= nts
5as] ingeniourgesellschaft

Mobilitatskonzept

der Stadt Horstmar

TEIL |

Anlass & Methodik
Bestandsanalyse

Zielsetzung

Im April 2023



Mobilitdtskonzept Horstmar

Auftraggeberschaft

Stadt Horstmar
Kirchplatz 1-3

48612 Horstmar

Verfassende

nts Ingenieurgesellschaft mbH
Hansestral3e 63

48165 Minster

T.02501 276071 0
info@nts-plan.de

www.nts-plan.de

Ansprechpersonen

Severin Pieper
M. Sc.
T. 02501 27 60 82

severin.pieper@nts-plan.de

Anna-Mareen Hennerkes
M. Sc.
T 02501 27 60 62

anna.hennerkes@nts-plan.de



mailto:info@nts-plan.de
http://www.nts-plan.de/

Mobilitdtskonzept Horstmar

Inhalt Mobilitatskonzept Tell |

Anlass & Methodik, Bestandsanalyse, Zielsetzung

1. L] ] 1= (0 T SRR 7
1.1 Y ] = 1= PP PTPRR 7
2. 111 0o o TP URRRPP 9
2.1. AUTbaU der UNTEISUCNUNG .....oiiiiiiiii ittt 9
2.2. LT U oo | E=To =T aT=T o a V141U o SRS 10
2.3. 7= C=T1 T T o SRR 11
3. BESIANUSANAIYSE ....eeeiiiiiiie ettt ettt e e b e e e et e e abre e e 13
3.1. Allgemeine Rahmenbedingungen HOIStMAr ..........ccovvviviiiiiiiiiiiieeeec et 13
3.2. Status QUO T MODbIlitat iIN HOrSIMaAr ......cccoe oo 15
3.3. Handlungsfeld FuBverkehr und Barrierefreineit ..o 20
3.4, Handlungsfeld RAAVEIKENI ...........uuiii e 29
3.5. Handlungsfeld OPNV und Inter-/MUuiMOdalitat ............ccveveeereiieiiireiee e ere s 39
3.6. Handlungsfeld flieRender KfZ-Verkehr ... 51
3.7. Handlungsfeld runender KfZ-Verkehr ... 62
3.8. Handlungsfeld StraBenraumgestaltung und Aufenthaltsqualitat..............cccoooveeiiiieiiiiineens 76
4, ZICleNWICKIUNG ..o 83
5. L P2 Va1 T o 1= =V £ Y= o 87
6. () =T = LN V2= =Y o] LSRR 93
Tabellen Tell |

Tabelle 1 - Ubersicht Stadtgebiet und Rahmendaten Horstmar [1] .......ccevvveeeeiieevisceeee e 14
Tabelle 2 - Verkehrsmittelverfligbarkeit auf Basis der Umfrage zum Mobilitdtskonzept .................... 16
Tabelle 3 - Auswertung der Erhebung zum Durchgangsverkehr innerhalb des Ortskerns ................ 60

nts Ingenieurgesellschaft



Mobilitdtskonzept Horstmar 4

Abbildungsverzeichnis Teil |

Abbildung 1 - Forschungsdesign und Prozessablauf.............ccccoiiiiiiiiiiic e 9

Abbildung 2 - Interaktives Kartentool mit raumlich verorteten, nach Verkehrsmittel getrennten

Hinweisen (© teatraeder GMBH)..........cooviiiiiiiiiiiee e 11
Abbildung 3 - Baustein 1: Umfrage (AUSZUQ) .....c.uuuueereeeiiiiiieeereeeeesssinteeeeeeesssssssnsnsesesesssssssssssseesessanns 11
Abbildung 4 - Startseite Online-Beteiligung zum Mobilitatskonzept Horstmar...............cccccvvvveveeennnns 12
Abbildung 5 - Alters- und Wohnortverteilung der Umfrageteilnehmenden ............ccccevviiiiiiniiiiecnnn 12
Abbildung 6 - Pendelbewegungen pro Tag Stand 2019 [3] .......ccooiuiieiiiiiieniiiiee e 15
Abbildung 7 - Mobilitatsverhalten der Gemeinden Horstmar, Metelen, Laer & Ochtrup und

durchschnittliche Wegelangen im Kreis Steinfurt [17] ......cccooovieiiiniiieeinieee e 16
Abbildung 8 - Umfrageergebnisse: KUNftiges IMage .......ccoooveeiii i 17
Abbildung 9 - Umfrageergebnisse: Informationslage ..........ccoooeoeeeiieii e, 18
Abbildung 10 - CO2-Emissionen nach Sektoren [MWh/a] in Horstmar .............cccoeeeeeeee e, 19
Abbildung 11 - CO2-Emissionen im Kreis Steinfurt nach Sektoren in den letzten Jahrzehnten [1] ... 19
Abbildung 12 - Umfrageergebnisse: Prioritaten im FUBVErKehr ... 20
Abbildung 13 - Umfrageergebnisse: Rickmeldungen Fuldverkehr Zitate...........cccccceveeeiicciiiieenneennnnns 21
Abbildung 14 - Ausschnitt Kappenbergerstralie .........coouueie it 23
ADbDIldUNG 15 - AUSSCRNITE SUAMNG -..eeieiiiiiieiiieee e e 23
Abbildung 16 - Ausschnitt WarnsveldallEe......... ..o 23
Abbildung 17 - Einschrankung des Ful3verkehrs: Parken in der Innenstadt...............ccooeeeeeeeeeeeeenn, 24
Abbildung 18 - Ausschnitt DrostenkampPChen ... 25
Abbildung 19 - AUSSCHNItE SCHUISTIIARE .....ccoiiiiiiiii e 25
Abbildung 20 - Situation FuRBverkehr am Knoten Warnsveldallee / Koppelstraf3e...........cccccoevveeennee 26

