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1 EinfUhrung und Planungsanlass

Die Gemeinde Havixbeck steht in der Mobilitat vor verschiedenen Herausforderungen: In direkter
Nachbarschaft zur GroRstadt Minster steht die Iandlich gepragte Gemeinde vor der Aufgabe, die
Pendlerstrome maoglichst effizient und klimafreundlich abzuwickeln und zugleich steigende Mobili-
tatsanspriche zu bericksichtigen. Dariber hinaus werden stadtebauliche Entwicklungen wie die
Entwicklung des Baugebiets Masbeck das Verkehrsaufkommen auch innerhalb der Gemeinde wei-
ter wachsen lassen. Die Entwicklung eines Gewerbegebiets von ca. 10 ha GrofRe wird neue Arbeits-
platze schaffen und erfordert eine zuverlassige Anbindung der Gemeinde auch ohne privaten Pkw.
Gleichzeitig ist in den vergangenen Jahren der Pkw-Besatz der Gemeinde Uberdurchschnittlich ge-
stiegen, viele Haushalte verfigen Gber zwei oder drei Pkw.

Um sich zukunftsorientiert aufzustellen und sich auf die sich wandelnden Gegebenheiten einzu-
stellen, hat die Gemeinde Havixbeck daher beschlossen, ein Mobilitatskonzept fir die nachsten 10
bis 15 Jahre aufzustellen. Das Mobilitatskonzept soll die Grundlage fur alle Mobilitatsentscheidun-
gen der Gemeinde bilden. Es handelt sich hierbei um ein strategisch-konzeptionelles Planwerk,
das alle Verkehrsmittel sowohl einzeln als auch Ubergreifend betrachtet, bewertet und zentrale
Handlungserfordernisse und MaRRnahmen aufzeigt.

Das Mobilitatskonzept orientiert sich immer an den rahmengebenden Bedingungen und Heraus-
forderungen. Diese betreffen insbesondere die verkehrlichen Folgen des demografischen Wandels,
steigende Anforderungen im Klimaschutz sowie die Finanzierbarkeit, Kosteneffizienz und Umsetz-
barkeit von MaRnahmen.

Viele kurze Wege werden in Havixbeck noch immer mit dem privaten Pkw zurickgelegt. Dabei
konnen insbesondere innerdrtliche, kurze Wege z. B. zum Einkaufen unter 5 km klimafreundlich
und ohne groReren Zeitaufwand mit dem Rad oder zu Ful bewaltigt werden. Das Mobilitatskon-
zept stellt daher den Umweltverbund in den Fokus: in Havixbeck sollen alternative Mobilitatsange-
bote zum privaten Pkw entstehen, um den Pkw-Besatz in der Gemeinde zu reduzieren, gleichzei-
tig soll die Erreichbarkeit weiter sichergestellt werden. Der offentliche Raum soll so an Aufent-
haltsqualitat gewinnen und die Verkehrssicherheit auf den StraRen erhéht werden. Zentrales Ziel
ist eine klimafreundliche und vielfaltige Mobilitat in Havixbeck durch eine Gestaltung der Mabili-
tatswende fur alle.

Planersocietat
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Prozessablauf und Planungsdialog

Hinter dem Mobilitatskonzept steht ein rund einjahriger Prozess, in dem gemeinsam mit der Ver-
waltung und den Burgerinnen und Birgern Herausforderungen, Starken, Schwachen und MaRRnah-
men diskutiert und gutachterlich eingeordnet werden. Im Prozess steht besonders die Burgerbe-
teiligung im Fokus, da der Erfolg von MalRnahmen im Mobilitats- und Verkehrssektor mafligeblich
vom Mitwirken der Birgerinnen und Burger abhangt.

Abbildung 1: Prozessablauf und Meilensteine

01/22: 05/22: .
Beauftragung Mobilitats- BU?i/rI’Zozr-um
& Auftakt che %
Vorbgreltung & Bestandsanalyse Handlungs— MaBnghmen— Mob|||ta_tskonzept
Arbeitsplanung erfordernisse entwicklung Havixbeck
: 12/22:
Ortsbegehung Endbericht

Grundlage der MaRnahmenentwicklung ist eine Bestandsanalyse, welche die verkehrlichen Star-

ken, Schwachen und Potenziale der Gemeinde Havixbeck analysiert. Die Bestandsanalyse erfolgte
anhand einer Recherche der vorhandenen Planwerke und Konzepte sowie der verfigbaren Daten
fUr die Gemeinde. Untermauernd wurden Ortsbegehungen und ein Mobilitatscheck mit Birgerin-
nen und Burgern durchgefihrt, um ein ganzheitliches Bild zur Gemeinde zu erhalten. Daraus ab-
leitend wurden vielfaltige Handlungserfordernisse fur Havixbeck identifiziert. Um Anregungen aus
der Bevdlkerung zu konkreten MalRnahmen aufzunehmen, fand im August 2022 ein 6ffentliches
Biirgerforum in der Gemeinde statt. Die Ergebnisse der Offentlichkeitsbeteiligung wurden im
nachsten Schritt im engen Austausch zwischen Verwaltung und Gutachtern zu einzelnen MalRnah-
mensteckbriefen mit konkreten Bausteinen und einem finalen Mabilitatskonzept entwickelt.

Abbildung 2: Mobilitatscheck im Mai 2022 Abbildung 3: Burgerforum im August 2022
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2 Rahmenbedingungen

Im verkehrlichen Kontext dient Mobilitat der Beweglichkeit des Menschen auRer Haus zum Zwecke
der Uberwindung rdumlicher Distanzen. Die Siedlungsstruktur, die Anbindung der Gemeinde oder
die Pkw-Verfigbarkeit der Bevolkerung sind nur einige der Aspekte, die am Ende die persdnliche
Entscheidung der Wahl eines Verkehrsmittels zur Uberwindung der Wege beeinflussen. Im Folgen-
den werden die Rahmenbedingungen der Gemeinde Havixbeck zusammenfassend dargestellt.

2.1 Lage, Struktur und verkehrliche Anbindung

Die Gemeinde Havixbeck liegt ca. 14 km westlich von Minster im Kreis Coesfeld und hat eine Fla-
che von etwa 53 km?2. Neben dem Hauptort Havixbeck umfasst das Gemeindegebiet mehrere Bau-
ernschaften sowie das Stiftsdorf Hohenholte. Die Gemeinde grenzt an Altenberge (Kreis Steinfurt)
im Norden, die kreisfreie Stadt Miinster im Osten sowie Senden, Nottuln und Billerbeck (Kreis
Coesfeld) im Suden bzw. Westen. Havixbeck wird im Landesentwicklungsplan Nordrhein-Westfalen
als Gemeinde mit Uberwiegend landlicher Raumstruktur eingestuft und Gbernimmt die Funktion
eines Grundzentrums.

Die Anbindung fir den Autoverkehr erfolgt Uber zwei LandstralRen und eine Kreisstralie, die
nachste Autobahnanschlussstelle ist Minster-Nord in etwa zwolf Kilometer Entfernung. Fir den
OPNV besteht Anschluss Gber einen Regionalbus (R64) und die Regionalbahn (RB63) an das Ober-
zentrum Munster sowie die umliegenden Gemeinden (vgl. Abbildung 4).

>

bbildung &: Uberregionale Anbindung der Gemeinde Havixbeck
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Soziodemographische Entwicklung

Die rund 12.000 Einwohner:innen verteilen sich mit einer Bevolkerungsdichte von etwa 229 je km?
auf die verschiedenen Ortsteile und Bauerschaften (vgl. Abbildung 5), wobei der gréRte Teil im
Hauptort selbst lebt. Dort liegen die Siedlungsschwerpunkte in den StraRen Am Schlautbach, Am
Stopfer, Im Flothfeld und Am Habichtsbach.

Abbildung 5: Einwohnerverteilung in Havixbeck
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Quelle: eigene Darstellung (Daten: Gemeinde Havixbeck; Stichtag 27.01.22)

Aus der Modellrechnung zur zukinftigen Bevolkerungsentwicklung von IT.NRW (2022) geht her-
vor, dass sich die Einwohnerzahl der Gemeinde Havixbeck in den kommenden zwei Jahrzehnten
nicht wesentlich verandern wird. Deutlich verschieben wird sich allerdings die Altersstruktur: Fur
die Altersgruppe der unter 19-Jahrigen wird von 2018 bis 2040 ein Rickgang von 2.244 auf 1.772
Einwohner (-21 %) prognostiziert. Die Gruppe der 19- bis 65-Jahrigen schrumpft von 6.907 auf
5.347 (-22,5 %). Deutlich gréRer wird hingegen der Anteil der Menschen, die 65 Jahre und alter
sind. Um 77,2 % wachst diese Gruppe kontinuierlich von 2.587 Einwohnern im Jahr 2018 auf 4.583
im Jahr 2040 an. Mit der Veranderung der Altersstruktur einher gehen auch veranderter Bedurf-
nisse und Anforderungen an die Mobilitat. Themen wie Barrierefreiheit und einfache Zuganglich-
keit zum 6ffentlichen Verkehrsangebot werden in Zukunft einen héheren Stellenwert einnehmen.

Quell- und Zielorte

Mobilitat ist kein Selbstzweck und geschieht in der Regel nicht ohne Grund. Aus unterschiedlichen
Nutzungstypen leiten sich spezifische Anforderungen an die Gestaltung der unmittelbaren Umge-
bung und damit einhergehend der Mobilitatsangebote ab. Schwerpunkte bilden dabei sensible
Einrichtungen und zentrale Ziele des Alltagsverkehrs. Wege zum Arbeitsplatz und zum Einkaufen

Planersocietat
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sind die haufigsten Ziele des Alltagsverkehrs. Hinzu kommen die Wege des Freizeitverkehrs zu
Sport- und Kultureinrichtungen sowie zu gastronomischen Angeboten. Dabei sind die Anforderun-
gen der verschiedenen Nutzergruppen zu unterscheiden. Nahversorgungseinrichtungen werden
von unterschiedlichsten Bevélkerungsgruppen (Kinder bis Senior:innen) genutzt und haben damit
erhohte Anspriche an die Verkehrssicherheit. Als Orte der Begegnung erfordern sie zusatzlich
eine erhohte Aufenthaltsqualitat. Arbeitsplatzschwerpunkte und Gewerbegebiete weisen je nach
Wohnort verschiedene Anfahrtswege auf, wahrend der Fokus der Verkehrsmittelwahl auf einer
schnellen Erreichbarkeit des Ziels liegt. Sensible Einrichtungen sind solche, deren Nutzende be-
sonders schutzbedirftig sind (wie bspw. Kindergartenkinder) und somit einer besonderen Beriick-
sichtigung bei Mobilitatsangeboten bedurfen. Kindergarten und Grundschulen erfordern sichere
und kindgerechte Wege sowie eine vertragliche Abwicklung von Hol- und Bringverkehren. An wei-
terfihrenden Schulen bestehen sehr unterschiedliche Mobilitatstypen (von durch Eltern begleite-
ten Wegen bis zur Anfahrt mit dem eigenen Pkw). Diese Mischung erfordert eine verstarkte Rick-
sichtnahme und Verkehrsberuhigung. Seniorenheime haben einen erhohten Bedarf an barrierefrei
gestalteten Raumen, die — je nach korperlichem Befinden — die Grundvoraussetzung fir eine
Teilhabe am gesellschaftlichen Leben und eine eigenstandige Mobilitat darstellen.

Die Zielorte in Havixbeck konzentrieren sich in besonderer Weise auf den Ortskern. Hier wirken
groRRe Nahversorgungsanbieter und weitere Angebote des taglichen Bedarfs wie ein Magnet auch
auf andere Anbieter im naheren Umfeld. Im direkten Umfeld der Wohngebiete finden sich aus-
schlief3lich Kindertagesstatten sowie Spielplatze. Im Ortsteil Hohenholte sind lediglich einzelne
kleinere Angebote vorzufinden. Zentrales Element des Ortskerns in Havixbeck ist die Ful3ganger-
zone entlang der Hauptstralie. Im zentralen Versorgungsbereich ist ein Grof3teil der Verkaufsfla-
chen in Havixbeck angesiedelt.

Abbildung 6: Quell- und Zielorte in Havixbeck
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Quelle: eigene Darstellung
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2.2 Kenngrofien der Verkehrsnachfrage

Im Folgenden werden die verkehrlichen Rahmenbedingungen fir die Gemeinde Havixbeck darge-
legt, betrachtet und analysiert. Die Analyse umfasst die Betrachtung verkehrsrelevanter Kenngro-
Ren wie Mobilitatsdaten aus Mobilitdtserhebungen, das Ein- und Auspendleraufkommen und die
stichprobenartige Betrachtung der Reisezeiten.

2.2.1 Mobilitatsverhalten

Im Jahr 2016 fuhrte der Kreis Coesfeld, dem Havixbeck angehdrt, eine reprasentative Haushaltsbe-
fragung zum Mobilitatsverhalten im Kreis durch (vgl. Kreis Coesfeld 2017). Mit rund 1.150 teilneh-
menden Haushalten bzw. 2.600 teilnehmenden Personen (ab sechs Jahren) beteiligten sich rund
1,2 % der Einwohner:innen des Kreises; somit konnten auch gemeindespezifische Erkenntnisse fir
Havixbeck gewonnen werden.

Mobil und multimodal

Die Havixbecker:innen sind viel unterwegs! Die durchschnittliche Wegeanzahl pro Person liegt mit
2,9 Wegen pro Person und Tag leicht hoher als im kreisweiten Durchschnitt (2,8). Die Wegelange
hingegen liegt mit durchschnittlich 10,8 km pro Weg unter dem Kreisdurchschnitt (12,7 km). Mehr
als die Halfte der zurickgelegten Wege ist nicht Ianger als 8 km. Dennoch: die Havixbecker:innen
sind mit einer Unterwegszeit von 98 Minuten pro Tag (mobile Personen) deutlich Idnger unter-
wegs als der Kreisdurchschnitt (71 Minuten). In Havixbeck sind nur 4 % der Einwohner:innen we-
nig mobil. 33 % sind monomodal unterwegs, d. h. sie nutzen hauptsachlich ein Verkehrsmittel fir
ihre Wege. 63 % sind sogenannte multimodale Nutzer:innen. Sie nutzen auf ihren Wegen haufig
mehrere Verkehrsmittel. 13 % der Havixbecker:innen besitzen sowohl einen Fihrerschein als auch
eine Zeitkarte fiir den OPNV. 67 % besitzen nur einen Fiihrerschein und 8 % nur eine OPNV-
Zeitkarte. 12 % verfigen Uber keins von beidem. 86 % der Havixbecker Haushalte sind im Besitz
von mindestens einem (fahrbereiten) Fahrrad, 24 % besitzen ein oder mehr Elektrofahrrader.
Gleichzeitig weist Havixbeck eine Fahrraddichte von 1.080 Fahrradern auf 1.000 Einwohner:innen
auf.

Die meisten Wege in Havixbeck werden zu Freizeitzwecken zurickgelegt (29 %), gefolgt von den
Wegen zum Arbeitsplatz (24 %) (vgl. Abbildung 7). 18 % der Wege werden zum Einkauf zuriickge-
legt.
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Abbildung 7: Wegezweck

W Arbeitsplatz H dienstl./ geschaftl. W Ausbildung/Schule/Uni
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B Begleitung v. Personen

Quelle: Kreis Coesfeld (2017); Angaben in %; alle Wege von Personen ab 6 Jahren

Das Auto als Hauptverkehrsmittel

Rund 53 % aller Wege der Havixbecker:innen werden mit dem Auto als Fahrer:in oder Beifahrer:in
zurlckgelegt. Nur 7 % der Haushalte verfiigen Uber kein eigenes Fahrzeug. Mit 646 Autos auf
1.000 Einwohner:innen weist die Gemeinde eine deutlich Gberdurchschnittliche Pkw-Dichte auf
(zum Vergleich: der Durchschnittswert in NRW liegt 2016 bei 545). Nahezu die Halfte der Havixbe-
cker:innen (47 %) nutzt ihren Pkw taglich, 79 % mindestens wochentlich. Rund zwei Drittel aller
Wege werden alleine zurickgelegt. Durchschnittlich werden die Wege mit 1,5 Personen pro Weg
zurlckgelegt.

Der Modal Split in Havixbeck (Abbildung 8) zeigt aber auch, dass 40 % der Wege in aktiver Mobili-
tat, d. h. zu FuR oder mit dem Rad, bewaltigt werden. Der OPNV dagegen wird nur fiir 8 % der
Wege genutzt. Diese Werte sind im Vergleich zum Kreis Coesfeld (alle Gemeinden) Uberdurch-
schnittlich (aktive Mobilitat: 36 %; OPNV: 6 %).

Abbildung 8: Havixbeck Modal Split 2016

= z7u FuR
m M|V als Fahrer:in

u M|V als
Mitfahrer:in
= OPNV

Quelle: Kreis Coesfeld (2017); Angaben in %; alle Wege von Personen ab 6 Jahren

Nutzung des Umweltverbunds

Insbesondere dem Umweltverbund kommt beim kommunalen Klimaschutz eine besondere Bedeu-
tung zu. Der Umweltverbund umfasst alle umweltfreundlichen Verkehrsmittel. Hierzu gehdren das
ZufuRRgehen, (Elektro-)Fahrrader, 6ffentliche Verkehrsmittel und Carsharing oder Mitfahrzentralen.
Abbildung 9 zeigt die Haufigkeit der Nutzung von Verkehrsmitteln des Umweltverbunds in Havix-

beck und dem Kreis Coesfeld im Jahr 2016. Dabei wird deutlich, dass insbesondere der OPNV (Bus
und Bahn) nur sehr selten genutzt wird.
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Abbildung 9: Nutzung von Verkehrsmitteln des Umweltverbunds in Havixbeck

FuR
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/\ Kreis Coesfeld 34 15 16 10 12 13
Fahrrad Havixbeck 5
(konventionell) avixbec 33 18 1 10 7 16
(ﬁ) Kreis Coesfeld 3L 14 % 12 10 17
E-Bike/ .
Pedelec* Havixbeck 42 11 21 13 13
(%C Kreis Coesfeld 41 15 21 17 6
Bus Havixbeck RIS 35 37
' )
Q Kreis Coesfeld IAN"NS 25 60
Bahn )
- Havixbeck [EWA" 16 41 31
Kreis Coesfeld MREIN 4] 4L
W (fast) taglich M an 3-4 Tagen pro Woche ® an 1-2 Tagen pro Woche
B wenige Male im Monat ® Seltener m Nie

*nur Personen im Besitz eines Elektrofahrrads
Quelle: Kreis Coesfeld (2017); Angaben in %

2.2.2 Pendlerverflechtungen

Durch die attraktive und zentrale Lage zum Oberzentrum Munster ist eine Vielzahl der Wege der
Havixbecker nach Osten ausgerichtet. Dies spiegelt sich nicht zuletzt auch im hohen Anteil an Aus-
pendler:innen wider. Rund 85 % der Arbeitnehmer:innen der Gemeinde arbeiten auRRerhalb von
Havixbeck (18 % innerhalb und 67 % auRerhalb des Kreises). Insgesamt pendeln taglich ca. 4.700
Beschaftige aus Havixbeck in die benachbarten Stadte und Gemeinden. Gleichzeitig pendeln knapp
2.200 Beschaftige taglich aus den umliegenden Kommunen nach Havixbeck. Davon fahren taglich
mehr als 2.700 Personen nach Minster, wahrend nur gut 600 Personen aus Minster in Richtung
Havixbeck pendeln. Zweitstarkste Pendlerverflechtung sind die Pendlerbeziehungen zwischen Ha-
vixbeck und Nottuln. 388 Personen pendeln taglich in Richtung Havixbeck. 222 Personen pendeln
aus Havixbeck nach Nottuln (vgl. Abbildung 10).
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Abbildung 10: Pendlerverflechtungen der Gemeinde Havixbeck (Stand 2020)
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Quelle: eigene Darstellung (Daten: IT.NRW,; Stichtag: 30.06.2020)

Die hohen Pendlerbeziehungen und Auspendlerzahlen bestatigen sich auch den zurickzulegenden
Entfernungen zwischen Wohnort und Arbeitsplatz, wie Abbildung 11 zeigt. Mit 19 % liegt der Ar-
beitsort bei nur knapp einem Funftel der Havixbecker weniger als 10 km vom Wohnort entfernt.
Somit legen Uber 80 % der Havixbecker mindestens 10 km fur ihren Arbeitsweg zurick. Fir 31 %
liegen zwischen Wohnort und Arbeitsplatz zwischen 20 und 50 km Entfernung. Dies zeigt neben
den starken Pendlerverflechtungen in die Region auch ein hohes Mobilitatsbedirfnis fir weitere
Strecken.

Abbildung 11: Entfernung zwischen Wohnort und Arbeitsplatz

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

munter 1.000 m M1 km bis unter 2 km W2 km bis unter 5 km 5 km bis unter 10 km
® 10 km bis unter 20 km ® 20 km bis unter 50 km B iber 50 km

Quelle: Kreis Coesfeld (2017)
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2.2.3 Reisezeitvergleich

Die grofRten Auspendlerverflechtungen bestehen, wie im vorherigen Kapitel aufgezeigt, nach
Manster in etwa 14 km Entfernung. Ungeachtet der Zugangszeit zum Bahnhof erreicht man das
Oberzentrum mit dem OPNV (iber den Schienenanschluss in knapp 20 Minuten, wahrend die Fahrt
mit dem Pkw knapp 30 Minuten dauert. Mit einem konventionellen Fahrrad betragt die Reisezeit
etwa das Doppelte wie mit dem Pkw, namlich knapp 60 Minuten; sie ist somit kaum konkurrenzfa-
hig. Ein ahnliches Bild ergibt sich fir Coesfeld. Nicht betrachtet wurde im Reisezeitvergleich die
Nutzung des Pedelecs, das durch die elektrische Unterstitzung eine komfortablere und schnellere
Uberwindung I3ngerer Distanzen ermdglicht. Der Ortskern der stérksten Einpendlerkommune Not-
tuln ist mit dem Pkw in 17 Minuten zu erreichen. Aufgrund der Lage des SPNV-Anschlusses im
Ortsteil Appelhiilsen und der Notwendigkeit, in Miinster umzusteigen, ist der OPNV auf dieser Re-
lation mit einer Fahrdauer von bis 50 bis 90 Minuten nicht konkurrenzfahig. Eine Direktverbindung
besteht auch im Linienbusverkehr nicht, die Anbindung erfolgt montags bis freitags tber den Bur-
gerbus Baumberge e. V. Mit Ausnahme von Billerbeck, das ebenfalls Gber den SPNV und dadurch
innerhalb von 9 Minuten reiner Fahrzeit zu erreichen ist, sind alle weiteren Umlandkommunen mit
dem Pkw schneller zu erreichen als mit dem OPNV oder dem Fahrrad.

Grundsatzlich ist jedoch zu anzumerken, dass Wege unabhangig des Verkehrsmittels nie nur aus
der reinen Fahrt bestehen. Zu berlcksichtigen sind Zu- und Abgangszeiten zur Haltestelle im
OPNV (vgl. Kapitel 3.2.2) sowie Zugang und Parksuchzeiten mit dem Pkw. Zudem kann es auf dem
Weg zu Verzogerungen durch Verspatungen bzw. Stau oder Wartezeiten an Lichtsignalanlagen
(LSA) kommen. Insofern dient die Reisezeitanalyse einer ersten Ubersicht, in Kapitel 3 werden die
Rahmenbedingungen der Verkehrstrager naher betrachtet.

Abbildung 12: Reisezeitvergleich in die Nachbarkommunen
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Quelle: eigene Darstellung
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2.3 Bestehende Konzepte und Planwerke

Die Gemeinde Havixbeck hat bereits in verschiedenen Planwerken und Konzepten Ziele zum Aus-
bau der Mobilitdtsangebote, insbesondere im Hinblick auf eine Verkehrswende, formuliert. Mit
dem integrierten stadtebaulichen Handlungskonzept von 2014 wurde eine Umgestaltung des Orts-
kerns hin zu einer autofreien Fuligangerzone angestrebt. In diesem Kontext wurde zudem eine
Ausweitung und Forderung der Multimodalitat empfohlen, indem die Mdglichkeiten des 6ffentli-
chen Nahverkehrs erweitert und die dazugehdrigen Infrastrukturen ausgebaut werden. Der Bahn-
hof steht dabei besonders im Fokus, denn dieser soll als Anbindungspunkt an den Regionalverkehr
fir eine multimodale Nutzung ausgebaut und das Umfeld des Bahnhofs mdglichst attraktiv ge-
staltet werden.

Des Weiteren werden im Klimaschutzkonzept von 2012 diverse Ziele zur Reduzierung von Umwelt-
belastungen formuliert: Unter anderem soll der Rad- und FuRverkehr gefdrdert und die Elektro-
mobilitat ausgebaut werden. Zudem sollen Unternehmen ihr Mobilitatsmanagement maoglichst
umweltfreundlich gestalten und die Mitarbeiter:innen beim Umstieg auf den OPNV oder das Fahr-
rad unterstutzen und férdern.

Abbildung 13: Bestehende Konzepte und Planwerke in der Region
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Quelle: eigene Darstellung

Im Verkehrsentwicklungsplan des Kreises Coesfeld von 2019 wird ebenfalls ein Ausbau des OPNV
angestrebt und zudem sollen die interkommunalen Verbindungen gestarkt werden. Hierfur sollen
Angebote wie beispielsweise Birgerbusse, wie bereits bestehend durch Baumberge e. V., erwei-
tert und durch weitere innovative Ansatze erganzt werden. So gibt es fur das Munsterland das
Konzept ,kommit”, bei dem in einem Burger:innenlabor die Multimodalitat gefordert werden soll.
Hierbei stehen bisher die Schnellbuslinien in Kombination mit modernen Mobilstationen und einer
App, die alle Verkehrsmittel in sich vereinen soll, im Fokus. Testweise wird dies fir die Stadte
Manster, Senden, Lidinghausen und Olfen betrieben, die von der neuen Linie X90 angefahren
werden. Zukunftig soll das Konzept jedoch auf die anderen Stadte im Munsterland ausgeweitet
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werden, so dass auch Havixbeck angebunden wird. Dadurch soll der Umstieg vom MIV auf den
OPNV auch auf langeren Strecken erleichtert und vorangetrieben werden.

Im Radverkehr zielt der Kreis Coesfeld im Rahmen des Radverkehrskonzeptes (2020) auf ein kreis-
weites Radverkehrsnetz fir den Alltagsverkehr ab und setzt so eine konzeptionelle Grundlage.
Darlber hinaus wurden mit dem Velorouten-Projekt der Stadtregion Munster insgesamt 14 Velo-
routen entwickelt, die die Nachbarkommunen mit der Minsteraner Promenade verbinden sollen.
Perspektivisch wird die Veloroute aus Havixbeck Uber Roxel verlaufen, der genaue Verlauf steht
noch nicht endgultig fest.
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3 Analyse der Verkehrstrager

Die Erarbeitung einer nach Verkehrstragern differenzierten Bestandsanalyse als erster Baustein
des Havixbecker Mobilitatskonzeptes wurde auf Grundlage intensiver Ortsbegehungen in enger
Abstimmung der Verwaltung sowie erganzt um Aussagen bestehender mobilitatsrelevanter Plan-
werke und Hinweise der Bevdlkerung durchgefihrt. Im Folgenden werden die Erkenntnisse der
Bestandsanalyse zunachst verkehrsmittelspezifisch und anschlieRend in einer integrierten Ge-
samtbetrachtung zusammengefasst.

3.1 KFfz-Verkehr

Der Kfz-Verkehr hat vielfaltige negative Auswirkungen auf Klima, Umwelt und Menschen. Darunter
fallen bspw. nutzungsbedingte Belastungen, die aufgrund des Schadstoffausstolies der Luft, der
Natur und dem Klima schaden. Daruber hinaus verursacht der Kfz-Verkehr einen enormen Fl3-
chenverbrauch. Dazu gehért unter anderem die fur den Betrieb bendtigte Verkehrsinfrastruktur,
die mit der Versiegelung der Boden einher geht. Die negativen Folgen und die Nachteile des Kfz-
Verkehrs erzeugen somit Handlungsnotwendigkeiten, will man die (inter-)nationalen Klimaschutz-
ziele einhalten. Mit Blick auf die sich wandelnden Mobilitatsbedirfnissen der Bevdlkerung sollte
die Verkehrsverlagerung hin zu nachhaltigeren Verkehrsformen eine hohere Prioritat genieRen
und zusatzlich mit einer Stadtplanung kombiniert werden, die Nahmobilitatsqualitat und Verkehrs-
sicherheit erhght.

