bahnhof

Libbecker StraBe (B 65) in Richtung Haddenhausen

KdnigstraBe (L 766) in Richtung Hahlen

StiftstraBe/ Stiftsallee (L 764) in Richtung Minderheide

DarlUber hinaus werden 15 Regionalbuslinien angeboten, die
Minden mit anderen Gemeinden der Region verbinden, wie z.B.
nach Porta Westfalica, Hille, Petershagen, Espelkamp, Libbe-

cke, Blickeburg und Bad Oeynhausen. Die Regionalbuslinien
fahren im 30-, 60- und 120-Minutentakt.

68

Minden-Herforder Verkehrsgesellschaft mhv (2014): Busliniennetz Stadt

Minden- Freizeitnetz, Stand April 2014.



Besonders flr die weiter auBerhalb liegenden Stadtbezirke
Mindens stellen die Regionalbuslinien eine wichtige Grundlage
des OPNV dar, da in diesen die Mindener Stadtbusse kaum
bzw. nicht verkehren:

Hahlen (Regionalbus-Linie 512)

Stemmer (Regionalbus-Linie 611)

Kutenhausen (Regionalbus-Linien 501 und 502)

Todtenhausen (Regionalbus-Linien 501 und 502)
Papinghausen (Regionalbus-Linie 507/508/600)

Karte 9: OPNV-Linien und ErschlieBung

Stadt Minden
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OPNV-Linien und ErschlieBung
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inden Geoservice

o

LKgArgus

Im Jahr 2010 gab es insgesamt 520 Bushaltestellen im Stadt-
gebiet Minden, von denen 223 ilber einen Witterungsschutz
verfugten. Barrierefrei war zu dem Zeitpunkt keine der Halte-
stellen.®®

Das Netz aus Haltestellen ist im Stadtgebiet Minden, besonders
in den Stadtteilen Innenstadt, Kénigstor, Barenkampen, Min-

69 Minden-Herforder Verkehrsgesellschaft mhv (2013): Nahverkehrsplan. S.
73, http://www.mhv-info.de/wp-
content/uploads/2013/10/Nahverkehrsplan_2013.pdf (Zugriff:
08.07.2015).
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derheide, Nordstadt relativ dicht und wird tagstuber mindestens
im 30-Minutentakt befahren. Besonders die Verbindung vom
ZOB zum Bahnhof wird sehr haufig angefahren.

Bei der Verbindung ZOB - Bahnhof Minden fallt auf, dass die
Entfernung zwischen den beiden Haltestellen mit einem Zwi-
schenhalt KaiserstraBBe nach 800 m relativ grof ist. Ebenso sind
die Absténde der Haltestellen ZOB und Grimpenwall (sowie
KaiserstraBe und Grimpenwall) relativ weit voneinander ent-
fernt. Einen Bushaltepunkt am Kreuzungsbereich Klausenwall/
Grimpenwall/ KaiserstraBe, welcher einen wichtigen Innen-
stadteingang zur FuBgangerzone BackerstraBe darstellt, gibt es
nicht, wird jedoch besonders von Senioren immer wieder ange-
fragt.”®

® Abbildung 17: Haltestellen Bessel-Gymnasium (links) und ZOB (rechts)

© Abbildung 18: Haltestellen mit Witterungsschutz Fr. Wilhelm-
Str./Bahnhof (links) und Simeonsplatz (rechts)

|

70 Schliisselpersonengespriach am 14.12.2015.



© Abbildung 19: Haltestellenmasten mit Fahrplanibersicht an Simeonsplatz
(links) und KaiserstraBBe (rechts)

4.4.4 Personenschienenverkehr - Angebot und
ErschlieBung

Uber die Verbundgesellschaft OWL Verkehr GmbH sowie die
Deutsche Bahn AG werden Fahrten im regionalen und Uberre-
gionalen Personenschienenverkehr angeboten und organisiert.
In Richtung Stden nach Herford und Bielefeld, in Richtung
Norden nach Nienburg (Weser), in Richtung Westen nach
Osnabrick sowie in Richtung Osten nach Hannover verkehrt im
1- bis 2-Stundentakt ein Regionalexpress, eine S-Bahn und die
Westfalenbahn, die das Hauptangebot des Schienenpersonen-
nahverkehrs (SPNV) darstellen.

Auch ein Anschluss an den Schienenpersonenfernverkehr
(SPFV) wird in Minden angeboten: IC- und EC-Linien der Deut-
schen Bahn AG verkehren am Bahnhof Minden (IC-Linie 55
Dortmund - Dresden und IC/EC-Linie 75/77/87 Amsterdam -
Berlin).”* An Tagesrandlagen halten auch ICE-Linien in Minden.

7! DB Netz-AG (2014): EC-/IC-Netz 2015.
http://www.bahn.de/p/view/mdb/bahnintern/fahrplan_und_buchung/stre
ckenplaene/mdb_176844_ecic_liniennetz_2015.pdf (Zugriff 10.07.2015).
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Abbildung 20:Der Bahnhof Minden im Regionalverkehrsplan 201572
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4.4.5 Bereits umgesetzte und laufende Planungen
im OPNV

Im Nahverkehrsplan 201373, der aktuell veraltet ist und im Jahr
2016/ 2017 Uberarbeitet werden soll, werden fir das Linien-
blndel C (Stadt Minden und Umgebung) folgende Hand-
lungsoptionen dargestellt:

Die Linienblindel sind in ihrer grundsatzlichen Angebotsaus-
richtung zu Uberprifen (6-010-020)

Die Einrichtung barrierefreier Haltestellen sollte gesteigert
werden - besonders in stark frequentierten und zentralen
Punkten.

In Minden besteht eine durch RBL-System beeinflusste
Steuerung der Lichtsignalanlagen (LSA). Das bildet die
Grundlage dafir, Fahrgaste an Haltestellen Gber dynamische
Fahrgastinformationsanzeiger, Mobilfunk oder Internet Uber
Abfahrten zu informierten.

Zuruckgewinnung von Fahrgasten, besonders des Schuler-
verkehrs durch Ticketangebote (z.B. durch Ticket analog zu
Semesterticket)

72 Landesinitiative Busse und Bahnen NRW(2014): Regionalverkehrsplan

2015 http://busse-und-bahnen.nrw.de/news-
downloads/downloadcenter/+#'el/21

73 Minden-Herforder Verkehrsgesellschaft mhv (2013): Nahverkehrsplan.



EinfUhrung bzw. Umstellung auf E-Tickets

Sonstiges Marketing: Internetschulung flir Senioren, Ver-
kehrserziehung an Grundschulen

Prifung der Umsetzbarkeit bedarfsorientierter Bedienungs-
formen im Regionalverkehr

Im Stadtverkehr Minden kirzere Taktzeiten und bessere
Anbindungen von Krankenhdusern, Arztehdusern, Senioren-
und Pflegeheimen anbieten

Von Akteuren der Stadtverwaltung Minden’* wird ebenfalls eine
bessere Anbindung des Fachhochschulstandorts als notwendig
erachtet.

In einer Untersuchung und Beurteilung des gesamten Busnet-
zes Mindens im Jahr 2014 wurden Verbesserungsvorschlage
zur OV-ErschlieBung des Mindener Stadtgebiets entwickelt,
dessen Ergebnis das aktuelle Freizeit- und Regelnetz ist. Bei
dieser MaBnahme handelte es sich um eine stadtische Ein-
sparmaBnahme, um der geringen OPNV-Nachfrage bzw. den
geringen Nutzerzahlen in der Stadt reaktiv zu begegnen.

7% Ergebnis aus dem 1. Arbeitsgruppentreffen der Stadtverwaltung im

Rahmen des Masterplans nachhaltige Mobilitat Minden.
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4.4.6 Potenziale, Ankniipfungspunkte und Defizite

im OPNV

Tabelle 6: Potenziale und Defizite im Verkehrssystem OPNV

Potenziale und Ankniipfungs-
punkte

Defizite

Der neu gestaltete und
zentral gelegene ZOB in
der Innenstadt stellt ne-
ben dem Bahnhof Minden
einen wichtigen Knoten-
punkt dar

Aufgrund der hohen Rad-
verkehrsnutzung in Min-
den sowie der positiven
Einstellung gegeniiber
dem Radfahren, besteht in
intermodalen Angeboten
aus OPNV- und Radnut-
zung oder auch Carsha-
ring eine noch auszubau-
ende Chance, um neue
Nutzergruppen fir den
Umweltverbund zu gewin-
nen

Als Ergebnis einer Einspar-

maBnahme wurde das Frei-
zeitnetz entwickelt, was be-
sonders unter der Woche in
den Abendstunden als unat-
traktiv wahrgenommen wird

Geringe OPNV-Nutzung der
Mindener Bevdlkerung (un-
terdurchschnittlicher Anteil
am Modal Split) und damit
verbundene geringe Einnah-
men aus dem OPNV

Viele unattraktive, nicht bar-
rierefrei gestaltete Bushalte-
stellen

Die Fahrgastinformation -
sowohl an den Haltestellen
als auch im Internet - ist
verbesserungswiirdig

Die Verbindungen Bahnhof-
Z0B sowie Bahnhof-Campus
werden als verbesserungs-
wirdig eingeschatzt




4.5 Analyse Kfz- und Wirtschaftsverkehr

4.5.1 Bedeutung des Kfz-Verkehrs in Minden

Die Stadt Minden ist stark vom Kfz-Verkehr gepragt — zum
einen baulich durch die innerstadtisch verlaufenden und in
Teilabschnitten autobahnahnlich ausgebauten BundesstraBen
B 61 (RingstraBe) und B 65 um die Altstadt Mindens, zum
anderen durch das Verkehrsverhalten vieler Bewohner. Flr
50% der Wege der Mindener Bevdlkerung wird der Pkw ver-
wendet und auch fir kurze Wege wird haufig der motorisierte
Individualverkehr gewahlt (z.B. zu 20% flr Fahrten bis 1 km
Lange und zu 40% bei Fahrten zwischen 1 und 2 km Lange).
Im Vergleich zu anderen Mittelstadten ist dies ein leicht tUber-
durchschnittlicher Wert (siehe dazu Kapitel 4.1).

Die Kfz-Dichte pro 1.000 Einwohner war mit 696 Kfz im Jahr
2012 im Kreis Minden-Lubbecke die zweithéchste von Nord-
rhein-Westfalen.”” In der Stadt Minden ist sie im Jahr 2015
ahnlich hoch: pro 1.000 Einwohner sind hier 733 aktive Kfz
gemeldet.

Von den im Kreis Minden-Libbecke gemeldeten Fahrzeugen,
wurden im Jahr 2014 rund 98% mit konventionellen Kraftstof-

fen Benzin und Diesel angetrieben sowie 1,7% mit Gas (Erdgas

und Autogas). Sonstige Antriebsarten, wozu u.a. Hybride oder
reine Elektromotoren zahlen, sind mit 0,5% der Fahrzeuge
bisher kaum gemeldet.

75

Nordrhein-Westfalen (MBWSV NRW) (2013): Mobilitat in Nordrhein-
Westfalen Daten und Fakten 2013, StraBenverkehr - OPNV und Eisen-
bahn - Binnenschiffsverkehr — Luftverkehr. S. 79. Dusseldorf.

Ministerium fir Bauen, Wohnen Stadtentwicklung und Verkehr des Landes
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Tabelle 7: Kfz-Bestande nach Fahrzeug- und Kraftstoffarten im Jahr
2014/2015

Kreis Minden”® (in %) Stadt Minden”’

Kfz Gesamt 221.489 100% 59.936
Kfz nach

Fahrzeugarten

Pkw 185.501 84% 45.090
Lkw 11.136 5% 3.257
Zugmaschinen 10.032 5% 1.041
Kraftrader 13.729 6% 2.961

Pkw nach Kraft-
stoffantrieb

Benzin 130.783 70,5% --
Diesel 51.235 27,3% --
Gas 3.222 1,7% --
Sonstige 261 0,5 --

4.5.2 Anforderungen des Kfz-Verkehrs

Die folgenden Anforderungen, die aus Sicht des Kfz-Verkehrs
an das StraBen- und Wegenetz gestellt werden, missen immer
auch in Bezug auf die anderen Verkehrsarten sowie auf die
negativen Umfeldwirkungen des Kfz-Verkehrs kritisch gepruft
werden. Folgende Aspekte sind flr den flieBenden Verkehr
besonders relevant:

Orientierung im StraBennetz

Erreichbarkeit und Zeitaufwand

Bei der Gestaltung und Organisation des StraBennetzes sind
alle anderen Verkehrsteilnehmer entsprechend zu bericksichti-
gen. Daraus ergeben sich mitunter auch erforderliche Ein-
schrankungen flr den Kfz-Verkehr in Bezug auf die oben ge-

76 Kraftfahrt Bundesamt KBA (2014): Fahrzeugzulassungen (FZ) Bestand an
Kraftfahrzeugen und Kraftfahrzeuganhangern nach Zulassungsbezirken 1.
Januar 2014.

Kreis Minden-Liubbecke, Kfz-Zulassungsstelle, Bestandszahlen
(30.06.2015).

77



nannten Aspekte. Andererseits kdnnen dadurch auch positive
Wirkungen, wie beispielsweise ein stetiger Verkehrsfluss sowie
ein hohes MaB an Verkehrssicherheit erreicht werden.

4.5.3 StraBennetz

In der Stadt Minden bildet sich das StraBennetz Uber Ring- und
RadialstraBen, die um den historischen Stadtkern verlaufen und
durch das WasserstraBenkreuz aus Weser und Mittellandkanal
unterbrochen sind. Uber zentrale Briicken in Ost- West-
Richtung (Wesertor und Gustav-Heinemann-Brlcke) werden
die wichtigsten Kfz-Verkehre Gber Bundes- und LandesstraBen
gelenkt.

Tabelle 8: StraBenlangen offentlicher StraBen in der Stadt Minden 2013

BAB B L K G
Bundes- Bundes- Land- Kreis- Gemeinde-
autobahn straBBe straBe straBe straBBe gesamt
(ir';a;n%‘;m 0,0 27,9 30,6 39,9 547,7 646,1

Durch das Stadtgebiet Minden fiihrt keine Bundesautobahn. Auf
Mindener Stadtgebiet verlaufen mit der B 61, B 65 und B 482
drei BundesstraBen, die, wie eingangs beschrieben (siehe
Kapitel 3.2), eine wichtige ErschlieBungsfunktion Mindens an
den Uberregionalen und regionalen StraBenverkehr liberneh-
men.

Weitere StraBen mit Bedeutung in Minden sind:

L 534, die sud-6stliche Umfahrung der Innenstadt mit der
Weserbrlicke, eine Verbindung der 6stlich und westlich der
Weser liegenden Stadtbezirke und dem Bahnhof Minden

L 764, die Anbindung der nérdlichen und nord-westlichen
Stadtbezirke und Erganzung der B 61 (RingstraBe) mit We-
serbricke im Bereich des Mindener Hafens sowie der Nord-
Sud-Route dstlich der Weser am Bahnhof vorbei

78 MBWSV NRW, IT.NRW (2013): Mobilitat in Nordrhein-Westfalen, Daten
und Fakten 2013, StraBenverkehr - OPNV und Eisenbahn -
Binnenschiffsverkehr — Luftverkehr, Disseldorf.
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L 766, aus Richtung west-nordwest zur Mindener Innenstadt
(B 61),

L 876, parallel und sidlich der B 65 mit Anbindung an die
B 61, durch die Stadtteile Haverstadt, Ditzen und Hadden-
hausen verlaufend

Den groBten Teil der StraBen im Stadtgebiet bilden Gemein-
destraBen mit einer Gesamtlange von Uber 500 km. Davon
werden aktuell von der Stadt 23,7 km als wirtschaftswichtige
HauptverkehrsstraBen definiert. Fir weitere 3 km der Gemein-
destraBen besteht noch Klarungsbedarf, ob sie als wirtschafts-
wichtige StraBen eingeordnet werden.”®

Folgende StraBenzlige wurden vom Mindener Ausschuss flr
Bauen, Umwelt und Verkehr als innerdrtliche Hauptverkehrs-
straBen (wirtschaftswichtige StraBen) definiert:

Kutenhauser StraB3e
Aminghauser StraBe/ Hans-Bdckler StraBe

Sudring/ Wettinerallee/ Wittelsbacherallee/ (mit Klarungsbe-
darf: Zahringerallee)

Schwabenring/ Bayernring/ Hessenring/ Bahnhofstra3e/
WerftstraBe/ Nordrampe der Gustav-Heinemann-Brlicke

HermannstraBe/ Stidrampe der Gustav-Heinemann-Bricke
Grimpenwall/ Kénigswall/ Schwichowwall

Rodenbecker StraBe

KdnigstraBe

Hahler StraBBe

StiftstraBe

MarienstrafBe

79

Stadt Minden (2014): Anlage zur Satzung wirtschaftswichtiger Hauptver-
kehrsstraBen des Ausschusses flir Bauen, Umwelt und Verkehr.
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4.5.4 Verkehrsbelastung im StraBennetz

Die Verkehrsbelastungen flr das StraBennetz Minden wurden
anhand der StraBenverkehrszahlung 2010 klassifizierter Stra-
Ben sowie stadtischer Verkehrsmessungen wirtschaftswichtiger
sonstiger StraBen ermittelt. Gezahlt wurden hier neben der
absoluten Kfz-Belastung auch die Anzahl von Glterverkehren,
Schwerverkehren und einzelnen Fahrzeugklassen. In Minden
fand an 44 Stellen eine Verkehrszahlung der klassifizierten
StraBen statt, welche relativ genaue Werte flir StraBenab-
schnitte liefert, die zwischen den durch StraBen.NRW definier-
ten Knotenpunkten liegen. Alle weiteren StraBenabschnitte
zwischen Knotenpunkten, flr die kein eigener Zahlwert vor-
liegt, wurden den durch StraBen.NRW definierten StraBengrup-
pen zugeordnet — und somit auch einer Zahlstelle bzw. den
dort ermittelten Verkehrsbelastungszahlen. Fir einzelne Stra-
Benabschnitte (die B 482, die HafenstraBe und Friedrich-
WilhelmstraBe) wurden fur die Analyse durch die Stadt Minden
aufgrund von Plausibilitatsprifungen Korrekturen der Belas-
tungszahlen vorgenommen.

Die héchste Verkehrsbelastung im Stadtgebiet Minden hatte
nach der StraBenverkehrszahlung 2010 die RingstraBe (B 61)
im Bereich zwischen KoénigstraBe und ,Birne" (Kreuzungsbe-
reich mit B 65). Diesen Abschnitt befahren durchschnittlich
22.250 Kfz pro Tag. Eine ahnlich hohe Zahl wurde als Anhalts-
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wert von der Stadt Minden 2014 flir die innerstadtische Haupt-
verkehrsstraBe Grimpenwall ermittelt.®°

Die gesamte RingstraBe von Gustav-Heinemann-Brlcke bis
zum Bereich der B 61 sudlich des Kreuzungsbereichs ,Birne®
mit der Libbecker StraBe (B 65) hatte 2010 an allen Zahlpunk-
ten eine Verkehrsbelastung zwischen 17.000 Kfz pro Tag bis zu
dem oben genannten Hochstwert von 22.250 Kfz pro Tag.

Der laut StraBenverkehrszahlung 2010 am zweitstarksten
belastete StraBenzug ist die B 65 im Kreuzungsbereich mit der
B 482. Diesen befahren 2010 ca. 22.200 Kfz taglich.

Der StraBenzug im Stadtgebiet Minden, der am drittstarksten
befahren wird, ist die Ost-West-Verbindung Uber die Libbecker
StraBBe (B 65) durch den Stadtteil Diitzen, die Portastra3e und
Klausenwall (L 534).

Nach dem Mindener Larmaktionsplan, Stufe 2, resultiert aus
dem StraBenverkehr in Minden eine Larmbelastung an den
starker befahrenen klassifizierten StraBen. Jedoch ist die Be-
troffenheit der Wohnbevdlkerung im Stadtgebiet vergleichswei-
se gering: im 24-Stunden-Zeitraum wurden 161 Personen und
im Nachtzeitraum 241 Personen ermittelt, die mit Larmpegeln
uber den Auslésewerten von 70 dB (A) (24-Stunden-Zeitraum)
und 60 dB (A) (Nachtzeitraum) belastet sind. Diese Personen
leben Uberwiegend innerstadtisch in den Einflussbereichen der
klassifizierten HauptverkehrsstraBen B 61, B 65, L 766, L 764,
L 534 und L 876.%¢

80 Stadt Minden (2014): Anlage zur Satzung wirtschaftswichtiger StraBen

des Ausschusses flr Bauen Umwelt und Verkehr vom 30.07.2014.

Stadt Minden (2015): Bericht Uber die Larmaktionsplanung, (Datum
25.11.2015).
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u
(StraBenverkehrszahlung 2010)

iche Hauptverkehrsstraien
inden,

ut 3
und Verkehr BUV 2014)
Nebennetz

4.5.5 Verkehrsorganisation

Auf klassifizierten StraBen auBerhalb der Ortslage gibt es keine
Geschwindigkeitsbegrenzungen — mit Ausnahme der Bergkir-
chener StraBe/ Barkhauser StraBe (L 876), der Hausberger
StraBe (L 764), der KarlstraBe (K6) und der Stremmer Land-
straBe (L 764), wo die zulassigen Geschwindigkeiten auf bis zu
70 bzw. 80 km/h beschrankt sind.

Innerhalb der Ortslage gilt auf den klassifizierten StraBen
Mindens Uberwiegend Tempo 50. Ausnahmen sind die vierspu-
rige RingstraBe (B 61), wo Tempo 60 gilt sowie die angrenzen-
de vierspurige Gustav-Heinemann-Brlicke (L 764) mit Tempo
70.

Auch auf den innerstadtischen HauptverkehrsstraBen gilt Gber-
wiegend Tempo 50. Ausnahmen mit Geschwindigkeitsbe-
schrankungen sind Kdnigswall sowie die ersten 500 m der
einmindenden StraBen Hahler StraBe, KénigstraBe und Ro-
debecker StraBe ab dem Glacis bis zum Koénigswall (Senkung
der zul. Héchstgeschwindigkeit auf 30 km/h).

