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1 Anlass und Aufgabenstellung

Der Mobilitatsbereich steht sowohl bundesweit als auch in den Gemeinden Mettingen, Recke und
Westerkappeln vor neuen Herausforderungen. Angesistdsker Preissteigerungen, zunehmen-

der Knappheit fossiler Energie und der erhohten Anforderungen an den Klimaschutz stehen die
Verkehrsmittel des Umweltverbundes im Fokus die wachsenden Mobilitatsansprichdeddrf-
nisse2 abseits der Nutzung des eigend?kw- zu erflllen. Mit der Reaktivierung der Tecklenbur-
ger Nordbahn werden fiir die Gemeinden Mettingen, Recke und Westerkappeln als Anrainerge-
meinden mit eigenen Bahnhaltepunkt auf dem jeweiligen Gemeindegebiet kinftig die Vorausset-
zungen fur ein nachhaiges Mobilitatsverhalten weiter gefordert.

Vor diesem Hintergrund haben sich die drei Gemeinden Mettingen, Recke und Westerkappeln ge-
meinsam auf den Weg zu einem interkommunalen Mobilitdtskonzept gemacht, mit dem Ziel neben
der Verbesserung der Verkehrssituation innerhalb der Gemeinderdandnbindung der kinfti-

gen Bahnhaltepunkte auch die interkommunalen Verketuebetrachten und weiterzuentwickeln.

So wird im Zuge der geplanten Reaktivierung die Schnellbuslidi@, Svelche die drei Gemeinden
aktuell untereinander verbindet und sie an die Stadt Osnabriick anschliel3t, durch die-ir3@

ten- Takt verkehrende der Tecklenburger Nordbahn ersetzt werden. Die Gemeinden stehen
dadurch vor der Herausforderung die zukiinftigen Mobilitatsangebote fir diz&hden attraktiv

und maoglichst effizient und klimafreundlich zu vernetzen. Dabei ist die Anbindung der Bahnhalte-
punkte sowohl an die Ortskerne als auch zu den Randlagen der Gemeinden zu gewéahrleisten.

Das interkommunale Mobilitdtskonzept verfolgt dabei einen verkehrsmittelibergreifenden Ansatz.
So sollen neben dem kiZerkehr auch die Potenziale und Méglichkeitem Stérkung des Fuf3

und Radverkehrs als aktive Mobilitatsformen, der 6ffentlichen Verkehrsmitteln sowie die Optimie-
rung der Vernetzung der Verkehrsmittel auf ortlicher und interkommunaler Ebene aufgezeigt wer-
den. Gleichzeitig setzt das Mobilitdtskonzepthtibei null an, sondern greift bestehende Untersu-
chungen, Konzepte und Erhebungen aufy die Erkenntnisse unterschiedlicher Planwerke (der

drei Gemeinden oder des Kreis Steinfurts) miteinander zu verknipfen.

Wichtige Arbeitsschritte zur Erarbeitung des interkommunalen Mobilitdtskonzeptes sind dabei die
Zustandsanalyse der IsBituation, die Definition von Visionen und Zielen sowie die Entwicklung
von Mafinahmen in verschiedenen Handlungsfeldern. Der vorliegAnoeitsstand fasst die Zu-
standsanalyse der IsSituation im Sinnen von Starken und Schwachen zusammen.
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2 Planungsprozess und Beteiligung

Der vorliegende Zwischenbericht stellt die Analyse derSgtiation fur das interkommunale Mobi-
litatskonzept der Gemeinden Mettingen, Recke und Westerkappeln dar. Er beinhaltet die Zusam-
menfassung der wesentlichen Ausgangsbedingungen fir die MobilitéhésKapiteB) sowie als
zentrales Element die Ergebnisse der Zustandsanalyse deSitsiation der ersten Arbeitsphase

flr die verschiedenen Verkehrsmittel unter Beachtung der Wechselwirkungen und von Quer-
schnittsthemen (siehe Kapitdl.5). Die im Rahmen der Zustandsanalyse identifizierten Starken

und Schwéachen bilden die Grundlage fir die in der zweiten Arbeitsphase folgende Diskussion der
Visionen und Ziele. Zudem setzen die Ergebnisse der Zustandsanalyse fiir die dritte Arbeitsphase
derweiteren Entwicklung von Handlungsempfehlungen und MaRnahmen, die in der vierten Phase
in ein abgestimmtes Handlungsind Umsetzungskonzept als Produkt des interkommunalen Mo-
bilitatskonzeptes minden soll, den Rahmen.

Abbildungl: Arbeitsphasen fur die Erarbeitung des interkommunalen Mobilitatskonzeptes

Phase | Phase Il Phase IlI Phase IV
Zustandsanalyse Leitbild und Ziel Handlungsempfehlungen Handlungs und
und MaBhahmen Umsetzungskonzept
Mangel & Visionen /" \ Mafnahmen
Chancen & Ziele L{Q,H{_;\u entwicklung

Offentliche Birgerveranstaltungen
in den drei Kommunen

Akteurs-
Gesprache Onlinebeteiligung

Ll e
Vorstellung in den
Gremien

.
1

1

1

1

1

1

1

1

1

1

1

1

:

: Interkommunales ﬁa
H Mobilitatskonzept
1

1

1

1

1

1

1

1

1

1

1

1

1

ooy Burgerforum
oy Auftaktveranstaltung

In die Zustandsanalyse der {Situation des vorliegenden Zwischenberichtes flossen neben der

Auswertung von bestehenden Planen und Konzepten, umfassender gutachterlich@rdmaly-

sen auch die Ergebnisse der ersten Beteiligung mit ein. Insgesamt haloeh50 Personen (zzgl.

Verwaltung und Gutachterteam) an der Veranstaltung teilgenommen, in der das Gesprach mit den
teilnehmerden Burgerinnen und Birgern und die Diskussion zu den verschiedenen Themenberei-

chen des Mobilitatskonde@akési mi RaFomknsesnasd+WDr
phase in kleinen Gruppen an vier Thementischen, wurde eingerahmt von einem plenaren Teil, in

dem mit einem InputVortrag die Teilnehmenden in den Planungsprozess eingefuhrt wurden. Die

Hinweise und Rickmeldungen diilnehmenden Birgerinnen und Blrger wurden gesammelt

und in der Dokumentation zur Veranstaltung festgehalten.

In der zweiten Phase der Zielentwicklung ist neben Akteursgesprachen und eBditeligung fur

die Offentlichkeit vorgesehen, in denen die Burgerinnen und Burger zu ihren Vorstellungen der
zukunftigen Mobilitat &ulRern kbnnen. Im Zuge der dritten PhaseMaffnahmenentwicklung

wurde der Fokus detaillierter auf die drei Gemeinden gelegt. $iode in jeder Kommune jeweils
eine offentliche Birgerveranstaltung durchgefiihrt, in denen mit den Birgerinnen und Biisger
wohl die interkommunalen MalRnahmenpakete alsch die fir die jeweilige Gemeinde spezifische
MaRnahmen diskutiert wden. AbschlieRend wird das interkommunale Mobilitdtskonzept den po-
litischen Gremien der drei Gemeinden vorgestellt.
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3 Ausgangssituation und Raumstruktur

Der Untersuchungsraum des interkommunalen Mobilitdtskonzeptes umfasst die Gemeinden Met-
tingen, Recke und Westerkappeln. Die drei Gemeinden gehdren dem Kreis Steinfurt an. Im Norden
grenzen die nordrheirwestfalischen Gemeinden Mettingen, Recke und Wesfgr&bn an die
Landesgrenze zu Niedersachsen bzw. an die Gemeinde Voltlage, die Gemeinde Neuenkirchen so-
wie die Stadt Bramsche. Weitere Nachbarkommunen sind die Gemeinde Lotte, die Gemeinde Teck-
lenburg, die Stadt Ibbenbiiren sowie die Gemeinde Hopsten. Dsldiic Gemeinde Lotte liegt das
Oberzentrum Osnabriick, welches auch fur die Gemeinden Mettingen, Recke und Westerkappeln
wichtige Versorgungsfunktionen Ubernimmt und einen wichtigen Arbeitsort dargestellt.

3.1 Bevolkerung und Bevolkerungsentwicklung

Insgesamt leben rund 34.400 Menschen in Mettingen, Recke und Westerkappeln, welche sich na-
hezu gleichmaRig auf die drei Gemeinden verteilen. Im Zeitverlauf der Bevoélkerungsentwicklung
liegen die Einwohnerzahlen auf einem konstanten Niveau. So sind Ender2@2eichte Abwei-

chung in den Einwohnerzahlen zum Bevdlkerungsstand aus dem Jahr 2011 zu beobachten und
nach Bevolkerungsvorausberechnung des Statistischen Landesamt Norewiestfalen bleibt die
Bevdlkerungszahl bis 2041 auf einem konstanten Niveau.

Tabellel Bevélkerungsstand und Prognose

Einwohnerzahl 201 Einwohnerzahl 2021 Einwohnerzahl 2311

Kommune (Stand: 31.12.201  (Stand: 31.12.2021)  (Proghose0101.2041)
Mettingen 11796 11.882 11649
Recke 11.75 11.227 11418
Westerkappeln 10.81 11.249 11357
Summe 34.002 34.358 34424

Quelle: it.nn(2022): Fortschreibung des Bevolkerungsstandes: Bevolkerungs@a@émeinder? Stichtag.© Datenli-
zenz Deutschlan@ Namensnennun@ Version2.0.

In den Altersstrukturen in den Gemeinden Mettingen, Recke und Westerkappeln zeichnet sich
ebenfalls ein vergleichbares Bild ab (siehbbildung2), welches der Altersstruktur der gesamten
Bundesrepublik entspricht. So ist mit Blick auf die geburtenstarken Jahrgéange auch in Mettingen,
Recke und Westerkappeln in den nachsten Jahren eine deutliche Zunahme des Anteils der Perso-
nen im Rentenalter zu erarten. Nach Bevolkerungsvorausberechnung des Statistischen Landes-
amt NordrheinWestfalen wird Anteil der Uber 6fhrigen bis 2041 von aktuell 28 der Bevolke-

rung (Stand 01.01.2021) in Mettingen, Recke und Westerkappeln insgesamt &wfiad Bevolke-

rung ansteigen. Die Anteile der jiingeren Altersgruppen bis unter 25 Jahren weisen hingegen in
der Prognose bis 2041 in den drei Gemeinden insgesamt nur geringfiigige Veranderung von unter
einem Prozentpunkt Abweichung auf.
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Abbildung?2: Altersgruppenverteilung in den Gemeinden 2021 und 2041 (Prognose)
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Quelle: it.nrw(2022): Bevdlkerungsmodellrechnung fir kreisangehorige Gemeinden nach Altersjahre®(8@tenli-
zenz Deutschlan@ Namensnennun@ Version2.0.

