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1. Ausgangslage

Auf den vorliegenden Masterplan fiir Lohne-Ort wird Bezug genommen.

Lohne-Ort teil sich in ein Siedlungsgebiet zwischen der Osnabriicker und der Kolner Bahn (hier liegt
auch das alte Dorfzentrum) und das wesentlich groRere Siedlungsgebiet sudlich der KdIner Bahn.

Das sudliche Siedlungsgebiet ist durch die Bahnlinie praktisch vom Dorfkern abgeschnitten, was ein
Erleben und eine Identifikation dieses Bereiches als Zentrum Lohne-Orts erheblich erschwert. Im stud-
lichen Bereich hat sich daher um den dort anséassigen Markant-Markt eine Art ,,Ersatzzentrum* gebil-
det, wo sich die Einwohner beim téglichen Einkauf treffen und in einem an die B&ckerei angeschlosse-
nen Sitzbereich einen Kaffee trinken konnen. Dem alten Ortskern fehlt es an zentralen Einrichtungen,
die ihn als solchen kennzeichnen (z.B. Dorfhaus, Gastronomie, Lebensmittelgeschaft). Fiir die Einwoh-
ner von Léhne-0rt gibt es somit kein Ortszentrum, mit dem man sich identifizieren kann. Im Hinblick
auf den demografischen Wandel gilt es aber, altengerechtes Wohnen auch in den jeweiligen Ortsteilen
zu etablieren. Schafft man hier keine Identifikation mit seinem Ortsteil/Dorf werden ggf. andere Ange-
bote in anderen Ortsteilen oder ggf. Stadten in Anspruch genommen. Zur Zeit ist Léhne-Ort mit einem
groRen Angebot an Wohngrundstiicken im Neubaugebiet Obernfeld gut aufgestellt und hatin den ver-
gangenen 10 bis 15 Jahren einen erheblichen Zuzug von jungen Familien mit Kindern erfahren. Auf-
grund der geschilderten Situation ist allerdings nicht damit zu rechnen, dass die nachkommende Ge-
neration Lohne-Ort als Lebensmittelpunkt begreift und flr sich hier eine Zukunft sieht. Bei einem sich
wechselseitig bedingtem Wegzug aller Altersschichten droht L6hne-Ort schon in den nachsten 20 bis
30 Jahren ein erheblicher Bevolkerungsverlust.

Die Arbeitsgruppe ,,L6hne-Ort hat Zukunft” hat es sich zum Ziel gesetzt, eine solche Entwicklung zu
verhindern. Es ist beabsichtigt, den zwischen den beiden Bahnlinien (Osnabriicker Bahn und Kdlner
Bahn) liegenden Ortskern weiter zu entwickeln. Hier befindet sich die Kirche und das Gemeindehaus
sowie Reste des historisch urspriinglichen Dorfes. Der Dorfkern soll durch zusatzliche Bebauung auf-
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gewertet, fir Handel, Gewerbe und Gastronomie attraktiver gestaltet und die prekéare Verkehrssitua-
tion entscharft werden. Das Angebot soll durch ein alten- und mehrgenerationengerechtes Wohnen
erganzt werden. Handel und Gewerbe im Ort soll den nachfolgenden Generation Beschéftigungschan-
cen bieten und durch zusétzliche Wohnbauten eine Verdichtung der Einwohner erfolgen, was wiede-
rum den wirtschaftlichen Erfolg z.B. einer Gastronomie unterstitzt. Durch eine Anbindung des Dorf-
kerns an den Else-Werre-Radweg konnte eine Belebung durch Tagestouristen erfolgen, die zu einer
weiteren Auslastung eines gastronomischen Angebotes fiihren und die Freizeitqualitat des Umfeldes
auch fir die Einwohner von Lohne-Ort steigern wirde.

Das setzt allerdings einen Umbau der vorhandenen Infrastruktur voraus. Der Verkehr im Ortskern muss
fuBlaufiger (insbesondere fur alte und behinderte Menschen) werden. Die Siedlungsstruktur soll inso-
weit durchléssiger fir Fuwege werden. Aufgrund der zu schmalen Radwege mussen Radfahrer die
Fahrbahn sicher mitnutzen dirfen. Um den ,,Uberholdruck® des motorisierten Verkehrs zu verringern,
ist Tempo 30 erforderlich.

