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1 Problemstellung und Zielsetzung

Das integrierte Verkehrskonzept stellt die strategische Stufe der Verkehrs-
planung dar und befindet sich daher auf der Ebene der Flachennutzungs-
planung. Zuklnftige stadtebauliche Entwicklungen in der Gemeinde Not-
tuln gehen mit verkehrlichen Auswirkungen einher. Diese sollen vor dem
Hintergrund der allgemeinen Verkehrsentwicklung mit Hilfe des integrier-
ten Verkehrskonzeptes neu bewertet werden. Ferner erfolgt eine pro-
grammatische Neuausrichtung der gemeindebezogenen Verkehrsplanung
fur die nachsten Jahre.

Das integrierte Verkehrskonzept geht dabei nicht auf Detailplanungen zur
Umsetzung von konkreten MaRBnahmen ein. Diese Aufgabe kommt den
weiteren Planungen zu, die auf den Strategien des integrierten Verkehrs-
konzeptes aufbauen und initiiert werden miissen.

Das integrierte Verkehrskonzept greift die im Zuge der bisherigen Entwick-
lungen entstanden verkehrlichen Probleme auf. Die sukzessive Auswei-
sung einer Vielzahl von neuen Wohnbaugebieten hat in Teilbereichen zu
einer Erhohung der Verkehrsbelastungen im Kraftfahrzeugverkehr insbe-
sondere im ErschlieBungsstraRennetz (Tempo-30-Zonen) gefihrt, die in
der Bevoélkerung zunehmend zu Akzeptanzproblemen fihren. Akute und
potenzielle Problemkonstellationen sollen hinsichtlich konzeptioneller L6-
sungsstrategien untersucht werden. Durch das Einbeziehen eines integrier-
ten Verkehrskonzeptes in das Verfahren zur Neuaufstellung des Flachen-
nutzungsplanes sollen ahnliche Probleme bei der zukiinftigen Siedlungs-
entwicklung vermieden werden.

Neben mdglichen Veranderungen im StralBennetz und stadtebaulichen
Entwicklungen werden aber auch gesellschaftliche Entwicklungen einen
wesentlichen Einfluss auf die zuklinftige Verkehrsplanung haben. Hierbei
handelt es sich z. B. um die Stagnation bis hin zum Rickgang der Bevdl-
kerung, die fortschreitende Alterung der Bevoélkerung und die Auspragung
von unterschiedlichen Lebensstilen. Die demografischen Entwicklungen
werden somit zu einer veranderten Verkehrsnachfrage und —angebote fiih-
ren.

Aufbauend auf einer Analyse der derzeitigen Verkehrssituation wird fir die
Gemeinde Nottuln ein integriertes Verkehrskonzept fir eine nachhaltige
Entwicklung mit einem Prognosehorizont des Jahres 2025 aufgestellt.
Grundlage bildet das Leitbild, das die gesellschaftlichen und planerischen
Ziele vorgibt und eine grundsétzliche, programmatische Absichtserklarung
der Politik darstellt. Der integrierte Ansatz des Verkehrskonzeptes ist eine
verkehrsmittelibergreifende Betrachtungsweise und erarbeitet Handlungs-
konzepte mit SchlisselmaBnahmen fir die weitere Verkehrsentwicklung
und -planung fir die Gemeinde Nottuln.
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2 Grundlagenermittlung

Im Rahmen des zu erarbeitenden integrierten Verkehrskonzeptes fir die
Gemeinde Nottuln soll das heutige und auch zuklinftige Verkehrsgesche-
hen modelltechnisch abgebildet werden. Die Modellierung der Verkehrsab-
laufe dient vor allem der Bewertung und Beurteilung von verkehrsplaneri-
schen Malnahmen. Um die heutige Verkehrssituation in der Gemeinde
Nottuln korrekt darzustellen, ist eine fundierte Grundlagenermittlung hin-
sichtlich der Verkehrsbelastungen und der vorhandenen Verkehrsbezie-
hungen zwischen den einzelnen Ortsteilen unabdingbar.

2.1 Verkehrserhebung und -befragung

Bei der Grundlagenermittlung ist zwischen der Erfassung von Verkehrsbe-
lastungen (Verkehrserhebung) und von Verkehrsbeziehungen (Verkehrsbe-
fragungen) zu unterscheiden. Der Erhebungs- und Befragungsumfang
wurde eng mit den fachplanerisch beteiligten Personen der Gemeinde Not-
tuln abgestimmt (vgl. Abb. 1). Die Ergebnisse der Verkehrserhebungen
und —-befragungen dienen vornehmlich als Bearbeitungsgrundlage fir die
Modellierung des Verkehrsmodells. Mit Hilfe der ermittelten Verkehrsstar-
ken kann das Modell kalibriert und somit den realen Verkehrsverhaltnissen
angepasst werden. Die Verkehrsbefragung liefert dagegen die fiir das Ver-
kehrsmodell notwendigen Verkehrsbeziehungen, wie den Quell- und Ziel-
verkehr sowie den Durchgangsverkehr.

Appelhilsen X 2

@ Knotenstromzahlung

@ Verkehrsbefragungsstellen .

Abb. 1 Darstellung der Erhebungsstellen und des Befragungskordons
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Verkehrserhebungen

Zur Ermittlung der heutigen Verkehrsbelastungen wurden Verkehrserhe-
bungen am Dienstag, dem 23.03.2010, (Kurzzeitzahlungen im Zeitraum
von 15:00 Uhr bis 19:00 Uhr) an insgesamt 22 Knotenpunkten sowie eine
Langzeitzédhlung Uber 24-Stunden (Einsatz von Messgeraten) am Knoten-
punkt Daruper StrafRe/Niederstockumer Weg/SchlaunstralRe durchgefiihrt
(vgl. Abb. 1). Die Langzeitzdhlung dient der Ergdnzung der Knotenstrom-
zahlungen und soll vor allem Aufschluss Uber die tageszeitliche Verteilung
des Kraftfahrzeugverkehrs geben. Mit Hilfe der daraus ermittelten Tages-
ganglinien fir die BundesstraBe 525 und fir die Wohn- sowie Sammel-
stralRe Niederstockumer Weg (vgl. Abb. 2 und Abb. 3) lassen sich die
Kurzzeitzédhlungen Uber vier Stunden auf den werktaglichen Tagesverkehr
hochrechnen. StralBenabschnitte, fiur die die ermittelten Tagesganglinien
nicht zutreffend sind bzw. nicht plausibel erscheinen, wurden mit allge-
mein anerkannten Tagesganglien auf 24-Stundenwerte hochgerechnet.

Auswertung der Verkehrserhebung

Die dargestellten Tagesganglinien fir den Querschnitt Daruper Stral3e (B
525) und Niederstockumer Weg zeigen, dass die morgendliche Spitzen-
stunde gegenlber der nachmittaglichen Spitzenstunde deutlich geringer
ausgepragt ist. Demnach spielt der Berufsverkehr am Morgen gegeniber
dem immer bedeutungsvollerem Freizeit- und Einkaufsverkehr am Nach-
mittag eine untergeordnete Rolle. Die Spitzenstunde fir den Querschnitt
Daruper Stral3e (B 525) liegt zwischen 17:00 Uhr und 18:00 Uhr.
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Abb. 2 Tagesganglinie fir den Querschnitt Daruper Stral3e (B 525)

Der Querschnitt Niederstockumer Weg weist zwei unmittelbar aufeinan-
derfolgende Spitzenstunden in den Zeitraumen 15:00 Uhr bis 16:00 Uhr
und 17:00 Uhr bis 18:00 Uhr auf. Diese Situation zeigt, dass der Bring-
und Holverkehr von Schilern einen deutlichen Einfluss auf das Verkehrs-
geschehen in der Gemeinde Nottuln nimmt. Aufgrund der peripheren Sied-
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lungsstruktur und der Lage der Schulzentren (vorwiegend im Ortsteil Not-

tuln) treten in der gesamten Gemeinde Bring- und Holverkehre auf.
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Abb. 3 Tagesganglinie fir den Querschnitt Niederstockumer Weg

In der Abb. 4 sind die ermittelten Querschnittverkehrsstarken fir die Ge-
meinde Nottuln fir den nachmittaglichen Erhebungszeitraum von 15:00
Uhr bis 19:00 dargestellt. Auf die werktaglichen Tagesverkehrsstarken
(Querschnittswerte fir 24 Stunden) in der gesamten Gemeinde Nottuln
wird im Kapitel 6.2 (Analyse 2010) naher eingegangen.
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Querschnittverkehrsstarken
Zéhlung vom 05.03.2010

gezéhlte Belastung in Kfz/4h

gezahlte Belastung in Lkw/4h
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Abb. 4 Querschnittverkehrsstarken fiir den Zeitraum von 15:00 Uhr bis
19:00 Uhr in der Gemeinde Nottuln

Wesentliches Ergebnis der Verkehrserhebung ist, dass in den vergangenen
fanf Jahren keine signifikanten Veranderungen der Verkehrsbelastungen in
der Gemeinde Nottuln stattgefunden haben. Dies ldasst sich aus einem
Vergleich mit einer vorangegangenen Untersuchung' ableiten. Bis auf na-
tlrliche Schwankungen der Tagesverkehrsstarken fand in den letzten Jah-
ren eine Stagnation der Verkehrsbelastungen statt. Der demographische
Wandel zeigt somit erste Auswirkungen, die sich in den nachsten Jahren
verstarken werden. Verkehrsentwicklungen dieser Art (Stagnation und
Abnahme der Verkehrsstarken) wurden nicht nur in der Gemeinde Nottuln,
sondern auch bundesweit festgestellt.

Verkehrsbefragung

Fir die Verkehrsbefragung wurden neun Befragungsstellen vorgesehen,
um einen geschlossenen Befragungskordon fir den Ortsteil Nottuln zu
erhalten. Die Festlegung des Befragungskordons begriindet sich in dem
modelltechnisch darzustellenden und zu untersuchendem Planungsraum.
Da die zu untersuchenden verkehrsplanerischen Maldnahmen in erster Linie
den Ortsteil Nottuln betreffen, wurde der Befragungskordon auf Nottuln
ausgerichtet. Dennoch lassen sich aus der Verkehrsbefragung zum Teil
Kenntnisse Uber die Verkehrsbeziehungen zwischen den umliegenden
Ortsteilen untereinander gewinnen.

Dorsch Consult, Ingenieurgesellschaft mbH

Aktualisierung der Verkehrsuntersuchung zur Ortsumgehung Nottuln im
Zuge der B525

Biro Wiesbaden, Marz 2006
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Aufgrund von personellen Schwierigkeiten wurden die Befragungsquer-
schnitte Buxtrup (K 11) und Uphovener Weg (K 18) in Absprache mit den
fachplanerisch Beteiligten der Gemeinde Nottuln vernachlassigt. Die nicht
erhobenen Befragungsquerschnitte weisen vergleichsweise geringe Ver-
kehrsstarken auf und sind fir die Ermittlung der wesentlichen Verkehrsbe-
ziehungen wenig aussagekréaftig, so dass dies keine signifikanten Auswir-
kungen auf die Ergebnisse nach sich zieht. Die Verkehrsbefragung wurde
an den 7 Querschnitten:

®  Appelhllsener Straf3e (B 525),
= Heller (K 11),

®  Schapdettener StralRe (L 843)
®  Havixbecker Stral3e (L 874),

® Draum (L 577)

®  Daruper StralRe (B 525) und

®  Dilmener Straf3e (K 18)

am Donnerstag, dem 25.03.2010, durchgefihrt (vgl. Abb. 1). Die Befra-
gung des Pkw-Verkehrs erfolgte in beiden Fahrtrichtungen im Zeitraum
von 15:00 Uhr bis 19:00 Uhr. Fir die Befragung wurden an den jeweiligen
Befragungsstellen durch die Polizei Fahrzeuge aus dem flieRenden Verkehr
herausgezogen und nach dem Start- und Zielort sowie dem Zweck ihrer
Fahrt befragt. Mit diesen Angaben wird der Ziel-, Quell- und Durchgangs-
verkehr an einem Kordon um den Ortsteil Nottuln erfasst. Ferner wurde
auch der Pkw-Besetzungsgrad ermittelt. Die begleitend durchgeflihrten
Querschnittszahlungen dienen der Hochrechnung der befragten Stichprobe
auf die tatsachliche GréRenordnung der Verkehrsbeziehungen.

Auswertung der Verkehrsbefragung
Die Ergebnisse der Verkehrsbefragung (vgl. Abb. 5) zeigen, dass

® der Berufsverkehr und die personliche Erledigung mit jeweils einem
Drittel aller Befragten im nachmittéglichen Befragungsintervall die do-
minanten Verkehrszwecke sind,

®  knapp ein FUnftel aller Befragten den Verkehrszweck dienstlich bzw.
geschaftlich unterwegs zu sein angegeben haben und

® den Fahrtzwecken Freizeit und Einkauf eine starker werdende Bedeu-
tung zukommt.

Die Unterscheidung in den stadteinwérts und stadtauswarts befragten
Verkehr zeigt, dass

® der Weg zum/vom Arbeitsplatz starker im stadteinwarts gerichteten
Verkehr auftritt,

® der Verkehrszweck dienstlich bzw. geschaftlich unterwegs stadtaus-
warts haufiger genannt wurde und

® die Verkehrszwecke Freizeit, Einkauf, Ausbildung/Schule und persénili-
che Erledigung in etwa ausgeglichen sind (vgl. Abb. 5).

6 Nottuln - Integriertes Verkehrskonzept
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Abb. 5 Fahrtzweckverteilung (hochgerechnet) fir alle befragten Quer-
schnitte

Mit Hilfe der Verkehrsbefragung kann eine Auswertung hinsichtlich des
Quell- und Zielverkehrs sowie des Durchgangsverkehrs erfolgen. Der Bin-
nenverkehr kann mit dieser Erhebungsmethode nicht erfasst werden. Um
auch den Binnenverkehr als Grundlage fir das Verkehrsmodell zu ermit-
teln, wurde ergédnzend eine Haushaltsbefragung durchgefihrt. Diese liefert
neben dem Binnenverkehr auch zuséatzliche Informationen bezlglich des
Quell- und Zielverkehrs. Auf die Ergebnisse der Haushaltsbefragung wird
im Kapitel 2.2 naher eingegangen. Es sei darauf hingewiesen, dass die fir
das Verkehrsmodell zugrunde gelegte Fahrtenmatrix sich aus den Ergeb-
nissen der Verkehrsbefragung und der Haushaltsbefragung zusammen-
setzt. Im Folgenden werden die wesentlichen Ergebnisse zum Quell- und
Zielverkehr aus der Verkehrsbefragung kurz erlautert.