3.2 Siedlungsstruktur und Verkehrsanbindung

Der Untersuchungsraum umfasst die Gemeindegebiete Recke, Mettingen und Westerkappeln und
damit insgesamt eine Flache von rund 18®2. Mit knapp 88km2 umfasst dabei die Gemeinde
Westerkappeln das grol3te Gemeindegebiet. Die Gemeinde Mettingen weist denidpsganit

knapp 41km? das kleinste Gemeindegebiet auf.

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

L 599 2 in der Reihenfolge von Westen nach Osg&miteinander verbunde und an die 6stlich
gelegene Gemeinde Lotte sowie das Oberzentrum Osnabriick angeschlosserbMistellt da-

mit die zentrale Verkehrsachse des Untersuchungsraums dar und schlief3t in Westerkappeln an die
L595 an, welche die Gemeinden an das Ubergeordi&talennetz bzw. an die Anschlussstelle

der A1 Osnabrickdafen anbindet.

Neben jeweils einem zentralen Siedlungskern als jeweiliger Bevolkerungsschwerpunkt verteilt sich
die Bevolkerung auf jeweils zwei bis drei weitere kleinere dezentrale Ortsteile sowie kleinere Bau-
ernschaften. Die Gemeinde Recke weist dabei mit den Ortst8iteinbeck, Obersteinbeck und Es-

pel die am starksten untergliederten Siedlungsstrukturen auf. Die Ortsteile Obersteinbeck und
Steinbeck liegen stidostlich vom Ortskern Recke in unmittelbarer Nahe zum Mittellandkanal, wah-
rend der Ortsteil Espel an Verkehctse L599 in unmittelbarer Néahe zur Mettinggeemeinde-

grenze liegt. Die Ortsteile Siedlung Priestertum und Schlickelde der Gemeinde Mettingen liegen
ebenfalls an bzw. unweit der zentralen Verkehrsachse westlich vom Siedlungskern Mettingens. Die
Siedlungen Hollenbergs Hiigel/ Ortfeld und Siedlung Valpe Gemeinde Westerkappeln liegen
stdlich des Siedlungskerns unweit dei38 und der L501 und sind somit der Verkehrsachse zwi-
schen der Stadt Ibbenbiren und Osnabriick zuzuordim@a.A30 verlauft als WestOg-Achse

sudlich der Gemeinden Recke und Mettingen und durchzieht stdlich der Siedlung Velpe das
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Gemeindegebiet Westerkappeln. Uber die Anschlussstelle Velpe besteht ein direkter Anschluss an
die A30.

Nordlich der Ibbenbirener Bergplat# auch Schlafsberg genanntgelegen weisen die Gemein-

den Recke, Mettingen und Westerkappeln in ihren stdlichen Gemeindegebieten teilweise deutliche
topografische Hohenunterschiede auf. Wohingegen die ndrdlichen Teil&dmeinden durch

Moor und Feuchtwiesengebiete gepragt sind und nur geringfigige Hohenunterschiede vorliegen.
Wahrend die Siedlungskerne Recke und Westerkappeln vorwiegend flache Topografien aufweisen,
reichen die topografischen Erhebungen des Schafbdiigsan den Ortskern Mettingens heran.

Abbildung3: Raum und Siedlungsstruktur
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Alle drei Gemeindegebiete werden vom Mittellandkanal durchzogen. Wahrend der Kanal in Mettin-
gen und Westerkappeln die Gemeindegebiete jeweils lediglich im weniger besiedelten noérdlichen
Bereich durchzieht, flihrt der Mittellandkanal in der Gemeinde Reckamnittelbarer Nahe zum
Siedlungskern sowie zu den Ortsteilen Obersteinbeck und Steinbeck durch das Gemeindegebiet.

In den Gemeinden Mettingen, Recke und Westerkappeln besteht aktuell kein Anschluss an den
Schienenpersonenverkehr. Die nachsten Anschliisse bestehen Uber die Bahnhofe und Bahnhalte-
punkte in der Stadt Osnabriick sowie in den Nachbarstadten Ibbenbiiren undsBh@mUber die
aktuell stillgelegte und parallel zur 899 verlaufende Eisenbahnstrecke Tecklenburger Nordbahn
bestehen bereits infrastrukturelle Grundvoraussetzungen zur Anbindung der Gemeinden an die
Stadt Osnabrick Uber den Schienenpersonenverkehrddtigeplanten Reaktivierung der Teck-
lenburger Nordbahn werden die Gemeinden Recke, Mettingen und Westerkappeln zukinftig tber
jeweils einen Bahnhaltepunkt in unmittelbarer Néhe zum Siedlungskern sowie einem weiteren
Haltepunkt fur die Ortsteile Espel/Scbkelde an die Schienenpersonenverkehr angebunden.
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3.3 Pendlerverflechtungen

Gute verkehrliche Erreichbarkeiten und wichtige regionale Verkehrsrelationen spiegeln sich unter
anderem auch in den Pendlerverflechtungen der sozialversicherungspflichtigen Beschéftigten wi-
der. Insgesamt pendeln taglich rund 13.733 Einwohnerinnen unddinarberufsbedingt aus ei-

ner der drei Gemeinden. Rund 1.600 Personen dieser Auspendlerinnen und Auspendler haben da-
bei ein andere der drei Gemeinden zum Ziel bzw. pendeln innerhalb des Untersuchungsraums.
Wahrend es sich bei der Gemeinde Recke mit einegatieen Pendlersaldo von 2.750 Erwerbsta-
tigen um eine klassische Auspendlergemeinde handelt, sind die negativen Pendlersalden der Ge-
meinden Mettingen und Westerkappeln mit rund 470 bzw. rund 850 Erwerbstatigen weniger
deutlich ausgepragt.

Tabelle2: Pendlersalden in Mettingen, Recke und Westerkappeln

Mettingen Recke Westerkappeln
Berufseinpendl e 3.883 2.027 3.757
Berufsauspendl e 4.355 4.774 4.604
Pendlersaldo -472 -2.747 -847

Die berufsbedingten Pendlerverflechtungen der Gemeinden Mettingen, Recke und Westerkappeln
untereinander und zu den Umlandgemeinden zeigen dabei unterschiedlich stark ausgepréagte Ver-
flechtungen. Wahrend Recke uMkttingen starkere Verflechtungen an das Mittelzentrum Ibben-
blren aufweisen, sind die Berufstatigen der Gemeinde Westerkappeln starker zur Stadt Osnabriick
orientiert.

Abbildung4: Pendlerverflechtungen (Eirund Auspendler)
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3.4 Mobilitatsverhalten

Als kreisangehdrige Kommunen des Kreis Steinfurts wurde das Mobilitatsverhalten der Einwohne-
rinnen und Einwohner der Gemeinden Mettingen, Recke und Westerkappeln in der kreisweiten
Mobilitatsbefragung aus dem Jahr 2@ erhoben.

Die PkwAusstattung in den Gemeinden fiel im JahrZ0mit 92 % der Haushalte in Mettingen,

99 % in Recke undL00% in Westerkappeln, abgesehen von Mettingéberdurchschnittlich hoch
aus (vgl.Tabelle3). Der Fahrradbesitz der Haushalte in Mettingen, Recke und Westerkappeln fallt
im Vergleich zum kreisweiten Schnitt ebenfalls Gberdurchschnitdigs, mit 94 % in Mettingen,

und jeweils 97 in Recke und Westerkappefugl. Tabelle4).

Tabelle3: Autobesitz im Haushalt im Jahr 2@

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

Ein Auto 46 34 45 42

Zwei und mehr Autos 48 57 53 59

Quelle: Kreis Steinfurt (2B)

Tabelled: Fahrradbesitz im Haushalt im Jahr 29

Besitz von Fahrradern Kreis Steinfurt Mettingen Recke Westerkappeln
im Haushalt (in %) (n=7.15§ (n=206) (n=199 (n=154)
Kein Fahrrad 7 6 3 3

Ein Fahrrad 19 17 14 16

Zwei und mehr Fahrrader 75 77 83 81

Quelle: Kreis Steinfurt (ZB)

Bereits in deBefragung 2011 konnte mit% ein damals Uberraschend hoher Anteil an Haushal-
ten mit Elektrofahrradern im Kreis Steinfurt festgestellt werdeieser hat sich bis zum Jahr 2022
durch den EBike Boom auf tber 50% gesteigert Auch in den drei Gemeinden Mettingen, Recke
und Westerkappeln liegt der Besitz bei mindestens®%0in Mettingen haben sogar 6% der
Haushalte ein Pedelec.