3.1.1 Verkehrszahlung

Um eine fundierte Datengrundlage Uber das Verkehrsaufkommen sowie die Verkehrsbelastung
durch den Kfz-Verkehr in Havixbeck und somit fir die Erarbeitung des Mabilitatskonzeptes zu ha-
ben, wurden im Marz 2022 an insgesamt 10 Knotenpunkten (KP) im Gemeindegebiet Knoten-
punktzahlungen durchgefihrt. Die Zahlung erfolgte mithilfe von Zahlkameras zwischen 7 und 10
Uhr sowie zwischen 15 und 19 Uhr. Zum Zeitpunkt der Erhebung gab es keine Einschrankungen
oder Besonderheiten beispielsweise durch Baustellen im Netz. Im Folgenden werden die Ergeb-
nisse der Zahlung dargestellt sowie mit den Daten der Zahlung im Jahr 2009 und der Entwicklung
verglichen.
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Tabelle 1: Ergebnisse der Verkehrszahlung

Ergebnisse Verkehrszahlung 2022 Zahlwerte 2009 Vergleich 2009 - 2022

Spitzenstunden Spitzenstunden Spitzenstunden
Kfz insgesamt SV-Anteil - Vormittag Nachmittag Vormittag Nachmittag Vormittag Nachmittag
536

1 Nord MunsterstraRe (Nord) 6.068 149 2% 482 524 563 -8% -5%

1 Ost L5817 (Ost) 3.521 19 3% 315 331 410 548 -23% -40%

1 Sid L550 (Sud) 5.941 232 4% 450 606 440 429 2% 1%

1 West L550 (West) 3.598 194 5% 281 397 386 370 -27% 7%

2 Ost SchitzenstraRe (Ost) 6.033 172 3% 437 548 529 656 -17% -16%

2 Sud MunsterstraRe (Std) 7.024 145 2% 509 622 603 650 -16% -4%

2 West Josef-Heydt-StraRe (West) 8.808 164 2% 616 806 682 798 -10% 1%

3 Nord HauptstraRe (Nord) 5.580 89 2% 397 509 Nicht erhoben

3 Ost Josef-Heydt-StraRe (Ost) 8.604 155 2% 588 807

3 West Josef-Heydt-StraRe (West) 4.902 91 2% 331 448

4 Nord L550 (Nord) 6.531 295 5% 500 623 Nicht erhoben

4 Ost Josef-Heydt-StraRe (Ost) 4.071 89 2% 293 373

4 Sud L550 (Sud) 5.460 27 5% 41 530

5 Nord L550 (Nord) 3.897 289 7% 296 363 292 284 1% 28%

5 Ost An der Feuerwache (Ost) 2.888 17 4% 202 235 284 321 -29% -27%
Sud L550 (Sud) 5.565 357 6% 412 518 512 495 -20% 5%

6 Nord Gennericher Weg (Nord) 3.540 81 2% 245 322 Daten fehlerhaft

6 Ost HauptstraRe (Ost) 1.597 8 1% 96 160

6 Sud Blickallee (Sud) 4.579 83 2% 303 440

6 West HauptstraRe (West) 441 6 1% 32 32

Planersocietat



Seite 22 von 106 Mobilitatskonzept fur die Gemeinde Havixbeck

7 Nord Stdostring (Nord) 833 65 8% 67 77 Nicht erhoben

7 Ost Herkentruper StraRe (Ost) 734 24 3% 51 70

7 Sud Stdostring (Std) 378 0 0% 28 35

7 West Herkentruper StraRe (West) 631 52 8% Ly 70

8 Nord Stapeler Strake (Nord) 1.090 4 0% 80 109 61 105 31% 4%

8 Ost Altenberger StraRe (Ost) 3.871 131 3% 278 357 378 423 -26% -16%
8 Sud Altenberger StraRe (Std) 1.284 14 1% 100 102 134 112 -25% -9%

8 West Schulten Kamp (West) 4347 133 3% 296 412 373 476 -21% -13%
9 Nord Hangwerfeld (Nord) 2.029 32 2% 196 158 49 89 300% 78%

9 Ost SchitzenstraRe (Ost) 4570 17 3% 390 406 283 381 38% 7%

9 Sud Stdostring (Std) 1.215 52 4% 92 93 71 72 30% 29%

9 West SchitzenstraRe (West) 4904 145 3% 418 413 355 462 18% -11%
10 Ost SchiitzenstraRe (Ost) 4,693 113 2% 362 402 Nicht erhoben

10 Sid Herkentruper StraRe (Std) 1.395 63 5% 96 131

10 West SchitzenstraRe (West) 5.947 172 3% 442 521
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Abbildung 14: Ergebnisse der Verkehrszahlung - durchschnittliche werktagliche Verkehrsbelastung (DTVw)
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Abbildung 15: Ergebnisse der Verkehrszahlung - Spitze Vormittag
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Abbildung 16: Ergebnisse der Verkehrszahlung - Spitze Nachmittag
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Abbildung 14 zeigt die durchschnittliche werktagliche Verkehrsbelastung, die auf Basis der erho-
benen Zeitraume hochgerechnet wurde. Im Querschnitt zeigt sich, dass die starkste Belastung an
der Josef-Heydt-Strake (KP 2 und 3) mit ca. 8.800 Kfz gemessen wurde. An dieser Stelle treffen
die Hauptachsen aus allen Himmelsrichtungen zusammen, wodurch die Belastung nicht unge-
wahnlich und auch als nicht kritisch einzuschatzen ist. Die geringste Belastung wurde mit weniger
als 1.000 Kfz je Arm an der Herkentruper StraRe (KP 7) gemessen.

Die maximale Belastung eines Knotenpunktes wahrend einer Stunde ergibt die Spitzenstunde.
Diese wird unterschieden zwischen der morgendlichen und nachmittaglichen Spitzenstunde. Beim
Vergleich der Spitzenstunden fallt die nachmittagliche Spitzenstunde (vgl. Abbildung 16) starker
aus als die morgendliche (Abbildung 15). Dieses Phanomen ist wohl begriindet durch Feierabend-,
Freizeit- und Einkaufsverkehre, die primar in den Nachmittagsstunden stattfinden. Insgesamt ist
die Belastung im Netz als moderat einzustufen, die starkste Belastung liegt bei etwa 800 Kfz in
der Stunde, ebenfalls an der Josef-Heydt-StraRe (KP 2 und KP 3).

Auffallig ist die Belastung entlang der Blickallee bzw. HauptstraRe (zwischen KP 6 und 3): insbe-
sondere im sGdlichen Teil (HauptstraRe) wurde eine DTVw-Belastung von 5.580 Kfz gemessen. Im
Vergleich zu der fast parallel verlaufenden L550 im Westen (ca. 6.000 Kfz) ist die Belastung in Re-
lation zum StralRenquerschnitt und einer zulassigen Geschwindigkeit von 30 km/h als hoch einzu-
stufen. ZurGckzufihren sind die hohen Zahlwerte vermutlich auf die dort ansassigen Markte
(Schmitz Kamp) und die Zufahrtsmaglichkeit von der Blickallee. An Knotenpunkt 9 (Schitzen-
straRe/Hangwerfeld) wurden in nordlicher Richtung etwas mehr als 2.000 Kfz gezahlt, zuriickzu-
fGhren auf das in der Zeit entstandene Baugebiet ,Habichtsbach I1” und die zwei Kindertagesstat-
ten Plaggenesch und Hangwerfeld.

Abbildung 17: L550 (KP 5) Abbildung 18: Blickallee

Verkehrsentwicklung seit 2009

Die Verkehrszahlung im Jahr 2009 wurde an ahnlichen Knotenpunkten sowie Zeitraumen wie die
aktuelle Zahlung durchgefthrt. Durch Abweichungen der Z3hlzeitraume und der technischen Aus-
stattung bei der Erhebung kénnen Abweichungen nicht ausgeschlossen werden. Nichtsdestotrotz
kann ein Vergleich der Spitzenstundenwerte der identischen Knotenpunkte Anhaltspunkte Uber
die Entwicklung des Verkehrsaufkommens in Havixbeck geben.
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Abbildung 15 zeigt die Ergebnisse der vormittaglichen Spitzenstunde. Insgesamt ist zu beobach-
ten, dass sich an den meisten Knotenpunkten die Querschnittsbelastung teils deutlich reduziert
hat. An KP 1 hat sich in ost-westliche Richtung das Verkehrsaufkommen um mehr als ein Finftel
reduziert. Auch an dem sudlichen Ast des KP 5, der ebenfalls die L550 ist, wurden 20 % weniger
Fahrzeuge gezahlt. An KP 2, also an der Josef-Heydt-StraRRe, der im Vergleich 2022 am starksten
belastet ist, wurde im Vergleich zu 2009 trotzdem ein Rickgang der Belastung gemessen. An KP 9
wurde dagegen ein deutlich erhdhtes Verkehrsaufkommen gemessen, insbesondere in der Nach-
mittagsspitze, die in Abbildung 16 zu sehen ist. Diese Erhohung steht im Zusammenhang mit der
Er6ffnung des Discounters, den Hol- und Bringfahrten zu den Kindertagesstatten und den Anwoh-
nern des Baugebiets Habichtsbach .

3.1.2 StraRennetz im Ortskern und Hochstgeschwindigkeiten

Zur Analyse wurde das StraRennetz in Havixbeck zunachst einer Funktionalitatsanalyse unterzo-
gen. Dabei wurde mittels Begehung bzw. Befahrung und der Auswertung von Karten und Plan-
werken die verkehrliche Bedeutung der einzelnen Strecken- und Netzabschnitte unter den Aspek-
ten der Netzbildung, der Verkehrsstarken und auch Aspekten der Verkehrsabwicklung sowie er-
sichtlichen Leistungsfahigkeit im Bestand betrachtet.

Das klassifizierte, Ubergeordnete StraRennetz (Bundes-, Landes- und KreisstraRen) wurde durch
die Netzkategorien ,innerdrtliche HauptverkehrsstraRe” und ,Hauptsammelstralie” erganzt. Die
einzelnen StralRenkategorien und ihre Funktion sind in Tabelle 2 zusammenfassend erlautert.

Die Klassifizierung bzw. Typisierung des StralRennetzes soll bei zukinftigen Planungen helfen,
eine Abwagung zwischen den Erfordernissen und Bedarfen der unterschiedlichen Nutzungsan-
spruche vorzunehmen und die grundlegende Erschlieffung der Gemeinde sowie die regionalen
Verbindungen zu sichern, als auch Konfliktbereiche zu identifizieren und letztendlich zu reduzie-
ren.

Dabei ist zu beachten, dass die derzeitige Einteilung einzelner StraRenabschnitte in Funktionsty-
pen nicht unbedingt auch zukinftig so Bestand haben muss — abhangig von den dort vorhande-
nen oder angestrebten Gegebenheiten und Nutzungen.

Tabelle 2: StraRentypen und ihre Funktionen (angelehnt an die verkehrliche Funktion nach RIN)

StraRBentyp funktionale Bedeutung

Autobahn (A) Uberregionale Bedeutung (groRrdumige HauptverkehrsstraRe)

(in Havixbeck nicht vorhanden) - Hauptverbindung im iibergeordneten Kfz-StraBennetz, i. d. R. keine ande-
BundesstraRe (B) ren Verkehrstrager zuléssig (A, teils B), teilweise aber auch Fiihrung durch

(inner-)stadtische Gebiete (B) mit entspr. Seitenraumnutzungen (Handel,
Aufenthalt) und ggf. Konfliktpotenzial (u. a. Larm, Luft)
regionale Bedeutung (regionale HauptverkehrsstraRe)

(in Havixbeck nicht vorhanden)

- Teil des (ibergeordneten Netzes zwischen Kommunen und Regionen,
LandesstraRe (L) vorrangige Verkehrsfunktion auRerorts, Durchfahrt durch Stadt- und Orts-
teil(-zentren) teils mit innerstddtischer Raumnutzung (FuRR- und Radver-

kehr, Aufenthalt, Parken, Handel, Gastronomie)
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regionale/nahraumige Bedeutung (HauptverkehrsstraRe, interkommunale
Verbindungsstralke)

KreisstraRe (K) - (ibergeordnete VerbindungsstraRe zwischen Kommunen, auRerhalb be-
bauter Gebiete (vorrangige Verkehrsfunktion) oder Durchfahrt durch Stadt-
/Ortsteile (teils Wohnfunktion oder Ortsteilzentren)

innerstadtische/nahrdumige Bedeutung (stadtische HauptverkehrsstraRe,

innerdrtliche Hauptverkehrs- DurchgangsstraRe)
strafe - Verkehrsfunktion trifft oft auf innerstadtische Raumnutzungen
(HVS) (z. B. Aufenthalt, Handel, Gastronomie, Parken, FuR- und Radverkehr), meist

Ortsbild-pragende StraRenrdume, haufig auch Durchgangsverkehr

lokale Bedeutung (ErschlieRung) in Wohn- und Gewerbegebieten, Versor-

innerdrtliche Hauptsammel- gungslagen
stralie - ErschlieBung im Nebennetz, Verbindung an iibergeordnete StraRRen,
(HS) i. d. R. Wohnnutzung im Umfeld, Nahversorgung, Kfz-Verkehr v. a. zu Spit-

zenzeiten und zugleich Bedeutung fiir Nahmobilitst

Nebenstralien, WohnstraRen und landwirtschaftliche Wege

- meist verkehrsberuhigte Riume, wenig flieRender Kfz-Verkehr, Raum fir
Kinderspiel, FuRganger:innen, nachbarschaftlicher Aufenthalt oder (land-
wirtschaftliche) Anliegerwege mit oft eingeschrankter Freigabe

Weiteres Netz

Quelle: eigene Darstellung, angelehnt an RIN 2008

Abbildung 19 zeigt das StralRennetz im Ortskern sowie die zulassigen Hochstgeschwindigkeiten.
Wahrend auf der Landesstralie L550, den Kreisstralsen SchitzenstralRe und Altenberger StralRe
sowie der innerdrtlichen Hauptverkehrsstraf3e Minsterstrafie 50 km/h erlaubt sind, sind die
Wohn- und NebenstraRen des weiteren Netzes auf 30 km/h begrenzt, ebenso die Herkentruper
Stral3e als weitere innerortliche Hauptverkehrsstralie. Die Blickallee ist aufgrund der ansassigen
Nahversorgung als innerdrtliche Hauptsammelstral3e eingestuft und ebenfalls auf 30 km/h be-
grenzt.

Abbildung 19: StraRennetz und Hochstgeschwindigkeiten
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Quelle: eigene Darstellung
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3.1.3 Kfz-Verkehr: Starken, Schwachen und Potenziale

O

Rickgang der Belastung in der morgendlichen Spitze zwischen 2009 und 2022
Durchschnittliche Verkehrsmengen insbesondere auf der LandesstraRRe L551

Geschwindigkeitsbegrenzungen in Wohnbereichen (Tempo 30 + verkehrsberuhigte Berei-
che)

Keine ungewdhnlich hohen Verkehrsmengen insgesamt im Gemeindegebiet
Verhaltnismalkig hohe Verkehrsmengen der Blickallee/Hauptstralie in Relation zum Stra-
Renquerschnitt

Starke Prasenz des Kfz-Verkehrs zum Nachteil weiterer Verkehrsteilnehmender

Negative Wahrnehmung des Pkw-Verkehrs durch Einwohner:innen zulasten der Aufent-

haltsqualitat und Verkehrssicherheit entlang der Blickallee /Hauptstralie in Hohe der
Markte

Nutzungskonflikte an Knotenpunkten und Kreisverkehren insbesondere mit Radverkehr

Potenziale und zielfihrende Ansatze, die zukinftig in Angriff genommen werden sollten, sind:

<>
<>

Vermeidung kurzer Kfz-Fahrten (durch Lenkung, Verkehrsfiihrung und StraRengestal-
tung)

Vermeidung/Verlagerung von Durchgangsverkehr in sensiblen Lagen
Starkung der anderen Verkehrsteilnehmer, Erhohung der Verkehrssicherheit und Opti-

mierung der Aufenthaltsqualitat durch Neulenkung des Verkehrs insbesondere bei den
Markten

Schaffung/Ausbau neuer Angebote (Carsharing, Quartiersgaragen in Neubaugebieten)
zur Abschaffung des privaten (Zweit)-Pkw
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3.2 Offentlicher Personennahverkehr und vernetzte Mobilitat

Der offentliche Verkehr sichert die Mobilitat fir alle Bevolkerungsgruppen, auch fur mobilitatsein-
geschrankte Personen oder Personen ohne Pkw-Verfugbarkeit und starkt die Funktionsfahigkeit
von Stadten, Gemeinden und Regionen. Er sichert und verbessert die soziale Teilhabe, tragt ent-
scheidend zur 6konomischen Leistungsfahigkeit von Standorten bei und verbessert die 6kologi-
sche Vertraglichkeit der Mobilitat.

Die Entscheidung, ob ein Weg mit dem MIV oder den 6ffentlichen Verkehrsmitteln zurickgelegt
wird, wird nicht erst an einer Haltestelle, sondern bereits zu Hause getroffen. Oft vernachlassigt in
diesem Kontext sind die Etappen eines Weges mit dem OPNV, die sich nicht auf die reine Fortbe-
wegung mit Bus oder Bahn und damit auf die Distanz zwischen zwei Haltestellen beschranken. Zu
einem Weg, der mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln zurickgelegt wird, gehdren auch immer Zu- und
Abgang, Umsteigen und Warten (vgl. Abbildung 20). Aus diesem Grund spielen verschiedene Fak-
toren eine Rolle, die den gesamten Weg und somit auch die Nutzung des OPNV attraktiver gestal-
ten und die in Havixbeck analysiert wurden: die Gestaltung der Zubringerwege zu den Haltestellen
fUr die einzelnen Verkehrsmittel, die Abstellmaglichkeiten fir eventuell genutzte Fahrzeuge in der
Nahe der Haltestellen, die Ausstattung und der Zustand der einzelnen Haltestellen sowie die An-
gebotsqualitdt und der Takt des OPNV-Angebots.

Abbildung 20: Etappen auf einem Weg mit dem OPNV

Q= x i) E raxz

Umsteigen/
Warten

Zugang Warten Fortbewegung Abgang

Quelle: eigene Darstellung

3.2.1 OPNV-Angebot

Die Gemeinde Havixbeck ist Uber den namensgleichen Bahnhof an das regionale Schienennetz an-
gebunden. Die Regionalbahnlinie RB63 ermdglicht eine direkte Anbindung an die umliegenden
Stadte Minster und Coesfeld. Die Regionalbahn verkehrt montags bis freitags ab ca. 5 Uhr alle 30
Minuten, ab 19 Uhr sowie zwischen 9:30 und 13:30 Uhr stindlich (vgl. Tabelle 3) mit einer Fahrt-
dauer von jeweils ca. 20 Minuten.
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Abbildung 21: OPNV-Angebot und Abdeckung
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Die Bahntrasse besteht nur aus einem Gleis und wird nur von der Linie RB63 befahren, sodass
Verspatungen, verursacht durch andere Bahnlinien, selten vorkommen. Aufgrund der Eingleisigkeit
der Stecke muss bei einer Verspatung die andere Richtung auf den verspateten Zug an den Bahn-
hofen in Havixbeck, Billerbeck, Lutum, Coesfeld oder Minster warten.

Tabelle 3: Bedienzeiten des SPNV

RB63 Miinster — Havixbeck — 5:00 - 24:00 Uhr (werktags) 30-Minuten-Takt (werktags HVZ)
Billerbeck — Coesfeld 6:00 - 2:00 Uhr (samstags) 60-Minuten-Takt (werktags NVZ;
8:00 - 2:00 Uhr (sonn- und feier- Wochenende und Feiertage)
tags)

Die Lage des Bahnhofs sidlich des Gemeindekerns bedingt eine gewisse Zugangszeit, so sind es
beispielsweise ca. 15 Minuten Fullweg zum Rathaus. Dieser Weg kann schon einen grofien Ein-
fluss auf die Entscheidung fiir oder gegen den OPNV haben, weshalb gut getaktete Zubringer zum
SPNV eine wichtige Rolle spielen. Ziel ist es, den OPNV in der Fahrgastwahrnehmung als zuverlas-
siges Verkehrsmittel zu positionieren. Um das zu erreichen, ist ein ganzheitlich abgestimmtes
OPNV-System von groRer Bedeutung.
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Fur einen Busanschluss zum und ab dem Bahnhof Ha-
vixbeck sorgt die im 60-Minutentakt fahrende Regio- ~ APbildung 22: RegelmaRige Ankinfte
nalbuslinie R64. Durch die ahnliche Ankunftszeit der (“W”e?ktagéﬂ';ag?ggfr? Havixbeck — Bahnhof
Zuge unter der Woche sowohl aus Coesfeld als auch

aus Munster (‘29 und '30) dient die Regionalbuslinie
R64 als Zu- bzw. Abbringer in die Gemeinde. Die Um-
steigezeiten sind dadurch sehr gering, wodurch bei ge-
ringer Verspatung der Anschluss nicht funktioniert. Zur
vollen Stunde (Abfahrten ‘59 und ‘00) gibt es dagegen
keine regelmalige Busanbindung. Hinzu kommt, dass
die Fahrzeit durch die Linienfihrung durch das Ge-
meindegebiet umwegig sein kann. Der Bahnhof wird
daneben zu den Schulzeiten durch einzelne Fahrten
der Linie 564 bedient.
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Die weitere ErschlieBung des Gemeindegebiets von
Havixbeck Ubernehmen die Unternehmen Regionalver-
kehr Minsterland GmbH (RVM) und Reisedienst Veel-
ker. Das Angebot der RVM ist auf die regionale Er-
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Rung des zentralen Gemeindegebiets und die Verbin- S g C
- @®

dung der Ortsteile untereinander Uber die Regional-

buslinie R64, die im 60-Minutentakt zwischen Havix- Quelle: eigene Darstellung
beck und Munster verkehrt. Daruber hinaus verbindet

die Birgerbuslinie B32 im 180-Minutentakt die Gemeinden Nottuln und Havixbeck (Tilbeck) mitei-
nander. Am Wochenende bestehen durch die Nachtbuslinie N7 bis ca. 4:00 Uhr Anbindungen in
die Richtungen Coesfeld und Munster. Das Busverkehrsangebot des Reisedienstes Veelker ist auf
den Schulverkehr ausgerichtet und ermdglicht den Schilerinnen und Schilern zu Schulbeginn

bzw. -schluss die Schulen bzw. die Wohnorte zu erreichen. Eine Ubersicht der Schulbuslinien be-
findet sich im Anhang, Tabelle 9.

Tabelle 4: RegelmaRiges Busangebot in der Gemeinde Havixbeck

R64/N64  Havixbeck - Munster 6:31 - 21:31 Uhr (werktags) Werktags: 60-Minutentakt

8:31 - 20:31 Uhr (samstags) Samstags: 60-Minutentakt
10:31 - 22:31 Uhr (sonn- und feiertags) Sonn- und Feiertags: 120-Minutentakt
In der Nacht von Freitag auf Samstag

B31/B32 Nottuln - Havixbeck — 8:28 - 18:33 Uhr/9:58 — 17:03 Uhr Werktags: 180-Minutentakt
Tilbeck (werktags)
N7 Coesfeld - Billerbeck — In der Nacht von Samstag auf Sonntag Samstags: 120-Minutentakt

Havixbeck — Miinster (bis ca. 4:00 Uhr)
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3.2.2 Haltestellen

Ausstattung und Barrierefreiheit

Als Einstiegspunkte der Mobilitat sind die Haltestellen des OPNV ein wichtiges Aushangeschild.
Ungepflegte, marode, dunkle oder unzureichend ausgestattete Haltestellen sowie deren Umfeld
konnen ein Nutzungshemmnis darstellen. Wesentliche Ausstattungsmerkmale von Haltestellen
sind Wartehallen als Witterungsschutz, Sitzgelegenheiten und Informationseinrichtungen wie Dy-
namische Fahrgastinformationssysteme (DFI).

In Havixbeck verfigen zentrale Haltestellen, dort wo es der Platz zulasst, in der Regel Uber ein
Wartehauschen und Sitzgelegenheiten, insbesondere Haltestellen aufierhalb des Ortskerns sind
dagegen haufig nur mit einem Mast ausgestattet.

Abbildung 23: Haltestelle Natrup Abbildung 24: Haltestelle Egbert

Dariber hinaus ist die Herstellung einer moglichst vollstandigen Barrierefreiheit im 6ffentlichen
Personennahverkehr ein grundsatzliches Ziel der Verkehrs- und Sozialpolitik und ist nicht zuletzt
auch in § 8 (3) PBefG mit dem Zielhorizont 2022 gesetzlich festgeschrieben. Ein barrierefreier
Ausbau einer Haltestelle umfasst mindestens die Herstellung eines hdhengleichen Einstiegs eines
Hochbords an Bushaltepositionen, die Gewahrleistung einer sicheren Zuwegung sowie den Einbau
eines taktilen Leitsystems.

Barrierefreiheit dient insgesamt mobilitatseingeschrankten Menschen. Dazu zahlen im engeren
Sinne Menschen mit Behinderungen, u. a. gehbehinderte, sehgeschadigte oder horbehinderte Per-
sonen. Im weiteren Sinne werden auch reisebedingt oder altersbedingt mabilitatseingeschrankte
Menschen dazu gezahlt, beispielsweise Fahrgaste mit Gepack, Fahrradern oder Kinderwagen, aber
auch ortsunkundige Menschen. In diesen Zusammenhang ist ein ,Design fur alle’ anzustreben, was
einen Gestaltungsprozess meint, der darauf abzielt, eine barrierefreie Zuganglichkeit und Nutz-
barkeit fir maglichst viele Menschen zu erreichen. Barrierefreiheit ist dabei umfassend zu verste-
hen und umfasst nach dem Behindertengleichstellungsgesetz ,bauliche und sonstige Anlagen,
Verkehrsmittel, technische Gebrauchsgegenstande, Systeme der Informationsverarbeitung, akusti-
sche und visuelle Informationsquellen und Kommunikationseinrichtungen sowie andere gestaltete
Lebensbereiche” (§ 4 BGG). Die Barrierefreiheit umfasst somit nicht nur die Haltestelle, sondern
auch die Zuwegung.
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Erreichbarkeit

Ein Weg mit dem OPNV beginnt und endet in der Regel zu FuR. Aus diesem Grund und zur Star-
kung der Nutzung der 6ffentlichen Verkehrsmittel ist ein zigiges Erreichen von Haltestellen ein
wichtiger Grundbaustein. Die Wege zu einer Haltestelle sollten dabei maglichst sicher, bestenfalls
Uber Querungshilfen, umwegefrei und mit kurzen Wartezeiten an Knotenpunkten gestaltet sein.

FuRwege zu Bushaltestellen sollten max. 300 Meter (ca. finf Minuten FuRweg) betragen, um den
OPNV als sinnvolle Alternative zum MIV zu sehen. Der Einzugsbereich eines SPNV-Haltepunkts
liegt bei bis zu 1.000 Metern, was einer ungefahren Gehzeit von 17 Minuten entspricht. Grundsatz-
lich steigt mit einem dichteren Takt und besseren Angebot die Bereitschaft, den Weg zur Halte-
stelle zuriickzulegen. Abbildung 21 zeigt, dass der Bahnhof Havixbeck kaum in der fuRlaufigen Er-
reichbarkeit der Siedlungsschwerpunkte liegt. Der Ortskern wird primar Gber das Busangebot er-
schlossen, das nur stindlich verkehrt.

Abbildung 25 zeigt, dass insbesondere abseits der Hauptverkehrsachsen der Weg zur nachsten
Haltestelle 1anger als finf Minuten dauert. Da Takt und Bedienhdufigkeit mafligeblichen Einfluss
auf die Bereitschaft haben, einen Weg zu einer Haltestelle zuriickzulegen, ist davon auszugehen,
dass Wege Uber finf Minuten zu einer Haltestelle in Havixbeck kaum zuriickgelegt werden und in
solchen Fallen die Verkehrsmittelwah! auf das Auto fallt.

Abbildung 25: Gehzeiten zur nachsten Haltestelle
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Bahnhof Havixbeck

Der Bahnhof Havixbeck verfigt Gber einen bahnhofsnahen Parkplatz sowie grof3tenteils Uber-
dachte Radabstellanlagen im Nahbereich der Gleise. Ein Abstellen des eigenen Verkehrsmittels im
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Umfeld des Bahnhofs ist also problemlos mdglich, intermodale Wegeketten kdnnen theoretisch
realisiert werden. Die Bushaltestelle ist ebenso unweit der Gleise lokalisiert und ermaglicht einen
unkomplizierten Umstieg ohne lange FulRwege.