Abbildung 21 - FGU iiber die DorfstraRen im Bereich der Kirche und Ausschnitt DorfstraRe Leer im
KNoten SChOrIEMEr STFAE......cciie i e e e e e sneeeaeeeee s 27

Abbildung 22 - Erreichbarkeit der gedachten Mittelpunkte Horstmar und Leer auf Basis mittlerer

Wegelangen fir den Ful3- und den Radverkehr ..........ccccccviiiiiiiie 29
Abbildung 23 - Auszug des geplanten Radverkehrsnetzes des Kreises Steinfurt fir Horstmar......... 30
Abbildung 24 - Umfrageergebnisse: FahrradnUtZUuNg .......cccoooeeieiieie e 31
Abbildung 25 - Umfrageergebnisse: Prioritdten im Radverkehr ............cccccooviiiniiiiee e 31
Abbildung 26 - Umfrageergebnisse: Ruckmeldungen Radverkehr Zitate............ccccceveveiicciiieineeennnnns 32
Abbildung 27 - Analyseergebnis: Radverkehrsfuhrungsformen an Strecken des RVK des Kreises

S (=T ] ) (0 PSR 33
Abbildung 28 - Ausschnitte Radbahn MUNSterland.............c..ueeiiiiiiiiiiii e 34
Abbildung 29 - Ausschnitt K 62 in Richtung EQQErode ............ccoooiiiiiiiiiiiieaaiiiiiieee e 35
Abbildung 30 - Ausschnitt: Schutzstreifen auf der Bahnhofstralie ...........ccccoiiiiiiiiiiiniiiiiiiieeeee 35

nts Ingenieurgesellschaft


file://///srv-daten/Dokument/Horstmar/Mobilitätskonzept%20Horstmar/16%20Dokumentation/05%20Berichte/V.1_Mobilitätskonzept-Horstmar_Bericht_Teil%20I_Analyse,%20Ziele_2023-04-11.docx%23_Toc132184773
file://///srv-daten/Dokument/Horstmar/Mobilitätskonzept%20Horstmar/16%20Dokumentation/05%20Berichte/V.1_Mobilitätskonzept-Horstmar_Bericht_Teil%20I_Analyse,%20Ziele_2023-04-11.docx%23_Toc132184773
file://///srv-daten/Dokument/Horstmar/Mobilitätskonzept%20Horstmar/16%20Dokumentation/05%20Berichte/V.1_Mobilitätskonzept-Horstmar_Bericht_Teil%20I_Analyse,%20Ziele_2023-04-11.docx%23_Toc132184774
file://///srv-daten/Dokument/Horstmar/Mobilitätskonzept%20Horstmar/16%20Dokumentation/05%20Berichte/V.1_Mobilitätskonzept-Horstmar_Bericht_Teil%20I_Analyse,%20Ziele_2023-04-11.docx%23_Toc132184776
file://///srv-daten/Dokument/Horstmar/Mobilitätskonzept%20Horstmar/16%20Dokumentation/05%20Berichte/V.1_Mobilitätskonzept-Horstmar_Bericht_Teil%20I_Analyse,%20Ziele_2023-04-11.docx%23_Toc132184777
file://///srv-daten/Dokument/Horstmar/Mobilitätskonzept%20Horstmar/16%20Dokumentation/05%20Berichte/V.1_Mobilitätskonzept-Horstmar_Bericht_Teil%20I_Analyse,%20Ziele_2023-04-11.docx%23_Toc132184778
file://///srv-daten/Dokument/Horstmar/Mobilitätskonzept%20Horstmar/16%20Dokumentation/05%20Berichte/V.1_Mobilitätskonzept-Horstmar_Bericht_Teil%20I_Analyse,%20Ziele_2023-04-11.docx%23_Toc132184778
file://///srv-daten/Dokument/Horstmar/Mobilitätskonzept%20Horstmar/16%20Dokumentation/05%20Berichte/V.1_Mobilitätskonzept-Horstmar_Bericht_Teil%20I_Analyse,%20Ziele_2023-04-11.docx%23_Toc132184784
file://///srv-daten/Dokument/Horstmar/Mobilitätskonzept%20Horstmar/16%20Dokumentation/05%20Berichte/V.1_Mobilitätskonzept-Horstmar_Bericht_Teil%20I_Analyse,%20Ziele_2023-04-11.docx%23_Toc132184785
file://///srv-daten/Dokument/Horstmar/Mobilitätskonzept%20Horstmar/16%20Dokumentation/05%20Berichte/V.1_Mobilitätskonzept-Horstmar_Bericht_Teil%20I_Analyse,%20Ziele_2023-04-11.docx%23_Toc132184786
file://///srv-daten/Dokument/Horstmar/Mobilitätskonzept%20Horstmar/16%20Dokumentation/05%20Berichte/V.1_Mobilitätskonzept-Horstmar_Bericht_Teil%20I_Analyse,%20Ziele_2023-04-11.docx%23_Toc132184787
file://///srv-daten/Dokument/Horstmar/Mobilitätskonzept%20Horstmar/16%20Dokumentation/05%20Berichte/V.1_Mobilitätskonzept-Horstmar_Bericht_Teil%20I_Analyse,%20Ziele_2023-04-11.docx%23_Toc132184788
file://///srv-daten/Dokument/Horstmar/Mobilitätskonzept%20Horstmar/16%20Dokumentation/05%20Berichte/V.1_Mobilitätskonzept-Horstmar_Bericht_Teil%20I_Analyse,%20Ziele_2023-04-11.docx%23_Toc132184789
file://///srv-daten/Dokument/Horstmar/Mobilitätskonzept%20Horstmar/16%20Dokumentation/05%20Berichte/V.1_Mobilitätskonzept-Horstmar_Bericht_Teil%20I_Analyse,%20Ziele_2023-04-11.docx%23_Toc132184790
file://///srv-daten/Dokument/Horstmar/Mobilitätskonzept%20Horstmar/16%20Dokumentation/05%20Berichte/V.1_Mobilitätskonzept-Horstmar_Bericht_Teil%20I_Analyse,%20Ziele_2023-04-11.docx%23_Toc132184791
file://///srv-daten/Dokument/Horstmar/Mobilitätskonzept%20Horstmar/16%20Dokumentation/05%20Berichte/V.1_Mobilitätskonzept-Horstmar_Bericht_Teil%20I_Analyse,%20Ziele_2023-04-11.docx%23_Toc132184793
file://///srv-daten/Dokument/Horstmar/Mobilitätskonzept%20Horstmar/16%20Dokumentation/05%20Berichte/V.1_Mobilitätskonzept-Horstmar_Bericht_Teil%20I_Analyse,%20Ziele_2023-04-11.docx%23_Toc132184793
file://///srv-daten/Dokument/Horstmar/Mobilitätskonzept%20Horstmar/16%20Dokumentation/05%20Berichte/V.1_Mobilitätskonzept-Horstmar_Bericht_Teil%20I_Analyse,%20Ziele_2023-04-11.docx%23_Toc132184794
file://///srv-daten/Dokument/Horstmar/Mobilitätskonzept%20Horstmar/16%20Dokumentation/05%20Berichte/V.1_Mobilitätskonzept-Horstmar_Bericht_Teil%20I_Analyse,%20Ziele_2023-04-11.docx%23_Toc132184795
file://///srv-daten/Dokument/Horstmar/Mobilitätskonzept%20Horstmar/16%20Dokumentation/05%20Berichte/V.1_Mobilitätskonzept-Horstmar_Bericht_Teil%20I_Analyse,%20Ziele_2023-04-11.docx%23_Toc132184796
file://///srv-daten/Dokument/Horstmar/Mobilitätskonzept%20Horstmar/16%20Dokumentation/05%20Berichte/V.1_Mobilitätskonzept-Horstmar_Bericht_Teil%20I_Analyse,%20Ziele_2023-04-11.docx%23_Toc132184797
file://///srv-daten/Dokument/Horstmar/Mobilitätskonzept%20Horstmar/16%20Dokumentation/05%20Berichte/V.1_Mobilitätskonzept-Horstmar_Bericht_Teil%20I_Analyse,%20Ziele_2023-04-11.docx%23_Toc132184798
file://///srv-daten/Dokument/Horstmar/Mobilitätskonzept%20Horstmar/16%20Dokumentation/05%20Berichte/V.1_Mobilitätskonzept-Horstmar_Bericht_Teil%20I_Analyse,%20Ziele_2023-04-11.docx%23_Toc132184798
file://///srv-daten/Dokument/Horstmar/Mobilitätskonzept%20Horstmar/16%20Dokumentation/05%20Berichte/V.1_Mobilitätskonzept-Horstmar_Bericht_Teil%20I_Analyse,%20Ziele_2023-04-11.docx%23_Toc132184799
file://///srv-daten/Dokument/Horstmar/Mobilitätskonzept%20Horstmar/16%20Dokumentation/05%20Berichte/V.1_Mobilitätskonzept-Horstmar_Bericht_Teil%20I_Analyse,%20Ziele_2023-04-11.docx%23_Toc132184800
file://///srv-daten/Dokument/Horstmar/Mobilitätskonzept%20Horstmar/16%20Dokumentation/05%20Berichte/V.1_Mobilitätskonzept-Horstmar_Bericht_Teil%20I_Analyse,%20Ziele_2023-04-11.docx%23_Toc132184801