Innerstadtisch, entlang des StraBenzugs um die Altstadt, be-
findet sich ein relativ dichtes Netz aus Knotenpunkten die mit
Lichtsignalanlagen gesteuert sind: Grimpenwall, Kénigswall,
Schwichowwall und Klausenwall.
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Eine Koordinierung der Lichtsignalanlagen gibt es flr folgende

7 Streckenabschnitte:

Ringstr. zwischen den Knoten Stiftstr./ Stiftsallee/ Ringstr.
und Portastr./ Ringstr. Liubbecker Str. (Birne), bei Tempo 60,

Portastr. zwischen den Knoten Portastr./ Schwichowwall und
Libbecker Str./ Schwabenring, bei Tempo 50,

Saarring - Schwabenring zwischen den Knoten Marienstr./
Saarring und Lubbecker Str./ Schwabenring, bei Tempo 50,

Schwichowwall - Kénigswall - Stiftstr. zwischen den Knoten
Portastr./ Schwichowwall und Stiftstr./ Paulinenstr., bei
Tempo 50,

Klausenwall - Viktoriastr. zwischen den Knoten Viktoriastr./
Bachstr. und Portastr./ Schwichowwall, bei Tempo 50,

Klausenwall - Grimpenwall zwischen den Knoten Marienstr./
Paulinenstr. und Portastr./ Schwichowwall, bei Tempo 50,

Grimpenwall - Viktoriastr. zwischen den Knoten Grimpen-
wall/ Marienstr. und Viktoriastr./ BahnstraBe, bei Tempo 50.



4.5.6 Ruhender Kfz-Verkehr

Der ruhende Kfz-Verkehr stellt in der Stadt Minden ein von
Akteuren, Politik und Burgern kontrovers diskutiertes Thema
dar.

Das Parksystem mit seinen Bewirtschaftungsformen in Minden
wurde in den letzten Jahren bedarfsorientiert entwickelt. Eine
transparente Beschreibung oder Ubersicht der dahinter stehen-
den Konzeption existiert bisher nicht.

Das kostenfreie Parken in Minden ist so geregelt, dass Kurzzeit-
Parken in der Innenstadt Minden kostenfrei mdglich ist. Je
naher die Parkplatze oder Parkhdauser an der FuBgangerzone/
Einkaufsbereich Innenstadt liegen, desto haufiger ist kosten-
freies Parken mit einem Zeitlimit versehen, das je nach Nahe
zur FuBgangerzone zwischen 3 Std. und 1 Std. Parkdauer
liegt.®?

Durch die Stadtverwaltung fand im Rahmen der Vorbereitungen
fir den Masterplan nachhaltige Mobilitat eine Erhebung der
innerstadtischen Parkplatze statt, welche folgende Erkenntnisse
liefert:

Im Gebiet von der Innenstadt bis zur RingstraBBe sowie in
Richtung Osten entlang der ViktoriastraBe bis zum Bahnhof
gibt es in Minden insgesamt rund 6.200 Parkplatze (siehe
Karte Ruhender Verkehr). Nicht mit eingefasst sind in dieser
Erhebung inoffizielle Parkmdglichkeiten, wie z.B. im Bereich
unter der Brlicke der KaiserstraBe am 06stlichen Weserufer.
Flr die Analyse des ruhenden Verkehrs sind vier verschiede-
ne Bereiche dargestellt, die sich in ihrer Funktion/ Lage zur
Innenstadt und z.T. den vorherrschenden Bewirtschaftungs-
formen unterscheiden: 1) engerer Innenstadtbereich, 2) er-
weiterter Innenstadtbereich, 3) Kanzlers Weide und 4)
Bahnhof (siehe Karte Ruhender Verkehr).

Im engeren Innenstadtbereich, dessen Abgrenzung in der
vorliegenden Analyse durch die StraBenzlige Klausenwall/
Grimpenwall/ Kénigswall/ Schwichowwall definiert wird, gibt
es insgesamt ca. 2.400 Parkplatze. Diese sind Uberwiegend
gebuhrenpflichtig bewirtschaftet. In diesem Bereich befinden

82 gSchliisselpersonengesprach am 19.11.2015.
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sich die meisten Standorte von Parkplatzen und Parkhausern
des Parkleitsystems.

Im erweiterten Innenstadtbereich zwischen Glacis und Ring-
straBBe gibt es insgesamt 1.340 Parkplatze, auf welchen
Uberwiegend (zu ca. 75%) kostenfrei und ohne Zeitlimit ge-
parkt werden darf.

Der Parkplatz Kanzlers Weide, auf dem 06stlichen Weserufer
gelegen, ist mit seinen kostenfreien 2.000 Parkplatzen ein
besonderer Standort des ruhenden Verkehrs. Allerdings wird
die Flache zeitweise auch fur Veranstaltungen, wie z.B. Zir-
kus, belegt.

Im Bereich des Bahnhofs sowie von dort aus in Richtung
Innenstadt gibt es weitere 440 Parkplatze, die teilweise kos-
tenpflichtig, teilweise kostenfrei genutzt werden kénnen.

Karte 13: Ruhender Verkehr
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| | Masterplan nachhaltige Mobilitit
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Parkleitsystem Innenstadt

Ein Teil des ruhenden Verkehrs wird Uber ein Parkleitsystem im
Innenstadtbereich auf insgesamt 4.314 Parkplatze gelenkt. Das
Parkleitsystem wurde als MaBnahme im VEP 1996 empfohlen,
um Parksuchverkehre in der Innenstadt zu verringern. In das
System sind 1.364 bewirtschaftete Parkplatze von 3 o6ffentli-
chen und 2 privaten Parkhausern integriert. Zudem leitet es
auf 867 gebihrenpflichtige Parkplatze an 8 Parkplatzstandor-
ten. Zum Parkleitsystem gehdren auBerdem 2.083 kostenfreie
Parkplatze ohne Zeitlimit auf den Parkplatzstandorten Kanzlers
Weide, Weingarten/ VHS und Simeonsplatz/ PreuBenmuseum.
Bei letzterem sind sowohl kostenfreie als auch kostenpflichtige
Parkplatze vorhanden. Die Standorte der kostenfreien Parkplat-
ze im Parkleitsystem sind etwas weiter von der Innenstadt
entfernt gelegen als die kostenpflichtigen.

Abbildung 21: Parkplatze des Parkleitsystems Minden®

Name/ Anzahl der Bewirtschaftung

Oort Parkplaitze

Parkhaus Marienwall 187 gebuhrenpflichtig

Parkhaus HellingstraBe 143 geblihrenpflichtig

Parkhaus Hagemeyer geblihrenpflichtig

. 390

(privat)

Tiefgarage Rathaus 114 gebihrenpflichtig

Parkhaus Obermarktpassage gebihrenpflichtig, erste

(privat) 530 90 Minuten kostenfrei flr

Kauflandkunden

Parkplatz Kanzlers Weide 2.000 kostenfrei, ohne Zeitlimit

Parkplatz Schlagde 360 gebihrenpflichtig

Parkplatz Martinikirchhof 57 gebuhrenpflichtig

Parkplatz Weingarten/ VHS 41 kostenfrei, ohne Zeitlimit

Parkplatz Simeonsplatz/ 270 gebuhrenpflichtig
PreuBenmuseum 42 kostenfrei, ohne Zeitlimit

Parkplatz Domhof/ VickestraBe 100 geblihrenpflichtig

Parkplatz Alte Regierung 80 gebuhrenpflichtig

83 Stadt Minden, Information des StraBenverkehrsamts auf Grundlage einer

Erhebung, Stand Juli 2015.
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Weitere Parkplitze in der Altstadt/ Innenstadt

Neben Parkplatzen des Parkleitsystems gibt es im StraBenraum
des Innenstadtbereichs Minden (d.h. innerhalb des StraBen-
rings aus Grimpenwall, Kénigswall, Schwichowwall, Bastau und
Weser), weitere 417 Parkplatze. Von denen dienen 245 als
Bewohnerstellplatze bzw. werden bewirtschaftet. Kostenfreie
Parkplatze mit Zeitlimit gibt es 21 und 151 Parkplatze sind
kostenfrei ohne Zeitlimit. Die kostenfreien Parkplatze ohne
Zeitlimit befinden sich am Kdnigswall sowie am Standort Wein-
garten/VHS. Kostenfreie Parkplatze mit Zeitlimit gibt es verein-
zelt im StraBenraum und in der Nahe der FuBgangerzone. Im
Innenstadtbereich gibt es dartber hinaus 7 Lkw-Parkplatze.

Im Bereich der erweiterten Innenstadt (d.h. dem Bereich
zwischen Glacis und RingstraBe) gibt es 1.044 Parkplatze an
den radial verlaufenden HaupterschlieBungsstraBen und den
dazwischen befindlichen Wohnquartieren (im Weiteren benannt
als Quartiere 1-7). Von diesen sind 946 kostenfrei, 57 kosten-
frei mit Zeitlimit und 41 werden bewirtschaftet bzw. sind Be-
wohnerparkplatze (siehe Tabelle 9).



Tabelle 9: Parkplatze in der erweiterten Innenstadt®

Ort/ Name Park- Bewirtschaftung

platze

Haupterschlie- HermannstraBe 60 kostenfrei, ohne Zeitlimit

BungsstraBe

Haupterschlie- MarienstraB3e 25 kostenfrei, ohne Zeitlimit

BungsstraBe 2 kostenfrei, mit Zeitlimit

Haupterschlie- StiftstraBe 38 kostenfrei/ ohne Zeitlimit

BungsstraBe 3 kostenfrei/ mit Zeitlimit

Haupterschlie- Hahler StraBe 29 kostenfrei, ohne Zeitlimit

BungsstraBe 5 kostenfrei, mit Zeitlimit

Haupterschlie- KdnigstraBe 4 kostenfrei/ ohne Zeitlimit

BungsstraBe

Haupterschlie- Rodenbecker 16 kostenfrei/ ohne Zeitlimit

BungsstraBe StraBe

Quartier 1 (zwischen Marien- 41 geblihrenpflichtig/ Bewoh-
straBe und Weser) nerparken

236 kostenfrei/ ohne Zeitlimit
2 kostenfrei/ mit Zeitlimit

Quartier 2 (zwischen Stift- 39 kostenfrei/ ohne Zeitlimit
straBe und Marien-
straBe)

Quartier 3 (zwischen Hahler 106 kostenfrei/ ohne Zeitlimit
StraBe und Stift- 2 kostenfrei/ mit Zeitlimit
straBe)

Quartier 4 (zwischen Konig- 99 kostenfrei/ ohne Zeitlimit
straBe und Hahler ;¢ kostenfrei/ mit Zeitlimit
StraBe)

Quartier 5 (zwischen Hahler 38 kostenfrei/ ohne Zeitlimit
StraBe und Roden-
becker StraBe)

Quartier 6 (zwischen Roden- 38 kostenfrei/ ohne Zeitlimit
becker StraBe und
PortastraBe/

Klausenwall)
Quartier 7 (zwischen Klau- 202 kostenfrei/ ohne Zeitlimit

senwall/ Portastra-
Be und Weser)

84

Erhebung, Stand Juli 2015.
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Bisherigen Planungen und Anregungen

Auch im Rahmen der Akteursbeteiligung (Arbeitsgruppe, Ar-
beitskreis und Burgerwerkstatt, siehe Kapitel 2.2) wurde bei
der Erarbeitung der Analyse kontrovers lGber das Thema Parken
diskutiert. Folgende Ideen/ Anregungen wurden aus der Ar-
beitsgruppe/ Arbeitskreis beziglich des Parkens in Minden
geduBert:

Das Parkhaus Hagemeyer verflgt auf der obersten Etage
noch Uber bisher ungenutzten Raum zum Parken. Hier be-
steht eventuell die Mdglichkeit, ein Quartiersparkhaus flr
Dauerparker zu schaffen. Daflir misste der Bedarf und die
Potenziale abgeschatzt werden.

Fur Parkflachen am groBen Domhof sowie Martinikirchhof
sind unter Wegfall der Parknutzung andere stadtebauliche
Nutzungen mdglich.

In der Mindener Innenstadt gibt es viele kleine bewirtschaf-
tete Parkplatze, die bezuglich ihrer Bewirtschaftung und Si-
cherheit Uberprift werden sollten. Als Beispiel wird der Park-
platz groBer Domhof genannt, den taglich schatzungsweise
8.000 Pkw befahren®, um einen Parkplatz zu suchen.

4.5.7 Carsharing

Am Mindener Bahnhof ist eine Station der DB-Mietwagen
Flinkster installiert. Neben diesem Standort gibt es in Minden
bisher keine weiteren Angebote dieses Anbieters. Carsharing
wurde bis vor kurzem in Minden zudem Uber das Autohaus
Krause angeboten, welches jedoch aufgrund mangelnder Nach-
frage sein Angebot eingestellte. Dartber hinaus kénnen Kfz von
gewerblichen Anbietern wie Europcar, Sixt, Avis etc. in Minden
geliehen werden.

Privates Carsharing wird weiterhin Uber Internet-Plattformen
wie Tamyca oder drivy (ehemals Autonetzer) organisiert. Eine
weitere Option, Pkws fur langere Fahrten (wie z.B. den Weg zur
Arbeit oder den Wochenend-Ausflug) zu teilen, bieten Mitfahr-

85 Diese Abschatzung der Parkverkehre erfolgte fiir diesen Standort durch

die Stadtischen Betriebe Minden SBM (auf Grundlage des Parkleitsystems
der Stadt) und wurde in Arbeitskreissitzungen benannt.
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gelegenheiten. Neben privaten Internet-Plattformen wie bla- Stadt Minden
blacar oder mitfahrgelegenheit.de bietet das Pendlerportal Masterplan
NRW des Landes eine Mdglichkeit fur Berufstatige, ihre Hin- nachhaltige
und Ruckfahrt zur Arbeit gemeinschaftlich zu organisieren. Mobilitat Minden
Andere Stadte aus Ostwestfalen-Lippe, die (iber Carsharing- August 2016

Angebote verfligen, sind Bielefeld (Cambio) und Detmold
(Stattauto). Mit weiteren Carsharing-Anbietern in Hannover
(Stadtmobil) und Osnabrick (StadtTeilAuto) sind in der nahe-
ren Umgebung Mindens bereits unterschiedliche potentielle
Kooperationspartner fiir Carsharing vertreten.®

4.5.8 Wirtschafts- und Giterverkehr

Fur den Wirtschaftsverkehr (Schwerverkehr und Guterverkehr)
sind die Gewerbegebiete, die Container-Umschlagplatze (Hafen
und Guterbahnhof) sowie zentrale Einzelhandelsstandorte als
Quellen und Ziele des Verkehrs von besonderer Bedeutung. Die
Gewerbegebiete der Stadt Minden liegen schwerpunktmagig in
der erweiterten Innenstadt entlang der RingstraBe (B 61) sowie
auf dem westlichen Weserufer entlang des Mittellandkanals an
der KarlstraBe (K 6).

Am starksten vom Schwerverkehr belastet sind im Stadtgebiet
Minden die B 482 sowie die KarlsstraBe (K 6). Hier betragen die
Schwerverkehrsanteile knapp Uber 20% und der Gulterverkehr
ca. 25%.% Die KarlstraBe (K 6) verfigt iber die hdchsten
Schwerverkehrsanteile in Minden. Sie ist eine zentrale Anbin-
dung der RingstraBe und des Gewerbegebiets am Osthafen an
die Uberregional bedeutsame B 482.

Binnenschifffahrt

In Minden gibt es mit dem Mittellandkanal und der Weser etwa
24 km WasserstraBe (inkl. Verbindungskanale durch Schleu-
sen), die von Binnenschiffen (iberwiegend zum Guitertrans-
port) befahren werden. Ausgehend von der durchschnittlichen
Guterverkehrsdichte auf den jeweiligen statistisch erfassten
WasserstraBen werden die meisten Glter auf dem Mittelland-

8 \Webseite Bundesverband CarSharing e.v.(bcs) -
http://www.carsharing.de/cs-standorte (Zugriff 15.08.2016).

87 StraBen NRW, StraBenverkehrszéhlung 2010.
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kanal transportiert (ca. 10 Mio. Tonnen pro Jahr bzw. 27.000
Tonnen pro Tag).%®

Schienengiiterverkehr

Der Schienengiterverkehr im Stadtgebiet wird — wie auch der
Schienenpersonenverkehr - hauptsachlich tber die von Osten
nach Suden verlaufende Schienenstrecke abgewickelt.

Am Osthafen, nahe der KarlsstraBe (K 6) und nérdlich des
Personenbahnhofs gelegen, befindet sich der Giterbahnhof.
Dieser stellt einen wichtigen multimodalen Logistikknotenpunkt
der Stadt Minden dar mit Umschlagskapazitaten fir Wirt-
schaftstransportgtter von Schiene, Wasser und StraBe. Zwi-
schen 33.000 und 40.000 Guterzuge fahren jahrlich auf dem
Mindener Hauptschienennetz, was etwas mehr als 100 Guter-
ziigen pro Tag entspricht.®® T&glich werden auf dem Stadtge-
biet Minden somit rund 450 Zug-Kilometer zurtickgelegt.

Karte 14: Wirtschaftsverkehr
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88  Statistisches Bundesamt (2014):Giiterverkehrsstatistik der Binnenschiff-

fahrt. ,GUterbeforderung nach WasserstraBengebieten/-abschnitten,
WasserstraBen und Schiffsarten 2014".

Statistik und Larmkartierung des Eisenbahnbundesamts 2015
http://laermkartierungl.eisenbahn-
bundesamt.de/mb3/app.php/application/eba
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4.5.9 Potenziale, Ankniipfungspunkte und Defizite
im Kfz- und Wirtschaftsverkehr

Tabelle 10: Potenziale und Defizite im Verkehrssystem Kfz- und
Wirtschaftsverkehr

Potenziale und Ankniipfungs- Defizite
punkte
® Sidumgehung B 65 zur Ent- ® Starke innerstadtische Ver-

lastung der ,Birne", Porta-
straBe und Liibbecker StraBe

RegioPort Weser als wichti-

ger Logistikstandort mit di-

rektem Anschluss an Bun- °
desstraBe, Schiene und Was-
serstraBe

LSA-Koordinierung von 7 in-
nerstadtischen Strecken: Be-
sonders der Verkehr auf der [
RingstraBe wird dadurch

flissig geleitet, sodass die

Strecke MarienstraBe/ Ring-

straBe eine zentrale inner-
stadtische Achse des Kfz- L
Verkehrs darstellt

Ein Parkleitsystem zu den
wichtigsten innerstadtischen
Parkplatzen lenkt den Kfz-
Verkehr und vermindert
Parksuchverkehr

Die Schwerlastverkehre/
Lkw-Verkehre verlaufen ge-

blindelt auf einzelnen Bun- °
desstraBen und stadtischen
HauptverkehrsstraBen

Geringe Betroffenheit der °

Wohngebiete durch ver-
kehrsbedingte Larmbelas-
tung

kehrsbelastung auf der Ring-
straBe sowie hohe Verkehrs-
belastung in der Innenstadt
(am Grimpenwall)

Riickstaubereiche bei Abbie-
gespuren auf der RingstraBe
und der sog. ,Birne" fihren
zu Stop-and-Go-Fahrten der
Kfz-Verkehre®®

Untbersichtlichkeit des Kreu-
zungsbereichs ,Birne™ (Ring-
straBe (B 61)/ PortastraBBe/
LibbeckerStraBe (B 65),

Hohe zuldssige und gefahre-
ne Geschwindigkeiten: Be-
fahrung mit zu hohen Ge-
schwindigkeiten und riskan-
ten Uberholmanévern im
Kreuzungsbereich ,Birne®,
die zulassige Hochstge-
schwindigkeit wird auf der
RingstraBe oftmals Uber-
schritten,

Parkplatze werden von der
Bevdlkerung als nicht ausrei-
chend angesehen

Das System der Parkraum-
bewirtschaftung im Innen-
stadtbereich mangelt an
Transparenz

z.T. relativ hohe innerstadti-
sche Schwerverkehrsanteile
(auf der RingstraBe)
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4.5.10 Bereits umgesetzte und laufende

Planungen

Fur die zukinftige Entwicklung im Kfz- und Wirtschaftsverkehr
sind besonders 3 Planungen im Stadtgebiet von besonderer
Relevanz - die Stidumgehung der B 65, die Verbreiterung bzw.
der Ausbau der B 482 und das GroBprojekt RegioPort Weser:

Aus- und Neubauten des Bundesverkehrswegeplans

- Zur innerstadtischen Entlastung der B 65, einer wichtigen

Ost-West-Verbindung Mindens und der Region, ist eine
sudlich verlaufende UmgehungsstralBe zwischen den
Mindener Stadtteilen Haverstadt, Dutzen und Haddenhau-
sen geplant. Die Planauslegung der Sidumgehung B 65
ist abgeschlossen, der Planfeststellungsbeschluss steht
noch aus.

Abbildung 22: Geplante Sidumgehung der BundesstraBe B 65 im
Stadtgebiet Minden

- Ebenfalls ist als Bestandteil des Bundesverkehrswegeplans

(BVWP) vorgesehen, die im Osten des Mindener Stadtge-
biets verlaufende BundesstraBe B 482 auf einer Strecke
von 8,1 km Lange mit 4 Fahrstreifen auszubauen. Durch
Verbreiterung soll eine verkehrsgerechte Verknipfung mit
der B 65, dem RegioPort Weser in Minden sowie der Nord-
achse mit den deutschen Nordseehafen im Bereich der
Wesermiindung erfolgen.®! Das Beteiligungsverfahren zu
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Webseite des Bundesministeriums fur Verkehr und digitale Infrastruktur.
Projektinformationssystem (PRINS) zum Entwurf des Bundesverkehrs-
wegeplans 2030 - http://www.bvwp-projekte.de/strasse/B482-G10-NW-
T3-NW/B482-G... (Zugriff 03.05.2016).



den Projekten des BVWP ist abgeschlossen. Die vom Ka-
binett Uberarbeiteten Versionen der Projekte werden im
Herbst 2016 veréffentlicht.®?

RegioPort Weser

- Die vier im Stadtgebiet liegenden Hafen (Westhafen, Ab-
stiegshafen, Alter Weserhafen und Osthafen/ Industrieha-
fen) werden in den kommenden Jahren um einen weiteren
peripharer gelegenen Hafenstandort Mindens mit gréBeren
Umschlagskapazitaten erganzt - dem RegioPort Weser.
Der geplante Standort befindet sich zwischen Minden und
Buckeburg mit direktem Anschluss an BundesstraBBe, Mit-
tellandkanal und Schiene.

