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1 Anlass und Aufgabenstellung

Der Mobilitatsbereich steht sowohl bundesweit als auch in den Gemeinden Mettingen, Recke und
Westerkappeln vor neuen Herausforderungen. Angesichts starker Preissteigerungen, zunehmen-
der Knappheit fossiler Energie und der erhohten Anforderungen an den Klimaschutz stehen die
Verkehrsmittel des Umweltverbundes im Fokus die wachsenden Mobilitatsanspriche und -bedurf-
nisse — abseits der Nutzung des eigenen Pkw - zu erfullen. Mit der Reaktivierung der Tecklenbur-
ger Nordbahn werden fir die Gemeinden Mettingen, Recke und Westerkappeln als Anrainerge-
meinden mit eigenen Bahnhaltepunkt auf dem jeweiligen Gemeindegebiet kinftig die Vorausset-
zungen fUr ein nachhaltiges Mobilitatsverhalten weiter gefordert.

Vor diesem Hintergrund haben sich die drei Gemeinden Mettingen, Recke und Westerkappeln ge-
meinsam auf den Weg zu einem interkommunalen Mobilitatskonzept gemacht, mit dem Ziel neben
der Verbesserung der Verkehrssituation innerhalb der Gemeinden und der Anbindung der kinfti-
gen Bahnhaltepunkte auch die interkommunalen Verkehre zu betrachten und weiterzuentwickeln.

So wird im Zuge der geplanten Reaktivierung die Schnellbuslinie S 10, welche die drei Gemeinden
aktuell untereinander verbindet und sie an die Stadt Osnabrick anschlieRt, durch die im 30-Minu-
ten-Takt verkehrende der Tecklenburger Nordbahn ersetzt werden. Die Gemeinden stehen
dadurch vor der Herausforderung die zukinftigen Mabilitatsangebote fir die Nutzenden attraktiv
und maglichst effizient und klimafreundlich zu vernetzen. Dabei ist die Anbindung der Bahnhalte-
punkte sowohl an die Ortskerne als auch zu den Randlagen der Gemeinden zu gewahrleisten.

Das interkommunale Mobilitatskonzept verfolgt dabei einen verkehrsmittelibergreifenden Ansatz.
So sollen neben dem Kfz-Verkehr auch die Potenziale und Maglichkeiten zur Starkung des FulR-
und Radverkehrs als aktive Mobilitatsformen, der 6ffentlichen Verkehrsmitteln sowie die Optimie-
rung der Vernetzung der Verkehrsmittel auf drtlicher und interkommunaler Ebene aufgezeigt wer-
den. Gleichzeitig setzt das Mobilitatskonzept nicht bei null an, sondern greift bestehende Untersu-
chungen, Konzepte und Erhebungen auf, um die Erkenntnisse unterschiedlicher Planwerke (der
drei Gemeinden oder des Kreis Steinfurts) miteinander zu verknGpfen.

Wichtige Arbeitsschritte zur Erarbeitung des interkommunalen Mobilitatskonzeptes sind dabei die
Zustandsanalyse der Ist-Situation, die Definition von Visionen und Zielen sowie die Entwicklung
von Malnahmen in verschiedenen Handlungsfeldern. Der vorliegende Arbeitsstand fasst die Zu-
standsanalyse der Ist-Situation im Sinnen von Starken und Schwachen zusammen.
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2 Planungsprozess und Beteiligung

Der vorliegende Zwischenbericht stellt die Analyse der Ist-Situation fir das interkommunale Mobi-
litatskonzept der Gemeinden Mettingen, Recke und Westerkappeln dar. Er beinhaltet die Zusam-
menfassung der wesentlichen Ausgangsbedingungen fiir die Mobilitat (siehe Kapitel 3) sowie als
zentrales Element die Ergebnisse der Zustandsanalyse der Ist-Situation der ersten Arbeitsphase
fUr die verschiedenen Verkehrsmittel unter Beachtung der Wechselwirkungen und von Quer-
schnittsthemen (siehe Kapitel 4.5). Die im Rahmen der Zustandsanalyse identifizierten Starken
und Schwachen bilden die Grundlage fur die in der zweiten Arbeitsphase folgende Diskussion der
Visionen und Ziele. Zudem setzen die Ergebnisse der Zustandsanalyse fUr die dritte Arbeitsphase
der weiteren Entwicklung von Handlungsempfehlungen und MaRnahmen, die in der vierten Phase
in ein abgestimmtes Handlungs- und Umsetzungskonzept als Produkt des interkommunalen Mo-
bilitatskonzeptes minden soll, den Rahmen.

Abbildung 1: Arbeitsphasen fir die Erarbeitung des interkommunalen Mobilitdtskonzeptes
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In die Zustandsanalyse der Ist-Situation des vorliegenden Zwischenberichtes flossen neben der
Auswertung von bestehenden Planen und Konzepten, umfassender gutachterlicher vor-Ort-Analy-
sen auch die Ergebnisse der ersten Beteiligung mit ein. Insgesamt haben rund 50 Personen (zzgl.
Verwaltung und Gutachterteam) an der Veranstaltung teilgenommen, in der das Gesprach mit den
teilnehmenden Burgerinnen und Birgern und die Diskussion zu den verschiedenen Themenberei-
chen des Mobilitatskonzeptes im Rahmen eines ,World Cafés” im Fokus stand. Diese Werkstatt-
phase in kleinen Gruppen an vier Thementischen, wurde eingerahmt von einem plenaren Teil, in
dem mit einem Input-Vortrag die Teilnehmenden in den Planungsprozess eingefUhrt wurden. Die
Hinweise und Rickmeldungen der teilnehmenden Blrgerinnen und Birger wurden gesammelt
und in der Dokumentation zur Veranstaltung festgehalten.

In der zweiten Phase der Zielentwicklung ist neben Akteursgesprachen und Online-Beteiligung fir
die Offentlichkeit vorgesehen, in denen die Biirgerinnen und Biirger zu ihren Vorstellungen der
zukunftigen Mobilitat auRern kannen. Im Zuge der dritten Phase der MaRnahmenentwicklung
wurde der Fokus detaillierter auf die drei Gemeinden gelegt. So wurde in jeder Kommune jeweils
eine offentliche Blrgerveranstaltung durchgefihrt, in denen mit den Birgerinnen und Birgern so-
wohl die interkommunalen MalRnahmenpakete als auch die fur die jeweilige Gemeinde spezifische
Malnahmen diskutiert wurden. AbschlieRend wird das interkommunale Mabilitatskonzept den po-
litischen Gremien der drei Gemeinden vorgestellt.
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3 Ausgangssituation und Raumstruktur

Der Untersuchungsraum des interkommunalen Mobilitatskonzeptes umfasst die Gemeinden Met-
tingen, Recke und Westerkappeln. Die drei Gemeinden gehdren dem Kreis Steinfurt an. Im Norden
grenzen die nordrhein-westfalischen Gemeinden Mettingen, Recke und Westerkappeln an die
Landesgrenze zu Niedersachsen bzw. an die Gemeinde Voltlage, die Gemeinde Neuenkirchen so-
wie die Stadt Bramsche. Weitere Nachbarkommunen sind die Gemeinde Lotte, die Gemeinde Teck-
lenburg, die Stadt Ibbenbiiren sowie die Gemeinde Hopsten. Ostlich der Gemeinde Lotte liegt das
Oberzentrum Osnabrick, welches auch fur die Gemeinden Mettingen, Recke und Westerkappeln
wichtige Versorgungsfunktionen Gbernimmt und einen wichtigen Arbeitsort dargestellt.

3.1 Bevolkerung und Bevdlkerungsentwicklung

Insgesamt leben rund 34.400 Menschen in Mettingen, Recke und Westerkappeln, welche sich na-
hezu gleichmal3ig auf die drei Gemeinden verteilen. Im Zeitverlauf der Bevélkerungsentwicklung
liegen die Einwohnerzahlen auf einem konstanten Niveau. So sind Ende 2021 nur leichte Abwei-
chung in den Einwohnerzahlen zum Bevadlkerungsstand aus dem Jahr 2011 zu beobachten und
nach Bevdlkerungsvorausberechnung des Statistischen Landesamt Nordrhein-Westfalen bleibt die
Bevdlkerungszahl bis 2041 auf einem konstanten Niveau.

Tabelle 1: Bevdlkerungsstand und Prognose

Einwohnerzahl 2011 Einwohnerzahl 2021 Einwohnerzahl 2041

Kommune (Stand: 31.12.2011) (Stand: 3112.2021)  (Prognose: 01.01.2041)
Mettingen 11.796 11.882 11.649
Recke 11.275 11.227 11418
Westerkappeln 10.931 11.249 1.357
Summe 34.002 34358 34,424

Quelle: it.nrw (2022): Fortschreibung des Bevilkerungsstandes: Bevolkerungsstand — Gemeinden — Stichtag. ©Datenli-
zenz Deutschland — Namensnennung — Version2.0.

In den Altersstrukturen in den Gemeinden Mettingen, Recke und Westerkappeln zeichnet sich
ebenfalls ein vergleichbares Bild ab (siehe Abbildung 2), welches der Altersstruktur der gesamten
Bundesrepublik entspricht. So ist mit Blick auf die geburtenstarken Jahrgange auch in Mettingen,
Recke und Westerkappeln in den nachsten Jahren eine deutliche Zunahme des Anteils der Perso-
nen im Rentenalter zu erwarten. Nach Bevolkerungsvorausberechnung des Statistischen Landes-
amt Nordrhein-Westfalen wird Anteil der Gber 65-jahrigen bis 2041 von aktuell 20 % der Bevdlke-
rung (Stand 01.01.2021) in Mettingen, Recke und Westerkappeln insgesamt auf 30 % der Bevolke-
rung ansteigen. Die Anteile der jingeren Altersgruppen bis unter 25 Jahren weisen hingegen in
der Prognose bis 2041 in den drei Gemeinden insgesamt nur geringfiigige Veranderung von unter
einem Prozentpunkt Abweichung auf.
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Abbildung 2: Altersgruppenverteilung in den Gemeinden 2021 und 2041 (Prognose)

100%
9 o,
80% 2% W% 2% o990 305 31 0% 309
0,
60%  32% 32% 31% 2% 0% - 32% 550, 65 Jahre und mehr

45 bis unter 65 Jahre

40%

25 bis unter 45 Jahre
20% — BEEC 1% 9% 12% 9% 10% [ 10% S 10% '
12% 13% 13% 13% 13% 13% 13% Pt ™16 bis unter 25 Jahre
0,
0% c © I c © - - - | 3 bis unter 16 Jahre
& ! T © 2N o] T @ S 3
= & T e £ K = ~ ~ ® unter 3 Jahre
3 =g 5 =0
= =
Stand: 01.01.2021 Prognose: 01.01.2041 Gesamt

Quelle: it.nrw (2022): Bevélkerungsmodellrechnung fir kreisangehdrige Gemeinden nach Altersjahren (80). © Datenli-
zenz Deutschland = Namensnennung — Version2.0.

3.2 Siedlungsstruktur und Verkehrsanbindung

Der Untersuchungsraum umfasst die Gemeindegebiete Recke, Mettingen und Westerkappeln und
damit insgesamt eine Flache von rund 180 km?. Mit knapp 86 km? umfasst dabei die Gemeinde
Westerkappeln das grofite Gemeindegebiet. Die Gemeinde Mettingen weist demgegeniber mit
knapp 41 km? das kleinste Gemeindegebiet auf.

Die Siedlungsstrukturen in den Gemeinden Recke, Mettingen und Westerkappeln sind stark land-
wirtschaftlich gepragt. Die drei Ortskerne Recke, Mettingen und Westerkappeln werden Uber die

L 599 - in der Reihenfolge von Westen nach Osten — miteinander verbunden und an die 6stlich
gelegene Gemeinde Lotte sowie das Oberzentrum Osnabrick angeschlossen. Die L 599 stellt da-
mit die zentrale Verkehrsachse des Untersuchungsraums dar und schliel3t in Westerkappeln an die
L595 an, welche die Gemeinden an das Ubergeordnete Strafennetz bzw. an die Anschlussstelle

der A1 Osnabrick-Hafen anbindet.

Neben jeweils einem zentralen Siedlungskern als jeweiliger Bevdlkerungsschwerpunkt verteilt sich
die Bevolkerung auf jeweils zwei bis drei weitere kleinere dezentrale Ortsteile sowie kleinere Bau-
ernschaften. Die Gemeinde Recke weist dabei mit den Ortsteilen Steinbeck, Obersteinbeck und Es-
pel die am starksten untergliederten Siedlungsstrukturen auf. Die Ortsteile Obersteinbeck und
Steinbeck liegen stdostlich vom Ortskern Recke in unmittelbarer Nahe zum Mittellandkanal, wah-
rend der Ortsteil Espel an Verkehrsachse L 599 in unmittelbarer Nahe zur Mettinger Gemeinde-
grenze liegt. Die Ortsteile Siedlung Priestertum und Schlickelde der Gemeinde Mettingen liegen
ebenfalls an bzw. unweit der zentralen Verkehrsachse westlich vom Siedlungskern Mettingens. Die
Siedlungen Hollenbergs Hugel/ Ortfeld und Siedlung Velpe der Gemeinde Westerkappeln liegen
sudlich des Siedlungskerns unweit der A 30 und der L 501 und sind somit der Verkehrsachse zwi-
schen der Stadt Ibbenburen und Osnabriick zuzuordnen. Die A 30 verlduft als West-Ost-Achse
sudlich der Gemeinden Recke und Mettingen und durchzieht sudlich der Siedlung Velpe das
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Gemeindegebiet Westerkappeln. Uber die Anschlussstelle Velpe besteht ein direkter Anschluss an
die A 30.

Nordlich der Ibbenbirener Bergplatte — auch Schlafsberg genannt - gelegen weisen die Gemein-
den Recke, Mettingen und Westerkappeln in ihren sidlichen Gemeindegebieten teilweise deutliche
topografische Hohenunterschiede auf. Wohingegen die ndrdlichen Teile der Gemeinden durch
Moor- und Feuchtwiesengebiete gepragt sind und nur geringfligige Hohenunterschiede vorliegen.
Wahrend die Siedlungskerne Recke und Westerkappeln vorwiegend flache Topografien aufweisen,
reichen die topografischen Erhebungen des Schafbergs bis an den Ortskern Mettingens heran.

Abbildung 3: Raum- und Siedlungsstruktur
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Alle drei Gemeindegebiete werden vom Mittellandkanal durchzogen. Wahrend der Kanal in Mettin-
gen und Westerkappeln die Gemeindegebiete jeweils lediglich im weniger besiedelten ndrdlichen
Bereich durchzieht, fihrt der Mittellandkanal in der Gemeinde Recke in unmittelbarer Ndhe zum
Siedlungskern sowie zu den Ortsteilen Obersteinbeck und Steinbeck durch das Gemeindegebiet.

In den Gemeinden Mettingen, Recke und Westerkappeln besteht aktuell kein Anschluss an den
Schienenpersonenverkehr. Die nachsten Anschlisse bestehen tber die Bahnhdfe und Bahnhalte-
punkte in der Stadt Osnabriick sowie in den Nachbarstddten Ibbenbiiren und Bramsche. Uber die
aktuell stillgelegte und parallel zur L 599 verlaufende Eisenbahnstrecke Tecklenburger Nordbahn
bestehen bereits infrastrukturelle Grundvoraussetzungen zur Anbindung der Gemeinden an die
Stadt Osnabrick Uber den Schienenpersonenverkehr. Mit der geplanten Reaktivierung der Teck-
lenburger Nordbahn werden die Gemeinden Recke, Mettingen und Westerkappeln zukinftig Gber
jeweils einen Bahnhaltepunkt in unmittelbarer Nahe zum Siedlungskern sowie einem weiteren
Haltepunkt fir die Ortsteile Espel/Schlickelde an die Schienenpersonenverkehr angebunden.
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3.3 Pendlerverflechtungen

Gute verkehrliche Erreichbarkeiten und wichtige regionale Verkehrsrelationen spiegeln sich unter
anderem auch in den Pendlerverflechtungen der sozialversicherungspflichtigen Beschaftigten wi-
der. Insgesamt pendeln taglich rund 13.733 Einwohnerinnen und Einwohnerberufsbedingt aus ei-
ner der drei Gemeinden. Rund 1.600 Personen dieser Auspendlerinnen und Auspendler haben da-
bei ein andere der drei Gemeinden zum Ziel bzw. pendeln innerhalb des Untersuchungsraums.
Wahrend es sich bei der Gemeinde Recke mit einem negativen Pendlersaldo von 2.750 Erwerbsta-
tigen um eine klassische Auspendlergemeinde handelt, sind die negativen Pendlersalden der Ge-
meinden Mettingen und Westerkappeln mit rund 470 bzw. rund 850 Erwerbstatigen weniger
deutlich ausgepragt.

Tabelle 2: Pendlersalden in Mettingen, Recke und Westerkappeln

Mettingen Recke Westerkappeln
Berufseinpendler nach... 3.883 2.027 3.757
Berufsauspendler von... 4.355 L4774 4.604
Pendlersaldo -472 -2.747 -847

Die berufsbedingten Pendlerverflechtungen der Gemeinden Mettingen, Recke und Westerkappeln

untereinander und zu den Umlandgemeinden zeigen dabei unterschiedlich stark ausgepragte Ver-
flechtungen. Wahrend Recke und Mettingen starkere Verflechtungen an das Mittelzentrum Ibben-
buren aufweisen, sind die Berufstatigen der Gemeinde Westerkappeln starker zur Stadt Osnabrick
orientiert.

Abbildung &: Pendlerverflechtungen (Ein- und Auspendler)
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3.4 Mobilitatsverhalten

Als kreisangehdrige Kommunen des Kreis Steinfurts wurde das Mabilitatsverhalten der Einwohne-
rinnen und Einwohner der Gemeinden Mettingen, Recke und Westerkappeln in der kreisweiten
Mobilitatsbefragung aus dem Jahr 2022 erhoben.

Die Pkw-Ausstattung in den Gemeinden fiel im Jahr 2022 mit 92 % der Haushalte in Mettingen,
99 % in Recke und 100 % in Westerkappeln, abgesehen von Mettingen, Gberdurchschnittlich hoch
aus (vgl. Tabelle 3). Der Fahrradbesitz der Haushalte in Mettingen, Recke und Westerkappeln fallt
im Vergleich zum kreisweiten Schnitt ebenfalls Gberdurchschnittlich aus, mit 94 % in Mettingen,
und jeweils 97 % in Recke und Westerkappeln (vgl. Tabelle &).

Tabelle 3: Autobesitz im Haushalt im Jahr 2022

Besitz von Pkws Kreis Steinfurt Mettingen Recke Westerkappeln
im Haushalt (in %) (n=7.156) (n=206) (n=199) (n=154)
Kein Auto 7 8 1 0

Ein Auto 46 34 45 42

Zwei und mehr Autos 48 57 53 59

Quelle: Kreis Steinfurt (2023)

Tabelle 4: Fahrradbesitz im Haushalt im Jahr 2022

Besitz von Fahrradern Kreis Steinfurt Mettingen Recke Westerkappeln
im Haushalt (in %) (n=7.156) (n=206) (n=199) (n=154)
Kein Fahrrad 7 6 3 3

Ein Fahrrad 19 17 14 16

Zwei und mehr Fahrrader 75 77 83 81

Quelle: Kreis Steinfurt (2023)

Bereits in der Befragung 2011 konnte mit 6 % ein damals Uberraschend hoher Anteil an Haushal-
ten mit Elektrofahrradern im Kreis Steinfurt festgestellt werden, dieser hat sich bis zum Jahr 2022
durch den E-Bike-Boom auf Gber 50 % gesteigert. Auch in den drei Gemeinden Mettingen, Recke
und Westerkappeln liegt der Besitz bei mindestens 50 %, in Mettingen haben sogar 64 % der
Haushalte ein Pedelec.

Mehr als die Halfte der Wege wurden in Recke, Mettingen und Westerkappeln, wie im gesamten
Kreis Steinfurt, mit dem motorisierten Individualverkehr als fahrende Person (MIV) zuriickgelegt.
Die Mobilitat zeigte sich damit sehr stark vom Autoverkehr gepragt. Allerdings lag der Fahrradan-
teil im Kreis Steinfurt mit 27 % der Wege ebenfalls auf einem hohen Niveau. Dies spiegelt sich
auch in den Gemeinden Uberwiegend wieder, wobei der Anteil in Westerkappeln mit insgesamt
nur 11 % deutlich geringer ausfallt.
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Abbildung 5: Modal Split nach Verkehrsaufkommen im Jahr 201
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Quelle: Eigene Darstellung nach Kreis Steinfurt (2011)

Insgesamt erwies sich das Mobilitatsverhalten im Jahr 2022 im Kreis Steinfurt sowohl stark vom
Auto als auch vom Fahrradverkehr gepragt. Die 6ffentlichen Verkehrsmittel nahmen nur einen ge-
ringen Stellenwert ein und wurden insbesondere fir den Ausbildungsverkehr genutzt. Die Ge-
meinden Recke und Mettingen zeigten dabei ein vergleichbares Niveau der Fahrradaffinitat wie
der gesamte Kreis, wohingegen diese in der Gemeinde Westerkappeln etwas weniger stark ausge-
pragt ist und der motorisierte Individualverkehr starker dominiert.
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3.5 Planungsgrundlagen

FUr das interkommunale Mobilitatskonzept kann auf verschiedene bestehende Konzepte und Pla-
nungen der einzelnen Kommunen und des Kreis Steinfurts aufgebaut werden. Zudem wird fUr die
Gemeinde Westerkappeln aktuell ein Verkehrsentwicklungsplan erarbeitet, welchen es insbeson-
dere in der Malinahmenentwicklung sinnvoll mit dem interkommunale Mobilitatskonzept zu ver-
binden gilt. Zu den Konzepten und Planungen mit besonderer Relevanz fir das interkommunale
Mobilitatskonzept zahlen u.a.:

Radverkehrskonzept des Kreises Steinfurt

Im Jahr 2020 erarbeitete der Kreis Steinfurt ein Radverkehrskonzept fir das gesamte Kreisgebiet.
Der Schwerpunkt lag dabei auf der Weiterentwicklung des Radverkehrsnetzes und der Herstellung
eines schnellen Radroutennetz fir den Alltagsverkehr. Das Radverkehrskonzept betrachtet dabei
die Radverkehrsinfrastruktur abseits der Siedlungsraume, definiert Haupt-/Velorouten und Ne-
benrouten und setzt verschiedene Ausbaustandards entsprechend der Bedeutung der Route fir
das Radverkehrsnetz.

Nahverkehrsplan fir den Kreis Steinfurt

Als Aufgabentrager zur Sicherung und Verbesserung des 6ffentlichen Personennahverkehrs in den
Gemeinden Mettingen, Recke und Westerkappeln wird vom Kreis Steinfurt der Nahverkehrsplan
aufgestellt und laufend fortgeschrieben. Neben der Weiterentwicklung der Angebotsstruktur und
Netzhierarchien - sowohl im Busverkehr als auch im schienengebundene Personenverkehr - wer-
den im Nahverkehrsplan u. a. Standards zur Barrierefreiheit und Ausstattung von Haltestellen und
Fahrzeugen definiert. Im Nahverkehrsplan des Kreises Steinfurt wird die Reaktivierung der Teck-
lenburger Nordbahn als geplantes Infrastrukturvorhaben aufgefthrt.

Planungen zur Reaktivierung der Tecklenburger Nordbahn

Aktuell verfigen die Gemeinden Mettingen, Recke und Westerkappeln Uber keinen bedienten An-
schluss an den Schienenpersonenverkehr. Der Zweckverband Nahverkehr Westfalen-Lippen strebt
in Zusammenarbeit mit dem Zweckverband SPNV Minsterland (ZVM) die Reaktivierung der Schie-
nenstrecke Tecklenburger Nordbahn zwischen der Gemeinde Recke und dem Oberzentrum Osnab-
ruck an. Die aktuellen Planungen sehen dabei jeweils einen Bahnhaltepunkt an den Ortskernen
Recke, Mettingen und Westerkappeln sowie einen gemeinsamen Bahnhaltepunkt fir die Ortsteile
Schlickelde und Espel vor.

FuRverkehrs-Check Gemeinde Mettingen

Die Gemeinde Mettingen hat sich im Jahr 2021 an den FuRverkehrs-Checks NRW beteiligt und sich
in diesem Rahmen insbesondere im Zentrum Mettingens mit der FuRverkehrssituation auseinan-
dergesetzt. Im Zuge von zwei dffentlichen Begehungen wurde jeweils eine Route zu FuR zurick-
gelegt und an vorher festgelegten Standorten bestimmter Problemlagen und deren Losungen mit
den teilnehmenden Burgerinnen und Burgern diskutiert. Anmerkungen und Erkenntnisse flossen
anschlieRend die MaRRnahmenentwicklung ein. Insgesamt wurden im Rahmen des Fuldverkehrs-
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Check 31 MaRnahmenempfehlungen in den Themenbereichen Verkehrssicherheit, Schulwege, Bar-
rierefreiheit und Aufenthaltsqualitat erarbeitet.
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4 Zustandsanalyse der Ist-Situation

Die Analyse der unterschiedlichen Verkehrstrager stellt eine wichtige Grundlage des gesamten
Mobilitatskonzeptes dar. Durch Ortsbegehungen und Ortsbefahrungen, die Durchsicht bestehen-
der Plane und Konzepte sowie durch die Auswertung zur Verfigung stehender Daten wurde im
Frihjahr/Sommer 2022 die Bestandsanalyse durchgefihrt. Die Ergebnisse werden zunachst ver-
kehrsmittelspezifisch (FuRverkehr & Barrierefreiheit, Fahrradverkehr, MIV, OPNV) sowie auch be-
zogene auf die einzelnen Kommunen dargestellt. AbschlieRend zu jedem Thema bzw. jedem Un-
terkapitel wird ein kurzes Starken-/Schwachen-Profil aufgestellt sowie erste zentrale Handlungs-
ansatze festgehalten. Neben den einzelnen Verkehrstragern werden auch verkehrsmittelibergrei-
fende Themen wie Inter- und Multimodalitat, E-Mobilitat und Mobilitatsmanagement mit den je-
weiligen Wechselwirkungen betrachtet. Die Bestandsanalyse wird durch die Anmerkungen und
Hinweise der Birgerinnen und Burgern aus dem 1. Burgerforum vervollstandigt.

4.1 FuRverkehr und Barrierefreiheit

Der FuRverkehr ist die natirlichste und haufigste Fortbewegungsart. Nahezu auf jedem Weg wird
mindestens eine Teilstrecke zu FuR zurlckgelegt. Das Zufuligehen ist dabei nicht nur umwelt-
schonend und fordert die Gesundheit - der FuRverkehr ist im Gegensatz zu den anderen Verkehrs-
tragern kostenfrei und somit fur alle Bevdlkerungsschichten unabhangig vom Einkommen verfig-
bar.

Die FuRgangerfreundlichkeit einer Kommune wird dabei nicht nur anhand der fur den FuRverkehr
vorgesehenen Flachen bemessen, sondern auch an der Ausstattung, der Barrierefreiheit, der Ver-
kehrssicherheit und der sozialen Sicherheit. Die Barrierefreiheit und Sicherheit der Wege sind da-
bei nicht nur fur die klassischen Zielgruppen, wie kurz- oder langfristig mobilitatseingeschrankte
Personen oder Senioren, eine Grundvoraussetzung fir eine aktive und eigenstandige Teilhabe am
gesellschaftlichen Leben. Auch Kinder und Jugendliche bendtigen Stralenrdume, in denen sie sich
eigenstandig bewegen, spielen und entwickeln kénnen sowie die Teilnahme am StraRenverkehr
erlernen. Zudem profitieren von ausreichend dimensionierten FulRverkehrsflachen und leicht zu
querende StralRen auch alle anderen Bevélkerungsgruppen.

Ein hoher FulRverkehrsanteil ist dariber hinaus ein Indikator fur Urbanitat und Lebensqualitat ei-
ner Kommune. So begunstigen eine hohe Passantenfrequenz und héhere Verweildauern im of-
fentlichen Raum den Einzelhandelsumsatz und fihren zu einer hoheren sozialen Sicherheit.
Dadurch sind Gehweg-, Aufenthalts- und Verweilqualitaten sowohl Teil der FuRverkehrsforderung,
als auch Aspekte einer hohen stralienraumgestalterischen Qualitat.
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4.1.1 Mettingen

Mit der Durchfihrung des FulRverkehrs-Check im Jahr 2021 hat die Gemeinde Mettingen bereits
eine Planungsgrundlage zur weiteren FulRverkehrsférderung gelegt. Im Rahmen des FuRverkehrs-
Check wurde insbesondere in der zentralen Ortsmitte Mettingen grundsatzlich ein guter Stand des
FuRverkehrsnetzes festgestellt. Der verkehrsberuhigte Ortskern bietet eine hohe Aufenthaltsquali-
tat und ist Gber kurze Wege zu erreichen, deren Attraktivitat fir den FuBverkehr insbesondere in
Richtung des Kollbachtals durch die Verkehrsberuhigung der Kardinal-von-Galen-Stralle
(Abbildung 6) hergestellt wurde. Im Sinne der Barrierefreiheit besteht im Zentrum Mettingens
durch die erschitterungsfrei und gut beroll- und befahrbaren Klinkerstreifen — trotz der typischen
Kopfsteinpflasterung — ein gutes Angebot fir mobilitatseingeschrankte Personen. Allerdings stel-
len diese barrierefreien Wege ebenfalls attraktive Fahrbahnen fir den Fahrradverkehr dar. So wer-
den diese Wege auch von Fahrradfahrende gerne genutzt, was zu einem hohen Konfliktpotenzial
zwischen Ful3- und Radverkehr fihrt und dem Ziel eines guten barrierefreien Angebotes entge-
gensteht.

Abbildung 6: Verkehrsberuhigter Ortskern in Mettingen

Clemensstralke Kardinal-von-Galen-Stralke

Quelle: Planersocietat

Entlang der Hauptverkehrsstrafen wird der Fuldverkehr in Mettingen Uber getrennte Ful- und
Radwege geflhrt, haufig mit punktueller Bepflanzung in regelmaRRigem Abstand zwischen FuRR-
und Radweg. Durch das Wurzelwerk von Baumen, die zwischen Geh- und Radweg gepflanzt, hebt
sich an einigen Stellen die Pflasterung. Auf solche Gehwegschaden wird an einigen Stellen bereits
hingewiesen, dennoch schranken sie die Befahr- und Berollbarkeit ein und kdnnen zudem insbe-
sondere fur gehbeeintrachtige Personen oder Senioren ,Stolperfallen” darstellen. Die Gehwegbrei-
ten entsprechen dabei haufig nicht den Empfehlungen fiir FuBverkehrsanlagen (EFA) von 2,50 m
(vgl. FGSV 2002). Die Geh- und Radwegoberflachen weisen in Mettingen zudem an den Hauptver-
kehrsstraRen nicht die notwendigen farblichen Kontraste in der Pflasterung auf, welche insbeson-
dere fUr sehbeeintrachtigte Personen nur schwer zu unterscheiden sind.
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Abbildung 7: FuRverkehrsfihrung an HauptverkehrsstralRen in Mettingen
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Quelle: Planersocietat

Insbesondere von der HauptverkehrsstralRe Recker StraRe/ Bahnhofstralie/ Westerkappelner
StraRe (L 599) geht eine hohe Trennwirkung fir den FuRverkehr aus. Ein wichtiger Durchlass bil-
det die Unterfihrung der BahnhofstraRe und Bahntrasse, die das Nahversorgungszentrum an der
Geschwister-VoR-StraRe mit dem Zentrum verbindet (Abbildung 8). Die Unterfiihrung ist breit an-
gelegt und wird sowohl von zu Fuld Gehenden als auch Radfahrenden genutzt. Weitere Querungs-
moglichkeiten der HauptverkehrsstraRen bestehen in zentrumsnahe an den signalisierten Knoten-
punkten Bahnhofstrake/ Westerkappelner Strake (Abbildung 8) und Recker StraRe/ Neuenkirche-
ner StralRe sowie an der FuRganger-Lichtsignalanlage auf Hohe der Nierenburger StraRe, die al-
lerdings nur auf Anforderung fir den FuRRverkehr griin werden. Dieser Handlungsbedarf wurde be-
reits im FuRverkehrs-Check 2021 insbesondere im Rahmen der Schulwegesicherheit festgestellt.

Der zukinftige Bahnhaltepunkt der Tecklenburger Nordbahn ist entsprechend des aktuellen Pla-
nungsstands zentrumsnah an der nordlichen Seite der Bahnhofsstralie vorgesehen und Iage damit
unweit des Nahversorgungszentrum und der aktuellen Mobilstation sidlich der Bahnhofstralke
(vgl. Kapitel OPNV und Intermodalitat 4.3). Fir die zukiinftige fuRlaufige Erreichbarkeit des Bahn-
haltepunktes kann am Knoten Bahnhofstralie/ BachstralRe mit einem héheren Querungsbedarf
gerechnet werden, welcher aufgrund des Umweges vsl. nicht die Unterfihrung zur Geschwister-
Vol3-Stralle nutzen wird.

Im weiteren Siedlungsbereich sowie im Ortsteil Schlickelde bestehen an zentralen Zielen mit ho-

herem Querungsbedarf, wie Freibad/ Blrgerzentrum oder Mobilstation, verschiedene Querungs-
moglichkeiten, wie Mittelinseln, FuRgangeriberwege oder Lichtsignalanlagen, die allerdings nicht
immer den aktuellen Standards der Barrierefreiheit entsprechen (z. B. fehlende taktile Elemente).

Planersocietat



Seite 20 von 195

Abbildung 8: Zentrumsnahe Querungsmaglichkeiten der BahnhofstraRRe in Mettingen
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FuRgangerfurt am Knoten Westerkappelner Strake/ Ibben- UnterfGhrung der BahnhofstralRe (BurgstraRe/ Geschwister-
birener StraRe VoR-StraRe)

Quelle: Planersocietat

Abseits der Hauptverkehrsstralen wird der FuRverkehr auf WohnstralRen in Tempo-30-Zonen auf
Gehwegen im Seitenraum gefihrt, die nicht immer den Mindestbreiten der EFA entsprechen. Die
Gehwegbreiten an Wohnsammelstral3en mit einer hoheren Verkehrsstarke, wie z. B. die Bach-
stralRe, weisen einen hoheren Standard als auf den weiteren WohnstralRen in Tempo-30-Zonen
auf. In den weiteren verkehrsberuhigten Bereichen der Wohnwege wird zumeist im Zusammen-
hang einer veranderten StralRenraumoberflache auf die Anlage von gesonderten Gehwegen ver-
zichtet.

Die Versorgungseinrichtungen liegen zentral im Siedlungsgefiige Mettingens (Abbildung 9). Fir
fast den gesamten Siedlungskern liegt die nachstgelegene Versorgungseinrichtung max. 15
Gehminuten entfernt. Lediglich in den ndrdlichen und dstlichen Randlagen des Siedlungskerns
sind Gehzeiten von 10 bis maximal 15 Minuten zum nachstgelegenen Nahversorger, Apotheke,
Post oder Drogerie anzunehmen. Im weiteren Gemeindegebiet bzw. auRerhalb des Ortskerns und
im Ortsteil Schickelde bestehen aufgrund der geringen Angebotsdichte keine fuRlaufige Erreich-
barkeit zur nachstgelegenen Versorgungseinrichtung.
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Abbildung 9: Gehzeit zur nachsten Versorgungseinrichtung in Mettingen
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Die fuRlaufige Erreichbarkeit hat fir Betreuungs- und Bildungseinrichtungen (Abbildung 10) einen
besonderen Stellenwert, da diese Einrichtungen vor allem von Personen im jungen Alter aufge-
sucht werden. Wahrend die weiterfGhrenden Kardinal-von-Galen-Schulen (Realschule und Gym-
nasium) am Schulzentrum im Nordosten des Ortskerns einen zentralen Anlaufpunkt bilden, ist das
Angebot der Kindertagesstatten, welche von aufgrund des jungen Alters besonders vulnerablen
Verkehrsteilnehmenden aufgesucht werden, dezentral im Gemeindegebiet angeordnet. So besteht
insbesondere in Bezug auf die Kindertagesstatten und Kindergarten eine gute fulilaufige Erreich-
barkeit im Ortskern sowie im Ortsteil Schickelde.

Im Bereich des Kindergartens am Berentelgweg im Nordwesten des Ortskerns besteht ein hohes
Konfliktpotenzial zwischen Fuf3- und Radverkehr und dem flieRenden Kfz-Verkehr, da hier ein er-
hohter Durchgangsverkehr festgestellt werden kann. Zur Umgehung des Knotenpunkts Neuenkir-
chener StraRe/ Recker StraRe/ BahnhofstralRe wird der Berentelgweg in als Abklrzung zwischen
dem Norden und Westen bzw. Ortsausgang Richtung Recke genutzt.
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Abbildung 10: Gehzeit zur nachsten Bildungseinrichtung in Mettingen
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Zentraler Ortskern mit hoher Aufenthalts- und Verweilqualitaten
Barrierefreie Wege im zentralen Ortskern

Gute fulRlaufige Erreichbarkeiten von Versorgungs- und Bildungsrichtungen und kurze
Wege zwischen Zentrum und Naherholungsgebiet Kéllbachtal

Unterfihrung an der BahnhofsstralRe mindert Trennwirkung der Hauptverkehrsstrafien im
Zentrum und verbindet Nahversorgungszentrum und Ortsmitte

Konfliktpotenzial mit dem Fahrradverkehr an Hauptverkehrsstralien durch geringe Kon-
traste zwischen FuRR- und Radwege

Kreuzungen und Querungsmaglichkeiten entsprechen nicht immer den barrierefreien Stan-
dards

Lichtsignalanlagen an zentralen Knotenpunkten ohne ful3gangerfreundliche Ampelschal-
tungen

Durchgangs- und Schleichverkehre abseits der Hauptverkehrsstralken mit hohen Konflikt-
potenzial zum Ful3- und Radverkehr
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41.2 Recke

Das FuRverkehrsnetz in der Gemeinde Recke stellt insgesamt gute Voraussetzungen fir den Ful3-
verkehr dar. So bestehen auRerorts entlang der HauptverkehrsstraRen Fullwegeverbindungen als
gemeinsam gefthrte FuR- und Radwege vom Ortskern in die Ortsteile Steinbeck, Obersteinbeck
und Espel. Innerorts wird der FuRverkehr in Recke an den HauptverkehrsstralRen dberwiegend
Uber getrennte FulR- und Radwege geftGhrt. An baulichen Engstellen, wie z. B. an der Hopstener
StraRRe auf Hohe des Jugendheims, wird die FuRR- und Radverkehrsfihrung verandert. Die Geh-
wegbreiten entsprechen dabei nicht immer den Standards der EFA (z. B. Hopstener StraRe,
VogteistraRe, Rothertshausener StralRe). Insbesondere an punktuellen Engstellen mit verénderter
FuR- und Radverkehrsfihrung besteht Konfliktpotenzial zwischen Ful3- und Radverkehrsteilneh-
mende (z. B. Hopstener StraRe, VogteistralRe).

Abbildung 11: FulRverkehrsfihrung an HauptverkehrsstralRen in Recke
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Getrennte FulR- und Radverkehrsfihrung an der Haupt- Veranderte FuR- und Radverkehrsfihrung an Engstelle an
stralle der Hopstener Stral3e

Quelle: Planersocietat

Abseits der HauptverkehrsstralRen werden die WohnstraRen vorwiegend durch Tempo-30-Zonen
und verkehrsberuhigte Bereiche erschlossen, in denen der FuRverkehr im Seitenraum oder im
Mischverkehr gefuhrt wird. Die in der EFA empfohlenen Breiten von 2,50 m werden dabei nicht
immer in den Tempo-30-Zonen nicht eingehalten.

Das FuRverkehrsnetz wird in Recke durch attraktive straRenunabhangige Wege erganzt, welche
sowohl innerhalb der Wohnquartiere als auch als Anbindung in den zentralen Ortskern Abklrzun-
gen darstellen und somit die fulRlaufige Erreichbarkeit erhohen. So bestehen mehrere strallenun-
abhangige Wegeverbindungen zwischen dem zentralen Ortskern bzw. Marktplatz und dem Nah-
versorgungszentrum, Rathaus und Schulzentrum, wie die Wegeverbindung im Winkel (Abbildung
12 rechts). Mit dem Holtgrawen Pottken und dem Stichlingspatt bestehen zudem FuR- und Rad-
verbindungen in die stdlich der Recker Aa gelegenen Wohnquartiere und Ortsteile fGhren. Insbe-
sondere dem Holtgrawen Pottken kommt dabei als Verbindung zwischen dem Schulzentrum und
der Westumgehung bzw. BahnhofstraRRe insbesondere im Schilerverkehr eine wichtige Rolle zu,
welche sich mit dem zukinftigen Bahnhof (an der BahnhofstralRe) voraussichtlich weiter verstar-
ken wird (Abbildung 12 links).
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Holtgrawen Pottken Im Winkel

Quelle: Planersocietat

Der zentrale Ortskern in Recke ist verkehrsberuhigt und weist u. a. durch die historischen Fassa-
den der anliegenden Gebdude und der fur das Zentrum spezifischen Kopfsteinpflasterung einen
hohen Wiedererkennungswert auf. Die Kopfsteinsteinpflasterung rund um den Marktplatz wird
durch eine glattere bzw. besser beroll- oder befahrbare Pflasterung unterbrochen. Allerdings sind
Marktplatz und anliegende Bereiche deutlich vom ruhenden Kfz-Verkehrs gepragt, welcher die
Aufenthaltsqualitat schmalert (Abbildung 13 rechts). Durch bauliche Hindernisse (Poller) wird die
Hauptstralle verkehrsberuhigt bietet damit eine erhdhte Aufenthalts- und Verweilqualitat.

Abbildung 13: Verkehrsberuhigter Ortskern in Recke

Marktplatz Hauptstralie

Quelle: Planersocietat

An den HauptverkehrsstraRen bestehen sowohl im Ortskern als auch in den Ortsteilen an hochfre-
quentierten Zielen und Einrichtungen, wie an den Nahversorgern, Kindergarten und am Schulzent-
rum, Querungsanlagen. Dabei handelt es sich haufig um Mittelinseln (Abbildung 14). An zentralen
Anlaufpunkten und wichtigen Wegeverbindungen sind die Querungsanlagen auch signalisiert
(FuRganger-Lichtsignalanlage) oder haben als FuRgangeriiberweg Vorrang vor dem Kfz-Verkehr.
Die Barrierefreiheit an Querungsanlagen entspricht dabei in den meisten Situationen nicht dem
aktuellen Standard (z. B. fehlende taktile Elemente). Fehlende Querungsmaglichkeiten bzw. eine
HauptverkehrsstraRe mit hoher Barrierewirkung kann zentral im Ort an der PoststraRRe festgestellt
werden (Abbildung 14 rechts). Sowohl beim der Einmindungsbereich an der Vogteistrae als auch
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an der Rothertshausener Stralie besteht fir den FuRverkehr eine schwierige Querungssituation.
Der FuRverkehr hat hier keinen Vorrang gegentber dem aus der PoststralRe in die Vorfahrtsstralie
einbiegenden Verkehr und der StraRenquerschnitt liegt jeweils bei rund 14 m. Insbesondere vor
dem Hintergrund des grof3en StralRenquerschnitts, der Verkehrsstarke und der anliegenden wich-
tigen Bushaltestelle PoststralRe besteht hier ein hohes Konfliktpotenzial mit dem Kfz-Verkehr.