Ohne eine Nutzung des Dorfkerns durch die Bewohner des Siedlungsgebietes stidlich der KdIner Bahn
ist neuen Betrieben des Einzelhandels und der Gastronomie allerdings von vorn herein die wirtschaft-
liche Grundlage entzogen. Es ist daher unbedingt erforderlich, den Dorfkern durch eine klar gestaltete
Achse von den sudlichen Siedlungsgebieten her zu erschliefen und fuBBlaufig erreichbar zu machen.

Die starke Trennung des Siedlungsgebietes sudlich der Kélner Bahn von diesem Zentrum durch die
Eisenbahntrasse fiihrt dazu, dass nur wenig fuBBlaufiger Verkehr stattfindet. Die Bahnunterfiihrung der
Herforder Stral3e unter der Kélner Bahn ist links- und rechtsseitig von deutlich zu schmalen Fuf3-/Rad-
wegen gesaumt. Ful3- und Radweg werden praktisch auf einen gemeinsam zu nutzenden Weg verengt.
Hinzu kommt, dass die Herforder Strale und die sich anschlieRende Kreuzung Blinder Stral3e/Herfor-
der Stral3e bekanntlich sehr stark von Schwerlastverkehr betroffen ist. Insbesondere in der Unterfiih-
rung entstehen fur FuBganger und Radfahrer unangenehme Bel&stigungen durch La&rm und Abgase.
Bei entgegenkommendem Verkehr ist es schwer méglich in der Unterfiihrung einen als sicher empfun-
denen Abstand zwischen den FuBgangern/Radfahrern und den Sattelschleppern zu bringen, da die
Breite der FuRR-/Radwege wie o0.a. deutlich zu schmal ist. Als Radfahrer ist man in solchen Situationen
eigentlich gezwungen, auf die Fahrbahn auszuweichen, da der kaum einen Meter breite Geh- und Rad-
weg mit einem nicht spurstabilen Fahrzeug — wie dem Fahrrad — kaum zu befahren ist.

Die nachstehenden Bilder illustrieren die Situation:
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Abbildung 1 Bahnunterfiihrung Herforder Strale / KdIlner Bahn — Geféhrliche Verengung des Rad-/Gehweges zu einem ge-
meinsam gefiihrten Weg. Erforderliche Mindestbreite nach VwV-StVO 2,5 m. Tatsachlich: ca. 1,0 m.

Abbildung 2 Bahnunterfiihrung Herforder Stral3e / Kélner Bahn — fehlender Abstand breiter Fahrzeuge zu Gehwegen
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Abbildung 3 Bahnunterfiihrung Herforder Strale / Kélner Bahn — Sichere Verkehrsfiihrung fur Radfahrer gut sichtbar auf der
Fahrbahn und abseits der in den Geh- und Radweg hineinragenden Bruchsteinelemente. Keine Konflikte mit Ful3gangern.

Dartiber hinaus ist die Bahnunterfiihrung sehr unattraktiv gestaltet. Ein weiterer vorhandener Durch-
lass (Dickendorner Weg, Raiffeisenstralie) ist dunkel, verfugt iber keine verniinftigen Nebenanlagen,
fuhrt nicht direkt ins Zentrum, und ist vom Neubaugebiet Obernfeld schlecht zu erreichen (siehe
néchste Abbildung).

