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1 Ausgangslage

Die Stadt Dulmen liegt am westlichen Rand des Kreises Coesfeld,
im sudlichen Munsterland. Die Nachbarkommunen der Stadt sind:
Haltern am See, Reken, Coesfeld, Nottuln, Senden und Llding-
hausen.

Neben den beiden Stadtbezirken Mitte und Kirchspiel gehéren finf
Ortsteile (Rorup, Buldern, Hiddingsel, Hausdilmen, Merfeld) zum
Stadtgebiet. Mit rund 47.000 Einwohnerinnen und Einwohnern' ist
Dilmen sowohl einwohner- als auch flachenmaBig die grdBte
Stadt im Kreis Coesfeld. Der Hauptteil der Einwohnerinnen und
Einwohner wohnt in Dilmen-Mitte. Die Einwohnerentwicklung in
den Jahren 2006 bis 2012 war leicht riicklaufig (-2 %)°. Dieser
Trend wird laut Bevdlkerungsprognose auch weiter anhalten (z. B.
2030: 44.100 Einwohner/-innen).

Die Stadt Dilmen ist Mitglied im Zukunftsnetz Mobilitdt NRW und
langjahriges Mitglied in der Arbeitsgemeinschaft fuBganger- und
fahrradfreundlicher Stadte, Gemeinden und Kreise in NRW e.V.
(AGFS) und mdchte diese beiden Mitgliedschaften auch in Zukunft
beibehalten. Auch im Bereich Klimaschutz ist die Stadt Ddlmen
bereits aktiv. Sie hat im Jahr 2011 im Rahmen der BMUB-
Klimaschutzinitiative ein Integriertes Klimaschutzkonzept erstellt.?
Das Konzept enthélt u. a. eine Endenergie- und THG-Bilanz und
setzt sich inhaltlich mit den Handlungsfeldern ,Bauen, Wohnen
und Sanieren®, ,Planen und 6kologisches Bauen®, ,Energieeffizi-
enz in Unternehmen®, ,Regenerative Energien und Energieum-
wandlung“ und ,Verkehr/Mobilitat“ auseinander. Zu diesen Hand-
lungsfeldern ist jeweils ein umfangreicher MaBnahmenkatalog er-
arbeitet worden, der in einer Umsetzungsstrategie zum Klima-
schutz mindet.

Das Integrierte Klimaschutzkonzept der Stadt Dilmen zeigt auf,
dass im Jahr 2009 (Fortschreibung 2013) der Verkehrssektor der
gréBte Energieverbraucher (45 % / 38,1 %) und fur rund 44 %
(36,3 %) der CO,-Emissionen verantwortlich ist. Die im Konzept
aufgefiinrten MobilitdtsmaBnahmen zielen daher darauf ab, den
Modal Split in Richtung des Umweltverbunds (OPNV, Rad, FuB)
zu verschieben.

Die Entwicklung des Innenstadtbereichs von Dilmen wird aktuell
durch folgende BaumafBnahmen geprégt:

- Errichtung eines Parkplatzes an der Nonnengasse (fertig ge-
stellt Oktober 2017)

- Errichtung eines Stadtquartiers auf dem Overbergplatz (Fer-
tigstellung Anfang 2018)

- Bau eines intergenerativen Zentrums (IGZ) mit Rathausum-
bau (offizieller Baubeginn am 10.11.2017)

- Umgestaltung des Markt- und Kirchplatzes (in Planung)

- SUdumgehung zur Entlastung der Innenstadt (in Planung)

! Stadt Diilmen 2017: Aktuelle Einwohnerstatistik, Stand Oktober 2017
% Bertelsmann Stiftung, 2017: Bevélkerungsvorausberechnung - Bevélke-
rungsstruktur

infas enermetric 2009, Fortschreibung aus 2015
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Zwischen 2008 und 2010 gab es verschiedene Verkehrsuntersu-
chungen fur ausgewahlte Teilbereiche, Verkehrszahlungen aus
2012/13 und eine Mobilitdtsbefragung aus 2014/15. Die letzte
ganzheitliche Verkehrsuntersuchung (Verkehrsentwicklungsplan)
stammt jedoch aus dem Jahr 1998.
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2 Methodisches Vorgehen im Projekt

Vor dem Hintergrund der aufgefliihrten BaumaBnahmen und der
fehlenden Aktualitdt des Verkehrsentwicklungsplans hat die Stadt
Dllmen die innerstadtischen Mobilitatsverhaltnisse mit Hilfe eines
Klimaschutzteilkonzepts als Nahmobilitdtskonzept Gberprifen las-
sen. Ziel war es, die Verkehrssituation im Innenstadtbereich fur
alle Verkehrsteilnehmerinnen und -teilnehmer zu optimieren und
damit die Lebens- und Bewegungsqualitat durch eine stadt-, um-
welt- und sozialvertragliche Abwicklung des Verkehrs zu verbes-
sern. Die Starkung der umweltfreundlichen Verkehrsarten bzw.
Verkehrsmittel zugunsten des Umweltverbundes stand dabei im
Vordergrund.

Unter BerUcksichtigung der anstehenden Entwicklungen wurde die
bestehende Verkehrsfiihrung im Untersuchungsgebiet Dilmen-
Mitte Gberprift (Bild 1). Neben dem flieBenden motorisierten Indi-
vidualverkehr (MIV) wurde auch die Verkehrsfihrung des Liefer-
verkehrs und des ruhenden Verkehrs analysiert. Aufbauend auf
der bestehenden Verkehrsfihrung wurden Planungsleitlinien fur
den FuB- und Radverkehr und darauf aufbauend MaBnahmenvor-
schlage entwickelt, die zu einer Verkehrsberuhigung der Innen-
stadt fuhren.

Bild 1: Untersuchungsgebiet Dilmen-Mitte (Quelle: Leistungsbeschreibung,
Stadt Dilmen)
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Die Stadt Dilmen verfigt Uber ein groBes Radverkehrsnetz, in
dem auch touristische Radwanderwege enthalten sind. Fir den
Bereich Dilmen-Mitte liegt ein ausgearbeitetes Veloroutenkonzept
vor.* Darliber hinaus wurde eine Uberpriifung der Aufrechterhal-
tung der Benutzungspflicht von Radwegen durchgefihrt. Vor die-
sem Hintergrund wurde im Rahmen des Klimaschutzteilkonzepts
,Nahmobilitdtskonzept* kein flachendeckendes Radverkehrskon-
zept erarbeitet. Die bestehenden und geplanten Velorouten im
Innenstadtbereich wurden bei der Analyse der Bestandssituation
sowie bei der Uberarbeitung der Verkehrsflihrung berlcksichtigt.
Analog zum FuBverkehr wurden auch flr den Radverkehr Leitli-
nien hinsichtlich dessen Berucksichtigung in zukinftigen Planun-
gen aufgestellt. Dartber hinaus sind ausreichende Fahrradabstell-
anlagen zur Férderung des Radverkehrs von Bedeutung. Hierzu
wurde ein Fahrradabstellkonzept erarbeitet.

Die erarbeiteten Ergebnisse und Handlungsempfehlungen wurden
in einem Nahmobilititskonzept zusammengefasst, das den Ver-
kehrsentwicklungsplan aus dem Jahr 1998 fir den Innenstadtbe-
reich fortschreibt (Teilfortschreibung) sowie das bestehende, inte-
grierte Klimaschutzkonzept erganzt.

* Das Veloroutenkonzept ist bisher nicht vollstdndig umgesetzt. Es gibt
bestehende Velorouten und geplante Velorouten.
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3 Bestandsaufnahme und -bewertung

Die Bestandsaufnahme baut auf zwei Saulen auf. Zum einen wur-
den vorliegende Daten und Materialien zusammengetragen, ge-
sichtet und zu einer Synopse zusammengeflhrt. Zum anderen
wurde eine eigene detaillierte Bestandsaufnahme vor Ort durchge-
fihrt (allgemeine Bestandsaufnahme vom 21.08.2017 bis
23.08.2017 sowie Erhebung der Parkraumnachfrage am
14.09.2017). Mit dieser Vorgehensweise konnte eine gesamtheit-
liche Analyse fir alle Verkehrsmittel mdglichst kompakt durchge-
fihrt werden.

Neben der Daten- und Materialanalyse sowie der Bestandsauf-
nahme vor Ort wurden verschiedene Akteure (interessierte Blrge-
rinnen und Burger, Politik, Verwaltung) kontinuierlich an der Erar-
beitung des Mobilitdtskonzepts beteiligt. Damit wurde auf der ei-
nen Seite das in der Stadt Didlmen vorhandene Knowhow genutzt
und auf der anderen Seite bildet das Beteiligungskonzept eine
Basis fur die weitere Umsetzung der MaBnahmen.

Die Bestandsaufnahme dient zum einen der Darstellung der Ist-
Situation und zum anderen als Grundlage zur Identifizierung des
Handlungsbedarfs.

Untersuchungsnetz

Das Untersuchungsnetz wurde in Abstimmung mit der Stadt Dul-
men erarbeitet. Es setzt sich aus allen HauptverkehrsstraBen (u. a.
ortliche EinfahrtsstraBBen, GeschaftsstraBen, SammelstraBen) so-
wie bedeutenden ErschlieBungsstraBen (z. B. mit OPNV-Linien) im
Innenstadtbereich unter Berticksichtigung der Erreichbarkeit publi-
kumsintensiver Einrichtungen zusammen. DarUber hinaus wurden
die Velorouten als Hauptverbindungen des Radverkehrs sowie die
FuBgéangerzone in das Untersuchungsnetz aufgenommen (Bild 2).
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Bild 2: Untersuchungsnetz Nahmobilitat (Hintergrundkarte: Land NRW (2017), Datenlizenz Deutschland -
Namensnennung — Version 2.0 (www.govdata.de/dl-de/by-2-0), www.tim-online.nrw.de)

3.1 Mobilitat und verkehrliche Verflechtungen

In der Stadt Didlmen wurde 2015 eine Mobilitatsuntersuchung zum
Verkehrsverhalten der Blrgerinnen und Biirger im Stadtgebiet
durchgefiihrt (Haushaltsbefragung)®. Mit diesen Daten der Mobili-
tatsuntersuchung liegen relativ aktuelle Informationen zum Mobili-
tatsverhalten der Einwohnerinnen und Einwohner Dilmens vor.

Zum Stand Oktober 2017 waren in Dilmen 46.724 Einwohnerin-
nen und Einwohner® gemeldet. Aus der Haushaltsbefragung ergibt
sich fir die Stadt Dilmen eine Mobilitatsrate von 3,4 Wegen pro
Person und Tag. Uber die Verkniipfung mit der Gesamteinwohner-
zahl ergeben sich insgesamt 158.862 Wege pro Tag. Fur die Stadt
Dilmen ist ein innerkommunaler Wegeanteil von 76 % ausgewie-
sen. Dies entspricht dem Anteil des Binnenverkehrs der Einwohne-
rinnen und Einwohner, so dass sich daraus 120.735 Wege im Bin-
nenverkehr und daraus abgeleitet 38.127 Wege im Quell-/ Ziel-
verkehr ergeben.

Im Gesamtverkehr ergibt sich aus der Haushaltsbefragung fir die
Dilmener Bevélkerung der in Tabelle 1 aufgefihrte Modal Split.
Auch zum Modal Split des Binnenverkehrs sowie des Quell-/
Zielverkehrs liegen konkrete Informationen aus der Haushaltsbe-
fragung vor.

® Stadt Dillmen: Mobilitatsuntersuchung Stadt Diilmen, 2015b
¢ Stadt Dilmen 2017: Aktuelle Einwohnerstatistik, Stand Oktober 2017
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Tabelle 1:  Modal Split der Blrgerinnen und Bilirger Dilmens an einem Werktag (Stand 2014)

Verkehrsmittel Vorkehr | Zielerkehr | verkehr

MIV (Pkw-Fahrer/-in, Pkw-Mitfahrer/-in) 49,9 % 82,2 % 58,3 %
OPNYV (Bus, Bahn) 3,7 % 12,5 % 5,9 %
Rad 29,3 % 2,0 % 22,2 %
FuB 17,0 % 0,1 % 13,0 %
Sonstiges 0,2 % 3,2 % 0,5 %

*Gesamtverkehr der der Blrgerinnen und Birger Dilmens ohne Durchgangsverkehr

Die Berechnung der Personenkilometer zur Darstellung der Ver-
kehrsleistung basiert auf der aus der Haushaltsbefragung resultie-
renden Verkehrsleistung der Teilnehmerinnen und Teilnehmer

(Tabelle 2).
Tabelle 2:  Verkehrsleistung (Pers.-km) der Birgerinnen und Birger Dilmens an einem Werktag (Stand 2017)
; Binnen- Quell-/ Gesamt-
Verkehrsleistung (Pers.-km) verkehr Zielverkehr verkehr*
MIV (Pkw-Fahrer/-in, Pkw-Mitfahrer/-in) 334.772 924.566 1.259.338
OPNYV (Bus, Bahn) 41.465 201.842 243.307
Rad 86.817 14.815 101.632
Fui3 32.871 4.010 36.881

*Gesamtverkehr der Blrgerinnen und Birger Dilmens ohne Durchgangsverkehr

Unter der Annahme, dass das Verkehrsverhalten sich ohne weite-
re MaBnahmen in den nachsten Jahren nicht wesentlich andert
und fur die Bevdlkerung bis zum Jahr 2030 ein leichter Rickgang
prognostiziert wird (2030: 44.100 Einwohner/-innen’), wiirde sich
auch hinsichtlich der Verkehrsleistung eine entsprechende Redu-
zierung ergeben.

Binnenverkehr

Da im Hinblick auf die Nahmobilitdt der Schwerpunkt auf dem Mo-
bilitatsverhalten im Binnenverkehr liegt, wird dies hier nochmals
detaillierter betrachtet.

Im Binnenverkehr wird knapp die Hélfte der Wege mit dem MIV
(als Fahrer/-in bzw. Mitfahrer/-in) zuriickgelegt. Das Fahrrad wird
fir 29 % der Wege gewahlt. 17 % der Wege werden zu FuB zu-
rickgelegt. Nur fir 4 % der zurlickgelegten Wege wird der OV
gewahlt. Darin sind sowohl die Wege mit dem schienengebunde-
nen Verkehr enthalten — die aufgrund von zwei Bahnhaltepunkten
in DUlmen-Mitte und Buldern im Binnenverkehr sehr gering ausfal-
len — als auch Wege mit dem Busverkehr. Hierbei sollte jedoch
beachtet werden, dass der hier dargestellte Modal Split sich auf
das Hauptverkehrsmittel eines Weges bezieht und die Intermodali-
tat (mehrere Verkehrsmittel fur einen Weg) nicht berlcksichtigt. Es
ist davon auszugehen, dass die Bedeutung des Rad- und FuBver-
kehrs unter Berucksichtigung der Intermodalitat starker ware, da
Teilwege (z. B. zum OV-Haltepunkt, zum Pkw) oftmals zu FuB
oder mit dem Fahrrad zurlickgelegt werden.

Als Zweck des Weges im Binnenverkehr wurde (abgesehen vom
Weg nach Hause) am haufigsten ,Einkauf/Versorgung®, ,Freizeit-
aktivitat” oder ,Private Erledigung” und erst an vierter Stelle ,Errei-
chen des Arbeitsplatzes genannt. Daraus lasst sich schlie3en,

” Bertelsmann Stiftung, 2017: Bevélkerungsvorausberechnung - Bevélke-
rungsstruktur
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dass ein GrofBteil der Dilmener Einwohnerinnen und Einwohner
zum Arbeiten auspendeln und damit grenziiberschreitende Quell- /
Zielverkehre hervorrufen. Im Hinblick auf das Themenfeld Nahmo-
bilitat spielen sie im Allgemeinen auf Grund der gréBeren Entfer-
nungen eine untergeordnete Rolle. Jedoch sind auch hier wieder
die intermodalen Wege, d. h. die Wege der Pendlerinnen und
Pendler zum Bus oder zur Bahn von Bedeutung.

Rund 76 % des Binnenverkehrs findet im gleichen Dilmener Orts-
teil und 24 % zwischen zwei Ortsteilen statt. Von den Dilmener
Binnenverkehrswegen finden rund 49 % innerhalb von Dilmen-
Mitte statt. Diese sind im Durchschnitt 2,3 km lang und dauern
18 Minuten. 63 % der Wege in Dllmen-Mitte werden zu Fuf3, mit
dem Rad oder mit dem OV zurlickgelegt. Dies spiegelt die Bedeu-
tung des Themas Nahmobilitat fir Dilmen-Mitte wieder.

Dartber hinaus wurden im Rahmen der Haushaltsbefragung ge-
sonderte Fragen zur Verkehrssituation flir einzelne Verkehrsmittel
gestellt.

- 92 % der Teilnehmenden sind ,zufrieden” oder ,sehr zufrie-
den® mit der Verkehrssituation fiir zu Fu3 Gehende.

- 81 % der Teilnehmenden sind ,zufrieden” oder ,sehr zufrie-
den“ mit der Verkehrssituation fir Radfahrende.

- Die Teilnehmenden winschen sich einen Ausbau des Rad-
wegenetzes, insbesondere bzgl. einer Verbindung zwischen
Buldern und Dllmen-Mitte (L 551).

- 69 % der Teilnehmenden sind ,weniger zufrieden“ oder ,un-
zufrieden“ mit der Verkehrssituation fir Bus- und Bahnfah-
rende. Es wird eine Erweiterung des bestehenden Angebots
gewunscht.

- Hinsichtlich des Kfz-Verkehrs wird eine Verkehrsberuhigung
in der Innenstadt oder eine Ausdehnung der FuBgangerzone
gewunscht.

- Hinsichtlich des ruhenden Kfz-Verkehrs wird ein hdheres
Stellplatzangebot mit geringeren Parkgebihren gewlinscht.

Die Ergebnisse der Haushaltsbefragung verdeutlichen, dass im
FuB- sowie Radverkehr bereits eine hohe Zufriedenheit erreicht
wurde. Um gezielt weitere Potenziale fir FérdermaBnahmen aus-
schépfen zu kdnnen, wurde eine Vertraglichkeitsanalyse durchge-
fuhrt (siehe Kap. 3.3.1).

Pendlerverkehr

,Die Pendlerrechnung Nordrhein-Westfalen liefert jahrlich Angaben
Uber die Pendelbewegungen der Erwerbstétigen auf Gemeinde-
ebene. [...] Berticksichtigt werden alle Erwerbstétigen, die eine auf
Erwerb ausgerichtete Tétigkeit ausiben, unabhédngig vom Umfang
dieser Tétigkeit. Hierzu gehdren die sozialversicherungspflichtig
Beschéftigten, die geringfligig Beschéftigten, die Beamten und die
Selbststéndigen.®

8 IT.NRW 2017: Pendler in NRW — Methodische Erlduterung
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Im Jahr 2015 wurden vom Landesbetrieb Information und Technik
Nordrhein-Westfalen fir die Stadt Dilmen insgesamt 19.558 Ein-
und Auspendler/-innen® registriert (Bild 3). Dabei liegt der Schwer-
punkt auf den Auspendlerinnen und Auspendlern (13.279 Aus-
pendler/-innen), d. h. der GroBteil der Dulmener Erwerbstatigen
arbeitet auBBerhalb von Dilmen (68 %).

Bild 3: Pendlerverflechtungen Dilmen 2015 — Die jeweils 10 starksten Ein-/
Auspendlerstrome (Hintergrundkarte: Land NRW (2017), Datenlizenz
Deutschland — Namensnennung — Version 2.0 (www.govdata.de/dl-
de/by-2-0), www.tim-online.nrw.de, Daten: IT.NRW, 2017)

Die zehn starksten Pendlerbeziehungen der Stadt Dilmen sind der
GréBe nach der nachfolgenden Tabelle 3 zu entnehmen. Die mit
Abstand starksten Pendlerrelationen bestehen zur Stadt Minster
und zur Stadt Coesfeld.

o Einpendler/-innen von Dilmen = Wohnort auBBerhalb Dilmens und Ar-
beitsort in DUImen; Auspendler/-innen von Dilmen = Wohnort in Dlilmen
und Arbeitsort auBerhalb Dilmens

Erstellung eines Klimaschutzteilkonzepts ,Nahmobilitditskonzept® fir die Stadt Dilmen
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Tabelle 3: Die jeweils 10 stéarksten Ein-/Auspendlerstréme der Stadt Dilmen 2015 (Pendlerdaten: IT.NRW, 2017)

Einpendler/-innen nach Dilmen- | Pkw- Auspendler/-innen aus Diillmen- | Pkw-
Mitte aus ... Entfernung* Mitte nach ... Entfernung*
Stadt Coesfeld 773 ~17 km | Stadt Minster 3.460 ~ 30 km
Stadt Minster 733 ~ 30 km | Stadt Coesfeld 1.722 ~17 km
Stadt Haltern am See 547 ~13 km | Stadt Marl 697 ~ 27 km
Stadt Ludinghausen 527 ~ 16 km | Stadt Ludinghausen 634 ~ 16 km
Gemeinde Nottuln 511 ~14 km | Gemeinde Nottuln 603 ~14 km
Gemeinde Senden 304 ~ 16 km | Stadt Haltern am See 437 ~13 km
Stadt Billerbeck 178 ~19 km | Gemeinde Senden 361 ~16 km
Stadt Marl 138 ~ 27 km | Stadt Essen 316 ~ 56 km
Gemeinde Reken 124 ~ 20 km | Stadt Recklinghausen 280 ~ 30 km
Stadt Dorsten 105 ~ 35 km | Gelsenkirchen 261 ~ 47 km
Summe 3.940 Summe 5.553

(62 % aller Einpendler/- (66 % aller Auspendler/-

innen) innen)

* Entfernungsbestimmung mit einem online-Routenplaner

Wird davon ausgegangen, dass fur Pendlerinnen und Pendler eine
Reisezeit von maximal einer Stunde akzeptabel ist und dass die
Pedelec-Durchschnittsgeschwindigkeit 22 km/h betragt, ergibt sich
ein Grenzwert von etwa 20 km. Fir diesen Grenzwert zeigt sich,
dass Uber die Hélfte der Auspendlerinnen und Auspendler (57 %
der Auspendler/-innen der zehn starksten Verflechtungen) Uber
keine fur Pedelecs geeignete Entfernung verfiigen und somit das
Fahrrad oder das Pedelec fUr den Arbeitsweg eine untergeordnete
Bedeutung haben wird.

Diese Annahme deckt sich mit den Ergebnissen der Haushaltsbe-
fragung der Stadt Dilmen, der zur Folge nur 2 % der Wege im
Quell- und Zielverkehr mit dem Fahrrad zuriickgelegt werden. Die
gréBte Bedeutung hat hier der MIV (82 % als Fahrer/-in bzw. Mit-
fahrer/-in) und danach der OV (13 %) (Tabelle 1).

Es bestétigt sich damit nochmals, dass die Pendlerwege im Hin-
blick auf das Themenfeld Nahmobilitédt im Allgemeinen auf Grund
der gréBeren Entfernungen eine untergeordnete Rolle spielen,
jedoch die Wege der Pendler zum Bahnhof Dldlmen bzw. zu be-
deutenden Bushaltestellen weiterhin relevant sind.
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3.2 Verkehrssicherheit

Von der Kreispolizeibehérde Coesfeld wurden fir das Untersu-
chungsgebiet Dilmen die Unfalldaten der Jahre 2014 bis 2016
Ubergeben, die in elektronischen Unfalltypenkarten im Pro-
grammsystem EUSka gefiihrt werden (Bild 4).

Bild 4: Unfalle mit Personenschaden in Dilmen-Mitte 01.01.2014 bis 31.12.2016 (Quelle: Kreispolizeibehérde Coesfeld
2017)
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Die elektronischen Unfalltypenkarten stellen jeden Unfall als farbi-
gen Punkt im StraBennetz dar. Die GréBe des Punktes driickt die
Unfallkategorie und damit die schwerste Unfallfolge aus. Die Defi-
nition der Unfallkategorien 1 bis 6 kbnnen dem ,Merkblatt zur Ortli-
chen Unfalluntersuchung in Unfallkommissionen® (M Uko 2012)
entnommen werden (Bild 5). Flr die Auswertung der Unfélle des
letzten 3-Jahreszeitraums in Dilmen wurden nur die Unfalle mit
Personenschaden U(P) und davon insbesondere die Unfalle mit
schwerem Personenschaden U(SP) betrachtet. Unfélle mit Sach-
schaden U(S) wurden nicht berlicksichtigt.

Schwerste Unfall- Beschreibung*

Unfallfolge Kategorie 9

Unfall mit Kat. 1 Mindestens ein getoteter Verkehrsteilnehme,
Getbteten u(GT) ; g

Unfall mit Mindestens ein schwerverletzter Verkehrsteilne

u(sv) Kat. 2

Schwerverletzten aber keine Getoteten

Unfall mit

Mindestens ein leichtverletzter Verkehrsteilnehmer,

Leichtverletzten uiLv) Kat. 3 aber keine Getdteten und keine Schwerverletzten
schwerwiegender Kat. 4 Unfalle mit Sachschaden und Straftatbestand oder Ordnungswidrigkeits-
Unfall mit u(ss) Anzeige (unfallursachlich), bei denen mindestens ein Kraftfahrzeug
Sachschaden nicht mehr fahrbereit ist (abschleppen)

Kat. 6 Alle lbrigen Sachschadenunfalle unter Einfluf berauschender Mitte,
sonstiger Unfall mit UILS Kat. 5 Sachschadenunfalle
Sachschaden (LS) - mit Straftatbestand oder Owi-Anzeige ohne Einfluf berauschender Mittel,

bei denen alle Kraftfahrzeuge fahrbereit sind,
- mit lediglich geringfiigiger Ordnungswidrigkeit (Verwarnung),
unabhangig, ob Kfz fahrbereit oder nicht fahrbereit

* Statistisches Bundesamt, Wiesbaden 2008
Bild 5: Beschreibung der Unfallkategorien (Quelle: M Uko, 2012)

Der Unfalltyp, welcher durch die Farbgebung des Punktes darge-
stellt wird, beschreibt die Konfliktsituation, die zum Unfall geflihrt
hat. Es werden sieben Unfalltypen nach M Uko 2012 unterschie-
den (Bild 6). Unfalltypen unterstiitzen maBgeblich die Suche nach
verkehrssicherheitsrelevanten Defiziten im Verkehrsnetz.

Erstellung eines Klimaschutzteilkonzepts ,Nahmobilitditskonzept® fir die Stadt Dilmen
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Sonstiger Unfall (SO)
7 Unfall, der sich nicht den Typen 1 - 6 zuordnen lasst. Beispiele: Wenden,
schwarz Rickwartsfahren, Parker untereinander, Hindernis oder Tier auf der Fahr-
bahn, plétzlicher Fahrzeugschaden (Bremsversagen, Reifenschéden 0.A.)

Bild 6: Darstellung und Kurzeschreibung der Unfalltypen (Quelle: M Uko, 2012)

In dem 3-Jahreszeitraum von 2014 bis 2016 sind 130 Unfélle mit
Personenschaden (U(P), Kategorie 1-3) von der Polizei erfasst
worden. Dabei verunglickien 141 Personen, davon zwei mit To-
desfolge. An etwa jedem zweiten Unfall war ein/-e Radfahrer/-in
beteiligt (70 U(P)).

Auch wenn sich far den betrachteten Zeitraum keine schwere Un-
fallhdufungsstelle (nach M UKo: innerhalb eines begrenzten Be-
reichs liegen mindestens 5 Unfélle mit Personenschaden innerhalb
von 3 Jahren vor) identifizieren |asst, zeigen sich vereinzelt unfall-
auffallige Bereiche:

- Knotenpunkt Nordlandwehr/ Ostlandwehr/ Minsterstral3e,

- Streckenabschnitt MunsterstraBe, H&he Nahversorgung
(ReWe, Mc Donalds, Danisches Bettenlager),

- Knotenpunkt MlnsterstraBe/ Bergfeldstralle,

- Knotenpunkt Coesfelder StraBe/ Westring/ Nordring,

- Knotenpunkt EisenbahnstraBe/ Kreuzweg.

Diese Bereiche werden bei der Erarbeitung des Konzepts zur Ver-
besserung der Radfahrersituation mit berticksichtigt.

Erstellung eines Klimaschutzteilkonzepts ,Nahmobilitdtskonzept* fiir die Stadt Dilmen
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3.3 Verkehrsinfrastruktur und Stadtraumgestaltung
3.3.1 Rad- und FuBverkehr

Velorouten

»Velorouten sind attraktive Hauptverbindungen eines Radver-
kehrsnetzes (...). Die Routen sollen zligig zu befahren und dabei
komfortabel und sicher sein, gerade auch an Kreuzungen und
Einmindungen. Das Veloroutennetz soll gleichermal3en den An-
forderuggen des Alltags- und des Freizeitradverkehrs entspre-
chen.*

Der Verlauf der insgesamt acht Velorouten kann Bild 7 entnom-
men werden:

- V1: Aus Richtung A 43 Uber Borkener StraBe und Overberg-
straBe

- V2: Aus Richtung Leuste Uber Haverlandweg und Coesfelder
StraBe

- V3: Von der Freizeitanlage Nord mit diib tGber Leuster Weg
bzw. Uber Stockhover Weg und weiter Uber An den Wiesen
und ViktorstraBe

- V4: Aus Richtung Rorup Uber Billerbecker StraBBe, Mlnster-
straBe und Coesfelder StraBe

- V5a: Aus Richtung Quellberg Uber Hilsenweg und Alter
Ostdamm bzw. V5b: Aus Richtung Ostlandwehr Gber Ostho-
ver Weg und weiter Uber V5a+b: Elsa-Brandstrom-Strale,
Am Schlossgarten und Mihlenweg

- V6: Aus Richtung Hiddingsel tber Ostdamm, BahnhofstraB3e
und Friedrich-Ruin-StraBe

- V7a: Aus Richtung Dernekamp Uber Olfener Weg bzw. V7b:
Aus Richtung Industrie- und Gewerbepark in Dernekamp
uber Bahnseitenweg und Baumschulenweg und weiter Gber
V7a+b: Ladinghauser StralBe

- V8: Aus Richtung Hausdilmen tber den Gausepatt, An der
Silberwiese, Vorm Burgtor und Marktstra3e

1% Stadt Dilmen 2010: Velorouten

Erstellung eines Klimaschutzteilkonzepts ,Nahmobilitditskonzept® fir die Stadt Dilmen
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Bild 7: Velorouten in Dilmen-Mitte (Hintergrundkarte: Land NRW (2017), Datenlizenz Deutschland — Namensnennung —

Version 2.0 (www.govdata.de/dl-de/by-2-0), www.tim-online.nrw.de; Routen: Stadt Dilmen 2010)

Obwohl Velorouten als zligig befahrbare Hauptverbindungen des
Radverkehrs konzipiert wurden, werden diese u. a. durch ver-
kehrsberuhigte Bereiche geflihrt, in denen der Radverkehr wie der
Kfz-Verkehr Schrittgeschwindigkeit fahren muss. Dariiber hinaus
raumt die ,rechts-vor-links“-Regelung in den Tempo 30-Zonen
dem Radverkehr keinen Vorrang ein.

Radverkehrsnetze

Die Stadt Dilmen ist an das landesweite Radverkehrsnetz NRW
angeschlossen (Bild 8). Dieses bertcksichtigt insbesondere den
Bedarf im Alltagsverkehr durch die Verbindung der Zentren von
Kommunen sowie der Bahnhéfe und wird durch touristische Rou-
ten erganzt'.