Abbildung 14: Querungsmaglichkeiten an HauptverkehrsstralRen in Recke

Mittelinsel an HauptstralRe PoststraRe

Quelle: Planersocietat

Hinsichtlich der fuBlaufigen Erreichbarkeit zu den Versorgungseinrichtungen in Recke betragt fast
im gesamten Siedlungsraum die Gehzeit zum nachsten Nahversorger, Drogerie oder Apotheke
maximal 10 Minuten. Lediglich in dem sudlichen Wohnquartier Stichlinge liegt die Gehzeit vorwie-
gend zwischen 10 und 15 Minuten. Sowohl der Ortsteil Steinbeck als auch Obersteinbeck verfigen
Uber mindestens einem Nahversorger, sodass auch hier fuRlaufige Erreichbarkeiten einer Versor-
gungseinrichtung bestehen. Im Ortsteil Espel sowie in den weiteren Bauernschaften besteht auf-
grund des geringen bzw. keinem Versorgungsangebot keine fuRRlaufige Erreichbarkeit. Insbeson-
dere hier sind die Anwohnenden auf die Nutzung anderer Verkehrsmittel angewiesen.
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Abbildung 15: Gehzeit zur nachsten Versorgungseinrichtung in Recke
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Die fuRlaufige Erreichbarkeit der Betreuungs- und Bildungsangebote in Recke ist vergleichbar zur
Erreichbarkeit der Versorgungseinrichtungen. So bestehen im ndérdlichen Teil des Ortskerns gute
fuRlaufige Erreichbarkeiten mit maximal 10 Minuten Gehzeit zur nachsten Bildungseinrichtung
und lediglich im sidlichen Siedlung Stichlinge sind Iangere Gehzeiten zur nachsten und Betreu-
ungs- und Bildungseinrichtung mehr als 10 Minuten anzunehmen. Wahrend die weiterfihrenden
Schulen in Recke gebundelt am Schulzentrum im Ortskern liegen, sind die Kindergarten und Kin-
dertagesstatten im Gemeindegebiet verteilt. So bestehen auch in den Ortsteilen Steinbeck und
Obersteinbeck ful’laufige Erreichbarkeiten zum Kindergarten. Im Ortsteil Espel sind Kinder, Schile-
rinnen und Schiler besteht keine fuRlaufige Erreichbarkeit zur nachsten Bildungseinrichtung.
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Abbildung 16: Gehzeit zur nachsten Bildungseinrichtung in Recke
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Attraktive FuRwegeverbindungen uber strallenunabhangige Geh- und Radwege innerhalb
der Quartiere, ins Zentrum und zum Schulzentrum (z. B. Birgerpark, Stichlingspatt,
Holtgrawen Pottken - wichtige Verbindungsachse im Schilerverkehr und zum zukinftigen
Bahnhof)

Querungsmaglichkeiten an zentralen Zielen und Schulwegverbindungen auch in den
Ortsteilen Obersteinbeck, Steinbeck und Espel vorhanden

Attraktive FuRwegeverbindung insbesondere fir den Freizeitverkehr entlang des
Mittellandkanals verbindet die Ortsteile

Barrierewirkungen der Hauptverkehrsstralien fir den Fuldverkehr insbesondere an der
PoststralRe

Querungsmaglichkeiten entsprechen nicht immer den aktuellen Standards der
Barrierefreiheit (fehlende taktile Elemente)

Vorwiegend innerorts getrennte Fuf3- und Radwegefihrungen teilweise mit untermaRigen
Gehwegbreiten (z. B. Vogteistrake und Hopstener StralRe), die zu insbesondere an
Engstellen Konfliktpotenzial mit dem Fahrradverkehr aufweisen

Zentrale Ortsmitte vom ruhenden Kfz-Verkehr gepragt
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4.1.3 Westerkappeln

Analog zur Fuldverkehrsinfrastruktur in Recke und Mettingen bestehen im Gemeindegebiet der
Gemeinde Westerkappeln entlang der HauptverkehrsstralRen auRerorts Fuliwegeverbindungen
Uber die gemeinsam gefthrten Ful3- und Radwege. Innerorts hingegen bestehen andere FulRver-
kehrsvoraussetzungen als in den Gemeinden Mettingen und Recke.

Die FuBverkehrsinfrastruktur an den innerdrtlichen HauptverkehrsstralRen umfasst zumeist
Gehwege, die fir den Radverkehr freigegeben sind. Dabei entsprechen die Gehwegbreiten haufig
nicht der in der EFA empfohlenden Gehwegbreite von 2,50 m. Dort wo die Gehwegbreite es
zulasst wird ebenfalls der Fahrradverkehr im Seitenraum als gemeinsamer Ful3- und Radweg
gefUhrt. An den Hauptverkehrsstralen und insbesondere an der Osnabricker StralRe und Am
Dolhof — mit den sehr hohen Verkehrsstarken - besteht aufgrund geringer Gehwegbreiten ein
hohes Konfliktpotenzial zwischen Ful3- und Fahrradverkehr. Abseits der HauptverkehrsstraRen
sind vorwiegend Tempo-30-Zonen vorhanden, in denen der FulRverkehr Gber Gehwege gefihrt
wird. Auch hier entsprechen die Gehwegbreiten nicht immer den Empfehlungen der EFA.

Abbildung 17: FuRRverkehrsfihrung an Hauptverkehrsstralien in Westerkappeln

Am Délhof Heerstralte
Quelle: Planersocietat

Innerhalb der Siedlung Hollenbergs Higel/ Ortfeld und dem Ortsteil Velpe bestehen Tempo-30-
Zonen und verkehrsberuhigte Bereiche mit Gehwegen oder als Mischverkehr anlegte
Verkehrsflachen. Allerdings bestehen aulierhalb der Siedlung bzw. des Ortsteils, aufgrund
fehlender Ful3- und Radverkehrsinfrastrukturen sowohl an der Ibbenbirener StraRe, Rabenstrale
oder Laggenbecker Strale, Licken im FuRverkehrsnetz und damit auch keine direkte
FulRwegeverbindung zwischen Hollenbergs Higel/ Ortfeld und Velpe.

Der historische Ortskern in Westerkappeln besteht aus den verkehrsberuhigten Bereichen der
GroflRen StraRe, KreuzstraRe und Bahnhofsstralie, die als Einbahnstralie um den zentralen
Kirchplatz fihren. Der Ortskern zeichnet sich dabei durch die schmalen StraRenquerschnitte der
verkehrsberuhigten Bereiche aus, wodurch insbesondere der flieRende und ruhende Kfz-Verkehr
im Konflikt mit dem Ful3- und Radverkehr steht. Wie in den Ortsmitten von Mettingen und Recke
verfugt der Ortskern in weiten Teilen Uber eine Kopfsteinpflasterung, die an den Randbereichen
der Straflsen durch eine niveaugleiche glatte und gut befahr- bzw. berollbare Pflasterung
abgeschlossen wird. Allerdings erzwingen Auslagen, Kundenstopper oder Pflanzkubel der
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anliegenden Geschafte punktuell Ausweichen von dieser besser befahr- bzw. berollbaren
Pflasterung auf die schwerer befahrbare Kopfsteinpflausterung.

Abbildung 18: Querungsmaglichkeiten an Hauptverkehrsstraflien in Westerkappeln

Grolke StraRe Kreuzstralle

Quelle: Planersocietat

Die stark befahrene Osnabrucker Strafie weist eine deutliche Trennwirkung im Siedlungsgefuge
auf. Allerdings kann die Osnabricker Stral3e bereits an mehreren Punkten an signalisierten Knoten
und FulRganger-Lichtsignalanlagen Uberquert werden. Die Trennwirkung wird dadurch an
wichtigen Zielen und hoch frequentierten Einrichtungen, wie z. B. das Schulzentrum, gemindert.
Auch im weiteren Siedlungsgebiet bestehen an den HauptverkehrsstralRen bereits
Querungsanlagen, wie Lichtsignalanlagen, Fuligangeriberwege oder Mittelinseln. Diese
entsprechend aber nicht immer den aktuellen barrierefreien Standards (Abbildung 19 links). Erste
Ansatze zur Umsetzung einer barrierefreien Gestaltung von Querungsanlagen sind jedoch
erkennbar: Vor allem an Knotenpunkten wird augenscheinlich im Zuge von anstehenden
Bauarbeiten eine barrierefreie Gestaltung integriert, wie z. B. der Knoten Osnabriicker StraRe/ Am
Kénigsteich (Abbildung 19 rechts).

Abbildung 19: Querungsmaglichkeiten an HauptverkehrsstralRen in Westerkappeln

L f

Osnabricker Stralke

Quelle: Planersocietat
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Mit dem Cappel Carré verfigt die Gemeinden Westerkappeln einen zentralen Anlaufpunkt fir
Versorgungswege und Erledigungen. Dieses Nahversorgungszentrums an der HeerstralRe/
Mettinger Stralse umfass u. a. Drogerie, Post, Apotheke und mehrere Supermarkte bzw.
Nahsorger. Abseits des Cappeln Carrés liegt weiter dstlich an der Osnabricker Stralke ein weiterer
Nahversorger und weitere Apotheken liegen im Nordosten des Siedlungsgebiets. Insgesamt kann
somit fur den Ortskerne eine gute fulRlaufige Erreichbarkeit zur nachstgelegenen
Versorgungseinrichtung mit Gehzeiten bis zu max. 10 Minuten festgestellt werden, allerdings ist
hierbei darauf hinzuweisen, sich die Gehzeiten insbesondere im Nordosten auf die dort verorteten
Apotheken beziehen. Im Ortsteil Velpe und der Siedlung Hollenbergs Higel sowie der weiteren
Bauernschaften ist die fuldlaufige Erreichbarkeit zur nachstgelegenen Versorgungseinrichtung
hingegen nicht gegeben, wodurch diese Ortslagen auf die Nutzung anderer Verkehrsmittel
angewiesen sind.

Der zukUnftige Bahnhaltepunkt der Tecklenburger Nordbahn ist entsprechend des aktuellen Pla-
nungsstands zentrumsnah an der Alte Poststralie ndrdlich des historischen Ortskerns vorgesehen
und lage damit unweit des Cappel Carré (vgl. Kapitel 4.3). Durch die zentrale Lage bestinde somit
fUr den GroRteil des Siedlungsgefiges Westerkappeln eine gute zukinftige fulRlaufige Erreichbar-
keit des Bahnhaltepunktes.

Abbildung 20: Gehzeit zur nachsten Versorgungseinrichtung in Westerkappeln
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Die fuRlaufige Erreichbarkeit der nachstgelegenen Bildungseinrichtung liegt im GroRteil des Orts-
kerns von Westerkappeln bei max. 10 Minuten Gehzeit. Lediglich im Stidwesten sind Gehzeiten von
bis zu 15 Minuten anzunehmen. Ahnlich zu den Gemeinden Recke und Mettingen, verfiigt die Ge-
meinde Westerkappeln Gber mehrere im Siedlungsgefige verteilte Kindergarten, wahrend die wei-
terfUhrende Schule oder Schulen im Ortskern als Schulzentrum einen zentralen Anlaufpunkt bil-
den. Anders als bei der fuBlaufigen Erreichbarkeit von Versorgungseinrichtungen sind in der
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Siedlung Hollenbergs Hiigel/ Ortfeld durch die dortige Kindertagesstatte und Grundschule fir Kin-

der und Grundschuilerinnen und -schiler die nachste Betreuungs- und Bildungseinrichtung in sehr
guter fuBBlaufiger Erreichbarkeit. Im Ortsteil Velpe und den weiteren Bauernschaften kann keine

fuRlaufige Erreichbarkeit zur nachsten Bildungseinrichtung angenommen werden.

Abbildung 21: Gehzeit zur nachsten Bildungseinrichtung in Westerkappeln
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Kurzfazit

© Mehrere signalisierte Querungsanlagen an der Osnabricker StraRe mindern die Trennwir-
kung der Hauptverkehrsstral3e ab

© Bei Umgestaltungen von Knotenpunkten und StraRenrdumen werden aktuellen Standards
der Barrierefreiheit bereits umgesetzt

© Kirchplatz mit hoher Aufenthaltsqualitat, Verweil- und Spielelementen

© Geringe Gehwegbreiten und fehlende Radwege fihren zu einem hohen Konfiktpotenzial an
den HauptverkehrsstraRen zwischen FuR- und Fahrradverkehr (z. B. Osnabricker StraRe,
HeerstralRe)

© Historischer Ortskern mit wenig Verweilflachen (z. B. GroRe StraRe, KreuzstraRe) und be-

stehenden Konfliktpotenzial zwischen Nahmobilitat und dem ruhenden und flieRenden
Kfz-Verkehr

Fehlende FuRwegeverbindungen zwischen Velpe und Hollenbergs Higel/ Ortfeld und dem
Ortskern Westerkappeln
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4.2 Fahrradverkehr

Das Fahrradfahren liegt national wie international immer mehr im Trend und stellt eine umwelt-
freundliche, preiswerte und gesunde Fortbewegungsart fir fast alle Bevdlkerungsgruppen dar. Als
Teil des Minsterlands kommt in den Gemeinden Mettingen, Recke und Westerkappeln dem Fahr-
radverkehr Ublicherweise eine hohe Bedeutung zu und hat sich bereits als ein viel genutztes Ver-
kehrsmittel durchgesetzt.

Insbesondere vor dem Hintergrund des Marktbooms von Elektrofahrradern nimmt der Fahrradver-
kehr auch auf Iangeren Wegen zwischen den Gemeinden wachsenden Stellenwert ein. Auf dieser

interkommunalen Ebene besteht mit dem Radverkehrskonzept des Kreises Steinfurt bereits einen
konzeptionellen Rahmen fur den Radverkehr aul3erhalb der geschlossenen Ortschaften in den Ge-
meinden Mettingen, Recke und Westerkappeln.

Fur die Zustandsanalyse der Radverkehrssituation werden deshalb zunachst die Radverkehrsinfra-
strukturen auBerorts gemeinsam fUr alle drei Gemeinden betrachtet und anschlieRend gemeinde-
spezifisch die innerdrtliche Radverkehrsinfrastruktur betrachtet.

4.2.1 Grundlagen zu Infrastrukturen fir den Radverkehr

In der Vergangenheit wurde das zentrale Augenmerk in der Verkehrsplanung haufig auf die Be-
schleunigung des Autos gelegt. Die Stralen wurden weitestgehend vom Radverkehr freigehalten,
dieser wurde gemeinsam mit Fuldgangern auf die Restflachen verdrangt — haufig mit dem Ver-
weis auf die Sicherheit der Radfahrer.

Standards der Infrastruktur — StVO und ERA

Neben den in der StVO und deren Verwaltungsvorschrift formulierten Standards sind die ,Empfeh-
lungen fir Radverkehrsanlagen” der FGSV aus dem Jahr 2010 ein Grundlagenwerk, auf das auch in
der StVO verwiesen wird.

StraBenverkehrs-Ordnung (StVO}
mo

Arbeltsgruppe Straienentiurt | GSY

Empfehlungen fir
Radverkehrsanlagen

ERA H

Ausgabe 2010
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Die FGSV veroffentlichte im Jahr 2010 die aktuelle Fassung der ,Empfehlungen fir Radverkehrs-
anlagen” (ERA). In diesem Grundlagen-Werk werden auf Basis der aktuellen wissenschaftlichen
Erkenntnisse Empfehlungen fir die Gestaltung einer sicheren Radverkehrsinfrastruktur gegeben,
die ein zlgiges Vorankommen gewahrleistet. Die ERA ist nicht mit einer gesetzlichen Verordnung
gleichzusetzen, in der VwV-StVO wird jedoch ausdricklich auf deren Bericksichtigung bei der Ge-
staltung von Radverkehrsanlagen hingewiesen. Die Festlegungen haben sich zu einem informellen
Ausbaustandard entwickelt.

Ausreichend breite Radwege, die sichere Gestaltung von Knotenpunkten, weite Kurvenradien, ein
rutschfester Belag sowie die Vermeidung von Absperrpfosten, Umlaufsperren und Treppen sind
wichtige Aspekte einer fahrradfreundlichen Infrastruktur, die in der ERA (FGSV 2010) abgebildet
werden.

Mégliche Fihrungsformen im Langsverkehr

Laut Gesetz gehdren Radfahrende auf die StralRe und auch eine Vielzahl von Studien hat belegt,
dass die Sicherheit fur den Radverkehr bei Fahrbahnfihrungen héher ist — insbesondere in Kno-
tenpunktbereichen.

Gerade vor dem Hintergrund der Pedelecs und den damit erhdhten Geschwindigkeiten von Rad-
fahrenden wird es zukunftig notwendig sein, eine bessere Trennung zwischen Radverkehr und
FuRverkehr und damit Vorteile fur beide Verkehrsteilnehmer zu schaffen. Nutzen Radfahrende Inf-
rastrukturen auf der Fahrbahn, ist das Konfliktpotenzial reduziert und Radfahrende kommen
schneller varan. Fir den Komfort und die Sicherheit der Radfahrenden ergeben sich so weitere
Vorteile:

= Radfahrende fahren seltener in die falsche Fahrtrichtung.

= Fahrradfahrer sind fir Autofahrer besser zu sehen, besonders an Kreuzungen und Zufahr-
ten, wo es haufig zu Unfallen kommt.

= |n Knotenpunkten kdnnen Radfahrende mit dem Kfz-Verkehr oder separat signalisiert wer-
den.

= Bej Radfahrstreifen (teilweise auch bei Schutzstreifen) kdnnen Radfahrende in Knoten-
punkten an wartenden Fahrzeugen vorbeifahren und so den toten Winkel der Autofah-
rer:innen verlassen.

Gleichzeitig ist jedoch auch zu beachten, dass fast die Halfte aller Radfahrende sich im Stralken-
verkehr grundsatzlich (eher) unsicher fihlIt'. Die am haufigsten genannten Griinde hierfir sind
fehlende separate Radwege sowie zu viel Kfz-Verkehr?.

1Vgl. Fahrradmonitor 2017
2 Vgl. Fahrradmonitor 2017
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Abbildung 22: Subjektives Sicherheitsempfinden von Radfahrenden im StralRenverkehr

8% 4%

= sehr sicher
= meistens sicher

= eher nicht sicher
39% 49%

= (iberhaupt nicht sicher

Quelle: eigene Darstellung nach Fahrrad-Monitor Deutschland 2017

Abbildung 23: Ursachen fur das fehlende subjektive Sicherheitsempfinden von Radfahrenden im Stra-
Renverkehr

zu hohe Geschwindigkeiten des Kfz-Verkehrs 59%

Ricksichtslosigkeit der Autofahrer 65%

70%

zu wenig separate Radwege

zu viel Kfz-Verkehr 71%

Quelle: eigene Darstellung nach Fahrrad-Monitor Deutschland 2017

Am sichersten fihlen Radfahrende sich ,auf einem selbststandig gefihrten Radweg abseits von
Stralien, ohne Kontakt zu FuRgangern oder Autos’ sowie ,auf dem Birgersteig auf einem separat
markierten oder gebauten Fahrradweg’
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Abbildung 24: Sicherheitsgefihl von Radfahrern in Abhangigkeit der Infrastruktur?
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Quelle: eigene Darstellung nach Fahrrad-Monitor Deutschland 2017

Vor diesem Hintergrund ist im Rahmen der Radverkehrsplanung insbesondere die Konzeption der
Malinahmen zu durchdenken und die Verhaltnisse vor Ort zu berucksichtigen. Das subjektive Si-
cherheitsempfinden sollte bei allen Radfahrenden hoch sein — einen Beitrag kdnnen hier auch
kommunikative Malinahmen zur Erhéhung der gegenseitigen Riicksichtnahme leisten.

4.2.2 Anordnung der Radwegebenutzungspflicht

Ausgangslage und Radverkehrsnovelle der StVO 1997

In der Vergangenheit lag das zentrale Augenmerk der Verkehrsplanung vor allem auf der Be-
schleunigung des motorisierten Verkehrs. Das Fahrrad wurde mit dem Beginn der Massenmotori-
sierung in der Nachkriegszeit in Deutschland weitestgehend von den Fahrbahnen ferngehalten
bzw. gemeinsam mit den zu Ful’ Gehenden auf die Restflachen verdrangt. Haufig wurde dabei die
Sicherheit der Radfahrenden als zentrales Motiv der Verdrangung in den Seitenraum genannt,
ohne empirische Belege fir einen Sicherheitsgewinn vorweisen zu kdnnen. Mit der sogenannten
Radverkehrsnovelle (StVO-Novelle 1997) hat der Bundesgesetzgeber diese Vorgehensweise

3 ,Nennen Sie mir bitte bis zu zwei Wegarten, auf denen Sie sich mit dem Fahrrad am sichersten / unsichersten fihlen."
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grundsatzlich umgekehrt und die Fahrbahnbenutzung durch Fahrrader zum Regelfall gemacht:
.Fahrzeuge mussen die Fahrbahnen benutzen". Die verpflichtende Benutzung von vorhandenen
Radwegen ist seit dem 01.01.1998 nur noch in Einzelfadllen und nach Anordnung vorgesehen: ,Eine
Pflicht, Radwege in der jeweiligen Fahrtrichtung zu benutzen, besteht nur, wenn dies durch Zei-
chen 237, 240 oder 241 angeordnet ist”™. Die Kernidee der Novelle war, dass sich haufig Konflikte
bzw. ZusammenstoRe zwischen Radfahrenden und dem motorisierten Verkehr ereignen, wenn
sich Radfahrende im Seitenraum bewegen (z. B. auf Radwegen). Dadurch sind Radfahrende zwar
im Langsverkehr (Uberholen durch Kfz etc.) gut geschiitzt, jedoch steigt das Unfallrisiko an Ein-
fahrten, Einmindungen und Kreuzungen stark an, weil Radfahrende durch den Kfz-Verkehr hier
nicht ausreichend wahrgenommen werden. So kommen Studien zu der Erkenntnis®, dass das Rad-
fahren auf der Fahrbahn sicherer ist, verglichen mit den aktuell vorhandenen Radwegen geringer
Qualitat. Eine magliche Erklarung fir diese Forschungsergebnisse liegt darin, dass Radfahrende
auf der Fahrbahn stets im Sichtfeld des Kraftfahrzeugverkehrs gefihrt werden, und mdgliche Kon-
flikte deutlich verringert werden. An Relevanz gewinnt die FGhrung auf der Fahrbahn zudem durch
die steigende Geschwindigkeit des Radverkehrs z. B. durch Pedelecs, weil diese Geschwindigkeiten
auf den vorhandenen Radwegen nicht sicher gefahren werden kénnen (Wegefihrung, Oberfl&-
chenqualitat, Sichtbeziehungen). Ebenso sprechen Nutzungskonflikte zwischen dem FuRverkehr
und dem schnellen Radverkehr fir eine Fihrungsmaglichkeit des Radverkehrs auf der Fahrbahn.

BVerwG Entscheidung 2010

Im Sinne der oben genannten Leitlinien der StVO-Novelle von 1997 fallte das Bundesverwaltungs-
gericht 2010 ein Grundsatzurteil zur Radwegebenutzungspflicht. Das BVerwG entschied: ,Eine
Radwegebenutzungspflicht darf nur angeordnet werden, wenn aufgrund der besonderen ortlichen
Verhaltnisse eine Gefahrenlage besteht, die das allgemeine Risiko einer Rechtsgutbeeintrachti-
gung erheblich Ubersteigt”. Verwiesen wird dabei auf § 45 Abs. 9 StVO. In der VwV-StVO wird zu
§2 Abs. 4 Satz 2 StVO prazisiert: ,Benutzungspflichtige Radwege durfen nur angeordnet werden,
wenn ausreichende Flachen fir den Fuligangerverkehr zur Verfiigung stehen. Sie dirfen nur dort
angeordnet werden, wo es die Verkehrssicherheit oder der Verkehrsablauf erfordern.” Darlber
hinaus ist gemalt § 45 Abs. 1c StVO die Anordnung benutzungspflichtiger Radverkehrsanlagen in
Tempo 30 Zonen generell unzuldssig. Die BVerwG-Entscheidung unterstreicht die Aussage der
StVO, dass das Radfahren auf der Fahrbahn die Regel ist, wenn keine qualifizierte Gefahrenlage
vorliegt bzw. nachgewiesen werden kann. Die Anordnung einer Benutzungspflicht ist gemalt der
Allgemeinen Verwaltungsvorschrift zur StraRenverkehrs-Ordnung nur zuldssig, wenn eine fir den
Radweg bestimmte Verkehrsflache (baulicher Radweg oder Radfahrstreifen; gemeinsam nutzbarer
Gehweq) in ausreichender Breite vorhanden ist oder angelegt werden kann, die Nutzung des Rad-
weges zumutbar und die LinienfGhrung eindeutig ist®.

4§ 2 Abs. 1StVO
58§ 2 Abs. 4 StVO

6 Hierzu kénnen Berichte der Bundesanstalt fiir Stralen und das aktuelle Positionspapier (07/2017) der Unfallforschung der
Versicherer herangezogen werden.

7 Bundesverwaltungsgerichtsurteil BVerwG 3 C 42.09
8 vgl. S. 16 VWV-StV0 zu § 2 Abs. 4 S. 2 StVO
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StVO-Novelle 2016

Mit der Novellierung der StVO im Jahr 2016 wurden die oben genannten Voraussetzungen fur die
Anordnung der Benutzungspflicht fir zwei spezifische Bereiche wieder abgeschafft. Benutzungs-
pflichtige Radwege aulRerorts und benutzungspflichtige Radfahrstreifen innerorts dirfen demnach
auch angeordnet werden, wenn keine besondere Gefahrenlage gemald § 45 Abs. 9 S. 3 StVO vor-
liegt. Begrindet wird dies damit, dass aufgrund der zulassigen Hochstgeschwindigkeiten (bis zu
100 km/h) auRerhalb geschlossener Ortschaften eine generelle Gefahr vorliegt, die eine Trennung
des Rad- und Kfz-Verkehrs notig macht®. Innerorts ist das Anlegen von benutzungspflichtigen
Radfahrstreifen generell und ohne konkrete Gefahrenlage zulassig™. Der Gesetzgeber geht hier
davon aus, dass ein solcher Radfahrstreifen eine Mindestbreite von 1,50 m aufweist™.

Sollen neben benutzungspflichtigen Radwegen aulRerorts oder innerdrtlichen Radfahrstreifen ein-
zelne Wege von einer Kommune als benutzungspflichtig ausgewiesen werden und erfullen diese
die baulichen Voraussetzungen, kdnnen grundsatzlich drei Arten von benutzungspflichtigen Infra-
strukturelementen genutzt werden (vgl. Abbildung 25). Die baulichen Voraussetzungen der Breite
sowie die besondere Gefahrenlage sind dann zu erfillen.

Weder in der StraRenverkehrsordnung (StVO) noch in der dazugehdérigen Verwaltungsvorschrift
(VwV-StV0) sind Hinweise dazu zu finden, wie sich die besondere Gefahrenlage darstellt. Die For-
schungsgesellschaft fir StraBen- und Verkehrswesen (FGSV) gibt erste Anhaltspunkte, wann von
einer FUhrung des Radverkehrs auf der Fahrbahn im Mischverkehr abzusehen ist: Die Verkehrs-
starke der Kraftfahrzeuge, die zuldssige Hochstgeschwindigkeit sowie die Fahrbahnbreite spielen
eine besondere Rolle™. Auch die Auswertung von Unfallen kann dafur ausschlaggebend sein, ei-
nen benutzungspflichtigen Radweg auszuweisen. Die Gefahrenlage kann demnach nur auf Grund-
lage aktueller, ortsspezifischer Verkehrserhebungen ermittelt werden. Im Folgenden wird fir die
Hinweise zur Einschatzung der Gefahrenlage auf einen Leitfaden der Stadt Mainz zurtckgegriffen,
der Kriterien der verschiedenen Regelwerke fir das Gefahrdungspotenzial zusammenstellt™:

* Kfz-Belastung und zulassige Hochstgeschwindigkeit | Belastungsbereiche

Die Kombination aus Kfz-Belastung, der zulassigen Hochstgeschwindigkeit sowie der Spurigkeit
der Fahrbahn kann erste Anhaltspunkte fir das Gefahrenpotenzial fir Radfahrer auf einem
StralRenabschnitt verdeutlichen. Die FGSV hat hierfiir Belastungsbereiche definiert und spezifi-
sche FGhrungsformen empfohlen.

9 vgl. § 45 Abs. 9 S. 3 und BGBI Erste Verordnung zur Anderung der Strakenverkehrs-Ordnung 2016
10 vgl. ebd.

11 vgl. ebd.

12 vgl. FGSV/ERA (2010)

13 vgl. Kiopfer (2011)

14 vgl. FGSV (2010)

Planersocietat



Seite 38 von 195

Abbildung 25: Abgrenzung der Belastungsbereiche nach ERA (FGSV 2010)™
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Quelle: Eigene Darstellung nach ERA (FGSV 2010)

Belastungsbereich | Eine Trennung zwischen Rad- und motorisiertem Verkehr ist nicht

notwendig. Benutzungspflichtige Radwege sind nicht zulassig.

Belastungsbereich Il Eine Trennung zwischen Rad- und motorisiertem Verkehr ist nicht
notwendig. Alternative Angebote (anderer Radweg, Gehweg ,Radfah-
rer frei”) sind empfohlen.

Belastungsbereich Il Eine Trennung zwischen Rad- und motorisiertem Verkehr ist notwen-
dig. In ginstigen Fallen (geringes Schwerverkehrsaufkommen, Gber-
sichtliche LinienfGhrung) kann auch eine nicht benutzungspflichtige
FGhrungsform in Frage kommen.

Belastungsbereich IV Rad- und motorisierter Verkehr sind durch benutzungspflichtige Rad-
wege zu trennen.

* Unfallzahlen®
Gab es funf gleichartige Unfalle in einem Jahr oder finf Unfalle mit Personenschaden in drei
Jahren bzw. drei Unfalle mit schwerem Personenschaden auf demselben Streckenabschnitt, so
ist die Gefahrenlage zu hoch, um die Fahrbahn freizugeben. Hierbei handelt es sich um Unfall-
haufungsstellen, welche bei der Analyse und MalRnahmenentwicklung speziell betrachtet wer-
den.

15 Lesehilfe: Bei einer Stral’e mit der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von 30 km/ h ist die Fihrung des Radverkehrs auf der
Strake im Mischverkehr (Belastungsbereich 1) unproblematisch, solange die Belastung nicht Gber 700 Kfz/ Stunde liegt. Von
einem benutzungspflichtigen Radweg ist somit abzusehen.

16 vgl. FGSV (2003)
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JIst aus Verkehrssicherheitsgriinden die Anordnung der Radwegebenutzungspflicht [...] erforder-
lich, so ist sie, wenn nachfolgende Voraussetzungen erfullt sind, vorzunehmen””. Die Anordnung
einer Benutzungspflicht ist demnach weiter nur zuldssig, wenn eine fir den Radweg bestimmte
Verkehrsflache (baulicher Radweg oder Radfahrstreifen; gemeinsam nutzbarer Gehweg) vorhan-
den ist oder angelegt werden kann, die Nutzung des Radweges zumutbar und die Linienfihrung
eindeutig ist’.

Von den in der VWV-StVO festgeschriebenen Mindestmal3en kann nur ,ausnahmsweise und nach
sorgfaltiger Prifung™® abgewichen werden, ,wenn es aufgrund der ortlichen oder verkehrlichen
Verhaltnisse erforderlich und verhaltnismaRig ist, an kurzen Abschnitten (z.B. kurze Engstelle) un-
ter Wahrung der Verkehrssicherheit”2°. Anzumerken ist, dass die Mindestbreiten einen Uberholvor-
gang auf den Radwegen nicht méglich machen. Gerade bei unterschiedlichen Geschwindigkeiten,
die durch die steigende Anzahl von Pedelecs sowie die unterschiedlichen Nutzer des Fahrrades
weiter an Bedeutung gewinnen werden, werden Uberholvorgange in Zukunft verstarkt notwendig.

Tabelle 5: Breiten-Standards benutzungspflichtiger Radwege

Mindestbreiten nach

Regelbreiten nach ERA

Benutzungspflichtige . ) -~ Stvo
Radwege Anlagentyp (ohne S/che(he/tstrenn (ohne Sicherheits-
streifen) .
trennstreifen)
Radwege mit baulich angelegter . )
) moglichst 2,00 m mindestens 1,50 m
Zeichen 237 (Radweqg) Radweg
y |
, Radfahrstreifen,
inkl. der Breite des Zeichens o .
) moglichst 1,85 m mindestens 1,50 m
295 (Fahrstreifenbegren-
zung)
Radwege mit baulich angelegter salichst 2 50 innerorts:
i i moglichst > 2,50 m
Zeichen 240 (gemeinsamer Radweg innerorts g mindestens 2,50 m
FuR- und Radweg)
baulich angelegter o auRerorts:
moglichst 2,50 m .
Radweg aulRerorts mindestens 2,00 m
Radwege mit baulich leater Rad maglichst 2,00 m mindestens 1,50 m
; aulich angelegter Radwe
Zeichen 241 (getrennter geleg g (fiir den Radweg) (Fiir den Radweg)
FuR- und Radweg)

17 VwV StVO zu §2 Abs.4, Satz 2
18 vgl. VwV StVO zu §2 Abs.4, Satz 2
19 VWV StVO zu §2 Abs.4, Satz 2, 2a
20 VwV StVO zu §2 Abs.4, Satz 2
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Quelle: eigene Darstellung nach FGSV 2010 sowie VwV StVO

Weitere zentrale bauliche Voraussetzungen zur Anordnung einer Benutzungspflicht nach VwV-
StVO sind, dass...

* ...der Gehweg vom Rad- und FulRgangerverkehr getrennt oder gemeinsam benutzt werden
kann und ausreichende Flachen fir den Fuligangerverkehr zur Verfigung stehen.

= ...von der Fahrbahn ein Radweg baulich oder ein Radfahrstreifen mit Zeichen 295 "Fahr-
bahnbegrenzung" abgetrennt werden kann.

= ...der Radweg eine zumutbare Beschaffenheit und einen zumutbaren Zustand [Breite, Be-
festigung, frei von Hindernissen] aufweist.

* ...eine eindeutige, stetige und sichere Linienfihrung vorliegt. Die Radwegefihrung an
Kreuzungen und Einmindungen muss auch fir den Ortsfremden eindeutig erkennbar sein.

4.2.3 Bestandsanalyse

Radverkehrsinfrastrukturen auRerhalb geschlossener Ortschaften

Das Radverkehrskonzept definiert fir den gesamten Kreis Steinfurt ein Haupt- und Nebenrouten-
netz fur den Radverkehr. Diese Radrouten weisen aufgrund der jeweiligen Quell- und Zielpunkte
ein hohes Fahrradverkehrspotenzial fir den Alltagsverkehr auf. Radverkehrsbindungen zwischen
Siedlungs- und Arbeitsplatzschwerpunkten sowie intermodalen Verknipfungspunkten, auf denen
das groflite Radverkehrsaufkommen erwartet wird, werden in dem Radverkehrskonzept dariber
hinaus als Haupt- bzw. Veloroute definiert. Fir die Haupt- bzw. Velorouten wird im Rahmen des
Radverkehrskonzeptes des Kreises Steinfurt eine Mindestbreite von 3,0 m (bei gemeinsamer FuR-
und Radwegefiihrung) als Gestaltungmerkmal festgelegt, welcher damit den in der ERA empfoh-
lene Standard von 2,50 m Mindestbreite, welche fir das Nebenroutennetz angestrebt wird, Uber-
steigt.

Die zentrale Haupt- bzw. Veloroute verlauft entlang der zentralen Verkehrssachse L 599/ L 595
von der Nachbargemeinde Hopsten durch die Gemeinden Recke, Mettingen und Westerkappeln
und weiter durch die Nachbargemeinde Lotte in Richtung Stadt Osnabrick. Weitere Velorouten
bestehen von Recke und Mettingen jeweils in die Nachbarstadt Ibbenbiren. An vielen Stellen wur-
den hier bereits mit Hilfe von Burgerradwegen LickenschlUsse vollzogen.

Das gesamte Netz aufierhalb der Ortschaften ist Gber das Radverkehrskonzept des Kreises Stein-
furt Uberdies bereits mit MaRnahmen zur Herstellung des kreisweiten Radverkehrsnetzes belegt.
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Abbildung 26: Radverkehrsnetz (Haupt- und Nebenrouten) auRerorts in Mettingen, Recke und Westerkappeln
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Abbildung 27: Radverkehrsfihrungen aulRerorts in Mettingen, Recke und Westerkappeln

Wirtschaftsweg am Mittellandkanal Gemeinsamer FuR- und Radweg an Osnabricker Stralie,
Westerkappeln

Quelle: Planersocietat

Innerhalb der Ortschaften mussen nun, auch im Rahmen des interkommunalen Mabilitatskonzep-
tes, Fortfihrungen der Radverkehrsinfrastruktur erméglicht werden. Dariber hinaus muss das
Netz im kommunalen Kontext erganz und verfeinert werden, um damit auch alle intrakommunalen
Wegebeziehungen auf qualitativ hochwertiger Radverkehrsinfrastruktur abwickeln und ermagli-
chen zu kénnen.

Kurzfazit

© Radverkehrskonzept des Kreis Steinfurt als bestehende Planungsgrundlage auf Gibergeord-
neter Ebene

© Attraktive Radroute entlang des Mittellandkanals

@ Netzlicken im Haupt- und Nebenroutennetz im Siiden Westerkappelns, Siedlung Hollen-
bergs Hugel/ Ortfeld und Ortsteil Velpe
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4.2.4 Mettingen

Insgesamt bestehen in der Gemeinde Mettingen gute Grundvoraussetzungen fir den Fahrradver-
kehr. Der gesamte bebaute Ortskern liegt innerhalb eines 2 km Radius um das Zentrum und an
den Hauptverkehrsstrafien liegt ein geschlossenes Radverkehrsnetz vor. Der Radverkehr wird da-
bei vorwiegend Uber getrennte Ful3- und Radwege im Seitenraum gefthrt.

Abbildung 28: Radverkehrsfihrungen innerorts in Mettingen

Hauptverkehrsstralie Ibbenbirener StraRe WohnsammelstraRRe Bachstralie

Quelle: Planersocietat

In den Wohnstralien in Ortskern Mettingen und Ortsteil Schlickelde besteht abseits der Hauptver-
kehrsstraRen eine Geschwindigkeitsbegrenzung von max. 30 km/h oder sie sind als verkehrsbe-
ruhigte Bereiche ausgewiesen. Der Fahrradverkehr wird dementsprechend haufig ERA-konform im
Mischverkehr gefihrt. An Wohnsammelstraf3en mit hoherem Verkehrsaufkommen wird meist im
Seitenraum gefihrt, wie z. B. in der BachstraRe (Abbildung 28 rechts) oder Nierenburger StraRe.
Dabei kommt es sowohl aufgrund der Fihrungsform (gemeinsamer Geh- und Radweg), als auch
der Unterschreitung der notwendigen Breiten der Fihrungsform, die dann nicht dem ERA-
Standard entspricht, vermehrt zu Konflikten mit dem FuRverkehr. Insbesondere vor dem Hinter-
grund steigender Fahrgeschwindigkeiten des Radverkehrs durch die Verbreitung von Fahrradern
mit E-Antrieb, aber auch durch steigende Breiten der Fahrzeuge durch Lastenrader nimmt das
Konfliktpotenzial hier weiter zu.

Neben dem fahrenden Radverkehr ist auch der ruhenden Radverkehr ein wesentlicher Faktor fur
die Nutzung des Fahrrades. Insbesondere auf intermodalen Wegeketten, aber auch an Zielorten an
denen Fahrrader Iangere Zeit abgestellt werden ist es wichtig, dass diese auch adaquat ange-
schlossen werden konnen und bestenfalls auch ein Witterungsschutz zur Verfigung steht. Dies ist
in Mettingen an einigen Stellen bereits der Fall. Die Mobilstation als intermodaler Verknipfungs-
punkt ist dabei eine der ersten ihrer Art in NRW.

Uber das Stadtradeln und auch Aktionen des Kreises Steinfurt wird in Mettingen bereits fiir das
Fahrrad als Alltagsverkehrsmittel geworben (siehe dazu auch Kap. 4.5).
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Abbildung 29: Radverkehrsnetz in Mettingen
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Kurzfazit

© Kompakter Ortskern begunstigt die Fahrradnutzung und Erreichbarkeit der Ziele

© Im Ortskern an verschiedenen Anlaufpunkten und Fahrradanlehnbiigel vorhanden
© Teilnahme am Stadtradeln

© Breite der Fahrradinfrastruktur entspricht nicht immer dem aktuellen ERA-Standard
=)

Innerorts farbliche Unterscheidung nicht deutlich zwischen Ful3- und Radweg
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4.2.5 Recke

Bezuglich der streckenbezogenen Infrastruktur des Radverkehrs ergibt sich in Recke ein ahnliches
Bild wie in Mettingen. In den geschlossenen Ortschaften Recke, Steinbeck, Obersteinbeck und Es-
pel bestehen in den Wohnstral3en abseits der Hauptverkehrsstrafien Geschwindigkeitsbegrenzun-
gen von max. 30 km/h oder sie sind als verkehrsberuhigte Bereiche ausgewiesen. Der Fahrradver-
kehr wird dort dementsprechend im Mischverkehr gefihrt.

Auf den Hauptverkehrsstralien hingegen finden vornehmlich Fihrungen im Seitenraum als
getrennter oder gemeinsamer Geh- und Radweg. Dabei werden oftmals nicht die ERA-Standards
eingehalten und Rad- wie auch Fullwege sind zum Teil deutlich zu schmal.

Abbildung 30: Radverkehrsfihrungen innerorts in Recke

W
ol

Getrennter FuR- und Radweg an Hauptstralle Getrennter FulR- und Radweg an Hopstener Strale

Quelle: Planersocietat

Vor dem bereits beschriebenen Hintergrund steigender Fahrgeschwindigkeiten und Fahrzeugbrei-
ten im Radverkehr besteht hier erhebliches Konflikt- und Verbesserungspotenzial fir den Rad-
wie auch den FuRverkehr.

Hinsichtlich des ruhenden Radverkehrs weist die Qualitat und auch die Anzahl der Radabstellanla-
gen Verbesserungspotenzial auf. Vorderradhalter sollten perspektivisch durch Anlehnblgel ersetzt
werden (siehe Abbildung 32 links). Erste Ansatze hochwertiger Radabstellanlagen bzw. Radboxen
findet in Recke am Schulzentrum/ Z0B (siehe Abbildung 32 rechts).
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Abbildung 31: Radverkehrsnetz in Recke
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Vorderradhalter am Marktplatz Radboxen am Schulzentrum/ Z0B

Quelle: Planersocietat

Kurzfazit

© Kompakter Ortskern begnstigt die Fahrradnutzung und Erreichbarkeit der Ziele
© Teilnahme am Stadtradeln
© Breite der Fahrradinfrastruktur entspricht nicht immer dem aktuellen ERA-Standard

@ Qualitat der Radabstellanlagen verbesserungswiirdig
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4.2.6 Westerkappeln

Innerorts verschiedene Fahrradverkehrsfihrungen Schutzstreifen, gemeinsame FuRR- und Rad-
wege und fur den Fahrradverkehr freigegebene Gehwege, aber auch Stralenabschnitte ohne Si-
cherung des Radverkehrs.

Auch in Westerkappeln zeigt sich ein dhnliches Bild bezUglich der Fihrung des Radverkehrs. So ist
die haufigste Fihrungsform in der Gemeinde die Fihrung zusammen mit dem Fuldverkehr,
entweder in Form von gemeinsamen Geh- und Rad oder als Gehweg ,Radfahrer frei”. Dies birgt
auch hier erhebliches Konfliktpotenzial mit dem FuRverkehr, auch da an vielen Stellen keine ERA-
Konformitat besteht. Insbesondere im Bereich der Osnabricker Stral3e liegt die Problematik einer
hohen Belastung der StraRRe vor, auf der nach ERA nicht mehr im Mischverkehr gefihrt werden
sollte.

Abseits der Hauptverkehrsstralien bestehen im Ortskern Westerkappeln sowie im Ortsteil Velpe
und Siedlung Hollenbergs Hugel/ Ortfeld vorwiegend Tempo-30-Zonen oder verkehrsberuhigte
Bereiche. Der Fahrradverkehr wird dort dementsprechend ERA-konform im Mischverkehr gefihrt.

Abbildung 33: Radverkehrsfuhrungen innerorts in Westerkappeln

Aoy ik

Osnabricker Stralke Gemeinsamer FulR- und Radweg an Osnabricker StraRe,
Westerkappeln

Quelle: Planersocietat
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Abbildung 34: Radverkehrsnetz in Westerkappeln
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Im ruhenden Radverkehr besteht in Westerkappeln im historischen Stadtkern an mehreren Stellen
Radabstellanlagen, wie z. B. auf dem Kirchplatz in Form von Fahrradanlehnbiigeln (siehe Abbil-
dung 35 links). An den Bushaltestellen besteht das Angebot haufig aus Vorderradhaltern (siehe
Abbildung 35 rechts), diese werden aber teilweise bereits in Umgestaltungen ausgetauscht wie

z. B. an der Haltestelle am Kanigsteich.

Abbildung 35: Radabstellanlagen in Westerkappeln

e 4 2

Radanlehnbigel am Kirchplatz Vorderradhalter an Haltestelle Friedhof

Quelle: Planersocietat

Kurzfazit

© Angebot neuer Radanlehnblgel werden in Umgestaltungen mitgeplant
Teilnahme am Stadtradeln
Kompakter Ortskern begunstigt die Fahrradnutzung und Erreichbarkeit der Ziele

Licke im Fahrradverkehrsnetz an der Osnabricker StraRe (L595)

0O 0 © ©

Geringe Breiten in der Fahrradverkehrsinfrastruktur insbesondere bei gemeinsamer Nut-
zung mit dem FulRverkehr
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4.3 OPNV und Intermodalitst

Der offentliche Verkehr ist wichtiges Element des Verkehrssystem und des Umweltverbundes.
Durch einen guten offentlichen Nahverkehr wird allen Birgerinnen und Birgern die Teilhabe am
offentlichen Leben erleichtert und ihrem Grundbedarf an Mobilitat entsprochen. Ohne groRe In-
vestitionen in ein eigenes Kfz erfolgt durch den offentlichen Verkehr die Teilnahme am motorisier-
ten Verkehr und der Aktionsradius erweitert sich Gber die Erreichbarkeit zu Fuld und mit dem
Fahrrad hinaus. Oftmals ist jedoch insbesondere in Iandlichen Gebieten der 6ffentliche Verkehr
aufgrund geringerer Nachfrage nicht hinreichend ausgebaut, um ein gleichwertiges Angebot zum
individuellen Kfz-Verkehr darzustellen und Bewohnerinnen und Bewohner dieser Rdume sind auf
ein Kfz angewiesen oder werden erheblich in ihrem Aktionsradius eingeschrankt.