Mehr als die Halfte der Wege wurden in Recke, Mettingen und Westerkappeln, wie im gesamten
Kreis Steinfurt, mit dem motorisiertelmdividualverkehr als fahrende Person (MIV) zurlickgelegt.
Die Mobilitat zeigte sich damit sehr stark vom Autoverkehr gepragt. Allerdings lag der Fahrradan-
teil im Kreis Steinfurt mit 2% der Wegesbenfallsauf einem hohen Niveawies spiegelt sich

auch in den Gemeinden Uberwiegend wieder, wobei der Anteil in Westerkappeln mit insgesamt
nur 11% deutlich geringer ausfallt.
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Abbildung5: Modal Split nach Verkehrsaufkommen im Jahr 2011

Verkehrsmittelwahl (in %)
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Quelle: Eigene Darstellung nach Kreis Steinfurt (2011)

Insgesamt erwies sich das Mobilitdtsverhalten im Jah220n Kreis Steinfurt sowohl stark vom

Auto als auch vom Fahrradverkehr gepragt. Die 6ffentlichen Verkehrsmittel nahmen nur einen ge-
ringen Stellenwert ein und wurden insbesondere fir den Ausbildungsverkehr genutzt. Die Ge-
meinden Recke und Mettingen zeigtealakei ein vergleichbares Niveau der Fahrradaffinitat wie

der gesamte Kreis, wohingegen diese in der Gemeinde Westerkappeln etwas weniger stark ausge-
pragt ist und der motorisierte Individualverkehrasker dominiert.
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3.5 Planungsgrundlagen

Fur das interkommunale Mobilitdtskonzept kann auf verschiedene bestehende Konzepte und Pla-
nungen der einzelnen Kommunen und des Kreis Steinfurts aufgebaut werden. Zudem wird fur die
Gemeinde Westerkappeln aktuell ein Verkehrsentwicklungsplan erarbeitketherees insbeson-

dere in der MaRnahmenentwicklung sinnvoll mit dem interkommunale Mobilitdtskonzept zu ver-
binden gilt. Zu den Konzepten und Planungen mit besonderer Relevanz fir das interkommunale
Mobilititskonzept zahlen u.a.:

Radverkehrskonzept des Krees Steinfurt

Im Jahr 2020 erarbeitete der Kreis Steinfurt ein Radverkehrskonzept fiir das gesamte Kreisgebiet.
Der Schwerpunkt lag dabei auf der Weiterentwicklung des Radverkehrsnetzes und der Herstellung
eines schnellen Radroutennetz fiir den Alltagsverkehr. Das Raeleskonzept betrachtet dabei

die Radverkehrsinfrastruktur abseits der Siedlungsraume, definiert Hadplorouten und Ne-
benrouten und setzt verschiedene Ausbaustandards entsprechend der Bedeutung der Route fur
das Radverkehrsnetz.

Nahverkehrsplan fiir den Kreis Steinfurt

Als Aufgabentrager zur Sicherung und Verbesserung des 6ffentlichen Personennahverkehrs in den
Gemeinden Mettingen, Recke und Westerkappeln wird vom Kreis Steinfurt der Nahverkehrsplan
aufgestellt und laufend fortgeschrieben. Neben der WeiterentwicklungAtegebotsstruktur und
Netzhierarchierr sowohl im Busverkehr als auch im schienengebundene Personenverkeér-

den im Nahverkehrsplan @a. Standards zur Barrierefreiheit und Ausstattung von Haltestellen und
Fahrzeugen definiert. Im Nahverkehrsplan desigs Steinfurt wird die Reaktivierung der Teck-
lenburger Nordbahn als geplantes Infrastrukturvorhaben aufgefihrt.

Planungen zur Reaktivierung der Tecklenburger Nordbahn

Aktuell verfiigen die Gemeinden Mettingen, Recke und Westerkappeln tber keinen bedienten An-
schluss an den Schienenpersonenverkehr. Der Zweckverband Nahverkehr Wektfgden strebt

in Zusammenarbeit mit dem Zweckverband SPNV Miinsterland (ZVM) die Reaktiviler Schie-
nenstrecke Tecklenburger Nordbahn zwischen der Gemeinde Recke und dem Oberzentrum Osnab-
riick an. Die aktuellen Planungen sehen dabei jeweils einen Bahnhaltepunkt an den Ortskernen
Recke, Mettingen und Westerkappeln sowie einen gemeinsamentizdtepunkt fur die Ortsteile
Schlickelde und Espgbr.

FuRverkehrs Check Gemeinde Mettingen

Die Gemeinde Mettingen hat sich im Jahr 2021 an den FuRverkehexks NRW beteiligt und sich

in diesem Rahmen insbesondere im Zentrum Mettingens mitfldbverkehrssituation auseinan-
dergesetzt. Im Zuge von zwei 6ffentlichen Begehungen wurde jeweils eine Route zu Fuf3 zurlick-
gelegt und an vorher festgelegten Standorten bestimmter Problemlagen und deren Lésungen mit
den teilnehmenden Birgerinnen und Birgerrsklitiert. Anmerkungen und Erkenntnisse flossen
anschliel3end die MalRnahmenentwicklung ein. Insgesamt wurden im Rahmen des Ful3verkehrs
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Check 31 MaRnahmenempfehlungen in den Themenbereichen Verkehrssicherheit, Schulwege, Bar-
rierefreiheit und Aufenthaltsqualitat erarbeitet.
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4 Zustandsanalyse der IstSituation

Die Analyse der unterschiedlichen Verkehrstrager stellt eine wichtige Grundlage des gesamten
Mobilititskonzeptes dar. Durch Ortsbegehungen und Ortsbefahrungen, die Durchsicht bestehen-
der Plane und Konzepte sowie durch die Auswertung zur Verfligung stehébaten wurde im
Frihjahr/'Sommer 2022 die Bestandsanalyse durchgefiihrt. Die Ergebnisse werden zunachst ver-
kehrsmittelspezifisch (FuRverkehr & Barrierefreih@shrradrerkehr, MIV, OPN9wie auch be-
zogene auf die einzelnen Kommuneargestellt. Abschliel3& zu jedem Thema bzw. jedem Un-
terkapitel wird ein kurzes Starkefschwachen Profil aufgestellt sowie erste zentrale Handlungs-
ansatze festgehalten. Neben den einzelnen Verkehrstragern werden auch verkehrsmitteliibergrei-
fende Themen wie Interund Multimodaitat, EMobilitdt und Mobilititsmanagement mit den je-
weiligen Wechselwirkungen betrachtet. Die Bestandsanalyse wird durch die Anmerkungen und
Hinweise der Blrgerinneand Birgernaus dem 1. Burgerforum vervollstandigt.

4.1 FulRverkehr und Barrierefreiheit

Der FulRverkehr ist die natlrlichste und haufigste Fortbewegungsart. Nahezu auf jedem Weg wird
mindestens eine Teilstrecke zu Fuld zurlickgelegt. Das ZufuRgehen ist dabei nicht nur umwelt-
schonend und fordert die Gesundheitler FulRverkehr ist im Gegensatz den anderen Verkehrs-
tragern kostenfrei und somit fur alle Bevolkerungsschichten unabhéangig vom Einkommen verfug-
bar.

Die FuRgangerfreundlichkeit einer Kommune wird dabei niaihtanhand der fiir den FuRverkehr
vorgesehenen Flachen bemessen, sondern auch an der Ausstattung, der Barrierefreiheit, der Ver-
kehrssicherheit und der sozialen Sicherheit. Die Barrierefreiheit und Sicherheit der Wege sind da-
bei nicht nur fir die klassischeni@gruppen, wiekurz oder langfristig mobilitatseingeschrénkte
Personen oder Senioren, eine Grundvoraussetzung fir eine aktive und eigenstandige Teilhabe am
gesellschaftlichen Leben. Auch Kimdend Jugendliche benétigen StraRenrdume, in denen sie sich
eigenstandig bewegen, spielen und entwickeln kdnnen sowie die Teilnahme am Stral3enverkehr
erlernen. Zudem profitieren von ausreichend dimensionierten FuBverkehrsflachen und leicht zu
qguerende Str8en auch alle anderen Bevdlkerungsgruppen.

Ein hoher FuRverkehrsanteil ist dartiber hinaus ein Indikator fir Urbanitat und Lebensqualitat ei-
ner Kommune. So beglinstigen eine hohe Passantenfrequenz und héhere Verweildauern im 6f-
fentlichen Raum den Einzelhandelsumsatz und fihren zu einer hoheren sazgitherheit.

Dadurch sind GehwegAufenthalts und Verweilqualitdten sowohl Teil der Ful3verkehrsforderung,
als auch Aspekte einer hohen straf3enraumgestalterischen Qualitat.
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4.1.1 Mettingen

Mit der Durchfiihrung des FuRBverkehheck im Jahr 2021 hat die Gemeinde Mettingen bereits
eine Planungsgrundlage zur weiteren Ful3verkehrsforderung gelegt. Im Rahmen des FulRverkehrs
Check wurde insbesondere in der zentralen Ortsmitte Mettingen grundstziicguter Stand des
FuRverkehrsnetzes festgestellt. Der verkehrsberuhigte Ortskern bietet eine hohe Aufenthaltsquali-
tat und ist Uber kurze Wege zu erreichen, deren Attraktivitat fir den Ful3verkehr insbesondere in
Richtung des Kollbachtals durch die Vdrk&beruhigung der Kardinalon-Galen Strale

(Abbildung6) hergestellt wurde. Im Sinne der Barrierefreiheit besteht im Zentrum Mettingens
durch die erschiutterungsfrei und gut berellind befahrbaren Klinkerstreifea trotz der typischen
Kopfsteinpflasterun@ ein gutes Angebot fir mobilitdtseingeschrankte PersanAllerdings stel-

len diese barrierefreien Wege ebenfalls attraktive Fahrbahnen fir den Fahrradverkehr dar. So wer-
den diese Wege auch von Fahrradfahrende gerne genutzt, was zu einem hohen Konfliktpotenzial
zwischen FuB und Radverkehr fihrt und dem Zieines guten barrierefreien Angebotes entge-
gensteht.

Abbildung6: Verkehrsberuhigter Ortskern in Mettingen

Clemensstralle Kardinalvon Galen Stral3e

Quelle: Planersocietat

Entlang der HauptverkehrsstraBen wird der FuRverkehr in Mettingen Uiber getrennte truf?