- Im Jahr 2016 soll durch den Neubau des Hafen RegioPort
eine neue Drehscheibe flr die Logistik von Containern
(Wasser, Schiene und StraB8e) im Gemeindegebiet der
Stadt Minden geschaffen werden. Auf 14 ha mit 3 Liege-
platzen, Krananlagen und 4 Gleisanlagen soll neuer Raum
fur den Umschlag von Containern in Minden entstehen.
Der Umbau der Schleuse am Abstiegshafen wird die Be-
fahrbarkeit der Mittelweser mit 135 m langen, UbergroBen
Gutermotorschiffen (UGMS) erméglichen.

- Von dem GroBprojekt RegioPort Weser soll u.a. der
Standort Minden profitieren, indem er an die zuklnftigen
Anforderungen des Binnenglterverkehrs angepasst wird
und zusatzlich als Industriestandort an Bedeutung ge-
winnt. Grund fir den Bau des neuen Hafens im Osten von
Minden war auch, dass die Kapazitat des Mindener Hafens
aufgrund aktueller und prognostizierter Entwicklungen im
Guterverkehr an ihre Grenzen stéBt.”>

- Nach einer Verkehrsuntersuchung, die 2014 im Rahmen
der Planung des Hafengebiets erstellt wurde, wird davon
ausgegangen, dass durch das 8 ha groBe Gewerbegebiet
eine zusatzliche Verkehrsmenge von ca. 2.210 Kfz-
Fahrten pro Tag bzw. 1.580 Lkw-Fahrten entsteht. Neu

92
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Webseite des Bundesministeriums fiir Verkehr und digitale Infrastruktur,
Projektinformationssystem (PRINS) zum Entwurf des Bundesverkehrs-
wegeplans 2030 - http://bvwp-projekte.de/ (Zugriff 16.08.2016)

Webseite Stadt Minden: Stadtentwicklung
http://www.minden.de/internet/page.php?navilD=7000272&brotID=700
0272&site=7000674&typ=2&rubrik=7000011 (Zugriff 03.07.2015).
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entstehende Verkehre aus dem Hafengebiet werden der
Untersuchung zufolge als Mehrverkehre auf der B 482
sudlich der K 2 erwartet. Bei einer Worst-Case-
Betrachtung wird durch den RegioPort die Verkehrsbelas-
tung auf der B 482 im Bereich von Porta Westfalica um
3% der Kfz-Fahrten zunehmen.



4.6 Analyse Verkehrssicherheit

4.6.1 Entwicklungen des Unfallgeschehens

Neben der Netzanalyse der einzelnen Verkehrssysteme gibt
auch das Unfallgeschehen einen relevanten Einblick in die
Verkehrssituation der Stadt Minden.

Im Jahr 2014 gab es ca. 800 schwere Verkehrsunfalle im
Stadtgebiet Minden, was etwa dem Durchschnitt der letzten
Jahre seit 2010 entspricht. 2015 ist diese Zahl nochmals deut-
lich (auf Gber 900 registrierte Unfdlle) angestiegen. Diese
Entwicklung zeigt sich auch in der bundesweiten Unfallstatistik,
wo das Unfallgeschehen in den letzten 5 Jahren ebenfalls
zugenommen hat. Hauptursache der bundesweiten schweren
Verkehrsunfalle sind unangepasste Geschwindigkeiten sowie
Fehler beim Uberholen und die falsche StraBenbenutzung, die
zu 69% von Pkw-Fahrern verursacht wurden.®*

Abbildung 23: Anzahl gemeldeter Verkehrsunfdlle im Stadtgebiet Minden
2010 bis 2015°°
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Die Unfalle mit Radverkehrsbeteiligung sind in Minden in den
letzten Jahren immer wieder angestiegen und liegen bei etwa
160 Unfallen 2014, wahrend Unfalle mit FuBverkehrsbeteiligung
annahernd konstant blieben (24 bis 30 Unfalle). Fir die Kreis-

% Gtatistisches Bundesamt (2015): Verkehrsunfélle, Fachserie 8, Reihe 7,
S. 48-49.

Kreispolizeibehérde Minden-Libbecke, Verkehrsunfallstatistiken 2010 bis
2015.
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polizeibehdrde ist daher in Minden der Radverkehr immer
wieder ein Schwerpunktthema bei der Verkehrssicherheitsar-
beit. Das Befahren des Seitenraums (besonders bei entgegen-
gesetzter Richtung) flhrt in Kreuzungs- und Einmindungsbe-
reichen in Minden haufig zu Unfallen mit Radfahrerbeteiligung.
Ein internes Polizei-Konzept wurde entwickelt, um die Unfallra-
ten des Radverkehrs zu senken.®®

Abbildung 24: Anzahl gemeldeter Verkehrsunfalle mit FuB- und
Radfahrerbeteiligung 2010 bis 2014’
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Bezogen auf die EinwohnergréBe Mindens sowie den hohen
Radverkehrsanteil von 23% lasst sich die Zahl der 2014 re-
gistrierten Radverkehrsunfallen mit der Situation in anderen
deutschen Stadten vergleichen (siehe Abbildung 25). Grund-
satzlich steigt mit dem Radverkehrsanteil auch die Anzahl
registrierter Unfalle. Es besteht allerdings kein linearer Zu-
sammenhang, was wiederum bedeutet, dass sich das relative
Unfallrisiko fir den einzelnen Radfahrer bei hdherem Radver-
kehrsanteil verringert. Nach der Haushaltsbefragung aus dem
Jahr 2015 liegt der Radverkehrsanteil in Minden bei 23%. Das
Unfallgeschehen liegt im Jahr 2014 bei rund 20 Unféallen mit
Radfahrerbeteiligung pro 10.000 Einwohner und reiht sich
somit in die in Abbildung 25 dargestellte Kurve anderer deut-
scher Stadte aus den Jahren 2000 bis 2002 ein. Das Unfallge-
schehen ist somit als durchschnittlich hoch anzusehen.

9 Schliisselpersonengesprach am 14.12.2015.

Mitteilung der Stadt Minden nach Auskunft der Kreispolizeibehdrde
Minden-LUbbecke.
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Abbildung 25: Unfallbelastungen von Radfahrern und Radverkehrsanteile

in ausgewahlten Stadten®
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4.6.2 Unfallhdufungsstellen

In den Jahren 2010 bis 2013 war der Knotenpunkt zwischen
der Friedrich-Wilhelm-StraBe und der KarlstraBe/ Gustav-
Heinemann-Briicke regelmaBig eine Unfallhdufungsstelle -
ebenfalls fir Unfalle mit Radfahrerbeteiligung im Jahr 2013.

Im Jahr 2014 gab es 3 Unfallhaufungsstellen:

40

Im Kreuzungsbereich der B 61 und B 65 mit der PortastraBe

an der sog. ,Birne",

am Kreuzungsbereich des Petershager Weg mit der Kénig-

straBe und

am Petershager Weg an der Kreuzung mit der StraBe Am

SchiefBBstand.

Im Jahr 2015 wurde nur eine Unfallhdufungsstelle festgestellt
(in Stemmer). Die variierende Lage der Unfallhdaufungsstellen

98

Bundesministerium flr Verkehr, Bau und Stadtentwicklung, Zweiter

Fahrradbericht der Bundesregierung, 2007, S 58 —-erganzt durch LK Ar-

gus.
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und gleichzeitige Abnahme der Anzahl registrierter Unfallhdau-
fungsstellen in den letzten Jahren lasst darauf schlieBen, dass
sich die Unfalle in Minden auf die Flache verteilen und es der-
zeit keine besonders auffalligen Gefahrenpunkte gibt.

Nach Auskunft der Kreispolizeibehdrde wird besonders der
Bereich ,Birne" als problematisch angesehen, da die Verkehrs-
fuhrung unlbersichtlich ist und hier oft die Geschwindigkeits-
begrenzungen nicht eingehalten werden.®®

Karte 15: Unfallgeschehen 2010 bis 2014
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4.7 Multimodalitdt und Mobilitatsmanagement

4.7.1 Ansatzpunkte des Mobilitatsmanagements

Ein Ansatz, der an der Entstehung des Verkehrs greift, ist die
Etablierung von Mobilitdtsmanagement auf verschiedenen
Handlungsebenen. Indem Information, Beratung und Motivati-
on betrieben wird, kann Mobilitdtsmanagement dazu beitragen,
das Mobilitatsverhalten zu verandern und dadurch die (Klima-)

% Schliisselpersonengesprach am 14.12.2015.
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Vertraglichkeit des Verkehrs zu steigern.'®® Mobilitdtsmanage- Stadt Minden
ment ist dabei durch verschiedene Akteure und auf mehreren Masterplan
Handlungsebenen méglich: nachhaltige

Mobilitat Minden
August 2016

Handlungsfeld Stadtplanung

- Z.B. Einbindung verkehrsmittelibergreifender Mobilitats-
konzepte in Stadtplanungsprozesse

Handlungsfeld Betriebe
- Z.B. Betriebliches Mobilitatsmanagement

- Z.B. Public-Private-Partnership mit Kommunen

Handlungsfeld Wohnen

- Z.B. Kooperation von Wohnungsunternehmen mit Mobili-
tatsanbietern

Handlungsfeld Schulen

- Z.B. Mobilitatserziehung, Organisation und Optimierung
von Schulwegen

Handlungsfeld Mobilitatszentralen

- Z.B. Information und Service flr alle Verkehrsmittel (auch
in Kombination mit Freizeit-, Kultur und touristischer In-
formation)

Mobilitatsmanagement baut sowohl auf verkehrspolitischen
Strategien als auch auf praktischen MaBnahmen auf.

Ergebnisse bzw. MaBnahmen des Mobilitdtsmanagements
kdnnen aufgrund der vielfaltigen Handlungsfelder unterschiedli-
che Produkte sein: Informationsbroschiiren, Netzwerke, Websi-
tes, Mitfahrzentralen, Carsharing-Angebote, Neublrgerpakete,
Radverkehrsforderung (Radverkehrsstationen), Angebote von
Elektro-Ladestationen u.v.m..

100 webseite der Transferstelle Mobilitdtsmanagement des ILS - Institut fir
Landes- und Stadtentwicklungsforschung.
http://www.mobilitaetsmanagement.nrw.de (Stand 11.01.2015).
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4.7.2 Aktivitaten zur Mobilitatsberatung und Mobili-
tatsmanagement in Minden

In Minden gibt es von verschiedenen Akteuren Aktivitaten zur
Mobilitatsberatung, -information und Verkehrserziehung:

Veranstaltungen und Veréffentlichungen des ADFC

Veranstaltungen und Verdffentlichungen der Stadt Minden,
umfangreiche Information Uber die stadtische Internetseite
.Fahrradfreundliches Minden"

Aktionen der AOK ,Mit dem Rad zur Arbeit"

Verkehrsberatung und -erziehung durch die Kreispolizeibe-
hérde Minden-Libbecke

Mobilitatsberatungsstelle der OWL am ZOB

Der Aufbau eines Mobilitatsmanagements ist bisher in Minden
bei der mhv angesiedelt, die durch die Ausbildung eines Mobili-
tatsmanagers bereits begonnen hat dieses zu etablieren. Einen
AnknUpfungspunkt bietet das Zukunftsnetz Mobilitat NRW, das
Kommunen und Kreise dabei unterstltzt, nachhaltige Mobili-
tétsangebote zu entwickeln, zu vernetzten und zu bewerben.!

4.7.3 Angebote zur Unterstiitzung der Multi- und
Intermodalitat sowie neuer Mobilitatsformen
in Minden

Angebote neuer Mobilitatsformen etablieren sich seit den letz-
ten Jahren im Stadtgebiet. Hierzu zahlen Ladesaulen fur
E-Mobilitat, ein Fahrradverleih und Carsharing-Angebot. Diese
Infrastruktur- und Serviceangebote bieten erste Bausteine, die
eine nachhaltige Mobilitat in Minden unterstlitzen sowie zuktinf-
tig multimodale Wegeketten im Stadtgebiet ermdglichen.

Ladesaulen flr die E-Mobilitat:

- In Minden gibt es bisher mit der Servicestation in der Rat-
haustiefgarage sowie an der Radstation am Bahnhof 2
Aufladestationen fir E-Bikes und Pedelecs.

101 webseite Zukunftsnetz Mobilitat: http://www.zukunftsnetz-
mobilitaet.nrw.de/zukunftsnetz/zielsetzung (Stand Juli 2016).



- Am GroBen Domhof bieten die Mindener Stadtwerke seit
November 2015 in der Nahe ihres Kundencenters eine
Elektroladestation fur Elektro-Autos, Elektro-Roller und
Elektro-Fahrrader an.%?

Einen 6ffentlichen Fahrradverleih gibt es an der Radstation
am Mindener Bahnhof. Das Angebot (Service, Offnungszei-
ten, Ausleihvorgang) wird jedoch als verbesserungswirdig
wahrgenommen. %

Ein Carsharing-Angebot ist in Minden noch kaum etabliert
(siehe hierzu Kapitel 4.5.7).

4.7.4 Potenziale und Defizite

Eine verkehrsstrategische Konzeption, welche eine wichtige
Grundlage fur ein effektives Mobilitdtsmanagement ist, wird
u.a. mit dem vorliegenden Masterplan nachhaltige Mobilitat
Minden erarbeitet. Erste Grundlagen flr Mobilitdtsmanagement
in Minden bilden Inhalte des Verkehrsentwicklungsplans aus
dem Jahr 1996, des Radverkehrsplans, des Masterplans Aktives
Stadtzentrum Minden Innenstadt, des integrierten Klima-
schutzkonzeptes der Stadt Minden und des Barriereatlas flr die
Innenstadt von Minden. Weitere verkehrsspezifische und um-
setzungsorientierte Konzepte fir die Stadt Minden, die eine
Grundlage fur ein effektives Mobilitdtsmanagement bilden
kdnnten, gibt es bisher noch nicht.

Schulisches Mobilitatsmanagement ist aktuell auf Verkehrssi-
cherheitstrainings, Verkehrserziehung und einzelne Aktionstage
fokussiert und wird hauptsachlich von der Kreispolizeibehérde
Minden-Liubbecke betrieben. Die konsequente Organisation und
Optimierung von Schulwegen sind zu prufen. Auch die Durch-
fihrung von betrieblichem Mobilitatsmanagement ist (auBer
beim mhv) in Minden bisher nicht bekannt bzw. effektiv ver-
netzt. Ein Anknldpfungspunkt zur Etablierung und Vernetzung
von Mobilitatsmanagement in Minden bietet das Zukunftsnetz
Mobilitat NRW sowie die Stelle des Mobilitétsmanagers bei der
mhv.

102 stadtwerke Minden (2015): Elektrisch in die Zukunft — Stadtwerke
weihen Elektroladestation ein. (Presseinformation vom 10.11.2015).

103 Ergebnis der 1. und 2. Biirgerwerkstatt.
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In Minden wurden in den letzten Jahren erste E-Ladesdulen
installiert. Vom KlimaBundnis im Muhlenkreis e.V. werden mehr
offentlich zugangliche Ladesaulen mit einem einheitlichen
Zahlsystem oder kostenfreiem Laden gewiinscht (mit Roaming-
Funktion zum Ladenetz, z.B. ,The New Motion"), sowie deren
Zuganglichkeit rund um die Uhr. Neu angelegte Ladestationen
sollten dabei nicht zu klein dimensioniert werden und mdglichst
vielfaltige Ladesysteme anbieten. Durch den Verein
KlimaBlUndnis im Muhlenkreis e.V. wurden flir das Stadtgebiet
Minden bisher 7 innerstadtisch und 3 peripher gelegene Stand-
orte im Stadtgebiet identifiziert und hinsichtlich méglicher
Nutzergruppen sowie deren Anforderungen untersucht. Defizite
am bestehenden Ladesdulenangebot werden in dessen einge-
schrankter Zuganglichkeit (Offnungszeiten, Nutzungsbedingun-
gen) gesehen.'®

104 Riickmeldung im Anschluss an die 1. Arbeitskreissitzung.



Tabelle 11: Potenziale und Defizite bei Multimodalitat,
Mobilitdtsmanagement und neuen Mobilitatsformen in Minden

Potenziale und Ankniipfungs- Defizite
punkte
® Bestehende Konzepte mit Bisher wenig strategische

Ansatzen fur Mobilitdtsma-
nagement: integriertes Kli-
maschutzkonzept, Radver-
kehrskonzept Minden, Bar-
riereatlas

Erarbeitung des Master-
plans nachhaltige Mobilitat
Minden als konzeptionelle
Grundlage

Bestehende Kooperationen
und Aktivitédten von Akteu-
ren: Stadt Minden (Stadt-
verwaltung), Mindener
Parkhausgesellschaft,
Kreispolizeibehdrde Minden-
Libbecke, mhv, Kranken-
kasse (AOK), ADFC,
KlimaBlndnis im Mihlen-
kreis, Mindener Stadtwerke
u.a.

Mobilitatsberatung der OWL
am ZOB

Mobilitdtsmanagement beim
mhv

Fahrradstation am Bahnhof
mit Fahrradparkhaus, E-
Ladesaule und Radverleih

Angebot von E-Ladesaulen
durch die Stadt Minden und
die Mindener Stadtwerke

Grundlagen als Vorausset-
zung fir die Etablierung/
Initiierung von Mobilitats-
management

Bisher fehlende (Gesamt-)
Koordination von Akteuren
und Angeboten nachhaltiger
Mobilitat in Minden

Betriebliches Mobilitdtsma-
nagement in Minden ist bis-
her (auBer bei der mhv)

nicht bekannt und vernetzt

Mobilitdtsmanagement im
Zusammenhang mit dem
Sektor Wohnen/ Immobili-
enwirtschaft ist in Minden
bisher nicht bekannt

Ausbaufahiges, verbesse-
rungswiirdiges Angebot an
E-Ladestationen in Minden

Kaum Carsharing-Angebote
Fahrradverleih optimierbar

Angebote intermodaler Mo-
bilitat ausbaubar
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5 Energie- und Treibhausgas-Bilanz

5.1 Bundesweite Entwicklungen im Verkehrsbe-
reich

Entwicklung von THG-Emissionen und Energieverbrauch
seit 1990

Der Verkehrssektor!® ist in Deutschland fiir rund 18% der CO,-
Emissionen verantwortlich (bezogen auf 2010). Davon ist der
GroBteil (ca. 95%) dem StraBenverkehr zuzuordnen.%

Seit 1990 sind die CO,-Emissionen in Deutschland um 17,6%
gesunken, wobei im Verkehrsbereich im selben Zeitraum nur
eine Minderung um 5,6% gegentliber 1990 erzielt werden
konnte.%’

Nachfolgende Abbildung zeigt die Entwicklung der Treibhaus-
gasemissionen'®® im Verkehr im Vergleich zu den anderen
Sektoren. Auffallig ist, dass die Emissionen im Verkehrsbereich
zunachst angestiegen sind und erst seit dem Jahr 2000 rick-
ldufig sind. Das Niveau von 1990 wurde erstmals in 2005
unterschritten.

Das Energiekonzept der Bundesregierung aus dem Jahr 2010
sieht vor, dass der Energieverbrauch im Verkehrssektor gegen-
uber 2005 bis 2020 um 10% und bis 2050 um ca. 40% gesenkt
werden soll. Darltber hinaus sollen die gesamten THG-
Emissionen in Deutschland gegenliber 1990 sektorenibergrei-
fend um 40% bis 2020 und um mindestens 80% bis 2050
gesenkt werden.

Auf europaischer Ebene ist im WeiBbuch Verkehrspolitik der
Europaischen Kommission von 2011 festgehalten, dass bis
2050 eine Reduktion der THG-Emissionen im Verkehrsbereich
von mindestens 60% gegenluber 1990 erforderlich ist.

105 nach Kyoto-Prinzip (ohne internationalen Luft- und Seeverkehr)

106 YBA - Umweltbundesamt (2012): Daten zum Verkehr, S. 44.
107 y/gl. ebenda.

108 Trejbhausgase (THG) umfassen in der weiteren Darstellung des Berichts
Kohlenstoffdioxide (CO;), Methan und Distickstoffmonoxide (CH4 und N,O
als CO,-Aquivalente, kurz CO,-Aqu).



® Abbildung 26: Relative Entwicklung der THG-Emissionen seit 1990 nach
Quellgruppen

109

Relative Entwicklung der Treibhausgas-Emissionen, nach Queligruppe
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© Abbildung 27: Energieverbrauch einzelner Verkehrstrager, Status quo
und Zielmarken 2020 und 2050 der Bundesregierung''®
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109 UBA - Umweltbundesamt (2011): Berichterstattung unter der Klimarah-
menkonvention der Vereinten Nationen und dem Kyoto-Protokoll 2011,

Nationaler Inventarbericht zum Deutschen Treibhausgasinventar 1990 -
2009, S. 61, Abb. 3.

110 BMVBS - Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung
(2013): Die Mobilitats- und Kraftstoffstrategie der Bundesregierung
(MKS), Energie auf neuen Wegen, Berlin.
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Die beschlossenen Klimaschutzziele der Bundesregierung zur
Reduktion der THG-Emissionen bis 2020 um 40% gegenlber
1990 betreffen zwar alle Sektoren, ein konkretes Reduktions-
ziel fur den Verkehrsbereich wurde in diesem Zusammenhang
aber nicht beschlossen. In der 6ffentlichen Debatte wird aktuell
noch diskutiert, ob ein erganzendes CO,-Minderungsziel hilf-
reich sein kdnnte — auch um klimafreundliche, erneuerbare
Energien im Verkehr stérker einzusetzen.!!!

Zu erwartende Entwicklungen im Verkehr

In den vergangenen Jahren hat sich das Wachstum im Perso-
nenverkehr in Deutschland etwas abgeschwacht. Zuwachse gab
es beim Pkw-Verkehr und besonders im Flugverkehr, was
hauptsachlich auf strukturelle und konjunkturelle Effekte sowie
auf verzerrte Preise zurlckzufiuhren ist. Ein deutlicher Rick-
gang der Verkehrsleistung insgesamt sowie wesentliche Verla-
gerungen auf 6ffentliche Verkehrsmittel sind derzeit nicht
erkennbar.*?

Im Guterverkehr wuchsen die Transportleistungen starker als
das Bruttoinlandsprodukt. Die dominante Verkehrsart ist der
StraBengliterverkehr, die Anteile von Bahn und Binnenschiff-
fahrt sind hingegen ricklaufig. Eine Umkehr dieser Entwicklun-
gen ist derzeit nicht absehbar.'*?