Da der offentliche Verkehr grofRenteils aus Effizienzgrinden keine hinreichende Flexibilitat auf-
weist, um alle Raume abzudecken ist eine multimodale Ausrichtung wichtig. Park+Ride- und
Bike+Ride-Angebote sowie auch Sharing- und Leihmaglichkeiten sind geeignet den Aktionsradius
der Menschen zu erhéhen und den Umweltverbund zu fordern.

Buslinien und Taktung

In den Gemeinden Mettingen, Recke und Westerkappeln besteht der 6ffentliche Nahverkehr aktu-
ell aus mehreren Buslinien, die in regelmaRigem meist halbstindlichem oder stindlichem Takt
fahren. Fir einige Buslinien gilt, dass sie auf eine telefonische Voranmeldung hin fahren. Diese
Taxibuslinien missen spatestens bis 20 Uhr des Vortages angefordert werden. Zusatzlich gibt es
zahlreiche Schulbuslinien, die morgens insbesondere kleinere Teilorte anbinden und die Schulkin-
der von dort zur Schule bringen und nachmittags den umgekehrten Weg fahren. Sie werden aller-
dings nicht in das Netz der regelmaliigen Buslinien aufgenommen, da sie sehr unregelmal3ig fah-
ren und der Offentlichkeit nicht oder nur sehr eingeschrankt zur Verfiigung stehen.

Die wichtigste Verbindung in der ErschlieRung der drei Gemeinden mit dem OPNV ist die Linie
S10, die in knapp 50 Minuten vom Schulzentrum in Recke bis zum Hauptbahnhof in Osnabrick
fahrt. Auf dem Weg bindet sie die zentralen Haltepunkte in Recke, wie z.B. den Haltepunkt Post-
stralke, an, die Haltepunkte Espel und Schickelde, die zentralen Haltepunkte in Mettingen, u.a.
Schultenhof und die zentralen Haltepunkte in Westerkappeln wie z.B. Friedhof. Uber Wersen wer-
den dann zentrale Haltepunkte in Osnabrick direkt angebunden, z.B. der Neumarkt oder auch der
Campus Westerberg.

Zudem stellt die Linie S 10 eine wichtige Verknipfung zu den Buslinien in Richtung Siiden, insbe-
sondere nach Ibbenburen, dar. An den zentrale Haltepunkten Recke Poststralie, Recke Walle,
Mettingen Schultenhof und Westerkappeln Friedhof besteht dabei eine Anschlussgarantie. Sollte
es zu Verzogerungen im Betriebsablauf kommen und der fahrplanmali3ige Anschluss nicht funktio-
nieren, so wird ein Taxi auf Kosten des RVM bereitgestellt. Die Mobilitatsgarantie sichert dartber
hinaus, dass bei Verspatungen Uber 20 Minuten mindestens ein Teilbetrag fur ein Taxi erstattet
wird, in den Abend- und Nachtstunden von 20-5 Uhr fallt dieser héher aus.

Die Taktung der Linien zeigt, dass insbesondere die Linien S 10 und R 16 zur Hauptverkehrszeit
eine gute Anbindungsqualitat darstellen, was insbesondere eine gute Anbindung von Westerkap-
peln nach Osnabriick bedeutet (siehe Tabelle 6). Der Gberwiegende Teil der weiteren Buslinien
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verkehrt im Stundentakt, die Anbindung insbesondere in Richtung Ibbenbiren ist somit in gerin-
gerer Bedienfrequenz gegeben. Erganzt wird das Angebot durch Taxibusse, die nach vorheriger
Anmeldung verkehren sowie einen Nachtbus, der zwischen den Haltepunkten Ibbenbiren Bahnhof
und Osnabrick Neumarkt verkehrt und die Gemeinden Mettingen und Westerkappeln anbindet.
Recke ist somit nicht an das Nachtbusnetz angebunden.

Tabelle 6: Taktung der Buslinien

Taktung HVZ Taktung NVZ Zeitraum (ca.) :;23'3:2?‘
S10 30 Minuten 60 Minuten 5.00 - 21.00 Uhr Nein
R15 60 Minuten 60 Minuten 5.00 - 22.00 Uhr Nein
R16 30 Minuten 30-60 Minuten 5.00 - 21.00 Uhr Nein
R 20 60 Minuten 60 Minuten 7.00 - 18.00 Uhr Nein
R 24 60 Minuten 60 Minuten 8.00 - 19.00 Uhr Nein
R 26 60 Minuten 60 Minuten 6.00 - 18.00 Uhr Nein
R 27 60 Minuten 60 Minuten 6.00 — 18.00 Uhr Nein
T12 30 Minuten 60 Minuten ~ 6.00 — 19.00 Uhr Jfﬂﬁfﬂ;j
T28 60 Minuten 60 Minuten 6.00 - 18.00 Uhr Ja
T29 60 Minuten 60 Minuten 6.00 — 21.00 Uhr Ja
N 19 - 120 Minuten 19'0([;8;“328)”“ Nein

Quelle: RVYM
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Abbildung 36: OPNV Liniennetz
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Abbildung 37: Bedienqualitat der Haltepunkte
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Tecklenburger Nordbahn

Die Tecklenburger Nordbahn ist eine Schienenstrecke auf der der Betrieb wieder aufgenommen
werden soll. Sie fihrt von Recke Gber Mettingen, Westerkappeln, Lotte und Biren zum Osnabri-
cker Hbf (siehe Abbildung 38). In Recke ist ein Halt sidlich des Ortskerns an der BahnhofstraRe
geplant sowie in Espel (Halt Schlickelde/Espel). In Mettingen ist ein zentraler Haltepunkt an der
BahnhofstralRe ostlich der Haltestelle Schultenhof geplant und in Westerkappeln ebenfalls im
Ortskern an der alten Poststral3e. Neben Halten in Lotte und Biren werden vor allem die zentralen
Anbindungspunkte an den regionalen und Uberregionalen Schienenverkehr Osnabrick Hbf und
Osnabrick Altstadt bedient. Diese sind gleichzeitig auch Umstiegspunkte fir das weitere Nahver-
kehrsnetz in Osnabrick.

Durch die Tecklenburger Nordbahn kann die Reisezeit aus den drei Gemeinden Mettingen, Recke
und Westerkappeln nach Osnabrick deutlich verkirzt werden. So liegt die Fahrzeit vom Bahnhof
in Recke aus bei 34 Minuten bis zum Hbf und 32 Minuten in die Altstadt. Aus Mettingen sind es 26
Minuten und aus Westerkappeln nur 17 Minuten bis zum Hbf, was sogar leicht unter der Pkw-
Fahrtzeit liegt. Mit einem geplanten Halbstundentakt entspricht die RegelmaRigkeit der Anbin-
dung dem aktuellen Angebot durch die Buslinie S 10. Einige Bahnibergange werden im Zuge der
Reaktivierung geschlossen, die wichtigsten Wegeverbindungen bleiben jedoch bestehen und somit
ist die Einschrankung fUr die allgemeine Mobilitat als eher gering zu bewerten.

Die Haltepunkte entlang der Nordbahnstrecke werden grundsatzlich mit Bike+Ride-Anlehnblgeln,
Park&Ride-Parkplatzen und einer dynamischen Fahrgastinformation und einem Witterungsschutz
ausgestattet. Barrierefreie Rampen an allen Haltepunkten erhdhen die Mobilitat fir Mobilitatsein-
geschrankte im Nahverkehr deutlich.

Grundsatzlich stellt die Schienenanbindung an die Tecklenburger Nordbahn also eine deutliche

potenzielle Verbesserung fiir den OPNV dar. Die Ausstattung der Haltepunkte erméglicht zudem
eine weitergehende Inklusion als sie im bisherigen Nahverkehrssystem in Recke, Mettingen und
Westerkappeln gegeben ist?.

21 RVM 2022: Reaktivierung der Tecklenburger Nordbahn.
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Abbildung 38: Geplante Trasse und Haltepunkte der Nordbahn
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Tarifgestaltung

Die Gemeinden Recke, Mettingen und Westerkappeln liegen im Bereich des Verkehrsverbundes
Westfalentarif und hier im Unterbereich des Regionalverkehrs Minsterland. Entsprechend gelten
die Tarife fur das Teilnetz Munsterland in den drei Gemeinden.

Die Kurzstrecke innerhalb einer Gemeinde kostet dabei 2,20 € und wird der Tarifstufe OM zuge-
ordnet. Diese umfasst meist die Fahrt zwischen zwei Haltepunkten innerhalb des Hauptortes der
Gemeinden. Die Verbindung im gesamten Gemeindegebiet und insbesondere in die weiteren Ort-
steile wie bspw. in Recke nach Steinbeck oder auch in Mettingen nach Schickelde entspricht einer
Fahrt der Tarifstufe TM und kostet fir Erwachsene 3,50 €. Die Verbindung zwischen den Gemein-
den liegt mit der Tarifstufe 2M wiederum eine Kategorie dariber und kostet 4,30 € je Einzelfahrt.
In die weiter entfernten Zielorte Gber mehrere Gemeindegrenzen hinweg liegt dabei in einer wei-
teren Tarifstufe und bei 5,80 € je Einzelfahrt. Fir Fahrten im Umkreis gelten zudem noch die wei-
teren Tarifstufen 4M und 5M mit Kosten bis zu 11,00 € je Einzelfahrt, fUr Fahrten mit groRerer
Entfernung die Tarifstufen 6 bis 10 mit Kosten zwischen 12,70 € und 24,60 € je Einzelfahrt. Neben
den Stadten und Gemeinden innerhalb des Westfalentarifs sind auch die benachbarten Stadte und
Gemeinden im Bundesland Niedersachsen in den Tarif eingebunden. So entspricht bspw. eine
Fahrt aus Recke, Mettingen oder Westerkappeln zum Hauptbahnhof Osnabriicks der Tarifstufe 3M
oder 4M%,

Neben den Einzelfahrten gibt es durch Zeitkarten, Gruppentickets oder Abonnements auch Ange-
bote fiir Nutzergruppen, die regelmaRig den OPNV nutzen. Erweitert wird das Angebot um spezi-
elle Tarife fiir bestimmte Zielgruppen, durch Jobticketangebote, Schiiler- und U-60-Tickets oder

22 RVM 2022: Fahrkarten und Preise Stand 01.08.2022
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auch ein 30-Tage-Fahrradabonnement. Ein klassisches Monatsticket rechnet sich gegeniber den
Einzelfahrten in der Preisstufe 3M ab 19 Fahrten. Fur taglich Berufspendelnde besteht somit eine
deutliche Kostenersparnis, fir unregelmaliige Nutzerinnen und Nutzer kénnen 4er-Ticket oder das
8-Tage-Flex-Ticket, das eine freie Wahl der Benutzungstage zulasst, geeignet sein.

Grundsatzlich sind die Preise vergleichbar mit anderen Verkehrsverbinden. Initial fir den Umstieg
auf den OPNV kdnnen jedoch Angebote wie im Rahmen der Mobilstation NRW sein, mit dem Mo-
bil-Abo. Die Birgerinnen und Birger der Gemeinden Recke, Mettingen und Westerkappeln kénnen
fir 88,50 € pro Monat Bus und Bahn im Tecklenburger Land nutzen. Neben der Bahn besteht zu-
dem die Benutzungsmaglichkeit von E-Bikes im Rahmen des Abonnements Gber drei Monate.?

Qualitaten im Haltestellenausbau

In der Bewertung der Haltestellen sind vier wesentliche Aspekte entscheidend, die die Haltestel-
lenqualitat maligeblich beeinflussen:

e Der barrierefreie Ausbau der Haltestelle ist wesentlich, um mobilitatseingeschrankten
Personen, die hdufig besonders auf den OPNV angewiesen sind, die Zuganglichkeit zu er-
moglichen. Wichtigster Punkt ist hierbei eine niveaugleiche Einstiegsmaglichkeit, die einen
Ausbau der Haltestelle mit einem Hochbord erfordert. Auch taktile Leitelemente, mit ei-
nem Aufmerksamkeitsfeld zur Markierung des Einstiegs sind wichtig fir Seheinge-
schrankte. Zudem kann eine akustische Fahrgastinformation nitzlich sein.

e Die Fahrgastinformation ist auch allgemein ein wichtiger Aspekt. Einen hohen Komfort
weist hierbei eine digitale Information auf, die Echtzeitdaten darstellt und somit auch
Uber mogliche Verzdgerungen informieren kann.

e Die Ausstattungsqualitat der Haltestelle mit Mobiliar ist wichtig fir wartende Personen.
Dazu zdhlen eine Uberdachung und Sitzmédglichkeiten sowie bspw. Abfalleimer. Hier ist
auch die Qualitat und der Zustand ein wichtiger Aspekt, da Mobiliar an Haltepunkten hau-
fig Ziel von Vandalismus ist.

e DarUber hinaus ist eine Forderung der intermodalen Anknipfung wichtig, um bspw. den
Umstieg vom KFfz oder Fahrrad auf den OPNV und umgekehrt zu férdern. Hier sind sichere
Radabstellanlagen, ein Radverleih sowie nahgelegene Kfz-Parkmadglichkeiten und Carsha-
ring-Angebote ggf. sinnvoll. Auch Service-Infrastruktur wie bspw. eine Fahrrad-Selfser-
vice-Steele kann hilfreich sein. Einige der Angebote sind jedoch nur bei einer hinreichen-
den Bedeutung des Haltepunktes sinnvoll.

Eine Bewertung erfolgt nach den Gemeinden differenziert in den folgenden Abschnitten.

Kurzfazit

© Zugigere Anbindung der drei Gemeinden durch die Reaktivierung der Nordbahn

© Beriicksichtigung der Ortsteile Espel und Schlickelde bei der Reaktivierung

2 RVM, STMobil und Zukunftsnetz Mobilitat NRW 2022: Mobilstation NRW — Sonnige Aussichten mit dem MobilAbo.
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Barrierefreier Haltestellenausbau im Zuge der Nordbahnanbindung
Mobil-Abo als Initialangebot zum Umstieg auf den OPNV
Mobilitats- und Anschlussgarantie zur Sicherung der Anbindung

Komplexe Tarife je nach Wegstrecke

0O 0 ¢ © O

Abgesehen von Ost-West-Verbindung nach Osnabrick oftmals Umstieg notwendig zum
Erreichen wichtiger Ziele

Ortsteile teilweise nicht oder nicht gut an den OPNV angebunden
30-Minuten-Takt nicht in der Anbindung nach Ibbenbiren

Recke nicht an das Nachtbusnetz angebunden

0O 0 0 O

Nachtbus verkehrt nur in der Nacht von Samstag auf Sonntag

4.3.1 Mettingen

Anbindung mit dem OPNV

Der Hauptort der Gemeinde Mettingen ist insbesondere Gber die Buslinien S10 sowie R20 und R24
an Nachbargemeinden angebunden. Insbesondere in der Ost-West-Anbindung zu den Nachbarge-
meinden Recke und Westerkappeln aber auch dariiber hinaus nach Osnabriick ist die OPNV-
Anbindung verhaltnismaRig gut (siehe Abbildung 39). Auch Ibbenbiren ist in relativ dichter Tak-
tung und in einer Fahrzeit von unter einer halben Stunde erreichbar, was sich ebenfalls positiv auf
die Anbindung in Richtung Rheine auswirkt. Weitere potenzielle Ziele, wie Munster, Lingen, Bram-
sche oder Lengerich sind jedoch, bedingt durch teilweise mehrfache Umstiege, nur in einer Zeit
von teils deutlich iiber einer Stunde erreichbar. Hier ist die OPNV-Anbindung nicht konkurrenzfa-
hig.
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Abbildung 39: Anbindung Mettingens mit dem OPNV (vom Haltepunkt Schultenhof aus)

Quelle: Planersocietat; Datengrundlage: RVM

FuRRldufige Haltestellenerreichbarkeit

In der Abdeckung des Gemeindegebiets Mettingens durch den OPNV zeigt sich, dass die aktuell
regelmaRig verkehrenden Buslinien zentrale Bereiche gut anbinden, ausgehend von einem Ubli-
chen 300-Meter-Radius der ful’laufigen Erreichbarkeit von Bushaltestellen. Grofie Teile des Sied-
lungsgebietes sind jedoch nicht erschlossen, was vor allem die Wohngebiete im Norden des
Hauptortes Mettingens betrifft sowie auch kleinere Ortsteile, wie bspw. die Siedlung Priestertum.

Durch den Haltepunkt und den grofieren Einzugsbereich, den man fir einen Schienenhaltepunkt
annimmt, wird sich die Gebietsabdeckung in Mettingen deutlich verbessern. Zum einen gilt dann
ein groRer Teil der nordlichen und stdlichen Wohnbebauung in Mettingen als erschlossen, zum
anderen ist durch den Haltepunkt Espel / Schlickelde auch die Siedlung Priestertum teilweise er-
schlossen. Zudem entsteht tendenziell eine verbesserte Anbindung fur bereits durch die Buslinien
erschlossene Gebiete.

Planersocietat



Seite 61 von 195

Abbildung 40: Gebietsabdeckung des OPNV in Mettingen
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Haltestellenausbau

Die Haltestellen in Mettingen sind groRtenteils als Busbuchten ausgestaltet und greifen somit
moglichst wenig in den flieRenden Kfz-Verkehr ein, beschranken jedoch ggf. den Seitenraum.
GroRtenteils sind die Haltepunkte mit einem witterungsgeschitzten Wartebereich ausgestattet,
der jedoch nur an manchen Haltepunkten eine Sitzgelegenheit aufweist. An einigen Haltepunkten
erfolgt eine barrierearme Gestaltung Uber ein Hochbord, taktile Leitelemente sind jedoch groRten-
teils nicht vorhanden. Die intermodale Anbindung wird an zahlreichen Haltestellen durch unter-
schiedliche Radabstellanlagen gefordert. Hervorzuheben sind hierbei die Fahrradgaragen am
Schultenhof und an dem Haltepunkt HigelstraRe (siehe Abbildung 41).

Der Schultenhof ist dariber hinaus in seiner qualitativen Ausgestaltung mit einer digitalen Fahr-
gastinformation und Uberdachten Sitzmaéglichkeiten hervorzuheben. Zudem werden weitere Ele-
mente der Multimodalitat, wie eine Radleihmdglichkeit, Ladestationen fir Elektro-Kfz und eine In-
formation in Form der Touristeninformation angeboten. Eine barrierefreie Gestaltung erfolgt je-
doch nicht.

Die Haltepunkte in den kleineren Orten sind grofRenteils in ahnlicher Qualitat wie die durchschnitt-
lich ausgestatteten Haltepunkte im Ortskern Mettingens. Sie sind meist mit einem witterungsge-
schitzten Wartebereich, zumindest in eine Fahrtrichtung ausgestattet, die Fahrgastinformation
erfolgt Uber einen Aushangfahrplan und Sitzmdglichkeiten sowie Radabstellanlagen sind teilweise
vorhanden. Ein barrierefreier Ausbau besteht nur selten, auszunehmen ist hierbei bspw. die Halte-
stelle Assmann mit einem Hochbord und taktilen Leitelementen.
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Abbildung 41: Haltestellenausstattung (Schultenhof oben, HigelstraRe links unten, Westeresch rechts
unten)

mobil
station

Mettingen
Schultenhof

TASEA

Quelle: Planersocietat

Kurzfazit

© Mobilstation in Mettingen Schultenhof stellt deutliche Attraktivitatssteigerung fir OPNV
und multimodale Fortbewegung dar

Gute Anbindung nach Recke und Westerkappeln
Mehrere Mobilpunkte mit abschliefbaren Radabstellanlagen

Mangelhafte Gebietsabdeckung vor allem in den nérdlichen Wohngebieten Mettingens

0O 0 © ©

Fehlende Abdeckung einiger Ortsteile durch regelmaRig verkehrenden OPNV, wie bspw.
Siedlung Priestertum oder auch Wohnbebauung an der Schniederbergstrale

o

Barrierefreiheit nur an wenigen Haltestellen bericksichtigt

o

Relativ geringe Taktung in der Anbindung nach Ibbenbiren
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4.3.2 Recke

Anbindung mit dem OPNV

Von Zentrum Reckes aus konnen die beiden Nachbargemeinden Mettingen und Westerkappeln zG-
gig in 12 bzw. 24 Minuten erreicht werden (siehe Abbildung 42), maRgeblich ist hierbei insbeson-
dere die Linie S10 als Ost-West-Verbindung. Mit dem Bahnhof Ibbenburens ist auch ein Schienen-
haltepunkt innerhalb von 24 Minuten erreichbar. Im Vergleich mit dem privaten Kfz ist zudem noch
die Verbindung nach Rheine und Osnabrick mit einer etwa um 15 Minuten Iangeren Fahrtzeit eini-
germaRen konkurrenzfahig. In die weiteren betrachteten Stidte ist die Anbindung mit dem OPNV
jedoch aufgrund fehlender direkter Verbindungsmaglichkeiten vergleichsweise ineffizient und
stellt voraussichtlich nur fir wenige Nutzende eine geeignete Alternative dar.

Abbildung 42: Anbindung Reckes mit dem OPNV (vom Haltepunkt PoststraRe aus)

Westerkappeln

24 min

Quelle: Planersocietat; Datengrundlage: RVM

FuRRlaufige Haltestellenerreichbarkeit

In Recke ist die grundsatzliche Gebietsabdeckung durch den Busverkehr im Stden des Hauptortes
verhaltnismaliig gut mit Unterversorgungen nur in Randbereichen. Im Norden und auch im Osten
ist jedoch ein Grof3teil der Wohnbebauung nicht ausreichend durch den regelmaRig verkehrenden
OPNV erschlossen. In den Ortsteilen Espel, Steinbeck und Obersteinbeck zeigen sich groRenteils
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kleinere Licken in der Gebietsabdeckung, mit dem Wohngebiet westlich der Haarstralie ist jedoch
auch ein groRerer Bereich nahezu vollstandig unerschlossen. Zu bertcksichtigen ist in der Er-
schliefung neben der reinen Gebietsabdeckung auch die Taktung, die in Steinbeck und Oberstein-
beck nur durch stindlich verkehrende Buslinien mit erforderlicher Anforderung gegeben ist.

Durch den Haltepunkt der Nordbahn im Siden Reckes sowie nahe des Ortsteils Espel verbessert
sich die Gebietsabdeckung deutlich. So werden sowohl der Siiden Reckes als auch der Ortsteil Es-
pel nun vollsténdig durch den OPNV abgedeckt. Zu beriicksichtigen sind zudem die Umstiegspo-
tenziale, die durch die Einrichtung von P+R- und B+R-Anlagen entstehen sollen und bspw. fir Be-
wohnerinnen und Bewohner aus dem Norden Reckes eine multimodale Fortbewegung attraktiver
gestalten.
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Abbildung 43: Gebietsabdeckung des OPNV in Recke
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Haltestellenausbau

Die Haltestellen in Recke sind Uberwiegend als Busbuchten angelegt. Auf diese Weise greifen hal-
tenden Busse am wenigsten in den flieBenden Kfz-Verkehr und behindern diesen kaum. Das vor-
beifahren kann jedoch bei unachtsamen StraRenquerungen durch Fahrgaste Gefahrenpotenzial
bergen. Auch der Seitenraum wird durch die Busbuchten teilweise eingeschrankt. In der Ausstat-
tung der Haltestellen ist meist mindestens auf einer Stral3enseite ein Witterungsschutz in Form
eines Uberdachten Wartehauschens vorhanden, das drei Sitzmdglichkeiten und einen Aushang-
fahrplan beinhaltet. Milleimer sind ebenfalls mindestens einseitig vorhanden. Hervorzuheben ist
der Haltepunkt Poststral3e, fir den eine digitale Fahrgastinformation auf einer Stralienseite ange-
bracht ist, die durch zwei Anforderungstaster bedient werden kann, die sowohl in passender Hohe
fir zu Fuld Gehende als auch fur Rollstuhlfahrerinnen und Rollstuhlfahrer oder auch Kinder ange-
bracht sind.

Davon abgesehen ist der barrierefreie Haltestellenausbau jedoch oftmals nicht gegeben. GroRten-
teils befinden sich die Zustiegspunkte auf normalem Gehwegniveau, woraus eine Barriere fur den
Einstieg entsteht. Auszunehmen sind hier bspw. die Haltepunkte Sichtlinge und Steinbeck-Mitte,
bei denen der Seitenraum auf die Hohe eines Hochbords angehoben ist und somit ein niveauglei-
cher Zustieg ermdglicht wird. Nicht vorhanden sind jedoch taktile Leitelemente, die Zustiegspunkt
und Bordkante markieren.

In der Differenzierung zwischen den zentralen Haltestellen, wie an der Poststral3e, und den de-
zentralen Haltestellen in den kleineren Teilorten wie Espel oder Steinbeck zeigen sich in der Ten-
denz keine wesentlichen Unterschiede in der Haltestellenausstattung. Die Ausstattungsqualitat
mit Uberdachten Sitzgelegenheiten ist grofRenteils verhaltnismaliig gut. Fahrgastinformationen
und intermodale Verknipfungen befinden sich jedoch meist nur im Bereich der Mindestanforde-
rungen. So besteht an den Haltepunkten meist keine digitale Fahrgastinformation und es werden
hochstens Vorderradhalterungen fir Fahrrader angeboten. Auch die Barrierefreiheit ist grof3enteils
unberlcksichtigt und hat Aufwertungsbedarf, um mobilitatseingeschrankten Personen den Zu-
gang zum offentlichen Verkehr zu ermadglichen und zu erleichtern.
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Abbildung 44: Haltestellen in Recke (DFI PoststraRe oben links, Steele WaRle oben rechts, Uberdachung

Quelle: Planersocietat

Kurzfazit

© Direkte und regelmaRige Anbindung nach Mettingen und Westerkappeln

© Dynamische Fahrgastinformation mit Anforderungstaster in zwei Héhen am zentralen Hal-
tepunkt Poststral3e

© Nordbahn bietet Potenzial zur besseren ErschlieRung auch durch P+R und B+R

@ Mangelhafte Gebietsabdeckung, insbesondere im Norden Reckes
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@ Steinbeck und Obersteinbeck werden nur durch Bedarfsbusse angebunden
@ Keine Nachtbusanbindung

@ Barrierefreiheit wird an den meisten Haltepunkten nicht berGcksichtigt

4.3.3 Westerkappeln

Anbindung mit dem OPNV

Die benachbarten Gemeinden Mettingen und Recke sind in 11 bzw. 25 Minuten zUgig mit der Bus-
linie S 10 erreichbar (siehe Abbildung 45). In jeweils einer guten halben Stunde sind die nachsten
Mittel- bzw. Oberzentren und Schienenanbindungspunkte Ibbenbiren und Osnabruck erreichbar.
Insbesondere in Richtung Osnabrick ist die zusatzliche Reisezeit gegentber dem privaten Kfz mit
etwa 10 Minuten verhaltnismaRig gering. Bei der bestehenden direkten Anbindung durch Linie

S 10 ist diese VerknUpfung als relativ attraktiv zu bewerten. Die weiteren untersuchten Anbindun-
gen sind hingegen als eher wenig attraktiv mit dem OPNV einzuschatzen, was insbesondere durch
teilweise mehrfache Umstiege begrindet ist.
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Abbildung 45: Anbindung Westerkappelns mit dem OPNV (vom Haltepunkt Friedhof aus)

Osnabrick

Quelle: Planersocietat; Datengrundlage: RVM

FuRRldufige Haltestellenerreichbarkeit

Das aktuell bestehende Busnetz deckt in Westerkappeln die zentralen Bereiche des Hauptortes ab,
die Wohngebiete ndérdlich der HanfriedenstralRe oder auch entlang der Heerstralie und am Kort-
heider Weg befinden sich jedoch nicht im fuRlaufigen Einzugsbereich des OPNV. Der Ortsteil Velpe
ist zudem gar nicht durch den regelmé&Rig verkehrenden OPNV erschlossen.

Durch den geplanten Schienenhaltepunkt der Nordbahn verbessert sich die Gebietsabdeckung im
Ortskern Westerkappelns deutlich. So werden nun groRRe Teile der Wohngebiete abgedeckt und die
regelmaRige Taktung stellt eine zusatzliche Attraktivierung dar.
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Abbildung 46: Gebietsabdeckung des OPNV in Westerkappeln
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Haltestellenausbau

Die Bus-Haltepunkte in Westerkappeln sind ebenso wie in Mettingen und Recke groRenteils als
Busbucht ausgebildet, mit den gleichen Effekten eines geringen Eingriffs in den flieRenden Kfz-
Verkehr aber unter Umstanden einer Einengung des Seitenraums. In der Ausstattungsqualitat
weisen die Haltepunkte an den regelmaRig verkehrenden Buslinien gréRtenteils Uberdachungen
und entsprechend Uberdachte Sitzgelegenheiten auf, teilweise sogar auf beiden Stral3enseiten.
Auch eine Ausstattung mit Milleimer und Aushangfahrplan ist stets gegeben. Heraus sticht hier
die zentrale Haltestelle Friedhof am Ortskern Westerkappelns. Hier stehen mehr als die sonst Gbli-
chen drei Sitzmaglichkeiten zur Verfigung und zudem eine digitale Anzeige zur Fahrgastinforma-
tion.

Der barrierefreie Ausbau ist grundsatzlich verbesserungsbedurftig. So sind an den meisten Halte-
punkte die Warte- und Zustiegsbereiche nicht erhoht, sondern befinden sich auf regularem Sei-
tenraumniveau, woraus Niveauunterschiede beim Ein- und Ausstieg entstehen. Lediglich am Hal-
tepunkt Friedhof ist der Ein- und Ausstieg durch den Ausbau mittels Hochbords niveaugleich
moglich. Zudem fehlen, dhnlich wie in Recke und Mettingen meist taktile Leitelemente. Geeignetes
Positivbeispiel ist hier der Haltepunkt Am Koénigsteich an der Osnabricker Stral3e. Die Multimodali-
tat ist nur sehr eingeschrankt gegeben. So befinden sich an den Haltepunkten grofitenteils keine
Radabstellanlagen. Dabei sind jedoch die Gberdachten Abstellanlagen am Haltepunkt Friedhof als
Beispiel fUr einen Anreiz zum Wechsel der Verkehrsmittel hervorzuheben.

Insgesamt ist die Ausstattungsqualitat der Haltepunkte mit groRtenteils Gberdachten Sitzmdglich-
keiten sowie Abfalleimern als hinreichend zu bewerten. Die Fahrgastinformation erfolgt an den
meisten Haltepunkten entsprechend der Grundanforderungen Gber einen Aushangfahrplan. Dem
ist jedoch eine digitale Anzeige, wie am Haltepunkt Friedhof, vorzuziehen. Umstiegsmdglichkeiten
vom Fahrrad auf den OPNV sind nur sehr vereinzelt vorhanden, ebenso wie eine barrierearme Ge-
staltung.
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Abbildung 47: Haltestellenausstattung (Uberdachte Sitz- und Radabstellméglichkeiten am Friedhof
oben; Hochbord am Friedhof links unten; Hochbord und taktile Elemente am Konigsteich unten rechts)

Quelle: Planersocietat

Kurzfazit

[+
[+

Gute Anbindung nach Osnabrick durch zwei Buslinien in regelmaRiger Taktung
Barrierefreier Ausbau neuer Haltestelle am Kénigsteich

Potenzial zur weitestgehenden OPNV-Abdeckung im Hauptort Westerkappelns durch die
Nordbahn

Gute Ausstattung der zentralen Haltestelle Friedhof

Velpe ist nicht durch den regelmaRig verkehrenden OPNV erschlossen
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@ Anbindung in Richtung Ibbenbiren nur stiindlich

@ Multimodale Forderung und barrierearmer Ausbau nur an wenigen Haltestellen

4.4 Ruhender und flieRender Kfz-Verkehr

Die Qualitat der stralkenverkehrlichen regionalen und Gberregionalen Anbindung ist ein entschei-
dender Faktor mit Einfluss auf die Auspragung und Entwicklung des Mobilitatsverhaltens. Sie hat
Einfluss darauf, wie zligig umliegende Zielorte wie Einkaufs- und Arbeitsplatzstandorte erreicht
werden konnen und ob das private Kfz das effizienteste Verkehrsmittel in der Anbindung darstellt.
Insbesondere im landlichen Raum, mit tendenziell weniger gut ausgebauten OPNV-Angeboten und
groReren Distanzen, die Uber die Grenzen der Nahmobilitat hinausgehen, hat das private Kfz viel-
fach einen wichtigen Stellenwert, um tagliche Wege zuricklegen zu kénnen.

Vielfach gehen mit dem Individualverkehr jedoch auch Stérungen einher. Eine hohe Verkehrsbe-
lastung und damit verbundene Larm- und Luftschadstoffemissionen, ein vergleichsweise hoher
Flachenverbrauch durch den flieRenden aber insbesondere auch durch den ruhenden Kfz-Verkehr
und Gefahren durch magliche Unfalle erfordern eine stetige Abwagung zwischen unterschiedli-
chen Interessen.

Veranderte ckologische Rahmenbedingungen treiben einen Wandel in der Mobilitat voran, und vor
allem der motorisierte Individualverkehr unterliegt in Hinblick auf seine Zukunftsfahigkeit Anpas-
sungserfordernissen. Automatisierung und alternative Antriebstechnologien verandern die Bran-
che bereits und insbesondere die Elektromobilitat zeigt sich bereits als Alternative zum herkdmm-
lichen Verbrennungsmotor. Diese Veranderungen erfordern jedoch auch eine Anpassung der Infra-
struktur, bspw. durch geeignete Lademadglichkeiten. Soziale Fragen, wie alternative Antriebe und
wie die notwendige Infrastruktur allen zuganglich sein kann, gehen damit einher.

Wie sind die Gemeinden Recke, Mettingen und Westerkappeln in Bezug auf den motorisierten In-
dividualverkehr, seine Auswirkungen auf die Umwelt und kinftige Entwicklungen hin zu bewer-
ten? Dies soll im Folgenden analysiert werden.

Verkehrsnetz

Das uUberregionale Kfz-Verkehrsnetz wird insbesondere durch die Bundesautobahnen aber auch
Bundesstrallen gekennzeichnet. Wesentliche Verbindungen fir die Gemeinden Recke, Mettingen
und Westerkappeln stellen hier die Bundesautobahn 1 (A1) als Nord-Sid-Verbindung und die Bun-
desautobahn 30 (A30) als Ost-West-Verbindung dar. Uber die Anbindungspunkte an die A 30 in
Ibbenblren und Lotte und die Autobahnzufahrt Osnabrick Hafen als AnknUpfung an die A1 erfolgt
eine zlgige Anbindung an das Uberregionale StraRenverkehrsnetz. Herauszuheben ist hierbei
Westerkappeln mit jeweils unter 10 Minuten Fahrzeit zur nachstgelegenen Autobahnzufahrt der
beiden benannten Autobahnen.
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Abbildung 48: StraRenverkehrsnetz
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Die Gemeinden selbst sind vorwiegend Uber LandesstraRen angebunden und miteinander verbun-
den. Auch in die nahe liegenden wichtigen Zielorte Ibbenbtren, Osnabrick und Rheine findet eine
Anbindung im Wesentlichen durch LandesstralRen statt, je nach Quell- und Zielort teilweise auch
in Kombination mit einer der Autobahnen. In der Ost-West-Verbindung ist dabei insbesondere die
Landesstralle 599 zu benennen, die Recke, Mettingen und Westerkappeln miteinander verbindet
und weitergefihrt als LandesstraRe 595 auch die Anbindung nach Osnabrick darstellt. In Nord-
Sud-Richtung bestehen mehrere Verbindungsstral3en, jeweils als Landesstralie klassifiziert, die
aus den drei Gemeinden jeweils die Verbindung darstellen. Hervorzuheben ist, dass fir alle drei
Gemeinden eine direkte Verbindung aus dem Ortszentrum in Nord-, wie auch Sudrichtung besteht,
Umwege somit tendenziell gering sind.

Grundsatzlich ist die lokale wie regionale und Uberregionale Anbindung durch das bestehende
Straliennetz als gut zu bewerten. Insbesondere Westerkappeln weist durch seine raumliche Nahe
zu den Autobahnen A30 und A1 sowie nach Osnabrick eine gute Anbindung auf. Dies zeigt sich
auch in der Erreichbarkeit die in Richtung Nordost, Osten und Siden nochmal besser ist als in Re-
cke und Mettingen (siehe Abbildung 49).

Abbildung 49: Erreichbarkeit mit dem Kfz in 30 Minuten Fahrzeit
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Innerorts gilt in Recke, Mettingen und Westerkappeln auf HauptverkehrsstralRen groRtenteils
Tempo 50, eine explizite Verkehrsberuhigung durch weiter reduzierte Geschwindigkeiten innerorts
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findet somit nicht statt (siehe Abbildung 50). AuRRerorts sind Bebauung, Gelandeprofil und damit
einhergehende StraRenfihrung sowie teilweise der StraRenzustand entscheidende Faktoren fur
die Geschwindigkeit. So gilt auch auRerorts, wo es die ortlichen Gegebenheiten erfordern oftmals

Tempo 50 oder 70.
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Abbildung 50: Geschwindigkeitsbeschrankungen
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Verkehrsstarken

In der verkehrlichen Belastung zeigt sich ebenfalls die hohe Bedeutung der Ost-West-Verbindung
durch die Landesstrale 599/595. So weist sie abgesehen vom Teilstick zwischen Mettingen und
Westerkappeln stets Verkehrsstarken von Gber 10.000 Kfz am Tag auf und liegt somit deutlich
Uber den meisten anderen als Landesstrale klassifizierten Verbindungen im betrachteten Gebiet
(siehe Abbildung 51), die groRtenteils eine Belastung in der GréRenordnung von 2.000 bis 5.000
Kfz aufweisen. Zudem zeigt sich in der Betrachtung der Verkehrsstarken, dass die Anbindung in
Richtung Siden/Sidwesten und Osten zumindest fur den Kfz-Verkehr eine grolRere Bedeutung
hat als in Richtung Norden, was voraussichtlich durch die wichtigen Zielorte wie Osnabrick, Ib-
benblren und Rheine bedingt ist. Grundsatzlich ist bei einer Belastung von 10.000 Kfz und mehr
im sensiblen Ortskernbereich durchaus von einer relevanten Belastung auszugehen, die negative
Auswirkungen auf Aufenthaltsqualitat bedeutet und auch zu Konflikten mit anderen Verkehrstra-
gern fuhrt, bspw. durch eine mangelhafte Querbarkeit der Fahrbahn.

Planersocietat



Seite 80 von 195

Abbildung 51: Verkehrsstarken auf Bundes- und Landesstralien
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Dies zeigt sich auch in einer Betrachtung von Verkehrsbelastungen in verkehrlichen Spitzenzeiten.
So kommt es vor allem entlang der LandesstraRe 599/595 an wichtigen Knotenpunkten zu Verzo-
gerungen im Verkehrsfluss (siehe Abbildung 52). Da die wichtigen Knotenpunkte jedoch groRen-
teils in den Ortszentren liegen fihrt dies dazu, dass vor allem der sensible bebaute Bereich durch
Verkehrsstauungen belastet wird. In allen drei Ortszentren sind in der nachmittaglichen Spitzen-
zeit Behinderungen des Verkehrsflusses zu beobachten, wahrend zwischen den Gemeinden viel-
fach nur geringe Verzogerungen vorliegen. Auf den Nord-SUd-Achsen kommt es vergleichsweise
zur Ost-Westverbindung durch die L599/595 nur zu wenigen Verkehrsverzogerungen. Auch die
geringere Verkehrsbelastung im Norden der drei Gemeinden zeigt sich eindeutig. Auch hier sind
nur vereinzelt Verkehrsverzogerungen wahrzunehmen, groR3tenteils fliel3t der Verkehr jedoch wei-
testgehend ungehindert.
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Abbildung 52: Verkehrsbelastung
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Kurzfazit

© Gute kfz-verkehrliche Anbindung tber Landes- und KreisstraBen und an das (iberregionale
StraRennetz durch die Nahe zu den Bundesautobahnen 1 und 30

© Gute und direkte Erreichbarkeit der umliegenden Ober- und Mittelzentren, insbesondere
Osnabrick und Ibbenbiren

© Grundsatzliche Verkehrsbelastung nicht GberméaRig

o

StralRennetz lasst Schleichverkehre zu

@ Hohe Verkehrsstérken auch innerorts, was Belastungen erhéht und die Situation fir an-
dere Verkehrsteilnehmende erschwert bspw. durch schlechtere Querbarkeit

@ Verkehrsbelastungen insbesondere innerorts hoch durch Kreuzungssituationen

© Potenziale zur Verkehrsberuhigung innerorts werden kaum genutzt durch groRenteils
Tempo 50

441 Mettingen

Lokales Verkehrsnetz

Mettingen ist in alle wesentlichen Nachbargemeinden und -stadte Uber das LandesstralRennetz
angebunden. In Richtung Westen stellt die LandesstralRe 599 die Anbindung nach Recke dar und
bindet auch den Ortsteil Schlickelde an. In Richtung Norden stellt die Landesstralie 796 die Anbin-
dung in Richtung Neuenkirchen dar. In Richtung Osten verbindet die L599 Mettingen mit Wester-
kappeln und in Richtung Suden stellt die L796 eine direkte Verbindung aus dem Ortskern Mettin-
gens nach Laggenbeck dar und bindet Mettingen zudem Uber weitere Verbindungsstral3en in
Richtung des Stadtzentrums Ibbenbirens und an die A30 an. Die Kreisstraf3en 40 und 41 im Stden
Mettingens dienen dazu viele kleinere Siedlungen anzubinden und zudem eine weitere Verbin-
dung nach Ibbenbiren darzustellen. Die KreisstraRe 39 stellt eine Verbindung von Schlickelde in
die Siedlung Priestertum im Westen Mettingens dar.

Insgesamt ist die Anbindung im lokalen und regionalen StraRenverkehrsnetz als gut zu bewerten.
Kritisch zu bewerten ist jedoch das Potenzial fir Schleichverkehre durch den Berentelgweg, was
zu einer Verlagerung von Durchfahrtsverkehren in sensible Wohngebiete fihrt. Die Gberregionale
Anbindung ist durch die Auffahrt zur Autobahn 30 in Laggenbeck und die A1 Zufahrt Osnabrick
Hafen in jeweils etwa 10-15 Minuten als gut zu bewerten.

Der Fahrbahnzustand ist im Landesstral3ennetz in Mettingen Gberwiegend gut, mit nur geringen
Schaden. Lediglich abgenutzte Fahrbahnmarkierungen sind auch hier ein regelmaRiger Mangel. Im
untergeordneten StraRennetz zeigen sich hingegen deutliche Unterschiede, auch hier sind viele
StraRRen in einem guten Zustand, einige, wie bspw. die Bischofstral3e, weisen jedoch auch erhebli-
che Schaden im Fahrbahnbelag auf. Im sonstigen I3ndlichen StraRennetz sind teilweise gute Fahr-
bahnbelage vorhanden wie bspw. auf der Tu6ttenstral3e, jedoch auch teilweise Mangel durch
Frostschaden zu beobachten.
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Im innerstadtischen Stralkennetz verhalt es sich ahnlich wie in Recke. Die HauptverkehrsstraRen
sind vorwiegend auf Tempo 50 beschrankt und im Nebenstraliennetz sind haufig Tempo-30-Zo-
nen ausgewiesen. Der Ortskern Mettingens ist groRenteils mit dem Kfz befahrbar, entweder mit
Tempo 30 oder in Schrittgeschwindigkeit in Form eines verkehrsberuhigten Bereiches.

Verkehrs- und Larmbelastung

In Mettingen zeigt die Analyse der verkehrlichen Belastung insbesondere, dass im Zentrumsbe-
reich an den Knotenpunkten Ibbenblrener StralRe / Westerkappelner Stralée / Bahnhofstralie und
BahnhofstraRe / Nierenburger Stral3e Verzogerungen entstehen. Dies zeigt sich sowohl morgens
als auch nachmittags in ahnlicher Auspragung.

Besonders auffallig zeigen sich in der Betrachtung die Achse Osnabricker StralRe / Am Délhof und
noch deutlicher die Alte PoststraRe in Westerkappeln, der Bereich Nierenburger Strafse / Bahn-
hofstralie / Westerkappelner StralRe in Mettingen und die Bereiche Mettinger Stralie / Steinbe-
cker StraRe / Am Mersch sowie HauptstralRe / Neunkirchener StraRe / PoststraRe und
Vogteistral3e in Recke. Die Hauptprobleme zeigen sich dabei erwartungsgemald in der nachmittag-
lichen Spitzenstunde, da es hier Gblicherweise zu einer Uberlagerung von Berufspendel- und Ein-
kaufs- und Freizeitverkehren kommt.