Die Fahrbeziehungen des befragten Quell- und Zielverkehrs sind zwischen
Nottuln und dem groRraumigen Bereich Miinster am Starksten ausgepragt.
Die in Abb. 6 dargestellten groRraumigen Bereiche geben auch die bun-
desweite Orientierung (weitrdumig) des befragten Quell- und Zielverkehrs
an. Fir die Fahrbeziehungen im Umfeld lasst sich feststellen, dass der be-
fragte Quell- und Zielverkehr in bzw. aus Appelhllsen im Vergleich zu den
weiteren Ortsteilen, wie Darup und Schapdetten, starker ausgepréagt ist.
Dies geht unmittelbar mit der Anzahl der Ortsteilbewohner einher. Die Er-
gebnisse zeigen auch, dass der groR- und weitrdumige Bereich Coesfeld
und der im Umfeld liegende Bereich Appelhillsen gleichermal3en stark im
Quell- und Zielverkehr ausgepragt sind. Insgesamt ist der Quell- und Ziel-
verkehr von Nottuln in Richtung Sid-Ost (Dilmen, MUnster, Appelhilsen)
starker ausgepragt.

Nottuln - Integriertes Verkehrskonzept 7



Billerbeck

Ochtrup

Havixbeck

Uphoven Emsdetten
3,8%
Baumberg
Coesfeld ! s Schapdetten
Borken
Stadtlohn Dorup -+ N. | \7/4’0 Munster
?.3% ttuln
T e e Hamm
S ) Ladbergen
32,3%
Horst
Limbergen Appelhiilsen Zielverkehr “stadteinwarts”
Weitraumig/GroRraumig
O 9
Dil ® Im Umfeld
ulimen -
Darstan o Befragungskordon
Haltern am See 4 Quell- und Zielverkehr
15,9%

Abb. 6 Fahrbeziehungen des befragten Quell- und Zielverkehrs

Mit Hilfe der Verkehrsbefragung konnte ebenfalls der Pkw-Besetzungsgrad
in Abhangigkeit des Verkehrszweckes ermittelt werden (vgl. Abb. 7). Der
Pkw-Besetzungsgrad der befragten Fahrzeuge liegt im Mittel bei 1,44 Per-
sonen pro Fahrzeug. Der Pkw-Besetzungsgrad schwankt in Abhangigkeit
des Verkehrszwecks zwischen 1,10 Pers./Pkw im Berufsverkehr und 1,63
Pers./Pkw im Freizeitverkehr. Insgesamt weisen die nicht arbeitsgebunde-
nen Verkehrszwecke einen relativ hohen Pkw-Besetzungsgrad auf. Ferner
zeigt die weitere Auswertung auch, dass der Anteil der Fahrzeuge mit nur
einem Insassen mit etwa 70 % deutlich Gberwiegt. Fahrzeuge, die mehr
als zwei Personen beférdern, haben in der Gemeinde Nottuln einen Anteil
von unter 10 % am Verkehrsaufkommen.

mehr als 3
Gesamt |1.36 3 Personen  Personen
Weg zum/vom y 6% 2%
Arbeitsplatz ﬂ |1'10 2 Personen
Personliche ? |1.53 21%
Erledigung #

Freizeit ? | 1,63

Einkauf - 1,61

Dienstl./geschéftl. J |‘|.20
Ausbildung/Schule l;-.h.. [1.13 1 ggrczon

Abb. 7 Pkw-Besetzungsgrad in Abhangigkeit des Verkehrszweckes und
der befragten Fahrzeuge
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2.2 Haushaltsbefragung

Die Haushaltsbefragung stellt zur Ermittlung des Mobilitdtsverhaltens ein
wichtiges Instrument dar. Insbesondere dann, wenn Planungsaufgaben mit
der Entwicklung nachhaltiger Verkehrskonzepte einher gehen. Die Ergeb-
nisse einer Mobilitatsbefragung kénnen fir verschiedenste Aufgaben der
kommunalen und regionalen Verkehrsplanung verwendet werden. Die er-
hobenen Grundlagendaten kénnen in der Regel nicht nur fir den anfangs
vorgesehenen Zweck (z. B. Modal-Split Erfassung, Verkehrsmodellrech-
nung) verwendet werden, sondern dienen auch bei spateren Untersuchun-
gen und Projekten als Datengrundlage. Mobilitatsbefragungen werden u.
a. fur folgende Zwecke eingesetzt:

— Mobilitatssteckbriefe: Bereitstellung von Grundlagendaten fir ver-
kehrsplanerische, stadtplanerische und statistische Zwecke: Haus-
haltsgroRe, Verfiigbarkeit von Pkw, Rad und OPNV, Wegeanzahl, Ver-

kehrsmittelwahlverhalten (,Modal-Split“), Wegezwecke, etc.. Die
Grundlagen lassen sich auch nach Altersgruppen und Geschlecht diffe-
renzieren.

— Verkehrsentwicklungsplanung/Verkehrsmodelle: Auswertung von We-
geketten und Erstellen von Binnen-, Quell- und Zielverkehrsmatrizen —
differenziert nach Verkehrsmitteln — die eine wesentliche Grundlage
fir den Aufbau und die Aktualisierung von Verkehrsmodellen (z. B.
VISUM) sind.

— MaRnahmenevaluation: Durch eine Wiederholung einer Befragung kann
ermittelt werden, welche Wirkungen zwischenzeitlich realisierte ver-
kehrsplanerische MalBnahmen erzeugt haben. Beispielsweise kann mit
einer Vorher-/Nachher-Befragung Gberprift werden, welche Wirkungen
verstarkte Initiativen zur Erhdhung des Radverkehrsanteils haben. Aus-
sagen zu Verlagerungen im Modal Split, auf welche Verkehrsmittel zu-
gunsten des Radverkehrs verzichtet wird und wie sich Wegzwecke
und -ziele dndern, sind so mdglich.

Mit Unterstltzung der Gemeinde Nottuln wurden insgesamt 6.000 Frage-
boégen (1.500 Haushalte mit jeweils 4 Fragebdgen) versendet. Der Stich-
tag der Haushaltsbefragung war am Donnerstag, dem 15.04.2010, und
wurde schriftlich bzw. postalisch durchgefihrt. Es ist darauf hinzuweisen,
dass die durchgefihrte und die von der Gemeinde bevorzugte Befra-
gungsmethode (Befragung aller Mitglieder eines Haushaltes) keine ausrei-
chende statistische Sicherheit bietet. Generell muss fir eine personenbe-
zogene Haushaltsbefragung ein statisch haltbarer Stichprobenumfang
ausgewahlt bzw. ermittelt werden. Die Festlegung der Stichprobe erfolgt
grundsatzlich unter Berlcksichtigung der Einwohnerverteilung und in Ab-
hangigkeit der Alters- und Geschlechtsverteilung. Somit soll sichergestellt
werden, dass alle Personengruppen ausreichend reprasentativ erfasst bzw.
befragt werden. Trotz einer nicht statistisch abgesicherten Befragungsme-
thode, konnten in Bezug auf die durchgefiihrten Wege, die Verkehrszwe-
cke und die dafiir genutzten Verkehrsmittel durchaus gute und verwertba-
re Ergebnisse gewonnen werden. Lediglich die haushaltsbezogenen Daten,

Nottuln - Integriertes Verkehrskonzept 9



wie z. B. die Pkw-Verfiigbarkeit und die Anzahl der im Haushalt lebenden
Personen, lassen sich nur begrenzt auswerten, da alle Mitglieder eines
Haushaltes den Fragebogen ausgefiillt haben und es somit zu Mehrfach-
nennungen kam.

Ergebnisse der Haushaltsbefragung

Von insgesamt 6000 verschickten Haushaltsfragebégen wurden 1181
beantwortet. Davon konnten 1117 (richtig ausgefullte) Fragebdgen fir die
Auswertung des Mobilitatsverhaltens herangezogen werden, was einer
Ricklaufquote von etwa 19 % entspricht. Die wichtigsten Ergebnisse zur
Haushaltsbefragung wurden in einem ,Mobilitatssteckbrief” zusammenge-
fasst, der dem Anhang zu entnehmen ist. Der Mobilitatssteckbrief dient
somit nicht nur zur Wiedergabe und Darstellung der wichtigsten Ergebnis-
se, sondern stellt auch ein Instrument beziglich der Offentlichkeitsarbeit
dar. Des Weiteren kénnen derartige Informationen zum Mobilitatsverhalten
durchaus zu einem bewussten und eventuell umweltfreundlichem Ver-
kehrsverhalten (Sensibilisierung) beitragen.

Das Mobilitatsverhalten der Bevdlkerung von Nottuln kann wie folgt zu-
sammengefasst werden:

— Die Bevélkerung in der Gemeinde Nottuln weist einen hohen Motorisie-
rungsgrad auf. Fast jeder Haushalt in Nottuln besitzt mindestens einen
Pkw. Lediglich 3 % der Haushalte verfiigt tber kein eigenes Kraftfahr-
zeug. Im Gegensatz dazu ist der Anteil der Haushalte, denen mehr als
ein Pkw zur Verfligung steht, mit etwa 70 % als hoch einzuschatzen.
Der hohe Motorisierungsgrad begriindet sich tGberwiegend in der Sied-
lungsstruktur der Gemeinde Nottuln.

- Uberwiegend junge Menschen (bis 29 Jahre) nutzen bevorzugt das
Angebot des o6ffentlichen Personennahverkehrs, fahren Fahrrad oder
gehen zu Ful3. Das Fahrrad wird eher von unter 18 jahrigen in An-
spruch genommen. Diese Verkehre sind hauptsachlich ausbildungsbe-
zogen (Schul- und Berufsausbildung).

— Nottulner ab etwa 30 Jahren nutzen bevorzugt das Fahrrad oder gehen
zu FulR anstatt die offentlichen Verkehrsmittel zu nutzen. Das Auto
bleibt aber das dominierende Verkehrsmittel.

— Die Nottulner bleiben im Alter mobil, insbesondere mit dem Pkw (Fah-
rer und Mitfahrer). Dem o6ffentlichen Personennahverkehr kommt im
hohen Alter keine Bedeutung zu. Aufgrund des Mobilitatsverhaltens
der élteren Generation und des demografischen Wandels erscheint es
langfristig gesehen schwierig, das heutige Fahrgastaufkommen im 6f-
fentlichen Personennahverkehr aufrecht zu erhalten.

— Die Verkehrszwecke Freizeit und Einkauf haben zusammen mit etwa
50 % einen deutlichen Anteil am heutigen Verkehrsaufkommen. Dem-
gegeniber ist der arbeits- und ausbildungsbezogene Verkehr von un-
tergeordneter Bedeutung. Ferner nimmt auch der Bring- und Holverkehr
einen nicht zu vernachlassigenden Anteil ein (vgl. Abb. 8).

10 Nottuln — Integriertes Verkehrskonzept
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Bringen/Holen Sonstiges

89 4% Arbeitsplatz
0

Freizeit Dienstl./geschaftl.
22% 7%
Ausbildung

13%

Einkauf/Erledigung
27%

Abb. 8 Anteil der Verkehrszwecke (alle Wege)

Anhand der gewonnen Erkenntnisse lasst sich das Verkehrsmittelwahlver-
halten (,Modal-Split”) fir die gesamte Gemeinde Nottuln ermitteln (vgl.
Abb. 9). Es ist erkennbar, dass der motorisierter Individualverkehr (Kraft-
fahrzeugfahrer und -mitfahrer) mit einen Anteil von etwa 60 % dominiert.
Der Anteil des nicht-motorisierten Individualverkehrs (Radfahrer und Ful3-
ganger) liegt derzeit bei insgesamt etwa 30 %. Der 6ffentliche Personen-
nahverkehr nimmt mit einem Anteil von unter 10 % eine untergeordnete
Bedeutung fur die Nottulner Bevdlkerung ein.

ov
7% zu Fuld
13%
feaanan) Fahrrac
19%
o))

=

MIV
61%

Abb. 9 Modal-Split ftr die Gemeinde Nottuln

SHP Ingenieure Nottuln - Integriertes Verkehrskonzept 11



3 Beteiligung der Offentlichkeit

Die Erarbeitung eines integrierten Verkehrskonzeptes hat zum Ziel, eine
nachhaltige Entwicklung der Gemeinde Nottuln sicherzustellen. Dabei sol-
len die Belange aller Verkehrsteilnehmer in der Gemeinde Nottuln aufge-
griffen und entsprechend berlcksichtigt werden. Um die Erarbeitung des
integrierten Verkehrskonzeptes neben den politischen Gremien auch fir
die Bewohner moglichst transparent zu gestalten, wurden am 04.09.2010
in Schapdetten und Appelhllsen sowie am 11.09.2010 in Darup und Not-
tuln Ortsteilwerkstatten durchgefihrt. Die Durchfiihrung der Ortsteilwerk-
statten erfolgte mit der Unterstlitzung der Gemeindeverwaltung.

Ziel der etwa dreistiindigen Ortsteilwerkstatt war es nicht nur die auf die
einzelnen Ortsteile bezogenen Analyseergebnisse zu prasentieren, sondern
vielmehr mit den Birgern als ,Fachplaner vor Ort” eine anregende Diskus-
sion Uber die bestehenden Probleme im Verkehrsgeschehen zu fihren.
Dabei sollten seitens der Bewohner die Probleme erlautert und erste L6-
sungsansatze erarbeitet werden.