Auch die Ausweisung von Stellplatzen fir Menschen mit Behinderungen sowie gesonderten Mo-
torradstellplatzen tragt zu einem insgesamt positiven Gesamteindruck bei. Andererseits haben das
alte Bahnhofsgeb3dude sowie einige Bereiche des Bahnhofsgelandes Modernisierungs- und lau-
fenden Pflegebedarf, um die Attraktivitat des Bahnhofs und seines Umfelds zu erhéhen. Auch hin-
sichtlich der Barrierefreiheit besteht Optimierungspotenzial: taktile Elemente oder Bordsteinab-
senkungen sind nicht Uberall vorhanden, der Weg zwischen Parkplatz und Gleisen ist durch Poller
begrenzt, die fir Rollstihle, Koffer oder Kinderwagen zu einem Hindernis werden. Im Bereich des
Service verfigt der Bahnhof Gber eine offentliche Toilette, die gegen ein Entgelt genutzt werden
kann. Des Weiteren werden an den Gleisen Fahrgastinformationen in Form von Zuganzeiger und
Lautsprecheranlagen zur Verfigung gestellt.

Abbildung 26: B+R am Bahnhof Havixbeck Abbildung 27: Verknipfung von Bus und SPNV

Uberlegungen aus dem NVP Kreis Coesfeld sehen fiir den Bahnhof vor, dass die Méglichkeiten Fiir
ein Park+Ride erweitert werden. Zusatzlich soll ein Ausbau der witterungsgeschitzten und ab-
schlieRbaren Fahrradabstellanlagen (z. B. Fahrradboxen, Fahrradgaragen usw.) erfolgen. Im Zuge
dessen erfolgt eine Abschatzung eines konkreten Bedarfs an Ladestationen fir Pedelecs und E-
Bikes. Zudem ist eine Verbesserung der Barrierefreiheit geplant.

3.2.3 Intermodale Schnittstellen

Die Férderung und Berucksichtigung intermodaler Wegeketten im Alltags- und Freizeitverkehr
sind in den vergangenen Jahren immer mehr in den Blickpunkt der Mobilitats- und Verkehrspla-
nung gerickt. Unter intermodalen Wegeketten versteht man die Nutzung verschiedener Verkehrs-
mittel auf einem Weg. Wahrend die Verkehrsmittel des Umweltverbundes einzeln auf vielen Rela-
tionen nicht konkurrenzfahig sind, konnen sie durch eine sinnvolle Verkndpfung eine konkurrenz-
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fahige Alternative zur monomodalen MIV-Nutzung darstellen. Das Zusammendenken der verschie-
denen Mobilitatsangebote ist deshalb ein wichtiger Schritt, um die Potenziale eines gesamtheitli-
chen Mobilitatssystems auszuschopfen.

Die Herstellung intermodaler Wegeketten tragt somit dazu bei, multimodales Mobilitatsverhalten,
also die regelmaRige Nutzung verschiedener Verkehrsmittel, zu fordern. Ziel ist, dass sich Nut-
zende nicht mehr automatisch auf ein Verkehrsmittel festlegen, sondern bedarfs- und wegebezo-
gen ihre Verkehrsmittelwahl tatigen. Angebote der Intermodalitat ermdglichen zudem eine ver-
besserte Erreichbarkeit fir Personen ohne permanente Pkw-Verfigbarkeit und leisten damit einen
Beitrag zur Daseinsvorsorge sowie der Schaffung gleichwertiger Lebensverhaltnisse.

Abbildung 28: Beispiel einer intermodalen Wegekette

Start Ziel

%>H> >

Quelle: eigene Darstellung

Sharing-Angebote

Offentlicher Verkehr kann in diesem Sinne mehr sein als Bus und Bahn. Insbesondere als flexible
Zu- und Abbringer zum OPNV (,erste und letzte Meile”) sind erganzende Angebote von Bedeu-
tung. In diesem Kontext kommt das Prinzip ,Teilen statt Besitzen” (sog. Sharing) immer mehr zum
Tragen. Mithilfe von Sharing-Angeboten kénnen Wege mit dem privaten Pkw ersetzt bzw. Men-
schen ohne eigenen Pkw ein Angebot gemacht werden.

Die Maglichkeit des Carsharings am Bahnhof in Havixbeck ist bisher nicht gegeben. Im Gemeinde-
gebiet selbst gibt es aber zwei Standorte des Anbieters ,Stadtteilauto”. Auf dem Parkplatz der
Stadtverwaltung (Bellegardeplatz) und Am Habichtsbach steht jeweils ein Fahrzeug zur Verfi-
gung, das nach vorheriger Registrierung gebucht und via Chipkarte entliehen werden kann. Dieses
stationsgebundene Carsharing bietet die Mdglichkeit, Fahrten mit dem eigenen Pkw zu ersetzen
bzw. bei Nichtverfligbarkeit eines Pkw Uberhaupt auf ein Fahrzeug zugreifen zu kdnnen.

Ein Bikesharing-Angebot gibt es in der Gemeinde Havixbeck bisher nicht. Mit Blick auf bestehende
und neue Wohngebiete (z. B. Masbeck) kann die Etablierung eines solchen Systems sinnvoll sein,
um insbesondere kurze Fahrten beispielsweise zum Bahnhof oder zum Supermarkt mit dem Fahr-
rad zurtickzulegen. In dem Kontext kdnnen auch Lastenrader in die Flotte integriert werden.

Mobilstationen

Sogenannte Mobilstationen fungieren im Kontext der Intermodalitat als Verknipfungspunkte der
Mobilitat. Ausgangspunkte zur Errichtung sind Bahnhofe und Haltestellen des OPNV. Mit dem
SPNV und Bussen als Distanzverkehrsmittel bildet der OPNV das Riickgrat intermodaler Wegeket-
ten. Dem Fahrrad und anderen Mobilitdtsangeboten kommen dabei die Rolle zur Uberwindung der
ersten bzw. letzten Meile zu. Gerade in landlichen, dinn besiedelten Raumen oder Raumen ab-
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seits der zentralen, regionalen OPNV-Achsen iibernehmen diese Verkehrsmittel somit eine wich-
tige Verkniipfungsfunktion zum OPNV. Indem diese Mobilititsangebote und Verkehrsmittel sowie
weitere Angebote an Mobilstationen angeschlossen werden, kann das Nutzungspotenzial einer
Mobilstation erhoht und so die Angebotsqualitat des Umweltverbundes insgesamt gesteigert wer-
den.

Bisher gibt es keine Mobilstationen in Havixbeck. Denkbar ist aber die Etablierung einer solchen
am Bahnhof unter Einbezug, Aufwertung und Ausbau der bereits bestehenden Angebote (z. B.
Radabstellanlagen, P+R).

Abbildung 29: Schematische Darstellung einer Mobilstation
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Quelle: eigene Darstellung

3.2.4 OPNV und vernetzte Mobilitat:
Starken, Schwachen und Potenziale

Bestehender kreisweiter Nahverkehrsplan

Schienenanschluss durch die RB63 an die Oberzentren Coesfeld und Minster im 30-Mi-
nutentakt (werktags, tagsiber)

Nachtbusangebot an den Wochenenden
Erganzung durch Burgerbusangebot
Zwei Carsharing-Stationen im Ortskern

P+R/B+R am Bahnhof
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Regelmalige Bedienung des Gemeindegebiets durch eine Regionalbuslinie

MIV-Affinitat der Bevolkerung: potenzieller Hinweis auf fehlende Verbindungs- und/oder
Bedienqualitat

Geringes Linienangebot, dadurch teilweise umwegige Fahrten innerhalb der Gemeinde
Fehlende Schnellbusverbindung in Richtung Minster

Geringes Angebot insbesondere abends und am Wochenende

Lange Wege zu Bushaltestellen in Relation zum gefahrenen Angebot

Lange Wege zum SPNV durch Lage des Bahnhofs abseits der Siedlungsschwerpunkte

Defizitar ausgestattete Bushaltestellen

Bisher kaum Ansatze zu Mobilstationen und verkehrsmittelibergreifender Bezahl- und
Zugangsmaoglichkeit

Einige der B+R-Anlagen an den Bahnhafen entsprechen nicht den aktuellen Qualitats-
standards

P+R z. T. aufgrund der Lage und Anbindung an den OPNV/SPNV fiir Pendler:innen unat-
traktiv

Potenziale und zielfihrende Ansatze, die zukinftig in Angriff genommen werden sollten, sind:

<>

R R R SRS S

Etablierung von weiteren Sharing-Angeboten zur Uberwindung der ersten und letzten
Meile

Aufbau von Mabilstationen an Haltestellen, um grundsatzlich den Angeboten Sichtbarkeit
zu verleihen

Einrichtung von Mobilstationen im Quartier, um Wege zwischen Wohnort, Haltestelle und
Nahversorgung besser anzubinden

Verbesserte Verknipfung des Busverkehrs und Radverkehrs und mehr und qualitativ
hochwertige B+R-Anlagen an den Haltepunkten/Haltestellen

Weiterer Ausbau von barrierefreien Haltestellen

Starkung der Zubringer zum Bahnhof

Starkung der Busanbindung in Richtung Minster

Perspektivisch Uberdenken der Linienfiihrung durch die Gemeinde

Flexiblere, komfortablere und direktere Anbindung des Bahnhofs
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3.3 Radverkehr

Das Radfahren liegt national wie international im Trend und steht vor dem Hintergrund zuneh-
mender Verkehrsbelastung und Flachenkonkurrenzen als umwelt- und gesundheitsfreundliche so-
wie flachenverbrauchsarme Fortbewegungsart zunehmend im Fokus der Mobilitatsentwicklung.
Durch das Angebot unterschiedlicher Fahrrader je nach Einsatzzweck (z. B. Pedelecs, Faltrader,
Lastenrader), Kombinationsmdglichkeiten mit anderen Verkehrstrégern und insbesondere durch
technische Entwicklungen, verandern sich einerseits die Nutzungsmaglichkeiten, andererseits
auch die Infrastrukturanforderungen im Radverkehr. So konnen bspw. Pedelecs den Nutzungsra-
dius des Fahrrades erweitern und eine regional vernetzte Radinfrastruktur gewinnt an Bedeutung.
Durch erhohte Geschwindigkeiten und einen zumeist steigenden Anschaffungswert entstehen
aber auch erhéhte Anforderungen an die Dimensionen und Sicherheit der Radwegeinfrastruktur
und Abstellmaglichkeiten.

Anforderungen des Radverkehrs

Grundvoraussetzung fur einen attraktiven und konkurrenzfahigen Radverkehr ist ein engmaschi-
ges, attraktives und sicheres Radverkehrsnetz. Wie auch im FulRverkehr pragen kleine, stralRenun-
abhangige Wege und zusatzliche Wegeverbindungen die ErschlieBung. Diese ermdglichen es hau-
fig, Ziele mit dem Fahrrad schneller und direkter zu erreichen als mit dem Pkw. Insbesondere seit
sich durch Pedelecs und E-Bikes die Reichweiten erhoht haben, muss der Radverkehr nicht mehr
nur als Stadtverkehrsmittel, sondern auch fur regionale Verbindungen starker in den Fokus ge-
nommen werden.

3.3.1 Fahrrad fahren in Havixbeck

In Havixbeck werden bereits viele Wege mit dem Fahrrad zuriickgelegt und das Fahrrad sowohl fur
Wege innerhalb der Gemeinde als auch Uber die Gemeindegrenze hinaus genutzt. Mit einem Rad-
verkehrsanteil im Modal Split von 28 Prozent (Stand 2016) weist Havixbeck einen vergleichsweisen
hohen Anteil auf (Kreis Coesfeld 25 Prozent).

Derzeit bestehen auf Gemeindeebene keine Plangrundlagen mit konkretem Bezug zum Radver-
kehr. Lediglich durch das Radverkehrsnetz NRW, das Stadte und Gemeinden auf maglichst direk-
ten Wegen des Alltagsverkehrs verbindet, ist die Gemeinde Havixbeck Uber einzelne Routen im
Radverkehrsnetz integriert. Als Gemeinde des Kreises Coesfeld wurde im Rahmen des Klima-
schutzkonzeptes der Radverkehr im Kreis Coesfeld detailliert betrachtet, ein Radverkehrskonzept
erarbeitet und auf regionaler Ebene Velorouten, die unter anderem auch auf Havixbecker Gemein-
degebiet verlaufen, und Qualitatsstandards definiert. Die Velorouten sollen den Radverkehr beson-
ders fir den Alltagsverkehr attraktiver gestalten und durchgangig komfortable und sichere Ver-
bindungen nach Munster sicherstellen.
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Radverkehrskonzept Kreis Coesfeld

Ziel des im Jahr 2020 erarbeiteten Radverkehrskonzepts fir den Kreis Coesfeld war es, alle Stadte
und Gemeinden, aber auch ihre Orts- und Stadtteile in ein kreisweites Radverkehrsnetz einzubin-
den und dabei den Fokus insbesondere auf den Alltagsradverkehr zu legen. Es sollte ein Uber die
Gemeindegrenzen hinweg zusammenhangendes Radverkehrsnetz entstehen, das Verbindungen
zu Nachbarkreisen sicherstellt und den Radverkehrsanteil auch auf grofReren Wegedistanzen er-
hoht.

Das Kreiskonzept sieht fur die Netzkonzeption in Anlehnung an die Stadtregion Minster eine drei-
stufige Abstufung vor und unterscheidet dabei zwischen Radverbindungen (ERA-Grundstandard),
dem Velorouten-Standard sowie dem Standard fiir Radschnellverbindungen (NRW Leitfaden fir
Planung, Bau und Betrieb). Innerhalb der Gemeindegrenzen von Havixbeck wird zum einen das
Radhauptroutennetz ausgewiesen und zum anderen eine Veloroute in Richtung Munster definiert
(siehe Abbildung 30). Uber die konzipierte Veloroute ist Minster innerhalb von 16,3 km zu errei-
chen, wovon 7,1 km auf Havixbecker Gemeindegebiet verlaufen. Grundsatzlich gilt, dass neben ei-
nem definierten Haupt-/Veloroutennetz entlang der Hauptverkehrsstrafien im Erschliefungsstra-
Rennetz das Radfahren Uberall flachenhaft und sicher maglich sein soll.

Das Radverkehrskonzept ist im Juni 2020 einstimmig vom Coesfelder Kreisausschuss verabschie-
det worden.

Abbildung 30: (Konzipierte) Radverkehrsinfrastruktur in Havixbeck
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Quelle: eigene Darstellung
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Anlagen fir den Radverkehr

Das beschriebene Radverkehrsnetz zeigt, dass auf konzeptioneller Ebene nahezu lickenlose Rad-
verbindungen vorhanden sind und daher gute Ansatze und Potenziale zur Fortbewegung mit dem
Fahrrad bestehen. Der Uberwiegende Anteil des bestehenden Radwegenetzes in Havixbeck sowie

im Kreis Coesfeld ist durch das Radroutennetz NRW beschildert. Dies stellt allerdings keine beson-
deren bzw. hohen Qualitatsstandards an die Radverkehrsfihrung.

Fihrungsformen

Die FUhrungsformen sollten mindestens den Standard der Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen
(ERA) aufweisen, sofern sie nicht bereits im Zuge des kreisweiten Radverkehrsnetzes beplant sind.
Nachfolgend ist die Wahl der Fihrungsform in einem Diagramm anhand der Verkehrsbelastung
des MIV dargestellt. Je nach Verkehrsbelastung wird eine Fiihrung im Mischverkehr (zusammen
mit dem Kfz-Verkehr auf der Fahrbahn), auf Radwegen (im Seitenraum, getrennt vom und ge-
meinsam mit dem FuRverkehr moglich) oder auf Radfahrstreifen (auf der Fahrbahn, abmarkiert
und darf nicht Gberfahren werden) empfohlen. Eine weitere Mdglichkeit bietet auch der Schutz-
streifen. Dieser kann bei geringeren Verkehrsstarken markiert werden und darf vom Autoverkehr
nur zum Ausweichen vor dem Gegenverkehr Gberfahren werden.

Die Eignung einer bestimmten Fihrungsform hangt eng mit der Starke und der Geschwindigkeit
des Kfz-Verkehrs zusammen (siehe Abbildung 31). Je héher die Verkehrsbelastung und die zuge-
lassene Hochstgeschwindigkeit einer Stralie, desto wichtiger wird eine Trennung zwischen Kfz-
und Radverkehr. Als Kfz-Belastung wird dabei die werktdgliche Spitzenstunde des jeweiligen
Fahrbahnquerschnittes zugrunde gelegt. Die Ubergange der unterschiedlichen Belastungsformen
und somit der unterschiedlichen Fihrungsformen lassen sich nicht trennscharf voneinander ab-
grenzen. Je nach Auspragung kann in Abhangigkeit von der Situation in begriindeten Fallen von
diesen Zuordnungen abgewichen werden.

Abbildung 31: Auswahlbereiche fir die Radverkehrsinfrastruktur innerorts
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Quelle: eigene Darstellung nach Vorgaben der ERA 2010
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Nach den Ergebnissen der Verkehrszahlung (siehe Kapitel 3.1.1) lassen sich nach der Kfz-Belas-
tung als geeignete Fihrungsformen fir Havixbeck innerorts Gberwiegend die Belastungsbereiche |
und Il identifizieren. Wahrend in den verkehrsberuhigen Bereichen sowie in den Tempo-30-Zonen
eine Radverkehrsfiihrung im Mischverkehr auf der Fahrbahn empfohlen wird (z. B. fir die Blickal-
lee), ergeben sich nach der ERA 2010 beispielsweise fir die L550, die Minster- und Schiitzen-
stralke Empfehlungen fir Schutzstreifen sowie Gehwege fir Radfahrer frei und Radwege ohne Be-
nutzungspflicht. AulRerhalb geschlossener Ortschaft bzw. von einer zulassigen Hochstgeschwin-
digkeit von mehr als 50 km/h wird bereits ab einer geringen Verkehrsbelastung eine Trennung
zwischen Kfz- und Radverkehr empfohlen.

Die vorherrschenden konkreten infrastrukturellen Bedingungen in Havixbeck lassen besonders im
Langsverkehr allerdings dennoch Nachholbedarf erkennen, sei es mit Blick auf die Sicherheit oder
auch den Komfort der Radfahrenden. Besonders in Bezug auf die Fihrungsformen lassen sich ei-
nige Defizite herausstellen. Die derzeitige Radverkehrsinfrastruktur in Havixbeck ist gepragt durch
eine Vielzahl an gemeinsamen Geh- und Radwegen, die sowohl straRenbegleitend an den Haupt-
verkehrsstraRRen als auch auf straflenunabhangigen Wegen verlaufen. Die strallenunabhangigen
Radwege werden dabei Gberwiegend im Zweirichtungsverkehr gefihrt (siehe Abbildung 32, Abbil-
dung 33). Auch als Verbindungen zwischen den Siedlungsbereichen stehen den Radfahrenden zu-
meist gemeinsame Geh- und Radwege im Zweirichtungsverkehr zur Verfigung. In der Havixbecker
Ortsmitte sind verschiedene Anlagen, zum Beispiel Schutzstreifen oder kurze Radfahrstreifen, fur
den Radverkehr vorhanden (siehe Abbildung 34). Selten sind auch Gehwege vorhanden, die fir
den Radverkehr freigegeben sind (nicht benutzungspflichtige Infrastruktur). Auf NebenstraRen mit
einer zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von Tempo 30 wird der Radverkehr gemeinsam mit dem
Kfz-Verkehr im Strallenraum gefthrt. Seit dem Fruhjahr 2022 ist die SchulstraRe zur ersten Fahr-
radstral3e in Havixbeck umgestaltet worden und gleichzeitig fir den Kfz-Verkehr nur noch als Ein-
bahnstralke zugelassen (siehe Abbildung 35). Sonderformen wie freigegeben Busspuren gibt es
derzeit nicht.

Abbildung 32: MunsterstraRe Abbildung 33: L550
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Abbildung 35: SchulstraRe

Abbildung 34: Josef-Heydt-StraRRe

Insgesamt erreicht die Radverkehrsinfrastruktur bereits an vielen StralRen die nach ERA 2010
empfohlenen Fihrungsformen. Dennoch fehlt es zum Teil an einer durchgangigen, sicheren und
eigenstandigen Radverkehrsfihrung. Insbesondere durch eine gemeinsame Fihrung mit dem
FuRgangerverkehr wird den Ansprichen des Radverkehrs oft nur unzureichend Rechnung getra-
gen. Radverkehr im Gehwegbereich kann zu Ful’ Gehende verunsichern oder gefahrden. Ein Ein-
satz von gemeinsamen Geh- und Radwegen wird nach ERA 2010 deshalb nur als vertretbar ange-
sehen, wenn die Netz- und Aufenthaltsfunktion beider Verkehre gering ist. Hier gilt eine gemein-
same Fihrung von FulR- und Radverkehr beispielsweise bei intensiver Geschaftsnutzung, Haupt-
verbindungen des Radverkehrs oder zahlreichen untergeordneten Knotenpunkts- und Grund-
stickzufahrten bei beengten Verhaltnissen als ausgeschlossen.

Zusatzlich zu einer angepassten Radverkehrsfihrung, sind jedoch auch die Breiten der Wege ent-
scheidend, um eine sichere und attraktive Situation fir Radfahrende zu bieten. Hier empfiehlt sich
die Orientierung an den in der ERA 2010 (unter der Beachtung einer anstehenden Novellierung)
vorgegebenen Regelbreiten.

Abstellmdglichkeiten

In Havixbeck lassen sich nur wenige offentliche Abstellanlagen fir den Radverkehr finden, dabei
sind diese ein wichtiger Bestandteil einer ganzheitlichen Radverkehrsférderung. Um die Nutzung
des Fahrrads voranzutreiben, muss ein Abstellangebot geschaffen werden, das mdglichst in Woh-
nungsnahe sowie an Zielen des Radverkehrs sicher, standfest, einsehbar und im besten Fall witte-
rungsgeschitzt gestaltet ist. Besonders Fahrradboxen (die derzeit bereits am Bahnhof in Planung
sind) und Radkafige bieten einen sicheren und witterungsgeschitzten Standort fir zum Beispiel
Pendler:innen, die sich intermodal fortbewegen (z. B. vom Fahrrad in die Bahn steigen).

Offentliche Radabstellanlagen sind in Havixbeck zum einen in Form von Radanlehnbiigel und Vor-
derradbigel am Bahnhof. Zum anderen lassen sich insbesondere an Bushaltestellen im Ortskern
sowie vereinzelt an Nahversorgungsstandorten und offentlichen Gebauden Radanlehnbugel fin-
den. Eine Ladestation fir E-Bikes und Pedelecs befindet sich an der Pfarrstiege in der Nahe des
Rathauses. Radabstellanlagen in Form von Radkafigen, Radstationen oder Fahrradboxen bestehen
derzeit nicht.
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Abbildung 36: Josef-Heydt-Stralke Abbildung 37: Lasbeck
(Haltestelle Havixbeck, Egbert) (Parkplatz Bahnhof Havixbeck)

Erganzende Radserviceangebote

Ein 6ffentliches Verleihangebot an (Elektro-)Fahrradern besteht durch die Gemeinde Havixbeck
nicht. Uber den Elektrorad-Partner Kunath & Ridder besteht jedoch die Mdglichkeit Elektrobikes in
der Gemeinde zu leihen. Zur Férderung des sorglosen Fahrrad Fahrens bieten Radservicestationen
(zur eigenstandigen Reparatur) eine sinnvolle Unterstitzung sowohl fiir den Alltags- als auch fir
den Freizeitverkehr. Eine solche Radservicestationen ist bereits in Planung und soll neben der be-
stehen Ladestation an der Pfarrstiege installiert werden.

3.3.2 Exkurs: ADFC-Fahrradklimatest 2020

Der ADFC-Fahrradklimatest wird seit 1998 alle zwei Jahre durchgefihrt und soll einen Status Uber
die Fahrradfreundlichkeit der Kommunen darstellen. Durch die Abfrage spezifischer Belange an-
hand eines Fragebogens soll so der ,Zufriedenheits-Index der Radfahrenden in Deutschland”
(ADFC 2021) abgebildet werden. Havixbeck wurde 2020 neben 1.023 weiteren Stadten und Ge-
meinden zum zweiten Mal in der Umfrage als Teilnehmerin gewertet, da die Mindestteilnahmezahl
von 50 erreicht wurde. Die erste Teilnahme war 2014.

Die rund 230.000 Burger:innen, die sich an dem ADFC-Fahrradklimatest beteiligten, haben die
Fahrradfreundlichkeit in Deutschland im Durchschnitt mit 3,9 bewertet, es herrscht somit lediglich
eine ausreichende Zufriedenheit bei den Radfahrenden.

Havixbeck im Fahrradklimatest

Mit einer Gesamtbewertung des Radverkehrs mit der Note 3,5 belegt Havixbeck in der Ortsgro-

Renklasse weniger als 20.000 Einwohner:innen deutschlandweit Platz 79 von 418 und in Nord-

rhein-Westfalen den 19. Rang von 54. Die 85 Teilnehmenden bewerten den Zustand des Radver-
kehrs in Havixbeck damit besser als der deutschlandweite Durchschnitt. Besonders positiv wurde
die Erreichbarkeit des (Stadt-)Zentrums (Note 1,8) sowie die Mdglichkeit des zigigen Radfahrens
(Note 2,0) innerhalb der Gemeinde bewertet. Eine eher negative Benotung erhielt der Radverkehr
in Havixbeck in Bezug auf die Fahrradmitnahme im OV (Note &4,4) sowie die Falschparkerkontrolle
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auf Radwegen (Note 4,5). Auch die Oberflache der (Rad-)Wege (Note 4,3) sowie die Fahrradforde-
rung in jingster Zeit (Note 4,1) erhielten in Havixbeck vergleichsweise schlechte Noten. Allerdings
ist fir die Gemeinde Havixbeck der Hinweis zu beachten, dass die Bewertungen der Teilneh-
mer:innen im Vergleich zu den meisten anderen Orten verhaltnismaRig uneinheitlich sind.

Abbildung 38: Ergebnisse (Havixbeck) ADFC-Fahrradklimatest 2020

Abstellanlagen
zigiges Radfahren  Akzeptanz als Verkehrsteilnehmer

Winterdienst auf Radwegen Ampelschaltungen fir Radfahrer

Werbung fir das Radfahren Breite der (Rad)wege

Wegweisung fiir Radfahrer Erreichbarkeit Stadtzentrum

SpaR oder Stress Fahren auf Radwegen & Radf.-streifen

Sicherheitsgefdhl Fahren im Mischverkehr mit Kfz

Reinigung der Radwege Fahrraddiebstahl

Radfahren durch Alt und Jung Fahrradférderung in jiingster Zeit

Offentliche Fahrrader Fahrradmitnahme im OV

Oberflache der (Rad)wege Falschparkerkontrolle auf Radwegen

Medienberichte Fihrung an Baustellen

Konflikte mit Kfz gedffnete Einbahnstr. in Gegenrichtung
Konflikte mit FuRgangern Hindernisse auf Radwegen

Quelle: Eigene Darstellung auf Grundlage von ADFC 2020
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3.3.3 Radverkehr: Starken, Schwachen und Potenziale

Wegenetz abseits der HauptverkehrsstraRen

Nutzungsmaglichkeiten landwirtschaftlicher Wege

NebenstralRen mit einer max. Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h

Attraktives Netz an Freizeitrouten

Wegweisung und Information durch Knotenpunktsystem NRW

Einseitige Radverkehrsfihrung (mit dem FuRverkehr) im Zweirichtungsverkehr
Keine durchgangige Radverkehrsfihrung

z. T. fehlende Radabstellanlagen

kein 6ffentliches Fahrradverleihangebot

= = R =

Fehlende Kontrolle von Falschparkern auf Radwegen (vgl. ADFC-Fahrradklimatest)

Potenziale und zielfihrende Ansatze, die zukinftig in Angriff genommen werden sollten, sind:

Ausbau der Radwegeinfrastruktur (bspw. durch FahrradstraRen) und Herstellung breiter,
2 barrierearmer und maglichst direkter und konfliktfreier Wegeachsen (z. B. im Nebenstra-
Rennetz)

Anpassung des Radverkehrsnetzes an neue Nutzungsformen (Pedelecs, Lastenrader, E-
<> Roller) und neue Nutzungsanspriiche (héhere und differenziertere Geschwindigkeiten, al-
ter werdende Bevdlkerung)

<> Fahrradfreundliche und sichere Umgestaltung von Knotenpunkten

Qualitative und quantitative Verbesserung der bestehenden Radabstellanlagen unter Ein-
bezug der Anforderungen von E-Bikes, Lastenrader, etc.
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3.4 FulRverkehr, Aufenthaltsqualitaten und Barrierefreiheit

Das Zufuligehen ist die naturlichste und haufigste Fortbewegungsart, denn nahezu auf jedem
Weg wird mindestens eine Teilstrecke zu Ful’ zurickgelegt. Es fordert nicht nur die eigene Ge-
sundheit, sondern findet auch ohne schadliche Umweltbelastungen statt. Im Gegensatz zu ande-
ren Fortbewegungsformen ist das ZufulRgehen kostenfrei und daher fir alle Bevdlkerungsschich-
ten unabhangig vom Einkommen elementar. Die FulRgangerfreundlichkeit bemisst sich nicht nur
anhand der dafir vorgesehenen Flachen, sondern auch anhand deren Ausstattung, Barrierefrei-
heit, Verkehrssicherheit sowie der sozialen Kontrolle. Nicht zuletzt spiegelt eine hohe FuRganger-
anzahl im offentlichen Raum auch die Vielfalt und Urbanitat sowie Lebensqualitat einer Gemeinde
wider und sorgt fur Laufkundschaft und Belebung. Besonders in Havixbeck kdnnen sich die kurzen
Wege zwischen den Wohngebieten und den verschiedenen Zentren positiv auf die Belebung der
Gemeinde und Lebensqualitat auswirken.

