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Einleitung

Kernelement des verkehrsplanerischen Handelns in Kommunen muss es sein, den Verkehr im Sinne
gesellschaftlich anerkannter und politisch verbindlicher Leitlinien bestméglich auf nachhaltige und
emissionsarme Verkehrsarten zu verlagern, um die Herausforderungen unserer Zeit und die Rahmen-
bedingungen fir kiinftige Generationen zukunftsfahig zu gestalten. Hierfir bedarf es eines echten
Changeprozesses, der losgeltst von territorialen Grenzen und in alle gesellschaftliche Schichten Ein-
zug erhalt.

Die Stadt Horstmar hat vor dem Hintergrund dieser Aufgabe gemeinsam mit dem Rat die nts Ingeni-
eurgesellschaft mit der Erarbeitung eines integrierten Mobilitdtskonzepts beauftragt. Das Konzept be-
sitzt demnach die Aufgabenstellung, die verkehrs- und mobilititsbezogenen Rahmenbedingungen in-
nerhalb Horstmars zu erfassen, zu bewerten und zu optimieren. Hierzu wurde auf Basis einer all um-
fassenden, teils partizipativ angelegten Bestandsanalyse Zielsetzungen zur Steuerung der individuel-
len Mobilitdt der Bevolkerung definiert. Die Lésungen fiir aufgezeigte Defizite und Verbesserungspo-
tenziale wurden sowohl als konzeptionelle Prinzipien als auch in raumlich konkreten Mal3nhahmen aus-
gearbeitet. Der Prozess startete Ende des Jahres 2021.

Anlass

Stadte befinden sich derzeit in einem rasanten Wandel. Verandertes Konsumverhalten der Gesell-
schaft im Zusammenhang mit Digitalisierung und Wohlstand verandert die stadtischen Funktionen des
Einzelhandels, der Zentrenpolitik, des Verkehrs und Wohnens. Es herrschen Wohnraummangel, das
Gebot zur reduzierten Flacheninanspruchnahme und neue Anforderungen an Wohn- und Arbeitsfor-
men. Im kleinstadtischen Bereich gibt es oft hohe Sanierungsbedarfe und demographiebedingte Ab-
wanderung. Neben all dem haben der Klimaschutz und die Klimafolgenanpassung weitreichende Ver-
anderungen im planerischen, politischen und gesellschaftlichen Handeln innerhalb von Stadten ver-
anlasst. Die raumlichen Strukturen und Prozesse mussen fir die Zukunft geriistet werden und sich
dabei an nachhaltigen Leitlinien orientieren. Diesbezligliche Beispiele von Uibergeordneter Ebene sind
die Nachhaltigkeitsziele der UN und das Klimaabkommen von Paris. Um die Erderwarmung auf deut-
lich unter 2°C und méglichst auf 1,5°C zu begrenzen, missen vor allem auch im Verkehrssektor diese
weitreichenden Veranderungen umgesetzt werden.

Mit der Entscheidung des Bundesverfassungsgerichts von 2021 ist die Nichteinhaltung der Klima-
schutzziele der EU (55 % weniger Treibhausgas-Ausstol3 bis 2030, Treibhausgasneutralitat bis 2050)
sowie die Konkretisierungen durch den Bund und die Lander (Treibhausgasneutralitat bis 2045) ein
ausdriicklicher Verstol3 gegen das Grundgesetz. Hintergrund ist, dass der hohe CO2-Ausstol3 heutiger
Generationen und die daraus resultierenden Umweltschéden die personliche Freiheit zur Entfaltung
kunftiger Generationen signifikant einschrankt. In der Verantwortung, diese Ziele zu erreichen, sind
grundsatzlich alle 6ffentlichen Aufgabentrager. Der Verkehrs- und Mobilitatsplanung kommt dabei eine
tragende Rolle zu. Den mit Abstand grofiten Anteil an den THG-Emissionen besitzt mit 91,4 % der
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Kfz-Verkehr. Im Vergleich dazu werden nur 4,1 % des Ausstol3es im Verkehrssektor durch den inter-
nationalen Flugverkehr verursacht. Fir die kommunale Planung bestehen darin grof3e Herausforde-
rungen.

Der Ersatz der meisten Fahrzeuge mit Verbrennungsmotor durch batterieelektrische Fahrzeuge kann
hier einen Beitrag leisten. Die Antriebswende allein ist jedoch nicht der Schlissel zur Erreichung der
Klimaschutzziele. Es missen zusatzliche MalRnahmen zur Verkehrsvermeidung sowie zur -verlage-
rung ergriffen werden. Dem Wuppertaler Institut zu Folge mussen die Pkw-Besténde in Stadten bis
2030 auf ein Drittel des heutigen Wertes gesenkt und der Autoverkehr halbiert werden, um Klimaneut-
ralitdt erreichen zu kdnnen [1]. In Stadten werden hier bereits Rlickgange verzeichnet, im landlichen
Raum ist die Bedeutung des Pkw noch deutlich héher.

Auch Kleinere und landlich gelegene Kommunen mussen sich auf den Weg machen und Ldsungen
finden, die Verkehrswende zu unterstitzen. Das vorliegende Mobilitatskonzept dient als strategisches
Planungsinstrument und soll das verkehrsplanerische Handeln in Horstmar langfristig anleiten und
ausgestalten.

nts Ingenieurgesellschaft
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Methodik

Aufbau der Untersuchung

Die Erarbeitung des Mobilitédtskonzepts erfolgt in einem in sich koharenten Aufbau, der als Produkt ein
integriertes Handlungskonzept fur die Stadt Horstmar entwickeln soll. Dabei wird ein strukturiertes und
systematisches Vorgehen verfolgt, das sich aus der Aufnahme des Bestandes und der Grundlagen,
der Analyse, der Entwicklung von Zielen und Strategien, der Entwicklung von Mafinahmen und mitun-
ter auch durch Kontrollen und Bewertung (Evaluation) zusammensetzt.

Die nachfolgende Grafik visualisiert in vereinfachter Darstellung den Aufbau des Prozesses. Zeugnis
dessen ist auch der Aufbau des vorliegenden Berichts, der den Ablauf des Prozesses dokumentiert.

Grundlagenermittlung & Bestandsanalyse

FuBverkehr OPNY . StraBenraum-
FlieBender ruhender
& Radverkehr & Kf2-Verkehr Kfz-Verkehr gestaltung &
Barrierefreiheit Inter-/ Multimodalitat Aufenthaltsqualitat
Ext. Ziele Zielsetzung
Ubergeordnete FuRverkehr OPNV . StraRenraum-
" FlieRender ruhender
Zielvorgaben (durch & Radverkehr & Kfz-Verkehr Kfz-Verkehr gestaltung &
Bund und/eder Land) Barrierefreiheit Inter-/ Multimodalitat Aufenthaltsqualitat

Planungs- .
v . MaRnahmenentwicklung
pramissen
Im Zug der FuBverkehr OPNY N StraRenraum-
FlieRender ruhender
MaRnahmen zu & Radverkehr & Kfz-Verkehr Kfz-Verkehr gestaltung &
berticksichtigen Barrierefreiheit Inter-/ Multimodalitat Aufenthaltsqualitat

Integriertes Handlungskonzept

Abbildung 1 - Forschungsdesign und Prozessablauf

nts Ingenieurgesellschaft



2.2.

Mobilitdtskonzept Horstmar 10

Grundlagenermittlung

Bei der Ermittlung planungsrechtlicher, rAumlicher und sonstiger Grundlagen wurden alle vorhande-
nen Planwerke der Stadt Horstmar mit einbezogen, die bis zum Zeitpunkt der Bearbeitung beschlos-
sen worden sind. Die Ubergabe der miteinflieBenden Dokumente erfolgte durch die stadtische Ver-
waltung und wurde auf Basis einer DeskResearch ergénzt. Dariiber hinaus beinhaltet die Grundla-
genermittlung auch bestehende (Vor-)Planungen, politische Antrage sowie Planungen tUbergeordneter
Ebenen. Die Dokumente der nachfolgenden Tabelle bilden den Kern der Grundlagenermittlung. In der
Bearbeitung des Prozesses wurde zudem der fachlich aktuelle Stand der Technik zugrunde gelegt.
Das betrifft sowohl gangige Richtlinienwerke der Forschungsgemeinschaft fiir Verkehrs- und Straf3en-
wesen, rechtlich normierte Leitlinien der angewandten Verkehrsplanung, als auch fundierte Erfah-
rungswerte der Begutachtung.

Planwerk aus dem Jahr

Integriertes Handlungskonzept Horstmar 2014
Energie- und Klimaschutzkonzept Steinfurter Land 2015
Masterplan Mobilitat Kreis Steinfurt 2015
Einzelhandelskonzept fur die Stadt Horstmar 2018
3. Nahverkehrsplan (NVP) des Kreises Steinfurt 2018
Radverkehrskonzept Kreis Steinfurt 2020
Masterplan Klimaschutz 2.0 des Kreises Steinfurt [1] 2020
NWL-weites Konzept zur Errichtung von Mobilstationen 2022
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Beteiligung

Fir das Entwickeln einer bedarfsgerechten, auf die Bedirfnisse der Stadtgesellschaft zugeschnittenen
Verkehrsplanung ist das Wissen Uber das Mobilitdtsverhalten, verkehrliche Handlungsmotive und Pra-
ferenzen der Bevolkerung erforderlich. Um hieriiber Kenntnis zu erlangen, wurde in einem friihen Sta-
dium der Bestandsanalyse ein breit angelegtes, dual aufgebautes Beteiligungsformat durchgefihrt.

Dieses beinhaltete im ersten Baustein eine anonyme Umfrage auf Basis von Fragebdgen (siehe Ab-
bildung 3). Im Fragebogen wurde der Fokus auf die Verkehrsmittelverfligbarkeit, -nutzung, das sub-
jektive Sicherheitsgefuhl je Verkehrsart und personliche Winsche und Ziele fir die Mobilitat in Horst-
mar gelegt. Der Fragebogen ist der Anlage dieses Berichts zu entnehmen (Anlage). Im zweiten Bau-
stein wurde auf ein interaktives Kartentool zuriickgegriffen (siehe Abbildung 2), in dem die Teilneh-
menden Anregungen raumlich verorten konnten. Vom 12.03.2022 bis zum 12.04.2022 wurde der Be-
volkerung die Mdglichkeit gegeben, auf einer Internetkarte digitale Stecknadeln zu setzen und mitihrer
Anregung zu versehen. Im Vorgriff auf die Handlungsfelder der Bestandsanalyse konnten dabei An-
regungen mit Bezug zum FuBverkehr, Radverkehr, OPNV und motorisierten Verkehr abgegeben wer-
den.

Fur beide Bausteine wurde vornehmlich eine internetbasierte Softwarelésung (siehe Abbildung 4) ge-
nutzt und durch ein analoges Angebot, die Umfrage durchzufiihren und raumliche Hinweise zugeben,
erganzt. . In den Raumlichkeiten des Rathauses wurden dazu an einer Pinnwand bzw. auf Papier die
Karte bzw. der Fragebogen zur Verfligung gestellt.

Umfrage - Mobilitétskonzept
Stadt Horstrmar

1. Welchem Geschlecht fihlen Sie sich zugehdrig? *

O weithch O mannikch O divers. O Kene Antwort

2. Wie alt sind Sle? *

O unter 168 o828 0 an-4e O 5068 O uber 70

3. Inwelchem Stadttell ven Horstmar wehnen Sle?

O Horslmsr

O Leer

O Bauemschatten flst, Hallern, Miedem, Ogtendar cder Schagerm
O Aufieroets

O lech weshines prichl in Horstoer sondem in

4. Welche Verkahrsmiltal stehan lhnen in [hram Haushal zur Verflgung?

,,,,,,

O Falwrad D Clektrafahirad / Pedelec D Lastenrad O Scocter ! C-Scocter

O Kleinkrafirad (Mofa) / Raller T Auta O Py O Traktor
Abbildung 3 - Baustein 1: Umfrage (Auszug) Abbildung 2 - Interak_tives Kartentool mit r.'s'}umlich verorte-
ten, nach Verkehrsmittel getrennten Hinweisen ( © teatra-
eder GmbH)
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Projektheschreibung  Karte  Liste  Kontakt

Online-Beteiligung in Horstmar

Liebe Burgerinnen und Burger der Stadt Horstmar, liebe Besucher der Stadt.

Im Zuge der Aufstellung des Mobilizatskonzepes der Stadt Horstmar fuhrt die nts Ingenleurgeselischaft aus Munster elne Burgerbetailigung durch. Der
Hintergrundgedanke der Beteiligung ist die Analyse des bestehenden Mobilitatsverhaltens sowie Ihrer personlichen verkehrs- und mobilitatsbezogenen
Ziele fur die Zukunft von Horstmar. AuBerdem mochten wir die bestshenden Angebote aller Verkehrsmittel analysieren, Schwachstellen im Stadtgebiet
Identifizieren und Ihre Ideen sammeln und aufgreifen. Dabel sind |etzt thre Erfahrungen und Anregungen aus dem Alltag mit dem Fahrrad, zu FuR, mit dem
Auto oder dem Bus gefragt, Ziel ist es, mit einem umfassenden Konzept die Voraussetzungen fiir eine nachhaltige Mobilitat in Horstmar zu schaffen.

Die Beteiligung der Horstmarer Einwohner*innen ist uns ein wichtiges Anlisgen, da Sie Ihre Stadt, die StraBen und die Wege am besten kennen und durch
Ihr I lten das Verkshr hen wesentlich bestimmen. Jeder kann sich vom 12.03.2022 bis 12.04.2022 beteiligen. Die Teilnahme ist
vollkommen anonym!

Sle haben bereits den ersten Teil mit der Umfrage ausgsfullt und sind Jetzz bel dem zwerten Tell angslangt. Auf dieser Plattform haben Sie die Moglichkert
auf einer Online-Karte Ideen, Hinweise und konkrete Vorschlige fir die zukiinftige Gestaltung der Mobilitat in Horstmar einzubringen. Die folgenden

Fragen sollen hierbe: als Onentierung dienen:

*» Wo muss die Infrastruktur verbessart werden?

» Wo massan einzelne Mangel behoben werden?

» Anwelchen Orten muss die Infrastruktur zum Fahrradparken optimiert werden?
= Wo gibt es Konfliktz zwischen Radfahrenden und dem Kfz- oder FuBverkehr?

» Anwelchen Orten sehen Sie Optimierungsbedarf im Bereich des Busverkenrs?

Ihre Anmerkungen und Vorschlzge werden auf der Online-Karte gesammelt und konnen auch von anderen bestatigt werden. Dle Ergebnisse fllelen In die
Bestandsanalyse ein und miinden in der Entwicklung von MaBnahmenvorschidgen,

Ingenieurgesellschaft

Abbildung 4 - Startseite Online-Beteiligung zum Mobilitatskonzept Horstmar

Der Ricklauf der Beteiligung belauft sich auf insgesamt 395 vollwertige Eingaben. Das entspricht rd.
6 % der Bevolkerung in Horstmar. Obwohl das urspriinglich nicht bezweckt war, erreicht die Umfrage
damit einen reprasentativen Charakter. Es haben nahezu gleichviele Mé&nner und Frauen teilgenom-
men. Mit 38 % und 39 % waren die meisten Teilnehmenden zwischen 30 und 49 bzw. zwischen 50
und 69 Jahre alt. Die weiteren Umfrageergebnisse werden ab Kapitel 3.3 erlautert.

Alter Wohnort

50%
38% 39%

40%

30%
Bauernschaften (Alst,
20% 14% Haltern, Niedern, [} 7%
10% 8% Ostendorf oder...
1% . - Leer I 9%

0%
unter 18-29 30-49 50-69 (ber Horstmar [N 5
18 70

Abbildung 5 - Alters- und Wohnortverteilung der Umfrageteilnehmenden
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Bestandsanalyse

Die Erfassung des Bestandes erfolgte auf Basis der im vorangegangenen Kapitel erlauterten Metho-
dik. In einem ersten Schritt wurden zunéchst im Allgemeinen die raumlichen Bedingungen innerhalb
Horstmars, Uberdrtliche Gegebenheiten sowie gesellschaftliche und politische Umstande dokumen-
tiert. Darauf folgend wurden das Mobilitatsverhalten, mobilitatsbezogene Vorstellungen und bekannte
Defizite der Verkehrsinfrastruktur durch das Beteiligungsformat ermittelt. Auf Grundlage dessen wurde
eine Struktur fur die raumliche Begehung entwickelt und diese durchgefunhrt.

Dem integrierten Ansatz des Mobilitatskonzepts entsprechend ist die Bestandsanalyse in Handlungs-
felder aufgeteilt. Hierzu wurden die folgenden Themenfelder definiert:

Allgemeine Rahmenbedingungen Horstmar
e Status quo — Mobilitat in Horstmar

o FuBverkehr & Barrierefreiheit

e Radverkehr

o« OPNV

e FlieBender MIV

e Ruhender MIV

Strallenraumgestaltung & Aufenthaltsqualitét

Allgemeine Rahmenbedingungen Horstmar

Die Stadt Horstmar liegt landlichen Raum des Kreises Steinfurts. Sie besitzt mit 6.595 Einwohnenden
auf rd. 45 km2 die Funktion eines Grundzentrums. Den wesentlichen Teil des Stadtgebiets nehmen
landwirtschaftliche Flachen ein (rd. 69 %) [1]. Die Siedlungsstruktur gliedert sich in die beiden Ortsteile
Horstmar und Leer sowie die Bauernschaften im Auf3enbereich (u.a. Alst, Haltern, Niedern, Ostendorf,
Schagern). In den sudlich gelegenen Gewerbegebieten finden sich groRere Arbeitgebende mit
Schmitz Cargobull, Coppenrath und der Mih GmbH.

Horstmar verflgt im Kern Uber eine historische Altstadt um den Mittelpunkt Kirchplatz. Die Altstadt
wird durch die Innenstadtstralen an vier Seiten eingerahmt. Dieser Grundriss in Kombination mit der
stadtebaulichen Gestalt ist innerhalb der Region einzigartig und beinhaltet viel historische sowie er-
haltenswerte Bausubstanz. Das gilt fir Geb&ude wie die sechs erhaltenen Burgmannshdéfe ebenso fiir
die Substanz der dort gelegenen Innenstadtstraen. Zudem verlauft die Ortsdurchfahrt Miinsterstral3e
/ Schéppinger Stral3e quer durch das historische Viereck. Diese wurde wie auch die Ortsdurchfahrt im
ca. 3,5 km Luftlinie entfernten Ortsteil Leer (Dorfstral3e) im Zuge der letzten Jahre neugestaltet.

nts Ingenieurgesellschaft
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Tabelle 1 - Ubersicht Stadtgebiet und Rahmendaten Horstmar [1]

Kurzprofil: Horstmar

Tt v < MGIUCT I igS!

Quelle: Kommunalprofil
IT.NRW, DTK NRW

Demographie der 6.595 Einwohnenden in %

Flachenaufteilung in %

0 -17 Jahre
211 167
18 - 29 Jahre

14,9 230-49 Jahre

= 50 - 64 Jahre

65+ Jahre

Siedlungsflache

Verkehrsflache

Waldflache

» Landwirtschaftsflache

Sonstige Flachen

45/ 3,8

nts Ingenieurgesellschaft
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Horstmar ist durch einige Landstral3en an
das Uberdrtliche Verkehrsnetz angebun-
den. Im Westen der Stadt kdnnen mit der
BAB 31 und im Osten mit der BAB 1 Auto-
bahnen erreicht werden. Einen schienen-
gebunden OV-Haltepunkt gibt es in Horst-
mar nicht. Die Stadt ist umgeben von

NS TE/NFUR

Grundzentren Metelen, Schéppingen, Laer

und Rosendahl. Nordlich von Horstmar
schliet mit der Stadt Steinfurt und den
Stadtteilen Burgsteinfurt und Borghorst & - N/
eine groRere Stadt an das Stadtgebiet an. AN K 1"_ 3 AN = D
Zwischen Horstmar und den Nachbarge- '

HORSTMAR
%

meinden bestehen nennenswerte Interde- = ¢ < ) S Dy S Lae
pendenzen. Dabei Uberwiegt die Anzahl o N h
der Auspendelnden gegentber der der Ein-
pendelnden (siehe Abbildung 6). Ungefahr 200 bis 500 Menschen pendeln dabei pro Tag nach Stein-
furt. Auch mit dem Oberzentrum Munster bestehen Wechselbeziehungen. Dieses stellt mit 500 — 1000
Pendelnden pro Tag das wichtigste Ziel dar. [3]

Abbildung 6 - Pendelbewegungen pro Tag Stand 2019 [3]

Der demographische Wandel hat auch vor Horstmar nicht Halt gemacht. Nahezu jeder zweite Einwoh-
nende ist 50 Jahre oder alter. Nichtsdestotrotz geht die Bevolkerungsprognose IT.NRW von einem
Zuwachs der Einwohnerschaft von ca. 4 % auf 6.865 Einwohnende bis 2040 aus [2]. Wirtschaftlich ist
die Stadt insbesondere im Ortskern von den Herausforderungen des Gewerberlickgangs in Innen-
stadten betroffen.

Status Quo — Mobilitat in Horstmar

Eine eigenstandige Untersuchung des Mobilitatsverhaltens der Horstmarer Bevoélkerung wurde im
Rahmen des Mobilitédtskonzepts aus praktischen Griinden nicht durchgefihrt. Fur eine Einordnung der
mobilitditsbezogenen Rahmenbedingungen dient zunachst die Mobilitdtsuntersuchung des Kreises
Steinfurt. Diese gibt das Mobilitatsverhalten gemeinsam mit den umliegenden Gemeinden Laer, Me-
telen und Ochtrup an. Abbildung 7 zeigt das Mobilitdtsverhalten aus dem Jahr 2011.

Mit Blick auf die Aktualitat dieser Kennwerte und die raumliche Eingrenzung ist die Aussagekraft dieser
Ergebnisse fir die Stadt Horstmar als eher gering einzuschétzen. Trotzdem kann aufgrund dessen
davon ausgegangen werden, dass dem motorisierten Individualverkehr grof3e Bedeutung zukommt.
Dafur spricht auch Horstmars Lage im landlichen Raum. Der Anteil des Radverkehrs in den Gemein-
den ist verglichen mit dem bundesweiten Durchschnitt der Kategorie ,kleinstadtischer, dorflicher Raum

nts Ingenieurgesellschaft
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FulRverkehr
- durchschnittliche Weglange im Kreis:
m Fahrrad 9,0 km (bei Wegen unter 100 km)
MV o W & W
3,5km 1,2km 14,2km 22,8 km
sonstiges
= OPNV - 50 % aller Wege unter 5 km

Abbildung 7 - Mobilitatsverhalten der Gemeinden Horstmar, Metelen, Laer & Ochtrup und durchschnittliche Wegelén-
gen im Kreis Steinfurt [17]

in landlichen Regionen® bereits auf einem sehr hohen Niveau. Regionaltypisch zeigt sich hier mit 24%
im Vergleich zu bundesweiten 7 % [3] eine groRe Fahrradaffinitat. In diesem Zusammenhang erdéffnen
auch die durchschnittlichen Wegelangen aufgeteilt nach Verkehrsarten im Kreis, dass in Relation zur
Gesamtgrol3e des Stadtgebietes wesentliche Potenziale hinsichtlich der Verkehrsmittel der Nahmobi-
litat vorhanden sind. Der Sektor des Offentlichen Personennahverkehrs besitzt bis heute keine groRe
Bedeutung in Horstmar.

Da eine vollstandige Modal-Split-Untersuchung auf Basis einer Haushaltsbefragung nicht Teil des Mo-
bilitatskonzepts war, wurden als Alternative hierzu die Verkehrsmittelverfigbarkeiten der Horstmarer
Bevdlkerung durch die Umfrage erhoben. Hierbei zeigt sich neben der erwartungsgemaf hohen Quote
an Pkw-Besitzenden auch die bereits angedeutete Fahrradaffinitat. Besonders beachtlich ist, dass 52
% der teilnehmenden Haushalte ein Elektro-Fahrrad besitzen. Dies erdffnet fur die Horstmarer Bevol-
kerung ein Verlagerungspotenzial auf das Fahrrad auch im Bereich mittlerer Wegelangen.

Tabelle 2 - Verkehrsmittelverfiigbarkeit auf Basis der Umfrage zum Mobilitatskonzept

97% der teiln. Haushalte besitzen ein Auto

70% der teiln. Haushalte besitzen mindestens ein Fahrrad
529%, der teiln. Haushalte besitzen ein Elektro-Fahrrad
339% der teiln. Haushalte besitzen eine OPNV-Zeitkarte

8% der teiln. Haushalte besitzen ein Kleinkraftrad

5% der teiln. Haushalte besitzen einen Traktor

L35 3 T

2% der teiln. Haushalte besitzen ein Lastenrad

nts Ingenieurgesellschaft
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Aufféllig ist zudem die vergleichsweise hohe Quote an teilnehmenden Haushalten mit mindestens ei-
ner OPNV-Zeitkarte. Jeder dritte Haushalt besitzt mindestens ein solches Abonnement. Wenngleich
im landlichen Raum oft grundsétzlich anspruchsvolle Bedingungen fir den 6ffentlichen Verkehr beste-
hen, lasst dies auf eine groRe Bereitschaft zur OV-Nutzung in Horstmar schlieRen.

Ausbaufahig ist der Anteil an Lastenradbesitzenden. Durch ein Lastenrad werden auch Einkaufswege
und solche fur private Erledigungen attraktiv. Da auf diesen Wegen in der Regel Waren transportiert
werden muissen, ist fur diesen Wegezweck zumeist die Bedeutung des MIV sehr hoch.