Auch in Mettingen wird die Larmbelastung nur fir den verkehrlich mit am starksten belasteten
Bereich, den Abschnitt der BahnhofstralRe zwischen Neuenkirchener StraRe und Westerkappelner
StraRRe, angegeben. Dieser stellt gleichzeitig auch den zentralen Bereich der Ortsdurchfahrt dar. Es
zeigt sich, dass es, aufgrund nicht vorhandener StralRenrandbebauung im Bereich des Friedhofs zu
einer starkeren Larmausbreitung kommt als in den angebauten Bereichen. Erhebliche Auswirkun-
gen auf besonders sensible Wohnbebauung kann jedoch nur sehr eingeschrankt festgestellt wer-
den, bspw. in der Einmindung der Nierenburger StraRRe. Kritischer ist in dieser Hinsicht die Ibben-
birener StralRe zu bewerten, die zwar eine erheblich geringere Kfz-Verkehrsbelastung aufweist
jedoch direkt am Rand von Wohngebebieten entlangfthrt. Die Ortseingangssituation als potenzi-
elle weitere Larmquellen werden in Mettingen teilwiese durch die vorhandenen Kreisverkehre ge-
staltet. Diese haben eine automatische verkehrsberuhigende Wirkung. An der Neuenkirchener
Stral3e oder auch der Ibbenblrener StraRRe ist der Ortseingang jedoch nur eingeschrankt wahrzu-
nehmen. Einmidndungen sowie Bushaltepunkte und eine Mittelinsel zur Querung fir zu FuR Ge-
hende dienen einer Aufmerksamkeitsforderung, sind jedoch gleichzeitig auch Gefahrenpunkte
durch einmindende Kfz und querende zu FuRR Gehende.
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Abbildung 53: Larmbelastung auf der BahnhofstralRe in Mettingen (24h-Belastung)
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Abbildung 54: Ortseingang mit Kreisverkehr in Mettingen (Westerkappelner StraRRe)

Quelle: Planersocietat

Ruhender Verkehr

Wichtige Ziele, die nicht im Zentrum Mettingens liegen, wie bspw. Schulen, die Draiflessen Collec-
tion oder auch Einzelhandler und Discounter verfigen Uber eigene Stellplatzanlagen, die geeignet
sind den Bedarf aufzunehmen (siehe Abbildung 55). Im Ortskern Mettingens liegt mit dem Park-
platz an der katholischen Kirche St. Agatha eine Sammelparkanlage mit Gber 75 Parkplatzen ohne
Parkraumbewirtschaftung. Diese ist als verkehrsberuhigter Bereich zu befahren. Auch in den um-
liegenden StralRen wie der Stralien Markt, der ClemensstralRe oder der Landrat-Schultz-Stralde
befinden sich Parkmoglichkeiten in Senkrechtaufstellung oder fahrbahnparallel am Straf3enrand.
Diese sind jedoch grol3enteils mit einer maximal zul3assigen Parkdauer von zwei Stunden zu
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typischen Geschaftszeiten beschrankt. Im erweiterten Ortskernbereich befindet sich mit dem Park-
platz an der Westerkappelner StralRe eine weitere Sammelparkanlage mit Uber 75 Parkplatzen.
Auch fir diese gilt eine Beschrankung auf zwei Stunden an Werktagen von 8-20 Uhr.

Abseits vom Ortskern sind in ErschlieBungsstralRen und WohnverkehrsstraRen vereinzelt noch
Parkstande angelegt, die erforderlichen Parkplatze werden jedoch zu grof3en Teilen auf privaten
Grundsticken nachgewiesen.

Einige Parkstande in Mettingen sind der Elektromobilitat vorbehalten. Sowohl in zentralen Lagen,
wie an der Clemensstralie oder auch auf der Sammelparkanlage an der katholischen Kirche, als
auch im Bereich der Einzelhandler sowie auf dem Parkplatz der GroRkonditorei im Osten Mettin-
gens, sind Stellplatze mit entsprechender Ladeeinrichtung zu finden. Die Ladeeinrichtungen sind,
als Normalladeeinrichtungen klassifiziert.

Abbildung 55: Parkplatze in Mettingen (Einzelhandelsparkplatz oben, E-Ladesaulen links unten, Park-
stande im Seitenraum rechts unten)

Quelle: Planersocietat

Kurzfazit

© Dichtes Netz aus Landes- und KreisstraRen zur Anbindung an umliegende Stadte und Ge-
meinden und zur Erschliefung kleinerer Ortsteile

© Kreisverkehre in Ortseingangssituationen sind geeignet den Verkehr zu beruhigen und den
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Ubergang in den bebauten Bereich zu markieren

© Wichtige Ziele im und auRerhalb des Ortskerns Mettingens verfiigen Gber ausreichende
nahegelegene Parkmdglichkeiten, was Suchverkehre reduziert und den ruhenden Verkehr
ordnet

@ Schleichverkehre durch den Berentelgweg belasten die anliegende Wohnbebauung maR-
geblich

@ Fahrbahnzustand im nachrangigen Verkehrsnetz teilweise schlecht, was zu Gefahrensitua-
tionen und verringertem Fahrkomfort fUr Kfz- und Radverkehr fihrt

© Tempo 50 auch in den zentralen Bereichen Mettingens fiihrt zu stérkeren Belastungen so-
wie ggf. Gefahrensituationen

@ Parkmaglichkeiten am StralRenrand in zentralen Lagen sind ggf. belegt und fihren zu
Parksuchverkehren

4.4.2 Recke

Lokales Verkehrsnetz

Recke ist durch mehrere LandesstralRen an die umliegenden Gemeinden angebunden. In Richtung
Norden erfolgt Uber die Landesstralien L595 und L603 eine Anbindung an die angrenzenden Ge-
meinden im Landkreis Osnabrick sowie an die BundesstraRe 218. In Richtung Osten fihrt die
L595 unter anderem nach Hopsten und in Richtung Westen die L599 in das nérdliche Gemeinde-
gebiet Mettingens sowie in Richtung Westerkappeln. In Richtung Stiden werden Uber die Landes-
straRen 598, 599 und 603 sowohl die Ortsteile Steinbeck, Obersteinbeck und Espel angebunden
als auch die Verbindung in Richtung Mettingen, Ibbenbiren, Horstel und zur A30 hergestellt. Ei-
nige Kreis- und Gemeindestralien, wie bspw. die K17 dienen dazu, das Netz zu erganzen und
Querverbindungen herzustellen.

Die Anbindung an das lokale und regionale Stralkennetz ist mit der Anbindung an zahlreiche Lan-
desstralRen somit insgesamt als gut zu bewerten, die Westumgehung sorgt zudem dafir, Verkehre
aus dem sensiblen Ortskernbereich herauszuhalten und gleichzeitig potenziellen Schleichverkeh-
ren durch bebaute Gebiete eine Alternative zu bieten. Das Uberregionale Strafennetz ist mit der
Bundesautobahn 30 und einer Fahrzeit von ca. 15-20 Minuten zur nachstgelegenen Auffahrt
durchschnittlich gut erreichbar.

Der Fahrbahnzustand ist groRenteils in einem ausreichenden Zustand, bspw. auf der Hauptstralie
sind nur wenige Schaden im Belag vorhanden. Markierungen sind jedoch haufig abgenutzt, was
die Erkennbarkeit grundsatzlich verschlechtert. In einigen Stralienabschnitten, bspw. auf der
Vogteistralie, sind insbesondere am Fahrbahnrand Abnutzungs- und Frostschaden im Fahrbahn-
belag zu beobachten. Dies fihrt mdglicherweise zu Ausweichmandévern in Richtung der Fahrbahn-
mitte und ist zudem fir den Radverkehr sehr ungunstig. In den Wohngebieten sind die Stralien
teils asphaltiert und teils gepflastert. Uberwiegend sind die Fahrbahnbeldge in einem akzeptablen
Zustand mit nur vereinzelten Schaden. Auch auf den Iandlichen StraRen werden zumindest bei
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den StralRen mit einer verstarkten Verbindungs- und ErschlieRungsfunktion Gberwiegend gute
Fahrbahnzustande festgestellt.

Im weiteren Verkehrsnetz zeigt sich, dass ein GroRteil der weiteren Straf3en mit Tempo 30 beschil-
dert ist, genauso wie auf einem Abschnitt der Hopstener StralRe. Teilweise sind auch die Stralken
im Ortskern grundsatzlich frei fir den Kfz-Verkehr befahrbar.

Verkehrs- und Larmbelastung

In der Einzelbetrachtung zeigt sich in Recke auf den wesentlichen Hauptverkehrsstralien, dass die
Knotenpunkte zu Verkehrsverzégerungen fihren (siehe Abbildung 52). So kammt es vor allem im
Bereich von Neuenkirchener StraRRe, Rothertshausener Stralde, HauptstralRe und PoststralRe zu
Verzégerungen und angrenzend auch am Knotenpunkt von PoststraRe und Vogteistralie. Auch im
Stden des Hauptorts von Recke kommt es zu Verzogerungen im Bereich von Mettinger Stral3e,
Westumgehung, Steinbecker Straf3e und Am Mersch. Hier zeigt sich zudem, dass die Stral3e Am
Mersch mutmallich als Umgehung des Knotenpunktes Westumgehung / Mettinger StraRRe /
Steinbecker StralRe genutzt wird.

Die Larmbelastung wird in Recke nur fir den Abschnitt der HauptstralRe vom Knotenpunkt mit der
Westumgehung bis hin zum Knotenpunkt mit Neuenkirchener StralRe angegeben. In diesem Ab-
schnitt zeigt sich, dass es vereinzelt, insbesondere in EinmUndungsbereichen, zu Abstrahlungen in
die Wohngebietsnutzungen kommt, die am Rande der zulassigen Grenzwerte liegen. Auch in der
nachtlichen Betrachtung zeigen sich vergleichbare Ergebnisse. Da dieser Abschnitt deutlich die
starkste Verkehrsbelastung in Recke aufweist ist tendenziell davon auszugehen, dass die Larmbe-
lastungen an den anderen StralRen geringer ausfallen. Die Problematik durch eine UbermaRige
Larmbelastung in Recke halt sich somit voraussichtlich, bedingt durch die Kfz-Belastung, in Gren-
zen. Ortsausgangssituationen sind durch mdglicherweise beschleunigende Fahrzeuge eine haufige
Ausnahme von dieser Tendenz. Eine spezielle bauliche Gestaltung der Ortsein- und -ausgangssi-
tuationen, die verkehrsberuhigend wirkt, findet sich in Recke bisher nicht. Der Ortseingang zeigt
sich bisher ausschlieRlich durch die Beschilderung und eine veranderte Gestaltung des Seitenrau-
mes in Form von meist beidseitigen Gehwegen und einer StraRenbeleuchtung (siehe Abbildung
57).
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Abbildung 56: Larmbelastung auf der HauptstraRe in Recke (24h-Belastung)
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Abbildung 57: Ortseingangssituation Recke (Halverder StraRe)

Quelle: Planersocietat

Ruhender Verkehr

Der Kfz-Verkehr in Recke hat direkten Zugang zum Ortskern. So fUhrt eine Verbindung in Form ei-
nes verkehrsberuhigten Bereiches direkt durch den zentraldrtlichen Bereich Reckes. Lediglich der
Abschnitt der Hauptstralie zwischen Markt und Bremestral3e ist nicht befahrbar. Entlang der
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StraRen im Zentrum sind teilweise Parkplatze im Seitenraum angeordnet wie bspw. an der Haupt-
strale, ostlich der Bremestralie, hauptsachlich wird der Parkraumbedarf allerdings tUber kleinere
Sammelparkanlagen abgedeckt. So sind in zentraler Lage direkt auf dem Markt zwei Reihen Senk-
rechtparkstande mit insgesamt 14 Parkplatzen. Auch auf dem Platz nérdlich der evangelischen Kir-
che sind insgesamt 13 frei zugangliche Parkplatze angeordnet zzgl. einiger reservierter Parkplatze.
Ahnlich finden sich am Homeyers Hof zahlreiche Parkstdnde in aufgeweiteten Platzsituationen.
Von der Poststralle aus zuganglich befindet sich an der St. Dionysius Kirche eine groRRere Sammel-
parkanlage mit ca. 30 Parkplatzen. Zudem weisen Discounter und Backer an der Hopstener Strale
eine eigene Parkplatzanlage mit knapp 50 Parkplatzen auf, ahnlich wie der Einzelhandler an der
Vogteistralle und Supermarkt wie Discounter am Knotenpunkt Hauptstral3e / Wulferkamp. An der
Hauptstralle sind zudem Parkplatze im Seitenraum angeordnet, die ein Parken direkt vor den dort
anliegenden Geschaften ermaglichen. Eine Parkraumbewirtschaftung gibt es im Ortskern Reckes
nicht, lediglich zu Marktzeiten, am Donnerstagvormittag, sind die Parkplatze auf dem Marktplatz
und an der HauptstraRRe nicht verfigbar und es gilt dort ein absolutes Halteverbot. Das Parkplatz-
angebot im Zentrum Reckes ist somit insgesamt sehr umfangreich und ermdglicht ein Parken di-
rekt vor den meisten Ladengeschaften.

Auch in kleineren Einzelhandelslagen wie in den Teilorten Steinbeck und Obersteinbeck liegt ins-
besondere durch Sammelparkanlagen ein umfangreiches Parkplatzangebot vor. Im Gegensatz zum
Ortszentrum sind diese jedoch verstarkt auf privaten Parkplatzanlagen angeordnet, die den jewei-
ligen Einzelhandlern zugeordnet sind. An der DorfstralRe in Steinbeck liegt eine groRere Sammel-
parkanlage mit ca. 30 Parkplatzen.

Auf diesem Parkplatz befinden sich zudem zwei Ladeanschlisse fir Elektrofahrzeuge, betrieben
durch die Stadtwerke Tecklenburger Land. Auch in Obersteinbeck am Kindergarten St. Martin sind
zwei Ladepunkte vorhanden ebenso wie am Schulzentrum und am Firstenbergstadion in Recke,
betrieben ebenfalls durch die Stadtwerke. Bei den benannten Ladepunkten handelt es sich um
Normalladesaulen und keine Schnellladepunkte. Im privaten und halbéffentlichen Bereich sind ggf.
noch weitere Ladepunkte vorhanden wie bspw. eine Ladesaule am Einzelhandler nahe des Rat-
hauses in Recke. Die Ladeeinrichtungen sind jeweils als Normalladeeinrichtungen klassifiziert. Ein
schnelles Aufladen in einer halben Stunde ist somit nicht mdglich. Der Ladevorgang dauert einige
Stunden.

Kurzfazit

© Gute Einbindung ins regionale Strakennetz
Umgehung reduziert Verkehrsbelastung in bebauten Gebieten
Gute Erreichbarkeit zentraler Orte

[+

[+

© Wenige StraRenschaden auf HauptverkehrsstraRen

© Gute Erreichbarkeit von zentralen Lagen durch ortskernnahes Parkangebot
=)

Rickstauungen treten vor allem in zentralen Ortsbereichen auf und stellen hier eine Belas-
tung sensibler Bereiche dar

@ NebenstraRen weisen oftmals StraRenschaden auf, was zu Ausweichmandvern im KFz-
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Verkehr fihrt und auch fir andere Verkehrsteilnehmende potenziell gefahrlich ist

@ Ortseingangssituationen werden kaum baulich unterstitzt, was die Erkennbarkeit er-
schwert

@ Verkehrliche Belastung in Haupteinzelhandelslagen durch Befahrbarkeit. Kleinere Park-
moglichkeiten sind ggf. belegt und fGhren zudem zu Parksuchverkehr

@ Parkplatze auf zentralen Platzen im Ortskern schranken die Aufenthaltsqualitit und andere
Nutzungsmaglichkeiten ein

4.4.3 Westerkappeln

Lokales Verkehrsnetz

Westerkappeln ist wie Recke und Mettingen in erster Linie durch Landesstral3en in das regionale
StraRenverkehrsnetz eingebunden. Die L584 stellt dabei als Nord-Std-Achse die Verbindung in
Richtung Achmer und Bramsche im Norden dar und die Verbindung an den Westerkappelner Orts-
teil Velpe im Stden. Zwischen dem Ortszentrum und Velpe wird sie von der LandesstralRe 507 ge-
kreuzt, die als sidliche Ost-West-Verbindung in Westerkappeln die Anbindung nach Lotte im Os-
ten und Ibbenbiren im Westen darstellt. Zudem ist Gber sie und die L597 auch die A30-Zufahrt
Lotte zu erreichen. Der Hauptort Westerkappelns wird zudem durch die L599 und L595 angebun-
den die als Anbindung in Richtungen Mettingen und Recke im Westen dienen sowie als Anbindung
in Richtung Wersen, Osnabrick und zur AT im Osten. Einige KreisstralRen stellen weitere Verbin-
dungen her. So wird Uber die KreisstralRe 25 das Zentrum Westerkappelns auf direktem Wege mit
der Gemeinde Lotte verbunden. Die K33 verkirzt die Wegstrecke in Richtung Ibbenbiren.

Die Anbindung Westerkappelns an das regionale und Uberregionale StraRenverkehrsnetz ist als
gut zu bewerten. So ist Westerkappeln auf direkten Wegen an die umliegenden Stadte und Ge-
meinden angebunden. Hervorzuheben ist dabei insbesondere die zigige Anbindung an das Uber-
regionale Stralennetz mit jeweils unter 10 Minuten Fahrzeit aus dem Ortszentrum zu den Auto-
bahnen AT und A30. Auch der Ortsteil Velpe ist durch seine Nahe zur A30 gut angebunden. Ten-
denziell kritisch zu bewerten ist die Verkehrsfihrung im Ortskern Westerkappelns. So ist bspw. die
Bullerteichstralie durch ihre Verbindungsfunktion zwischen Bramscher Stralse und Osnabricker
StraRRe eine Abkirzungsmaglichkeit, teilweise jedoch mit sensibler Wohnbebauung.

In der Erschlieffung des Ortskerns Westerkappelns zeigt sich, dass, groRenteils in Form von Ein-
bahnstralRen, auch der Ortskern in grof3en Teilen grundsatzlich befahren werden darf. Definiert
sind diese Raume, wie bspw. die Kreuzstralie oder die BahnhofstralRe als verkehrsberuhigter Be-
reich. In Wohngebieten gilt ebenfalls teilweise die Regelung als verkehrsberuhigter Bereich, mehr-
heitlich jedoch als Tempo-30-Zone.

Der Fahrbahnzustand im Landesstraf3ennetz ist sowohl innerorts als auch in der Verbindung zwi-
schen den einzelnen Ortsteilen und in Nachbargemeinden als Uberwiegend gut zu bewerten. Nur
vereinzelt werden Frostschaden wahrgenommen. Auf kleineren Stral3en zeigt sich ein gemischte-
res Bild. So sind auch hier ErschlieRungs-, Verbindungs- und Wohnverkehrsstralien Uberwiegend
in einem guten Zustand teilweise sind jedoch auch erhebliche Schaden durch Absenkung der
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Fahrbahn zum Rand hin oder auch Schaden im Fahrbahnbelag festzustellen, bspw. auf der Fill-
kampstraRRe. Insgesamt I3sst sich bzgl. des Fahrbahnbelags ein positives Fazit ziehen. Vor allem
die bedeutenden Verbindungs- und ErschliefungsstraRen sind in einem guten Zustand, sowohl
inner- wie auch aul3erorts.

Verkehrs- und Larmbelastung

Auch in Westerkappeln zeigen sich Verkehrsbelastungen entlang der L595, vor allem im Ortskern-
bereich. Auch an Knotenpunkten und den jeweils einmindenden StralRen wie der Wilhelmshéhe
und der Bullerteichstral3e zeigen sich in der Spitzenverkehrszeit Rickstauprobleme. Eine beson-
dere Engstelle im Verkehrssystem Westerkappelns ist jedoch die Alte PoststralRe. Sie stellt die Ver-
bindung zwischen der in Richtung Norden fGhrenden Bramscher Strafe, der L595 sowie der nach
Nordwesten fihrenden Heerstral3e dar. Zudem ist sie VerbindungsstraRRe hin zum Ortskern Wes-
terkappelns. In dieser vielfaltigen Belastung liegt voraussichtlich die Ursache dafir, dass es hier in
Spitzenverkehrszeiten zu den deutlichsten Verzdgerungen im Gemeindegebiet Westerkappelns
kommt.

In Westerkappeln liegt die starkste verkehrliche Belastung auf der Osnabricker StraRRe, entspre-
chend ist diese auch Gegenstand der Larmuntersuchung seitens des LANUV NRW. Hier ist die ins-
gesamt hochste Verkehrsbelastung im Untersuchungsgebiet erhoben worden und auch aufgrund
der mutmallich relativ hohen Anzahl an Schwerverkehrsfahrten, bedingt unter anderem durch Ge-
werbeansiedlungen im Osten Mettingens, zeigt sich eine verstarkte Larmbelastung im Vergleich
mit den Ortsdurchfahrten Mettingens und Reckes. So werden auch in angrenzenden Gebieten
noch teilweise Larmbelastungen von 55 dB(A) und mehr festgestellt. Dies ist insbesondere im Be-
reich der Wohnnutzungen, bspw. an der Bathmener Stralie, kritisch zu bewerten.

Die Ortseingangssituationen sind auch in Westerkappeln nur teilweise verkehrsberuhigend gestal-
tet, was die Verkehrssicherheit erhéht und auch die Larmbelastung durch Uberhohte Geschwindig-
keit reduziert. Der Kreisverkehr an der Tecklenburger StraRRe wirkt beruhigend im Eingangsbereich,
an der Osnabricker Strafie ist jedoch keine entsprechende Gestaltung vorhanden. An der Bram-
scher Stralde und Heerstral3e wirken eine Kreuzung mit Mittelinsel und leichter Fahrbahnver-
schwenkung verkehrsberuhigend. Die Mettinger Stralie fihrt auf einen Kreisverkehr, dieser befin-
det sich jedoch bereits relativ weit innerorts und eine bauliche Verkehrsberuhigung bereits weiter
aulRerhalb existiert nicht. Eine Mittelinsel und Querung weiter auf3erhalb entfaltet vermutlich nur
eine voribergehende Beruhigung da weiter innerorts nochmal weitestgehend anbaufreie Ab-
schnitte vorliegen, die tendenziell zu einer erhdhten Geschwindigkeit fihren.
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Abbildung 58: Larmbelastung auf der Osnabricker StraRe in Westerkappeln (24h-Belastung)
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Quelle: Planersocietat

Ruhender Verkehr

Fur den ruhenden Verkehr in Westerkappeln stehen Angebote im 6ffentlichen wie im privaten
Raum zur Verfigung. Die grof3flachigen Einzelhandler und Supermarkte, insbesondere an der
HeerstralRe gelegen, verfiigen Uber entsprechende Privatparkplatze, wie z. B. den Parkplatz im
Zentrum des Cappeln Carrés. Auch im Ortszentrum stehen Parkplatzkapazitaten zur Verfiigung
diese sind jedoch tendenziell eher auf 6ffentlichen Flachen. Die groRite zentrale Sammelparkan-
lage befindet sich am Kirchplatz mit ca. 60 Parkplatzen und ist mit einer Hochstparkdauer von 2
Stunden an Werktagen zu typischen Geschaftszeiten von 8-18 Uhr beschildert. Eine weitere zent-
rale Sammelparkanlage mit knapp 40 Parkstanden befindet sich zwischen Gartenstralie und Kon-
rottstralle und auch jeweils von den beiden Stralien aus anfahrbar. Als Beschrankung gilt hier le-
diglich, dass der Parkplatz ausschlieRRlich fir Pkw vorgesehen ist. Neben den beiden grofieren
Sammelparkanlagen gibt es noch einige Parkstande im Seitenraum der zentralortlichen Stral3en,
wie z. B. an der Bahnhofstrale. Diese sind grofienteils mit einer Hochstparkdauer von zwei Stun-
den wahrend typischer Geschaftszeiten versehen.

In den Wohngebieten wird haufig, voraussichtlich auch aufgrund beengter Stralienraumverhalt-
nisse, auf die grundsatzlichen Langsparkmdglichkeiten am StraRenrand verzichtet. An zahlreichen
Stellen sind jedoch Parkbuchten mit Parallel- oder Senkrechtparkstanden in den Seitenraum inte-
griert, wo es die Platzverhaltnisse zulassen.

Einige Parkplatze bestehender Sammelparkanlagen sind mit einer Elektroladesaule ausgestattet.
Im Ortskern betrifft dies die beiden genannten Sammelparkanlagen, daruber hinaus befinden sich
aber auch an der Gesamtschule sowie am Sportplatz an der HanfriedstralRe Ladesaulen, betrieben
groRenteils durch die Stadtwerke, am Kirchplatz durch RWE. Die Ladesaulen sind Normalladesau-
len und somit tendenziell nicht fur ein zUgiges Laden, bspw. wahrend eines Einkaufs geeignet,
sondern eher fur ein langerfristiges Laden, bspw. Gber Nacht oder wahrend der Arbeitszeit.
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Abbildung 59: Sammelparkanlagen im Ortskern (an der Konrottstrake oben, am Kirchplatz unten)
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Quelle: Planersocietat

Kurzfazit

[+

L+

Sehr gute Anbindung an das Uberregionale StraRennetz durch die Autobahnzufahrten im
Suden Westerkappelns sowie in Lotte

Insgesamt guter Fahrbahnbelag, was den Fahrkomfort fir alle Verkehrsteilnehmenden er-
héht

Sammelparkanlagen bedeuten eine gute Erreichbarkeit des Ortskerns und sind erreichbar
ohne den Ortskern zu durchfahren

Starke verkehrliche Belastung im Ortskern, woraus auch eine verhaltnismaRig hohe Larm-
belastung resultiert

Durchgangsverkehre unter anderem durch Schwerverkehr aus dem Gewerbegebiet im Os-
ten Mettingens
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@ Befahrbarkeit des Ortskerns erhoht Verkehrskonflikte, zudem fihren EinbahnstralRen zu
tendenziell langeren Wegen

4.5 Querschnittsthemen

Das Querschnittsfeld bringt unterschiedliche Themenbereiche zusammen, zwischen denen Gber-
greifend eine bedeutende Verbindung besteht. So zielen Elemente des Mobilitatsmanagements
darauf ab, das Mobilitatsverhalten hin zur vermehrten Nutzung des Umweltverbundes zu entwi-
ckeln und gegebenenfalls auch Verkehr zu vermeiden. Die Steuerung des alltaglichen Verhaltens
Einzelner wird jedoch durch eine Vielzahl von Abhangigkeiten und Routinen gehemmt. Solche Ab-
hangigkeiten und Routinen sind allein durch gute Verkehrsangebote nicht zu durchbrechen, sie
bedirfen auch einer spezifischen Ansprache der jeweiligen Ziel- bzw. Personengruppe. Diese ziel-
gruppenspezifische Ansprache ist Bestandteil von kommunalem Mobilitatsmanagement, das zu-
sammengenommen darauf abzielt, die verschiedenen Ebenen und Bereiche des Mobilitatssektors
miteinander in Verbindung zu setzen und die dort tatigen Akteure sowie deren Handeln zu lenken
und zu koordinieren. Koordinierung, Information und Beratung beeinflussen das Mobilitatsverhal-
ten, die Mobilitatskultur und sind daher ein Bestandteil einer Verkehrswende.

4.5.1 Mobilititsmanagement Offentlichkeitsarbeit

Das Querschnittsfeld Kommunikation & Mobilitatsmanagement bringt unterschiedliche Themen-
bereiche zusammen, zwischen denen Ubergreifend eine bedeutende Verbindung besteht. So zielen
Elemente des Mobilitatsmanagements darauf ab, das Mobilitatsverhalten hin zur vermehrten Nut-
zung des Umweltverbundes zu entwickeln und gegebenenfalls auch Verkehr zu vermeiden. Die
Steuerung des alltaglichen Verhaltens Einzelner wird jedoch durch eine Vielzahl von Abhangigkei-
ten und Routinen gehemmt. Solche Abhangigkeiten und Routinen sind allein durch gute Verkehrs-
angebote nicht zu durchbrechen, sie bedUrfen auch einer spezifischen Ansprache der jeweiligen
Ziel- bzw. Personengruppe. Diese zielgruppenspezifische Ansprache ist Bestandteil von kommu-
nalem Mobilitatsmanagement, das zusammengenommen darauf abzielt, die verschiedenen Ebe-
nen und Bereiche des Mobilitatssektors miteinander in Verbindung zu setzen und die dort tatigen
Akteure sowie deren Handeln zu lenken und zu koordinieren. Koordinierung, Information und Be-
ratung beeinflussen das Mobilitatsverhalten, die Mobilitatskultur und sind daher ein Bestandteil
einer Verkehrswende.

Bestehende Informationsangebote

In der Touristeninformation in Mettingen, in unmittelbarer Nahe zur Mobilstation, wird eine Mobi-
litdtsberatung angeboten. Weitere Informationen gibt es aulerdem auf der Homepage des Regio-
nalverkehr Minsterland und STmobil.

Auch auf der Homepage der Gemeinde Mettingen gibt es eine eigene Rubrik zum Themenfeld Mo-
bilitat. Hier werden vor allem die Ergebnisse des FuRverkehrschecks aus dem Jahr 2021 sowie
Hintergrinde zur Reaktivierung der Tecklenburger Nordbahn dargestellt.
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Die Gemeinde Recke hingegen hat keine explizite Rubrik zum Themenfeld Mobilitat und Verkehr.
Allerdings finden sich touristische Hinweise zum Radverkehr und auch zum wandern.

Ersteres gilt auf der Startseite auch fir die Gemeinde Westerkappeln. Allerdings findet sich hier
die Mdglichkeit zur Meldung von Schaden an Straflien, Gehwegen, Laternen, Baumen der Kanalisa-
tion oder hinsichtlich der Barrierefreiheit. Aufierdem findet sich im MenU der Homepage zum The-
menfeld Verkehr vom 6ffentlichen Verkehr und dem Pendlerportal, iber den Radverkehr bis hin
zur Tecklenburger Nordbahn eine Reihe an Informationen zur Verfigung stellt.

Offentlichkeitsveranstaltungen

Neben dem ausbaufihigen digitalen Informationsangebot bestehen bereits eine Reihe Offentlich-
keitsveranstaltungen auf Seiten des Kreises. Mobilitatsbezogene Veranstaltungen gibt es abgese-
hen vom Wettbewerb STADTRADELN in den Gemeinden allerdings nur wenige. Allerdings nahmen
alle drei Gemeinden auch im Jahre 2022 an diesem Wettbewerb teil. Insgesamt konnten im Jahr
2022 1.170 aktive Radelnde gewonnen werden. Den Spitzenplatz nimmt hierbei die Gemeinde Re-
cke mit 579 Radelnden ein. Westerkappeln fallt mit 98 Radelnden (Mettingen 493) deutlich ab.
Das gilt auch fur die teilnehmenden Parlamentarier:innen. Wahrend in Mettingen und Recke mit 18
bzw. 16 rund zwei Drittel teilnahmen belief sich die Zahl in Westerkappeln nur 6, was ca. einem
Viertel entspricht.

Uber eine breit angelegte Offentlichkeitsarbeit besteht das groRe Potenzial mehr Menschen von
einer Verkehrswende und einem veranderten Mobilitatsverhalten zu Uberzeugen.

Mobilitatsmanagement & Offentlichkeitsarbeit

Starken Schwachen
+ AusfGhrliche Informationen sind auf der | - Keine besonderen zielgruppenspezifi-
Webseite zu finden sche Ansatze des Mobilitatsmanage-
ments
+ Teilnahme am Stadtradeln = kaum Informationen Uber Aktionen und

Interesse im Bereich des betrieblichen
Mobilitatsmanagements

- Bemuhungen in kommunikativen An-
satzen auf relativ niedrigem Niveau

Zentrale Handlungsansatze

e Ausbau des kommunalen Mobilitatsmanagements

e Koordinierung eines betrieblichen Mobilitatsmanagements in der Verwaltung / stadtischen
Unternehmen

e Verstarkte Beratung von Unternehmen zum betrieblichen Mobilitatsmanagement, in enger
Zusammenarbeit mit dem Kreis Steinfurt
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e Initiierung eines dauerhaften schulischen Mobilitdtsmanagements

e Starkere Bindelung der Onlineinformationen zu bestehenden und geplanten Mobilitatsan-
geboten

e Aufbau einer Offentlichkeitskampagne zur Férderung von FuRverkehr, Radverkehr und OPNV

4.5.2 Verkehrssicherheit

Zur Bewertung der Verkehrssicherheit und zur Ermittlung von Unfallhdufungsstellen in den Ge-
meindegebieten wurden die Daten des Unfallatlas verwendet. Die Unfallanalyse umfasst den Zeit-
raum 2019 und 2020.

Insgesamt muss darauf hingewiesen werden, dass die hier getroffenen Aussagen auf Grundlage
der amtlichen Unfallstatistik erfolgt, also nur der polizeilich gemeldeten bzw. erfassten Unfalle
und eine mutmalRlich nicht unerhebliche Dunkelziffer nicht bertcksichtigt. Es kann aber angenom-
men werden, dass bei nahezu allen Unfallen mit erheblichem Sach- und insbesondere mit Perso-
nenschaden die Polizei hinzugezogen wird.

Die Verkehrssicherheitsanalyse gliedert sich in die Darstellung des allgemeinen Unfallgeschehens
(Entwicklungstrends, Gber alle Gemeinden) und die Betrachtung besonders gefdhrdeter StraRen-
raumnutzer (zu FuR Gehende und Radfahrende, je Gemeinde).

Gesamtbetrachtung und Entwicklungstrends

Aufgrund des geringen zur Verfiigung stehenden Betrachtungszeitraums ist eine valide Aussage
zu Trends nicht maglich. Allerdings geht die Zahl der Unfalle mit Verunglickten vom Jahr 2019
zum Jahr 2020 insgesamt von 113 auf 85 zurick. Zurickzufihren ist dieser insbesondere auf die
Gemeinde Mettingen. Verzeichnete diese im Jahr 2019 noch 41 Unfalle mit Personenschaden, lag
diese Zahl im Jahr 2020 nur noch bei 22.
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Abbildung 60: Anzahl der Verunglickten nach Schwere der Verletzung
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Quelle: Planersocietat auf Datengrundlage des Unfallatlas

Hinsichtlich der Beteiligung der Schwachen Verkehrsteilnehmenden (zu Fuk Gehende und Radfah-
rende) ist im Zeitverlauf von 2019 auf 2020 laut Unfallatlas eine Stagnation auf niedrigem Niveau
zu verzeichnen. Dabei ist auffallig, dass die Zahl der verunglickten Radfahrenden leicht von 26
auf 30 steigt, wahrend die Zahl der verunglickten zu FuR Gehenden von 8 auf 2 zuriickgeht.

Abbildung 61: Anteil der schwachen Verkehrsteilnehmenden an Unfallen mit Verungliickten

35

30

25

20

15

10

2019 2020

W zu FUR Gehende M Radfahrende

Quelle: Planersocietat auf Datengrundlage des Unfallatlas
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Radfahrende waren im Betrachtungszeitraum an 56 Unfallen mit Personenschaden beteiligt

(28 %). Haufigster Unfalltyp war dabei mit Abstand das Einbiegen und Kreuzen, wobei es sich bei
mehr als der Halfte der Falle in der Unfallart um die Unfallart 5. Dabei handelt es sich um einen
Zusammenstold mit einem anderen Fahrzeug, das abbiegt, einbiegt oder kreuzt. Auch hinzuge-
zahlt werden Zusammenstofie mit Fahrzeugen, die von anderen StralRen, Wegen, Parkplatzzufahr-
ten oder Grundsticken einbiegen/kreuzen oder die dorthin abbiegen wollen.

Verkehrssicherheit in Mettingen

In Mettingen ereigneten sich in den Jahren 2019 und 2020 insgesamt 63 Unfalle mit Personen-
schaden. Dabei verunglickten insgesamt 95 Personen. 26 dieser verunglickten Personen waren
Radfahrende, lediglich 7 zu Ful® Gehende.

In der raumlichen Verteilung der Unfalle mit Verunglickten sind keine Auffalligkeiten erkennbar.
Unfallhaufungen in Verbindung mit ahnlichen Mustern wie gleiche Unfalltypen sind fir das Jahr
2020 nicht zu identifizieren.

Typisch ist, dass Unfalle mit schweren Unfallfolgen tendenziell eher in auRerdrtlichen Bereichen
vorkommen, da die hier gefahrenen — hoheren — Geschwindigkeiten schwere Unfallfolgen be-
gunstigen.

Mobilitdtskonzept Mettingen,
Westerkappeln, Recke
Bestandsanalyse

Unfallonalyse

Legende
Unfallfolge

@ Schwer verlstzt

@ Leichtveretzt

f# Planersocietast R ="

Quelle: Planersocietat auf Datengrundlage des Unfallatlas

Verkehrssicherheit in Recke

In Recke ereigneten sich in den Jahren 2019 und 2020 insgesamt 61 Unfalle mit Personenschaden.
Dabei verungluckten insgesamt 85 Personen. 17 dieser verunglickten Personen waren Radfah-
rende, lediglich ein zu FuRR Gehender verungluckte.
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In der raumlichen Verteilung der Unfalle mit Verunglickten sind wenige Auffalligkeiten erkennbar.
So Verungluckten auf der BuchholzstralRe 3 Personen im Pkw im Kurvenbereich durch ein Abkom-
men von der Fahrbahn. AuRerdem wurden zwei Radfahrende im Bereich des Knotenpunktes
Hauptstralle / Bahnhofstralie bei ZusammenstdRen mit Pkw leicht verletzt.

Typisch ist auch hier, dass Unfalle mit schweren Unfallfolgen tendenziell eher in auRerortlichen
Bereichen vorkommen, da die hier gefahrenen — hoheren — Geschwindigkeiten schwere Unfallfol-
gen begunstigen.

Mobilitdtskonzept Mettingen,
Westerkappeln, Recke
Bestandsanalyse

Voltlage

4
Neuenkirchen
A
’”‘ Unfaflanalyse
#
Legende

Unfallfolge

Hopsten
-

@ Schwerverlstzt

@ Leicht veretzt

[ Planersocietit &R "

Quelle: Planersocietat auf Datengrundlage des Unfallatlas

Verkehrssicherheit in Westerkappeln

In Westerkappeln ereigneten sich in den Jahren 2019 und 2020 insgesamt 74 Unfalle mit Perso-
nenschaden. Dabei verunglickten insgesamt 99 Personen. 13 dieser verunglickten Personen wa-
ren Radfahrende, lediglich zwei Ful} Gehende.

In der raumlichen Verteilung der Unfalle mit Verunglickten sind wenige Auffalligkeiten erkennbar.
So wurden zwei Radfahrende im Bereich des Knotenpunktes Mettinger Stralle / Eschstral3e bei
ZusammenstolRen mit Pkw im Zuge von Einbiegen und Kreuzen Vorgangen leicht verletzt.

Insgesamt weist die Gemeinde Westerkappeln mit 13 schwer verletzten Personen den niedrigsten
Wert der drei Gemeinden auf.
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4.6 Fazit & Ausblick

Im vorliegenden Zwischenbericht des Interkommunalen Mobilitdtskonzeptes werden die Starken
und Schwachen sowie Potenziale der Mobilitat in Mettingen, Recke und Westerkappeln und stadt-
grenzenUberschreitend untersucht. Darauf basierend werden erste Handlungserfordernisse fur die
folgende MaRnahmenphase abgeleitet, in der Ziele und ein umfangreiches Handlungs- und MaR-
nahmenkonzept erarbeitet werden.

Zentrale Starken hinsichtlich der Mobilitat in den drei Kommunen kénnen wie folgt zusammenge-
fasst werden:

e Die kompakten Siedlungsstrukturen, in welcher der GroRteil der Bevdlkerung innerhalb
eines Radius von 3 km lebt und in welcher auch die Arbeitsplatzschwerpunkte und Bil-
dungsstandorte der Stadt verortet sind, bietet grofies Potenzial fir die Nahmobilitat.

e (Gute Ansatze zur Radverkehrsforderung durch ein umfangreiches Kreisradverkehrskon-
zept sowie bestehende Ansatze in den Kommunen.

e |Im Wesentlichen gute StraRennetzerschlieBung innerorts und stadtregional, keine andau-
ernden Verkehrs-/Stauprobleme.

e Esbestehen bereits Ansétze zur Férderung einer anderen Mobilitatskultur sowie zur OF-
fentlichkeitsarbeit zum Thema Mobilitat.
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Die analysierten Schwachen zeigen aber auch, dass es noch deutliche Optimierungspotenziale

gibt. Im Wesentlichen zahlen dazu:

StraRenrdume und Wegeachsen weisen zum Teil deutlichem Optimierungsbedarf hin-
sichtlich Aufenthaltsqualitat, stadtebaulichen Qualitaten, der Barrierefreiheit und der Be-
lange des FuRR- und Radverkehr auf.

Grundsatzlich fehlt es an einer qualitativ flachendeckenden bzw. die Hauptverkehrsstra-
Ren umfassenden Radinfrastruktur; stellenweise gibt es NetzlGcken, die Infrastruktur ist
veraltet und entspricht nicht mehr den Anforderungen der Entwicklungen im Radverkehr
der letzten Jahre.

Grol3e Teile der Siedlungsgebiete sind nicht bzw. unzureichend an den 6ffentlichen Ver-
kehr angebunden

sehr geringes Angebot an innovativen Mobilitatsangeboten wie Sharing-Systemen sowie
kaum Vernetzung unterschiedlicher Verkehrsmittel durch intermodale Schnittstellen

Auf Grundlage der Starken und Schwachen wurden vor allem folgende Handlungserfordernisse als

erste Arbeitsgrundlage fur die weiteren Ziel- und Malinahmendiskussionen identifiziert:

Starkung der Ortskerne sowie der erweiterten Kernbereiche mit attraktiven StraRenrau-
men, Wegeachsen und Platzen zur Férderung des Fuldverkehrs, der Barrierefreiheit und
der Aufenthaltsqualitat; zugleich effizientere und flachensparende Lenkung und Vertei-
lung des flieRenden und ruhenden Kfz-Verkehrs — auch zur Minderung von Parksuchver-
kehren und zur Verkehrsberuhigung der Innenstadt und der Hauptverkehrsachsen

Ertuchtigung eines flachendeckenden Radverkehrsnetzes sowie Anpassung der bestehen-
den Radwegeinfrastruktur anwachsende Nutzungsanspriche: hochwertige Radverkehrs-
achsen sowie mehr bedarfsgerechte Radabstellmdglichkeiten

Optimierung der OPNV-Linienfiihrung unter Beriicksichtigung der Tecklenburger Nord-
bahn

Erganzung des OPNV-Angebotes durch ein On-Demand-System

Bereitstellung eines Angebots an innovativen Mobilitatsangeboten wie Sharing-Systemen
und verstarkte Vernetzung der Verkehrsmittel durch Mobilpunkte

Starkere Fokussierung auf Mobilitatsmanagement-MalRnahmen und Erhéhung der Aktivi-
taten in der Offentlichkeitsarbeit

Prifung der Mdglichkeiten, den Kfz-Verkehr in Mettingen, Recke und Westerkappeln effi-
zienter und vertraglicher abzuwickeln (Sharing-Angebote, E-Mobilitat)

Neben diesen Herausforderungen bestehen in den drei Kommunen Abhangigkeiten zu Entwick-
lungen, die nicht in kommunaler Hand liegen, sei es in Bezug auf Entwicklungen der Bahn (Stich-

wort: Nordbahn), die Zustandigkeiten fir StraRenbau und -pflege bei einigen StraRen, die Forder-

mittelverfigbarkeiten oder die technischen Entwicklungen in den nachsten Jahren oder Jahrzehn-
ten (z. B. aktuell ,Sharing-Systeme”, zukinftig ggf. autonomes Fahren). Diese sind bei der weite-

ren Bearbeitung des Mobilitatskonzeptes mitzudenken, auf Relevanz und Chancen/Risiken fur die

Kommunen zu Gberprifen.
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5 Zielkonzept

Das interkommunale Mobilitatskonzept fir die drei Gemeinden Mettingen, Recke und Westerkap-

peln verfolgt das Ubergreifende Ziel einer zukunftsfahigen Mobilitatsentwicklung und einer star-

keren Vernetzung der drei Gemeinden sowie eine gemeinsame Positionierung bei ahnlich gelager-

ten Problemen und Herausforderungen. Vor diesem Hintergrund soll kurz- bis langfristig eine ge-

meinsame Mobilitatsentwicklung gefordert werden. Als Oberziele ergeben sich dabei aus der Ana-

lyse abgeleitet und im Rahmen eines interkommunalen Arbeitskreis mit politischen Vertreter:innen

abgestimmt, die Themen ,Lokal und Regional eine umweltfreundliche Anbindung entwickeln’, ,Si-

chere und aktive Nahmobilitat fir Alle ermdglichen’, Vernetzung und Multimodalitat starken’ und

JAttraktive und lebenswerte Rdume schaffen’. Diesen Oberzielen sind jeweils finf Unterziele zuge-
ordnet (siehe Abbildung 62).