Skizzieren von Problemstellen
(am Beispiel von Schapdetten)

Problemanalyse in Schapdetteh Rege Teilnahme bei der Ortsteilwerkstatt
in Darup

Als Fazit der Ortsteilwerkstatten kann festgehalten werden, dass die bis
dato gewonnen Analyseergebnisse hinsichtlich der Potenziale und Defizite
im StralRenverkehr durch die Anregungen der Ortsteilbewohner um wichti-
ge Punkte ergadnzt werden konnten. Unter anderem spielten in den Orts-
teilwerkstatten Themen wie:

12 Nottuln — Integriertes Verkehrskonzept
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— die Verkehrssicherheit (zu hohes Geschwindigkeitsniveau im Ortsein-
gangsbereich z. B. in Schapdetten; zu hohe Geschwindigkeiten im
Sammel- und ErschlieBungsstraRennetz der Gemeinde Nottuln),

- der OPNV (insbesondere die Anbindung der Ortsteile an den Bahnhof
in Appelhllsen und Verbindung der Ortsteile untereinander),

— der Durchgangsverkehr (Beeintrachtigung der Wohnqualitdt durch den
Kfz-Verkehr),

— die Knotenpunkt- und Strallenraumgestaltung (z. B. die Umgestaltung
des Knotenpunktes Minsterstral3e/Lindenstrale in Appelhilsen und
die bedarfsgerechte Umgestaltung der Coesfelder Strale sowie der
damit einhergehenden Verkehrsfihrungen/-regelungen in Darup) und

— die Verkehrsbelastungen in den westlichen Wohnquartieren von Not-
tuln

eine wichtige Rolle.

Die genannten Problempunkte bzw. Sorgen der Bewohner konnten nicht
nur gegenlber dem Planungsbiro SHP -Ingenieure, sondern auch gegen-
Uber den Vertretern der Gemeinde zur Sprache gebracht werden. Es bleibt
aber festzuhalten, dass das Verkehrskonzept vorrangig Schliisselmal3nah-
men zur allgemeinen verkehrlichen Entwicklung der Gemeinde Nottuln be-
inhaltet. Daher kénnen nicht alle Detailprobleme- und -lésungen in das
Verkehrskonzept aufgenommen werden. Jedoch werden wichtige Anre-
gungen zur Verbesserung von punktuellen Problemstellen nicht verworfen,
sondern vielmehr an die Gemeinde als Arbeitsauftrag Ubermittelt. Insge-
samt konnte seitens der an der Durchfihrung beteiligten Personen eine
positive Resonanz vernommen werden. Die Protokolle der einzelnen Orts-
teilwerkstatten sind im Anhang aufgefihrt.

Nottuln - Integriertes Verkehrskonzept 13



4 Ausgangssituation, Potenziale und Defizite

4.1 Gemeindestruktur und Entwicklungen

Die Gemeinde Nottuln ist mit ihren 20.000 Einwohnern ein aufstrebendes
Grundzentrum etwa 20 km westlich von Munster. Das Gemeindegebiet
erstreckt sich Uber eine Flache von insgesamt 86 km?, wovon etwa zwei-
drittel fur die Landwirtschaft genutzt werden. Die Gemeinde ist nicht nur
ein wichtiger Wohn- und Gewerbestandort in der Region, sondern auch ein
beliebtes Ausflugsziel fir Wanderer und Freizeitradler. Wellen-
freibad/Hallenbad, Sehenswdirdigkeiten und Radtouren rund um Nottuln
bieten den Bewohnern und Géasten ein ausgewogenes Freizeitprogramm.

Die Gemeinde Nottuln besteht aus den vier Ortsteilen Nottuln mit etwa
12.000 Einwohnern, Appelhlilsen mit 4.500 Einwohnern, Darup mit etwa
2.100 Einwohner und Schapdetten mit etwa 1.400 Einwohnern. Der Orts-
teil Nottuln mit seinem historisch gewachsenen Ortskern und diversen
Einzelhandelseinrichtungen im Umfeld stellt dabei das Zentrum der Ge-
meinde dar. Ferner befinden sich alle weiterfihrenden Schulen im Ortsteil
Nottuln, wodurch es verstarkt zu Schulerverkehren zwischen den peripher
gelagerten Ortsteilen und Nottuln kommt.

Die Gemeinde Nottuln stellt neben einen Wohn- auch einen bedeutenden
Gewerbestandort dar. Insbesondere entlang der BundesstralRe B 525 und
zum Teil auch in Appelhlilsen wurden in den vergangenen Jahren grolde
Gewerbeflachen entwickelt. Aufgrund der attraktiven Lage der Gemeinde
im BundesfernstraRennetz ist langfristig die Erweiterung bzw. die Neu-
entwicklung von Gewerbeflachen angedacht (vgl. Abb. 10).

Die attraktive Lage macht die Gemeinde Nottuln aber auch als Wohn-
standort, insbesondere fir junge Familien, interessant. Dabei ist neben
dem ruhigen Wohnen haufig die unmittelbare Nahe zu Minster und Coes-
feld ausschlaggebend. Die Entwicklung von Wohnneubaugebieten hat in
den vergangenen Jahren zu Zuziigen gefiihrt, wodurch die Einwohnerzahl
relativ konstant gehalten werden konnte. Die ausgewiesenen Wohngebiete
sind zum Teil noch nicht vollstandig bebaut. Dennoch werden langfristig
weitere Potenziale zur Erweiterung der Wohnbauflachen geprift (vgl. Abb.
10).
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endglltige Standortfest-
legung noch nicht erfolgt

Wohnflachen in Planung

potenzielle Wohnflachen

potenzielle Gewerbeflachen

Gewerbeflachen in Planung
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Abb. 10 Potenzielle Entwicklungsflachen fir Wohnen und Gewerbe

4.2 StraBennetz und Kraftfahrzeugverkehr

Die Gemeinde Nottuln ist hervorragend an das Fernstrallennetz angebun-
den. Sie liegt unmittelbar an einer wichtigen Fernverkehrsroute, der Bun-
desautobahn A 1, die den norddeutschen Raum mit dem Ruhrgebiet ver-
bindet. Die Erreichbarkeit tberregionaler Ziele wird ferner durch die Bun-
desautobahn A 43 ermdglicht, an die die Gemeinde Nottuln direkt ange-
bunden ist. Das benachbarte Oberzentrum Mdnster ist aufgrund der guten
Anbindung zigig erreichbar. Die BundesstralRe B 525 stellt sowohl die
Anbindung der Gemeinde an die BAB 43 als auch die Verbindung zwi-
schen Ortsteilen Appelhilsen, Nottuln und Darup sicher. Hinzuweisen ist
auf die geplante Verlegung der B 525 nérdlich von Nottuln (Ortsumgehung
Nottuln), die im Kreis Coesfeld fir eine neue Bedeutung der B 525 sorgen
wird. Die verkehrlichen Auswirkungen der Ortsumgehung Nottuln werden
im Rahmen des zu erstellenden Verkehrskonzeptes mit Hilfe eines Ver-
kehrsmodells bewertet (vgl. Kapitel 6.5). Grundsatzlich kann aber davon
ausgegangen werden, dass die Ortsumgehung zu einer deutlichen Entlas-
tung der heutigen Ortsdurchfahrt beitragen wird. Die Ortsdurchfahrt Not-
tuln weist neben dem Binnen-, Quell- und Zielverkehr vor allem einen ho-
hen Anteil im Durchgangsverkehr auf. Die Verlegung der B 525 im Bereich
des Ortsteils Darup wurde bereits realisiert. Dem Ziel einer Reduzierung
der Verkehrsbelastungen im Ortsteil Darup konnte somit Rechnung getra-
gen werden.

Neben der Bundesautobahn und -straf3e ist die Gemeinde Nottuln von ei-

nem dichten Netz an Landes- und Kreisstralden durchzogen, welches die
Erreichbarkeit der regionalen Ziele und der peripheren gelagerten Ortsteile

Nottuln - Integriertes Verkehrskonzept 15



gewabhrleistet (vgl. Abb. 11). Die Struktur des innerstadtischen Hauptver-
kehrsstralBennetzes ist sowohl in Nottuln als auch in den umliegenden
Ortsteilen radial ausgerichtet. Dadurch erfolgt insbesondere in Nottuln eine
Bindelung des Verkehrs auf der B 525 (StralRenzug Daruper Stralle -
Potthof — Mauritzstral3e - Appelhlilsener Stral3e).

Schapdetten

>
= Bundesautobahn V. g _Appelhulsen
e Bundesstralen / r
------ Planung OU /_/" o
— L andesstralen _/j o ” ,%
— Kreisstralen = 4

Bahnschienen

Abb. 11 Klassifizierung des StraRennetzes in der Gemeinde Nottuln

Um Defizite oder Potenziale hinsichtlich der Leistungsfahigkeit, die in en-
gem Zusammenhang mit der StralBenraumgestaltung (Ausbaustandard)
steht, zu ermitteln, wird das ortsteilbezogene Stral3ennetz einer funktiona-
len Gliederung unterzogen (vgl. Abb. 13 bis Abb. 16). Dabei wird im We-
sentlichen zwischen den StralRentypen Hauptverkehrsstralle, Sammelstra-
Re, gewerbliche ErschlielRungsstralle und ErschlielRungsstral3e unterschie-
den. Nach den "Richtlinien fir die Anlage von StadtstraBen" (RASt 06)?
unterscheiden sich die jeweiligen StralRentypen vorrangig in ihren Funktio-
nen, wie Verbindung, ErschlieBung und Aufenthalt, wobei auch Durchmi-
schungen dieser Funktionen auftreten kénnen. Anhand der Netzfunktion
einer Stral3e werden nach der RASt 06 die spezifischen Leistungsféahigkei-
ten, das Geschwindigkeitsniveau und Mdoglichkeiten zum Ausbaustandard
(StraBenquerschnitte) festgelegt. Eine Ubersicht der funktionalen StraRen-
typen und der jeweiligen richtlinienadaquaten Spezifikationen ist in Abb.
12 dargestellt.

2 Forschungsgesellschaft fiir StraRen- und Verkehrswesen (FGSV)

Richtlinien fiir die Anlage von StadtstraBen (RASt 06)
Koéln, Ausgabe 2006

16 Nottuln - Integriertes Verkehrskonzept SHP Ingenieure



_n n».qc_ 105 §

auoz-0g-odwa] "Y'p'l

'3’ Bamuyopn uegens
Y21aiaquyopn ¢ 1ewun 4 uagensapuiawag 2 agen
Amﬁ.www_ E 5 .m_ws 191B1yniagsiyayian g2 UBgBIISUYOAN o -sbungjalyoasiy
§20 1svu) T
vz dhL Z'z di)
biervrst [ (Bytansiamz)
55 4 y/unf 0g 009°Z -00¥ - agesisasnpu; 4 uagjelis
Et opjijjuoy (Bytansuie) uagiel1SapuUIBWIBD agensaqiaman -  SPUNYRNYOsI3
190 3svY _3 Svy) -sbunziny abuliab 008°L - 00% - ; ayol|qiemah
Z'6 dAL 16 dAL
) aEk [
_E.z ] o.,._ _:3 G _:E_ Tt ss :_ (eg/eA1SS1BYISAD)) agjellsljeyosag
..i, [Buoz Jopo) H/LLLOE el oAy uagjelisapuiawia e uagjelisjauiwe
ﬁmom.m_wp 1Biyniagsiyayian Biyney 008 - 00% - gelsisapul 1) uagjesissiaieny - gJeiis| S
(901SVH 190 1SVH) agensjpwwes
ZEdAL zEdAL’
™. _ e’ __:__ [ E: (auoz-0g-odwa] ) agjelisapulawian
Were T Ve T d:w_, Tostll @R e e ._, yolalags1jeyosan Bijlansiamz) abiyaimsiyaiian uagesnsyeyosabidney |
191BIyniaqsiysyian 009°Z - 008 - uagjellssialyl agjens alvineque - HoES
-siyaysanidneyH
: :jeuondQ (Biyiaiisuia) ageiissapue] agenssBunpuigiap
(90 15¥H) (90 Isvu) (90 15Yu) Y/unf 0G Y'p'! 008°L - 008 - agenssepung | egeiisHye4UIF SYIIIQ -
z'L dAL z'L dAL Lz dAL

(901SVH/2naiuabul dHS)
abejyosionsyiuyassianp

HeyBipuimyasen

[u/ziNl

90 1SvH Yyoeu
uayleissiyaxyiapn

Buniaizijissey

uauobajeyiaiun

dAjusgens

Abb. 12  Ubersicht der StraBentypen und der entsprechenden Spezifika-

tionen nach der RASt 06
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Abb. 14 Funktionale Gliederung fir den Ortsteil Appelhilsen

18 Nottuln - Integriertes Verkehrskonzept SHP Ingenieure



SHP Ingenieure

—— Hauptverkehrsstralen

— Sammelstraen

— gewerbliche ErschlieBungsstralien
— Erschlnel&ungsstrat&enNVohnstral&en

Darup

—— Hauptverkehrsstralzen
-~ — Sammelstralzen
— gewerbliche ErschlieBungsstrafien
f' - ErschlleBungss}/raBenlWohnstra{Sen

S ML

Abb. 16 Funktionale Gliederung des StraBennetzes fir den

Schapdetten
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Abseits des HauptverkehrsstraBennetzes (Sammel- und ErschlielBungs-
stralRen) wurde eine nahezu flachendeckende Verkehrsberuhigung (Tempo-
30-Zonen) zum Schutz der jeweiligen Stadtraume und zur Aufrechterhal-
tung einer hohen Wohnqualitat erfolgreich umgesetzt.

Im Rahmen der Entwicklung eines integrierten Verkehrskonzeptes wurde
eine Analyse der bestehenden Defizite und Potenziale im flieBenden Kraft-
fahrzeugverkehr durchgefihrt, die im Folgenden naher erldutert werden.

Uberdimensionierung der Verkehrsflichen

Die Verkehrsflachen fir den flieBenden Kraftfahrzeugverkehr sind zum Teil
Uberdimensioniert und sollten den notwendigen Kapazitaten bzw. Bedurf-
nissen angepasst werden. Durch eine Reduzierung der Verkehrsflachen
kénnen Spielrdume fur Anlagen des Rad- und Fuligdngerverkehrs gewon-
nen werden ohne signifikante Einschrankungen fir den flieRenden Kraft-
fahrzeugverkehr zu bewirken. Eine Uberdimensionierung der Verkehrsfla-
chen ist vor allem an folgenden Stralienabschnitten der Fall:

— Coesfelder Stral3e in Darup (infolge des Neubaus der Ortsumgehung
Darup erhalt die Coesfelder Stral3e eine neue Bedeutung als Wohn-
und Sammelstral3e),

— Schapdettener Stral3e und Dilmener Stral3e in Nottuln,

— Daruper StraBe und Potthof in Nottuln (im Fall der Realisierung der
Ortsumgehung Nottuln) und

— Roxeler StralRe in Schapdetten.