Um Kenntnis Uber die Ziele und Wiinsche der Bevélkerung zur verkehrlichen Entwicklung in Horstmar
zu erlangen, wurden die Umfrageteilnehmenden ebenfalls gefragt, in welche Richtung sich das stad-
tische Image ihrer Meinung nach entwickeln soll (siehe Abbildung 8). Dabei standen die Antwortmdég-
lichkeiten Fahrradstadt, Stadt des 6ffentlichen Nahverkehrs, Ful3verkehrsstadt und Autostadt zu Wabhl.
Ein bedeutender Teil der Bevidlkerung (45 %) winscht sich, dass Horstmar zur Fahrradstadt entwickelt
wird. Auf Platz 2 rangiert das Image einer Stadt fur den 6ffentlichen Nahverkehr (28 %). Dahinter
wollen mehr Menschen Horstmar zu einer Autostadt (17 %) entwickelt sehen als zu einer Ful3ver-
kehrsstadt (10 %).

Welches|mage bezogen auf die Mobilitat soll Horstmar
zukunftig haben?

= Fahrradstadt
Stadt des o6ffentlichen
Nahverkehrs

FuRverkehrsstadt

m Autostadt

Abbildung 8 - Umfrageergebnisse: kiinftiges Image

nts Ingenieurgesellschaft
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Zu welchen Themen wiinschen Sie sich mehr Informationen? (maximal 3
Antworten)

400/0 360/0
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35% 31%
30%

250/0 250/0
25%
20% 19% 18%
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10% 9% 9%
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Abbildung 9 - Umfrageergebnisse: Informationslage

In die gleiche Richtung tendieren die Ergebnisse zu der Frage, zu welchen Themen sich die Bevdlke-
rung Horstmars mehr Informationen wiinscht (siehe Abbildung 9). Hier rangiert der Radverkehr auf
dem ersten Platz (39 %), gefolgt vom OPNV (31 %). Auch das Feld der E-Mobilitat (25 %) betrifft die
Interessenslage der Teilnehmenden.

Im Klimaschutzkonzept von 2015 wurden die CO2-Emissionen in Horstmar nach Sektoren aufgeteilt
ermittelt. Die Ubersicht (siehe Abbildung 10) lasst Riickschliisse auf die aus Griinden des Klimaschut-
zes erforderlich werdende Antriebswende im motorisierten Verkehr zu und hat einen Einfluss auf den
Beitrag, der durch stadtische Planung noch zu leisten ist. Hier wird deutlich, dass der Verkehr fasst
die Halfe der jahrlichen CO2-Emissionen in der Stadt ausmacht. Insgesamt wurden im Kreis Steinfurt
wie auch in Horstmar die Emissionen zwar seit 2011 leicht reduziert (siehe Abbildung 11), dabei ist
der Verkehr jedoch kein mafigeblicher Redundant der Gesamtemissionen. Sein Anteil tber diesen
Zeitraum ist auf ungeféhr dem gleichen Niveau geblieben. Die CO2-Emissionen pro Kopf sind in Horst-
mar insgesamt geringer als im bundesweiten Durchschnitt, jedoch muss aus dem hohen Anteil des
Sektors Verkehr auch hier der Bedarf einer Reduzierung abgeleitet werden.

nts Ingenieurgesellschaft
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2%

m \Verkehr

= Private Haushalte

= Wirtschaft

Kommune

CO,-Emissionen pro Einwohner 2013 absolut:
Horstmar: 7,821 CO, (3,6t fir Verkehr)

Bundesweit: 9,64t CO,

Abbildung 10 - CO2-Emissionen nach Sektoren [MWh/a] in Horstmar

Offentlicher Personenverkehr

Schiffs- und Flugverkehr
=== Glterverkehr == Kommunale Verwaltung
Gewerbe-Handel-Dienstleistungen (GHD) === Motorisierter Individualverkehr
=== [ndustrie

=== Haushalte

2.500.000
2.000.000 . .
1.500.000
O
S
q.,'\l
@)
O
1.000.000
500.000
0
2011 2014 2017

1990

Abbildung 11 - CO2-Emissionen im Kreis Steinfurt nach Sektoren in den letzten Jahrzehnten [1]
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Handlungsfeld Ful3verkehr und Barrierefreiheit

Jeder Weg beginnt und endet zu FuR. Somit beinhaltet jede Wegekette, die bspw. mit dem Pkw oder
dem OPNV gemacht wird, auch Wege zu FuR. Das ZufuRRgehen ist die &lteste und natiirlichste Art der
Fortbewegung und somit Kernelement eines gesundheitsschonenden, umweltvertraglichen Verkehrs-
systems. ZufuRgehende sind die schwéchsten Verkehrsteilnehmenden. Kommt es zu Unfallen, sind
sie schnell die Leidtragenden. Sie besitzen demnach ein besonderes Schutzbedirfnis, auch wenn
ihnen regelmafig der geringste Flachenanteil am StralRenraum zugewiesen ist.

Die Anforderung des Ful3verkehrs an die Infrastruktur sind vielfaltig. Dabei darf niemand von der Nut-
zung von Gehwegen ausgeschlossen werden. Das gilt gleichermalen fiir den ,,Otto-Normal-Verbrau-
cher wie fur Senior*innen, Familien mit Kinderwagen, Kinder, Joggende oder mobilitdtseinge-
schrankte Personen. Gerade fur Letztere ist die flichendeckende Nutzbarkeit der Infrastruktur beson-
ders wichtig. FUr Mobilitatseingeschréankte kann ein kleines Hindernis bereits einen grof3en Aufwand
bedeuten. Im Allgemeinen hat der FuRverkehr, auch aufgrund von Vernachlassigungen durch Planung
in den letzten Jahrzehnten, daher besonderen Férderbedarf. Neben der Optimierung der Infrastruktur
bedarf es auch einer hoheren Gewichtung des Ful3verkehrs innerhalb gesamtstadtischer Verkehrs-
systeme.

Wesentliche Ergebnisse der Beteiligung

Die Umfrage im Rahmen der Beteiligung hat ergeben, dass sich die Horstmarer Bevolkerung im Ful3-
verkehr grundsatzlich sicher fuhlt. Mehr als 80 % haben dabei ,sicher” oder ,sehr sicher® angegeben.
Daruber hinaus gehende Optimierungsbedarfe werden vor allem im Bereich der Beleuchtung auf Geh-
wegen und der Befreiung der Gehwege von parkenden Autos gesehen. Auch bei der Errichtung von
Querungshilfen sieht die Bevolkerung noch Handlungsbedarf. Im Vergleich zu anderen Verkehrsarten
wird die Bedeutung von Handlungen im Bereich des Ful3verkehrs jedoch nicht besonders hoch einge-
schatzt. Nur 17 % der Befragten gaben an, im Mobilitatskonzept die zentrale Botschaft lesen zu wollen,
dass bessere Bedingungen fur den FuBverkehr geschaffen werden. Das entspricht Platz 7 von 10.

Wie sehen Sie den Fuldverkehr der Zukunft in Horstmar — Welche Prioritaten
verfolgen Sie? (maximal 3 Antworten)

Schaffung guter Beleuchtung auf Gehwegen | 5%
Errichtung von Querungshilfen auf wichtigen Fukgangerachsen | 7
Keine Einschrankung auf Gehwegen durch parkende Autos || NN 22
steigerung der Sicherheit || EGTNGNINGEEEEE :--
Erweiterung der autofreien Zone || NG 23°

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70%

Abbildung 12 - Umfrageergebnisse: Prioritaten im FuRBverkehr
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Die Teilnehmenden hatten zudem die Mdoglichkeit, eigene individuelle Anregungen zu auf3ern. Diese
wurden zur Aufbereitung thematisch sortiert. Es lassen sich die folgenden ibergeordneten Themen-
blocke im Bereich des FuRverkehrs bilden: ,Barrieren und Hemmnisse', ,Konflikte mit dem ruhenden
Verkehr und ,sichere Querungsmaglichkeiten‘. Diese Blocke waren mafl3gebend fur die Prioritatenbil-
dung in der Bestandsanalyse des Ful3verkehrs und der Strukturierung der Begehungen.

Im Folgenden wird eine Auswahl an Anregungen wiedergegeben. Um einen gré3tmaoglichen Praxis-
bezug herzustellen und die Bedurfnisse der Bevolkerung zu beachten, wurden die gemachten Anre-
gungen neben den raumlich verorteten Defiziten in der Strukturierung der Begehungen innerhalb
Horstmars miteingebracht.

|

|

4[ ,Gehwege ausbessern — fir Rollstuhlfahrer eine Tortur!*
.Das Schieben eines Kinderwagens auf den Burgersteigen
Barrieren ist an Tagen der Miullabfuhr unmaéglich!*
und <
Hemmnisse ﬁ ,Barrierefreie FuBwege, vor allem in der Altstadt!"
J
N\
4[ +1Autos auf das eigene Grundsttck!*
J
)
.Keine offentlichen Parkflachen im Strallenraum mehr!“
J
Konflikte mit D
dem ruhen- ,Mehr Uberwachung des ruhenden Verkehrs!*
den Verkehr J

.Inmitten der Stadt wird rticksichtsloser geparkt denn je*

.Zebrastreifen, um die Burgsteinfurter Stral3e Uberqueren

zu kénnen!*
Sichere ,Vor dem K+K sollte ein Zebrastreifen geschaffen wer-
P
Querungs- den!
maoglich- : _ _
keiten ,lch wirde mich freuen, wenn es im Bereich der Grund-

AN A AN

schule zu verkehrsberuhiaenden MaRnahmen kame*

Abbildung 13 - Umfrageergebnisse: Rickmeldungen FulRverkehr Zitate
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Struktur

Horstmar weist eine kompakte raumliche Struktur auf. Das gilt fir beide Ortsteile, die allerdings auf-
grund der raumlichen Distanz zwischen einander ful3verkehrstechnisch nicht unmittelbar mit einander
verbunden sind. Die Siedlungsbereiche Leer und Horstmar besitzen eine Ausdehnung, die es ermdg-
licht, nahezu alle Ziele innerhalb zu Ful3 zu erreichen. Hierin liegt ein wesentliches Potenzial, da dies
bestimmte Wege mit dem motorisierten Verkehr prinzipiell verzichtbar macht. Ein hierarchisches Ful3-
verkehrsnetz gibt es bisher nicht.

Die FuBwegeinfrastruktur ist im Wesentlichen, das heif3t in weiten Teilen des Stadtgebietes, in or-
dentlichem Zustand. Aufgrund der geringen Verkehrsbelastungen besteht auch in Wohngebieten, in
denen lediglich schmale FulRwege oder Schrammborde vorhanden sind, nicht zwingender Handlungs-
bedarf. Es wurden jedoch im Rahmen der Begehungen und mit Hilfe der Eingaben der Horstmarer
Bevolkerung punktuelle Defizite und Optimierungsbedarfe identifiziert.

Hemmnisse und Barrieren

Eine besondere Problematik fir ZufuRgehende besteht im historischen Ortskern Horstmars. Hier wird
aufgrund der historischen Bausubstanz, der vorhandenen Querschnittsmale und der grundsatzlichen
Freigabe des StralRenraums fiir den ruhenden Verkehr abseits der Schoppinger StralRe / Minster-
stral3e die Barrierefreiheit nicht gewahrleistet. Dies wird im Folgenden anhand von Beispielen erlau-
tert, die sich zu Teilen auch auf weitere Strafl3en innerhalb des Ortskern tbertragen lassen.

Die Kappenbergerstral3e ist ein gutes Beispiel fir verschiedene Stral3en des Ortskerns (siehe Abbil-
dung 14). Die verfligbaren Querschnittsbreiten (ca. 5,5 m bis 6,0 m) sind insgesamt nicht fur die Tren-
nung von Fahrbahn und Nebenanlage geeignet. Es sind sogenannte Schrammborde vorhanden, die
sich jedoch nicht zum ZufuRgehen eignen. Zugleich ist hier jedoch kein verkehrsberuhigter Bereich
ausgewiesen, der das Betreten der Fahrbahn durch ZufuBgehende erlauben wirde. Dies entspricht
zwar bereits dem faktischen Nutzungsverhalten, bei dem Begegnungsfall mit dem Pkw-Verkehr ent-
steht hierdurch jedoch ein erhebliches Sicherheitsrisiko fiur ausweichende ZufuRgehende. Hinzu
kommt, dass die Hauserfluchten in der Kappenbergerstralle direkt an die Baukante heranrticken und
somit auch ein subjektives Engegefuhl ausldsen.

Abbildung 15 zeigt einen Ausschnitt des Querschnitts der StrafRe Sidring im Bereich des Borchorster
Hofs. Hier gilt der verkehrsberuhigte Geschéftsbereich. Der vorhandene Querschnitt zwischen den
Grundstiicken weist wie in den meisten Straf3en sudlich der Schoppinger StralRe / Minsterstrafl3e in
etwa 6,5 m auf. Im Fall des Sidrings ist die Nebenanlage durch einen Materialwechsel von der Fahr-
bahn getrennt. Die vorhandene Pflasterung der nicht separierten Nebenanlage entspricht nicht dem
Stand der Technik und ist augenscheinlich historisch gewachsen. Obgleich hieraus ein hoher stadte-
baulicher Wert hervorgeht, ist die Pflasterung aus Griinden der Barrierefreiheit nicht tauglich. Das
Ausweichen auf die Fahrbahn fir alle, die auf die Berollbarkeit des Untergrunds oder andere Arten
der Barrierefreiheit angewiesen sind, liegt nahe. In Verbindung mit der erlaubten Geschwindigkeit,
dem geringen Platz auf der Fahrbahn und der Kurvensituation kdnnen hier schnell geféhrliche Situa-
tionen entstehen.
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Abbildung 14 - Ausschnitt Kappenbergerstralie

Auch auRRerhalb des Ortskerns konnten stellen-
weisen Defizite in der FuRverkehrsinfrastruktur
ausgemacht werden. Handlungsbedarf steht
grundsatzlich vor allem da, wo dem Ful3verkehr
eine erhdhte Bedeutung zu kommt, oder er gar
keine Fiihrung besitzt und somit wesentlichen Si-
cherheitsrisiken ausgeliefert ist. Beides ist im Fall
der Warnsveldallee zwischen K+K und dem
Wohnquartier ErlenstralRe der Fall. Hier wurde
eine Art Schutzstreifen fir den FuRverkehr er-
richtet (siehe Abbildung 16). Diese Art der Ful3-
verkehrsfuhrung ist weder empfehlenswert noch
zuléssig. Nach Auskunft der Verwaltung dient er
nur als Ubergangslésung bis zu Umsetzung der
bereits angestellten Planungen fir die Warns-
veldallee. Diesbeziiglich empfiehlt das Mobili-
tatskonzept die schnellstmégliche Ausfihrung
der Planung.

Abbildung 15 - Ausschnitt Sudring

Abbildung 16 - Ausschnitt Warnsveldallee
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Konflikte mit dem ruhenden Verkehr

Der FuRverkehr wird in Horstmar insbesondere im Ortskern weiter durch den ruhenden Verkehr ein-
geschrankt. Dafir lassen sich zahlreiche Beispiele finden (siehe Abbildung 17).

Das Parken in den NebenstralRen der Schdppinger Stral3e / Minsterstral3e erfolgt ungeordnet und zu
weiten Teilen so, dass noch genug Platz auf der Fahrbahn ist, den parkenden Pkw mit einem anderen
Kfz zu passieren. Was zunachst ordnungsgemanl anmutet, geht jedoch aufgrund der geringen Quer-
schnittsbreiten nur durch das vollstandige Beparken der FuRwege und somit in nahezu jedem Fall zu
Lasten des FuRverkehrs. Hierin liegt eine grof3e Herausforderung des Mobilitdtskonzepts, eine ver-
tragliche Losung fiir alle Verkehrsteilnehmenden zu entwickeln. Die beiden Hauptfaktoren fiir das Blo-
ckieren von Gehwegen, die es im Zuge des Konzepts anzugehen gilt, sind das Fehlverhalten der
Nutzenden (Parkenden) und die Optimierung der Steuerung.

Abbildung 17 - Einschréankung des FuBverkehrs: Parken in der Innenstadt
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Sichere Querungsmadglichkeiten

Im Rahmen der Beteiligung wurde als dritter Themenblock die Errichtung angemessener Querungs-
hilfen angeregt. Auf Basis dessen wurde das Stadtgebiet nach entsprechenden Schwachstellen und
Sicherheitsdefiziten bei Queren von Fahrbahnen untersucht. Das betraf unter anderem auch die An-
regungen auf dem Abschnitten Drostenk&mpchen am Gymnasium Arnoldinum / Kindergarten St. Josef
sowie zum Bereich SchulstraBe an der Astrid-Lindgren-Schule. Diese wurden hinsichtlich der Gefah-
rensituation fir den FuRverkehr gepruft.

Beide Stral3en befinden sich innerhalb einer Tempo-30-Zone und weisen einen relativ geraden Verlauf
mit ausreichenden Nebenanlagen auf. Das Drostenkampchen hat mit ca. 6,5 m eine etwas breitere
Fahrbahn als die SchulstraRe mit 5,5 m. Trotz des erhéhten FuRverkehrsaufkommens durch die je-
weils vorhandenen Bildungseinrichtungen sind keine erkennbaren Querungshilfen vorhanden. Zu Ver-
kehrsheruhigung sind auf der Schulstrale Baumbeete in regelmafiigen Abstéanden beidseitig versetzt
auf der Fahrbahn. Im Drostenkampchen wurden hier zwei mobile Baumkibel zur Schaffung einer
Engstelle genutzt.

Subsumierend wird der Schluss gezogen, dass in beiden Bereichen aufgrund des geraden Verlaufs
der StraRen und der damit einhergehenden Begiinstigung erhdhter Geschwindigkeiten sowie wegen
der hohen Bedeutung des FulRverkehrs Handlungsbedarf besteht, um das Queren der Fahrbahnen
verbessern. Ob und welche Form der Querungshilfe hier Abhilfe schafft, wird im Zug der Malinahmen-
entwicklung geklart.

Eine bedenklichere Situation befindet sich im Bereich des K+K an der Warnsveldallee vor. Die Lage
am Knoten Warnsveldallee / KoppelstraRe (L580) beginstigt zwar die Erreichbarkeit des
Nahversorgers mit dem MIV. Die derzeitige Situation fur den FuBverkehr wird jedoch als unzureichend
bewertet. Um den Nahversorger aus westlicher bzw. aus ndrdlicher Richtung zu erreichen, befindet
sich eine Querungsmoglichkeit der KoppelstralRe am Kreisverkehr Koppelstral3e /EichendorffstralRe /

Abbildung 18 - Ausschnitt Drostenkédmpchen Abbildung 19 - Ausschnitt Schulstrale
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Firstenwiese in Form einer Mittelinsel. Eine weitere Mdglichkeit liegt nérdlich ca. 500 m entfernt in der
Zufahrt zum Koppelfeld. Hier wurde eine lichtzeichensignalisierte Ful3géngerschutzanlage (FSA)
errichtet. Gegenliber der Wanrsveldallee verlauft eine inoffizieller FuBweg (Trampelpfad) zum
Schwalbenweg. Viele ZufuRgehende nutzen diesen Trampelpfad als direkten Weg zum K+K, auch
weil sie sich hierdurch eine Zeitersparnis gegeniuber dem Umweg uber die befestigten Stral3en
Furstenwiese und Koppelstral3e ergibt.

Der Bewertung durch das Mobilitdtskonzept nach stellt dieser Weg eine entscheidende und direkte
ErschlieBung fur FuBverkehre aus dem ndordlich gelegenen Wohngebiet Furstenwiese / Im Koppelfeld
| Schwalbenweg dar. In Folge dieser Bewertung ist die vorhandene Querungssituation an der
Einmindung des Pfades nicht ausreichend. ZufuRgehende Uberqueren hier ungesichert die
KoppelstralRe. Diese Stelle ist in der Unfalldatenbank der Stadt Horstmar bereits benannt. Dartber
hinaus fehlt nach dem Querungsvorgang in der Einmundiing der Warnsveldallee linksseitig eine
angemessene Nebenanlage und rechtsseitig eine direkte Zuwegung zum gemeinsamen Geh- und
Radweg.

Abbildung 20 - Situation FuRverkehr am Knoten Warnsveldallee / Koppelstrale
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Génzlich anders zu bewerten ist die Gestaltung der Ortsdurchfahrt in Leer. Hier wurde im Rahmen
einer Strallenbaumalfinahme der StralRenraum der DorfstraRe zwischen Naher Weg und Burgsteinfur-
ter StraRe umgestaltet.

Mit Blick auf kiinftige MaRnahmen verstehen sich die vorgenommenen Anderungen als Musterbei-
spiel. Die DorfstralRe wird beidseitig von gepflasterten, ausreichend breiten FulRwegen flankiert. Im
Bereich der Geschwister-Buller-Stra3e kdnnen ZufuRgehende die Dorfstral3e in Richtung Kirche auf
einem FuRgangeriiberweg (FGU) queren. Die Tempo-30-Regelung ist zudem der Verkehrssicherheit
und dem Komfort fir ZufuRgehende und Radfahrende beitréaglich. Auch die Gestaltung der Separation
ist fir Personen, die in ihrer Mobilitat eingeschrankt sind, angemessen flach.

Abbildung 21 - FGU uber die Dorfstraen im Bereich der Kirche und Ausschnitt DorfstraRe Leer im Knoten Schorle-
mer Strae
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Fazit der Bestandsanalyse im Handlungsfeld FuBverkehr und Barrierefreiheit

Entsprechend dem typischen Bild einer kleinen Gemeinde im landlichen Raum besitzt der FuRverkehr
keine allzu grof3e Bedeutung. Das haben auch die Ergebnisse der Beteiligung gezeigt. Die Teilneh-
menden haben der Bearbeitung fulRverkehrsrelevanter Belange nicht die oberste Prioritat beigemes-
sen. Gleichzeitig steht mit dem demografischen Wandel eine gesellschaftliche Entwicklung und Her-
ausforderung an, dem sich die Verkehrsplanung im Sinne von langfristig strategischem Handeln stel-
len muss. Dies zugrunde gelegt sind die Belange des FuRverkehrs kiinftig in Abwagungsentscheidun-
gen hoher zu gewichten und die FulRwegeinfrastruktur friihzeitig zu verbessern.

Insgesamt ist die Qualitat des FuBverkehrs auf das gesamte Stadtgebiet gesehen als ordentlich be-
wertet worden. Es wurden jedoch einige Schwachstellen identifiziert. Dabei wurden im Wesentlichen
Defizite in der Barrierefreiheit festgestellt, die in der Beschaffenheit der Gehwege und in Hindernissen
durch den ruhenden Verkehr entstehen. Diesbezigliche Haufungen treten besonders im historischen
Viereck auf, wo der FuRverkehr aufgrund der zentrumstypischen Nutzungen eine besondere Bedeu-
tung besitzt. Hier gilt es den Zielkonflikt zwischen dem Erhalt der stédtebaulichen Gestalt, die beson-
ders durch die historische Bausubstanz gepragt wird, und der Schaffung einer angemessenen Ver-
kehrsqualitat fur Zuful3gehenden hinsichtlich Komfort, Sicherheit und Barrierefreiheit zu |6sen. Als An-
knipfungspunkt und Paradebeispiel wurde die Dorfstral3e in Leer vorgestellt, welche die Bedirfnisse
des FulRverkehrs angemessen befriedigt.

(=) )

Handlungsfeld Ful3verkehr: Big Points

* Neu gestaltete Ortsdurchfahrt in Leer als Positivbeispiel

+ Defizite im Kernbereich hinsichtlich der Barrierefreiheit aufgrund historischer
Bauweise

* Konflikte des Ful3verkehrs mit ruhendem MIV

+  Optimierungsbedarfe hinsichtlich sicherer Querungsmaglichkeiten

+ Keine hohe Prioritat des zukinftigen Ful3verkehrs bei den Befragten
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Handlungsfeld Radverkehr

In den letzten Jahren hat das Fahrrad nicht zuletzt durch den Klimawandel und die Corona-Pandemie
bundesweit einen Aufschwung erlebt. Dabei ist das Fahrrad die zweite Saule der Nahmobilitat neben
dem FuRverkehr und gemeinsam mit dem OPNV als Hauptbestandteil des Umweltverbundes eine
entscheidende Stellschraube fir die Veranderung individueller Mobilitatsmuster. Fir eine Gemeinde
des erweiterten Miinsterlandes besitzt Horstmar eine vergleichsweise bewegte Topografie. Nichtsdes-
totrotz besitzt der Radverkehr hier eine hohe Bedeutung, was durch den Modal-Split-Anteil (24 %) und
insbesondere die hohe Fahrrad- (72 %) und Elektro-Fahrrad-Verfligbarkeit (52%) belegt wird (siehe
Kapitel 3.2).

Horstmar besitzt raumlich betrachtet gute Voraussetzung fiir eine gesamtstéadtisch fahrradaffine Mo-
bilitat. Neben der Topografie sind hier insbesondere raumliche Distanzen ausschlaggebend. In Abbil-
dung 22 liegen um die beiden Ortskerne von Horstmar und Leer jeweils Radien der mittleren Wege-
langen flr die Verkehrsmittel der Nahmobilitdt. Gemeinsam bilden die Mittelpunkte ein dualzentrisches
Netz, in dem von nahezu jedem anderen Punkt im Stadtgebiet einer der beiden Orte gut erreicht wer-
den kann.

MO

orié’TMA\g,.

m Erreichbarkeit Zentrum 1,2 :
[] Erreichbarkeit Zentrum 3,5 Hp W S

Abbildung 22 - Erreichbarkeit der gedachten Mittelpunkte Horstmar und Leer auf Basis mittlerer
Wegelangen fur den Fu3- und den Radverkehr
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Ein stadtisch geplantes Radverkehrsnetz ist derzeit noch nicht vorhanden. Ersatzweise dient als gel-
tender Stand die kreisweite Planung aus dem Radverkehrskonzept des Kreises Steinfurt von 2020.
Hierin wird nach Haupt-/Velorouten und Nebenrouten unterschieden. Demnach werden in Horstmar
Velo- und / oder Hauptrouten entlang der L570, der L580 und zwischen Bahnhofstral3e und Stadt-
grenze entlang der L579 gefiihrt. Nebenrouten sind zudem entlang der Burgsteinfurter Strafe und
dem Naher Weg in Leer sowie entlang der L579 und der K62 vorgesehen. Aul3erdem besitzt Horstmar
mit der durchs Stadtgebiet verlaufenden Radbahn direkte Anbindung an einen hochwertigen Komfort-
Radweg. Die Route vernetzt die Region zwischen Rheine und Coesfeld, indem sie zwischen Steinfurt
und Billerbeck auf einer ehemaligen Bahnstrecke verlauft. Durch verschiedene, sehenswerte Ziele
besitzt sie Tourismuscharakter.