Abbildung 3 Tunnel Dickendorner Weg unter Kélner Bahn
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2. Die Mallnhahmen

2.1. FulRganger-/Radfahrertunnel

2.1.1. Fulgénger-/Radfahrertunnel Bahnunterfiihrung Herforder Stral3e

Die Probleme in der Bahnunterfiihrung Herforder StraRe/Kolner Bahn ist nur durch einen FulRgénger-
/Radfahrertunnel, der tber eine ausreichende Breite verfiigt, ggf. mit Tageslicht versehen wird, nachts
beleuchtet und attraktiv gestaltet ist, I6sbar. Durch Wegfall des westlichen Gehweges kénnte der 6st-
lich gelegene Rad-/Gehweg verbreitert werden. Der Tunnel ist ein wichtiger Bestandteil der Dorfachse.
Mit dem FuRgéanger-Radfahrertunnel soll unter anderem eine verbesserte Anbindung des sudlichen
Siedlungsgebietes an den nordlich der Kélner Bahn angrenzenden Dorfkern erreicht, die Verkehrssi-
cherheit, insbesondere von Kindern, Senioren und Behinderten, erhdht, die Nutzbarkeit des 6ffentli-
chen StralRenraums verbessert und das subjektiven Sicherheitsgefuhl gestarkt werden.

2.1.2. Tunnel Dickendorner Weg

Aktuell genief3t in diesem wenig befahrenen Tunnel der Kraftverkehr Vorrang. Begegnungsverkehr zwi-
schen PKW ist uneingeschrankt moglich. LKW ist die Durchfahrt ohne Gegenverkehr zum Teil gestattet.
Dies geht vor allem auf Kosten des fuRlaufigen Verkehrs. Der Gehweg ist viel zu schmal und vermittelt
auch aufgrund der nur sehr flachen Bordsteine nicht den Eindruck, als kénne er vor dem Kraftverkehr
schitzen.

Zur Steigerung der Attraktivitat der vorhandenen Anbindung des stiddstlichen Wohngebietes sollte der
Tunnel Dickendorner Weg eine hellere, umweltfreundliche und kostensparende LED-Beleuchtung, ei-
nen breiteren und gepflasterten Gehweg und insgesamt eine attraktivere Gestaltung erhalten. Hierbei
ist vor allem auf einen breiten Gehweg zulasten des KFZ-Verkehrs wert zu legen. Es ist nicht erforder-
lich, dass zwei PKW den Tunnel zeitgleich passieren konnen. Auf die Vorrangregelung fir LKW wird in
diesem Zusammenhang hingewiesen. Diese kdnnte so oder &hnlich auch fir PKW Glbernommen wer-
den. Dartiber hinaus wird angeregt den Schilderwald an diesem Tunnel zu reduzieren. Separate Durch-
fahrtsverbote flr Fahrzeuge tiber 3,60 m Hohe und zusatzlich noch einmal fur Fahrzeuge tber 4,0 m
Hohe sind nicht erforderlich. Zumal an den vorhandenen Briickenschéden erkennbar ist, dass LKW mit
einer Grol3e von Uber 3,60 m mit der suggerierten Freigabe wohl nicht in jedem Fall umzugehen wissen.
Auch ist fraglich, weshalb eine Durchfahrt fir LKW mit einer Hohe von Gber 3,60 m an dieser engen
Stelle am Rande eines Wohngebietes zwingend erforderlich ist.

Diese MaRnahme kann unabhéngig von der MalRnahme zu Ziff. 2.1.1. durchgeftihrt werden.
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2.2. MalRnahme Dorfweg

An den Tunnel anschlieBend soll ein Weg erschlossen werden, der iber den Parkplatz der Volksbank
entlang der Kirche direkt eine fuBlaufige Anbindung an die Kirche und an das Gemeindehaus ermdg-
licht. Der Weg kdnnte eine eigene farbliche Gestaltung erhalten und ggf. entlang der Kirche eine Be-
leuchtung. Der im Moment vorhandene Durchlass misste etwas breiter gestaltet werden und geeignet
darauf hingewiesen werden, dass es sich ausschliel3lich um einen FulRweg handelt. Aktuell ist das Tor
nur zu den Gottesdienstzeiten getffnet.