Radwege gefluhrt, haufig mit punktueller Bepflanzung in regelmafRigem Abstand zwischen Ful3

und Radweg. Durch das Wurzelwerk von Baumen, die zwischenusehRadweg gpflanzt, hebt

sich an einigen Stellen die Pflasterung. Auf solche Gehwegschaden wird an einigen Stellen bereits
hingewiesen, dennoch schranken sie die Befalnd Berollbarkeit ein und kdnnen zudem insbe-

sondere flir gehbeeintrachtige Personen oder Senicte8t ol per f al l enl darstell en
ten entsprechen dabei haufig nicht den Empfehlungen fur FuRverkehrsanlagen (EFA) vam 2,50

(vgl. FGSV 2002). Die Galnd Radwegoberflachen weisen in Mettingen zudem an den Hauptver-
kehrsstralR3en nicht die notwendan farblichen Kontraste in der Pflasterung auf, welche insbeson-

dere fiir sehbeeintrachtigte Personen nur schwer zu unterscheiden sind.
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Abbildung7: FuRverkehrsfiihrung an Hauptverkehrsstral3en in Mettingen
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Quelle: Planersocietat

Insbesondere von der Hauptverkehrsstral3e Recker Stral3e/ Bahnhofstral3e/ Westerkappelner
Stral3e (L599) geht eine hohe Trennwirkung fiir défuRverkehr aus. Ein wichtiger Durchlass bil-

det die Unterfuhrungder Bahnhofstra3e und Bahntrasse, die das Nahversorgungszentrum an der
GeschwistetVols Stral3e mit dem Zentrum verbindefAbbildung8). Die Unterfiihrung ist breit an-
gelegt und wird sowohl von zu FuR Gehenden als auch Radfahrenden genutzt. Weitere Querungs-
maoglichkeiten der HauptverkehrsstraRen bestehen in zentrumsnéhe an den signaliskenizien-
punkten Bahnhofstral3e/ Westerkappelner Stral#bpildung8) und Recker StralRe/ Neuenkirche-

ner Stral3e sowie an der Ful3gangeichtsignalanlage auf Hohe der Nierenburger Stral3e, die al-
lerdings nur auf Anforderung fiir den FulRverkehr griin werden. Dieser Handlungsbedarf wurde be-
reits im FuRverkehrsCheck 2021 insbesdrre im Rahmen der Schulwegesicherheit festgestellt.

Der zukiinftige Bahnhaltepunkt der Tecklenburger Nordbahn ist entsprechend des aktuellen Pla-
nungsstands zentrumsnah an der ndrdlichen Seite der Bahnhofsstral3e vorgesehen und lage damit
unweit des Nahversorgungszentrum und der aktuellen Mobilstation stdl@Bahnhofstral3e

(vgl. KapitelOPNV und Intermodalitdt 3). Fir die zukunftige fuBlaufige Erreichbarkeit des Bahn-
haltepunktes kann am Knoten BahnhofstralRe/ Bachstral3e mit einem hoéheren Querungsbedarf
gerechnet werden, welcher aufgrund des Umweges vsl. nicht die Unterflihrung zur Geschwister
Vol Stral3e nutzen wird

Im weiteren Siedlungsbereich sowie im Ortsteil Schlickelde bestehen an zentralen Zielen mit ho-
herem Querungsbedarf, wie Freibad/ Burgerzentrum oder Mobilstation, verschiedene Querungs-
mdglichkeiten, wie Mittelinseln, FuRgangertiberwege oder Lichtsignalanlagdie allerdings nicht
immer den aktuellen Standards der Barrierefreiheit entsprecheB(Zehlende taktile Elemente).
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Abbildung8: Zentrumsnahe Querungsmaoglichkeiten der Bahnhofstral3e in Mettingen

ki - i X v, 5 i ¥
A R S et ; s .

FuRgéngerfurt am Knoten Westerkappelner Stra3e/ IbbeUnterfiihrung der BahnhofstralRe (Burgstra3e/ Geschwist
birener Strale Vol3 Strale)

Quelle: Planersocietat

Abseits der Hauptverkehrsstral3en wird der Ful3verkehr auf Wohnstrafl3en in F&8@y#onen auf
Gehwegen im Seitenraum gefihrt, die nicht immer déimdestbreiten der EFA entsprechen. Die
Gehwegbreiten an Wohnsammelstral3en mit einer héheren Verkehrsstarke, wie z. B. die Bach-
stral3e, weisen einen hoheren Standard als auf den weiteren Wohnstral3en in F80yzmnen

auf. In den weiteren verkehrsberuhigtéereichen der Wohnwege wird zumeist im Zusammen-
hang einer veranderten StraRenraumoberflache auf die Anlage von gesonderten Gehwegen ver-
zichtet.

Die Versorgungseinrichtungen liegen zentral im Siedlungsgeflige Metting&iisillung9). Fur

fast den gesamten Siedlungskern liegt die nachstgelegene Versorgungseinrichtung max. 15
Gehminuten entfernt. Lediglich in den noérdlichen und 6stlichen Randlagen des Siedlungskerns
sind Gehzeiten von 10 bis maximal 15 Minuten zum n&chstgelegenereiainger, Apotheke,

Post oder Drogerie anzunehmen. Im weiteren Gemeindegebiet bzw. auRerhalb des Ortskerns und
im Ortsteil Schickelde bestehen aufgrund der geringen Angebotsdichte keine fu3laufige Erreich-
barkeit zur ndchstgelegenen Versorgungseinrichtung.
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Abbildung9: Gehzeit zur nachsten Versorgungseinrichtung in Mettingen
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Die fuRlaufige Erreichbarkeit hat fiir Betreuurrgsnd BildungseinrichtungenAbbildungl0) einen
besonderen Stellenwert, da diese Einrichtungen vor allem von Personen im jungen Alter aufge-
sucht werden. Wahrend die weiterfiihrenden Kardinah- Galen Schulen (Realschule und Gym-
nasium) am Schulzentrum im Nordosten des Ortskerns einen zentralEufpunkt bilden, ist das
Angebot der Kindertagesstatten, welche von aufgrund des jungen Alters besonders vulnerablen
Verkehrsteilnehmenden aufgesucht werden, dezentral im Gemeindegebiet angeordnet. So besteht
insbesondere in Bezug auf die Kindertagesst#tiund Kindergarten eine gute fu3laufige Erreich-
barkeit im Ortskern sowie im Ortsteil Schickelde.

Im Bereich des Kindergartens am Berentelgweg im Nordwesten des Ortskerns besteht ein hohes
Konfliktpotenzial zwischen Fuftind Radverkehr und dem flieBenden K¥zrkehr, da hier ein er-
hoéhter Durchgangsverkehr festgestellt werden kann. Zur Umgehung dessipahkts Neuenkir-
chener Stral3e/ Recker Stral3e/ Bahnhofstra3e wird der Berentelgweg in als Abkiirzung zwischen
dem Norden und Westen bzw. Ortsausgang Richtung Recke genutzt.
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AbbildunglQ Gehzeit zur nachsten Bildungseinrichtung in Mettingen
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Kurzfazit

© Zentraler Ortskern mit hoheiufenthalts und Verweilqualitaten
© Barrierefreie Wege im zentralen Ortskern

© Gute fuRlaufige Erreichbarkeiten von Versorgungad Bildungsrichtungen und kurze
Wege zwischen Zentrum und Naherholungsgebiet Kollbachtal

© Unterfihrung an der Bahnhofsstralte mindert Trennwirkung der HauptverkehrsstraRen im

Zentrum und verbindet Nahversorgungszentrum und Ortsmitte

@ Konfliktpotenzial mit dem Fahrradverkehr an HauptverkehrsstraBen durch geringe Kon-

traste zwischen Fufund Radwege

@ Kreuzungen und Querungsmaoglichkeiten entsprechen nicht immer den barrierefreien Stan-

dards

@ Lichtsignalanlagen an zentralen Knotenpunkten ohne fuRgangerfreundliche Ampelschal-

tungen

@ Durchgangs und Schleichverkehre abseits der HauptverkehrsstrafRen mit hohen Konflikt-

potenzial zum Fufund Radverkehr

Planersocietat



Seite23 von 195

4.1.2 Recke

DasFuRRverkehrsnetz in der Gemeinde Recke stellt insgesamt gute Voraussetzungen fir den Ful3-
verkehr dar. So bestehen aul3erorts entlang der Hauptverkehrsstral3en Ful3wegeverbindungen als
gemeinsam gefihrte Fu{3und Radwege vom Ortskern in die Ortsteile Steinb&diersteinbeck

und Espel. Innerorts wird der FulRverkehr in Recke an den Hauptverkehrsstral3en tUberwiegend
Uber getrennte FuBund Radwege gefuhrt. An baulichen Engstellen, wie z. B. an der Hopstener
StraRe auf Hohe des Jugendheims, wird die Fud Raderkehrsfiihrung verandert. Die Geh-
wegbreiten entsprechen dabei nicht immer den Standards der EFA (z. B. Hopstener Stral3e,
Vogteistral3e, Rothertshausener Stral3e). Insbesondere an punktuellen Engstellen mit veranderter
Fufld und Radverkehrsfiihrung besteht Kdikfpotenzial zwischen Fu3und Radverkehrsteilneh-
mende (zB. Hopstener Stral3e, Vogteistrale).

Abbildungl1 FuRverkehrsfuhrung an Hauptverkehrsstralen in Recke

g .

Getrennte FuBund Radverkehrsfihrung an der Haupt- Veranderte FuBund Radverkehrsfiihrung an Engstelle ar
strale der Hopstener Stral3e

Quelle: Planersocietat

Abseits der Hauptverkehrsstralen werden die WohnstraRen vorwiegend durch Taf@mnen
und verkehrsberuhigte Bereiclerschlossen, in denen der FuRverkehr im Seitenraum oder im
Mischverkehr geflihnvird. Die in der EFA empfohlenen Breiten von 2mB@verden dabei nicht
immer in den Tempa0-Zonen nicht eingehalten.