In der Netzbetrachtung wurden Licken und Optimierungspotenziale identifiziert. Die Art der Routen-
fuhrung entspricht dem klassischen Vorgehen bei raumlich Gbergeordneten Planungen, die wichtige
Radverkehrsrouten oft aus praktischen Grinden entlang der klassifizierten HauptstraRen fiihren. Das
ist aus fachlicher Sicht differenziert zu bewerten. Fir dieses Vorgehen spricht, dass sie oft direkte
Verbindungen darstellen und entlang der HauptstralRen regelméafig, jedoch nicht flachendeckend be-
reits ordentliche Radverkehrsfiihrungen vorhanden sind. Dagegen spricht, dass bei baulichen Ande-
rungen und Aufwertungen die Straenbaulast nicht in den Handen der Stadt liegt. Aul3erdem sind die
vorhandenen Radverkehrsanlagen oft auf Basis veralteter Richtlinien und insbesondere zu schmalen
Mindestbreiten geplant. Die geringe Flache, die auRerorts haufig noch mit dem Gegenverkehr und
dem FuRverkehr geteilt wird, geht in der Regel zu Lasten des Komforts. In diesem Zusammenhang ist
zudem die Emissionslage durch Larm und Abgase, der der Radverkehr hier ausgesetzt ist, anzufiih-
ren. Radfahrende fahren in der Regel lieber abseits der Hauptstral3en, wo das subjektive Sicherheits-
gefuhl groRer ist als in direkter Nahe zu stark durch den motorisierten Verkehr belasteten Straf3en.

e e N
chappingent 4™

v

== Nebenroute
mm Radbahn
G o . mm Velo-/Hauptroute

A‘bb‘ildung 23 - Ausiug des geplantenmRadAv/erkéAHrsnetzes des Kreises Steinfurt fur Horstmar
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Wesentliche Ergebnisse der Beteiligung

Radverkehr soll den Meinungen der Umfrageteilnehmenden nach oben auf der Prioritatenliste stehen.
Bei der Frage nach der gewlinschten zentralen Botschaft des Mobilitdtskonzepts rangiert das Fahrrad
auf Platz eins. Mit 39 % wollen mehr als ein Drittel der Teilnehmenden im Konzept lesen, dass bessere
Bedingungen fur den Radverkehr geschaffen werden. Das zeigt einerseits das Mal an Bereitschaft
und den Wunsch, Wege mit dem Fahrrad zuriickzulegen, sowie andererseits, dass die Bedingungen
aus Sicht der Nutzenden noch ausbaufahig sind. Hierin liegt vermutlich ein Grund fur die im Vergleich
zur Fahrradverflgbarkeit eher geringe Fahrradnutzung in Horstmar. Lediglich 38 % der Befragten nut-
zen ihr Fahrrad wdchentlich oder taglich. Fast genauso viele steigen hingegen fast nie auf das Rad
(36 %). Dagegen spricht, dass sich mehr als 70 % der Befragten innerhalb Horstmars sicher oder sehr
sicher flhlen. Dabei ist jedoch zu beachten, dass diesbeziigliche Angaben derjenigen, die ihr Fahrrad
fast nie nutzen, die Ergebnisse inhaltlich verzerren kénnen. Ein anderer Grund fur den hohen Anteil
an Geringnutzenden kann die demographische Zusammensetzung der Stichprobe sein, die einen be-
deutenden Anteil von Menschen uber 50 beinhaltet (47 %, siehe Kapitel 2.3).

Die Umfrageteiinehmenden wurden ne-  Wie oft nutzen Sie das eigene Fahrrad?
ben den individuellen Nutzungsmustern
auch in Bezug auf eine eigene Prioritaten-

setzung fiir die Radverkehrsplanung be- 18% (fast) taglich
fragt. Hier gab der Gberwiegende Teil mit wochentlich
71 % an, dem Ausbau des Radwegenet-

zes prioritire Bedeutung beizumessen. monatlich
Aus dieser Aussage konnen bereits erste A0k selten
Handlungsauftrage fur die Verwaltung

und das Mobilitatskonzept abgeleitet wer- m (fast) nie

. N . . 7%
den. Abseits dessen wiinschen sie die 18% ’

Teilnehmenden den Vorrang gegeniber
Abbildung 24 - Umfrageergebnisse: Fahrradnutzung

Wie sehen Sie den Radverkehr der Zukunft in Horstmar — Welche Prioritaten verfolgen Sie?
(maximal 3 Antworten)

Fahrrad- oder E-Bike-Angebote des Arbeitsgebers I 19%
VisionZero — keine verletzten- und getoteten Radfahrer IEE— 22%
Einflhrung eines Bikesharing-Systems mm 7%
Errichtung einer Ladeinfrastruktur fir E-Bikes I 28%
Erweiterung der Abstellmoglichkeiten fur Fahrrader IEE— 8 25%
Ausbau des Radwegenetzes IEEEEEEEEEE———— 7 1%
Einfliihrung von Fahrradstralen I 30%
Vorrang gegeniber dem Autoverkehr = 36%
0% 20% 40% 60% 80%

Abbildung 25 - Umfrageergebnisse: Prioritdten im Radverkehr
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dem Autoverkehr (36 %) und zudem konkret die Einfuhrung von Fahrradstraen (30 %). Auch die
Errichtung einer Ladeinfrastruktur und die Erweiterung der Abstellmdglichkeiten fiir Fahrrader ist fur
die Bevolkerung relevant.

Die inhaltlichen Anregungen der Umfrageteilnehmenden sind nahezu ausschlief3lich bereits mit rAum-
lich verorteten Vorstellungen versehen. Diese Wiinsche beziehen sich uberwiegend auf die Ertuchti-
gung der Radverkehrsinfrastruktur. Inhaltlich geht es insbesondere um die Radverkehrsrouten Rich-
tung Borghorst und Eggerode sowie entlang der durch Horstmar verlaufenden Bahnhofstral3e / Kop-
pelstraBe. Im Folgenden wird eine Auswahl an Anregungen wiedergegeben. Weitere einzelne Anre-
gungen, die in Abbildung 26 nicht mit aufgefuhrt sind, betrafen Anliegen hinsichtlich Fahrradabstellan-
lagen oder empfahlen auch, nichts zu veréndern.

,Lebensgefahrliche Situation fur Radfahrende aufgrund
kurviaer Straf3e und fehlendem Radweaq auf der K62!*

|

Radverkehrs-

4[ ,Radweg in Richtung Borghorst entlang der K78 fehlt!*

|

fuhrung /
-infrastruktur LAufgrund der Verkehrsbelastungen und der Steigung
sind die Schutzstreifen fir Radfahrende auf der Bahnhof-
und Koppelstral3e nicht ausreichend.*

Abbildung 26 - Umfrageergebnisse: Rickmeldungen Radverkehr Zitate
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Radverkehrsinfrastruktur

Im Bereich des Radverkehrs ist ein Hauptbestandteil der Analyse die Erhebung der Radverkehrsfiih-
rungsformen. Dabei wurden alle relevanten Strecken auf Basis des Planungsstands zum Radver-
kehrsnetz des Kreises Steinfurt erhoben und die Radverkehrsfuihrungen kategorisiert. Abbildung 27
visualisiert die Ergebnisse.

| \\g]’ E/NEL ,;F“T

g lh:.{ik - BD
RN |14 Hg

Radﬂbahn
W Radfahrstreifen
Schutzstreifen

‘= gemeinsamer Geh- und Radweg

Abbildung 27 - Analyseergebnis: Radverkehrsfiihrungsformen an Strecken des RVK des Kreises Steinfurt

Im Rahmen erster Recherchen zur Radverkehrsinfrastruktur in Horstmar ragt zunachst vor allen an-
deren Routen die Radbahn Munsterland hervor. Der Radweg zwischen Rheine und Coesfeld stellt auf
dem Abschnitt von Rheine bis Billerbeck-Lutum ein Paradebeispiel fiir die Umnutzung still gelegter
Bahntrassen dar. 2013 wurde sie in drei Bauabschnitten fertiggestellt. In Horstmar kann sie seit 2012
vom Radverkehr genutzt werden.

Im gesamten Verlauf besitzt die Strecke eine Breite von mindestens 3 m und ist fahrbahnbegleitend
mit durgezogenen Breitstrichen markiert. Darliber hinaus befinden sich in regelmafigen Abstanden
Pausenmadglichkeiten und kleinere Servicevorrichtungen wie eine Werkzeug-Steele. Durch den gera-
den und ebenen Verlauf ohne Steigungen werden Potenziale der ehemaligen Bahnstrecke ausge-
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nutzt, die den Radfahrenden hier grof3en Komfort bieten. Damit ist sie sowohl fir Pendelnde in Rich-
tung Steinfurt und Coesfeld als auch fiir touristische Zwecke sehr attraktiv. Innerhalb von Horstmar ist
sie dabei als gemeinsamer Geh- und Radweg geflihrt. Hier unterscheidet sich die verkehrsrechtliche
Ausweisung bspw. zum Abschnitt in Steinfurt, wo sie als FahrradstralRe und somit an Kreuzungen
gegenliber dem motorisierten Verkehr bevorrechtigt gefiihrt wird. Grundsétzlich ist dieses Vorgehen
zur Forderung des Radverkehrs empfehlenswert. Auch die Uberértliche Vereinheitlichung der ver-
kehrsrechtlichen Ausweisung ist grundsatzlich wiinschenswert. Die Stadt Horstmar hat sich jedoch im
Rahmen des Planungsprozesses der Radbahn bewusst gegen die Anordnung einer Fahrradstrale
entschieden und die Bevorrechtigung der tUbergeordneten StraBen an Knoten beibehalten. Das ist
Uber den Verlauf durchs Stadtgebiet insgesamt drei Mal der Fall (Niedern / Am Bahnhof, Borghorster
Weg, L550). Als Grund fur die Entscheidung wurde im Zuge der Abwéagung den Belangen der Ver-
kehrssicherheit Vorrang gegeniber dem Komfort eingerdumt. Diese Entscheidung ist aus fachlicher
Sicht nachvollziehbar.

Insgesamt ist die Radbahn ein Good-Practice-Beispiel firr gelungene, Uberdértliche Radverkehrsrouten.
Die Bevorrechtigung des Kfz-Verkehrs an Kreuzungen ist mit Blick auf die Begriindung aus dem Pla-
nungsprozess in der Bewertung hinnehmbar. Optimierungsbedarfe bestehen lediglich in der Wegwei-
sung zu Velo- und Nebenrouten und in der Hinfihrung zur Radbahn innerhalb des Stadtgebiets.

Abbildung 28 - Ausschnitte Radbahn Miinsterland

Positiv zu erwéhnen sind zudem die Birgerradwege entlang der L 570. Diese wurden auf Grundlage
der Initiative der Anwohnenden in den Bauernschaften Alst, Ostendorf und Haltern geschaffen. Andere
Bereiche in Horstmar weisen noch erhebliche Optimierungsbedarfe auf. Der Blick auf Abbildung 27
verdeutlicht, dass zwei Fihrungsformen innerhalb des Stadtgebiets dominieren. Neben dem hier nicht
aufgefuhrten Mischverkehr in Neben- und Wohnstra3en fahren Radfahrende vor allem auf gemeinsa-
men Geh- und Radwegen. Aul3erorts entspricht dies dem gangigen Standard und wird als vorerst
ausreichend bewertet. Innerhalb bebauter Bereich betrifft dies Wege entlang der BahnhofstraRe im
Bereich des Gewerbegebietes und entlang der Schoppinger Stral3e zwischen Darfelder Strale und L
579. Da insbesondere in Wohngebieten der FuBverkehr eine groRere Bedeutung als aul3erorts besitzt,
sind gemeinsame Geh-/Radweg hier nicht optimal.
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Abbildung 29 - Ausschnitt K 62 in Richtung Abbildung 30 - Aus-
Eggerode schnitt: Schutzstreifen
auf der Bahnhofstral3e

Abbildung 31 - Ausschnitt Dorfstral3e Leer

Zum wird deutlich, dass auf vielen Strecken noch keine ange-

messene, gesicherte Radverkehrsfuhrung besteht. Das be-

trifft bspw. Abschnitte der L 579. Der Radverkehr wird hier auf dem fahrbahnbegleitenden Standstrei-
fen bei hohen Geschwindigkeiten des Kfz-Verkehrs gefiihrt. Alternativ besteht die Méglichkeit nérdlich
des Siedlungsbereichs lber das abgesetzte aber parallel verlaufende Antoniuspadchen auf wasser-
gebundener Decke zu fahren. Zwischen der Abfahrt Schulze Inking und der Stadtgrenze und sudlich
sowie o6stlich des Siedlungsbereichs besteht diese Méglichkeit jedoch nicht.

Ein weiteres Defizit hinsichtlich einer angemessenen Radverkehrsfiihrung besteht in Leer entlang der
Dorfstrale Ostlich des gedachten Dorfmittelpunktes. Hier fahren Radfahrende zwar auf einem gemein-
samen Geh-/Radweg, jedoch ist dieser in schlechtem baulichen Zustand (siehe Abbildung 31). Der
Komfort fir den Rad- und den Ful3verkehr sind sehr gering. Mitunter wird hierdurch auch das Auswei-
chen von Radfahrenden auf die Fahrbahn begiinstigt.

Unzureichend ist auch die Situation der Radfahrenden auf der K62 Schagern (siehe Abbildung 29),
welche unter anderem im Rahmen der Beteiligung zuriickgemeldet wurde. Hier féahrt der Radverkehr
im Mischverkehr ungesichert. Aufgrund der insgesamt schmalen Querschnittsbreiten, nicht vorhande-
nen Seitenstreifen und dem kurvigen Verlauf besteht hier ein wesentliches Sicherheitsrisiko. Mit Blick
auf die Erreichbarkeit von Eggerode und die Moglichkeit, Gber Eggerode Schdppingen zu erreichen,
stellt dieser Bereich ein wesentliches Defizit dar, fur das Handlungsbedarf besteht.

Innerhalb Horstmars stellt die BahnhofstralRe und die KoppelstralRe eine wichtige Strecke zur Auf-
nahme und Biundelung der quartierlichen Radverkehre dar. Hier sind beidseitig Schutzstreifen vorhan-
den. Schutzstreifen sind fur weite Teile der Bevolkerung nicht intuitiv nutzbar, da nur Wenigen die
genaue Bedeutung und die Abgrenzung zum Radfahrstreifen klar ist. Zudem wird durch die Méglich-
keit des Kfz-Verkehrs, diese im Bedarfsfall zu befahren, das subjektive Sicherheitsgefuhl der Radfah-
renden geschwacht. In Horstmar nutzen viele Radfahrende ersatzweise die Gehwege.

Entsprechend der Kategorisierung des RVK des Kreises Steinfurts und dem generellen Vernehmen
der planerischen Praxis nach werden Schutzstreifen grundsatzlich nicht als erstrebenswerte Radver-
kehrsfihrung gesehen. Sie eignen sich jedoch dort, wo aus Platzgriinden keine andere Fiihrungsform
des Radverkehrs vorgesehen werden kann und die Bedeutung des Radverkehrs gegentiber der des
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Kfz-Verkehrs zuricktritt. Die Schutzstreifen entlang der Koppel- und Bahnhofstral3e werden daher im
Allgemeinen als folgerichtig bewertet. Nichtsdestotrotz kann aufgrund der aufgezeigten Nutzungsmus-
ter der Radfahrenden und vor dem Hintergrund eines besonderen Forderungsbedarfs des Radver-
kehrs hier ein Handlungsbedarf abgeleitet werden.

Fahrradabstellanlagen

Zur Forderung des Radverkehrs sollten sichere, komfortable und gut zugéngliche Abstellanlagen in
ausreichendem Umfang vorhanden sein. Fahrradfahrer erwarten an bedeutenden Zielen und Attrakti-
onen Abstellanlagen, an die sie ihr Fahrrad sicher anschlieRen kénnen. Mégliche Standorte sind Ein-
kaufsmaoglichkeiten, Gaststatten oder Erholungseinrichtungen und OPNV-Punkte. Die Anlagen sollten
unkompliziert zu handhaben, beschadigungs- und diebstahlsicher und am besten witterungsgeschiitzt
sein, da sie sonst von Nutzern moderner Elektrofahrrader oder anderer hochwertiger Fahrrader wegen
der Diebstahlgefahr nicht angesteuert werden.

Je nach Dauer des Abstellvorgangs und Anzahl der Abstellvorgdnge entstehen unterschiedliche An-
forderungen an die Abstellanlage. Es gibt dariiber hinaus heute eine Vielzahl an unterschiedlichen
Ausgestaltungen von Abstellanlagen. Anlehnhalter erfillen die Grundanforderungen bspw. gut, da ein
sicherer Stand des Fahrrads ermdglicht wird und an einen Anlehnhalter in der Regel zwei Fahrrader
angelehnt werden kénnen. Durch diese Form ist zusatzlich ein guter Diebstahlschutz gewahrleistet,
da die Fahrrader mit dem Rahmen und mindestens einem Rad an dem Anlehnhalter anschliel3bar
sind. Vorderhalterungen erfullen die Anforderungen nicht und werden deshalb nicht empfohlen.

Ein planerisches Konzept mit inhaltlichen und raumlichen Leitlinien hinter den Abstellanlagen gibt es
in Horstmar nicht. Insgesamt wirkt die Anordnung der Anlehnbigel noch nicht strukturiert und eher
punktuell. Trotzdem wurden im Zuge der letzten Jahre hinsichtlich Fahrradabstellmdglichkeiten Fort-
schritte gemacht. Sowohl in Horstmar als auch in Leer sind im Zuge von Neugestaltungen angemes-
sene Abstellmdglichkeiten fir kirzere Parkvorgange geschaffen worden. Dies ist zum Beispiel im Be-
reich der Kirchen, am Kalvarienberg in Leer oder an einigen Bushaltepunkten der Fall. Es gibt jedoch
einige an Bereichen, an den Erganzungen sinnvoll sind. So fehlen angemessene Abstellanlagen bspw.
im Bereich der Sportplatze oder vor dem Dorfladen in Leer. Auch qualitativ hoherwertige Abstellanla-
gen fur langere Parkvorgéange, die bspw. wettergeschiitzt und abschliel3bar sind, gibt es noch nicht.

Abbildung 32 - Gute Beispiele Abstellanlagen (links und mittig), Vorderradhalter (rechts) in Horstmar
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Abbildung 33 - Optimierungsbediirftige Abstellanlagen  Abbildung 34 - Gute Beispiele Abstellanlagen in Leer
am Dorfladen (oben) und an der Kirche (unten) in Leer

Im Zuge der letzten Jahre hat sich die Nutzung von Lastenréadern nach und nach etabliert. Mit Blick
auf die Nutzung von Lastenrédern auch als Alternative fiir Pkws ist davon auszugehen, dass die Ent-
wicklung noch nicht abgeschlossen ist. So wird es auch mdglich, gréRere Einkaufe und Besorgungen
mit dem Lastenrad zu erledigen. Hierflr bedarf es jedoch eines veranderten Platzanspruchs beim
Abstellen der Rader. Auch in Horstmar fahren bereits private Lastenrader. Die Voraussetzungen an
den Nahversorgern sind hierflir noch nicht gegeben.

Sonstige Radverkehrsforderung

Abseits der infrastrukturellen Bedingungen hat Horstmar in den letzten Jahren ebenfalls einiges fur
die Forderung des Radverkehrs getan. Die Stadt nimmt jedes Jahr an der Aktion Stadtradeln teil.
Diese Kampagne des Netzwerk-Klima-Blndnisses hat bereits bundesweit Anerkennung erfahren und
wird vielerorts unterstitzt. Sie verfolgt das Ziel, in einem vorgegebenen Zeitraum als Gruppe oder als
Einzelner moglichst viele Kilometer mit dem Rad zurlickzulegen und dabei die individuellen sowie
kommunalen COz-Emissionen zu reduzieren. In Horstmar haben 2022 insgesamt 101 Radelnde in
zwolf Teams teilgenommen und durch eine geradelte Strecke von 18.710 km beachtliche 3 Tonnen
COz-AusstoR vermieden.

Im Jahr 2022 wurden zudem private Kaufe von Fahrradern verschiedener Arten durch den Haushalt
der Stadtverwaltung gefordert. Beim Kauf eines Fahrrads beim drtlichen Fahrradfachgeschéft wurden
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Zuschusse von bis zu 100 € pro Rad gewahrt. Fir Elektro-Fahrrader belief sich der Zuschuss auf
250 € und fir Elektro-Lastenrader sogar auf 350 €. Auch Kinder und Lastenanhanger wurden gefor-
dert. Damit verfolgte die Stadt sowohl die Starkung des ortlichen Radverkehrs als auch des anséssi-
gen Einzelhandels. Diese Aktion wird als durchweg positiv und auch iber die Grenzen des Mobilitats-
konzepts hinweg als gutes Beispiel fur andere Kommunen bewertet.

Fazit der Bestandsanalyse im Handlungsfeld Radverkehr

Der Radverkehr besitzt in Horstmar regionaltypisch eine vergleichsweise hohe Bedeutung. Die Stadt
hat in den letzten Jahren verschiedene Aktionen zur Férderung des Radverkehrs initiiert und umge-
setzt, die dies unterstreichen. Ebenso verdeutlichen die Kennwerte zum radverkehrsbezogenen Mo-
bilitatsverhalten der Horstmarer Bevdlkerung die Relevanz des Radverkehrs. Sie lassen jedoch auch
gleichermalRen noch Ausbaupotenzial vermuten. Die Art des Rucklaufs der Beteiligung war fir die
weitere Bearbeitung besonders hilfreich. Anhand dessen konnten friihzeitig konkrete Fragestellungen
zu einzelnen Streckenabschnitten, Fiihrungsformen und Bedarfen aufgetan werden. Wenngleich hier-
far urspringlich das interaktive Kartentool vorgesehen war, wurde durch die zusétzlichen individuellen
Anregungen die Relevanz einzelner Bereiche verdeutlicht.

Die Radverkehrsinfrastruktur basiert auf dem Planstand der Netzgestaltung durch den Kreis Steinfurt
und ist noch nicht umgesetzt bzw. lickenhaft. Das Netz gilt es im weiteren Prozess auf Potenziale und
Alternativen zu prifen und unter Umstanden weiterzuentwickeln. Aufgrund der Fokussierung wichtiger
Routen auf die klassifizierten HauptstraRen sind die Velorouten voraussichtlich an vielen Stellen nur
unter grof3tem Kostenaufwand in gewlnschter Qualitat umsetzbar. Zudem besteht hier eine Abhan-
gigkeit von den jeweiligen Stral3enbaulasttragern. Ebenso wurde bei der Begehung offenbar, dass zur
Erreichung eines flachendeckenden Netzes noch Optimierungsbedarf bei Radverkehrsfiihrungsfor-
men bestehen. Es fehlen bspw. Radwege zwischen Schéppingen/Eggerode und Horstmar. Mit der
Radbahn gibt es jedoch eine qualitativ hochwertige Verbindung in Richtung Siden und ins nérdlich
gelegene Steinfurt.

Die Qualitat der Abstellanlagen in Horstmar ist im Allgemeinen flir kurze bis mittellange Abstellvor-
géange bereits gut. Hier gibt es lediglich stellenweise Optimierungsbedarfe, vor allem mit Blick auf lan-
gere Abstellvorgange. Auch in der Quantitat kann noch etwas getan werden.
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Handlungsfeld Radverkehr: Big Points

* Optimierungsbedarf bei Radweginfrastruktur

*  Velorouten an vielen Stellen noch nicht in gewiinschter Qualitat umgesetzt
* Radweg zwischen Horstmar und Schéppingen fehlt

» Abstellanlagen quantitativ und qualitativ mit Ausbaupotenzial

«  Zukunftiger Radverkehr hat die hochste Prioritat bei den Befragten

Handlungsfeld OPNV und Inter-/Multimodalitat

Der OPNV wird in Wissenschaft und Praxis als Riickgrat des Umweltverbundes gesehen. Daher
kommt ihm vor dem Hintergrund von klimapolitischen Zielsetzungen, Verkehrsverlagerungsprinzipien
und der Mobilitatswende wesentliche Bedeutung zu. Durch die Verlagerung von mehr Wegen auf den
offentlichen Verkehr kénnen Emissionen reduziert und der CO2-Ausstol3 vermindert werden. Dabei
hat insbesondere der landliche, oft autoaffine Raum grol3es Potenzial, hierzu einen wichtigen Beitrag
zu leisten.

Wahrend in GroRstadten der OPNV bereits mehr und mehr eine wichtige Rolle spielt und der Anteil
an Wegen, die unter anderem mit dem o6ffentlichen Verkehr zuriickgelegt werden, steigt [6], sind die
Herausforderungen im landlichen Raum nach wie vor grof3. Griinde dafir sind der Bevdlkerungsruck-
gang, der demografische Wandel sowie auch der wirtschaftliche Wohlstand unserer Gesellschaft, in
dem der Besitz eines privaten Pkw nahezu zum Standard gehort. Ein Grundangebot mit Bus und Bahn
bereitzustellen, war fir die Verkehrsunternehmen vor Ort oft nur mit hohem Aufwand und vor allem
einem grol3en Zuschussbedarf zu gewahrleisten [7]. Der Schlissel fur die zukiinftige Planung des
offentlichen Verkehrs im landlichen Raum liegt in differenzierten und bedarfsgerechten Bedienange-
boten, die untereinander vernetzt sind und auch langere Wegketten erméglichen. Dabei ist auch die
Verbindung mit anderen Verkehrsmitteln wie 6ffentlich bereitgestellten Sharing-Angeboten (bspw.
Bike- oder E-Roller) hilfreich. Damit der OPNV attraktiv und bedarfsgerecht erscheint, kénnen Halte-
punkte des OPNV als Ubergang zu anderen Verkehrsmitteln gestaltet werden, sodass ein intermoda-
les Mobilitdtsverhalten gefdrdert wird. Hiermit sind Verhaltensmuster gemeint, die die Nutzung ver-
schiedener Verkehrsmittel innerhalb eines Weges miteinschlieRen.