Abbildung 5 Parkplatz der Volksbank mit ,,aufgemaltem* Dorfweg

Abbildung 6 Durchgang zum Grundsttick Kirche — Ggf. mit Schild ,,FuBweg*“— Wird nicht gerdumt — Benutzung auf eigene
Gefahr versehen
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2.3. Radweg RaiffeisenstraRe / Auf dem Drohn / Anbindung an den ,,Else-Werre-

Kuss*

Der Ortskern von Léhne Ort profitiert zur Zeit nicht von der beliebten Fahrrad-Route ,Else-Werre-
Weg“. Der Verkehr wird am Ort vorbeigefiihrt. Eine Anbindung an diesen Weg durch einen Radweg
und eine Briicke Uber die Werre wirde zu einer ErschlieBung des ndrdlich der Autobahn gelegenen
landschaftlich reizvollen Gelandes am Zusammenfluss der Flisse Else und Werre fuhren und die Frei-
zeitattraktivitat von Lohne-Ort steigern. Eine entsprechende Beschilderung kénnte Fahrrad-Touristen
in den Ort umleiten und zu einer Auslastung méglicher gastronomischer Betriebe beitragen. Die Ge-
staltung eines Steges am Zusammenfluss kénnte einen Zielpunkt flr Fahrrad-Touristen darstellen, der
die Entscheidung aus dem vielfaltigen Angebot an Radwegen in OWL positiv zugunsten des Else-Werre-
Weges beeinflussen kénnte.

Um eine Anbindung des ,,Else-Werre-Kusses*“ an den Radweg nach Herford, der tber die Stra3e ,,Ober-
feld* und tber den Spatzenberg in Léhne-Ort verlauft, zu erreichen, sollte eine Radwegbeschilderung
entlang der StraRe Auf dem Drohn und Raiffeisenstra3e erfolgen. Weitere Voraussetzung ist der unter
Ziff. 2.1.1 beschriebene Fahrradtunnel.

Winschenswert wére eine Sanierung der Unterfiihrung zwischen den Stral3en ,,Auf dem Drohn* und
,»An der Osnabriicker Bahn“ mit einer Verbesserung der Beleuchtungssituation.

Abbildung 7 Satellitenbild Else-Werre-Zusammenfluss. Quelle: Google Maps

2.4. Tempo 30 im Ortskern

Die Sicherheitslage im StraBenverkehr wird von den Radfahrern und FuBgangern als unsicher emp-
funden und gemessen an den gesetzlichen Vorgaben ist sie es auch. Fuganger und Radfahrer wer-
den an den Rand gedréngt, damit der Kraftverkehr ungebremst durch den Ortskern fahren kann.
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So haben beispielsweise innerdrtliche rechtsseitige Radwege nach VwV-StVO eine Mindestbreite von
i.d.R. 2,0 m, welche in Ausnahmefallen auf 1,5 m reduziert werden dirfen. Die vorhandenen Rad-
wege geniigen schon diesen einfachen Vorgaben nicht. Beachtet ein Radfahrer nun auch noch einen
Sicherheitsabstand von 80 cm von geparkten Fahrzeugen, wie ihn die Rechtsprechung fordert, so ist
der durchschnittliche Lohne-Orter Radweg unbenutzbar, weil dieser zum Teil schmaler ist, als das
Fahrzeug welches ihn benutzen soll. Die vorgegeben Benutzungspflichten sind schon aus dieser Tat-
sache heraus rechtswidrig/abzulehnen. Im Bereich der gemeinsamen FuR3- und Radwege im Bereich
der Eisenbahnbriicke ,,Herforder Straf3e* man nicht nur aufgrund der fehlerhaften Beschilderung,
sondern auch wegen der zuvor genannten Gefahrenlage von einer Nichtigkeit der verkehrsrechtli-
chen Anordnung aus.

In der Praxis zeigt sich, dass viele Radfahrer sofern sie nicht auf die Fahrbahn wechseln den Gehweg
und viele FuBganger den Radweg mitbenutzen. Auch hierdurch ergibt sich ein erhdhtes Gefahrenpo-
tential, welches gerade FuRganger vom Schlendern und dem Aufsuchen von Geschéften abhalten
wird. Der Ortskern wird so zu einer reinen Durchgangsstral3e, sowohl auf der Fahrbahn, als auch auf
den begleitenden Sonderwegen.