Das FulRverkehrsnetz wird in Recke durch attraktive stralRenunabhangige Wege erganzt, welche
sowohl innerhalb der Wohnquartiere als auch als Anbindung in den zentralen Ortskern Abklrzun-
gen darstellen und somit die fuBlaufige Erreichbarkeit erhéhen. So bestehehrere strallenun-
abhangige Wegeverbindungen zwischen dem zentralen Ortskern bzw. Marktplatz und dem Nah-
versorgungszentrum, Rathaus und Schulzentrum, wie die Wegeverbindung im WAbkdd{ing
12rechts). Mit dem Holtgrawen Péttken und dem Stichlingspatt bestehen zudemn & Rad-
verbindungen in die stdlich der Recker Aa gelegenen Wohnquartiere und Ortsteile fihren. Insbe-
sondere dem Holtgrawen Pottken kommt dabei als Verbindung zwischen demz8obhuim und

der Westumgehung bzw. Bahnhofstral3e insbesondere im Schulerverkehr eine wichtige Rolle zu,
welche sich mit dem zukinftigen Bahnhof (an der BahnhofstraRe) voraussichtlich weiter verstér-
ken wird @bbildung12links).
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Abbildungl2 StraRenunabhangige Wegeverbindungen in Recke

o

Holtgrawen Pottken Im Winkel

Quelle: Planersocietat

Der zentrale Ortskern in Reclst verkehrsberuhigt und weist w@. durch die historischen Fassa-
den der anliegenden Gebaude und der fiir das Zentrum spezifischen Kopfsteinpflasterung einen
hohen Wiedererkennungswert auf. Die Kopfsteinsteinpflasterung rund um den Marktplatz wird
durch ene glattere bzw. besser berelbder befahrbare Pflasterung unterbrochen. Allerdings sind
Marktplatz und anliegende Bereiche deutlich vom ruhenden ¥Yézkehrs gepragt, welcher die
Aufenthaltsqualitat schmalertAbbildungl3rechts). Durch bauliche Hindernisse (Poller) wird die
HauptstraReverkehrsberuhigbietet damiteine erhdhteAufenthalts und Verwetjualitat

Abbildungl3 Verkehrsberuhigter Ortskern in Recke

A : b QN

i

Wl

Marktplatz HauptstralRe

Quelle: Planersocietat

An den Hauptverkehrsstral3en bestehen sowohl im Ortskern als auch in den Ortsteilen an hochfre-
guentierten Zielen und Einrichtungen, wie an den Nahversorgern, Kindergarten und am Schulzent-
rum, Querungsanlagen. Dabei handelt es sich haufig um Mittelinggdbildungl4. An zentralen
Anlaufpunkten und wichtigen Wegeverbindungen sind die Querungsanlagen auch signalisiert
(FuRgangerLichtsignalanlage) oder haben als Ful3gangeriiberweg Vorrang vor dexivétizehr.

Die Barrierefreiheit an Querungsanlagen entspricht dabei in nheisten Situationen nicht de

aktuellen Standard (z. B. fehlende taktile Elemenkhlende Querungsmdoglichkeiten bzw. eine
Hauptverkehrsstraf3e mit hoher Barrierewirkung kann zentral im Ort an der Poststral3e festgestellt
werden @Abbildungl4rechts). Sowohl beim der Einmindungsbereich an der Vogteistral3e als auch
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an der Rothertshausener Stral3e besteht fir den FuBverkehr eine schwierige Querungssituation.
Der FulRverkehr hat hier keinen Vorrang gegentiber dem aus der PoststralRe in die Vorfahrtsstral3e
einbiegenden Verkehr und der Stralenquerschnitt liegt jeweils bei runth.ldsbesondere vor

dem Hintergrund des grol3en Stral3enquerschnitts, der Verkehrsstarke und der anliegenden wich-
tigen Bushaltestelle Poststral3e besteht hier ein hohes Konfliktpotenzial mit derVKfkehr.

Abbildungl4 Querungsmdoglichkeiten an Hauptverkehrsstral3en in Recke

Mittelinsel an Hauptstral3e PoststralBe

Quelle: Planersocietat

Hinsichtlich der fuRlaufigen Erreichbarkeit zu den Versorgungseinrichtungen in Recke betragt fast
im gesamten Siedlungsraum die Gehzeit zum nachsten Nahversorger, Drogeriépotheke

maximal 10 Minuten. Lediglich in dem sudlichen Wohnquartier Stichlinge liegt die Gehzeit vorwie-
gend zwischen 10 und 15 Minuten. Sowohl der Ortsteil Steinbeck als auch Obersteinbeck verfligen
Uber mindestens einem Nahversorger, sodass auch hieldufe Erreichbarkeiten einer Versor-
gungseinrichtung bestehen. Im Ortsteil E§gewie in den weiteren Bauernschaften besteht auf-
grund des geringen bzw. keinem Versorgungsangebot keine fuBlaufige Erreichbarkeit. Insbeson-
dere hier sind die Anwohnenden auf die Nutzung anderer Verkehrsmittel angewiesen.
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Abbildungl5 Gehzeit zur nachsten Versorgungseinrichtung in Recke
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Die fuRlaufige Erreichbarkeit der Betreuungsnd Bildungsangebote in Recke ist vergleichbar zur
Erreichbarkeit der Versorgungseinrichtungen. So bestehen im ndrdlichen Teil des Ortskerns gute
fuBlaufige Erreichbarkeiten mit maximal 10 Minuten Gehzeit Aghsten Bildungseinrichtung

und lediglich im stdlichen Siedlung Stichlinge sladgere Gehzeiten zur nachsten und Betreu-

ungs und Bildungseinrichtung mehr als 10 Minuten anzunehmen. Wéhrend die weiterfiihrenden
Schulen in Recke gebindelt am SchulzentrunQntskern liegen, sind die Kindergarten und Kin-
dertagesstatten im Gemeindegebiet verteilt. So bestehen auch in den Ortsteilen Steinbeck und
Obersteinbeck fuRlaufige Erreichbarkeiten zum Kindergarten. Im Ortsteil Espel sind Kinder, Schile-
rinnen und Schilebesteht keine ful3laufige Erreichbarkeit zur nachsten Bildungseinrichtung.
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Abbildungl6 Gehzeit zur nachsten Bildungseinrichtung in Recke
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Kurzfazit
(+]

Attraktive FuRwegeverbindungen tber stralenunabhéngige-Getd Radwege innerhalb
der Quatrtiere, ins Zentrum und zum Schulzentrum (z. B. Burgerpark, Stichlingspatt,
Holtgrawen Pottken wichtige Verbindungsachse im Schiilerverkehr und zum zukinftigen
Bahnhd)

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

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

Barrierewirkungen der Hauptverkehrsstraf3en fiir den Ful3verkehr insbesondere an der
Poststralle

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

Vorwiegend innerorts getrennte Fulkind Radwegeflhrungen teilweise mit untermalf3igen
Gehwegbreiten (z. B. Vogteistral3e und Hopstener Stral3e), die zu insbesondere an
Engstellen Konfliktpotenzial mit dem Fahrradverkehr aufweisen

Zentrale Ortsmitte vom ruhenden Kizerkehr gepragt
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4.1.3 Westerkappeln

Analog zur FuRverkehrsinfrastruktur in Recke und Mettingen bestehen im Gemeindegebiet der
Gemeinde Westerkappeln entlang der Hauptverkehrsstra3en auf3erorts FuBwegeverbindungen
Uber die gemeinsam gefiuhrten Fufind Radwege. Innerorts hingegen bestehen areleul3ver-
kehrsvoraussetzungen als in den Gemeinden Mettingen und Recke.

Die FuRverkehrsinfrastruktur an den innerortlichen HauptverkehrsstralRen umfasst zumeist
Gehwege, die fur den Radverkehr freigegeben sind. Dabei entsprechen die Gehwegbreiten haufig
nicht der in der EFA empfohlenden Gehwegbreite von 2xb6M@ort wo die Gehegbreite es

zulasst wird ebenfalls der Fahrradverkehr im Seitenraum als gemeinsamer ind3Radweg

gefuihrt. An den Hauptverkehrsstral3en und insbesondere an der Osnabriicker Strale und Am
Doélhof2 mit den sehr hohen Verkehrsstarkerbesteht aufgrund geringr Gehwegbreiten ein

hohes Konfliktpotenzial zwischen FuBnd Fahrradverkehr. Abseits der HauptverkehrsstralZen

sind vorwiegend Temp®&0-Zonen vorhanden, in denen der FuBverkehr tiber Gehwege geflhrt
wird. Auch hier entsprechen die Gehwegbreiten nicht imuehem Empfehlungen der EFA.

Abbildungl7 FuRverkehrsfiihrung an Hauptverkehrsstraf3en in Westerkappeln

i s

Am Dolhof Heerstralle
Quelle:Planersocietat

Innerhalb der Siedlung Hollenbergs Hugel/ Ortfeld und dem Ortsteil Velpe bestehen F&6po
Zonen und vekehrderuhigte Bereiche mit Gehwegen oder als Mischverkehr anlegte
Verkehrsflachen. Allerdings bestehen au3erhalb der Siedlung e Ortsteils, aufgrund

fehlender FuR und Radverkehrsinfrastrukturen sowohl an der Ibbenbirener Stral3e, Rabenstralie
oder Laggenbecker StralRe, Liicken im FuRBverkehrsnetz und damit auch keine direkte
FuRwegeverbindung zwischen Hollenbergs Huigel/ Ortfeld Medpe.

Der historische Ortskern in Westerkappeln besteht aus den verkehrsberuhigten Bereichen der
Grol3en Stral3e, Kreuzstral’e und BahnhofsstralRe, die als Einbahnstral3e um den zentralen
Kirchplatz fuhren. Der Ortskern zeichnet sich dabei durch die schmalen Stra8esctinitte der
verkehrsberuhigten Bereiche aus, wodurch inshesondere der flieRende und ruhendéekiehr

im Konflikt mit dem FuBund Radverkehr steht. Wie in den Ortsmitten von Mettingen und Recke
verfligt der Ortskern in weiten Teilen Uber eine Kopiispélasterung, die an den Randbereichen
der StralRen durch eine niveaugleiche glatte und gut befabrw. berollbare Pflasterung
abgeschlossen wird. Allerdings erzwingen Auslagen, Kundenstopper oder Pflanzkibel der
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anliegenden Geschafte punktuell Ausweichen von dieser besser belar. berollbaren
Pflasterung auf die schwerer befahrbare Kopfsteinpflausterung.

Abbildungl18 Querungsmdglichkeiten an HauptverkehrsstralRen in Westerkappeln

Grol3e StralRe KreuzstralRe

Quelle: Planersocietat

Die stark befahrene Osnabriicker StraRe weist eine deutliche Trennwirkung im Siedlungsgeflige
auf. Allerdings kann die Osnabricker Stral3e bereits an mehreren Punkten an signalisierten Knoten
und FuRgangerLichtsignalanlagen tGberquert werden. Die Trennwirkung wird dadurch an
wichtigen Zielen und hoch frequentierten Einrichtungen, wiBzdas Schulzentrum, gemindert.
Auch im weiteren Siedlungsgebiet bestehen an den Hauptverkehrsstral3en bereits
Queungsanlagen, wie Lichtsignalanlagen, FulRgangertiberwege oder Mittelinseln. Diese
entsprechend aber nicht immer den aktuellen barrierefreien Standaididbiidungl9links). Erste
Ansatze zur Umsetzung einer barrierefreien Gestaltung von Querungsanlagen sind jedoch
erkennbar: Vor allem an Knotenpunkten wird augenscheinlich im Zuge von anstehenden
Bauarbeiten eine barrierefreie Gestaltung integriert, wizder Knogén Osnabriicker Straf3e/ Am
Kdnigsteich Abbildungl19rechts).