Die Stadt Horstmar stellt sich somit &hnlichen Herausforderungen, wie viele Mittel- und Kleinstadte
des landlichen Raums. Als Hemmnis ist dabei die fehlende Anbindung an den Schienen-Personen-
Nahverkehr (SPNV) zu sehen. Der ehemalige Bahnhof Horstmar-Laer spielt in der Geschichte Horst-
mars eine wichtige Rolle fur die wirtschaftliche Entwicklung. Aufgrund der Stilllegung der Bahnlinie
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und der Umnutzung zur Radbahn Miinsterland steht jedoch auch langfristig fest, dass das Fehlen
einer SPNV-Anbindung anderweitig kompensiert werden muss. Uber den straRengebundenen OPNV
wird Horstmar durch zwei Buslinien mit der Region vernetzt. Diese ermdéglichen unter anderem die
Erreichbarkeit der Bahnhofe der Nachbargemeinden Legden und Steinfurt.

Wesentliche Ergebnisse der Beteiligung

Der durch die Mobilitatsuntersuchung des Kreises Steinfurt ermittelte Modal-Split-Anteil des OPNV
von 6 % legt zunachst den Riickschluss nah, dass der OPNV in Horstmar keine besondere Rolle spielt.
Da hier jedoch die Nutzung der Gemeinden Horstmar, Laer, Metelen und Ochtrup gemeinsam be-
trachtet wurde, bedarf es einer differenzierteren Betrachtung der Mobilitatskennwerte. Diese kdnnen
den Ergebnissen der Beteiligung im Rahmen des Mobilitdtskonzepts entnommen werden. Hier haben
mehr als 50 % der Umfrageteilnehmenden angegeben, den OPNV grundsétzlich zu nutzen. Mit 34 %
nutzt ein bedeutender Anteil den OPNV allerdings nur selten. Die wochentlich bis taglichen Nutzenden
kommen zusammen auf 10 %, ahnlich viele Umfrageteilnehmende fahren monatlich mit 6ffentlichen
Verkehrsmitteln. Die Zusammensetzung der Ergebnisse lasst darauf schlieRen, dass der grundsatzli-

che Bedarf sowie die Bereitschaft flr Wie oft nutzen Sie den OPNV?
OPNV-Fahrten vorhanden sind. MutmaRli- 51%

cher Weise entspricht das Angebot jedoch 4,6% o

. P ¢ : (fast) taglich
nicht den Vorstellungen und Praferenzen
der Bevélkerung, weshalb viele den OPNV 8,7% wochentlich
nur selten und mitunter als ,letzten Aus- )
weg“ nutzen. Diese These wird durch die monatlich
Ergebnisse zur gewinschten zentralen selten
Botschaft des Mobilitdtskonzepts unterstri-

o .

chen, in denen 34 % der Befragten die 33,8% = (fast) nie

Schaffung besserer Bedingungen fir den

OPNV mit prioritarer Bedeutung sehen.

Abbildung 35 - Umfrageergebnisse: OPNV-Nutzung

Wie sehen Sie den OPNV der Zukunft in Horstmar — Welche
Prioritaten verfolgen Sie? (maximal 3 Antworten)

Kostenloser OPNV I /0%
Schaffung besserer.. I 5590
Bessere Informationen Uber.. I 31%
Eine héhere Taktung der Buslinien I 5200

0% 20% 40% 60%

Abbildung 36 - Umfrageergebnisse: Prioritaten im Bereich OPNV
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Dabei wird insbesondere die Qualitat der Verbindungen beméangelt. 55 % der Umfrageteilnehmenden
wiinschen sich die Schaffung besserer Verbindungen (siehe Abbildung 36) und hier bspw. die Einfih-
rung eines Birgerbusses zwischen Horstmar und Leer. Auch Borghorst ist als wichtiges Ziel mitinbe-
griffen. An zweiter Stelle und direkt dahinter rangiert der Wunsch nach einer dichteren Taktung der
Buslinien. Uberraschend ist, dass lediglich 40 % die Prioritat verfolgen, einen kostenlosen OPNV be-
reitzustellen. Hier ist die Konzeption der Umfrage von deutlich héheren Werten ausgegangen. Die
Ausweitung der Informationslage Gber Fahrtzeiten und Preise besitzt in den Augen der Befragten nur
nachgeschaltete Prioritat. Weiter wurden auch Antwortmdglichkeiten gewahlt, die nicht in Abbildung
36 aufgefihrt sind, wie die Einfiihrung der Fahrradmitnahme im OPNV (27 %) und die Errichtung von
Wetterschutzhausern (21 %).

Hinsichtlich der inhaltlichen Anregungen wurden die Riickmeldungen auch im Bereich des OPNV in-
haltlich kategorisiert. Der Grofteil der Eingaben aus der Offentlichkeit zielt dabei entweder auf bessere
Verbindungen und Taktungen, teilweise mit konkreten rdumlichen Forderungen, oder auf Lage und
Ausstattung der Haltestellen ab. Neben einer hoheren Taktung, die insbesondere Berufspendelnden
zugutekommen soll, ist ein mehrfach genannter Wunsch, die Busfahrzeiten auf den Umstieg zum
SPNV in den umliegenden Gemeinden abzustimmen. Konkret betreffen die Anregungen hier bspw.
die Zuganbindung in Altenberge oder in Burgsteinfurt. Dariiber hinaus wird auch die Verbindung ins
Oberzentrum Minster thematisiert. Weitere Eingaben beziehen sich auf derzeit nicht oder nur unzu-
reichend erschlossene Gebiete in den Bauernschaften (bspw. Alst). Hier und im Bereich grol3erer
Wohngebiete fehlen aus Sicht der Bevolkerung teilweise Haltestellen. Auch die Ausstattung der vor-
handenen Haltestellen wird inhaltlich angeregt. Dort betreffen die Riickmeldungen vor allem den Be-
darf an Fahrradabstellmoglichkeiten und Wetterschutzhéusern.

N
.Bessere Anbindung an Ziele wie Nordwalde, Emsdetten,
Greven und Altenberoe!” )
~
) LAbstimmungen der Taktungen zwischen Bussen und
Verbindun- Zugen “
gen und ~Anpassung der Taktung an RB64 in Burgsteinfurt" )
Taktungen
N
ﬁ »Hohere Taktungen fiir Berufspendler*
J
. . \
,mehr gesicherte Abstellmdglichkeiten fur Fahrrader an
Bushaltestellen, unbedingt wettergeschiitzte Warte-
raume”
J
Haltestellen _ . . )
(Frequenz ,Die neue Haltestelle an der Kirche ist gut gelungen mit
der Informationstafel!”
und y
Ausstattung) . . _ _ )
»Mehr Haltestellen flir den OPNV in Horstmar, nicht nur in
der Altstadt. Viele Burgerinnen wohnen nicht in der Alt-
stadt, sondern in den ,AuRengebieten’ (z.B. Koppelfeld)*

Abbildung 37 - Umfrageergebnisse: Riickmeldungen OPNV Zitate
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Angebotsstruktur

Im Rahmen kommunaler Planung sollte aus praktischen Griinden zwischen tberértlichem und lokalen
OPNV-Angebot unterschieden werden. Grundsétzlich unterscheiden sich hier die Handlungs- und
Steuerungsspielrdume der Kommunen. Mit Blick auf Grund- und Unterzentren kann jedoch regelma-
Rig davon ausgegangen werden, dass auch bzgl. des stadtweiten OPNV-Angebots eine Abhangigkeit
zu den regionalen Verkehrsverbiinden besteht. In Horstmar ist das der Fall.

Wie zu Beginn dieses Kapitels bereits erwahnt besitzt Horstmar keine SPNV-Anbindung (mehr). Im
Umkreis Horstmars liegen mit der Strecke Munster — Gronau / Enschede und der Verbindung En-
schede — Dortmund / Essen jedoch attraktive Bahntrassen, die auch zur Vernetzung Horstmars mit
regionalen Zielen beitragen. Die groRere raumliche Nahe besteht zur Verbindung zwischen Munster
und Enschede, welche Uber die beiden Zustiegspunkte in Borghorst und Burgsteinfurt erreicht werden
kann. Hierlber werden die Ziele Rheine, Ahaus und Minster angebunden. Die mittleren Erreichbar-
keiten dieser Haltepunkte liegen vom Kern Horstmars aus mit dem Pkw bei ca. 11 Minuten und mit
dem Rad bei rund einer halben Stunde. Mit dem Bus ist lediglich der Haltepunkt in Burgsteinfurt in ca.
19 Minuten erreichbar. Aus dem Ortsteil Leer kann die Anbindung Burgsteinfurt vergleichsweise gut
erreicht werden. Bei einer zeitlichen Dauer von ca. 16 Minuten gestaltet sich dieser Weg auch fir
Radfahrende als attraktiv. Die Bahntrasse westlich des Stadtgebiets besitzt abgestufte Bedeutung,
kann jedoch Uber einen Bahnhaltepunkt in Coesfeld oder alternativ in Legden erreicht werden.

_nts

N e

X EMSDETTI
\

§ STEINEURT
Pkw: 11 min ' \
Rad: 27 min ; \
Bus: 19 min &

Pkw: 11 min
Rad: 30 min
Bus: /

HORSTIV

Schoppinger

(O SPNV-Anbindung
Jd Schienentrasse o g

Abbildung 38 - Anbindung an SPNV-Punkte des Umlandes: Horstmar
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_nts

N EMSDETTI

Pkw: 7 min
Rad: 16 min
Bus: 12 min /

Pkw: 12 min
HORSTMAR 1 Rad: 29 min
Schoppingén BUS:/

TEINEURT \

Q) SPNV-Anbindung ‘
M Schienentrasse 0 =

Abbildung 39 - Anbindung an SPNV-Punkte des Umlandes: Leer

Relevante Hauptverbindungen

Der OPNV in Horstmar wird durch zwei tiberértliche Buslinien ausgefiillt. Das sind die R81, die zwi-
schen Steinfurt-Burgsteinfurt und Coesfeld verkehrt, und die Schnellbuslinie S70/S71 zwischen Vre-
den und Munster. Die Linienverlaufe innerhalb des Stadtgebietes sind Abbildung 40 zu entnehmen.
Zu Nachtzeiten besteht zudem ein Angebot nach Minster und Coesfeld (Linie N6). Fur Binnenver-
kehre mit dem OPNV ist vor allem die R81 bedeutsam, da sie in Nord-Siid-Richtung Horstmar und
Leer miteinander verbindet. Zudem kann auch die Bauernschaft Alst Uber diese Linie erreicht werden.
In die eine Richtung wird Steinfurt innerhalb von etwas mehr als 10 Minuten aus Leer und 20 Minuten
aus Horstmar erreicht. Coesfeld liegt in etwa 30 Minuten entfernt. Die R81 besitzt einen 60-minltigen
Grundtakt. Auch die S70 verkehrt einmal pro Stunde. Die Schnellbuslinie durchféhrt lediglich den Orts-
teil Horstmar und besitzt fir die Bevolkerung aus Leer daher nur Relevanz fur Uberortliche Ziele. Sie
ist jedoch die Verbindung ins Oberzentrum Minster, das regulér innerhalb von ca. 45 Minuten erreicht
wird.
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Abbildung 40 - Relevante Linienverlaufe Busverbindung in Horstmar

QUR 5
A, T Ve O A
& \ 4 d —
> < “m A e
AN D, 2D e s
4 o Mot L d
T > i
EXMEUR T N
2 ~ 0
e %y
ING
DUMTE
e B
S ¢
BADDE
Z Ay jas N
i
Q0 hei i)
\\ :. €
3 ONL = [* schuzES
=N RENER e
e \ \ +
5 S RANS
w i 1tk /
7 b N
-'.\ﬂ.“ g l V\ »
b 3 2 ',éf‘ =
s S\ =
4 Schalzn 3 - 4
7 Kach ‘Schwnchi rih o
)
)\ [} Y v
-
\

= _ e Spomn
& Bushaltestellen
== R81
== S70

Beide Buslinien wurden hinsichtlich Qualitéat der Verkehrsanbindung durch den 3. Nahverkehrsplan
des Kreises Steinfurt (2018) evaluiert. Aufgrund der Genauigkeit und des Umfangs dieser Untersu-
chung wird im Rahmen des Mobilitdtskonzepts von einer guten Bewertungsgrundlage der dort erho-
benen Ergebnisse ausgegangen. Die Analyse greift die dortigen Untersuchungen auf und hinterfragt
sie unter Umsténden. Ebenso spricht fur dieses Vorgehen, dass seit 2018 keine nennenswerten An-

passungen am Betrieb der Linien vorgenommen wurde.
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Horstmar — Coesfeld

bestimmende Linie: R81

5 6 7 8 9 0 n 2 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22Uhr

Steinfurt (Burgsteinfurt) — Horstmar

bestimmende Linie: R81

5 6 7 8 9 10 m 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22Uhr

Mo-Fr | R ‘ Ho X
Sa X R ' H R H
So+Fei X X R

Abbildung 41 - Bewertung der Linie R81 durch den 3. NVP des Kreises Steinfurt [9]

Der Blick auf Abbildung 41 verdeutlicht, dass insbesondere am Wochenende Defizite in der Bedien-
qualitat durch die R81 bestehen. Ein ,H* signalisiert hier Defizite der Bedienung in Hinrichtung, ein ,R*
Defizite der Bedienung in Rickrichtung. Ein ,X* steht fiir Defizite in beiden Richtungen. Bei gelbem
Untergrund besteht kein Handlungsbedarf, bei rotem Untergrund sollten Optimierungen vorgenommen
werden. Somit besteht insbesondere am Samstagnachmittag Optimierungsbedarf, an Sonn- und Fei-
ertagen ist die Bedienqualitat morgens und vormittags unzureichend. Unter der Woche bewertet der
Nahverkehrsplan die Bedienqualitédt als ausreichend, mit Ausnahme der ,Schwachlastzeiten“ ab
20 Uhr. Hier wird jedoch kein Handlungsbedarf formuliert.

Horstmar — Ahaus

bestimmende Linie: $70/571

5 6 7 8 9 10 1 12 13 1 15 16 17 18 19 20 21 22Uhr

Mo-Fr | H ' ' ‘ Bl RR
sa H H ' ' R
So+Fei ‘ H R

Horstmar — Laer — Miinster

bestimmende Linie: S70/571, N& (772-R72, R73-772)
5 6 7 8 9 1 m 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22Uhr

Mo-Fr | R ‘ H H

Sa X R
So+Fei ‘ R

Abbildung 42 - Bewertung der Linie S70/S71 durch den 3. NVP des Kreises Steinfurt [9]

Fir die Schnellbuslinie S70 werden ebenfalls vorrangig wéahrend der Tagesrandzeiten Defizite in der
Bedienqualitat identifiziert. Das gilt bspw. werktags ab 19 Uhr. Handlungsbedarf besteht laut dieser
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Untersuchung insbesondere am Samstagmorgen. Zu den Hauptverkehrszeiten werktags und Uber
den Tag verteilt am Wochenende ist die Qualitat laut dieser Untersuchung insgesamt ausreichend.

Das Auftreten von Defiziten dieser Art ist sowohl fiir die R81 als auch fir die S70/S71 auf systemati-
sche Defizite zurtickzufiihren. Das Angebot wird zu den Tagesrandzeiten und am Wochenende friih-
zeitig ausgedinnt bzw. ausgesetzt. Fir eine Ortskategorie des landlichen Raums und in Anbetracht
der bevolkerungsmaRigen GréRRe Horstmars kann das Angebot jedoch zunéchst als ordentlich bewer-
tet werden.

Auf Basis subjektiver Eindriicke, die sowohl im Rahmen der Beteiligung wéahrend des Mobilitatskon-
zepts gesammelt wurden, als auch fortwahrend an die Verwaltung herangetragen werden, ist die vor-
weggenommene Bewertung unter Umstanden nach unten zu korrigieren. Insgesamt geht die Reso-
nanz aus der Bevdlkerung eher in die Richtung, dass das Angebot nicht ausreichend ist. Dabei wird
besonders oft genannt, dass die Busse insbesondere in den Hauptverkehrszeiten morgens sowie mit
Abstrichen auch nachmittags uberfullt und infolge dessen auch regelméaRig verspétet sind. Dartber
hinaus bewertet der NVP die meisten Verbindungen auf Grundlage einer Mindestbedienung im 60-
Minuten-Takt. Dies ist aus Praktikabilitatsgriinden und der faktisch schwierigen und kostenintensiven
Umsetzbarkeit von dichteren Takten in peripheren Gebieten nicht zu beanstanden. Nichtsdestotrotz
wird ein 60-Minuten-Takt aus fachlicher Sicht kaum als ausreichendes Angebot verstanden, vor allem
dann, wenn der OPNV als echte Alternative zur privaten Pkw-Nutzung entwickelt werden soll. Diesen
Grundgedanken folgend besitzt die Bedienqualitat des OPNV in Horstmar noch Optimierungspoten-
zial.

Da die Linienfihrung der S70 lediglich durch Horstmar und nicht durch Leer verlauft, sind Einwoh-
nende des Ortsteils Leer zum Erreichen dieser wichtigen Verbindung auf andere Verkehrsmittel oder
Buslinien angewiesen. Dabei stellt der Umstieg zwischen R81 (lauft durch Leer und Horstmar) und der
S70 aufgrund der einzukalkulierenden Umsteigezeit jedoch keine echte (attraktive) Alternative dar.
Beide Buslinien befolgen Fahrpléne, die eine Umsteigezeit von minimal 25 Minuten zwischen den
Linien folgern. Einwohnende, die bspw. die S70 in Richtung Minster nutzen wollen und mit der R81
von Leer nach Horstmar fahren, warten mitunter 30 Minuten in Horstmar. Ein wesentliches Problem
fir die Attraktivitat des OPNV in Horstmar wird daher auch in der fehlenden Abstimmung der Fahr-
zeitenplane beider Buslinien gesehen.

Haltestellen: Netzabdeckung und Ausstattung

Im Rahmen der Beteiligung ist das Thema Haltestellen als wichtiger Aspekt fiir die Bearbeitung im
Mobilitatskonzept dargestellt worden. Auch unabhéangig davon stellen die Erreichbarkeit und die Ge-
staltung von Haltestellen einen maRgeblichen Faktor fir das MaR an OPNV-Nutzung dar.

Innerhalb von Horstmar befindet sich die Mehrzahl der Haltestellen entsprechend den Linienverlaufen
der bestehenden Buslinien entlang der Hauptverkehrsachsen. Hinzu kommen einige weitere Halte-
stellen in den Auf3enbereichen, von denen der Groliteil an Haltestellen jedoch lediglich im Rahmen
des Schulbussystems bedient wird. Das gilt bspw. fur Haltepunkte in den Bauernschaften Haltern, Alst
oder Niedern.
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Um die Netzabdeckung des Stadtgebiets zu untersuchen, kann um jede Haltstelle ein Radius gelegt
werden, der die Erreichbarkeit der Haltestelle fiir die angrenzenden Grundstiicke priift. Wie weit eine
Haltestelle entfernt sein darf, damit sie noch gut zu erreichen ist, kann subjektiv unterschiedlich be-
wertet werden. Dabei gehen verschiedene Quellen je nach rdumlichem Zusammenhang und der Be-
bauungsdichte der Umgebung von unterschiedlichen Entfernungen aus. Im Rahmen des Nahver-
kehrsplans [8] wird die Erreichbarkeit einer Haltestelle dann als gegeben bezeichnet, wenn sie nicht
weiter als 400 Meter entfernt liegt. Andere Quellen sehen 300 oder 500 Meter als hinnehmbar an. Fir
die Untersuchung durch das Mobilitatskonzept wurde eine Lange von 500 Metern gewéhlt, um nur die
Defizite aufzudecken, die unstrittig sind.
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Abbildung 43 - Netzabdeckung Haltestellen im Stadtgebiet
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Bei der Betrachtung von Abbildung 43 werden einige nicht abgedeckte Gebiete offen gelegt. Relevant
sind besonders die Quartiere innerhalb des direkten Siedlungsbereichs, die nicht innerhalb von 500
Metern eine Haltestelle erreichen kénnen, da die vollstandige Netzabdeckung auch fir den AuRenbe-
reich grundsatzlich nicht darstellbar ist. Innerhalb des Siedlungsbereichs besteht eine Netzllicke im
Ostlichen Stadtgebiet im Bereich des Borghorster Wegs / Gerhardt-Hauptmann-StraRe / Berliner
StralRe der Fall. Wesentlicher Hintergrund ist hier die Randlage innerhalb des Siedlungsbereichs und
die relative Entfernung zur Koppel-/BahnhofstralRe, Uiber die die Buslinien verkehren. Ein noch groRe-
rer defizitdrer Bereich liegt nordlich des Ortskerns. Hier sind weite Teile des (Neu-)Baugebiets Kop-
pelfeld nicht durch eine Haltestelle angebunden. Es besteht dringender Optimierungsbedarf. Aufgrund
der direkten Néhe zur Hauptstral3e L580 sollte Abhilfe hier gut umsetzbar sein. Auch in Leer kann
nicht von jedem Wohnstandort aus eine Haltestelle im Rahmen einer zumutbaren Entfernung erreicht
werden. Vor allem sidlich gelegene Grundstiicke liegen mehr als 500 m von der Dorfstra3e mit der
Haltestelle Dorfplatz entfernt.

Neben der Anzahl und der Lagerelation der Haltestellen wurde auch die Ausstattung der Haltestellen
untersucht. Der Bedarf wird durch ibergeordnete Planwerke, die Haltestellen vordergriindig auch auf

Abbildung 44 Haltestellen mit Optimierungsbedarf: Abbildung 45 - Gute Beispiele fir Ausstattung von Halte-
Oben Minstertor, unten Abzweig Gewerbegebiet stellen: Oben Hagenstiege, unten Kirche
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die Barrierefreiheit hin untersuchen, sowie die Zielvorstellungen der Bevdlkerung abgeleitet. Dabei
sind sowohl weniger angemessene Beispiele (siehe Abbildung 44) als auch Positivbeispiele (siehe
Abbildung 45) gefunden worden. Hervorzuheben ist die zentrale Haltestelle Kirche an der Schéppinger
Straf3e in Horstmar. Diese wurde im Zuge der Sanierung der Ortsdurchfahrt mit umgebaut. Hier finden
sich angemessene Hochborde, taktile Elemente, Sitzgelegenheiten, Mulleimer, Wetterschutz und eine
digitale Informationsanzeige. Zu bemangeln ist lediglich, dass hier nicht beidseitig der Fahrbahn auf-
gerustet wurde. Mobilitatseingeschrénkte Personen aus Richtung Minster, die in Horstmar aussteigen
wollen, sehen sich noch mit einer Haltestelle ohne Sicherstellung der Barrierefreiheit konfrontiert. Ahn-
lich gute Voraussetzungen bestehen an der Hagenstiege, wo sich neben beidseitig vorhandenen
Hochborden auch Anlehnbtigel zum Abstellen von Fahrradern finden. Wenngleich fur einen langeren
Parkvorgang im Bereich von Haltestellen Anlehnbugel nicht allen Anforderungen an die Qualitat der
Abstellanlage entsprechen, wird der Grundgedanke, die Intermodalitat bzw. den Umstieg zwischen
Fahrrad und Bus zu fordern, als grundsétzlich positiv bewertet. Mit der Haltestelle Minstertor und
Abzweig Gewerbegebiet sind jedoch ebenso Negativbeispiele vorhanden, bei denen es an elementa-
ren Grundausstattungsmerkmalen wie einem Wetterschutz und Sitzgelegenheiten fehlt. Diese stehen
exemplarische fir einige weitere Haltepunkte im Stadtgebiet.

Sonstiges

Sharingsysteme fiir Autos oder Fahrrader und Elektro-Kleinstfahrzeuge (bspw. E-Scooter) gibt es in
Horstmar nicht. Diese sogenannten Formen der neuen Mobilitat sind grundsétzlich eher urbane Phéa-
nomene, finden jedoch in der jingeren Vergangenheit nach und nach auch im landlichen Raum An-
wendung. Diesbeziglich gilt es im Rahmen des Kon-
zepts zu prifen, ob diese Dinge auch fur Horstmar
infrage kommen. Darlber hinaus gibt es einen Mit-
fahrerparkplatz am Lidl an der BahnhofstraRe. Sol-
che Vorrichtungen eigenen sich gut, um Fahrten mit
dem Pkw einzusparen, indem sich zwei Parteien am
Parkplatz treffen und von dort aus eine Fahrgemein-
schaft bilden. Ein solches Angebot kénnte mitunter
noch starker beworben werden, damit es mehr Zu-
fluss erhélt.

Intentional gehen Mitfahrerhaltestellen in eine &hnli-
che Richtung. Diese verfolgen das Ziel, dass Perso-
nen mit Mobilitatseinschrankung hier eine Gelegen-
heit finden sich niederzulassen und von freundlichen
Pkw-Fihrenden gesehen und mitgenommen werden.
Eine solche ist bspw. am K+K an der Warnsveldallee
vorhanden (siehe Abbildung 46). Aus fachlicher Sicht
sind Mitfahrerhaltestellen jedoch nur in einem fla-

Abbildung 46 - Mitfahrerbank am K+K, Warns-
chendeckenden Netz sinnhaft, sodass auf Hin- und Vveldallee
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Ruckweg, bspw. zu Erledigung von Einkdufen oder Besorgungen, ein solches Angebot geschaffen
wird. Demnach sind diese Banke folgerichtig auch in Wohngebieten zu errichten.