Im Bereich der Fahrzeugtechnik zeigt sich allmahlich eine
Reduktion der Luftschadstoffemissionen in Folge der scharferen
EU-Abgasgesetzgebung. Im StraBenverkehr sind die THG-
Emissionen insbesondere durch Effizienzverbesserungen aber
auch Kraftstoffpreissteigerungen zuletzt zuriickgegangen.
ZukUnftig sind durch weitere Verbesserungen der Technik und
héhere Effizienz zusétzliche Minderungen zu erwarten.'*

Kontrovers diskutiert werden derzeit der Einsatz und die weite-
re Férderung von alternativen Kraftstoffen bei konventionellen

111 BMVBS - Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung

(2013): Die Mobilitats- und Kraftstoffstrategie der Bundesregierung
(MKS), Energie auf neuen Wegen, S. 24f, Berlin.

BMU - Bundesministerium fir Umwelt, Naturschutz und Reaktorsicher-
heit, Referat Offentlichkeitsarbeit, Verkehr und Umwelt (2007): Heraus-
forderungen, 2007.

vgl. ebenda.
vgl. ebenda.
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Antrieben zur Reduktion der THG-Emissionen im Verkehr sowie
die Forderung zur Erhéhung des Anteils von Elektrofahrzeugen.
Die langfristige Entwicklung ist deshalb und im Hinblick auf
zukunftige Treibstoff- und Energiekosten derzeit nicht ab-
schatzbar.!!?

In Bezug auf die Elektromobilitat strebt die Bundesregierung
das ambitionierte Ziel an, dass bis 2020 1 Mio. und bis 2030

6 Mio. Elektrofahrzeuge auf Deutschlands StraBen fahren. Dies
wirde einem Anteil von rund 10% der gesamten Fahrzeugdflotte
in 2030 entsprechen.!'®

Aktuell sind ca. 19.000 aller 44,4 Mio. gemeldeten Pkw, d.h.

noch weniger als 1%, elektronisch angetrieben. Innerhalb der
letzten 5 Jahre ist die Anzahl der elektronisch betriebenen Pkw
um etwa das 12-fache angestiegen (von 1.588 auf 18.948).’

5.2 Bilanzierungsprinzipien und -methodik

Grundsatzlich ist zwischen zwei Prinzipien zu unterscheiden, die
sich insbesondere flir die Bilanzierung der verkehrlichen Emis-
sionen wesentlich unterscheiden:

Verursacherprinzip

- Wird der Endenergieverbrauch nach dem Verursacherprin-
zip bilanziert, werden dem Bilanzierungsgebiet samtliche
von den Bewohnern des Bilanzierungsgebietes verursach-
ten Energieverbrauche zugerechnet. Der Endenergiever-
brauch, den ein Bewohner des Bilanzierungsgebietes bei-
spielsweise mit dem eigenen Pkw durch Fahrten auBerhalb
des Bilanzierungsgebietes verursacht, wird ebenso be-
ricksichtigt, wie die Fahrt innerhalb des Bilanzierungsge-
bietes. Umgekehrt wird jedoch der Endenergieverbrauch,
den Auswartige durch Fahrten im Bilanzierungsgebiet her-
beiflihren, diesem nicht zugeschrieben. Bilanzen nach
dem Verursacherprinzip berlicksichtigen haufig auch die

> BMU - Bundesministerium fiir Umwelt, Naturschutz und Reaktorsicher-
heit, Referat Offentlichkeitsarbeit, Verkehr und Umwelt (2007): Heraus-
forderungen, 2007.

vgl. Bundesregierung, Regierungsprogramm Elektromobilitat, 2011, S.
10.

117 KBA (2015): Bestand an Pkw in den Jahren 2006 bis 2015 nach ausge-
wahlten Kraftstoffarten (Online- Zugriff: 22.07.2015).

116
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Emissionen des Personenfernverkehrs (inkl. Flugverkehr)
sowie des Guterfernverkehrs. Die Bestimmung dieser
Emissionen erfolgt meistens durch anteilige Ubertragung
von Bundesdurchschnittswerten auf die Einwohnerzahl des
Bilanzierungsgebietes.

Territorialprinzip

- Wird der Endenergieverbrauch nach dem Territorialprinzip
bilanziert, werden dem Bilanzierungsgebiet samtliche in-
nerhalb des Bilanzierungsgebietes verursachten Endener-
gieverbrauche, aber nur diese, zugerechnet. Der Endener-
gieverbrauch den ein Bewohner des Bilanzierungsgebietes
beispielsweise mit dem eigenen Pkw durch Fahrten auBer-
halb des Bilanzierungsgebietes verursacht, wird dem Bi-
lanzierungsgebiet nicht zugeordnet. Andererseits wird
aber der Endenergieverbrauch, den Auswartige durch
Fahrten innerhalb des Bilanzierungsgebietes herbeiflihren,
dem Bilanzierungsgebiet zugeschrieben.

In Deutschland gibt es bisher keine bundesweit einheitliche
Methodik zur kommunalen CO,-Bilanzierung, Potenzialermitt-
lung und Bewertung von Klimaschutz-MaBnahmen im Sektor
Energie und Verkehr. Kommunale Klimaschutzkonzepte sowie
Klimaschutz-Teilkonzepte bedienen sich haufig verschiedenen
Methoden und Systematiken bei der Errechnung der jeweiligen
Kennwerte und kommen somit zu unterschiedlichen Ergebnis-
sen, die sich mitunter schwer vergleichen lassen. Aus diesem
Grund wurde in einem Modellprojekt aktuell das Tool ,Klima-
schutz-Planer - Kommunaler Planungsassistent flir Energie und
Klimaschutz" entwickelt.'*® Im Rahmen dieses Modellprojekts
wurden im Jahr 2014 in einer Studie vom Institut Energie- und
Umweltforschung Heidelberg GmbH Empfehlungen zur Metho-
dik der kommunalen THG-Bilanzierung flir den Energie- und
Verkehrssektor erarbeitet und verdffentlicht.

Aus der oben genannten Studie gehen zusammengefasst u.a.
folgende Empfehlungen fir kommunale THG-Bilanzen des
Verkehrs hervor:

118 Bundesministerium fir Umwelt, Naturschutz, Bau und Reaktorsicherheit
(2015): Klimaschutz-Planer.
https://www.klimaschutz.de/de/projekt/klimaschutz-planer (Zugriff:
16.07.2015).



Erfassung des Verkehrs in kommunalen THG-Bilanzen durch
Erstellung einer Territorialbilanz unter Einbezug samtlicher
motorisierten Verkehrsmittel im Personen- und Guterverkehr
sowie mit erweiterten Differenzierungen im StraBenverkehr
nach Herkunft und Ursachen.!'®

Eine Differenzierung nach Beeinflussbarkeit durch die Kom-
munen sollte erfolgen und neben Gesamtemissionen auch
die H6he der anteiligen Emissionen im kommunalen Ein-
flussbereich darstellen:

- Als gut kommunal beeinflussbar werden Binnen- und
Quell-/Zielverkehr im StraBenverkehr sowie im OPNV an-
gesehen,

- StraBendurchgangsverkehr sowie 6ffentlicher Personen-
fernverkehr (OPFV) werden hingegen als schwer durch die
Kommune beeinflussbar eingeschatzt.

Die Darstellung der verkehrlichen THG-Emissionen fir die Stadt
Minden erfolgt primar nach dem Territorialprinzip, in dem die
Emissionen aller innerhalb der Gemarkung der Stadt Minden
erbrachten Verkehrsleistungen bericksichtigt sind. Diese Bilan-
zierung ist insbesondere im Hinblick auf die zu entwickelnden
MaBnahmen im Wirkungsbereich der Stadt sinnvoll.

5.3 Bilanzierung im Klimaschutzkonzept Minden
2014 mit ECORegion

Eine erste Berechnung der CO,- und Energiebilanz fir Minden
wurde im Rahmen des Klimaschutzkonzepts von infas ener-
metric durchgeflihrt und erfolgte Uber die internetbasierte
Plattform ECORegion des Unternehmens ECOSPEED AG.

Die Sektoren Haushalte und Wirtschaft wurden im integrierten
Klimaschutzkonzept nach dem Territorialprinzip bilanziert, der
Verkehrssektor nach dem Verursacherprinzip, um Fahrten der
Mindener Einwohner auBerhalb des Stadtgebiets mit zu bertick-
sichtigen.

Nach der Bilanzierung, die im Rahmen des integrierten Klima-
schutzkonzeptes vorgenommen wurde, hatte im Jahr 2011 der

119 Ifeu GmbH (2014): Empfehlungen zur Methodik der kommunalen Treib-
hausgasbilanzierung flir den Energie- und Verkehrssektor in Deutschland.
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Verkehrssektor einen Anteil von 29% an den verbrauchten
Energien in Minden. Insgesamt wurden in diesem Jahr knapp
2.700.000 MWh/a verbraucht und davon ca. 780.000 MWh/a
durch den Verkehr.

Wie beim Energieverbrauch wurde fiur den Verkehrssektor auch
bei der Bilanzierung der CO,-Emissionen ein Anteil von 28% an
den gesamten Emissionen errechnet.

Tabelle 12: Endenergieverbrauch nach dem Klimaschutzkonzept 2014%2°

Be-

2uds- Wirtschaft Haushalte Verkehr Kommune Gesamt
jal?r [MWh/a] [MWh/a] [MWh/a] [MWh/a] [MWh/a]
2011 1.148.131 737.448 778.873 28.402 2.692.853

Tabelle 13: CO,-Emissionen nach dem Klimaschutzkonzept 2014}

zB:_s_ Wirtschaft Haushalte Verkehr Kommune Gesamt
jar?r [tCO;/a] [tCO,/a] [tCO,/a] [tCO,/a] [tCO,/a]

2011 389.528,92 209.676,08 232.764,57 9.363,78 841.333,35

5.4 Bestimmungen der verkehrlichen THG-
Emissionen und des Energieverbrauchs fiir
die Stadt Minden nach dem Territorialprinzip

Im Hinblick auf die kommunalen Handlungsmadglichkeiten
erfolgt fur den Masterplan nachhaltige Mobilitat Minden eine
detaillierte THG-Bilanz nach dem Prinzip der Territorialitat. Das
heiBt, dass bezogen auf alle Verkehrsarten (Pkw-Verkehr, Lkw-
Verkehr, Binnenschifffahrt und Schienenverkehr) samtliche
innerhalb des Bilanzierungsgebietes verursachten Endenergie-
verbrauche, aber nur diese, bertcksichtigt werden. AuBerhalb
des Stadtgebiets stattfindende Wege werden mit der Territori-
albilanz nicht erfasst.

120 gtadt Minden, infas enermetric (2014): Integriertes Klimaschutzkonzept
der Stadt Minden 2014, S. 45.

121 stadt Minden, infas enermetric (2014): Integriertes Klimaschutzkonzept
der Stadt Minden 2014, S. 45 -49.



Die CO,-Emissionen sind in der Bilanzierung immer inklusive
Vorketten (LCA-Methode) berechnet und schlieBen in der Be-
rechnung neben Kohlenstoffdioxid (CO,) auch die treibhaus-
wirksamen Gase Methan (CH,4) und Lachgas (N,O) mit ein. Da
es sich bei diesen Gasen um vergleichsweise geringere Mengen
handelt, sind diese Treibhausgas (THG)-Emissionen auch unter
dem Begriff CO,-Aquivalente zusammengefasst (CO,-Aqu.).

Flr den StraBenverkehr erfolgt die Ermittlung von Fahrleistun-
gen bezogen auf das Mindener StraBennetz auf der Grundlage
von Verkehrsbelastungsdaten'?? sowie in einem GIS-System
hinterlegten StraBenlangen. Fur das WasserstraBennetz und
Schienennetz erfolgt eine Berechnung Uber Statistiken flir den
Schienen- und Binnenschiffsverkehr sowie einer Bemessung
des WasserstraBen- und Hauptschienennetzes in einem GIS-
System.

Diese Bilanz bildet in weiterer Folge die Grundlage flr die
Abschatzung von Minderungspotenzialen durch kommunale
MaBnahmen sowie die Entwicklung geeigneter MaBnahmen zur
nachhaltigen Reduktion der verkehrsbedingten THG-Emissionen
im Stadtgebiet Minden.

5.4.1 Ermittlung der Fahrleistung im StraBenver-
kehr

Die Fahrleistung im StraBenverkehr stellt in Minden die wesent-
liche Verursachergruppe von Energiebedarfen und THG-
Emissionen im Verkehr dar (siehe folgendes Kapitel 5.4.2).
Daher wird in diesem Kapitel die Verkehrsleistung nach deren
einzelnen Verursachergruppen differenziert dargestelit.

Auf Basis von Verkehrsbelastungen im Mindener StraBennetz
kénnen die taglichen Fahrleistungen getrennt nach Pkw-,
Kraftrad- und Schwerverkehr ermittelt werden. Aktuelle Daten
zur Verkehrsbelastung nach Verkehrsmitteln liegen aus der
StraBenverkehrszahlung 2010 fir das klassifizierte StraBennetz
der Stadt Minden vor. Fur das Netz weiterer wirtschaftswichti-
ger StraBen liegen teilweise Verkehrsbelastungszahlen vor. Flr

122 Fiir das klassifizierte Netz stammen die Verkehrsdaten aus der StraBen-
verkehrszahlung 2010 (z.T. durch die Stadtverwaltung korrigiert), Im
Netz wirtschaftswichtiger Straen liegen Verkehrsmessungsdaten der
Stadt vor. Fur das Nebennetz wurden pauschale Verkehrsbelastungszah-
len angenommen. Siehe Kapitel 4.5.4.

LKgpArgus

Berlin « Hamburg - Kassel

Stadt Minden
Masterplan
nachhaltige
Mobilitat Minden

August 2016

101



LKgpArgus

Berlin « Hamburg - Kassel

Stadt Minden

Masterplan
nachhaltige
Mobilitat Minden

August 2016

102

die Ubrigen StraBenabschnitte erfolgte eine Schatzung der
Verkehrsbelastung (in Anlehnung an @hnliche Straen im
Untersuchungsgebiet, fir die Informationen vorliegen) auf
durchschnittlich ca. 5.000 Kfz/ Tag.

Flr das Ubrige StraBennetz (untergeordnete ErschlieBungsstra-
Ben/ Nebennetz) liegen nur vereinzelt Belastungszahlen vor.
Anhand dieser Daten sowie zusatzlicher Pauschalannahmen flr
StraBen, fur die keine Zahlen vorliegen (Annahme: durch-
schnittlich 500 Kfz/ Tag), konnte die Fahrleistung grob be-
stimmt werden. Diese wurde zur Vereinfachung hauptsachlich
dem Pkw-Verkehr und nur zu 2% dem Lkw-Verkehr zuge-
schrieben.

Anhand der Verkehrsbelastungen und den entsprechenden
Abschnittslangen der StraBen wurden Uber ein GIS-System die
taglichen Fahrleistungen im Mindener StraBennetz errechnet,
die die wesentliche Grundlage fur die Bilanzierung darstellen.
Jeder StraBe, WasserstraBe und jedem Schienenweg Mindens
ist hier eine Verkehrsbelastung zugewiesen, liber welche sich
im Produkt mit der StraBenlange die Fahrleistung darstellt (in
Fahrzeug- bzw. Tonnen- oder Personenkilometer). In Tabelle
14 ist die Verkehrsleistung des StraBenverkehrs aufgezeigt.



Tabelle 14: Ermittelte tagliche Fahrleistungen im Kfz-Verkehr 2010

(gerundet) fir die THG-Bilanz nach dem Territorialprinzip

tagliche Fahrleistung im Quelle Ver- Fahrzeug-
Mindener StraBennetz kehrsbelas- Kilometer pro
tung Tag (Fkm/
Tag)
Klassifiziertes Netz StraBenver- 908.000
kehrszahlung
2010
...davon Pkw/Krad 827.500
...davon Lkw 74.000
...davon Bus (sonstiger Schwerverkehr) 6.500
Netz wirtschaftswichtiger StraBen Schatzung aus 152.000
Verkehrsmes-
sungen
...davon Pkw/Krad 140.000
...davon Lkw 11.000
...davon Bus 1.000
Nebennetz Annahme: 235.000
500 Kfz/Tag
...davon Pkw/Krad 230.000
...davon Lkw 5.000
Kfz-Verkehrsleistung gesamt 1.295.000
Stadtgebiet Minden
... davon Pkw/Krad 1.197.500
...davon Lkw 90.000
...davon Bus!?3 7.500

92,5% der Fahrleistung werden in Minden von Pkw/Krad-
Verkehren verursacht und 7,5% von Schwerverkehren (Lkw
und Busse). Durch zusatzliche Einbeziehung der Ergebnisse der
Haushaltsbefragung 2015, worin die Verkehrsleistung der
Mindener Bevdlkerung und deren Modal Split ermittelt wurde,
lassen sich die Verkehrsleistungen im Pkw-Verkehr auf dem
Stadtgebiet Minden zusatzlich nach Verursachergruppen dar-

stellen (siehe Tabelle 15).

123 Nach Auskunft des mhv betrégt die Fahrleistung im Stadtgebiet ca.
1720.000 Fkm/Jahr, d.h. ca. 4.700 Fkm/Tag. Die Differenz diirfte durch
Fahrten sonstiger Busverkehre, wie z.B. Reisebusse verursacht werden.
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Tabelle 15: Verkehrsleistung im StraBenverkehr nach Verursachergruppen

Anteil

Verursacher- Ql_JeIIe der Verkehrs- V(-_:rkehrs- verkehrs-
gruppe leistung/ Berech- leistung leistung

nungsgrundlagen (Fkm/Tag) StraBe
Pkw-und Krad- — giope Tabelle 14 1.295.000 100%
Verkehre gesamt
Kraftrader StraﬂBenverkehrszathng + 19.000 2%
(gesamt) Schatzung
Pkw-Mindener Haushaltsbefragung/
Bevodlkerung Modal-Split-Erhebung 382.000 29%
(Binnenverkehr) Minden 2015

Errechnung: Anzahl der

Nicht-Binnenwege
Mindener Quell- (38.000) mit einer o
Zielverkehr durchschnittlicher Wege- 190.000 15%

Idnge von 5Km im Stadt-

gebiet

Errechnet Gber: Zahl der

Berufseinpendler

(21.000), Modal Split fur

Wege der Mindener lber
Nicht-Mindener die Stadtgrenze (76%) o
Quell-Zielverkehr inkl. ebenso viele Wege 333.000 26%

far Besucher und einer

durchschnittlichen Wege-

lange von 5Km im Stadt-

gebiet

Anteil Lieferwagen (Lfw)
Wirtschaftsbezo- aus StraBenverkehrszah-
gener Kfz- lung 2010 plus 50% 36.500 3%
Verkehr Zuschlag flr sonstige

Fahrten

RestgroBe aus der gesam-

ten Pkw-Verkehrsleistung
Durchgangsver- aus der StraBenverkehrs- o
kehr zaéhlung + Schatzungen 237.000 18%

und den oben aufgeflhr-

ten Verursachergruppen

_ StraBenverkehrszéhlung o

Lkw-Verkehr 2010 + Schatzung 90.000 7%
Bus-Verkehre StraBenverkehrszahlung 2.500 1%

2010 + Schatzung




Abbildung 28: Verursachergruppen der Verkehrsleistung im Mindener
StraBennetz 2010

1,3 Mio. Fkm/ Tag Verursachergruppender
Verkehrsleistung StraBBe
Schwer- in Minden 2010
verkehr;

Krad - Verkehr

7,5%

B Pkw - Binnenverkehr der
Mindener Bevélkerung

i Pkw - Quell-Zielverkehr der
Mindener Bevdlkerung im

Stadtgebiet
L Pke'v -g\?er! ehr von Nicht-
Mindenern (Quell-/Zielverkehr)

B Pkw - Verkehr von Nicht-
Mindenern (Durchgangsverkehr)

B Pkw - Wirtschaftsverkehr

mLkw - Verkehr

Pkw-/Krad-
Verkehr: Bus - Verkehr

92,5%

5.4.2 Energieverbrauch und THG-Emissionen

Auf Grundlage der Verkehrsleistung und den im Tremod-Modell
des Umweltbundesamts hinterlegten Emissionsfaktoren durch-
schnittlicher Fahrzeugflottenverbrauche!®* (iiber ProBas-
Datenbank, abgerufen fiir das Jahr 2010)**°, wurden die Ener-
giebedarfe und THG-Emissionen des StraBenverkehrs, Binnen-
schiffsverkehrs und Schienenverkehrs fir das Basisjahr 2010
berechnet.

Bei der durch Pkw verursachten Energiebedarfe und THG-
Emissionen wurde bei den Antriebsarten die Flottenzusammen-
setzung des Kreises Minden-Lubbecke aus dem Jahr 2011
zugrunde gelegt und mit durchschnittlichen StraBen- und Pkw-
Kategorien berechnet.

124 gSjehe auch Webseite Umwelt Bundesamt, Emissionsdaten -
https://www.umweltbundesamt.de/themen/verkehr-
laerm/emissionsdaten

125 Umwelt Bundesamt, Prozessorientierte Basisdaten fiir Umweltmanage-
mentsysteme - http://www.probas.umweltbundesamt.de/php/index.php
(Zugriff Januar 2016).
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Der gesamte Energiebedarf des Verkehrssektors auf dem
Stadtgebiet Minden betragt 1.570 Terajoule (T]) und die dar-
aus resultierenden THG-Emissionen ergeben rund 127.800 t
CO,-Aquivalente.

Die meisten Emissionen im Stadtgebiet werden vom MIV er-
zeugt (ca. 70%), gefolgt vom Lkw-Verkehr (ca. 22%). Der
Schienenverkehr (Personen- und Guterschienenverkehr) sowie
der Binnenschiffsverkehr benétigt jeweils nur 3% des Energie-
bedarfs im Verkehrssektor und emittiert zwischen 2 bis 3% der
Treibhausgase der gesamten Territorialbilanz. Diese Verkehrs-
systeme nehmen somit fur die Klimaschutzzielsetzung und die
zu entwickelnde MaBnahmen flr den Masterplan nachhaltige
Mobilitat eine untergeordnete Rolle ein.