Abbildung19 Querungsmaoglichkeiten an HauptverkehrsstralRen in Westerkappeln

Osnabriicker Stral3e

Quelle: Planersocietat
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Mit dem Cappel Carré verfligt die Gemeinden Westerkappeln einen zentralen Anlaufpunkt fur
Versorgungswege und Erledigungen. Dieses Nahversorgungszentrums an der Heerstral3e/
Mettinger Stral3e umfass @. Drogerie, Post, Apotheke und mehrere Supermarkte bzw.

Nahsorger. Abseits des Cappeln Carrés liegt weiter ¢stlich an der Osnabricker Stral3e ein weiterer
Nahversorger und weitere Apotheken liegen im Nordosten des Siedlungsgebiets. Insgesamt kann
somit fur den Ortskerne eine gute fuRlaufige Erreichbarkeit zuchgigelegenen
Versorgungseinrichtung mit Gehzeiten bis zu max. 10 Minuten festgestellt werden, allerdings ist
hierbei darauf hinzuweisen, sich die Gehzeiten insbesondere im Nordosten auf die dort verorteten
Apotheken beziehen. Im Ortsteil Velpe und ded&ieg Hollenbergs Hiigel sowie der weiteren
Bauernschaften ist die fuRlaufige Erreichbarkeit zur nachstgelegenen Versorgungseinrichtung
hingegen nicht gegeben, wodurch diese Ortslagen auf die Nutzung anderer Verkehrsmittel
angewiesen sind.

Der zukinftige Bahnhaltepunkt der Tecklenburger Nordbahn ist entsprechend des aktuellen Pla-
nungsstands zentrumsnah an der Alte Poststral3e nordlich des historischen Ortskerns vorgesehen
und lage damit unweit des Cappel Carré (vgl. Kapit8). Durch die zentrale Lage bestiinde somit

fur den Grof3teil des Siedlungsgefliges Westerkappeln eine gute zukinftige fu3laufige Erreichbar-
keit des Bahnhaltepunktes.

Abbildung20: Gehzeit zur nachsten Versorgungseinrichtung in Westerkappeln
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Die fu3laufige Erreichbarkeit der nachstgelegenen Bildungseinrichtung liegt im Grof3teil des Orts-
kerns von Westerkappeln bei max. 10 Minuten Gehzeit. Lediglich im Stidwesten sind Gehzeiten von
bis zu 15 Minuten anzunehmen. Ahnlich zu den Gemeinden ReckMattihgen, verfiigt die Ge-

meinde Westerkappeln Uber mehrere im Siedlungsgeflige verteilte Kindergarten, wahrend die wei-
terfihrende Schule oder Schulen im Ortskern als Schulzentrum einen zentralen Anlaufpunkt bil-
den. Anders als bei der fuRlaufigen Erreichbeitkron Versorgungseinrichtungen sind in der
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Siedlung Hollenbergs Higel/ Ortfeld durch die dortige Kindertagesstatte und Grundschule fiir Kin-
der und Grundschulerinnen undgchler die nachste Betreuungsind Bildungseinrichtung in sehr
guter fu3laufiger Erreichbarkeit. Im Ortsteil Velpe und den wemeBauernschaften kann keine
fuBlaufige Erreichbarkeit zur nachsten Bildungseinrichtung angenommen werden.

Abbildung21 Gehzeit zur n&chsten Bildungseinrichtung in Westerkappeln

Fullaufige Erreichbarkeit der
nachsten Bildungseinrichtung

Westerkappeln

o Kindertagesstatte

@ Grundschule

9 WeiterfUhrende Schule

@ Weitere Bildungseinrichtung

Gehzeit zur n3chstgelegenen Einrichtung
I xS Minuten
I max. 10 Minuten
B ax. 15 Minaten

- mehr als 15 Minuten

Siedlung Hollenbergs Hugel/Ortfeld
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I N e ter N
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Sy \ - Mobilitat. Stadt. Dizlog.

Karteng-undia enStreetMap contributars under O0bL,

i
A Esri, Intefmap, NASA NGA, Usgs & Datengrundla enroutesersice org by HeiGl |
ww.openstreetmap.org/ copyright

Kurzfazit

4

L+

Mehrere signalisierte Querungsanlagan der Osnabricker Stral3e mindern die Trennwir-
kung der Hauptverkehrsstral3e ab

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

Kirchplatz mit hoher Aufenthaltsqualitat, Verweilnd Spielelementen

Geringe Gehwegbreiten und fehlende Radwege flihren zu einem hohen Konfiktpotenzial an
den HauptverkehrsstralRen zwischen Fulhd Fahrradverkehr (B. Osnabriicker Stral3e,
Heerstralie)

Historischer Ortskern mit wenig VerweilflichenBz.Grol3e Stral3e, Kreuzstral3e) und be-
stehenden Konfliktpotenzial zwischen Nahmobilitat und dem ruhenden und flieBenden
Kfz Verkehr

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

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

Insbesondere vor dem Hintergrund des Marktbooms von Elektrofahrradern nimmt der Fahrradver-
kehr auch auf langeren Wegen zwischen den Gemeinden wachsenden Stellenwert ein. Auf dieser
interkommunalen Ebene besteht mit dem Radverkehrskonzept desé&8iginfurt bereits einen
konzeptionellen Rahmen fur den Radverkehr aul3erhalb der geschlossenen Ortschaften in den Ge-
meinden Mettingen, Recke und Westerkappeln.

Fur die Zustandsanalyse der Radverkehrssituation werden deshalb zunéchst die Radverkehrsinfra-
strukturen auf3erorts gemeinsam fur alle drei Gemeinden betrachtet und anschlieend gemeinde-
spezifisch die inneroértliche Radverkehrsinfrastruktur betrachtet.

4.2.1 Grundlagen zu Infrastrukturen fir den Radverkehr

In der Vergangenheit wurde das zentrale Augenmerk in der Verkehrsplanung haufig auf die Be-
schleunigung des Autos gelegt. Die Stral3en wurden weitestgehend vom Radverkehr freigehalten,
dieser wurde gemeinsam mit Fu3gangern auf die Restflachen verdrangiufig mit dem Ver-

weis auf die Sicherheit der Radfahrer.

Standards der Infrastruktur2 StVO und ERA

Neben den in der StVO und deren Verwaltungsvorsct
l ungen fir Radverkehrsanlagenl der FGSV aus dem J
der StVO verwiesen wird.

Arbeltsgruppe Straienentiurt | GSY

Empfehlungen fir
Radverkehrsanlagen

ERA H

I
Aligemeine Verkehrsregein
316

Ausgabe 2010
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Die FGSV veroffentlichte im Jahr 2 RBatverketirs-e akt uel |
anl agenl ( ERA) . -Wark wkidensud Basisderwaktuellerangssenschaftlichen

Erkenntnisse Empfehlungen fur die Gestaltung einer sicheren Radverkehrsinfrastruktur gegeben,

die ein zugiges Vorankommen gewébhrleistet. Die ERA ist miheiner gesetzlichen Verordnung

gleichzusetzen, in der Vw8tVO wird jedoch ausdricklich auf deren Berticksichtigung bei der Ge-

staltung von Radverkehrsanlagen hingewiesen. Die Festlegungen haben sich zu einem informellen
Ausbaustandard entwickel.

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

Mdgliche Fuhrungsformen im Langsverkehr

Laut Gesetz gehtren Radfamae auf die Stral3aund auch eine Vielzahl von Studien hat belegt,
dass die Sicherheit fir den Radverkehr bei Fahrbahnflihrungen héher issbesondere in Kno-
tenpunktbereichen.

Gerade vor dem Hintergrund der Pedelecs und den damit erhéhten Geschwindigkeiten von Rad-
fahrendenwird es zuklnftig notwendig sein, eine bessere Trennung zwischen Radverkehr und
FuRverkehr und damit Vorteile fir beide Verkehrsteilnehmer zu schaffen. Nutzen Raalfi@hind-
rastrukturen auf der Fahrbahn, ist das Konfliktpotenzial reduziert und Radfade&ommen

schneller voran. Fiir den Komfort und die Sicherheit der Radfaterergeben sich so weitere
Vorteile:

A Radfahrede fahren seltener in die falsche Fahrtrichtung.

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

A In Knotenpunkten kénnen Radfahrée mit dem KfzVerkehr oder separat signalisiert wer-
den.

A Bei Radfahrstreifen (teilweise auch bei Schutzstreifen) kénnen Radfalerén Knoten-
punkten an wartenden Fahrzeugen vorbeifahren und so den toten Winkel der Autofah-
rer.innenverlassen.

Gleichzeitig ist jedoch auch zu beachten, dass fast die Hélfte aller Radfd@sich im StralRen-
verkehr grundsatzlich (eher) unsicher fiihiDie am haufigsten genannten Griinde hierfir sind
fehlende separate Radwege sowie zu viel-Kferkeht.