Lokal und Regional eine umweltfreundliche Anbindung entwickeln:

Mit diesem Ziel wird insbesondere eine Verbesserung und umweltfreundliche Entwicklung
der interkommunalen VerknUpfung zwischen den drei Gemeinden sowie in angrenzende
wichtige Zielorte angestrebt. Dabei gilt es sowohl den Umweltverbund zu starken, insbe-
sondere den OPNV und interkommunalen Radverkehr, als auch im motorisierten Individu-
alverkehr eine nachhaltige Entwicklung durch die Férderung emissionsarmer Mobilitats-
formen zu starken. Zudem ist ein Schwerpunkt die Emissionsreduktion sowohl im Bereich
der Luftschadstoffe als auch im CO,-AusstoR.

Sichere und aktive Nahmobilitat fir Alle ermdglichen:

Mit diesem Ziel wird insbesondere die kleinrdumige Mobilitatsentwicklung in den Fokus
genommen, mit dem Anspruch grundsatzlich die nahmobil bedeutsamen Mobilitatsfor-
men, vor allem den FulR- und Radverkehr, zu fordern und dariber hinaus eine inklusive
Mobilitatentwicklung zu schaffen. Dabei stehen Abbau von Barrieren und Verbesserung
der Verkehrssicherheit im Fokus.

Vernetzung und Multimodalitat starken:

Neben der Forderung der einzelnen Verkehrsmittel wird ein groRRes Potenzial auch in der
besseren Verkntpfung der Verkehrsmittel untereinander gesehen. Entsprechend gilt es,
durch den Ausbau von Umstiegspunkten, die Verbesserung von verkehrsmittelibergrei-
fenden Informations- und Buchungsangeboten, Mobilitatsmanagement und Kommunika-
tion, intermodale Wegeketten zu starken.

Attraktive und lebenswerte Rdume schaffen:

Wichtige Grundvoraussetzung fur eine attraktive und nachhaltige Mobilitat sind anspre-
chende offentliche Raume, die zum Begehen und Aufenthalt einladen. Aus diesem Grund
sollen Alltags- und Freizeitwege sowie Aufenthaltsraume attraktiver gestaltet werden,
eine Reduktion der verkehrliche Belastungen und Larmbelastungen in diesen Raumen er-
folgen und Angebote fir unterschiedliche Zielgruppen auch unter Berticksichtigung einer
klimaangepassten Entwicklung des 6ffentlichen Raumes geschaffen werden.
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Abbildung 62: Zielkonzept
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6 Handlungsempfehlungen und MaRnahmen

Aufbauend auf den Ergebnissen der Bestandsanalyse sowie in laufender Rickkopplung zum Ziel-
konzept werden Handlungsempfehlungen und MalRnahmen fir die Gemeinden Mettingen, Recke
und Westerkappeln entwickelt.

Grobschatzung der Wichtigste Forderrichtlinien

Kurzfristig: 1-2 Jahre kommunalen Kosten je und —maoglichkeiten; Es gibt
Mittelfristig: 3-5 Jahre Kommune ggf. weitere
Langfristig: mehr als 5 Jahre p.a.: jahrliche Kosten Fordermoglichkeiten

Zeitrahmen Kosten p.a. Magliche Forderung

Mittelfristig (abhangig von 15 Tsd. € - 25 Tsd. € FORi Modellprojekte zur Starkung

Realisierung der Tecklenburger des offentlichen

Nordbahn) Personennahverkehrs

FoRi Vernetzte Mobilitat und
Mobilitdtsmanagement
Zentrale Akteure
» Gemeinde Mettingen, Gemeinde Recke, Gemeinde Westerkappeln
*+  RVMund NWL
»  Kooperation: Taxi-Unternehmen

Wichtige Akteure zu MalRnahmenumsetzung; ggf. gibt es weitere
Akteure die beteiligt/befragt werden sollten
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A FuRverkehr und Barrierefreiheit

Das ZufulRgehen ist die naturlichste und elementarste Fortbewegungsart des Menschen. Unab-
hangig von den genutzten Verkehrsmitteln wird jeder Weg mindestens auf Teilstrecken zu FuR
gegangen bzw. ohne Verkehrsmittel zurickgelegt — sei es der Wege zum oder vom Parkplatz, zur
Haltestelle oder zum abgestellten Fahrrad.

A1 Komfortables und sicheres FuBwegenetz

FuBwegenetze sind - aufgrund des geringeren Bewegungsradius von zu Fufé Gehenden - klein-
raumig und engmaschig und daher nicht gemeindeweit oder interkommunal, sondern mit starkem
Bezug auf die zusammenhangenden Siedlungsgefiige der Ortskerne und Ortsteilzentren in Mettin-
gen, Recke und Westerkappeln zu entwickeln. Hier gilt es, im Sinne einer ,Gemeinde der kurzen
Wege" direkte, schnelle und sichere Fullwege bereitzustellen. Wichtig sind hierbei ausreichend
breite Wege sowie die Minimierung von Konfliktpotenzialen mit anderen Verkehrsteilnehmenden.
DarGber hinaus sind fir den FulRverkehr attraktive Raume mit Aufenthaltsqualitat von Bedeutung
(siehe auch MaRnahme A 5).

Grundsatzlich ist es von hoher Bedeutung das Fuliwegenetz generationengerecht und barrierefrei
zu gestalten. Dazu gehdren Gehwege, die nach den Maligaben der Empfehlungen fur Fullganger-
verkehrsanlagen (EFA) und Richtlinien fir die Anlage von Stadtstraken (RASt), dimensioniert und
gestaltet sind. Eine glatte, gut befahr- oder berollbare Oberflachenbeschaffenheit der Gehwege
erleichtert dabei besonderes fur altere und mobilitatseingeschrankte Menschen die eigenstandige
Mobilitat. Barrierefreie Gehwege sollten somit, u. a. zur Gewahrleistung sozialer Teilhabe fir alle
Personengruppen, perspektivisch auf die gesamten Gemeindegebiete Gbertragen und umgesetzt
werden.

Im Zuge von Instandsetzungs- und Umbaumalnahmen von StraRenraumen sollte dementspre-
chend die FulRverkehrsinfrastruktur maéglichst an die gangigen Standards angepasst werden.

Um das Gehen nebeneinander und den Begegnungsverkehr zu ermdglichen, wird in den Empfeh-
lungen fir Fuligangerverkehrsanlagen der FGSV eine Gehwegbreite von mind. 2,5 m empfohlen.
Zudem wird eine moglichst konfliktarme Fihrung des Ful3- und Radverkehrs und Beleuchtung der
Gehwege (innerorts) vorgeschlagen.

e Gehwegbreite entsprechend EFA-Standards von mindestens 2,50 m, um das Nebeneinan-
dergehen zu ermaglichen.

e Konfliktarme FGhrung: Forderung gegenseitige Rucksichtnahme und wo notwendig Tren-
nung von FuR- und Radverkehr, Reduzierung der Konflikte mit ruhendem Verkehr, Vermei-
dung der Beeintrachtigung der Wegequalitat durch Aufsteller des Einzelhandels oder der
Aufiengastronomie.

e FEinrichtung barrierefreier Wege, insbesondere glatte Oberflachen fir gehbehinderte Men-
schen und Tastkanten fir sehbehinderte Personen sowie barrierefreie und sichere Knoten
und Querungen.
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e MaRnahmen zur Uberwindung von typischen Barrieren: Borsteine, Treppen, Stufen im Ein-
gangsbereich zentraler Ziele, Stolperfallen, defekte Rolltreppen und Aufzige.

Abbildung 63: Regelbreiten im FulRverkehr nach EFA
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Weitere Hinweise

Empfehlungen fir FuRgangerverkehrsanlagen (EFA)
Richtlinien fiir die Anlage von StadtstraRen (RASE)

Empfehlungen zur Anwendung und Weiterentwicklung von FGSV-Veroffentlichungen im Bereich
Verkehr zur Erreichung von Klimaschutzzielen (E-Klima 2022)

A 2 Entwicklung von HauptfulRwegeverbindungen

Die Malinahme zielt auf eine Verbesserung der VerknUpfung von zentralen Anlaufpunkten in den
Gemeinden sowie die Beschleunigung bzw. - wo mdglich - die Bevorrechtigung des FulRverkehrs
ab. Als wichtige Quellen sind vor allem die Wohnquartiere anzusehen. Die Ziele sind hingegen viel-
faltiger und richten sich nach dem Zweck des Weges. Haufig wird diesbezuglich zwischen den We-
gezwecken Arbeit, Ausbildung, Einkauf, Freizeit und Erledigungen unterschieden. Je nach Betrach-
tung (Hin- oder Rickweg) sowie Ablauf der Wegeketten sind dies Quellen oder Ziele des FuRver-
kehrs. Zu den zentralen Anlaufpunkten in Mettingen, Recke und Westerkappeln zahlen neben den
Schulzentren, Nahversorgungszentren und Ortskernen perspektivisch auch die zukinftigen Bahn-
haltepunkte der Tecklenburger Nordbahn. So gilt es diese — vor allem in Lagen abseits der jewei-
ligen Ortskerne, wie z. B. in Recke — maglichst direkt, sicher und attraktiv in das FuRverkehrsnetz
einzubinden. Dabei gilt an die bestehenden Strukturen und Planungen anzuknipfen.

Auf den Quellen und Zielen basierend, ergibt sich bereits ein grobes Liniennetz. Dieses stellt die
Hauptwegebeziehungen der &rtlichen Bevélkerung dar und dient neben den Begehungen vor Ort
als Grundlage zur Erarbeitung der HauptfulRwegeverbindungen. Auf den HauptfuRwegeverbindun-
gen kann sowohl auf Iangeren Abschnitten als auch auf Teilsticken aufgrund von einzelnen Zielen
und direkten Wegeverbindungen von einer erhohten Nachfrage seitens der zu FuR Gehenden aus-
gegangen werden. Die Wegeauswahl jeder Person ist im hdchsten MalRe individuell und wird
durch verschiedene Faktoren beeinflusst. Hierbei sind vor allem subjektive Kriterien, wie schlechte
oder gute Erfahrungen und gefestigte Gewohnheiten zu nennen. Aber auch persénliche Ein-
schrankungen nehmen Einfluss auf die individuelle Wegauswahl. Dennoch ist die Festlegung von
Hauptverbindungen bedeutend, um diese primar zu starken und auszubauen.
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Abbildung 66: Hauptfullwegeverbindungen in der Gemeinde Westerkappeln
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Die Hauptfullwegeverbindungen heben sich von der weiteren FuRRverkehrsinfrastruktur durch gro-
Rere Dimensionierung oder besonderer Gestaltung ab. So sollen sie mit einer Uber die Mindest-
standards hinausgehenden Dimensionierung (Mindestbreite nach EFA: 2,5 m) und einheitlicher
Oberflachenbeschaffenheit oder einer fortlaufenden Gestaltung intuitiv und komfortabel zu nutzen
sein. Baume, Grunflachen, Hecken und Blumen kdnnen einerseits den Fullweg — insb. im jahres-
zeitlichen Verlauf — attraktiver, abwechslungsreicher und kurzweiliger erscheinen lassen und an-
dererseits bei einem kontinuierlichen Einsatz entlang der Wegeverbindung die Orientierung er-
leichtern. Weitere Gestaltungsmerkmale sind folgende:

e Erhohte Aufenthaltsqualitat bspw. durch regelmaRige Sitz- und Spielgelegenheiten, ange-
messene Beleuchtung sowie verstarkte Begriinung und Verschattung

e Beibehaltung bestehender Blickachsen

e Fortlaufende Gestaltung, z. B. Baume, Grunflachen, Hecken, Blumen oder die Verwendung
von unterschiedlichen farblichen Materialien

e Optimierung der Querungsmaglichkeiten ggf. Bevorrechtigung des Fuldverkehrs, z. B. Ein-
richtung von Gehweglberfahrten im Bereich von Einmindungen und von Nebenstralien
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Zeitrahmen Kosten Mégliche Forderung
Mittel- bis langfristig 50 Tsd. € - 250 Tsd. € FoRi-Nahmobilitat

FORi Forderung des kommunalen
Strallenbaus

Zentrale Akteure
+ Gemeinde Mettingen, Gemeinde Recke, Gemeinde Westerkappeln
»  Kreis Steinfurt
+  StraBen.NRW

A 3 Umbau und Ausbau von Querungsmaglichkeiten

Barrierefrei ausgebaute Querungsstellen auch abseits der Kreuzungen erleichtern zu Full Gehen-
den das Uberqueren der Fahrbahn und tragen damit entscheidend zur Verkehrssicherheit bei. Ins-
besondere fir vulnerable Personengruppen (Kinder, Senioren oder mobilitatseingeschrankte Per-
sonen) sind Querungsmaoglichkeiten essenzielle Bestandteile fir sichere, durchgdngige und még-
lichst direkte Wegebeziehungen. Grundsatzlich sollten Umwege fir den FuRverkehr vermieden
werden, da durch die geringe Geschwindigkeit relativ hohe Zeitverzdgerungen verbunden sind und
die Akzeptanz entsprechend gering ist. Besonders innerortliche Hauptverkehrsachsen sollten Uber
regelmaRige und sichere Querungsangebote verfigen, um den zu Fuld Gehenden ein sicheres und
komfortables FuRwegenetz anbieten zu kénnen und die Trennwirkung der StralRen zu reduzieren.

Die zentralen Elemente dieser MaRRnahme sind:

e Die Festlegung von Standards (bspw. Doppelguerung, vorgezogene Seitenrdume) fir Que-
rungsmoglichkeiten unter besonderer Berlcksichtigung der Barrierefreiheit.

e Die Uberpriifung zentraler FuRwegeachsen auf mogliche Querungsmangel oder zusatzliche
Querungsbedarfe

Standards von Querungsmaglichkeiten

In Mettingen, Recke und Westerkappeln bestehen an den HauptverkehrsstraRen — insbesondere
in Abschnitten mit erhéhten Querungsbedarf — vielmals bereits Querungsmaglichkeiten. Diese
entsprechen allerdings nicht immer den aktuellen Standards der Barrierefreiheit. Durch Aufwer-
tung von Querungsmaglichkeiten wird die Trennwirkung von StralRen reduziert und das sichere
Queren von zu FuR Gehenden sowie die Barrierefreiheit verbessert.

Fur die Optimierung bestehender Querungsmaglichkeiten sollten Standards festgelegt und umge-
setzt werden, die den aktuellen Bestimmungen zur Barrierefreiheit und Verkehrssicherheit ent-
sprechen. Im Zuge von Instandsetzungs- und UmbaumaRnahmen der Strallenraume sollten eine
Anpassung von jeweiligen Querungen an die aktuellen Bestimmungen gewahrleistet werden.

e Prinzip der Doppelbordquerung: Die Querung verfigt Uber einen niveaugleichen abgesenk-
ten Ubergang insb. fiir Personen mit Geheinschrankungen (z.B: im Rollstuhl sitzend) oder
auch Kinderwagen und einem Ubergang mit 6-cm-Tastkante fiir sehbeeintrachtigte
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Personen mit Langstock. Dieser Ausbaustandard sollte insb. auf wichtigen FuRBverkehrs-
achsen nachgertstet werden, bei Neubau oder Sanierung des Seitenraumes aber auch
grundsatzlich bertcksichtigt werden. Zusatzlich sollten taktile Leitelemente zu sicheren
Querungsmaglichkeiten hinfihren. Dies besteht bereits an einigen Querungen im Untersu-
chungsraum, ist aber sukzessive fortzufthren.

e Integration vorgezogener Seitenrdume: Gerade in Bereichen, mit StralRenraumparken und
eher unubersichtlichen Situationen, sind vorgezogene Seitenraume geeignet Sichtbezie-
hungen zwischen zu Ful? Gehenden und dem flieienden Kfz- und Fahrradverkehr zu star-
ken. Das ist insbesondere auf Schulwegen zu empfehlen, da Kinder durch ihre GroRe hinter
parkenden Autos erstens schlechter die StraRRe Gberblicken kdnnen und zweitens auch
schlechter fir den Kfz-Verkehr zu erkennen sind. Hierbei ist eine Vorziehung des Seiten-
raums vor evtl. angrenzendem straf3enparallelen Parken, um mindestens 0,3 Meter zu
empfehlen.

Querungsmaglichkeiten auf zentralen FuBwegeachsen

Nach Empfehlungen der FGSV ist innerorts ein Idealzustand von engmaschigen Querungsstellen
im Abstand von ca. 100 m anzustreben, zumindest sollte demnach auch an jeder Einmindung in
das Hauptverkehrsstraliennetz eine Querungsstelle/Mittelinsel angelegt werden. Dieser Idealzu-
stand ist in Mettingen, Recke und Westerkappeln — wie in vielen anderen Gemeinden auch noch
nicht Uberall erreicht. Aufgrund der gegebenen Strallenraumbreiten ist ein Einbau von Mittelinseln
an vielen Stellen nicht problemlos maglich.

Im Rahmen des interkommunalen Mobilitatskonzepts werden die Bedarfe auf zentralen FulR-
wegeachsen identifiziert. Es gilt den Bedarf an Querungsmaglichkeiten jedoch anhand der defi-
nierten Standards auch in die kommunale Planungspraxis zu integrieren und auf weitere Raume
und FuRBwegeachsen zu ubertragen. So ist bspw. eine regelmaRige Weiterentwicklung anhand
jahrlicher Budgets maglich. Die Kosten der unterschiedlichen Querungsmaglichkeiten variieren da-
bei durch aus erheblich. So kann man bei einfachen Markierungen zur Verbesserung der Sichtbar-
keit von etwa 150 — 300 € je m? ausgehen, fur Mittelinseln, Gehwegnasen oder FulRgangeriber-
wege werden hingegen eher 5.000 -15.000 € je nach Umbaubedarf im Strafenraum erwartet und
nachtraglich eingebaute Aufpflasterungen liegen voraussichtlich nochmal etwas Gber dieser Preis-

spanne.
Zeitrahmen Kosten p.a. Mégliche Férderung
Daueraufgabe 100 Tsd. € - 500 Tsd. € FoRi-Nahmobilitat

Zentrale Akteure
+ Gemeinde Mettingen, Gemeinde Recke, Gemeinde Westerkappeln
«  Straen NRW
e Kreis Steinfurt
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A 4 Aufwertung zentraler Aufenthaltsqualitaten

Von jeher sind Ortsmitten Orte sozialer Interaktion, des Aufenthalts und auch zur Freizeitnutzung.
Das setzt einerseits eine attraktive und multifunktionale Gestaltung voraus und andererseits eine
gute Erreichbarkeit. Mit der Konkurrenz des Onlinehandels verandern sich Innenstadte allgemein
und auch die Ortsmitten von Mettingen, Recke und Westerkappeln. Der reine Einkaufszweck ver-
liert an Bedeutung und der Erlebniswunsch gewinnt hinzu. Das bedeutet auch, dass attraktive
Raume und eine Bespielung des offentlichen Raumes auf multifunktional nutzbaren Flachen an
Bedeutung gewinnt. Entsprechend sollten die zentralen 6ffentlichen Rdume unter Berlcksichti-
gung aller Nutzungsgruppen attraktiv weiterentwickelt werden, um so ansprechende Aufenthalts-
raume zu schaffen, die Flanier- und Erlebnisqualitat der Ortskerne zu steigern und auch Raume
fUr die soziale Interaktion anzubieten.

Oftmals steht die Dominanz des ruhenden Verkehrs auch in zentralen Lagen dieser Entwicklung
im Wege. Auch die Ortskerne von Mettingen, Recke und Westerkappeln weisen eine groRe Anzahl
zentral gelegener Sammelparkanlagen auf. Im Vergleich dazu besteht eine relativ geringe Anzahl
an Parkplatzangeboten im StralRenraum zentraler EinkaufsstraRen. Diese fihren gleichzeitig zu
einer erheblichen Reduktion des Gestaltungsspielraums in den Ortsmitten. Zahlreiche Studien zei-
gen, dass eine gute Erreichbarkeit zwar ein wichtiger Faktor ist, zentrale Lagen und wichtige Auf-
enthaltsbereiche jedoch noch starker von ihrer Aufenthalts- und Flanierqualitat profitieren und
eher nicht vom ruhenden Verkehr. Entsprechend sollte gerade in diesen zentralen Bereichen
schrittweise der ruhende Kfz-Verkehr reduziert werden. Das hat in Kombination mit einer geziel-
ten Leitung auf Sammelparkanlagen den Vorteil, dass auch Parksuchverkehre in sensiblen Lagen
oftmals erheblich reduziert werden kénnen.

Insgesamt gilt es die Ortskerne als attraktive Orte des Einkaufs, des Aufenthalts und der Begeg-
nung zu starken. Hierbei kann teilweise an bestehende Planungen in den Gemeinden, z. B. Umge-
staltung des Marktes in Recke ISEK, angeknupft werden. Grundsatzlich sollten folgende Aspekte
bertcksichtigt werden:

e Gute Beleuchtung des 6ffentlichen Raums (ggf. Beleuchtungskonzept), um die (gefihlte)
Sicherheit der Birger:innen zu fordern. Auch in der Gestaltung ist darauf zu achten keine
potenziellen Angstraume bspw. durch verwinkelte Gestaltung entstehen zu lassen.

e Ausreichend Sitz- und Spielmaglichkeiten:

e Barrierefreie Sitzmdglichkeiten mit relativ hoher Sitzflache und gerader Rickenlehne
sollten fur altere Burger:innen erganzt werden

e Zu empfehlen sind fUr die jungeren Generationen bequeme Sitz- und ggf. Liegemag-
lichkeiten, ggf. erganzt um Lademadglichkeiten furs Smartphone oder WLAN

e RegelmaRige Spielelemente machen die Stadt fur Kinder erlebbar und attraktiv

e Kleinere Sitzensembles sind geeignet die soziale Interaktion zu fordern

e Begrinungselemente verbessern das Gemeindebild, Luftqualitat, sind Schattenspender
und entsiegeln Flachen. Sie kénnen entweder dauerhaft eingerichtet werden oder ggf.
auch als temporare Gestaltungselemente in Pflanzkibeln, die bei Bedarf oder im Winter
auch entfernt werden kdnnen (siehe Abbildung 67).
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o Offentliche Toiletten (z. B. Nette Toilette) machen es attraktiver sich im 6ffentlichen Raum
aufzuhalten und erhohen die Verweildauer. Eine regelmaliige Reinigung ist erforderlich.

e Reduktion des ruhenden Verkehrs (z. B. Recke Markt, Westerkappeln GroRRe Strale, Mettin-
gen Markt) wo dies fir die Ziele der MaRnahme sinnvoll ist — Fldchenumnutzung z. B. fir
Auliengastronomie, konsumfreie Aufenthaltsraume, Begrinung oder Forderung des Um-
weltverbunds (z.B. zusétzliche Fahrradabstellanlagen)

Die Kosten konnen dabei je nach Umfang der Umsetzung stark variieren. So sind fur Sitz- und
Spielelemente je nach Ausgestaltung 1.500 — 5.000 € an Kosten zu erwarten. Auch Begrinungs-
elemente kdnnen sich in dieser Spanne bewegen, sind jedoch im Unterhalt oftmals zu bericksich-
tigen. Temporare Verkehrsversuche kdnnen dazu dienen Elemente zur Steigerung von Aufent-
haltsqualitaten, Sitz- und Spielmdglichkeiten probeweise zu installieren und positive Effekte zu
Uberprifen. So kann unter Einbezug unterschiedlicher Akteure eine Umsetzung erfolgen, ohne be-
reits bauliche Veranderungen durchfihren zu missen, was eine kostengunstige Erprobung er-
moglicht. Entsprechende temparare Sitz-, Spiel- und Begrinungselemente kdnnen bspw. Uber das
Zukunftsnetz Mobilitat NRW im Rahmen eines Verkehrsversuchs ausgeliehen werden.

Abbildung 67: Beispielbilder Aufwertung offentlicher StraRenraume

N

Bodengemalde Bad Mergentheim

Krauterbeet Crailsheim Spielgelegenheit im offentlichen Raum in Minster

Quelle: Planersocietat
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Zeitrahmen Kosten Mégliche Forderung

mittelfristig 50 Tsd. € - 250 Tsd. € FoRi-Nahmobilitat

Zentrale Akteure
* Gemeinde Mettingen, Gemeinde Recke, Gemeinde Westerkappeln
s Zukunftsnetz Mobilitdt NRW (z.B. fir temporare Aufenthaltselemente)

A5 Attraktive Wohnquartiere

Die Wohn- und SammelstraRen (in den Wohnquartieren) zeichnen sich im Vergleich zu Hauptver-
kehrsstraRen durch geringere Frequenzen aller Verkehrstrager aus. Dennoch haben sie haufig
eine grofde Bedeutung fur die kleinraumige Erschlieung, ein GroRteil der Personenwege beginnt
oder endet in lhnen und sind daher auch fir die Nahmobilitat von besonderer Relevanz. Entspre-
chend sind auch potenziell alle Bevalkerungsgruppen betroffen und es ist wichtig, die Wege ge-
eignet fur alle zu gestalten. Dabei gilt es einerseits dem Anspruch der Attraktivitat gerecht zu
werden, da diese oftmals entscheidend ist, ob man sich gerne im 6ffentlichen Raum aufhalt, ande-
rerseits aber auch dem Anspruch der Begehbarkeit und Barrierefreiheit, um alteren Burger:innen
und mobilitatseingeschrankten Personen die fullaufige ErschlieBung zu ermadglichen. Auch die
gegenseitige Ricksichtnahme kann durch die Gestaltung geférdert werden.

In Mettingen, Recke und Westerkappeln bestehen abseits der Ortsdurchfahrten zahlreiche StralRen
in Wohngebieten, die entsprechendes Verbesserungspotenzial aufweisen. Insbesondere die
HauptfuRwegeverbindungen in Wohnquartieren sollten entsprechend gestaltet werden (siehe
Malknahme A 2). Folgende Aspekte gilt es umzusetzen:

e RegelmaRige Ruhe- und Verweilmadglichkeiten fiir Pausen (beispielsweise Sitzgelegenhei-
ten) im Abstand von etwa 100-200 m tragen zu einer deutlich besseren fulkldufigen Er-
reichbarkeit fur altere Menschen bei, die lange Wege nicht mehr so gut zu Ful3 zuriicklegen
konnen. Bei der Ausgestaltung der Sitzgelegenheiten ist auf eine entsprechende Ausge-
staltung (relativ hohe gerade Sitzflache und relativ gerade Rickenlehne) zu achten

e Begrinungselemente in Qualitat und Quantitat prifen: Die attraktive StraRenraumgestal-
tung durch Begrinungsmalinahmen hat nicht nur gestalterisch, sondern auch mikroklima-
tisch positive Auswirkungen. Begrinungsmaflnahmen erhohen die Luftfeuchtigkeit, senken
die Lufttemperaturen, kénnen Feinstaub binden und die Luftqualitat insgesamt verbessern.
Es sollte zu diesen Zwecken jedoch auf den passenden Begrinungs- und Baumtypen ge-
achtet werden, da die Effekte stark divergieren konnen. Zudem tragt dies zur Verschattung
von Wegen und Warte- sowie Aufenthaltsbereichen bei.

e Komfortable FuRwege sollten vor allem auf den wichtigen HauptfuRwegeverbindungen
auch in Wohngebieten den Mindeststandards entsprechen (siehe MaRnahme A 1). Dariber
hinaus sind Abstriche oftmals unerlasslich, hier kann insbesondere Uber eine Verkehrsbe-
ruhigung (siehe MaRnahme C 2) nachgedacht werden, um Konflikte zwischen Kfz und FuR-
sowie Radverkehr zu minimieren.
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Beispielbilder Quartiersgestaltung

Sitzgelegenheit und Begriinung Singen Pocketpark Aspach

SammelstraBe mit Grinstreifen in einem Neubauquartier

Quelle: Planersocietat
Zeitrahmen Kosten p.a. Magliche Férderung

langfristig 5Tsd. € -25Tsd. € FoRi-Nahmobilitat

Zentrale Akteure
+ Gemeinde Mettingen, Gemeinde Recke, Gemeinde Westerkappeln
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B Radverkehr

Eine durchgangige und attraktive Radverkehrsinfrastruktur schafft die Basis fir eine breite Akzep-
tanz des Fahrrads nicht nur als Freizeit- sondern auch als Alltagsverkehrsmittel. Insbesondere im
Iandlichen Raum haben Individualverkehrsmittel auch perspektivisch eine herausgehobene Bedeu-
tung, da die Méglichkeiten Wege im offentlichen Verkehr zu bindeln bei einer relativ geringen
Nachfrage beschrankt sind. Insbesondere durch die fortschreitende Elektrifizierung des Radver-
kehrs entwickelt sich dieser zu einer Alternative, nicht nur auf kurzen innerkommunalen Wegen,
sondern auch in der Anbindung von Ortsteilen und auf interkommunalen Wegen mit mittlerer Dis-
tanz. Insbesondere vor diesem Hintergrund gilt es den Radverkehr als umweltfreundliches Ver-
kehrsmittel durch unterschiedliche MalRnahmen zur Verbesserung der Infrastruktur gezielt zu
starken.

B1 Umsetzung interkommunale Radwegeverbindungen

Durch das kreisweite Radverkehrskonzept des Kreises Steinfurt (2020) wurde fir den gesamten
Kreis Steinfurt ein ausdifferenziertes Haupt-/Velo- und Nebenroutennetz fir den Fahrradverkehr
entwickelt und im auRerdrtlichen Bereich mit entsprechenden MaRnahmen zur Erreichung der je-
weiligen Radverkehrsstandards unterlegt. Die vorgeschlagenen MaRRnahmen gilt es zur Herstel-
lung eines lickenlosen interkommunalen Radverkehrsnetzes umzusetzen. Zur Anbindung periphe-
rer Ortsteile an die Zentren und einer storungsarmen und effizienten Fihrung erweist sich die Er-
ganzung des Haupt- und Nebenroutennetzes des Kreises um weitere lokale Routen als sinnvoll.
Die Standards des Radverkehrskonzeptes (insb. Nebenroutennetz) gilt es auf die lokalen Fahrrad-
routen zu Ubertragen. Entsprechende Umgestaltungsnotwendigkeiten konnen der Karte entnom-
men werden. Grundsatzlich gelten die nachfolgend benannten Standards des Radverkehrskonzep-
tes (Abbildung 68).

Abbildung 68: Fihrungsformen entsprechend des kreisweiten Radverkehrskonzeptes

Fihrungsformen Anzustrebender Standard

In NebenstraRen

Mischverkehr Tempo 70 bis 2.000 Kfz/24h
FahrradstralRe Mind. 3,00 m bei max. 1.000 Kfz/24h

An Hauptverkehrsstrallen

.
>

Gemeinsamer Geh- und Rad- 250m +

) o mind. 1,75 m Sicherheitstrennstreifen A
weg im Zweirichtungsverkehr 2ur LandstraRe N OB
Selbststandige Wege
Gemeinsamer Geh- und Rad- 2,50 m .
weg im Zweirichtungsverkehr  (von Nutzungsintensitat abhangi ¥\
g g ( g gig) R &

Land- und

Forstwirtschaftliche Wege Keine Anforderungen formuliert

Quelle: Planersocietat und Via
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Abbildung 69: Kreisweites Radverkehrsnetz erganzt um lokale Anbindungen
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B 2 Weiterentwicklung der innerértlichen Radwegeinfrastruktur

In dem Radverkehrskonzept des Kreises Steinfurt wurden fur das gesamte Kreisgebiet Radhaupt-
und -nebenrouten als interkommunale Verbindungen zwischen den Kommunen entwickelt. Fir die
innerdrtlichen Bereiche wurden in dem Konzept ebenfalls Radhauptrouten vorgeschlagen, welche
es fUr die Gemeinden Mettingen, Recke und Westerkappeln weiterzuentwickeln und zu erganzen
gilt. Es ist sinnvoll diese sowohl in das interkommunale Haupt- und Nebenroutennetz als auch an
das innerdrtliche Fahrradverkehrsnetz anzupassen bzw. zu verknGpfen. Vor allem auf Radwege-
verbindungen auf wichtigen Radwegeachsen, wie z. B. Schulwege oder die Anbindung zu den zu-
kinftigen Bahnhaltepunkten, sind in der Weiterentwicklung der Radwegeinfrastruktur besonders
zu betrachten. So kann insbesondere auf diesen Verbindungen durch MaRnahmen in der Radver-
kehrsinfrastruktur die Radverkehrssituation in den Gemeinden verbessert werden.

Die Radverkehrsinfrastrukturen sollen perspektivisch an die RegelmaRe der Anforderungen der
Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen (ERA) und der Verwaltungsvorschrift der StraRenverkehrs-
ordnung (VwV-StV0) angepasst werden. Fir die Weiterentwicklung sind in der folgenden Tabelle
verschiedene FGhrungsformen aufgefihrt. An die unterschiedlichen Fihrungsformen werden da-
bei nach ERA-Standards verschiedene Anspriche an u. a. Fahrbahnbreiten oder Breite der Sicher-
heitstrennstreifen gestellt:
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FGhrungsform

Anzustrebender Standard

In NebenstralRen

< 6,00 m Fahrbahnbreite

Mischverkehr Tempo 50 bis 4.000 Kfz/24h =
Tempo 30 bis 8.000 Kfz/24h <6,00m
Tempo 30 Zone zulassig
Mind. 3,50 m bei guten Verhaltnissen;
Fahrradstralle Reg. 4,00 m ohne Linienbusverkehr & . S

Reg. 6,00 m mit Linienbusverkehr

=>0,50m =350m

An HauptverkehrsstralRen

=1,50m
. 1,50 m + A .

Schutzstreifen mind. 0,25 m Sicherheitstrennstreifen a -0 SUQ:é)
<)

Radfahrstreif 1,85 m + . >185m
adtanrstreien 0,50 m = 0,75 m Sicherheitstrennstreifen A uXo)

=>0,75m
Getrennter Geh- und =2,00 m (Rad) +

Radweg im Einrich- 0,50 m = 0,75 m Sicherheitstrennstreifen R b .

tungsverkehr

zzgl. Gehweg

Gemeinsamer Geh-
und Radweg im Ein-
richtungsverkehr

> 2,50 m (nur bei geringem Fukgéngeraufkom-
men) + mind. 0,50 m Sicherheitstrennstreifen

Selbststandige Wege

Gemeinsamer Geh-
und Radweg im
Zweirichtungsver-
kehr

>2,50m
(von Nutzungsintensitat abhangig)

Insbesondere auf wichtigen innerdrtlichen Fahrradverkehrsachsen bspw. auf dem Weg zu den

Schulzentren, dem Zentrum oder den zukinftigen Bahnhaltepunkten kénnen Fahrradstralien die
Verkehrssicherheit und den Komfort des Fahrradverkehrs erhéhen. Hierbei gilt es im Einzelfall die

Belange der weiteren Verkehrstrager - insbesondere OPNV - mit den Belangen des Fahrradver-

kehrs abzuwdgen. Wichtige innerdrtliche Fahrradverkehrsachsen, die fir die Umsetzung von Fahr-

radstral3en in Frage kommen, sind u. a.:

e Roggenkampstralie in der Gemeinde Recke

e Nierenburger StralRe in der Gemeinde Mettingen

e Berentelgweg in der Gemeinde Mettingen

e Bischofstralle in der Gemeinde Mettingen

e Kolpingstralle in der Gemeinde Mettingen

e Am Konigsteich in der Gemeinde Westerkappeln

e Bullerteichstralie in der Gemeinde Westerkappeln

Neben den Anforderungen an die Breite der Radverkehrsinfrastrukturen bestehen auch Anspriche
an die Oberflachenbeschaffenheit. So sollten Asphalt, Beton oder Pflaster bzw. Platten ohne Fase

verwendet werden, um eine gute Befahrbarkeit und geringe Sturzgefahr zu gewahrleisten.
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Daneben sollten Rad- und FuRwegoberflachen bei getrennter Fihrung unterschiedlich gestaltet
werden und maglichst hohe Kontraste zueinander aufweisen, um sowohl Rad- als auch Ful3ver-
kehr einander sichtbar zu machen und Konfliktpotenziale zu Verringern. In der Gemeinde Mettin-
gen wurden in der Bestandsanalyse insbesondere entlang der HauptverkehrsstraRen getrennte
Rad- und FuRwege festgestellt, die sich teilweise in der Beschaffenheit und Farbe der Oberflachen
nur wenig unterschieden haben. Eine verbesserte Trennung mittels eindeutiger Markierungen ist
an diesen Stellen eine sinnvolle Malinahme.

Innerdrtliche Hauptradrouten

In dem Radverkehrskonzept des Kreises Steinfurt wurden fur das gesamte Kreisgebiet Radhaupt-
und -nebenrouten als interkommunale Verbindungen zwischen den Kommunen entwickelt und im
aulRerdrtlichen Bereich bereits mit Malknahmen hinterlegt. Fir die innerdrtlicher Bereiche wurden
in dem Konzept ebenfalls Radhauptrouten vorgeschlagen, welche es fir die Gemeinden Mettin-
gen, Recke und Westerkappeln weiterzuentwickeln und zu erganzen gilt. Die innerértlichen Haupt-
radrouten sollen dabei die auRerdrtlichen Velo-/Hauptradrouten innerhalb des Siedlungsgebiets
weiterfihren und miteinander verknGipfen.

Fur die Gemeinde Recke wird vorgeschlagen eine Route entlang der Hopstener StraRRe, des Mark-
tes, der WieboldstraRe und HauptstraRRe zu fihren. Damit wird die vorgeschlagene Hauptradroute
des Radverkehrskonzeptes des Kreises erganzt und vor allem der Ortskern besser erschlossen.

Entsprechend des Radverkehrskonzeptes ist fur diese ein Standard anzustreben, welcher Uber die
Mindestanforderungen hinausgehen. So ist bei einer eigenstandigen Fihrungsform im Einrich-
tungsverkehr eine Breite von 2,5 m zzgl. des Sicherheitstrennstreifens zur Fahrbahn anzustreben.

Zeitrahmen Kosten p.a. Magliche Férderung
langfristig 25 Tsd. € - 100 Tsd. € FoRi-Nahmobilitat

FORi Forderung des kommunalen
Strallenbaus
Zentrale Akteure
* Gemeinde Mettingen, Gemeinde Recke, Gemeinde Westerkappeln
»  Kreis Steinfurt
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Abbildung 70: Radverkehrsnetz innerorts Mettingen
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Abbildung 71: Radverkehrsnetz innerorts Recke

Radverkehrsnetz innerorts

Recke, Zentrum

— VEIO - / H au p trO u ten (kreisweites Radverkehrskonzept)
= Nebenrouten (eisweites Radverkehrskonzept)

----  Netzerganzungen

=== Ausbaubedarf
Markierung zur besseren|* "

Trennung zwischen
FulR- und Radweg
\

Ausbau getrennter!

s Ausbauempfehlungen

[ Ortszentrum

.
Piktogramme und
Beschilderung

(ﬁimie_rung des o TN-Haltestelle
° Schulen

® Nahversorgung

Planersocietat



Seite 125 von 195

Abbildung 72: Radverkehrsnetz innerorts Westerkappeln
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B 3 Ausbau und Erneuerung von Radabstellanlagen

Neben den gut befahrbaren Radwegen stellt auch das sichere und bequeme Abstellen des Fahr-
rads am Ziel einen wichtigen Aspekt der Radverkehrsforderung dar. Die Fahrradabstellanlagen
dienen vor allem dem Diebstahl- und Witterungsschutz. Vor allem im Zuge der wachsenden
Beliebtheit von hochwertigen Elektrofahrradern und Lastenfahrradern steigen dabei auch die An-
spriche an sichere und komfortablen Fahrradabstellanlagen. Dariber hinaus verhindert ein aus-
reichendes Fahrradabstellangebot auch potenzielle Einschrankungen fir andere Verkehrsteilneh-
menden durch ungeordnet abgestellte Fahrrader.

In Mettingen, Recke und Westerkappeln sind an den zentralen Orten bereits einige Abstellanlagen
vorhanden, teilweise sind diese jedoch veraltet und entsprechen nicht den aktuellen Standards.

Umfang der Ausstattung der Radabstellanlagen sollten in Abhangigkeit des Standortes und der
Funktion gewahlt werden. So sollten an den Standorten, an denen die Fahrrader tendenziell fir
langere Zeit bzw. mehrere Stunden z. B. Mobilstationen, Arbeitsplatzschwerpunkte angeschlossen
werden, umfangreichere Ausstattungsqualitaten angeboten werden als an den Orten, an denen
die Fahrrader nur kurze Zeit z. B. fur einen Einkauf abgestellt werden.

Frei zugangliche Radabstellanlagen

Es wird unterschieden zwischen frei zuganglichen Fahrradabstellanlagen sowie zusatzlich gesi-
cherten Radabstellanlagen. Bei frei zuganglichen Fahrradabstellanlagen sind Radanlehnbigel zu
empfehlen. Auch andere Fahrradabstellsysteme sind grundsatzlich méglich, sofern diese fahrrad-
gerecht sind. So gelten beispielsweise einfach Vorderradhalter als ,Felgenkiller”, welche kaum
Diebstahlschutz bieten und fir verbogene Vorderrader sorgen kdnnen. Solche Anlagen sind teil-
weise in den Gemeinden Mettingen, Recke und Westerkappeln vorhanden und sollten sukzessive
durch z. B. moderne Anlehnbigel ersetzt werden. Zudem ist zu empfehlen, Stellplatze fur Lasten-
rader einzurichten und fiir ausreichende Lademéglichkeiten fiir die Akkus zu sorgen. Eine Uber-
sicht Uber maogliche Fahrradabstellsysteme bietet die DIN 79008, die sich aus der TR6102 des
ADFC entwickelt hat. Dieser hat auch ein entsprechendes Prifverfahren entwickelt mit dem Fahr-
radabstellsysteme von verschiedenen Herstellern regelmaRig getestet werden?. Fir Radabstell-
platze sind laut ADFC bei doppelseitiger Radeinstellung etwa 1,25 m? vorzusehen?. Als Mindestab-
stande sind 70 cm bei nur tiefer Radeinstellung und 50 cm bei Abwechseln hoher/tiefer Radein-
stellung vorzuhalten.

Neben der Art und Gestaltung der Anlehnbiigel und des Witterungsschutzes, der groRRziigig ge-
staltet sein sollte (Schutz auch vor starken Seitenwinden), ist auch auf die Sicherheit am Standort
zu beachten. Lage und Gestaltung wirken sich stark auf die Nutzung aus. In Kombination mit einer
Uberdachung und der daraus resultierenden Helligkeitseinschrankung ist bspw. darauf zu achten,
dass die lokale Beleuchtung ausreichend ist. Ist dies nicht der Fall, kbnnen Beleuchtungsanlagen
innerhalb der Uberdachung angebracht werden (abh&ngig von Lage der Mobilstation sowie der

2 ADFC (2021): Geprifte Modelle: hhtps:/ /www.adfc.de/ artikel / adfc-empfohlene-abstellanlagen-gepruefte-modelle /
2> ADFC (2010): Hinweise fir die Planung von Fahrrad-Abstellanlagen.
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flachenbezogenen GroRke der Fahrradabstellanlagen notwendig). Auf Fahrradabstellanlagen in
Hinterhof- und Randlagen sollte verzichtet werden, vielmehr sollten gut sichtbare und einsehbare
Platzierungen von Abstellanlagen umgesetzt werden.

Abbildung 73: Beispiel frei zugangliche Radabstellanlage

Quelle: Planersocietat

Gesicherte Radabstellanlagen

Um die Sicherheit fur die Nutzer:innen zu erhohen, kdnnen zusatzlich gesicherte Abstellanlagen
errichtet werden. Anlagen, wie Fahrradkafige oder Fahrradboxen, bieten auf Grund ihrer be-
schrankten Zuganglichkeit mehr Sicherheit fir das abgestellte Fahrrad wahrend der Abwesenheit
der Nutzer:innen. Diese bieten sich insbesondere an Umstiegspunkten oder auch an Arbeitsplatz-
standorten an, wo mit Iangeren Standzeiten der Fahrrader zu rechnen ist. In Mettingen werden
Fahrradkafige bereits an mehreren Mobilstationen angeboten. Grundsatzlich gilt es eine einfache
Nutzbarkeit zu ermdglichen und gleichzeitig eine hohe Sicherheit zu gewahrleisten. Eine Maglich-
keit bietet ein digitales Buchungs- und Zugangssystem, mit dem Nutzer:innen einen Stellplatz un-
kompliziert digital buchen kdnnen (siehe radbox.nrw des NWL).
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Abbildung 74: Beispielbild Gesicherte Radabstellanlage

%sla\ion :

Fahrradboxen im Landes- bzw. radbox.nrw-Design in Arnsberg und Bocholt (unten links)

Quelle: Zukunftsnetz Mobilitat NRW

Lademaglichkeiten Fir Fahrrader

DarGber hinaus konnen die Radabstellanlagen mit zusatzlicher Ladefunktion fir Pedelecs einge-
richtet werden. Auch hier gibt es verschiedene Varianten, die je nach Platzverhdltnissen am
Standort zu empfehlen sind. Mégliche Ausfihrungsvarianten sind Fahrradabstellplatze mit bereits
integrierten Steckdosen (kombiniertes Laden und Parken), Ladesaulen mit angebrachten Steckdo-
sen, Ladesaulen mit eigenem Kabelsystem oder SchlieRfacher, in denen der Akku aufgeladen wird
(Laden, rdumlich getrennt).