Fazit der Bestandsanalyse im Bereich OPNV und Inter-/Multimodalitét

Der OPNV in Horstmar wird im Wesentlichen durch die beiden Buslinien R81 und S70 gestellt. Eine
direkte Bahnanbindung gibt es nicht. Hier kdnnen ersatzweise zwei Haltepunkte in Steinfurt erreicht
werden. Formen der neuen Mobilitat spielen in Horstmar (noch) keine Bedeutung.

Die Bedienqualitat durch die Buslinien wird im Nahverkehrsplan des Kreises Steinfurt insgesamt als
gut bewertet. Defizite werden lediglich in den Tagesrandzeiten und am Wochenende festgestellt. Mit
Blick auf die Eingaben der Bevdlkerung ist das Angebot der Beurteilung dieser Bestandsanalyse fol-
gend jedoch eher nicht ausreichend. Der vorhandene 60-Minuten-Grundtakt entspricht zwar der gan-
gigen Praxis in vergleichbaren landlichen Raumkategorien, wird jedoch aus fachlicher Sicht gerade
mit Blick auf die anvisierte Verlagerung von Pkw-Fahrten auf den OPNV nicht als bedarfsgerechtes
Angebot eingestuft. Hinzu kommt, dass Busse in wichtigen Hauptverkehrszeiten oft Gberfillt und daher
verspatet sind. Somit wird auch die Mdglichkeit, Fahrrader zu transportieren verwehrt. Aufgrund der
spezifischen Linienverlaufe und Fahrtzeitplane entstehen zwischen den beiden Linien erhebliche War-
tezeiten beim Umstieg, die insbesondere fir Einwohnende von Leer, die die S70 nach Munster oder
Vreden nutzen wollen, zu einem echten Hemmnis werden. Einzelne Teile des Siedlungsbereichs sind
zudem nicht angemessen durch Haltestellen angebunden. Auch hinsichtlich der Ausstattung der Hal-
testellen bestehen an vielen Punkten noch nennenswerte Optimierungsbedarfe.

Der OPNV spielt in den Interessen der Bevélkerung eine groRe Rolle. Das haben verschiedene Er-
gebnisse der Beteiligung gezeigt. Die Qualitat des Angebots entspricht der potenziellen Nachfrage
demnach noch nicht.

(=) )

Handlungsfeld OPNV und Inter-/Multimodalitat: Big Points

+ Keine direkte Bahnanbindung

*  Quantitativ unzureichende Busanbindung

* Optimierungsbedarf an Haltestellen (Wetterschutz, Barrierefreiheit u.a.)
+ Einzelne Gebiete nicht vom OPNV abgedeckt (Netzliicken)

«  Zukunftiger OPNV besitzt hohe Prioritat bei den Befragten

+ Geteilte Mobilitat spielt bisher keine Rolle
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Handlungsfeld flieRRender Kfz-Verkehr

Das Auto istim Zuge aller verkehrsplanerischen MaZnahmen, Konzepte und Planwerke das am meis-
ten kontrovers diskutierte Verkehrsmittel. Hier treffen regelmagig verhartete Fronten aufeinander. Ar-
gumentativ stehen dabei in der Regel der Umwelt- und Klimaschutz, Aufenthaltsqualitat und Verkehrs-
sicherheit auf der einen und Flexibilitat, Bequemlichkeit und vor allem die Freiheit zur persdnlichen
Entfaltung im Hinblick auf die Verkehrsmittelwahl auf der anderen Seite. Da in Deutschland wie in
vielen anderen Landern der westlichen Welt jahrzehntelang autogerecht geplant wurde, folgt aus der
Starkung und Forderung anderer Verkehrsmittel heute in der Regel eine Schwéachung des Autover-
kehrs. In der Gestaltung des StralRenraums und der quantitativen Flachenverteilung dominiert der Au-
toverkehr nach wie vor, und das besonders im landlichen Raum.

StraBennetz, Unfallgeschehen und Belastungen

Das Kfz-HauptstraRen-Netz ist in Horstmar nicht durch die stadtische Planung direkt definiert. Es wird
jedoch faktisch durch einige klassifizierte Landesstral3en gebildet, die Horstmar mit der Region ver-
netzen. Das sind die

e L 580,

e L 579,

e dieL570und
e die L550.

Diese Stral3en tragen die wesentlichen Verbindungsfunktionen und sind gedacht, um die ortlichen und
Uberortlichen Verkehre zu biindeln. Mit der L 570 lauft eine Landesstral3e als Ortsdurchfahrt durch
Leer, mit der L 580 (in diesem Bereich Bahnhof- bzw. Koppelstral3e) eine weitere durch Horstmar. Die
L 579 fungiert als tangentiale Ortsumfahrung und soll Gberdrtliche Durchgangsverkehre, die aus Wes-
ten kommen und bspw. in Richtung Steinfurt fahren, sudlich des Siedlungsbereichs auf die L 580
leiten.

Weitere verkehrswichtige Stral3en, auf denen ebenfalls die Verbindungsfunktion gegentber der Er-
schlieBungsfunktion Uberwiegt, sind die

o K62 (Eggeroder Stral3e),

e K 78 in Richtung Borghorst,
e K 76 Burgsteinfurter StralRe,
e K65 in Richtung Metelen,

o die Darfelder Straf3e und

o die Schoppinger StralRe bis zur Kreuzung Darfelder Stral3e.
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Abbildung 47 - StralRennetz und Unfalle 2019 / 2020

Im Rahmen der Bestandsanalyse wurden die Unfalldaten untersucht, um mdgliche Gefahrenstellen
und Haufungspunkte zu identifizieren. Zur Verfliigung standen die Daten aus den Jahren 2019 und
2020. Diese sind in Abbildung 47 dargestellt. Die Unfallanalyse wird durchgefiihrt, um zu prifen, ob
der Verkehrssicherheit aller Verkehrsteilnehmenden Rechnung getragen wird. Ziel ist es, Schwachen
innerhalb des Verkehrssystems aufzudecken, neuralgische Punkte zu identifizieren und zwingende
Handlungsbedarfe abzuleiten. Im Jahr 2019 wurden in Horstmar insgesamt 21 Unfélle polizeilich er-
fasst, davon 4 Unfalle mit Radfahrenden und 2 Unfélle mit ZufuBgehenden. Im Jahr 2020 wurden
insgesamt 19 Unfélle erfasst, 2 unter Beteiligung mit Radfahrenden und ein Unfall mit Zuful3gehenden.
Lediglich ein Bereich wurde dabei mehrfach erfasst. Der Knoten Bahnhofstrae / L 579 wird mit ins-
gesamt zwei Unféllen im Jahr 2019 gefihrt, einer mit Schwerverletzten, einer mit Leichtverletzten.
Darliber hinaus konnten keine nennenswerten Auffalligkeiten festgestellt werden.
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Wesentliche Ergebnisse der Beteiligung

Die Mobilitatskennwerte zeigen in Horstmar eine Dominanz des Pkw. 2011 lag der Modal-Split-Anteil
bei 59 %. Vor allem auf langeren Wegen ist der motorisierte Verkehr hier noch das entscheidende
Verkehrsmittel. Das hangt auch mit den Be-
dingungen im OPNV zusammen. 72 % der
Befragten nutzen ihr Auto (fast) téglich. Im

Wie oft nutzen Sie das eigene Auto?

m (fast) taglich
Gegensatz dazu sind es lediglich 8 %, die

nur selten oder (fast) nie ein Auto nutzen. wdchentlich
Diese TendeTz verde.utllcht sich in alfch in 20% monatlich
der Pkw-Verflgbarkeit. Im Durchschnitt be-

sitzen mehr als 9 von 10 Haushalten min- 1% selten
destens einen privaten Pkw (siehe Kapitel 3%

3.2). Deutschlandweit geht der Trend zu- 5% (fast) nie

dem mehr in Richtung Zweitwagen als zum

. . Abbildung 48 - Umfrageergebnisse: Nutzung Pkw
eventuellen Verzicht auf einen Pkw. g geerg g

Hinsichtlich der Frage, welche zentralen Botschaften das Mobilitatskonzept entwickeln soll, gehen die
Ruckmeldungen zum motorisierten Verkehr in verschiedene Stof3richtungen. 18 % der Befragten wol-
len im Konzept gerne lesen, dass grundsatzlich bessere Bedingungen fur den Autoverkehr geschaffen
werden. Das entspricht im Ranking zu dieser Frage dem Platz 6 von 10. Gegenséatzlich dazu wollen
30 % lesen, dass der Autoverkehr auf einen stadtvertraglichen Umfang reduziert wird. Diese Antwort
rangiert auf Platz 4. Anhand dieser Ergebnisse zeigen sich unterschiedliche Haltungen hinsichtlich
des kinftigen Umgangs mit dem flieRenden Kfz-Verkehr innerhalb von Horstmar.

Wie sehen Sie den Autoverkehr der Zukunft in Horstmar — Welche
Prioritaten verfolgen Sie? (maximal 3 Antworten)

Vermeidung von Elterntaxis — Schulweg mit I /<
Fahrrad, zu FuB oder OPNV ’

Einfihrung eines Carsharing Angebotes I 12%
Plattform fir Fahrgemeinschaften I 16%

Erweiterung von Park & Ride I 11%

Reduzierung der PKW-Dichte (Umstieg auf
andere Verkehrsmittel)

Reduzierung des Durchgangsverkehres I 54

I 1%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60%

Abbildung 49 - Umfrageergebnisse: Prioritaten im flieRenden Kfz-Verkehr
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Mit Blick auf die Prioritdtensetzung im Handlungsfeld des flieRenden motorisierten Verkehrs verfolgen
die Umfrageteilnehmenden insbesondere zwei Ziele. 48 % der Befragten sehen das Phanomen der
Elterntaxis als ein Problem an, das kinftig vermieden werden sollte. Damit trifft ein generell wahr-
nehmbarer Trend auch auf Horstmar zu. Deutschlandweit wird in den letzten Jahren das Phdnomen
erfasst, dass Zufahrtsstrafen zu Schulen in den Morgen- wie in den Mittagsstunden durch eine Viel-
zahl an Bring- und Holverkehren stark belastet werden [9]. Da sich die Verkehre auf enge Zeitraume
begrenzen, ist hier die Belastung besonders hoch und es kommt zu Staus und verkehrlichen Proble-
men. Den Ergebnissen der Beteiligung folgend besteht dieses Problem auch in Horstmar. Noch mehr
Zuspruch hat jedoch die prioritdre Bearbeitung der Reduzierung des Durchgangsverkehrs bekommen,
welche im Folgenden nochmal detailliert thematisiert wird. Weitere Bedeutung kommt in den Augen
der Bevdlkerung den Themen Reduzierung der Pkw-Dichte, Car-Sharing, Fahrgemeinschaften und
Park & Ride zu.

In Bezug auf inhaltliche Anregungen hat die Umfrage hier im Besonderen abgefragt, welche Grunde
die Horstmarer Bevolkerung dazu bringen wiirde, den eigenen Pkw seltener zu nutzen. Demnach stellt
dieser Themenbereich einen Gliederungsblock der inhaltlichen Anregungen dar. Dartiber hinaus wur-
den vor allem Durchgangsverkehre (im Ortskern) thematisiert. Hier zeigen sich erneut verschiedene
Meinungshaltungen. Wahrend einige sich eine besser Durchfahrbarkeit des Ortskerns wiinschen, se-
hen anderen den Durchgangsverkehr als Defizit an. Zusatzlich wurden die teilweise gefahrenen Ge-
schwindigkeiten in Wohngebieten bemangelt.

,Bessere OPNV-Anbindung, kostengiinstigere OPNV-Ge-
staltung*
J
Griinde den % ,Einkaufsméglichkeiten in der Innenstadt* |
eigenen Pkw D Auto K i e e g )
,Das Auto kann nicht (noch) seltener genutzt werden*
seltener zu J
nutzen h
ﬁ .Bessere Radwege*“
J
<
,In der Conrad-Bispinck-Stral3e spielen viele Kinder und
es wird oft zu schnell und rasant um die Kurven gefahren®
J
N
,Die Schikanen auf der Darfelder StraRe haben zur
Folge, dass viel gebremst und angefahren wird. Ver-
kehrsberuhigung ware besser*
Geschwin- <
digkeiten ﬁ ,Begrenzung auf 30 km/h im Bereich KoppelstraRe*
J
N
»Im Baugebiet Nieland wird sich nicht an die Verkehrsbe-
ruhigung gehalten®
J
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.Mehr Kontrolle des Durchgangsverkehrs und der Ge-
schwindigkeiten®

N
~ ,Die Vermeidung des Durchgangsverkehrs muss endlich
Durchgangs umgesetzt werden®
verkehre (auf [

VAN

Mlnsterstr. &
Schoppin-
gerstr.)

,Bessere Durch- und Befahrbarkeit der Altstadt”

,Mehr Autodurchfahrt”

Abbildung 50 - Umfrageergebnisse: Riickmeldungen flieBender Kfz-Verkehr Zitate

Geschwindigkeiten und MaRnahmen zur Verkehrsberuhigung

Auf den HauptstraBen in Horstmar darf innerhalb des Siedlungsbereichs Tempo 50 km/h gefahren
werden, aul3erhalb teilweise auch schneller. Abseits der Hauptstraf3en wird der Verkehr auf allen Ne-
benstralRen mit hdchstens Tempo 30 km/h gefiihrt (siehe Abbildung 51). Einige Bereiche sind zudem

weiter verkehrlich beruhigt. Das betrifft unter anderem die Wohngebiete Im Stadtesch, am Theodor-
Crins-Weg und an der Thomas-Mann-StralRe. In Leer ist das lediglich die Geschwister-Buller-StralRe
zwischen DorfstralRe und GartenstrafRe. Hier entstehen jedoch derzeit neue Baugebiete wie Im Lau

Geschwindigkeiten

7
20
== 30
=50
=70
== 100

Abbildung 51 - Temporegelungen im Stadtgebiet
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und Dorfesch, welche ebenfalls verkehrsberuhigt entwickelt werden. Innerhalb des historischen Vier-
ecks ist sldlich der MinsterstraRe / Schoppinger Stral3e ein verkehrsberuhigter Geschaftsbereich
ausgewiesen.

Im Rahmen der Beteiligung sowie als Riickschliisse aus der Bestandsanalyse wurden verschiedene
Bereiche in den Fokus genommen und hier eine verkehrliche Beruhigung angeregt. Das betrifft west-
lich des Horstmarer Ortskerns die Darfelder StraBe und die Eggeroder Strafl3e. Beide Stral3en sind in
Teilen anbaufrei und befinden sich im weiteren Verlauf dann innerhalb des Siedlungsbereichs. Auch
auf der BahnhofstralBe / Koppelstral3e haben Einwohnende die verkehrliche Beruhigung auf Tempo
30 km/h angeregt. Hier gilt es die Anspriiche des motorisierten Verkehrs mit denen der anderen Ver-
kehrsteilnehmen abzuwégen. Innerhalb Horstmars besitzt die Koppelstra3e / Bahnhofstral3e jedoch
eine wichtige verkehrliche Funktion und sammelt sowohl Binnen- als auch uiberértliche Verkehre. Ahn-
liches gilt auch fir die Dorfstraf3e in Leer, die als Ortsdurchfahrt fungiert, gleichermal3en jedoch auch
wichtige Bedeutung fir ZufuBgehende und Radfahrende besitzt. Auch hier ist die Reduzierung der
zuléssigen Hochstgeschwindigkeit in Rede.

Mit Blick auf die Quantitat an verkehrsberuhigten Bereichen besteht hier noch Steigerungspotenzial
innerhalb der Wohngebiete. Die angeregten Bereiche zur Verkehrsberuhigung sind im Einzelfall ab-
zuwagen. Insgesamt sind die vorgesehenen Tempo-Regelungen angemessen und es konnten keine
Bereiche identifiziert werden, in denen dringender Handlungsbedarf besteht.

Die Stadt Horstmar hat zur Einhaltung der vorgeschriebenen Geschwindigkeiten innerhalb der letzten
Jahre verschiedene Mal3nahmen ergriffen. Eine davon ist die Einrichtung von Geschwindigkeitstafeln,
auch Tempo-Smileys genannt. Insgesamt finden sich sieben fest installierte Tafeln an den Ortsein-
géangen, vier in Horstmar und drei in Leer. Zuséatzlich wurden zwei weitere temporare Tafeln erworben,
die in sensiblen Bereichen aufgestellt werden konnen. Dies geschieht bspw. im Bereich von Schulen.

Im Bereich von ful3verkehrsintensiven Einrichtungen wurden im Zuge der Begehungen verschiedene
bauliche Vorrichtungen festgestellt, die der Einhaltung geringer Geschwindigkeiten in diesen

Bereichen Rechnung tragen sollen. In der Regel sind das Plateau-Aufpflasterungen oder modale Filter

F T e

=2 TG
Abbildung 52 - Geschwindigkeitstafel am Ortseingang Abbildung 53 - Geschwindigkeitstafel am Gymnasium
Eggeroder Stralle (K 62) Arnoldinum
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wie Baumbeete oder Freiburger Kegel. Dies MaRnahmen eigenen sich gut, um bei gerade
StraBenverlaufen, die rasantes Fahren begtinstigen, die Geschwindigkeit zu drosseln.

Abbildung 54 - Plateauaufpflasterung an der Astri-Lindg-  Abbildung 55 - versetzte Baumkiibel als geschwindig-
ren-Schule Leer keitsdampfende Elemente im Bereich St.-Josef-Kinder-
garten / Gym. Arnoldinum Horstmar

Durchgangsverkehre im Ortskern

Als ein besonders wichtiger Aspekt, der im Rahmen des Mobilitatskonzepts zu bearbeiten ist, wurde
sowohl durch die Verwaltung als auch durch die Bevdlkerung die bestehende Verkehrsbelastung in-
nerhalb des Ortskerns Horstmars angeregt. Hier wird eine Vielzahl von ortsfremden Verkehren wahr-
genommen, die sich nicht an die bestehende Verkehrsregelung halten. Dabei stehen besonders die
Schoppinger StralRe und die Minsterstral3e sowie die Spinnbahn und die Stadtstiege im Zentrum der
Beobachtung.

Beide Strecken sind eine mdgliche Abkirzung durch den Ort, um in Ost-West-Richtung oder umge-
kehrt Horstmar zu durchfahren. Pendelnde aus dem Kreis Borken und hier besonders aus den Ge-
meinden Schdppingen und Ahaus bevorzugen mitunter die Ortsdurchfahrten, um Ziele im Osten Horst-
mars wie Burgsteinfurt oder Borghorst zu erreichen. Dies verschafft gegeniiber der Strecke tber die
klassifizierten HauptstraRen L 579 und anschlieend Uber die Bahnhofstralie je nach Verkehrsbelas-
tung eine Ersparnis von wenigen Minuten.

Die Nutzung dieses Schleichwegs ist jedoch fur Durchgangsverkehre nicht freigegeben. Sowohl fur
die mittlere Ortsdurchfahrt Schéppinger Straf3e / Munsterstral3e als auch fir die inoffizielle Ortsumfah-
rung Spinnbahn / Stadtstiege sind Anlieger-Frei-Regelungen ausgewiesen (siehe Abbildung 56). Die
Zufahrt ist somit lediglich den Anwohnenden und Besuchenden sowie im Bereich der Schdppinger
StraBe / MunsterstralRe auch fir den Linienverkehr freigegeben. Anlieger-frei-Regelungen leiden
grundsatzlich an der fehlenden Kontrolle, ihre Wirkung vollumféanglich zu entfalten. Oft funktioniert
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Abbildung 56 - Ubersicht Ortskern mir Anlieger-frei-Regelungen fiir Schéppinger StralRe / Miinsterstrae und
Spinnbahn / Stadtstiege

diese Art von Ausschlussregelung nur in Kombination mit regelmaRigen, ,abschreckenden® Kontrollen
des flieRenden Verkehrs durch die Polizei.

Das Problem der Durchgangsverkehre im Ortskern ist schon seit lAngerer Zeit ein entscheidender
Punkt im 6ffentlichen Stadtdiskurs. Von einer méglichen Unterbindung der Durchgangsverkehre wird
sich eine wesentliche Steigerung der Attraktivitat des Ortskerns sowie der Wohn- und Lebensqualitét
innerhalb des Siedlungsbereichs versprochen. Bereits 2017 wurden verschiedene Ldsungen fur die
Regelung der Verkehrssituation diskutiert und im Rahmen eines Blirgerentscheids durch die Bevdlke-
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rung eruiert. Dabei standen eine Vollsperrung der Ortseinfahrt am Darfelder Hiigel, eine Einbahnstra-
Benregelung oder eine Beibehaltung der derzeitigen Situation zur Wahl. Am Ende des Entscheids
stimmte die Mehrzahl der Bevdlkerung jedoch dafir, keine Veranderung herbeizufiihren.

Die Durchgangsverkehre haben sich dem Vernehmen nach seit dem Birgerentscheid 2017 nicht re-
duziert. Daher erfolgt durch das nun erarbeitete Mobilitdtskonzept eine neue Bewertung der Situation.
Um die Verkehrsbelastung und insbesondere den Anteil an Durchgangsverkehren valide zu bestim-
men, wurde am 23.08.2022 zwischen 06:00 und 10:00 Uhr sowie zwischen 15:00 und 19:00 Uhr eine
Erfassung des Durchgangsverkehrs durchgefiihrt. Hierzu wurden insgesamt 4 Zahlstellen vorgese-
hen, jeweils an den Einmiindungen der Stadtstiege und der Miinsterstral3e in die Bahnhofstral3e sowie
auf der anderen Seite am Darfelder Hiigel (siehe Abbildung 57).

stadtauswarts

i Zahistelle s

Abbildung 57 - Zahlstellen zur Erfassung des Durchgangsverkehrs auf der Schoppinger Stralle / Miinsterstrafle sowie
auf der Spinnbahn / Stadtstiege

Die Erhebung wurde durch die Erfassung der Kennzeichen inklusive des Zeitpunkts der Einfahrt sowie
der Ausfahrt notiert. Die Zeitpunkte wurden innerhalb von Korridoren a 10 Minuten erhoben. Zur Wah-
rung des Datenschutzes wurden bei den Kennzeichen lediglich die variablen Buchstaben und Ziffern,
jedoch nicht die Ortskennung notiert. Dabei wurde nicht zwischen Schwerlastverkehr und sonstigen
Kfz unterschieden. Der Busverkehr wurde nicht mit aufgenommen.

Der Auswertung der erhobenen Daten erfolgte softwarebasiert. Hier lag die Annahme zugrunde, dass
jedes Kfz, welches nicht innerhalb von 10 Minuten sowohl an der Einfahrt zum Ortskern als auch an
der Ausfahrt aus dem Ortskern notiert wurde, ein Anliegen innerhalb des Ortskerns hatte und somit
durchfahrtsberechtigt gewesen ist. Bei Kfz, die innerhalb eines 10-minitigen Korridors an zwei Zahl-
stellen erfasst wurden, wird davon ausgegangen, dass diese kein Anliegen hatten. Diese werden dem-
nach als Durchgangsverkehr gewertet. Dieses Vorgehen wurde sowohl fir die Strecke Spinnbahn /
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Stadtstiege als auch im Bereich Schoppinger StralRe / MinsterstraRe verfolgt. Die Ergebnisse werden
in Ubersichtlicher Form in Tabelle 3 wiedergegeben.

Tabelle 3 - Auswertung der Erhebung zum Durchgangsverkehr innerhalb des Ortskerns

06:00 — 10:00 Uhr 15:00 — 19:00 Uhr

Kfz Kfz % Kfz Kfz %

Gesamt Durch- Durch- Gesamt Durch- Durch-

gangs- gangs- gangs- gangs-

verkehr verkehr verkehr verkehr

Schdoppinger Stral3e / Mlnsterstra3e: 347 142 35% 471 223 47 %
West nach Ost (1 zu 2)

Schdoppinger Stralle / MlnsterstralRe: 256 158 62 % 346 216 32 %
Ost nach West (2 zu 1)

Spinnbahn / Stadtstiege: 120 24 20 % 180 43 24 %
West nach Ost (3 zu 4)

Spinnbahn / Stadtstiege: 54 11 20 % 83 34 41 %
Ost nach West (4 zu 3)

Die Ergebnisse der Tabelle 3 legen den eindeutigen Rickschluss nahe, dass die Verkehrsbelastung
auf der Schoppinger Stralle / MinsterstraBe zu wesentlichen Anteilen durch den unberechtigten
Durchgangsverkehr bestimmt werden. Insbesondere in den Morgenstunden nutzen besonders viele
Kfz die Strecke als Ortsdurchfahrt in der Fahrtrichtung von Osten nach Westen (62 %). Die dort ins-
gesamt vorliegenden Belastungen innerhalb des Untersuchungszeitraum (256 Kfz) werden grundsétz-
lich als nicht besonders hoch eingeschatzt. Dies relativiert sich jedoch vor dem Hintergrund, dass der
Ermittlung des Durchgangsverkehrsanteils nach rund zwei von drei Pkw gegen die geltenden Ver-
kehrsregeln (Anlieger-frei-Regelung) verstoRen. Durch diese Art der Betrachtung wird verdeutlicht,
dass die geltende Regelung nicht die gewiinschte Wirkung entfaltet. In den Nachmittag- / Abendstun-
den liegt die insgesamt ermittelte Belastung auf der Schoppinger Strale / Mlnsterstral3e erwartungs-
gemaf hoher als morgens. Es fahren mehr Fahrzeuge von Westen aus in den Ortskern ein als von
Osten aus. Der Anteil des Durchgangsverkehrs ist im Vergleich gesunken. Trotzdem wird verglichen
mit den Morgenstunden in entgegengesetzter Richtung (West nach Ost) rund jedes zweite Kfz als
Durchgangsverkehr eingestuft (47 %). Auch diese Werte unterstreichen die fehlende Steuerungswir-
kung der Anlieger-frei-Regelung.