Abbildung 29: Energiebilanz der Verkehrssysteme im Stadtgebiet Minden
(in Terajoule) 2010

m Pkw/Krad

1.570 1)

m Bus
mLkw

m Binnenschifffahrt
(Guter)

m Schiene
(SPNV/SPFV/Gliter)

Abbildung 30: Treibhausgasbilanz der Verkehrssysteme im Stadtgebiet
Minden (in Tonnen, CO,-Aquivalente) 2010

127.800

t COZ_Aqu m Pkw/Krad
EBus
Hikw

m Binnenschifffahrt
(Guter)

m Schiene
(SPNV/SPFV/Glter)




6 Minderungspotenziale im Kfz-Verkehr

6.1 Minderungspotenziale durch Anderung im
Mobilitatsverhalten der Mindener

Minderungspotenziale der Mindener im Binnenverkehr

Rund 82.000 Fahrten im Pkw-Verkehr werden von den Minde-
nern Bewohnern im eigenen Stadtgebiet durchgefliihrt. Die aus
diesen Fahrten resultierende Fahrleistung, die innerhalb Min-
dens erbracht wird, betrégt 382.000 Fahrzeugkilometer!?®, was
ca. 29% der gesamten Kfz-Verkehrsleistung entspricht. Der
Anteil von Pkw-Fahrten bei Binnenwegen der Mindener Bevol-
kerung ist, wie in Kapitel 4.1 dargestellt, mit 51% vergleichs-
weise hoch.

Durch eine Verlagerung von weiteren kurzen Binnenwegen auf
den FuB- bzw. auch auf den Radverkehr und OPNV (z.B. bei
langeren Binnenwegen zwischen Stadtteilen), wie beispielswei-
se zum Einkaufen oder auch bei taglichen Wegen zur Arbeit,
bestehen weitere groBe Minderungspotenziale der Kfz-
Verkehrsleistung. Dazu muss die Infrastruktur fir die Ver-
kehrsmittel des Umweltverbundes noch attraktiver gestaltet
werden, besonders auf den Hauptnetzen der Alltagsmobilitat im
FuB- und Radnetz und im Innenstadtbereich, aber auch durch
weitere Luckenschlisse im Freizeitnetz. Ein noch gréBerer Teil
der Mindener Bevdlkerung musste angeregt werden, bei ihren
taglichen Wegen auf den Umweltverbund umzusteigen.

Minderungspotenziale der Mindener im Quell-Zielverkehr

Etwa 38.000 Quell-Zielfahrten im Pkw-Verkehr von bzw. nach
Minden werden taglich von den Bewohnern Mindens durchge-
fihrt.'?” Die aus diesen Fahrten resultierende Fahrleistung, die
auf dem Stadtgebiet Minden erbracht wird, betragt rund
190.000 Fahrzeugkilometer, was ca. 15% der gesamten Kfz-
Verkehrsleistung entspricht.

126 Stadt Minden/ Planersocietat (2015): Mobilitdtsuntersuchung 2015, S. 93,
Minden.

127 Eigene Berechnung auf Grundlage der Ergebnisse der Haushaltsbefra-
gung.
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Eine Verlagerung von Pkw-Fahrten im Quell-Zielverkehr ist
insbesondere durch Verlagerungen auf den OPNV und die
Erhéhung des Auslastungsgrades (Mitfahrer) moglich. Beson-
ders arbeitsplatzbezogene Pkw-Fahrten kédnnen aufgrund der
RegelmaBigkeit (in der Regel gleiche Quellen, Ziele und Zeiten)
durch Bildung von Fahrgemeinschaften oder den Umstieg auf
den OPNV vermieden werden.

Fir Pendlerwege mit mittleren Distanzen (z.B. Porta Westfalica,
Petershagen) eignet sich dartber hinaus der Bau von Rad-
schnellwegen, um hierdurch eine Verlagerung auf den Radver-
kehr zu fordern.

6.2 Minderungspotenziale durch Anderungen im
Mobilitatsverhalten von Nicht-Mindenern

Minderungspotenziale im Quell-Zielverkehr

Etwa 66.800 Quell-Zielfahrten im Pkw-Verkehr von bzw. nach
Minden werden taglich von Einpendlern und Besuchern der
Stadt Minden durchgefiihrt'?®, Die aus diesen Fahrten resultie-
rende Fahrleistung, die innerhalb Mindens erbracht wird, be-
tragt rund 333.000 Fahrzeugkilometer, was ca. 26% der ge-
samten Kfz-Verkehrsleistung entspricht.

Eine Verlagerung von Pkw-Fahrten im Quell-Zielverkehr ist, wie
bei den Mindener Quell- Zielverkehren, auch besonders durch
Verlagerungen auf den OPNV und die Erhéhung des Auslas-
tungsgrades (Mitfahrer) moéglich. Auch hier besteht besonders
bei arbeitsplatzbezogenen Pkw-Fahrten durch Bildung von
Fahrgemeinschaften oder den Umstieg auf den OPNV ein Min-
derungspotenzial.

FUr Pendlerwege mit mittleren Distanzen eignen sich auch flr
Einpendler attraktive direkte Radwege (z.B. Radschnellwege)
sowie verbesserte Radmitnahme-Mdglichkeiten in Bussen, um
bei diesen Wegen eine Verlagerung auf den Radverkehr zu
beglinstigen.

128 Berechnung auf Grundlage der Anzahl der Einpendler, der Annahme
ebenso vieler Besucher sowie dem Modal Split der Mindener Bevédlkerung
fur Arbeitswege sowie einer mittleren Wegelédnge von 5 km auf dem
Stadtgebiet.



Minderungspotenziale im Pkw-Durchgangsverkehr

Die Pkw-Fahrleistung im Durchgangsverkehr, die innerhalb
Mindens erbracht wird, betragt rund 237.000 Fahrzeugkilome-
ter (Fkm). Das sind etwa 18% der gesamten Kfz-
Verkehrsleistung im Stadtgebiet. Es ist anzunehmen, dass der
Uberwiegende Teil der Durchgangsverkehre tUber die Bundes-
straBen, wie die B 482, B 65 und B 61, erfolgt.

Eine Reduzierung des Pkw-Durchgangsverkehrs ist durch

kommunale MaBnahmen kaum realisierbar. Aus verkehrsplane-

rischer Sicht ist vorrangig die Bliindelung von Durchgangsver-
kehren auf den daflr vorgesehenen StraBen anzustreben.
Geplante Verkehrsprojekte wie die Sidumgehung der B 65
kdénnen ggf. dazu beitragen, die Durchgangsverkehre stadtver-
traglicher abzuwickeln. Zu einer qualifizierten Beurteilung der
Durchgangsverkehre sind jedoch Untersuchungen notwendig,
die diese, bezogen auf das gesamte Stadtgebiet, genauer
analysieren.

Im Hinblick auf THG-Emissionen wird durch die stadtvertragli-
che Fuhrung der Durchgangsverkehre im Stadtgebiet mit
keinen direkten Minderungswirkungen gerechnet. Indirekt ist
durch die stadtvertragliche Entwicklung des Durchgangsver-
kehrsgeschehens mit einer Entwicklung zu Gunsten des Um-
weltverbundes (FuB-, Rad und Busverkehr) auszugehen.

6.3 Minderungspotenziale im Giiterverkehr

Der Lkw-Verkehr macht zwar an der Fahrleistung des Mindener
StraBenverkehrs nur 7% aus, sein Energiebedarf und die durch

ihn verursachten THG-Emissionen machen jedoch einen Anteil
von rund 22% in der gesamten Territorialbilanz aus. Aufgrund

der hdheren Energiebedarfe und Emissionsfaktoren je Fahrzeug

ergeben sich hier bereits bei geringeren Verlagerungen oder
Strecken-Einsparungen je Fahrzeug schon héhere Minderungs-
wirkungen. Ein Potenzial wird daher in der effektiveren Len-
kung von Lkws angenommen, sodass lange Strecken vermie-
den werden sowie eine Verlagerung von Lieferverkehren im
Stadtgebiet auf klimafreundliche Verkehrsmittel erfolgt. Mit
Konzepten zur City-Logistik anderer Stadte, wie z.B. in Hanno-
ver oder einem Modellprojekt des Paketdiensts United Parcel
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Service (UPS) und der Stadt Hamburg, wurden bereits inner-
stadtische Lieferwege mit klimafreundlichen Verkehrsmitteln
getestet und verlagert'®°,

6.4 Minderungspotenziale durch Effizienzsteige-
rung und alternative Antriebstechniken

Da im Jahr 2011 und auch 2014 nur weniger als 2% der
Mindener Fahrzeugflotte mit nicht-konventionellen, klima-
freundlicheren Antriebsarten angetrieben wurden, besteht hier
noch ein groBes Potenzial zur Emissionseinsparung. Ebenso
sind die Effizienz der Fahrzeuge und der damit verbundene
Energiebedarf ein besonders ausschlaggebender Faktor fur das
Bilanzierungsergebnis im Verkehr. Diese Handlungsfelder sind
kommunal weniger gut beeinflussbar, doch kénnen auch ein-
zelne Aktivitaten, wie Informationskampagnen zum Fahrzeug-
kauf oder die Unterstutzung/ Férderung der entsprechenden
Infrastruktur im Stadtgebiet (z.B. E-Ladesaulen), Einfluss auf
THG-Minderungen in diesem Handlungsfeld nehmen.

129 Webseite Stadt Hamburg, Pressestelle der Behérde fiir Wirtschaft,
Verkehr und Innovation: Modellprojekt Nachhaltiges Lieferkonzept fiir die
Innenstadt wird ausgeweitet - http://www.hamburg.de/pressearchiv-
fhh/4442626/2015-01-28-bwvi-lieferkonzept/ (Zugriff 15.08.2015).



7 Prognoseszenarien und Leitziele

7.1 BAU-Szenario 2030

Die zukunftigen, zu erwartenden Entwicklungen der verkehrs-
bedingten THG-Emissionen in Minden (ohne besondere Klima-
schutzanstrengung der Kommune) werden in einem BAU (Busi-
ness as usual)-Szenario bzw. einer Null-Prognose abgeschatzt.

Unter Berlcksichtigung der voraussichtlichen Entwicklung der
Verkehrsleistung, demographischen und wirtschaftlichen Ver-
anderungen in Minden, sowie Veranderung der Antriebsarten
und Effizienz der Fahrzeugtechnik (siehe Tabelle 15)33%!3! pijs
zum Jahr 2030 wird eine Entwicklung von -27% der verkehrs-
bedingten THG-Emissionen im Stadtgebiet Minden errechnet.
Dies entspricht voraussichtlich einer Minderung auf rund 1.150
TJ und einer daraus resultierenden Emissionsmenge von
90.000 t CO,-Aquivalenten im Jahr 2030.

Da das BAU-Szenario ein Ergebnis des Zusammenwirkens der
oben genannten Faktoren darstellt, lassen sich die einzelnen
Minderungswirkungen der Faktoren nicht separat quantifizie-
ren. Wesentlicher Einflussfaktor im BAU-Szenario stellt jedoch
die erwartete verbesserte Energieeffizienz der Antriebstechni-
ken der erwarteten durchschnittlichen Fahrzeug-Bestandsflotte
in Deutschlands dar.

Die folgende Tabelle 16 stellt die im BAU-Szenario hinterlegten
Annahmen zur Entwicklung der Verkehrssysteme bis zum Jahr
2030 dar.

130 Berechnung nach dem Tremod Verbrenner-Szenario, Quelle: DLR, IFEU,
LBST, DBFZ (2015): Erneuerbare Energien im Verkehr. Potenziale und
Entwicklungsperspektiven verschiedener erneuerbarer Energietrager und
Energieverbrauch der Verkehrstrager. Berlin.

131 BVU Beratergruppe Verkehr + Umwelt GmbH BVU u.a. (2014): Verkehrs-
verflechtungsprognose 2030, Schlussbericht. Freiburg/ Minchen/ Aachen/
Essen.
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Tabelle 16: Im BAU-Szenario hinterlegte Annahmen

Entwicklung der Verkehrs-
leistung 2010 bis 2030'32

Entwicklung spez.
Energieverbrauch
der Fahrzeuge!33

Pkw Verkehr Minde-

-8% bis -25% (je

ner Bevolkerung ~6% nach Antriebsart)
Plfw—Verkehr Nicht- +2% -8% bis —;5% (je
Mindener nach Antriebsart)
Bus-Verkehre annahernd konstant Ca. -20%
Lkw-Verkehre +5% Ca. -20%
Binnenschifffahrt +25% Ca. -32%
Schiene Guter +25% Ca. -20%
Schiene OV -5% Ca. -20%

Abbildung 31: Treibhausgasbilanz und -szenario im Stadtgebiet Minden
(in 1000 Tonnen, CO,-Aquivalente) 2010 und 2030, unterschieden nach
Verkehrsverursachern

Jihrliche THG-Emissionen [in 1000 t CO,-Aqu]
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132 ByU Beratergruppe Verkehr + Umwelt GmbH BVU u.a. (2014): Verkehrs-
verflechtungsprognose 2030, Schlussbericht. Freiburg/ Miinchen/ Aachen/
Essen. (Die durch Mindener Blrger/innen verursachten Pkw-Verkehre

werden analog zur prognostizierten Bevélkerungsentwicklung von -6% bis
zum Jahr 2030 bemessen).

DLR, IFEU, LBST, DBFZ (2015): Erneuerbare Energien im Verkehr.
Potentiale und Entwicklungsperspektiven verschiedener erneuerbarer
Energietrager und Energieverbrauch der Verkehrstrager. Berlin.
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8 Konzeption Masterplan nachhaltige Mobilitat

8.1 Handlungsstrategien

Basierend auf den Minderungspotenzialen der einzelnen (in
Kapitel 6 beschriebenen) Verursachergruppen von Treibhaus-
gasen im StraBenverkehr, lassen sich 3 hauptsachliche Strate-
gien zur zuklUnftigen Einsparung von Emissionen feststellen:

Reduktion der Fahrleistung im Kfz-Verkehr Mindens durch
eine Verlagerung auf Verkehrsmittel des Umweltverbundes
(direkte Einsprung von Emissionen)

Vertragliche Abwicklung des Kfz-Verkehrs in Minden (indirek-
te Einsparung von Emissionen, da Umweltverbund dadurch
beglinstigt wird, direkte Einsparung effizienterer Kfz-Fahrten
bei stetigerem Verkehrsfluss)

Erhdhung der Energieeffizienz von Fahrzeugen (Antriebsar-
ten, Technologie)

Bezogen auf die einzelnen Verkehrssysteme sowie verkehrsmit-
telibergreifende Handlungsfelder, wurden als Resultat der
durchgefiihrten Akteursbeteiligung (siehe Kapitel 2.2) fir die
Stadt Minden 7 Handlungsstrategien definiert. Diese spannen
einen Handlungsbogen fiir eine nachhaltige Mobilitat in Minden
bis zum Zieljahr 2030. In Abbildung 32 sind diese in einem
Schaubild zusammengestellt, wobei die obersten 3 Handlungs-
strategien des Schaubilds (A bis C) hauptsachlich eine Verlage-
rung von Kfz-Fahrten auf Wege mit dem Umweltverbund bein-
halten (FuBverkehr, Radverkehr und OPNV) und die unteren 3
Handlungsstrategien (E bis G) eine stadtvertraglichere und
klimafreundlichere Entwicklung im Kfz-Verkehr bewirken. In
Tabelle 17 sind diese Strategien mit ihren jeweiligen Ansatz-
punkten zur THG-Einsparung und den hauptsachlich beeinfluss-
ten Zielverkehren dargestellt.
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Tabelle 17: Ubersicht der Handlungsstrategien des Masterplans
nachhaltige Mobilitat nach Einsparungsstrategie und Zielverkehren

Benennung der

Zielverkehre

Handlungsstrate- Ansatzpunkt zur THG-
gie Einsparung

(Kfz)

Nahmobilitat sichern/ Reduktion der Fahrleistung Binnenverkehre

starken

im Kfz-Verkehr durch
Verkehrsverlagerung

der Mindener und
Nicht-Mindener
(besonders bei
kurzen Wegen
unter 5 km)

Radverkehr aus-
bauen

Reduktion der Fahrleistung

im Kfz-Verkehr durch
Verkehrsverlagerung

Binnen- und
Quell-Zielverkehr
der Mindener und
Nicht-Mindener

OPNV-Nutzung
fordern

Reduktion der Fahrleistung

im Kfz-Verkehr durch
Verkehrsverlagerung

Binnen- und
Quell-Zielverkehr
der Mindener und
Nicht-Mindener

Multimodalitat,
Vielfalt und Riick-
sichtnahme im
Verkehr fordern

Vertragliche Abwicklung,

Unterstitzung der Ver-
kehrsverlagerung

Binnen- und
Quell-Zielverkehr
der Mindener und
Nicht-Mindener

Klimafreundliche
Antriebsarten fordern

Vertragliche Abwicklung,

Erhéhung der Effizienz

Alle Kfz-Verkehre

Wirtschaftsverkehr
klimafreundlich

Vertragliche Abwicklung,

Erhéhung der Effizienz,

Lkw-Verkehre und
wirtschafts-

gestalten Verlagerung bezogenen Pkw-

Verkehre

Kfz-Verkehr stadt- Alle Verkehre

vertraglich abwickeln

Vertragliche Abwicklung
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8.2 MaBnahmenprogramm im MaBnahmenkatalog

Zur Umsetzung jeder der 7 Handlungsstrategien wurde ein
MaBnahmenkatalog und —programm entwickelt, indem Umset-
zungszeitraume, Prioritaten und Kosten abgeschatzt sind.
Jeweils ein Projekt bzw. eine MaBnahme je Handlungsstrategie
ist als Initialprojekt bestimmt, welches relativ kurzfristig be-
gonnen und umgesetzt werden soll.

Initialprojekte sind Projekte bzw. MaBnahmen, von denen eine
wahrnehmbare Impulswirkung fur eine nachhaltige Mobilitat in
Minden erwartet wird. Diese MaBnahmen sollen dazu beitragen,
dass sowohl innerhalb der Stadt Minden als auch nach auBer-
halb die BemUthungen zur nachhaltigen Verbesserung der
Mobilitat und Verkehrssituation (Klimaschutzbemihungen)
Mindens kommuniziert und wahrnehmbar werden.

Der MaBnahmenkatalog wurde in den Beteiligungsterminen
(Arbeitsgruppe, Arbeitskreis und Blirgerbeteiligungen) erarbei-
tet und ist inhaltlich breit angelegt. Die einzelnen MaBnahmen
des MaBnahmenkatalogs sind in unterschiedlicher Detailscharfe
bestimmt. Teilweise enthalten sie konkrete, bereits geplante
Projekte (z.B. aus bestehenden Konzepten wie dem Barriereat-
las), teilweise sind es richtungsweisende Handlungsanweisun-
gen, deren Inhalt es in Zukunft noch zu erarbeiten gilt. Daher
sind die Angaben zu Umsetzungszeitraumen und Kostenab-
schatzungen nur grob geschatzt und sollen als Entscheidungs-
grundlage flr weitere Arbeitsschritte zu einer nachhaltigen
Mobilitat in Minden dienen:

Die Umsetzungszeitraume sind mit folgenden Zeithorizonten
bestimmt:

- Kurzfristig: innerhalb der nachsten 1-3 Jahre (bis 2019)
realisierbar

- Mittelfristig: innerhalb der nachsten 6 Jahre (bis 2022)
realisierbar

- Landfristig: innerhalb der nachsten 14 Jahre (bis 2030)
realisierbar

Eine Kostenabschatzung der MaBnahmen wurde nach fol-
genden erwarteten MaBnahmenkosten vorgenommen:

- Niedrig: Weniger als 10.000 Euro
- Mittel: Bis 100.000 Euro
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- Hoch: Uber 100.000 Euro Stadt Minden

Masterplan
Bei der Gesamtbewertung der MaBnahmenprioritat stellen nachhaltige
folgende Faktoren die Bewertungskriterien dar: Mobilitit Minden
- Relevanz zur Beseitigung festgestellter Defizite August 2016

- Einfluss auf Klimaschutz-Ziel: Modal-Split, Verkehrsverla-
gerungen, Verkehrsvermeidung

- GroBe der heutigen und zuklnftigen Zielgruppe im Szena-
rio 2030 (demographische Entwicklung, Anteile der Ver-
kehrsarten im aktuellen Modal-Split)

- Positive Synergieeffekte auf andere Verkehrsarten des
Umweltverbundes oder andere relevante Themen der
Stadtentwicklung (Umwelt, Wirtschaftsstandort, soziale
und lebenswerte Stadt)

- Wichtige MaBBnahme in der Wahrnehmung der Zielgrup-
pen/ Nutzergruppe (Votum aus der Blrgerwerkstatt)

- MaBnahme ist mit anderen stadtischen Konzepten bereits
beschlossen (z.B. Klimaschutzkonzept, Barriereatlas)

8.2.1 Handlungsstrategie A: Nahmobilitat
sichern/starken

Besonders bei kurzen Wegen soll eine Verlagerung auf den
FuB- und Radverkehr stattfinden, um dadurch Emissionen im
Verkehr einzusparen. Dazu sollen Qualitaten im bestehenden
FuB- und Radwegenetz hergestellt und Liicken im gesamtstad-
tischen Netz geschlossen werden.
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Tabelle 18: MaBnahmenkatalog der Handlungsstrategie A ,Nahmobilitat
sichern/ starken®

Kiirzel

Al

Al.1l

Initial-
projekt

Al.2

Al3

Al4

A1l5

Al6

A2

A21

A22

MaBnahmenbereich/

EinzelmaBnahme Zeitraum Prioritat

Qualitaten fiir die
Nahmobilitat herstellen
(Schwerpunkt FuBwege-

netz)
Glacis-Rundweg aufwerten mittelfristig hoch
Barrierefreiheit in der Innen- kurz- bis hoch

stadt schaffen — MaBnahmen mittelfristig
aus dem Barriereatlas umset-

zen

Querungsmoglichkeiten far mittelfristig hoch
den FuB- und Radverkehr

optimieren

Schulumfelder aufwerten mittelfristig mittel

Weitere Verkehrsberuhigung mittelfristig  mittel
schaffen

(um FuBgéngerrouten auf

Quartiersebene anzubieten)

Pflege und Unterhaltung von kurzfristig mittel
FuB- und Radwegen ganzjah-

rig sicherstellen (internetge-

stlitzte Meldeplattform einfiih-

ren)

Liicken der Nahmobilitat
schlieBen (Schwerpunkt
FuBwegenetz)

Lickenschlisse in einem mittelfristig  mittel
gesamtstddtischen (Freizeit-)

Wegenetz herstellen

(Verkntipfung der Griinflachen

mit FuB- und Radwegen)

Erreichbarkeit des Weserufers langfristig mittel
fur die Nahmobilitat verbes-
sern

Kosten

hoch

hoch

hoch

hoch

mittel

mittel
(lau-
fend)

mittel

hoch



8.2.2 Handlungsstrategie B: Radverkehr ausbauen

Der bereits hohe Radverkehrsanteil in Minden soll noch weiter
gesteigert werden. Doch nicht nur fur die (klirzeren) Binnen-
verkehre der Mindener soll der Umstieg auf den Radverkehr
attraktiver gemacht werden, sondern auch fiur die Ein- und
Auspendler sowie Besucher der Stadt aus dem naheren Um-
land.