Des Weiteren sind in der Stadt Dilmen eine Reihe von kommuna-
len Radwanderwegen'? eingerichtet worden:

- R7: Natur und Kultur (Bérnste — Merfeld (Wildpferde) — Wel-
te, 33 bis 40 km),

- R8: Streiche und Lebensweisen (Mitwick — Buldern — Kart-
haus, 32 km)

- R9: Standesdiinkel (Daldrup — Visbeck — Hausdlimen.
34 km)

" MBWSV NRW 2010: landesweites Radverkehrsnetz
"2 Diilmen Marketing e.V. 2012/2013: Fahrradkarten
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- R10: Irdischer Planet (Welte — Roruper Holz — Karthaus —
Buldern, 45 km)
- R11: Kulturgeschichte (Hiddingsel — Buxtrup — Buldern,

37 km)

- R14: Von Dorp to Dorp (durch alle Dilmener Ortsteile,
89 km)

- R15: Kirchspielroute (durch alle Bauerschaften des Kirch-
spiels, 49 km)

- R16: Naturroute mit Familienstrecke (Dilmen — Welte — Mer-
feld — Hausddlmen, 14 bis 36 km)

- F4 Element des Wassers (Sythen — Haltern am See -
Hausdilmen, 37 km)

- F6: Schauriger Moor (Hausdlilmen — Reken — Maria Veen,
54 km)

- Anna-Katharina-Emmerick Pilgerradweg (Coesfeld — Dul-
men, 66 km).

Bild 8: Radverkehrsnetz NRW und touristisches Radverkehrsnetz Dilmen (Hintergrundkarte: Land NRW (2017),
Datenlizenz Deutschland — Namensnennung — Version 2.0 (www.govdata.de/dl-de/by-2-0); www.tim-online.nrw.de,
Radverkehrsnetz NRW o.J.; Touristisches Radverkehrsnetz: Dilmen Marketing e.V. 2012/2013)
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Wegweisung fur Radfahrer/-innen

Im Rahmen einer Bestandsaufnahme vor Ort wurde fir das Unter-
suchungsnetz die wegweisende Beschilderung fir Radfahrerinnen
und Radfahrer aufgenommen (Bild 9).

Das Radverkehrsnetz NRW sowie das kommunale touristische
Radverkehrsnetz sind flachendeckend ausgeschildert und bieten
den Radfahrerinnen und Radfahrern somit eine gute Orientierung.

Hinsichtlich der Velorouten sind bisher nur vier der insgesamt acht
Velorouten ausgeschildert. Dies ist damit zu begriinden, dass die
Stadt Dilmen bisher nur solche Velorouten ausgeschildert hat, auf
denen VerbesserungsmaBnahmen hinsichtlich der Sicherheit und
des Komforts fir den Radverkehr durchgefuhrt wurden.

Bild 9: Wegweisung Rad Dilmen (Hintergrundkarte: Land NRW (2017), Datenlizenz Deutschland — Namensnennung —
Version 2.0 (www.govdata.de/dl-de/by-2-0), www.tim-online.nrw.de)
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Wegweisung fur FuBganger/-innen

Im Rahmen der Bestandsaufnahme vor Ort wurde keine flachen-
deckende wegweisende Beschilderung fur FuBgangerinnen und
FuBganger vorgefunden. Es sind lediglich punktuell Wegweiser far
FuBgangerinnen und FuBganger — beispielsweise zum Rathaus
oder zum Bahnhof — vorhanden (Bild 10), die zum Teil auf Grund
der Gestaltung (ahnlich einem StraBenschild) nicht auffallen.

Bild 10: Wegweisende Beschilderung auf der Coesfelder StraBe Richtung Rathaus (links) und auf der August-Schliter-
StraBBe Richtung Bahnhof (rechts)

Vertréglichkeitsanalyse

Der Schwerpunkt der Analyse lag auf einer eigenen Bestandsauf-
nahme zur Bewertung der straBenrdumlichen Vertraglichkeit nach
dem ,Modell der autonomen und relativen Standards®, kurz
M.A.R.S. Es wird die straBenrdumliche Vertraglichkeit des Kfz-
Verkehrs im Hinblick auf die nicht-motorisierten Verkehrsteilneh-
merinnen und Verkehrsteilnehmer (FuBganger/-innen und Radfah-
rer/-innen) analysiert und mit Hilfe eines Punktesystems bewertet.
Damit wird die Mdglichkeit gegeben, einzelne StraBenrdume in
ihrem Problemgehalt zu vergleichen und eine Dringlichkeitsreihung
vorzunehmen.

Methodik

Dieses Bewertungsmodell wurde von BSV 1986 entwickelt und
seitdem systematisch in zahlreichen Verkehrsentwicklungsplanun-
gen angewendet. Es ist stdndig weiterentwickelt und den veran-
derten Richtlinien und Planungsempfehlungen, wie den EAE
(Empfehlungen fur die Anlage von ErschlieBungsstraB3en), den
EAHV (Empfehlungen fur die Anlage von HauptverkehrsstraB3en)
und ERA (Empfehlungen fir die Anlage von Radverkehrsanlagen)
sowie den RASt (Richtlinien fur die Anlage von Stadtstraen), an-
gepasst worden.
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Unabhé&ngig vom Kfz-Verkehr und seinen Kenngré3en mussen fr
die nicht-motorisierten Verkehrsteilnehmerinnen und Verkehrsteil-
nehmer (FuBgénger/-innen und Radfahrer/-innen) in den straBen-
raumlichen Bedingungen bestimmte Standards (die ,autonomen®)
erfullt sein, um ein Mindestmal an Vertraglichkeit zu gewahrleis-
ten:

- FuBgéangerinnen und FuBganger brauchen zum Gehen
ebenso wie fir den Aufenthalt im StraBenraum ausreichend
geschutzte Flachen.

- FOr Fahrbahnquerungen missen ausreichende Zeitliicken
im Kfz-Verkehr oder wirksame Querungshilfen vorhanden
sein.

- Radfahrerinnen und Radfahrer benétigen entweder ausrei-
chend Platz auf der Fahrbahn oder aber ausreichend breite
Radverkehrsanlagen, um sich sicher bewegen zu kénnen.
Hinzu kommen sicher gestaltete Knotenpunkte.

- Das Umfeld und die Anliegerinnen und Anlieger brauchen
ausreichenden Abstand von den Flachen fir den Kfz-
Verkehr.

Die ,autonomen Standards“ lassen sich durch entsprechende
Richtwerte aus den aktuellen Richtlinien und Planungsempfehlun-
gen wie den EAE (Empfehlungen fur die Anlage von Erschlie-
BungsstraBen), den EAHV (Empfehlungen fur die Anlage von
HauptverkehrsstraBen) und ERA (Empfehlungen fur die Anlage
von Radverkehrsanlagen) sowie den RASt (Richtlinien flr die An-
lage von StadtstraBen) in Form konkreter Zahlen und MaBen hin-
reichend genau festlegen.

,Relativiert* werden diese autonomen Standards durch die jeweili-
ge Auspragung des Verkehrsgeschehens. Die Unvertraglichkeit
nimmt zu,

- je gréBer die Kfz-Verkehrsmengen,

- je starker der Anteil an Last- und Schwerlastverkehr,
- je hdéher die Fahrgeschwindigkeiten und

- je unstetiger der Verkehrsablauf (,stop and go®)

sind.

Mit M.A.R.S. werden die systematisch angelegten Konflikte her-
ausgearbeitet, die sich aus den ,Verursachern“ (der Kfz Verkehr in
seinen Auspragungen, d. h. Belastung und Geschwindigkeit) in
den jeweiligen straBenrdaumlichen Gegebenheiten flir die ,Be-
troffenen” (FuBgéanger/-innen und Radfahrer/-innen im Langs- und
Querverkehr) ergeben.

Grundlage der Bewertung ist eine Begehung des Untersuchungs-
netzes, bei der die relevanten straBenrdumlichen Gegebenheiten
wie

- Randnutzungen,

- Fahrbahnbreite,

- Gehwegbreite, i

- Vorhandensein und Wirksamkeit von Uberquerungshilfen,
- Sichtverhéltnisse bei der Uberquerung,

- Vorhandensein und Abmessung von Radverkehrsanlagen,
- Knotenpunktarten

erhoben wurden.
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Diese Daten wurden entsprechend der im digitalen Untersu-
chungsnetz vorgenommenen Einteilung des StraBennetzes nach
Querschnittsdnderung in einzelne Strecken in einer Datenbank
gespeichert.

In Abhangigkeit von den Verursacherdaten und den Ansprichen
der Betroffenen (Einkaufsbereiche in der Innenstadt erfordern z. B.
gréBere Gehwegbreiten als StraBen in AuBenbereichen) werden
anhand von Bewertungstabellen fir die Betroffenengruppen Prob-
lempunkte vergeben. In der Gesamtbewertung kann demnach
jeder StraBenabschnitt unter Berticksichtigung beider StraBBensei-
ten zwischen 0 Punkte (= keine Probleme) und 12 Punkte (=
hdéchst problematisch) erhalten.

Hinsichtlich der Bewertungsergebnisse ist zu beachten, dass die
Bewertung nach M.A.R.S. im Allgemeinen nur fir angebaute
innerértliche StraBen durchgefihrt wird, da hier mit einem relevan-
ten Aufkommen im FuB- und Radverkehr zu rechnen ist.

Bewertungsergebnisse

Im Rahmen der Untersuchung wurden alle angebauten innerérili-
chen StraBen des Untersuchungsnetzes — bis auf die verkehrsbe-
ruhigten Bereiche (Z 325 StVO) sowie die FuBgangerzone — der
gerade beschriebenen Vertraglichkeitsanalyse unterzogen.

Nachfolgend sind die Bewertungsergebnisse fir drei ausgewahlte
Beispielquerschnitte (Teilabschnitte der StraBen An den Wiesen,
Borkener StraBe und Bahnhofstra3e) detailliert erlautert.

Der Streckenabschnitt An den Wiesen von BergfeldstraBe bis
Konigswall (Tabelle 4) wird mit einer Gesamtzahl von
4 Problempunkten bewertet. Diese resultieren vollstandig aus der
Bewertung der straBenrdumlichen Gegebenheiten fir FuBgénge-
rinnen und FuBganger. Hier ist die mittlere nutzbare Gehwegbreite
links und rechts mit 1,30 m deutlich unterhalb der Regelbreite von
2,50 m. Unter Berlcksichtigung der Bewegungsspielrdume ist die
Begegnung von FuBBgangerinnen und FuBgangern in diesem Ab-
schnitt eingeschrankt.

Dagegen ist die Fihrung des Radverkehrs im Mischverkehr auf
der Fahrbahn aufgrund der geringen Geschwindigkeit im Kfz-
Verkehr (v, =30 km/h) und der geringen Verkehrsbelastung
(< 5000 Kfz/Tag) in diesem Streckenabschnitt als adaquat zu be-
werten (0 Problempunkte).

Eine Querungsanlage ist unter Bericksichtigung der geringen
Querungsbreite (entspricht hier der Fahrbahnbreite) und der gerin-
gen Geschwindigkeit im Kraftfahrzeugverkehr nicht erforderlich
(0 Problempunkte).
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Tabelle 4: Bewertungsbeispiel StraBenraumliche Vertraglichkeit An den Wiesen

StraBenabschnitt An den Wiesen

von BergfeldstraBe bis Kénigswall

Kfz-Belastungsklasse 0 bis 5.000 Kfz/Tag
Zulassige Geschwindigkeit 30 km/h
Bewertung der straBenrdumlichen Bedingung fr
FuBgangerlangs- |Frequenz mittel
verkehr . T
Gehwege Mittlere nutzbare Gehwegbreite links 1,30 m

und rechts 1,30 m (erforderlich 2,50 m)

Bewertung 4/4 Punkten
Fahrrad Radverkehrsanlagen Keine Radverkehrsanlage

Bewertung 0/4 Punkte
Uberquerungen  |Anlagen Keine Querungshilfe

Uberquerungsbreite 5,30 m

Bewertung 0/4 Punkte

Gesamtbewertung

4/12 Punkte

Auf Grundlage der Vertraglichkeitsanalyse ist der Handlungsbedarf
fir den Streckenabschnitt BahnhofstraBe von Kreuzweg bis
August-Schliter-StraBe dagegen mit 7 Problempunkten gréBer
als im vorangegangen Beispiel des Streckenabschnitts An den
Wiesen (Tabelle 5).

Auch in diesem Abschnitt sind die straBenrdumlichen Gegebenhei-
ten fur FuBganger/-innen nicht ausreichend. Die mittlere nutzbare
Gehwegbreite fir FuBganger/-innen liegt links mit 1,40 m und
rechts mit 1,60 m ebenfalls unterhalb der Regelbreite von 2,50 m
(3 Problempunkte).

Die Fuhrung des Radverkehrs auf der Fahrbahn im Mischverkehr
wird unter Berlcksichtigung der zuldssigen H6chstgeschwindigkeit
von 50km/h und der Kfz-Belastungsklasse 5.000 bis
10.000 Kfz/Tag mit 2 Problempunkten bewertet. Die Benutzungs-
pflicht des vorhandenen Radwegs im Seitenraum wurde auf Grund
der geringen Breite von rund 1,50 m aufgehoben. Die erkennbare
FOhrung (rote Markierung) steht den Radfahrern/-innen weiterhin
als nicht-benutzungspflichtiger Radweg zur Verfigung. Dieser
flieBt jedoch nicht in die Bewertung ein.
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Darlber hinaus, sind die straBenrdumlichen Gegebenheiten fur
den Querverkehr aufgrund der hdheren zuldssigen Hdchstge-
schwindigkeit schlechter zu bewerten als in dem vorgestellten
Streckenabschnitt An den Wiesen (2 Problempunkte).

Tabelle 5:  Bewertungsbeispiel StraBenraumliche Vertraglichkeit Bahnhofstra3e

StraBenabschnitt BahnhofstraBe

von Kreuzweg bis August-Schliiter-StraBe

Kfz-Belastungsklasse 5.000 bis 10.000 Kfz/Tag
Zulassige Geschwindigkeit 50 km/h
Bewertung der straBenrdumlichen Bedingung fr
FuBgangerlangs- |Frequenz mittel
verkehr Gehwege Mittlere nutzbare Gehwegbreite links 1,40 m
und rechts 1,60 m (erforderlich 2,50 m)
Bewertung 3/4 Punkte
Fahrrad Radverkehrsanlagen |Keine Radverkehrsanlage
Bewertung 2/4 Punkte
Uberquerungen Anlagen Keine Querungshilfe
Uberquerungsbreite 5,60 m
Bewertung 2/4 Punkte

Gesamtbewertung

7/12 Punkte

Das Bewertungsergebnis Streckenabschnitt Borkener StraBe von
Plusch bis Hinderkingsweg (Tabelle 6) ist gleich hoch wie das
Bewertungsergebnis des vorherigen vorgestellten Streckenab-
schnitts BahnhofstraBe. Das Gesamtergebnis resultiert hier jedoch
mehr aus den verkehrlichen und straBenrdumlichen Gegebenhei-
ten fr den Radverkehr.

Die mittlere nutzbare Gehwegbreite fir den FuBverkehr ist hier
ausschlieB3lich auf einer Seite mit 1,70 m nicht ausreichend
(1 Problempunkt).

Der Radverkehr wird stadtauswarts im rechten Seitenraum auf
einem gemeinsamen Geh- und Radweg im Zweirichtungsverkehr
gefuhrt. Dieser liegt mit 2,40 m deutlich unterhalb der erforderli-
chen Breite von 3,00 m zuziglich eines Sicherheitstrennstreifens
von 0,5 m (4 Problempunkte).
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AuBerdem werden die Bedingungen fir den Querverkehr auf
Grund der vorhandenen verkehrlichen- und straBenrdumlichen
Gegebenheiten (zulassige Hochstgeschwindigkeit und Querungs-
breite) mit insgesamt 2 Problempunkten bewertet.

Tabelle 6: Bewertungsbeispiel StraBenrdaumliche Vertraglichkeit Borkener StraBBe

StraBenabschnitt

Borkener StraBe
von Plusch bis Hinderkingsweg

Kfz-Belastungsklasse

5.000 bis 10.000 Kfz/Tag

Zulassige Geschwindigkeit

50 km/h

Bewertung der straBenraumlichen Bedingung fur

FuBgangerlangs- |Frequenz Mittel
verkehr : o
Gehwege Mittlere nutzbare Gehwegbreite links 1,70 m
und rechts 2,50 m (erforderlich 2,50 m)
Bewertung 1/4 Punkte
Fahrrad Radverkehrsanlagen |Gemeinsamer Geh- und Radweg im Zweirich-
tungsverkehr rechts 2,40 m (erforderlich
3,00 m)
Bewertung 4/4 Punkte
Uberquerungen Anlagen Keine Querungshilfe
Uberquerungsbreite  [6,40 m
Bewertung 2/4 Punkte
Gesamtbewertung 7/12 Punkte

In Bild 11 bis Bild 13 sind die Ergebnisse der Vertraglichkeitsbe-
wertung fir den FuBgéngerlangsverkehr, den Querverkehr und
den Radverkehr getrennt und in Bild 14 die Gesamtbewertung

dargestellt.
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Bild 11: StraBenrdaumliche Vertraglichkeit FuBgangerlangsverkehr

Bild 12: StraBenraumliche Vertraglichkeit Uberquerbarkeit
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Bild 13: StraBenrdumliche Vertraglichkeit Radverkehr

Bild 14: StraBenrdumliche Vertraglichkeit Gesamtbewertung
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Die Darstellung der Vertraglichkeitsbewertung flr den FuBgéanger-
lAngsverkehr ergibt besonders problembehaftete Streckenab-
schnitte (4 Punkte) in folgenden StraBen (Tabelle 7):
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Tabelle 7: Besonders problembehaftete Streckenabschnitte fiir den FuBgéngerlangsverkehr (4 Punkte)
Streckenabschnitt von bis

Querschnittswechsel zwischen
An der Silberwiese Teutenrod Kapellenweg und Mihlenweg (En-

de Gehweg einseitig)

Hohe StraBe Zufahrt Parkplatz Einfahrt Hohe StraBe
Kreuzweg Sandkuhlenweg Elsa-Brandstrom-StraBe
Elsa-Brandstrom-StraBe Kreuzweg August-Schliter-StraBBe
Nordring Coesfelder Strale MunsterstraBe

An den Wiesen

Kénigswall

Weg zum Sportplatz zwischen
BergfeldstraBe und Butterkamp

BergfeldstraBe

Doste-Hilshoff-StraBe

An den Wiesen

Alter Ostdamm

Alte Badeanstalt

Anfang Schutzstreifen

Die Darstellung der Vertraglichkeitsbewertung fiir die Uberquer-
barkeit ergibt besonders problembehaftete Streckenabschnitte
(4 Punkte) in folgenden StraBen (Tabelle 8):

Tabelle 8: Besonders problembehaftete Streckenabschnitte fiir die Uberquerbarkeit (4 Punkte)
Streckenabschnitt von bis

An der Eisenhiitte bzw. Dammweg | Teutenrod
Halterner StraBe " "

Huttenweg Huttendyk bzw. Kapellenweg
Borkener StraBe Borkener StraBe 4 Kotterrdde

Kirchgasse Nonnengasse

MiinsterstraBe

Nordring bzw. Ostring

Kénigswall bzw. Charleville-M.-
Platz

Pluggendorfer StraBe

Kdnigsfeldweg

MinsterstraBe 112-114

Stockhover Weg

Coesfelder StraBBe

Luise-H.-Pfad bzw. Bergfeldstral3e

Westhagen bzw. Butterkamp

Krummer Weg

Josef-Heiming-StralBe

Die Darstellung der Vertraglichkeitsbewertung fiir den Radverkehr
ergibt besonders problembehaftete Streckenabschnitte (4 Punkte)

in folgenden StraBen (Tabelle 9):

Tabelle 9: Besonders problembehaftete Streckenabschnitte fiir den Radverkehr (4 Punkte)
Streckenabschnitt von bis
HeidelohstraBe bzw. Am Wasser-
Plusch
turm
Borkener StraBe Westhagen Dalweg
Hasselweg S(taolbergstr. bzw. An d. Ziegenwei-
Miinsterstral3e An den Wiesen

BergfeldstraBe

Droste-Hulshoff-StraBe

Haverlandweg

Coesfelder StraBBe

Haverlandhdhe

Josef-Heiming-StralBBe

Die Vertraglichkeitsanalyse hat abgesehen von den zwei Stre-
ckenabschnitten der BergfeldstraBe (Droste-Hulshoff-StraBe bis

Haverlandweg sowie Goetheweg bis An den Wiesen)

mit

9 bis < 11 Problempunkten fir alle Streckenabschnitte weniger als
9 Problempunkte in der Gesamtbewertung ergeben.
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Qualitative Bewertung

Die Bewertung nach M.A.R.S. wurde fir alle angebauten innerort-
lichen StraBen des Untersuchungsnetzes — bis auf die verkehrsbe-
ruhigten Bereiche (Z 325 StVO) sowie die FuBgangerzone -
durchgefiihrt. Die verkehrsberuhigten Bereiche (Schritttempo),
separate Bereiche fur FuB3- und Radverkehr (keine Kfz-Belastung)
sowie Strecken im AuBerortsbereich wurden auf Grund ihrer Be-
sonderheiten gesondert analysiert.

Selbstandig gefiihrte Geh- und Radwege

Die folgenden Streckenabschnitte des Untersuchungsnetzes sind
selbststandig gefiihrte (d. h. nicht im Zuge von StraBen verlaufen-
de) Geh- und Radwege, die Teil des Veloroutennetzes sind:

- Gemeinsamer Geh- und Radweg im Zweirichtungsverkehr
(ca. 2,80 m) zwischen Borkener StraBe und Am Wildpark
(Verlangerung der OverbergstraBe): Teil der Veloroute 1
(Bild 15, links oben)

- Getrennter Geh- und Radweg im Zweirichtungsverkehr (Mo-
fafahrer frei, ca. 2,50 m Gehweg und 1,7 m Radweg je Rich-
tung) zwischen Alter Ostdamm und August-Schliter-Stral3e
(Verlangerung Elsa-Brandstrém-StraBe): Teil der Veloroute 5
(Bild 15, rechts oben)

- Weg (Mofa-Durchfahrtsverbot, ca. 2,20 m) zwischen An den
Wiesen und Stockhover Weg (Verlangerung Butterkamp):
Teil der Veloroute 3 (Bild 15, links und rechts unten)
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Gemeinsamer Geh- und Radweg im Zweirichtungsverkehr Getrennter Geh- und Radweg im Zweirichtungsverkehr

zwischen Borkener Stra3e und Am Wildpark zwischen Alter Ostdamm und August-Schllter-StraBBe

Weg zwischen An den Wiesen und Stockhover Weg Weg zwischen An den Wiesen und Stockhover Weg

Bild 15: Geh- und Radwege in Dilmen
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Nach den ,Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen“ (ERA, 2010)
und den ,Empfehlungen fir FuBgéngerverkehrsanlagen* (EFA,
2008) kénnen selbstandig gefiihrte Geh- und Radwege ein hohes
MaB an Attraktivitdt und Verkehrssicherheit bieten. In besonderem
MaBe missen hier die Anforderungen der sozialen Sicherheit be-
ricksichtigt werden (Beleuchtung, Ubersichtliche Gestaltung, Ein-
sehbarkeit). Hier besteht zumindest punktuell Verbesserungsbe-
darf (z. B. Unterfiihrung zwischen An den Wiesen und Stockhover
Weg; Bild 15, links unten).

Hinsichtlich der Dimensionierung gelten die gleichen Anforderun-
gen wie bei straBenbegleitenden Wegen. Die Breite eines gemein-
samen Geh- und Radwegs (innerorts) soll mindestens 2,50 m be-
tragen. Diese Anforderung wird von dem gemeinsamen Geh- und
Radweg im Zweirichtungsverkehr zwischen Borkener StraBe und
Am Wildpark (mit ca. 2,80 m) erflllt. Der Weg zwischen An den
Wiesen und Stockhover Weg entspricht dagegen mit 2,20 m nicht
den Empfehlungen.

Damit sich Radfahrerinnen und Radfahrer begegnen kénnen muss
ein Zweirichtungsradweg mindestens 2,00 m breit dimensioniert
werden (ERA, 2010). Der anliegende Gehweg soll mindestens
2,50 m betragen (EFA, 2002). Damit entspricht der getrennte Geh-
und Radweg im Zweirichtungsverkehr zwischen Alter Ostdamm
und August-Schllter-StraBe den Empfehlungen.

FuBgéngerzone

Die FuBgangerzone in der Dulmener Innenstadt setzt sich aus
dem Marktplatz sowie den anliegenden StraBen MarktstraBe,
Marktgasse, Borkener StraBe, ViktorstraBe, Schulgasse sowie
Rathausgasse zusammen. Der Kfz-Verkehr ist lediglich fir Lade-
geschéafte zwischen 19:00 Uhr und 10:00 Uhr sowie 13:00 Uhr und
15:00 Uhr zugelassen. Fir Radfahrerinnen und Radfahrer ist die
Einfahrt in die FuBgéngerzone freigegeben. Damit haben FulBgan-
gerinnen und FuBgénger weiterhin Vorrang und der Radverkehr
muss die Schrittgeschwindigkeit einhalten oder gegebenenfalls
vom Fahrrad absteigen (Bild 16).

In der FuBgangerzone wurde ein vertragliches Miteinander der
FuBgéanger/-innen und Radfahrer/-innen beobachtet. Radfahrerin-
nen und Radfahrer verhalten sich den Vorschriften entsprechend
und fahren langsam oder schieben ihr Fahrrad. Des Weiteren wur-
de beobachtet, dass Fahrrader auch ohne Fahrradabstellanlage
abgestellt werden (beispielsweise bei Uberlastung am Markttag).
Dabei ist jedoch eine gewisse Ordnung (z. B. durch Abstellen zwi-
schen den Baumbeeten) zu erkennen und daher keine Beeintrach-
tigung von FuBgéngern/-innen oder fahrenden Radfahrern/-innen
zu erwarten.

Die Erweiterung der FuBgangerzone im zentralen Geschaftsbe-
reich — in der TiberstraBe, Barenstiege und Tibergasse — wurde
bereits im Innenstadtentwicklungskonzept (Bilte et al., 1998) an-
geregt (siehe Kap 7.1), jedoch bis heute noch nicht umgesetzt.
Diese Bereiche sind derzeit als verkehrsberuhigte Bereiche be-
schildert.
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MarkistraBe Marktgasse
Borkener Stral3e ViktorstraBBe
Schulgasse Rathausgasse

Bild 16: FuBgangerzonen in Dilmen
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Verkehrsberuhigte Bereiche

Die in Tabelle 10 aufgelisteten StraBenabschnitte des Untersu-

chungsnetzes sind durch das Verkehrszeichen Z 325 als ver-

kehrsberuhigter Bereich beschildert und darfen daher nur mit

Schrittgeschwindigkeit befahren werden.

Tabelle 10: Verkehrsberuhigte Geschéftsbereiche im Untersuchungsnetz

Streckenabschnitt

von

bis

Westring

Coesfelder StraBe

Borkener StraBe

TiberstraBe

Coesfelder StraBe

Borkener StraBe

Béarenstiege Westring TiberstraBe

MarktstraBe Ludinghauser StraBe Sildring
Charleville-Mézieres-Platz Munsterstraf3e Ludwig-Wiesmann-Straf3e
Kénigsfeldweg MuinsterstraBe Alter Ostdamm

Osthover Weg Alter Ostdamm Germarkenweg

Leuster Weg Stockhover Weg Nordlandwehr
OverbergstraBe Am Wildpark StolbergstralBe

An der Silberwiese Teutenrod Dammweg

FuBgangerinnen und FuBganger

sowie Radfahrerinnen und Rad-

fahrer dirfen auf diesen Streckenabschnitten die gesamte Breite
des Verkehrsraums nutzen. Das Parken ist nur auf den daflr mar-

kierten Parkstéanden erlaubt.
Die verkehrsberuhigten Bereiche

weisen bei niveaugleichem Aus-

bau eine unterschiedliche Oberflaichengestaltung auf. So entspre-
chen die Streckenabschnitte an der Kdnigsfeldweg, Leuster Weg,
OverbergstraBe und An der Silberwiese einem Wohnweg nach

den Richtlinien fir die Anlage von StadtstraBen (RASt, 2006) mit

optischem sowie verkehrsrechtlichem Mischungsprinzip. Dieses
wird ebenfalls auf den innenstadtnahen StraBen Westring, Tiber-
straBBe, Barenstiege und Charleville-Mézieres-Platz deutlich.

Dagegen wird auf der sidlichen MarktstraBe und dem Osthover

Weg optisch ein Trennungsprinzip vermittelt. Hier sind die Seiten-
raume ausreichend breit dimensioniert, sodass der FuBganger auf
diesen ausweichen kann, um den Kfz-Verkehr auf der Fahrgasse

nicht zu behindern (Bild 17).
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Optisches sowie verkehrsrechtliches Mischungsprinzip, Optisches sowie verkehrsrechtliches Mischungsprinzip,

Kdnigsfeldweg TiberstraBe

Optisches Trennungsprinzip bei verkehrsrechtlichem Mi- Optisches Trennungsprinzip bei verkehrsrechtlichem Mi-

schungsprinzip, MarktstraBe schungsprinzip, Osthover Weg

Bild 17: Gestaltungsbeispiele zu verkehrsberuhigten Bereichen in Dilmen

Einige Streckenabschnitte des Untersuchungsnetzes sind als
Tempo 30-Zone beschildert, werden jedoch aufgrund der wider-
spruchlichen StraBenraumgestaltung wie verkehrsberuhigte Berei-
che genutzt.

So wird beispielsweise auf der ViktorstraBe sowie der StraB3e Loh-
wall das Trennungsprinzip durch die Abgrenzung des Seitenraums
durch Poller oder Bdume auch bei niveaugleichem Ausbau des
StraBenraums deutlich.

Dagegen sind die Seitenrdume der StraBen Nordring und Ostring
durch den FuBverkehr kaum oder nicht nutzbar. Daher nutzen
FuBgéangerinnen und FuBgénger auf diesen Streckenabschnitten
auch die Fahrgasse. Es ist davon auszugehen, dass der Kfz-
Verkehr durch die widersprichliche Gestaltung dieser Streckenab-
schnitte irritiert wird. Der Handlungsbedarf ist jedoch aufgrund der
geringen Verkehrsbelastung als gering einzustufen (Bild 18).
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Abgegrenzter Seitenraum, ViktorstraBBe Abgegrenzter Seitenraum, Lohwall

kaum/nicht nutzbarer Seitenraum, Nordring kaum/nicht nutzbarer Seitenraum, Ostring
Bild 18: Gestaltungsbeispiele von Bereichen mit Tempo 30 in Dilmen

AuBerortsstraBBen

Hinsichtlich der Radverkehrsfihrung an LandstraBen (AuBerorts-
straBen) spielt die Verbindungsfunktion (regional oder nahraumig)
eine Rolle. Wahrend bei LandstraBen mit regionaler Verbindungs-
funktion (StraBenkategorie LS Il bzw. Entwurfsklasse 3) der
Radverkehr entweder auf der Fahrbahn oder einseitig auf einem
fahrbahnbegleitenden gemeinsamen Geh- und Radweg im Zwei-
richtungsverkehr gefihrt werden soll, soll der Radverkehr bei
LandstraBen mit nahrdumiger Verbindungsfunktion (StraBenkate-
gorie LS IV bzw. Entwurfsklasse 4)'* grundsatzlich auf der Fahr-
bahn gefuhrt werden und nur bei besonderen Anspriichen einseitig
auf einem fahrbahnbegleitenden gemeinsamen Geh- und Radweg
im Zweirichtungsverkehr. (RAL, 2012)

" Im Allgemeinen: zweistreifige StraBen mit einem Regelquerschnitt
RQ 11; Planungsgeschwindigkeit 90 km/h; auf Grund der Netzfunktion in
der Regel kurze bis mittlere Fahrtweiten sowie relativ dichte Folge von
plangleichen Knotenpunkten

' Im Allgemeinen: einbahnige StraBen mit einem Regelquerschnitt RQ 9;
Planungsgeschwindigkeit 70 km/h; auf Grund der Netzfunktion in der
Regel kurze Fahrtweiten; geringe Verkehrsnachfrage
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Etwa in H6he der Kreuzung Borkener StraBe/ StolbergstraBe/ An
der Ziegenweide befindet sich eine Ortstafel, die den Innerorts-
vom AuBerortsbereich trennt. Der dort vorhandene gemeinsame
Geh- und Radweg im Zweirichtungsverkehr (2,20 m zzgl. 1,70 m
Grinstreifen) stellt grundséatzlich fiir den Radverkehr im AuBer-
ortsbereich eine verkehrssichere Lésung dar. Im Vergleich zu den
Empfehlungen nach ERA (2010) ist der vorhandene Querschnitt
jedoch nicht regelkonform gestaltet (ERA: 2,50 m zzgl. 1,75 m
Sicherheitstrennstreifen) (Bild 19).