Ferner konnten in der Gemeinde Nottuln zum Teil Gberdimensionierte Kno-
tenpunkte (z. B. KP Minsterstral3e/LindenstraRe in Appelhiilsen) festge-
stellt werden, die mit Einschrankungen der Uberquerbarkeit fiir den Rad-
und FuBgangerverkehr sowie mit Einbufen hinsichtlich der Verkehrssi-
cherheit (groRe Ein- und Ausfahrwege fir den Kraftfahrzeugverkehr) ein-
her gehen. Grundsétzlich sollte geprift werden, ob alternative Knoten-
punktformen wie Kreisverkehrsplatze in Frage kommen koénnten. Der
Kreisverkehrsplatz hat sich in der Gemeinde Nottuln bereits etabliert und
bietet sich daher als flexible und wirtschaftliche Knotenpunktform fir den
weiteren Einsatz im Gemeindegebiet an. Ferner leisten sie einen wesentli-
chen Beitrag zur Verbesserung der Uberquerbarkeit und zu Erhéhung der
Verkehrssicherheit im Rad- und FuRgangerverkehr.

Geschwindigkeitsniveau

Das Geschwindigkeitsniveau wird in den Ortsteilen der Gemeinde Nottuln
insgesamt als zu hoch eingeschatzt. Dieses Defizit wurde durch die Teil-
nehmer an den Ortsteilwerkstatten nochmals bestatigt. Dies betrifft nicht
nur verschiedene StralRenabschnitte in Nottuln, sondern auch die umlie-
genden Ortsteile Schapdetten (z. B. Roxeler Stral3e), Darup (z. B. Coesfel-
der StrafRe) und Appelhiilsen (z. B. Lindenstral3e). Trotz Geschwindigkeits-
restriktionen konnten auch in den verkehrsberuhigten Wohnbereichen er-
hohte Geschwindigkeiten splirbar wahrgenommen werden.

20 Nottuln - Integriertes Verkehrskonzept
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Leistungsfahigkeit

Die Leistungsfahigkeit des StrafRennetzes in der Gemeinde Nottuln ist ins-
gesamt als unproblematisch einzuschatzen. Grundséatzliche Kapazitats-
probleme bestehen nicht. Vereinzelte Rickstaus an den signalisierten Kno-
tenpunkten treten vor allem im Zeitraum der Spitzenstunde am Nachmit-
tag auf, fihren aber zu keinen signifikanten Beeintrachtigungen (z. B.
nicht tolerierbare Wartezeiten oder verkehrliche Behinderungen an vorge-
lagerten Knotenpunkten). Grundsatzlich besteht aber ein deutliches Poten-
zial hinsichtlich der betrieblichen Optimierung der Lichtsignalanlagen, wie
z. B. eine Koordinierung entlang der Ortsdurchfahrt von Nottuln. Bei einer
Realisierung der Ortsumgehung Nottuln ist eine Uberprifung der Signal-
programme angesichts der sich einstellenden Verkehrsverhaltnisse erfor-
derlich. Gegebenenfalls ist ferner zu Uberprifen, inwieweit Lichtsignalan-
lagen aufgrund der zu erwartenden Verkehrsstarken noch erforderlich
sind.

Da sich die Gemeinde Nottuln auch zukiinftig stadtebaulich weiter entwi-
ckeln wird, muss auch im untergeordneten Strallennetz (vorrangig in
Sammelstral3en) mit Zunahmen im Verkehrsaufkommen gerechnet wer-
den. Die Auswirkungen auf die Leistungsfahigkeit und Handlungsansatze
fir eine stadtvertragliche Abwicklung des zukiinftigen Verkehrsaufkom-
mens werden im Kapitel 6 und Kapitel 7.1 nédher betrachtet.

Verkehrssicherheit

Defizite in der Verkehrssicherheit ergeben sich im Kraftfahrzeugverkehr in
Nottuln vorrangig durch erhéhte Geschwindigkeiten, schlechte Sichtver-
haltnisse in den untergeordneten Knotenpunktzufahrten und die Erkenn-
barkeit sowie Begreifbarkeit des Verkehrsgeschehens an einzelnen Kno-
tenpunkten. Ein Kriterium fir die Verkehrssicherheit ist die Unfallhaufigkeit
an einem Knotenpunkt. Dazu wurden die Ergebnisse der Uberortlichen Un-
fallkommission von April 2010 gesichtet und ausgewertet. Die Gemeinde
weist bis auf einen Knotenpunkt (B 525/HeriburgstraRe/Oberstockumer
Weg) keine Unfallhdufungsstellen auf. Eine detaillierte Betrachtung des
Unfallgeschehens, bei der vor allem auf die Beteiligung von Radfahrern
und FulBgangern am Unfallgeschehen eingegangen wird, wird im nachfol-
genden Kapitel 4.8 durchgefihrt.

Innerortlicher Durchgangsverkehr

Eine Konzentration des Binnenverkehrs auf das HauptstraRennetz kann
aufgrund der radialen ErschlieBung Nottulns weitestgehend erreicht wer-
den, weist aber zum Teil Schwachstellen auf. Insbesondere im stdéstlich
gelegenen Wohnquartier in Nottuln wird subjektiv einer hoher Anteil an
binnenbezogenen Durchgangsverkehr zwischen der B 525 und der Dilme-
ner StralRe wahrgenommen. Aus diesem Grund wurde am Donnerstag,
dem 02.09.2010, stichprobenartig eine Kennzeichenerfassung an den
Querschnitten BodelschwinghstralRe, Steinstrale, Lerchenhain und Anto-
nistralle im Zeitraum von 15:00 Uhr bis 18:00 Uhr mit einem Erhebungs-
intervall von finf Minuten durchgefthrt. Die Auswertung erfolgte Uber
zwei Erhebungsintervalle. Dies bedeutet, dass das an einem Querschnitt
einfahrende Kraftfahrzeug zehn Minuten Zeit hat, um das gesamte Wohn-
quartier zu durchfahren und es wieder zu verlassen. Mit dieser Erhe-
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bungsmethode kann nicht nur der Durchgangsverkehr, sondern auch der
Quell- und Zielverkehr des Wohngebietes ermittelt werden. Die Ergebnisse
sind in den folgenden Abb. 17und Abb. 18 dargestellt.

(A31) richtungsbezogene
Verkehrsstéarken in [Kfz/3hl]
Ein- und Ausfahrquerschnitte:
@D Bodelschwinghstrale

@ steinstrage

o Antonistral3e

o Lerchenhain

Dillmener Strake B

Abb. 17 Durchgangsverkehr im Wohnquartier zwischen der B 525 und
der Dilmener StralRe

Der Durchgangsverkehr nimmt derzeit im Zeitraum von 15:00 Uhr bis
18:00 Uhr einen Anteil von etwa 20 % am Verkehrsaufkommen des be-
trachteten Wohnquartiers ein. Es ist darauf hinzuweisen, dass das Aus-
wertungsintervall von 10 min auch ,kurze Stops” am Wohnort enthalten
kann (z. B. Bringen und Holen des Kindes). Die Ergebnisse der Verkehrser-
hebungen sowie der Verkehrs- und Haushaltsbefragung lassen den Rick-
schluss auf einen geringeren Durchgangsverkehrsanteil Gber den gesamten
Tagesverlauf zu. Hintergrund ist ein héherer Anteil an Versorgungs- und
Freizeitfahrten in den Nachmittagsstunden, in denen auch erhoben wurde.
Im Gegensatz dazu finden in den Vormittagsstunden weniger Versor-
gungs- und Freizeitfahrten statt. Insgesamt kann aber in dem untersuch-
ten Wohnquartier von einem moderaten Durchgangsverkehr Uber den ge-
samten Tagesverlauf gesprochen werden.
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| (3D richtungsbezogene
! Verkehrsstarken in [Kfz/3h]
Ein- und Ausfahrquerschnitte:

@D Bodelschwinghstrale

o Steinstralle

o Antonistral3e

o Lerchenhain

Dilmener Strake B

Abb. 18 Quell- und Zielverkehr fir das Wohnquartier zwischen der
B 525 und der Dilmener Stral3e

Der Quell- und Zielverkehr nimmt am gesamten Verkehrsaufkommen des
Wohngquartiers einen Anteil von etwa 80 % ein und Uberwiegt somit deut-
lich.

Im Rahmen der Ortsteilwerkstatten konnte ferner festgestellt werden,
dass in anderen Ortsteilen wie z. B. in Appelhllsen ebenfalls Durchgangs-
verkehre in Wohnquartieren auftreten. Insbesondere bei Stau auf der BAB
43 ist die Umleitungsstrecke durch den Ortsteil Appelhilsen hoch belas-
tet. Der im Ortsteil Appelhtlsen gelegene signalisierte Knotenpunkt Miins-
terstral3e/LindenstralBe/Bahnhofstral3e wird dabei gelegentlich Uber die
sensiblen Wohnquartiere umfahren.

Ruhender Verkehr

Im Rahmen des integrierten Verkehrskonzeptes wurde das Parkraumange-
bot im Umkreis des historischen Ortskerns von Nottuln analysiert und be-
wertet. Das Parkraumangebot fir den ruhenden Verkehr setzt sich aus
Parkierungsanlagen und Stellplatzen im StraBenraum zusammen. Insge-
samt besteht ein auf den historischen Ortskern bezogenes Parkraumange-
bot von etwa 300 Stellplatzen. Erganzend dazu wurde zusétzlich das zent-
ral gelegene erganzende Stellplatzangebot, wie die Stellplatze am ZOB und
Edeka, erhoben. Diese Stellplatze stellen aber kein 6ffentliches Parkrau-
mangebot im eigentlichen Sinne dar, da diese vorrangig fir P+ R-Nutzer
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bzw. Kunden des Einzelhandels vorgehalten werden. Ferner wurde nicht
nur das Angebot, sondern auch die Nachfrage am 09.06.2010 (Mittwoch)
stichprobenartig im Zeitraum von 16:00 Uhr bis 18:00 Uhr erhoben. Die
Ergebnisse zum Parkraumangebot, zur Parkraumauslastung und Bewirt-
schaftungsform ist in der folgenden Tab. 1 dargestellt.

Tab. 1 Parkraumangebot und stichprobenartige Auslastung der Stell-
platze im Umkreis des historischen Ortskerns

Die Parkraumsituation im historischen Ortskern stellt sich insgesamt als
relativ entspannt dar, was auch die Ergebnisse der Haushaltsbefragung
bestatigen (vgl. Abb. 19). Ein Parkraummangel stellt sich lediglich bei pub-
likumsstarken Veranstaltungen im historischen Ortskern ein, wie z. B. an
Markttagen oder bei Sperrung des Kastanienplatzes bei Veranstaltungen.
Die Einschrankung des Parkraumangebotes ist haufig von kurzer Dauer.
Ferner werden Veranstaltungen auch von den Bewohnern begrift.

N
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50% 1

45% A 42%
40%
40% A
35% A
30% -
25% -
20% -
15% 12%
10% -
4%
5% ] 2%
0% : - . - I |
sehr gut gut durchschnittlich schlecht sehr schlecht

Abb. 19 Befragungsergebnisse zur Parkraumsituation im Ortskern von
Nottuln (im Rahmen der Haushaltsbefragung)

Die Stellplatzsituation in den weiteren Ortsteilen stellt sich ebenfalls
Uberwiegend entspannt dar. Punktuell und zeitlich begrenzt kommt es zu
Stellplatzdefiziten beim Bringen und Holen im Bereich der Schulstandorte
bzw. Kindergarten. Als teilweise problematisch und kritisch wird dagegen
die Parkplatzsituation in Darup beschrieben. Aufgrund von Fehlnutzungen
(Parken auf der Fahrbahn) kommt es entlang der Coesfelder StraRe zu Be-
eintrachtigungen der Verkehrssicherheit (schlechte Sichtbeziehungen
durch parkende Kraftfahrzeuge im Bereich der Kirche). Trotz punktueller
Probleme besteht in allen Ortsteilen der Gemeinde Nottuln ein ausreichen-
des Stellplatzangebot.

4.3 Wirtschaftsverkehr

Das verarbeitende Gewerbe und die Dienstleistungen im Sektor Gesund-
heits- und Sozialwesen sind die wesentlichen Wirtschaftszweige der Ge-
meinde Nottuln. Zu den verkehrsrelevanten Gewerbe- und Industrieansied-
lungen zahlen der Industriepark in Nottuln sowie weitere vereinzelte Ge-
werbeansiedlungen entlang der B 525 und der Gewerbepark in Appelhil-
sen an der L 844.

Verkehrlich ausschlaggebend ist die ErschlieBung der Gewerbe- und In-
dustriegebiete. Der Uberwiegende Teil der gewerblich oder industriell ge-
nutzten Flachen liegt entlang der B 525 bzw. an der L 844 und werden
auch Uber diese erschlossen. Durchgangsverkehr im Wirtschafts- und Gu-
terverkehr kann aufgrund der heutigen ErschlieBung nicht vermieden wer-
den. Insbesondere in sensiblen Bereichen mit entsprechenden Umfeldnut-
zungen (z. B. Bahnhofstralle in Appelhllsen) fihrt der Guter- und Wirt-
schaftsverkehr zu Problemen (Verkehrssicherheit, Larm, etc.). Im Gegen-
satz zu Appelhllsen kann in Nottuln durch die Realisierung der Ortsumge-
hung weitestgehend eine Verlagerung des Guter- und Wirtschaftsverkehrs
erfolgen.
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Neben dem augenscheinlichen Schwerverkehr sind auch alle Verkehrsleis-
tungen, die aus der gewerblichen Nutzung (z. B. Warentransport, Dienst-
leistungen, Vertrieb) eines Fahrzeugs resultieren, dem Wirtschafts- und
Guterverkehr zuzuordnen. Wesentliche Anteile hiervon haben als Quelle
und/oder Ziel zentrale, innerértliche Bereiche. Neben den direkten Auswir-
kungen der verkehrlichen Belastung auf die Innenstadt (Luft und L&arm),
folgen vermehrt Probleme im Bereich des ruhenden Verkehrs und im Zu-
sammenhang mit Liefern und Laden.

Potenziale und Defizite im flieBenden Kraftfahrzeugverkehr

Leistungsfahigkeit

® Das StraBennetz im Kraftfahrzeugverkehr weist Uberwiegend gute
Leistungsfahigkeiten auf.

®  Die Verkehrsstarken in der Gemeinde Nottuln haben in den vergange-
nen Jahren nicht zugenommen. Es kann von einer Stagnation gespro-
chen werden (vgl. Kapitel 6.2).