Zudem fallt bei der Betrachtung der Ergebnisse auf, dass sowohl die Verkehrsbelastungen als auch
der Anteil am Durchgangsverkehr auf der Spinnbahn insgesamt deutlich geringer ist. Die Gesamtbe-
lastung ist in der Fahrtrichtung Westen nach Osten sowohl morgens als auch abends deutlich héher.
Dem gegensatzlich wurde der hdchste Durchgangsverkehrsanteil in Fahrtrichtung Westen in den
Abendstunden ermittelt (41 %).
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Fazit der Bestandsanalyse im Handlungsfeld flieRender Kfz-Verkehr

Die Bedeutung des Autoverkehrs ist in Horstmar erwartungsgemaf hoch. Das zeigen sowohl die Mo-
bilitatskennwerte friherer Untersuchungen als auch die Umfrageergebnisse im Rahmen des Mobili-
tatskonzepts. Aufgrund schlechterer Erreichbarkeiten von Zielen und der damit verbundenen gréf3eren
Abhangigkeit vom Pkw ist das typisch fur kleinere Gemeinden im landlichen Raum. Wéhrend Teile der
Bevolkerung den Trend der Verkehrsverlagerung auf den Umweltverbund aufgenommen zu scheinen
haben, hat sich ein betréchtlicher Teil der Umfrageteilnehmenden auch bessere Bedingungen fur den
motorisierten Verkehr gewuinscht. Grof3er ist jedoch der Anteil an Umfrageteilenehmenden, die dem
Auto nicht in jeder Situation den Vorrang einrdumen wollen. Griinde dafir, den privaten Pkw haufiger
stehen zu lassen, sehen die Umfrageteiinehmenden dann, wenn bessere Bedingungen fiir den OPNV
und den Radverkehr geschaffen werden.

Die Geschwindigkeitsregelungen innerhalb des Stadtgebietes werden im Allgemeinen als angemes-
sen beurteilt. Abseits der Hauptverkehrsstraf3en gilt bereits nahezu flachendeckend Tempo-30 und in
Teilen auch Schrittgeschwindigkeit. In fuRverkehrsintensiven Bereichen wie in der Nahe von Schulen
sowie an den Ortseingédngen sind zudem geschwindigkeitsdampfende Elemente erhoben worden. Aus
der Bevolkerung wird jedoch zurtickgemeldet, dass das Fahrverhalten nicht immer den vorgeschrie-
benen Hochstgeschwindigkeiten entspricht.

Eine wesentliche Konfliktsituation besteht im Altstadtbereich bezliglich des Durchgangsverkehrs. Die
durchgefiihrte Erfassung hat ermittelt, dass die vorherrschende Anlieger-frei-Regelung nicht die ge-
winschte Wirkung entfaltet und insbesondere die Strecke Schéppinger Stral3e / MinsterstraBe als
beliebte Abklirzung fir Durchgangsverkehre genutzt wird. Dies steht im Widerspruch zur angestrebten
Beruhigung und Aufenthaltsqualitéat im Ortskern Horstmar. Die Lésung dieser Problemlage wird als
Schlisselthema im Rahmen des Mobilitatskonzepts eingestuft.

(=) )

Handlungsfeld flieBender Kfz-Verkehr: Big Points

* Hohe Pkw-Affinitat der Bevolkerung als mdgliche Folge der landlichen Struktur
+ Konfliktsituation im Altstadtbereich beziglich des Durchgangsverkehrs
- Derzeitige Verkehrsregelung erzielt nicht den gewuinschten Effekt
* Wohnguartiere sind Uberwiegend verkehrsberuhigt, Fahrverhalten entspricht
dem jedoch nicht immer
* Geschwindigkeiten kdnnen abseits des Vorbehaltsnetz ggf. weiter reduziert wer-

den
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Handlungsfeld ruhender Kfz-Verkehr

Dem Umgang mit dem ruhenden Verkehr wird fir das Gelingen der Verkehrswende grof3e Bedeu-
tung beigemessen [10]. Zudem kommt dem (inner-)stadtischen Parkraumangebot grol3e Bedeutung
fur die Attraktivitat von Einkaufs- und Arbeitsstandorten zu. Das gilt in Horstmar wie auch grundsatz-
lich. Die Verfugbarkeit eines Stellplatzes am jeweiligen Ziel, die Art der Bewirtschaftung sowie die
erforderlichen Kosten beeinflussen maRgeblich die Wahl des Verkehrsmittels. Uber den Umfang der
ausgewiesenen Stellplatzflachen und die Bewirtschaftung kénnen Gemeinden dementsprechend nicht
nur das Mobilitétsverhalten der Bevdlkerung beeinflussen, sondern auch die Verkehre im Stadtgebiet
steuern und bestenfalls reduzieren.

Wesentliche Ergebnisse der Beteiligung

Reduziert auf die Ergebnisse zum ruhenden Kfz-Verkehr bezieht sich die Resonanz der Umfrageer-
gebnisse vor allem auf eine stéarkere Steuerung und Kontrolle des ruhenden Verkehrs (siehe Abbildung
58). Ursache sind hier naheliegender Weise die bereits skizzierten Konflikte mit dem Ful3verkehr wie
die Hemmnisse, die aus der derzeitigen Situation des ruhenden Verkehrs beziiglich der Qualitat des
offentlichen Raums resultieren. Dabei legen 41 % der Befragten die Prioritat in der kiinftigen Planung
des motorisierten Verkehrs auf die Kontrolle des ruhenden Verkehrs. Ein weiteres wichtiges Anliegen
der Bevolkerung ist dariiber hinaus der Ausbau der Ladeinfrastruktur fiir E-Autos. Eine gebuhrenpflich-
tige Parkraumbewirtschaftung halten nur 4 % der Umfrageteilnehmenden fir erstrebenswert.

Wie sehen Sie den Autoverkehr der Zukunft in Horstmar — Welche
Prioritaten verfolgen Sie? (maximal 3 Antworten)

Ausbau der Ladeinfrastruktur fir E-Autos _ 21%

Parkraumbewirtschaftung (gebihrenpflichtig) - 4%

0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35% 40% 45%

Abbildung 58 - Umfrageergebnisse: Prioritaten im ruhenden Verkehr
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Die inhaltlichen Rickmeldungen zum Handlungsfeld ruhender Kfz-Verkehr konkretisieren die bereits
aufgezeigte Tendenz der Prioritatensetzung. Bei der Auswertung der Anregungen wird offensichtlich,
dass der ruhende Verkehr einen wesentlichen Konfliktherd im 6ffentlichen Raum darstellt. Daraus lei-
tet sich bei den Befragten der Wunsch nach einer effektiveren Steuerung und verstarkten Kontrollen
ab. Dabei werden das Parken in 6ffentlichen, unter anderem zentral gelegenen Raumen und mdgliche
MaRgaben einer kiinftigen Parkraumbewirtschaftung thematisiert. Zudem werden ebenfalls konkrete
Bereiche genannt, in denen es offenbar zu wiederholten Parkverst63en kommt oder in denen die vor-
handenen Kapazitaten nicht ausreichend sind.

.Kontrollen des ruhenden Verkehrs am Sportplatz*

4[ ,Parkverbote vor allem im Kurvenbereich Koppelfeld*
J
Y
2 ,Mehr Parkplatze vor dem Dorfladen fur Kunden*
J
. . . . \
»Ziel der Parkraumbewirtschaftung soll sein, insbeson-
dere Langzeitparker zur Nutzung vor der Altstadt zu moti-
. . vieren*
Konflikte mit Y
dem ruhen- . N e
-Keine Nutzung von Parkraum im 6ffentlichen Bereich
den Verkehr

~LAnwohnerparkplatze*

Abbildung 59 - Umfrageergebnisse: Riickmeldungen ruhender Verkehr Zitate

'Die Antriebswende im Verkehr besitzt groRe Bedeutung fiir das Erreichen von Klimaschutzzielen.
Demzufolge stehen Stadte vor der Herausforderung, die notwendigen Rahmenbedingungen hinsicht-
lich Ladeinfrastrukturen zu schaffen. Horstmar hat sich hier bereits auf den Weg gemacht und einige
offentliche Bereiche mit Ladvorrichtungen ausgestattet. Neben zwei Stellplatzen mit Ladesaulen am
Stadtwall finden sich des Weiteren Vorrichtungen an der Schule in Leer sowie auf dem Parkplatz der
Stadtverwaltung / Kénigsstral3e.

Pkw werden innerhalb der Wohngebiete Horstmars grundsétzlich auf den privaten Grundstticken ge-
parkt. Bedingt durch die hohe Pkw-Verfugbarkeit pro Haushalt und den unterschiedlichen Wohnfor-
men (Ein- und Mehrfamilienhauser) wird jedoch genauso der 6ffentliche StralRenraum fir das Parken
genutzt. Dabei bietet der StraRenraum der wenig belasteten Wohnstrafl3en in der Regel ausreichend
Raum, um auch Flachen fir den ruhenden Verkehr bereitzustellen. Das gilt fir die Wohngebiete
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Abbildung 60 - E-Ladevorrichtung an der Schulein Leer  Abbildung 61 - E-Ladevorrichtung auf dem Parkplatz der
Stadtverwaltung

Horstmars gleichermaf3en wie fir die Leers. Aus der Bevolkerung wurden jedoch Anregungen aufge-
nommen, dass das Abstellen von gréR3eren Fahrzeugen (bspw. Sprinter oder andere Formen von Be-
triebsfahrzeugen) stellenweise zu Problemen fiihrt.

Parken im historischen Viereck

Besondere Bedeutung besitzt die Parkplatzsituation innerhalb des Ortskerns. In den Vorgespréachen
zum Mobilitatskonzept mit der Verwaltung wurden einige Probleme angeregt, die aus dem Straf3en-
raumparken resultieren. Auch aufgrund der Eingaben aus der Offentlichkeit und der Eindriicke aus
Begehungen und Erhebungen kommt die vorliegende Begutachtung zu dem Schluss, dass das Par-
ken im historischen Viereck qualitativ und quantitativ untersucht werden muss.

Die Erkenntnis Uber die vorhandenen Kapazitaten fur den ruhenden Verkehr und die jeweilige Auslas-
tung fundiert das weitere Vorgehen im Rahmen des Mobilitdtskonzepts. Somit wird eine Grundlage fur
die Entwicklung von Zielsetzungen und Malinahmen im Hinblick auf den kinftigen Umgang mit Park-
raum geschaffen. Horstmar weist einige zentral gelegene Horstmar Altstadt
Sammelstellplatze auf (siehe Abbildung 62), die mitunter in-
nerhalb des historischen Vierecks aber auch in direkter Nahe
dazu liegen. Dies betreffend wurden die Kapazitaten auf den
Sammelparkplatzen und die Auslastung im StralRenraum
durch eine Erhebung vor Ort am 30.05.2022 erfasst. Insge-
samt werden im Ortskern Horstmars 205 offentliche Stell-
platze auf Sammelparkplatzen und im StraRenraum an der
Schoppinger Strale / Minsterstrale ausgewiesen. Davon
sind 41 Stellplatze Uber eine Parkscheibenregelung bewirt-
schaftet, die restlichen 166 sind nicht bewirtschaftet.

= Nicht bewirtschaftet
Parkzeitregelung
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Ubersicht Parkplétze Horstmar

Kartengrundlage:
© openstreetmap
Datengrundlage:

Datum:

Marz 2023 n t S

Bearbeiter: == = ==
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® Sammelparkplitze (unbewirtschaftet) E Stellplatze im StraBenraum (Parkscheibe)

. Sammelparkplitze (Parkscheibe)

W

Abbildung 62 - Ubersicht Sammelparkplatze und markierte StraRenraumstellplatze inklusive Kapazitét (hochgestellt)

Zudem wird auch der StralRenraum im Ortskern durch den ruhenden Verkehr genutzt. Mit Einfahrt ins
historische Viereck beginnt eine eingeschrankte Halteverbotszone. Diese wird Uber die Verkehrszei-

chen 290.1 zu Beginn der Schoppinger Stralle am Darfelder Hugel sowie am Anfang der Minster-

stral3e signalisiert. Durch das entsprechende Zusatzzeichen ist es erlaubt, auf der Hauptstral3e inner-

halb der gekennzeichneten Flachen zu parken. Die eingeschrénkte Halteverbotszone wird fir die ab-

flieRenden NebenstralRen aufgehoben, sodass das Parken hier nicht grundsatzlich verboten wird. Da-

her werden nahezu allen Nebenstraen auch beparkt (siehe Abbildung 63).
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K

Abbildung 63 - Parken in 6ffentlichen StralRenrdumen des historischen Vierecks

Durch die Aufhebung der eingeschrankten Halteverbotszone gelten dort die grundsétzlichen Vorgaben
der StVO fur den ruhenden Verkehr. Hier ist 8 12 einschlagig, in dem die Zulassigkeit von Halte- und
Parkvorgangen definiert wird (siehe Abbildung 64). Dabei ist zu beachten, dass nach gangigem
Rechtsschluss die Zuléssigkeitskriterien fir Haltevorgénge ebenso fur Parkvorgénge gelten, da Park-
vorgange eine Form der Haltevorgénge darstellen. Mit Blick auf die Inhalte der StvVO und die verflg-
baren Querschnittsmal3e in den meisten NebenstralRen ist stark zweifelhaft, ob sich Stral3en wie bspw.
GossenstralRe, NeustralRe, oder Kappenbergstrale grundsatzlich eigenen, um dort im Stralenraum
zu parken. Die meisten Nebenstral3en weisen eine Breite von ca. 5,5 — 7 m zwischen den Hauser-
fluchten auf. In Kombination mit den geltenden Verkehrsregelungen (verkehrsberuhigter Geschafts-
bereich oder Tempo-30-Zone) innerhalb des historischen Vierecks sind die Stralenrdume nicht dafir
ausgelegt, sowohl flieBende motorisierte Verkehre, den Ful3- sowie Radverkehr und gleichzeitig Fla-
chen fur den ruhenden Verkehr zu beinhalten.

Zudem entstehen aus dem Beparken der StraBenrdume Defizite in der Verkehrssicherheit insbeson-
dere fur ZufuRgehende (siehe Kapitel 3.3). Auch die negativen Auswirkungen auf die Aufenthaltsqua-
litat sind spurbar.

8§ 12 StVO Halten und Parken

Absatz 1:

Das Halten ist unzulassig

1. an engen und an unibersichtlichen StraRenstellen,

2. im Bereich von scharfen Kurven,

3. auf Einfadelungs- und auf Ausfadelungsstreifen,

4. auf Bahnibergangen,

5. vor und in amtlich gekennzeichneten Feuerwehrzufahrten.

Absatz 2:
Wer sein Fahrzeug verlasst oder langer als drei Minuten halt, der parkt.

Absatz 3:

Das Parken ist unzulassig

1. vor und hinter Kreuzungen und Einmindungen bis zu je 5 m von den Schnittpunkten der
Fahrbahnkanten, soweit in Fahrtrichtung rechts neben der Fahrbahn ein Radweg baulich an-
gelegt ist, vor Kreuzungen und Einmiindungen bis zu je 8 m von den Schnittpunkten der
Fahrbahnkanten,

2. wenn es die Benutzung gekennzeichneter Parkflachen verhindert,

3. vor Grundstucksein- und -ausfahrten, auf schmalen Fahrbahnen auch ihnen gegenuber,
4. Uber Schachtdeckeln und anderen Verschliissen, wo durch Zeichen 315 oder eine Parkfla-
chenmarkierung [...] das Parken auf Gehwegen erlaubt ist.

5. vor Bordsteinabsenkungen.

Abbildung 64 - Auszug aus der StraBenverkehrsordnung zu Halte- und Parkvorgéangen [12]
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Auslastung der Sammelparkpléatze und markierten Stellplatze im historischen Viereck

Im Mai 2022 wurde neben der Zéhlung der vorhandenen Kapazitaten fiir den Ortsteil Leer bereits die
Auslastung erhoben. Daflr sprach die einfache Umsetzbarkeit aufgrund der geringen Anzahl an 6f-
fentlichen Parkflachen. Dabei konnten ausreichende Erkenntnisse gesammelt werden. Die Nachfrage
nach Parkraumangebot ist in Leer deutlich geringer als in Horstmar. Zudem entstehen aus dem Parken
keine so wesentlichen Problemstellungen fiir andere Verkehrsteilnehmende wie im Ortskern Horst-
mars. Insgesamt verdeutlicht die Erhebung, dass das Angebot in Leer entsprechend der Nachfrage
nach Parkraum angemessen ist und noch Kapazitatsreserven vorhanden sind(siehe Abbildung 65).
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Abbildung 65 - Ubersicht Parkplatzstandorte: Kapazitat (hochgestellt) und Auslastung in Leer

Dem folgend und die bis dahin gesammelten Erkenntnisse zugrunde gelegt, wurde sich im weiteren
Verlauf dazu entschieden, fir den Bereich Horstmar Ortskern und erweiterter Ortskern eine tieferge-
hende Untersuchung durchzufihren.

Am 25.08.2023 wurden daher in den Zeitrdumen 05:00 bis 06:00 Uhr sowie im halbstiindigen Intervall
zwischen 09:00 und 11:00 Uhr die besetzten Stellplatze gezéhlt. Dem liegt die Annahme zugrunde,
dass Bewohnende ihren Pkw zwischen 05:00 — 06:00 Uhr in der Mehrzahl der Falle nicht nutzen und

nts Ingenieurgesellschaft



Mobilitdtskonzept Horstmar 68

parken. Durch dieses Vorgehen sollte auch Kenntnis dartber erlangt werden, wie grof3 die Nachfrage
durch Bewohnende und eventuelle Besuchende der Anliegenden des Ortskerns ist. Dabei waren alle
Parkplatzstandorte aus Abbildung 62 Bestandteil der Untersuchung.

Zur besseren Strukturierung der Auswertung wurden die Sammelparkplatze entsprechende der zuflie-
Benden StraRen benannt. Die Namensgebung wird in Abbildung 66 verortet. Die Auslastungen der
Standorte in den Zeitrdumen 05:00 bis 06:00 Uhr und 10:30 bis 11:00 Uhr werden prozentual in Ab-
bildung 67 visualisiert und gegenubergestellt.
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Abbildung 66 - Benennung der Sammelparkplatze in Horstmar

Ein Sammelparkplatz wird in der fachlichen Betrachtung dann als vollstandig ausgelastet betrachtet,
wenn mindestens 90 % der Stellplatze besetzt sind. Volle Auslastung wurde vormittags lediglich im
Bereich des Sudrings 2 erreicht, auf dem zu dieser Zeit vorwiegend Beschéaftigte der Stadtverwaltung
parken. Nah an die 90 % kommt die Auslastung auf den Parkplatzen Stadtstiege und Siidring 1 im
Zeitraum zwischen 10:30 und 11:00 Uhr. Alle anderen Sammelparkplatze bewegen sich in diesem
Zeitraum unterhalb der 75 % Auslastung. Die Betrachtung der Abbildung 67 verdeutlicht auch, dass
die Auslastung vormittags insgesamt hoher ist als nachts. Daraus lasst sich der Schluss ziehen, dass
die Sammelstellplatze insbesondere durch Beschéftigte, die in Horstmar arbeiten und mit dem Pkw
anreisen, genutzt werden. Die Auswertung zeigt insgesamt, dass sowohl nachts als auch vormittags
ausreichend Kapazitatsreserven auf den Sammelstellplatzen in Horstmar vorhandenen sind.
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Abbildung 67 - Auslastung Sammelparkplétze in Prozent, 25.08.2022 um 05 - 06 Uhr und um 10:30 - 11 Uhr

Aufféllig ist, dass die Auslastung offenbar in Abhangigkeit zur Entfernung des Parkplatzes zum ge-
dachten Mittelpunkt des historischen Vierecks (Kirche) steht und mit steigender Entfernung abnimmt.
Dafur sprechen die Auslastungsgrade der Standorte KrebsstralBe 1 und Krebsstral3e 2, Katthagen
sowie Eggeroder Stral3e. Eine Ausnahme in dieser Tendenz bildet die Stadtstiege, die vormittags na-
hezu vollausgelastet ist. Im Zuge der Erhebung wurde festgestellt, dass die Kapazitat einiger Sam-
melparkplatze teilweise durch Zweckentfremdung oder eine missbréauchliche Nutzung reduziert wird.
So wurden abgemeldete Pkw, die Besetzung durch Wohnwagen, Nutzung der 6ffentlichen Parkplatze
als Unterbringung fur betriebliche Pkw und Anhanger oder fir Glas- und Altkleidercontainer festgehal-
ten (siehe Abbildung 68). Das ist insbesondere am Standort der Stadtstiege der Fall. Mit Blick auf die
insgesamt vorhandenen Kapazitaten und eine mdgliche Verlagerung von parkenden Pkw aus dem
StralRenraum auf die Sammelparkanlagen sollte die vorhandenen Kapazitaten aus Sicht dieser Beur-
teilung nicht durch Zweckentfremdung und Missbrauch geschmalert werden.

Abbildung 68 - Zweckentfremdung und missbrauchliche Nutzung 6ffentlicher Parkplatze durch abgemeldete Pkw,
Wohnwagen, Container und Anhanger (links Eggeroder Stral3e, Mitte Krebsstral3e, rechts Stadtstiege)
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Zur besseren Ubersichtlichkeit wurden die Auslastungsgrade in Bewertungsstufen eingeteilt.
Unterhalb der Vollauslastung (< 90 %) werden Auslastungsgrade von 50 bis 89 % als mittel
ausgelastet und unter 50 % als gering ausgelastet bewertet. Die gestaffelten Auslastungen je
Sammelparkplatz werden flr den Zeitraum 10:30 bis 11:00 Uhr in Abbildung 69 visualisiert. Hier wurde
die groRte Auslastung Uber den Untersuchungszeitraum erfasst. Durch die Visualisierung in
Bewertungsstufen wird die bereits aufgezeigte Tendenz, dass die Auslastung mit steigender
Entfernung zum Mittelpunkt des historischen Vierecks abnimmt, auch visuell bestétigt.

Die Auslastung zwischen 05:00 und 06:00 Uhr skizziert hingegen ein anderes Bild. Hier liegt die Be-
lastung auf vielen Sammelparkplatzen unter 50 % und insgesamt deutlich niedriger (siehe Abbildung
70). Dabei sind keine raumlich-strukturellen Muster zu erkennen, die Ruckschlusse auf die Nutzung
der Parkplatze durch Anwohnende zulassen. Auffallig ist jedoch, dass hier auch mittlere Auslastungen
im Bereich der stral3enbegleitenden, markierten Kurzzeit-Stellplatze erhoben wurde. Dies lasst ver-
muten, dass Anwohnende aufgrund der fehlenden Kontrolle zu Nachtzeiten und einer mdglichen Néhe
der Stellplatze zum jeweiligen Wohnstandort auch diese Stellplatze Uber die gesamte Nacht benutzen.
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Abbildung 69 - Auslastung Sammelparkplatze in Bewertungsstufen stark, mittel und gering 10.30 — 11 Uhr
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Abbildung 70 - Auslastung Sammelparkplatze in Bewertungsstufen stark, mittel und gering 05 - 06 Uhr

Die bereits angesprochene Nutzung des Stralenraums zum Parken durch Anwohnenden und Besu-
chende ist fur die Erkenntnis tber die Verhaltensmuster der Pkw-Nutzenden ebenso relevant. Daher
wurden die Stral3en innerhalb des historischen Vierecks Uber alle Untersuchungszeitraume der Erhe-
bung miterfasst. Hieraus sollen mogliche Zielstellungen und potenzielle Mal3nahmen zur Verlagerung
von StraRenraumstellplatzen abgeleitet werden kénnen. Da durch die fehlende Auszeichnung von
Stellplatzen und der somit unbestimmten Gesamtkapazitat je StralRe eine Ermittlung des Auslastungs-
grads in Bewertungsstufen oder anteilig (in Prozent) nicht zielfihrend ist, konnte lediglich die absolute
Anzahl an parkenden Kfz erfasst werden. Die Ergebnisse werden in Abbildung 71 aufgezeigt.
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Stellplatzauslastung (ohne Kennzeichnung / StraRenparken)
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Abbildung 71 - Erhebung StralRenparken: Anzahl abgestellter Kfz je Strafl3e im historische Viereck

Abbildung 71 visualisiert die gezahlten abgestellten Kfz fir die ZeitrAume 05:00 bis 06:00 Uhr, 10:30
bis 11:00 Uhr und den Durchschnitt der halbstiindigen Untersuchungszeitraume zwischen 09:00 und
11:00 Uhr. Es lassen sich verschiedene Muster erkennen, die das Stralienparken in der Innenstadt in
eine ganzheitliche Perspektive einordnen. Zunachst wird deutlich, dass mit Ausnahme der Krebs-
straRe und der Kappenbergstral3e die Auslastung vormittags innerhalb des Zeitraums 10:30 bis
11:00 Uhr in der Regel am héchsten liegt. Das gilt somit fur StraBenparken und die Nutzung von Sam-
melparkplatzen gleichermal3en.

In den StraRen Katthagen, PapenstraRe, SchloRstralRe, KappenbergerstralRe, Uberwasserstralie, Piit-
tengangsken und Holskenhok parken zwischen 05:00 und 06:00 Uhr mehr Kfz als im sonstigen Un-
tersuchungszeitraum. Hieraus lasst sich schlieRen, dass diese StraRenziige besonders durch Bewoh-
nende zum Parken genutzt werden. In nahezu allen StraRen ist im Vergleich zur Belastung nachts
auch die Belastung tagsuber betrachtlich. Ausnahmen bilden hier das Puttengangsken und der Hols-
kenhok, die tagstber nicht beparkt werden sowie die KénigstraRe und der Stadtwall, wo lediglich ver-
einzelt abgestellte Pkw vorgefunden wurden.