Mobilitdtskonzept Horstmar 5

Abbildung 31 - AUSSChNItt DOIfSIABE LEET .......c..evvieeiiee e e st e s e st e et e e e s s r e e e e e s sennrareeeaeeeeanns 35
Abbildung 32 - Gute Beispiele Abstellanlagen (links und mittig), Vorderradhalter (rechts) in Horstmar

..................................................................................................................................... 36
Abbildung 33 - Optimierungsbedurftige Abstellanlagen am Dorfladen (oben) und an der Kirche

(T LT o) T == O PP OO PP PP PUPPP 37
Abbildung 34 - Gute Beispiele Abstellanlagen in LEEr..........ccuiiiiiiiiiiiiie e 37
Abbildung 35 - Umfrageergebnisse: OPNV-NULZUNG...........ccccoirreirreisieesieesiee e 40
Abbildung 36 - Umfrageergebnisse: Prioritéten im Bereich OPNV........c.ccccvveeeeiieees e 40
Abbildung 37 - Umfrageergebnisse: Riickmeldungen OPNV Zitate .........ccoovevevreieeierireeceesresrie e 41
Abbildung 38 - Anbindung an SPNV-Punkte des Umlandes: Horstmar ...........cccocceeeveeiiicciiiinnnee e 42
Abbildung 39 - Anbindung an SPNV-Punkte des Umlandes: LEer .........cccceviviiiiiiiiieeeeiiiiiieinee e 43
Abbildung 40 - Relevante Linienverlaufe Busverbindung in HOrStmar ...........cccccoovieiiiine e 44
Abbildung 41 - Bewertung der Linie R81 durch den 3. NVP des Kreises Steinfurt [9] ...........cccceenee 45
Abbildung 42 - Bewertung der Linie S70/S71 durch den 3. NVP des Kreises Steinfurt [9]................. 45
Abbildung 43 - Netzabdeckung Haltestellen im Stadtgebiet............ccooooeiiii . 47
Abbildung 44 Haltestellen mit Optimierungsbedarf: Oben Minstertor, unten Abzweig Gewerbegebiet