Bild 19: AuBerdrilicher Streckenabschnitt (Untersuchungsnetz), Borkener Stral3e

Ruhender Radverkehr

Beim ruhenden Radverkehr wird grundséatzlich zwischen wohnort-
bezogenen und zielbezogenen Radabstellanlagen unterschieden.

Zielbezogene Abstellanlagen befinden sich z. B. an 6ffentlichen
Einrichtungen, Geschéften, Schulen, am Arbeitsplatz und Bushal-
testellen. Diese wurden bei der Bestandsaufnahme vor Ort erho-
ben.

Fahrradabstellanlagen sollten

- ausreichend dimensioniert sein,

- sich nah am Eingang befinden,

- dem Rad einen sicheren Stand geben,

- gut zugénglich sein,

- diebstahlsicher und

- far langeren Abstellen wettergeschitzt und méglichst vanda-
lismussicher sein.

Der Witterungsschutz spielt vor allem bei langeren Abstellzeiten
eine Komfortrolle. Im Umfeld des Bahnhofsgebaudes wurden rund
680 Fahrradabstellanlagen erfasst. Diese sind zu 95 % Uberdacht
und ermdglichen somit ein witterungsgeschitztes Abstellen. Be-
leuchtet sind die Fahrradabstellanlagen jedoch nicht. Im Innen-
stadtbereich befinden sich rund 1.030 weitere Fahrradabstellplat-
ze, alle ohne Uberdachung.

Am Dulmener Bahnhof befindet sich auBerdem eine Fahrradstati-
on, bei der in den Sommermonaten (Mitte April bis Mitte Oktober)
sowohl Fahrrader als auch Pedelecs gegen eine Gebihr von
5,00 € bis 8,00 € fur ein Fahrrad und 18,00 € (zzgl. Kaution) fir ein
Pedelec ausgeliehen werden kdnnen. Aufgrund der jahreszeitli-
chen Beschrankung und der Voraussetzung, dass die Leihrader an
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derselben Fahrradstation zurlickgeben werden, ist dieses Angebot
jedoch insbesondere an den touristischen, weniger an den alltagli-
chen Radverkehr gerichtet.

Daruber hinaus besteht hier das Angebot, einen Fahrradstellplatz
gegen eine monatliche Gebihr von 10,00 €/Monat bzw.
70,00 €/Jahr innerhalb des Geb&udes zu mieten, zu dem ganzjéh-
rig und ganztdgig der Zugang mit einem Transponder erméglicht
wird (Bild 20).
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Bild 20: Fahrradparken Dulmen (Hintergrundkarte: Land NRW (2017), Datenlizenz Deutschland — Namensnennung —

Version 2.0 (www.govdata.de/dl-de/by-2-0), www.tim-online.nrw.de)

Zum Zeitpunkt der Erhebung waren sowohl am Bahnhof als auch
im Innenstadtbereich verschiedene Formen von Fahrradabstellan-
lagen (z. B. Anlehnhalter, Vorderradhalter, kombinierte Anlehnhal-
ter/Vorderradhalter) vorhanden (Bild 21). Vorderradhalter (soge-
nannte ,Felgenkiller) sind weder diebstahlsicher, noch geben sie
dem Rad einen sicheren Stand und sind daher grundsatzlich nicht
empfehlenswert.

Eine Nachfrageerhebung zu Anlagen des ruhenden Radverkehrs
wurde im Rahmen des vorliegenden Konzepts nicht durchgefthrt.
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Uberdachte Anlehnbligel am Bahnhofsvorplatz Anlehnblgel Coesfelder StraBe

Uberdachte Vorderradhalter ,Felgenkiller am westlichen kombinierter Anlehnblgel/Vorderradhalter Lidinghauser
Bahnhofsparkplatz StraBe

Fahrradstation am Bahnhof Vorderradhalter Lidinghauser StraBBe
Bild 21: Beispiele von Fahrradabstellanlagen in Dilmen
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Elektromobilitat

In Dalmen-Mitte befinden sich insgesamt drei Ladestationen, an
denen jeweils bis zu vier Pedelecs oder E-Bikes kostenfrei aufge-
laden werden kénnen. ,Mit den E-Bike Ladestationen soll die
Nahmobilitdt geférdert und Dilmen als moderne Urlaubsregion
présentiert werden” *°. Die Standorte befinden sich auf dem Bahn-
hofvorplatz, an der Kreuzung Coesfelder Stral3e/Westring/Nordring
und auf dem Marktplatz (Bild 22).

Bild 22: E-Bike Ladestationen in Dulmen-Mitte (Hintergrundkarte: Land NRW (2017), Datenlizenz Deutschland —
Namensnennung — Version 2.0 (www.govdata.de/dl-de/by-2-0), www.tim-online.nrw.de; Standorte: Stadt Dilmen
2015)

An den Ladestationen kénnen Pedelecs und E-Bikes zum Aufla-
den Uber ein Stromkabel angeschlossen werden oder der Akku
kann zum Laden in einem SchlieBfach eingeschlossen werden
(Bild 23).

'® Stadt Dilmen o.J.: E-Bike Ladestationen (http://www.radverkehr-
duelmen.de/2642.html)
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Ladestationen am Bahnhof Ladestationen an der Coesfelder Stral3e

Bild 23: Beispiele von Ladestationen Dllmen fiir elektrisch unterstitzte Fahrrader

Starken und Schwéichen

Zusammenfassend kann das Rad- und FuBverkehrsangebot der
Stadt Dilmen wie folgt beschrieben werden:

+ Flachendeckendes Radverkehrsnetz fir den Alltags- sowie
Freizeitverkehr

+ Flachendeckende Beschilderung des Radverkehrsnetzes NRW
sowie des kommunalen touristischen Radverkehrsnetzes

+ Keine besonders problembehafteten Streckenabschnitte in der
Gesamtbewertung der Vertraglichkeit

+ Witterungsgeschitzte und gréBtenteils diebstahlsichere Fahr-
radabstellanlagen am Bahnhof

+ Flachendeckendes Angebot an gréBtenteils diebstahlsicheren
Fahrradabstellanlagen in der Innenstadt

+ Angebot von Leihfahrréddern und -pedelecs an der Fahrradstati-
on am Bahnhof fir den touristischen Radverkehr

+ Kostenlose Ladestationen flir Pedelecs und E-Bikes

- Veloroutenfihrung in verkehrsberuhigten Bereichen sowie auf
Strecken mit rechts-vor-links-Regelung (kein Vorrang fir Rad-
fahrerinnen und Radfahrer)

- Keine wegweisende Beschilderung von vier der acht Velorouten

- Keine flachendeckende wegweisende Beschilderung fir FuB-
ganger/-innen

- Keine einheitliche straBenrdumliche Gestaltung der Tempo 30-
Zonen und verkehrsberuhigten Bereiche

3.3.2 OPNV

Schienengebundener OPNV

Am Bahnhof DUlmen-Mitte kreuzen sich die beiden Eisenbahn-
strecken Bremen/ Miinster-Essen und Dortmund-Gronau/ Ensche-
de. Auf der Strecke Essen-Minster fahren die Zige im 30-
Minuten-Takt und auf der Strecke Dortmund-Enschede verkehren
die Zige stindlich.
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StraBengebundener OPNV

Wahrend der Schulzeiten verkehren zwischen der Dilmener In-
nenstadt und den Ortsteilen Stadtbuslinien. Die Busse kdnnen
neben den Schilerinnen und Schilern auch von weiteren Blrge-
rinnen und Birgern genutzt werden. Sie fahren im Wesentlichen
zu den far die Schulen relevanten Zeiten (morgens zu Schulbe-
ginn, mittags und nachmittags zu Schulschluss).

AuBerhalb der Schulzeit sowie in den Abendstunden und am Wo-
chenende gibt es keinen regularen Linienbetrieb. Zu diesen Zeiten
kann das AnrufSammelTaxi (AST) genutzt werden kann.'

Zwischen Dilmen-Mitte und dem Ortsteil Rorup besteht eine Ver-
bindung mittels eines TaxiBusses.'’

Blrgerbusbetrieb

Auf Grundlage der Mobilitdtsuntersuchung aus dem Jahr 2015
sowie einer Befragung der Burgerinnen und Blrger aus den Orts-
teilen Hausdilmen, Merfeld, Rorup und Hiddingsel im Jahr 2016
wurde ein nicht ausreichendes OPNV-Angebot zwischen den
Dalmener Ortsteilen sowie zwischen dem Bahnhof und der Innen-
stadt festgestellt.

Um das OPNV-Angebot hinsichtlich der Haltepunkte und der Tak-
tung zu verbessern, wurde die Einrichtung eines Biirgerbusbe-
triebs beschlossen. Die Regionalverkehr Minsterland GmbH
(RVM) unterstitzt das Vorhaben. Im Juli 2017 wurde der Blrger-
busverein Merfeld-Hausdilmen gegriindet.

Das Fahrzeug soll in seiner Erstanschaffung durch das Land NRW
und den Kreis Coesfeld geférdert werden. AnschlieBend wird es
Eigentum der RVM. Die Finanzierung der jahrlichen Betriebskos-
ten ist insbesondere durch Werbeeinnahmen, Fahrgelder sowie
Spenden geplant.

Ein Zentraler Baustein des Blrgerbusbetriebs sind die Fahrerinnen
und Fahrer der Busse, die ehrenamtlich arbeiten. Im September
2017 erklarten sich bereits 30 Mitglieder des Birgerbusvereins
dazu bereit als Fahrerinnen und Fahrer mitzuwirken. Zukdinftig
sollen durch eine intensive Offentlichkeitsarbeit weitere Fahrerin-
nen und Fahrer gefunden werden.

Im ersten Schritt ist eine Verbindung zwischen Hausdilmen, Dul-
men-Mitte und Merfeld in einem Zweistundentakt (Mo - Fr) vorge-
sehen, wobei auch Standorte zentralértlicher Bedeutung, z. B. die
Innenstadt und der Bahnhof, angefahren werden sollen. Der Fahr-
plan soll mit dem Fahrplan des schienengebundenen OV abge-
stimmt werden. (Stadt Dilmen, 2017)

'® Telefonische Fahrtwunschanmeldung bis spatestens 30 Minuten vor
der fahrplanmaBigen Abfahrtzeit; Einstieg an Bushaltestellen und zusatz-
lichen AST-Haltestellen; Ausstieg nach Wunsch im Stadtgebiet Dilmen
mit Haustlrservice; alle 2 Stunden nach AST-Fahrplan, abgestimmt auf
die Abfahrtszeiten der Zlge

7 sogenannter Bedarfs-Linienverkehr mit Kleinbus oder Taxi; Telefoni-
sche Fahrtwunschanmeldung bis spéatestens 30 Minuten vor der fahr-
planmé&Bigen Abfahrtzeit; in der Flache mit 60- bzw. 120-Minuten-Takt
oder als Anschlusslinie zum RegioBus, StadtBus oder NachtBus mit An-
meldung im Bus
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Mobilstationen

Mobilstationen sind VerknUpfungspunkte des Umweltverbunds und
férdern somit eine multimodale Verkehrsentwicklung. Dazu erflllen
Mobilstationen vier Grundaufgaben. Sie

- verknupfen unterschiedliche Verkehrsangebote,

- kommunizieren das Mobilitdtsangebot Uber eine einheitli-
che Marke (Corporate Design) mit hohem Widererken-
nungswert,

- stellen Informationen und Serviceleistungen Uber verschie-
dene Medien (Vor-Ort-Informationen, Internet) zur Verfu-
gung und

- sind Aufenthaltsflachen im 6ffentlichen Raum.

Durch Mobilstationen wird der Umweltverbund gestarkt. Privaten
Haushalten und Unternehmen wird damit die Méglichkeit gegeben,
auf das Kfz zu verzichten und Flachen fir den ruhenden Verkehr
kdénnen fir andere Zwecke eingespart werden.

Dartber hinaus sichern Mobilstationen die Mobilitat derer, die kein
eigenes Kfz besitzen und erleichtern die Kombination verschiede-
ner Verkehrsmittel. Nicht zuletzt kann im landlichen Raum die Er-
reichbarkeit durch Mobilstationen sichergestellt bzw. verbessert
werden.

Die Ausstattung von Mobilitadtsstationen ist auf den konkreten
Standort auszurichten. In einem stadtischen Netz von Mobilstatio-
nen ist ein hierarchischer Aufbau von Mobilstationen sinnvoll. Da-
bei wird nicht an jeder Mobilstation das gesamte Angebot an Aus-
stattungsmerkmalen zur Verfigung gestellt, sondern an vergleich-
baren Stationen ein einheitliches Angebot bereitgestellt."

Der Bahnhof in Dilmen-Mitte besitzt bereits die folgenden Ausstat-
tungsmerkmale einer Mobilstation:

- Haltepunkt des schienengebundenen OPNV (Bahnhof Diil-
men),

- Haltepunkt des straBengebundenen OPNV (Busbahnhof
Dllmen Bf (Hohe StraB3e)),

- Haltepunkt fir den Taxiverkehr,

- Hohes Pkw-Stellplatzangebot,

- Hohes Angebot an witterungsgeschiitzten diebstahlsicheren
Radabstellanlagen,

- Fahrradstation mit Fahrrad- und E-Bike-Verleih,

- Ladestation fur Elektroautos und E-Bikes,

- Barrierefreier Zugang tber die Hohe StraBe und den Baum-
schulenweg,

- Kiosk im Bahnhofsgebaude.

Die folgenden Ausstattungsmerkmale sind dagegen verbesse-
rungswurdig bzw. fehlen:

- Keine Stellplatze fir Carsharing,

- Leihfahrrader und -E-Bikes missen an der Fahrradstation
zurtickgegeben werden,

- Zugang uber den Bahnhofsvorplatz ist nicht barrierefrei,

- Kein dynamisches Fahrgastinformationssystem,

- SchlieBfacher am Bahnhof fehlen.

'® Planersocietat (2015): Handbuch Mobilstationen Nordrhein-Westfalen
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Die Bushaltestellen in Dilmen erfillen dagegen nur die Mindest-
standards, d. h. eine Kennzeichnung des Haltestellennamens und
Informationen zu den Buslinien (haltende Linien und weiterer Li-
nienverlauf).

Eine einheitliche Gestaltung mit Wiedererkennungswert besteht
bisher nicht. Lediglich die Ladestationen fir E-Bikes sowie flr
Elektroautos sind jeweils in einem einheitlichen auffalligen Design
gestaltet.

Dardiber hinaus ist auch kein gemeinsames Informationssystem fGr
den straBen- und schienengebundenen OPNV vorhanden (z. B.
Netzplan mit sémtlichen Linienverbindungen des o6ffentlichen Per-
sonennahverkehrs, d. h. sowohl im Busverkehr als auch im Schie-
nenpersonenverkehr). Dies kann begriindet werden, dass die Auf-
gabentrager des straBengebundenen OPNV, hier der Kreis Coes-
feld, und des schienengebundenen OPNV, hier der Zweckverband
Nahverkehr Westfalen-Lippe (NWL) mit seinem regionalen Ver-
bandsmitglied ,Zweckverband SPNV Minsterland“ (ZVM), jeweils
far ihre eigenen raumlichen und sachlichen Zustandigkeitsbereich
verantwortlich sind (BRMS, 2014).

Starken und Schwéchen

Zusammenfassend kann das OPNV-Angebot der Stadt Dillmen
wie folgt beschrieben werden:

+ Grindung eines Bulrgerbusvereins Merfeld und Hausdllmen

+ Bahnhof weist viele Ausstattungsmerkmale einer Mobilstation
auf

- Unzureichendes OPNV-Angebot in einigen Ortsteilen

- Corporated Design fehlt fir flachendeckendes Mobilstations-
netz
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Klassifiziertes StraBennetz

Das Untersuchungsgebiet Dilmen-Mitte liegt stdlich der Autobahn
A 43 und der BundesstraBe B 474. Das klassifizierte StraBennetz
aus Landes- und KreisstraBBen stellt die Verbindung zu den tbrigen
Dulmener Ortsteilen dar (Bild 24).

Bild 24: Klassifiziertes StraBennetz in Dilmen-Mitte (Hintergrundkarte: Land NRW (2017), Datenlizenz Deutschland —
Namensnennung — Version 2.0 (www.govdata.de/dl-de/by-2-0), www.tim-online.nrw.de)

In der zweiten Jahreshalfte 2018 beginnen die Bauarbeiten zur
Sidumgehung (K17n), die von der Halterner StraBe zur Liding-
hauser StraBe fUhren soll, um die unmittelbare Innenstadt vom
Durchfahrts- und Lkw-Verkehr zu entlasten. Die Entlastungswir-
kungen der Sidumgehung werden im Rahmen des Handlungs-
konzepts berlcksichtigt.

Verkehrsbelastung

Die klassifizierten Verkehrsbelastungen wurden fiir das Untersu-
chungsnetz auf Grundlage der Verkehrsuntersuchungen abvi 2013
sowie DC Verkehr 2010 zusammengestellt. Fehlende Verkehrsbe-
lastungen wurden in Abstimmung mit der Stadt Dilmen abge-
schatzt.
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Hohere Belastungen (> 10.000 Kfz/24h) zeigen sich vor allem far
die Halterner StraBe bzw. MunsterstraBe (L 551) sowie flr die
Coesfelder StraBe. Die hohen Verkehrsbelastungen resultieren
aus der Verbindungsfunktion dieser StraBen, durch die Anbindung
an die BundesstralBBe B 474 sowie an die Autobahn A43 (Bild 25).

Bild 25: Verkehrsbelastungen [Kfz/24h] (Hintergrundkarte: Land NRW (2017), Datenlizenz Deutschland — Namensnennung
— Version 2.0 (www.govdata.de/dl-de/by-2-0), www.tim-online.nrw.de)
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Ruhender Verkehr

In Abstimmung mit der Stadt Ddlmen wurden abweichend von dem
Untersuchungsnetz Nahmobilitadt Parkstande im 6ffentlichen Stra-
Benraum sowie auf offentlich zuganglichen Parkplatzen in dem
dargestellten Untersuchungsnetz aufgenommen (Bild 26)'°.

Bild 26: Untersuchungsnetz ruhender Kfz-Verkehr (Quelle: Stadt Dilmen, E-Mail
vom 29.06.2017)

Parkraumangebot

Flr das Untersuchungsnetz wurde das Parkraumangebot im Zeit-
raum vom 21.08.2017 bis 23.08.2017 differenziert nach der Zu-
ganglichkeit (allgemein zuganglich, reserviert, vermietet, als Be-
hindertenstellplatz oder Stellplatz zum Laden von Elektroautos
ausgewiesen) sowie der Bewirtschaftungsform (unbewirtschaftet,
Parkscheibe, Parkschein) aufgenommen (Ausschnitt Kerngebiet
Bild 27; gesamtes Parkraumangebot siehe Anlage).

'® Private Stellplatze wurden bei der Analyse des ruhenden Verkehrs
nicht berlcksichtigt. Des Weiteren war zum Zeitpunkt der Bestandsauf-
nahme die dem Stadtquartier Overbergplatz zugehdérige Tiefgarage noch
nicht festgestellt und wurde daher ebenfalls nicht beriicksichtigt.
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Bild 27: Parkraumangebot Ausschnitt Kerngebiet August 2017 (Hintergrundkarte: Land NRW (2017), Datenlizenz
Deutschland — Namensnennung — Version 2.0 (www.govdata.de/dl-de/by-2-0), www.tim-online.nrw.de)

In der Summe wurden rund 2.000 Parkstande (ohne Stellplatze auf
privaten Flachen) als Parkraumangebot erfasst. Davon befinden
sich rund 400 Parkstande auf den Parkplatzen um den Bahnhof
und sind unbewirtschaftet. Im Innenstadtbereich befinden sich
rund 1.600 Parkstande.

Etwa die Halfte der Parkstande im Innenstadtbereich ist bewirt-
schaftet — Uberwiegend montags bis freitags von 09:00 bis
18:00 Uhr und samstags von 09:00 bis 13:00 Uhr. An Sonn- und
Feiertagen ist das Parken frei.

Das gebuhrenpflichtige Parken mit Parkschein kostet fir
30 Minuten 0,50 € (Mindestgebiihr) und wird je weitere 3 Minuten
um 0,05 € bis zu einem Ho4chstbetrag von 2,00 € erhéht. Die
Hochstparkdauer betragt zwei Stunden. In StraBenrdumen mit
Parkscheinregelung werden vereinzelt Parkstande kostenlos fir
kurze Erledigungen (maximal 10 Minuten) angeboten. Das Parken
mit Parkscheibe wird Uberwiegend auf eine Héchstparkdauer von
zwei Stunden beschrankt (Bild 28).
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Bild 28: Bewirtschaftung der Parkstande in Dilmen-Mitte

Parkraumnachfrage

Am Donnerstag, den 14.09.2017 wurde in einer Belegungszahlung
die Parkraumnachfrage zu vier Zeitschnitten erfasst (Bild 30 bis
Bild 33):

- Zeitschnitt 1:
06:00-08:00 Uhr (Wechsel zwischen Bewohnerparken und
Parken der Berufstatigen; Beobachtung von Lieferverkehr-
sparken méglich)

- Zeitschnitt 2:
10:00-12:00 Uhr (Erfassung von vormittaglichen Einkaufs-
parken)

- Zeitschnitt 3:
16:00-18:00 Uhr (Erfassung von nachmittaglichen Einkaufs-
parken)

- Zeitschnitt 4:
20:00-22:00 Uhr (Erfassung von Bewohnerparken)

Am Morgen zwischen 06:00 Uhr und 08:00 Uhr ist die Parkraum-
nachfrage gering. Von dem gesamten erfassten Parkraumangebot
ist weniger als 30 % belegt. Auch bei Betrachtung der einzelnen
Streckenabschnitte und Parkflachen ergibt sich Gberwiegend eine
Parkraumauslastung unter 60 %. Lediglich im Innenstadtkern ist
die Parkraumauslastung punktuell hdher. Der Lieferverkehr darf zu
dieser Zeit in die FuBgangerzone einfahren. Eine Belegung der
Parkstdnde in den umliegenden StraBen durch Lieferfahrzeuge
wurde nicht beobachtet.

Am Vormittag zwischen 10:00 Uhr und 12:00 Uhr wurde die stéarks-
te Parkraumnachfrage erhoben. Uber 80 % des gesamten erfass-
ten Parkraumangebots ist belegt.

Auf den einzelnen Streckenabschnitten und Parkflachen ergibt
sich punktuell eine Parkraumauslastung von Uber 90 %. Auf den
kostenfreien Parkflachen Wasserturm, Kinocenter (P1) betragt die
Auslastung Uber 100 %, d. h. zu diesem Zeitschnitt wurden auch
Fahrzeuge auBerhalb der markierten Parkstdénde auf dem Park-
platz erfasst (Bild 29). ,Das Parken auBerhalb der Markierungen
oder daneben ist zuldssig, sofern andere dadurch nicht behindert
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werden (z. B. nach § 1 Abs. 2 oder Nutzung von Parkfldchen oder
Zufahrten). Oder Z. 314 mit Zusatzzeichen ,nur innerhalb markier-
ter Parkstdnde” [...] oder Z. 286 mit Zusatzzeichen 1053-36 ,Par-
ken innerhalb gekennzeichneter Fldchenerlaubt” dies verbieten. °

Am Bahnhof sind die direkt anliegenden Parkflachen ebenfalls zu
90 % belegt. Die Erweiterungsflachen weisen jedoch noch freie
Kapazitaten auf.

Bild 29: Falschparker auf der Parkflache Wasserturm, Kinocenter (P1)

Am spaten Nachmittag zwischen 16:00 Uhr und 18:00 Uhr nimmt
die Parkraumnachfrage im Vergleich zum Vormittag deutlich ab
und die Auslastung des gesamten erfassten Parkraumangebots
betragt nur noch rund 65 %. Dabei geht insbesondere die Park-
raumauslastung am Bahnhof zurlick, da die Berufstatigen in die-
sem Zeitraum ihr Fahrzeug wieder abholen und nach Hause fah-
ren. Um den Innenstadtkern betragt die Auslastung in vielen Stre-
ckenabschnitten noch tber 90 %.

Am spaten Abend zwischen 20:00 Uhr und 22:00 Uhr sind nur
noch die Parkstande in den Streckenabschnitten des Innenstadt-
kerns stark ausgelastet (Uber 90 %). Um diese Uhrzeit ist zwar
kein Geschaftsverkehr mehr zu erwarten, allerdings werden die
Parkstande mit Parkschein- oder Parkscheibenregelung um diese
Zeit nicht bewirtschaftet und kénnen daher auch durch die Anwoh-
ner genutzt werden. Die Auslastung des gesamten erfassten Park-
raumangebots betragt nur noch 36 %.

20 StVO 2013: 2.4.17 Parkflachenmarkierungen
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Bild 30: Parkraumauslastung 06:00-08:00 Uhr (Belegungszahlung 14.09.2017) (Hintergrundkarte: Land NRW (2017),
Datenlizenz Deutschland — Namensnennung — Version 2.0 (www.govdata.de/dl-de/by-2-0), www.tim-online.nrw.de)

Bild 31: Parkraumauslastung 10:00-12:00 Uhr (Belegungszahlung 14.09.2017) (Hintergrundkarte: Land NRW (2017),
Datenlizenz Deutschland — Namensnennung — Version 2.0 (www.govdata.de/dl-de/by-2-0), www.tim-online.nrw.de)
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Bild 32: Parkraumauslastung 16:00-18:00 Uhr (Belegungszahlung 14.09.2017) (Hintergrundkarte: Land NRW (2017),
Datenlizenz Deutschland — Namensnennung — Version 2.0 (www.govdata.de/dl-de/by-2-0), www.tim-online.nrw.de)

Bild 33: Parkraumauslastung 20:00-22:00 Uhr (Belegungszahlung 14.09.2017) (Hintergrundkarte: Land NRW (2017),
Datenlizenz Deutschland — Namensnennung — Version 2.0 (www.govdata.de/dl-de/by-2-0), www.tim-online.nrw.de)
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htlich der Auslastung nach Bewirtschaftungsform (Bild 34)

wird deutlich, dass die Auslastung der unbewirtschafteten Park-
stédnde gegenlber der Auslastung der bewirtschafteten Stellplatze
am frhen Morgen und am spéaten Abend geringer und zu den Mit-
tagszeiten hoher ist. Dies ist damit zu begrinden, dass sich die
unbewirtschafteten Stellplatze in gréBerer Entfernung zum Innen-
stadtkern befinden und die bewirtschafteten Stellplatze zwischen

18:00

bis 09:00 Uhr far die Nutzung frei sind. Von den bewirtschaf-

teten Parkstanden werden Uberwiegend solche mit Parkscheinre-
gelung genutzt.
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100%
m Parken gesamt
90% m Bewirtschaftete Parkstande
m Parken mit Parkschein
80% m Parken mit Parkscheibe
= Unbewirtschaftete Parkstande
70%
60%
50%
40%
30%
20% -
10% -
0% -
06:00-8:00 Uhr 10:00-12:00 Uhr 16:00-18:00 Uhr 20:00-22:00 Uhr
Bild 34: Parkraumauslastung nach Bewirtschaftungsform (Belegungszahlung 14.09.2017)

Elektromobilitat

In DUl

men-Mitte befinden sich insgesamt vier Ladesdulen, an de-

nen jeweils zwei Elektroautos aufgeladen werden kdnnen. Die
Séaulen verfligen Uber eine Ladeleistung von zweimal 22 kW. Die
Elektroautos kdnnen derzeit kostenfrei mit Okostrom geladen wer-
den. Die Standorte befinden sich auf dem Bahnhofvorplatz, auf
dem Parkplatz Nonnengasse, vor der Askania Filiale am Lohwall
und an dem Freizeitbad dib (Bild 35).
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Bild 35: Elektroauto Ladestationen in Dllmen-Mitte (Hintergrundkarte: Land NRW (2017), Datenlizenz Deutschland —
Namensnennung — Version 2.0 (www.govdata.de/dl-de/by-2-0), www.tim-online.nrw.de; Standorte: Stadt Dilmen
2015)

Die Parkstande fur das Laden von Elektroautos werden mit Park-
scheibe auf eine Hdéchstparkdauer von zwei Stunden beschrankt
(Bild 36).

Bild 36: Elekiroauto Ladestationen am Bahnhof (links) und auf dem Parkplatz Nonnengasse (rechts)

Erstellung eines Klimaschutzteilkonzepts ,Nahmobilitditskonzept® fir die Stadt Dilmen



Parkwegweisung

Die Stadt Dulmen verflgt Gber einen flichendeckendes statisches
Parkleitsystem, das dem Parksuchverkehr — insbesondere zu den
Innenstadtparkplatzen (,City-Parken) — eine gute Orientierung
bieten soll. Allerdings informiert die Beschilderung lediglich Gber
die Richtung der Parkmdglichkeiten sowie Uber deren Bewirtschaf-
tung. Eine rdumliche Zuordnung der Parkplatze ist flr ortsunkun-
dige Verkehrsteilnehmerinnen und Verkehrsteilnehmer nicht mog-
lich

Auf den Parkflachen sind Ubersichtskarten aufgestellt. Die Funkti-
on dieser Ubersichtskarten ist nicht erkennbar, da sie fur den Fah-
rer im flieBenden Verkehr zu klein und daher nicht lesbar sind. Kfz-
Fahrerinnen und Fahrer kénnen sich lediglich nachdem sie ihr
Fahrzeug bereits abgestellt haben hinsichtlich der 6rtlichen Park-
maoglichkeiten informieren. Zudem entsprechen diese nicht dem
aktuellen Stand und sollten daher gegebenenfalls angepasst wer-
den (Bild 37 und Bild 38).
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Bild 37: Wegweisung Kfz-Parkraumangebot (Hintergrundkarte: Land NRW

(2017),

Datenlizenz Deutschland

Namensnennung — Version 2.0 (www.govdata.de/dl-de/by-2-0), www.tim-online.nrw.de)
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City-Parken Ubersichtskarte
Bild 38: Beschilderung Parken

Starken und Schwéchen

Zusammenfassend kann das MIV-Angebot der Stadt Dilmen wie
folgt beschrieben werden:

+ Hohes kostenfreies Parkraumangebot am Bahnhof (Park&Ride)
+ Flachendeckendes statisches Parkleitsystem

+ Vier Ladestationen fir Elektroautos
0

Angebot von Kurzzeitstellplatzen im Innenstadtkern (Hinweis:
kostenlose Kurzzeitparkstande fuhren in der Regel zu erh6htem
Parksuchverkehr)

o Hohe Verkehrsbelastungen auf der Halterner StraBe bzw.
MunsterstraBe (L 551) sowie der Coesfelder StraBe (auBerhalb
des Kernbereichs) (sie spiegeln die Bedeutung der Verbin-
dungsfunktion wieder und entlasten sensible Wohnbereiche)

- Parksuchverkehr aufgrund fehlender Angaben zur Park-
raumauslastung (kein dynamisches Parkleitsystem)

- Fehlende Funktion und Aktualitat der Ubersichtskarten zum
Parken

3.34 Lieferverkehr

Die Zufahrt des Lieferverkehrs zum Stadtgebiet wird durch Zu-
fahrtsbeschrankungen geregelt. Im Innenstadtbereich gibt es keine
gesondert gekennzeichneten Ladezonen.

Die FuBBgéangerzone darf zwischen 19:00 Uhr und 10:00 Uhr sowie
13:00 Uhr und 15:00 Uhr von den Lieferfahrzeugen befahren wer-
den. Innerhalb dieses Zeitraums kénnen die Lieferfahrzeuge fir
den Liefer- und Ladevorgang direkt vor dem Geschaft halten. Vor
der Drogerie Muller (Eingang TiberstraBe) sind zwei Stellplatze mit
einem eingeschrankten Halteverbot ausgewiesen. Hier kann nur
zwischen 6:00 Uhr und 19:00 Uhr geparkt werden. Zwischen
19:00 Uhr und 6:00 Uhr gilt ein eingeschranktes Halteverbot, damit
die Flache in dieser Zeit von Lieferfahrzeugen genutzt werden
kann (Bild 39).
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Bild 39: Regelung Liefern und Laden in der Innenstadt

Des Weiteren wird das Einfahren in die Coesfelder StraBe und die
Lidinghauser StraBe bzw. Borkener StraBe fir LKW durch ein
Durchfahrtverbot eingeschrankt (Bild 40).