Fihrt man sich nun vor Augen, dass Radwegebenutzungspflichten nur bei einer besonderen Gefah-
renlage als Einschrankung des flieenden Fahrzeugverkehrs (wozu ausdriicklich auch der Radverkehr
gehort) zulassig sind ergeben sich zwei mégliche Konsequenzen:

a) Sollte eine aktuelle Betrachtung der Gefahrenlage keine auRergewdhnliche Gefahrdung fir
Radfahrer auf der Fahrbahn ergeben, so ist die Benutzungspflicht ersatzlos aufzuheben. Ob
der bestehende Radweg in dieser Form als nicht Benutzungspflicht erhalten bleiben kann,
oder eine Umwandlung in einen reinen Gehweg erfolgt bedarf einer weiteren Betrachtung.

b) Sollte eine aktuelle Betrachtung eine auRergewdhnliche Gefahr fiir Radfahrer auf der Fahr-
bahn ergeben, so ist es weder erlaubt noch zielfiihrend dieser durch einen ebenso gefahrli-
chen Radweg mit Benutzungspflicht zu begegnen. Stattdessen ist auch in diesem Fall die Be-
nutzungspflicht aufzuheben und die Gefahr z.B. durch Tempolimits zu minimieren. In jedem
Fall ist einer durch den motorisierten Kraftverkehr erzeugten Gefahr nicht dadurch zu begeg-
nen, dass diesem eine freie Bahn geschaffen wird und die restlichen Verkehrsteilnehmer an
den Rand gedrangt werden. Dieses Faktum hat der Gesetzgeber in Berlin bereits mit der No-
vellierung der StVO im Jahre 1997 festgesetzt.

So kommt es auf den viel zu engen Sonderwegen h&ufig zu Konflikten zwischen FulRgéngern und Rad
fahrern. Auch Konflikte unter Radfahrern finden haufig statt, da die Infrastruktur Geisterradeln for-
dert. Der linksseitige Radweg aus Richtung Lohne-Bahnhof wird ohne sinnvolle Mdéglichkeit der Fahr-
bahnquerung auf den bis dahin nicht in Gegenrichtung freigegebenen Radweg im Ortskern gefuhrt.
Die Bodenmarkierung suggeriert an dieser Stelle zwar eine Freigabe in Gegenrichtung, tatséchlich ist
diese aber nicht vorhanden und wére nach den zuvor genannten Problemen auch nicht sinnvoll. Die
Radfahrerblenden in den linksseitigen Ampellichtern verstérken Giberdies den Eindruck, dass an die-
ser Stelle Geisterradeln durchaus erwiinscht ist.
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Fazit: Rad- und Ful’ganger werden im Lohne-Orter Ortskern an den Rand gedréngt, damit der KFZ un-
gebremst durch den Ort fahren kann. In der Folge tendiert die Aufenthaltsqualitat gegen Null und
auch das subjektive Sicherheitsempfinden leidet. Ein Blick in die einschl&gigen Vorschriften bestatigt
diesen Eindruck auch objektiv. Es besteht in jedem Fall dringender Handlungsbedarf. Wobei erste
Schritte wie eine Geschwindigkeitsreduzierung und die Aufhebung der Radwegebenutzungspflicht
kostengtinstig ohne groRe BaumaRnahmen maglich waren.

2.5. Verlegung der FuBgangerampeln im Kreuzungsbereich Bunder StraRe / Herfor-
der Stral3e

Dass abbiegende Autofahrer die mitunter haufigsten Unfallgegner fur FuBganger und Radfahrer sind
ist allgemein anerkannt. Eine besondere Problematik auf Léhner Gebiet ist hierbei die Ampelanlage
an der Ecke Herforder- und Biinder StraRe. Kraftfahrer, welche der Blinder Stral3e von Ost nach West
folgen konnen dies bei Gberfahren der Sperrflache quasi ungebremst mit bis zu 50 km/h tun und
selbst nach kurzem Aufenthalt wird man schnell feststellen, dass diese Mdglichkeit gerne und oft in
Anspruch genommen wird. FuRgénger, die hier die Stral3e in Richtung der Apotheke queren, fliihlen
sich durch dieses Verhalten gefahrdet. Auch hier ist durch eine Reduzierung der Geschwindigkeiten
eine Verbesserung der Situation moglich.
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