Besonders hoch ist die Belastung nachts auf der SchloRstralRe und der UberwasserstraRe. Um die
Anzahl der abgestellten Kfz in eine Relation zu setzen, wurde die Lange der StralRen Uberschlagig
gemessen und ins Verhaltnis zur Gesamtlange der parkenden Kfz gesetzt. Dem liegt die Annahme
zugrunde, dass ein Parkplatz ca. 6 Meter lang ist. Dem folgend sind in der Schlof3stral3e mit insgesamt
11 abgestellten Kfz 66 Meter der StralRe einseitig durch ruhenden Verkehr belegt. Das entspricht rund
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50 % der straRenseitigen Gesamtlange. In der UberwasserstraRe ist nachts rund 40 % des StralRen-
raums belegt. Auch die Kappenberger StralRe weist diesbeziiglich einen @hnlich hohen Wert auf.

Vormittags wurden besonders hohe Belastungen in den StraRen Uberwasserstraf?e und KrebsstraRle
festgestellt. Hier stehen im Durchschnitt rund 10 Fahrzeuge. Vormittags wesentlich starker durch den
ruhenden Verkehr belastet sind zudem die Gossenstralie und die Neustral3e.
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Abbildung 72 - Auslastung Parkraum im historischen Viereck 05 - 06 Uhr

Stellplatzsatzung

Im Handlungsfeld ruhender Verkehr wird auch der Umgang mit Parkraum bei Neuentwicklungen in-
nerhalb Horstmars betrachtet. Eine wichtige Steuerungsmdoglichkeit fir die Stadt, die Entwicklung des
ruhenden Verkehrs im Neubau und bei der Umnutzung bestehender Gebdude zu beeinflussen, be-
steht in der Mdglichkeit vom landesbaurechtlichen Stellplatznachweis abzurlicken. Es ist ausdruckli-
cher Wille des Gesetzgebers, dass die Kommunen eigene Stellplatzsatzungen erlassen. Eine Stell-
platzsatzung entwickelt als rechtsverbindliches Ortsrecht bindende Wirkung bei stadtebaulichen Ent-
wicklungen. Sie ist das geeignete Instrument, um die Herstellungspflicht fur Stellplatze sowie fir Fahr-
radabstellanlagen zu definieren und dartiber hinaus den Bedarf des Umfangs dieser Anlagen anhand
von Kennwerten festzulegen. Vom vorgeschriebenen Stellplatznachweis je Wohneinheit kann auf
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Grundlage einer solchen Satzung durch flankierende MalRhahmen im Bereich der Mobilitdt abgewi-
chen werden. Auf Basis dessen bestehen Steuerungsmaglichkeiten bei der Wohnbauentwicklungen
von Anfang an und das Mobilitatsverhalten kiinftiger Bewohnender kann beeinflusst werden.

Eine solche Satzung gibt es in Horstmar Stand noch nicht. Es ist lediglich eine Abldsesatzung aus
dem Jahr 1992 vorhanden, die die Hohe von Abldsebetragen fir den Stellplatznachweis festlegt. Hie-
raus geht keine Steuerungsmadglichkeit fiir das Mobilitdtsverhalten von Nutzenden und Anwohnenden
hervor.

Fazit der Bestandsanalyse im Bereich ruhender Kfz-Verkehr

Als wesentliche Essenz der Untersuchung ist deutlich geworden, dass der ruhende Verkehr in Horst-
mar weitestgehend ungeordnet ist. Innerhalb der Wohngebiete kommt es hier nur vereinzelt zu Prob-
lemen, vor allem dann, wenn groRere Kfz im Stralenraum abgestellt werden. Eine betréachtlichere
Beeintrachtigung bringt der ruhende Verkehr im historischen Viereck und der Altstadt mit sich. Der
kunftige Umgang mit dem ruhenden Verkehr ist der Bevdlkerung ein groR3es Anliegen.

Alle offentlichen Parkplatze in Horstmar sind kostenfrei. Bewirtschaftet werden nur einige wenige Stell-
platze Uber eine Parkzeitregelung. Die Dimensionierung der Parkraumkapazitaten auf den Sammel-
parkplatzen ist insofern angemessen, als dass die innerhalb des historischen Vierecks gelegenen
Standorte tagsiber alle zu mehr als 50 % ausgelastet sind. Lediglich der Parkplatz hinter dem Rathaus
(Sudring 2) erreicht die Vollauslastung. Darlber hinaus sind mit Ausnahme der sehr kleinen Park-
raumstandorte innerhalb des Untersuchungsgebiets (markierte StralRenraumstellplatze auf der Miins-
terstraRe / Schoppinger StralRe und Parkplatz am Holskenhok gegentiber dem Béacker) auf allen wei-
teren Sammelparkplatzen Kapazitatsreserven vorhanden. In besonderem Mal3e gilt das fur die unter-
suchten Standorte auf3erhalb des Vierecks wie bspw. Krebsstral3e, Eggeroder Stral3e, Stadtstiege und
Stadtwall.

Viele Kfz werden anstatt auf den Sammelparkplatzen im StraRenraum abgestellt. Das beeintrachtigt
neben der Aufenthaltsqualitét die Verkehrssicherheit fir ZufuRgehende sowie die Anfahrbarkeit der
Grundsticke fur Rettungsfahrzeuge und Fahrzeuge der Ver- und Entsorgung. Hieraus folgt, dass in
einigen StralRen aufgrund der sehr schmalen Breiten Aufstellflachen fir Feuerwehrfahrzeuge mutmal-
lich nicht gewéahrleistet werden kénnen. In diesen Bereichen sind die Sicherheitsbedenken demnach
besonders grof3. Zusammenfassend wird festgehalten, dass alle Stral3en abseits der Schéppinger
StralRe / Minsterstral3e vom Stral3enparken betroffen sind und hierdurch die Qualitéat des 6ffentlichen
Raums beeintréachtigt wird.

Als Faktoren fir das StraRenparken sind im Rahmen des Prozesses verschiedene Hintergriinde iden-
tifiziert und durch die Verwaltung oder die Politik an die Begutachtung herangetragen worden. Einige
Teilabschnitte der Nebenstral3en innerhalb der Altstadt stehen im Eigentum der Anwohnenden. Die
Stadt besitzt hier lediglich grundbuchrelevante Nutzungsrechte und Dienstbarkeiten. Hieraus leiten
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Anwohnende mutmaflich einen gewissen Anspruch ab, den knapp bemessenen Raum vor der Haus-
tur als Stellplatz nutzen zu dirfen, auch wenn das die verbleibende Restbreite erheblich reduziert.
Weiter waren fir eine Verlagerung des StralRenparkens auf éffentliche Sammelparkanlagen FuRwege
der Nutzenden zwischen Stellplatz und Ziel (Wohnstandort) erforderlich. Auch aufgrund fehlender
Kontrollen wéhlen viele Nutzende daher die nicht zwingend rechtmagige, aber dafiir bequemere Park-
maoglichkeit.

a )
Handlungsfeld ruhender Kfz-Verkehr: Big Points

* Gutes Angebot an Parkflachen im Ortskern fir Kunden

» Parken im StraRenraum fihrt zu Konflikten mit dem FulRverkehr und zu einer
Beeinflussung der Sicherheit

* Mehr Parkraum-Kontrollen gewiinscht

» Kapazitaten auf 6ffentlichen Parkflachen grundsatzlich auch fur Bewohnende
vorhanden

. Probleme: missbrauchliche Nutzung, geringe Akzeptanz gegeniber

FuRwegen zwischen Pkw und Wohnort, Gehwege im Privateigentum
» Alle offentlichen Parkplétze sind kostenlos, nur wenige bewirtschaftet
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Handlungsfeld StralRenraumgestaltung und Aufenthaltsqualitat

Das offentliche Leben einer Stadt findet vorrangig auf ihren StraRen und Platzen statt. Die Gestaltung
bestimmt, wie intensiv und zu welchem Zweck sie genutzt werden. Auch fir die individuelle Bewertung
der Rdume ist die Art der Gestaltung mafRgeblich. Dabei kann die Bewertung je nach Perspektive der
Nutzenden stark variieren.

Da die Flachenverfiigbarkeit in Horstmar begrenzt ist, konkurrieren verschiedene Nutzungen um die
knappe Ressource Raum. Das gilt fir den Strallenraum insbesondere im Ortskern. Eine qualitativ
hochwertige Gestaltung versucht die Anspriiche der verschiedenen Verkehrsmittel an den verfligba-
ren Stralenraum bestmaoglich miteinander in Einklang zu bringen. Wahrend hier lange Zeit insheson-
dere der Kfz-Verkehr im Fokus der Planungen stand, kommt den anderen Verkehrsarten in den letzten
Jahren berechtigterweise ein gro3erer Stellenwert zu. Das Tatigkeitsfeld StraRenraumgestaltung und
Aufenthaltsqualitat lasst sich demnach nicht klar von verkehrsmittelbezogenen Handlungsfeldern, die
im Rahmen des Mobilitatskonzepts definiert wurden, abgrenzen. Es ist als Querschnittsbereich zwi-
schen allen Handlungsfeldern zu verstehen. Insbesondere mit Blick auf den Fuverkehr in Innenstad-
ten und verdichteten Bereichen wird das Level an Aufenthaltsqualitat gleichermal3en als Planungspra-
misse wie als Indikator fir eine ausgewogene und ansprechende Stralenraumgestaltung gesehen.

Dem StraBenraum werden in der Anwendungspraxis sowie in der Wissenschaft fir gewdhnlich ver-
schiedene Funktionen zugeordnet. Von diesen ist die verkehrstechnische Erschlie3ungs- und / oder
Verbindungsfunktion der begrifflichen Bedeutung nach die vermutlich offensichtlichste. Stral3en sind
Teil von Verkehrsnetzen und besitzen die Anforderung, individuelle Ortsveranderungen zu ermdogli-
chen und Ziele zu erreichen. Grundsatzlich gilt diese Anforderung fur alle Verkehrsarten, wenngleich
oft vor allem die Funktionalitat fir den motorisierten Verkehr in den Vordergrund gestellt wird. Neben
den verkehrlichen Anspriuchen werden jedoch auch weitere Funktionen einer StralRe relevant. Als
Hauptbestandteil des 6ffentlichen Raums werden StraBenrdume auch als Treffpunkte, Orte der Be-
gegnung, der Interaktion und des Aufenthalts genutzt. Die soziale bzw. soziokulturelle Funktionsfahig-
keit von StraRenrdumen wird daher besonders in Zentren und Innenstadten bedeutsam. Straf3en sind
kulturelle Aktionsraume, in denen umfangreiche Kommunikations- und Aneignungsprozesse stattfin-
den. Eine wichtige Rolle spielt des Weiteren die 6kologische Funktion von StraBenraumen. Zunachst
besitzt die 6kologische Gestaltung mit Griinflachen, Pflanzen und Baumen Einfluss auf das subjektive
Level an Aufenthaltsqualitat. Gleichzeitig kénnen so Mikroklima, die kleinraumige Okologie und der
Wasserhaushalt beeinflusst werden. Vor dem Hintergrund des Klimaschutzes und der notwendig ge-
wordenen Klimafolgenanpassung hat die 6kologische Funktion von StraRen zuletzt an Bedeutung ge-
wonnen.

Aus den aufgefiihrten Funktionen ergeben sich unterschiedliche Anspriiche und Anforderungen an die
Gestaltung offentlicher Strallenrdume. Je nach Zweck, Dimensionierung, Lage und angrenzenden
Nutzungen der jeweiligen Stral3e Giberwiegen Funktionen gegentiber anderen. Es gilt, die aufgefuhrten
Funktionen bei der Gestaltung in Einklang zu bringen. Die Anforderungen stehen dabei aufgrund kom-
plexer Wechselbeziehungen untereinander in einem Spannungsverhéltnis. Daher missen Funktionen
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oft gegen einander abgewogen und unterschiedlich gewichtet werden. Grundsatzlich wird die Aufent-
haltsqualitat durch die Art der StraBenraumgestaltung und die Gewichtung der unterschiedlichen
Funktionen bestimmt. Wahrend ein hoher Grad an Sozialitat und Okologie die Aufenthaltsqualitét stei-
gern, ubt die verkehrliche Funktion gerade im Hinblick auf motorisierte Verkehre eher negativen Ein-
fluss auf die subjektive Bewertung der Qualitat 6ffentlicher Raume aus.
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Abbildung 73 - Funktionales Spannungsfeld der StraRenraumgestaltung und Aufenthaltsqualitat

Wesentliche Erkenntnisse der Beteiligung

Hinsichtlich des Handlungsfelds StraRenraumgestaltung und Aufenthaltsqualitat wurde die Beteiligung
vordergrindig auf den Ortskern bezogen. Als gedachter Mittelpunkt des Siedlungsbereichs und An-
kerpunkt mit einigen Einzelhandelstreibenden und Gastronomiebetrieben ist dies der Bereich, in dem
das Verweilen und der Aufenthalt von Menschen planerisch besonders erwiinscht ist. Eine Férderung
der Verweildauer von Besuchenden im Ortskern steigert unter anderem auch den wirtschaftlichen
Umsatz der dortigen Gewerbe. Mit einigem Abstand verfolgend die Umfrageteilnehmenden in Horst-
mar zwei Ziele fir diesen Bereich. Grundsatzlich sehen rund 62 % den Bedarf, die Aufenthaltsqualitat
zu starken (siehe Abbildung 74). Mehr als ein Drittel der Befragten (36 %) erwarten dies auch als
zentrale Botschaft des Mobilitdtskonzepts. 60 % hallten zudem die VergréRerung der Auf3engastrono-
mie fur erstrebenswert. Gastronomische Aufstellflachen stehen in direktem Zusammenhang mit dem
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Level an Aufenthaltsqualitat. Einerseits beeinflussen sie unmittelbar die Verweildauer innerhalb von
Zentren und andererseits werden Angebote zu Konsum und Verzehr als ausschlaggebende Faktoren
fur positiv konnotierte, belebte Raume verstanden. Gerade vor dem Hintergrund des Strukturwandels
im Bereich des Einzelhandels kommt gastronomischen Angeboten kiinftig groRe Bedeutung fir die
Zukunftsfahigkeit von Zentren zu.

AuRerdem sehen rund 43 % der Befragten auch das gute Miteinander unter allen Verkehrsteilneh-
menden im Straf3enraum als wichtiges Ziel fur die Altstadt an. Hieraus lasst sich der Rickschluss
ziehen, dass hier Optimierungsbedarf besteht. Nachrangige Bedeutung werden auch weiteren Fahr-
radabstellanlagen innerhalb der Innenstadt und der Verlagerung von Pkw-Stellplatzen aus der Innen-
stadt heraus beigemessen.

Welche Ziele verfolgen Sie flir die Altstadt von Horstmar?
(maximal 3 Antworten)

VergroBerung der AuRengastronomie [ GO,1%

PKW-Stellplatze nur auRerhalb der Innenstadt [l 5,0%

Erweiterung der Abstellmdglichkeiten fur
Fahrrader - 11,7%

Gutes Miteinander auf der Stral3e (unter allen o
: " I 43,1%
Verkehrsteilnehmer*innen)
Erhohung der Aufenthaltsqualitzit | N 2. 190

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60%  70%

Abbildung 74 - Umfrageergebnisse: Ziele fiir die Altstadt Horstmar

Historische Bausubstanz und kleinstadtischer Charakter

Der Ortskern Horstmars ist Uberwiegend durch seine historische Bausubstanz gepragt. Herausra-
gende stadtebauliche Elemente wie die Kirche, das alte Rathaus oder einige Burgmannshofe verkor-
pern die Geschichte der Stadt. Die Denkmaéler erzeugen ein identitatsstiftendes Stadtbild. Dichte
Blockbebauung, die in der Regel héchstens zweigeschossig ist, erganzt die stadtebauliche Struktur.

Die Straflen der Innenstadt fiigen sich in das skizzierte Stadtbild gut ein. Nahezu alle StraRen der
Innenstadt sind gepflastert, in Teilen auch mit historischen, jedoch nicht barrierefreien Kopfsteinpflas-
ter. In den NebenstraBen sind vereinzelt Stadtbdume integriert, die in der Regel durch begehbare
Baumscheiben eingefasst sind. Die Separation der Nebenstral3en ist durch Entwéasserungsrinnen und
Gestaltungswechsel in der Art der Pflasterung ausgestaltet.
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Auf der HauptstraBe Schoppinger Stral3e / Minsterstral3e sind die Nebenanlagen durch einen flachen
Bord separiert. Die Schdppinger Stralie ist im Bereich der Kirche gemeinsam mit dem Kirchplatz neu
umgestaltet worden. Die Gestaltung ist ansprechend. Die Nebenanlagen sind mit 1,75 bis 2,5 Meter
angemessen dimensioniert. Einige Punkte sollten bei kiinftigen Neugestaltungen jedoch bertcksichtigt
werden. Es wurden neue Baume strafl3enseitig gepflanzt, deren Anzahl zu Lasten einiger stralBenbe-
gleitender Stellpléatze hatte hoher ausfallen kénnen. Auch der Versiegelungsgrad auf dem Kirchplatz
ist relativ hoch. Es wurden ansprechende, verriickbare Sitzgelegenheiten, die in Teilen aus Holz be-
stehen, aufgestellt.

Umgeben wird das historische Viereck von einem griinen Band, der ehemaligen Wallanlage. Hier fin-

P

‘-“'"’,}:‘ i

W
Y

8 ,”'
e S S
Abbildung 75 - Ortsdurchfahrt Schéppinger StralRe und Sitzgelegenheiten auf dem Kirchplatz St. Gertrudis
det sich der Grof3teil des innerstadtischen Baumbestandes. Weitere wichtige innerstadtische Griinbe-

reiche sind der Burgerpark am Sidring sowie kleinere, naturbelassene Flachen, die durch MIV-unab-
hangige FuRwege durchzogen werden.

Im Rahmen der Begehungen sind weitere Bereiche aufgefallen, die in der Dokumentation positiv her-
ausgestellt werden. Kleinere Radverkehrs-Rastplatze wie an der L 570 im Bereich Ostendorf bieten

Abbildung 76 - von links nach rechts: Bischofsweg, Stadtwall, Allee entlang der Wallwiese, Blrgerpark am Sidring
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ansprechende Verweilmdglichkeiten. Hier sind Sitzmdglichkeiten mit nattrlichen Materialien geschaf-
fen und es sind Anlehnbuigel errichtet worden. Solche Gelegenheiten férdern im Allgemeinen den
Radverkehr sowohl im Bereich des Radtourismus als auch grundséatzlich auf mittleren und langeren
Wegstrecken, auf denen Pausen wahrscheinlicher werden.

Innerhalb verkehrsberuhigter Bereiche obliegt die Gestaltung aufgrund der Uberwiegenden Aufent-
haltsfunktion gegentiber der verkehrlichen Funktion besonderen Anforderungen. Im Wibbeltweg
wurde durch die Integration von bepflanzten Baumbeeten eine Torsituation zu Beginn des Bereichs
geschaffen, die als verkehrsdampfende Filter genutzt werden. Der Bereich ist im Querschnitt niveau-
gleich ausgebaut. Im weiteren Verlauf werden versetzte Baumbeete in Kombination mit Parkstédnden
zur weiteren Verkehrsberuhigung genutzt. Insgesamt begunstigt die Gestaltung niedrige Geschwin-
digkeiten des motorisierten Verkehrs und unterstitzt die Uberwiegende Aufenthaltsfunktion des Stra-
Benraums.

Abbildung 77 - Rastplatz des Radverkehrs an der L 570 (links) und verkehrsberuhigter Bereich im Wibbeltweg
(rechts)

Einfluss der verkehrlichen Rahmenbedingungen

Die Qualitat des offentlichen Raums und das Level an Aufenthaltsqualitat werden wie oben erlautert
durch die verkehrlichen Rahmenbedingungen mitbestimmt. Dabei Ubt motorisierter Verkehr grund-
séatzlich negativen Einfluss auf die subjektive Bewertung des 6ffentlichen Raums aus. Das gilt sowohl
fur den flieRenden wie den ruhenden Verkehr. Durch hohe Verkehrsbelastungen steigt die Emissions-
lage beziglich Abgasen und Larm. Beide Aspekte werden dem Vernehmen nach als Hemmnis fur das
Verweilen und den Aufenthalt gesehen. AuRerdem sinken durch steigende Verkehrsbelastungen auch
das subjektive wie das objektive Sicherheitsempfinden der anderen Verkehrsteilnehmenden.

Weiter wird die Verkehrssicherheit von insbesondere Zuful3gehenden durch abgestellt Pkw reduziert,
indem Sichtbeziehungen und Platzverhaltnisse des verfligbaren StralBenraums eingeschrankt werden.
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Hinzu kommt der Platzbedarf des ruhenden Verkehrs, der die Gestaltung der StraRenrdume mit an-
deren, asthetisch ansprechenderen Elementen verhindert. Es bestehen aulerdem wesentliche Aus-
wirkungen auf die kleinklimatische Situation in Straen. Durch viel ruhenden Verkehr heizen sich
Réaume erheblich schneller auf.

Eine hohe Frequentierung durch die Nahmoblitat wird hingegen regelmaRig und bis zu einem gewis-
sen Mal} als positiver Faktor verstanden. Belebte Raume, in denen viele ZufuRgehende verkehren
und die mit dem Fahrrad erreichbar sind, werden nicht nur gerne besucht, sondern besitzen auch eine
groRere Anziehungskraft fir Gewerbetreibende und Gastronomie. Durch deren Ansiedlung kann die
Frequentierung weiter gesteigert werden und der Effekt reproduziert sich. Es darf jedoch nicht zu einer
Uberfullung von Raumen kommen. Auch zu viel Radverkehr, bspw. auf FahrradstraBen im Bereich
wichtiger Alltagsverbindungen, kann dazu fiihren, dass Zuful3gehende diese Bereiche wieder verstarkt
meiden. Ahnliches gilt fir den ruhenden Radverkehr. Zahlreiche, ungeordnet abgestellt Fahrrader be-
eintrachtigen die Aufenthaltsqualitat und sollten daher grundsétzlich durch angemessene Abstellanla-
gen gesteuert und geordnet werden.

Im Ortskern Horstmars wird sowohl die Belastung durch den ruhenden als auch durch den flieRenden
Kfz-Verkehr als zu grof3 und mit wesentlichen Beeintrachtigungen auf die Aufenthaltsqualitat bewertet.
Dies wurde in den entsprechenden Kapiteln ausgefihrt (siehe Kapitel 3.6 & Kapitel 3.7). Um eine
ansprechende StralRenraumgestaltung zu erreichen und die Aufenthaltsqualitat nachhaltig zu steigern,
werden der Umgang mit dem ruhenden Verkehr sowie mit dem motorisierten (Durchgangs-)Verkehr
als richtungsweisend betrachtet.
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Fazit der Bestandsanalyse im Handlungsfeld Stralenraumgestaltung und Aufenthaltsqualitat

Die Beteiligung hat gezeigt, dass die Steigerung der Aufenthaltsqualitat im Ortskern Horstmar der
Horstmarer Bevolkerung ein grol3es Anliegen ist. Positive Effekte erhoffen sich die Befragten vor allem
durch eine verstarkte Ansiedlung von Gastronomie. Hierfur gilt es jedoch zun&chst die Rahmenbedin-
gungen zu schaffen, Aufstellflachen im Auf3enbereich bereitzustellen und die Verkehrsbelastungen zu
senken.

Die StraBenraumgestaltung sieht sich mit der Herausforderung konfrontiert, verschiedene Anspriiche
und zahlreiche Anforderungen untereinander abzuwégen und in sich zu vereinen. Dabei wird oft die
verkehrliche Funktion von Stral3enraumen in den Vordergrund gestellt und bei der Dimensionierung
die jeweiligen verfugbaren Flachen der motorisierte Verkehr héher gegentiber den anderen Verkehrs-
arten gewichtet. Hieraus resultieren dann wesentliche Beeintrachtigungen der Asthetik und der Auf-
enthaltsqualitat. Je groR3er die verkehrliche Funktion gewichtet wird, desto weniger Platz verbleibt fir
eine angemessene Griin- und ansprechende, sozialitatsfordernde Gestaltung.

Innerhalb des zentralen Bereichs in Horstmar wurden verschiedene positive Elemente im Bereich der
StralRenraumgestaltung identifiziert. Hervorzuheben ist der umgestaltete Kirchplatz und der neue Ab-
schnitt der Schéppinger Stral3e. In den abflieRenden Nebenstralien ist der Stralenraum durch die
historisch anmutende Beschaffenheit der Pflasterung gepréagt, die einen traditionell historischen Ein-
druck erweckt. Auch au3erhalb des Ortskerns kénnen positive Beispiele hervorgehoben werden. Stel-
lenweise gibt es jedoch noch Optimierungsbedarfe. Negativ werden die Einflisse des ruhenden und
des flieRenden, motorisierten Verkehrs befunden, welche das Level an Aufenthaltsqualitat derzeit we-
sentlich reduzieren.

S )
Handlungsfeld Strallenraumgestaltung & Aufenthaltsqualitat:
Big Points

* Qualitatsvoll und ansprechend gestaltete Ortskerne

* Gringestaltung und Stadtgestaltung auf hohem Niveau, stellenweise mit Opti-
mierungsbedarf

* Hohe stadtebauliche Aufenthaltsqualitat wird durch Durchgangsverkehr und ru-

henden Verkehr gemindert
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Zielentwicklung

Die Entwicklung von Zielsetzungen ist eine entscheidende Komponente von Mobilitdtskonzepten. Ent-
sprechend des langfristig angelegten Charakters des Mobilitdtskonzepts als strategisches Planungs-
instrument stehen die Ziele im zeitlichen sowie im inhaltlich-strukturellen Zentrum des Prozesses
(siehe hierzu auch Kapitel 0, Abbildung 1).