5 MaBnahmenbereiche, denen bereits konkrete EinzelmaBnah-
men zugeordnet sind, werden mit dem Masterplan nachhaltige
Mobilitat definiert:

Konzeptionelle Grundlagen verbessern (Aktualisierung des
Radverkehrskonzepts der Stadt Minden)

Qualitaten im Radwegenetz herstellen
Licken im Radwegenetz schlieBen
Fahrradparken verbessern

Offentlichkeitsarbeit im Radverkehr ausbauen
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Tabelle 19: MaBnahmenkatalog der Handlungsstrategie B ,Radverkehr
ausbauen®

Kiirzel

B1

B 2

B 2.1

B 2.2

Initial-
projekt

B 2.3

B3

B 3.1

B 3.2

B 4

B 4.1

B 4.2

B 4.3

MaBnahmenbereich/
EinzelmaBnahme

Konzeptionelle Grundlagen
weiter verbessern

Aktualisierung und weitere
Umsetzung des Radverkehrs-
konzepts Minden

Qualitiaten im Radwegenetz
herstellen

Radschnellweg(e) planen und
umsetzen

Markierungen und Beschilde-
rung verbessern (z.B. In-
standhaltung Schutzstreifen,
neue Piktogramme auf der
Fahrbahn)

Beleuchtungssituationen
verbessern

(z.B. bei Unterflihrungen des
Mittellandkanals oder an der
~Birne™)

Liicken im Radwegenetz
schlieBen

Das Mindener FahrradstraBen-
Netz erweitern

Neue Radwege bauen, Schutz-
und Radfahrstreifen markieren

Fahrradparken verbessern

Weiterer Ausbau und Verbes-
serung von Radabstellanlagen
(z.B. Witterungsschutz, neue
Anlagen bauen)

Fahrradboxen oder Fahrrad-
parkhaus anbieten

SchlieBfacher fir Fahrradta-
schen/ Schutzhelme/ Einkaufe
aufstellen

Zeitraum

mittelfristig

langfristig

kurzfristig

mittelfristig

mittelfristig

mittelfristig

mittelfristig

mittelfristig

kurzfristig

Prioritat

hoch

hoch

hoch

mittel

hoch

mittel

mittel

mittel

niedrig

Kosten

hoch

hoch

niedrig

mittel

mittel

hoch

hoch

hoch

mittel



B 4.4 Verbesserung der Radstation mittelfristig hoch hoch
am Bahnhof
(z.B. Erreichbarkeit, Service)

B5 Offentlichkeitsarbeit im kurzfristig hoch mittel
Radverkehr ausbauen

8.2.3 Handlungsstrategie C: OPNV-Nutzung férdern

OPNV-Nutzung fordern c

Bei Verlagerungen vom motorisierten Individualverkehr auf den
Bus- und Bahnverkehr besteht ebenfalls ein Einsparungspoten-
zial von THG-Emissionen in Minden. Hierdurch kénnen sowohl
Pkw-Fahrten der Quell- und Zielverkehre von Mindenern und
Nicht-Mindenern sowie Binnenverkehre der Mindener einge-
spart werden.

8 MaBnahmenbereiche zur Férderung der OPNV-Nutzung,
denen im MaBnahmenkatalog bereits konkrete EinzelmaBnah-
men zugeordnet sind, werden mit dem Masterplan nachhaltige
Mobilitat definiert:

Verbesserung von Information und Service
Angebotsausbau im OPNV/ SPNV-Netz
Bushaltestellen umgestalten und ausbauen
Die Tarifgestaltung flr Minden optimieren
OPNV in Minden verstarkt bewerben
Blrgerbusse organisieren

Grindung einer eigenen Verkehrsgesellschaft

Fahrradmitnahme in Bussen verbessern
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Tabelle 20: MaBnahmenkatalog der Handlungsstrategie C ,,OPNV-Nutzung

fordern™

MaBnahmenbereich/
Kiirzel EinzelmaBnahme

C1 Verbesserung von
Information und Service

Zeitraum

Prioritat

Kosten

C OPNV-Nutzung fordern

Cc1l.1 Fahrgastinformation an den kurzfristig hoch niedrig
Haltestellen verbessern

c1l.2 Fahrgastinformation via kurzfristig mittel niedrig
Homepage und App verbes-
sern

c1.3 Sonderinformation zur Strecke kurzfristig mittel niedrig
Z0OB-Bahnhof Minden anbieten

CcCl.4 Kundenorientierung der mittelfristig mittel niedrig
Fahrzeugfihrer/innen verbes-
sern

c2 Angebotsausbau im OPNV/
SPNV-Netz

ca.1 Das Regelnetz erweitern mittelfristig hoch hoch

c2.2 Die Verbindung zwischen ZOB  mittelfristig hoch mittel
und Bahnhof verbessern

c23 Die Direktverbindung Campus- mittelfristig mittel hoch
Bahnhof verbessern

c24 Das Buslinien-Angebot an langfristig niedrig mittel
Bahn-Projekte anpassen

c25 Anbindung des regionalen mittelfristig  mittel niedrig
Bus- und Schienenverkehrs
prifen

C3 Bushaltestellen umgestal-  kurz- bis mittel hoch

Initial- ten und ausbauen mittelfristig

projekt

C4 Die Tarifgestaltung fiir mittelfristig mittel mittel
Minden optimieren

C5 OPNV in Minden verstirkt kurzfristig niedrig Mittel

bewerben
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C6 Biirgerbusse organisieren mittelfristig niedrig mittel
Masterplan
c7 Griindung einer eigenen mittelfristig  mittel mittel nachhaltige
Verkehrsgesellschaft Mobilitdt Minden
c8 Fahrradmitnahme in mittelfristig niedrig mittel August 2016

Bussen verbessern

8.2.4 Handlungsstrategie D: Multimodalitat, Vielfalt

und Riicksichtnahme im Verkehr fordern

Als Ubergeordnete Handlungsstrategie, welche die Umsetzung
und Realisierbarkeit der anderen Handlungsstrategien des

Masterplans nachhaltige Mobilitat unterstitzt, sollen Multimo-
dalitat, neue Mobilitdtsangebote und die Verkehrssicherheit im

Stadtgebiet geférdert werden.

4 MaBnahmenbereiche zur Férderung der Multimodalitat, Viel-
falt und Ricksichtnahme im Verkehr, denen bereits konkrete
EinzelmaBnahmen zugeordnet sind, werden mit dem Master-

plan nachhaltige Mobilitat definiert:
Kombinierung der Verkehrssysteme

StraBenraumqualitat verbessern

Klimafreundliches Mobilitatsmanagement etablieren

Offentlichkeitsarbeit, Verkehrserziehung und Information

verbessern
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Stadt Minden ® Tabelle 21: MaBnahmenkatalog der Handlungsstrategie D ,Multimodalitét,
Vielfalt und Ricksichtnahme im Verkehr fordern®

Masterplan

nachhaltige Kiirzel MaBnahmenbereich/ Zeitraum  Prioritit Kosten

Mobilitat Minden EinzelmaBnahme

August 2016

Multimodalitat, Vielfalt und Riicksicht-

nahme im Verkehr fordern

D1 Multimodalitat fordern —

Kombinierung der

Verkehrstrager
D1.1 Mobilitatsstationen errichten  mittelfristig hoch hoch
D1.2 Leihrader anbieten mittelfristig niedrig hoch
D1.3 Carsharing etablieren mittelfristig  mittel mittel
D2 StraBenraumaqualitat

verbessern
D 2.1 Modellprojekte einer men- mittelfristig mittel hoch

schenfreundlichen Verkehrs-
organisation in der Stadt
initileren und realisieren
(z.B. Kénigswall)

D 2.2 Projekte aus dem ,Master- mittelfristig hoch hoch
plan Aktives Stadtzentrum
Minden Innenstadt® umset-

zen
D3 Klimafreundliches

Mobilitatsmanagement

etablieren
D 3.1 Betriebliches Mobilitdtsma- mittelfristig hoch mittel

nagement férdern

D 3.2 Mobilitatsmanagement in der kurzfristig hoch mittel
Stadtverwaltung einflihren

D4 Offentlichkeitsarbeit,
Verkehrserziehung und
Information verbessern

D 4.1 Veroéffentlichung und Ver- kurzfristig hoch niedrig
breitung von Information zur
Radwegebenutzungspflicht
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D 4.2 Verkehrserziehung starken kurzfristig hoch mittel
Initial- Masterplan
projekt nachhaltige
Mobilitat Minden
D 4.3 Bewusstseinsbildung zu kurzfristig hoch mittel
klimafreundlicher Mobilitat in August 2016
Minden betreiben
D 4.4 Autofreie Aktionen im kurzfristig mittel niedrig
Stadtgebiet Minden durch-
fuhren
8.2.5 Handlungsstrategie E: Klimafreundliche An-

triebsarten nutzen

In der Handlungsstrategie , Klimafreundliche Antriebsarten
fordern® liegt der Schwerpunkt darin, klimafreundliche Elekt-
romobilitdt in Minden voranzubringen. Dadurch sollen die
Emissionen des Kfz-Fahrens in Minden reduziert und aus -
mdglichst erneuerbarer - Energie klimafreundlich angetrieben
werden.

Ziel ist es, flr die im BAU-Szenario hinterlegte Annahme von
11% Elektromobilitat, in Minden Strukturen zu schaffen, die
dieses bundesweite Entwicklungsszenario auch flir Minden

madglich macht.
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Stadt Minden Tabelle 22: MaBnahmenkatalog der Handlungsstrategie E
~Klimafreundliche Antriebsarten férdern®

Masterplan

nachhaltige MaBnahmenbereich/

Mobilitat Minden Kiirzel EinzelmaBnahme Zeitraum Prioritat Kosten

August 2016

E1l Forderung der
Elektromobilitat

E1l.1 Anwendung des Elektromobi- kurzfristig hoch niedrig
litatsgesetzes (EmoG) in der (ohne
Stadt Minden Folge-
kosten)
E1.2 Ausbau von E-Ladesaulen im kurz- bis mittel hoch
Thitiale Stadtgebiet langfristig
projekt (Initialprojekt: Sensibilisie-

rung durch Vorgaben bei
stddtebaulichen Projekten)

E 2 Ausbau von Erdgas- mittel- bis niedrig hoch
Tankstellen in Minden langfristig

E3 Umweltvertragliche langfristig niedrig hoch
Antriebsarten im OPNV
anwenden

8.2.6 Handlungsstrategie F: Wirtschaftsverkehr
klimafreundlich gestalten

Wirtschaftsverkehr
klimafreundlich gestalten F

Die Wirtschaftsverkehre, besonders die der Lkws, verursachen
im Stadtgebiet Minden Uber 22% des Energiebedarfs und der
THG-Emissionen. Einsparungen in diesem Bereich sollen mit
den MaBnahmen im Masterplan nachhaltige Mobilitat durch eine

effektivere Verkehrslenkung von Lkw-Verkehren

sowie mit einem City-Logistik-Konzept fiir Lieferfahrten im
Stadtgebiet

erreicht werden und langfristig den Wirtschaftsverkehr klima-
freundlicher gestalten.

126



LKgoArgus

Berlin « Hamburg - Kassel
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~Wirtschaftsverkehr klimafreundlich gestalten™ Masterplan

nachhaltige
Mobilitat Minden

August 2016

MaBnahmenbereich/
Kiirzel EinzelmaBnahme Zeitraum Prioritat Kosten

Wirtschaftsverkehr

klimafreundlich gestalten

F1 Lenkung von Lkw im kurzfristig mittel mittel
Initial- Stadtgebiet optimieren

projekt (Initialprojekt: Einleitung
einer Untersuchung zur
Optimierung der Ver-
kehrslenkung von Wirt-
schaftsverkehren)

F2 Ein Konzept zur City- langfristig mittel mittel
Logistik erstellen und
umsetzen

8.2.7 Handlungsstrategie G: Kfz-Verkehre stadtver-
traglich abwickeln

Auch der bestehende Kfz-Verkehr soll im Stadtgebiet stadt-
und klimavertraglicher abgewickelt werden, sodass durch
diesen weniger Emissionen, z.B. durch Stop-and-Go-Verkehre,
verursacht werden. Zudem soll dieser so abgewickelt werden,
dass er zukinftig besser vertraglich zu den Verkehrssystemen
des Umweltverbundes (FuB- und Radverkehr, OPNV) verlauft
als bisher. Hierzu zahlen hauptsachlich Themen die folgende 2
MaBnahmenbereiche umfassen:

Das kontrovers diskutierte Thema in Minden ,Parkraumma-
nagement" im Kontext der Stadtentwicklung sowie Park-
raumbewirtschaftung

Geschwindigkeiten und Verkehrsfluss in der Stadt
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Tabelle 24: MaBnahmenkatalog der Handlungsstrategie G ,Kfz-Verkehr

stadtvertraglich abwickeln™

MaBnahmenbereich/
Kiirzel EinzelmaBnahme

G1 Parkraum wird zu Le-
bensraum - Regulierende
MaBnahmen beim Thema
~Parken" vornehmen

G1.1 Erarbeitung einer gesamt-
stadtischen Parkraumkon-
zeption

G1.2 Parkplatze auBerhalb der

Innenstadt attraktiver
gestalten und ausbauen

G2 MaBnahmen zu Kfz-
Geschwindigkeiten und
Verkehrsfluss durch-
fiihren

G221 Verkehr auf den innerértli-
chen HauptverkehrsstraBen
vertraglicher abwickeln

(z.B. Tempo 60 auf Ring-
straBe reduzieren, weitere
Tempo 30- Anordnungen im

Stadtgebiet)
G 2.2 Tempo 30-Zonen starken
Initial- (z.B. stdrkere Uberwachung,
projekt MaBnahmen zu Geschwin-

digkeits-Einhaltung, Priifung
zur Einbeziehung weiterer
StraBenziige in die Zonen)

G23 Stau im Stadtgebiet vermei-
den

(z.B. Anpassung der griinen
Welle bei Anderungen der
zul. Héchstgeschwindigkeit)

G224 Stadtvertragliche Lenkung
von Durchgangsverkehren -
Untersuchung (auch Sddum-
gehung der B 65 und Ausbau
der B 482)

Zeitraum

kurzfristig

mittelfristig

kurzfristig

kurzfristig

mittelfristig

mittel- bis
langfristig

Prioritat

hoch

mittel

hoch

mittel

niedrig

niedrig

Kosten

mittel

hoch

niedrig

mittel

hoch

mittel




8.3 Projektbldatter zum MaBnahmenkatalog

Konkretisierungen aller EinzelmaBnahmen sind in MaBnahmen-
blattern nach MaBnahmenbereichen zusammengestellt. Diese
beinhalten genauere Angaben zu Zielen, Inhalten, Akteuren,
Férdermoglichkeiten und erwarteten Synergien. Sie sind als
Anlage zum MaBnahmenkatalog dem Bericht beigefligt.

Anlage 1: MaBnahmenkatalog

8.4 Klimaschutzzielsetzung mit Wirkungsanaly-
sen des MaBnahmenkatalogs

Die Klimaschutzzielsetzung des Masterplans nachhaltige Mobili-
tat Minden ist aus der Wirkungsabschatzung des MaBnahmen-
katalogs abgeleitet’**, um eine realistische Zielsetzung zu
formulieren, die mit geeigneten MaBnahmen in Minden auch
realisierbar ist.

Die Minderungswirkungen sind aus diesem Grund auf das
Zieljahr 2030 bezogen und geben Einsparungen an, die gegen-
Uber dem BAU-Szenario, d.h. den ohnehin erwarteten Entwick-
lungen (ohne besondere Klimaschutzanstrengungen der Kom-
mune), moglich sind.

Im Klimaschutz-MaBnahmenszenario wird mit der Minderungs-
wirkung aus dem MaBnahmenkatalog fur 2030 eine Zielsetzung
von ca. 37% THG-Einsparung gegenluber dem Referenzjahr
2010 errechnet.

Wahrend im BAU-Szenario eine Abnahme von 27% der THG-
Emissionen bis 2030 dargestellt ist, wird mit der Durchfiihrung
des MaBnahmenkatalogs eine Einsparung von weiteren ca.
10% gegentliber den THG-Emissionen im Referenzjahr 2010
durch zusatzliche MaBnahmen mdglich. Dies entspricht einer
zusétzlichen Einsparung von ca. 12.300 t CO,-Aquivalenten im
Jahr 2030 (siehe Tabelle 25 und Abbildung 33).

134 Dieses Vorgehen basiert auf der Entscheidung des 3. Arbeitskreistermins.
Zu diesem Zeitpunkt war die Analyse fertig erarbeitet und aus den Betei-
ligungsrunden bereits viele Anregungen fiir mégliche MaBnahmen ge-
nannt worden.
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Tabelle 25: Handlungsstrategien und deren Minderungspotenziale

Handlungsstrategie Annahme/ THG-
Auswirkung Einsparung bis
2030 int/
Jahr
Nahmobili- ~ Reduktion der Anteil kurzer Binnenwege ca. 2.900t CO,-
tat sichern/ Fahrleistung (bis 5 km) im FuB- und Aqu/ Jahr
starken im Kfz- Radverkehr steigt
Verkehr, Modal Split-Anderung:
Verlagerung
MIV-Fahrer: -6% Pkt,
Rad: +3% Pkt,
FuB: +3% Pkt
12% der MIV-Fahrten
werden eingespart (50%
Einsparung erfolgt bei
Wegen bis 1 km)
Radverkehr Reduktion der Radverkehrsanteil bei ca. 3.900 t CO,-
ausbauen Fahrleistung = Wegen des Binnen- und Aqu/ Jahr
im Kfz- Quell-Zielverkehrs steigt
Verkehr, Modal Split-Anderung:
Verlagerung
MIV-Fahrer: -4% Pkt,
Rad: +4% Pkt,
8% der MIV-Fahrten
werden eingespart
OPNV- Reduktion der Anteil OPNV steigt im ca. 3.500 t CO,-
Nutzung Fahrleistung Binnen- und Quell- Aqu/ Jahr
fordern im Kfz- Zielverkehr (bei Wegen
Verkehr, ab 1 km Lange)
Verlagerung g Split-Anderung:
MIV-Fahrer: -3%Pkt
OV: +3% Pkt
7% der MIV-Fahrten
werden eingespart
Multimoda- Vertragliche Voraussetzung fur die Keine direkte
litat, Vielfalt Abwicklung, Realisierung der anderen  Einsparung -
und Rick- Unterstit- Handlungsstrategien Wirkung ist in
sichtnahme zung der anderen Hand-
im Verkehr Verlagerung lungs-strategien
fordern enthalten
Klima- Vertragliche MaBnahmen sind Voraus- Keine zusatzliche
freundliche Abwicklung, setzung zum Erreichen Einsparung
Antriebs- Erhéhung der der im BAU-Szenario gegeniber BAU-
arten Fahrzeug- hinterlegten Annahmen Referenzszenario
fordern Effizienz zur durchschnittlichen

Fahrzeugflotte (11%
E-Mobilitdt, 6% Gas)



Verlagerung,
vertragliche
Abwicklung,
Erhdhung der
Fahrzeug-
Effizienz

Wirtschaftsverkehrs,
Anteile der klimafreundli-
chen Antriebsarten
werden entsprechend
dem BAU-Szenario
erreicht

Wirtschafts- Vertragliche Fahrten im Lkw-Verkehr  ca. 1.300 t CO,-
verkehr Abwicklung, und wirtschafts- Aqu/ Jahr
klima- Erhdhung der bezogenen Pkw-Verkehr
freundlich Effizienz, sinken um ca. 5%
gestalten Verlagerung
Kfz-Verkehr Vertragliche Anteile der MIV-Mitfahrer ca. 700 t CO,-
stadtver- Abwicklung steigen bei Wegen ab Aqu/ Jahr
traglich 2 km Lange (Minde-
abwickeln rungswirkung auch aus
Handlungsstrategie D)
MIV-Fahrer: -1% Pkt
MIV-Mitfahrer: +1% Pkt
Ca. 2% der Wege im MIV
werden eingespart
A bis Gesamtes Reduktion der Verlagerung von ca. 1/3 ca. 12.300 t
Klima- Fahrleistung der MIV-Fahrten auf CO,-Aqu/ Jahr
schutz- im Kfz- Umweltverbund, Redukti-
konzept Verkehr, on von 5% des Lkw- und

Abbildung 33: THG-Einsparungspotenziale im BAU-Referenzszenario und
im Klimaschutz-MaBnahmenszenario 2030
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Durch die Handlungsstrategie A werden vor allem kurze Bin-
nenwege verlagert, wodurch sich bis zum Jahr 2030 etwa 12%
der Fahrten im MIV einsparen lassen bzw. die tagliche Ver-
kehrsleistung um rund 27.000 Fahrzeugkilometer reduziert.
Diese entsprechen im Jahr 2030 voraussichtlich rund 2.900 t
CO,-Aqu. weniger als im BAU-Referenzszenario erreicht wiir-
den.

Durch die Handlungsstrategie B werden ebenfalls weitere
Binnenwege auf den Radverkehr verlagert. Doch auch Teile der
Quell-Zielverkehre der Mindener und nicht Mindener Bevdlke-
rung lassen sich durch die MaBnahmen dieser Handlungsstra-
tegie auf den Radverkehr umverteilen, wodurch sich bis zum
Jahr 2030 etwa insgesamt weitere 8% der Fahrten im MIV
einsparen lassen. Bei der Realisierung von attraktiven Rad-
schnellwegen, FahrradstraBen und insgesamt guten Bedingun-
gen fur den Radverkehr durch weitere MaBnahmen kdénnen
auch viele langere Wege eingespart werden. Die tagliche Ver-
kehrsleistung im Stadtgebiet kann um rund 61.500 Fahrzeugki-
lometer reduziert werden. Diese entsprechen im Jahr 2030
voraussichtlich rund 3.900 t weniger THG-Emissionen als im
BAU-Referenzszenario erreicht wiirden.