Bild 40: Zufahrtsbeschrankungen (Hintergrundkarte: Land NRW (2017), Datenlizenz Deutschland — Namensnennung —
Version 2.0 (www.govdata.de/dl-de/by-2-0), www.tim-online.nrw.de)

Starken und Schwéchen

Zusammenfassend kann der Lieferverkehr der Dilmen wie folgt
beschrieben werden:

+ Einschrankung des Lieferverkehrs im Innenstadtbereich durch
Zulassungsbeschrankungen geregelt
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3.4 Vorhandene KlimaschutzmaBnahmen im Verkehrs-
sektor

Die Stadt Dilmen engagiert sich bereits seit vielen Jahren im Be-
reich Energie- und Klimaschutz. Um die Aktivitdten zu verknipfen
und weiter zu entwickeln, beteiligt sie sich seit 2008 am european
energy award ® (eea) und erstellte im Jahr 2011 ein Integriertes
Klimaschutzkonzept zur Senkung der CO,-Emissionen und formu-
lierte Klimaschutzziele.?' Das Konzept enthlt u. a. eine Endener-
gie- und THG-Bilanz und setzt sich inhaltlich mit den Handlungs-
feldern ,Bauen, Wohnen und Sanieren®, ,Planen und ékologisches
Bauen®, ,Energieeffizienz in Unternehmen®, ,Regenerative Ener-
gien und Energieumwandlung“ und ,Verkehr/Mobilitat* auseinan-
der.

Nachfolgend sind die realisierten KlimaschutzmaBnahmen im Ver-
kehrssektor thematisch sortiert aufgefthrt.

MIv

- Tempo 30-Zonen und verkehrsberuhigte Geschaftsbereiche
(Tempo 20-Zonen) zur Minimierung der Emissionen (Larm,
Luft) sowie zur Erhéhung der Verkehrssicherheit

- Bewirtschaftung der Innenstadtparksténde

- Statisches Parkleitsystem zur Minimierung des Parksuchver-
kehrs und damit zur Minimierung der Emissionen

- Vier Ladestationen mit jeweils zwei Parkstéanden fir Elektro-
autos

- Zwei Stadtteilautos am Parkplatz Wasserturm, Kinocenter
(P1)

- Angebot von Anrufsammeltaxen (AST)

- Mobilitdtsmanagement in der Stadtverwaltung (z. B. durch
Dienstfahrrader, Dienst-Pedelecs, Car-Sharing-Angebote,
Dienstwagenpool)

OPNV

- P & R sowie B & R zur Verkniipfung zwischen OPNV und
MIV bzw. Rad
- Grindung des Burgerbusvereins (Juli 2017)

Radverkehr

- Fahrradfreundliche Stadt (seit 1998 Mitglied der Arbeitsge-
meinschaft fuBganger- und fahrradfreundlicher Stadte, Ge-
meinden und Kreise in NRW e.V.)

- Foérderung des Fahrradverkehrs durch die Entwicklung eines
zusammenhangenden Wegenetzes mit Abstellanlagen
(Radverkehrskonzept 2001, Veloroutenkonzept)

- Weitere MaBnahmen zur Forderung des Fahrradverkehrs
(Offnung von EinbahnstraBen fir gegenlaufigen Radverkehr,
Freigabe der FuBgéangerzone fir den Radverkehr)

- Radwegweisung

- Ausgearbeitete beschilderte touristische Radrouten, die auch
als Broschure erhaltlich sind

- Fahrradstation am Bahnhof mit Fahrradstellplatzanmietung
sowie Fahrrad- und Pedelec-Verleih

" infas enermetric 2009, Fortschreibung aus 2015
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Drei Ladestationen, an denen jeweils bis zu vier Pedelecs
oder E-Bikes kostenfrei aufgeladen werden kénnen

FuBverkehr

Einrichtung von FuBBgangerzonen

Schulwegpléane fir die Primarschuler
Verkehrssicherheitsaktion ,KinderfiiBe* im Bereich der
Grundschulen

MaRBnahmen im Bereich der Barrierefreiheit

Vereinzelnd FuBwegweisung

Kommunaler Mobilitatskurs

Innenstadtentwicklungskonzept Dilmen 1998
Integriertes Klimaschutzkonzept der Stadt Dilmen 2011

Offentlichkeitsarbeit
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Umfassende Informationen unter der Rubrik ,Wirt-
schaft+Bauen® auf der stadtischen Internetseite
Klimaschutzwoche im Kreis Coesfeld inkl. Bike-Night und
Tag der E-Mobilitat

Informationsbroschiren (z. B. Radwegebenutzung in Dal-
men, Mit dem Rad durch die Stadt, Der Blrgerbus verbindet:
Steigen Sie ein!)

Teilnahme an der Aktion ,Stadtradeln”

Jahrlicher gemeinsamer Fahrradaktionstag und Volksrad-
wandertag des Dilmen Marketing e.V. und der Stadt Dilmen
Anlassbezogene Pressekonferenzen (z. B. Kauf von sechs
Dienst-Pedelecs, Anschaffung der stadtischen E-Autos und
Ladesaulen, Offnung der FuBgéngerzone)

Berichterstattung des Klimaschutzmanagers der Stadt Dal-
men im Umweltausschuss

58



4  Energie- und THG?-Bilanz des Verkehrssektors

Zur Bilanzierung wurde die internetbasierte Plattform ECOSPEED
Region des Schweizer Unternehmens ECOSPEED AG verwendet,
die speziell zur Anwendung in Kommunen entwickelt wurde und
auch im EEA-Prozess zur Bilanzierung verwendet wird. Bei dieser
Plattform handelt es sich um ein Instrument zur Bilanzierung des
Energieverbrauchs und der CO,-Emissionen. Ziel des Systems ist
zum einen die Erhéhung der Transparenz energiepolitischer Maf3-
nahmen und zum anderen, durch eine einheitliche Bilanzierungs-
methodik, einen hohen Grad an Vergleichbarkeit zu schaffen. Zu-
dem ermdglicht die Software durch die Nutzung von hinterlegten
Datenbanken (mit deutschen Durchschnittswerten) eine einfachere
Handhabung der Datenerhebung.

Im Rahmen des EEA-Prozesses wurden bereits zwei Energie- und
THG-Bilanzen aufgestellt (letzter Stand 2010-2013).2® Wéhrend
sich diese Bilanzierung auf alle Sektoren (Wirtschaft, Haushalte,
Kommune, Verkehr) bezieht, wird hier im Klimaschutzteilkonzept
speziell der Sektor Verkehr betrachtet.

Nachfolgend wird die Vorgehensweise bzgl. der Bilanzierung im
Rahmen des Klimaschutzteilkonzepts Mobilitdt beschrieben sowie
die zugehdrigen Ergebnisse dargestellt.

4.1 Bilanzierungsmethodik

Die Startbilanz wurde auf Basis der regionalen Einwohnerzahlen
und Beschéftigtendaten nach Wirtschaftszweigen sowie der natio-
nalen Durchschnittswerte des Energieverbrauchs und der Emissi-
onsfaktoren berechnet. Die durchschnittlichen Verbrauche und
Faktoren sind in der ECOSPEED Region-Datenbank fir die Sekto-
ren Haushalte, Gewerbe, Handel, Dienstleistungen (GHD), Indust-
rie und Verkehr hinterlegt. Die Bilanzierung der kommunalen
Emissionen, wozu auch der Sektor Verkehr gehért, erfolgt erst
durch Eingabe tatsachlicher Energieverbrauchswerte.

Die Ergebnisse der Startbilanz zeigen erste grobe Referenzwerte
auf. Die Startbilanz stellt die Verbrauche und Emissionen der Stadt
Dilmen auf Basis bundesdeutscher Durchschnittswerte dar. Die
Energieverbrduche und CO.-Emissionen der Endbilanz werden
anschlieBend durch die Eingabe der Energieverbrauche der Stadt
Dilmen fir das Jahr 2016 berechnet. Dies setzt eine Datenerhe-
bung voraus.

41.1  Grundlagen der Bilanzierung nach BISKO**

Allgemeine Grundlagen

Im Rahmen der Bilanzierung der Energieverbrauche und Treib-
hausgasemissionen (THG-Emissionen) auf dem Stadtgebiet, wird
der vom Institut fir Energie- und Umweltforschung (ifeu) entwickel-

2 THG = Treibhausgase (hinsichtlich der Bilanzierung werden Treib-
hausgase oder CO,-Aquivalente CO,, berlicksichtigt)

% Aktuell steht im EEA-Prozess eine Fortschreibung der letzten Bilanz
an.

?* Bilanzierungs-Standard Kommunal
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te ,Bilanzierungs-Standard Kommunal“ (BISKO) angewandt. Leit-
gedanke des vom BMUB geférderten Vorhabens war die Entwick-
lung einer standardisierten Methodik, welche die einheitliche Be-
rechnung kommunaler THG-Emissionen erméglicht und somit eine
Vergleichbarkeit der Bilanzergebnisse zwischen den Kommunen
erlaubt.?® Weitere Kriterien waren u. a. die Schaffung einer Konsis-
tenz innerhalb der Methodik, um insbesondere Doppelbilanzierun-
gen zu vermeiden sowie eine weitestgehende Konsistenz zu ande-
ren Bilanzierungsebenen (regional, national).

Zur Erfassung des Verkehrs in kommunalen Treibhausgasbilanzen
findet ebenfalls das Prinzip der endenergiebasierten Territorialbi-
lanz Anwendung. Diese umfasst samtliche motorisierten Ver-
kehrsmittel im Personen- und Guterverkehr. Emissionen aus dem
Flugverkehr werden nach Anzahl der Starts und Landungen auf
dem Territorium erfasst.

Generell kann der Verkehr in die Bereiche gut kommunal beein-
flussbar und kaum kommunal beeinflussbar unterteilt werden. Als
gut kommunal beeinflussbar werden Binnen- sowie Quell- und
Zielverkehr im StraBenverkehr (MIV, Lkw, LNF?®) sowie dffentli-
cher Personennahverkehr (OPNV) eingestuft. Emissionen aus
dem StraBendurchgangsverkehr, 6ffentlichen Personenfernverkehr
(OPFV, Bahn, Reisebus, Flug) sowie aus dem Schienen- und Bin-
nenschiffsgiterverkehr werden als kaum kommunal beeinflussbar
eingestuft. Durch eine Einteilung in StraBenkategorien (innerorts,
auBerorts, Autobahn) kann der Verkehr differenzierter betrachtet
werden. So ist anzuraten die weniger beeinflussbaren Verkehrs-
bzw. StraBenkategorien herauszurechnen, um realistische Hand-
lungsempfehlungen fir den Verkehrsbereich zu definieren.

Harmonisierte und aktualisierte Emissionsfaktoren fur den Ver-
kehrsbereich stehen in Deutschland durch das TREMOD-Modell
zur Verfugung. Diese werden in Form von nationalen Kennwerten
differenziert nach Verkehrsmittel, Energietrager und StraBenkate-
gorie bereitgestellt. Wie bei den Emissionsfaktoren fir den statio-
naren Bereich, werden diese in Form von CO,-Aquivalenten inklu-
sive Vorkette berechnet. Eine kommunenspezifische Anpassung
der Emissionsfaktoren flr den Bereich erfolgt demnach nicht.

Grundlagen der Stadt Dilmen

Im Rahmen der Verkehrsbilanzierung der Stadt Dilmen werden
die nachfolgenden Verkehrskategorien einbezogen und hinsicht-
lich ihrer Fahrleistung bilanziert:

- Motorisierter Individualverkehr (Motorrader, Pkw)

- StraBengiterverkehr (Lkw, leichte Nutzfahrzeuge)

- Schienenpersonenverkehr

- Schienenguterverkehr

- Fahrzeuge der Land- und Forstwirtschaft

- Offentlicher Personennahverkehr (Busse, Linienbusse)

Die Datengrundlage zur vorliegenden Verkehrsbilanz der Stadt
DlImen setzt sich aus zwei verschiedenen Bereichen zusammen.
Fir alle Fahrzeugkategorien stammen die Daten aus der Erhe-

% ifeu 2016: https://www.ifeu.de/energie/pdf/Bilanzierungs-Systematik

_Kommunal_Kurzfassung.pdf, aufgerufen am 10.01.2018.
% Landwirtschaftliche Nutzfahrzeuge
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bung der ,Gemeindespezifischen Fahrleistungen und Ver-
kehrsenergieverbrauche 2017“ des ifeu Institutes. Durch die ver-
wendete Quelle konnten Daten fir eine ausflihrliche Verkehrsbi-
lanz geman dem Territorialprinzip erhoben werden. Die Bilanzie-
rung der funf Fahrzeugkategorien Pkw, Motorrad, Linienbus und
Schienenzugverkehr erfolgt somit auf Basis der zurlckgelegten
Fahrleistung. Der Bereich des Schienenverkehrs (sowohl Schie-
nenpersonenverkehr als auch der Schienenglterverkehr) stehen
ebenfalls Daten des ifeu Institutes zur Verfigung, jedoch mit dem
Unterschied, dass diese nicht die Fahrleistung, sondern die ver-
wendete Energie (in MWh) wiederspiegeln. Die Bilanzierung ge-
man dem Territorialprinzip bleibt jedoch unverandert.

4.1.2  Sonstige Berechnungsfaktoren im Verkehrssektor

Die Energieverbrauche werden als Endenergie angegeben. Als
Endenergie wird die nach der Umwandlung von Primarenergie
verbleibende Energie, die an den Endenergieverbraucher geliefert
wird, bezeichnet. Dagegen erfolgt die Emissionsberechnung auf
Basis der Primé&renergien. Der Energietrager Strom beispielsweise
wird mit den Emissionen verwendeter fossiler Brennstoffe (Ol,
Kohle, Gas) und den Umwandlungsprozessen (Sonne, Wind,
Kernenergie, Wasser Erdwarme, Biomasse) bei der Stromerzeu-
gung belastet. Diese Berechnung der Primarenergie geschieht
unter der Verwendung zweier verschiedener Parameter, welche
sich zum einen im Life Cycle Analysis-Parameter (LCA) und zum
anderen im CO,- Emissionsparameter darstellen.

Life Cycle Analysis-Parameter (LCA)

LCA-Parameter sind Energietrager-spezifische Konversionsfakto-
ren und dienen als Unterstitzung bei der eigentlichen Umrech-
nung aller Verbrauchsdaten der jeweiligen Kommunen in Primar-
energie. Uber die LCA-Parameter werden die relevanten Vorket-
tenanteile berechnet, die die gesamten Energieaufwendungen der
Vorketten beinhalten, z. B. Erzeugung und Verteilung der Energie.

CO,- Emissionsparameter

Die Grundlage zur Berechnung der CO,-Emission aus dem kom-
munalen Energieverbrauch bildet der CO,-Emissionsparameter.
Dieser gibt an, wie viel CO, bei der Erzeugung einer Energieein-
heit genau entsteht.

Spezifischer Verbrauch pro Fahrzeug

Zur Bilanzierung des Transportsektors bedient sich die Methodik
des spezifischen Energieverbrauchs der Fahrzeuge. Hierbei wird
der unterschiedliche Verbrauch verschiedener Fahrzeuge nach
Energietragern dargestellt.

Treibstoff-Mix

Zur Bilanzierung der CO,-Emissionen des Treibstoff-Verbrauchs in
den verschiedenen Verkehrskategorien werden fiir die Startbilanz
die Daten des bundeseinheitlichen Treibstoff-Mixes verwendet.
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Strom-Mix

Flr eine exakte Aussage bezlglich der CO,-Emission in der Pri-
marenergiebilanz ist der Strom-Mix entscheidend. In der Startbi-
lanz werden die Emissionen anhand des deutschen Strom-Mixes
bilanziert. Der Strom-Mix gibt an, zu welchen Anteilen der Strom
aus welchen Energietragern stammt. Energietrager kénnen hierbei
fossile Rohstoffe wie Kohle, Erdél und Erdgas sein, aber zudem
auch Kernenergie und erneuerbare Energien. Die Daten des
Strom-Mixes entstehen unabhangig von der geografischen Lage
der Kraftwerke.

4.2 Bilanz (Analyse 2016)

Der gesamte Bereich der Fahrleistung setzt sich aus folgenden
vier Kategorien zusammen:

- Kategorie des Motorisierten Individualverkehrs, bei der die
gesamte Fahrleistung von Motorradern und Personenwa-
gen, Buslinienverkehr und Regionalbahn in der Einheit
Personenkilometer dargestellt wird.

- Der Personenfernverkehr (Schienenfernverkehr und Flug-
verkehr), welcher unter Zuhilfenahme der durchschnittli-
chen Personenkilometer pro Einwohnerin und Einwohner
berechnet wird.

- Der StraBenguterverkehr, welcher die eigentliche Trans-
portleistung von Nutzfahrzeugen berechnet und diese in
der Einheit Fahrzeugkilometer darstellt.

- Der uUbrige Guterverkehr stellt die Transportleistung von
Schienen- und Schiffsgtterverkehr in der Einheit Tonnenki-
lometer dar.

Durch Eingabe der zurlickgelegten Fahrleistung in der Stadt las-
sen sich die Treibstoffverbrduche fir ausgewahlte Fahrzeugkate-
gorien spezifizieren. Dabei werden die zugelassenen Fahrzeuge
der genannten vier Kategorien bilanziert.

Die jeweiligen Faktoren fur den spezifischen Verbrauch und den
Treibstoff-Mix entsprechen dem Landesdurchschnitt.

Die Bilanzierung des Personenfernverkehrs und des Ubrigen G-
terverkehrs ist gesondert zu erwahnen, da sie mit dem Territorial-
und Verursacherprinzip zwei Optionen zur Bilanzierung bietet.
Einmal besteht die Mdglichkeit, beispielsweise die Fahrleistung
des Flugverkehrs auf Null zu setzen, wenn kein Flughafen in der
Region vorhanden ist (Territorialprinzip). Eine andere Mdglichkeit
unterliegt der Annahme, dass die Einwohnerinnen und Einwohner
der Stadt Dilmen bspw. den Flugverkehr fir Reisen in Anspruch
nehmen. In diesem Fall wird ein prozentualer Anteil, der durch den
Flugverkehr verursachten Emissionen, auf die Stadt Dilmen auf-
geschlagen (Verursacherprinzip). In der vorliegenden Bilanz wurde
letztere Option gewahilt.
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4.2.1  Endenergieverbrauch Sektor Verkehr

Im Bilanzjahr 2016 waren insgesamt 31.699 Fahrzeuge zugelas-
sen. Seit 2010 ist diese Zahl um rund 7 % gestiegen (Bild 41).

Bild 41: Zugelassene Kraftfahrzeuge in Dilmen (2010 bis 2016)
(Datenquelle: Kraftfahrtbundesamt)

Insgesamt sind im Jahr 2016 434.538 MWh Endenergie im Sektor
Verkehr verbraucht worden. Das entspricht einem Verbrauch von
9,32 MWh pro Einwohnerin und Einwohner. Bild 42 zeigt den End-
energieverbrauch des Sektors Verkehr aufgeteilt auf die einzelnen
Treibstoffarten im Jahr 2016.

Der Treibstoff Diesel hat den gréBten Anteil am Treibstoffver-
brauch (rund 58 % und 250.508 MWh) vor Benzin (rund 34 % und
145.917 MWh). Neben Diesel und Benzin flieBen die Treibstoffe
Kerosin, Erdgas, Strom, Flissiggas, Biodiesel und Biobenzin mit in
die Bilanzierung ein. Sie resultieren aus dem Flugverkehr und dem
Bereich der Elektromobilitdt. Diese Energietrager bilden zusam-
men einen Anteil in Hé6he von rund 8 % und 18.111 MWh/a.

Bild 42: Endenergieverbrauch des Sektors Verkehr der Stadt Dilmen nach
Treibstoffarten

Bild 43 und Bild 44 zeigen die Energieverbrduche geman der be-
stehenden Kategorien StraBe und Schiene. Im Bereich StraBen-
verkehr bilden die Endenergieverbrauche der Pkw mit 65 % und
der Lkw mit 25 % die gréBten Anteile. Die weiteren Fahrzeuge
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setzen sich aus Motorréadern, Linienbussen, leichten Nutzfahrzeu-
gen, Land- und Forstwirtschaftlichen Fahrzeugen sowie sonstigen
Fahrzeugen (z. B. Transportfahrzeuge des Bausektors oder Kran-
kentransporter) zusammen und sind fir 10 % des gesamten End-
energieverbrauchs im StraBenverkehr verantwortlich.

Im Bereich des Schienenverkehrs wird zum einen der Energiever-
brauch des Schienenpersonenverkehres unterteilt in Nah- und
Fernverkehr, und zum anderen der Energieverbrauch im Gterver-
kehr betrachtet. Die gréBten Anteile am Energieverbrauch entste-
hen hier mit jeweils 43 % durch den Personennah- und Personen-
fernverkehr, der Bereich Glterverkehr folgt mit 14 %.

Bild 43: Endenergieverbrauch des StraBenverkehrs der Stadt Dilmen
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Bild 44: Endenergieverbrauch des Schienenverkehrs der Stadt Dilmen

422 THG-Emissionen Sektor Verkehr

Im Jahr 2016 sind durch den Sektor Verkehr 138.740,50t Treib-
hausgase emittiert worden. Pro Einwohnerin und Einwohner sind
2,98 t THG-Emissionen verursacht worden.

Die Aufteilung der THG-Emissionen nach Treibstoffart entspricht in
etwa der Aufteilung der Endenergieverbrauche nach Treibstoffart.
Die beiden Energietrager Benzin und Diesel bilden mit 33 % bzw.
59 % die grdBten Anteile. Alle weiteren Energietrager stellen mit
zusammen 8 % einen verhaltnismaBig geringen Anteil dar (Bild
45).
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Bild 45: THG-Emissionen des Sektors Verkehr der Stadt Dilmen nach
Treibstoffarten

Nachfolgend werden, wie auch bei den Endenergieverbrauchen,
die THG-Emissionen der beiden Verkehrskategorien StraBenver-
kehr und Schienenverkehr dargestellt.

Analog zur Betrachtung des Endenergieverbrauchs der einzelnen
Fahrzeugkategorien im Bereich StraBenverkehr, ist auch in Bezug
auf die THG-Emissionen der Pkw mit 65 % fUr einen wesentlichen
Anteil der THG-Emissionen verantwortlich (Bild 46). Den zweit-
gréBten Anteil stellen mit 25 % die Lkw dar. Die weiteren Fahrzeu-
ge bilden zusammen einen Anteil in H6he von 10 %.

Im Bereich des Schienenverkehrs bildet der Giterverkehr mit 45 %
den starksten Anteil an den THG-Emissionen, die Bereiche Perso-
nennahverkehr und Personenfernverkehr folgen mit 40 % bzw.
15 % (Bild 47).
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Bild 46: THG-Emissionen des StraBenverkehrs der Stadt Dilmen

8.000

7.000

Bild 47: THG-Emissionen des Schienenverkehrs der Stadt Dilmen
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5 Leitlinien

Grundlage fur die Handlungsempfehlungen sind neben den Er-
gebnissen der Analyse und den daraus abgeleiteten Rahmenbe-
dingungen Leitlinien fir die Gestaltung des zuklnftigen Angebots
fir den Rad- und FuBverkehr. Diese wurden aus Regelwerken und
rechtlichen Vorgaben sowie aus den spezifischen Zielsetzungen
zur Férderung der Nahmobilitat abgeleitet.

5.1 FuBverkehr

- Das FuBwegenetz und die FuBgangerzone sollen so wei-
terentwickelt werden, dass die Aufenthaltsqualitét in ihnen
steigt und dass sie sowohl der sicheren und komfortablen
ErschlieBung des unmittelbaren stédtebaulichen Umfeldes
dienen, sie als auch attraktive, gesicherte und umwegarme
Verbindungen zwischen Wohnstandorten, Schulen, Ge-
schéften, Freizeit- und Erholungseinrichtungen und Halte-
stellen schaffen (langfristige Umsetzbarkeit).

- Das AlltagsfuBwegenetz soll dabei durch attraktive Verbin-
dungen an das Freizeitwegenetz angeschlossen werden
(mittelfristige Umsetzbarkeit).

- Die Dimensionierung von Gehwegen richtet sich nach de-
ren Netzfunktion, den anliegenden Nutzungen und den An-
forderungen aus Aufenthalt und Kinderspiel. Gehwegbrei-
ten sollten die in der RASt empfohlenen MindestmaBe nicht
unterschreiten (langfristige Umsetzbarkeit).

- Bei der Gestaltung der FuBwege und FuBgangeranlagen
sollen behindertengerechte Standards realisiert werden,
um die gesetzliche Anforderung der Barrierefreiheit ange-
messen zu beriicksichtigen. Im Hinblick auf die Oberfla-
chengestaltung sind fuBgangerfreundliche Bodenbelage zu
wahlen (z. B. gespaltenes oder gesagtes Natursteinpflaster
statt unférmigem Natursteinpflaster) (langfristige Umsetz-
barkeit).

- Als ,Dilmener Standard“ zur Sicherung der Querbarkeit
von HauptverkehrsstraBen sollen Mittelinseln als Que-
rungshilfen konsequent angeboten werden. Bei einer zu-
kinftigen verstarkten Nutzung der Fahrbahn durch den
Radverkehr kénnen Querungsstellen mit Mittelinseln auch
durch FuBgangeriberwege (,Zebrastreifen) ergénzt wer-
den. Lichtsignalanlagen sollen fur FufBgéangerinnen und
FuBgéanger mdglichst geringe Wartezeiten erhalten (lang-
fristige Umsetzbarkeit).

- Ein positives FuBgéngerklima muss durch regelmaBige
FuBgéangeraktionen und spezielle Serviceangebote fir
FuBgéangerinnen und FuBganger entwickelt und gepflegt
werden. Dabei sollen die Aspekte Sicherheit, Gesundheit
und Wohlbefinden im Vordergrund stehen (mittelfristige
Umsetzbarkeit).
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5.2

Erstellung eines Klimaschutzteilkonzepts ,Nahmobilitditskonzept® fir die Stadt Dilmen

Radverkehr

Nach dem Prinzip der Angebotsplanung soll ein differen-
ziertes, dichtes und geschlossenes Alltagsnetz fir Radfah-
rerinnen und Radfahrer entwickelt werden. Dabei soll so-
wohl das Radfahren an Hauptverkehrsstraf3en gesichert als
auch das Radverkehrsnetz in verkehrsruhigen StraBen und
auf Routen abseits von StraBen weiterentwickelt werden
(langfristige Umsetzbarkeit).

Die Routen des Schilerradverkehrs zu weiterfiihrenden
Schulen sollen nach Méglichkeit abseits der Hauptver-
kehrsstraBen geflhrt werden (Prinzip der Velorouten)
(kurzfristige Umsetzbarkeit).

Das Alltags-Radverkehrsnetz soll durch attraktive Verbin-
dungen an das Freizeitradwege- und Radwanderwegenetz
angeschlossen werden. Betrachtet werden vor allem die
Uberquerungsstellen von Hauptwanderrouten an Haupt-
verkehrsstraBen (mittelfristige Umsetzbarkeit).

In ErschlieBungsstraBen mit besonderer Netzbedeutung far
den Radverkehr soll die Einrichtung von FahrradstraBBen
gepruft werden. Sackgassen sollen durchlassig gehalten
werden. In Tempo 30-Zonen kdnnen Radverkehrsanlagen
generell entfallen (mittelfristige Umsetzbarkeit).
Radverkehrsanlagen sollen nach einem sicheren und funk-
tionsgerechten Ausbaustandard hinsichtlich Breite, Ober-
flache, Linienfihrung und Kontinuitat ausgefiuhrt werden.
Breiten werden durch die StVO und das zugrunde liegende
Regelwerk der Forschungsgesellschaft fur StraBen- und
Verkehrswesen wie RASt und ERA vorgegeben (langfristi-
ge Umsetzbarkeit).

Eine alltags- und freizeittaugliche Radwegweisung (teilwei-
se schon vorhanden) sowie Ubersichtsplane sind ein hilf-
reicher Bestandteil des Netzangebotes (kurz- bis mittelfris-
tige Umsetzbarkeit).

Bestehende Radverkehrsanlagen an auBBerorts gelegenen
Hauptverkehrsstra3en sind richtig und sinnvoll. Diese soll-
ten erhalten und ggf. optimiert werden (z. B. regelmaBiger
Grinschnitt); in Abh&ngigkeit der Zustandigkeit muss diese
Aufgabe durch den Kreis oder Landesbetrieb erflllt werden
(kurzfristige Umsetzbarkeit).

An wichtigen Zielen im Stadtgebiet (6ffentliche Einrichtun-
gen, Freizeitanlagen, Schulen etc.) und nachfragestarken
OPNV-Haltestellen (bedeutende Bushaltestellen sowie
Bahnhof) sollen diebstahlsichere, mdglichst witterungsge-
schutzte Fahrradabstellanlagen errichtet werden. Dabei ist
der Bedarf anhand der abgestellten Fahrrader regelmaBig
zu Uberprafen und ggf. durch Erganzung der Anlagen fort-
zuschreiben (mittelfristige Umsetzbarkeit).

Ein positives Klima fir den Radverkehr muss durch regel-
manBige Aktionen und spezielle Serviceangebote fir Rad-
fahrerinnen und Radfahrer entwickelt und gepflegt werden.
Dabei sollen die Aspekte Sicherheit und zlgige und kom-
fortable Fortbewegung mit dem Fahrrad im Vordergrund
stehen (mittelfristige Umsetzbarkeit).
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6 Potenzialanalyse

Im Verkehrsbereich ergeben sich allgemein die Minderungspoten-
tiale hinsichtlich des Endenergieverbrauchs und der Treibhaus-
gasemissionen aus der Verkehrsvermeidung, der Verkehrsverla-
gerung sowie technischen Innovationen.

Das vorliegende Klimaschutzteilkonzept ,Nahmobilitdt® hat die
Starkung des Umweltverbunds (insbesondere Rad- und FuBver-
kehr) zum Ziel, sodass sich hier die Minderungspotenziale aus der
Verkehrsverlagerung ergeben. Weitere relevante, aber mafBnah-
menunabhangige Entwicklungen (z. B. Pkw-Bestand, Zusammen-
setzung des Fahrzeugkollektivs, Fahrzeugemissionswerte und
technische Kraftstoffeinsparungen) bleiben nicht unberticksichtigt,
sondern werden sowohl im Referenzszenario als auch im Klima-
schutzszenario bertcksichtigt (Kap. 12).

Nach der Haushaltsbefragung der Stadt Dilmen zum Mobilitats-
verhalten?” im Binnenverkehr wird in Dilmen bereits die Halfte der
Wege zu FuBB, mit dem Fahrrad oder dem OV zuriickgelegt (Bild
48). Das Nahmobilitatskonzept zielt darauf ab, einen Teil des vor-
handenen MIV-Anteils von 50 % (als Fahrer/-in oder Mitfahrer/-in)
auf den Umweltverbund zu verlagern.

Bild 48: Verkehrsmittelwahl im Binnenverkehr (Quelle: Stadt Dilmen, 2015c)

Der Haushaltbefragung konnte auch entnommen werden, dass
hinsichtlich der Verkehrssituation flr den FuBverkehr und fir den
Radverkehr bereits eine sehr hohe Zufriedenheit gegeben ist.
92 % der Teilnehmenden gab an (sehr) zufrieden mit der Ver-
kehrssituation fir zu FuB Gehende und 81 % der Teilnehmenden
gab an (sehr) zufrieden mit der Verkehrssituation fir Radfahrende
zu sein. Am schlechtesten wurde die Verkehrssituation flir Bus-
und Bahnfahrende bewertet. Hier gaben nur 30 % der Teilneh-
menden an (sehr) zufrieden zu sein (Bild 49).