Die Lademadglichkeiten k6nnen auch in gesicherten Radabstellanlagen, wie Fahrradkafigen oder in
einer Fahrradbox integriert werden. Es ist zu empfehlen, dass Ladevorgange stets witterungsge-
schiitzt erfolgen, bspw. in einer Fahrradbox oder durch eine Uberdachung der Lademdglichkeit.
Grundsatzlich sind Lademdglichkeiten fir Fahrrader vor allem an touristischen Zielen und Halte-
stellen mit hohem Tourismusaufkommen sinnvoll. Im Pendlerverkehr werden in der Regel kirzere
Strecken zurickgelegt, sodass haufig keine Notwendigkeit fir das Aufladen der Akkus besteht.
Das kann sich jedoch durch komplexere Wegeketten andern (z. B. Integration von Einkaufswegen
auf dem Weg vom Arbeitsplatz nach Hause).
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Abbildung 75: Ladestation fur E-Fahrrader
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Quelle: Planersocietat

Umsetzungshinweise fir Mettingen, Recke und Westerkappeln

Insbesondere an den zukinftigen Bahnhaltepunkten der Tecklenburger Nordbahn sollten bedarfs-
gerechte und sichere Fahrradabstellmdglichkeiten geschaffen werden. Der Kreis Steinfurt erarbei-
tet diesbezlglich bereits ein Mobilstationskonzept. Die vorgesehenen Ausstattungsmerkmale fir
Mobilstationen werden in Malnahme D 2 angefihrt.

Aber auch in zentralen Bereichen gilt es das Angebot auszuweiten und zu modernisieren. So soll-
ten vor allem leicht zugangliche Anlehnbigel an wichtigen Orten und insbesondere entlang wich-
tiger Radverkehrsachsen bzw. im Ubergangsbereich von Radverkehrszufahrt und Ortskern plat-
ziert werden. Aufgrund der leichten Realisierbarkeit, kann dies eine kurzfristige erste Realisie-
rungsstufe sein. Die Mobilstationen entlang der Bahnhaltepunkte haben einen héheren finanziel-
len und baulichen Aufwand und sind eher mittelfristig realisierbar.

Die Kosten unterscheiden sich stark je nach Ausfihrungsform der Radabstellanlage. So kénnen die
Kosten fir die Einrichtung von Fahrradanlehnbigeln bei ca. 250 -1.000 € liegen, fir Gberdachte
Radabstellanlagen aber auch bei 5.000 - 15.000 € und fir Fahrradboxen je nach Ausstattung,
bspw. mit Lademadglichkeiten, mit 1.500 — 5.000 € je Fahrradbox. Fordermdglichkeiten bestehen
iiber die Infrastrukturférderung des NWL fiir Radabstellanlagen an SPNV und OPNV-Haltepunkten,
an Mobilstationen darlber hinaus Gber die die Forderrichtlinie zum Mobilitatsmanagement und im
Quartier Uber die Forderrichtlinie zur Nahmobilitat.
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Zeitrahmen Kosten Mégliche Forderung

Kurz-/mittelfristig 50 Tsd. — 150 Tsd. € FoRi-Forderung von Klima-
schutzprojekten im kommunalen
Umfeld

Zentrale Akteure
* Gemeinde Mettingen, Gemeinde Recke, Gemeinde Westerkappeln
»  Kreis Steinfurt
« NWL

B 4 Fahrradverleihsystem zur Anbindung von Teilorten

Als Zu- und Abbringer der letzten oder ersten ,Meile” nehmen Leihfahrrader eine wichtige Funk-
tion innerhalb intermodaler Wegeketten ein. Als Alternative zu der Fahrradmitnahme in den 6f-
fentlichen Verkehrsmitteln wird somit kein zusatzlicher Platz im Zug oder im Bus benétigt. Auch
fir Besucher:innen und Tourist:innen von aulBerhalb kénnen Leihfahrrader ein Transportmittel fir
die letzte Etappe vom Bahnhof oder Mabilstation zum Zielpunkt in der Gemeinde sein. Die Anreise
findet meist mit den 6ffentlichen Verkehrsmitteln statt. Mogliche Standorte konnen dabei die zu-
kunftigen Mobilstationen an den Haltepunkten der Tecklenburger Nordbahn sein. Diese missen
aber nicht zwangslaufig an eine OPNV-Haltestelle gekoppelt sein. Ferner kdnnen Bikesharing-Sta-
tionen an stark frequentierten Bereichen installiert werden. Eine weitere Option ware die Einrich-
tung eines stationslosen Bikesharings. So kénnten Fahrrader Gberall in vordefinierten Bereichen
abgestellt und ausgeliehen werden. Dieses System bietet somit, bei gutem Management, einen
erhohten Nutzungskomfort. Es ist jedoch kostenintensiver, da das Flottenmanagement komplizier-
ter wird.

Zu prufen sind mogliche Einsatzgebiete eines Fahrradverleihsystems in den Gemeinden Mettin-
gen, Recke und Westerkappeln — bspw. zur Anbindung der Ortsteile an den Ortskern oder den
Bahnhaltepunkten. Dabei sind Finanzierungsmaoglichkeiten — z. B. fur die Anschaffung, Instand-
haltung und Distribution der Fahrrader — vor dem Hintergrund der verfolgten Ziele und der ortli-
chen Situation zur prifen und abzuwagen.

Dabei kann das Engagement der ortlichen Bevdlkerung ein essenzieller Erfolgsfaktor sein, wie bei-
spielsweise das Projekt LANDRADL in mehreren Dorfern im Landkreis Wolfenbittel unter Beweis
stellt. Hier kimmern sich ehrenamtliche Helfer:innen aus den Gemeinden, unter professioneller
Unterstitzung durch lokale Trager (z. B. Kommune), um den Betrieb der Fahrradverleihstationen
und die Instandhaltung der Leihfahrrader. An mehreren Stationen kdnnen die Fahrrader ausgelie-
hen und abgegeben werden. Buchung, Entleihung und Rickgabe der Leihfahrrader erfolgt digital
und ist rund um die Uhr maglich. Es werden dabei sowohl Pedelec als auch elektrische Lastenra-
der angeboten, die beispielweise fir den Transport von Einkaufen genutzt werden konnen (vgl.
ecomotio gGmbH 2023).

Alternativ ware auch der Einsatz eines Fahrradverleihsystem auf bestimmten Wegebeziehungen
moglich, wie zum Beispiel in der Stadt Ochtrup, wo fur den Transfer zwischen Bahnhof und dort
ansassigen Designer-Outlet-Center (kurz: DOC) ein Fahrradverleihsystem umgesetzt wurde. Die
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Fahrrader, darunter auch Lastenfahrrader, konnen per App gebucht und bezahlt werden (vgl.
Stadt Ochtrup [Hrsg.] 2022). So ware dieses Modell in den Gemeinden Mettingen, Recke und Wes-
terkappeln beispielsweise auf bestimmten Relationen, wie z. B. zukinftiger Bahnhaltepunkt und
Arbeitsplatzschwerpunkte bzw. Gewerbegebiete denkbar.

Mit dem MobilAbo des RVM besteht in den Gemeinden Mettingen, Recke und Westerkappeln be-
reits ein Bikesharingangebot. Mit dem monatlichen Abo, welches sich ausschlief3lich an die Wohn-
bevolkerung der drei Gemeinden richtet, konnen Busse und Bahnen im Tecklenburger Land ge-
nutzt werden. Zudem wird ein Elektrofahrrad zur Verfigung gestellt, welches an mehreren Mobil-
punkten in einem Fahrradkafig sicher abgestellt werden kann (vgl. RVM [Hrsg.] 2018). Mit dem
Angebot wird vor allem fur den Pendelverkehr eine attraktive Verknipfung von Fahrrad und Bus
(insb. der Schnellbus S10) nach Osnabriick hergestellt. Dennoch richtet sich dieses Angebot vor al-
lem an die Personen, die regelmaRig auf der Wegebeziehung unterwegs sind und Abonnenten des
MobilAbos sind.

Eine Weiterentwicklung oder Offnung des Angebots fiir Personen, die kein MobilAbo besitzen,
ware demnach winschenswert, um auch fur einzelne oder spontane Fahrten oder fir einpen-
delnde Personen die Nutzung von Leihfahrradern anzubieten.

Zeitrahmen Kosten Magliche Férderung

Mittelfristig 50 Tsd. €- 100 Tsd. € FORi Vernetzte Mobilitat und Mo-
bilitatsmanagement

Zentrale Akteure
+ Gemeinde Mettingen, Gemeinde Recke, Gemeinde Westerkappeln
*  Zukunftsnetz Mobilitat NRW

B 5 Fahrradservicestation oder mobile Fahrradwerkstatt

Eine weitere Mdglichkeit bieten selbstbedienbare Radluftstationen/Radservicestationen, die ahn-
lich zur Einrichtung von Ladeinfrastruktur als ein erganzendes Element einer Radabstellanlage
fungieren kdnnen. Radluftstationen/Radservicestationen bieten verschiedene Reparatur- und
Wartungsservices an, indem neben einer Pumpvorrichtung haufig auch Werkzeug zur Verfligung
gestellt wird, um kleinere Reparaturen oder Justierungen vor Ort vorzunehmen. Erganzt werden
kann das Angebot z. B. durch ein Luftschlauchverkaufsautomat.

Entlang vielgenutzter Radverkehrsrouten oder an zentralen Orten in der Gemeinde und den jewei-
ligen Ortsteilen empfiehlt es sich Reparatur- und Servicestationen fur Fahrrader einzurichten,
bspw. im Rahmen von Mobilstationen oder bspw. an Ruhe- und Verweilpunkten des Radverkehrs.
Diese bedeuten einerseits einen praktischen Nutzen fur die Radfahrenden und haben andererseits
aber auch deine Signalwirkung fur die Forderung des Fahrradverkehrs.
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Abbildung 76: Fahrrad-Reparaturstationen (Mettingen links, Voltlage rechts)
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Quelle: Planersocietat

In der Gemeinde Mettingen wird bereits in der Ortsmitte eine Fahrrad-Reparaturstation angebo-
ten. Diese Fahrradservicestation kann als ein Beispiel fir die Umsetzung solcher Servicepunkte in
den Gemeinden sein und kann zudem auch ein Wiedererkennungswert dieser Angebote generie-
ren. Sie sollten mit folgenden Elementen ausgestattet werden:

Grundausstattung
e Reparaturwerkzeuge fur kleinere Arbeiten am Fahrrad
e Elektrische Luftpumpe mit gangigen Aufsatzsticken
Bedarfsausstattung

e SchlieRfacher mit Lademdglichkeit fir Pedelec-Akkus (an Orten mit I3ngeren Aufenthalts-
potenzial insbesondere im Freizeitradverkehr)

e Radabstellméglichkeiten (an Orten mit Iangerem Aufenthaltspotenzial insbesondere im
Freizeitradverkehr)

e Verkaufsautomat fiir Fahrradschlduche, Flicksets, etc. (z. B. in Kooperation mit lokalem
Fahrradgeschaft)

e Aktionstage in den Gemeinden zum Fahrradverkehr: Mietung einer mobilen Fahrradwasch-
anlage fur mehrere Tage und Tour durch die Gemeinden

Als mogliche Standorte bieten sich insb. Mobilpunkte oder -stationen oder Freizeitziele oder an
Hauptrouten des Fahrradverkehrs. Die Standorte der Fahrradservicestationen sollten dabei so ge-
wahlt werden, dass in jedem Ortsteil mdglichst eine Station angeboten werden kann. Auch eine
Unterstitzung durch den lokalen Einzelhandel, bspw. Fahrradgeschafte ist in Abstimmung gut
denkbar.

Mégliche Standorte in der Gemeinde Recke
e Jugendheim DIO Recke
e Mobilpunkt Obersteinbeck

e Mobilpunkt Steinbeck alternativ an der Marina Recke
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e Mobilpunkt Espel (Haltestelle im Zentrum oder alternativ am Bahnhaltepunkt Espel/ Schli-
ckelde)

Weitere Standorte in der Gemeinde Mettingen
e Freibad
e Hallenbad
e Sportpark
e  Ortsteil Schlickelde
Mogliche Standorte in der Gemeinde Westerkappeln
e Ortsmitte z. B. Kirchplatz
e Schulzentrum/ Sportplatz

e Ortsteil Velpe

Zeitrahmen Kosten Magliche Férderung

kurzfristig Ca. 5 Tsd. € pro Station F6Ri Vernetzte Mobilitst und Mo-
bilitatsmanagement

Zentrale Akteure

Gemeinde Mettingen, Gemeinde Recke, Gemeinde Westerkappeln
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C FlieRender und ruhender Kfz-Verkehr

Der Kfz-Verkehr nimmt in eher Iandlich gepragten Rdumen und so auch in Mettingen, Recke und
Westerkappeln eine wichtige Rolle ein. Relativ groRRe Distanzen fir alltagliche Berufs-, Einkaufs-
und Freizeitwege setzen eine motorisierte individuelle Fortbewegungsmaglichkeit fir viele Men-
schen voraus. Entsprechend wird auch in Zukunft der Kfz-Verkehr weiterhin von Bedeutung sein.
Es gilt jedoch durch veranderte Antriebstechnologien sowie auch eine effiziente Organisation die
Emissionen und Konflikte mit anderen Verkehrsteilnehmenden weitestmdglich zu reduzieren.

C1 Gleichberechtigte Gestaltung des Hauptverkehrsnetzes

Das Hauptverkehrsnetz stellt nicht nur fir den Kfz-Verkehr, sondern auch fir alle weiteren Teil-
nehmenden des StraRenverkehrs oftmals die schnellste und kirzeste Verbindung dar. Entspre-
chend sind die unterschiedlichen Verkehrsmittel auch im StraRenraum zu bericksichtigen. Fur die
Hauptachsen der Verkehrsmittel Kfz, Rad und FuR sind nach Vorgehen der Regelwerke (vgl. RASE,
Radverkehrskonzept, EFA, etc.) bei Platzmangel die geforderten Standards umzusetzen bzw. Prio-
ritaten zu benennen. Letzteres kann auch dazu fihren, dass bei zu gering dimensionierten Stra-
Renguerschnitten weniger priorisierte Verkehrsmittel weniger Raum erhalten. Im Falle von Eng-
stellen empfiehlt sich nach Mdglichkeit eine barrierearme Gestaltung unter gleichberechtigter Be-
rGcksichtigung der Verkehrstrager (z.B. Shared-Space) sowie auch eine Geschwindigkeitsreduk-
tion, um Gefahren durch den Konflikt von Kfz und anderen Verkehrsmitteln zu reduzieren. Die fla-
chendeckende Umsetzung dieser Standards ist selbstverstandlich nicht kurzfristig zu erwarten.
Insbesondere im Rahmen von geplanten Umgestaltungen sollten sie jedoch Bericksichtigung fin-
den. Zudem ist an kritischen Engstellen vorrangig zu prifen, ob ein Umbau vorgezogen werden
kann.

Die erforderlichen Standards im FuRR- und Radverkehr sind den Malinahmen A 1 und B 2 zu ent-
nehmen. Im Kfz-Verkehr gelten als Zielwerte die Standards der RASt unter Berlcksichtigung der
Aktualisierungen der E-Klima.

Zeitrahmen Kosten Magliche Férderung
langfristig Stark von getroffenen Prioritaten  FGRi-Nahmobilitat
und Umsetzung abhangig FoRi Kommunaler StraRenbau

Zentrale Akteure
«  StraBen NRW (LandesstraRen)
«  StraRBenbauamt Kreis Steinfurt (KreisstraRen)
- Gemeinde Mettingen, Gemeinde Recke, Gemeinde Westerkappeln (Gemeindestralken)
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Abbildung 77: Uberlagerung der Hauptwege aller Verkehrsmittel in Mettingen
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Abbildung 78: Uberlagerung der Hauptwege aller Verkehrsmittel in Recke
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Abbildung 79: Uberlagerung der Hauptwege aller Verkehrsmittel in Westerkappeln
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C 2 Verkehrsberuhigung im Nebennetz

Das Nebenstraliennetz soll maglichst verkehrsberuhigt gestaltet werden und so neben dem Kfz-

Verkehr auch attraktive Verbindung fur den Ful3- und Radverkehr sein sowie den Aufenthalt und

die Begegnung fordern. Storungen durch Larm und Luftschadstoffe sollten in Wohngebieten még-

lichst geringgehalten werden. Aus diesem Grund sollte das NebenstralRennetz notwendigen Quell-

und Zielverkehren vorbehalten sein und maglichst von Durchgangsverkehren freigehalten werden.

Diese Funktion sollte sich auch im Stralenraum widerspiegeln und eine entsprechende verkehrli-

che Regelung und Gestaltung ist anzustreben. Dabei kdnnen unterschiedliche MaRnahmenansatze

verfolgt werden:

Beschilderung: Um Durchgangsverkehr zu reduzieren kann als erste Malinahme die Be-
schilderung angepasst werden. So sind einerseits Wegweisungen so anzulegen, dass sie
moglichst auf das Hauptverkehrsnetz verweisen. Andererseits kann auch die Durchfahrt
verboten werden, mit dem Zusatzzeichen ,Anlieger frei”. Haufige Missachtung und einge-
schrankte Uberpriifbarkeit von VerstoRen schranken jedoch die Wirksamkeit ein.

Geschwindigkeitsreduktion: Im Regelfall besteht im Nebenstralennetz bereits Tempo 30
in Mettingen, Recke und Westerkappeln. Insbesondere bei Stérungen auf den Hauptver-
kehrsstraRRen ist ein Ausweichen auf Nebenstralien maglicherweise dennoch zeiteffizient.
Entsprechend sollten weitergehende MaRnahmen zur Geschwindigkeitsreduktion, bspw.
auf Tempo 20 oder als verkehrsberuhigter Bereich geprift werden.

Bauliche Verkehrsberuhigung: Malinahmen der baulichen Verkehrsberuhigung sind ge-
eignet den Kfz-Verkehr zu reduzieren und zu entschleunigen. Es sollte aber auch darauf
geachtet werden Potenziale fur die Bewegungsqualitat und Gestaltung zu nutzen. Fol-
gende MaRRnahmen sind einzusetzen:

e Bauliche Verkehrsbeschrankung durch Fahrbahneinengungen oder Verschwen-
kungen (Pflanztroge, vorgezogene Seitenrdume, etc.) die Potenziale zur Gestal-
tung des Seitenraums bieten.

e Bauliche Geschwindigkeitsreduktion z.B. durch Aufpflasterungen oder Fahrbahn-
schwellen. Aufpflasterungen kénnen gleichzeitig auch als Querungsmaglichkeit
entwickelt werden.

e FEinrichtung von Querungsstellen (FGU, Mittelinseln, etc.) zur Entschleunigung und
Verbesserung der FuRverkehrsqualitat.

e Bei erheblichen Stérungen kann auch die Abbindung durch den Einsatz von Mo-
dalfiltern erfolgen (wichtig: kein OPNV und ggf. Offnungsméglichkeit fiir Feuer-
wehr, Rettungsdienst und Entsorgungsfahrzeuge).
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Abbildung 80: Bauliche VerkehrsberuhigungsmaRnahmen
(Aufpflasterung links, Fahrbahneinengung rechts)

Quelle: Planersocietat

Zeitrahmen Kosten Magliche Férderung
Abhéngig von MaRnahme (Be- 25 Tsd. — 250 Tsd. € FoRi-Nahmobilitat
schilderung kurzfristig, baulich FORi Kommunaler StraRenbau

mittel- bis langfristig)

Zentrale Akteure
«  Gemeinde Mettingen, Gemeinde Recke, Gemeinde Westerkappeln (GemeindestraRen)
«  StraRBenbauamt Kreis Steinfurt (KreisstraRen)

C 3 Optimierte Lichtsignalisierung

Lichtsignalanlagen regeln den Verkehr in den drei Gemeinden Mettingen, Recke und Westerkap-
peln an Knotenpunkten mit vielfaltigen Ansprichen der unterschiedlichen Verkehrsmittel. Insbe-
sondere einer starken Belastung im Kfz-Verkehr ist die Anlage von Lichtsignalisierungen geschul-
det, da eine sichere Verkehrsabwicklung anderweitig nicht gegeben ware. Dennoch haben alle
Verkehrsteilnehmenden Anspriiche an die Gestaltung der Lichtsignalisierung, die mitunter unter-
schiedlich und bestmdglich miteinander in Einklang zu bringen sind. Folgende Anspriiche beste-
hen seitens der Verkehrsteilnehmenden:

e Fur den FuRverkehr ist zu beachten, dass kurze Umlaufe und eine feste Integration in den
Umlauf wichtig sind, um die Wartezeiten zu verringern. Anzeigen der Wartezeiten, z.B. in
Sekunden kénnen zudem die Akzeptanz fordern (siehe Abbildung 81). Bei stark durch
FuRganger frequentierten Kreuzungen an Ampeln kann auch ein Rund-um-Grin einge-
richtet werden.

e Beim Radverkehr ist eine verzégerungsfreie Grine Welle anzustreben. DarUber hinaus ist
es wichtig, dass Lichtsignalanlagen fur den Radverkehr im Stralienraum vorgeschaltet
werden, um Konflikte mit anfahrenden Kfz zu verhindern. Dies gilt besonders bei Abbie-
gungen oder unubersichtlichen Kreuzungen. Der Komfort fir Radfahrende kann zusatzlich
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durch Haltegriffe oder Trittbretter verbessert werden (siehe Abbildung 81).

Abbildung 81: FuRgangerampel mit Restzeit- und Wartezeitanzeige (rechts); Trittbrett und Haltegriff
fir Radfahrende (links)

e FUr den Kfz-Verkehr ist es wichtig, dass der Verkehrsfluss bestmdglich gewahrt wird und
die Lichtsignalanlagen entsprechend bestmadglich auf die Verkehrsstarken aus unter-
schiedlichen Richtungen und zu unterschiedlichen Tageszeiten abgestimmt sind. Eine be-
darfsabhangige Steuerung und nach Erfordernis eine Koordinierung mit benachbarten
Lichtsignalanlagen ist also aus Kfz-Verkehrssicht winschenswert.

e Fir den OPNV ist ebenfalls ein moglichst verzégerungsfreies Passieren der Lichtsignalan-
lage winschenswert. Da insbesondere zu Hauptverkehrszeiten Rickstau an den Lichtsig-
nalanlagen entstehen kann sollten Busse selbststandig ein Grinsignal anfordern kénnen.
So warten sie nicht im Ruckstau, sondern erhalten schnellstmdglich die erforderliche Frei-
gabe. Mit Buskaps oder Haltestellen am Fahrbahnrand an den umgebenden Haltestellen
kann zudem gefordert werden, dass der Bus als Pulkfihrer an der Lichtsignalanlage an-
kommt.

Im Rahmen einer Optimierung sollten die Anspriche der unterschiedlichen Verkehrsmittel best-
moglich bertcksichtigt werden. Eine Abwagung sollte anhand der jeweiligen Bedeutung der Ver-
bindung fiir die Verkehrsmittel erfolgen. Dies kann der Uberlagerungskarte in MaRnahme C 1 und
den Netzen im Rad- und FuRRverkehr (siehe MaRnahmen A 1 und B 2) entnommen werden. Die Be-
lange des OPNV sind dabei als Verkehrsmittel fiir mehrere Personen bevorzugt zu beriicksichtigen.

Zeitrahmen Kosten p.a. Mégliche Férderung

Kurzfristig/ mittelfristig 50 Tsd. — 150 Tsd. € FoRi-Nahmobilitat
FoRi Kommunaler StraRenbau
Zentrale Akteure
* Gemeinde Mettingen, Gemeinde Recke, Gemeinde Westerkappeln
«  StraRen.NRW (LandesstralRen)
«  Kreis Steinfurt (KreisstraRen)
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C 4 Gestaltung von Ortseingangssituationen

Die FUhrung der unterschiedlichen Verkehrsmittel und ihre Wechselwirkungen unterscheiden sich
aulRerorts und innerorts meist grundlegend. So findet auRerorts meist eine raumliche Trennung
zwischen Kfz-Verkehr einerseits und Rad- und FulRverkehr andererseits statt. Begegnungen und
Querungssituationen kommen verhaltnismaRig selten vor. Innerorts ist die raumliche Trennung
oftmals weniger stark ausgepragt, bspw. nur durch ein Bord oder es erfolgt sogar eine gemein-
same Fuhrung von Kfz- und Radverkehr. Da zudem die Frequenz, insb. im Ful3- und Radverkehr,
innerorts deutlich hoher ist und auch die Anzahl an Querungen deutlich zunimmt, entstehen in-
nerorts andere Konfliktpotenziale als auf3erorts. Auch Larm- und Luftschadstoffbelastung spielen
eine gewichtigere Rolle in der Vertraglichkeit der Verkehre innerorts.

Aus diesen Griinden ist dem Kfz-Verkehr der Ubergang fiir eine verkehrsberuhigte Fiihrung inner-
orts bereits am Ortseingang zu signalisieren. Das Ortsschild alleine tragt oftmals nicht hinreichend
zur Geschwindigkeitsreduktion bei, weswegen auch bauliche und gestalterische MaRnahmen zu
ergreifen sind. Dies kann durch die Verengung der Fahrbahn oder durch Fahrbahnteiler, z.B. fahr-
dynamisch ausgelegte Mittelinseln geschehen. Engstellen am Ortseingang bieten sich eher bei ge-
ringen Verkehrsaufkommen und guten Sichtverhaltnissen an. Eine auf der Fahrbahn aufgetragene
Markierung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit kann die Einhaltung der zuldssigen Hochstge-
schwindigkeit innerorts begunstigen. Auch eine ansprechende Gestaltung oder ein Belagswechsel
konnen in Betracht gezogen werden. Mithilfe dieser Malinahmen kénnen Geschwindigkeiten an-
geglichen und Unfallrisiken sowie Belastungen durch den Kfz-Verkehr reduziert werden.

Abbildung 82: Gestaltungsmaglichkeiten Ortseingange (Einengung, Geschwindigkeitsreduktion)

Quelle: Planersocietat
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Abbildung 83: Gestaltungsmadglichkeiten Ortseingange (Markierung, Aufpflasterung)

Quelle: Planersocietat

Zeitrahmen Kosten p.a. Magliche Férderung

mittelfristig 25 Tsd. € - 100 Tsd. € FoRi Kommunaler Strallenbau

Zentrale Akteure
»  Gemeinde Mettingen, Gemeinde Recke, Gemeinde Westerkappeln
«  StraBen.NRW (LandesstralRen)
«  Kreis Steinfurt (KreisstraRen)

C5 Verkehrsordnung im Schulumfeld

Die Verkehrssicherheit auf Schulwegen ist von besonderer Bedeutung. Um den Konflikt zwischen
Kfz und Schulkindern im Schulfeld zu entscharfen, dienen Hol- und Bringzonen. Damit diese ge-
nutzt werden und ihren Zweck erfGllen, missen sie fir Kfz gut erreichbar (vom Gbergeordneten
StraRennetz) und erkenntlich sein. DarUber hinaus sollte der Zu- und Abfluss innerhalb der Zonen
moglichst ohne notwendige Wendemandver geregelt werden, sodass kein Gegenverkehr entsteht.
Fur die Kinder ist ein gesichertes Aussteigen an der Beifahrerseite zu ermdglichen. Sowaohl in Fal-
len mit als auch ohne vorhandene Hol- und Bringzone ist ein geschitzter Fuliweg zur Schule zu
gewahrleisten. Die Analyse der Ausgangssituation und der daraus resultierenden Planung von
Schulwegen kann anhand eines Schulwegkonzeptes vorgenommen werden. Dariber hinaus kann
die Begleitung einer Kindergruppe mit dem gleichen Schulweg durch eine erwachsene Person mit
der EinfUhrung eines ,Walking Busses” organisiert werden.

Im Schulumfeld sind die Verkehrsmittel der Schiler:innen klar zu priorisieren. Es ist eine Forde-
rung von FuR- und Radverkehr durchzufihren, indem eine gesicherte FulRwegefiihrung und eine
sichere Gestaltung an Querungsmaglichkeiten mit Bevorrechtigung von FulRverkehr umgesetzt
werden. Zusatzlich sind verkehrsberuhigende MalRnahmen und eine Ordnung fir den ruhenden
Verkehr empfehlenswert. Radfahrende sollten ebenfalls eine sichere und komfortable Verkehrs-
fGhrung z.B. in Form von FahrradstralRen erhalten.

Neben der Entwicklung von Pull-MalRnahmen, die eine Verlagerung der Schulwege auf den Um-
weltverbund zum Ziel hat, ist auch eine temporare Sperrung der Straf3e im Schulumfeld fur den
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offentlichen Verkehr zu Schulbeginn denkbar. Als SchulstralRe ausgewiesen kann eine Sperrung
fir den allgemeinen Kfz-Verkehr bspw. eine halbe Stunde rund um den Schulbeginn angeordnet
werden. Dies kann mittels Beschilderung aber auch Polleranlagen umgesetzt werden. Zudem sind
vor allem bei der EinfUhrung regelmaRige Verkehrskontrollen zielfGhrend um aufzuklaren und die
Akzeptanz der Regelung durch konsequente Sanktionierung von Verstofien zu fordern. Diese
MaRRnahme ist zudem geeignet die Akzeptanz und Nutzung von Hol- und Bringzonen im Schulum-
feld zu erhdhen.

Die An- und Abfahrt zu und von der Hol- und Bringzone sollte mdglichst ohne Wenden erfolgen
und an ihr sollte ein maglichst sicherer FuRweg bestehen (siehe auch Abbildung 84).

Abbildung 84: Schemata der Einrichtung von Hol- und Bringzonen
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%

Quelle: Planersocietat

In allen drei Kommunen wird empfohlen Hol- und Bringzonen einzurichten. Die folgenden Karten
(siehe Abbildung 85, Abbildung 86 und Abbildung 87) zeigen potenzielle Standorte fir diese. Die
Elternhaltestellen sollen das Verkehrsaufkommen und so das Sicherheitsrisiko vor den Schulen
verringern.

In Mettingen befinden sich in der Gemeinde finf Schulen, wovon drei auf der folgenden Karte ab-
gebildet sind (vgl. Abbildung 85). Fir die Ludgeri-Grundschule, westlich vom Ortszentrum, sind
zwei potenzielle Elternhaltestellen vorgesehen. An beiden Standorten befindet sich ein Parkplatz,
wodurch ein sicheres Absetzen des Kindes, ohne den Verkehr aufzuhalten ermaglicht wird. Vor der
Grundschule ist die Einrichtung eines verkehrsberuhigten Bereiches zu empfehlen, da dort aus
beiden Richtungen Schiler:iinnen kommen und so das Verkehrsrisiko reduziert werden kann.

Die Ernst-Klee-Schule ist eine Férderschule mit dem Forderschwerpunkt fir kérperliche und mo-
torische Entwicklung. Dementsprechend ist fur diese Schule keine Elternhaltestelle vorzusehen, da
es entweder einen Bus gibt, welcher die Kinder am Wohnort einsammelt und dann direkt zur
Schule bringt oder die Eltern ihre Kinder direkt vor der Schule absetzen.

Die Schule, welche in Abbildung 86 im Osten abgebildet ist, ist ebenfalls eine Grundschule. Fir
diese wurden zwei Elternhaltestellen, sowie eine Verkehrsberuhigung in der Strafse vor der Schule,
empfohlen. Die beiden Elternhaltestellen befinden sich an Hauptstralien und mussen im Seiten-
raum eingerichtet werden. Die Standorte sollen den Eltern ein schnelles Absetzen und die
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Weiterfahrt erméglichen. Zudem werden die angrenzenden Wohngebiete durch den Hol- und
Bringverkehr nicht weiter belastet.

Fir das Schulzentrum im Norden der Gemeinde wird ebenfalls das Einrichten von Elternhaltstellen
empfohlen, welche dieselben Ansatze verfolgen sollen.

Eine weitere Mdglichkeit zur Steigung der Verkehrssicherheit, ist die Anlegung von SchulstralRen.
Durch eine Schulstralle werden im direkten Nahbereich der Schulen die Straf3en zu den mafigebli-
chen Hol- und Bringzeiten temporar fir den Kfz gesperrt.

Im Zuge der Reaktivierung der Tecklenburger Nordbahn wird im Bereich des Hallenbades ein Hal-
tepunkt eingerichtet, an dem auch eine zentrale Bushaltestelle entstehen wird. Von diesem Halte-
punkt konnten sowohl die Schiler, die mit der Bahn bzw. mit dem Bus fahren, fuRlaufig das Schul-
zentrum erreichen. Somit missen die Busse nicht mehr Gber die Nierenburger Straf3e Richtung
Schulzentrum fahren, wodurch der Schulweg Gber die Nierenburger Stral3e fur die Schiler we-
sentlich sicherer wird.

Abbildung 85: Hol- und Bringverkehr in der Gemeinde Mettingen
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In der Gemeinde Recke befinden sich drei Schulen (siehe Abbildung 86). Direkt vor der Dietrich-
Bonhoeffer Hauptschule und dem Firstenberggymnasium befindet sich ein sehr grofRer Parkplatz,
welcher fur die angrenzenden Nutzungen dient. Die Nutzungen sind fir sportliche Zwecke und
vermutlich Uberschneiden sich diese mit den Schulzeiten nur beschrankt. Diese Flache wird ent-
sprechend varaussichtlich auch fir den Hol- und Bringverkehr genutzt. Eine gute Zu- und Abfahrt
sowie eine sichere Fihrung vor der Schule sprechen dafur, dies auch weiterhin so durchzufihren
und ggf. durch eine entsprechende Beschilderung zu starken.

Fur die Overberg-Grundschule, nord-westlich des Ortszentrums besteht die Maglichkeit eine El-
ternhaltstelle direkt an der HauptstralRe zu errichten. Eine Doppelnutzung der Parkplatze als Hol-
und Bringzone aber aulierhalb der Schulzeiten auch fir anliegende Geschafte bietet sich an.
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Abbildung 86: Hol- und Bringverkehr in der Gemeinde Recke

T s g/l Lx Jr o)

Errichtung eines

'- W .
" 'E \
< - h;-.' \\': | a "oy Ji. 8 £ B Ortszentrum
-|mE ——  HauptfuBwege
'f_!ub’ | i L TN-Haltestelle
"):X/;q e  Schulen
w})/ Nahversorgung

%
A 3
~
...

. Potentielle Elternhaltestelle

===+ Schulweg

In der Gemeinde Westerkappeln gibt es ein Schulzentrum mit zwei Schulen (siehe Abbildung 87).

FUr die beiden Schulen sind zwei Elternhaltstellen empfohlen. Diese befinden sich beide auf einem

groRRen Parkplatz, an denen Flachen fir Freizeitaktivitaten angrenzen. Aus diesem Grund sollte
sich die Nutzung der Parkplatze nicht mit den Schul6ffnungszeiten Uberschneiden, sodass diese

weiterhin als Parkplatz aufierhalb der Schulzeiten genutzt werden kénnen.

Abbildung 87: Hol- und Bringverkehr in der Gemeinde Westerkappeln
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Zeitrahmen Kosten Mégliche Forderung

kurzfristig 15 Tsd. € — 50 Tsd. € FoRi-Nahmobilitat

Zentrale Akteure
+ Gemeinde Mettingen, Gemeinde Recke, Gemeinde Westerkappeln
»  Ggf. Akteure von Nutzungen die ebenfalls auf Parkplatze zugreifen
e Zukunftsnetz Mobilitat NRW

C 6 Verkehrsberuhigte Ortskerne

Die Ortskerne mit ihrem Einzelhandel und der Gastronomie aber auch kulturellen und sozialen
Einrichtungen sind Orte der Begegnung, des Aufenthalts, des Einkaufs, des Flanierens und der Er-
holung. Diesen vielfaltigen Ansprichen muss durch eine geeignete Verkehrsinfrastruktur Rech-
nung getragen werden. So ist einerseits die Erreichbarkeit ein wichtiger Faktor, andererseits eine
hohe Freiraumqualitat eine zentrale Voraussetzung fir nahezu alle Funktionen, die ein Zentrum
ausmacht. Aus diesem Grund gilt es die Erreichbarkeit fur alle Verkehrsteilnehmenden sicherzu-
stellen, je nach ihrem Stdrgrad jedoch auch Einschrankungen der Befahrbarkeit und Durchfahrbar-
keit der Ortskerne vorzunehmen. Entsprechend gilt es Kfz-Verkehre auf nahegelegene Sammel-
parkanlagen zu lenken und sie aus den zentralen Bereichen, in denen Aufenthalt, Einkauf und Er-
holung im Vordergrund stehen, eher rauszuhalten. Studien weisen oftmals darauf hin, dass dies
geeignet ist, um die Aufenthaltsqualitat zu fordern und sich die vermeintlich schlechtere Erreich-
barkeit nicht dauerhaft negativ auswirkt. Auch fir den Radverkehr sollten Abstellanlagen insbe-
sondere im Zugangsbereich zum Ortskern angeordnet werden, um das Abstellen des Fahrrades
dort zu fordern und so Konflikte zu reduzieren.

Folgende MalRnahmen kdnnen der Verkehrsberuhigung und somit der Forderung der originaren
Zentrumsqualitaten dienlich sein:

e Sukzessive Reduktion des Kfz-Verkehrs und an mdglichen Stellen die Anpassung der Ver-
kehrsfihrung. Dabei muss die Zufahrt zu den Privatgrundstiicken in jedem Fall gewahr-
leistet und die Zufahrt fur den Lieferverkehr erhalten bleiben. Dies kann ggf. durch Aus-
nahmeregelungen und Lieferzeitfenster erfolgen.

e Verkehrsversuche sind als zentrales Erprobungselement in Kombination mit der Gestal-
tung geeignet, um die Effekte einer Verkehrsberuhigung zu testen. Dabei sollte darauf
geachtet werden, dass der Verkehrsversuch Gber einen gewissen Zeitraum (mindestens
mehrere Monate, besser bis zu einem Jahr) erfolgt, um Anpassungseffekte zu erheben
und nicht nur die kurzzeitige Reaktion. Auch sollten die Effekte so in unterschiedlichen
Jahreszeiten begutachtet werden.

e Die Potenziale durch freiwerdende Flachen und geringere Stérungen sollten durch attrak-
tive Gestaltung, z.B. Sitz- und Spielelemente, Begrinung, Kunst, Bucherschranke, etc. so-
wie Auliengastronomie, genutzt werden. Temporare Elemente fir einen Verkehrsversuch
konnen bspw. durch das Zukunftsnetz Mobilitat NRW bereitgestellt werden.

e Die Kommunikation mit Akteuren, stellt einen entscheidenden Punkt dar, um Vorteile
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hervorzuheben und die Mitgestaltung zu fordern. Eine friihzeitige Einbeziehung, das zei-
gen viele Good-Practice-Beispiele, ist dabei oftmals entscheidendes Mittel zur Forderung
der Akzeptanz und Nutzung der Gestaltungskreativitat der Akteure vor Ort.

Abbildung 88: Gestaltungsmaglichkeit Ortskern (Sitzelemente, Bicherschrank)

Quelle: Planersocietat

Abbildung 89: Gestaltungsmaglichkeit Ortskern

Quelle: Planersocietatt

Zeitrahmen Kosten p.a. Mégliche Férderung
Kurzfristig (Verkehrsversuch); 100 Tsd. € - 250 Tsd. € FoRi-Nahmobilitat
mittelfristig (dauerhafte Umge-

staltung)

Zentrale Akteure
* Gemeinde Mettingen, Gemeinde Recke, Gemeinde Westerkappeln
«  Akteure der Innenstadt (Einzelhandel, Gastronomie, etc.)
e Zukunftsnetz Mobilitat NRW

C7 Ordnung des ruhenden Verkehrs in den Zentren

Neben der Verkehrsberuhigung und resultierend aus Anderungen in Verkehrsfiihrung und Befahr-
barkeit der Ortskerne gilt es auch den ruhenden Verkehr neu zu sortieren und gezielt zu lenken.
So besteht oftmals ein groldes Potenzial darin, den Parksuchverkehr auf Sammelparkanlagen zu
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bindeln, da so Suchverkehr im StraBenraum entfallt. Die Verkehre gilt es dabei auf méglichst we-
nig sensiblen Achsen hin zu den Parkplatzen zu lenken. Dafir geeignet ist ein analoges Parkleit-
system, dass bereits frihzeitig an den HauptverkehrsstraRen auf die unterschiedlichen Parkmog-
lichkeiten hinweist. Da tendenziell nicht von einem stark erhhten Parkdruck auszugehen ist, ist
eine digitale Auslastungsanzeige voraussichtlich nicht erforderlich. Mit einer verstarkten Lenkung
auf Sammelparkanlagen sollte auch das Angebot an Parkplatzen im StraBenraum in zentralen
Ortslagen sukzessive reduziert werden, insbesondere wo besonderes Potenzial zur Steigerung von
Aufenthalts- und Begegnungsqualitat besteht. Diese Flachen kdnnen dann fur entsprechende Ele-
mente bspw. Begriinung, Sitz- und Spielmdglichkeiten genutzt werden (siehe MaRnahme A &).

In der Realisierung ergeben sich folgende Schritte:
e |dentifizierung geeigneter Zuwegungsachsen zu den Sammelparkanlagen

e Einrichtung eines Parkleitsystems mit Beschilderung beginnend an wesentlichen Haupt-
verkehrsstraRRen, die der Zufahrt zum Ortskern dienen

e Sukzessive Reduktion des Parkens im StraRenraum in zentralen Bereichen

Zeitrahmen Kosten p.a. Mégliche Forderung
Kurzfristig (Leitsystem); mittel- 50 Tsd. € - 100 Tsd. € FoRi-vernetzte Mobilitat und
fristig (sukzessive Parkplatzre- Mobilitatsmanagement

duktion im StraRenraum)

Zentrale Akteure
+ Gemeinde Mettingen, Gemeinde Recke, Gemeinde Westerkappeln

C 8 Forderung Elektromobilitat

Die Verbreitung von emissionsarmen Antrieben, insb. der Elektromobilitat und Wasserstofflosun-
gen, kann einen Beitrag zur Senkung der Verkehrsemissionen leisten, da der Schadstoff- sowie
Larmausstold vor Ort deutlich reduziert wird. Eine Grundvoraussetzung fir eine klimafreundliche
Mobilitat ist, dass der notwendige Strom CO2-frei produziert wird. Dies wird in Deutschland erst
langfristig gegeben sein. Dennoch ist eine frihzeitige Forderung alternativer Antriebe auch in
Mettingen, Recke und Westerkappeln sinnvoll, um zukunftsgerecht aufgestellt zu sein.

Dazu ist es notwendig die Infrastruktur fur Elektromobilitat weiter auszubauen, indem E-Ladesau-
len systematisch im 6ffentlichen und halboffentlichen Raum platziert werden und auch fir Ar-
beitsstandorte entsprechende Vorgaben gemacht werden. So ist eine Zweigliederung der Ladean-
gebote, je nach der zu erwartenden Standzeit sinnvoll:

1. In Zentrumsnahe oder auch an weiteren Geschafts- und Einzelhandelsstandorten ist mit ei-
ner tendenziell kurzen Standzeit zu rechnen, da bspw. Eink3aufe erledigt werden. Entspre-
chend ist es wichtig, dass Schnelllademaglichkeiten mit mindestens 50 kW Ladeleistung in-
stalliert werden.
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Abbildung 90: Schnellladesaule

| /// N
2

Quelle: Planersocietat

2. In Wohngebieten, an Arbeitsplatzstandorten oder auch an Verknipfungspunkten mit dem
offentlichen Verkehr (insb. der Tecklenburger Nordbahn) ist mit I3ngeren Standzeiten von
mindestens einigen Stunden zu rechnen. Hier kdnnen entsprechend Normallademdglichkei-
ten eingerichtet werden mit einer maximalen Ladeleistung von 22 kW. Hier kann vor allem
in Wohngebieten (sinnvoll vor allem bei Mehrfamilienhdusern, wo ein Parken nicht auf pri-
vatem Grund erfolgt) oftmals auch ein Anschluss Gber Laternen erfolgen.

Abbildung 91: Normalladesaule

Quelle: Planersocietaet

Insbesondere im Neubau ist E-Mobilitat grundsatzlich zu bericksichtigen. So wird einerseits emp-
fohlen, einen Anteil von bis zu 20% der Stellplatze mit Ladesaulen auszustatten und andererseits
auch fur weitere Stellplatze die unkomplizierte Moglichkeit der Elektrifizierung bereitzuhalten.
Entsprechend sollten Leerrohre verlegt werden. Ein nachtraglicher Umbau ware dem gegenlber
deutlich kostenaufwendiger.
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D OPNV und Inter-/ Multimodalitat

Der offentliche Verkehr ist gerade auf langeren Wegestrecken das Rickgrat des Umweltverbundes
und die oftmals einzige realistische Alternative zum privaten Kfz. Insbesondere in eher Iandlichen
Regionen ist die Nachfrage jedoch durch eine geringe Bevdlkerungsdichte oftmals relativ gering
und entsprechend auch das Angebot ausgedinnt und unattraktiv. In den drei Gemeinden Mettin-
gen, Recke und Westerkappeln wird jedoch mit der Reaktivierung der Tecklenburger Nordbahn
eine deutliche Verbesserung des Angebotes erzielt, was gleichzeitig auch eine Initialzindung sein
kann, um den 6ffentlichen Verkehr in den Vordergrund zu ricken. GroRere Distanzen zu Halte-
punkten kdnnen dabei jedoch ein Hemmnis sein, weswegen es einerseits die Angebote des OPNV
bestmaglich miteinander zu verknUpfen gilt und andererseits die Intermodalitat der Nutzenden zu
fordern, indem wichtige Haltepunkte auch zu intermodalen Mobilpunkten mit Angeboten fir den
FulR-, Rad-, und Kfz-Verkehr ausgebaut werden.