..................................................................................................................................... 48
Abbildung 45 - Gute Beispiele fur Ausstattung von Haltestellen: Oben Hagenstiege, unten Kirche..48
Abbildung 46 - Mitfahrerbank am K+K, Warnsveldallee ...........ccccccovviiiiiiiie e 49
Abbildung 47 - StraRennetz und Unfélle 2019 / 2020 ........ccooiuuiieiiiiiieiiiiee e 52
Abbildung 48 - Umfrageergebnisse: NUIZUNG PKW ........c..oiiiiiiiiii e 53
Abbildung 49 - Umfrageergebnisse: Prioritdten im flieBenden Kfz-Verkehr ...........cccccovviiinnenns 53
Abbildung 50 - Umfrageergebnisse: Ruckmeldungen flieBender Kfz-Verkehr Zitate ........................ 55
Abbildung 51 - Temporegelungen im Stadtgebiet.........cccooooiiiiiiiiie i, 55
Abbildung 52 - Geschwindigkeitstafel am Ortseingang  Eggeroder Stral3e (K 62).............cceeeeennn. 56
Abbildung 53 - Geschwindigkeitstafel am Gymnasium Arnoldinum ..., 56
Abbildung 54 - Plateauaufpflasterung an der Astri-Lindgren-Schule Leer...........cccccveeiiiciiieineeeeenne 57

Abbildung 55 - versetzte Baumkibel als geschwindigkeitsddmpfende Elemente im Bereich St.-Josef-
Kindergarten / Gym. Arnoldinum HOFSIMA .........occuuiiiiiiiieiiie e 57
Abbildung 56 - Ubersicht Ortskern mir Anlieger-frei-Regelungen fiir Schéppinger Strale /

Munsterstral3e und Spinnbahn / Stadtstiege. ... 58
Abbildung 57 - Z&hlstellen zur Erfassung des Durchgangsverkehrs auf der Schoppinger StralRe /

Miunsterstralie sowie auf der Spinnbahn / Stadtstiege .........ccccevviiiiiiieeieeiiiieeee, 59
Abbildung 58 - Umfrageergebnisse: Prioritaten im ruhenden Verkehr ...........cccccvviveeiiicciiiinee s 62
Abbildung 59 - Umfrageergebnisse: Ruickmeldungen ruhender Verkehr Zitate .............ccccccvvveeeennns 63
Abbildung 60 - E-Ladevorrichtung an der Schule in LEer ..........cooviiiiiiiiii i 64
Abbildung 61 - E-Ladevorrichtung auf dem Parkplatz der Stadtverwaltung ...........cccccovveeiniieneennn 64