#7 Stadt Diilmen 2015c: Mobilitatsuntersuchung Stadt Diilmen
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Bild 49: Bewertung der Verkehrssituation nach Verkehrsmittel (Quelle: Stadt
Dilmen, 2015b)

»ES wurde untersucht, ob Unterschiede in der Bewertung der Ver-
kehrssituation existieren in Abhdngigkeit davon, wie h&ufig eine
Person das entsprechende Verkehrsmittel nutzt. T&gliche
Nutzer[/-innen] von Bus und Bahn und Personen, in deren Haus-
halt mindestens eine Zeitkarte fir den &ffentlichen Verkehr exis-
tiert, bewerten die Situation des Bus- und Bahnverkehrs nur mar-
ginal besser als der Durchschnitt aller Befragten, bei anderen Ver-
kehrsmitteln ergaben sich ebenfalls keine nennenswerten Unter-
schiede.” (Quelle: Stadt Dilmen, 2015b)

Vor diesem Hintergrund kann die gezeigte Bewertung der Ver-
kehrssituation auf die heutigen MIV-Nutzerinnen und MIV-Nutzer
ubertragen werden. Dabei ist davon auszugehen, dass die MIV-
Nutzerinnen und MIV-Nutzer, die (sehr) zufrieden mit der Ver-
kehrssituation im FuB3-, Radverkehr oder OPNV sind und sich bis-
her dennoch gegen die Nutzung des Umweltverbunds entschieden
haben, dies auch nicht auf Grundlage weiterer Verbesserungs-
maBnahmen tun werden. Hierbei handelt es sich um gebundene
MIV-Nutzer/-innen. Vielmehr kénnen durch das Nahmobilitatskon-
zept bisher unzufriedene Verkehrsteilnehmerinnen und Verkehrs-
teilnehmer zur Anderung ihres Mobilitatsverhaltens angeregt wer-
den. Darauf aufbauend ergeben sich die nachfolgenden maxima-
len Verlagerungspotenziale differenziert nach Verkehrsmittel:

- FuB: bis zu +4 % auf den heutigen Modal Split
(8% der 50 % MIV-Nutzerinnen und MIV-Nutzer sind mit
der Verkehrssituation im FuBverkehr weniger zufrieden
bzw. unzufrieden)

- Rad: bis zu +9,5 % auf den heutigen Modal Split
(19% der 50 % MIV-Nutzerinnen und MIV-Nutzer sind mit
der Verkehrssituation im Radverkehr weniger zufrieden
bzw. unzufrieden)

- OPNV: bis zu +35 % auf den heutigen Modal Split
(70% der 50 % MIV-Nutzerinnen und MIV-Nutzer sind mit
der Verkehrssituation im OPNV weniger zufrieden bzw. un-
zufrieden)

Erstellung eines Klimaschutzteilkonzepts ,Nahmobilitditskonzept® fir die Stadt Dilmen
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Da auf Grund von VerbesserungsmaBnahmen nicht nur MIV-
Nutzerinnen und MIV-Nutzer ihre Verkehrsmittelwahl &ndern kén-
nen, sondern auch Verschiebungen innerhalb des Umweltver-
bunds mdglich sind, sind diese einzelnen maximalen Verlage-
rungspotenziale als mdgliche Anhaltswerte zu verstehen, aber
nicht als realistisch erzielbarer Modal Split.
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7 Innenstadtentwicklungskonzept der Stadt Diilmen (1998)

Im Jahr 1998 wurde fir die Stadt Dilmen ein Innenstadtentwick-
lungskonzept (Bilte et al., 1998) aufgestellt, das die Bausteine
Verkehr, Einzelhandel und Stadtebau umfasst. Im Themenfeld
Verkehr wurde die Trennwirkungen der Munsterstra3e, der Halter-
ner StraBe, der Coesfelder StraBe, der Lidinghauser StraBe und
der Borkener StraBe aufgrund ihrer hohen Verkehrsbelastungen
(u. a. durch den hohen Parksuchverkehr) sowie die daraus resul-
tierenden Nutzungskonflikte zwischen Kfz-, Rad- und FuBverkehr
behandelt. Um diesen Problemen entgegenzuwirken wurde ein
Verkehrsentwicklungskonzept aufgestellt, das nach dem Leitbild
der ,autoarmen Innenstadt“ die Verkehre vom MIV auf den Um-
weltverbund verlagern sollte und die Einrichtung eines verkehrsbe-
ruhigten Geschéftsbereichs empfahl.

7.1 Teilkonzepte

Das Verkehrsentwicklungskonzept umfasst die folgenden funf
Teilkonzepte.

Einrichtung von verkehrsberuhigten Geschaftsbereichen

Es wurde empfohlen, die Geschwindigkeit auf den Hauptachsen
stufenweise zu reduzieren. Dazu wurde die Begrenzung der zulas-
sige Hochstgeschwindigkeit in den Eingangsbereichen auf 30 km/h
(StVO-Zeichen 274-53) und die Einrichtung eines verkehrsberuhig-
ten Geschéftsbereichs im Innenstadtkern mit einer zuldssigen
Hoéchstgeschwindigkeit von 20 km/h (StVO-Zeichen 274.1-51) vor-
gesehen (Bild 50).

Bild 50: Empfehlung einer abgestufte Geschwindigkeitsreduzierung (Blite et al.,
1998)
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Parkraumkonzept

Es wurde empfohlen, die Stellplatze im Innenstadtkern zu reduzie-
ren und das Defizit durch fuBlaufig erreichbare Auffangparkplatze
am Innenstadtrand auszugleichen. Die verbleibenden Stellplatze
sollten bewirtschaftet werden. Darlber hinaus wurde die Einrich-
tung eines Parkleitsystems empfohlen um den Parksuchverkehr zu
reduzieren.

Fahrradfreundliche Stadt Dilmen

Um den Radverkehr zu férdern wurden im Rahmen der Aufnahme
der Stadt Dilmen in das Programm ,Fahrradfreundliche Stadte
und Gemeinden in NRW* bereits Handlungsfelder fir den Radver-
kehr erarbeitet. Diese sahen eine Aufwertung des Radverkehrs-
netzes moglichst abseits von HauptstraBen vor. Dieses sollte die
Erreichbarkeit der Ortsteile sicherstellen und die Durchléssigkeit
far den Radverkehr durch Offnung der EinbahnstraBen erhdéhen.
Auch der ruhende Radverkehr sollte durch ansprechende Radab-
stellanlagen (insbesondere am Bahnhof) geférdert werden. Eine
Radverkehrswegweisung und ein Radverkehrsstadtplan sollten der
Orientierung der Radfahrerinnen und Radfahrer dienen.

Attraktivierung des OPNV

Es wurde eine mehrstufig differenzierte ErschlieBung der Stadt
Didlmen mit DB-Linien, Regionalbuslinien und Taxibussen, Stadt-
buslinien sowie Anrufsammeltaxen empfohlen.

Ergénzende straBenbauliche MaBnahmen auBerhalb der In-
nenstadt

Um die Verkehrsbelastungen im Innenstadtbereich zu reduzieren,
wurde die Umsetzung folgender EntlastungsstraBen empfohlen:

- Sldumgehung als EntlastungsstraBe zwischen Lldinghau-
ser StraBe und Halterner StraBe

- Beseitigung des plangleichen Bahnlibergangs im Zuge der
Ludinghauser StraBe (,Lange Nase*)

- Uberregionale StraBe B 474n mit der Funktion einer weit-
raumigen Ortsumgehung im Osten von Dilmen

- westliche VerbindungsstraBe zwischen Halterner StraBBe
Uber Westhagen zur Borkener StraBe, spater weiter Uber
StolbergstraBe zur Coesfelder StralBe

7.2 Uberpriifung des Umsetzungsstands (Themenfeld
Verkehr)

Die einzelnen MaBnahmenempfehlungen aus dem Themenfeld
Verkehr sowie ihr aktueller Umsetzungsstand sind in Tabelle 11
bis Tabelle 14 aufgelistet.

Erstellung eines Klimaschutzteilkonzepts ,Nahmobilitditskonzept® fir die Stadt Dilmen

74



Tabelle 11:
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Handlungskonzept Kfz-Verkehr (in Anlehnung an Blilte et al., 1998)

MaBnahmen

Aktueller Umsetzungsstand

Realisierung eines Parkleitsystems

Ein statisches Parkleitsystem wurde realisiert; Ein
dynamisches Parkleitsystem fiir die Tiefgarage des
Stadtquartiers Overbergplatz und Parkplatz Nonnen-
gasse ist in Planung

Herabstufung der L 600 (Borkener StraB3e) im Innen-

Die Borkener StraBBe wurde zur Gemeindestrale

stadtbereich zur GemeindestraBe herabgestuft.
Planung und Realisierung Durchbau StolbergstraBe Die Realisierung der Westtangente ist derzeit nicht in
und Verbindung Borkener Str./Coesfelder StraBe Planung.

Stdumgehung (um den Knotenpunkt Mins-
terstr./Halterner Str. und den Bereich am Schloss-
park zu umgehen), westliche Entlastungsstral3e

In Planung (geplanter Baubeginn in der 2. Jahres-
halfte 2018)

Sidumgehung Hausdilmen / Anbindung Industrie-
gebiet Dernekamp

Aktuell nicht in Planung

ErschlieBung Hinderkingsweg

Die Realisierung der Westtangente ist derzeit nicht in
Planung.

Baubeginn B 474n

umgesetzt

Tempo 30 vorgesehen auf:

- Borkener StraBe/Lidinghauser Stral3e von Knoten-
punkt Lohwall/Brokweg bis Knotenpunkt Elsa-
Bréndstrom-StraBe/Am SchloBgarten bzw. bis zum
Bendixgelande;

- Halterner StraBe/MinsterstraBe von Knotenpunkt
Sadring /MUhlenweg bis Knotenpunkt Bergfeldstra-
Be/Kreuzweg;

- Coesfelder StraBe von Knotenpunkt MiinsterstralBe
bis Knotenpunkt BergfeldstraBe/Luise-Hensel-Pfad

- nur in Teilen umgesetzt

- nicht umgesetzt (Umsetzung abhangig von der Su-
dumgehung)

- nur in Teilen umgesetzt (Verkehrsberuhigter Ge-
schéftsbereich T 20 zw. MinsterstraBe und Lohwall)

Eingangscharakter in den Citybereich baulich ver-
deutlichen (z. B. durch Materialwechsel Naturstein-
pflaster oder Tiefborde)

Abweichend von den Konzeptvorschlagen wurde
eine andere Umgestaltung der FuBgangerzone und
der Coesfelder StraBe realisiert; weitere Umgestal-
tungen sind geplant (z. B. Borkener StraBe/ Liding-
hauser Stral3e)

Ruckbau und Neugestaltung der beiden inneren
Hauptknotenpunkte Liudinghauser StraBe/Halterner
StraBe/MunsterstraBe und Coesfelder Stra-
Be/Minsterstral3e

(Linksabbiegespuren auf Lidinghauser Strae und
auf Coesfelder StraBBe entfallen; Flir den Knoten-
punkt Lidinghauser StraBe/MiunsterstraBe/Halterner
Straf3e ist gleichrangig auch ein Kreisverkehrsplatz
mdglich.)

nur in Teilen umgesetzt

(Die Coesfelder StraBe wurde fertig gestellt; die
Neugestaltung der MunsterstraB3e erfolgt nach Fer-
tigstellung der Stdumgehung)

Wichtige Funktion des ehemaligen Stadtwerke-
Gelandes an der Borkener StraBBe als Auffangpark-
platz, langfristig effizienter nutzen, z.B. durch Parkpa-
lette

aktuell noch keine Konkretisierung

Overbergplatz als Parkflache fiir die Besucher/-innen
der Innenstadt

Bau des Stadtquartiers Overbergplatz (mit Tiefgara-
ge)
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Tabelle 12: Handlungskonzept Radverkehr (in Anlehnung an Bulte et al., 1998)

MaBnahmen

Aktueller Umsetzungsstand

Planung und Realisierung Schutz-/Radfahrstreifen:
- Minsterstr.,
- Coesfelder Str.,

- Ladinghauser Str.,
- Halterner Str.

nur in Teilen umgesetzt

- umgesetzt im geplanten Bereich

- umgesetzt auf GemeindestraBBe, KreisstraBBe in
Planung (Umsetzung ab 2018)

- umgesetzt im geplanten Bereich

- im Innenstadtnahen Bereich umgesetzt, auf dem
weiteren Abschnitt Richtung Hausdilmen nur einsei-
tig bzw. in Planung

den Knotenpunktbereichen Kombispuren mit Aufstell-
flachen fur den Radverkehr geplant

FuBganger-/Radfahrtunnel bei Fimpeler umgesetzt
(Lange Nase/ Lidinghauser Stral3e)
Auf der Halterner StraBe und Miinsterstraf3e sind in umgesetzt

Tabelle 13: Handlungskonzept FuBverkehr (in Anlehnung an

Bulte et al., 1998)

MaBnahmen

Aktueller Umsetzungsstand

Planung und Umbau verkehrsberuhigter Geschéfts-
bereich an der Borkener StraBBe

noch nicht realisiert, aber in der Diskussion

Einrichtung FuBgangerzone TiberstralBe
(Erweiterung der FuBgangerzone im zentralen Ge-
schaftsbereich — in der Tiberstral3e, Barenstiege,
Tibergasse und Schulgasse)

noch nicht realisiert, aber in der Diskussion

FuBgéanger-/Radfahrtunnel bei Fimpeler

umgesetzt

Einrichtung FuBgangerzone SchloBstra-
Be/MarktstraBBe

(Weitere Ausdehnung der FuBgangerzone in die
SchlossstraBe und MarktstraBe und Doméanenrat-
Kreuz-StraBe mdglich)

nicht mehr aktuell

Verkehrsberuhigter Geschaftsbereich
- Halterner Str./Minsterstr.,

- Coesfelder Str.

- Ostliche Lidinghauser Str.

- Umsetzung abhangig von der Stidumgehung
- realisiert
- hoch nicht realisiert, aber in der Diskussion

Tabelle 14: Handlungskonzept OPNV (in Anlehnung an Biilte et al., 1998)

MaBnahmen

Aktueller Umsetzungsstand

Planung und Einrichtung Stadtbussystem und Taxi-
bussystem

Das Konzept wurde seinerzeit erarbeitet, aber nicht
umgesetzt; Anrufsammeltaxen (AST) werden ange-
boten, aktuell wird ein Blrgerbus eingerichtet

7.3

Wirkungen der bisher umgesetzten MaBnahmen

Die Wirkungen der umgesetzten MaBnahmen aus dem Innen-
stadtentwicklungskonzept 1998 kdnnen nur anndhernd ermittelt
werden, da keine genauen Vorher-Nachher-Untersuchungen vor-
liegen. Daher wird — soweit méglich — eine qualitative Abschatzung
— einerseits anhand des Vergleichs der Modal-Split-Anteile und
andererseits anhand des Vergleichs von Kfz-Belastungszahlen —
vorgenommen. Aussagen zu den Wirkungen einzelner MaBnah-

men sind nicht méglich.
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Modal Split

In dem Innenstadtentwicklungskonzept liegt der Modal-Split der
Innenstadtbesucher/-innen fir die Bestandssituation 1997 sowie
als Prognose fur 2005 vor. Aktuelle Angaben zu der Verkehrsmit-
telwahl in Dilmen kdénnen der Mobilitdtsuntersuchung aus dem
Jahr 2014 entnommen werden (Stadt Ddlmen, 2015b). Dabei wur-
den alle Personen tber 18 Jahren mit Haupt- oder Nebenwohnsitz
in der Stadt Dilmen befragt. Der Modal Split liegt fir den Gesamt-,
Binnen- sowie Quell- und Zielverkehr in Dilmen (alle Ortsteile) vor.
Dartiber hinaus liegt der Modal Split separat fir Dilmen-Mitte vor
(Tabelle 15).

Hinsichtlich der Veranderungen im Modal Split kann keine Aussa-
ge getroffen werden, da keine der in der Mobilitdtsuntersuchung
aufgefiihrten BezugsgréBen den Innenstadtbesuchern/-innen
gleichgesetzt werden kann.
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Tabelle 15: Vergleich Modal Split aus Innenstadtentwicklungskonzept 1998 (Bllte et al.) und der Mobilitdtsuntersuchung

2015b (Stadt Dilmen)

Innenstadtentwick- I
lungskonzept Mobilitatsuntersuchung
Innenstadt- Bewohnetr/-innen Bewohner/-innen
besucher/-innen Diilmen Diilmen-Mitte
Gesamt- Binnen- Quell- und Gesamt- Binnen-
Bestand Prognose verkehr verkehr Zielverkehr verkehr verkehr
1997 2005 2014 2014 2014 2014 2014
[%] [%] [%] [%] [%] [%] [%]
MIv 51,0 30,0 58,3 49,9 82,2 43,6 ca. 36
Zu 23,2 30,0 13,0 17,0 0,1 16,5 ca. 27
FuB ’ ’ ’ ’ 3 ’ .
Ffa:lr' 225 35,0 222 29.3 2,0 27.6 ca. 36
OPNV 3,3 5,0 5,9 3,7 12,5 ca. 1
Sons 12,3
tiges 0,5 0,2 3,2 ca. 0

Kfz-Belastungen

In dem Innenstadtentwicklungskonzept 1998 liegen die Verkehrs-
belastungen in Kfz/24 h vor (Bild 51). Dartber hinaus wurden die
zwei Prognose-Falle berechnet:

- Modell 2000: Umsetzung eines verkehrsberuhigten Ver-
kehrsbereichs in der Borkener StraBe / Lidinghauser StraBe
zwischen Sudring und MinsterstraBe

- Modell 2005: Umsetzung eines ausgedehnten verkehrsberu-
higten Geschéftsbereich in der Borkener StraBe / Liding-
hauser StraBe (Sidring bis Marienplatz), MiinsterstraBe
(Lbdinghauser StraBBe bis Kdnigswall), Halterner StraBe (Vol-
lenstraBe bis Ludinghauser StraBe) und Coesfelder StraBe
(MinsterstraBe bis Lohwall)
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Bild 51: Innenstadtbelastung 1997 (Kfz/24 h) nach Bllte et al. (1998)

Aktuelle Verkehrsbelastungen kénnen den Verkehrsuntersuchun-
gen abvi 2013 sowie DC Verkehr 2010 entnommen werden. In der
aktuelleren Verkehrsuntersuchung abvi 2013 sind die Tagesbelas-
tungen an fanf Innenstadtknotenpunkten im Jahr 2012 aufgeflihrt
(Bild 52). Fur die Gbrigen Streckenabschnitte wird auf die Ver-
kehrsbelastungen aus der Untersuchung von DC Verkehr 2010
zuruckgegriffen.
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Die aktuelle Verkehrssituation wird dabei am besten durch den
Planungsfall 0.1 représentiert (Bild 53). Dieser berlcksichtigt die
folgenden Entwicklungen:

- Durchfahrtsverbot fiir Schwerverkehr am Lidinghauser Tor,

- Durchfahrtsverbot Coesfelder StraBe zwischen Miinsterstra-
Be und Bergfeldstrafe,

- Durchfahrtsverbot Lidinghauser StraBe zwischen Marien-
platz und Munsterstrale,

- Durchfahrtsverbot Borkener StrafBe westlich Miinsterstral3e,

- Tempo-30-Zone in der Coesfelder Stral3e zwischen dem Koé-
nigswall und der Bergfeldstrale,

- Verkehrsberuhigter Geschéftsbereich in der Coesfelder
StraBe zwischen der MuinsterstraBe und dem Kénigswall
(Tempo-20),

- Charleville-Méziéres-Platz: Fahrtrichtung MlnsterstraBe nur
flr Bus und Taxi.

Bei Gegeniberstellung der Verkehrsbelastungen kénnen die fol-
genden Entwicklungen festgestellt werden:

- Die Verkehrsbelastungen in der Nord-Siid-Achse Miinster-
straBBe bzw. Halterner StraBBe zwischen Kreuzweg und Sid-
ring haben sich von 14.000-19.000 Kfz/24 h auf 12.000-
16.000 Kfz/24 h reduziert.

- Die Verkehrsbelastungen in der Ost-West-Achse Lldinghau-
ser StraBe bzw. Borkener StraBe zwischen Marienplatz und
Lohwall haben sich wenig verandert und liegen weiterhin bei
8.000-12.000 Kfz/24 h.

- Die Verkehrsbelastungen auf der Coesfelder StraBe zwi-
schen MunsterstraBe und Lohwall haben sich von 8.000-
10.000 Kfz/24 h deutlich auf 3.000-5.000 Kfz/24 h reduziert.

In dem Innenstadtentwicklungskonzept 1998 wurde prognostiziert,
dass die Verkehrsbelastungen ohne Umsetzung der MaBnahmen
bis 2005 auf der MunsterstraBe auf 21.000 Kfz/24 h, auf der
Lidinghauser StraBe auf 14.000 Kfz/24 h und auf der Coesfelder
StraBe auf 11.000 Kfz/24 h ansteigen wirden. Diese Werte wer-
den insbesondere auf der Coesfelder StraBe nach heutigen Ver-
kehrszahlwerten unterschritten. Daraus kann geschlossen werden,
dass die bisher umgesetzten MaBnahmen positiv auf das Ver-
kehrsaufkommen wirken. Der heutige Umsetzungsstand entspricht
keinem der beiden oben genannten Prognose-Félle (mit MaBnah-
menumsetzungen), so dass ein Vergleich der Prognosen mit dem
heutigen Bestand nicht mdoglich ist.
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ANALYSE Minsterstralie
Tagesbelastungen [Fz/24h] 17.575 “Pkw”
393 SV
BergfeldstraBe 6.874 “Pkw” l 7.343 “Pkw”
160 SV T 123 SV
14.575 “Pkw”
430 SV
Kénigswall
3.614 “Pkw” 13.333 “Pkw”
12 8V 436 SV
9.097 “Pkw” 4.430 “Pkw” 3.845 “Pkw”
375V 6sv Coesfelder Stralle 25 8V
7.546 “Pkw” 15.285 “Pkw”
43SV 448 SV
Lohwall
Miinsterstrae
Ausfahrt
Parkplatz Overbergplatz
Einfahrt
Lohwall Minsterstrale
7.879 “Pkw” 15.425 “Pkw”
258V 436 SV
8.111 “Pkw” 10.638 “Pkw” 9.430 “Pkw” 11.324 “Pkw”
498v 49 SV Borkener Strafie 378V 318V
Lidinghauser Str.
5.459 “Pkw” 15.483 “Pkw”
Brokweg 378V Haltener Strafle 466 SV

Bild 52: Innenstadtbelastung 2012 (Kfz/24 h) nach abvi 2013
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Bild 53: Innenstadtbelastung 2020 (Kfz/24 h) entsprechend Planungsfall 0.1 nach DC Verkehr (2010)
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8 Handlungskonzept

In Anlehnung an das Innenstadtentwicklungskonzept werden
nachfolgend verkehrsmittelspezifische Teilkonzepte dargestellt. Zu
jedem Teilkonzept wurde ein Steckbrief mit den wesentlichen In-
formationen als Kurzbeschreibung erstellt.

8.1 Konzept zur Verbesserung der straBenraumlichen
Vertraglichkeit des Kfz- Verkehrs

Verkehrsberuhigter Geschéftsbereich

Im Innenstadtentwicklungskonzept 1998 wurde die Einrichtung
eines verkehrsberuhigten Geschaftsbereichs auf der Coesfelder
StraBe, der MinsterstraBe und der Borkener StraBe im Innen-
stadtkern empfohlen (vgl. Kap. 7.1 und Bild 50). In der Coesfelder
StraBe (zwischen Lohwall/ Kdnigswall und der MiunsterstraBe)
wurde dieser umgesetzt.

Die Einrichtung eines verkehrsberuhigten Geschéftsbereichs er-
fordert ein bedeutendes FuBgangeraufkommen, das sich unter
anderem durch einen entsprechenden Geschaftsbesatz oder Auf-
enthaltsplatze ergibt.

Vor diesem Hintergrund eignen sich die StraBen, die den FuBgéan-
gerzonenbereich einschlieBen und auf Grund des vorhandenen
Geschéftsbesatzes eine entsprechende Aufenthaltsfunktion und
einen Querungsbedarf aufweisen, grundséatzlich fir die Einrichtung
eines verkehrsberuhigten Geschéaftsbereichs.

Aus fachgutachterlicher Sicht wird die Einrichtung eines verkehrs-
beruhigten Geschéftsbereichs im Bereich der Borkener StraBe/
Ludinghauser StraBBe als ,Gegenspieler” zu dem bestehenden ver-
kehrsberuhigten Geschéaftsbereich in der Coesfelder StraBe emp-
fohlen (Bild 54). Dieser Streckenabschnitt bietet sich — aufgrund
des zweistreifigen Ausbaus und dem Platzcharakter des Knoten-
punkts Borkener StraBe/ TiberstraBe — stadtebaulich gut fur ein
solches Vorhaben an. Durch das Lidinghauser Tor wird zudem
der Ubergang in den besonderen Bereich betont®®. Diese Empfeh-
lung wurde auch von den Birgerinnen und Birgern, die an der
6ffentlichen Beteiligungsveranstaltung (Beteiligungsprozess) teil-
genommen haben, befiirwortet.

Der verkehrsberuhigte Geschaftsbereich sollte sich im Bereich
Borkener StraBe/ Lidinghauser StraBe auf Grund der geringen
Lange und der damit ggf. verbundenen eingeschrankten Funkti-
onsfahigkeit nicht nur auf den zentralen Bereich (von TiberstraB3e
bis MarktstraBe) beschranken. In Richtung Westen wird eine Aus-
dehnung bis zum Westring (Beginn der erweiterten Fu3gangerzo-
ne, siehe Kap. 8.3) — wie auch im Innenstadtentwicklungskonzept
empfohlen — beflrwortet. In Richtung Osten stellt das Liding-
hauser Tor eine stadtebauliche Eingangssituation sowie auf Grund
der straBenrdumlichen Verhaltnisse eine Engstelle mit geschwin-

%8 \Vgl. FGSV, 2014: Hinweise zu StraBenrdumen mit besonderem Que-
rungsbedarf —  Anwendungsmoéglichkeiten des ,Shared-Space“-
Gedankens*

? Die Einrichtung einer EinbahnstraBe wurde als alternative MaBnahme
diskutiert und verworfen.
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digkeitsreduzierender Wirkung dar und kann daher gut aufgegrif-
fen werden (rund 400 m Langenausdehnung).

Eine Erweiterung des verkehrsberuhigten Geschéftsbereichs in
Richtung Osten bis zur Elsa-Brandstrom-Stral3e wird zum jetzigen
Zeitpunkt nicht empfohlen, da die Verlangerung auBerhalb des
zentralen Altstadtbereichs liegt. Hier sollten zunachst die Wirkun-
gen des neuen verkehrsberuhigten Geschéaftsbereichs — auch im
Zusammenhang mit der geplanten Siidumgehung® — abgewartet
werden und dann die Situation neu bewertet werden.

In Bezug auf die MinsterstraBBe sind die zu erwartenden Entlas-
tungswirkungen der geplanten Stidumgehung positiv zu bewerten
(Halbierung der Verkehrsbelastung). Des Weiteren wird die Zent-
ralisierung des ruhenden Verkehrs auf dem Parkplatz Nonnengas-
se (siehe Kap. 8.5) in Betracht gezogen, woraus sich zuklnftig ein
erhdhter Querungsbedarf ableiten Iasst.

Unter Berlcksichtigung dieser Entwicklungen wird die Einrichtung
eines verkehrsberuhigten Geschaftsbereichs auf der Mlnsterstra-
Be aus fachgutachterlicher Sicht als positiv bewertet. Da hier je-
doch das reduzierte Verkehrsaufkommen infolge der geplanten
Sidumgehung voraussetzend ist und deutlich gréBere Aufwande
hinsichtlich der Sicherung der Querung — wie beispielsweise die
Reduzierung der Fahrbahn durch Ausbildung von Schutzraumen —
zu erwarten sind, wird empfohlen, zunachst, die Wirkungen des
neuen verkehrsberuhigten Geschéftsbereichs und vor allem auch
die des neuen Stadtquartiers Overbergplatz auf den heutigen Ge-
schéaftsbesatz abzuwarten und dann die Situation neu zu bewer-
ten.

% Baubeginn voraussichtlich in der 2. Jahreshélfte 2018
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Bild 54: Konzeptvorschlag zu verkehrsberuhigten Geschéftsbereichen in Dilmen (Hintergrundkarte: Land NRW (2017),
Datenlizenz Deutschland — Namensnennung — Version 2.0 (www.govdata.de/dl-de/by-2-0), www.tim-online.nrw.de)

Hinsichtlich des verkehrsberuhigten Geschéftsbereichs in der Co-
esfelder StraBe ist heute eine Zufahrt des Kfz-Verkehrs aus der
Coesfelder StraBe (Nord) nicht gestattet. Fir den Radverkehr ist
die Einfahrt erlaubt. Der Kfz-Verkehr aus den StraBen Lohwall und
Koénigswall darf ebenfalls am Knotenpunkt Coesfelder StraBe/
Lohwall/ Kénigswall in den verkehrsberuhigten Geschéftsbereich
einfahren.

Vor Ort war zu beobachten, dass sich der Kfz-Verkehr an diese
eingeschrankte Zufahrtssituation nicht immer halt. Dies wurde
auch im Beteiligungsprozess geauBert. Sowohl ortsfremde als
auch einheimische Kfz fahren immer wieder aus der Coesfelder
StraBe (Nord) in den verkehrsberuhigten Geschéftsbereich ein. Im
Beteiligungsprozess wurde zudem der Wunsch geduBert, die Co-
esfelder StraBe als FuBgangerzone auszuweisen (siehe Kap. 8.3).
Aus fachgutachter Sicht ist dies hinsichtlich der Vertraglichkeit der
Verkehrsteilnehmerinnen und Verkehrsteilnehmer nicht notwendig.

Um die Situation eindeutiger — und fir Ortsfremde verstandlicher —
zu gestalten, wird vorgeschlagen, eine Sperrung der nérdlichen
Zufahrt in den verkehrsberuhigten Geschéaftsbereich fir den Kfz-
Verkehr zu prifen (Verkehrszeichen 267 Verbot der Einfahrt). Die
Erreichbarkeit ist fir Anliegerinnen und Anlieger (Bewohner/-innen,
Geschéftsbetreiber/-innen, Besucher/-innen) weiterhin Uber die
ViktorstraBe und die Minsterstral3e gegeben.
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Die Sperrung der nérdlichen Zufahrt wiirde eine Art von Zwischen-
I6sung zu dem im Beteiligungsprozess geaufBerten Wunsch, die
Coesfelder StraBe mit in den FuBgangerzonenbereich aufzuneh-
men (siehe Kap. 8.3).

Zu den konkreten verkehrlichen Verlagerungswirkungen kdnnen
keine Aussagen gemacht werden, da hierzu verkehrsmodelltech-
nische Untersuchungen oder Beobachtungen anhand einer provi-
sorischen Einrichtung der Sperrung notwendig sind. Unter Bertick-
sichtigung der heutigen Zufahrtsmdéglichkeiten, ergeben sich sehr
wahrscheinlich keine bedeutenden Verlagerungswirkungen, so
dass auch keine bedeutenden Auswirkungen auf die umliegenden
Knotenpunkte (z. B. Koénigswall/ MunsterstraBe/ Charleville-
Méziéres-Platz) zu erwarten sind.”'

Die neue Zufahrtsbeschréankung kann durch eine bauliche Ein-
engung betont werden. Dabei ist zu prifen, ob zur Sicherung des
Radverkehrs MaBnahmen erforderlich sind, da dieser weiterhin am
Knotenpunkt Coesfelder StraBe/ Lohwall/ Kdénigswall aus allen
Richtungen kommend in den verkehrsberuhigten Geschéftsbereich
einfahren darf und damit in Konflikt zu den kreuzenden Kfz-
Verkehrsstromen steht. Die Einrichtung einer Radfahrerschleuse
(separater Signalgeber und Haltlinie fir den Radverkehr, so dass
dieser signalgesichert vor dem Kfz-Verkehr auf die Fahrbahn oder
auf einen gesonderten Radfahrstreifen neben oder vor den war-
tenden Autos geleitet wird) stellt beispielsweise eine geeignete
Méglichkeit dar.