Anforderungen des FuRverkehrs

Von sicheren und barrierefreien Wegen profitieren letztlich nicht nur die klassischen Zielgruppen
wie Mobilitdtseingeschrankte oder altere Menschen, fir die eine entsprechende Gestaltung des
6ffentlichen Raumes die Grundvoraussetzung fUr eine aktive und eigenstandige Teilhabe am ge-
sellschaftlichen Leben ist. Ebenso sind ausreichend dimensionierte FuRverkehrsflachen und leicht
zu querende Strafen fur alle Bevalkerungsgruppen von Vorteil. Attraktive Freizeitwege und Aus-
flugsziele tragen zusatzlich zu einer funktionierenden Nahmobilitat bei.

3.4.1 ZufuRRgehen in Havixbeck

Fast ein Viertel der Einwohner:innen in Havixbeck geht taglich zu FuR. Dieser Wert liegt jedoch mit
22 Prozent deutlich hinter dem kreisweiten Vergleichswert (34 Prozent; Stand 2016). Trotz guter
Voraussetzungen erreicht der FulRverkehr im Modal Split nur einen Anteil von 12 Prozent, damit
hat Havixbeck nur ein eher geringes FulRverkehrsaufkommen. Grof3e Teile der Gemeinde weisen
eine kompakte Siedlungsstruktur auf und gewahrleisten somit eine gute ful3laufige Erreichbarkeit.
Im Umkreis von gut einem Kilometer, ausgehend vom Rathaus, ist der gesamte Siedlungsbereich
zu erschliefen und somit eine gute Erreichbarkeit der Ortsmitte zu FuRR gegeben. Lediglich der
nord-ostliche Ortsteil Hohenholte weist eine Entfernung von ca. 5 Kilometern zum Hauptort auf,
wodurch Alltagswege zu FuR deutlich erschwert werden.

Erreichbarkeiten fiir den FuRverkehr

Wichtige Wegebeziehungen fir den Fuldverkehr verlaufen ausgehend vom Bahnhof entlang der
L550 sowie entlang der SchitzenstraRRe, der Blickallee und der HauptstraRe bis zur FuRganger-
zone im Ortskern (siehe Abbildung 41). Neben der klassischen FuRverkehrsfihrung im Seitenraum
von Neben- und HauptverkehrsstralRen bietet Havixbeck den zu Fuld Gehenden durch eigenstandig
geflhrte Wege abseits des MIV ein attraktives Freizeitwegenetz. Einzelne Gassen und Querverbin-
dungen bieten den zu FuRR Gehenden Abkirzungsmaglichkeiten, entlang des Schlautbachs verlau-
fen Wege im Grinen und auch landwirtschaftliche Wege auRerhalb der bebauten Gebiete bieten
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gute Verbindungen fir den FulBverkehr und verdichten das Netz zusatzlich. Auch gehort Havixbeck
zur sogenannten Baumberge Region — ein Verbund der Stadte Billerbeck, Coesfeld und der Ge-
meinden Havixbeck, Nottuln und Rosendahl — und verfigt dadurch tber vielfaltige touristische
Angebote fiir den FuR- und Radverkehr. Uber die Website der Baumberge Touristik' lassen sich
eine Reihe an Wandertouren rund um Havixbeck finden, die sowohl digital heruntergeladen als
auch physisch erworben werden kénnen.

Abbildung 39: Gasse ab Altenberger Stralie Abbildung 40: Website Baumberge Touristik

E |
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HOME DIE BAUMBERGE WANDERN RADFAHREN GASTGEBER SERVICE

ORTLICHE RUNDWEGE

atles[cs]os]sis

Querungsmaglichkeiten

Havixbeck verfigt an den Hauptverkehrsstralien bereits Uber einige Querungsanlagen, besonders
an hochfrequentierten Zielpunkten (z. B. Nahversorgung, Schulen). FuRgangeriiberwege, Que-
rungshilfen und Lichtsignalanlagen erleichtern zu Full Gehenden das sichere Passieren der Stra-
Ren. Eine Vielzahl der Querungsanlagen weist bisher keine barrierefreie Ausstattung aus und ver-
flgt haufig lediglich Uber eine Bordsteinabsenkung. Fir eine sichere und barrierefreie Querung
sollte der Einsatz taktiler Leitelemente fir samtliche Querungsanlagen angestrebt werden (siehe
Kapitel 3.4.3). Auch die RegelmaRigkeit bzw. die Abstande einzelner Querungsanlagen spielen eine
grof3e Rolle fur ein attraktives, sicheres und umwegefreies FuRwegenetz. Wahrend in verkehrsbe-
ruhigten Bereichen und in Tempo-30-Zonen bei angepasster StraRenraumgestaltung ein flachiges
queren oder vorgezogene Seitenraume empfohlen werden, sollten an HauptverkehrsstralRen alle
200 bis 250 m Fuligangeriberwege, Mittelinseln oder Lichtsignalanlagen bestehen. Die bestehen-
den Querungshilfen bspw. an der SchitzenstralRe in Havixbeck erfillen diese Empfehlung bereits
in weiten Teilen, weisen zum Teil jedoch auch Abstande von 400 bis 500 m auf.

T https://www.baumberge-touristik.de /wandern-1/%C3%B6rtliche-rundwege/havixbeck/
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Abbildung 41: Querungsanlagen und Wegeverbindungen in Havixbeck
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Quelle: eigene Darstellung

Abbildung 43:

Abbildung 42:
Schulten Kamp/An der Feuerwache Hauptstralie

3.4.2 Offentlicher Raum
Havixbeck weist mehrere kleinere Verweilorte, Ruhebanke oder Platze zum Spielen auf. Ein zent-
raler Treffpunkt ist in Havixbeck allerdings nicht zu verzeichnen. Die Havixbecker Ortsmitte wird

durch eine Vielzahl von unterschiedlichen Platzbereichen gepragt (z. B. Willi-Richter-Platz, Kirch-
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platz). Die Platze tragen durch ihre Gestaltung, Nutzung und Frequentierung besonders zur Auf-
enthaltsqualitat im offentlichen Raum bei. Dennoch sind die verschiedenen Platze hinsichtlich
Funktion und Gestaltung nicht immer eindeutig und bleiben so hinter ihren Potenzialen zurGck.

Spielen im offentlichen Raum

Besonders fur Familien mit Kindern stellen Spielmdglichkeiten einen beliebten Treffpunkt im 6f-
fentlichen Raum dar. Bereits im Jahr 2011 hat die Gemeinde mit einem Rahmenbedarfsplan alle
Spielplatze und -flachen aufgrund ihrer Lage, Ausstattung und Nahe zu attraktiven Spielplatzen
analysiert und bzgl. Erhalt, Aufwertung und Umnutzung kategorisiert. Spielplatze befinden sich
zum einen am Generationspark, am Sportzentrum, auf dem Schulhof der katholischen Grundschule
sowie der Anne-Frank-Gesamtschule und zum anderen in den Wohngebieten. Neben den Spiel-
platzen bestehen auch weitere Aufenthaltsflachen fir Kinder im Havixbecker Ortskern. Beispiels-
weise sind innerhalb der FuRgangerzone in Form von einzelnen Spielgeraten (Wipptieren) Rast-
punkte geschaffen worden.

Abbildung 44: FuRgangerzone (HauptstraBe)  Abbildung 45: Am Stiftsgraben (Hohenholte)

Orientierung im 6ffentlichen Raum

Die Orientierung fir Einwohner:innen und Besucher:innen ist trotz der kleinen Ortsgréfe nicht
leicht. Informationen zur Wegweisung stellen ein wesentliches Element fir zu Ful’ Gehende dar.
Eine Unterstitzung der Orientierung wird als wichtige MalRnahme zur Attraktivierung des FuRver-
kehrs angesehen. Ein speziell auf den FulRverkehr ausgerichtetes Wegweisungssystem ist in Ha-
vixbeck fur Alltags- und Freizeitrouten nicht vorhanden. Dennoch besteht innerhalb der Gemeinde
eine zielorientierte Wegweisung zu einzelnen konkreten Zielen (z. B. HauptstralRe; siehe Abbildung
47), die auch zu FuR Gehenden den Weg weist. Da sich diese Wegweisung an alle Verkehrsteilneh-
menden richtet, findet sie jedoch stralienbegleitend statt und bietet dem FuRverkehr keine beson-
dere Maglichkeit der Nutzung unabhangiger Wege. Dies kann, besonders fir ortsfremde Personen,
unter Umstanden zu Iangeren Gehwegstrecken fihren.
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Weiterfihrende Informationen

Neben der Wegweisung von Zielorten lassen sich vereinzelt Informationstafeln oder Aushange in
den Ortsteilen finden. Diese weisen zum Beispiel auf historische Sehenswirdigkeiten hin oder ge-
ben einen Hinweis zu Uberregionalen Radrouten. Als Beispiel kdnnen hier die Informationstafeln
an der Hauptstral3e und in Hohenholte genannt werden.

Abbildung 46: HauptstraRe (Infotafel) Abblldung 47: HauptstraBe (Wegweisung)

Sehenswiirdigkeiten
Places of interest

3.4.3 Barrierefreiheit

Eine barrierefreie Gestaltung des 6ffentlichen Raumes nimmt im Sinne der Inklusion eine zuneh-

mende Bedeutung in der Verkehrsplanung ein. Nicht nur Personen mit kérperlichen Beeintrachti-
gungen sind auf hindernisfreie StralRenraume angewiesen, barrierefreie bzw. -arme Bedingungen
sind in der Regel ein Zugewinn fir alle Personen, die den &ffentlichen Raum nutzen.

Langsverkehr

Das Themenfeld Barrierefreiheit besitzt unterschiedliche Schnittstellen zu den vorangestellten In-
halten. Im Langsverkehr sind besonders die Wegebreiten und die Oberflachenqualitat der Wege
von Bedeutung. Personen mit einer Gehhilfe oder einem Rollstuhl benétigen in der Regel mehr
Platz im Seitenraum sowie bei Drehungen fir einen Richtungswechsel. So sollte eine freie Geh-
wegbreite von mindestens 2,0 Metern in der Regel nicht unterschritten werden. Dies ist jedoch an
vielen Stellen in Havixbeck nicht der Fall, einerseits, weil es bei vielen historischen StraRenquer-
schnitten an Platz mandelt, andererseits, weil an zahlreichen Stellen der StraRenraum starker dem
flieRenden und ruhenden Kfz-Verkehr gewidmet wird (z. B. Josef-Heydt-StraRe, Blickallee). Auch
die Wartebereiche von Bushaltestellen sind zum Teil in den Gehweg gelegt (z. B. SchitzenstraRe).

Die Oberflachengestaltung der Flachen fir den FuBverkehr ist in Havixbeck sehr divers. Viele stra-
Renbegleitende Gehwege fur den FulRverkehr sind gepflastert oder mit Gehwegplatten ausgestat-
tet, wohingegen Wege gemeinsamer Nutzung mit dem Radverkehr asphaltiert sind. Unabhangige
Wege sind wiederum mit wassergebundener Decke ausgestattet. Zum grof3ten Teil befinden sich
die beschriebenen Wege in einem guten bis befriedigendem Zustand, so dass sie zumindest bezo-
gen auf die Oberflachengestaltung als barrierearm angesehen werden kdnnen. Dennoch weisen

Planersocietat



Seite 52 von 106 Mobilitatskonzept fur die Gemeinde Havixbeck

einige Stellen erhebliche Oberflachenschaden auf Grund von Asphaltflicken oder Wurzelaufbri-
chen auf.

Querverkehr

Querungen von Fahrbahnen stellen fir zu FuR Gehende im Alltag haufig die grol3ten Hindernisse
dar. Ihnen kommt eine groRe Bedeutung zu, da sie zusammen mit adaquaten FuRwegen die Ele-
mente sind, die durchgangige Wegenetze schaffen. Neben dem Bedarf des Querens auf freier
Strecke ist ein Bedarf der Uberquerungen von Fahrbahnen an Knotenpunkten iiberwiegend gege-
ben. Barrierefreie oder -arme Elemente finden dabei in Havixbeck an Querungsstellen jedoch
kaum Anwendung. So sind die Bedarfsampeln fur den FulRverkehr und Querungshilfen nicht mit
kontrastreichen und taktilen Leitelementen sowie differenzierten Bordhdhen ausgestattet. Ein-
zelne Querungshilfen oder FuRgangeriberwege sind lediglich mit einer Bordabsenkung oder kom-
pletten Nullabsenkung ausgestattet. Auch bei Umlaufgittern ist eine barrierefreie Gestaltung
wichtig. Haufig schlieRen diese Barrieren eine Nutzung der Wege fir mobilitatseingeschrankte
Personen (insbesondere gréRere Krankenfahrstihle) oder Personen mit Kinderwagen (insbeson-
dere Zwillingskinderwagen) aus (siehe Abbildung 49).

Abbildung 48: Sudostring/Schitzenstrale Abbildung 49: Gasse ab Blickallee

Barrierefreie Ausstattung

Auch die Sitzmaglichkeiten spielen hinsichtlich der Barrierefreiheit eine Rolle. In Havixbeck beste-
hen insbesondere im Ortskern bereits einige Sitzmdglichkeiten. Vereinzelt sind diese jedoch be-
reits veraltet und weisen keine barrierefreie Zuwegung auf (z. B. unebene Oberflachen durch
Schotter, Wurzeln oder Wiese). Insbesondere an den wichtigen Wegebeziehungen fehlt es den-
noch meist an ausreichend Sitzmaglichkeiten. Zu einer barrierefreien oder -armen Nutzung des
offentlichen Raumes gehoren viele weitere Aspekte, wie z. B. besondere Anforderungen seheinge-
schrankter Personen an Platzsituationen, Kontrastierungen von Treppenkanten oder entspre-
chende Stadtméblierung. Auch barrierefreie OPNV-Haltestellen stellen einen wesentlichen Teil der
barrierefreien Fortbewegung dar (vgl. OPNV).
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3.4.4 FuRverkehr: Starken, Schwachen und Potenziale

O
O
O

-
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Kurze Wege im Ortskern

Verkehrsberuhigte Bereiche (FuRgangerzone, Wohngebiete)
Sitzmaglichkeiten im Ortskern

Eigenstandige (straRenunabhangige) Durchwegungen
Begrenzter Seitenraum im Ortskern

Einschrankungen u. a. durch parkende Pkw, Mulltonnen, Werbeaufsteller
Gemeinsame Fuhrung mit dem Radverkehr

Fehlende Barrierefreiheit

Wegelange zum Bahnhof

Konflikte mit Pkw, Rad und OPNV

Zum Teil fehlende Querungsanlagen

Unzureichende Beschilderung

Potenziale und zielfihrende Ansatze, die zukinftig in Angriff genommen werden sollten, sind:

<>

<>
<>
<>

Berucksichtigung und Priorisierung des FulRverkehrs im Straf3enraum
Ausbau der Barrierefreiheit (insbesondere an zentralen Wegeachsen)

Erhdhung der Aufenthaltsqualitat zentraler Bereiche

Definition eines Haupt-FuRwegenetzes mit Standards fur Spiel-, Gestaltungs- und Barri-
erefreiheit
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4 Fazit der Bestandsanalyse

In der Bestandsanalyse wurden die Mobilitatsvoraussetzungen sowie die Starken und Schwachen
der Mobilitat im Gemeindegebiet sowie Gemeindegrenzen Ubergreifend untersucht. Darauf basie-
rend wurden Potenziale und Handlungserfordernisse fir die Mal3nahmenentwicklung abgeleitet.

Zentrale Starken sowie Potenziale der Mobilitat in Havixbeck konnen wie folgt zusammengefasst
werden:

e Kompakter Ortskern mit bereits einigen attraktiven Aufenthalts- und Erholungsbereichen
und einer Fulgangerzone

e kurze Wege im Ortskern selbst zur Nahversorgung und zu Dienstleistungen, gute Voraus-
setzungen fur noch mehr Wege zu FuR oder per Fahrrad

e Im Grundsatz bereits eine gute Netzstruktur fir den Radverkehr

e Bereits gute Voraussetzungen fiir den OPNV durch Anschluss an das SPNV-Netz tagsiiber
im 30-Minuten-Takt; die Siedlungsbereiche liegen in fuRlaufigen Einzugsbereichen der
Bushaltestellen

e (arsharing-Angebot als eine Mdglichkeit, den privaten (Zweit-)Pkw abzuschaffen
Die analysierten Schwachen zeigen aber auch, dass es noch einige Handlungsbedarfe gibt:

o  MIV-Affinitat der Bevolkerung I3sst auf nicht konkurrenzfahige Alternativen schlie3en:
Bedienungs- und Verbindungsqualitdt des OPNV ist ausbaufhig, Optimierung ist auch bei
der Radverkehrsinfrastruktur und -fihrung nétig

e Die bestehende Radinfrastruktur wird den Anforderungen von neuen Nutzungsformen
(Pedelecs, Lastenrader) kaum gerecht

e Auf der Blickallee/Hauptstralie sind die Verkehrsmengen im Verhaltnis zu Nutzung und
StraRenquerschnitt sehr hoch, wodurch die Aufenthaltsqualitat und die Verkehrssicherheit
weiterer Verkehrsteilnehmender geschmalert wird

e Veraltete Infrastruktur des FuRverkehrs, die nicht mehr den heutigen Standards entspricht
und insbesondere Mangel in der Barrierefreiheit aufweist

e Die Lage des SPNV-Haltepunkts erfordert lange Zugangszeiten und macht die Reise mit
dem OPNV fiir Wahlfreie unattraktiv

e Es gibt weitere Bedarfe zur besseren Vernetzung der Verkehrsangebote, vor allem in der
Verknupfung Bus — Bahn — P+R — Fahrrad und der Anbindung der Siedlungsbereiche
durch Mobilstationen
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5 Mallinahmenkonzept

Basierend auf den Ergebnissen der Bestandsanalyse sowie den Erkenntnissen und Hinweisen aus
den Offentlichkeitsbeteiligungen leiten sich die nachfolgend dargestellten Handlungsfelder des
Mobilitatskonzepts ab. Insgesamt wurden finf Handlungsfelder definiert:

A. Kfz-Verkehr und StralRennetz
B. OPNV und vernetzte Mobilitat

C. Radverkehr

D. FuRverkehr und Aufenthaltsqualitat

E. Kommunikation und Mobilitatsmanagement

Die Handlungsfelder wurden in der Ausarbeitung grundsatzlich nicht isoliert betrachtet, sondern
greifen ineinander: So existieren oftmals Synergieeffekte und Abhangigkeiten zwischen den Hand-
lungsfeldern und den jeweiligen MaRnahmen, die sich auch inhaltlich Gberschneiden kénnen. In
Einzelfallen kann es sein, dass Malinahmen unterschiedlicher Handlungsfelder in Teilaspekten/ -
auspragungen miteinander konkurrieren, sei es raumlich oder im Ansprechen unterschiedlicher
Zielgruppen. Dies muss in spateren Planungsprozessen entsprechend beriicksichtigt werden.

Die Malinahmen werden in MaRnahmensteckbriefen einzeln dargestellt. Diese enthalten neben
einer Beschreibung der MaRnahme auch einen Umsetzungshorizont, eine Priorisierung sowie eine
grobe Kostenschatzung.

So wird der Umsetzungshorizont nach Sofortmalinahmen, kurz- bis mittelfristigen und langfristi-
gen MalRnahmen sowie Daueraufgaben unterteilt.

P SofortmaRnahmen kénnen direkt umgesetzt werden. Hierbei handelt es sich um
Malinahmen, die keine Bau- oder Planungsphase beinhalten. Bei der Umsetzung
sind keine bis geringe Hindernisse zu erwarten.

Kurz- bis mittelfristige MaRBnahmen sind MalRnahmen, die zigig angegangen

o0 werden kénnen. Anders als bei den SofortmalRnahmen sind hier jedoch Bau- und
Planungsphasen zu beachten, die allerdings innerhalb der nachsten Jahre (maxi-
mal 5) abgeschlossen sein kdnnen.

Langfristige MaBnahmen sind eher perspektivische Vorhaben, die meist mit gro-

@ ® @ Geren, baulichen Veranderungen einhergehen. Einige dieser MaRnahmen bedin-
gen auch Entwicklungen (z. B. eine Optimierung der Verkehrsgeschwindigkeiten),
deren Umsetzung aktuell noch nicht abzusehen sind.

N

Als Daueraufgabe werden MalRnahmen bezeichnet, die meist kurzfristig begonnen
werden konnen, jedoch nicht zu einem Zeitpunkt abgeschlossen sind, weil diese
eine RegelmaRigkeit erfordern (z. B. 6ffentlichkeitswirksame Mobilitatsaktionen).
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Die Malinahmen werden zudem in verschiedene Kostenkategorien eingeteilt. Hierbei muss jedoch
betont werden, dass diese insbesondere bei baulichen Vorhaben schwer abschatzbar sind und von
den hier dargestellten Werten abweichen konnen. Die Kosten werden nach

® gering (<25.000 €),

(Y ) mittel (25.000 € bis 100.000 €)

000 hoch (> 100.000 €)

unterschieden. Handelt es sich um konkrete EinzelmalRnahmen, werden Kostenabschatzungen auf
Basis der Erfahrungen der Gutachter getatigt. Baukosten konnen jedoch je nach Standard, je nach
Gemeinde/Stadt und je nach Komplexitat deutlich differieren, daher sind hier die Werte eher als
grobe Richtwerte zu verstehen.

Da nicht alle MalRnahmen aus Grinden der personellen und finanziellen Ressourcen gleichzeitig
angegangen werden kénnen, ist eine Priorisierung erforderlich. Die Priorisierungseinstufung der
Malinahmen ergibt sich insbesondere aus der Bedeutung der MalRnahme zum Erreichen des Ziels
einer Verkehrswende sowie dem Handlungsbedarf (in Abhangigkeit vom Bestand). Des Weiteren
sind die Auswirkungen der Malinahmen fUr die Starkung des Umweltverbundes bei der Priorisie-
rung berdcksichtigt worden.

() Niedrige Prioritat

‘ . Mittlere Prioritat
. . . Hohe Prioritat

Zusatzlich zu den beschriebenen Eckdaten soll die Nennung der zentralen Akteure die Zustandig-
keiten der einzelnen Maltnahmen verdeutlichen. Hierbei gilt es zu beachten, dass sich Verantwort-
lichkeiten nicht immer trennscharf einordnen lassen und dies nur einen ersten Anstol geben soll.
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Tabelle 5: MaRnahmenubersicht

Kfz-Verkehr und StraRennetz

A1 Optimierung der Verkehrsgeschwindigkeiten

A2 Verkehrsentlastung Blickallee

A3 Neuordnung des ruhenden Verkehrs

OPNV und Vernetzte Mobilitat

B1 Verbesserung der Busanbindung

B2 Barrierefreie Gestaltung der Haltestellen

B3 Aufbau von intermodalen Schnittstellen: Mobilstationen

B4 Aufbau und Unterstitzung von Sharing-Angeboten

BS Anbindung neuer Baugebiete

Radverkehr

C1 Definition und Aufwertung eines Radwegenetzes

C2 Attraktive Veloroute nach Minster

C3 Fahrradfreundliche und sichere Umgestaltung von Knotenpunkten

C4 Quantitativer und qualitativer Ausbau von Radabstellanlagen

C5 Beleuchtungskonzept fir (FuR- und) Radverkehrswege

FuRverkehr und Aufenthaltsqualitat

D1 Starkung wichtiger FuRwegeachsen
- Definition eines Hauptgehwegenetzes

D2 Sicherstellung von Mindestbreiten

D3 Aufenthalts- und Verweilraume
- Attraktivitat und Aufenthaltsqualitat zentraler Platze

D4 Ausbau der Barrierefreiheit

Kommunikation und Mobilitatsmanagement

E1 Offentlichkeitswirksame Aktionen

E2 Teilnahme am FuRverkehrs-Check NRW

E3 Mitgliedschaft im Zukunftsnetz Mobilitat NRW
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5.1 Kfz-Verkehr und StraRennetz

Wie bereits beschrieben, nimmt der Kfz-Verkehr in Havixbeck eine dominierende Rolle ein. So
wurden 2016 53% der Wege mit dem Pkw zurickgelegt?. Die Dominanz des Kfz-Verkehrs spiegelt
sich auch in der Gestaltung und Nutzung der 6ffentlichen Raume wider: GrolRe Flachenanteile sind
dem Kfz-Verkehr vorbehalten. Der Kfz-Verkehr fGhrt zu Umwelt- und Klimabeeintrachtigungen
(Larm, Luftschadstoffe) und reduziert die Aufenthaltsqualitat des 6ffentlichen Raums.

Andererseits ist das Auto fur viele Personen wichtiger Bestandteil des Alltags: Zahlreiche Personen
konnen sich ein Leben ohne eigenes Auto nicht vorstellen oder sind (partiell auch nur scheinbar)
darauf angewiesen. Auch im Wirtschaftsverkehr, gerade beim Gitertransport, bei Handwerksbe-
trieben und Pflegediensten, nimmt der Kfz-Verkehr aktuell eine zentrale Rolle ein.

Vor diesem Hintergrund und den (globalen) Zielen, die Verkehrsemissionen zu senken, ergeben
sich zwei grundsatzliche Handlungsansatze im Kfz-Verkehr und StraRennetz:

e Verlagerung von Verkehren auf den Umweltverbund (und damit die Reduzierung der
Kfz-Verkehre): gerade auf kurzen Wegen, zum Einkaufen oder zum Arbeitsplatz. Aufgrund
der Gemeindegrolie lassen sich viele Wege innerhalb von Havixbeck durch Alternativen
ersetzten. Durch die zunehmende Verbreitung von Lastenfahrradern und (Kinder-)Fahr-
radanhangern lassen sich beispielsweise auch groRere Einkaufe mit dem Fahrrad trans-
portieren.

e Vertraglichere und umweltfreundlichere Abwicklung der zukinftigen Kfz-Verkehre:
bspw. durch Senkung der zulassigen Hochstgeschwindigkeiten, Verlagerung der Verkehre
auf unsensible Bereiche.

Folgende MaRRnahmen im Kfz-Verkehr werden fir Havixbeck angestrebt:

A1 Optimierung der Verkehrsgeschwindigkeiten

A2 Verkehrsentlastung Blickallee

A3 Neuordnung des ruhenden Verkehrs

BS5 Anbindung neuer Baugebiete

2 KREIS COESFELD (HRSG.) (2017): Mobilitatsuntersuchung Kreis Coesfeld. Datenbericht. Grundauswertungen der Befragung.
Coesfeld
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Stellungnahme zu einer madglichen ,Osttangente”

Die Thematik einer weiteren Ortsstral3e, der im Diskurs sogenannten Osttangente, wird in Havix-
beck seit einigen Jahrzehnten diskutiert, u. a. vor dem Hintergrund einer moglichen Entlastung der
Hauptverkehrsachsen (Schitzen-, Josef-Heydt-, MinsterstraRe, L550, Schulten Kamp, Blickallee).