1Vgl. Fahrradmonitor 2017
2 Vgl. Fahrradmonitor 2017
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Abbildung22: Subjektives Sicherheitsempfinden vBadfahrenden im Stral3enverkehr

8% 4%

= sehr sicher
= meistens sicher

= eher nicht sicher
39% 49%

= (iberhaupt nicht sicher

Quelle: eigene Darstellung nach Fahrrbtbnitor Deutschland 2017

Abbildung23: Ursachen fir das fehlende subjektive Sicherheitsempfinden von Radfahrenden im Stra-
Benverkehr

zu hohe Geschwindigkeiten des Kfz-Verkeh

59%

Rucksichtslosigkeit der Autofahre

65%

Zu wenig separate Radweg 70%

zu viel Kfz-Verkehr 71%

Quelle: eigendarstellung nach Fahrratlonitor Deutschland 2017

Am sichersten fuhlefRadfahredes i cufieinpnaselbststandig gefihrteRadweg abseits von
StralRen, ohne&ontakt zu FuRgéngern oder Autbs s o wf dem Birgersteig auf einem separat
markierten odergebauten Fahrradweg
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Abbildung24: Sicherheitsgefuihl von Radfahrern in Abhangigkeit der Infrastruktur
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Quelle: eigene Darstellung nach Fahreddonitor Deutschland 2017

Vor diesem Hintergrund ist im Rahmeier Radverkehrsplanunigsbesondere die Konzeption der
MaRnahmen zu durchdenken und die Verhaltnisse vor Ort zu berlicksichtigen. Das subjektive Si-
cherheitsempfinden sollte bei allen Radfahrenden hoch geieinen Beitrag kénnen hier auch
kommunikative MalRnahmen zur Erhéhung dgrgenseitigen Ricksichtnahme leisten.

4.2.2 Anordnung der Radwegebenutzungspflicht

Ausgangslage und Radverkehrsnovelle der StvVO 1997

In der Vergangenheit lag das zentrale Augenmerk der Verkehrsplanung vor allem auf der Be-
schleunigung des motorisierten Verkehrs. Das Fahrrad wurde mit dem Beginn der Massenmotori-
sierung in der Nachkriegszeit in Deutschland weitestgehend von den Fahrbdensgehalten

bzw. gemeinsam mit den zu Fu? Gehenden auf die Restflachen verdrangt. Haufig wurde dabei die
Sicherheit der Radfahrenden als zentrales Motiv der Verdrangung in den Seitenraum genannt,
ohne empirische Belege fir einen Sicherheitsgewinn vorwemekonnen. Mit der sogenannten
RadverkehrsnovellesfVONovelle 1997hat der Bundesgesetzgeber diese Vorgehensweise

3¥ Nennen Sie mir bitte bis zu zwei Wegarten, auf denen Sie sich
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grundsatzlich umgekehrt und die Fahrbahnbenutzung durch Fahrrader zum Regelfall gemacht:
$Fahrzeuge missen di BDie FmflichténdeBanatzungbvenvarnardenen!
Radwegen ist seit dem 01.01.1998 nur noch in Einz
Pflicht, Radwege in der jeweiligen Fahrtrichtung zu benutzen, besteht nur, wenn dies durch Zei-
chen 237,240 oder21 a n g e o’.rDi Kexrtideei der Navelle war, dass sich haufig Konflikte
bzw. Zusammenstol3e zwischen Radfahrenden und dem motorisierten Verkehr ereignen, wenn
sich Radfahrende im Seitenraum bewegenEzauf Radwegen). Dadurch sind Radfahrende zwar

im Langsverkehr (Ubkolen durch Kfz etc.) gut geschiitzt, jedoch steigt das Unfallrisiko an Ein-
fahrten, Einmindungen und Kreuzungen stark an, weil Radfahrende durch deXdtkehr hier

nicht ausreichend wahrgenommen werden. So kommen Studien zu der Erkefotass das Rad-
fahren auf der Fahrbahn sicherer ist, verglichen mit den aktuell vorhandenen Radwegen geringer
Qualitat. Eine mdogliche Erklarung fir diese Forschungsergebnisse liegt darin, dass Radfahrende
auf der Fahrbahn stets im Sichtfeld des Kraftfahrgearkehrs gefiihrt werden, und mogliche Kon-
flikte deutlich verringert werden. An Relevanz gewinnt die Fihrung auf der Fahrbahn zudem durch
die steigende Geschwindigkeit des RadverkehB.adurch Pedelecs, weil diese Geschwindigkeiten
auf den vorhandenen &wegen nicht sicher gefahren werden kénnen (Wegefihrung, Oberfla-
chenqualitat, Sichtbeziehungen). Ebenso sprechen Nutzungskonflikte zwischen dem Ful3verkehr
und dem schnellen Radverkehr fir eine Filhrungsmoglichkeit des Radverkehrs auf der Fahrbahn.

BVerwG Entscheidung 2010

Im Sinne der oben genannten Leitlinien der StMOvelle von 1997 fallte das Bundesverwaltungs-

gericht 2010 ein Grundsatzurtei/l zur Radwegebenut
Radwegebenutzungspflicht darf nur angeordnet werden, wenn aufgrund @sphderen ortlichen

Verhéltnisse eine Gefahrenlage besteht, die das allgemeine Risiko einer Rechtsgutbeeintrachti-

gung er hebl i\elwiedemvard dabeeaufgptAbs. 9 StVO. In der VvBIVO wird zu

82 Abs. 4 Satz 2 StVO préazisiert: FBenutzungspfli
wenn ausreichende Flachen fir démf3géngerverkehr zur Verfligung stehen. Sie durfen nur dort
angeordnet werden, wo es die Verkehrssicherheit c

hinaus ist gemaf 8§ 45 Abs. 1c¢ StVO die Anordnung benutzungspflichtiger Radverkehrsanlagen in
Tempo 30 Zoan generell unzulassig. Die BVervi&atscheidung unterstreicht die Aussage der

StVO, dass das Radfahren auf der Fahrbahn die Regel ist, wenn keine qualifizierte Gefahrenlage
vorliegt bzw. nachgewiesen werden kann. Die Anordnung einer Benutzungspfliclernsig der
Allgemeinen Verwaltungsvorschrift zur Straenverkefiisinung nur zuléssig, wenn eine fir den
Radweg bestimmte Verkehrsflache (baulicher Radweg oder Radfahrstreifen; gemeinsam nutzbarer
Gehweg) in ausreichender Breite vorhanden ist oder angelegytien kann, die Nutzung des Rad-
weges zumutbar und die Linienfiihrung eindeutiggist

482 Abs. 1 StVO
58§ 2 Abs. 4 StVO

6 Hierzu kénnen Berichte der Bundesanstalt fur StraBen und das aktuelle Positionsg@pig017) der Unfallforschung der
Versicherer herangezogen werden.

7 Bundesverwaltungsgerichtsurteil BVerwG 3 C 42.09
8vgl. S. 16 VWABtVO zu § 2 Abs. 4 S. 2 StVO
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StVGONovelle 2016

Mit der Novellierung der StVO im Jahr 2016 wurden die oben genannten Voraussetzungen fiir die
Anordnung der Benutzungspflicht fur zwei spezifische Bereiche wieder abgeschafft. Benutzungs-
pflichtige Radwege aufRerorts und benutzungspflichtige Radfahrstreif@eiorts dirfen demnach
auch angeordnet werden, wenn keine besondere Gefahrenlage gemaf § 45 Abs. 9 S. 3 StVO vor-
liegt. Begriindet wird dies damit, dass aufgrund der zulassigen Hochstgeschwindigkeiten (bis zu
100km/h) auRerhalb geschlossener Ortschaftemeigenerelle Gefahr vorliegt, die eine Trennung
des Rad und KfzVerkehrs notig macht Innerorts ist das Anlegen von benutzungspflichtigen
Radfahrstreifen generell und ohne konkrete Gefahrenlage zul&s$dgr Gesetzgeber geht hier

davon aus, dass ein solcher Radfahrstreifen eine Mindestbreite von 1,50 m aufweist

Sollen neben benutzungspflichtigen Radwegen aulRerorts oder innerértlichen Radfahrstreifen ein-
zelne Wege von einer Kommune als benutzungspflichtig ausgewiesen werden und erfillen diese
die baulichen Voraussetzungen, kdnnen grundsatzlich drei Arten von kangspflichtigen Infra-
strukturelementen genutzt werden (vghbbildung25). Die baulichen Voraussetzungen der Breite
sowie die besondere Gefahrenlage sind dann zu erfillen.

Weder in der Stral3enverkehrsordnung (StVO) noch in der dazugehdvigievaltungsvorschrift

(VWM StVO) sind Hinweise dazu zu finden, wie sich die besondere Gefahrenlage darstellt. Die For-
schungsgesellschaft fur StralRemind Verkehrswesen (FGSV) gibt erste Anhaltspunkte, wann von
einer Fuhrung des Radverkehrs auf der FahrbahrMischverkehr abzusehen ist: Die Verkehrs-
starke der Kraftfahrzeuge, die zulassige Hochstgeschwindigkeit sowie die Fahrbahnbreite spielen
eine besondere Role Auch die Auswertung von Unféllen kann dafir ausschlaggebend sein, ei-
nen benutzungspflichtigen Radweg auszuweisen. Die Gefahrenlage kann demnach nur auf Grund-
lage aktueller, ortsspezifischer Verkehrserhebungen ermittelt werden. Im Folgenden wird flr die
Hinweise zur Einschatzung der Gefahrenlage auf einen Leitfaden der Stadt Mainz zuriickgegriffen,
der Kriterien der verschiedenen Regelwerke fir das Gefahrdungspotenzial zusamménstellt

KfzBelastung und zulassige Hochstgeschwindigkeit | Belastungsberé&iche

Die Kombination aus KfBelastung, der zulassigen Hochstgeschwindigkeit sowie der Spurigkeit
der Fahrbahn kann erste Anhaltspunkte fir das Gefahrenpotenzial fir Radfahrer auf einem
Stral3enabschnitt verdeutlichen. Die FGSV hat hierflir Belastungsbereidhédsfind spezifi-

sche Fuhrungsformen empfohlen.

9 vgl. § 45 Abs. 9 S. 3 und BGBI Erste Verordnung zur Anderung der StraRenve@keimsng 2016
10vgl. ebd.

11vgl. ebd.

12vgl. FGSV/ERA (2010)

13vgl. Klopfer (2011)

14vgl. FGSV (2010)
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Abbildung25: Abgrenzung der Belastungsbereiche nach ERA (FGSV!2010)
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Quelle: Eigene Darstellung nach ERA (FGSV 2010)

Belastungsbereich |

Belastungsbereich Il

Belastungsbereich 111

Belastungsbereich 1V

Unfallzahle@®

Gab es funf gleichartige Unfélle in einem Jahr oder flinf Unfalle mit Personenschaden in drei
Jahren bzw. drei Unfélle mit schwerem Personenschaden auf demselben Streckenabschnitt, so

Eine Trennung zwischen Radnd motorisiertem Verkehr ist nicht
notwendig. Benutzungspflichtige Radwege sind nizhtassig.