Bei der Entwicklung von verkehrsplanerischen Zielsetzungen sind die jeweiligen Nutzeranspriichen
zusammenzustellen und in Ganze zu bertcksichtigen. Oft stehen diese in Konflikt miteinander und
sind untereinander abzuwagen. Zumeist stehen die Anspriiche des Einzelnen mit denen der Allge-
meinheit in Konflikt. Ziel des Einzelnen ist es, moglichst schnell, kostenglinstig, zuverlassig und mit
dem Verkehrsmittel seiner Wahl die beabsichtigten Wege zu bewaltigen. In diesem Fall entspricht eine
gute Erreichbarkeit einer positiven Bewertung der Verkehrsqualitat und somit der Zielerreichung. Dem
steht jedoch die Vertraglichkeit des jeweiligen zurlickgelegten Weges des Einzelnen mit Wegen der
anderen Verkehrsnutzenden — das heif3t der Allgemeinheit — sowie dem Wunsch nach gesunden
Wohn- und Lebensverhéaltnissen gegenuber. Hier ist vor allem eine hohe Verkehrssicherheit fir die
aktiven Nutzenden, sowie dariiber hinaus die emissionssparende Abwicklung des Verkehrs zugunsten
aller aktiven und passiven Nutzenden sowie der Umwelt gemeint.

Im besten Fall kdnnen alle Anspriiche miteinander vereint werden. Es ergeben sich jedoch regelmalig
Konflikte, bei denen die Anspriiche des Einzelnen zu Lasten der Anspriiche der Allgemeinheit zurtick-
gestellt werden. Im Sinne einer sozialgerechten Mobilitat und gleichberechtigten Teilhabe sollte hier
grundsatzlich das gréRere Wohl im Blick behalten werden und im Zweifelsfall zugunsten der Allge-
meinheit entschieden werden. Diese Maxime wurde bei der Zielentwicklung verfolgt.

Auf Basis der Erkenntnisse aus der Bestandsanalyse und der dort herausgearbeiteten ,Big Points®
wurden im Rahmen des Erarbeitungsprozesses zum Mobilitdtskonzept Ziele definiert, die sich in die
Handlungsfelder der Bestandsanalyse einordnen. Diese Ziele sollen langfristig die verkehrspolitische
und verkehrsplanerische Leitlinie fir zukiinftiges Handeln der Stadt Horstmar darstellen. Dabei leiten
auch iibergeordnete, verbindlich zu beachtende Vorgaben die Zielsetzung. Ubergeordnet steht vor
allem der Klimaschutz. Nach dem Bundes-Klimaschutzgesetz missen die Treibhausgasemissionen
des Verkehrs bis zum Jahr 2030 auf 85 Mio. t sinken —im Vergleich zum Jahr 2021 bedeutet dies eine
Reduzierung um rund 43 % (63 Mio. t) innerhalb von 9 Jahren [11].

Die Ziele wurden in einem gemeinsamen Workshop von der Begutachtung und dem Mobilitatsaus-
schuss der Stadt Horstmar ,vom leeren Blatt aus* erarbeitet. Dieses Vorgehen wurde bewusst gewahlt
und lediglich durch das Aufgreifen wichtiger Erkenntnisse aus der Bestandsanalyse ergénzt sowie
durch verbindliche Vorgaben tibergeordneter Stellen (Bund und Land) geleitet, um losgeldst von indi-
viduell-subjektiven Wertvorstellungen und Grenzen der Umsetzbarkeit zu denken. Es wurden konkrete
Zielformulierungen beraten und diskutiert. Schlussendlich konnte ein gemeinsamer Konsens uber die
im Folgenden aufgefihrten Ziele gefunden werden.
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Ziele im Handlungsfeld FulRverkehr und Barriere-
freiheit

(FB1) Die Nahmobilitat in der Altstadt soll gestarkt werden.

(FB1a) Hierzu sind Engstellen fuir den FuRverkehr in der Altstadt, insbesondere an der Miinsterstralle
/ Schéppinger StralRe abzubauen.

(FB2) Die Barrierefreiheit der FuRwegeinfrastruktur wird sukzessive herge-
stellt.

(FB2a) Es sollen wichtige Routen innerhalb der Altstadt, beispielsweise auf Basis von verkehrsinten-
siven Einrichtungen, definiert werden, auf denen die Barrierefreiheit priorisiert ausgebaut wird.

(FB3) Vor verkehrsintensiven Einrichtungen wie Nahversorgern, Bildungsein-
richtungen oder Ahnlichem sind sichere Querungsméglichkeiten herzustellen.

Ziele im Handlungsfeld Radverkehr

(R1) Auf Basis der bestehenden Planungen des Kreises und

der vorhandenen Infrastruktur wird ein hierarchisches Radwegnetz (weiter-)
entwickelt, welches sowohl den Ortsverkehr, die Kommunen in direkter Nach-
barschaft sowie wichtige Ziele in der Region berlcksichtigt. Im Zuge dessen
sind Netzliicken im Bestand zu schliel3en.

(R1a) Prioritat bei der Umsetzung besitzen diesbezlglich die Verbindungen nach Schéppingen und
Eggerode.

(R1b) Die Qualitat der Beschilderung im Bestand soll ausgebaut werden.

(R2) Quantitat und Qualitat der Fahrradabstellanlagen sollen ausgebaut wer-
den.

(R2a) Es gilt insbesondere dort qualitativ hochwertige Abstellanlagen zu schaffen, an denen Fahrrader
langer geparkt werden. Das gilt beispielsweise fiir hther frequentierte OPNV-Haltepunkte.
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Ziele im Handlungsfeld OPNV und Inter- / Multimodali- ¢
tat

2y e e
> | |

(OM1) Die Stadt setzt sich bei den Verkehrsverbiinden dafiir ein, dass die
Qualitat der OPNV-Anbindung mindestens gehalten und im besten Fall ausge-
baut werden kann.

(GM1a) Vorrangiges Ziel ist es, die bestehenden Verbindungen in und durch Horstmar besser aufei-
nander abzustimmen, um Umsteigezeiten zu verkurzen.

(OM2) Netzliicken im Bediengebiet sollen abgebaut werden.

(OM3) Angebote zur Forderung von Inter- und Multimodalitat sind zu prifen
und zu entwickeln.

(OGM3a) Der Aufbau von Mobilstationen soll unter anderem als Schnittstelle zum OPNV vorangetrieben
werden.

(OM3b) Es soll ein bedarfsgerechtes Angebot von geteilter Mobilitat (wie z.B. Car- und Lastenrad-
Sharing) geschaffen werden.

Ziele im Handlungsfeld flieRender Kfz-Verkehr

(KF1) Der Durchgangsverkehr in der Altstadt soll unterbunden
werden.

(KF2) Der Kfz-Verkehr ist auf das Vorbehaltsnetz zu beschranken.

(KF3) Die Verkehrsberuhigung in Horstmar soll vorangetrieben werden.

(KF3a) Zusatzlich soll durch Information und Kommunikation die Bevélkerung fur die Verkehrsberu-
higung sensibilisiert werden.

(KF3b) Zur Beeinflussung des Fahrverhaltens sind in entsprechenden Bereichen bauliche Mafl3nah-
men zu ergreifen.
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Ziele im Handlungsfeld ruhender Kfz-Verkehr

(KR1) Der ruhende Verkehr im offentlichen Stral3enraum der
Altstadt soll reduziert werden. Hierflr ist ein Parkraumkonzept
zu entwickeln, das ihn sortiert, ordnet und verlagert.

(KR1a) Dabei sollen Dauerparker wie Beschéftigte eher aufl3erhalb parken.

(KR1b) Anwohnenden wird grundsatzlich erméglicht, Fahrzeuge auch im Altstadtbereich abzustellen.
Die Zweitwagen der Anwohnenden sollen jedoch auf3erhalb der Innenstadt abgestellt werden.

(KR1c) Hierfir gilt es durch Kommunikation und Information Akzeptanz dafiir zu schaffen, auch klei-
nere FuBwege zwischen Wohnstandort und Pkw-Stellplatz in Kauf zu nehmen.

(KR2) Ergénzend zur Entwicklung des Parkraumkonzeptes sind die Kontrollen
des ruhenden Verkehrs zu verstetigen.

(KR3) Zur Reduzierung von verpflichtend nachzuweisenden Stellplatzen im
Neubau ist eine 0Ortliche Stellplatzsatzung zu beschliel3en.

Ziele im Handlungsfeld Stralienraumgestaltung & Auf-

enthaltsqualitat g
HiA

(AU1) Die Aufenthaltsqualitat in der Altstadt soll weiter gestarkt werden.

(AU2) Der Flachenanspruch des Kfz-Verkehrs soll reduziert werden, um Fl&-
chenpotenziale fir gastronomische Angebote und Grlingestaltung zu schaffen.
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Planungspramissen

Auf Basis der entwickelten Ziele sowie ibergeordneten, politischen Vorgaben werden im Folgenden
Pramissen formuliert, die im Rahmen des verkehrspolitischen und —planerischen Handelns der Zu-
kunft zu beachten sind.

Menschen legen heutzutage nicht mehr Wege zurlick, als sie dies vor 10, 20 oder 30 Jahren getan
haben. Jedoch sind die Strecken deutlich langer geworden [11]. Folgen dessen sind unter anderem
der Zuwachs an motorisiertem Verkehr und mehr Emissionen. Die Verkehrsbelastungen nehmen zu,
Reisezeiten werden langer, die Moglichkeit zur Freizeitnutzung reduziert sich. Schlie3lich werden Le-
bensqualitaten reduziert. Mit den passenden Angeboten ist es jedoch mdglich, die nachhaltige Mobi-
litdt zu fordern, die zur Verkehrsvermeidung und -verlagerung beitrégt. In Kombination mit der Ver-
kehrsberuhigung wird so ein sicheres, qualitativ hochwertigeres und gesundheitsschonendes Leben
der Horstmarer Bevdlkerung gefordert.

Das Prinzip der Verkehrsverlagerung, -vermeidung und -beruhigung ist ein elementarer Bestand-
teil jedes nachhaltigen Verkehrskonzepts. Eine zeitgemafie und zukunftsfahige Verkehrs- und Stadt-
entwicklungsplanung versucht daher grundsatzlich, ,Verkehrsaufwand’ einzusparen. Der Masterplan
Mobilitét sieht den zwingenden Bedarf, dass das verkehrspolitische Handeln der Zukunft die dringend
erforderlichen Veranderungsprozesse fordert, welche aufgrund der aktuellen globalen und gesell-
schaftlichen Entwicklungen durch Wissenschaft und Praxis als unumganglich gesehen werden. Das
betrifft konkret den demographischen Wandel und den Klimawandel. Infolge einer immer alter wer-
denden Bevdlkerung und zunehmenden Extremwetter- und Hitzeereignissen verandert sich das Ge-
fuge aus Anforderungen an den 6ffentlichen Raum und die Verkehrsinfrastruktur. Gerade in der Stadt-
und Verkehrsentwicklungsplanung miussen daher neue Wege gegangen werden. Hierzu bedarf es
Uberzeugung, Mut und Durchhaltevermdgen bei den verantwortlichen Agierenden.

Mit Blick auf die Notwendigkeit von zu er-
greifenden MalRnahmen in Folge des Kili-
mawandels bedarf es kiinftig der verstark-

Aktivierung 6kologischer Funktionen des
off. Raums & Klimafolgenanpassung
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schattenspendende Baume Eingang in die Versickerung

StralRenraumgestaltung finden. Besonde-

rer Handlungsbedarf besteht in den verdichteten Bereichen, in denen die Anzahl an Baumen auch auf
privaten Flachen vergleichsweise eher niedrig und das Risiko der Aufheizung in den Sommermonaten
ausgesprochen grof3 ist. Um wirkungsmachtige Effekte zu erzielen, muss dabei sowohl die quantitative
Anzahl an Baumen erhoht, als auch tber die Art und Gattung der Baume nachgedacht werden. Der
klassische Stadtbaum bedarf in der Regel zunéchst viele Jahre des Wachstums und der Pflege, bevor
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er einen nennenswerten Schattenwurf entwickelt. Hinzu kommt, dass je grof3er der Baum und die
Baumkrone ist, desto héher ist sein Potenzial, CO2 abzubauen.

Eine veranderte Gringestaltung erhoht gleichzeitig die Aufent- Starkung von sozialen

Funktionen des off. Raums

w
8 o
& &

Orte der Begegnung und der sozialen Interaktion gesehen. Eine entsprechende Gestaltung mit Sitz-
gelegenheiten, visuell asthetischem Stadtmobiliar, Spiel- und Betatigungsmaglichkeiten fur Kinder und
Jugendliche, Urban Gardening, gastronomischen Aufstellflachen und Ahnliches filhren zu héherer

haltsqualitat im offentlichen Raum. Neben den 6kologischen
Funktionen sollen auch die soziokulturellen Zwecke von Straf3en-
raumen wieder vermehrt in den Vordergrund gestellt werden.
Nicht zuletzt durch die Begleiterscheinungen der Corona-Pande-
mie hat sich die Betrachtung des 6ffentlichen Raums ein Stlick
weit gewandelt. StraRen und Platze werden wieder vermehrt als

Aufenthaltsqualitat und Verweildauer, zu einer héheren Frequentierung und so auch zu 6konomischen
Potenzialen fir Handeltreibende. Beglinstigend auf die Aufenthaltsqualitat wirkt sich zu dem eine Ver-
kehrsberuhigung innerhalb von Quartieren und besiedelten Bereichen aus.

Die Verkehrswende gelingt nur, wenn sich das individuelle Mobilitatsverhalten weg vom motorisierten
Individualverkehr und hin zu einer verstarkten Nutzung des Umweltverbundes andert. Darin sind sich
Wissenschaft, Praxis und auch weite Teile der Bevolkerung einig. Fur kiirzere und mittlere Wege sind
hier die Verkehrsmittel der Nahmobilitat
von Bedeutung. Da viele Jahre lang Ver- _
kehr immer unter der Pramisse der Flis- | N e |J' |
sigkeit und Effizienz des motorisierten In- L > L LXJ Lo
dividualverkehrs geplant wurde, findender = - Mu--_-:.:""- o’ @
FuR- und der Radverkehr jedoch vielerorts /. [3 — p

4. Freie Gehwege .;P(IJh.ne _I—h|i_ndern]sse

Fordermafnahmen fur die Nahmobilitat

nicht hinreichende Bedingungen vor. Dies 1. Gute Sichtverhaltnisse

verdeutlichen auch die durchschnittlichen il

| o] o]
Aufteilungen von historisch gewachsenen i @@ ﬁ@@
StralBenrdaumen (siehe u.a. Kapitel 3.3). g ) '

2. Beleuchtung 5. Breitere Wege

Daher bedarf es heute auch in Horstmar

planerischer und politischer Antworten, die N

eine Gegenentwicklung hierzu in die Wege
leiten. Darauf ful3t, dass die Verkehrspla-
nung der Zukunft die Nahmobilitat ins
Zentrum der Uberlegungen stellt.
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6. Fahrradstralten

nts Ingenieurgesellschaft



Mobilitdtskonzept Horstmar 89

Bei solchen und anderen Planungen sollte zudem sichergestellt werden, dass Verkehrsinfrastrukturen
fur alle sicher und komfortabel nutzbar (gemacht) werden. Die Herstellung der Barrierefreiheit im ge-
samten Stadtgebiet ist eine anspruchsvolle und gleichermalRen unverzichtbare Daueraufgabe der Pla-
nung. Dabei kann die Befolgung von grundlegenden Prinzipien die gleichberechtigte Teilhabe an der
Mobilitat sicherstellen.

Das Zwei-Sinne-Prinzip sollte kiinftig auf allen wichtigen Routen des Fufl3-

2-Sinne-Prinzip
verkehrs, an fuRBverkehrsintensiven Einrichtungen, Querungsstellen und

11,
sonstigen Punkten mit erh6htem FuRverkehrsaufkommen verfolgt werden. 444
Durch die Anbringung verschiedener taktiler Elemente auf dem Boden, die die AL L
Sehgeschadigten mittels eines Gehstocks ertasten, werden sie so auf Hinder- | ""

nisse hingewiesen. So kdnnen Sicherheitsrisiken minimiert werden.

Die Verwendung visueller, akustischer und taktiler Kontraste fiihrt den Gedanken des Zwei-Sinne-
Prinzips fort. Demnach mussen alle Informationen im Straenraum nicht nur Uber zwei Sinne erfasst
werden kdnnen, sondern auch visuell, akustisch oder taktil klar von der raumlichen Umgebung trenn-
bar sein.

Das Ful3- und Roll-Prinzip bezieht sich darauf, Wegstrecken stufenlos zu gestalten, sodass sie so-
wohl klassisch zu Ful3, als auch beispielsweise mit Rollatoren oder Rollstihlen befahren werden kén-
nen. Dieses Prinzip kommt dabei nicht nur dauerhaft gehbehinderten Personen zugute, sondern kann
auch grundsatzlich gesunden Personen von Nutzen sein.

Zudem sollten Informationen innerhalb des StraRenraums durch eindeutig interpretierbare Symbole
oder in leicht verstandlicher Sprache formuliert sein. So wird auch Menschen mit kognitiven Behin-
derungen oder Lerneinschrankungen Rechnung getragen. Das gilt beispielsweise fur Wegweisungen
oder verkehrstechnische Symbolisierungen.

Die Gestaltung neu geplanter Straf3en ist in Deutschland gemaf den gangigen Regelwerken vorzu-
nehmen. In der RASt06 wird eine die Nahmobilitat beginstigende Entwurfsmethodik empfohlen. Hier
ist das Prinzip der Planung ,von auBen nach innen‘ angewandt, sodass zunachst die Bemessung
der erforderlichen Randnutzungen und der Flachen fur Fu3- und Radverkehr vorsieht. So ergibt sich
die notwendige Seitenraumbreite, die die mégliche Fahrbahnbreite bestimmt. Wird diesem Paradigma
gefolgt, werden umgestaltete und neu entworfene StralRenrdume zukinftig immer die erforderlichen
Mindestbreiten fir Geh- und Radwege erfillen. Zudem ist zu beachten, dass die RASt06 sich derzeit
in der Uberarbeitung befindet. Es ist davon auszugehen, dass sich hier die QuerschnittsmaRe auf
Routen au3erhalb des Kfz-Zielnetzes zugunsten des Ful3- und Radverkehrs verschieben werden. Dies
zugrunde gelegt bedarf es kiinftig auch einer gréReren Dimensionierung der Nebenanlagen (Geh- und
Radwege) zur Forderung der Nahmobilitat.

Im Bestand ist die Neuaufteilung entsprechend dieser Vorgaben in der Regel nicht zielfuhrend um-
setzbar oder nur mit groBem Aufwand zu bewerkstelligen. Fir die Schaffung von Griunflachen, das
Aufstellen von Stadtmobiliar und die Umverteilung von Flachen zugunsten der Nahmobilitat bendétigt
es jedoch Platz. Ansatzpunkt zur Schaffung neuer Flachenpotenziale in Bestandsstral3en in Horstmar
soll insbesondere der ruhende Verkehr sein. Hintergrund dessen ist, dass parkende Pkw im Vergleich
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zu anderen Elementen des 6ffentlichen StralRenraums ein besonders schlechtes Raum-Nutzen-Ver-
haltnis aufweisen. Das belegen verschiedene Studien. Demnach werden Pkw in Deutschland im
Durchschnitt nur eine Stunde am Tag genutzt [12]. Zudem werden gut 40 % der Pkw an einem durch-
schnittlichen Tag gar nicht genutzt [13]. Gerade in Stadten und dicht bebauten Bereichen werden so
wertvolle Flachen dauerhaft blockiert. Diese sollen zukinftig im Bedarfsfall durch die Umgestaltung
und Umverteilung wieder mehr anderen Zwecken zur Verfiigung gestellt werden.

Ferner sollte der Flachenanspruch des ruhenden Verkehrs im Neubau auf ein Minimum reduziert wer-
den. Das heil3t, dass kunftig die Anzahl an Stellplétzen innerhalb des Stral3enraums so gering wie
maoglich gehalten werden sollte. Dabei kénnen Planungen helfen, die den notwendigen ruhenden Ver-
kehr eines Quartiers dezentral auf dafuir vorgesehenen Flachen bundeln oder unterirdisch Stellplatze
vorsehen. Diesbeziglich sollten verbindliche Vorgaben im Rahmen der Stellplatzsatzung gemacht
werden.

nts Ingenieurgesellschaft



Mobilitdtskonzept Horstmar 91

EXKURS
E-Klima 2022

Empfehlung zur Anwendung und Weiterentwicklung von FGSV Verodffentlichungen im Bereich
Verkehr zur Erreichung von Klimaschutzzielen [14]

Fur die Gestaltung des 6ffentlichen Verkehrsraums wird sich regelmafig an den Entwurfsregelwerken
der Forschungsgesellschaft fur Straen- und Verkehrswesen (FGSV) bedient. Diese stellen fur die
Planung den Stand der Technik dar und sind verbindlich anzuwenden. Viele dieser Regelwerke wur-
den zu Beginn des 20. Jahrhunderts oder in den sogenannten Nuller-Jahren veréffentlicht. Aufgrund
des rasanten Wandels, in dem sich die Themenfelder Verkehr und Mobilitat derzeit befinden, wird die
Aktualitét der Regelwerke in Fachkreisen kontrovers diskutiert. Damit einher geht eine Debatte um
das rechtliche Instrumentarium zur Verkehrsplanung (StVO), das sehr stark auf die vorhandene ver-
kehrliche Nachfrage ausgelegt ist. Der Trend der letzten Jahre geht jedoch mehr in Richtung planeri-
scher Vorstellungen, die Uber das Angebot von verkehrlicher Infrastruktur MobilitAitsmuster und Ver-
kehrsnachfragen beeinflussen. Damit sollen tUbergeordnete Zielsetzungen schneller erreicht werden
konnen. Hierfar fehlen jedoch oft noch die rechtlichen Spielraume.

Durch eine verandere Verkehrsstruktur im Allgemeinen, aber auch um den Belangen des Klimaschut-
zes gerecht zu werden, Uberarbeitet die FGSV zurzeit die wesentlichen Grundregelwerke wie die
RASt, die EAR, die ERA und die EFA. So sollen kinftig die Belange der Verkehrstrager des Umwelt-
verbunds im Fokus stehen. Dazu gehort die Verkehrssicherheit und Verkehrsqualitét fir den Ful3- und
Radverkehr zu verbessern. Auch der Offentliche Verkehr soll starker bevorzugt werden.

Um einen ersten Aufschlag in Richtung Klimaschutz zu machen, hat die FGSV im Oktober 2022 die
E-Klima (die Empfehlung zur Anwendung und Weiterentwicklung von FGSV Veroéffentlichungen im
Bereich Verkehr zur Erreichung von Klimaschutzzielen) veroffentlich. Diese Publikation dient zu-
nachst dazu, Handlungsfelder aufzuzeigen, die in den verschiedenen Regelwerken Uberarbeitet wer-
den mussen. Die im Rahmen dessen veréffentlichten Steckbriefe sind als Ergdnzung zu den Regel-
werken gedacht und sollen dazu dienen, erste Anséatze zu zeigen, die schon heute Anwendung finden
kénnen, noch bevor die Regelwerke vollstandig Uberarbeitet sind. Im Folgenden werden zur Verdeut-
lichung einige Inhalte wiedergegeben.

Im Radverkehr mussen bspw. Radwege, Radfahrstreifen und Schutzstreifen nun deutlich breiter an-
gelegt werden. Das in der ERA vorgegebene Regelmal wird nun zum Mindestmal’ fir Radverkehrs-
anlagen. Bei Stellplatzen des ruhenden Verkehrs mussen zukinftig 0,75 m Sicherheitstrennstreifen
zu allen Fihrungsformen des Radverkehrs angelegt werden. Dies gilt auch fur Schutzstreifen im
Mischverkehr.

Auch die EAR sieht neue Empfehlungen fir Stellplatze an Stral3en vor. Hier gilt der Grundsatz so
wenig Flachen wie mdglich fur Stellplatze im 6ffentlichen Verkehrsraum einzunehmen. Die so eréffne-
ten Potenziale sollen zu Gunsten von Flachen fur Retention und dezentraler Entwasserung genutzt

nts Ingenieurgesellschaft




Mobilitdtskonzept Horstmar 92

werden. Dariiber hinaus soll der Verkehrsraum vermehrt auch fur den Aufenthalt oder die Bereitstel-
lung von umweltfreundlichen Modi dienen. Eine Verringerung des Aufheizens von StralRenrdumen und
damit auch von Stadten soll hier einen Beitrag zum Klimaschutz leisten.

Auch fur die RASt werden im entsprechenden Steckbrief erste Parameter angepasst, die noch vor
Veroffentlichung der tberarbeiteten Version umzusetzen sind. So sind generell die Belange des OV,
Rad- und FuBverkehrs gegeniuber den Belangen des Kfz-Verkehrs zu priorisieren. Weitere Themen
sind die Umsetzung von Verkehrsberuhigung, der Entwicklung autofreier/ autoarmer Stadtquartiere
sowie der Férderung von umweltfreundlichen Modi. Auch neue Werkzeug der StVO sollen beim Ent-
wurfsvorgang Beriicksichtigung finden. Hierzu gehoren beispielsweise die Bevorrechtigung von Fahr-
zeugen mit elektrischem Antrieb, Fahrradzonen oder neue Einsatzkriterien fur Fahrradstraf3en.

Die Veroffentlichung der E-Klima zeigt, dass sich die Anforderungen an die Verkehrsinfrastruktur in
den nachsten Jahren stark verandern werden. Als Reaktion auf eine jahrzehntelang erfolgte autoge-
rechte Planung ist der Handlungsbedarf hinsichtlich Klimaschutz und Klimafolgenanpassung grof3.
Dies muss im privaten Raum gleichermafen wie im 6ffentlichen Raum umgesetzt werden. Wesentli-
cher Punkt der E-Klima ist die Forderung des Umweltverbunds. So soll in den technischen Regelwer-
ken die Grundlage zur Verkehrs- und Energiewende gemacht werden, die es dann durch die Praxis
umzusetzen gilt.
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