Mit der Handlungsstrategie C werden ebenfalls weitere Binnen-
wege verlagert. Besonders die Quell-Zielverkehre der Mindener
und nicht Mindener Bevdlkerung lassen sich durch die MaB-
nahmen dieser Handlungsstrategie teilweise auf den OPNV
verlagern. Dadurch werden bis zum Jahr 2030 etwa weitere
7% der Fahrten im MIV eingespart, wahrend der Verkehr mit
Bussen durch das erweiterte Bedienungsangebot leicht zu-
nimmt. Diese Entwicklungen entsprechen im Jahr 2030 voraus-
sichtlich rund 3.500 t weniger THG-Emissionen, als im BAU-
Referenzszenario erreicht wirden.

Der Handlungsstrategie D werden keine direkten Minderungs-
potenziale zugeordnet. Diese Strategie Uibernimmt eine integ-
rierende, Ubergeordnete Aufgabe flr die betroffenen Verkehrs-
systeme aller anderen Handlungsstrategien und ist somit eine
Voraussetzung flr den Erfolg deren Umsetzung.

Handlungsstrategie E wird bis 2030 ebenfalls keine zusatzliche
Minderungswirkung gegeniber den Entwicklungen des BAU-
Szenarios zugerechnet. Die darin formulierten MaBnahmen
dienen dazu, die ambitionierten Annahmen des BAU-Szenarios
beziiglich zuklinftiger zu erwartender Entwicklungen bei Fahr-
zeugtechnik und Anderungen der Antriebsarten der Fahrzeug-
flotte auch in Minden erreichen zu kdnnen.



Durch Handlungsstrategie F, der stadtvertraglicheren Lenkung
des Lkw-Verkehrs und zuktinftigen Verlagerung von Lieferver-
kehren auf klimafreundliche Verkehrsmittel, z.B. durch die
MaBnahme des City-Logistik-Konzepts, wird bei einer umfas-
senden Umsetzung der MaBnahmen eine Minderung um rund
1.300 t CO,-Aqu. erwartet. Dies entspricht einer Einsparung
von 5% gegeniber der Lkw- und wirtschaftsbezogenen Ver-
kehrsleistung im BAU-Referenzszenario fur das Jahr 2030.

Mit der Handlungsstrategie G wird eine indirekte, die anderen
Handlungsstrategien unterstitzende Wirkung erwartet. Auf-
grund der stadtvertraglicheren Abwicklung des Kfz-Verkehrs
wird der Umweltverbund attraktiver. Die Férderung von Mit-
fahrten im MIV, d.h. die Erhéhung der Pkw-Auslastung zukinf-
tiger Wege, werden dieser Handlungsstrategie zugerechnet,
wodurch sie bis zum Jahr 2030 rechnerisch eine Minderungs-
wirkung von 700 t CO,-Aqu. pro Jahr bewirkt.

Die Minderungswirkung der einzelnen Handlungsstrategien
gegenuber dem BAU-Referenzszenario hangt eng zusammen
mit der Verlagerung von Wegen auf den Umweltverbund. Etwa
30% der Fahrten im MIV kdnnen mit den MaBnahmen des
Masterplans nachhaltige Mobilitat verlagert werden. Dies zeigt
sich auch in einem deutlich veranderten Ziel-Modal Split der
Mindener Bevdlkerung fir das Jahr 2030.

Der Anteil von Pkw- und Kraftrad-Fahrern (MIV-Fahrer) sinkt
im Klimaschutz-MaBnahmenszenario von 50% auf 36%, der
FuBgangeranteil steigt leicht von 13% auf 16% und der Rad-
verkehrsanteil steigt stark von 23% auf etwa 30% im Jahr
2030. Auch die Wegeanteile im OPNV steigen leicht an, von
etwa 6% auf 9%, ebenso erhoht sich leicht der Anteil von
Mitfahrern im MIV.
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© Abbildung 34: Erwartete Anderungen des Modal Splits im Klimaschutz-
MaBnahmenszenario 2030

Modal Split 2015

v

Modal Split

Klimaschutz-
MaBnahmen-
szenario2030

m MIV Fahrer

= MIV Mitfahrer
OPNV

m Radverkehr

FuBverkehr

8.5 Ansatze zum Controlling

Mit dem umfassenden MaBnahmenkatalog des Masterplans
nachhaltige Mobilitat hat sich die Stadt Minden zum Ziel ge-
setzt, im Verkehr aktiv die THG-Emissionen, zusatzlich zu den
voraussichtlich ohnehin zu erwartenden technischen, demogra-
phischen und wirtschaftlichen Entwicklungen, zu senken.

Die Analyse bestehender Planungen und Konzepte wie z.B. dem
Verkehrsentwicklungsplan 1996, der Agenda 21, dem Master-
plan aktives Stadtzentrum Minden Innenstadt, dem integrierten
Klimaschutzkonzept Minden aus dem Jahr 2014, dem Barriere-
atlas aus dem Jahr 2015 etc., hat gezeigt, dass bereits viele
MaBnahmen beschlossen und geplant wurden, die flir eine
nachhaltige Mobilitatsentwicklung in der Stadt Minden relevant
sind. Diese MaBnahmen kamen bisher noch nicht vollstandig
zur Umsetzung. Der Masterplan nachhaltige Mobilitat fuhrt
daher viele der noch ausstehenden MaBnahmen anderer Kon-
zepte im MaBnahmenkatalog erneut auf. Damit der MaBnah-
menkatalog mit seinen EinzelmaBnahmen auch in die Umset-



zung kommt, hinsichtlich der Klimaschutzzielsetzung Uberprift
wird und mégliche Anpassungsbedarfe rechtzeitig erkannt und
durchgefiihrt werden, ist dem Masterplan nachhaltige Mobilitat
ein Controlling-Konzept nachgelagert.

Mit dem Controlling (Monitoring) werden die Effekte des MaB-
nahmenkatalogs abgeschatzt und der Umsetzungsstand sowie
die bereits umgesetzten MaBnahmen erfasst und bewertet. Es
umfasst im Wesentlichen folgende Punkte:

Uberwachung des Projektfortschritts
Fragen der Zielerreichung

Fragen zu Anpassungsbedarfen des Konzepts

Im integrierten Klimaschutzkonzept der Stadt Minden wird eine
Fortschreibung der CO,-Bilanz in einem Zeitraum von 3 bis 5
Jahren empfohlen. Ein erstes Controlling kdnnte somit im Jahr
2019 stattfinden und zeitgleich mit der fortlaufend aktualisier-
ten CO,-Bilanz des integrierten Klimaschutzkonzepts verkn(pft
werden.

Analog zu den definierten Umsetzungszeitraumen wird flr den
Masterplan nachhaltige Mobilitat als Controlling-Konzept ein
3-Phasen-Modell vorgeschlagen, durch welches die Ergebnis-
kontrolle und Zielerreichung geprift wird (siehe Tabelle 26).

In der ersten Phase des Controllings (Umsetzungszeitraum
kurzfristiger MaBnahmen, bis 2019) besteht dieses hauptsach-
lich aus einer Dokumentation der Umsetzungsstande des MalB3-
nahmenkatalogs.

In der zweiten und dritten Controlling-Phase werden zusatzlich
zur Uberprifung des Umsetzungsstatus die mittel- bis langfris-
tigen MaBnahmen an aktuelle Gegebenheiten angepasst. Er-
neute Territorialbilanzen flr den Verkehrssektor sowie wieder-
holte Modal Split-Analysen dienen als Vergleich und Uberprii-
fung der Zielerreichung/ Wirkung (siehe Zielwerte in Tabelle
26).

Die THG-Entwicklung des Verkehrssektors bis 2030 ist zu
einem groBen Teil von den im BAU-Prognoseszenario hinterleg-
ten und durch die Stadt kaum beeinflussbaren Faktoren abhan-
gig (wie u.a. von der Entwicklung der Antriebstechniken und
Energieeffizienz der Fahrzeuge). Auch von sonstigen Entwick-
lungen wie Wirtschaftsentwicklung und Demographie wird die
THG-Entwicklung bis 2030 indirekt beeinflusst. Deshalb ist
durch ein Ubertreffen/ Erreichen/ Nicht-Erreichen der Zielbilanz
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die Wirksamkeit des Masterplans und der darin aufgeftihrten
MaBnahmen alleine nicht aussagekréaftig bewertbar.

Auch vor dem Hintergrund der bisher noch nicht vereinheitlich-
ten THG-Bilanzierungsmethodik flir den Verkehrsbereich sind
andere MessgroBen als erganzende Indikatoren einer klima-
freundlichen Verkehrsentwicklung bis 2030 sinnvoll. Hierzu
zahlt beispielsweise die Verkehrsleistung der verschiedenen
Verkehrstrager im Stadtgebiet Minden. Neben den Wiederho-
lungen der Bilanzierung fur den Verkehrsbereich dienen somit
auch die mit der Zielsetzung verbundene Veranderung des
Modal Splits der Mindener Bevdlkerung sowie die angestrebten
Reduktionen in der Kfz-Verkehrsleistung im Stadtgebiet als
KenngréBen, um die Wirkung und Zielerreichung des Master-
plans abzuschatzen und zu dokumentieren.



Tabelle 26: Kriterien zur Messbarkeit der Zielerreichung im Controlling

3 Phasen Zeit- Indikator/ Mess- Zielwerte
raum groBe
1: Erstes 2016- Umsetzungsstande
Controlling 2019 kurzfristige MaB-
nahmen bis 2019
2: Zweites 2020- Umsetzungsstande Ggf. Anpassung an neue
Controlling 2022 mittelfristige MaB- Bedarfe (Uberarbeitung der
nahmen bis 2022, Konzeption)
ggf. Ermittlung
neuer Bedarfe
Erneute Energie- 103.500 t CO,.Aqu im Jahr
und THG-Bilanz fir 2020 (bei linearer Abnahme),
den Verkehrssektor bzw. -19% Abnahme ggu.
nach dem Territori- Basisjahr 2010
alprinzip fur das Jahr  j5prjiche Kfz-Verkehrsleistung
2020 sinkt um 9% bis zum Jahr
2020 (bei linearer Abnahme)
auf 429,6 Mio. Fahrzeugkilo-
meter (davon 394,1 Mio
Pkw/Krad-Kilometer, 32,7 Mio.
Lkw-Kilometer und 2,8 Mio.
sonstige (Bus-) Kilometer)
Modal Split 2020 Anteile:
MIV-Eahrer 46%, Mitfahrer
9%, OPNV-Nutzer 7%, Radfah-
rer 25%, FuBganger 14%
3: Finales- 2023- Umsetzungsstdande Ggf. Anpassung an neue

Controlling 2032

langfristige MaB-
nahmen bis 2030,

ggf. Ermittlung
neuer Bedarfe

Bedarfe (Uberarbeitung der
Konzeption)

Erneute Energie-
und THG-Bilanz fir
den Verkehrssektor
nach dem Territori-
alprinzip fur das Jahr
2030

80.600 t CO,-Aqu/ Jahr, bzw.
-37% Abnahme ggu. Basisjahr
2010

Jahrliche Kfz-Verkehrsleistung
sinkt um 18% bis zum Jahr
2030 auf 386,5 Mio. Fahrzeug-
kilometer (davon 351,1 Mio
Pkw/Krad-Kilometer, 32,6 Mio.
Lkw-Kilometer und 2,8 Mio.
sonstige (Bus-) Kilometer)

Ggf. Modal Split
2025

Anteile:

MIV Fahrer 41%, Mitfahrer
10%, OPNV-Nutzer 7%,
Radfahrer 28%, FuBganger
15%

Modal Split 2030

Anteile:

MIV-Falhrer 36%, Mitfahrer
10%, OPNV 9%, Radfahrer
30%, FuBganger 16%
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Flr die jeweiligen Controlling-Phasen sind Arbeitsschritte not-
wendig, um die Uberwachung der MaBnahmenfortschritte

dokumentieren zu kénnen sowie eine Uberpriifung der Zieler-
reichung durchzuflihren und Anpassungsbedarfe zu ermitteln
(siehe Tabelle 27).

Tabelle 27: Arbeitsschritte und Dokumentationen eines Gesamt-
Controlling fir den Masterplan nachhaltige Mobilitat

3 Phasen Erarbeitungsschritte/ Aufgaben Dokumentation
1: Einholen von Informationen zu Umset- 2019: Bericht zum
Erstes zungsstanden kurzfristigen
Controlling Umsetzungsstand
des MaBnahmen-
katalogs
2: Uberpriifung der Umsetzungsstande durch  2022: Aktualisie-
Zweites Einholen von Informationen, rung und Bericht
Controlling Ermittlung neuer Bedarfe durch Akteurs- ~ 2um Umsetzungs-
und Biirgerbeteiligung (auch Auswertung ~ Stand des Master-
Meldeplattform), plans nachhaltige
Mobilitat
Durchfiihrung einer Energie- und THG-
Bilanz nach dem Territorialprinzip (auf
Grundlage der StraBenverkehrszahlung
2020)
Durchfihrung einer Haushaltsbefragung
zum Mobilitatsverhalten der Mindener
Bevdlkerung 2020
3: Uberpriifung der Umsetzungsstdnde durch  2032: Aktualisie-
Finales- Einholen von Informationen, rung und Bericht
Controlling Ermittlung neuer Bedarfe durch Akteurs- zum Umsetzungs-

und Burgerbeteiligung (auch Auswertung
Meldeplattform),

Durchflihrung einer erneuten Energie-
und THG-Bilanz nach dem Territorialprin-
zip (auf Grundlage der StraBenverkehrs-
zéhlung 2030)

ggf. Durchfiihrung einer Haushaltsbefra-
gung zum Mobilitatsverhalten der Minde-
ner Bevolkerung 2025,

Durchfiihrung einer Haushaltsbefragung
zum Mobilitatsverhalten der Mindener
Bevolkerung 2030

stand des Master-
plan nachhaltige
Mobilitat

Zur Beurteilung der Umsetzungsstande ist das Sammeln und
die Dokumentation von Informationen zu den kurz-, mittel-
und langfristigen MaBnahmen der zentrale Arbeitsschritt in
allen 3 Phasen. Zur Uberpriifung der Zielerreichung und Ermitt-
lung von Anpassungsbedarfen ist in der 2. und 3. Controlling-
Phase jeweils eine erneute THG-Bilanz flir den Verkehrssektor
auf Grundlage der Verkehrsleistung im Stadtgebiet zu erstellen



(Territorialbilanz) sowie der Modal Split (auf Grundlage einer
Haushaltsbefragung) zu ermitteln.

Ahnlich wie bei der Erstellung des Masterplans nachhaltige
Mobilitat Minden ist auch bei dessen Aktualisierung und der
Ermittlung von Anpassungsbedarfen in den Controlling-Phasen
2 und 3 die Offentlichkeit wieder intensiv zu beteiligen. Auf den
bestehenden Beteiligungsformen und -strukturen aus der
Erarbeitung des Masterplans kann auch fiir die Uberarbeitung
und Anpassung des Masterplans im Rahmen des Controllings
aufgebaut werden (siehe hierzu auch Kapitel 8.6)

Eine Evaluierung der EinzelmaBnahmen zu deren Wirkungsgrad
ist allerdings ungenau und zudem i.d.R. nur mit groBem Auf-
wand zur Datengrundlage madglich. Flr die EinzelmaBnahmen
soll daher ein Controlling-Konzept angewandt werden, das
hauptsachlich den Projektfortschritt, d.h. die Umsetzungsstan-
de aller EinzelmaBnahmen mit qualitativen und quantitativen
Informationen dokumentiert.

RegelmaBig zu erstellende Berichte dokumentieren die Umset-
zungsstande der MaBnahmen des Masterplans nachhaltige
Mobilitat mit einem Bearbeitungstand der Projekte (z.B. als
Bestandteil der jahrlichen Stadtentwicklungsberichte der
Stadt).

In Form von Fortschrittsberichten/ Aktualisierungen des Mas-
terplans werden als Bestandteil der 3 Controlling-Phasen Um-
setzungsstande und quantitative Aussagen zu den bereits
begonnenen und abgeschlossenen MaBnahmen aufgezeigt.
Sofern zu einzelnen MaBBnhahmen aussagekraftige quantitative
Daten bekannt sind (z.B. jahrliche Nutzerzahlen), dienen diese
als Indikatoren der Wirksamkeit. Bei anderen, schwerer mess-
baren MaBnahmen, kénnen qualitative textliche Erlauterungen
oder ggf. sonstige quantitative Angaben (z.B. Anzahl durchge-
fuhrter Umgestaltungen, jahrliche Investitionen) den Durchfih-
rungsfortschritt und die Umsetzungsintensitat der MaBnahme
aufzeigen.

Tabellen 22 bis 24 zeigen flr alle 3 Controlling-Phasen (kurz-,
mittel- und langfristige MaBnahmen) einen Katalog mit bei-
spielhaften Indikatoren/ MessgréBen fur die Ermittlung und
Dokumentation der Umsetzungsstande.
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Tabelle 28: Controlling-Kriterien fiir die Umsetzung der kurzfristigen
MaBnahmen aus dem MaBnahmenkatalog (bis 2019) - Erstes Controlling

MaBnahme Beispiele Indikator/ Veroffentli-
MessgroBe chung/ Quelle
A Barrierefreiheit in Umsetzungsstand Bericht der
1.2 der Innenstadt Barriereatlas Stadtverwaltung
schaffen -
MaBnahmen aus
dem Barriereatlas
umsetzten
A Pflege und Umsetzungsstand Meldeplatt-  Bericht Stadtver-
1.6 Unterhaltung von form: ggf. Nutzungsdaten der waltung/ SBM
FuB- und Radwe- Meldeplattform, Angaben zu
gen ganzjahrig jahrlichen Aufwendungen
sicherstellen
B Initialprojekt: Umsetzungsstand: z.B. Bericht Stadtver-
2.2 Markierungen Anzahl Gberarbeitete Stra- waltung
und Beschilde- Benabschnitte, jahrliche
rung verbessern Kosten
(z.B. Instandhal-
tung Schutzstrei-
fen, neue Pikto-
gramme auf der
Fahrbahn)
B SchieBfacher fir Umsetzungsstand: Anzahl Bericht Stadtver-
4.3 Fahrradtaschen/ aufgestellter SchlieBfacher, waltung
Schutzhelme/ jahrliche Nutzerzahlen und
Einkaufe aufstel-  Kosten
len
B5 Offentlichkeitsar- Umsetzungsstand: Quantitati- Bericht Stadtver-

beit im Radver-
kehr ausbauen

ve und qualitative Projekt-
Angaben, jahrliche Kosten

waltung

Controlling zur Handlungsstrategie ,,OPNV-Nutzung férdern"

(kurzfristig bis 2019)

C Fahrgastinforma- Umsetzungsstand: Qualitative Bericht mhv
1.1 tion an den Beschreibung der Verbesse-

Haltestellen rung

verbessern
C Fahrgastinforma- Umsetzungsstand: Qualitative Bericht mhv
1.2 tion via Homepa- Beschreibung der Verbesse-

ge und App
verbessern

rung, ggf. Nutzerzahl der
Homepage/ App (jahrlich)




C Sonderinformati- Umsetzungsstand: Qualitative Bericht mhv
1.3 on zur Relation Benennung der Verbesserung
Z0OB-Bahnhof
Minden anbieten
Cc3 Bushaltestellen Umsetzungsstand: z.B. Bericht Stadtver-
umgestalten und  Anzahl geplanter Umgestal- waltung
ausbauen tungen/ Anzahl umgestalteter
Bushaltestellen, gdf. jahrliche
Investitionen
C5 OPNV in Minden Umsetzungsstand: Jahrliche Bericht mhv/

verstarkt bewer-
ben

Controlling zur Handlungsstrategie ,,Multimodalitdt, Vielfalt und

Investitionen flr Wer-
bung/Marketing im OPNV

Stadtverwaltung

Riicksichtnahme im Verkehr fordern™ (kurzfristig bis 2019)

D Mobilitétsma- Umsetzungsstand: z.B. Bericht Stadtver-
3.2 nagement in der  qualitative und quantitative waltung
Stadtverwaltung Benennung von Aktionstagen/
einflhren Aktionen, Angebote zur
Férderung umweltfreundlicher
Mobilitét, Anzahl neu ange-
schaffter Pedelecs und
sonstiger klimafreundlicher
Dienstfahrzeugen
D Veroffentlichung Umsetzungsstand: Verwende- Bericht Stadtver-
4.1 und Verbreitung te Medien, Abschatzung der waltung
von Information erreichten Zielgruppen, Héhe
zur Radwegebe- der Investitionen
nutzungspflicht
D Verkehrserzie- Umsetzungsstand: Benen- Bericht Stadtver-
4.2 hung starken nung und Anzahl neuer waltung
Projekte, Anzahl verbesser-
ter/gestarkter bestehender
Projekte, jahrliche Investitio-
nen fir Verkehrserziehung
D Bewusstseinsbil- Umsetzungsstand: Benen- Bericht Stadtver-
4.3 dung zu klima- nung und Anzahl neuer und waltung
freundlicher gestarkter Projekte, Hohe der
Mobilitat in Investitionen
Minden betreiben
D Autofreie Aktio- Umsetzungsstand: Benen- Bericht Stadtver-
4.4 nen im Stadtge- nung und Anzahl geplanter, waltung
biet Minden durchgefihrter Aktionen, ggdf.
durchfihren Teilnehmerzahlen
E Anwendung des Umsetzungsstand: Benen- Bericht Stadtver-
1.1 Elektromobili- nung der zur Férderung von waltung

tatsgesetzes in
der Stadt Minden

E-Mobilitat gednderten oder
neu beschlossenen Satzungen
fir Minden
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August 2016 Controlling zur Handlungsstrategie ,,Wirtschaftsverkehr klima-

freundlich gestalten™ (kurzfristig bis 2019)

F1 Lenkung von Lkw  Umsetzungsstand: Arbeits-

im Stadtgebiet stand zur Untersuchung,
optimieren durchgefiihrte Optimierungs-
maBnahmen

G Erarbeitung einer Umsetzungsstand Bericht Stadtver-
1.1 gesamtstadtischen waltung

Parkraumkonzepti-

on
G Verkehrs auf Umsetzungsstand: Benen- Bericht Stadtver-
2.1 innerértlichen nung geanderter Tempo- waltung