D1 On-Demand-System / Interkommunaler Birgerbus

In Ortsteilen und weiteren Gebietsbereichen ohne regelmaRige OPNV-Anbindung gilt es Angebote
im offentlichen Verkehr bereitzustellen, die der erforderlichen Kapazitat entsprechen und mog-
lichst flexibel die unterschiedlichen Wegebedarfe bedienen konnen. Dabei sollen insbesondere
kleinere Ortsteile, unterversorgte Bereiche in Hauptorten und ggf. wichtige Arbeitsplatzstandorte
an die kommunalen Hauptorte und zentralen (Schienen-)Haltepunkte sowie an kinftige Umstiegs-
punkte zur Tecklenburger Nordbahn angebunden werden. Sowaohl in Mettingen als auch in Wes-
terkappeln besteht bereits ein ehrenamtliches Burgerbus-Angebot, das nach vorheriger Anmel-
dung die Fahrgaste abholt und zu entsprechend gewinschten Haltepunkten bringen kann. Dieses
Angebot gilt es fortzufGhren und fir mehr Zielgruppen zuganglich zu machen.

Eine weitestgehende Flexibilitat der Wege besteht bereits in Mettingen und wird in Westerkappeln
ebenfalls geplant. So kdnnen Kunden von virtuellen Haltestellen abgeholt und zur gewinschten
Zielhaltestelle gebracht werden. Hier gilt es zu prifen, ob das Netz an Haltepunkten vielleicht in
den kleineren Ortsteilen und peripheren Lagen noch weiter verdichtet werden sollte. Dieses Ange-
bot kann zu Hauptverkehrszeiten bestehen. In Nebenverkehrszeiten, insbesondere abends und am
Wochenende kann eine feste Bedienroute geplant werden, um nicht in den Konflikt mit den Befor-
derungsrechten von Taxiunternehmen zu kommen. Perspektivisch sollte Gberlegt werden, ob nicht
eine interkommunale Losung angestrebt werden kann. Dies erhoht einerseits den Komfort fr
Kunden, die Ziele in allen drei Kommunen angeben kdonnen, erleichtert aber auch die Bereitstel-
lung, da vorhandene Kapazitaten gebindelt werden konnen.

Zusatzlich ist eine Vereinfachung der Buchung anzustreben, was auch im Rahmen eines interkom-
munalen Burgerbus erleichtert wirde. Hindernis ist unter anderem die friihzeitige Anmeldung bis

zu einem Tag vorher, die keine flexible Nutzung erlaubt. Hier waren kirzere Bestellzeiten sinnvoll.
Auch sollte eine Digitalisierung erfolgen, die insbesondere einer jingeren Zielgruppe gerecht wird.
So ist zu empfehlen neben der telefonischen Buchung auch eine digitale Buchungsoption anzubie-
ten.
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Abbildung 92: Burgerbus in Mettingen
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Zeitrahmen Kosten p.a. Mégliche Forderung

Daueraufgabe 25 Tsd. — 50 Tsd. € § 14 Nr. 2 VWW-OPNVG NRW

Zentrale Akteure
* Gemeinde Mettingen, Gemeinde Recke, Gemeinde Westerkappeln
« RVM

D 2 Mobilstationen und hochwertige Radabstellanlagen

Mobilitatsstationen fordern als Teil eines kommunalen oder regionalen Mobilitatskonzeptes ein
inter- und multimodales Verkehrsverhalten. Sie dienen als sichtbare Verknipfungspunkte des Um-
weltverbundes mit mehreren, unterschiedlichen Mobilitatsangeboten am Ort der jeweiligen Station
und nehmen dadurch eine wichtige Rolle der Mobilitatssicherung ein. Auch im Zusammenhang mit
der Tecklenburger Nordbahn gilt es, eine multimodale Verknipfung zu férdern und entsprechend
Mobilstationen zu schaffen. Seitens des NWL besteht bereits ein Konzept zur Schaffung von Mo-
bilstationen, insbesondere an den Schienenhaltepunkten, auf dem basierend der Kreis Steinfurt
ein Feinkonzept erstellt. Dabei sind folgende Orte als geeignete Standorte fir Mobilstationen vor-
gesehen:

Standorte in der Gemeinde Mettingen:
e Mettingen Bahnhof
e Schultenhof
Standorte in der Gemeinde Recke:
e Bahnhof Espel
e Recke Bahnhof
e Schulzentrum
Standorte in der Gemeinde Westerkappeln:
e Westerkappeln Bahnhof
e Kreisel Ibbenbirener StraRRe
e Schulzentrum

Darlber hinaus sind kleinere Mobilpunkte auch in den weiteren Ortsteilen zu empfehlen (siehe
Abbildung 94).

Je nach Bedarf sind die Mobilstationen differenziert auszugestalten. So bieten sich bspw. an ei-
nem Bahnhaltepunkt andere Angebote an, als an einem Ort im Zentrum einer Gemeinde. Entspre-
chend wird eine Differenzierung in der Haltestellenausstattung bereits im NWL-Konzept vorgese-
hen und auch hier weitergehend empfohlen. Dabei wird grundsatzlich differenziert nach drei un-
terschiedlichen Typen von Mobilstationen. Die erste Kategorie sind die Mobilstationen an Bahnhal-
tepunkten, die zweite Kategorie sind Mobilstationen in zentralen Bereichen ohne direkte Bahnan-
bindung und die dritte Kategorie sind kleinere Mobilpunkte in den verschiedenen Ortsteilen. In der
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folgenden Tabelle werden die mobilitatsbezogenen Ausstattungsmerkmale dargestellt, die die
Mobilstationen der jeweiligen Kategorie aufweisen sollte. Neben den Mobilstationen kdnnen auch
Mitfahrerbanke als eine kleine aber effektive MalRnahme dienen, um die intermodale Verknipfung
zu fordern. Sie kdnnen insbesondere an wichtigen StraRen in maglichst gut erreichbaren Lagen in
den kleineren Ortsteilen eingerichtet werden, wo der OPNV nur eine geringe Rolle einnimmt.

Abbildung 93: Gestaltungsmaglichkeit Mobilstation

Quelle: Planersocietaet
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Tabelle 7: Ausstattungsmerkmale der Mobilstationen nach Kategorien

Mobilstation an | Mobilstation in | Mobilpunkte in | Mobilitatsangebote
Bahnhalte- zentralen Ortsteilen
punkten Bereichen

Uberdachte Radabstellanlage

Radanlehnbigel
Fahrradboxen

JyayJanpey

I

R

R

Cox

e
Reparaturset, Schlauchautomat)

I

Cox

Cox

_ Digitale Fahrgastinformation

Cox -

R

. N

R

R

R

R

(X)3 Fahrkartenverkauf
X Packstation

SchlielRfacher
(inkl. Radakkulademaglichkeit)

Uberdachte Sitzgelegenheit
W-Lan-Hotspot
Umgebungsplan

X Barrierefreie Zuganglichkeit

= Wenn wichtiger Bushaltepunkt besteht

2= Wenn Busanbindung besteht

2 = Wenn OPNV-Anbindung besteht muss Kaufméglichkeit vorgesehen sein (bspw. auch beim
Fahrpersonal)

Zeitrahmen Kosten Magliche Férderung

mittelfristig 100 Tsd. — 500 Tsd. € Infrastrukturforderung des NWL
FoRi-vernetzte Mobilitat und
Mobilitatsmanagement

Zentrale Akteure
* Gemeinde Mettingen, Gemeinde Recke, Gemeinde Westerkappeln
»  Kreis Steinfurt
+ NWL
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Abbildung 94: Mobilstationen in Mettingen, Recke und Westerkappeln
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D 3 Sukzessiver Bushaltestellenausbau

Bushaltepunkte sind zentrale AnknUpfungspunkte an den 6ffentlichen Verkehr und auch Verknip-
fungspunkte mit anderen Verkehrsmitteln. Somit sind sie potenziell wichtige intermodale Schnitt-
stellen und fungieren gleichzeitig notwendigerweise als Aufenthaltsraume. Dem gilt es auch in ih-
rer Gestaltung Rechnung zu tragen. Insbesondere die Inklusion aller Personen ist dabei wichtige
Aufgabe. Im Personenbefdrderungsgesetz (§ 8 Abs. 3 PBefG) ist das Ziel festgeschrieben, den 6f-
fentlichen Personennahverkehr bis 2022 vollstandig barrierefrei auszubauen. Davon ist der offent-
liche Personennahverkehr in Deutschland und auch Mettingen, Recke und Westerkappeln noch
weit entfernt. Es gilt vor diesem Hintergrund einen raschen und sukzessiven barrierefreien Ausbau
anzustreben. Im kommunalen Raum liegt der Fokus dabei insbesondere auf den Haltestellen. Ent-
sprechend der Anforderungen, des Aufenthalts, der Barrierefreiheit und der Intermodalitat sind
folgende Angebote an Bushaltestellen sinnvaoll:

e Witterungsgeschitzter Unterstand mit Sitzmdglichkeit und Abfalleimer

e Ausreichend breite Warteflache am Bussteig mit einer Mindesttiefe von 2,50 m plus Si-
cherheitsabstand zur Fahrbahn (vgl. FGSV (2009): H VO, S. 40)

e Aushangfahrplan und zum barrierefreien Ausbau eine audiovisuelle Fahrplanauskunft

e Taktile Leitelemente, inklusive des Einstiegsfeldes an der Vordertir des Verkehrsmittels,
die sich auch farblich deutlich von der Gehwegoberflache abheben

e Hochbord zum barrierefreien Einstieg in den Bus

e Buskap, Fahrbahnparallele Ausgestaltung oder bei einer Busbucht entsprechende Radien
fir einen minimalen Spalt zwischen Hochbord und Fahrzeug

e Radanlehnbigel oder besser noch sichere Radabstellanlagen (z.B. Fahrradbox) an Halte-
stellen mit gewissem Umstiegspotenzial vom Radverkehr auf den OPNV (siehe auch MaRk-
nahme D 2)

Abbildung 95: Bushaltestellen mit geeigneten Elementen (digitale Anzeige und Uberdachung links;
Fahrradkafig rechts)

Quelle: Planersocietat
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Zeitrahmen Kosten Mégliche Forderung

mittelfristig/langfristig Keine zusatzlichen Kosten zu be-  §13 Abs. 1 Nr. 5 OPNVG NRW
stehenden Anforderungen
Zentrale Akteure
* Gemeinde Mettingen, Gemeinde Recke, Gemeinde Westerkappeln
« RVM
+  Kreis Steinfurt
« NWL

D 4 Anbindungsoptimierung nach Ibbenburen

Neben der Anbindung in Richtung Osnabruck, die im Rahmen der Reaktivierung der Tecklenburger
Nordbahn deutlich aufgewertet wird, ist auch Ibbenbiren als nahegelegenes Mittelzentrum ein
wichtiges Ziel von Arbeits-, Einkaufs- und Freizeitwegen. Insbesondere zwischen Mettingen und
Ibbenbiren bestehen, raumlich bedingt, enge Verflechtungen aber auch fir die Burgerinnen und
Birger aus Recke und Westerkappeln ist Ibbenbiren oftmals ein wichtiges Ziel. Dem entsprechend
ist es ein wichtiges Ziel eine adaquate Anbindung im offentlichen Verkehr aus den drei Gemeinden
in Richtung Ibbenbiren bereitzustellen. In der Analyse hat sich gezeigt, dass noch Aufwertungs-
potenzial besteht, da die Verbindungen im Vergleich mit dem privaten Pkw nur wenig konkurrenz-
fahig sind. Auch im Vergleich zur Anbindung nach Osnabrick, die jetzt schon anhand der Busver-
bindung S10 besteht, liegt in der Anbindung nach Ibbenblren noch Nachholbedarf. So besteht die
Anbindung aus Recke im Stundentakt und aus Westerkappeln ist ein Umstieg erforderlich.

Aus diesem Grund wird folgende Verbindungsoptimierung empfohlen:

e Auf der Linie des R24 sollte im Zuge der Einrichtung der Tecklenburger Nordbahn eine
Busschnellverbindung zu Hauptverkehrszeiten eingerichtet werden. Diese sollte Gber den
aktuellen Endhaltepunkt Mettingen Schultenhof nach Westerkappeln verlangert werden.
Eine Empfehlung zu maglichen Haltepunkten einer Schnellbusverbindung kénnen Abbil-
dung 96 entnommen werden.

e Ebenfalls zur Hauptverkehrszeit sollte aus Recke eine Taktverdichtung angestrebt werden.
So ist eine Verdichtung der Linie R26 in einem 30-Minuten-Takt zu empfehlen, um die At-
traktivitat vor allem auf Berufs- aber auch Freizeitwegen zu erhchen.
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Abbildung 96: Streckenverlauf und Haltepunkte Schnellbusverbindung Westerkappeln-Mettingen-Ib-
benblren
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Quelle: Planersocietat

Zeitrahmen Kosten Magliche Férderung

mittelfristig Nicht kommunal Forderrichtlinie §12 OPNVG Fiir
den Zweckverband Nahverkehr
Westfalen-Lippe (Kooperations-
raum C)

Zentrale Akteure
e RVMund NWL
«  Gemeinde Mettingen, Gemeinde Recke, Gemeinde Westerkappeln (zur Abstimmung)

D5 Perspektivische Verlangerung der Tecklenburger Nordbahn

Die Tecklenburger Nordbahn wird mit ihrer geplanten Reaktivierung Riickgrat des OPNV aus Met-
tingen, Recke und Westerkappeln nach Osnabrick sein. Dies stellt gegentber den bisherigen An-
geboten im OPNV eine deutliche Verbesserung dar. Auch wenn Osnabriick als ndchstgelegenes
Oberzentrum eine herausragende Bedeutung die Bevolkerung Mettingens, Reckes und Westerkap-
pelns hat, so bestehen auch nach Ibbenbiren und Rheine enge Verflechtungen, die es im Netz des
offentlichen Verkehrs zu bericksichtigen gilt. Nach Ibbenbiren wird eine Verbesserung der Busan-
bindung angestrebt (siehe MaRnahme D 4) und auch nach Rheine sollte eine entsprechende Opti-
mierung erreicht werden. Hier besteht ebenfalls eine Schienentrasse, die friher durch die Teck-
lenburger Nordbahn bedient wurde, ehe eine Stilllegung erfolgte. So sind aktuell nur mittels Um-
stieg Anbindungen im 6ffentlichen Verkehr mdglich, was jedoch zeitlich gegentdber dem privaten
Pkw nicht konkurrenzfahig ist und entsprechend voraussichtlich auch nur selten genutzt wird.
Entsprechend gilt es diese Verbindung im 6ffentlichen Verkehr zu optimieren.
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Kurz- bis mittelfristig

Eine Busverbindung kann im Vergleich zur Reaktivierung einer Bahnverbindung relativ zigig Ab-
hilfe schaffen und eine direkte Anbindung nach Rheine darstellen. Um auch eine zeitlich konkur-
renzfahige Alternative anzubieten ist die Einrichtung einer Schnellbusverbindung zu empfehlen,
die an den wichtigsten Haltestellen vor allem in zentralen Bereichen halt, weitere Haltestellen je-
doch auslasst und ggf. nur abends bedient. Sie sollte mindestens ab dem Bahnhof in Recke ver-
kehren, noch gunstiger ware allerdings, wenn auch Mettingen und Westerkappeln direkt bedient
wirden. Wenn der Bahnhof Recke Endhaltepunkt ist, so sollte eine enge Verknipfung mit der
Tecklenburger Nordbahn angestrebt werden. Der Bus sollte vor der Tecklenburger Nordbahn an-
kommen und dann erst nach ihr wieder abfahren, um einen Umstieg in beide Richtungen zuzulas-
sen.

Langfristig
Die Reaktivierung der Tecklenburger Nordbahn auch auf der Strecke in Richtung Rheine ist anzu-
streben. So bestinde eine durchgangige Verbindung zwischen Osnabrick und Rheine Uber Met-
tingen, Recke, Westerkappeln und Hopsten. Gegenlber der Busverbindung bestehen Vorteile vor
allem in der Wegezeit und dem Fahrkomfort. So ist davon auszugehen, dass die Bahn die Strecke
in kirzerer Zeit zurcklegen kann, auch weil sie nicht durch andere Verkehrsmittel gestért wird
und sich zudem weitestgehend auf einer Trasse bewegt, die nicht durch andere Zige genutzt
wird. Verspatungen anderer Zige wirken sich somit nur in geringem Mal3e auf sie aus. Fahrrad-
mitnahme, eine ruhigere Fahrweise, Toiletten und eine hohere Kapazitat sind einige der Punkte,
die das Komfortplus der Bahn gegentber dem Bus darstellen.

Abbildung 97: Skizze Verlangerung Tecklenburger Nordbahn
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Zeitrahmen Kosten Mégliche Férderung
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Zentrale Akteure
+ RVM
« NWL
»  Ggf. StraBenverkehrsbehdrden bei Busvorrangschaltung etc.
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D 6 Mobilitatsgarantie Zug — Bus

Die Busverbindungen und die kiinftige Tecklenburger Nordbahn bilden das Riickgrat des OPNV in
Mettingen, Recke und Westerkappeln. Um eine attraktive Alternative zum privaten Pkw darzustel-
len ist eine gute Abstimmung Ankunfts- und Abfahrtszeiten der Bus- und Bahnverbindungen an
den Umstiegspunkten (insb. den Schienenhaltepunkten) wichtig. Nur so kann eine verzégerungs-
freie Personenbefdrderung erfolgen. Verzdgerungen im Betriebsablauf sowohl im Bus- wie auch
im Bahnverkehr konnen hier empfindliche Storungen hervorrufen und wichtige Anschlisse werden
verpasst. Da in Anbetracht eines, im Vergleich zu GroRstadten, geringen Kundenpotenzials eine
deutliche Taktverdichtung nicht rentabel und sinnvoll ist, entstehen so teils erhebliche Wartezei-
ten. Auch deshalb besteht seitens des RVM bereits eine Anschlussgarantie zwischen den Bussen.
Sollte aufgrund einer verzogerten Ankunftszeit eines ersten Busses der Anschlussbus verpasst
werden, so kann stattdessen fir den Fahrgast kostenfrei ein Taxi bereitgestellt werden, das den
Kunden an seinen gewinschten Zielhaltepunkt bringt. Es ware winschenswert, dieses Angebot im
Rahmen der Reaktivierung der Tecklenburger Nordbahn auf die Verknipfung von Bus und Zug
auszuweiten. Um eine bestmagliche Verlasslichkeit des Umstiegs zu garantieren, sollten folgende
MaRRnahmenaspekte bericksichtigt werden:

e Ankunfts- und Abfahrtzeiten sollten aufeinander abgestimmt werden, um Umstiegszeiten
zu minimieren.

e FEin Echtzeit-Daten-Austausch ist zu empfehlen, sodass Busse bei geringen Verspatungen
auf die Tecklenburger Nordbahn warten und den Umstieg so trotz Verspatung ermagli-
chen.

e Pufferzeiten, die im Busfahrplan bestehen, sollten an den Schienenhaltepunkten genutzt
werden, um geringe Verzdogerungen der Tecklenburger Nordbahn problemlos auffangen
zu konnen oder ggf. sogar den Umstieg von Bus zu Zug und Zug zu Bus mit einer Busver-
bindung zu ermdglichen.

e Die Mobilitatsgarantie sollte auf den Umstieg Zug-Bus bzw. Bus-Zug ausgeweitet werden,
sodass auch in diesem Fall ein Taxi kostenfrei bereitgestellt wird.

e Das Angebot der Mobilitatsgarantie sollte verstarkt beworben werden, da es ein groRes
Potenzial bietet auch bei oft befiirchteter Unzuverlassigkeit des OPNV ein verl&ssliches
Angebot bereitzustellen.

Zeitrahmen Kosten p.a. Mégliche Férderung

Mittelfristig (abhdngig von Reali- 15 Tsd. € - 25 Tsd. € FORi Modellprojekte zur Starkung
sierung der Tecklenburger Nord- des offentlichen Personennah-
bahn) verkehrs

FoORi Vernetzte Mobilitat und Mo-
bilitatsmanagement
Zentrale Akteure
* Gemeinde Mettingen, Gemeinde Recke, Gemeinde Westerkappeln
*  RVMund NWL
»  Kooperation: Taxi-Unternehmen
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E Kommunikation und Offentlichkeitsarbeit

Die infrastrukturelle Aufwertung von Mobilitatsangeboten allein reicht nicht fir eine erfolgreiche
Umsetzung und vielfaltige Nutzung aus. Dafir braucht es oftmals zusatzlich geeignete kommuni-
kative BegleitmalRnahmen. Das bedeutet eine vielschichtige Bewerbung der Angebote, um die un-
terschiedlichen Zielgruppen in der Bevdlkerung zu erreichen aber auch Beratungsangebote, um
potenziellen Nutzer:innen fir sie geeignete Mobilitatsangebote aufzuzeigen.

E1 Mobilitatsmanagement

Das Mobilitatsmanagement ist auf unterschiedlichen Ebenen geeignet, die Verkehrsmittel des Um-
weltverbunds zu fordern. Dabei stehen keine baulichen MalRnahmen im Fokus, sondern eine ziel-
gruppenorientierte Angebotsplanung. Untergliedert wird das Mobilitatsmanagement in drei Berei-
che: kommunales, betriebliches und schulisches Mobilitatsmanagement.

Kommunales Mobilitatsmanagement

Auf kommunaler Ebene besteht neben der internen Umsetzung von Mabilitatsmanagementmal-
nahmen vor allem die Aufgabe der Information und Beratung. Vor diesem Hintergrund sollten fol-
gende Aufgaben in der Verwaltung verankert werden, ggf. auch Uber ein interkommunales Mobili-
tatsmanagement:

e Informationsversorgung und Beratung aller Fihrungskrafte der drei Kommunen

e Aufgabe des Wissenstransfers an interessierte Unternehmen, Schulen und weiteren 6f-
fentlichen Einrichtungen

e Marketing und Information der Offentlichkeit, bspw. durch ein Neubiirgermarketing

e Koordination und Umsetzung von MalRnahmen des Handlungsfeldes Kommunikation und
Offentlichkeitsarbeit

e Bericksichtigung des Aspektes der Mobilitat bei Neuplanungen, bspw. in Form von Mabi-
litatskonzepten bei der Entwicklung von Gewerbe-, Wohn- oder Nahversorgungsstandor-
ten

Dariber hinaus sind im Rahmen des kommunalen Managements auch fir die Mitarbeitenden ent-
sprechende Angebote bereitgehalten werden. Dies kann die Einfihrung eines Jobtickets, eines
Jobradangebots oder auch bspw. die Koordination von Mitfahrgelegenheiten sein.

Eine Initialzindung kann die kinftige Wiedereinfihrung der Tecklenburger Nordbahn darstellen.
Sie gilt es im internen kommunalen Mobilitatsmanagement zu nutzen und insbesondere auch in
der Koordination und Bewerbung von Mobilitatsangeboten.

Betriebliches Mobilitatsmanagement

Das betriebliche Mobilitatsmanagement zielt darauf ab, in Betriebsablaufen und auf Arbeitswegen
eine effiziente Mobilitatsabwicklung zu erreichen. Dies setzt zunachst voraus, dass sich
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Unternehmen, ggf. unterstitzt durch Beratungsangebote der Kommunen, systematisch mit dem

Thema auseinandersetzen und intern Zustandigkeiten zur Koordination von Mobilitdtsangeboten

und -beratung benennen. Zur Fortbildung zustandiger interner Personen kénnen bspw. auch re-

gelmalige Angebote der Industrie- und Handelskammer wahrgenommen werden. Im Rahmen des

betrieblichen Mobilitatsmanagements sollten folgende Aspekte gepruft werden:

e Konnen Wege vermieden werden?

Homeofficeangebote sowie die Vermeidung von reiseaufwandigen Vor-Ort-Terminen und

der Ersatz durch Videokonferenzen haben pandemiebedingt bereits vielfach Einzug in be-

triebliche Strukturen gehalten. Hier sollte gepruft werden, welche Potenziale noch beste-

hen.

e Konnen Fahrten auf den Umweltverbund verlagert werden?

Die Abwicklung von Fahrten GUber den Umweltverbund ist meist umweltfreundlicher und

ressourceneffizienter und macht sich zudem durch eine bessere Gesundheit der Mitarbei-

tenden bezahlt. Folgende Angebote sollten geprift werden:

Bereitstellung hochwertiger Radabstellanlagen an Unternehmensstandorten
Angebots an Dienst-Fahrradern und -Pedelecs
Einfihrung eines Jobtickets

Bereitstellung von Werkbussen o0.3. die Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter insb. im
Schichtdienst bringen und abholen kénnen

Befragung der Mitarbeitenden zur Ermittlung von Potenzialen und Akzeptanz zu
MaRnahmen

Ggf. Durchfihrung eines Erreichbarkeitschecks im Umfeld des Unternehmens-
standorts

Bewerbung bestehender Angebote

Forcierte Nutzung von Bus und Bahn, des Fahrrads oder von Carsharing fir
Dienstfahrten

Teilnahme an Aktionen, wie dem Stadtradeln

Ggf. Bewirtschaftung der Dienstparkplatze fir Mitarbeitende

e Konnen Fahrten umweltfreundlich abgewickelt werden?

Oftmals konnen notwendige Fahrten effizienter organisiert oder durch alternative An-

triebe umweltfreundlicher gestaltet werden. Folgende Potenziale sind abzuprifen:

Nutzung von Mitfahrplattformen fir Wege von und zur Arbeit.

Einrichtung von E-Carpooling-Angeboten fir Dienstfahrten (ggf. auch Ausleih-
maoglichkeit fir Privatfahrten), entweder unternehmensintern oder ggf. auch
Ubergreifend mit benachbarten Unternehmen.

Insgesamt liegt im betrieblichen Mobilitatsmanagement erhebliches Potenzial und auch von kom-

munaler Seite aus sollten Unternehmen bei der Einfihrung und Umsetzung von MaRnahmen des
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betrieblichen Mobilitdtsmanagements unterstitzt werden (siehe ,Kommunales Mobilitdtsmanage-

ment”).

Schulisches Mobilitatsmanagement

In der Kindheit und Jugend werden Mobilitatsverhalten und auch der sichere Umgang mit unter-
schiedlichen Verkehrsmitteln und im Verkehr entscheidend mitgepragt. Aus diesem Grund ist es

von groRer Bedeutung Kindern und Jugendlichen bereits frihzeitig zu erméglichen, selbststandig

und sicher am Verkehrsgeschehen teilzunehmen und zu Ful3, mit dem Rad oder auch mit dem Bus
eine gesundheitsfordernde und nachhaltige Mobilitatsgewohnheit beizubringen. Hierbei ist es

auch Aufgabe der Schulen dies zu fardern. Folgende MaRnahmen sind entsprechend zu empfeh-

len:

e Unterstitzung der Schulen bei Befragungen der Lehrenden, Schiler:innen und deren El-
tern zu Mobilitatsbedirfnissen auf dem Dienst-/Schulweg

e RegelmaRige Prifung und Aktualisierung von Schulwegeplanen

e Aufkldrungsarbeit zur Reduzierung von Hol- und Bringverkehr (z. B. Flyer und weiteres
Info-Material, Mobilitatsberatung an Elternsprechtagen oder bei Schulfesten in Zusam-
menarbeit mit Polizei, Verkehrswacht, ADFC)

e Anregung und Unterstiitzung bei der Organisation eines Walking-Bus (Gruppe, die von El-
tern begleitet zur Schule geht) und/oder Cycle-Train-Projekten (Schiler-Radgruppe, die
von Eltern begleitet zur Schule fahrt)

e AnstoR regelmaRiger Aktionen zur Verkehrserziehung und Verkehrssicherheit (z. B. Akti-
onswoche zum Thema eigenstandige Mobilitat/umweltbewusste Mobilitat/sichere Mobi-
litat, Aktion ,mein Schulweg”: gefihrte Begehung mit Eltern und Kindern vor der Einschu-
lung)

e Auszeichnung von besonders engagierten Lehrstatten

o Offentlichkeitswirksame Vermarktung der MaBnahmen des schulischen Mobilititsmana-
gements

Zeitrahmen Kosten p.a. Mégliche Férderung
Kurzfristig/ mittelfristig 25Tsd. € -50Tsd. € FoORi Vernetzte Mobilitat und Mo-
(Daueraufgabe) bilitdtsmanagement

Zentrale Akteure

Gemeinde Mettingen, Gemeinde Recke, Gemeinde Westerkappeln
Schulen

Unternehmen und Betriebe

Kreis Steinfurt

Zukunftsnetz Mobilitat NRW
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E 2 Integration von Mobilitatsangeboten

Die Verknupfung von Verkehrsmitteln innerhalb eines Weges sowie die generelle Nutzung unter-
schiedlicher Verkehrsmittel nimmt weiter zu. Diesem Umstand wird unter anderem mit Mobilstati-
onen begegnet. Auch dariber hinaus sollten die Potenziale von Mobilitatsangeboten geprift und
genutzt werden. Insgesamt sollte dabei der Mensch in den Mittelpunkt eines modernen Mobili-
tatssystems gestellt werden, indem die Wahl des Verkehrsmittels individuell erfolgt und dies die
Teilhabe fir alle Bevélkerungsgruppen sichert. Die sogenannten Mobility as a Service (MaaS) Lo-
sungen steht dabei im Vordergrund. MaaS stellt die Kombination von Transportdienstleistungen
offentlicher und privater Verkehrsanbieter auf Abruf Gber einen einheitlichen Zugang, der die
Fahrt in einem MaaS-System erstellt und verwaltet, dar. Uber eine so genannte Anwendungspro-
grammierschnittstelle (API) werden Daten von externen Anbietern abgegriffen oder eingespeist,
sodass alle Daten in einem standardisierten Format verfigbar sind. AuRerdem gibt es einen einzi-
gen Bezahlkanal anstelle von mehreren Ticketing- und Bezahlprozessen. Maa$S Gberwindet damit
die bestehende Grenze zwischen Individualverkehr und 6ffentlichem Verkehr hin zum 6ffentlichen
Individualverkehr. Im besten Fall konnen die Nutzenden je nach Reisezweck, Wetterlage und Ver-
fugbarkeit der verschiedenen Verkehrsmittel entscheiden, wie sie reisen mdchten. Maa$S passt die
Mobilitat an die personlichen Bedurfnisse des Einzelnen an und schlagt den Nutzenden alle mégli-
chen Verkehrsmittel vor, um eine Reise von A nach B zu bewaltigen.

Auch in Mettingen, Recke und Westerkappeln gilt es die Verknipfung von Mobilitatsangeboten da-
hingehend zu verbessern. So nimmt der private Individualverkehr zwar voraussichtlich auch per-
spektivisch eine grofRere Rolle ein als in GroRstadten, dennoch bestehen auch hier mit dem OPNV,
den Burgerbusangeboten, sicheren Radabstellanlagen, ggf. Bikesharing und Park+Ride-Maglich-
keiten Angebote, die es miteinander zu vernetzen gilt. Die Integration verschiedener Anbieter in
eine gemeinsame Digitalplattform, z.B. als App oder in die App des RVM, sollte angestrebt werden.
DarGber hinaus ist die Kommunikation zwischen den relevanten Akteuren, z.B.: RVM, Burgerbus,
etc. zu den aktuellen Angeboten sicherzustellen.

Abbildung 98: Mobility as a Service

Where do you want to go?

Q Address

Bus Tram

Subway  Suburban-Train

WX
Ferry

E-Seooter
Sharing

Train

@0

\scootersharing  Carsharing J

Bikesharing

Quelle: Planersocietat
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Zeitrahmen Kosten Mégliche Forderung

mittelfristig Je nach MaRnahme FORi Vernetzte Mobilitat und Mo-
bilitatsmanagement
FoRi Digitalisierung kommunaler
Verkehrssysteme

Zentrale Akteure
* Gemeinde Mettingen, Gemeinde Recke, Gemeinde Westerkappeln
RVM
NWL
Ggf. weitere Mobilitatsanbieter

E 3 Offentlichkeitskampagne zur Férderung von FuRverkehr, Rad-
verkehr und OPNV

Eine zielgruppenspezifische Offentlichkeitsarbeit kann neben dem stetigen Ausbau und der Ver-
besserung der Infrastruktur dazu beitragen, ein fahrrad- sowie fuRgangerfreundliches Klima zu
etablieren und Verkehre vom MIV auf das Fahrrad, den OPNV und FuBwege zu verlagern. Ziel ist
es, das Fahrrad neben der Nutzung als Freizeit- und Alltagsverkehrsmittel zu etablieren, die Nut-
zung des OPNV zu erhdhen und kurze Wege auf den FuRverkehr zu verlagern. Als Zielgruppen sol-
len vor allem Personen angesprochen werden, die derzeit vorwiegend mit dem Auto unterwegs
sind. Hierzu ist es wichtig, verschiedene Akteure als Multiplikatoren zu gewinnen und dariber die
Zielgruppen mit speziellen Kampagnen gezielt anzusprechen. Dabei sollte der persdnliche Nutzen
(das Plus fir die eigene Gesundheit, okonomische Vorteile usw.) ebenso aufgezeigt werden wie
der Klimaschutzaspekt.

Die Kampagnen und Aktionen kénnen sich z.B. fir das Radfahren speziell an Arbeitnehmer/ -ge-
ber (z.B. ,Mit dem Rad zur Arbeit”), an Kinder/ Jugendliche (z.B. ,Kindermeilenkampagne”, ,Mit
dem Rad zur Schule”) oder an Kunden des Einzelhandels (z.B. ,Einkaufen mit dem Rad”) richten.
Mit dem bereits etablierten Projekt STADTRADELN kdnnen alle Zielgruppen erreicht werden. Diese
Aktivitaten im Radverkehrsbereich sollten fir die kommenden Jahre generell fortgefihrt und in-
tensiviert sowie starker beworben werden.

Ein wichtiger Bestandteil ist das Neuburgermarketing. Nach einem Umzug entwickeln Menschen
ihr Mobilitatsmuster neu uns sind oftmals noch nicht oder weniger stark auf bestimmte Wege oder
Verkehrsmittel festgelegt. Aus diesem Grund gilt es insbesondere bei NeubUrger:innen fur die An-
gebote des Umweltverbundes Werbung zu machen und die Vorteile deutlich aufzuzeigen.

Jede Kampagne sollte durch die Medien (Presse, Lokalradio) sowie online (z.B. iber die Homepage
der Gemeinden) begleitet und entsprechend auf vielfaltige Weise prasent gemacht werden, um
positive Effekte an die Offentlichkeit zu kommunizieren. Die geplanten MaRnahmen und Pro-
gramme koénnten gemeinsam unter einer Dachmarke vermittelt werden.
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Abbildung 99: Aktionen einer Offentlichkeitskampagne (Mobilitatsparkour (oben links), StraRenfest,

Ortsbegehung mit Kindern (unten rechts))

Quelle: Planersocietat

Zeitrahmen Kosten p.a. Mégliche Férderung

Daueraufgabe 10 Tsd. € - 50 Tsd. € FoRi-Nahmobilitat

Zentrale Akteure
* Gemeinde Mettingen, Gemeinde Recke, Gemeinde Westerkappeln
»  Akteure der Gemeindegesellschaft (als Werbepartner, Ideengeber und Mitwirkende)

E 4 Burgerfonds zur Umsetzung kleinerer MaRnahmen

Die Aufstellung eines Mobilitatskonzeptes weckt nachvollziehbarerweise die Erwartung, dass im
Mobilitatssektor teils richtungsweisende Veranderungen erfolgen aber auch im Kleinen MaRRnah-
men angegangen werden. Nicht zuletzt Burger:innen, die an der Erstellung des Konzeptes mitge-
wirkt haben, hegen die Hoffnung, dass ihre Belange auch berUcksichtigt werden. Bei vielen groRe-
ren MalRnahmen nimmt der Weg von der Planung zur Umsetzung mehrere Jahre in Anspruch. Aus
diesem Grund sind sie oft nur eingeschrankt geeignet, einen Anstol’ zur Veranderung in der Mobi-
litdt zu verkorpern. Dazu sind oftmals kleinere Malinahmen geeignet, die in der Planung und Um-
setzung nur einen geringen Aufwand haben.
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Um Birger:innen direkt einzubeziehen, ist es sinnvoll auch deren Ideen in der kurzfristigen Um-
setzung zu bertcksichtigen. Oftmals steht jedoch der birokratische Aufwand zur Finanzierung der
Malnahmen aus dem kommunalen Haushalt in einem unginstigen Verhaltnis zum sichtbaren
Umsetzungsaufwand, was von aufien oft unverstandlich wirkt. Um diesen Prozess zu beschleuni-
gen, bietet sich ein Budget im Kommunalhaushalt an, welches fir die Realisierung kleinerer Maf3-
nahmenideen aus der Blrgerschaft bereitsteht.

Konkret wird in dieser Malinahme empfohlen, in jeder Kommune eine explizite Anlaufstelle far
Mobilitatsideen einzurichten. Dazu kann es ausreichen, dies in der Kommunikation der Ansprech-
personen der Gemeinden deutlicher darzustellen als bisher, bspw. Gber eine entsprechende Be-
werbung auf der Homepage. Zudem sollten Ideen, die an politische Gremien herangetragen wer-
den, hier aufgenommen werden. Es sollte klar kommuniziert werden, dass das Budget fir die Rea-
lisierung kleinerer MalRnahmen vorgesehen ist und bspw. nicht fir die Realisierung eines zusatzli-
chen Bahnhaltepunktes. Bei diesen kleineren MalRnahmen kann durch ein jahrliches Budget dann
relativ unkompliziert Gber ihre Realisierung entschieden werden. Wir empfehlen im jahrlichen
Haushalt der Gemeinden Mettingen, Recke und Westerkappeln ein Budget von jeweils etwa
15.000 Euro vorzusehen. Uber umgesetzte MaRnahmen sollte an entsprechender Stelle ebenfalls
informiert werden, um aufzuzeigen, was umgesetzt wird und gleichzeitig die Initiative der Bur-
ger:innen zu férdern.

Zeitrahmen Kosten p.a. Mégliche Forderung

kurzfristig 5Tsd. € - 25Tsd. €

Zentrale Akteure
+ Gemeinde Mettingen, Gemeinde Recke, Gemeinde Westerkappeln
»  Politische Gremien (zur Weiterleitung von Ideen)
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F Vertiefungsschwerpunkte in den Gemeinden

Neben den allgemeinen und Ubergreifenden Malinahmen, die auf ahnlich gelagerte Problemstel-
lungen zurdckzufthren sind, gibt es in jeder der drei Kommunen auch besondere Problemlagen
und Anforderungen, denen mit jeweiligen vertiefenden Betrachtungen und Losungsvorschlagen
Rechnung getragen werden soll.

F1 Recke — Anbindung der Tecklenburger Nordbahn

Ein wesentlicher Faktor fir den Erfolg der zukinftigen Bahnanbindung mit Anschluss an das
Oberzentrum Osnabrick wird eine attraktive und effiziente Verkntupfung in die ortlichen Verkehrs-
systeme sein. Insbesondere die Gemeinde Recke steht dabei vor der Herausforderung, den peri-
pher gelegenen Bahnhaltepunkt an den Ortskern anzubinden und zudem attraktive Verbindungen
in das weitere Gemeindegebiet herzustellen. So werden die Ortsteil Steinbeck und Obersteinbeck
keinen Haltepunkt auf der Relation Recke — Osnabrick erhalten und sollten somit madglichst gut
an den Bahnhof Recke angebunden werden. Bei Verbesserung der Verknipfung zur Tecklenburger
Nordbahn sollten stets alle Verkehrsmittel bertcksichtigt werden. Dementsprechend enthalt der
Vertiefungsschwerpunkt der Anbindung der Tecklenburger Nordbahn in der Recke Malinahmen
aus den Handlungsfeldern Fuldverkehr und Barrierefreiheit, Radverkehr, flieRender und ruhender
Kfz-Verkehr sowie OPNV und Inter-/Multimobilitat.

Attraktive FulR- und Radwegeverbindungen zum Bahnhof

Zuwegungen zum Bahnhof sollten als attraktive FuR- und Radwegeverbindungen mit héheren
Ausstattungsstandards gestaltet werden. Dies betrifft u. a. die gemeinsamen FuR- und Radwege
,Holtgrawn Péttken”, ,Am Mersch” und ,Steinbecker Stralke”, die in der MalRnahme A 2 auch als
HauptfulRwegeverbindungen vorgesehen werden.

Die Hauptwegeverbindungen sollten sich in ihrer Gestaltung von der weiteren Ful3- und Radver-
kehrsinfrastruktur abheben und sollten zudem vor dem Hintergrund der teilweisen gemeinsamen
Nutzung des Ful3- und Radverkehrs ausreichend Platz bieten, um Konflikte zu minimieren. So sol-
len sie einer Uber die Mindeststandards hinausgehenden Dimensionierung (Mindestbreite bei ge-
meinsamer Nutzung des FuR- und Radverkehrs: 2,5 m) angelegt sein. Kommunikative Elemente, z.
B. Piktogramme, konnen vor allem an Engstellen und Kurvenbereichen auf die gegenseitige Rick-
sichtnahme zwischen dem FuRR- und Radverkehr hinweisen.

Der Bahnhof und die Wegeverbindung - insbesondere in den Ortskern - sind als Eingangstor in die
Gemeinde Recke zu begreifen, welcher u. a. fur den ersten Eindruck des Ortes verantwortlich ist
und ein Aushangeschild der Gemeinde darstellt. Dieses Eingangstor gilt es einladend zu gestalten.
Wegweisung, fortlaufende Gestaltungselemente, wie Begriinung, oder einheitliche Oberflachenbe-
schaffenheiten erleichtert die intuitive Orientierung auf dem Weg in den Ortskern.
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Fahrradverleihsystem zur Anbindung von Ortsteilen

Im Zuge der Malinahme B 4 Fahrradverleihsystem gilt es insbesondere die Anbindung der Bahn-
haltepunkte der zukinftigen Tecklenburger Nordbahn zu bertcksichtigen. So sollte in der Prifung
einer Umsetzung eines Fahrradverleihsystems der Bahnhaltepunkte sowie die Mobilpunkte im
Ortskern und den Ortsteilen als mdgliche Verleihstationen bericksichtigt werden, um so eine An-
bindung per Leihfahrrad anbieten zu kdnnen.

Um einpendelnden Personen, die kein eigenes Fahrrad mitbringen, eine Fahrradnutzung per Aus-
leihe bereitzustellen, ware die Umsetzung einer Fahrradverleihstation am Bahnhaltepunkt Recke
prioritar zu prufen. So kann das Fahrrad von einpendelnden Personen auf der letzten Meile zum
Zielort in Recke und Ortsteilen genutzt werden und auf der Rickreise am Bahnhaltepunkt wieder
abgegeben werden.