Die Ausweisung einer EinbahnstraBe fir den verkehrsberuhigten
Geschaftsbereich Coesfelder StraBe wird aus fachgutachterlicher
Sicht fur nicht notwendig erachtet, da der heutige StraBenquer-
schnitt eine Befahrung in beiden Richtungen ermdglicht und vor
Ort keine Vertraglichkeitsprobleme zwischen Kfz-Verkehr und
nichtmotorisiertem Verkehr beobachtet wurden.

EinbahnstraBensystem

In Bezug auf die Ring- und WallstraBen wurde im Rahmen des
Beteiligungsprozesses Uber die Einfihrung eines EinbahnstraBen-
systems diskutiert. Es wurde vorgeschlagen, fur die parallelverlau-
fenden Ring- und WallstraBen gegenlaufige EinbahnstraBen aus-
zuweisen. Heute sind in Teilbereichen der Ring- und WallstraBen
bereits EinbahnstraBenabschnitte ausgewiesen, so dass auf die-
ser Grundlage hinsichtlich der WallstraBen im Uhrzeigersinn und
hinsichtlich der RingstraBen gegen den Uhrzeigersinn laufende
EinbahnstraBen gepruft werden sollten (Bild 55).

Trotz EinfGhrung von EinbahnstraBen muss die Erreichbarkeit re-
levanter Ziele des Kfz-Verkehrs (z. B. der Parkflachen) im Haupt-
verkehrsstraBennetz gewahrleistet sein. Darliber hinaus ist zu be-
achten, dass durch ein EinbahnstraBensystem Umwege entstehen

%" Der Kfz-Verkehr aus nordwestlicher Richtung (Coesfelder StraBe) darf
heute schon nicht am nérdlichen Zugang in den verkehrsberuhigten Be-
reich einfahren. Der Kfz-Verkehr aus nordéstlicher Richtung (Mulnster-
straBBe) sowie aus sldlicher Richtung (Halterner StraBe) wird zum GrofB3-
teil auch heute schon Uber den Knotenpunkt MinsterstraBe/ Coesfelder
StraBe in den verkehrsberuhigten Bereich einfahren, so dass auch hier
keine Anderungen zu erwarten sind. Lediglich ein Teil des Kfz-Verkehrs
aus westlicher Richtung (Borkener StraBe) wird sich neu orientieren.
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und Verkehre auf andere Bereiche verlagert werden, d. h. wahrend
Teilbereiche entlastet werden, werden andere Teilbereiche belas-
tet. Des Weiteren sollten bei diesem Konzeptvorschlag die weite-
ren Entwicklungen und Konzeptvorschlage beachtet werden (u. a.
Ausweisung der StraBen Westring und TiberstraBe als FuBgan-
gerzone; Sperrung der Zufahrt Coesfelder StraBe am Knotenpunkt
Coesfelder StraBe/ Lohwall/ Kénigswall; Zentralisierung des Par-
kens auf Parkplatz Nonnengasse durch Parkpalette; Tiefgarage
Overbergplatz).

Vor allem in Bezug auf die beiden Parkplatze (Nonnengasse und
Tiefgarage Overbergplatz) — auch mit der vorgeschlagenen Erwei-
terung des vorhandenen Parkraumangebots Nonnengasse zur
Zentralisierung des Parkens (siehe Kap. 8.5) — erscheint die Ein-
richtung der gegenlaufigen EinbahnstraBenringe nicht sinnvoll zu
sein. Fur den aus nordwestlicher Richtung kommenden Kfz-
Verkehr entstehen groBe Umwege im HauptverkehrsstraBennetz
hinsichtlich der Erreichbarkeit der Tiefgarage Overbergplatz. Der
vom Parkplatz Nonnengasse abflieBende Kfz-Verkehr kann aus-
schlieBlich die Route tber den stdlichen Teil des Ostrings auf die
Lidinghauser StraBe nutzen. Mit den bestehenden Einbahnstra-
Ben ist eine vertragliche Erreichbarkeit der beiden Parkflachen
gegeben, so dass hier aus fachgutachterlicher Sicht keine Veran-
derung empfohlen wird.

86

Bild 55: Vorgeschlagenes — aber fir nicht sinnvoll erachtetes — EinbahnstraBensystem im Bereich der Ring- und
WallstraBen (Hintergrundkarte: Land NRW (2017), Datenlizenz Deutschland — Namensnennung — Version 2.0

(www.govdata.de/dl-de/by-2-0), www.tim-online.nrw.de)
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Sonstiges

Im Beteiligungsworkshop wurden weitere Einzelpunkte zur Uber-
prifung vorgeschlagen:

- Mehr Kreisverkehre zur Verstetigung des Verkehrsflusses,

- Geschwindigkeitsreduzierende MaBnahmen im Bereich
Plusch,

- StolbergstraBe als Verbindung zwischen Borkener Stral3e
und Coesfelder StraB3e.

In Dilmen sind an verschiedenen Stellen bereits Kreisverkehre
vorhanden (z. B. Knotenpunkt MinsterstraBe/ Alter Ostdamm,
Knotenpunkt Coesfelder StraBe/ BergfeldstraBe/ Luise-Hensel-
Pfad) oder im Zuge von Umgestaltungsplanungen diskutiert wor-
den (z. B. Knotenpunkt MinsterstraBe/ Lidinghauser StraBe im
Zuge der geplanten Umgestaltung der MunsterstraBe nach Fertig-
stellung der Stidumgehung). Hierbei ist jedoch kein grundlegendes
System hinsichtlich der Anordnung zu erkennen (z. B. Kreisver-
kehre als Ortseingangselement oder als Verteilerelement im
HauptverkehrsstraB3ennetz). Vor diesem Hintergrund und der Tat-
sache, dass die Einrichtung eines Kreisverkehrs stets im Einzelfall
zu prifen ist (z. B. in Bezug auf Verkehrsqualitat, Schleppkurven),
wird im Rahmen des Nahmobilitdtskonzepts an dieser Stelle keine
weitere Untersuchung durchgefthrt.

Die StraBBe Plusch, eine ErschlieBungsstral3e, stellt eine von meh-
reren Verbindungen zwischen Coesfelder StraBe und Borkener
StraBe dar. In ihrem Verlauf befindet sich keine Veloroute. Fir
diesen Bereich wurde keine Analyse durchgeflhrt, so dass hierzu
auch keine detaillierten Erkenntnisse (beispielsweise aus der Ver-
traglichkeitsanalyse) vorliegen. Da im direkten Umfeld neue Ent-
wicklungen anstehen (z. B. Stadtquartier Overbergplatz) und wei-
tere Handlungsempfehlungen vorliegen (z. B. Erweiterung FuB-
gangerzone), wird aus fachgutachterlicher Sicht zun&chst eine
Beobachtung der neuen Situation empfohlen. Wenn sich dartber
negative Auswirkungen zeigen (z. B. Mehrbelastung, Gberhéhte
Geschwindigkeit), so sind neue Uberlegungen anzugehen.

Die Herstellung einer zuséatzlichen Verbindung zwischen Borkener
StraBe und Coesfelder StraBe Uber die StolbergstraBe wurde im
Innenstadtentwicklungskonzept 1998 zusammen mit der Verbin-
dung der Halterner StraBe Uber den Westhagen zur Borkener
StraBe vorgeschlagen. Diese Verbindung soll zur Entlastung der
Bereiche Sidring/ Brokweg und der Querverbindungen zwischen
Coesfelder StraBe und Borkener StraBe dienen. Im Konzept wurde
aber auch darauf verwiesen, dass der Bau dieser Entlastungsstra-
Ben nicht zwingend notwendig ist. Zur Abwagung der Sinnhaf-
tigkeit sind die Wirkungen der vorgeschlagenen Entlastungsstra-
Ben zu bewerten (z. B. mit Hilfe einer Kosten-Nutzen-Analyse).
Vor diesem Hintergrund wird im Rahmen des Nahmobilitatskon-
zepts an dieser keine weitere Untersuchung durchgefihrt.
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8.2 Konzept zur Verbesserung der Verkehrsfiihrung des
Lieferverkehrs

Die Zufahrt zum Innenstadtbereich ist aktuell flir den Lieferverkehr
Uber Zufahrtsbeschréankungen fir Fahrzeuge Uber 3,51t reguliert.
Die Erreichbarkeit der Innenstadt und des Marktplatzes ist flr den
Lieferverkehr damit Uber die Borkener StraBe, Halterner StraBe
und MunsterstraBe gegeben. Die Lidinghauser StraBe kann nur
durch den Lieferverkehr der Llidinghauser StraBe befahren wer-
den. Fir die Coesfelder StraBe ist aus Richtung Nordwesten ab
dem Kreisverkehr mit der BergfeldstraBe ein  Lkw-
Durchfahrtsverbot festgelegt worden. Aus Richtung Osten (Mins-
terstraBe) dirfen nur Anlieger der Coesfelder StraBe 1-37 in den
verkehrsberuhigten Geschaftsbereich einfahren. Die FuBganger-
zone darf zwischen 19:00 und 10:00 Uhr sowie zwischen 13:00
und 15:00 Uhr befahren werden. Speziell ausgewiesene Liefer-/
Ladezonen gibt es nicht.

Liefer- und Ladezonen sind nicht zwingend notwendig, da sie in
der Regel im Konflikt mit der direkten Erreichbarkeit sowie dem
ruhendem Verkehr stehen. Die im Handlungskonzept vorgeschla-
genen MaBnahmen haben keine direkten Auswirkungen auf das
vom Lkw-Verkehr nutzbare StraBennetz, so dass sich hieraus kein
Anderungsbedarf ableiten lasst. Evtl. vorhandene Konflikte mit
dem nichtmotorisierten Verkehr (z. B. im Bereich der FuBgéanger-
zone) lassen sich Uber die Zeiten regulieren. In diesem Zusam-
menhang kann beispielsweise geprift werden, ob die Liefermdg-
lichkeiten und damit die Einfahrt in den FuBgangerzonenbereich
im Zeitraum von 13:00 bis 15:00 Uhr zwingend notwendig ist oder
ggf. untersagt werden kann.

8.3 Konzept zur Verbesserung der FuBgangersituation

FuBgéangerverkehrsanlagen

Zunachst wurden auf Grundlage der Bestandsaufnahme vor Ort
die Mangel im FuBverkehr identifiziert (Bild 56). Es lasst sich dar-
stellen,

- wo Gehwege nicht regelkonform dimensioniert sind (Re-
gelmaf 2,50 m),

- wo FuBgéanger/-innen und Radfahrer/-innen innerstadtisch
gemeinsam gefuhrt werden und

- wo Querungshilfen fehlen.

Uber die Auswertung der Unfalltypenkarte konnten keine Unfall-
haufungsstellen identifiziert werden. Hinsichtlich des FuBverkehrs
zeigen sich auch keine unfallauffalligen Bereiche.

Im Beteiligungsworkshop wurden mehrere Stellen benannt, an
denen Querungshilfen fehlen wirden:

- Parkplatz Wasserturm/ Kinocenter (wo konkret, wurde nicht
benannt)

- Knotenpunkt TiberstraBe/ Tibergasse (nicht mehr notwen-
dig, wenn FuBBgéngerzone erweitert wird)

- Knotenpunkt Munsterstra3e/ Nonnengasse (Mittelinsel vor-
handen, sollte jedoch nach Siiden versetzt werden)
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Bild 56: Mangelplan FuBverkehr

Hinsichtlich der regelkonformen Dimensionierung der Gehwege
wurde auf Grundlage der aufgezeigten Mangel ein flachenhafter
Anpassungsbedarf aufgezeigt. Da aber eine Dimensionierungsan-
passung in der Regel einen Umbau erfordert, wird im Rahmen des
Handlungskonzepts nur der vordringliche Handlungsbedarf ange-
zeigt. Dieser ergibt sich dann, wenn beidseitig die Dimensionie-
rung angepasst werden muss oder zumindest einseitig eine starke
Unterdimensionierung vorliegt. Als Handlungsempfehlung wird hier
eine Prifung der Anpassungsmaglichkeiten bei anstehenden Um-
baumaBnahmen empfohlen. (Bild 57)

Vor allem in Bezug auf die Achse BahnhofstraBe-Kreuzweg, die
bereits heute eine wichtige Verbindung zwischen Innenstadt und
Bahnhof darstellt, zeigt sich ein Handlungsbedarf — auch in Bezug
auf den Radverkehr (siehe Kap. 8.4).

Hinsichtlich der identifizierten fehlenden Querungshilfen soll die
Notwendigkeit mit Hilfe von Verhaltensbeobachtungen vor Ort
nochmals Uberprift werden.
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Bild 57: Handlungskonzept hinsichtlich FuBverkehr

FuBgangerrouten und -leitsystem

In Anlehnung an die Velorouten ist die Ausweisung von FuBgan-
gerrouten sinnvoll. Dabei kdnnen die Velorouten grundséatzlich
auch far den FuBverkehr geeignet sein, da sie im Wesentlichen
Verbindungen zwischen den Wohngebieten und der Innenstadt
darstellen, die zum GroBteil lber verkehrsruhige Achsen im Er-
schlieBungsstraBennetz verlaufen. Dabei ist jedoch zu beachten,
dass auf Grund der groB3flachigen Verteilung der Siedlungsgebiete
die Velorouten zum Teil groBe Entfernungen aufweisen.

Die Ergebnisse der Mobilitatsbefragung zeigen das Ubliche Bild
auf, dass mit zunehmender Entfernung der Anteil des FulBBverkehrs
abnimmt (Bild 58). Eine durchschnittliche FuBwegeentfernung wird
im zugehdérigen Bericht nicht angegeben. Auf Grundlage der
deutschlandweiten Mobilitadtsdaten ,Mobilitét in Deutschland® (MiD,
Stand 2008) wird eine Entfernung von 1,4 km angegeben, die
durchschnittlich taglich zu Fuf3 zurtckgelegt wird.
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Bild 58: Modal Split nach Entfernungsklassen (PGV: Mobilitdtsuntersuchung
Dalmen, 2015)

Vor diesem Hintergrund spielt der FuBverkehr vor allem innerhalb
der Ring- und WallstraBen (Kernbereich) eine bedeutende Rolle
(Durchmesser von rund 500 m). Aber auch die vom Kernbereich
nach auBBen fuhrenden Verbindungen bis Nordlandwehr (nérdliche
Richtung), Bahnhof (6stliche Richtung), Hilstener StraBe (stdliche
Richtung) und Auf der Flage (westliche Richtung) liegen vom
Marktplatz aus mit einer durchschnittlichen Entfernung von 1,5 km
in einem fuBlaufig erreichbaren Bereich.

Es wird vorgeschlagen, die bestehenden Velorouten innerhalb der
Ring- und WallstraBen (Kernbereich) sowie die nach auB3en fih-
renden Velorouten (Nord-, Sud-, Ost- und West-Richtung) auch fir
den FuBverkehr als Routen auszuweisen und hier hinsichtlich der
Anpassung der Dimensionierung der Gehwege eine Prioritat zu
setzen. Da Ortsunkundige ohne FuBgangerleitsystem oftmals ei-
nen geraden Weg wahlen, fiir die gerade Achse zwischen Bahnhof
und Innenstadt Gber BahnhofstraBe und Kreuzweg jedoch Hand-
lungsbedarf aufgezeigt wurde, sollte hier geprift werden, ob der
Radverkehr ganzlich auf die Fahrbahn verlegt werden kann (siehe
Kap. 8.4), so dass der dann zur Verflgung stehende Seitenraum
ganzlich fur den FuBverkehr genutzt werden kann. Alternativ sollte
die bestehende Verbindung Uber Lidinghauser StraBe und Fried-
rich-Ruin-StraBe (Veloroute 6 und 7) als Verbindung zwischen
Bahnhof und Innenstadt hervorgehoben werden (z. B. durch ent-
sprechende Wegweisung).

Die FuBgangerrouten sowie ausgewahlte Ziele des FuBverkehrs
sind in einem FuBgangerleitsystem auszuweisen. Im Rahmen des
Beteiligungsprozesses wurden die Ausfihrungsmaéglichkeiten far
ein FuBgangerleitsystem vor- und zur Diskussion gestellt (Bild 59).
Die Wegweisung soll vor allem Ortsunkundigen (u. a. Touristen)
die Zielfindung von wichtigen Infrastruktureinrichtungen erleich-
tern.

Die Teilnehmerinnen und Teilnehmer haben sich fir ein Pfeilsys-
tem ausgesprochen, dass punktuell an zentralen Orten (z. B.
Marktplatz und Parkpléatze) zur besseren raumlichen Orientierung
um Tabellenwegweiser mit Darstellung eines Stadtplans erganzt
werden soll. Eine Entfernungsangabe in Metern wurde dabei ge-
geniber einer Angabe in Minuten bevorzugt.
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Bild 59: Exemplarische Beispiele flir Pfeilwegweiser (links; Quelle: hamburg.de) und Tabellenwegweiser (rechts; Quelle:

bayreuth.de)

Unter BerUcksichtigung der Zielgruppe (Ortsunkundige) werden
maogliche Ziele zur Integration in ein FuBgangerleitsystem nachfol-
genden vorgeschlagen®:

Einkaufsziele

(Zentrum/ FuBgangerzone/ Markiplatz, Einkaufszentrum
Overbergplatz)

Bedeutende o&ffentliche Einrichtungen

(Rathaus, Polizei, Intergeneratives Zentrum, Christopherus
Kliniken, Klinik am Schlossgarten, Kirche St. Viktor, Heilig
Kreuzkirche)

Touristische Ziele

(Touristeninformation, Nonnenturm, Ludinghauser Tor/
Stadtmauer, Lorenkenturm)

Freizeiteinrichtungen

(Kino)

Parkanlagen

(Schlosspark, Stadtpark, Vorpark, Wildpark)
Verkehrsknotenpunkte

(Bahnhof, Parkplatze)

% Aus Zeitgriinden — Diskussionsschwerpunkt lag auf der Ausweitung der
FuBgangerzone — wurde die hier dargestellte Auflistung der Ziele im
Rahmen des Beteiligungsprozesses nicht mehr diskutiert.

Erstellung eines Klimaschutzteilkonzepts ,Nahmobilitdtskonzept* fiir die Stadt Dilmen



Erweiterung der FuBgéngerzone

Die Erweiterung der bestehenden FuBgangerzone im zentralen
Geschéftsbereich (TiberstraBe, Barenstiege und Tibergasse) wur-
de bereits im Innenstadtentwicklungskonzept von 1998 vorge-
schlagen, jedoch bisher noch nicht umgesetzt. Die Diskussionen
im Rahmen des Beteiligungsprozesses haben gezeigt, dass das
Thema weiterhin von Interesse ist.

Die mdgliche Erweiterung der FuBgéngerzone (Bild 60) sollte im
Zusammenhang mit den anstehenden stadtebaulichen Entwick-
lungen und dem vorhandenen Parkraumangebot betrachtet wer-
den. Infolge der Errichtung des neuen Stadtquartiers Overberg-
platz (das Einkaufszentrum mit Tiefgarage befindet sich aktuell in
der Umsetzung) ergibt sich zum Marktplatz und dem dort angren-
zendem intergenerativen Zentrum ein weiterer publikumsintensiver
Bereich in der Innenstadt. Hinsichtlich einer méglichen Erweite-
rung der FuBgangerzone sind vor allem die zu erwartenden FuB3-
gangerstrome von Bedeutung. Es ist mit einem erhéhten FuBgan-
geraufkommen zwischen Marktplatz und Overbergplatz zu rech-
nen. Hier kann die direkte Achse Markigasse — Tibergasse genutzt
werden. Die Marktgasse ist bereits Bestandteil der FuBgangerzo-
ne. In Bezug auf die Tibergasse wird der allgemeine motorisierte
Verkehr durch Beschilderung ausgeschlossen, Anliegerverkehr
darf einfahren.

Innerhalb der Kernstadt bzw. der Ring- und WallstraBen gibt es
derzeit rund 460 Parkstande, die mit Ausnahme der 12 Kurzzeit-
parkstéande alle bewirtschaftet sind (Parkschein). Auffallig ist hier-
bei, dass nahezu die Halfte der in der Kernstadt vorhandenen
Kurzzeitparkstéande in der Tiberstra3e angeordnet sind und damit
in der TiberstraBe — ohne Berlcksichtigung der zwei Behinderten-
parkstande — 50 % der vorhandenen Parkstédnde kostenfrei sind.
Damit lasst sich der im Beteiligungsprozess angemerkte starke
Parksuchverkehr in der TiberstraBe erklaren.

Auf Grund der bestehenden und kinftig weiter zunehmenden
FuBgéangerstrome wird die Aufnahme der Tibergasse in den FuB3-
géngerzonenbereich fiir sinnvoll erachtet (minimale Erweiterung)®
Die Aufnahme der TiberstraBe und des Westrings wurde im Betei-
ligungsprozess zur Diskussion gestellt, da vor Ort ein vertragliches
Miteinander zwischen FufB3ganger- und Kfz-Verkehr als ,Moment-
aufnahme” beobachtet wurde. Eine fachlich fundierte Aussage
erfordert eine weitere Analyse des Verkehrsverhaltens (z. B. Ge-
schwindigkeitsmessungen, Abstandsverhalten zwischen Kfz-
Verkehr und FuBverkehr). Da sich aber die Teilnehmerinnen und
Teilnehmer im Workshop mehrheitlich fir eine Ausweisung der
TiberstraBe und des Westrings als FulBBgangerzone ausgespro-
chen haben, sollte dies positiv in Erwagung gezogen werden (ma-
ximale Erweiterung). In diesem Fall sollte jedoch beachtet werden,
dass Anliegerinnen und Anlieger weiterhin private Stellplatze an-
fahren kénnen muassen. Im Beteiligungsprozess wurde eine Alter-
native zur minimalen und maximalen Variante als mdgliche Kern-
I6sung ausgearbeitet, welche die Integration der StraBen Westring

® Wird die Tibergasse ohne die TiberstraBe in die FuBgangerzone inte-
griert, so sollte der Knotenpunkt Marktgasse/ Tibergasse/ TiberstraBBe
optisch betont werden (z. B. farbige Aufpflasterung), um auf die queren-
den FuBgangerinnen und FuBgénger hinzuweisen.
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und TiberstraBe in die FuBgangerzone abschnittsweise beinhaltet.
Diese sieht vor, dass nur der Westring zwischen Barenstiege und
Tibergasse, die TiberstraBe zwischen Barenstiege und Tiefgara-
genzufahrt Ahlert sowie die gesamte Tibergasse als FuBganger-
zone beschildert werden. Im Norden wére die Fahrt von der Coes-
felder StraBe in den Westring, Uber Béarenstiege und TiberstralBe
zurtck auf die Coesfelder StraBe in eine Richtung mdglich. Im
Siden waére die Anfahrt der Parkstande auf dem Westring und die
Ein- und Ausfahrt in die Tiefgarage des Modehauses Ahlert mdg-
lich.

Im Hinblick auf die Probleme mit dem Parksuchverkehr in der Ti-
berstraBe wird — unabhangig der Variante der Erweiterung der
FuBgéangerzone — empfohlen, die Anzahl der Kurzzeitparkstande
in der TiberstraBe zu reduzieren bzw. auf Grund ausreichender
Parkmdglichkeiten im direkten Umfeld (z. B. Tiefgarage Stadtquar-
tier) ganzlich zu entfernen.

Im Zusammenhang mit dem Bau der Tiefgarage am Overbergplatz
wird der Entfall der heute vorhandenen Parksténde in der Tiber-
stral3e fur vertraglich beurteilt.

Bild 60: Erweiterung FuBgangerzone (Hintergrundkarte: Land NRW (2017), Datenlizenz Deutschland — Namensnennung —
Version 2.0 (www.govdata.de/dl-de/by-2-0), www.tim-online.nrw.de)

Eine Integration des verkehrsberuhigten Geschéftsbereiches Co-
esfelder StraBe in die FuBgangerzone (Vorschlag aus Beteili-
gungsprozess) wird flr nicht notwendig erachtet, da die heutige
Gestaltung bereits eine gute Aufenthaltsqualitat vermittelt und vor
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Ort keine Vertraglichkeitsprobleme zwischen Kfz-Verkehr und
nichtmotorisiertem Verkehr beobachtet wurden.

Aufenthaltsqualitt

Im Beteiligungsprozess wurde angemerkt, dass es nur wenige
Sitzméglichkeiten fur Senioren und Spielmdglichkeiten fir Kinder
im Kernbereich der Stadt gibt und somit nicht tberall eine ausrei-
chende Aufenthaltsqualitat geboten wird.

Auch die Auswertung der Fotos aus der Bestandsanalyse zeigt
auf, dass Sitzgelegenheiten zwar vorhanden sind (Bild 61), diese
aber nicht immer eine gute Qualitat aufweisen und damit eine aus-
reichende Aufenthaltsqualitat nicht immer gegeben ist. Spielgele-
genheiten konzentrieren sich im Wesentlichen auf drei vorhandene
Spielplatze.
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Bild 61: Sitz- und Spielméglichkeiten (Bestand) (Hintergrundkarte: Land NRW (2017), Datenlizenz Deutschland —

Namensnennung — Version 2.0 (www.govdata.de/dl-de/by-2-0), www.tim-online.nrw.de)

Aufenthaltsqualitét betrifft vor allem Menschen, die in Dilmen zu
FuB unterwegs sind. Sie erwarten einen StraBenraum, der ihren
Bedurfnissen entspricht. Vor allem &ltere Menschen bendtigen
aufgrund ihres eingeschrankten Bewegungsradius nicht nur an
ausgewdhlten Platzbereichen, sondern auch auf ihren Hauptrouten
in gewissen Absténden Sitzmdglichkeiten. Es gibt Mdglichkeiten
dieses Stadtmobiliar attraktiv in das Umfeld zu integrieren (Bild
62), wobei stets die Belange von Seh- und Gehbehinderten zur
Vermeidung von Konflikten berlcksichtigt werden mussen.
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Analog zu den Senioren kénnen auch die Wege von Kindern bei-
spielsweise zu Kindergarten und Schulen, Spiel- und Sportplatzen
attraktiver gestaltet werden, indem der Weg als Erlebnisweg ge-
staltet wird. Wahrend Senioren bequeme Sitzmdglichkeiten bend-
tigen, wiinschen sich Kinder Spielgerate zum Balancieren, Hipfen
und Klettern. Auch hier gibt es Mdglichkeiten dieses Stadtmobiliar
attraktiv in das Umfeld zu integrieren (Bild 63). Dabei kénnen die
Nutzungen Sitzen und Spielen zum Teil auch vereint werden, d. h.
Spielgerate kénnen auch zum Sitzen bzw. Sitzgelegenheiten zum
Spielen verwendet werden.

Als Beispielkonzepte zur Bewegungsférderung und zur Steigerung
der Aufenthaltsqualitat sind an dieser Stelle die Projekte ,Die be-
spielbare Stadt“ sowie ,Die besitzbare Stadt“ von Herrn Prof. Dr.
Bernhard Meyer geméan dem Vorbild der Stadt Griesheim zu nen-
nen.

Bei der bespielbaren Stadt geht es darum, Kinder zum zu Fuf3
gehen zu motivieren, z. B. auf dem Weg zur Schule. Dazu wurden
partizipativ mit den Kindern Wege erfasst und Stellen identifiziert,
an denen mdgliche Spielgelegenheiten Platz finden kénnten. Es
handelt sich in der Regel nicht um Spielgerdte wie auf einem
Spielplatz, sondern z. B. um einen Findling auf dem man sich set-
zen oder hinaufsteigen kann oder um farbige Punkte am Boden,
die vielseitig verwendbar sind.

Die besitzbare Stadt wurde unter Einbeziehung von Seniorinnen
und Senioren entwickelt. Damit die Betroffenen auf ihren Haupt-
routen Sitzgelegenheiten haben, wurde analysiert, an welchen
Stellen diese fehlen. Die Sitzgelegenheiten umfassen ein breites
Spektrum und gehen weit Gber Banke hinaus.

Aus fachgutachter Sicht wird empfohlen, die Konzepte beSPIEL-
bare und beSITZbare Stadt nicht unmittelbar flachendeckend um-
zusetzen. Zunachst sollen auf relevanten Achsen (z. B. zwischen
Altenheim und Innenstadt) die Konzepte getestet werden, um die
Resonanz zu erfassen und anschlieBend (bei positiver Resonanz)
weitere Achsen ins Konzept aufgenommen werden.

Bild 62: Beispiele BeSITZbare Stadt (Quelle: www.griesheim.de; dort sind weitere Bilder zu finden)
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Bild 63: Beispiele BeSPIELbare Stadt (Quelle: www.griesheim.de; dort sind weitere Bilder zu finden)
8.4 Konzept zur Verbesserung der Radfahrersituation

Uberpriifung Veloroutenkonzept

Im Veloroutenkonzept sind die Velorouten wie folgt definiert: , Velo-
routen sind attraktive Hauptverbindungen eines Radverkehrsnet-
zes, die lber ldngere Strecken durchgehend benutzbar sind und
sich in der Regel aus verschiedenen Netzelementen zusammen-
setzen. [...] Die Routen sollen ziigig zu befahren und dabei kom-
fortabel und sicher sein, gerade auch an Kreuzungen und Ein-
mdndungen. [...] Die Routenfiihrung sollte méglichst nicht entlang
von HauptverkehrsstraBen verlaufen.**

Aus fachgutachterlicher Sicht gibt es in Bezug auf die Fihrung
Uber verkehrsruhige Achsen und die definierte Eigenschaft ,zligig
zu befahren® nur dann einen Widerspruch, wenn es sich um einen
verkehrsberuhigten Bereich handelt (Bild 64). Hier muss sich der
Radverkehr — wie alle anderen Verkehrsteilnehmerinnen und Ver-
kehrsteilnehmer auch — an die Schrittgeschwindigkeit halten. Da
die Durchschnittsgeschwindigkeiten beim Fahrradfahren fur ge-
wohnlich bei 10 bis 25 km/h liegen®, stellt die Schrittgeschwindig-
keit eine deutliche Einschrankung dar. Es muss geprift werden, ob
im Hinblick auf die FUhrung durch verkehrsberuhigte Bereiche eine
Anpassung notwendig ist. MAglich sind zum einen eine Anpassung
der Verkehrsregelung (siehe FahrradstraBen) und zum anderen
eine Anpassung der Routenverlaufe.

% Stadt Diilmen 2010: Velorouten

% Grundsatzlich hangt die Durchschnittsgeschwindigkeit von mehreren
Randbedingungen ab (z. B. Héhenprofil, Konstitution der Radfahrerinnen
und Radfahrer, Art der Radverkehrsfihrung).
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Bild 64: Velorouten mit ausgewiesenen verkehrsberuhigten Bereichen in Dulmen-Mitte (Hintergrundkarte: Land NRW
(2017), Datenlizenz Deutschland — Namensnennung — Version 2.0 (www.govdata.de/dl-de/by-2-0), www.tim-
online.nrw.de; Routen: Stadt Diilmen 2010)

Des Weiteren wird in der Definition der Velorouten die folgende
Forderung gestellt: ,Fir eine ausreichende Orientierung ist auBer-
dem eine Wegweisung, méglichst mit Zeit- und Entfernungsanga-
be, zwingend erforderlich”*®

In der Bestandsaufnahme wurde jedoch deutlich, dass bisher nur
vier der insgesamt acht Velorouten ausgeschildert sind, da die
Stadt Dalmen bisher nur solche Velorouten ausgeschildert hat, auf
denen VerbesserungsmaBnahmen hinsichtlich der Sicherheit und
des Komforts fur den Radverkehr durchgefiihrt wurden. Aus fach-
gutachterlicher Sicht wird daher empfohlen, nach Prifung und ggf.
Durchfihrung notwendiger MaBnahmen die Ubrigen Velorouten
auszuschildern.

% Stadt Dilmen 2010: Velorouten
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Radverkehrsanlagen

Die Velorouten wurden als Hauptrouten des Alltagsradverkehrs auf
Grundlage von Radverkehrszahlungen identifiziert (Bild 65). Es
zeigte sich, dass in den verkehrlichen Spitzenstunden der Radver-
kehr an HauptverkehrsstraBen eher eine untergeordnete Rolle
spielt. Dennoch muss beachtet werden, dass neben den Velorou-
ten in verkehrsberuhigten ErschlieBungsstraBBen eine regelkonfor-
me und sichere Radverkehrsflhrung an den Hauptverkehrsstra-
Ben notwendig ist. Von daher wurde das nachfolgende Konzept
der Radverkehrsfihrung unter Einbeziehung der Hauptverkehrs-
straBBen und der Velorouten ausgearbeitet (siehe Punkt b).