®  Bis auf die Ortsdurchfahrt Nottuln liegen die Verkehrsstarken im weite-
ren StralRennetz unterhalb der richtlinienadédquaten Verkehrsstarken. Es
bestehen ausreichende Kapazitaten.

®  Aufgrund der Klassifizierung des StraRennetzes sind die Handlungs-
spielraume fir MaBnahmen im HauptverkehrsstraRennetz haufig einge-
schrankt bzw. sind mit dem StraRenbaulasttrager abzustimmen.

Durchgangsverkehr

® Das Sammel- und ErschlieBungsstrallennetz ist in Teilen von Durch-
gangsverkehren betroffen. Im Hinblick auf die zuklinftigen stadtebauli-
chen Entwicklungen in Nottuln wird der Durchgangsverkehr insbeson-
dere in der Bodelschwinghstraf3e deutlich zunehmen.

Ruhender Verkehr

® Das ortskernbezogene Stellplatzangebot weist eine moderate Stell-
platznachfrage auf. Kurzzeitiger Parkraummangel kann nur bei Veran-
staltungen festgestellt werden.

®  Die Standorte der Parkwegweiser entlang StraRenzuges Daruper Stra-
Be — Potthof sind plausibel und ausreichend.

Verkehrssicherheit und Geschwindigkeitsniveau

®  Signifikante Unfallhdufungspunkte sind in Nottuln derzeit nicht existent
(vgl. Kapitel 4.8). Dennoch besteht aufgrund des zum Teil hohen Ge-
schwindigkeitsniveaus, insbesondere in den Ortseingangsbereichen
aber auch in Teilen des HauptverkehrsstraRennetzes, ein hohes Ge-
fahrdungspotenzial.

®  Einen wesentlichen Einfluss auf das Geschwindigkeitsniveau hat eben-
so die StraBenraum- und Knotenpunktgestaltung. Uberdimensionierte
Knotenpunkte konnten in allen Ortsteilen der Gemeinde Nottuln fest-
gestellt werden.
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4.4 Offentlicher Personennahverkehr

Das gesamte Gemeindegebiet von Nottuln wird flachenhaft von Linienbus-
sen der Verkehrsgemeinschaft Munsterland (VGM) erschlossen. Das An-
gebot setzt sich aus innergemeindlichen Verbindungen unterschiedlicher
Qualitat, aus Verbindungen in das benachbarte Oberzentrum Mdinster so-
wie aus Verbindungen in die Nachbargemeinden zusammen.

Insgesamt werden durch die VGM 13 Buslinien zur ErschlieBung des Ge-
meindegebietes eingesetzt. Eingesetzt werden derzeit:

— Regiobusse

— Schnellbusse

— Sonstige Buslinien
— Birgerbusse und

— Taxibusse sowie Nachtbusse (zur Ergdnzung in den Neben- und
Schwachverkehrszeiten).

Erganzt wird das Busangebot der VGM durch das Angebot der Deutschen
Bahn AG. Der Haltepunkt in Appelhllsen bzw. die RegionalBahn 42 und
der RegionalExpress 2 gewahrleisten somit die Anbindung an Uberregiona-
le Ziele wie dem Ruhrgebiet.

Fahrplanangebot
Das Fahrtplanangebot kann zusammenfassend folgendermalien beschrie-
ben werden.

® Alle regionalen, Uberregionalen und innergemeindlichen Verbindungen
sind auf den zentral gelegenen Verknipfungspunkt am Rhodeplatz
ausgerichtet.

®  Der Schnellbus S60 stellt eine zigige Verbindung im 30/60 min-Takt
zum Oberzentrum Mduinster sicher und erschliel3t ferner die gesamten
stdlich des Ortszentrum gelegenen Wohnquartiere von Nottuln. Es
stellt sich jedoch die Frage, ob verkehrsberuhigte Wohn- und Sammel-
stralR3en, wie z. B. die StraRe Larchenhain, als Route fir einen Schnell-
bus geeignet erscheinen.

® Die Regiobusse stellen werktags im 60 min-Takt die Erreichbarkeit der
regionalen Ziele wie Coesfeld sicher und gewéhrleisten zusatzlich die
ErschlieBung der landlichen Gemeindeflachen.

® Die sonstigen Buslinien erganzen das Angebot dahingehend, dass sie
die einzelnen Wohnquartiere und Ortsteile innerhalb der Gemeinde Not-
tuln aber auch benachbarter Gemeinden miteinander verbinden. Eine
einheitliche Taktung wie bei den Schnell- und Regiobussen besteht
aber nicht. Die Taktungen sind auf den Bedarf, insbesondere den
Schilerverkehr, ausgerichtet. Daher steht das Angebot der sonstigen
Buslinien teilweise nur zu bestimmten Tageszeiten zur Verfligung. Die
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daraus resultierenden unregelmafigen Taktungen sind fir andere Nut-
zer bzw. neue Zielgruppen schwer nachvollziehbar.

Attraktive und direkte Verbindungen zwischen den einzelnen Ortsteilen
bestehen durch die sonstigen Buslinien nur bedingt. Zwar verbindet die
Buslinie 680 die norddstlich im Gemeindegebiet gelegenen Ortsteile
miteinander, jedoch besteht keine durchgangige Fahrtroute. Der Ein-
satz erfolgt in Abhangigkeit der Tageszeit lediglich bereichsweise.

Die Biirgerbuslinie 31 tragt insofern zum OPNV-Angebot bei, dass sie
eine direkte Verbindung zwischen den Ortsteilen Appelhilsen,
Schapdetten, Stevern und Nottuln ermdglicht. Die Blrgerbuslinie ver-
kehrt nur alle drei Stunden und ist zusatzlich durch die langen Fahrtzei-
ten sowie aufgrund eines eigenen Tarifes (Tickets oder Monatskarten
der VGM sind nicht giltig) fir viele Blrger unattraktiv.

Die Taxibuslinien sollen den Mobilitatsbedarf entlang von schwach
frequentierten Strecken im OPNV-Netz abdecken und stellen somit ei-
ne wichtige Ergdnzung zur Grundversorgung dar.

Der Bahnhof in Appelhllsen ist zwar durch die Buslinie 685 an Nottuln
angeschlossen, eine nutzerfreundliche Taktung flr eine regelmalige
Erreichbarkeit Gber den gesamten Tag besteht aber nicht. Die Blirger-
buslinie bietet zwar eine Alternative, ist aber wegen der langen Fahrt-
zeiten und der zusatzlichen Ticketkosten fir viele Birger unattraktiv.
Ferner wird das Angebot durch die Taxibuslinie T85 ergéanzt, die aber
von den verkehrsmittelwahlfreien Bewohnern kaum in Anspruch ge-
nommen wird. Zusammenfassend besteht zwischen Nottuln und dem
Bahnhof in Appelhtilsen ein nicht ausreichendes Grundangebot.

Die Nutzung des OPNV wird in der Gemeinde durch die Tarifgestaltung
der VGM beeinflusst. Teilweise werden glinstigere Tarife in die Nach-
bargemeinden als in das eigene Gemeindezentrum Nottuln angeboten.
Fir die Schulerverkehre zwischen Darup und Nottuln - Gymnasium
besteht derzeit eine unattraktive Verbindung (Erzeugung von Bring-
und Holverkehren). Fiir die sonstigen OPNV-Nutzer wird eine stindli-
che Verbindung zwischen Darup und Nottuln (Rhodeplatz) durch die
Regionalbuslinie 62 angeboten.

In den Abendstunden und an Wochenenden erfolgt eine deutliche Aus-
dinnung des Angebots. Insbesondere in den Abendstunden soll der
Mobilitatsbedarf zwischen Minster, Nottuln und Coesfeld durch den
Einsatz des Nachtbusses aufgefangen werden.

An Wochenenden steht das Angebot der sonstigen Buslinien nicht zur
Verfigung. Ausgenommen davon ist die Buslinie 552, die auch an
Samstagen zeitweise verkehrt.

Ein regelméaRiges Fahrplanangebot (stiindlich zur Haupt- und zwei-
stindlich zur Schwachverkehrszeit) wird dagegen von den Regio- und
Schnellbuslinien bis in die Abendstunden angeboten. Dadurch steht
auch an den Wochenenden ein Grundangebot zur Verfiigung.
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Abb. 20 Liniennetzplan der VGM fir die Gemeinde Nottuln [Quelle:

VGM, Oktober 2009]

FlachenerschlieBung

Die Darstellung des Liniennetzplans auf einer Kartengrundlage der Ge-
meinde Nottuln verdeutlicht die FlachenerschlieBung des Linienbusangebo-
tes der VGM. Unter Bericksichtigung eines Einzugsradius von 400 m ist
festzustellen, dass Uberwiegend alle Ortsteile der Gemeinde Nottuln fla-
chendeckend erschlossen werden. Lediglich die nordwestlich gelegenen

Wohnquartiere im Ortsteil Nottuln, wie das Fasanenfeld II,

sind derzeit

schlecht an das OPNV-Netz angeschlossen. Ferner bestehen fiir diesen
Bereich Uberlegungen fiir weitere Flachenentwicklungen, so dass die An-

bindung an den OPNV an Bedeutung zunehmen wird.
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Abb. 21  FlachenerschlieRung durch den OPNV

Prasenz, Beratung und Service
Die Prasenz, Beratung und der Service ist ein entscheidender Aspekt bei
der Betrachtung der Qualitat des OPNV.

Pragend fur das Erscheinungsbild des OPNV sind

®  die Gestaltung und Ausstattung der Haltestellen,
® die Fahrzeuge (Design und Ausstattung) und
® das Marketing (Beratung und Service).

Die Haltestellen — Buchten und Kaps - weisen ein sehr durchmischtes
Erscheinungsbild auf und verfligen nur teilweise Uber eine Grundausstat-
tung aus Wetterschutz, Haltestellenstele mit Fahrplaninformationen und
Abfallbehéalter. Das uneinheitliche Erscheinungsbild ist aber auch gepragt
vom Design der vergangenen Jahre und es fehlen Blickpunkte, die den
Anreiz zur Nutzung der Angebote erhéhen. Die 6stlich des Ortskerns gele-
gene zentrale Umsteigehaltestelle ,Rhodeplatz” (ZOB) bietet den Fahrgas-
ten ausreichenden Witterungsschutz und weist insgesamt ein gutes Er-
scheinungsbild — also eine gute Haltestellenqualitdat — auf. Im Gegensatz
dazu ist die Haltestelle ,Volksbank” hinsichtlich der Prasenz des OPNV im
StralRenraum und der Haltestellenqualitat als mangelhaft zu bewerten. Die
Haltestelle ,Volksbank” wird zum Teil (in Abhangigkeit der Buslinien) stéar-
ker von den Fahrgasten frequentiert als die Umsteigehaltstelle Rhodeplatz.
Dies resultiert zum einen aus der guten Lage bzw. der Ndhe zum histori-
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schen Ortskern und zum anderen aus der teilweise umwegigen Linienfih-
rung der Schnellbuslinie S60 zwischen den eigentlich nahegelegen Halte-
stellen ,Rhodeplatz” und ,Volksbank”. Aufgrund der Zentralitat kénnte die
Haltstelle ,Volksbank” aber mit einer qualitativen Aufwertung zu einer
Steigerung der Priasenz des OPNV im StraRenraum beitragen.

Der OPNV-Anteil in der Gemeinde Nottuln liegt bei etwa 7 %, wobei das
Angebot iberwiegend von der Gruppe der sogenannten Captives® genutzt
wird. Doch auch fir andere Personengruppen ist die Nutzung 6ffentlicher
Verkehrsmittel mit zahlreichen Vorteilen verbunden. Der OPNV

®  kann von (fast) allen genutzt werden,

®  verursacht geringe Umweltemissionen (Luft, Ldrm) pro Kopf,

® st vertraglich fir Stadt und Umwelt,

® ist vergleichsweise kostenglinstig (keine Anschaffungs- oder Betriebs-
kosten),

®  vermeidet die Parkplatzsuche und die damit verbundenen Verkehre,

® hat einen geringen Flachenbedarf (pro Kopf) und

®  kann im Stadtbereich hohe Reisegeschwindigkeiten erreichen.

Die diversen Vorteile der Nutzung des OPNV legen das Ziel nahe, den An-
teil des OPNV in der Gemeinde Nottuln zumindest zu halten. Es ist der
Prognose entgegenzuwirken, welche aufgrund der demographischen Ent-
wicklung zu geringeren Schiilerzahlen und hohen Fihrerscheinbesitzquo-
ten in der alternden Bevdlkerung mit der Folge eines Fahrgastriickgangs im
OPNV fiihrt.

Ein weiterer Aspekt stellt die Mobilitatsberatung und der damit verbunde-
ne Service dar. Dazu gilt es, entsprechende Reiseinformationen zum OPNV
schnell und zuverlassig bereitzustellen sowie nach aul3en zu prasentieren
(Offentlichkeitsarbeit). Zwar bestehen derzeit auf der Homepage der Ge-
meinde Nottuln entsprechende Weiterleitungen zu den Anbietern des
OPNV, jedoch sind diese insbesondere fiir Ortsunkundige (Tourismus) zum
Teil schwer nachvollziehbar oder werden nicht mehr gepflegt. Neben ei-
nem zuverlassigen und einfach zu verstehenden Internetauftritt gehort
aber ebenso eine prasente Beratungsstelle — einen zentralen Anlaufpunkt,
an dem sich potenzielle OPNV-Nutzer informieren kénnen. Zudem ist zu
berlicksichtigen, dass aufgrund des demografischen Wandels altere Be-
wohner Nottulns eine wichtige Zielgruppe darstellen werden, denen das
Internet teilweise nicht zuganglich ist.

8 Als Captives werden Nutzer des OPNV genannt, die aufgrund ihrer sozia-

len oder 6konomischen Lebenssituation auf die Nutzung des OPNV ange-
wiesen sind (insbesondere Schilerverkehre).
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Potenziale und Defizite im OPNV

Fahrplanangebot und FldchenerschlieBung

® Es besteht ein hoher FlachenerschlieBungsgrad fir die Gemeinde Not-
tuln. Relevante Liicken treten lediglich in den westlichen Wohnquartie-
ren von Nottuln auf.

® Das Fahrplanangebot wird an den Wochenenden stark ausgedinnt.
Eine Grundversorgung an den Wochenenden wird lediglich durch die
Regiobusse und Schnellbusse angeboten. Die sonstigen Buslinien ver-
kehren an Wochenenden nicht.