Abbildung 50: Skizze eines maglichen Verlaufs einer Osttangente in Havixbeck
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Quelle: eigene Darstellung

Um die Verkehrsbelastung der Strafien in Havixbeck beurteilen zu kdnnen, wurden sie in den Kon-
text der bestehenden Richtlinien und Empfehlungen fir StraRenraume eingeordnet (gemaRk Richt-
linie fUr die Anlage von StadtstraRen, RASt 2006), die Aussagen zur Belastbarkeit verschiedener
StralRentypen treffen.
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Tabelle 6: Empfohlene Querschnitte nach Nutzungsanspriichen (nach RASt 2006)

- ErschlieBungsstralRe

- AusschlieRlich Wohnen

- Vorherrschende Bebauung:
Reihen- und Einfamilienhauser

- geringe Lange (bis ca. 100m)

- Verkehrsstarke unter 150 Kfz/h

Wohnweg

- ErschlieBungsstralRe

- Ausschliel3lich Wohnen

- Unterschiedliche Bebauungsfor-
men: Zeilenbebauung, Reihen-,
Einzelhauser

- Geringe Lange (bis ca. 300m)

- Verkehrsstarke unter 400 Kfz/h

- Inaller Regel in Tempo 30-Zonen

WohnstralRe

- ErschlieBungsstralRe

- Unterschiedliche Bebauungsfor-
men, oft Zeilenbebauung

- Uberwiegend Wohnen mit einzel-
nen Geschaften, Gemeinbedarfs-
einrichtungen

- Lange je nach Siedlungsgrolie
300-1.000m

- Verkehrsstarke 400-800 Kfz/h

- Haufig zu hohe Geschwindigkeiten

- Hauptverkehrsstralie

- Gemischte Bebauungsformen mit
mittlerer bis geringer Dichte

- Wohnen und gewerbliche Nutzun-
gen

- Lange 500 bis Uber 1.000m

- Verkehrsstarke 800 bis uber 2.600
Kfz/h mit vorherrschender Verbin-
dungsfunktion

Sammelstralle

Verbindungs-
straRe

Durch eine Einordnung der Ergebnisse der Verkehrszahlung nach vorgesehenen Belastbarkeiten
(vgl. Tabelle 10 im Anhang) der StraRentypen zeigt sich, dass die Verkehrsbelastungen insgesamt
als vertraglich einzuordnen sind und sich die StralRenrdume gréf3tenteils in geringer belastbare
Typen einordnen lassen. Nach der Definition werden beispielsweise Hauptverkehrsstralien als Ver-
bindungsstralie angesehen, nach den Ergebnissen der Verkehrszahlung lassen sich diese jedoch
aufgrund der Verkehrsstarke uberwiegend SammelstraRen zuordnen.
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Die Verkehrszahlung im Marz 2022 hat im Verhaltnis zu den Zahlwerten aus dem Jahr 2010 auf-

gezeigt, dass sich die Verkehrsmengen am Knotenpunkt 9 (Hangwerfeld/SchitzenstraRe/Siidost-
ring) deutlich erhoht haben. Dies ist auf die in der Zeit realisierten Baugebiete Habichtsbach | und

[l zurdckzufhren. Mit der Entwicklung des Baugebiets Habichtsbach IIl ist mit einer weiteren Zu-

nahme zu rechnen. Aus gutachterlicher Sicht sprechen nichtsdestotrotz folgende Aspekte gegen

den Bau einer neuen Verbindungs- bzw. ErschlieRungsstralie:

Die Betrachtung der absoluten Zahlen der Verkehrsmengen verdeutlicht, dass keine Gber-
maRige Belastung der o. g. Hauptverkehrsachse vorliegt und deren Entlastung nicht not-
wendig ist. Vielmehr ist das bestehende StraRennetz der Gemeinde Havixbeck in der Lage,
den Verkehr abzuwickeln. Insbesondere die L550, die in ihrer Funktion fir die Bindelung
von Uberdrtlichen aber auch innergemeindlichen Verkehren ausgerichtet ist, weist eine
vergleichsweise geringe Belastung und keine Uberlastung auf.

Die genauen Auswirkungen des Baus einer Osttangente sind nur schwer abzubilden. Klar
ist allerdings, dass eine Osttangente Vorteile fur den innerdrtlichen Kfz-Verkehr mit sich
bringt und Wege innerhalb der Gemeinde fur den Kfz-Verkehr attraktiver macht. Aus gut-
achterlicher Sicht sollte hier ausschlieRlich in den Ausbau umweltfreundlicher Alternativen
gesetzt werden, um kurze Wegestrecken innerhalb Havixbecks auf den Umweltverbund zu
verlagern. Hier kann der Neubau von Stral3en falsche Signale zu Gunsten des Kfz-Ver-
kehrs mit sich bringen.

Das StraRennetz sollte so gestaltet sein, dass es auch von vulnerablen Bevdlkerungsgrup-
pen eigenstandig und sicher genutzt werden kann. Aufgrund der ansassigen Kitas an der
StraRe Hangwerfeld ist die Thematik der Verkehrssicherheit von grof3er Bedeutung. Mit
dem Bau einer Osttangente wirde der Autoverkehr weiter forciert werden.

Herstellung, Unterhaltung und Instandhaltung einer Straf3e sind mit immensen Kosten
verbunden. Hinzu kommt die Zerschneidung von landwirtschaftlichen Flachen und Aus-
wirkungen auf die Umwelt durch weitere Versiegelung. Die zu erwartenden Kosten und
ungewissen Planungshorizonte durch den notwendigen Erwerb von Liegenschaften ste-
hen nach gutachterlicher Einschatzung in keinem Verhaltnis zum verkehrlichen Nutzen.

Stadtebauliche Entwicklung und Einwohnerwachstum bedeuten i.d.R. mehr Verkehr. Ziel
sollte es sein, den neu entstehenden Verkehr Uber den Umweltverbund abzuwickeln. Der
Neubau einer StraRe fir den Kfz-Verkehr ware angesichts der Zielsetzung ein falsches
Signal und ist nicht zu empfehlen.

Welche MalRnahmen stattdessen zur Starkung des Umweltverbundes und der Verkehrssicherheit

eingesetzt werden sollten, werden im Folgenden dargestellt.
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A1 Optimierung der Verkehrsgeschwindigkeiten

Prioritat Kosten Umsetzungshorizont | Zentrale Akteure

000 ® o000 Gemeinde Havixbeck, Kreis Coesfeld

Ziel Erhéhung der Verkehrssicherheit und Aufenthaltsqualitdt, Reduzierung
Schadstoff- und Larmbelastung

Anlass

Eine Reduzierung der Hochstgeschwindigkeit innerhalb geschlossener Ortschaften bringt eine
Vielzahl an positiven Einflissen mit sich: besserer Larmschutz und Luftreinhaltung, eine hohere
Aufenthaltsqualitat, einen flissigen und gleichmaRigen Verkehrsablauf und nicht zuletzt eine
deutliche Steigerung der Verkehrssicherheit. Vom Sicherheitsgewinn durch Tempo 30 profitiert der
nicht motorisierte Verkehr Gberproportional. Untersuchungen belegen, dass eine Geschwindig-
keitsreduktion des MIV die wirkungsvollste MaRRnahme zur Steigerung der Rad- und FuRverkehrs-
sicherheit ist. Sowohl die Anzahl als auch die Schwere der Unfalle nimmt mit sinkenden Geschwin-
digkeiten deutlich ab. Der Anhalteweg eines Fahrzeugs ergibt sich aus dem Reaktionsweg und
dem Bremsweg. Abbildung 51 zeigt: Bei Tempo 50 ist dieser doppelt so lang wie bei Tempo 30.
Wahrend ein Auto mit Tempo 30 nach knapp 14 m zum Stehen kommt, fangt eine Autofahrerin
oder ein Autofahrer mit Tempo 50 nach 14 m gerade erst an zu bremsen und kollidiert somit mit
anderen Verkehrsteilnehmenden mit nahezu 50 Stundenkilometern.

Abbildung 51: Schematische Darstellung des Bremsweges nach Geschwindigkeiten

Kein Unfall
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Quelle: Planersocietat nach VCD e.V. Berlin

Fur eine maglichst vertragliche Verkehrsfihrung sind in NebenstralRen generell maximale Ge-
schwindigkeiten von 30 km/h anzuordnen, Durchgangsverkehre zu vermeiden und die Hauptver-
kehrsstrome Gber die HauptverkehrsstraRen zu lenken (L550, Minsterstrale, SchitzenstraRe,
Altenberger Stralke/Schulten Kamp).
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Aber auch Hauptverkehrsstraf3en und verkehrsbedeutende Vorfahrtsstralien verlaufen durch Sied-
lungsgebiete. Zur vertraglicheren Abwicklung des Kfz-Verkehrs auf diesen HauptverkehrsstraRRen,
ebenso wie im Nebenstral3ennetz, sind Mdglichkeiten zur Reduzierung der zuldssigen Hochstge-
schwindigkeit (insbesondere Tempo 30) zu priifen. Insbesondere das Nebennetz weist in Havix-
beck bereits Uberwiegend maximal Tempo 30 auf.

Die Einsatzmaglichkeiten von Tempo 30 auf Hauptverkehrsstral3en sind zuletzt 2016 erweitert
worden, die Rechtslage (§45 StVO) weist aber noch immer deutliche Einschrénkungen im Hand-
lungsspielraum fir Kommunen auf. Anwendungsmaglichkeiten fir die Anordnung beziehen sich
zurzeit auf schutzbeddrftige Bereiche, auf Larmschutz oder die Integration des Radverkehrs (so-
fern keine die Verkehrsarten trennende Radverkehrsanlage vorhanden bzw. maglich ist).

Aus gutachterlicher Sicht wird eine flachige Anordnung von Tempo 30 innerhalb der geschlosse-
nen Ortschaft aufgrund der vielen genannten Vorteile unterstitzt und eine Prifung von Tempo 30
als MaRRnahme zur vertraglichen Abwicklung des Kfz-Verkehrs als Daueraufgabe unter Beachtung
der jeweiligen rechtlichen Rahmenbedingungen angesehen.

Eine maximale Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h sollte (sobald dies rechtlich moglich ist) auf
folgenden Straken (innerhalb bebauter Gebiete) angestrebt werden:

e Mdinsterstralie
e SchutzenstralRe/ Josef-Heydt-StralRe

e An der Feuerwache/Schulten Kamp/Altenberger Str.

Exkurs: Freiwillig Tempo 30

Auf Hauptverkehrsstralien, auf denen eine Reduzierung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit
sinnvoll, aber aufgrund stralRenverkehrsrechtlicher Hirden kurzfristig nicht umzusetzen ist, bietet
sich ,Freiwillig Tempo 30" oder ggf. auch ,Freiwillig Tempo 40" an. Aus Grinden der Verkehrssi-
cherheit, des Larmschutzes und der Radverkehrsforderung ist Tempo 30 (mit Verkehrszeichen
274) aber auch hier mittel- und langfristig vorzuziehen.

Die Stadt Offenburg machte im Rahmen eines Modellprojektes gute Erfahrungen mit freiwilli-
gen Tempobeschrankungen auf HauptverkehrsstraRen. Unterstitzt durch Markierungen,
Spruchbander und/oder Geschwindigkeitsdisplays konnten die durchschnittlichen Geschwin-
digkeiten der Kfz um 5 bis 8 km/h gesenkt, die Larmbelastungen entsprechend vermindert
und die Verkehrssicherheit erhoht werden.
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A2 Verkehrsentlastung Blickallee

Prioritat Kosten Umsetzungshorizont | Zentrale Akteure
o0 Abhangig von (Y ) Gemeinde Havixbeck
Variante
Ziel Erhohung der Verkehrssicherheit und Aufenthaltsqualitat
Anlass

Die Blickallee stellt in Havixbeck eine zentrale Nord-Std-Verbindung zur ErschlieRung der Orts-
mitte dar und wird von einer Vielzahl der Anwohner:innen durch eine wahrgenommene hohe Be-
lastung als storend bezeichnet. Probleme, die angefihrt werden, beziehen sich Uberwiegend auf
zu hohe Geschwindigkeiten und zu viele Kfz-Fahrzeuge. Auch die Verkehrszahlung bestatigt fur
die Blickallee als StralRe des Nebennetzes eine ahnlich hohe Belastung wie fur die L550 als Lan-
desstraRe.

Ziel der MaRnahme ist es also, die Blickallee deutlich zu entlasten, um Aufenthaltsqualitat und
Verkehrssicherheit fir den Ful3- und Radverkehr zu erhohen. Der L550 soll eine starkere Binde-
lungsfunktion der Verkehre zukommen und die Hauptverkehrsstrome Uber diese gelenkt werden.
Folgende Varianten werden aus gutachterlicher Sicht zur Verkehrsentlastung der Blickallee emp-
fohlen:

Variante 1:

Verkehrsberuhigung durch eine Erhohung des Durchfahrtswiderstandes. Hierzu eignen sich bauli-
che Verkehrsberuhigungselemente wie Fahrbahnverengungen und Versatze, Blumenkibel sowie
Schwellen und Aufpflasterungen.

Variante 2:

Einrichtung einer unechten Einbahnstralie durch Unterbindung der stidlichen Einfahrt von der
Hauptstralle in die Blickallee. Zufahrt der Markte tUber die Blickallee nur noch von Norden kom-
men, stdliche ErschlieRung sowie Abfahrtsverkehre der Markte Uber Schmitz Kamp. Fahrrader und
Linienbusse weiterhin in beide Fahrtrichtungen zugelassen.

Variante 3:
Unterbindung der Zufahrt zu den Markten Uber die Blickallee. Erschliefung der Markte aus-
schlief3lich Gber Schmitz Kamp.

Planersocietat



Mobilitatskonzept fir die Gemeinde Havixbeck Seite 65 von 106

Abbildung 52: Erlauterungen zu Varianten zur Beruhigung der Blickallee

Variante 1: Variante 2:
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Aus gutachterlicher Sicht wird eine Kombination der Varianten 1 und 2 empfohlen.

Variante 1 kann dabei als Basisvariante angesehen werden und bereits kurzfristig, mit wenig bau-
lichem Aufwand, Erfolge erzielen.

Durch eine Zufahrtbeschrankung aus stdlicher Richtung in Variante 2 wird erwartet, dass das Gros
des Durchgangsverkehrs herausgenommen und auf die L550 verlagert werden kann. Gleichzeitig
bleibt eine attraktive Erschlieung der Ortsmitte gewahrt, indem diese weiterhin sowohl von Nor-
den als auch von Siden kommend unmittelbar erreicht werden kann. Zur Umsetzung der 2. Vari-
ante ist zusatzlich die Lichtsignalanlage am Kreuzungsbereich L550/ Josef-Heydt-Stralie zu pri-
fen und ggf. auf ein verandertes Verkehrsaufkommen anzupassen.

Als kurzfristige Maglichkeit zur Verbesserung der aktuellen Situation bieten sich die Varianten
auch in einem ersten Schritt fir einen temporar begrenzten Zeitraum an (siehe E3). Dies kann die
Akzeptanz geanderter Verkehrsfihrungen in der Bevdlkerung und somit auch eine erfolgreiche
Implementierung der MalRnahmen erheblich verbessern.

Die Mdglichkeit, die Blickallee als Fahrradstralie auszuweisen, wird aus gutachterlicher Sicht nicht
empfohlen. Der Radverkehr wird auch perspektivisch nicht als Hauptverkehrsmittel auf der Blickal-
lee eingeschatzt, gleichzeitig sollten Fahrradstrallen fur den Kfz-Verkehr gesperrt oder mindes-

tens deutlich eingeschrankt werden. Dafir wird die ErschlieBungsfunktion der Blickallee als zu
hoch eingeschatzt.
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A3 Neuordnung des ruhenden Verkehrs

Prioritat Kosten Umsetzungshorizont | Zentrale Akteure

[ ® o0 Gemeinde Havixbeck

Ziel Erhéhung der Aufenthaltsqualitat, Attraktivierung des Radverkehrs
Anlass

Da der ruhende Verkehr (Parken) sowohl Start- als auch Zielpunkt ein jeder Fahrt betrifft, konnen
Malinahmen zum Parken eine starke Lenkungswirkung entfalten. Mit einer Forderung des Um-
weltverbundes und insbesondere des Radverkehrs sollten Radabstellmaglichkeiten mindestens die
gleiche, wenn nicht hohere Qualitat als Parkmaglichkeiten fir den Kfz-Verkehr aufweisen. Gleich-
zeitig ist insbesondere in der Ortsmitte der 6ffentliche Raum begrenzt und eine attraktive Gestal-
tung mal3geblich fir eine hohe Aufenthaltsqualitat.

Wahrend einzelne Nutzergruppen (z. B. Mobilitatseingeschrankte, Lieferdienste) auf den Pkw und
somit auf Kfz-Parkplatze angewiesen sind, sollte der Fokus fur andere Nutzergruppen auf einen
attraktiven Radverkehr gelegt werden und der Weg zum und mit dem Pkw nicht immer der
nachste sein. Gleichzeitig gilt es, Kfz-Parkflachen so anzuordnen, dass der Parksuchverkehr weit
moglichst vermieden und aus der Ortsmitte herausgehalten wird.

Neben der Ortsmitte gilt es, auch in Wohnquartieren den Anspriichen der Erreichbarkeit und
gleichzeitig eines attraktiven Aufenthalts- und Bewegungsraumes gerecht zu werden und, wenn
notig, die Stellplatze im offentlichen Raum einzuschranken. Prioritat in der Flachenverteilung
sollte auf attraktiven FulR- und Radwegen sowie ausreichend Flache zum Austausch liegen. Ein-
schrankungen anderer Verkehrsteilnehmer:innen durch den ruhenden Verkehr sollten nicht ent-
stehen.

Mdgliche Bausteine

e Parkraumumverteilung: Umwandlung von Pkw-Stellplatzen zu Fahrradparken in attrakti-
ver Nahe zu Einzelhandel, Nahversorgung und weiteren Zielorten im Gemeindegebiet (vgl.
C4)

e RegelméaRige Kontrollen der Einhaltung der Parkdauer sowie von Falschparkern (insbe-
sondere bei Einschrankungen oder der Gefdhrdung anderer Verkehrsarten)

e Abschaffung von Parkraum, wenn dadurch Einschrankung des Ful3- und Radverkehrs ent-
stehen oder um Mindestanforderungen zu erreichen

e Reduzierung des Stellplatzschlissels in neuen Baugebieten
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Exkurs zur Bedeutung von Parkplatzen (im Einzelhandel):

In vielen Stadten und Gemeinden verschaffen sich Einzelhdndler:innen immer wieder bei der
lokalen Politik und der IHK Gehor damit, dass Parkplatze in der unmittelbaren Umgebung der
Geschafte essenziell fir deren Umsatz sind. Gleichwohl zeigen bereits eine Vielzahl an Unter-
suchungen und Studien auf, dass die Anzahl von Parkplatzen in keinem positiven Verhaltnis zu
der Wertschopfung steht. Vielmehr bezeugen die Studien einen positiven Zusammenhang zwi-
schen der ErschlieRung mit dem Umweltverbund und der Kaufkraft.

Das Londoner Verkehrsunternehmen Transport of London (TfL) untersuchte beispielsweise das
Kaufverhalten von zu Ful? Gehenden und Radfahrenden im Vergleich zu Autofahrer:innen und
kam zu dem Ergebnis: Fahrradfahrer:innen sind die besseren Kunden. Laut der Studie geben
Radfahrer:innen und FuRganger:innen monatlich 40 % mehr Geld in Geschaften der Nachbar-
schaft aus als Autofahrer:innen. Gleichzeitig wurde deutlich: In fuRganger- und fahrradfreund-
lichen Stralien halten sich Menschen deutlich haufiger mit Aktivitaten wie Spazieren, Essen ge-
hen oder Einkaufen auf.

Auch der VCD zeigt auf: Fahrradférderung starkt den lokalen Einzelhandel. Internationale und
nationale Studien belegen wiederholt, dass Erfahrungen durchweg positiv sind, wenn das
Fahrrad gefordert wird. In keinem Fall sind die Verkaufszahlen eingebrochen, in einigen aber
deutlich gestiegen. Auch geben Radfahrende pro Einkauf zwar weniger Geld aus als Autofah-
rer:innen, dafur kaufen sie aber haufiger ein und bescheren dem Einzelhandel in der Summe
mehr Umsatz.*

Eine Befragung von Gewerbetreibenden und einkaufenden Passanten zu den Einkaufsstralien
Kottbusser Damm sowie HermannstraRRe in Berlin (eher mit lokaler Bedeutung) zeigt, dass alle
Gewerbetreibenden die Bedeutung des Autos Gberschatzen und umgekehrt die Anteile der
Kundschaft unterschatzen, die zu FulR, per Rad oder mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln kommen.
Gleichzeitig wird auch hier deutlich: Autofahrer:innen geben pro Besuch zwar hohere Betrage
aus, besuchen die Einkaufsstralie aber weniger haufig.

Fazit: Der lokale Einzelhandel profitiert von verkehrsberuhigenden MalRnahmen und der Forde-
rung des FuR- und Radverkehrs. Anders als von Einzelhandler:innen oft vermutet, ist es nicht
der kostenlosen Parkplatz vor dem eigenen Geschaft, der den Umsatz bringt, sondern MaRRnah-
men, die das Verweilen und die Mobilitat zu Ful’ und mit dem Rad angenehm machen.

3 https:/ /content.tfl.gov.uk/walking-cycling-economic-benefits-summary-pack.pdf

“ https:/ /www.adfc.de/artikel/fahrradfoerderung-ist-qut-fuers-geschaeft-argumente-fuer-den-einzelhandel

> Schneidemesser, D., & Betzien, J. (2021). Local Business Perception vs. Mability Behavior of Shoppers: A Survey from Berlin.
Transport Findings. doi:10.32866/001c.24497
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5.2 OPNV und Vernetzte Mobilitat

Der 6ffentliche Personennahverkehr (OPNV) ermdglicht allen Menschen eine umweltfreundliche
Grundmobilitat. Neben der Sicherstellung der Mobilitat fir alle Bevdlkerungsgruppen soll er im
Rahmen der Daseinsvorsorge zur Schaffung gleichwertiger Lebensverhaltnisse beitragen. Ein gut
ausgebauter, barrierefreier und vernetzter OPNV ist zudem ein wichtiger Standortfaktor fiir eine
Kommune.

Um wahlfreie Verkehrsteilnehmende zum Umsteigen auf den OPNV zu bewegen, muss der OPNV
eine hohe Konkurrenzfahigkeit zum Pkw besitzen: hohe Haltestellendichte, dichtes Linien- und
Fahrtenangebot und attraktive Tarife. Dies stellt jedoch gerade in Iandlicheren Regionen, in denen
ein dichtes Liniennetz aufgrund der geringen Siedlungsdichte meist nicht wirtschaftlich zu betrei-
ben ist, eine groRRe Herausforderung dar. Attraktive Verknipfungspunkte zwischen den verschie-
denen Verkehrsarten und einem starken und auch schnellem OPNV-Angebot auf Hauptverbindun-
gen als Basis kdnnen eine Méglichkeit zur Starkung des OPNV und zur Verlagerung von Wegen auf
den Umweltverbund darstellen.

Um die identifizierten Schwachen zu beheben, liegt der Schwerpunkt der MaRnahmen im OPNV
auf der Verbesserung des Linien- und Fahrtenangebots mit starkerer Ausrichtung auf den Bahn-
hof Havixbeck und Munster sowie der Aufwertung und Weiterentwicklung der Haltepunkte zu at-
traktiven Verknupfungspunkten. Im Unterschied zu den anderen Handlungsfeldern ist der Einfluss
der Gemeinde auf die Umsetzung der meisten OPNV-MaRnahmen beschrankt, dennoch sind die
aufgefthrten MalRnahmen fir die Erreichung der angestrebten Mobilitatswende wichtig und wer-
den hier dargestellt.

Folgende MaRnahmen im OPNV und zur vernetzten Mobilitat werden Fiir Havixbeck angestrebt:

B1 Verbesserung der Busanbindung

B2 Barrierefreie Gestaltung der Haltestellen

B3 Aufbau von intermodalen Schnittstellen: Mobilstationen

B4 Aufbau und Unterstitzung von Sharing-Angeboten

BS Anbindung neuer Baugebiete
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B1 Verbesserung der Busanbindung

Prioritat Kosten Umsetzungshorizont | Zentrale Akteure

. . . . . . . Gemeinde Havixbeck, Kreis Coesfeld,

Zweckverband Mobilitat Minsterland,

StraRenbaulasttrager

Ziel Optimierung der Bahnhofsanbindung fir Pendlerverkehre und inner6rtliche

ErschlieRung

Anlass

Mit der RB63 ist Havixbeck bereits an das regionale Schienennetz angebunden und verfigt somit
Uber ein gutes Angebot. Problematisch ist jedoch das Erreichen des aulRerhalb des Ortskerns lie-
genden Bahnhofs. Fir einen Busanschluss zum und ab dem Bahnhof Havixbeck sorgt die im 60-
Minutentakt fahrende Regionalbuslinie R64. Durch die ahnliche Ankunftszeit der Zige unter der
Woche sowohl aus Coesfeld als auch aus Manster dient die Regionalbuslinie R64 als Zu- bzw. Ab-
bringer in die Gemeinde. Gleichwohl gilt es den hohen Pendlerzahlen in Richtung Minster (haufig
Richtung Universitat und Uniklinik) gerecht zu werden und auch den Westen Minsters auf direk-
tem und schnellen Wege mit dem Busverkehr anzubinden und so Anreize fir einem Umstieg vom
Kfz zu bieten. GemaR Nahverkehrsplan des Kreis Coesfeld stellt der Bahnhof Havixbeck einen Ver-
knipfungspunkt erster Ordnung dar, fur den eine Umsteigezeit zwischen Bus und SPNV von maxi-
mal 10 Minuten festgesetzt wurde. Diese Vorgabe wird zur vollen Stunde in Havixbeck nicht er-
reicht. Durch Verspatungen im Bus- oder Bahnverkehr ist der Umstieg zur halben Stunde aufgrund
der knapp bemessenen Zeit nicht immer gewahrleistet. In diesem Fall setzt der Nahverkehrsplan
fest, dass trotz Verspatung durch eine betriebliche Anschlusssicherung ein Umstieg maglich sein
muss.

Bausteine

e Priifung der weiteren Anbindung des SPNV-Haltepunkts im lokalen OPNV bzw. mit alter-
nativen Mobilitatsangeboten

e Sicherstellung der Umstiege am Bahnhof Havixbeck durch die AnschlussGarantie der RVM
e Starkung des lokalen Busangebots
o SchlieRen von Erschliefungslicken in Randbereichen der Siedlungsgebiete

o Beschleunigung des Busverkehrs in Richtung Miinster (z. B. durch eine Schnell-
busanbindung)

o Anbindung neuer Baugebiete (vgl. auch B5)

o Fahrtenangebote moglich gemal} der Schichtarbeitszeiten in Gewerbegebieten
und der Offnungszeiten des lokalen Einzelhandels; fiir den Linienbetrieb sollte
mindestens ein 60-Minutentakt gelten

o Ausbau des Fahrtenangebots in den Schwachverkehrszeiten
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e Entwicklung eines Konzepts fur die langfristige Sicherung des Burgerbusangebots

o Schaffung von Strukturen bei maglicher Aufgabe des ehrenamtlichen Engage-
ments

o Klarung der Zustandigkeiten (Aufgabentragerschaft, Finanzierung, Fahrdienstleis-
tung etc.)

e Entwicklung und Umsetzung von MaRRnahmen zur optimierten Anbindung der Haltepunkte,
insbesondere fiir den Fuk- und Radverkehr (siehe auch B2):

o Barrierefreie und umwegefreie Querungsmaglichkeit im Bereich der Haltestellen

o Ausreichend dimensionierte Zuwegung zu den Wartebereichen und Radabstellan-
lagen der Haltestellen

Derzeit stellt die Thematik des fehlenden Fahrpersonals viele Verkehrsunternehmen vor be-
triebliche Herausforderungen, so dass das bestehende Angebot teilweise zumindest temporar
gekirzt werden muss. Aus diesem Grund ist es besonders wichtig, alternative Angebote fir die
innerdrtlichen Wege zu schaffen (vgl. z. B. B4) und die aktive Mobilitat durch verbesserte Rah-
menbedingungen zu fordern (vgl. z. B. C3).