OV-Zubringer
Durch Taktverdichtungen und zusatzliche Halte am Bahnhaltpunkt im Busverkehr kann die Attrak-
tivitat der zukUnftigen Bahnanbindungen nach Osnabrick insbesondere fur die Ortsteile, die Gber
keinen direkten Bahnhaltepunkt verfigen, deutlich gesteigert werden. In den Planungen zur Teck-
lenburger Nordbahn wird u. a. ein erganzendes Buskonzept diskutiert, wie z. B. eine Verlangerung
der RegioBus R 12 Hopsten — Recke, welche aktuell am Schulzentrum endet und bis zum Bahnhof
Recke weitergefihrt werden soll (vgl. RVM, ZVM 2017). Weitere Anpassungen bestehenden Bus-
verbindungen zur Anbindung des kinftigen Bahnhaltepunkts in Recke kdnnen — entsprechend
der MaRnahmen D 1und D & aus dem Handlungsfeld OPNV und Inter-/Multimodalitét - sein:

e R 26 Recke - Ibbenbiren
Taktverdichtung der Buslinien R 26 zum Mittelzentrum Ibbenbiren auf einen 30-Miunten
Takt. Perspektivisch sollte die R 26 zudem am zukinftigen Bahnhaltepunkt halten, um dem
Ortsteil Steinbeck an die Tecklenburger Nordbahn anzubinden. Dabei sind insbesondere in
Richtung Recke in Anschlisse und die Umstiegszeiten vom Bus auf die Bahn zu bertck-
sichtigen.

e T 29 Recke - Uffeln
Perspektivisch sollte die T 29 zudem am zukUnftigen Bahnhaltepunkt halten, um die Ort-
steile Obersteinbeck und Steinbeck an die Tecklenburger Nordbahn anzubinden. Dabei sind
insbesondere in Richtung Recke in Anschlisse und die Umstiegszeiten vom Bus auf die
Bahn zu berucksichtigen.

e On-Demand-System/Interkommunaler Birgerbus
Unversorgte Bereiche ohne regelmaRige OPNV-Anbindung sollen durch einen Kleinbus, der
nach Bedarf fahrt, an die Hauptorte und zentralen (Schienen-)Haltepunkten angebunden
werden. Durch interkommunale Zusammenarbeit der Gemeinden Recke, Mettingen und
Westerkappeln kénnen auch Anbindungen Uber die Gemeindegrenzen hinweg entwickelt
werden.
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Ausweitung der Mobilitatsgarantie auf die Verknipfung und Bus und Bahn

Die bestehende Mobilitatsgarantie im Busverkehr ist ein sehr gutes Angebot, um auch bei Ver-
spatungen ein verldssliches Angebot bereitzustellen. Entsprechend der Malinahme D 6 Mabilitats-
garantie Zug — Bus aus dem Handlungsfeld OPNV und Inter-/Multimobilitét sollte in Zukunft auch
in der VerknUpfung von Bus und der Tecklenburger Nordbahn auf eine bestmdgliche Abstimmung
geachtet werden.

e Abstimmungen von Ankunfts- und Abfahrtszeiten

e Austausch von Echtzeitdaten zwischen Bus und Bahn

e Nutzung von Pufferzeiten an den Bahnhaltepunkten

e Ausweitung der bestehenden Mobilitatsgarantie auf die Verknupfung mit dem SPNV

Eine Auswertung der Mobilitatsgarantie wiirde einen optimierten Service bedeuten und die Ein-
bindung der Tecklenburger Nordbahn in das bestehende Verkehrssystem in der Gemeinde verbes-
sern.

Mobilstation mit hochwertigen Radabstellanlagen

Die Ausstattung von Mobilpunkten und Mobilstationen sind ein wichtiger Aspekt in der multimo-
dalen VerknUpfung der Tecklenburger Nordbahn mit dem bestehenden Verkehrssystem. So gilt es
die Mobilpunkte und -stationen zum einen komfortabel und attraktiv fir den Aufenthalt bzw. die
Wartezeiten zu gestalten und zum anderen sichere Abstellmdglichkeiten fur die privaten Zubrin-
gerfahrzeuge, wie Fahrrad oder Pkw, anzubieten. Entsprechend der MalRnahme D 2 aus dem
Handlungsfeld OPNV und Inter-/Multimodalitét sind u. a. B+R und P+R-Anlagen, dynamische
Fahrgastinformationen und Aufenthaltsmaglichkeiten wichtige Elemente einer Mobilstation. Die
Umsetzung der Mobilstationen gilt es zu férdern und zusatzlich durch Radabstellanlagen und ggf.
kleine Stationen in den kleineren Ortsteilen zu unterstitzen. Folgende Orte und Kategorien der
Mobilstationen und -punkte in Recke werden vorgeschlagen:

Mobilstation an Bahnhaltepunkten

e Recke Bahnhof

e Bahnhaltepunkt Espel/Schickelde
Mobilstation in zentralen Bereichen

e Poststralie

e Schulzentrum Z0B
Mobilpunkte in Ortsteilen

e Bushaltestelle Gruter in Obersteinbeck

e Bushaltestelle Steinbeck-Mitte in Steinbeck

Die konkreten Ausstattungsmerkmale konnen MaRnahme D 2 Mobilstationen und hochwertige
Radabstellanlagen entnommen werden.
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Alle Mobilitatsangebote in einer App

Entsprechend der MalRnahme E 2 Integration von Mobilitatsangeboten wirde eine Zusammenfih-
rung verschiedener Mobilitatsangebote in eine Plattform und Buchungssystem einerseits fir eine
bessere Informationsgrundlage fir die Nutzenden sorgen und andererseits den Komfort — insbe-
sondere bei der Nutzung verschiedener Angebote - deutlich steigern. Empfohlen wird dabei die
Integration neuer lokaler Mobilitatsangebote in bestehende Mobilitatsplattformen, wie z. B. die
BuBiM-App des RVM. Es gilt dazu die Kommunikation zwischen den relevanten Akteuren herzu-
stellen und zu gewahrleisten.
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Abbildung 100: Vertiefungsschwerpunkt Anbindung der Tecklenburger Nordbahn in der Gemeinde Recke
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F 2 Recke — Schulwegesicherheit

Als Schulstandort aller Schulformen werden in Recke Ausbildungswege zur Schule von den in Re-
cke wohnhaften Schiler:innen vor allem zu FuR oder mit dem Fahrrad zurickgelegt. In der Ent-
wicklung der Schulwegeplane gilt es die Schulwege unter Berlcksichtigung der vorhandenen Inf-
rastruktur z. B. HauptfulRwegeverbindung und Radwegerouten zu entwickeln, welche wichtige An-
laufpunkte wie Schulen etc. anbinden sollen, aber auch mdgliche Konflikte mit dem Kfz-Verkehr zu
reduzieren. Das MalRnahmenpaket steht dabei im Zusammenhang mit den Malknahmen des schu-
lischen Mobilitatsmanagements, der Weiterentwicklung der inner6rtlichen Ful3- und Radverkehrs-
infrastruktur und Verkehrsordnung im Schulumfeld. Der Vertiefungsschwerpunkt Schulwegesi-
cherheit steht in starker Verbindung mit der Malinahme E 1 Mobilitatsmanagement aus dem
Handlungsfeld Kommunikation und Offentlichkeitsarbeit.

Aktualisierung der Schulwegeplane

Die seitens der Schulkinder eigenstandige Bewaltigung des Weges zur Schule tragt dazu bei, die
Situation vor vielen Schulen zu entspannen. Grundlage dafir sind Schulwegplane. Die Schulwege-
sicherheit umfasst den infrastrukturellen Ausbau von Schulwegen, der an den BedUrfnissen von
Kindern orientiert ist. In der Regel werden die Bereiche im Radius von 300 m um die Schule sowie
Hauptschulwege betrachtet. Bei Grundschulen steht eher die FulRverkehrsinfrastruktur im Fokus,
bei weiterfihrenden Schulen die Radwegeinfrastruktur. Schulmobilitat hat besonders an die Si-
cherheit der Infrastruktur hohe Anforderungen. Kinder haben weder die kognitiven F3higkeiten,
das Verkehrsgeschehen zu erfassen noch die kérperliche Grofie, um Fahrbahnen ausreichend ein-
sehen zu kdnnen.

Die bestehenden Schulwegeplane zu den verschiedenen Schulstandorten in der Gemeinde Recke
sollten auf Basis der aktuellen Verkehrssituation und Siedlungsentwicklungen fortgeschriebenen
werden. Hierbei gilt es neben der Anbindung neu erschlossener Siedlungsflachen auch aktuelle
Konfliktstellen zu bertcksichtigen oder neue Potenzialer verbesserter Wegeverbindungen zu nut-
zen. Folgende Aspekte sind in der Schulwegeplanung zu beachten:

Maglichst kurze und direkte Schulwege

Moglichst seltenes Uberschreiten der Fahrbahnen

e Maglichst sichere Querungsanlagen, entsprechend der MalRnahme A 2 Umbau und Ausbau
von Querungsmaglichkeiten

e Verkehrsregelungen — insbesondere zugelassene Hochstgeschwindigkeiten — fir den Au-
toverkehr beachten

e Einbindung attraktiver Orte oder Wegeabschnitte

Der Prozess der Erstellung von Schulwegplanen erfolgt dabei in vier Phasen. In der ersten Phase

(Startphase) sollte eine Arbeitsgruppe gegriindet werden, die gemeinsam Ziele vereinbart und die
kommenden Arbeitsschritte und Aufgaben abstimmt. In der zweiten Phase sollen die Bestandsauf-
nahmen und Analysen vorbereitet und wie oben beschrieben durchgefihrt werden. Die Ergebnisse
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der zweiten Phase werden in der Umsetzungsphase (3. Phase) durch die Erstellung des Schul-
wegeplans weiterverarbeitet.

FUr die aktualisierten und abgestimmten Schulwege wird fir jeden Schulstandort eine Karte ge-
zeichnet, die mit hilfreichen Tipps fir den Schulweg erganzt wird.
In der Karte werden verschiedene sichere Wege eingezeichnet, wie
die Schilerinnen und Schiler sicher zur Schule kommen. Die Bun-
desanstalt fur Strallenwesen hat dafur den Leitfaden ,Schulweg-
plane leichtgemacht — Der Leitfaden” erstellt, um Gemeinden und
Stadten die Erstellung von Schulwegplanen zu vereinfachen bzw.
zu unterstitzen (vgl. bast 2019). In der letzten Phase sollte die Wir-

kung der Schulwegplane geprift werden. Mithilfe dessen konnen
gegebenenfalls Verbesserungen bzw. notwendige Veranderungen 2. Schulwegpline leichtgemacht
an den Planen vorgenommen werden. —

bast

Erste Vorschlage fur eine aktualisierte Schulwegeplanung kann der
folgenden Karte entnommen werden. Darin werden kurze und direkte Schulwege vorgeschlagen
sowie jeweilige Gefahrenstellen auf den Routen— insbesondere ungesicherte Querungen - identi-
fiziert, die vor der Umsetzung der Schulwege zu sichern sind.

Walking Bus

Mit dem Begriff des Walking Bus wird ein begleiteter Schulweg beschrieben. Schulkinder werden
auf einer festgelegten Route zu FuR von einer Gruppe weiterer Kinder und durch einen oder meh-
rere Erwachsene begleitet. Vorteile ergeben sich durch das aktive zu FuR gehen und das Kennler-
nen der Kinder aus der Nachbarschaft. Dies kann das Zusammengehdrigkeitsgefihl und das sub-
jektive Sicherheitsgefuhl nicht anwesender Eltern starken. Das begleitete Gehen bietet sich am
Anfang des Schuljahres an, um den Weg in die Schule zu Gben. Dafur sollte die Route des Walking
Bus Element der Schulwegeplane sein, die den Schiler:innen ausgehandigt werden. Diese Aktion
bietet sich zur Selbst-Koordination von Eltern an. Die jeweiligen Routen sollten sich aus den zuvor
erarbeiteten Schulwegeplanen ergeben. In den umliegenden Wohngebieten der Schulen sollten
Haltestellen installiert werden, an denen sich die Kinder und Eltern morgens auf dem Schulweg
sammeln konnen. Die einzelnen Routen sollten vermehrt in den WohnstralRen verlaufen, um Ge-
fahrensituationen mit dem Pkw-Verkehr zu vermeiden. AuRerdem sollten sichere Querungsmog-
lichkeiten wie bspw. FGU genutzt werden.

Auch die anderen Ortsteile sollten in Zusammenarbeit mit den Schulen anhand der erarbeiteten
Schulwege Haltestellen festlegen, um den Einsatz von Walking-Bussen zu ermdglichen.

Bring- und Holzonen

Konfliktpotenziale im Schulverkehr entstehen u. a. durch Hol- und Bringverkehre oder sogenann-
ten Elterntaxis im Schulumfeld. Eine Malinahme zur Verringerung der Konfliktpotenziale durch El-
terntaxis ist die Einrichtung Hol- und Bringzonen im Schulumfeld, die im MaRnahmenfeld flieRen-
der und ruhender Kfz-Verkehr vorgeschlagen wird (vgl. MaRnahme C 5 Verkehrsordnung im
Schulumfeld). Zusammenfassend gelten fir Hol- und Bringzonen folgende Kriterien:
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e (ute Erreichbarkeit fur den Kfz
e Zu- und Abfluss maglichst ohne Wendemanover
e (eschitzter FuRweg zur Schule

In der Gemeinde Recke wird fur die Grundschulen Overbergschule im Ortskern Recke und Raphael-
schule im Ortsteil Steinbeck die Einrichtung von Hol- und Bringzonen vorgeschlagen.

An der Raphaelschule in Steinbeck bietet sich eine Einrichtung der einer Hol- und Bringzone in der
Dorfstral3e, die ohne Wendemanadver von der Recker StralRe zur BuchholzstraRRe durchfahren wer-
den kann. Dadurch kann der Kfz-Verkehr durch Elterntaxis im direkten Schulumfeld im Eschweg
vermieden werden. Der Fulweg zur Schule sollte abseits der DorfstralRe zum Schulgeldnde ge-
fuhrt werden.

FUr eine Einrichtung einer Hol-und Bringzone fur die Overbergschule wir der nahegelegene Park-
platz am Schulzentrum vorgeschlagen. Da die Querungsstelle an der Hopstener Stralée in den Ta-
geszeiten des Schulverkehrs durch Schilerlotsen gesichert wird, kdnnen die gebrachten Schi-
ler:innen gesichert von der Hol- und Bringzone zur Grundschule in der Roggenkampstralie gehen.
Zudem wirde den in Roggenkampstralie der Kfz-Verkehr reduziert werden, was der Umsetzung
einer Fahrradstralle in der RoggenkampstraflRe zutraglich ist. Am Schulzentrum sollte die Hol- und
Bringzone im nordlichen Teil des Parkplatzes eingerichtet werden. Dabei ist insbesondere der
Busverkehr am Schulzentrum zu beachten und die Zuwegung zu den Hol- und Bringzonen deut-
lich vom Busverkehr abzugrenzen.

Ortsbegehungen zur Mangelanalyse

Um die Schulwegesicherheit auf den Schulwegen zu erhdhen, sollten Begehungen organisiert
werden, um vorhandene Mangel und Sicherheitslicken zu minimieren. Dabei sollte die Gemeinde-
verwaltung gemeinsam mit Lehrern, Eltern, Polizei und Schulkindern das Umfeld der Schule je-
weils zu den Stol3zeiten und bei Dunkelheit ablaufen und die bestehenden Mangel aufnehmen.
Anhand der Einschatzungen der jeweiligen Beteiligten sowie der Erkenntnisse der Begehungen
konnen anschlieRend die bestehenden Schulwegeplane im regelmaRigen Turnus aktualisiert wer-
den.

Dies stellt nur eine beispielhafte Auflistung dar und muss je nach Bedarf erweitert werden. Zu-
satzlich sollten Meinungen, Bedarfe und Gefahren aus Sicht der Eltern aufgenommen werden.
Dazu bietet es sich an, an allen Schulen und Kindertagesstatten eine Elternbefragung durchzufih-
ren, in der Fragen zum Umfeld der Einrichtungen und zum Schulweg gestellt werden. Mitunter
konnten Eltern auch selbst den Weg zur Schule skizzieren und markante Punkte einzeichnen.

Weiterfihrung der Tatigkeiten der Verkehrshelfer:innen

In der Gemeinde Recke wird der Schulverkehr sowohl morgens als auch mittags von engagierten
Verkehrshelfer:innen insbesondere die Querungen der HauptverkehrsstraRen gesichert. Den Schi-
ler:innen wird der Schulweg durch die Verkehrshelfer:innen, die den Kfz-Verkehr fiir die Uberque-
rung stoppen, erleichtert und mussen nur mit geringen Wartezeiten an Querungsstellen rechnen.
Die Gemeinde Recke ist sich der Wichtigkeit dieser Aufgabe bewusst und hat im Jahr 2022 die
Entschadigungspauschale der ehrenamtlichen Helfer:innen erhdht, um einerseits die
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Wertschatzung des Engagements zu zeigen und andererseits Anreize fir weitere Verkehrshel-
fer:innen zu setzen.

Im Sinne der Schulwegesicherheit wird empfohlen, die Tatigkeiten weiterzufGhren und das Enga-
gement der Verkehrshelfer:innen langfristig durch angemessene Entschadigungspauschalen zu
honorieren. Die Einsatzorte der Verkehrshelfer:innen sind zudem in der Schulwegeplanung zu be-
rUcksichtigen oder entsprechend der aktuellen Schulwegeplane anzupassen.
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Abbildung 101: Vertiefungsschwerpunkt Schulwege in der Gemeinde Recke
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Abbildung 102: Vertiefungsschwerpunkt Schulwege in der Gemeinde Recke: Ausschnitt Obersteinbeck
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F 3 Mettingen - Reduktion von Durchgangsverkehren in Erschlie-
Rungs- und Wohnstral3en

ErschlieRungs- und WohnstralRen dienen dem Zugang zu Wohnquartieren und hochstens der
Bindelung dieser Verkehre in der Anbindung an das Hauptverkehrsstralennetz und weitere Ver-
bindungsstrallen. Durchgangsverkehr sollte entsprechend keine Rolle spielen, sondern Uber das
Hauptstrallennetz abgewickelt werden. In der Praxis fihren magliche Abkirzungen jedoch oftmals
dazu, dass auch das Netz aus Nebenstral3en fir den Durchgangsverkehr genutzt wird. Ein Beispiel
in Mettingen ist der Berentelgweg. In solchen Fallen gibt es verschiedene MalRnahmenpakete, die
Durchgangsverkehre reduzieren kénnen.

Regulatorische MaRnahmen

Die niederschwelligste Malinahme zur Verkehrsberuhigung in NebenstraRRen ist die gezielte Be-
schilderung zur Verkehrsfihrung entlang der Hauptverkehrsstralien. So sollten einerseits Leit-
systeme, die zu wichtigen Zielen hinfihren den Verkehr Gber HauptverkehrsstralRen leiten und nur
auf maglichst kurzem Weg auch in das NebenstraRennetz, wo dies nicht zu vermeiden ist, weil das
Ziel Uber das Nebenstrallennetz angebunden ist. Die Beschilderung mittels Durchfahrtsverbot und
dem Zusatzschild ,Anlieger frei” kann bereits dazu fihren, dass Durchgangsverkehre merklich re-
duziert werden.

Die Vorfahrtanderung kann dazu fuhren, dass der Durchgangscharakter einer StralRe weniger be-
tont wird. Oftmals haben ErschlieRungsstralie Vorfahrt gegenuber Stral3en, die sie an das Haupt-
verkehrsnetz anbinden. Das fihrt dazu, dass der Verkehr auf der ErschlieBungsstralRen an Kno-
tenpunkten weitestgehend storungsfrei flief3en kann. Die Geschwindigkeit nimmt somit zu. Durch
eine konsequente Rechts-vor-links-Regelung kann eine Entschleunigung stattfinden, die auch
dazu fUhrt, dass die ErschlieRungsstralie fir Durchgangsverkehr weniger attraktiv wird.

Sofern die Fihrung anderer Verkehrsteilnehmender es erfordert, sollten diese ggf. auch entspre-
chend bevorrechtigt gefihrt werden. Auf wichtigen Radwegeverbindungen bietet es sich vor dem
Hintergrund an, FahrradstralRen einzurichten, die eine komfortable Fihrung des Radverkehr er-
maglichen. Gleichzeitig kann durch die Freigabe fir den Kfz-Verkehr auch dieser die Mdglichkeit
zur Befahrbarkeit erhalten. Grundsatzlich ist jedoch eine Entschleunigung zu erwarten, was
Durchgangsverkehre tendenziell reduziert.

Bauliche MalRnahmen der Verkehrsberuhigung

Ein weiterer Schritt der Verkehrsberuhigung ist die bauliche Umgestaltung des StralRenraums, mit
dem Ziel den Kfz-Verkehr zu entschleunigen und anderen Verkehrsmitteln wie dem Ful3- und
Radverkehr eine bessere Infrastruktur zu bieten und ggf. auch Aufenthaltsqualitaten zu férdern.
Dazu bieten sich unterschiedliche Malinahmen an:

Eine Aufpflasterung kann dazu beitragen vor allem in Kreuzungsbereichen die Geschwin-
digkeit zu reduzieren. Bei einer mit dem Seitenraum niveaugleichen Anhebung des Stra-
Renraums wird zudem die Querbarkeit der Strafie deutlich gestarkt. So ist sie einerseits
barrierefrei und andererseits durch verminderte Kfz-Geschwindigkeiten gestarkt.
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Nachteilig wirken sich ggf. Beschleunigungsgerausche und Abrollvorgange der Autos aus.
Sie verursachen unter Umstanden eine wahrnehmbare zusatzliche Larmbelastung.

Vorgezogene Seitenrdume verengen den Straflenraum, was die Kfz-Geschwindigkeit re-
duziert. Ggf. entstehen so auch Wartezeiten, da ein Begegnungsverkehr im Kfz-Verkehr
nicht mehr maglich ist. Um andere Verkehrsteilnehmende nicht in ihrem Verkehrsfluss
einzuschranken, sollte die befahrbare Fahrbahnbreite so gewahlt werden, dass mindes-
tens Radverkehr und Pkw (4,00 m gemaR Richtlinie zur Anlage von StadtstraRen(RASt))
sich begegnen konnen. Der zusatzliche Seitenraum kann entweder dazu genutzt werden,
die Querungsdistanz fir FulRganger:innen zu verkirzen oder auch zur Begrinung, in Form
einer Verschwenkung durch alternierende Grinanlagen.

Abbindung

Sofern kleinere Eingriffe keine ausreichende Wirkung entfalten, um die Verkehrsbelastung und vor
allem Durchgangsverkehre hinreichend zu reduzieren, kann die Abbindung mittels Modalfilter in
Betracht gezogen werden. Oftmals sind Metallpoller ein geeignetes Mittel, um einerseits keine
Durchfahrt im Kfz-Verkehr zu ermdglichen und andererseits die Durchfahrt, bspw. fir den Radver-
kehr weiterhin zu erlauben. Auch sollten sie herausnehmbar sein, um bspw. Mullfahrzeugen oder
Rettungsfahrzeugen die Durchfahrt zu ermdglichen. Es ist darauf zu achten, dass entsprechende
Wendemadglichkeiten bestehen, fir Fahrzeuge, die keine Berechtigung zur Durchfahrt haben.

Beispiel Berentelgweg

Am Beispiel des Berentelgweges empfiehlt sich neben dem Einfahrtsverbot fir Schwerverkehr
(Ausnahme landwirtschaftlicher Verkehr) auch eine grundsatzliche Beschrankung, die um das
Schild ,Anlieger frei” erganzt wird. Gleichzeitig sollte dann die Verkehrslenkung hin zum Burger-
zentrum und zum Freibad aus Richtung Westen nicht mehr Gber den Berentelgweg erfolgen, son-
dern Uber die Recker StraRe und die Neuenkirchener Stral3e. Zudem ist der Berentelgweg eine
wichtige lokale Radverkehrsachse (siehe B 2). Da eine separate Radverkehrsinfrastruktur nicht re-
alistisch erscheint, bietet sich die Einrichtung einer FahrradstralRe zur Forderung des Fahrkomforts
im Radverkehr an. Eine entsprechende Beschilderung sollte an den beiden Zufahrten sowie den
Kreuzungen mit einmindenden StraRRen, zzgl. einer entsprechenden Bodenmarkierung, platziert
werden. Entsprechend ist auf die erforderliche Mindestbreite von 4,00 m zu achten. Die Freigabe
der FahrradstraRe fir den Kfz-Verkehr ist ebenfalls auszuschildern.

Uber die Beschilderungen und Markierungen hinaus kénnen Aufpflasterungen vor allem in den
Zufahrten zur Neubauwohnstral3e dazu dienen den Kfz-Verkehr zu entschleunigen und ein barrie-
refreies Queren zu ermdglichen (siehe Abbildung 103). Hier ist allerdings anhand einer sinuskur-
venartigen Aufpflasterung darauf zu achten, dass der Radverkehr komfortabel Gber die Aufpflas-
terungen fahren kann. Alternativ konnen Berliner Kissen platziert werden, an denen der Radver-
kehr vorbeiflieRen kann. Dies ist jedoch nicht in Kreuzungsbereichen zu empfehlen und auch bei
der Breite ist darauf zu achten, dass aus der Aufpflasterung kein Sturzrisiko fur den Radverkehr
entsteht.
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Abbildung 103 Vertiefungsschwerpunkt zur Reduktion von Durchgangsverkehren in ErschlieRungs- und WohnstraRen
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F 4 Mettingen — Radverkehr im Schulverkehr

Der Radverkehr ist ein wichtiges Verkehrsmittel im Schulverkehr, da er gleich mehrere Funktionen
erfillt. Einerseits ermdglicht er Kindern bereits frihzeitig selbstandig den Schulweg zurickzulegen
und am Verkehrsgeschehen aktiv teilzunehmen, andererseits ist er als aktive Mobilitatsform ge-
eignet, dass Kinder sich in ihrem Alltag auch regelmaRig bewegen, was neben einer guten karper-
lichen Fitness auch die Konzentration fordern kann. Entsprechend wichtig ist es, dass Kinder und
Jugendliche die Maglichkeit haben, ihre Schulwege mit dem Fahrrad zurtckzulegen. Das setzt al-
lerdings voraus, dass eine komfortable und vor allem sichere Infrastruktur fir den Radverkehr be-
steht. Diese gilt es mit den MalRnahmenaspekten hier zu férdern.

Radschulwege

Zunachst sind Achsen zu definieren, die geeignet sind die Radverkehre aus den unterschiedlichen
Wohngebieten zu den Schulen zu bindeln (siehe Abbildung 104). Auf diesen Achsen gilt es die er-
forderlichen Standards im Radverkehr zu implementieren, wie sie insbesondere in der Malinahme
B 2 benannt werden. Neben der eigenstandigen Fihrung, die im Sinne einer sicheren Wegefih-
rung am geeignetsten erscheint, ist auch die Fihrung im Seitenraum sowie im Mischverkehr
(FahrradstraRRe, verkehrsberuhigter Bereich, Tempo 30) in dem dargestellten Netz vorhanden. Hier
sollte durch Hinweisschilder zusatzlich auf Schulwege aufmerksam gemacht werden.

Querungsanlagen

Auf Querungsanlagen ist besonderer Wert zu legen, da hier potenziell die groRten Sicherheitsrisi-
ken entstehen kdnnen. So sollte hier grundsatzlich die Sicherheit der Querungsanlagen im Fokus
stehen, was bedeutet, dass nach Mdglichkeit sichere Querungsanlagen, wie Lichtsignalanlagen,
zur Querung von Hauptstralien benutzt werden sollten und an den weiteren Querungsanlagen
durch Verkehrshelfer:innen die Sicherheit hergestellt werden sollte. Zudem ist auf die Freihaltung
von Sichtachsen zu achten, insbesondere vor dem Hintergrund, dass Kinder weniger grof? sind und
sie dennoch in einer Hohe von einem Meter gut sehen kdnnen und auch gesehen werden kénnen.
Die in Abbildung 104 benannten Querungspunkte sind auf ihre Sicherheit hin zu prifen.
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Abbildung 104: Radverkehr im Schulverkehr
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F5 Westerkappeln — Verbesserung der Ortsteilanbindung

Neben einer guten Anbindung an die unterschiedlichen Mabilitatsangebote in den Hauptorten gilt
es auch in den kleineren Ortsteilen maglichst gleichwertige Mobilitatsoptionen zu schaffen und
entsprechend die Angebote zu verbessern. Entsprechend gilt es auch in Westerkappeln geeignete
Angebote zu schaffen, um die Ortsteile besser anzubinden. Dies geschieht am Beispiel des Orts-
teils Velpe. Aufgrund der bestehenden Distanzen sind insbesondere der Radverkehr und der 6f-
fentliche Verkehr relevante Angebote, der FulRverkehr ist eher in der lokalen Anbindung an den
OPNV ein wichtiger Faktor und entsprechend zu beriicksichtigen.

Radverkehr

Der Radverkehr ist geeignetes Verkehrsmittel einerseits zur Anbindung an den Hauptort Wester-

kappelns und zum anderen auch in Richtung Lotte, Ledde oder Tecklenburg. Das setzt allerdings

eine geeignete Fihrung voraus. Insbesondere auRRerorts ist bei meist hoheren Geschwindigkeiten
von Tempo 70 oder Tempo 100 fur den Kfz-Verkehr eine vom Kfz-Verkehr getrennte Fihrung an-
zustreben, wie dies bereits auf vielen Achsen in Westerkappeln umgesetzt ist. Auf einigen Achsen
ist jedoch auch in der Anbindung Velpes noch Ausbaubedarf, wie beispielsweise an der Ibbenbi-

rener Stralke westlich des Kreisverkehrs oder an der Tecklenburger StraRe (siehe Abbildung 105).
Auch bei Tempo 50 ist eine separate Radverkehrsfihrung, auch abhangig von der Kfz-Verkehrs-

starke zu empfehlen. Kleinere MaRnahmen im Radverkehr sind zudem die Freigabe von Einbahn-
stralken in Gegenrichtung sowie das Angebot von Radservicestationen.

Intermodalitst/ OPNV

Die Verknupfung der unterschiedlichen Verkehrsmittel ist wichtiges Element, um die Anbindung an
den dffentlichen Verkehr zu starken. So sollten in Velpe neben dem bereits vorgesehenen Mabil-
punkt am Kreisverkehr weitere kleine Mobilpunkte am Bushaltepunkt Hollenbergs Higel sowie an
der evangelischen Kirchengemeinde in HambuUren geschaffen werden. Hier gilt es Angebote wie
Radanlehnblgel Uberdachte Sitzmdglichkeiten eine Mitfahrerbank oder bspw. auch eine Packsta-
tion zu schaffen, um unterschiedliche Mobilitdtsangebote zu verkniipfen (siehe Abbildung 105).

Zudem sind die Wege hin zu den OPNV-Haltepunkten und Mobilstationen zu stirken. So ist bspw.
der FulRweg zum Busknoten am Kreisverkehr aus Hamburen nicht beleuchtet und insofern vor al-
lem in Randzeiten wenig komfortabel und aus Richtung des Wohngebietes Hollenbergs Higel fehit
eine direkte Anbindung entlang der Ibbenburener Stral3e. Bei der Beleuchtung ist es zu empfehlen
eine sensorgesteuerte Steuerung einzurichten, die bei Bedarf angeht, aber nicht die ganze Nacht
leuchtet, um die Lichtverschmutzung mdglichst geringzuhalten.

Um das Angebot insgesamt zu starken, ist der Blrgerbus eine wichtige Erganzung des regularen
OPNV. Zu virtuellen Haltepunkten kénnen Fahrgaste den Bus bestellen und sich ggf. gemeinsam
mit anderen Fahrgasten zum Ziel (wieder an eine virtuelle Haltestelle) bringen lassen. Diese soll-
ten moglichst alle kleineren und grolReren Wohngebiete in kurzer fuRlaufiger Distanz abdecken. Es
ist dabei zu empfehlen, dass geringere Distanzen als die Grenze von 300 m die fir den regularen
OPNV angestrebt werden.
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Abbildung 105: Verbesserung der Ortsteilanbindung
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F 6 Westerkappeln — Barrierefreie Gestaltung des Ortskerns

Die Inklusion aller Bevolkerungsgruppen ist essenzieller gesellschaftlicher Bestandteil und muss
sich entsprechend auch in der Mobilitat und StralRenraumentwicklung widerspiegeln. Aus diesem
Grund liegt ein wichtiges Augenmerk auf einer barrierefreien Gestaltung des Ortskerns Wester-
kappelns. Zunachst wird dazu ein Wegenetz gebildet, das die wichtigsten Ziele innerhalb Wester-
kappelns auf moglichst kurzen Wegen miteinander verbindet und gleichzeitig eine Anbindung in
die umliegenden Wohngebiete darstellt. Wenn diese Wege barrierefrei ausgebaut werden, so ist
fir einen GroRteil der Wegebedarfe eine geeignete Anbindung vorhanden und auch Personen mit
Mobilitatseinschrankungen kénnen sich fulRlaufig im 6ffentlichen Raum fortbewegen. Dies bein-
haltet unterschiedliche Aspekte, die es zu bertcksichtigen gilt und deren genaue Bedarfe im Orts-
kern Westerkappelns in Abbildung 106 dargestellt werden:

Barrierefreie Querungen

Die oftmals groRte Hirde stellen Strallenquerungen dar, da die hohe verkehrliche Belastung sowie
Bordsteine eine hohe und fir Mobilitatseingeschrankte manchmal uniberwindbare Hirde bedeu-
ten. So qilt es darauf zu achten, regelmalRige und barrierefreie Querungsmaglichkeiten auf wichti-
gen FuRverkehrsachsen zu schaffen. Dabei ist das Prinzip der Doppelbordquerung anzuwenden
(siehe MaRnahme A 3).

Barrierefreie Wege

Im Wegenetz ist darauf zu achten, dass Wege eine hinreichende Breite aufweisen und auch frei
von Gegenstanden gehalten werden. Dabei ist fir den Begegnungsverkehr auch zwischen Roll-
stihlen, Kinderwagen etc. ausreichend Platz zu schaffen. Gemal RASt ist eine Fullwegebreite von
2,50 m anzustreben, inklusive Abstanden zur Strafsen von 0,8 m und zu Hausfassaden bzw. priva-
ten Grundsticken von 0,2 m. Auch der Belag sollte barrierefrei gestaltet sein. So ist auf die Beroll-
barkeit des Belags zu achten und magliche Stolpergefahren durch Beschadigungen sollten regel-
malig entfernt werden.

Sitzmaglichkeiten

Wichtiger Bestandteil eines barrierefreien Wegenetzes sind regelmaRige Sitz- oder auch Anlehn-
moglichkeiten. So konnen auf diese Weise auch weniger mobile Personen durch regelmaRige Pau-
sen noch langere Wege zurlcklegen und ihre Mobilitat wird erhoht. Es ist zu empfehlen alle 100-
200 m Sitzmaglichkeiten einzurichten und diese entsprechend mit einer relativ hohen und ebenen
Sitzflache sowie aufrechten Lehne auszustatten, um weniger mobilen Personen das Hinsetzen und
Aufstehen zu erleichtern.

Taktile und akustische Elemente

Fur Seheingeschrankte ist eine taktile und akustische Wahrnehmbarkeit der Umgebung unerlass-
lich. Entsprechend sollten Querungen, wichtige Wege aber auch Haltepunkte des offentlichen Ver-
kehrs mit taktilen Leitelementen ausgestattet werden. Auch akustische Signale kdnnen dabei un-
terstitzen, bspw. an Lichtsignalanlagen oder auch als Sprachansage an Bahn- und Bushaltestel-

len.
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Abbildung 106: Barrierefreie Gestaltung des Ortskerns
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7 Handlungs- und Umsetzungskonzept

Das Handlungs- und Umsetzungskonzept hat zum Ziel einen Umsetzungsfahrplan fir das inter-
kommunale Mobilitatskonzept in den Kommunen zu skizzieren. Zu diesem Zweck werden die
Malnahmen zunachst in Bezug auf ihren Beitrag zum Erreichen der gesetzten Ziele des Zielkon-
zeptes bewertet (siehe Tabelle 8). Dabei erfolgt eine Bewertung nach den Oberzielgruppen, es
wird jedoch insbesondere auch bericksichtigt, inwiefern die MalRnahmen geeignet sind, die Un-
terziele in der jeweiligen Oberzielgruppe zu erfillen.

Aus dieser Bewertung und den voraussichtlich entstehenden Kosten zur MalRnahmenumsetzung
wird eine Priorisierung in drei Stufen abgeleitet (siehe Tabelle 9). Grundsatzlich wird die Umset-
zung aller Malkinahmen empfohlen aufgrund beschrankter finanzieller Handlungsspielrdume aber
auch personeller Kapazitatsgrenzen ist jedoch oftmals eine Auswahl zu treffen. Hierzu soll die
MaRRnahmenpriorisierung eine Unterstitzung bieten. Entsprechend sind MaRnahmen, die mit drei
Punkten bewertet werden von besonders grofRer Bedeutung zum Erreichen der Ziele und gleich-
zeitig auch in ihren Kosten dem Zielbeitrag (mehr als) angemessen. Sie gilt es, wenn eine Auswahl
getroffen werden muss, bevorzugt umzusetzen.

Um zusatzlich zu gewahrleisten, dass finanzielle und personelle Kapazitaten maglichst nicht Gber-
beansprucht werden, wird fur die MaRnahmenumsetzung neben der inhaltlichen Priorisierung
auch eine zeitliche Umsetzung dargestellt (siehe Abbildung 107). Bei einer Orientierung an den
dargestellten Umsetzungszeitraumen wird eine maglichst gleichmaRige Belastung der Ressourcen
angestrebt.

Mit dem Ziel einer zigigen auch offentlich wahrnehmbaren Umsetzung der Malinahmen des Mo-
bilitatskonzeptes, ist es zu empfehlen, erste Teilbausteine, die keinen gréfReren Planungsaufwand
oder zustandigkeitsibergreifendes Abstimmungserfordernis bedeuten, kurzfristig umzusetzen und
diese Realisierungen auch 6ffentlichkeitswirksam als erste Malinahmen des interkommunalen
Mobilitatskonzeptes darzustellen. Gleichzeitig gilt es auch auf die Iangeren Fristen von vielen an-
deren MaRRnahmen hinzuweisen, um nicht den Eindruck zu erwecken, dass diese kleineren MaR-
nahmen bereits einen Grof3teil des Mabilitatskonzeptes ausmachen. Entsprechend werden in Ta-
belle 10 maogliche schnell umsetzbare Teilmalknahmen dargestellt, die entsprechende Quick-Wins
generieren konnen. Diese Liste ist als Vorschlag zu verstehen. Je nach aktuellen Erfordernissen in
den drei Gemeinden, die sich bspw. durch aktuelle politische Antrage oder Hinweise aus der Bir-
gerschaft zeigen konnen, kann eine Auswahl aus den Vorschlagen getroffen werden.
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Tabelle 8: Zielbeitrag der MakRnahmen (dunkler Farbton = hoch; mittlerer Farbton = mittel; heller Farbton = niedrig)

A1 Komfortables und sicheres FulRwegenetz

A2 Entwicklung von HauptfuRwegeverbindungen

A3 Umbau und Ausbau von Querungsmoglichkeiten
AL Aufwertung zentraler Aufenthaltsqualitat

AS Attraktive Wohnquartiere

B1 Umsetzung interkommunale Radwegeverbindungen

B2 Weiterentwicklung der innerortlichen
Wegeinfrastruktur

B3 Ausbau und Erneuerung von Radabstellanlagen
B4 Fahrradverleihsystem zur Anbindung von Teilorten
B5 Fahrradservicestation oder mobile Fahrradwerkstatt

C1 Gleichberechtigte Gestaltung des
Hauptverkehrsnetzes

C2 Verkehrsberuhigung im Nebennetz
C3 optimierte Lichtsignalisierung

C4 Gestaltung von Ortseingangssituationen

Lokal und regional Sichere und aktive Vernetzung und Attraktive und
umweltfreundliche Nahmobilitat fur Alle Multimodalitat starken lebenswerte Raume
Anbindung entwickeln ermoglichen schaffen
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C5 Verkehrsordnung im Schulumfeld

C6 Verkehrsberuhigte Ortskerne

C7 Ordnung des ruhenden Verkehrs

C8 Forderung Elektromabilitat

D1 0n-Demand-System / Interkommunaler BOrgerbus
D2 Mobilstationen und hochwertige Radabstellanlagen
D3 Sukzessiver Bushaltestellenausbau

D& Anbindungsoptimierung nach |bbenburen

D5 Perspektivische Verlangerung der Tecklenburger
Nordbahn

D6 Mobilitdtsgarantie Zug — Bus
E1 Mobilitatsmanagement
E2 Integration von Mobilitatsangeboten

E3 Offentlichkeitskampagne zur Férderung van
FuRverkehr, Radverkehr und OPNV

E4 Burgerfonds zur Umsetzung kleinerer Malknahmen

Lokal und regional
umweltfreundliche
Anbindung entwickeln

Sichere und aktive
Nahmobilitat fur Alle
ermaglichen

Vernetzung und
Multimodalitat starken

Attraktive und lebenswerte
Raume schaffen
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Tabelle 9: Priorisierung der MaRnahmen auf Basis der Kosten-Nutzen-Relation (@ @ @ = hoch; ® @ = mittel; ® = gering)

Al Komfortables und sicheres FulRwegenetz

A2 Entwicklung von HauptfulRwegeverbindungen

A3 Umbau und Ausbau von
Querungsmaglichkeiten

A4 Aufwertung zentraler Aufenthaltsqualitat

A5 Attraktive Wohnquartiere
B1 Umsetzung interkommunale
Radwegeverbindungen

B2 Weiterentwicklung der innerdrtlichen
Wegeinfrastruktur

B3 Ausbau und Erneuerung von
Radabstellanlagen

B4 Fahrradverleihsystem zur Anbindung von
Teilorten

BS5 Fahrradservicestation oder mobile
Fahrradwerkstatt

C1 Gleichberechtigte Gestaltung des
Hauptverkehrsnetzes

C2 Verkehrsberuhigung im Nebennetz

C3 optimierte Lichtsignalisierung

C4 Gestaltung von Ortseingangssituationen

C5 Verkehrsordnung im Schulumfeld

C6 Verkehrsberuhigte Ortskerne
C7 Ordnung des ruhenden Verkehrs

C8 Forderung Elektromabilitat

D1 0n-Demand-System / Interkommunaler
Burgerbus

D2 Mobilstationen und hochwertige
Radabstellanlagen

D3 Sukzessiver Bushaltestellenausbau

D& Anbindungsoptimierung nach Ibbenburen

D5 Perspektivische Verlangerung der
Tecklenburger Nordbahn

D6 Mabilitatsgarantie Zug — Bus

E1 Mobilitatsmanagement

E2 Integration von Mobilitétsangeboten

E3 Offentlichkeitskampagne zur Férderung von
FuRverkehr, Radverkehr und OPNV

E4 Burgerfonds zur Umsetzung kleinerer
Malnahmen
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Abbildung 107: Zeitplan fir die Umsetzung der MaRnahmen (kurzfristig = 1-2 Jahre; mittelfristig = 3-5 Jahre; langfristig = mehr als 5 Jahre)
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On-Demand-System / Interkommunaler Biirgerbus

Mobilstation und hochwertige Radabstellanlagen
Sukzessiver Bushaltestellenausbau

Anbindungsoptimierung nach Ibbenbiiren

OPNV und Inter- / Multimodalitat

Perspektivische Verldngerung der Tecklenburger Nordbahn (je nach Bus bzw. Bahnverbindung)

Mobilitdtsgarantie Zug - Bus (abhangig von Realisierung der
Tecklenburger Nordbahn)

Mobilitatsmanagement

Integration von Mobilitdtsangeboten

Offentlichkeitskampagne zur Férderung von FuRverkehr, Radverkehr und OPNV

Birgerfonds zur Umsetzung kleinerer Maftnahmen

Kurzfristig Mittelfristia Lanafristia .

Kommunikation & Offentlichkeitsarbeit
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Tabelle 10: Mdgliche Quick-Wins

Zuordnung zu folgender MaRnahme

Beschreibung mdglicher Quick-Win

A2 Entwicklung von
Hauptfulkwegeverbindungen

Ca. fUnf Orte mit Sitz- oder Spielmdglichkeiten an
Hauptfulfwegeverbindungen ausstatten, an Stellen wo zu
grofRe Distanzen zwischen entsprechenden Elementen
bestehen.

A3 Umbau und Ausbau von
Querungsmoglichkeiten

Markierung und ggf. Hinweisschilder an 1-3 Querungsstellen
mit besonderem Aufwertungsbedarf.

A4 Aufwertung zentraler
Aufenthaltsqualitat

Umgestaltung im Rahmen eines Verkehrsversuchs und
Ausstattung mit temporaren Sitz-, Spiel- oder
Begrinungselementen bspw. durch das Zukunftsnetz
Mobilitat NRW.

B3 Ausbau und Erneuerung von
Radabstellanlagen

Einrichtung von Radanlehnblgeln an ein bis zwei
Zugangspunkten zum Ortskern.

B5 Fahrradservicestation oder maobile
Fahrradwerkstatt

Einrichtung einer Fahrradservicestation an einem zentralen
Ort oder Mobilpunkt an einer Achse des Radverkehrsnetzes.

C4 Gestaltung von
Ortseingangssituationen

Informelle Hinweisschilder (z.B. Willkommen in ..." und
Bepflanzungen an einem Ortseingang

C5 Verkehrsordnung im Schulumfeld

Einrichtung von Bring- und Holzonen fur einen Schul- oder
ggf. Kita-Standort und Implementierung jahrlicher
Information an Schulen (falls noch nicht gegeben)

D2 Maobilstationen und hochwertige
Radabstellanlagen

Die Einrichtung von 2-3 Mitfahrerbanken in kleineren
Ortsteilen ist ein erster Schritt der Forderung intermodaler
VerknUpfungspunkte

D6 Mobilitétsgarantie Zug — Bus

Bewerbung der bestehenden Mobilitatsgarantie Bus — Bus
Uber kommunale Kanale in Abstimmung mit RVM

E4 Burgerfonds zur Umsetzung kleinerer
MalRnahmen

Digitale Sammlung von MaRnahmen durch die Burgerschaft,
die maximal ca. 2.500£€ kosten. Abstimmung der
Burgerschaft und Umsetzung der drei MalRnahmen mit den
meisten Stimmen. Umsetzbar Uber Beteiligungstool oder
auch vereinfacht Uber Social-Media-Kanale der Stadt. Eine
Filterung der Stadt zu Vorschlagen sollte erfolgen, um nur
realistische Vorschlage zur Wahl zu stellen.
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