Bild 65: Aufkommen im Radverkehr (Ergebnis Verkehrszahlung Velorouten-
konzept)
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Zunachst wurden auf Grundlage der Bestandsaufnahme vor Ort
und weiteren Erkenntnissen die Mangel im Radverkehr identifiziert
(Bild 66).

Bild 66: Mangelplan Radverkehr

Im Rahmen des Beteiligungsprozesses wurden auch konkrete
Stellen benannt, an denen Querungshilfen im Radverkehr fehlen:

- Knotenpunkt MiunsterstraBe/ Konigsfeldweg (Bahniber-
gang) (bereits in der Méngelkarte enthalten)

- Knotenpunkt Ladinghauser StraBe/ Kapellenweg (hier kei-
ne vorhanden; mégliche Verbindung zum Bahnhof)

- Knotenpunkt Coesfelder StraBe/ Plusch (hier selbst keine
vorhanden, nur an benachbarten Knotenpunkten)

- Knotenpunkt Borkener StraBe/ Plusch (bereits in Méngel-
karte enthalten)

Das Handlungskonzept der Radverkehrsfihrung wurde unter Be-
ricksichtigung einer mdglichst groBen Kontinuitat der Flhrungs-
form nach folgendem Prinzip aufgestellt:

- mdglichst Schutzstreifen mit Regelbreite (wenn der Stra-
Benraum dies ermdglicht)

- wenn Schutzstreifen nicht mdglich sind, dann regelkonfor-
me Seitenraumfihrung bzw. Flhrung im Mischverkehr (ggf.
mit Herabsetzung der zul. Héchstgeschwindigkeit oder
Radfahrer-Piktogramme auf der Fahrbahn)
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Unter BerUcksichtigung des heutigen Bestands an regelkonformen
Radverkehrsfiihrungen ergeben sich Achsen mit Schutzstreifen
(Schutzstreifen beidseitig: Halterner StraBe/ MulnsterstraBe und
Coesfelder StraBe; Schutzstreifen alternierend: Borkener StraBe
und Lidinghauser StralBe) sowie Achsen mit Radfahrstreifen (Hal-
terner StraBe ab Sidring stadtauswarts und EisenbahnstraBe/
Ostdamm) (Bild 67).

Problematisch ist vor allem der Bereich von BergfeldstraBe Uber
Kreuzweg bis BahnhofstraBe. Hier sind die vorhandenen straBen-
raumlichen Gegebenheiten fir die Anlage von Schutzstreifen zu
beengt. Der Radverkehr wird hier im Bestand auf der Fahrbahn im
Mischverkehr geflhrt (zuldssige HOchstgeschwindigkeit 50 km/h;
5.000 bis 10.000 Kfz/24h). Im Seitenraum wurde die Benutzungs-
pflicht der vorhandenen Radverkehrsanlage auf Grund zu geringer
Nutzungsbreiten aufgehoben (nicht benutzungspflichtige andere
Radwege). Die Anpassung der Dimensionierung der Radverkehrs-
anlage im Seitenraum oder die Markierung von Schutzstreifen
wirden einen Umbau des StraBenraums erfordern. Ohne kostspie-
ligen Umbau kénnen hier zur Verbesserung der Radfahrersituation
die Geschwindigkeit reduziert und/ oder Piktogramme auf der
Fahrbahn markiert werden.

Bild 67: Handlungskonzept hinsichtlich Radverkehrsfihrung
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FahrradstraBen

L.FahrradstraBen sind mit Zeichen 244.1 StVO beschilderte Fahr-
bahnen, die vor allem dem Radverkehr vorbehalten sind.“3”

JFahrradstraBen dienen der Férderung des Radverkehrs in stadti-
schen Bereichen. [...] Auf FahrradstraBen dirfen Radfahrer|/-
innen] abweichend vom Rechtsfahrgebot (§ 2 Abs. 2) nebeneinan-
der fahren.*®

Im Rahmen des Beteiligungsprozesses wurden verschiedene Vor-
schlage fur FahrradstraBen gemacht. Hierbei handelt es sich so-
wohl um ein Ringsystem als auch um einzelne Routen (z. B. Plu-
sch, Ludwig-Wiesmann-StraBe, Olfener Weg), die sich oftmals auf
die vorhandenen Velorouten beziehen (z. B. Veloroute V2 und V5).

Die Idee eines Ringsystems fur Radfahrerinnen und Radfahrer ist
nicht neu. Bereits im Veloroutenkonzept sind neben den Velorou-
ten auch eine Fahrradpromenade sowie ein Veloring aufgefihrt.
Die Fahrradpromenade und der Veloring stellen Verteilerringe dar,
Uber die die einzelnen Velorouten verbunden sind. Im Velorouten-
konzept wird darauf hingewiesen, dass es sich hierbei um eine
langfristige Option handelt und der Schwerpunkt zunachst auf der
Herstellung der insgesamt acht Velorouten liegt.

Die MaBnahme der Einrichtung von FahrradstraBen ist in der Stadt
Dldlmen neu und muss zuné&chst etabliert werden, so dass die
Funktion und damit auch die Vorteile der FahrradstraBe akzeptiert
werden. Hinsichtlich der Ausweisung von FahrradstraBen wird
daher aus fachgutachterlicher Sicht ebenfalls der Schwerpunkt auf
Achsen und weniger auf ein Ringsystem gelegt.

Auf Grund der bestehenden Velorouten im ErschlieBungsstraBen-
netz bietet es sich an, die Moglichkeit der Einrichtung einer Fahr-
radstraf3e vor allem fir die bestehenden Velorouten zu prifen. Vor
dem Hintergrund der Fihrung der Velorouten Uber verkehrsruhige
ErschlieBungsstraBen muss hierzu zundchst der Unterschied zwi-
schen Tempo 30-Zonen und FahrradstraBen herausgearbeitet
werden. In beiden Fallen gilt fir alle Fahrzeuge eine zulassige
Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h. Andere Fahrzeugverkehre
mussen auf FahrradstraBen jedoch gesondert zugelassen werden
(z. B. Kfz frei, Anlieger frei; entweder nur in eine Richtung oder in
beide Richtungen). Bei der Einrichtung von FahrradstraBen ist
ebenfalls zu beachten, dass der Radverkehr bevorrechtigt sein
sollte, d. h. die Vorfahrt-Regelung ,rechts-vor-links®, die in Tempo
30-Zonen normalerweise gilt, muss mittels Beschilderung an allen
Knotenpunkten aufgehoben werden (ggf. in Kombination mit einer
farblichen Aufpflasterung der Knotenpunkte, Fahrradpiktogramm
oder einer baulichen Einengung). In einem System von gleichran-
gigen WohnstraBen (i. d. R. Mischungsprinzip bei niveaugleichem
Ausbau) ist die Aufhebung der ,rechts-vor-links“-Regelung nur
schwer moglich, da die neuen Vorfahrtsbeziehungen fur Verkehrs-
teilnehmerinnen und Verkehrsteilnehmer nicht nachvollziehbar
sind, sodass hier die Einrichtung einer Fahrradstra3e nicht sinnvoll
ist. In StraBen im Trennungsprinzip hingegen kann die ,rechts-vor-
links“-Regelung im Allgemeinen durch Beschilderung aufgehoben

% ERA 2010: FahrradstraBen (S. 60)
% Stvo 2013 § 41: Zeichen 244.1 (FahrradstraB3e)
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werden, um die Bevorrechtigung der FahrradstraBBe zu gewahrleis-
ten.

Im Hinblick auf die im Rahmen der Erarbeitung des Velorouten-
konzepts durchgefihrten Radverkehrsz&hlungen wird aus fach-
gutachterlicher Sicht vorgeschlagen, eine FahrradstraBe auf der
Veloroute V2 (von Norden aus Richtung Leuste kommend Uber
Haverlandweg und die BergfeldstraBBe bis Coesfelder Stral3e) und
eine auf der Veloroute V5b (von Nord-Osten aus Richtung Spie-
kerhof kommend Uber die Sendener StraBe, den Gemarkenweg
und den Osthover Weg bis zur Veloroute V5) bzw. V5 (Verlange-
rung der Route V5b Uber Elsa-Brandstrédm-StraBe, Am Schloss-
garten und Mihlenweg bis Halterner StraBe) einzurichten. Das
Radverkehrsaufkommen ist hier sehr hoch. Fir die Veloroute V2
gilt heute schon Tempo 30. Hinsichtlich der Veloroute V5b bzw. V5
muss geprift werden, ob die Aufhebung des vorhandenen ver-
kehrsberuhigten Bereichs (Osthover Weg von Gemarkenweg bis
Ostdamm) vertraglich ist. FUr den restlichen Teil der Veloroute gilt
heute schon Tempo 30.

Die beiden vorgeschlagenen Radfahrverbindungen stellen eine
Verbindung Richtung Norden sowie eine Verbindung Richtung
Osten dar. Wird diesem Prinzip (Himmelsrichtungen) weiter ge-
folgt, so sollten zwei weitere FahrradstraBen auf einer stdlichen
und einer westlichen Verbindung ausgewiesen werden. Hier bieten
sich die Routen V8 (von Siden aus Richtung Hausdidlmen kom-
mend Uber Gausepatt, An der Silberwiese, Vorm Burgtor und an
der Kreuzung Halterner StraBe/ Muhlenweg Uber den Sudring bis
zur MarktstraBe) als stdliche Verbindung und V1 (von Westen aus
sudlich der A 43 Uber Borkener StraBe, OverbergstraBe und den
Lohwall bis zum Overbergplatz bzw. zur MarktstraBe) als westliche
Verbindung an. Analog zum verkehrsberuhigten Bereich Osthover
Weg muss auch hinsichtlich der Veloroute V8 die Vertraglichkeit
der Aufhebung des verkehrsberuhigten Bereichs An der Silberwie-
se gepruft werden. Fir die Veloroute V1 gilt heute schon eine zu-
lassige Hochstgeschwindigkeit von Tempo 30 (Bild 68).
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Bild 68: Handlungskonzept FahrradstraBen (Hintergrundkarte: Land NRW

Deutschland -

Namensnennung — Version 2.0 (www.govdata.de/dl-de/by-2-0), www.tim-online.nrw.de; Routen: Stadt Dilmen

2010)

Auf der Veloroute V2 (Haverlandweg) ergibt sich durch die Bahn-
unterfiihrung eine Engstelle (Bild 69). An dieser Stelle reduziert
sich die Fahrbahnbreite und der Verkehr wird im Richtungswech-
selbetrieb geregelt durch eine Engstellensignalisierung gefuhrt.
Der Radverkehr wird in diesem Bereich — wie auch auf der Gbrigen
Strecke — im Mischverkehr mit dem Kfz-Verkehr auf der Fahrbahn
bei einer zulassigen Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h gefihrt.
Der FuBverkehr wird auf einem einseitigen Seitenraum, der mit
Schutzplanken von der Fahrbahn getrennt wird, durch die Engstel-
le gefuhrt. Der Engstellenbereich ist gepflastert.

Die Signalisierung der Engstelle ist auf Grund fehlender Einseh-
barkeit fur den Kfz-Verkehr notwendig, sie stellt aber sowohl fir
den Kfz-Verkehr als auch fir den Radverkehr hinsichtlich der Ge-
schwindigkeit einen Widerstand dar. Die Radverkehrssicherheit ist
im Allgemeinen nicht eingeschréankt. Nach Aussagen der Verwal-
tung kann jedoch beobachtet werden, dass Radfahrerinnen und
Radfahrer in der Sperrzeit regelwidrig den Seitenraum nutzen, um
Wartezeiten an der Lichtsignalanlage zu vermeiden.

Um die Bedeutung der Veloroute V2 als FahrradstraBBe zu starken,
ist eine durchgehende zugige Befahrbarkeit durch Aufhebung der
bestehenden Engstellensignalisierung zu befirworten. Auf Grund
der fehlenden Einsehbarkeit erfordert dies eine Sperrung der
Durchfahrt far den Kfz-Verkehr. Da im direkten Umfeld der Unter-
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fihrung mehrere Anschlisse an das HauptverkehrsstraBennetz
(Coesfelder StraBBe) vorhanden sind, werden die Auswirkungen der
Sperrung als vertraglich eingeschatzt.
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Bild 69: Engstelle auf Hohe der Bahnunterfliihrung Haverlandweg aus Richtung Norden (links) und Richtung Siden (rechts)

Fahrradparken

Hinsichtlich des vorhandenen Fahrradabstellangebots zeigt sich,
dass vor allem im Kernbereich der Stadt und am Bahnhof Fahr-
radabstellanlagen vorhanden sind. Bis auf die Fahrradabstellanla-
gen am Bahnhof ist jedoch kein Witterungsschutz vorhanden.

Die Grundanforderungen an Fahrradabstellanlagen sind nach den
Hinweisen zum Fahrradparken (Ausgabe 2012)

- Standort und Gestaltung,

- Standsicherheit (befestigter Untergrund als Mindestanfor-
derung),

- Diebstahlschutz (AnschlieBmdglichkeit des Fahrradrah-
mens als Mindestanforderung),

- Wetterschutz (erwiinscht bei Fahrradabstellanlagen far den
Alltagsverkehr und far Gberwiegend langere Parkdauern),

- sonstiges (z. B. Lademdglichkeiten).

In Bezug auf die Art der Fahrradabstellanlagen ist im Rahmen der
Bestandsanalyse aufgefallen, dass zum Teil noch Vorderradhalter
im Einsatz sind, die auf Grund der fehlenden Standsicherheit und
des fehlenden Diebstahlschutzes aus fachgutachterlicher Sicht
nicht zu empfehlen sind. Empfohlen werden stattdessen Fahrrad-
bugel, die z. B. bereits im Bereich des verkehrsberuhigten Ge-
schéaftsbereichs Coesfelder StraBe aufgestellt sind. Vor diesem
Hintergrund wird der sukzessive Austausch der veralteten Vorder-
radhalter empfohlen.

Im Rahmen der Analyse der Vertraglichkeit zwischen FuBgan-
gern/-innen und Radfahrern/-innen im Bereich der FuBgangerzone
wurden keine Konflikte beobachtet. Die Geschwindigkeiten der
Radfahrerinnen und Radfahrer waren in diesem Bereich gering. In
diesem Zusammenhang ist aber aufgefallen, dass am Markttag die
Fahrrader zum Teil frei abgestellt wurden, da die vorhandenen
Fahrradabstellanlagen bereits ausgelastet waren. Im Zusammen-
hang mit dem sukzessiven Austausch der veralteten Vorderradhal-
ter kénnen im Bereich der Zugéange sowie innerhalb der FuBBgéan-
gerzone zusatzliche Fahrradabstellanlagen angeboten werden.
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Bei der Bestandsaufnahme wurde — insbesondere im Bereich des
Bahnhofs — beobachtet, dass einige abgestellte Rader nicht mehr
funktionstauglich waren. Es ist zu vermuten, dass es sich hierbei
zum Teil um defekte Fahrrader handelt, die nicht mehr in Ge-
brauch sind. Um das Stadtbild und die Fahrradabstellanlagen von
nicht mehr funktionstiichtigen Fahrradern (,Fahrradleichen®) frei zu
halten, soll in regelmaBigen Zeitabstdnden eine Markierung der
aufgefallenen Fahrrader durchgefihrt werden (z. B. Anbringen von
orangefarbenen Informationsklebezetteln am Fahrradrahmen
durch das Ordnungsamt). Wird das markierte Fahrrad nicht inner-
halb von vier Wochen vom Besitzer instandgesetzt oder eigenhéan-
dig entsorgt, sammelt die Stadt das Fahrrad ein. Diese Fahrrader
kénnen je nach Zustand wieder instandgesetzt werden und als
Gebrauchtfahrrader verkauft werden (z. B. an der Radstation am
Bahnhof oder bei einem regelmafig durchgefihrten Fahrradmarkt)
oder missen von der Stadt entsorgt werden.

Sonstiges

Im Beteiligungsworkshop wurden weitere Einzelpunkte zur Uber-
prufung vorgeschlagen:

- Radverkehrsfiihrung an der Engstelle Ludinghauser Tor
prufen,

- Gestaltung Knotenpunkt Ludinghauser StraBe/ Elsa-
Brandstrom-StraBe (Marienplatz) andern.

Derzeit wird der Radverkehr aus beiden Richtungen auf Schutz-
streifen auf das Lddinghauser Tor zugefuhrt, die im Zulauf des
Tores unterbrochen werden. Durch das Tor fahrt der Radverkehr
im Mischverkehr mit dem Kfz-Verkehr und wird einstreifig durch
die Engstelle mit dem Zeichen 208/308 StVO geflihrt. FuBgange-
rinnen und FuBganger kdnnen durch die duBeren Tordurchgénge
oder um das Tor herum gehen (Bild 70).

Nach den ERA 2010 kann es bei geringen Querschnittsbreiten
sinnvoll sein, den Schutzstreifen in Fahrbahnverengungen zu un-
terbrechen. Dabei ist der notwendige Wechsel der Radverkehrs-
fihrung friihzeitig einzuleiten. Damit entspricht die derzeitige Rad-
verkehrsfihrung den Empfehlungen. Sie wird auch aus fachgut-
achterlicher Sicht als die sicherste Radverkehrsfiihrung erachtet,
da bei einer Umfahrung der Engstelle im Seitenraum zum einen
Konflikte mit dem FuBverkehr und zum anderen an dem Uberfih-
rungspunkt Seitenraum/ Fahrbahn nach der Umfahrung der Eng-
stelle Konflikte mit dem Kfz-Verkehr entstehen kénnen.

Nach ERA 2010 und RASt 2006 ist die einstreifige FUhrung mit
dem Zeichen 208/308 StVO bei Kfz-Verkehrsstarken unter
500 Kfz/h mdglich. Bei gréBeren Verkehrsstérken wird eine Eng-
stellensignalisierung empfohlen. Die Verkehrsstarke am Lidingha-
user Tor Uberschreitet derzeit den genannten Grenzwert (mit rund
850 Kfz/h nach abvi 2013). Die Analyse der Unfalltypenkarte 2014-
2016 hat jedoch keine Unfallauffélligkeit gezeigt. Des Weiteren ist
zu bertcksichtigen, dass der Verkehrsfluss durch eine Engstellen-
signalisierung beeinflusst werden wirde.

Es wird daher empfohlen, statt einer Engstellensignalisierung die
Engstellensituation durch Aufpflasterung stéarker zu betonen, so
dass ggf. mehr Rlcksicht genommen wird. Da auch die Einrich-
tung eines verkehrsberuhigten Geschéftsbereichs auf der Borke-
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ner StraBe/ Ludinghauser StraBe bauliche MaBnahmen erfordert,
ist die gemeinsame, aufeinander abgestimmte Umsetzung dieser
MaBnahmen sinnvoll. Auch die Markierung von Fahrradsymbolen
im Torbereich — im Zulauf sind Symbole markiert — kann die Wahr-
nehmung des Radverkehrs im Mischverkehr verstarken.

Bild 70: Engstelle Lidinghauser Tor

Hinsichtlich der Gestaltungsmdglichkeiten des Knotenpunkts
Ludinghauser StraBe/ Elsa-Brandstrém-StraBe kénnen ohne wei-
tere Detailuntersuchungen keine Aussagen gemacht werden. Auf
Grundlage der Unfalltypenkarte konnte hier keine Unfallauffalligkeit
festgestellt werden.

8.5 Konzept zur Verbesserung der Situation des ruhen-
den Kfz-Verkehrs

Parkraumbewirtschaftung

Aus fachgutachterlicher Sicht konnte mit Hilfe einer Analyse der
Verkehrsnachfrage kein gravierender Engpass hinsichtlich des
bestehenden Parkraumangebots festgestellt werden. Es zeigt sich
eine hohe Auslastung im bewirtschafteten Kernbereich der Stadt,
jedoch keine Uberlastung. Es sind stets freie Kapazitaten zu er-
kennen.

Hinsichtlich der Bewirtschaftung der Parkstédnde ist eine Differen-
zierung zwischen Kern- und Randbereichen bereits vorhanden.
Wéhrend das Parken im Kernbereich im Wesentlichen kosten-
pflichtig ist (punktuell gibt es kostenlose Kurzzeitparkstande, an-
sonsten Parkschein, wobei die Parkgebtihren im StraBenraum und
auf Parkplatzen gleich sind), ist das Parken am Rand des Kernbe-
reichs zumindest noch zeitlich reglementiert (Parkscheibe). Au-
Berhalb des Kernbereichs ist das Parken nicht bewirtschaftet.

Je nach Variante der untersuchten Erweiterung der FuBgangerzo-
ne (vgl. Kap. 8.3) kénnen zukinftig Parkstande entfallen (derzeit
12 Parksténde in TiberstraBe und 18 Stellplatze in Westring vor-
handen). Zeitgleich entstehen durch den Bau der Tiefgarage am
Overbergplatz jedoch neue Parkstdnde (ca. 160), so dass sich
hieraus kein weiterer Bedarf an neuem Parkraumangebot ergibt. In
diesem Zusammenhang muss jedoch auch beachtet werden, dass
das neue Stadtquartier Overbergplatz auf einem ehemaligen
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Parkplatz erbaut wird und damit rund 250 weitere Stellplatze ent-
fallen sind. Das dadurch entstandene Defizit von rund 90 Stellpléat-
zen wurde mit dem neuen Parkplatz Nonnengasse ausgeglichen.

Im Beteiligungsprozess wurde vorgeschlagen, das Parken auf dem
Parkplatz Nonnengasse zu zentralisieren. Dies erfordert den Bau
einer Parkpalette, erméglicht aber zeitgleich die Reduzierung des
Parkraumangebots im StraBenraum, wodurch sich neue Gestal-
tungsmaoglichkeiten ergeben. Aus fachgutachterlicher Sicht wird
dieser Vorschlag — unter Voraussetzung einer planerischen und
wirtschaftlichen Umsetzbarkeit — positiv bewertet. In diesem Zu-
sammenhang wird vorgeschlagen, die Parkgebuihren im o&ffentli-
chen StraBenraum anzuheben, so dass das Parken auf den zent-
ralen Parkplatzen (wie z. B. dem Parkplatz Nonnengasse) attrakti-
ver wird. Gleichzeitig wird dadurch der StraBenraum von Park-
suchverkehr entlastet und damit die Aufenthaltsqualitat verbessert.
Mit Hilfe des geplanten punktuellen dynamischen Parkleitsystems
kénnen Besucher/-innen zudem gezielt zu den freien Parkstédnden
auf den beiden Parkplatzen Nonnengasse und Overbergplatz ge-
leitet werden.

Die Analyseergebnisse zur Parkraumnachfrage zeigen auf, dass
ausschlieBlich der Parkplatz Wasserturm/ Kinocenter in den Spit-
zenstunden auf Grund der Diskrepanz zwischen markiertem Park-
raumangebot und genutzten Flachen ,lUberlastet” ist (vgl. Kap.
3.3.3). Um die Parkflachen optimal auszunutzen, wird vorgeschla-
gen, die vorhandene Markierung zu Uberprifen und anzupassen.

Mit dem Wegfall der Parkstdnde in der TiberstraBe entfallen im
Kernbereich 5 von insgesamt 12 Kurzzeitparkstanden (insgesamt
gibt es 35 kostenlose Kurzzeitparkstande in der Innenstadt). Da
sich das System der Kurzzeitparkstdnde im Stadtgebiet etabliert
hat, wird trotz der Reduzierung der Anzahl an Kurzzeitparkstéanden
eine flachendeckende Aufhebung des Angebots der Kurzzeitpark-
stande fur nicht notwendig erachtet. Die Erfahrungen mit der Ti-
berstralBe zeigen, dass das Verhaltnis zwischen bewirtschafteten
und kostenfreien Parkstanden jedoch beachtet werden muss.
Kurzzeitparkstdnde sollten nur vereinzelnd punktuell eingerichtet
werden, damit kein stérender Parksuchverkehr hervorgerufen wird.

Wegweisung Parkraumangebot

Im Innenstadtentwicklungskonzept 1998 wurde die Realisierung
eines Parkleitsystems empfohlen. Die Stadt Dilmen verflgt derzeit
Uber ein flachendeckendes statisches Parkleitsystem, das Uber
Richtung und Bewirtschaftung (kostenlos/ kostenpflichtig) der
Parkflachen informiert. Dabei werden die Vorgaben der EAR 2005
hinsichtlich der Gestaltung der Anzeigetafeln eingehalten:

- Die Grundfarben sind weif3 und blau.

- Die Grundsatze der RWB sind eingehalten: Einheitlichkeit,
Erkennbarkeit, Lesbarkeit.

- Die Richtung wird mittels eines Kurzpfeils angezeigt.

- Anstelle schriftlicher Angaben werden graphische Symbole
zur Darstellung der Bewirtschaftungsform verwendet.

- Es werden bis zu sieben Parkplatze angezeigt (maximale
Anzahl von 10 Zielen).

- Es werden aufgeldste Tabellenwegweiser verwendet.
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In Bezug auf die Standorte des statischen Parkleitsystems und der
Wegweisungsinhalte ist kein festes Prinzip zu erkennen. Insbe-
sondere ortsunkundige Verkehrsteilnehmerinnen und Verkehrsteil-
nehmer werden zwar Uber die Richtung der Parkmoglichkeiten
informiert, kénnen diese jedoch raumlich nicht zuordnen. Hier ist
zu Uberlegen, ob an den Ortseingdngen Ankundigungstafeln nach
EAR 2005 zur raumlichen Orientierung aufgestellt werden. Dabei
werden Parkbereiche funktional zusammengefasst. In Dilmen
kdénnten beispielsweise jeweils kostenpflichtige Parkplatze im In-
nenstadtkern und kostenfreie Parkplatze im Umfeld zusammenge-
fasst dargestellt werden.

Die Bewirtschaftung der Parkplatze wird derzeit graphisch vermit-
telt. Kostenpflichtige Parkplatze werden durch den weiBen Buch-
staben ,P“ sowie der Parkplatznummer auf einem blauen Hinter-
grund dargestellt. Kostenfreie Parkplatze werden durch den blauen
Buchstaben ,P“ sowie der Parkplatznummer auf einem weiB3en
Hintergrund dargestellt. Teilweise wird die Bewirtschaftung zuséatz-
lich durch ein Minzsymbol bzw. durch das Wort ,frei“ verdeutlicht,
nicht jedoch wenn die Parkplatze zusammengefasst beschildert
werden (Bild 71). Da die Farbgebung allein fir ortsunkundige Ver-
kehrsteilnehmerinnen und Verkehrsteilnehmer nicht intuitiv ver-
standlich ist, sollte grundséatzlich auf die zuséatzlichen Symbole
nicht verzichtet werden.

Bild 71: Beschilderung Parken (einzeln und zusammengefasst)

Im Rahmen der Bestandsaufnahme wurde festgestellt, dass auf
den Parkplatzen Ubersichtskarten ausgehangen werden, deren
Funktion jedoch nicht eindeutig ist und die nicht dem aktuellen
Stand entsprechen. Diese sollten entfernt oder bei Beibehaltung
aktualisiert werden.

Far die Tiefgarage am Overbergplatz ist eine dynamische Anzeige
vorgesehen. Im Zusammenhang mit der Zentralisierung des ru-
henden Verkehrs auf dem Parkplatz Nonnengasse ist zu Uberle-
gen, ob auch hier eine dynamische Anzeige mdglich ist. Aus fach-
gutachterlicher Sicht wird dies zur Optimierung der Auslastung fir
sinnvoll erachtet.
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8.6 Konzept zur Forderung des Umweltverbundes durch
Verkniipfung der Verkehrsarten

Im aktuellen Nahverkehrsplan (2. Nahverkehrsplan) des Kreises
Coesfeld wird die Verknipfung des OPNV (Schiene, Bus) mit dem
Rad bereits thematisiert. Der Bahnhof Dilmen wird als Rendez-
vous-Haltestelle benannt, die das direkte Umsteigen zwischen Bus
und Bahn ermdglicht. Dartber hinaus férdern die Bike&Ride-
Stellplatze die Verknipfung zum Radverkehr. Fahrradabstellmég-
lichkeiten (Fahrradstellplédtze bei der Fahrradstation sowie Uber-
dachte und nicht Uberdachte Fahrradabstellanlagen in den Au-
Benanlagen) sind zwar vorhanden, sind jedoch stark ausgelastet
und weisen zudem zum Teil noch nicht geeignete Vorderradhalter
als Fahrradabstellanlagen auf (siehe hierzu auch Kap. 8.4).

Eine Haltestelle als VerknUpfungspunkt Bus/ Bus ist fur Dilmen
bisher nicht definiert. Vor Ort wurden keine geeigneten Fahrradab-
stellanlagen an den Bushaltestellen aufgefunden. Hier ware es
sinnvoll, zumindest an bedeutenden Verknipfungshaltestellen
Fahrradabstellmdglichkeiten anzubieten.

Im Bericht zur Mlnsterlandkonferenz fur die Region ,Mobilitat im
landlichen Raum - Zukunftsperspektiven® wird ebenfalls die Ver-
knipfung von OPNV und Rad thematisiert. ,An Verknipfungshal-
testellen ist fir den Radverkehr eine Ausstattung erforderlich, die
das komfortable, sichere und witterungsgeschiitzte Abstellen der
Rader mit elektronischem Zugangssystem mdglich macht. Dazu
kommen  ergadnzende  Serviceeinrichtungen, wie  Akku-
Ladestationen und SchlieBfécher, sowie MaBnahmen zur Sicher-
heit, beispielsweise eine gute Beleuchtung. Unabdingbar ist — bei
vorheriger Klarung der Kostenlbernahme — eine intensive Unter-
haltung der Anlagen einschlieBlich Winterdienst.” Speziell in 1andli-
chen Raumen bzw. in Bereichen auBerhalb des Zentrums, ermdég-
lichen Fahrradabstellanlagen an Haltestellen die Erweiterung des
Einzugsbereichs des OPNV-Angebots und damit die Verbesse-
rung des OPNV-Angebots.

Gleiches gilt fir den in der Konzeption befindlichen Blrgerbus.
Dieser dient auch dazu, die OPNV-Anbindung der Ortsteile sowie
der Randbereiche an die Innenstadt und an den Bahnhof zu ver-
bessern. Von daher sind auch hier Fahrradabstellanlagen an den
Blrgerbushaltestellen auBerhalb der Innenstadt sinnvoll (z. B.
HausdlUlmen, Merfeld).

Ein stadtisches Fahrradverleihsystem bietet auch die Mdglichkeit
zur Férderung des Umweltverbunds durch Verknupfung und wurde
als Wunsch im Rahmen des Beteiligungsprozesses genannt. Der-
zeit gibt es kein Fahrradmietsystem in Dilmen. Fahrrader kénnen
aber beispielsweise bei der Fahrradstation am Bahnhof angemie-
tet werden. Der Aufbau eines Fahrradleihsystems in einer Stadt
erfordert grundsatzlich eine Potenzialabschatzung, die im Rahmen
dieses Projekts nicht durchgefiihrt wird. Hierzu sind die potenziel-
len Nutzergruppen zu bestimmen (z. B. Einkaufsbesucher/-innen,
Berufs- und Ausbildungspendler/-innen, Wirtschaftsverkehr, Frei-
zeit und Tourismus) und ihre GréBe abzuschatzen. AnschlieBend
muss eine geeignete Betriebsart festgelegt werden. Es sollte je-
doch beachtet werden, dass auBerhalb der Innenstadtbereiche
von grofBBen Stadten ein rdumlich ausreichend dichtes Stationsnetz
mit max. 300 m Maschenweite wegen der geringen Nutzungsdich-
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te (und hoher privater Fahrradverfigbarkeit) bisher in Europa sel-
ten umgesetzt wurde. Auch die Vernetzung von touristischen Fahr-
radvermietungen und der Hotellerie unter einer qualitativen Dach-
marke ist bisher selten erprobt (z. B. Insel Usedom). Sie bietet
aber gegenliber dem Stationsnetz den Vorteil, das Mietrad flexibel
nach einer Radtour abzugeben und die Riickfahrt mit dem OPNV
anzutreten, anstatt mit dem Mietrad zum Startpunkt zuriickkehren
zu mussen. Referenzfélle zu einem mittelstadtischen Angebotspro-
fil finden sich v. a. in ltalien, Spanien und Frankreich. Hierbei han-
delt es sich oftmals um Forderprojekte, die auf Grund geringer
Nutzerfrequenzen eher eine symbolische Funktion haben und auf
eine fehlende Wirtschaftlichkeit hinweisen. Ein im Ansatz ver-
gleichbares deutsches Beispiel ist das Fahrradmietsystem der
Stadt Coburg.
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9 Verstetigungsstrategie

Im Hinblick auf die dauerhafte Verankerung der ganzheitlichen
Betrachtung von Mobilitét in der Verwaltung bildet das kommunale
Mobilitatsmanagement eine gute Grundlage. Spezialisierte Kréfte
aus den verschiedenen Fachbereichen bilden ein Projektteam und
schaffen so eine groBe gemeinsame Wissensbasis. Der fachliche
Austausch erfolgt innerhalb der regelmaBig stattfindenden Sitzun-
gen.