B2 Barrierefreie Gestaltung der Haltestellen

Prioritat Kosten Umsetzungshorizont | Zentrale Akteure

. . . . . 6 Kreis Coesfeld, Gemeinde Havixbeck,
Zweckverband Mobilitat Minsterland,

StraRenbaulasttrager

Ziel Sicherstellung der Mobilitat fur alle Bevolkerungsgruppen; Erleichterung des
Zugangs zum OPNV

Anlass

Ein guter OPNV zeichnet sich durch mehrere Bausteine aus, die allesamt zu einem hochwertigen,
gut funktionierenden System beitragen. Dazu zahlen neben der Qualitat des Angebots auch die
Qualitat und Zuganglichkeit von Verknipfungspunkten und Haltestellen, insbesondere im Sinne
der Barrierefreiheit. Die Herstellung einer méglichst vollstandigen Barrierefreiheit im OPNV ist im
Sinne des Zielkonzepts Havixbeck in Verbindung mit § 8 (3) PBefG ein Ziel von hoher Prioritat.
Dazu ist ein positiver erster Eindruck vom ,System” OPNV im Stadt- und StraRenbild sowie das
Wissen um die Nutzbarkeit (,ich komme an der Haltestelle in den Bus und an meinem Ziel komme
ich auch sicher wieder hinaus”) wichtig.
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Bausteine

Erstellung einer Prioritatenliste zum Umbau von Haltestellen hinsichtlich Mindestanforde-
rungen, Kategorisierung von Haltestellen ihrer Bedeutung entsprechend, Festlegung von
Zeithorizonten, Umsetzung durch die Gemeinde Havixbeck bzw. weitere StraRenbaulast-
trager. Erganzung der Prioritatenliste um Qualitatsstandards von Bushaltestellen, die ent-
sprechend der Bedeutung (Fahrgastnachfrage, Verknipfung, zentrale Haltestelle im Orts-
teil etc.) auszustatten sind. Dies betrifft vor allem Sitzgelegenheiten, einen Fahrgastunter-
stand und eine dynamische Fahrgastinformation.

Fortfihrung und Intensivierung des barrierefreien Bushaltestellenausbaus in Zustandigkeit
der Gemeinde Havixbeck sowie in Abstimmung mit den weiteren Stral3enbaulasttragern
(Kreis, Land).

Prifung des Umbaus von Haltestellen zu Buskaps: Bei umzubauenden Bushaltestellen
sollte zudem geprift werden, ob in Abhangigkeit von den Verkehrsmengen/vom Verkehrs-
fluss eine Ausgestaltung als Buskap sinnvoll und moglich ist, um die Zuverlassigkeit (Bus
muss sich nicht wieder in den flieRenden Verkehr einfadeln, sondern bleibt Pulkfihrer) und
Qualitat des Einstiegs (Bus kann besser gerade an die Haltestellenkante anfahren, so dass
der Spalt zwischen Tir und Haltestelle minimiert wird) weiter zu verbessern

Zielhorizont: Jedes Baugebiet verfigt Gber mindestens eine barrierefreie Haltestelle

Hinweise

Beim Umbau sind die aktuellen planerischen, technischen und rechtlichen Standards be-

zUglich Barrierefreiheit umzusetzen, mindestens jedoch die Herstellung eines Hochbords,
eines taktilen Leitsystems sowie einer gesicherten Querungshilfe im unmittelbaren Halte-
stellenumfeld

Obligatorisch ist bei einem Haltestellenausbau eine sichere und barrierefreie Zuwegung zu
bericksichtigen und ggf. herzustellen (z. B. Querungshilfe, Beleuchtung); dies betrifft auch
eine konfliktarme FUhrung des Radverkehrs im Bereich von Bushaltestellen.
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Abbildung 53: Beispiel einer barrierefreien Haltestelle
o P ) ) A : 1 f \', IJ}'A"" RV | 4

B3 Aufbau von intermodalen Schnittstellen: Mobilstationen

Prioritat Kosten Umsetzungshorizont | Zentrale Akteure
o000 (Y ) o0 Gemeinde Havixbeck
Ziel Vernetzung von Mobilitatsangeboten, Sichtbarkeit des Umweltverbundes im
Stadtbild
Anlass

Aufgrund des linienbasierten Systems im OPNV und den Entfernungen zur nachstgelegenen Hal-
testelle sind in der Regel Zu- und Abbringerwege von meist mehreren hundert Metern, haufig
auch mehr, zuriickzulegen. Um diesen Weg komfortabel und ohne Zeitverluste nicht nur zu FuRy
zuriicklegen zu kdnnen, ist die Ausstattung der wichtigen OPNV-Haltestellen mit ergénzenden An-
geboten zur Uberwindung der ersten und letzten Meile, z. B. hochwertige, bedarfsgerechte
Radabstellanlagen, von grofl3er Bedeutung.

Um das Busangebot in Havixbeck noch mit weiteren Verkehrsarten zu verknipfen und die Halte-
stellen aufzuwerten, wird der Aufbau von intermodalen Schnittstellen empfohlen: Diese erleich-
tern multi- und intermodales Verkehrsverhalten und dienen als Schnittstellen des Umweltver-
bunds mit systematischer Vernetzung mehrerer Verkehrsarten. Durch die attraktive und einla-
dende Gestaltung der Schnittstellen zwischen den verschiedenen Verkehrsarten des Umweltver-
bunds gewinnt der Umweltverbund insgesamt und der OPNV im Besonderen an Bedeutung.
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Bei Haltestellen, die zentrale OPNV-Verkniipfungspunkte darstellen, beispielsweise der Bahnhof
Havixbeck, sind zumeist weitere Verknipfungsmaglichkeiten sinnvoll. Dazu gehdren unter ande-
rem ein Angebot an in Havixbeck bereits bestehenden Park-and-Ride-Parkplatzen (sofern dies mit
der lokalen verkehrlichen Situation vertraglich in Einklang zu bringen ist) und weitere Mobilitats-
angebote wie Bike- und Carsharing. Die genannten Angebote bestehen in Havixbeck bereits zum
Teil und sind demnach zu optimieren bzw. auszubauen.

Ziel ist, moglichst vernetzte und vielfaltige Mobilitatsoptionen anzubieten, um Angebote ,aus ei-
ner Hand” fir unterschiedliche Wegeziele und -zwecke zu schaffen, die Abhangigkeit vom Pkw zu
verringen und Wahlfreiheit zu ermdglichen.

Bausteine

Mobilstationen bindeln unterschiedliche Mobilitatsangebote — wie Park and Ride, Bike and Ride,
Car-, Bike- und E-Scootersharing — an einer OPNV-Haltestelle und sind somit die sichtbare Aus-
pragung eines multimodalen dffentlichen Mobilitatssystems. Die GrofRe der Station, das Design
oder das konkrete Mobilitatsangebot variieren in Abhangigkeit von Bedeutung und Lage der Sta-
tion. Mdglich sind auch zusatzliche Serviceangebote, wie z. B. Paketstationen oder ein Kiosk, so-
dass simple Haltestellen zu attraktiven, im Gemeindebild sichtbaren Einstiegspunkten der Mobili-
tat sowie Treffpunkten und Orten der Kommunikation werden.

Das Zukunftsnetz Mobilitat NRW bietet Unterstiitzung beim Aufbau von Mobilstationen an (vgl.
E3).

Fur die Umsetzung der Mobilstationen werden folgende Bausteine empfohlen:

e Bestandaufnahme und Erarbeitung einer konzeptionellen Grundlage sowie Definition von
Ausstattungsmerkmalen der Mobilstationen

e Ausgestaltung der Mobilstationen im Corporate Design von mobil.nrw

e Aufwertung von zwei Haltestellen pro Jahr; dadurch kann ein Beitrag zum Aufbau von
konkurrenzfahigen Alternativen zum Auto sowie zur Vermeidung von Kfz-Fahrten geleis-
tet werden.

B4 Aufbau und Unterstutzung von Sharing-Angeboten

Prioritat Kosten Umsetzungshorizont | Zentrale Akteure

. . . Abhangig von . . Gemeinde Havixbeck, Kreis Coesfeld,
Variante Anbieter

Ziel Schaffung von Mobilitatsoptionen fir die erste und letzte Meile und kurze
Wege innerhalb der Gemeinde

Anlass

Sharing-Angebote beinhalten das Ausleihen und Nutzen von Fahrradern, Lastenradern, Carsha-
ring-Fahrzeugen oder auch E-Scootern. Die Angebote kdnnen fir verschiedene Mobilitatszwecke
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eingesetzt werden und eine Alternative zum privaten Pkw darstellen. Fiir das OPNV-Angebot in
der Gemeinde kdnnen Sharing-Angebote eine sinnvolle Ergdnzung zur Uberwindung der ersten
und letzten Meile, also dem Weg zwischen Haustir und Haltestelle, darstellen. Aber auch Kurz-
streckenfahrten innerhalb der Gemeinde, z. B. zum Einkaufen, kdnnen auf diese Weise ohne priva-
ten Pkw gestaltet werden. Fur Personen, die nur gelegentlich auf einen Pkw zurlickgreifen moch-
ten, kann ein Sharing-Angebot dariiber hinaus Anlass sein, auf den privaten Pkw (oder Zweit-
Pkw) ganz zu verzichten.

Auch die gemeinsame Fahrt von oder zur Arbeit sind an dieser Stelle zu den (Ride-)Sharing-Ange-
boten zu zahlen. Die starke Ausrichtung der Pendlerverkehre auf Minster und die damit verbun-
denen Anzahl an Fahrten mit privaten Pkw bietet eine Bindelungsmaglichkeit.

Wahrend sich der offentliche Verleih von Fahrzeugen gerade in den grof3eren Stadten verstarkt
etabliert, bieten die Iandlichen Rdume bisher nur wenige Anreize fur die Anbieter, ihre Angebote
auf diese dunnbesiedelten und wenig nachgefragten Raume auszuweiten. Dennoch kénnen bspw.
Carsharing oder Lastenrader, die einfach geliehen werden kénnen, auch im Iandlichen Bereich
dazu beitragen, alternative Mobilitatsformen zu entdecken und zukinftig verstarkt Alternativen
zum eigenen Auto zu nutzen. Aufgrund der geringeren Attraktivitat fir Anbieter missen sich hier
die Kommunen (oder der Kreis) verstarkt um die Anbieter bemiihen und oder alternative Konzepte
zur Organisation der Angebote entwickeln.

Bausteine

Als organisatorischer Rahmen wird empfohlen, die Angebote Gber maglichst einen einzelnen An-
bieter zu bindeln, so kénnen die groRten Synergie- und Skaleneffekte erreicht werden. Gerade
vor dem Hintergrund der engen VerknUpfung nach Minster wird ein stadtibergreifendes Angebot
empfohlen. Im Idealfall sollte dabei der Kreis Coesfeld als Aufgabentrager auftreten. Dies hatte
den Vorteil, dass im gesamten Kreisgebiet einheitliche Sharing-Systeme angeboten und so der
Bekanntheitsgrad ausgebaut und Nutzungshemmnisse reduziert werden kénnen.

e Die Gemeinde Havixbeck stimmt sich mit den Nachbarkommunen und dem Kreis Coesfeld
Uber mogliche Sharing-Angebote ab.

Carsharing

In Havixbeck besteht bereits die Maglichkeit, an zwei Stationen im Gemeindegebiet Gber den An-
bieter Stadtteilauto Carsharing zu nutzen. Mit dem Anbieter ist bereits ein kreisweites Angebot
vorhanden. Folgende MalRnahmen werden dariber hinaus empfohlen:

e Reservierung von Stellplatzen bzw. Aufbau von weiteren Ausleih-Stationen im Zuge von
Neubauquartieren (z. B. Masbeck), um insbesondere Neubirger:innen auf diese Alterna-
tive zum eigenen Auto hinzuweisen

e (Gewahrung von Sonderrechten fur Carsharing-Fahrzeuge, bspw. durch privilegierte Park-
platze in der Ortsmitte, in Quartieren oder an Mobilstationen

e (Gesprach mit dem ansassigem Anbieter Stadtteilauto zur VergréRerung der Carsharing-
Flotte

Fahrrad- und Lastenradverleih
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Ein Lastenfahrrad bietet die Mdglichkeit, auch grofRere Lasten oder Einkaufe zu transportieren,
und kann daher gerade auf den kurzen Einkaufswegen (unter 5 km) eine sinnvolle Alternative zur
Nutzung eines Autos darstellen. Ein 6ffentlich zugangliches Lastenradverleih-Angebot stellt ein
niedrigschwelliges, leicht nutzbares Angebot fir die Bevdlkerung dar. So kdnnen die Lastenrader
einfach ausgeliehen und fir verschiedene Einsatze (Einkauf, Kindertransport u. &.) getestet wer-
den, ohne die grofien Investitionen zu tatigen, die der Kauf eines Lastenrads mit sich bringt.
Letztlich kann dies dazu beitragen, auf die Anschaffung eines Zweitwagens zu verzichten oder die
Abschaffung eines Zweitwagens ermdglichen.

e Politischer Beschluss, wie die Verleihangebote zu organisieren sind
Integration des Lastenradverleihangebots in das Mabilitatssystem der Gemeinde:
e Lastenradverleih als Baustein von Mobilstationen (vgl. 0)

e Lastenradverleih in die kommunale Stellplatzsatzung einbinden: als Malinahme, um die
Anzahl notwendiger Stellpldtze bei (gréReren) Vorhaben des Wohnungsbaus zu senken

e Beteiligung der Birgerinnen und Birger: zur Suche geeigneter Standorte ist die Beteili-
gung der Bevolkerung zu empfehlen, da bereits erste Werbung fir das Projekt gemacht
und von einer gewissen Nachfrage ausgegangen werden kann. Daher wird ein Bewer-
bungsverfahren empfohlen, bspw. in Form einer Unterschriftensammlung von Anwoh-
ner:innen eines Quartiers

e FEinbindung lokaler Unternehmen: Es sollte geprift werden, ob sich lokale Betriebe finden,
die als Ankermieter der Lastenrader auftreten und diese in ihre Dienstleistungen bzw. ihr
Geschaftsmodell integrieren. AuRRerhalb der Nutzungszeiten durch die Betriebe stehen die
Lastenrader zur freien Verfigung. Zusatzlich bietet es sich an, lokale Unternehmen als
Sponsoren zu gewinnen, die ihre Werbung auf die Lastenrader anbringen.

e Elektronisches Informationsangebot und Buchung per App sowie Webseite zur Buchung
e FEvaluation und Auswertung des Ausleihverhaltens

Unterstiitzung von Ridesharing

e Nutzung der Crossiety-App fur eine digitale Mobilitatsplattform und Mitfahrborse, ggf. auf
Kreisebene

e Zurinfrastrukturellen Unterstitzung des Ridesharings von Auspendler:innen kdnnen Mit-
fahrerparkplatze eingerichtet werden. Diese sollten gut an das Ubergeordnete Stralien-
netz angebunden und gleichzeitig gut mit Fahrrad und Bus aus Havixbeck erreichbar sein,
um eine umweltfreundliche Fahrt zum Mitfahrerparkplatz zu erméglichen.
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Beispiel: Sharing-Angebote in Effolderbach

Im stdhessischen Effolderbach (Stadt Ortenberg) lauft seit Januar 2020 das Projekt ,Dorfbe-
weger”: Es beinhaltet Leihstationen mit Pedelecs und E-Lastenradern, Mitfahrbanke und ein
(privates) Carsharing-Angebot. Initiiert wurde das Projekt durch das Klimaschutzmanagement
Ortenbergs; es wird durch den Verein ,Dorfbeweger” und Burger:innen aus Effolderbach orga-
nisiert. Leihstationen der Pedelecs und die Parkplatze der Leih-Fahrzeuge sind auf stadtischen
Grundsticken im Stadtteil verteilt. Die Birger:innen erhalten damit Alternativen zur Nutzung
des eigenen Pkws, dadurch kann der Bedarf an einem Zweitauto gesenkt werden. Ebenso kon-
nen sie ihren privaten Pkw in das Carsharing einbinden. Bei dieser Moglichkeit steht der Pkw
noch vor der eigenen Haustur, jedoch muss der Pkw vor der Nutzung Uber das Sharing-Portal
gebucht werden. Im Idealfall sollen Strecken unter 10 km mit dem Pedelec zuriickgelegt wer-
den. Insgesamt stehen funf Lastenrader, drei Pedelecs und zwei Carsharing-Autos zur Verfu-
gung (fur die rund 500 Bewohner:innen des Stadtteils). Die Fahrrader kdnnen nach telefoni-
scher Anmeldung fiir maximal 24 Stunden ausgeliehen werden und zusétzlich ist eine Uberlas-
sungsvereinbarung abzuschlief3en. Fur die Nutzung des Carsharing muss eine einmalige Ge-
bihr von 10 € bezahlt werden, anschliel}end kdnnen mit einem Chip die beteiligten Fahrtzeuge
genutzt werden. Jeder gefahrene Kilometer kostet 0,24 Euro (0,15 Euro ab dem 101. km pro
Tag) plus ein Stundenpreis von 2 Euro (nachts 1 Euro). Ziel des Projektes ist die Einsparung
von CO; und eine Mobilitatswende im landlichen Raum. Gefdrdert wird das Projekt vom BMUV
mit dem Forschungszentrum Julich als Projekttrager. Offizielle Evaluationsergebnisse sind
noch nicht veroffentlicht worden, einem Bericht des Hessischen Rundfunks zufolge wird das
private Carsharing bisher nicht angenommen. Ein Nachfolgeantrag wurde dennoch bereits ge-
stellt, da u. a. die Nachfrage der Sharingangebote in der Zeit der Corona-Pandemie nicht im
vollen UmFfang abgeschatzt werden konnte.

Weiterfiihrende Informationen:

https:/ /www.dorfbeweger.de/
https://landbote.info/dorfbeweger/
https:/ /www.innovatorsclub.de/aktuelles/dorfbeweqger/
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Beispiel: Sharing-Angebote im Kreis Euskirchen

Im Kreis Euskirchen stehen seit 2021 durch Pedelecs der E-Bike Eifel und Pkw des Eifel Car-
Sharings zwei kreisweite Sharing-Angebote zur Verfigung.

Das Angebot der E-Bike Eifel GbR richtet sich vor allem an OPNV-Pendler, Freizeitnutzer und
Touristen. Die Flotte besteht aus rund 130 Pedelecs. Leihstationen, an denen die Rader entlie-
hen bzw. zuriGckgegeben werden kénnen, befinden sich flachendeckend im Kreis an den jewei-
ligen Bahnhéfen. Dadurch wird das Sharing-Angebot in das OPNV-System integriert und die
Stationen der E-Bike Eifel sind ein wichtiger Baustein bei der Weiterentwicklung der Bahnhdofe
zu Mobilstationen. Erganzt werden die Leihstationen durch virtuelle Stationen, die tGber eine
Smartphone-App auffindbar sind und an denen Fahrten begonnen oder beendet werden kon-
nen. Im Rahmen der E-Bike Eifel GbR wird zudem das System des ,Dorfrads” erprobt, bei dem
in den Orten Birvenich und Eppenich (zusammen rund 1.100 Einwohner:innen; Stadt Zilpich)
zusatzlich 10 Pedelecs und 10 virtuelle Stationen bereitgestellt werden.

Die Ausleihe der Eifel-E-Bikes und des Dorfrads kann per App, Uber das VRS e-Ticket oder te-
lefonisch erfolgen; eine Reservierung von Radern kann 45 Minuten vor Ausleihe in der App er-
folgen. Im Basistarif belaufen sich die Kosten auf 2 Euro pro 30 Minuten mit einem Tages-
héchstsatz von 18 Euro. Als regelmaRige OPNV-Nutzer:innen erhalten VRS-Abonnenten eine
Vergunstigung von 50 Prozent und seit Januar 2022 Freifahrten mit einer Dauer von 30 Minu-
ten. Das Eifel E-Bike ist zudem mit dem RVK e-Bike, dem Sharing-Angebot der Rhein-Voreifel-
Region, verbunden, so dass die Rader Ubergreifend nutzbar sind und in beiden Systemen aus-
geliehen und zurickgegeben werden konnen. Das Angebot wird durch das Modellprojekt ,Mo-
bil. NRW — Modellvorhaben innovativer OPNV im I&ndlichen Raum” des Verkehrsministeriums
NRW mit bisher rund 900.000 Euro gefordert (Stand: 2021). Die Férderung Iduft bis zum Jahr
2024 mit einer maximalen Zuwendung von 5 Millionen Euro. In Zusammenarbeit mit der Regi-
onalverkehr Koln GmbH (RVK) stellt und betreibt das Unternehmen nextbike die Pedelecs.

Ebenfalls mithilfe von Fordermitteln des Verkehrsministeriums NRW wurde das Eifel CarSha-
ring realisiert. In jeder Kommune des Kreises stehen jeweils zwei Fahrzeuge an festen Statio-
nen zur Verfigung. Anlass fur die Einfihrung des CarSharings im Oktober 2021 war das Hoch-
wasser im Sommer 2021, bei dem viele Blrger:innen ihren privaten Pkw verloren haben und
seitdem in ihrer Mobilitat eingeschrankt sind. Das Angebot wird betrieben von stadtmobil Car-
Sharing und cambio CarSharing. Fur Betroffene des Hochwassers galt zunachst befristet bis
zum 25.04.2022 ein Hochwasser-Sondertarif, bei dem keine Anmeldegebihr und kein monatli-
cher Betrag fur Privatkunden fallig wird. Jeder gefahrene Kilometer kostet im gunstigsten Tarif
0,24 Euro (0,15 Euro ab dem 101. km pro Tag) plus ein Stundenpreis von 1,10 Euro (am Wo-
chenende 1,35 Euro; nachts 0,50 Euro). Im Anschluss an den Projektzeitraum des Sondertarifs
gilt der Basis-Tarif von cambio. Nach einer Registrierung kdnnen die Fahrzeuge per App, Inter-
net oder Telefon gebucht werden und an der Station per App geoffnet werden.

Weiterfihrende Informationen:
https:/ /www.nextbike.de/de/eifel-ebike/preise/

https:/ /www.eifel-carsharing.de/
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B5 Anbindung neuer Baugebiete

Prioritat Kosten Umsetzungshorizont | Zentrale Akteure
o0 Abhangig von g Gemeinde Havixbeck, Kreis Coesfeld
Ausgestaltung
Ziel Mitdenken von alternativen Ansatzen bei der Baugebietsentwicklung;
Abwicklung des Mehrverkehrs Gber Umweltverbund
Anlass

Im Rahmen der Neuentwicklung von Baugebieten gilt es, die verkehrliche Abwicklung von Beginn

der Planung mitzudenken, damit der Umweltverbund fir die zukinftigen Bewohner:innen eine at-

traktive Alternative zum privaten Kfz darstellt. Durch Bebauungsplane und die Mdglichkeit stand-

ortbezogener Mobilitatskonzepte hat die Gemeinde einen groRRen Einfluss auf die verkehrliche Ab-

wicklung sich neu entwickelnder Siedlungsbereiche.

Bausteine

In der Flachenverteilung sind ausreichende Flachen fir den Ful3- und Radverkehr vorzuse-
hen, insbesondere im Hinblick auf selbststandige Geh- und Radwege.

Die restriktive Genehmigung zweiter oder grof¥flachiger Grundstickszufahrten sowie der
vermehrte Einsatz von Schragborden (Querneigungswechsel fir die Barrierefreiheit und
ggf. Radfahrende vermeiden)

Zur Verkirzung der Wege sind Nahversorgungseinrichtungen im nahen Umfeld der Wohn-
bebauung zu bericksichtigen bzw. deren Einrichtung planerisch zu ermdglichen

Mobilstationen fir geteilte Mobilitat (Carsharing, Lastenradsharing) sollten zentral und Ffir
alle Bewohner:innen gut nutzbar eingerichtet werden (vgl. B3)

Berlicksichtigung einer Ladeinfrastruktur beim Neubau
Einrichtung von Quartiersgaragen/Mobilitatsscheunen

Fir Wohnbauvorhaben tber 20 Wohneinheiten beziehungsweise Gewerbeentwicklungen
ab 50 Mitarbeitenden werden standortbezogene Mobilitatskonzepte empfohlen. In diesen
wird der Stellplatzbedarf individuell ermittelt und durch Malknahmen des Mobilitatsmana-
gements erganzt. Der Vorhabentrager kann durch diese MalRnahmen den Stellplatzbedarf
senken, so dass die Kosten des Konzeptes aufgewogen werden und gleichzeitig alternative
Mobilitatsoptionen geschaffen werden.

Elemente, die Aufenthalts- und Verweilqualitat erhhen (vgl. D3)

Neubirgermarketing (z. B. verginstigtes Carsharing, Nutzung der Mobilstationen)
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5.3 Radverkehr

Der Radverkehr stellt eine tragende Saule des Umweltverbundes dar. Mit dem Fahrrad ist indivi-
duelle Mobilitat auf kurzen und mittellangen Distanzen ressourcen- und flacheneffizient maglich.
Ein hoher Radverkehrsanteil tragt zum Klimaschutz bei, reduziert Larm- und Schadstoffemissio-
nen, steigert die selbststandige Mobilitat und starkt die Gesundheit der Nutzenden. Zusatzlich bie-
tet das Fahrrad eine im Vergleich zum motorisierten Verkehr deutlich kostengiinstigere Mobilitat
und sichert so gesellschaftliche Teilhabe (vgl. Fraunhofer ISI 2021). Daher ist der Radverkehr ne-
ben dem FuRverkehr das einzige Verkehrsmittel, das einen volkswirtschaftlichen Gewinn bei der
Nutzung schafft und keine Belastung fiir die Gesellschaft verursacht (vgl. Sommer 2021). Orte mit
einem hohen Radverkehrsanteil belegen regelmaRig die oberen Range bei der Bewertung der Le-
bensqualitat.

Der Radverkehr hat sich in den vergangenen Jahren stark weiterentwickelt und ist weiterhin durch
eine hohe Dynamik gepragt. Dies betrifft zum einen die Mdglichkeiten der Integration in StralRen-
raume und Kreuzungen, zu der eine Vielzahl an Instrumenten entwickelt und getestet wird (zuletzt
z. B. Grinpfeil fir Radfahrende, Protected Bike Lanes und Fahrradzonen). Zum anderen ist auch
das Nutzerverhalten und die Technik durch Innovationen gepragt. Durch die Elektrifizierung (z. B.
Pedelecs) werden neue Potenziale erschlossen und die Einsatzbereiche in Bezug auf die Wege-
lange erweitert. Lastenfahrrader erdffnen die Maglichkeit, auch den privaten und gewerblichen
Warentransport in Teilen auf den Radverkehr zu verlagern. Dies bedeutet aber auch, dass Fahrra-
der groflier, hochwertiger und schneller werden sowie die Geschwindigkeitsunterschiede innerhalb
des Radverkehrs zunehmen. Diese neuen Anspriche missen bei der Planung zukunftsweisender
Radverkehrs- und Abstellanlagen bericksichtigt werden.

Um den identifizierten Schwachen zu begegnen, liegt der Schwerpunkt der MaRnahmen im Rad-
verkehr auf der Erzielung eines durchgangigen Radverkehrsnetzes, der sicheren Gestaltung von
Knotenpunkten sowie dem Ausbau von Radabstellanlagen.

Die folgenden MalRnahmen im Radverkehr werden fiir Havixbeck angestrebt:

C1 Definition und Aufwertung eines Radwegenetzes

C2 Attraktive Veloroute nach Minster

C3 Fahrradfreundliche und sichere Umgestaltung von Knotenpunkten

C4 Quantitativer und qualitativer Ausbau von Radabstellanlagen

C5 Beleuchtungskonzept fir (FuR- und) Radverkehrswege
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C1 Definition und Aufwertung eines Radwegenetzes

Prioritat Kosten Umsetzungshorizont | Zentrale Akteure
o000 (Y ) (Y ) Gemeinde Havixbeck, Kreis Coesfeld
Ziel Starkung des Fahrrads im Alltagsverkehr

Anlass

Mit der Definition eines Radwegenetzes werden Verbindungen zwischen wichtigen Ziel- und
Quellorten innerhalb der Gemeinde sowie Uberregionale Verbindungen mit hoher Bedeutung fur
den Radverkehr definiert. Diese gilt es dann prioritar nach festgelegten Standards auszubauen.