nts Ingenieurgesellschaft


file://///srv-daten/Dokument/Horstmar/Mobilitätskonzept%20Horstmar/16%20Dokumentation/05%20Berichte/V.1_Mobilitätskonzept-Horstmar_Bericht_Teil%20I_Analyse,%20Ziele_2023-04-11.docx%23_Toc132184802
file://///srv-daten/Dokument/Horstmar/Mobilitätskonzept%20Horstmar/16%20Dokumentation/05%20Berichte/V.1_Mobilitätskonzept-Horstmar_Bericht_Teil%20I_Analyse,%20Ziele_2023-04-11.docx%23_Toc132184803
file://///srv-daten/Dokument/Horstmar/Mobilitätskonzept%20Horstmar/16%20Dokumentation/05%20Berichte/V.1_Mobilitätskonzept-Horstmar_Bericht_Teil%20I_Analyse,%20Ziele_2023-04-11.docx%23_Toc132184803
file://///srv-daten/Dokument/Horstmar/Mobilitätskonzept%20Horstmar/16%20Dokumentation/05%20Berichte/V.1_Mobilitätskonzept-Horstmar_Bericht_Teil%20I_Analyse,%20Ziele_2023-04-11.docx%23_Toc132184804
file://///srv-daten/Dokument/Horstmar/Mobilitätskonzept%20Horstmar/16%20Dokumentation/05%20Berichte/V.1_Mobilitätskonzept-Horstmar_Bericht_Teil%20I_Analyse,%20Ziele_2023-04-11.docx%23_Toc132184804
file://///srv-daten/Dokument/Horstmar/Mobilitätskonzept%20Horstmar/16%20Dokumentation/05%20Berichte/V.1_Mobilitätskonzept-Horstmar_Bericht_Teil%20I_Analyse,%20Ziele_2023-04-11.docx%23_Toc132184805
file://///srv-daten/Dokument/Horstmar/Mobilitätskonzept%20Horstmar/16%20Dokumentation/05%20Berichte/V.1_Mobilitätskonzept-Horstmar_Bericht_Teil%20I_Analyse,%20Ziele_2023-04-11.docx%23_Toc132184806
file://///srv-daten/Dokument/Horstmar/Mobilitätskonzept%20Horstmar/16%20Dokumentation/05%20Berichte/V.1_Mobilitätskonzept-Horstmar_Bericht_Teil%20I_Analyse,%20Ziele_2023-04-11.docx%23_Toc132184808
file://///srv-daten/Dokument/Horstmar/Mobilitätskonzept%20Horstmar/16%20Dokumentation/05%20Berichte/V.1_Mobilitätskonzept-Horstmar_Bericht_Teil%20I_Analyse,%20Ziele_2023-04-11.docx%23_Toc132184809
file://///srv-daten/Dokument/Horstmar/Mobilitätskonzept%20Horstmar/16%20Dokumentation/05%20Berichte/V.1_Mobilitätskonzept-Horstmar_Bericht_Teil%20I_Analyse,%20Ziele_2023-04-11.docx%23_Toc132184810
file://///srv-daten/Dokument/Horstmar/Mobilitätskonzept%20Horstmar/16%20Dokumentation/05%20Berichte/V.1_Mobilitätskonzept-Horstmar_Bericht_Teil%20I_Analyse,%20Ziele_2023-04-11.docx%23_Toc132184812
file://///srv-daten/Dokument/Horstmar/Mobilitätskonzept%20Horstmar/16%20Dokumentation/05%20Berichte/V.1_Mobilitätskonzept-Horstmar_Bericht_Teil%20I_Analyse,%20Ziele_2023-04-11.docx%23_Toc132184813
file://///srv-daten/Dokument/Horstmar/Mobilitätskonzept%20Horstmar/16%20Dokumentation/05%20Berichte/V.1_Mobilitätskonzept-Horstmar_Bericht_Teil%20I_Analyse,%20Ziele_2023-04-11.docx%23_Toc132184814
file://///srv-daten/Dokument/Horstmar/Mobilitätskonzept%20Horstmar/16%20Dokumentation/05%20Berichte/V.1_Mobilitätskonzept-Horstmar_Bericht_Teil%20I_Analyse,%20Ziele_2023-04-11.docx%23_Toc132184815
file://///srv-daten/Dokument/Horstmar/Mobilitätskonzept%20Horstmar/16%20Dokumentation/05%20Berichte/V.1_Mobilitätskonzept-Horstmar_Bericht_Teil%20I_Analyse,%20Ziele_2023-04-11.docx%23_Toc132184815
file://///srv-daten/Dokument/Horstmar/Mobilitätskonzept%20Horstmar/16%20Dokumentation/05%20Berichte/V.1_Mobilitätskonzept-Horstmar_Bericht_Teil%20I_Analyse,%20Ziele_2023-04-11.docx%23_Toc132184816
file://///srv-daten/Dokument/Horstmar/Mobilitätskonzept%20Horstmar/16%20Dokumentation/05%20Berichte/V.1_Mobilitätskonzept-Horstmar_Bericht_Teil%20I_Analyse,%20Ziele_2023-04-11.docx%23_Toc132184817
file://///srv-daten/Dokument/Horstmar/Mobilitätskonzept%20Horstmar/16%20Dokumentation/05%20Berichte/V.1_Mobilitätskonzept-Horstmar_Bericht_Teil%20I_Analyse,%20Ziele_2023-04-11.docx%23_Toc132184819
file://///srv-daten/Dokument/Horstmar/Mobilitätskonzept%20Horstmar/16%20Dokumentation/05%20Berichte/V.1_Mobilitätskonzept-Horstmar_Bericht_Teil%20I_Analyse,%20Ziele_2023-04-11.docx%23_Toc132184820
file://///srv-daten/Dokument/Horstmar/Mobilitätskonzept%20Horstmar/16%20Dokumentation/05%20Berichte/V.1_Mobilitätskonzept-Horstmar_Bericht_Teil%20I_Analyse,%20Ziele_2023-04-11.docx%23_Toc132184821
file://///srv-daten/Dokument/Horstmar/Mobilitätskonzept%20Horstmar/16%20Dokumentation/05%20Berichte/V.1_Mobilitätskonzept-Horstmar_Bericht_Teil%20I_Analyse,%20Ziele_2023-04-11.docx%23_Toc132184822
file://///srv-daten/Dokument/Horstmar/Mobilitätskonzept%20Horstmar/16%20Dokumentation/05%20Berichte/V.1_Mobilitätskonzept-Horstmar_Bericht_Teil%20I_Analyse,%20Ziele_2023-04-11.docx%23_Toc132184823
file://///srv-daten/Dokument/Horstmar/Mobilitätskonzept%20Horstmar/16%20Dokumentation/05%20Berichte/V.1_Mobilitätskonzept-Horstmar_Bericht_Teil%20I_Analyse,%20Ziele_2023-04-11.docx%23_Toc132184824
file://///srv-daten/Dokument/Horstmar/Mobilitätskonzept%20Horstmar/16%20Dokumentation/05%20Berichte/V.1_Mobilitätskonzept-Horstmar_Bericht_Teil%20I_Analyse,%20Ziele_2023-04-11.docx%23_Toc132184825
file://///srv-daten/Dokument/Horstmar/Mobilitätskonzept%20Horstmar/16%20Dokumentation/05%20Berichte/V.1_Mobilitätskonzept-Horstmar_Bericht_Teil%20I_Analyse,%20Ziele_2023-04-11.docx%23_Toc132184826
file://///srv-daten/Dokument/Horstmar/Mobilitätskonzept%20Horstmar/16%20Dokumentation/05%20Berichte/V.1_Mobilitätskonzept-Horstmar_Bericht_Teil%20I_Analyse,%20Ziele_2023-04-11.docx%23_Toc132184826
file://///srv-daten/Dokument/Horstmar/Mobilitätskonzept%20Horstmar/16%20Dokumentation/05%20Berichte/V.1_Mobilitätskonzept-Horstmar_Bericht_Teil%20I_Analyse,%20Ziele_2023-04-11.docx%23_Toc132184827
file://///srv-daten/Dokument/Horstmar/Mobilitätskonzept%20Horstmar/16%20Dokumentation/05%20Berichte/V.1_Mobilitätskonzept-Horstmar_Bericht_Teil%20I_Analyse,%20Ziele_2023-04-11.docx%23_Toc132184827
file://///srv-daten/Dokument/Horstmar/Mobilitätskonzept%20Horstmar/16%20Dokumentation/05%20Berichte/V.1_Mobilitätskonzept-Horstmar_Bericht_Teil%20I_Analyse,%20Ziele_2023-04-11.docx%23_Toc132184830
file://///srv-daten/Dokument/Horstmar/Mobilitätskonzept%20Horstmar/16%20Dokumentation/05%20Berichte/V.1_Mobilitätskonzept-Horstmar_Bericht_Teil%20I_Analyse,%20Ziele_2023-04-11.docx%23_Toc132184831
file://///srv-daten/Dokument/Horstmar/Mobilitätskonzept%20Horstmar/16%20Dokumentation/05%20Berichte/V.1_Mobilitätskonzept-Horstmar_Bericht_Teil%20I_Analyse,%20Ziele_2023-04-11.docx%23_Toc132184832