® Die zentrale Umsteigehaltestelle ZOB -Rhodeplatz bietet eine gute
Verknipfung aller verkehrenden Buslinien.

® Die Anbindung des Bahnhofs in Appelhilsen an Nottuln ist unzu-
reichend. Eine regelmaRige Taktung Uber den gesamten Tagesverlauf
besteht nicht. Der Birgerbus bietet diesbeziiglich nur eine unzu-
reichende Erganzung des OPNV-Angebotes.

® Der Birgerbus erschliet wichtige Bereiche der landlichen Gemeinde-
flachen, stellt sich aber aufgrund der langen Fahrzeiten und des zuséatz-
lich zu entrichtenden Tarifs als unattraktiv dar.

Présenz des OPNV im éffentlichen Raum

" Derzeit besteht eine schlechte Prasenz des OPNV im o&ffentlichen
Raum. Dies resultiert vor allem aus dem uneinheitlichen Haltestellende-
sign und der schlechten Haltestellenqualitat (fehlender Witterungs-
schutz an wichtigen Haltestellen, wie die Haltestelle ,Volksbank®.

®  Ferner sind Leiteinrichtungen zur Barrierefreiheit Giberwiegend gar nicht
vorhanden.

4.5 Radverkehr

Bei der Analyse der Radverkehrsinfrastruktur wird sowohl das Hauptrou-
tennetz, das vorrangig fir den Alltagsverkehr in Betracht kommt, als auch
das Freizeitroutennetz betrachtet. Fir die Analyse des Hauptroutennetzes
fand eine Ortsbesichtigung der wichtigsten Hauptrouten in der Gemeinde
Nottuln statt. Dabei wurden sowohl die Gestaltung der Verkehrsanlagen
als auch die Beschaffenheit analysiert.

Das Radverkehrsnetz in der Gemeinde Nottuln weist deutliche Netzllicken
entlang der HauptverkehrsstralRen auf. Insbesondere bei Férderung des
Alltagsverkehrs (z. B. Berufsverkehre) haben Radrouten entlang des
HauptverkehrsstraRennetzes eine hohe Bedeutung, da sich der Alltagsver-
kehr am Hauptverkehrsstralennetz orientiert. Das Radverkehrsnetz mit
den bestehenden Radverkehrsanlagen und den wichtigsten Uberquerungs-
stellen fir die einzelnen Ortsteile der Gemeinde Nottuln sind in der in der
Abb. 22 dargestellt.
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Abb. 22 Radverkehrsanlagen und wichtige Uberquerungsstellen in den
Ortsteilen der Gemeinde Nottuln

Das heutige Radverkehrsnetz setzt sich aus unterschiedlichen Radver-

kehrsanlagen und den verkehrsberuhigten Nebenstral3en, fir die keine be-

sonderen MalRnahmen bzw. Anlagen fir den Radverkehr notwendig sind,

zusammen.

Im Zuge der Ortsbesichtigungen konnten folgende Potenziale und Defizite
festgestellt werden:

® Es bestehen teilweise Netzlicken im Radverkehrsnetz, vor allem ent-
lang von wichtigen Hauptrouten (vgl. Abb. 22).

® Einzelne Abschnitte von benutzungspflichtigen Radverkehrsanlagen
entsprechen nicht den derzeitigen Anforderungen (Breiten der Radver-
kehrsanlagen sind nicht StVO-konform). Aufgrund dessen wurden z. B.
die Radverkehrsanlagen in der Dilmener Strale von der Benutzungs-
pflicht entbunden.

"  Teilweise kommt es zu Konflikten mit den angrenzenden Umfeldnut-
zungen (Parken, Kraftfahrzeugverkehr, FuRgangerverkehr, Haltstellen).
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®  Komfortbeeintrachtigungen, die die Verkehrssicherheit negativ beein-
flussen, sind in den Bereichen vorhanden, in denen der Radverkehr
aufgrund der straBenrdumlichen Situation oder starker Beeintrachti-
gungen auf Gehwege oder ungesichert auf die Fahrbahn ausweicht.

® Entlang von stralRenbegleitenden Radwegen fehlen (berwiegend mar-
kierte Radfahrerfurten an Einmindungen und Kreuzungen.

® Im Widerspruch zur StVO sind einzelne Radwege innerhalb von Tem-
po-30 Zonen als benutzungspflichtige Radwege ausgewiesen.

® An den signalisierten Knotenpunkten kommt es aufgrund der Lichtsig-
nalsteuerung zum Teil zu erhéhten Wartezeiten fir den Radverkehr.

= Zum Teil fehlen Uberquerungshilfen an HauptverkehrsstraBen oder sie
sind nicht bedarfsgerechte ausgebildet.

" An den Kreisverkehrsplatzen besteht derzeit eine schlechte Uberque-
rungsqualitat (kein Vorrang fir den Radverkehr), die mit Beeintrachti-
gungen der Verkehrssicherheit verbunden ist.

® Es bestehen baulich unzureichende bzw. nicht bedarfsgerechte Radab-
stellanlagen.

® Fehlende oder unzureichende Wegweisung von innergemeindlichen und
regionalen Zielen sowie der Freizeitrouten.

® Es bestehen Uberwiegend gute Oberflachenbeschaffenheiten der Rad-
verkehrsanlagen entlang der vorhandenen Hauptrouten (zumindest dort
wo Radverkehrsanlagen vorhanden sind).

® Die Innenstadt von Nottuln ist fir den Radverkehr gut erreichbar. Dies
bietet eine gute Grundlage zur weiteren Férderung der Nahmobilitat.

® Es bestehen gute Verbindungen von den einzelnen Ortsteilen zum Ge-
meindezentrum in Nottuln.

Fehlende Radverkehrsanlagen entlang der Fehlende Radverkehrsanlagen entlang der
HagenstraRe (Nottuln) Roxeler StraRe (Schapdetten)
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== _{". '\ LS R
Benutzungspflichtige Radverkehrsanlagen Fehlnutzung von Abstellanlagen in
in Tempo-30 Zonen (Niederstockumer Weg  der Rudolph-Harbig-Stral3e (Nottuln)
— Nottuln)

Schlechte Uberquerungsqualitat an Kreisver- Gute Oberflaichenbeschaffenheit der RVA
kehren (Nottuln) in der Appelhiilsener Stral3e (Nottuln)

Das regionale Radverkehrsnetz (vgl. Abb. 23), setzt sich aus Themenrou-
ten, wie z. B. der Baumberger-Sandstein-Route und 100 Schlésser-Route,
sowie dem landesweiten Radwegenetz zusammen. Die Radverkehrsfiih-
rung der Themenrouten findet Uberwiegend auf abseits des Hauptver-
kehrsstrallennetzes gelegenen Neben- bzw. Freizeitrouten statt. Defizite
entstehen bei der Uberlagerung des Freizeitnetzes mit dem Hauptver-
kehrsstrallennetz, da sich entlang wichtiger HauptverkehrsstralRen zum
Teil keine oder keine geeigneten Radverkehrsanlagen befinden. Insbeson-
dere trifft dies fUr die StralRenabschnitte Hagenstrale (Nottuln) und Roxe-
ler StralRe (Schapdetten) zu. Ferner bestehen teilweise keine geeigneten
bzw. sicheren Uberquerungsméglichkeiten an den Orteingangen der jewei-
ligen Ortsteile. Zum Teil sind die Radverkehrsanlagen so angelegt worden,
dass Uberquerungen fiir die Weiterfahrt notwendig werden, diese jedoch
nicht ausreichend sicher erfolgen (z. B. in der MlnsterstraRe und Appel-
hilsener Stralle — Ortseingangsbereiche Appelhilsen). Dies spiegelt sich
ferner in der im Rahmen dieser Untersuchung durchgefiihrten Unfallanaly-
se wider.
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Nottuln Schapdetten

mee  Radverkehrsnetz NRW

Themenrouten:
Baumberger Sand-Stein-Route

s 100 Schldsser-Route

Abb. 23 Regionales Radverkehrsnetz in der Gemeinde Nottuln

Potenziale und Defizite im Radverkehr

Radverkehrsanlagen

Die Breiten der Radverkehrsanlagen entsprechen zum Teil nicht den
aktuellen Anforderungen.

Benutzungspflichtige Radwege innerhalb von Tempo-30-Zonen stehen
im Widerspruch zur StVO (Fihrung auf der Fahrbahn).

Die Radabstellanlagen sind hinsichtlich der Bauart (sog. ,Felgenkiller”),
des Angebots (Abstellanlagen an den Haltepunkten des OPNV) und der
Prasenz (B +R-Anlagen am ZOB - Rhodeplatz) verbesserungswirdig.
Uberwiegend besteht eine gute Oberflachenbeschaffenheit der beste-
henden Radverkehrsanlagen.

An den Kreisverkehrsplatzen besteht kein Vorrang fir den Radverkehr
(schlechte Uberquerungsqualitét).

Radverkehrsnetz und Wegweisung

36

Es bestehen in der Gemeinde Nottuln im Zuge von Hauptrouten Netz-
licken im Radverkehr, die sowohl den Alltags- aber auch den Freizeit-
verkehr betreffen. Appelhlilsen weist entlang der Hauptrouten zwar ein
durchgangiges Radverkehrsnetz auf, Netzliicken im Freizeitverkehr be-
stehen dennoch.

Es besteht Ergdnzungsbedarf in Bezug auf die Wegweisung von inner-
gemeindlichen und regionalen Zielen sowie der Freizeitrouten.
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4.6 FuRgangerverkehr

Der FuRgangerverkehr kann im Mal3stab des zu erstellenden Verkehrskon-
zeptes fir das gesamte Gemeindegebiet nicht flachenhaft berlcksichtigt
werden. Die Belange des FulRgangerverkehrs spielen eher auf Quartiers-
oder StraBenraumebene eine Rolle. Gleichzeitig treten FulBwege auch als
erster und letzter Teil von Wegeketten auf, d.h. zwischen der Quelle/dem
Ziel und der Abstellanlage des Kraftfahrzeugs/Fahrrades oder Haltestelle
des Busses auf. Besonders verdichtet und mengenmalRig relevant sind
FuRBwege in der Innenstadt, d. h. in den FulRgangerbereichen und in den
Ortsteilzentren.

Fir eine Analyse der FuBgangerverkehrsanlagen wurden entlang von
Hauptgehwegeverbindungen Ortsbesichtigungen durchgefihrt. An den
stralRenbegleitenden Gehwegen wurden einige, vereinzelt auch flachenhaft
auftretende Mangel festgestellt.

MaBnahmen im Ful3gangerverkehr sollen dazu dienen, die Wege zu er-
leichtern und sicherer zu machen. Ferner sollten Anstrengungen unter-
nommen werden, um den Fuligangeranteil bzw. die Nahmobilitat zu stei-
gern. Der Barrierefreiheit muss dabei entgegengekommen werden.

Potenziale und Defizite im FuBgangerverkehr

Anlagen fir den FulBgdangerverkehr

®  Schlechter Zustand des Belags/Pflasters im Kernbereich von Nottuln.

®  Bordsteinabsenkungen an Knotenpunkten fehlen zum Teil.

®  Abschnittsweise stellen Einbauten im StraBenraum Behinderungen
bzw. Einschrankungen dar (Einbauten der Ver- und Entsorgung sowie
Werbeaufsteller von Einzelhandlern)

® Die Gehwegbreiten entsprechen teilweise nicht aktuellen Anforderun-
gen, insbesondere entlang von Schulwegen. An Engstellen sollte auf
die getrennte Fihrung von Rad- und Gehwegen verzichtet werden.

® Fehlende Leitelemente zur Barrierefreiheit an wichtigen Wegpunkten
und Uberquerungsstellen.

Uberquerungsqualitét
® Fehlende Uberquerungsstellen mit Vorrang fir den FuRgéngerverkehr
an den Kreisverkehrsplatzen.

®  Durch Anforderungstaster entstehen an den Lichtsignalanlagen erhéhte
Wartezeiten.
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4.7 Stadtebaulich-straBenraumliche Situation

Eine Analyse der stadtebaulichen- und straRenrdaumlichen Situation ermdg-
licht auch Rickschlisse auf die Unvertraglichkeiten zwischen den stadte-
baulichen und verkehrlichen Ansprichen eines StraRenzuges. Um eine
Kategorisierung des StralRennetzes durchfiihren zu kénnen, sind Gber die
verkehrliche Bedeutung hinausgehende Kenntnisse Uber die StraRenrdume
erforderlich. Aus diesem Grund wurde eine Ortsbesichtigung der Haupt-
verkehrsstralRen und der weiteren verkehrswichtigen StralRen durchge-
fahrt.

Durch die Analyse der stadtebaulichen und strallenrdumlichen Situation
wird eine nutzungsorientierte, stadtebauliche Kategorisierung hinsichtlich
der Umfeldsensibilitdt ermdglicht. Insbesondere werden die vielfaltigen
Nutzungsanspriiche und daraus resultierende Nutzungsiberlagerungen
bzw. —konflikte in den StraRenrdumen berlcksichtigt.

Fir die Kategorisierung der StralRenzliige werden die:

- funktionalen Aufgaben und Nutzungsanspriiche (Netzfunktion und Ver-
bindungsfunktion),

- stadtebauliche Situation (Gebietstyp, wichtige Einrichtungen) und

- straRenrdumliche Situation (Anbaugrad, Bebauung, Linienfiihrung)

berlcksichtigt.

Unter Bericksichtigung dieser Randbedingungen erfolgt die Einordnung
der StraRenrdume in vier Kategorien unterschiedlicher Sensibilitdt. Damit
wird gleichzeitig flr jeden untersuchten StraRenraum ein Grad der ,Emp-
findlichkeit gegenliber dem Kraftfahrzeugverkehr” und dessen Auswirkun-
gen (z.B. Larm, Schadstoffe und Erschitterungen sowie Sicherheitsrisiko
far FuBgéanger- und Radfahrer durch hohe Geschwindigkeiten im Kraftfahr-
zeugverkehr) festgelegt. Dies zeigt nicht nur Kapazitatsreserven fir even-
tuell notwendige Verkehrsverlagerungen im Kraftfahrzeugverkehr auf,
sondern macht auch auf die Dringlichkeit fir straRenraumgestalterische
MaRRnahmen - Verkehrsberuhigungs-, Entlastungs- und Umgestaltungs-
malnahmen — aufmerksam. Die folgenden Charakteristiken werden fir die
Kategorisierung der StraRenrdume verwendet.