Um den Radverkehr zu fdrdern, gilt es die infrastrukturellen Voraussetzungen zu schaffen. Die
Grundlage bildet dabei ein Radhauptnetz, das wichtige Ziel- und Quellorte innerhalb der Ge-
meinde verbindet und zudem eine Anbindung an wichtige Uberregionale Routen schafft. Es hat
somit die Funktion, StraBenraume, Wege und Verbindungen festzulegen, die eine besonders hohe
Bedeutung fur den Radverkehr besitzen. Bestehende Freizeitrouten sollen dabei ebenso Bertick-
sichtigung finden, wie bestehende Radwegenetze (Radverkehrsnetz NRW und Knotenpunktnetz),
die bereits Standards fur den Radverkehr festlegen. Bei der Birgerbeteiligung in Havixbeck wur-
den einige Netzliicken (z. B. Josef-Heydt-StraRe) aufgezeigt, die es in diesem Kontext zu beseiti-
gen gilt. An einigen Stellen ist dazu der Ausbau oder auch Neubau von Radwegen erforderlich.

FUr Radhauptverbindungen sind hohe Qualitatsstandards anzustreben, die im besten Fall Gber die
Mindestanforderungen der Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen (ERA) hinausgehen. Die Wahl
der Fihrungsform hangt im entscheidenden Mafe von den Vor-0rt Verhaltnissen ab. An einigen
Stellen sind Kompromisse mit anderen Verkehrsansprichen (z. B. Wirtschaftswegenutzung) zu fin-
den. Das Radwegenetz soll durchgangig auf ausreichend breiten Wegen und ohne Hindernisse si-
cher befahrbar sein. Bei ausreichenden Fahrbahnbreiten und hoher Kfz-Belastung ist zudem der
Einsatz von baulich getrennten Radwegen zu prifen. Verkehrsknoten bzw. Kreuzungen stellen in
der Regel die kritischsten Stellen im System dar und sollten besonders betrachtet werden. Kann
der Radverkehr aufgrund beengter Platzverhaltnisse nur im Mischverkehr auf der Fahrbahn ge-
fuhrt werden, ist eine Reduktion auf Tempo 30 unbedingt erstrebenswert. Besonders bei geringen
Fahrbahnbreiten sollte der Radverkehr geschitzt werden (z. B. durch Uberholverbote). Dies gilt
besonders auch im Nebennetz, das fir Radfahrende haufig Abkirzungsmaglichkeiten und somit
Vorteile gegentiber dem Kfz-Verkehr mit sich bringt (bspw. Hangwerfeld/Plaggenesch). Hier bietet
sich bei Tempo 30 grundsatzlich eine Radverkehrsfihrung im StralRenraum an, dennoch sollte
auch hier eine hohe Sichtbarkeit gegeben sein und der ruhende Verkehr keine Einschrankungen
und Gefahren mit sich bringen.

Neue Wegeverbindung - Radweg am Schlautbach

Mit den Planungen zum Baugebiet Havixbeck-Masbeck entstehen zum einen neue Nutzungsan-
spriche und zum anderen die Maglichkeit, neue Wegeverbindungen zu schaffen, welche die be-
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stehenden und neuen Bedarfe aufgreifen. Im Rahmen der Baumalinahmen bietet sich die Ent-
wicklung einer FuR- und Radwegeverbindung entlang des Schlautbachs zur direkten Anbindung
des Bahnhofs an. Diese Wegeverbindung sollte bereits bei der Detailplanung der Wohngebiete Be-
rUcksichtigung finden und eine ausreichende Flachenverfigbarkeit sichergestellt werden. Als ge-
meinsamer Geh- und Radweg im Zweirichtungsverkehr sollte hier eine Mindestbreite von 4 m an-
gestrebt werden.

Bausteine

e Definition des Netzes anhand wichtiger Quellen, Ziele und Verbindungen (Vorschlag siehe
folgende Seite); insbesondere SchlieRung von Netzliicken

e Definition eines Standards und Mindestanforderungen gemaf} Regelwerke fir:
o Fuhrungsform und Breiten
o Fihrung an Knotenpunkten und Querungen

e Abbau von Barrieren: Oberflachenschaden, behinderndes Stadtmobiliar, eingeschrankte
Sichtachsen, Konflikte mit ruhendem Verkehr (,Dooring”)

e Trennung des Radverkehrs vom Fuldverkehr

Abbildung 54: Vorschlag fir ein Radhauptroutennetz

Hohenholte
Radwegenetz Havnxbeck

......

-
- - .
-----------------

Miinster
—

Velorouten Kreis Coesfeld
(geplanter Verlauf)

Schapdetten

@ Planersocietat
Movillt. Stad. Dialog
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C2 Attraktive Veloroute nach Minster

Prioritat Kosten® Umsetzungshorizont | Zentrale Akteure

o000 Abhangig von [ ) Gemeinde Havixbeck, Kreis Coesfeld,
Variante Stadtregion Minster

Ziel Starkung des Fahrrads im Alltagsverkehr, Optimierung fir Pendlerverkehre

Velorouten stellen den Radverkehr in den Vordergrund und bieten komfortable und sichere Rad-
verkehrsanlagen mit einer erhohter Ausbauqualitat. Sie sollen insbesondere im Alltagsverkehr eine
attraktive und schnelle Alternative zum Auto bieten und das Fahrrad auch auf mittleren Distanzen
konkurrenzfahig machen.

Die Analyse der Pendlerdaten macht die starken Verkehrsbeziehungen zwischen Havixbeck und
Munster deutlich. Taglich pendeln ca. 4700 Beschaftigte aus Havixbeck in die benachbarten
Stadte, ein GroRteil nach Minster. Im Zusammenschluss als ,Stadtregion Minster” haben sich sie-
ben Gemeinden und fUnf Stadte zur Aufgabe gemacht, interkommunale Konzepte und Strategien
mit dem Ziel zu erarbeiten, die Lebensqualitat in der gesamten Stadtregion zu starken. Ein Kon-
zept sieht dabei vor, anhand von 14 Velorouten die Radverkehrsanbindung nach Minster zu star-
ken.

Fur eine Veloroute zwischen Havixbeck und Munster bieten sich auf der gut 17 km langen Strecke
unterschiedliche Routenoptionen:

Geplanter Routenverlauf:

Die von der Stadtregion erarbeitete Route sieht auf Havixbecker Gemeindegebiet die Veloroute
entlang der Munsterstral3e vor. Diese bietet eine unmittelbare Anbindung vieler Wohngebiete,
bringt aber auch entlang der Minsterstralie einen engen Stralenquerschnitt mit derzeitigem
Zweirichtungsverkehr gemeinsam mit dem FulRverkehr mit sich.

Alternativrouten:

Als Alternativroute fihrt aus der Ortsmitte Havixbeck die Herkentruper StralRe zur L581. Als StraRe
des Nebennetzes besteht auf der Herkentruper Stral3e bereits eine Geschwindigkeitsbegrenzung
von 30 km/h. Eine Veloroute wirde sich hier mit einfachen Mitteln durch die Umwidmung in eine
FahrradstraRRe einrichten lassen. Zudem zeigen bereits erste positive Gesprache mit dem Kreis
Coesfeld die Mdglichkeiten einer Fahrradstrafie im AuRenbereich auf. Allerdings bestehen auch
hier baulich notwendige Anpassungen durch fehlende Asphaltierung oder Asphalterneuerungen.

Im weiteren Verlauf sehen alle Optionen eine Fihrung entlang der StraRe L581/Schonebeck Gber
Roxel bis Promenade in MUnster vor. Beide Routen bieten eine nahezu gleich lange Wegestrecke.

Aus gutachterlicher Sicht ist die Alternativroutenfihrung Uber die Herkentruper StralRe zu priori-
sieren. Die Variante bietet eine umwegefreie und attraktive Fihrung im Nebenstraliennetz, die
sich kostengUnstig mit wenigen Mitteln umsetzen I&sst und so eine kurzfristige Verbesserung fur

® Kosten variieren je nach Varianten
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den Radverkehr mit sich bringt. Dennoch empfiehlt es sich, auch fir die MUnsterstralie eine at-
traktive und eigenstandige Radverkehrsfihrung im Einrichtungsverkehr anzustreben.

C3 Fahrradfreundliche und sichere Umgestaltung von Knotenpunkten

Prioritat Kosten Umsetzungshorizont | Zentrale Akteure
o0 (Y ) (Y ) Gemeinde Havixbeck, Kreis Coesfeld
Ziel Erhohung der Verkehrssicherheit und Sichtbarkeit des Radverkehrs

Anlass

Neben der Schaffung komfortabler und attraktiver Achsen fir den Radverkehr sind auch die Kno-
tenpunkte in Havixbeck mit Blick auf den Radverkehr zu gestalten. Ein sicheres, eindeutiges und
moglichst beschleunigtes Passieren und Queren von Kreuzungen sollte insbesondere an den Kno-
tenpunkten des Radwegenetzes maglich sein. In der Gestaltung muss fur Radfahrende, aber auch
fir andere Verkehrsteilnehmende deutlich sein, welcher Raum von welchen Verkehrsteilnehmen-
den zu nutzen ist und wo eine erhéhte Aufmerksamkeit erforderlich ist. Dariber hinaus sollten
Signalisierung und Fuhrung innerhalb der Gemeinde Havixbeck maglichst einheitlich geregelt sein,
um Missverstandnisse zu vermeiden und eine hohe Verkehrssicherheit zu gewahrleisten.

Als Grundlage fur einen fahrradfreundlichen und sicheren Knotenpunkt gilt: gute Sichtbeziehun-
gen durch das Freihalten von Bebauung, Begrinung, Werbemitteln und ruhendem Verkehr. Zudem
sollten je nach Verkehrssituation folgende Lésungen fir den Radverkehr geprift werden:

Separate Signalisierung des Radverkehrs an LSA-geregelten Knotenpunkten:

An LSA-geregelten Knotenpunkten erhohen eigene Radverkehrs-LSA die Sicherheit der Radfah-
renden. Sie geben Radfahrenden einen Zeitvorsprung beim Einfahren in die Kreuzung und foérdern
ihre Wahrnehmung durch Kfz-Fahrer:innen. Eine Anpassung der Signalumlaufprogramme an den
Kreuzungen ist zu prifen. Leistungsverluste der Kreuzungen kénnen vermieden werden, wenn der
im Vergleich zum Kfz-Verkehr langsamere Radverkehr das Vorlaufgrin schon in den letzten Se-
kunden der Raumungsphase des Kfz-Verkehrs erhalt. Auch kann die Freigabe friher enden als die
des gleichgerichteten Kfz-Stroms. Vorgezogene Haltelinien fur den Radverkehr kdnnen zusatzlich
die Sichtbarkeit des Radverkehrs erhéhen und ein direktes Linksabbiegen erleichtern.

Radverkehrsfihrung an und im Kreisverkehr:

Generell gilt bei kleinen Kreisverkehren eine Radverkehrsfihrung auf der Fahrbahn bis zu einer
Verkehrsstarke von 1.500 Kfz/h als eine sichere Losung. In der Gemeinde Havixbeck weisen die
Zahlen der Verkehrszahlung an allen Knotenpunkten deutlich geringere Werte aus. Im Vorfeld des
Kreisverkehrs ist der Radverkehr dabei aus dem Seitenraum in den StraRenraum (inklusive einer
eindeutigen Markierung fiir Rad- und Kfz-Verkehr) zu fGhren. Zur Vermeidung einer Gefahrdung
von Radfahrenden innerhalb des Kreisverkehrs (durch Uberholvorgénge) sollte der Innenring vom
Kreisverkehr deutlich baulich angelegt sein (nicht nur markiert).
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- Sonderfall Munsterstralie:
Das Einbiegen fir Radfahrende in die MinsterstralRe von der Josef-Heydt-Stralie bzw.
Schitzenstralle kommend ist derzeit nicht sicher maéglich. Eine mdgliche Optimierung bie-
tet sich durch folgende Optionen:

o Kurzfristige Losungsoption: Einbiegen ge-
meinsam mit Kfz-Verkehr im StraRenraum,
anschliellend Uber eigenfarbten Schutzstrei-
fen (siehe Foto) in der StraRenmitte kreuzen
der entgegenkommenden Verkehre und
Wechsel auf gemeinsamen Geh- und Radweg
im Zweirichtungsverkehr. Zur genaueren Er-
lduterung siehe beispielhafte Darstellung im
Anhang.

o Langfristige Losungsoption: Auflésen der ge-
meinsamen Geh- und Radverkehrsfihrung im

Zweirichtungsverkehr. Schaffung eigenstandi-
ger Radwege oder Tempo 30 mit Radverkehrsfihrung im StralRenraum.

Bausteine

e Aufstellung eines Konzepts zur systematischen Prifung der Knotenpunkte in Hinblick auf
die BedUrfnisse des Radverkehrs zur Aufwertung, Identifizierung von Knoten mit Verbes-
serungspotenzial, Abgleich mit Radwegeverbindungen/Velorouten/Radwegenetzliicken

e Aufstellung von Prifkriterien und Zielwerten; Zusammenstellung und Abwagung von L&-
sungsansatzen fur eine fahrradfreundliche und sichere Knotenpunktgestaltung

e Abstimmung mit StraRenbaulasttréger, StraRenverkehrsbehérde, ggf. OPNV-
Unternehmen, Detailplanung und Umsetzung
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C4 Quantitativer und qualitativer Ausbau von Radabstellanlagen

Prioritat Kosten Umsetzungshorizont | Zentrale Akteure
o0 ® [ ) 9 Gemeinde Havixbeck
Ziel Attraktivierung des Radverkehrs

Ein umfangsreiches und qualitativ hochwertiges Angebot an Fahrradabstellanalgen ist eine wich-
tige infrastrukturelle Rahmenbedingung fir die Fahrradnutzung. Besonders in der jingeren Ver-
gangenheit ist die Nutzung von E-Bikes, Lastenrddern und weiteren Spezialradern (Handbike,
Fahrradanhanger etc.) deutlich gestiegen, wodurch eine an die jeweiligen Nutzungsanspriche an-
gepasste Infrastruktur bendtigt wird.

Radabstellanlagen sollten an die steigenden Anspriche angepasst und mit Anlehnbigeln ausge-
stattet sein, um ein sicheres, schonendes und komfortables Abstellen der Fahrrader zu ermagli-
chen. Insbesondere an Orten mit erwartbar hoherer Standzeit, wie an Schulen und Nahversorgern,
am Bahnhof, an Haltestellen oder an Verwaltungsgebauden, sollten weitere Ausstattungsmerk-
male erganzt werden. Ein witterungsgeschitzter Unterstand ist zu empfehlen, ebenso kénnen
Radabstellanlagen mit erhéhtem Sicherheitskomfort durch Fahrradboxen geschaffen werden.

Zur taglichen Nutzung mussen Fahrrader auch am Wohnstandort sicher abzustellen und gleichzei-
tig leicht zuganglich sein. Eine Méglichkeit dafir sind, wenn keine privaten Flachen zur Verfigung
stehen, sogenannte Fahrradhauser, die in Wohngebieten im Seitenraum oder auf Parkflachen auf-
gestellt werden kdnnen. Die Verwaltung selbst Gbernimmt dabei haufig lediglich die Freigabe von
moglichen Standorten. Die Organisation kann durch Initiativen (z. B. ADFC) oder Privatpersonen
erfolgen.

Auch das Aufzeigen und Bewusstmachen bei Hauseigentimer:innen fir die Bedeutung von
Radabstellanlagen am Wohnort sowie die Mdglichkeiten Radabstellanlagen zu schaffen, spielen
eine wichtige Rolle fir die Starkung des Radverkehrs.

Neben der Schaffung neuer Radabstellanlagen ist auch die Unterhaltung bestehender Anlagen ein
wichtiger Bestandteil fir ein dichtes und attraktives Netz. Die bestehenden Anlagen sollten regel-
malfig geprift und bei Bedarf modernisiert bzw.

Bausteine

e Detailprifung von Potenzial-Standorten, insbesondere hinsichtlich Flachenpotenzial, Zu-
fahrtssituation und Erreichbarkeit, Frequentierung, Flachenverfigbarkeit sowie Ausstat-
tungsoptionen.

e Beider Detailprufung sind folgende Hinweise bzgl. Lage und Ausstattungsmerkmale zu
beachten (siehe dazu auch Tabelle 7):

o Anlehnbigel mit RahmenanschlieRmaglichkeit stellen das Basisangebot fir das
Fahrradparken dar und sollen im gesamten Gemeindegebiet vorhanden sein
— bestehende Vorderradbiigel werden sukzessive durch Anlehnbigel ersetzt.
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o Sicheres, komfortables und schonendes Abstellen wird auch fir spezielle Fahr-
zeuge wie Lastenrader, Fahrrader mit Anhanger, E-Scooter etc. ermaglicht.

o Firlangere Abstelldauern werden Uberdachte und umzaunte/abgeschlossene
(und wenn maglich kostenfreie) Fahrradparkmaoglichkeiten geschaffen.

o Beider Umsetzung bzw. Schaffung neuer Radabstellanlagen sind Freiflachen fir
Leihfahrrader einzuplanen, um diese bei Bedarf zu bindeln und so negative Aus-
wirkungen durch Wildparken zu minimieren (siehe B1).

Tabelle 7: Anspriche an Abstellanlagen in Abhangigkeit von der Parkdauer und dem Ziel

Parkdauer Art des Ziels Anspriiche an die Empfohlene Entfer-
Anlage nung (maximal)
Kurze Erledigung, bis  Nahversorger, zent- Schnell und einfach 10 m
zu 1 Stunde rale Versorgungsbe-  zuganglich (direkte
reiche Zielndhe)
Langere Erledigun- Ortszentrum/zentrale Sicher, ggf. Gberdacht 25 m
gen, mehrere Stun- Versorgungsbereiche
den
Tagesparken OPNV-Haltepunkte, Sicher und Uberdacht, 50 m —75m

Verknupfungspunkte,  ggf. mit Serviceele-
Schulen, Arbeitsplatz  menten

Dauerhaftes Parken Wohngebiete Verschlossen, eben- 100 m
(Uber Nacht bzw. erdig und Uberdacht
Uber mehrere Tage)
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C5 Beleuchtungskonzept fir (FuR- und) Radverkehrswege

Prioritat Kosten Umsetzungshorizont | Zentrale Akteure

[ ® (Y X Gemeinde Havixbeck

Ziel Sicherstellung der ganzjahrigen Befahrbarkeit, Erhéhung der
Verkehrssicherheit

Zur Starkung des Radverkehrs besonders im Alltagsverkehr ist eine ganztagige sowie eine ganz-
jahrige Befahrbarkeit von Radwegen unerlasslich. Um insbesondere in der dunklen Jahreszeit
stralRenbegleitende, aber auch strallenunabhangige Radwegeverbindungen attraktiver zu gestal-
ten und den Radfahrenden ein sicheres Nutzungsgefihl zu geben, stellt eine durchgangige Be-
leuchtung ein wichtiges Qualitatsmerkmal dar.

Die Beleuchtung von Radwegen verbessert die Sichtverhaltnisse fir Radfahrer:innen selbst, sorgt
aber auch dafir, die Wahrnehmung des Radverkehrs fir den motorisierten Verkehr zu verbessern.
Die Beleuchtung von Radinfrastruktur im Stralennetz ist in der Regel Gber die regulare Straléen-

beleuchtung gegeben, allerdings sind Seitenraumen ggf. nicht ausreichend mit ausgeleuchtet.

Um Stérungen von Anwohner:innen, aber insbesondere auch der Natur zu vermeiden, sind MaR-
nahmen zur Beleuchtung mit der Naturschutzbehdrde abzustimmen. Aus gutachterlicher Sicht
wird der Einsatz von kontaktgesteuerten Laternen auRerhalb bebauter Gebiete empfohlen. Eine
adaptive Beleuchtung ermdglicht einen hohen Komfort und halt die Lichtverschmutzung so gering
wie moglich. Mit innovativer Beleuchtung wurde beispielsweise als Pilotprojekt bereits die Kanal-
promenade in Minsters Stiden ausgestattet (https:/ /smartcity.ms/adaptive-beleuchtung/).

Bausteine
- Identifizierung bisher unbeleuchteter Strecken(-abschnitte)

- Priorisierung der identifizierten Strecken(-abschnitte); die im Radwegenetz abgebildeten
Wegeverbindungen sind dabei prioritar zu betrachten (siehe MaRnahme C1)

o Weitere moglichst zu beleuchtende Wegeverbindungen stellen beispielsweise die
FulR- und Radwege in den Baugebieten Am Schlautbach, Am Stopfer und Pieper-
feldweg sowie der Geh- und Radweg zwischen Antoniusweg und OststralRe dar

- Abstimmung der geplanten Malinahmen mit den zustandigen Naturschutzbehérden und
Prifung auf Genehmigungsfahigkeit

- Ausarbeitung eines konkreten Umsetzungsplans und kontinuierliches Instandhaltungsma-
nagement
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5.4 FuRverkehr und Aufenthaltsqualitat

Eine sichere, durchgangige und fir alle unabhangig von karperlichen Einschrankungen nutzbare
Infrastruktur stellt einen elementaren Baustein fur ein Verkehrssystem dar, in dem der Fuldverkehr
als naturliche und emissionslose Fortbewegungsart berlcksichtigt und gefdrdert wird. Gleichzeitig
wird die StralReninfrastruktur fir eine lange Nutzungsdauer gebaut, so dass viele Anlagen des
FuRverkehrs einer planerischen Epoche entstammen, in welcher der FuRverkehr nur am Rande
bertcksichtigt wurde und haufig nicht als eigene Verkehrsart anerkannt wurde.

Daher verfolgen die aufgefihrten MaRnahmen das Ziel, barrierearme und attraktive Fuliwege in
Havixbeck zu schaffen, bestehende Licken zu schlieRen sowie Mangel insbesondere in Bereichen
mit einer hohen Nachfrage bzw. einem hohen Potenzial zu beheben. Der Fokus liegt dabei darauf,
alle Nutzergruppen des FulRverkehrs einzubeziehen und ein nutzbares Netz fir alle zu erzielen
(siehe Abbildung 55).

Fir den FuRverkehr bieten die derzeit in der Uberarbeitung befindlichen Empfehlungen Ffiir FuRk-
verkehrsanlagen (EFA) der Forschungsgesellschaft fiir StraRen- und Verkehrswesen (FGSV) den
grundsatzlichen Gestaltungsrahmen. Gemeinsam mit der Richtlinie fir die Anlage von Stadtstra-
Ren (RASE) und der Richtlinie fir Lichtsignalanlagen (RiLSA) ergeben sich die in Tabelle 8 darge-
stellten Planungsparameter. Diese Planungsgrundlagen legen die Basis fur ein nutzbares und si-
cheres Wegenetz, das den vielfach vorhandenen Hemmnissen der Verletzbarkeit und der Restfla-
chenzuweisung entgegenwirkt.

Tabelle 8: Planungsparameter im FulRverkehr

Element Empfehlung

Innerorts grundsatzlich in allen StralRen beidseitig, ausgenommen sehr ge-
FuRwegenetz ring belaste WohnstralRen, landwirtschaftliche Wege und verkehrsberuhigte
Bereiche.

Querung in einem Zug, Mindestfreigabezeit entspricht mindestens der
Signalplanung Raumzeit bis zur Mitte der letzten Richtungsfahrbahn.
Sperrzeiten Gber 40s vermeiden (Rotlichtakzeptanz).

Nutzungsangepasst, Regelmal 2,50m, bei intensiver Seitenraumnutzung

Gehwegbreite grofRere Breiten, Mindestmall 1,80m nur bei 30km/h und geringer Frequenz.

Eignung gemaR EFA (Bild 6), insbesondere an HauptverkehrsstraRen und im

Querungsstellen Umfeld von Haltestellen.

Bordabsenkungen an allen Querungsstellen. Taktiles Leitsystem an allen

Barrierefreiheit Querungshilfen, im Wohnstralennetz nach Bedarf

Gemeinsame FUhrung innerorts nur in Ausnahmefallen abseits des Rad-

Radverkehr hauptnetzes
- Innerorts an allen Kreisverkehren und insbesondere vor schutzwirdigen Ein-
FGU ) .
richtungen und auf HauptfuRwegebeziehungen.
Slt.zgelegen- An HauptfuRwegen mindestens alle 300m.
heiten

Eigene Darstellung nach RASE, RIiLSA

Planersocietat



Mobilitatskonzept fir die Gemeinde Havixbeck

Seite 89 von 106

Abbildung 55: Handlungsraume und Zielgruppen kommunaler FuRverkehrsforderung
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Die folgenden MalRnahmen im FuRverkehr und zur Aufenthaltsqualitat werden Fir Havixbeck
angestrebt:

D1 Starkung wichtiger FuBwegeachsen
- Definition eines Hauptgehwegenetzes
D2 Sicherstellung von Mindestbreiten
D3 Aufenthalts- und Verweilraume

- Attraktivitat und Aufenthaltsqualitat zentraler Platze
D4 Ausbau der Barrierefreiheit
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D1 Starkung wichtiger FuRwegeachsen

- Definition eines Hauptgehwegenetzes

Prioritat Kosten Umsetzungshorizont | Zentrale Akteure
. . . . . . . Gemeinde Havixbeck, Kreis Coesfeld
Ziel Starkung und Erhéhung der Sichtbarkeit des FulRverkehrs

Anlass

Ein definiertes Hauptwegenetz stellt relevante Gehwegeverbindungen heraus, die es in Hinblick
auf Barrierefreiheit, Verkehrssicherheit sowie Gehkomfort vorrangig zu optimieren gilt. Der Bau
von Querungsanlagen, ausreichend breiten Gehwegen sowie der Abbau von Konflikten fordert das
Zufulkgehen in Havixbeck.

Um die Fortbewegung zu Ful? zu fordern, ist ein durchgangiges Wegenetz inklusive Infrastruktur-
maRnahmen fir den FuRverkehr zu schaffen. Nur, wer sich im StraRenverkehr barrierefrei und
komfortabel fortbewegen kann und sicher ans Ziel kommt, wahlt auch diese Mdglichkeit. Neben
der Sicherheit und der Geschwindigkeit beeinflussen Attraktivitat sowie der Komfort der Wege
ebenfalls die Verkehrsmittelwahl. Mit der Definition eines Hauptgehwegenetzes kann der Ausbau
und die Aufwertung zielgerichtet vorgenommen werden.

Das Hauptgehwegnetz setzt sich vorzugsweise aus schnellen Alltagsrouten zusammen. Diese ver-
binden dabei die wesentlichen Quellen und Ziele fir zu FuR Gehende. Dazu zdhlen offentlichen
Einrichtungen, Nahversorgungsbereiche, Freizeiteinrichtungen, Wohngebiete sowie besonders re-
levante Ziele. Das FuRwegenetz zielt im Gegensatz zu Strallen- und Radverkehrsnetzen weniger
auf die allumfassende Verbindung der einzelnen Gemeinden und Ortsteile ab, vielmehr liegt der
Fokus auf der Nahverbindung der Wohngebiete mit dem Gemeindezentrum.

Bei der Aufwertung der Wege steht die Nutzbarkeit und Barrierefreiheit im Vordergrund. Zum Teil
sind nur schmale Gehwege in Havixbeck vorhanden, die sowohl den Begegnungsverkehr als auch
das Gehen mit Hilfsmitteln, z. B. einem Rollator, erschweren. Zudem treten immer wieder Konflikte
bei der gemeinsamen Nutzung der Gehwege mit dem Radverkehr sowie mit parkenden Fahrzeu-
gen auf dem Gehweg auf. Folglich steht Gber den Grundanspriichen hinaus eine einladende Ge-
staltung der Wege im Vordergrund.