Mobilitdtskonzept Horstmar 6

Abbildung 62 - Ubersicht Sammelparkplatze und markierte StraRenraumstellplatze inklusive

Kapazitat (NOChGESTEIIL)........uveeeieeee e 65
Abbildung 63 - Parken in 6ffentlichen StraRenrdumen des historischen Vierecks...........cccoccvveeeennns 66
Abbildung 64 - Auszug aus der StralRenverkehrsordnung zu Halte- und Parkvorgéngen [12]........... 66
Abbildung 65 - Ubersicht Parkplatzstandorte: Kapazitat (hochgestellt) und Auslastung in Leer........ 67
Abbildung 66 - Benennung der Sammelparkplatze in HOrstmar..........ccoooeiiiiieiniiie e 68
Abbildung 67 - Auslastung Sammelparkplétze in Prozent, 25.08.2022 um 05 - 06 Uhr und um 10:30 -

I LU L T TP P R PPRP PR 69

Abbildung 68 - Zweckentfremdung und missbrauchliche Nutzung &ffentlicher Parkplatze durch

abgemeldete Pkw, Wohnwagen, Container und Anhanger (links Eggeroder Stral3e,

Mitte Krebsstrafie, rechts StadtSHEQge).....cccuvrriiiiiiiiieiieiec e 69
Abbildung 69 - Auslastung Sammelparkplatze in Bewertungsstufen stark, mittel und gering 10.30 i

LU o PP PPPRPRPPRPR 70
Abbildung 70 - Auslastung Sammelparkplatze in Bewertungsstufen stark, mittel und gering 05 - 06

o TR 71
Abbildung 71 - Erhebung Stralenparken: Anzahl abgestellter Kfz je Stral3e im historische Viereck 72
Abbildung 72 - Auslastung Parkraum im historischen Viereck 05-06 Uhr.............cooeeeeiiii i, 73

Abbildung 73 - Funktionales Spannungsfeld der StraRenraumgestaltung und Aufenthaltsqualitat ... 77
Abbildung 74 - Umfrageergebnisse: Ziele fir die Altstadt HOrstmar...........cccooecvvveeiieeeiiiiiiiieieee e 78
Abbildung 75 - Ortsdurchfahrt Schéppinger StralRe und Sitzgelegenheiten auf dem Kirchplatz St.
LTS 1B o PR 79
Abbildung 76 - von links nach rechts: Bischofsweg, Stadtwall, Allee entlang der Wallwiese,
LU o [T g o= 1 Q= T TS T T [TV 79
Abbildung 77 - Rastplatz des Radverkehrs an der L 570 (links) und verkehrsberuhigter Bereich im
WIBbDEIWEQ (FECNLS) eviiiieeeieeeee e 80