Sehr sensibel, d.h. StraRenrdume mit erheblichen Uberlagerungen von
verkehrlichen und nicht verkehrlichen Nutzungen, StraRenrdume mit sehr
grolRer Bedeutung fir den FuRganger- und Radverkehr bzw. StraRenrdume
mit stark ausgepragter Bedeutung als Wohnumfeld, die nur mit einer rela-
tiv geringen Kraftfahrzeugverkehrsstarke belastet werden sollten.

Sensibel, d.h. StraBenrdume mit Uberlagerungen von verkehrlichen und
nicht verkehrlichen Nutzungen, StraRenrdume mit grofRer Bedeutung fir
den FulRgénger- und Radverkehr bzw. Strallenrdume mit Bedeutung fir
das Wohnumfeld, die aber durch etwas groéRere Kraftfahrzeugverkehrs-
starken belastet werden kénnen.
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Relativ sensibel, d.h. StraRBenrdume uberwiegend ohne Uberlagerungen
von verkehrlichen und nicht verkehrlichen Nutzungen, StraBenrdume mit
wenig Bedeutung fir den Rad- und FuRRgangerverkehr, StraRenraume mit
gewerblichen Nutzungen bzw. Strallenrdume mit eher geringer Bedeutung
fir das Wohnumfeld, die generell aufnahmefahig fur den Kraftfahrzeug-
verkehr sind.

Kaum Sensibel, d.h. StraBenrdume ohne Uberlagerung von Nutzungsan-
sprichen, StralBenrdume ohne Wohnumfeld und ohne Bedeutung fir den
Rad- und Ful3gangerverkehr, die generell aufnahmefahig fir den Kraftfahr-
zeugverkehr sind.

Nottuln: Rudolph-Harbig-Strale
bel)

Schapdetten: BahnhofstraRe (sehr sensibel)  Nottuln: Oberstockumer Weg (sensibel)

Darup: Billerbecker Stral3e (sensibel) Schapdetten: Lindenstral3e (sensibel) '
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Nottuln: Appelhlilsener StralRe(relativ sensi- B 525 (kaum sensibel)
bel)

Die StralRen mit Sensibilitatsstufen sind der Abb. 24 zu entnehmen. In die
Sensibilitatsanalyse wurden vorrangig Strafen des Hauptverkehrsnetzes
mit einer entsprechenden Bedeutung fir den allgemeinen Verkehrsablauf
einbezogen. Die zum Teil nicht betrachteten Wohn- und Anliegerstral3en
sind mehrheitlich den Kategorien sehr sensibel und sensibel zuzuordnen.

Ferner werden anhand der Sensibilitatsstufen mdgliche Handlungsbedarfe
abgeleitet. Dabei werden vorrangig sensible und sehr sensible StralRenab-
schnitte betrachtet, da diese verstarkt Nutzungskonflikte zwischen dem
Kfz-Verkehr und den Umfeldnutzungen aufweisen.

Handlungsbedarfe stellen vor allem die verkehrliche Entlastung (Verkehrs-
verlagerungsmaoglichkeiten) und die stadtebauliche Integration (Geschwin-
digkeitsreduzierung und StraRenraumgestaltung) eines StralRenzuges dar.
Die Tab 15 zeigt eine Ubersicht der sensiblen und sehr sensiblen StraRen-
ziige in der Gemeinde Nottuln und leitet einen mdglichen Handlungsbedarf
aufgrund der o6rtlichen Verkehrssituation ab.
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aufgrund der straBenraumlichen Situation (fehlende Fuf3ganger- und Radverkehrsanlagen) wird der StraRenraum als sensibel definiert und ein

entsprechender Handlungsbedarf abgeleitet

nach Auswertung der Ergebnisse des Verkehrsmodells kann sich zukiinftig eine héherer Handlungsbedarf bzw. eine stéadtebauliche

Integration ergeben

Radfahrer

Tab. 2

SHP Ingenieure
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Uberdimensionierung des Knotenpunktes, schlechte Uberquerungsqualitat und Begehbarkeit des Knotenpunktes fir FuRganger und

H

Auflistung der sensiblen und sehr sensiblen StralRenabschnitte
in der Gemeinde Nottuln und deren Handlungsbedarfe

1



Sensibilitatsstufen:

= sehr sensibel

m—  sensibel
relativ sensibel

= kaum sensibel

Schapdetten

Handlungsbedarf:

<> erforderlich

= ginnvoll

Abb. 24  Sensibilitatsstufen und Handlungsbedarfe

4.8 Unfallanalyse

Fir die Analyse und Bewertung der Unfallsituation in der Gemeinde Not-
tuln sind zum einen die Erkenntnisse bzw. Ergebnisse der Uberdértlichen
Unfallkommission von April 2010 und zum anderen die polizeilich erfass-
ten Unfalle der letzten drei Jahre mit Beteiligung des Rad- und FulRganger-
verkehrs ausgewertet worden.

Kriterien fir die Verkehrssicherheit sind die Unfallhaufigkeit, der Unfalltyp
und die Unfallschwere. Fir die Beurteilung der Verkehrssicherheit sind
aber nicht nur die tatsachlich erfolgten Unfélle relevant, sondern auch die
potenziellen Konfliktpunkte — also gefahrliche Situationen noch ohne Un-
fallfolge. Diese potenziellen Konfliktpunkte entstehen durch Mangel, die z.
B. durch die schlechte Erkennbarkeit, Begreifbarkeit, Unibersichtlichkeit
und Befahrbarkeit verursacht werden. Unfallhdufungsstellen werden wie
folgt definiert. Ein Knotenpunkt oder StralRenabschnitt gilt als Unfallhau-
fungsstelle, wenn:

® innerhalb eines Jahres finf oder mehr Verkehrsunfalle gleichen Typs
oder

®  innerhalb von drei Jahren fiinf oder mehr Verkehrsunfdlle mit Perso-
nenschaden oder drei oder mehr Verkehrsunfalle mit schwerem Perso-
nenschaden
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polizeilich aufgenommen wurden. Im Folgenden werden die Unfélle im
flieBenden Verkehr und die Unfalle mit Beteiligung des Rad- und Fuligan-
gerverkehrs in der Gemeinde Nottuln getrennt betrachtet und ausgewer-
tet.

4.8.1 Unfélle im flieBenden Kraftfahrzeugverkehr

Defizite in der Verkehrssicherheit ergeben sich fir den Kraftfahrzeugver-
kehr in Nottuln vorrangig durch erhéhte Geschwindigkeiten, schlechte
Sichtverhéltnisse in den untergeordneten Knotenpunktzufahrten und die
schlechte Erkennbarkeit sowie Begreifbarkeit des Verkehrsgeschehens an
einem Knotenpunkt. FUr die Beurteilung der Unfallsituation im flieRenden
Kraftfahrzeugverkehr wurden die Ergebnisse der Uberortlichen Unfallkom-
mission von April 2010 gesichtet und ausgewertet.

In der Gemeinde Nottuln kann bei der Betrachtung der Unfalle innerhalb
eines Jahres ausschlieBlich der Knotenpunkt B 525/Heriburgstral3e
/Oberstockumer Weg als Unfallhaufungsstelle benannt werden. An diesem
Knotenpunkt kommt es vorrangig wahrend des Nachtzeitraums zu Unfal-
len, die auf RotlichtverstoRe zurlickzufihren sind oder sich wahrend der
Nachtabschaltung der Lichtsignalanlage ergeben haben. Aufgrund dieser
Situation werden bereits erste MalRnahmen ergriffen, wie die Aufhebung
der Nachtabschaltung der Lichtsignalanlage. Ferner werden seitens Stra-
Ren.NRW die Sichtverhaltnisse auf den Signalgeber Gberprift.

4.8.2 Unfélle mit Beteiligung des Rad- und FuBgangerverkehrs

Die vorliegenden Unterlagen ermdglichen die Auswertung Uber einen Zeit-
raum von drei Jahren (2007 bis 2009). Teilweise liegen bereits Daten fir
die erste Halfte des Jahres 2010 vor, die bei der Auswertung bereits be-
ricksichtigt worden sind, um erste Anhaltspunkte Uber die Entwicklung
der Unfallsituation zu erlangen.

Die Ergebnisse zeigen, dass die Anzahl der erfolgten Unfélle in den letzten
drei Jahren fir die gesamte Gemeinde Nottuln als relativ konstant be-
zeichnet werden kann. In den Jahren 2007 und 2009 wurden jeweils 23
Unfalle und im Jahr 2008 18 Unfalle polizeilich aufgenommen (vgl. Abb.
25). Im Jahr 2010 (bis Juli) erfolgten bereits 14 Unféalle im Gemeindege-
biet. Die hohe Anzahl an Unféllen innerhalb eines halben Jahres kann nicht
direkt auf schlechtere Bedingungen bzw. ein unachtsames Verkehrsverhal-
ten zurlckgefihrt werden. Relevant sind auch die Witterungsbedingun-
gen. Der lange und kalte Winter im Jahr 2010 kénnte daher ebenso ein
Grund fir die hohe Anzahl an Unfallen innerhalb des ersten Halbjahres
sein.
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Abb. 25 Anzahl und Unfallschwere der Unféalle in den letzten drei Jahren
mit Beteiligung des Rad- und Fuligangerverkehrs

Mit Hilfe der Unfalltypensteckkarte (vgl. Abb. 26) koénnen die Unfall-
schwerpunkte im Gemeindegebiet lokalisiert werden. Die Darstellung bzw.
die Unfalltypensteckkarte geht nicht allein auf die Unfallhdufungsstellen
ein, sondern analysiert vielmehr, an welchen Knotenpunkten oder Stra-
RBenabschnitten vermehrt Unfalle mit Beteiligung des Rad- und Ful3ganger-
verkehrs auftreten. Unfallhdufungsstellen, die der oben aufgefiihrten Defi-
nition entsprechen, konnten nicht festgestellt werden. Bis auf Unféalle mit
Getoteten werden einzelne Unfallstellen (ein Unfall innerhalb von drei Jah-
ren) nicht in die weitere Betrachtung einbezogen.

44 Nottuln - Integriertes Verkehrskonzept

SHP Ingenieure



SHP Ingenieure

Abb. 26  Auszug aus der Unfalltypensteckkarte fir die Gemeinde Nottuln

Unfallanalyse fiir Nottuln

Unfalle sind in den letzten drei Jahren verstarkt entlang der Ortsdurch-
fahrt (B 525) aufgetreten.

Es Uberwiegt der Anteil an Unfallen mit Beteiligung des Radverkehrs.
Haufige Unfalltypen sind dabei Abbiegeunfalle, Unfélle beim Einbiegen
und Kreuzen sowie Unfalle beim Uberschreiten der Fahrbahn.

Die Verkehrsunfalle mit Leichtverletzten Gberwiegen. In Nottuln gab es
keine Getdteten.

Neben den hier aufgefiihrten Unfallschwerpunkten werden Unfallpo-
tenziale vor allem in den Bereichen der Heriburgstralle, Hagenstral3e,
Schapdettener StralRe, Havixbecker Stral3e, Bodelschwinghstral3e und
SteinstraRe aufgrund der StraRenraumgestaltung und des erhohten
Geschwindigkeitsniveaus gesehen.

Unfallanalyse Appelhiilsen

Unfalle mit leichten und schweren Personenschaden sind vorrangig im
Bereich des Knotenpunkts MunsterstraRe/Lindenstra3e aufgetreten.
Dabei handelt es sich sowohl um Unfalle mit Rad- als auch Fuldganger-
beteiligung, die beim Abbiegen oder Uberschreiten der Fahrbahn einge-
treten sind.

Entlang der MlnsterstraRe haben sich in den vergangenen drei Jahren
vier Unfélle mit Beteiligung des Radverkehrs ereignet. Im Ortsein-
gangsbereich kommt es verstarkt zu gefahrlichen Situationen mit dem
kreuzenden Radverkehr, die bisher zu zwei Unfallen flhrten.
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Weitere Unfalle ereigneten sich entlang der BahnhofstralRe, in der es in
den letzten drei Jahren zu vier Unfallen mit einem Getbdteten gekom-
men ist.

Im Ortseingangsbereich von Appelhiilsen (Lindenstral3e) ereignete sich
ein Unfall mit Radfahrerbeteiligung beim Kreuzen der Fahrbahn, wobei
eine Person getdtet wurde.

Die Unfallpotenziale werden in den Ortseingangsbereichen Lindenstra-
Re und MinsterstraRe gesehen. Ferner weist der Knotenpunkt Mins-
terstral3e/LindenstralBe ein deutliches Unfallgeschehen auf. Unfallpo-
tenziale werden aber auch im Bereich der Knotenpunkte Lindenstra-
Re/Kicklingsweg und Lindenstral3e/Heitbrink gesehen, da es dort mit
dem ein- und ausfahrenden Kfz-Verkehr sowie mit dem Radverkehr
haufig zu gefahrlichen Situationen kommt.

Unfallanalyse Schapdetten

In Schapdetten ereigneten sich innerhalb von drei Jahren insgesamt
drei polizeilich aufgenommene Unféalle mit Beteiligung des Radverkehrs
und leichten Personenschaden.

Unfalltypen waren Kreuzen der Fahrbahn und im Langsverkehr.
Unfallpotenziale werden insbesondere entlang der Roxeler Straf3e auf-
grund des zu hohen Geschwindigkeitsniveau und fehlplatzierter Uber-
querungshilfen sowie im Bereich SchenkingstraBe wegen fehlender
Uberquerungsmaéglichkeiten (Schulwegsicherung) gesehen.

Unfallanalyse Darup

46

In Darup ereigneten sich innerhalb von drei Jahren insgesamt drei Un-
falle mit Radfahrerbeteiligung.

Die Unfélle erfolgten im Ortseingangsbereich (Billerbecker Stral3e) mit
schweren Personenschaden, am Knotenpunkt Roruper Stra-
Re/Coesfelder StraBe und im Wohnquartier (Quellenweg) mit leichten
Personenschaden.