Bausteine
FUr den Ausbau der in der Karte vorgeschlagenen FulRwegeachsen werden folgende MalRnahmen

empfohlen:

e Definition des Netzes anhand wichtiger Quellen und Ziele, insbesondere Schlieffung von
NetzlGcken (Vorschlag siehe Abbildung 56)

e Definition eines Standards sowie Mindestanforderungen gemaR der Regelwerke (siehe D2)
fiir: Gehwegbreiten, Querungshilfen, barrierefreie Ubergange (Vereinheitlichung)
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e Abbau von Barrieren (z. B. Oberflachenschaden, behinderndes Stadtmobiliar, auf dem Geh-
weg parkende Kfz, eingeschrankte Sichtachsen)

e Trennung des Radverkehrs vom FuRverkehr

e Schaffung einer hohen gestalterischen Qualitat durch Sitzgelegenheiten und Begriinung
sowie ggf. weiteren Gestaltungselementen

e Instandhaltung bestehender Stadtmablierung

e MaRnahmenprogramm bzw. Instandsetzungsplanung und anschlieRende sukzessive Um-
setzung der MaRnahmen hinsichtlich der definiteren (Mindest-)Anforderungen

Abbildung 56: Vorschlag zur Definition eines Hauptgehwegenetzes

- Wichtige Verbindungen
innerhalb der Ortschaft

@ FuRgangerzone
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D2 Sicherstellung von Mindestbreiten

Prioritat Kosten Umsetzungshorizont | Zentrale Akteure
o0 (Y ) 000 Gemeinde Havixbeck, Kreis Coesfeld,
Baulasttrager
Ziel Erhohung der Verkehrssicherheit und Sichtbarkeit des FuRverkehrs
Anlass

Die Seitenraume in Havixbeck erftllen aufierhalb der verkehrsberuhigten Bereiche nicht immer die
Regelbreite von mind. 2,50 m. Selbst die Einhaltung der Mindestbreite von Gehwegen von 1,80 m
an dorflichen HauptstraRen wird noch nicht an allen Stral3en eingehalten. Sowohl in zentralen Be-
reichen als auch in Wohngebieten sind Begegnungen von zu Fufd Gehenden teils nicht maglich. Zu
den ohnehin engen Gehwegbreiten wird der nutzbare Seitenraum fir zu Fuld Gehende durch ver-
schiedene Nutzungen oder Barrieren weiter reduziert. Hierzu gehért z. B. Uberwachsendes Grin,
parkende Kfz, aber auch die gemeinsame Nutzung des Gehweges mit dem Radverkehr.

Bausteine

Mit der Sicherstellung von Mindestbreiten und Instandsetzung der Gehwege werden folgende
MaRRnahmen im Seitenraum verbunden:

e Erst ab einer Seitenraumbreite von mindestens 2,50 m kdnnen andere Nutzungen im Sei-
tenraum zugelassen werden (vgl. Abbildung 57). Dabei muss der zusatzliche Raumbedarf
je nach Nutzung vorhanden sein. Dies gilt sowohl fir Radwege, parkende Fahrzeuge als
auch fur Sonderbereiche

e StrakRenrdume, die die Anforderungen der RASL (Richtlinie zur Anlage von Stadtstralken)
und EFA (Empfehlungen fir FuRgangerverkehrsanlagen) nicht erfillen, werden nach einer
Prioritatenliste (1. Verkehrssicherheit, 2. Passantenfrequenz) umgebaut

e Die Seitenrdume werden instandgehalten. Es ist regelmaRig ein Grinschnitt durchzufih-
ren

e Einrichtung einer Kontakt-/Meldestelle fir Birgerinnen und Blrger
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Abbildung 57: Grundmalie der FulRwegeinfrastruktur gemaf FGSV
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D3 Aufenthalts- und Verweilraume

- Attraktivitat und Aufenthaltsqualitat zentraler Platze

Prioritat Kosten Umsetzungshorizont | Zentrale Akteure
[ () 000 Gemeinde Havixbeck
Ziel Erhohung der Aufenthaltsqualitat, Forderung von Maglichkeiten des
Austauschs
Anlass

Attraktive Stadtraume komplettieren neben barrierefrei ausgebauten Wegenetzen das Angebot fir
den FuRverkehr. Orte der Immobilitat laden zum Pausieren und Verweilen ein. Belebte Platze er-
hohen das Miteinander innerhalb der Gemeinde und dienen als Treffpunkt fir Kommunikation.

Attraktive Platze bieten die Maglichkeit, sich wahrend eines Spaziergangs auszuruhen, Menschen
fUr einen Austausch zu treffen und das Gemeindegeschehen zu beobachten. Der Aufenthalt im
Freien belebt die Gemeinde und macht sie zu einem Ort der Gemeinschaft.

Havixbeck verfigt in den einzelnen Wohngebieten z. T. bereits Uber kleine Aufenthaltsplatze, die
als Pausenort oder Treffpunkt genutzt werden kénnen. Um die Nutzbarkeit fir alle Personengrup-
pen zu sichern und die Attraktivitat zu steigern, sollte das vorhandene Angebot Uberprift und ge-
gebenenfalls erweitert werden. Besonders fir dltere Menschen oder Personen, die in der Bewe-
gung eingeschrankt sind, sind ein komfortabler Zugang sowie Ricken- und Armlehnen an Sitz-
moglichkeiten essenziell. Auch fur Kinder und Jugendliche sind Angebote zu schaffen. Begrinung
und Bepflanzungen werten den Stadtraum nicht nur aufgrund der Optik auf, sondern sorgen fir
ein positives Mikroklima und kénnen Larmeinflisse abmildern. Bdume dienen im Sommer zur Be-
schattung und konnen gleichzeitig vor Regen schitzen.

Neben bereits bestehenden Gemeindeplatzen kdnnen weitere kleine Pocket-Parks entstehen.
Kleine Baulicken, ungenutzte oder Gberdimensionierte StralRenraume oder Kreuzungen bieten
haufig Platz fir Begrinung und Sitzmdglichkeiten, Trinkwasserbrunnen oder auch kleine Spielge-
rate.

Potenzialraume in Havixbeck, die zu quartiersbezogenen Platzen bzw. Treffpunkten aufgewertet
werden kénnen und Angebote fir ,Jung und Alt” bieten, sind:

- HauptstraRe/Ecke Altenberger Stral3e: Verbindung verbessern, Zugehdrigkeit der Alten-
berger Stral3e zur ,Einkaufsstralie”

- Dorfmitte Hohenholte: Auf dem Stift/Am Stiftsgraben

Des Weiteren sollten in den Wohngebieten geeignete Raume bestehen, die als Treffpunkt fur alle
Bevdlkerungsgruppen dienen. Folgende Wohngebiete sollten dabei mindestens einen Quartiers-

platz mit hoher Aufenthaltsqualitat und Spielmaglichkeiten bieten: Flothfeld, Gennerich/Stapeler
Str., Am Schlautbach, Pieperfeld, Habichtsbach, Stdost.
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Bausteine

e Uberpriifung der Ausstattung und Zuwegung an vorhandenen Plitzen (Barrierefreiheit, Zu-
ganglichkeit, Sicherheit, Ausstattung (Spielgerate, Sitzmdglichkeiten)

e Identifikation weiterer Standorte (insbesondere innerhalb der Wohngebiete)

e Installation weiterer zielgruppenspezifischer Angebote: Sitzmdglichkeiten, Spielgerate, Be-
pflanzungen, Trunkwasserbrunnen ...

Abbildung 58: Mégliche MaRnahmen zur Aufwertung von Platzen, Parks und Grinanlagen
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D4 Ausbau der Barrierefreiheit

Prioritat Kosten Umsetzungshorizont | Zentrale Akteure

o000 (Y ) [ ) 9 Gemeinde Havixbeck

Ziel Sicherstellung der Mobilitat fir alle Bevolkerungsgruppen
Anlass

Mobilitat bedeutet gesellschaftliche Teilhabe, da die Ausiibung der Daseinsgrundfunktionen (Woh-
nen, Bildung, Versorgung und Erholung) sowie die Teilhabe am gesellschaftlichen Leben eng mit
der Maglichkeit zur selbststandigen Mobilitat verknipft ist. Wahrend im Behindertengleichstel-
lungsgesetz Mobilitatseinschrankungen nur im medizinischen Sinne definiert werden, 6ffnet die
UN-Behindertenrechtskonvention diesen Begriff zur Handlungsmdglichkeit des Individuums im
Kontext der gestalteten Umwelt (nicht die einzelne Person ist durch die individuelle Ausstattung
behindert, sondern sie wird vielmehr erst durch die — vor allem gebaute - Umwelt behindert).

Auch wenn Gehwege physisch begehbar sind, sind sie nicht immer von allen Nutzer:innen eigen-
standig zu begehen. Ziel einer gleichberechtigten Teilhabe aller Menschen ist die eigenstandige
uneingeschrankte Nutzung des offentlichen Raums. Um dieses Ziel zu erreichen, sollten fir FuRR-
ganger:innen moglichst wenige Einschrankungen vorhanden sein.

Neben dem barrierefreien Ausbau von Querungsstellen, dem Schaffen von Gehwegen mit Min-
destbreiten und geringer Querneigung spielen auch die Uberwindung von Héhendifferenzen und
Sitzmoglichkeiten eine Rolle.

Bausteine

e Programm zur Gewahrleistung von barrierefreien/-armen offentlichen Raumen: Bereitstel-
lung eines jahrlichen Etats fir barrierefreie Umbauten im Gemeindegebiet

e Bestandserfassung und Erstellung eines Katalogs verbesserungswurdiger Stral3en, Platze,
Wege sowie Zu- und Abwege von Haltestellen nach den festzulegenden Qualitatsstandards
(unter Berlcksichtigung der ,Hinweise fir barrierefreie Verkehrsanlagen” der FGSV)

e QOberflachengestaltung (exemplarisch): Fest, griffig, eben und fugenarm. Vermeiden von
haufigen Belagwechseln und Schadstellen

e Auf Hauptrouten im FuBwegenetz (vgl. D1) sollten im Abstand von mindestens 300 m Sitz-
gelegenheiten vorhanden sein. In hochfrequentierten Bereichen ist die Dichte entspre-
chend der Nachfrage anzupassen

e Einflhrung eines Online-Mangelmelders, bei der Burgerinnen und Burger auf Barrieren
hinweisen kdnnen

Planersocietat



Mobilitatskonzept fir die Gemeinde Havixbeck Seite 97 von 106

5.5 Kommunikation und Mobilitatsmanagement

Die Forderung des Umweltverbundes hort nicht mit der Bereitstellung der Infrastruktur auf. Die
Aktivierung der Bevdlkerung, die Wahrnehmung der Vorbildfunktion der offentlichen Einrichtun-
gen, gemeinsame Konzepte mit Unternehmen im Mobilitatsmanagement, schulisches Mabilitats-
management, Fahrradbildung etc. sind Aufgaben, die zu einer erfolgreichen FuRR- und Radver-
kehrsférderung dazugehéren und zur Nutzung des OPNV aktivieren kdnnen.

Im Gegensatz zu den vorhergehenden, zumeist investiv ausgelegten Handlungsfeldern ist der Be-
reich Kommunikation und Mobilitatsmanagement darauf ausgerichtet, durch Steuerung, Koordina-
tion, Organisation, Beratung und Informationen das Mobilitatsverhalten der Burgerinnen und Bir-
ger unter Einbeziehung relevanter Akteure im Sinne der Zielstellungen zu beeinflussen. Die Ge-
meinde nimmt hierbei vor allem eine koordinierende Rolle ein.

Die folgenden MaRnahmen zur Kommunikation und zum Mobilitatsmanagement werden fir
Havixbeck angestrebt:

E1 Offentlichkeitswirksame Aktionen
E2 Teilnahme am FuRverkehrs-Check NRW
E3 Mitgliedschaft im Zukunftsnetz Mobilitat NRW
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E1 Offentlichkeitswirksame Aktionen

Prioritat Kosten Umsetzungshorizont | Zentrale Akteure

o0 ® 9 Gemeinde Havixbeck

Ziel Positives Marketing fir den Umweltverbund durch die Gemeindeverwaltung,
Reduktion der Sorgen der Bevdlkerung

Neben der Verbesserung der Infrastruktur fir den Umweltverbund bedarf es auch einer gezielten
Ansprache der Verkehrsteilnehmenden, um eine Verhaltensanderung zu bewirken. Alternativen
zum eigenen Fahrzeug mussen allgemein bekannt sein und insbesondere die Vorteile des Um-
weltverbundes herausgestellt werden, um Nutzungshemmnisse abzubauen. Die Einschrankungen
in der Coronapandemie haben gezeigt, dass ein signifikanter Anteil, zunachst erzwungener Ande-
rungen des Mobilitatsverhaltens, auch nach Wegfall der Rahmenbedingungen beibehalten werden,
wenn damit allgemein gute Erfahrungen gemacht wurden.

Dies zeigt das hohe Potenzial, durch entsprechende WerbemalRnahmen und Testtage den Bur-
ger:innen nachhaltige Mobilitatsformen schmackhaft zu machen und eine Verlagerung zu bewir-
ken.

Mégliche MaRnahmen

e Maoglichkeiten aufzeigen, Kinder von Beginn an mit umweltfreundlichen Verkehrsmitteln
zusammenzubringen, z. B. durch: Schulwegplane (kartografische Darstellungen des Um-
felds einer Schule, die sichere Querungsstellen, Gefahrenstellen und deren Bewaltigung
sowie geeignete Wege vom Wohnort der Kinder zur Schule aufzeigen), Anregung und Un-
terstitzung bei der Organisation von Walking-Bussen (Gruppe, die begleitet von Eltern zur
Schule geht) oder Cycle-Train-Projekten (Radgruppe, die begleitet von Eltern zur Schule
fahrt), Mobilitatsberatung an Elternsprechtagen oder bei Schulfesten in Zusammenarbeit
mit der Polizei, Projektwochen

e Betriebliches Mobilitdtsmanagement (gezielte und aktive Ansprache von Unternehmen, Bil-
dung eines Netzwerkes bzw. eines runden Tisches); Ziel z. B. Etablierung von Bikeleasing
und hochwertigen Radabstellanlagen, aber auch (auRerhalb der Rad- und FuRverkehrsfor-
derung): Fahrzeugpooling von benachbarten Unternehmen, Férderung von Fahrgemein-
schaften; ggf. Prifung von Standorten und Ausstattung von Mobilitatspunkten im Gewer-
begebiet

e FEinsatz von temporaren Verkehrsversuchen fir besonders wirkungsvolle MaRnahmen, die
gleichzeitig starke Veranderungen mit sich bringen. Der Fokus sollte hierbei auf einer le-
benswerten Ortsmitte liegen (z. B. im Rahmen der Umgestaltung der Blickallee; vgl. A2);
Verkehrsversuche eignen sich besonders, um die Akzeptanz in der Bevdlkerung zu erhd-
hen, diese von Beginn an mit einzubeziehen und gleichzeitig die Vorteile einer Malinahme
aufzuzeigen

e Aktionstage zu bestimmten Kernthemen (z. B. autofreie Sonntage, kostenloser OPNV)
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e Teilnahme an der europaischen Mobilitdtswoche (mit mobilitatsspezifischen Aktionen)
e Flyer und Broschiren zu Netzen, veranderten Verkehrsregeln und ahnlichen Themen

e Einsatz der Crossiety-App zur Bereitstellung von Informationen (,Mobilitatsplattform®)

E2 Teilnahme am FuRverkehrs-Check NRW

Prioritat Kosten Umsetzungshorizont | Zentrale Akteure
[ () o0 Gemeinde Havixbeck
Ziel Beteiligung der Burgerschaft zur Férderung des FuRRverkehrs

Die FuRverkehrs-Checks haben sich insgesamt als partizipatives Verfahren sowie als Einstiegs-
instrument fur eine kommunale FulRverkehrsforderung sehr bewahrt und sind sowohl in der Medi-
enanalyse als auch in der kommunalen Reflexion als sehr gelungen eingeschatzt worden. Die be-
reits durchgefihrten FuRverkehrs-Checks bilden einen wichtigen Meilenstein zur systematischen
Forderung des Fuldverkehrs und konnten zur Sensibilisierung der Akteure auf kommunaler und
Landesebene fur FulRverkehrsbelange beitragen. Das Bundesland NRW fihrt seit dem Jahr 2019
FulRverkehrs-Checks durch. Mit den FuRverkehrs-Checks wird in NRW ein landesweiter Weg einge-
schlagen, um FuRverkehrsbelange auf kommunaler Ebene starker zu thematisieren und ins Be-
wusstsein von Verwaltung, Politik und Offentlichkeit zu riicken.

FulRverkehrs-Checks bieten die Maglichkeit, einen Prozess zur Férderung des FuRRverkehrs in einer
Kommune zu initiieren, erste MaRnahmen zur Verbesserung des FuRverkehrs umzusetzen, die
Verwaltung und Palitik fir die BedUrfnisse der zu Ful’ Gehenden zu sensibilisieren und gleichzeitig
die Zielgruppe (besser) zu beteiligen. Mithilfe des Leitfadens vom Zukunftsnetz Mobilitst NRW
kann ein FuRverkehrs-Check selbst durchgefthrt werden — oder die Stadt bewirbt sich um eine
professionelle Begleitung durch das Zukunftsnetz Mobilitat NRW und ein Fachbiro. Dieses Ange-
bot wird jahrlich fir zwolf Kommunen kostenlos ermdglicht. Sie missen Mitglied im Zukunftsnetz
Mobilitat NRW sein.

Bereits der Mobilitatscheck im Rahmen des Mobilitatskonzeptes hat in Havixbeck eine Vielzahl an
Interessierten zusammengebracht und unter anderem den FulRverkehr starker in den Fokus ge-
rickt.
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E3 Mitgliedschaft im Zukunftsnetz Mobilitat NRW

Prioritat Kosten Umsetzungshorizont | Zentrale Akteure
o0 kostenlos [ ) Gemeinde Havixbeck, ZNM NRW
Ziel fachliche Unterstutzung bei Umsetzung der MaRnahmen

Das Zukunftsnetz Mobilitat NRW ist auf Initiative des Ministeriums fur Verkehr des Landes Nord-
rhein-Westfalens initiiert worden, um Kommunen bei der Umsetzung der Mobilitatswende zu un-
terstitzen. Fast 100 Gebietskdrperschaften sind bereits Teil der Koordinierungsstelle Westfalen-
Lippe des Zukunftsnetzes Mobilitat NRW, unter anderem auch die Stadt Minster. Das Angebot des
Zukunftsnetzes umfasst z. B. verschiedene Fachgruppen und -foren zu Themen wie betriebliches
Mobilitatsmanagement, kommunale Mabilitatskonzepte, Mobilitatsmanagement fir Senioren oder
Schuler, vernetzte Mobilitat, Stadt- und Dorfentwicklung. Innerhalb der Fachgruppen findet ein
kommunal-ubergreifender, interdisziplinarer Austausch statt. Auch Weiterbildungsveranstaltungen
z. B. zum Thema ,cffentliche Fahrradverleihsysteme im landlichen Raum” oder Mobilstationen
(vgl. B3) werden kostenlos angeboten. Darlber hinaus bietet die Mitgliedschaft im Zukunftsnetz
Mobilitat NRW die Mdglichkeit der Teilnahme an den FuRverkehrs-Checks oder die gemeinsame
Teilnahme an der europadischen Mobilitatswoche. Eine Mitgliedschaft ist fir die Gemeinde Havix-
beck anzustreben. Ein interdisziplinarer Austausch kann helfen, gemeinsam Ldsungen fur die
Starkung des Umweltverbundes zu finden. So kann die Mitgliedschaft im Zukunftsnetz Mobilitat
NRW neue Impulse fir Havixbeck hinsichtlich einer zukunftsfahigen Mobilitat setzen.
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6 Fazit und Ausblick

Mit dem Mobilitatsentwicklungskonzept liegt der Gemeinde Havixbeck ein strategisches Grund-
konzept fur die kurz-, mittel- und langfristige sowie perspektivische Entwicklung des Verkehrs
(und des offentlichen Raums) vor. Das Mobilitatskonzept wurde im Jahr 2022 unter Beteiligung
der Zivilgesellschaft erarbeitet. Es gibt die verkehrsplanerischen und die verkehrspolitischen Ziele
und Leitlinien der kommenden 15 Jahre vor, koordiniert die zukUnftigen Aufgaben und gibt Ein-
schatzungen zur Prioritatensetzung und Dringlichkeit von Teil- und EinzelmaRnahmen.

Schwerpunkt dieses Mobilitatskonzeptes ist die Forderung des Umweltverbundes. Dies beinhaltet
eine deutliche Kursanderung bzw. ein Umsteuern der Verkehrsplanung und des Mobilitatsverhal-
ten der Einzelnen. Die MalRnahmen des Mobilitatskonzeptes sehen daher insbesondere einen
deutlichen Ausbau der Radinfrastruktur, die Schaffung attraktiver Alternativen im OPNV und die
Starkung der Verknipfungspunkte zwischen den Verkehrsarten vor. Weitere Malinahmenfelder
zielen auf eine deutliche Attraktivitatssteigerung der FuBwegeinfrastruktur und damit auch des
offentlichen Raums in Havixbeck ab. All diese MalRnahmen werden sich positiv auf das Image der
Gemeinde auswirken und dazu beitragen, ein attraktiver Wohn-, Arbeits- und Einkaufsstandort
nicht nur zu bleiben, sondern diese Merkmale in Zukunft noch weiter auszubauen.

Da das Mobilitatsverhalten des Einzelnen immer auch stark von Routinen gepragt ist, liegt ein
weiterer Schwerpunkt des Mobilitatskonzeptes auf den MalRnahmen der Kommunikation und des
Mobilitatsmanagements. Diese sollen die infrastrukturellen Veranderungen vorbereiten, begleiten
und bewerben; denn letztlich hangt eine erfolgreiche Férderung des Umweltverbundes nicht nur
mit einer attraktiven Verkehrsinfrastruktur zusammen, sondern auch mit den Menschen, die diese
nutzen und mitgestalten.

Das Mobilitatskonzept setzt mit einer Vielzahl an Malknahmenfeldern deutliche Signale in Richtung
einer Mobilitatswende in Havixbeck. Die volle Wirkung entfaltet das Mobilitatskonzept jedoch erst
bei Umsetzung aller MaRnahmen bzw. bei Integration aller Handlungsfelder. Hinzu kommt, dass
viele MaRnahmen aufeinander aufbauen und der Erfolg voneinander abhangig ist — die Umset-
zung maglichst aller empfohlenen MalRnahmen und Ansdtze ist daher umso wichtiger. Dabei ist es
dennoch wichtig, dass das Mobilitatskonzept nicht als starres Werk aufgefasst wird, sondern flexi-
bel anzuwenden ist, um auf unvorhergesehene Umstande und Entwicklungen reagieren zu kon-
nen. Erkenntnisse aus einer umsetzungsbegleitenden Evaluation sollten aufgegriffen und neue
Projektansatze in die jeweiligen Handlungsfelder integriert und so adaquat angepasst werden.

Mit der Fertigstellung des Mobilitatskonzeptes hat der Prozess erst begonnen. Nach der Be-
schlussfassung startet die anspruchsvolle Etappe der Umsetzung. Um eine Mobilitatswende anzu-
stoRRen, bedarf es einer engagierten und konsequenten Realisierung. Die Arbeiten zum Mabilitats-
entwicklungskonzept werden demzufolge in der Erwartung abgeschlossen, dass nach der Bera-
tung in den politischen Gremien die im MalRnahmenkonzept enthaltenen Vorschlage und Empfeh-
lungen sukzessive vorbereitet oder einer vertieften Ausarbeitung unterzogen und letztlich umge-
setzt werden. Hierfur sind jedoch auch die entsprechenden finanziellen und personellen Ressour-
cen bereitzustellen.
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Fir die Umsetzung einiger MalRnahmen wird politischer Mut und Durchhaltevermdgen erforderlich
sein. Doch letztlich zeigen auch Beispiele anderer Stadte und Gemeinden, dass sich mitunter laute
Proteste nach der Umsetzung rasch in deutliche Unterstitzung und Forderung nach weiteren
Malnahmen verwandeln kdnnen. Zuletzt sind die im MalRnahmenkonzept enthaltenen Ansatze
und Ideen nicht nur als reine Lésung von verkehrlichen Problemen zu verstehen — sie pragen viel-
mehr die Entwicklung der Gemeinde Havixbeck und die Mabilitat ihrer Birgerinnen und Birger als
Ganzes.
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8 Anhang

Tabelle 9: Ubersicht der Schulbuslinien

Havixbeck - Bill- Schulbus: keine regelmaRige Bedie- Einzelfahrten Werktags (zw. 7:09 — 16:10
erbeck nung Uhr)

564 Havixbeck - Mins- Schulbus: keine regelmaRige Bedie- Einzelfahrten Werktags (zw. 5:47 — 15:45
ter nung Uhr)

566 Havixbeck - Not- Schulbus: keine regelmaRige Bedie- Einzelfahrten Werktags (zw. 7:00 — 15:50
tuln nung Uhr)

567 Darfeld - Billerbeck  Schulbus: keine regelmaRige Bedie- Einzelfahrten Werktags (zw. 7:07 — 16:05
- Havixbeck nung Uhr)

568 Laer - Holthausen Schulbus: keine regelmaRige Bedie- Einzelfahrten Werktags (zw. 7:04 — 16:05
- Aulendorf - Ha- nung Uhr)
vixbeck

569 Nienberge - Gie- Schulbus: keine regelmaRige Bedie- Einzelfahrten Werktags (zw. 7:00 — 16:05
venbeck - Hohen- nung Uhr)
holte - Havixbeck

570 Munster - Gieven- Schulbus: keine regelmaRige Bedie- Einzelfahrten Werktags (zw. 7:00 — 16:05
beck - Roxel - Ha- nung Uhr)
vixbeck

571 Senden - Albach- Schulbus: keine regelmaRige Bedie- Einzelfahrten Werktags (zw. 7:00 — 16:05
ten - Bésensell - nung Uhr)
Havixbeck

572 Appelhilsen - Schulbus: keine regelm3aRige Bedie- Einzelfahrten Werktags (zw. 7:00 - 16:05
Schapdetten - Ha- nung Uhr)
vixbeck

573 Darup - Nottuln - Schulbus: keine regelmafRige Bedie- Einzelfahrten Werktags (zw. 7:01 — 16:05
Stevern - Havix- nung Uhr)
beck

574 Altenberge - Ho- Schulbus: keine regelmaRige Bedie- Einzelfahrten Werktags (zw. 7:05 — 16:05
henholte - Havix- nung Uhr)
beck

575 Havixbeck - Pop- Schulbus: keine regelmaRige Bedie- Einzelfahrten Werktags (zw. 11:35 - 13:20
penbeck - Tilbeck -  nung Uhr)
Herkentrup

576 Havixbeck - Ho- Schulbus: keine regelmafRige Bedie- Einzelfahrten Werktags (zw. 11:35 - 13:20
henholte - Waltrup nung Uhr)

- Walingen
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Abbildung 59: Beispielhafte Darstellung zur Radverkehrsfihrung in Maknahme C3 (Sonderfall
MinsterstralRe)
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Tabelle 10: Einordung der Verkehrsbelastung in den Kontext der RASt 2006

Verkehrsbelastung Durchschnittliche Fahr- o .
. . . Einschatzung der Kapazitat
Straldenraume Typ i zeuganzahl/Minute in der (Abgleich RASt/ aktuelle Nutzung)
Kfz/Tag Kfz/Spitz.-h Spitzenstunde 9 9
nachmittags
Belastbarkeit des Typs ,VerbindungsstraRe” (gem. RASt) 800-2.600 13,3-43,3
Belastbarkeit des Typs ,SammelstraRe” (gem. RASt) 400-800 6,7-13,3
Munsterstrale Innerdrtliche Hauptver- 6.000- 500-600 83-10 Belastung liegt unterhalb ausgewiesenem Strafientyp ->
kehrsstrale 7.000 ' keine Entlastung erforderlich
Schitzenstralie KreisstraRe 4.500- 400-550 6.7-9.2 Be'lastung liegt unterhalb ausgewiesenem Stralsentyp ->
6.000 keine Entlastung erforderlich
Josef-Heydt-Stralke KreisstraRe 4.000- 450-800 75-133 Be.lastung liegt unterhalb ausgewiesenem Strallentyp ->
8.800 keine Entlastung erforderlich
L550 3.600- . ) Belastung liegt unterhalb ausgewiesenem StraRentyp ->
Landesstrafe 6.500 #00-600 6.7-10 keine Entlastung erforderlich
Blickallee Innerbrtliche Hauptsam- 4.500- Belas.tu.ng entspricht ausgewiesenem StralRentyp -> per-
450-500 7,5-83 spektivisch Entlastung anzustreben, um Uberlastung zu
melstralie 5.500 .
vermeiden
Belastbarkeit des Typs ,WohnstraRe” (gem. RASt) <400 <6,7
Altenberger StraRe KreisstraRe 1.200- 100-350 17-5.8 Beilastung liegt unterhalb ausgewiesenem StralRentyp ->
3.800 keine Entlastung erforderlich
L581 LandesstraRe 3500 330 55 Be.lastung liegt unterhalb ausgewiesenem StralRentyp ->
keine Entlastung erforderlich
Belastbarkeit des Typs ,Wohnweg"” (gem. RASt) <150 <2,5
Herkentruper Strale Innerdrtliche Hauptver- 650- 20-130 12-22 Belastung liegt unterhalb ausgewiesenem Stral3entyp ->
kehrsstrale 1.300 - keine Entlastung erforderlich
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