nts Ingenieurgesellschaft


file://///srv-daten/Dokument/Horstmar/Mobilitätskonzept%20Horstmar/16%20Dokumentation/05%20Berichte/V.1_Mobilitätskonzept-Horstmar_Bericht_Teil%20I_Analyse,%20Ziele_2023-04-11.docx%23_Toc132184833
file://///srv-daten/Dokument/Horstmar/Mobilitätskonzept%20Horstmar/16%20Dokumentation/05%20Berichte/V.1_Mobilitätskonzept-Horstmar_Bericht_Teil%20I_Analyse,%20Ziele_2023-04-11.docx%23_Toc132184833
file://///srv-daten/Dokument/Horstmar/Mobilitätskonzept%20Horstmar/16%20Dokumentation/05%20Berichte/V.1_Mobilitätskonzept-Horstmar_Bericht_Teil%20I_Analyse,%20Ziele_2023-04-11.docx%23_Toc132184834
file://///srv-daten/Dokument/Horstmar/Mobilitätskonzept%20Horstmar/16%20Dokumentation/05%20Berichte/V.1_Mobilitätskonzept-Horstmar_Bericht_Teil%20I_Analyse,%20Ziele_2023-04-11.docx%23_Toc132184835
file://///srv-daten/Dokument/Horstmar/Mobilitätskonzept%20Horstmar/16%20Dokumentation/05%20Berichte/V.1_Mobilitätskonzept-Horstmar_Bericht_Teil%20I_Analyse,%20Ziele_2023-04-11.docx%23_Toc132184836
file://///srv-daten/Dokument/Horstmar/Mobilitätskonzept%20Horstmar/16%20Dokumentation/05%20Berichte/V.1_Mobilitätskonzept-Horstmar_Bericht_Teil%20I_Analyse,%20Ziele_2023-04-11.docx%23_Toc132184837
file://///srv-daten/Dokument/Horstmar/Mobilitätskonzept%20Horstmar/16%20Dokumentation/05%20Berichte/V.1_Mobilitätskonzept-Horstmar_Bericht_Teil%20I_Analyse,%20Ziele_2023-04-11.docx%23_Toc132184839
file://///srv-daten/Dokument/Horstmar/Mobilitätskonzept%20Horstmar/16%20Dokumentation/05%20Berichte/V.1_Mobilitätskonzept-Horstmar_Bericht_Teil%20I_Analyse,%20Ziele_2023-04-11.docx%23_Toc132184839
file://///srv-daten/Dokument/Horstmar/Mobilitätskonzept%20Horstmar/16%20Dokumentation/05%20Berichte/V.1_Mobilitätskonzept-Horstmar_Bericht_Teil%20I_Analyse,%20Ziele_2023-04-11.docx%23_Toc132184839
file://///srv-daten/Dokument/Horstmar/Mobilitätskonzept%20Horstmar/16%20Dokumentation/05%20Berichte/V.1_Mobilitätskonzept-Horstmar_Bericht_Teil%20I_Analyse,%20Ziele_2023-04-11.docx%23_Toc132184840
file://///srv-daten/Dokument/Horstmar/Mobilitätskonzept%20Horstmar/16%20Dokumentation/05%20Berichte/V.1_Mobilitätskonzept-Horstmar_Bericht_Teil%20I_Analyse,%20Ziele_2023-04-11.docx%23_Toc132184840
file://///srv-daten/Dokument/Horstmar/Mobilitätskonzept%20Horstmar/16%20Dokumentation/05%20Berichte/V.1_Mobilitätskonzept-Horstmar_Bericht_Teil%20I_Analyse,%20Ziele_2023-04-11.docx%23_Toc132184841
file://///srv-daten/Dokument/Horstmar/Mobilitätskonzept%20Horstmar/16%20Dokumentation/05%20Berichte/V.1_Mobilitätskonzept-Horstmar_Bericht_Teil%20I_Analyse,%20Ziele_2023-04-11.docx%23_Toc132184841
file://///srv-daten/Dokument/Horstmar/Mobilitätskonzept%20Horstmar/16%20Dokumentation/05%20Berichte/V.1_Mobilitätskonzept-Horstmar_Bericht_Teil%20I_Analyse,%20Ziele_2023-04-11.docx%23_Toc132184843
file://///srv-daten/Dokument/Horstmar/Mobilitätskonzept%20Horstmar/16%20Dokumentation/05%20Berichte/V.1_Mobilitätskonzept-Horstmar_Bericht_Teil%20I_Analyse,%20Ziele_2023-04-11.docx%23_Toc132184846
file://///srv-daten/Dokument/Horstmar/Mobilitätskonzept%20Horstmar/16%20Dokumentation/05%20Berichte/V.1_Mobilitätskonzept-Horstmar_Bericht_Teil%20I_Analyse,%20Ziele_2023-04-11.docx%23_Toc132184846
file://///srv-daten/Dokument/Horstmar/Mobilitätskonzept%20Horstmar/16%20Dokumentation/05%20Berichte/V.1_Mobilitätskonzept-Horstmar_Bericht_Teil%20I_Analyse,%20Ziele_2023-04-11.docx%23_Toc132184847
file://///srv-daten/Dokument/Horstmar/Mobilitätskonzept%20Horstmar/16%20Dokumentation/05%20Berichte/V.1_Mobilitätskonzept-Horstmar_Bericht_Teil%20I_Analyse,%20Ziele_2023-04-11.docx%23_Toc132184847
file://///srv-daten/Dokument/Horstmar/Mobilitätskonzept%20Horstmar/16%20Dokumentation/05%20Berichte/V.1_Mobilitätskonzept-Horstmar_Bericht_Teil%20I_Analyse,%20Ziele_2023-04-11.docx%23_Toc132184848
file://///srv-daten/Dokument/Horstmar/Mobilitätskonzept%20Horstmar/16%20Dokumentation/05%20Berichte/V.1_Mobilitätskonzept-Horstmar_Bericht_Teil%20I_Analyse,%20Ziele_2023-04-11.docx%23_Toc132184848

1.1.

Mobilitdtskonzept Horstmar 7

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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Met hodi K

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
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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

nts Ingenieurgesellschaft
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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, [l 7%
10% 8% Ostendorf oder é
o i - oo W 9%

0%
unter 18-29 30-49 50-69 (ber Horstmar [N S 00
18 70

Abbildung 5 - Alters- und Wohnortverteilung der Umfrageteilnehmenden

nts Ingenieurgesellschaft
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Bestandsanal yse

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
Status quo i Mobilitat in Horstmar
FuRverkehr & Barrierefreiheit

Radverkehr

OPNV

FlieBender MIV

f
il
f
il
f
il
1 Ruhender MIV
il

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 i 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 i 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 bun dkemstadtisches, dorflizherRaums c h ni

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 I a&andl i chen sBRéanenosete mfien NivaueRegionaltypisch 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
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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 ausgeschl ossen wer delormal-Yesbrau-gi | t
chernd wie f ¢ rFandliem mibKinderwages, nKjnder, 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 grunds?2tzIlich sicher f¢ihltseMehsi aher 80afog
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 FuRBverkehrs bilden:a Bar ri eren und Hemmni ssedé,
Verkehrd und asi cchhekreei tQunedr.u nDgisens®eg IBIl ©°cke war en
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.

A[ZGehwegeausbessemng,r Rollstuhlfah}

ADas Schieben eines Ki nsteigenw

Barrieren istanTagen der M¢l Il abfuhr unme
und <
Hemmnisse ﬁABarrierefreie FuCwege, vor
J

N\

A[AAtos auf das eigene Grunds

J

)

AKeine °ffentlichen Parkf]l 2

J

Konflikte mit D
dem ruhen- AMehr ! berwachung des ruher
den Verkehr J

Alnmitten der Stadt wird r

Aebrastreifen, um die Burgsteinfurter Stral3e tiberqueren
zu kénnen! A

Sichere A/or dem K+K sollte ein Zebrastreifen geschaffen wer-
Querungs- den! fi
maglich- - : _ _
keiten Ach wiirde mich freuen, wenn es im Bereich der Grund-

schule zu verkehrsberuhiaenden MaRnahmen kamen

A A A

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.

nts Ingenieurgesellschaft
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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

A Neu gestaltete Ortsdurchfahrt in Leer als Positivbeispiel

A Defizite im Kernbereich hinsichtlich der Barrierefreiheit aufgrund historischer
Bauweise

A Konflikte des FuRverkehrs mit ruhendem MIV

Optimierungsbedarfe hinsichtlich sicherer Querungsmdoglichkeiten

P

A Keine hohe Prioritat des zukiinftigen FuRverkehrs 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.