Eine Trennung zwischen Radnd motorisiertem Verkehr ist nicht
not wendig. Alternative Angebo-
rer freil) sind empfohlen.

Eine Trennung zwischen Radnd motorisiertem Verkehr ist notwen:
dig. In guinstigen Fallen (geringes Schwerverkehrsaufkommen, b
sichtliche Linienfihrung) kann auch eine nicht benutzungspflichtig
Fuhrungsform in Frage kommen.

Rad und motorisierter Verkehr sind durch benutzungspflichtige Re
wege zu trennen.

ist die Gefahrenlage zu hoch, um die Fahrbahn freizugeben. Hierbei htagslsich um Unfall-

haufungsstellen, welche bei der Analyse und MaRnahmenentwicklung speziell betrachtet wer-

den.

15 Lesehilfe: Bei einer Straf3e mit der zulassigen Hochstgeschwindigkeit von 30 km/ h ist die Fihrung des Radverkehrs auf der
StralBe im Mischverkehr (Belastungsbereich 1) unproblematisch, solange die Belastung nicht tber 700 Kfz/ Stunde liegt. Von

einem bentzungspflichtigen Radweg ist somit abzusehen.

16 vgl. FGSV (2003)

Planersocietat



Seite39 von 195

¥l st aus Verkehrssicherheitsgrianden die Anordnung
lich, so ist sie, wenn nachf ol gendD&eANamagu s set zunc
einer Benutzungspflicht ist demnach weiter nur zulassig, wenn eine fir den Radweg bestimmte
Verkehrsflache (baulicher Radweg oder Radfahrstreifen; gemeinsam nutzbarer Gehweg) vorhan-

den ist oder angelegt werden kann, die Nutzung des Radweggsutbar und die Linienfiihrung

eindeultig iste.

Von den St Ve rf ew\jeschri ebenen MindestmaRRen kann

sorgfalti%pergeRwiicthemglwer den, *wenn es aufgrund der
Verhéadaltnisse erforderlich und verhaltnismaBig ist
ter Wahrung der 2 VeAnkzeuhnresrskiecnh eirshte,i tdlass di e Mi ndes:
gang auf den Radwegen nicht modéglich machen. Ger ad
die durch die steigende Anzahl von Pedel ecs sowi e
weiterewmnumBggdgewi nnen werden, werden Uberhol vorga

Tabelleb: Breiten Standards benutzungspflichtiger Radwege

Mindestbreiten nach

Regelbreiten nach ERA StVO

Benutzungspflichtige

Radwege Anlagentyp (ohne Slchgrheltstrenn- (ohne Sicherheits
streifen) .
trennstreifen
Radwege m baulich an i . .
: mdéglichst mi ndestencts
Zeichen 237 Radweg
Radfahrstr
inkl . der Br R . .
moéglichst mi ndestenct
295 (Fahrstr
zung)
Radwege m baulich an moglichst innerort
Zeichen 240 . . .
FuRnd Radw Radweg i nn mi ndestens
baulich an . ) aulBerort
moéglichst .
Radweg aulR mi ndestensc
Radwege m b Lich moglichst mi ndesten
; aulic ange
Zeichen 241 g (fiar den H (far den
Fu®mind Radw

17VwV StVO zu 82 Abs.4, Satz 2
18vgl. VwV StVO zu 82 Abs.4, Satz 2
19VwV StVO zu §2 Abs .4, Satz 2, 2a
20 VwV StVO zu §2 Abs .4, Satz 2
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Quelle: eigene Darstellung nach FGSV 2010 sowie VwV StVO

Weiterezentrale bauliche Voraussetzungerur Anordnung einer Benutzungspflicht nach \AawV
St VO sind, dassdz

dzd e r Ge h we-gind¥Fui3giangeraedkehr getrennt oder gemeinsam benutzt werden
kann und ausreichende Flachen fur den Ful3gangerverkehr zur Verfigung stehen.

dzZvon der Fahrbahn ein Radweg baulich oder
bahnbegrenzung" abgetrennt werden kann.

dzZder Radweg eine zumutbare Beschaffenheit
festigung, frei von Hindernissen] aufweist.

dzei ne eindeuti ge, stetige und sichere Li
Kreuzungen und Einmindungen muss auch fir den Ortsfremden eindeutig erkennbar sein.

4.2.3 Bestandsanalyse

Radverkehrsinfrastrukturen au3erhalb geschlossener Ortschaften

DasRadverkehrskonzept definiert fir den gesamten Kreis Steinfurt ein Haupd Nebenrouten-

netz fir den Radverkehr. Diese Radrouten weisen aufgrund der jeweiligen-QuellZielpunkte

ein hohes Fahrradverkehrspotenzial fur den Alltagsverkehr auf. Radvetkadisngen zwischen
Siedlungs und Arbeitsplatzschwerpunkten sowie intermodalen Verknupfungspunkten, auf denen
das groRte Radverkehrsaufkommen erwartet wird, werden in dem Radverkehrskonzept dartiber
hinaus als Hauptbzw. Veloroute definiert. Fir die Haupgtzw. Velorouten wird im Rahmen des
Radverkehrskonzeptes des Kreises Steinfurt eine Mindestbreite vom3lii gemeinsamer Ful3

und Radwegeflihrung) als Gestaltungmerkmal festgelegt, welcher damit den in der ERA empfoh-
lene Standard von 2,560 Mindestbreig, welche fir das Nebenroutennetz angestrebt wird, Gber-
steigt.

Die zentrale Hauptbzw. Veloroute verlauft entlang der zentralen Verkehrssach§8%/ L 595

von der Nachbargemeinde Hopsten durch die Gemeinden Recke, Mettingen und Westerkappeln
und weiter durch die Nachbargemeinde Lotte in Richtung Stadt Osnabriicterd/®felorouten
bestehen von Recke und Mettingen jeweils in die Nachbarstadt Ibbenbiren. An vielen Stellen wur-
den hier bereits mit Hilfe von Blrgerradwegen Lickenschlisse vollzogen.

Das gesamte Netz aul3erhalb der Ortschaften ist Uber das Radverkehrskonzept des Kreises Stein-
furt Uberdies bereits mit MaRnahmen zur Herstellung des kreisweiten Radverkehrsnetzes belegt.
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Abbildung26: Radverkehrsnetz (Hauptind Nebenrouten) aufRerorts in Mettingen, Recke und Westerkappeln
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Datengrundlage: Kreis Steinfurt (2020): Radverkehrskonzept
fUr den kreis Steinfurt.
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Abbildung27: Radverkehrsfiihrungen auf3erorts in Mettingen, Recke und Westerkappeln

Wirtschaftsweg am Mittellandkanal Gemeinsamer Fuund Radweg an Osnabriicker StralRe,
Westerkappeln

Quelle: Planersocietat

Innerhalb derOrtschaften miissen nun, auch im Rahmen des interkommunalen Mobilitdtskonzep-
tes, Fortfuhrungen der Radverkehrsinfrastruktur ermoglicht werden. Dartber hinaus muss das
Netz im kommunalen Kontext erganz und verfeinert werden, um damit auch alle intrakomnmunale
Wegebeziehungen auf qualitativ hochwertiger Radverkehrsinfrastruktur abwickeln und ermaogli-
chen zu kénnen.

Kurzfazit

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

© Attraktive Radroute entlang des Mittellandkanals

@ Netzliicken im Hauptund Nebenroutennetz im Stiden Westerkappelns, Siedlung Hollen-
bergs Hugel/ Ortfeld und Ortsteil Velpe
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4.2.4 Mettingen

Insgesamt bestehen in der Gemeinde Mettingen gute Grundvoraussetzungen fir den Fahrradver-
kehr. Der gesamte bebaute Ortskern liegt innerhalb einésn?Radius um das Zentrum und an

den Hauptverkehrsstraf3en liegt ein geschlossenes Radverkehrsnetz vor. BeerRahr wird da-

bei vorwiegend Uber getrennte Fuflind Radwege im Seitenraum gefihrt.

Abbildung28: Radverkehrsfiihrungen innerorts in Mettingen

Hauptverkehrsstral3e Ibbenbirener StralRe Wohnsammelstral3e Bachstralle

Quelle: Planersocietat

In den WohnstralRen in Ortskern Mettingen und Ortsteil Schlickelde besteht abseits der Hauptver-
kehrsstral3en eine Geschwindigkeitsbegrenzung von maxkr8th oder sie sind als verkehrsbe-
ruhigte Bereiche ausgewiesen. Der Fahrradverkehr wird dementsprechaufiyizZR Akonform im
Mischverkehr gefiihrt. An Wohnsammelstraen mit hdherem Verkehrsaufkommen wird meist im
Seitenraum gefiihrt, wie B. in der Bachstral3eApbildung28 rechts) oder Nierenburger Stral3e.
Dabei kommt es sowohl aufgrund der Fihrungsform (gemeinsamer Geth Radweg), als auch

der Unterschreitung der notwendigen Breiten der Fiihrungsform, die dann nicht demm ERA
Standard entspricht, vermehrt zu Konflikten rdgém FuRRverkehr. Insbesondere vor dem Hinter-
grund steigender Fahrgeschwindigkeiten des Radverkehrs durch die Verbreitung von Fahrradern
mit E Antrieb, aber auch durch steigende Breiten der Fahrzeuge durch Lastenrader nimmt das
Konfliktpotenzial hier weiteru.

Neben dem fahrenden Radverkehr ist auch der ruhenden Radverkehr ein wesentlicher Faktor fiir
die Nutzung des Fahrrades. Insbesondere auf intermodalen Wegeketten, aber auch an Zielorten an
denen Fahrrader langere Zeit abgestellt werden ist es wichtig, dassedauch adaquat ange-
schlossen werden kénnen und bestenfalls auch ein Witterungsschutz zur Verfligung steht. Dies ist
in Mettingen an einigen Stellen bereits der Fall. Die Mobilstation als intermodaler Verknupfungs-
punkt ist dabei eine der ersten ihrer Airi NRW.

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