Hauptverkehrs- Regelungen auf Mindener

straBen vertragli- StraBen

cher abwickeln

G Tempo 30-Zonen Umsetzungsstand: Benen- Bericht Stadtver-
2.2 starken nung der durchgefliihrten waltung
MaBnahmen in Tempo 30-
Zonen, jahrliche Investitio-
nen
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Tabelle 29: Controlling-Kriterien fir die Umsetzung der mittelfristigen
MaBnahmen aus dem MaBnahmenkatalog (ca. 2019 bis 2022) - Zweites

Controlling

MaBnahme

Beispiele Indikator/
MessgroBe

Veroffentli-
chung/ Quelle

Glacis Rundweg
1 aufwerten

= >

Umsetzungsstand Glacis-
Rundweg

Bericht der
Stadtverwaltung

Barrierefreiheit in
2 der Innenstadt
schaffen -
MaBnahmen aus
dem Barriereatlas
umsetzten

= >

Umsetzungsstand
Barriereatlas

Bericht der
Stadtverwaltung

A Querungsmoég-

1.3 lichkeiten flr den
FuB- und Radver-
kehr optimieren

Umsetzungsstand: Qualitative
Benennung der MaBnahmen,
Anzahl verbesserter Que-
rungsstellen (pro Jahr)

Bericht der
Stadtverwaltung

A Schulumfelder
1.4 aufwerten

Umsetzungsstand: Qualitative
Benennung der MaBnahmen,
Anzahl verbesserter Schulum-
felder

Bericht der
Stadtverwaltung

A Weitere Ver- Umsetzungsstand: Qualitative Bericht der
1.5 kehrsberuhigung = Benennung der untersuchten Stadtverwaltung
schaffen Routen und Beteiligungsfor-
men, Anzahl neuer/ verbes-
serter verkehrsberuhigter
Bereiche auf Quartiersebene
A Lickenschlisse in  Umsetzungsstand: Qualitative Bericht der

2.1 einem gesamt-
stadtischen
(Freizeit-)
Wegenetz
herstellen

Benennung der MaBnahmen,
ggf. Anzahl und Léange neuer
Wege (,Lickenschliisse")

Stadtverwaltung

Ggf. neue/ anzupassende MaBnahme

B1 Konzeptionelle
Grundlagen
weiter verbessern
(Aktualisierung
und Umsetzung
des Radverkehrs-

Umsetzungsstand: Arbeits-
stand Aktualisierung Radver-
kehrskonzept, qualitative und
quantitative Beschreibung der
realisierten MaBnahmen

Bericht der
Stadtverwaltung

konzepts

B Beleuchtungssi- Umsetzungsstand: Qualitative Bericht der

2.3 tuation verbes- und quantitative Benennung Stadtverwaltung/
sern Uberprifter/ verbesserter SBM

StraBenabschnitte
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B Das Mindener Umsetzungsstand: z.B. Bericht der
3.1 FahrradstraBen- Anzahl und Benennung neu Stadtverwaltung
netz erweitern ausgewiesener Streckenkilo-
meter, vorgenommene
Umbau- oder Markierungsar-
beiten
B Neue Radwege Umsetzungsstand: Quantitati- Bericht der
3.2 bauen, Schutz- ve und qualitative Benennung Stadtverwaltung
und Radfahrstrei- der geplanten und durchge-
fen markieren fihrten MaBnahmen (z.B.
Lange neuer Infrastrukturein-
richtung), jahrliche Investitio-
nen
B Weiterer Ausbau Umsetzungsstand: Quantitati- Bericht der
4.1 und Verbesse- ve und qualitative Benennung Stadtverwaltung
rung von Radab-  der MaBnahmen, z.B. Anzahl
stellanlagen neuer und verbesserter
Abstellanlagen (z.B. je
Stadtteil)
B Fahrradboxen Umsetzungsstand: Qualitative Bericht der
4.2 oder Fahrrad- und quantitative Benennung Stadtverwaltung
parkhaus anbie- der MaBnahmen
ten
B Verbesserung der Umsetzungsstand: Qualitative Bericht der
4.4 Radstation am und quantitative Benennung Stadtverwaltung/

Bahnhof

der MaBnahmen

Betreiber der
Radstation

Ggf. neue/ anzupassende MaBnahme

Controlling zur Handlungsstrategie ,,OPNV-Nutzung férdern™

(mittelfristig bis 2022)

C Kundenorientie- Umsetzungsstand: z.B. Bericht mhv
1.4 rung der Fahr- Anzahl durchgefihrter
zeugflihrer/innen  Schulungen, Fahrgastbefra-
verbessern gungen
Cc Das Regelnetz Umsetzungsstand: Uberarbei-  Bericht mhv/
2.1 erweitern tung der Netzkonzeption Stadtverwaltung
C Die Verbindung Umsetzungsstand: Qualitative Bericht mhv/
2.2 zwischen ZOB Benennung der durchgefiihr- Stadtverwaltung
und Bahnhof ten MaBnahmen, jahrliche
verbessern Investitionen
C Die Direktverbin-  Qualitative Benennung der Bericht mhv/
2.3 dung Campus- durchgefiihrten MaBnahmen Stadtverwaltung
Bahnhof verbes-
sern
2.5 Anbindung des Umsetzungsstand: Anzahl neu Bericht der

regionalen Bus-
und Schienenver-
kehrs prifen

Uberprifter Verbindungen,
ggf. qualitative Benennung
der AnpassungsmaBnahme

Stadtverwaltung/
mhv




C3 Bushaltestellen Umsetzungsstand: z.B. Bericht der
umgestalten und  Anzahl geplanter Umgestal- Stadtverwaltung
ausbauen tungen/ Anzahl umgestalteter

Bushaltestellen, jahrliche
Investitionen

C4 Die Tarifgestal- Umsetzungsstand: Qualitative Bericht mhv
tung flr Minden und quantitative Benennun-
optimieren gen der Bemuhungen/

Realisierung einer neuen
Tarifgestaltung

C6 Blrgerbusse Umsetzungsstand Bericht der
organisieren Stadtverwaltung

c7 Grindung einer Umsetzungsstand Bericht der
eigenen Ver- Stadtverwaltung
kehrsgesellschaft

C8 Fahrradmitnahme Umsetzungsstand: z.B. Bericht mhv/

in Bussen ver-
bessern

Benennung von Buslinien mit
besonderem Radtransport-

Angebot, jahrliche Investitio-
nen flur Marketing/ Werbung

Stadtverwaltung

Ggf. neue/ anzupassende MaBnahme

Controlling zur Handlungsstrategie ,,Multimodalitat, Vielfalt und

Riicksichtnahme im Verkehr fordern™ (mittelfristig bis 2022)

D Mobilitatsstatio- Umsetzungsstand: Anzahl und Bericht der
1.1 nen errichten Ausstattungsumfang neu Stadtverwaltung
errichteter Mobilitétsstationen
D Leihrader anbie- Umsetzungsstand: Anzahl von Bericht der
1.2 ten Leihrad-Stationen und Stadtverwaltung/
verleihbaren Radern in Betreiber Radsta-
Minden, ggf. Nutzerzahlen tion
(jahrlich)
D Carsharing Umsetzungsstand: z.B. Bericht der
1.3 etablieren durchgefiihrte Informations- Stadtverwaltung/
veranstaltungen, GroBe der Carsharing-
bestehenden Carsharing- Anbieter
Fahrzeugflotte in Minden,
Anzahl von Carsharing-
Parkplatzen (in Planung und
realisiert), ggf. Nutzerzahlen
(jahrlich)
D Modellprojekte Umsetzungsstande: Auflis- Bericht der
2.1 einer menschen-  tung durchgefihrter Projekte, Stadtverwaltung
freundlichen Bau- und Planungskosten je
Verkehrsorgani- Projekt
sation in der
Stadt realisieren
D Projekte aus dem Umsetzungsstande: Auflis- Bericht der
2.2 ,Masterplan tung realisierter sowie noch Stadtverwaltung

Aktives Stadt-
zentrum Minden
Innenstadt"
umsetzen

ausstehender Projekte, Bau-
und Planungskosten je Projekt
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Stadt Minden D Betriebliches Umsetzungsstande: z.B. Bericht der
3.1 Mobilitdtsma- durchgeflihrte Veranstaltun- Stadtverwaltung/
Masterplan nagement gen/Kampagnen zur Férde- mhv (Zukunfts-
nachhaltige férdern rung der Etablierung von netz Mobilitat)
R - betriebl. Mobilitatsmanage-
Mobilitat Minden ment in Minden, jahrliche
August 2016 Investitionen (Werbe- und

VernetzungsmaBnahmen),
Anzahl (vernetzter) Betriebe
zum Mobilitdtsmanagement in
der Stadt Minden

Ggf. neue/ anzupassende MaBnahme

E Ausbau von Umsetzungsstand: Anzahl Bericht der
1.2 E-Ladesdulen im E-Ladesdulen im 6ffentlichen Stadtverwaltung
Stadtgebiet Raum, Anzahl von stadtebau-

lichen Projekten mit Vorgaben
zu E-Ladesadulen

E 2 Ausbau von Umsetzungsstand: Anzahl von Ggf. Erhebung
Erdgas- Tankstellen in Minden, die
Tankstellen Erdgas anbieten

Ggf. neue/ anzupassende MaBnahme

Controlling zur Handlungsstrategie ,,Wirtschaftsverkehr klima-

freundlich gestalten™ (mittelfristig bis 2022)

Ggf. neue/ anzupassende MaBnahme

G Parkplatze Umsetzungsstand: Qualitative Bericht der
1.2 auBerhalb der und quantitative Benennung Stadtverwaltung
Innenstadt der realisierten und geplanten
attraktiver MaBnahmen (z.B. Anzahl
gestalten und umgestaltete und ausgebaute
ausbauen stadtische Parkplatze)
G Stau im Stadtge- Umsetzungsstand: Qualitative Bericht SBM,
2.3 biet vermeiden und quantitative Benennung Stadtverwaltung

von StraBenabschnitten mit
geanderter Hochstgeschwin-
digkeit und angepassten
Lichtsignalregelungen

G Stadtvertragliche  Umsetzungsstand: Stand der Bericht der

2.4 Lenkung von Durchflihrung der Untersu- Stadtverwaltung
Durchgangsver- chung, Stand der Aus- und
kehren - Unter- Neubauten von Bundesstra-
suchung Ben (Stidumgehung B 65,

Ausbau B 482)

Ggf. neue/ anzupassende MaBnahme
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©® Tabelle 30: Controlling-Kriterien fir die Umsetzung der langfristigen

MaBnahmen aus dem MaBnahmenkatalog (ca. 2022 bis 2030) - Finales
Controlling

MaBnahme Beispiele Indikator/ Veroffent-
MessgrofBe lichung/ Quelle

Ggf. neue/ anzupassende MaBnahme

B Radschnellwege Umsetzungsstand der Planung Bericht der
2.1 planen und und Realisierung Stadtverwaltung
umsetzen

Ggf. neue/ anzupassende MaBnahme

Controlling zur Handlungsstrategie ,,OPNV-Nutzung férdern™

(langfristig bis 2030)

2.4 Das Buslinien- Umsetzungsstand: Anzahl neu Bericht der
Angebot an Uberprifter Verbindungen, Stadtverwaltung/
Bahn-Projekte ggf. qualitative Benennung mhv
anpassen der AnpassungsmaBnahme

Ggf. neue/ anzupassende MaBnahme

Controlling zur Handlungsstrategie ,,Multimodalitat, Vielfalt und

Riicksichtnahme im Verkehr fordern™ (langfristig bis 2030)

Ggf. neue/ anzupassende MaBnahme

E Ausbau von E- Umsetzungsstand: Anzahl Bericht der
1.2 Ladesdulen im E-Ladesdulen im o6ffentlichen Stadtverwaltung
Stadtgebiet Raum, Anzahl von stadtebau-

lichen Projekten mit Vorgaben
zu E-Ladesdulen

E 2 Ausbau von Umsetzungsstand: Anzahl von Ggf. Erhebung
Erdgas- Tankstellen in Minden, die
Tankstellen Erdgas anbieten

Ggf. neue/ anzupassende MaBnahme

Controlling zur Handlungsstrategie ,,Wirtschaftsverkehr klima-

freundlich gestalten™ (langfristig bis 2030)

F2 Ein Konzept zur Umsetzungsstand: Erarbei- Bericht der
Citylogistik tung der Konzeption, Realisie- Stadtverwaltung
erstellen und rung
umsetzen

Ggf. neue/ anzupassende MaBnahme
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G Stadtvertragliche Umsetzungsstand: Stand Bericht der

2.4 Lenkung von der Durchfiuihrung der Stadtverwaltung
Durchgangsver- Untersuchung, Stand der
kehren - Untersu- Aus- und Neubauten von
chung BundesstraBen (Sidumge-

hung B 65, Ausbau B 482)

Ggf. neue/ anzupassende MaBnahme

8.6 Konzept zur Offentlichkeitsarbeit

Das Konzept zur Offentlichkeitsarbeit sieht vor, die bestehen-
den Beteiligungsstrukturen aus der Erarbeitung des Master-
plans nachhaltige Mobilitat Minden (Arbeitsgruppe und Arbeits-
kreis sowie ergdnzenden Offentlichkeits-Veranstaltungen) auch
fur die weitere Umsetzungsschritte (MaBnahmen und Control-
ling-Phasen) fortzufiihren und weiterzuentwickeln.

Aufgrund ihrer taglichen Wege in Minden sind die Bewoh-
ner/innen und Einpendler/innen der Stadt Experten der All-
tagsmobilitat mit wertvoller Ortskenntnis. Da sie zugleich die
wichtigste Zielgruppe zur Reduktion der verkehrsbedingten
THG-Emissionen im Stadtgebiet darstellen, sind sie flr eine
nachhaltige Entwicklung der Mobilitat in Minden bei den Hand-
lungsbereichen zum Thema Information, Offentlichkeitsarbeit
und Partizipation eine wichtige EinflussgroBe.

Im Erarbeitungsprozess des Masterplans hat sich gezeigt, dass
durch die Haushaltsbefragung 2015 und den Austausch mit den
Blrger/innen Mindens zentrale Schwachstellen identifiziert und
geeignete MaBnahmenvorschlage entwickelt wurden. Das
intensive Mitwirken von Experten/ Mitgliedern des Arbeitskrei-
ses zur Grundlagenerarbeitung sowie deren Teilnahme an den
offentlichen Blurgerwerkstatten war sehr ergebnisreich und
zielfihrend. In den Veranstaltungen der Erarbeitung des Mas-
terplans nachhaltige Mobilitat wurde von der Blrgerschaft
zudem der Wunsch nach besseren Mitgestaltungsmoglichkeiten
bei der Planung einzelner MaBnahmen in Minden geduBert.
Auch aus diesem Grund enthalt der MaBnahmenkatalog des
Masterplans nachhaltige Mobilitat viele MaBnahmen zu Partizi-
pation und Offentlichkeitsarbeit. Diese liegen hauptséchlich in
den Handlungsfeldern ,Nahmobilitat starken/ sichern®, ,Rad-
verkehr ausbauen®, ,OPNV-Nutzung férdern® und , Multimodali-
tat, Vielfalt und Ricksichtnahme im Verkehr fordern®.



Einzelne MaBnahmen des Masterplans nachhaltige Mobilitat
zielen konkret auf eine Verbesserung der Offentlichkeitsarbeit
zum Thema Mobilitat in Minden:

MaBnahmenbereich B 5: Offentlichkeitsarbeit im Radverkehr
ausbauen

MaBnahmenbereich C 5: OPNV in Minden verstarkt bewerben

MaBnahmenbereich D 4: Offentlichkeitsarbeit, Verkehrser-
ziehung und Information verbessern (verkehrsmittellber-
greifend):

- Verdéffentlichung und Verbreitung von Information zur
Radwegebenutzungspflicht

- Verkehrserziehung starken

- Bewusstseinsbildung zu klimafreundlicher Mobilitat in Min-
den betreiben

- Autofreie Aktionen im Stadtgebiet durchfiihren

Die Offentlichkeitsarbeit der oben benannten MaBnahmen
besteht hauptsachlich in der Initiierung, Organisation und
Bewerbung von Veranstaltungen sowie Informations- und
Bildungskampagnen. Neben herkémmlichen Werbemitteln wie
Flyern, Postern, Pressemitteilungen oder der Homepage der
Stadt werden zukiinftig noch mehr Medien zur Offentlichkeits-
arbeit flir eine nachhaltige Mobilitat in Minden mit eingebun-
den. Dies kann z.B. Werbung flr klimafreundliche Mobilitat auf
Bussen, an Bushaltestellen oder mit sonstigen Werbeartikeln
erfolgen. Als Anregung kann z.B. die umfassende Offentlich-
keits-Kampagne ,Respekt bewegt —gemeinsam achtsam durch
die Altstadt™ aus Regensburg dienen (http://www.respekt-
bewegt.de/).

Neben der Offentlichkeitsarbeit (Information und Werbung)
eignet sich auch beim Umsetzungsprozess vieler MaBnahmen
eine intensive Einbindung der Biirgerschaft, Offentlichkeit
sowie lokaler Akteure und Experten. Diese kann z.B. in Form
von Informations- und Beteiligungsveranstaltungen (Work-
shops, Stadtteilspaziergangen, Ideenwettbewerben etc.) statt-
finden oder auch durch Beteiligungsformen mit Hilfe neuer
Medien erfolgen (Online-Beteiligungen, Beteiligungen per App)
und ebenso mit unterschiedlichen Medien sowie Orten bewor-
ben werden, um verschiedene Zielgruppen anzusprechen.
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Der Wunsch nach Bulrgerbeteiligung, d.h. Mitwirkung an Ge-
staltungs- und Planungsaufgaben, wurde besonders fir die
MaBnahmen der Handlungsstrategien ,,Nahmobilitat sichern/
starken™ sowie ,Radverkehr ausbauen®™ explizit geduBert. Das
Konzept zur Offentlichkeitsarbeit des Masterplans nachhaltige
Mobilitat zeigt daher Vorschlage auf, wie bzw. wo eine Blrger-
mitwirkung stattfinden kann:

Z.B. MaBnahmenbereich A 1: Qualitaten fir die Nahmobilitat
herstellen — Schwerpunkt (FuB-)Wegenetz

- Einrichtung einer Meldeplattform zur Kommunikation von
Defiziten im FuB- und Radverkehr (MaBnahme A 1.6).
Uber diese Plattform wird der Austausch zwischen Biirgern
und der Stadtverwaltung noch transparenter gestaltet.
(Die Plattform sollte entsprechend beworben werden und
den Nutzern kommunizieren, welche Auswirkungen durch
Eintrage zu erwarten sind und wie deren Bearbeitung er-
folgt)

- Blrgerbeteiligung im Rahmen der Aufwertung des Glacis-
Rundwegs (z.B. in Blrgerwerkstatten kdnnen konkrete
MaBnahmenvorschlage erarbeitet werden)

Z.B. MaBnahmenbereich A 2: Licken der Nahmobilitat
schlieBen - Schwerpunkt (FuB-)Wegenetz

- studentische Projekte oder o6ffentliche Ideenwettbewerbe
(z.B. Studiengange Architektur, Bauingenieurwesen, Inf-
rastrukturmanagement der FH Bielefeld-Campus Minden)

Z.B. MaBnahmenbereich B 1: Konzeptionelle Grundlagen
weiter verbessern

- bei der Uberarbeitung und Aktualisierung des Radver-
kehrskonzepts werden die Blrger/innen einbezogen und
informiert (z.B. im Rahmen von kombinierten Burger- und
Expertenworkshops)

Z.B. MaBBnahmenbereich B 3: Liicken im Radwegenetz
schlieBen

- Z.B. Burger- und Expertenworkshop zur Verbesserung und
Ausweitung des FahrradstraBennetzes (z.B. im Rahmen
des Radverkehrskonzepts)

Z.B. MaBnahmenbereich B 4: Fahrradparken verbessern



- Z.B. durch Befragungen (Online, Passantenbefragungen)
Bedarfe ermitteln und Anregungen fir MaBnahmenvor-
schlage sammeln

Auch an den im Rahmen des Controllings stattfindenden Uber-
arbeitungen und Erganzungen des Masterplans nachhaltige
Mobilitat (siehe Kapitel 8.5) soll die Offentlichkeit beteiligt
werden. Hierzu wird empfohlen, auf den bis dahin entstande-
nen, erprobten und bewahrten Beteiligungsstrukturen aufzu-
bauen. Die Dokumentationen zum Projektfortschritt, die jewei-
ligen Arbeitsergebnisse der Blirgerbeteiligungen sowie die
Aktualisierungen und Anpassungsergebnisse des Masterplans
nachhaltige Mobilitat (Bestandteile des Controlling in den Jah-
ren 2019, 2022 und 2030) werden als Information der Offent-
lichkeit zuganglich gemacht (z.B. Uber die Projektseite auf der
Homepage der Stadtverwaltung).

Anregungen zum Corporate Design — den Wiedererken-
nungswert nachhaltiger Mobilitat in Minden starken

Insgesamt wird es als sinnvoll erachtet, den Wiedererken-
nungswert nachhaltiger Mobilitat in Minden zu starken. Dazu
wird neben dem Corporate Design der Stadt Minden bei Offent-
lichkeitskampagnen nachhaltiger Mobilitat sowie den Dokumen-
ten zum Controlling des Masterplans ein wiederkehrendes
Corporate Design beachtet, beibehalten und weiterentwickelt,
was optional folgende 3 Punkte beinhaltet:

die 7 Handlungsstrategien in ihrer Reihenfolge und Farbge-
bung werden bei weiteren Verdffentlichungen (z.B. Broschi-
ren, Controlling-Berichten) fortgeflihrt,

die Farbgebung der jeweiligen Handlungsstrategien werden
in kommenden Veroéffentlichungen wieder aufgegriffen,

Ggf.: Logo und Slogan fiir Offentlichkeitskampagnen nach-
haltiger Mobilitat in Minden werden entwickelt (z.B. orientiert
am Aufbau oder der Farbgebung der 7 Handlungsstrategien)
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Tabelle 31: Farbgebung der Handlungsstrategien (im RGB-Modus)

Handlungsstrategie Farbe R G B
A rot 255 124 128
B gelb 255 192 0
Cc dunkelblau 51 51 153
D grau 128 128 128
E hellgrin 146 208 80
F dunkelgrin 30 70 73
G hellblau 141 179 226
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