A ebensgefahrliche Situation fir Radfahrende aufgrund
kurviger Straf3e und fehlendem Radwea auf der K62!

|

Radverkehrs-

4[ MRadweg in Richtung Borghorst entlang der K78 fehlt!

|

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

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

nts Ingenieurgesellschaft



Mobilitdtskonzept Horstmar 37

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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Zuschg¢sse von bis zu 100 0 -Fphrrider Befied sich eewZuschuss.auf F ¢ r  E

250 0 u ftircElektro-Lastenrader sogarauf 350 1. Auch Kinder wund Last
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.

enanh
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Handlungsfeld Radverkehr: Big Points

A Optimierungsbedarf bei Radweginfrastruktur
Velorouten an vielen Stellen noch nicht in gewiinschter Qualitat umgesetzt
Radweg zwischen Horstmar und Schoppingen fehlt

Abstellanlagen quantitativ und qualitativ mit Ausbaupotenzial

o o o Io

Zukunftiger Radverkehr hat die héchste Prioritéat 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 ¢ 3 : (fast) taglich
nicht den Vorstellungen und Praferenzen

der Bevélkerung, weshalb viele den OPNV 8,7% wochentlich
nur selten und mitunter al s Al et )
wegfi nutzen. Di ese 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 i Welche
Prioritaten verfolgen Sie? (maximal 3 Antworten)
Kostenloser OPNV I /0%
Schaf f ung NS 550

Bessere | nf or il :o.r é
Eine hohere 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
Aessere Anbindung an Ziele wie Nordwalde, Emsdetten,
Greven und Altenberae! i )
. )
) A\bstimmungen der Taktungen zwischen Bussen und
Verbindun- Ziugen fi
gen und AAnpassung der Taktung an L
Taktungen
N
ﬁ Adohere Taktungen fur Berufspendlerfi
J
~ . . . \
Ame hr g e Abstalindglichkeiten fur Fahrrader an
Bushaltestellen, unbedingt wettergeschiitzte Warte-
r¢eumehn
J
Haltestellen V_ _ _ )
(Frequenz Mie neue Haltestelle an der Kirche ist gut gelungen mit
der Informationstafel!fi
und y
Ausstattung) y )
AMehr Haltestellen f¢gr den
der Altstadt. Viele Burgerinnen wohnen nicht in der Alt-
stadt, sondern in den péeAu‘Ces

Abbildung 37 - Umfrageergebnisse: Riickmeldungen OPNV Zitate

nts Ingenieurgesellschaft



Mobilitdtskonzept Horstmar 42

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 i Gronau / Enschede und der Verbindung En-
schede i 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
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§ STEINEURT
Pkw: 11 min ' \
Rad: 27 min ; \
Bus: 19 min &

Pkw: 11 min
Rad: 30 min
Bus: /
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(O SPNV-Anbindung
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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:/
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Q) SPNV-Anbindung ‘
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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
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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.

nts Ingenieurgesellschaft



Mobilitdtskonzept Horstmar 45

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 w1 122 13 1 15 16 17 18 19 20 21 22Uhr
Mo-Fr | R ‘ Ho X
5a X R ' H R H|
So+Fei X 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-
qualit@at durch die R81 bestehen. Ein AHA signalisi
Defizite der Bedienung i n R¢itlrbeéidernRichtuangen. B& igatberA X i s t
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 Bedienqualit?at al s ausreichen
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

A 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

o o Do Do P>

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

1 L 580,

1 L579,

1 dieL570und
1 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

1 K62 (Eggeroder Stral3e),
K 78 in Richtung Borghorst,
K 76 Burgsteinfurter Stral3e,
K 65 in Richtung Metelen,

die Darfelder StrafRe und

= = =4 =4

die Schéppinger 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 i Welche
Prioritaten verfolgen Sie? (maximal 3 Antworten)

Vermeidung von Elterntaxis i 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.

N
Messere OPNV-Anbindung, kostengiinstigere OPNV-Ge-
staltunafi

J
Griinde den % Einkaufsmaoglichkeiten in der Innenstadtfi |
eigenen Pkw s Ao K i e e g )
as Auto kann nicht (noch) seltener genutzt werdenfi
seltener zu J
nutzen ) )
ﬁ essere Radwegefi
J
~ N
An der Conrad-Bispinck-StralRe spielen viele Kinder und
es wird oft zu schnell und rasant um die Kurven gefahrenfi
J
. )
Mie Schikanen auf der Darfelder Stral3e haben zur
Folge, dass viel gebremst und angefahren wird. Ver-
kehrsberuhigung ware besserfi
Geschwin- <
digkeiten ﬁ Aegrenzung auf 30 km/h im Bereich KoppelstraRefi
J
N
Am Baugebiet Nieland wird sich nicht an die Verkehrsbe-
ruhigung gehaltenfi
J
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AVehr Kontrolle des Durchgangsverkehrs und der Ge-

schwindigkeitenfi
N
~ Mie Vermeidung des Durchgangsverkehrs muss endlich

Durchgangs umgesetzt werdenii
verkehre (auf J
Mlnsterstr. & B )

Sch t')ppin- Messere Durch- und Befahrbarkeit der Altstadti
gerstr.) {
ﬁ Aviehr Autodurchfahrtfi

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
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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 Abklrzung 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 Uber 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
Stralle / MunsterstraRe auch fur den Linienverkehr freigegeben. Anlieger-frei-Regelungen leiden
grundsatzlich an der fehlenden Kontrolle, ihre Wirkung vollumfanglich zu entfalten. Oft funktioniert
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