Unfallpotenziale werden entlang der Coesfelder Stral3e wegen des zu
hohen Geschwindigkeitsniveaus und im Knotenpunktbereich Neuer
Weg/Billerbecker Stral3e aufgrund der Knotenpunktgestaltung gesehen.
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5 Leitbild und Handlungsziele

5.1 Allgemeines

Die Entwicklung eines Leitbildes fir die zuklnftige verkehrliche Entwick-
lung der Gemeinde Nottuln stellt die Grundlage fir alle weiteren Planungs-
prozesse dar. Die Definition der Planungsziele ist wie in allen Planungspro-
zessen die Grundlage der Mangelbewertung und der MalBnahmenentwick-
lung. Das Leitbild ist eng verknlpft mit der verkehrlichen Perspektive fir
den Prognosehorizont 2025.

Im Leitbild geht es um die Formulierung 6kologischer, sozialer und ékono-
mischer Leitsdtze und Anforderungen an Verkehrssysteme. Dabei hat sich
eine Differenzierung in allgemeine gesellschaftliche Werteziele und Hand-
lungsziele bewahrt, die im Rahmen der kommunalen Handlungsziele und
-felder unter einer Perspektive von 10 bis 15 Jahre (2020/2025) zu be-
trachten sind. Die Werteziele orientieren sich an den Grundséatzen des ge-
sellschaftlichen Lebens und unterliegen einem gesellschaftlichen Wandel.
Auf der Ebene der Handlungsziele werden die (bergeordneten Ziele der
Werteebene in planerische MalBnahmen in verschiedenen Handlungsfel-
dern umgesetzt.

5.2 Leitbild

Die Entwicklung eines Leitbildes (vgl. Abb. 27) legt fir die kinftige Ver-
kehrsplanung fir die Gemeinde Nottuln den Grundstein und wird ferner
den gesamten Planungsprozess begleiten. Allem Ubergeordnet ist das
Oberziel, dass die Verkehrsentwicklung der nachhaltigen Starkung und
Entwicklung der Gemeinde Nottuln als bedeutender Wirtschafts- und
Wohnstandort dienen soll. Das Leitbild setzt hierflir auf der Ebene der
Werteziele die folgenden Themenschwerpunkte:

" Mobilitat sozialvertraglich und
® Mobilitat stadtvertraglich gestalten.

Werteziele

Unter der Uberschrift Mobilitat sozialvertraglich gestalten sind die Themen
allen Verkehrsteilnehmern hohe Verkehrssicherheit, gleichwertige Mobili-
tédtschancen und Mobilitatsalternativen auf moéglichst vielen Wegen bieten
sowie die Berlcksichtigung der Belange von Kindern, Senioren und mobili-
tatseingeschrankten Menschen zusammengefasst. Im Zusammenhang mit
dem immer komplexer werdenden Verkehrsgeschehen ist die Verbesse-
rung der Verkehrssicherheit aller Verkehrsteilnehmer ein grundsatzliches
Werteziel, mit dem viele MalRnahmen der Verkehrsplanung begriindet
werden. Ein anderer Aspekt, dem immer mehr Bedeutung zugekommen
ist, ist die Verbesserung der sozialen Sicherheit der Verkehrsanlagen.
Hierbei sind beispielsweise die Schaffung von 6ffentlichen Verkehrsange-
boten wahrend der Nachtzeit, die Beleuchtung von Rad- und Gehwegen
oder die Anlage von Frauenparkplatzen wesentliche Handlungsfelder.
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Ein besonderes Gewicht wird auf eine qualitdtsvolle und gleichberechtigte
Nutzung der verschiedenen Verkehrsmittel gelegt. Alle sozialen und ge-
sellschaftlichen Gruppen sollen bei der Verkehrsplanung gleichberechtigt
berlicksichtigt werden. Dazu ist eine besondere Berlicksichtigung der Be-
lange von Frauen, Kindern, Senioren, Migranten, Menschen mit Behinde-
rung sowie wirtschaftlich Benachteiligten in der Verkehrsplanung erforder-
lich. Es missen flr alle Gruppen angemessene verkehrliche Angebote vor-
gesehen werden. Daraus lasst sich die Forderung nach Mobilitatsalternati-
ven zum Pkw auf allen Wegen ableiten. Das bedeutet, dass jede beliebige
Quell-Ziel-Beziehung nicht nur mit individuellen Verkehrsmitteln, sondern
auch mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln abwickelbar sein sollte. Dies ist be-
sonders fur Kinder und altere Mitblrger, denen individuelle Verkehrsmittel
aus verschiedenen Griinden nicht oder nur beschrankt zur Verfliigung ste-
hen, wichtig.

Eine weitere Uber lange Zeit nicht ausreichend berlcksichtigte Nutzer-
gruppe sind Menschen mit Mobilitatseinschrankungen. Die Erreichung ei-
ner barrierefreien Teilhabe am o6ffentlichen Leben dieser Gruppe wird in
starkem MalRe von ihren Mobilitatschancen bestimmt. Durch das Gesetz
zur Gleichstellung behinderter Menschen wird die Umsetzung dieses Zieles
zur gesetzlichen Verpflichtung.

Eine Abstimmung von Verkehrsplanung und Flachennutzungsplanung sind
ein wesentlicher Faktor fir eine stadtvertragliche Mobilitdt. Ein zentraler
Punkt allen planerischen Handelns ist die Starkung der Gemeinde Nottuln
in der Region. Hier ist die Verkehrsplanung gefordert, entsprechende
MalRnahmen fir die gute Erreichbarkeit der Ziele in der Gemeinde und Re-
gion mit Hilfe leistungsfahiger Verkehrstrager in Ubereinstimmung mit der
gesamtstadtischen Entwicklung zu erarbeiten bzw. zu erhalten. Dabei sol-
len eine Berlcksichtigung von Umweltqualitatszielen (Luft und Larm) im
Sinne einer nachhaltigen Entwicklung zu Grunde gelegt und Vorausset-
zungen zur Sicherung und Entwicklung stadt- und straRenraumlicher Qua-
litaten geschaffen werden.

Planungsorientierte Handlungsziele

Auf der Ebene der Handlungsziele werden die o.g. Gbergeordneten Ziele
der Ebene der Werteziele in planerische MalRnahmen in verschiedenen
Handlungsfeldern umgesetzt. Die Handlungsfelder gliedern sich wie folgt:

®  Vermeidung unnétiger Verkehrsleistung

®  Veranderung des Modal-Splits zu Gunsten des Umweltverbundes
®  StralRennetz leistungsfahig halten,

®  Bewusstsein fur das Mobilitatsverhalten scharfen,

®  Stadtraum attraktiver gestalten und

®  Umweltauswirkungen des Verkehrs minimieren.

Die Vermeidung unnotiger Verkehrsleistung bedeutet keine Einschrankung
der Mobilitat. Sie ergibt sich aus einer planerisch beeinflussten Verkirzung
von Wegen und der Vermeidung einzelner Abschnitte von Wegeketten.
Positive Effekte ergeben sich dabei aus der geringeren Verkehrsleistung
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jedes einzelnen Kraftfahrzeugs. Im Bereich des OPNV sind geringere Ver-
kehrsleistungen durch Angebotseinschrankungen zu erzielen, die auf
Grund geringerer Auslastungen und damit verbundener Unwirtschaftlich-
keit erforderlich werden kénnen.

Zur Schaffung verkehrsvermeidender Raumstrukturen durch Funktionsmi-
schung - auch als Stadt der kurzen Wege bezeichnet - gehdren die dezent-
rale Verbesserung der Arbeitsplatzsituation ebenso wie die Starkung der
Einkaufs- und Freizeitsituation im naheren Wohnumfeld. Die Mischung
vertraglicher Nutzungen von Wohn-, Arbeitsplatz-, Einkaufs- und Frei-
zeitstrukturen fihrt im Idealfall zu einer Verkirzung der taglichen Wege,
auch wenn die neuere Forschung zeigt, dass die dabei zu erwartenden
Effekte infolge der Individualitdat der Menschen relativ gering sind.

Ein weiterer Beitrag ist in der Starkung der Ortsteile zu sehen. Dadurch
werden Wege nach Nottuln, aber auch zu den grolRen Sondergebietsfla-
chen des Einzelhandels seltener erforderlich bzw. weniger attraktiv.

Die Veranderung des Modal Split zu Gunsten des Umweltverbundes wird
durch eine Verlagerung der nicht vermeidbaren Verkehre auf moéglichst
umweltvertragliche Verkehrsmittel erreicht. Dazu ist es notwendig, den
Umweltverbund , d. h. den OPNV, das Radfahren und das Zu-FuB-Gehen
in seiner Attraktivitdt zu starken und zu férdern. Dies beinhaltet insbeson-
dere im Radverkehr auch bauliche MalRnahmen, die jedoch im Einzelfall
einen Umbau der StralRenverkehrsanlagen unter Reduzierung der Kapazitat
der Stral3e fir den Kraftfahrzeugverkehr erfordern. Auch wird eine solche
Vorgehensweise im Allgemeinen als Voraussetzung fir die Erzielung spr-
barer Verlagerungseffekte vom Individualverkehr auf den Umweltverbund
angesehen. Dies ist ein entscheidender Aspekt fir eine nachhaltige Ver-
kehrsplanung in der Gemeinde Nottuln. Angesichts des Larmaspektes
kommt dem Thema Forderung des Umweltverbundes eine wesentliche
Bedeutung zu.

Die Verbesserungen des Angebots im OPNV miissen vorrangig die Ge-
meinde Nottuln, aber auch die Region, erfassen. Der Grundstein fir eine
Integration der o6ffentlichen Verkehre in der Gemeinde Nottuln und der
Region ist bereits gelegt und bietet ein deutliches Ausbaupotenzial.

Besonders in den kleinen Entfernungsbereichen (bis etwa 5 km) ist das
Fahrrad fir groRe Teile der Bevolkerung gegentiber anderen Verkehrsmit-
teln konkurrenzfahig. Der Radverkehr hat in der Gemeinde Nottuln zurzeit
einen Anteil an der Verkehrsmittelwahl, der das angesichts der topogra-
phischen und bevdlkerungsstrukturellen Voraussetzungen magliche Poten-
zial keinesfalls ausschopft. Ansatze zur Verbesserung des FuBgéangerver-
kehrs sind insbesondere in den Ortsteilen und auf Wohnquartiersebene in
Verbindung mit MalRnahmen der StralRenraumgestaltung zu sehen.

Unter dem Oberbegriff das Bewusstsein fiir das Mobilitdtsverhalten schar-
fen werden Ziele zusammengefasst, die mit dem Verkehrsteilnehmer als
Nutzer der verschiedenen Mobilitdtsalternativen und seinen Kenntnissen
und Einschatzungen dariber zu tun haben. Dies beinhaltet, dass das eige-
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ne Verkehrsverhalten reflektiert und zu den Maoglichkeiten, die andere
Gruppen beziglich des Verkehrsverhaltens haben, in Beziehung gesetzt
wird. Jeder Einzelne sollte im Sinne der Verkehrsvermeidung ein Bewusst-
sein fur die Notwendigkeit seiner Wege sowie die Verkehrsmittelwahl je-
des einzelnen Weges entwickeln. Auch das Verhalten hinsichtlich einer
Gefahrdung seiner selbst oder anderer ist in diese Uberlegungen einzube-
ziehen.

Um den Verkehrsteilnehmer bei der Verkehrsmittelwahl vor eine echte
Auswahl zu stellen, reicht das Anbieten von Mobilitédtsalternativen allein
nicht aus. Auf Grund der Sozialisierung vieler Menschen als vorrangige
Nutzer des Kraftfahrzeugs ist eine Verbesserung des ,Images” des Um-
weltverbundes erforderlich. Ein weiterer Schritt dazu ist eine Mobilitatser-
ziehung von Kindern und Jugendlichen, die eine einseitige Ausrichtung auf
die Kraftfahrzeugnutzung von vornherein verhindern hilft. Als weiteres Ziel
ist die Kostenwahrheit im Vergleich der Verkehrsmittel zu nennen, die ei-
nerseits die volkswirtschaftlichen Folgekosten der Mobilitdtsalternativen
betrifft — hier werden die Kosten des Kraftfahrzeugverkehrs zumeist un-
terschatzt, da sie den Steuerzahler nur indirekt treffen -. Als zweites ist
der betriebswirtschaftliche bzw. personenbezogene Aspekt der Kosten-
wahrheit zu beriicksichtigen. Auch hier wird die Summe des finanziellen
Aufwandes fir ein Kraftfahrzeug haufig unterschatzt, wahrend die sofort
anfallenden Kosten z.B. fiir einen OPNV-Fahrschein tberproportional teuer
erscheinen. Ferner zwingt die schlechte Finanzlage aller 6ffentlichen
Haushalte bei der Planung zu einer stéandigen Hinterfragung des Kosten-
Nutzen-Verhaltnisses - insbesondere bei InfrastrukturmalRnahmen - und zu
einer Prioritatenreihung auch innerhalb der als sinnvoll erachteten Mal3-
nahmen.

In den Wertezielen werden Mobilitatsalternativen auf allen Wegen sowie
andernorts die Informiertheit Gber diese Angebote gefordert. Dies bedingt
eine Mdglichkeit zur Information liber verkehrliche Angebote und Mobili-
tatsalternativen. Hierzu muss die Mobilitdtsberatung in Nottuln auf- und
ausgebaut werden.

Sowohl unter wirtschaftlichen wie auch unter umweltorientierten Ge-
sichtspunkten ist eine leistungsfahige Abwicklung des StraRenverkehrs ein
wichtiges Ziel der verkehrlichen Entwicklung. Dies gilt sowohl fir den MIV
als auch fiir den OPNV, der in der Gemeinde Nottuln als Linienbusverkehr
die gleichen Flachen nutzt wie der MIV.

Die weder vermeidbaren noch auf den Umweltverbund verlagerbaren We-
ge werden mit dem Kraftfahrzeug zuriickgelegt. Hier ist eine fliissige und
vor allem vertrdgliche Abwicklung des Kraftfahrzeugverkehrs das Pla-
nungsziel des Handlungsfeldes. Ferner soll mdglichst eine Biindelung des
Kraftfahrzeugverkehrs auf leistungsfahigen Routen (HauptverkehrsstralRen)
erfolgen. Eine hohe Qualitdt des Verkehrsablaufes im vorhandenen Stra-
Rennetz sollte daher angestrebt werden. Dabei sind betriebliche Mal-
nahmen - z. B. die Optimierung der Lichtsignalsteuerung oder Malinah-
men zur Verkehrsbeeinflussung (Telematik) - haufig die bessere Alternati-
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