Dazu sind neben der Verwaltung der Stadt Dilmen als Bereitstel-
ler der Verkehrsinfrastrukturen fir den Austausch von Wissen und
Erfahrungen und zur Motivation zu einer nachhaltigen Mobilitat die
folgenden Akteure einzubinden:

- Die verschiedenen Verkehrsdienstleister als Partner fir die
Umsetzung von Mobilitdtsangeboten. Dazu gehdren u. a.

o die Verkehrsdienstleiter des schienengebundenen 6f-
fentlichen Verkehrs DB Regio NRW und Prignitzer Ei-
senbahn GmbH,

o der Verkehrsdienstleiter des straBengebundenen o6f-
fentlichen Verkehrs Regionalverkehr Munsterland
GmbH, Westfalen Bus GmbH

o die Stadtteilauto Carsharing Miinster GmbH und

o die oértlichen Taxibetriebe;

- Die Kreispolizeibehérde Coesfeld als zustandiges Organ
far die Verkehrssicherheit;

- Die in Mobilitatsfragen aktiven Verbande und Automo-
bilclubs als Vertreter der Interessen verschiedener Nutzer-
gruppen sowie als Vermittler der Nahmobilitatsstrategie.
Dazu gehdren u. a.

o der Allgemeine Deutsche Fahrrad-Club Landesver-
band Nordrhein-Westfalen e.V. (ADFC NRW e. V.),

o der VCD Verkehrsclub Deutschland e.V.,

o der FUSS e.V. - Fachverband FuBverkehr Deutsch-
land,

o der Allgemeine Deutsche Automobil-Club e.V. (ADAC),

o der Automobilclub von Deutschland (AvD) und

o der ACE Auto Club Europae. V,;

- Die Vertreter der Interessen schwéacherer Verkehrsteilneh-
merinnen und Verkehrskehrsteilnehmer, also der Kinder,
Senioren und Menschen mit Mobilitatseinschrankungen.
Dazu gehéren u. a.

o Vertreter der Grund- und weiterfiihrenden Schulen und

o die Behinderten-Sport-Gemeinschaft Dilmen e.V..

Die Blrgerschaft als Nutzer der Mobilitatsangebote sind auch Ak-
teure, deren Interessen im Allgemeinen Uber die verschiedenen
Interessensvertreter mit eingebunden werden.
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9.1 Status quo

Verankerung des Themas ,Nachhaltige Mobilitdt* in der Verwal-
tung

Die Verwaltung der Stadt Dilmen setzt sich aus dem Verwal-
tungsvorstand, drei Dezernaten sowie verschiedenen Fachberei-
chen und Stabsstellen zusammen. Der Austausch zwischen den
Verwaltungseinheiten findet projektbezogen statt.

Mit dem Themengebiet Verkehr setzt sich der Fachbereich 61
»Stadtentwicklung® auseinander, welcher dem Dezernat Il zu-
geordnet und fir die nachhaltige raumliche und bauliche Entwick-
lung der Stadt verantwortlich ist. Neben den formellen Instrumen-
ten (Flachennutzungsplan und Bebauungsplan) werden hier die
maBgeblichen Entwicklungsziele der Stadtplanung u. a. in Einzel-
konzepten (z. B. Innenstadtentwicklungskonzept) formuliert.

Die Vertretung der Belange der Dilmener Radfahrerinnen und
Radfahrer in der Arbeitsgemeinschaft fuBgéanger- und fahrrad-
freundlicher Stadte, Gemeinden und Kreise in Nordrhein-
Westfalen e.V. (AGFS) sowie die Koordinierung und Begleitung
der Umsetzung des Radverkehrskonzeptes wird durch die Position
der Fahrradbeauftragten aus dem Fachbereich 61 ,Stadtentwick-
lung* sichergestellt.*

Zur Erhdhung der Verkehrssicherheit und damit zur Verhinderung
von StraBenverkehrsunféllen (insbesondere in Unfallhdufungsstel-
len) wurde eine Unfallkommission eingerichtet.

Auch der Umwelt- und Klimaschutz ist bereits ein fester Bestand-
teil der Verwaltungsstruktur der Stadt Dilmen. Die dem Dezernat
lll zugeordnete Stabstelle 070 ,Umwelt- und Klimaschutz* kommt
den Anforderungen des Natur-, Umwelt- und Klimaschutzes nach
und Ubernimmt u. a. die Leitung des Energieteams flr den Euro-
pean Energy Award. Der Stabstelle ist auch der Klimaschutzma-
nager der Stadt Dilmen zugeordnet. Der Stabstelle ist auch der
Klimaschutzmanager der Stadt Dilmen zugeordnet. Erstmalig
wurde dieser im April 2013 fur die Umsetzung des integrierten Kii-
maschutzkonzepts der Stadt Dilmen (2011) im Rahmen der BMU
Projektférderung eingestellt. Das Bundesministerium fir Umwelt,
Naturschutz, Bau und Reaktorsicherheit férdert Sach- und Perso-
nalausgaben flir Fachpersonal, das die fachlich-inhaltliche Unter-
stitzung bei der Umsetzung von Klimaschutzkonzepten Uber-
nimmt. Das Anschlussvorhaben ist zur Umsetzung weiterer Mal3-
nahmen aus dem integrierten Klimaschutzkonzept bis Oktober
2018 beschlossen™.

% Stadt  Dilmen, 0.J.: Dilmens  Fahrradbeauftragte
shttp://www.radverkehr-duelmen.de/index.php?id=1 187)

% Stadt Diilmen, o.J.: Das integrierte Klimaschutzkonzept der Stadt Dil-
men (https://www.duelmen.de/1621.html)
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Vorhandene Netzwerkstrukturen und -aktivitdten fur das Hand-
lungsfeld Mobilitat

Neben den fachlichen Netzwerken ist auch eine Kooperation in der
Region sinnvoll, da gemeinschaftliche Projekte oftmals mehr Erfolg
versprechen.

Mit dem Netzwerk Zukunftsnetz Mobilitat NRW hat eine Kom-
mune die Mdglichkeit, sich qualifizierte Partner an die Seite zu
holen und von anderen zu lernen. ,Gemeinsam kénnen Kommu-
nen mehr bewegen. Das Zukunftsnetz Mobilitdt NRW erweitert das
bisherige Netzwerk Verkehrssicheres NRW um den Ansatz des
Mobilitdtsmanagements. Mit der gemeinsamen Plattform unter-
stitzt das Land NRW die Kommunen dabei, Wissen auszutau-
schen, Projekte zu vernetzen und das kommunale Mobilitdtsma-
nagement erfolgreich voranzutreiben.”’ Die Stadt Diilmen ist seit
Anfang 2017 Mitglied. In diesem Zusammenhang wurde der ver-
waltungsinterne, interdisziplinar besetzte AK Mobilitat gegriindet.

Seit 1998 ist die Stadt Dilmen auBerdem Mitglied der Arbeitsge-
meinschaft fuBgéanger- und fahrradfreundlicher Stadte, Ge-
meinden und Kreise in Nordrhein-Westfalen e. V. (AGFS). Der
Fahrradbeauftragte nimmt an Facharbeitskreisen teil, in denen
aktiv gearbeitet wird und ein Austausch zwischen den Fachkolle-
gen in Fragen der Forderung der Nahmobilitdt mit dem Ziel die
Mobilitdt mit dem Fahrrad, zu FuB3 und anderen nichtmotorisierten
Verkehrsmitteln zu stérken erfolgt. Dariiber hinaus findet jahrlich
eine Mitgliederversammlung statt.*?

Der KlimaPakt Kreis Coesfeld ist Netzwerk natlrlicher und juris-
tischer Personen mit dem Ziel den Klimaschutzaktivitaten im Kreis
Coesfeld zu férdern. Den Mitgliedern werden hier zur Kommunika-
tion und Kooperation eine Plattform sowie eine koordinierte Offent-
lichkeitsarbeit geboten*®. Die Stadt Diilmen ist seit 2017 Mitglied
und auBerdem durch Frau Kluthe (Stabstelle 070 ,Umwelt- und
Klimaschutz®) im Vorstand des KlimaPakts vertreten.

Darlber hinaus ist die Stadt Dilmen Mitglied des Dilmen Marke-
ting e.V., der im Juli 2003 gegrindet wurde, ,um gemeinsam die
Attraktivitdt und Wirtschaftskraft in Dilmen zu stdrken und ge-
meinsame AKktivitdten der Beteiligten anzuregen, zu unterstiitzen
und zu koordinieren, die AuBendarstellung und Bewerbung der
vielfiltigen Stérken Dilmens zu verbessern und auszuweiten™.
Zu den Aufgaben der DUlmen Marketing e.V. gehért u. a. die Fahr-
radvermietung an der Dulmener Fahrradstation sowie die Koordi-

nation und Vermarktung des Radwanderangebotes.

*! Zukunftsnetz Mobilitait NRW, 0.J.; S.10: Mobilitat fiir Menschen. Chef-
sache Mobilitdtsmanagement — ein entscheidender Zukunftsfaktor far
Kommunen
“2 AGFS, 0.J.: Mitglieder (http://www.agfs-nrw.de/mitglieder.html)
* KlimaPakt Kreis Coesfeld, 0.J.: Satzung

Dilmen Marketing e.V., o.J.: Diulmen ist eine dynamische...
(http://www.duelmen-marketing.de/984.html)
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9.2 Optimierungsmoglichkeiten

Aktuell findet in der Stadt Dilmen der verwaltungsinterne Aus-
tausch sowie die Beteiligung relevanter Akteure im Wesentlichen
projektbezogen statt. Es gibt einen Arbeitskreis Mobilitat, der ver-
waltungsintern interdisziplinar besetzt ist (u. a. Vertreter von Wirt-
schaftsférderung, Verkehrssicherheit, Verkehrsplanung, Stadtent-
wicklung, Jugend, Familie und Senioren, Schulamt, Tourismus)
und im Zusammenhang mit der Mitgliedschaft im Zukunftsnetz
Mobilitédt gegrindet wurde. Dariiber hinaus gibt es keine weiteren
Arbeitskreise mit Bezug zum Sektor Verkehr.

Im Rahmen des Klimaschutzteilkonzepts wurden Handlungsfelder
festgelegt, in denen zukinftig verstarkt MaBnahmen zum lokalen
Klimaschutz umgesetzt werden sollen. Fir jedes Handlungsfeld
sollten regelmaBig tagende Arbeitsgruppen aus Verwaltung und
weiteren relevanten Akteuren gebildet werden, welche die Verant-
wortung flr die Umsetzung der zugehdérigen MaBnahmen tragen
(,Runder Tisch®). Diese sollten sich mindestens einmal im Jahr
treffen um den Umsetzungsstand der verkehrlichen Klimaschutz-
konzepte zu Uberprufen.

LFur die erfolgreiche Umsetzung des kommunalen Mobilitdtsma-
nagements braucht es eine zentrale Gesamtkoordination, die Pro-
zesse anst6Bt, zwischen den verschiedenen Fachbereichen ver-
mittelt und bei gemeinsamen Projekten die Teilschritte ab-
stimmt.“*

Hinsichtlich der Arbeitsverteilung ist zu prifen, ob die zeitlich be-
fristete Stelle des Klimaschutzmanagers in eine dauerhafte Ver-
waltungsstelle umgewandelt werden kann. Der Klimaschutzmana-
ger begleitet die Umsetzung des vorhandenen Klimaschutzkon-
zeptes und ist insofern Uber alle relevanten Aktivitaten informiert.
Er kdnnte ergénzend das Controlling fur das Klimaschutzteilkon-
zept durchfihren oder veranlassen (siehe Kap. 10). Damit verbun-
den wére die erforderliche Einsicht in alle Prozesse, um gegebe-
nenfalls Hemmnisse frihzeitig zu erkennen oder Handlungsfelder
zu priorisieren. Damit wirde er die zentrale Schnittstelle zwischen
den Fachbereichen bilden, Ansprechpartner und Berater der ein-
zelnen Akteure sein und kénnte den Erfahrungsaustausch unter
den Akteuren koordinieren. Eine weitere Aufgabe des Klima-
schutzmanager ist zudem die konzeptionelle Vorbereitung 6ffent-
lichkeitswirksamer Kampagnen (siehe Kap. 11).

* Zukunftsnetz Mobilitatt NRW, o0.J., S.8: Mobilitét fir Menschen. Chefsa-
che Mobilitdtsmanagement — ein entscheidender Zukunftsfaktor flr
Kommunen
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10 Controlling-Konzept

Voraussetzung fir eine wirksame Umsetzung des Klimaschutzteil-
konzeptes ist der Aufbau eines Klimaschutz-Controllings. Das
Controlling umfasst den gesamten Prozess der Messung, Steue-
rung und Kommunikation der Aktivitdten des Klimaschutzteilkon-
zeptes Nahmobilitat. Ziel ist es frihzeitig zu erkennen, ob der Pro-
zessablauf korrigiert werden muss und welche MaBnahmen daflr
geeignet sind.

Das Controlling-Konzept umfasst die folgenden Punkte:

- Organisatorische Verankerung,

- Kontrolle und Evaluierung der stadtischen Klimaschutzakti-
vitaten,

- Kontrolle von EinzelmaBnahmen durch Erfolgsindikatoren.

10.1 Organisatorische Verankerung

Wesentlich fur die Umsetzung des Controllings ist die Regelung
der Zustandigkeiten innerhalb der Kommune. Dazu ist ein Verant-
wortlicher zu definieren, welcher das Controlling plant, durchfihrt
und dokumentiert.

Dies schlief3t eine zeitliche Ablaufplanung mit festgelegten Meilen-
steinen sowie die Ver6ffentlichung von Klimaschutzberichten ein.
In dem Klimaschutzbericht werden der Umsetzungsfortschritt der
einzelnen MaBnahmen sowie die daraus resultierenden Entwick-
lungen der verkehrsbedingten Treibhausgasemissionen und weite-
rer Indikatoren festgehalten. Um den Prozess zu verstetigen, wird
empfohlen den Klimaschutzbericht in einem jahrlich erscheinenden
Kurzbericht sowie in einem in 5-jdhrigen Abstand erscheinenden
ausflhrlichen Bericht zu erstellen und den Entscheidungstragern
sowie der Offentlichkeit zur Verflgung zu stellen.

Diese Aufgaben kénnen entweder in einem passenden Amt der
Kommune untergebracht oder — nach Ablauf des Férderzeitraums
und bei Einrichtung einer entsprechenden Personalressource —
durch den Klimaschutzmanager Gbernommen werden.

10.2 Kontrolle und Evaluierung der stadtischen Klima-
schutzaktivitaten

Im Rahmen der Erfolgskontrolle besteht die Méglichkeit, bereits
vorhandene Netzwerke und Controlling-Instrumente zu nutzen.
Neben der Fortschreibung der Energie- und THG-Bilanz mittels
des Bilanzierungstools ECORegion sind an dieser Stelle auBer-
dem das Tool Benchmark Kommunaler Klimaschutz und der Euro-
pean Energy Award zu nennen.

Fortschreibung der Energie- und THG-Bilanz des Verkehrssektors

Die THG-Bilanz ist das zentrale Element der Evaluierung und des
Controllings und muss in regelmaBigen Abstéanden aktualisiert und
neu erstellt werden. Im Mobilitdtskonzept wurde bereits aufgezeigt,
welche verkehrsbedingten Treibhausgasemissionen die Stadt
Dllmen auf Grundlage des heutigen Modal Splits ohne weiteres
Handeln hervorruft (worst-case-Szenario; Kap. 12.1). Das Klima-
schutzszenario (best-case-Szenario) bildet die Wirkungen des
aufgestellten Handlungskonzepts ab (Kap. 12.2). Die Gegenuber-
stellung dieser Szenarien bildet damit das maximal mégliche Ein-
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sparungspotential ab, nicht jedoch die tatsdchliche Einsparung von
verkehrsbedingten Treibhausgasemissionen.

Erst durch die Fortschreibung der Bilanz im Controlling wird deut-
lich, welche Auswirkungen die eingeleiteten MaBnahmen haben
und wo gegebenenfalls MaBnahmen angepasst werden mussen.
Dazu ist die Nutzung des bereits verwendeten Bilanzierungstools
ECORegion der Firma ECOSPEED sinnvoll.

Das Institut fir Energie- und Umweltforschung empfiehlt alle drei
bis finf Jahre die Energie-und THG-Bilanzen fortzuschreiben (ifeu,
2014). Diese Fortschreibung erfolgt bereits im Rahmen der Teil-
nahme am EEA-Prozess (siehe ,European Energy Award®).

Benchmark-Kommunaler Klimaschutz

Das Benchmark Kommunaler Klimaschutz (Climate Cities Bench-
mark) ist ein Tool zum Monitoring von KlimaschutzmafBBnahmen
von Klima-Bundnis und IFEU, das den Kommunen im Internet kos-
tenfrei zur Verfligung steht.

.Benchmark Kommunaler Klimaschutz ist ein neues Instrument fir
Stadte und Gemeinden, das die systematische Erfassung und
Darstellung der eigenen Aktivitdten und Ergebnisse im Klima-
schutz unterstiitzt. Durch die vergleichende Prédsentation mit nati-
onalen Durchschnittswerten und den Ergebnissen anderer Kom-
munen werden Prioritdten flr das zukinftige Handeln aufgezeigt,
fur abgebildete Schwachstellen werden konkrete MalBnahmenvor-
schldge unterbreitet.“*°

Das Instrument wurde durch das Umweltbundesamt entwickelt, mit
dem Ansatz, den alleinigen Vergleich der THG-Bilanz — z. B. mit
ECORegion — zu ergénzen, um klare Aussagen und Einschatzun-
gen zum Klimaschutzengagement einer Kommune zu machen.

Das Tool setzt sich aus drei Bausteinen zusammen:

1. Aktivitatsprofil: Der Umsetzungsfortschritte von qualitativ er-
fassbaren Klimaschutzaktivitaten in den Handlungsbereichen
Klimapolitik, Energie, Verkehr und Abfallwirtschaft werden
dargestellt. Auf  Grundlage  einer  Best-Practice-
MaBnahmendatenbank werden Anregungen und Vorschlage
zu Schwachstellen angeboten.

2. THG-Bilanzdaten: Die Entwicklungen des Energieverbrauchs
und der THG-Emissionen werden dargestellt und anhand
von Bevolkerungs-, Kfz-Bestands- und Wirtschaftsentwick-
lung interpretiert. Die Eingabe der dazu benétigten Daten ist
mittels eines direkten Imports aus dem Monitoringtool E-
CORegion mdglich.

3. Indikatoren: Anhand von Indikatoren, die auf einer Skala von
1 bis 10 bepunktet werden, wird der Fortschritt der Klima-
schutzaktivititen bewertet und dem Durchschnittswert
Deutschlands, dem Durchschnittswert aller Kommunen und
dem Wert der besten Kommune gleicher GréBenkategorie
gegentbergestellt.

* Klima-Bundnis e.V., o.J.: Benchmark Kommunaler Klimaschutz
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European Energy Award

Der European Energy Award (EEA) ist ein Qualititsmanagement-
system und Zertifizierungsverfahren fir die Klimaschutz- und
Energieeffizienzpolitik einer Kommune. Als umsetzungsorientiertes
Steuerungs- und Controlling-Instrument vereint und koordiniert der
EEA alle fir das Controlling notwendigen Elemente.

Zu Beginn werden die Energie- und Klimaschutzaktivitdten der
Stadt von einem aufgestellten Energieteam und einem begleiten-
den externen Fachexperten analysiert und bewertet. Aufbauend
wird ein MaBnahmenplan erstellt, der kontinuierlich umgesetzt und
Uberpruft werden muss. Alle vier Jahre wird zudem ein externes
Audit gefordert, als Grundlage fur die Zertifizierung und Auszeich-
nung der Kommunen.*’

Die Stadt Dulmen wurde im Dezember 2016 zum dritten Mal mit
dem EEA (auBerdem 2010 und 2013) ausgezeichnet*®. Somit hat
die Stadt bereits Erfahrungen mit systematisch fortzuschreibenden
Arbeitsprogrammen gemacht, welche sie fir die Umsetzung des
Mobilitdtskonzeptes nutzen kann. Es wird empfohlen, diese Sys-
tematik auch zum Controlling des Mobilitdtskonzepts zu verwen-
den.

10.3 Kontrolle und Evaluierung von EinzelmaBnahmen

Der MaBnahmenkatalog stellt eine breite Auswahl an Aktivitaten
vor, um den motorisierten Verkehr auf den Umweltverbund zu ver-
lagern. Im Rahmen der Umsetzungsphase ist es sinnvoll, Maf3-
nahmenziele zu definieren, zeitlich festzusetzen und deren Errei-
chung mittels geeigneten Indikatoren zu kontrollieren. Diese indivi-
duellen Zielformulierungen sind notwendig, da die einzelnen MaB3-
nahmen nicht immer miteinander vergleichbar sind. Zudem kann
die Erreichung dieser Einzelziele an die Offentlichkeit und Ent-
scheidungstrager vermittelt werden, um Uber den Fortschritt zu
informieren und die Akzeptanz fur die weitere Durchfiihrung des
klimafreundlichen Mobilitatskonzeptes zu erhéhen.

Um die Wirkungen der MaBnahme quantitativ oder qualitativ er-
fassbar zu machen, werden geeignete Indikatoren ausgewahlt. Zur
Wirkungsabschatzung der MaBBnahmen dienen insbesondere das
Pkw-Verkehrsaufkommen (aus Verkehrszahlungen), Fahrgastzah-
len des OPNV (aus Fahrgastzahlungen), Rad- und FuBverkehrs-
aufkommen (aus Nutzerz&hlungen) sowie die Verlagerung im Mo-
dal Split (aus Haushaltsbefragungen).

Bei der Auswahl der Indikatoren ist besonders darauf zu achten,
dass die Erhebung mit geringem Aufwand und Kosten mdglich ist.
Dartiber hinaus soll auch auf vorhandene Daten aus Verkehrszah-
lungen oder Befragungen zuriickgegriffen werden. Beispielsweise
finden im Abstand von finf Jahren bundesweit sogenannte Stra-
Benverkehrszéhlungen (SVZ) auf Bundesfern- und LandesstrafBen
statt. Die erhobenen SVZ-Daten kénnen entweder einer Verkehrs-
starkenkarte oder der nordrhein-westfdlischen StraBeninformati-

*" Bundesgeschaftsstelle EEA, 2017: Der European Energy Award

shttp://www.european-energy-award.de/european-energy-award/)
® Stadt Diilmen, o.J.: Stadt Dilmen Vorbild in Sachen Klimaschutz
(https://www.duelmen.de/1617.html)
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onsbank (NWSIB) entnommen werden. Bezlglich Dilmen liegen
Verkehrsstarken zur Minsterstra3e bzw. Halterner Stral3e vor.

Mobilitédtsbefragungen wie sie im Innenstadtentwicklungskonzept
1998 und in der Mobilitatsuntersuchung Stadt Dilmen 2015 statt-
gefunden haben, sollen in regelmaBigen Abstdnden wiederholt
werden und die Ergebnisse verglichen werden. Neben reinen Fra-
gen zum Mobilitatsverhalten kénnen ergédnzende Fragen zur Beur-
teilung der vorhandenen Verkehrssituation eingebunden werden.
Solche Mobilitatsbefragungen sind auf Grund der notwendigen
Repréasentativitat kostenintensiv.

Um ein grobes Meinungs- bzw. Stimmungsbild einzufangen, kén-
nen auch kostengunstigere Befragungen durchgefthrt werden, bei
denen der Anspruch der Reprasentativitat nicht gefordert ist. Ein
Beispiel hierfir ist der ADFC-Fahrradklimatest, der als Zufrieden-
heits-Index der Radfahrerinnen und Radfahrer in Deutschland fun-
gieren soll. Er ist die gréBte Befragung zum Radfahrklima weltweit
und fand im Herbst 2016 zum siebten Mal statt. Im Jahr 2016 ha-
ben mehr als 120.000 Birgerinnen und Blrger aus 539 Stadten
mitgemacht und die Situation fir Radfahrerinnen und Radfahrer
per Fragebogen beurteilt (u.a. ob das Radfahren SpafB oder
Stress bedeutet, ob die Radwege im Winter gerdumt werden und
ob sie sich sicher flihlen, wenn sie mit dem Fahrrad unterwegs
sind). Uber das Ergebnis des ADFC-Fahrradklimatests haben Poli-
tik und Verwaltung eine wichtige Rickmeldung aus Sicht der ,All-
tagsexperten“. Auch ein Vergleich zwischen den Stadten und Ge-
meinden ist méglich. Wahrend der geringe Aufwand fur solch eine
Befragung positiv zu bewerten ist, sind die fehlende Vorgabe einer
MindeststichprobengréBe und damit auch die fehlende Représen-
tativitat nachteilig. Es erschwert die Interpretation der Ergebnisse,
so dass dies im Rahmen der Analyse in jedem Fall berlicksichtigt
werden muss.

In Anlehnung an den ADFC-Fahrradklimatest ist die Durchfiihrung
einer eigenen Befragung zur Zufriedenheit mit den Nahmobilitats-
maoglichkeiten denkbar. Hierzu kann beispielsweise Uber die stad-
tische Internetseite in regelmaBigen Abstédnden ein standardisier-
ter Fragebogen bereitgestellt werden. BSV hat im Auftrag des
Hessischen Ministeriums fir Wirtschaft, Energie, Verkehr und
Landesentwicklung die Unterlagen zur standardisierten Durchfih-
rung eines Nahmobilitats-Checks* erarbeitet. Dazu gehdrt auch
ein Erfassungsbogen zur Bewertung der Bestandssituation. Mit
Hilfe von Schulnoten sollen die relevanten verkehrlichen Angebote
(Fragen zu den verkehrlichen Schwerpunkten FuBverkehr, Rad-
verkehr, Schulwege, Verkehrssicherheit, OPNV, Barrierefreiheit

“ Ahnlich zum Nahmobilitits-Check arbeitet auch der in Baden-
Woirttemberg eingeflhrte FuBverkehrs-Check. Der FuBverkehrs-Check
ist ein durch das Verkehrsministerium geférdertes partizipatives Verfah-
ren, in dem die Situation des FuBverkehrs in mehreren Rundgéngen und
Workshops gemeinsam mit Blrgerinnen und Birgern, Politik und Verwal-
tung sowie weiteren Akteuren vor Ort diskutiert wird. AnschlieBend wer-
den MaBnahmenvorschldge zur Férderung des FuBverkehrs entwickelt.
Der FuBverkehrs-Check soll dazu beitragen, in der Kommune sichere
und attraktive FuBwege zu schaffen und den FuBverkehr starker in das
Bewusstsein von Politik und Verwaltung zu riicken. So kann sich ge-
meinsam mit der Blrgerschaft eine neue Geh-Kultur entwickeln, die sich
positiv auf die Lebensqualitat in der Kommune auswirkt.
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und der Stadtraumgestaltung; Fragen zu den Themen Kommuni-
kation und Information, Akteure und Prozesse, Recht und Organi-
sation sowie strategische Verankerung) bewertet werden. Die Un-
terlagen zum hessischen Forderprogramm Nahmobilitdt stehen
demnéchst zur Verfugung. Der Erfassungsbogen kann auf die
Rahmenbedingungen der Stadt Dilmen angepasst und dann ver-
wendet werden. Positiv zu bewerten ist in diesem Zusammenhang,
dass Uber solch eine Befragung auch far das Thema Nahmobilitat
sensibilisiert wird, da z. B. Uber die enthaltenen Fragen die groBBe
Bandbreite des Themenfelds aufgezeigt wird.
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11 Kommunikationsstrategie

Im Rahmen der Umsetzung eines klimafreundlichen Mobilitatskon-
zeptes fir die Stadt Dilmen spielt die Kommunikationsstrategie —
die Verbreitung der Projektergebnisse und die allgemeine Offent-
lichkeitsarbeit fir eine klimafreundliche Mobilitat — eine zentrale
Rolle. Die Kommunikationsstrategie soll dazu dienen, die Poten-
ziale der Offentlichkeit als Verursacher von Mobilitat bzw. Nutzer
von Mobilitatsangeboten zu aktivieren.

Der Klimaschutzmanager kénnte im Rahmen der Kommunikati-
onsstrategie die zentrale Anlauf- und Kontaktstelle bilden und sich
mit der Vorbereitung, Aufbereitung und Umsetzung themenspezifi-
scher Kampagnen und o6ffentlichkeitswirksamer Strategien be-
schaftigen (vgl. Kap. 9.2 und 10.1). Dies geschieht in der Regel in
Zusammenarbeit mit den lokalen Interessensverbanden und Akt-
euren (z. B. ADFC).

Eine gezielte Kommunikationsstrategie ist ein Zusammenspiel von
sachlicher Wissensvermittlung und emotionaler Uberzeugung.
MaBnahmen sollen die Burgerinnen und Birger sachlich tber Pro-
jektergebnisse und verkehrsrelevante Themen informieren, aber
auch emotional zur Nutzung umweltfreundlicher Mobilitdtsangebo-
te motivieren.

Die nachfolgend aufgefiihrten MaBnahmen basieren auf einer Re-
cherche Ublicher KommunikationsmaBnahmen. Die Stadt Dilmen
ist im Bereich Kommunikationsstrategie sehr aktiv und fihrt von
den folgenden MaBBnahmen bereits zahlreiche durch.

11.1 Internetauftritt

Das Internet stellt eine fir die Stadt kostengunstige und wenig
aufwandige und gleichzeitig fir die Blrgerinnen und Blrger aktuel-
le und einfach zugangliche Informationsquelle dar.

Auf der Internetseite der Stadt Dilmen (http://www.duelmen.de/
unter der Kategorie ,Wirtschaft+Bauen®) sowie der Internetseite
der Ddlmen Marketing e.V. (http://www.duelmen-marketing.de/)
kénnen sich die Bewohner/-innen und Besucher/-innen von Dul-
men bereits Uber verkehrsrelevante Themen wie Parkplatze, die
Fahrradstation am Bahnhof, E-Bike Ladestationen, Stadtteilauto
sowie Uber Themen aus dem Bereich Umwelt- und Klimaschutz
informieren. Hier kann mit verhaltnismaBig geringem Aufwand
Auskunft Uber aktuelle Entwicklungen, Veranstaltungen, realisierte
MaBnahmen und Neuigkeiten gegeben werden.

Der Kreis Coesfeld informiert auf einer eigenstdndigen Website
(http://klima.kreis-coesfeld.de/) Uber seine Klimaschutzaktivitaten
gegliedert nach den Themenbereichen KlimaPakt Kreis Coesfeld,
Klimaschutz, Mobilitat, Energie sowie Umwelt und Natur.

11.2 Klassische Pressearbeit

Unterstitzend zur Internetprasenz — und zur Einbindung nicht mo-
bil vernetzter Personen — sollte bei aktuellen Anlassen (z. B. er-
folgreiche Umsetzung einer MaBnahme, Berichtserstattung zu
Klimaschutzaktivitidten) eine klassische Pressearbeit Uber Pres-
semitteilungen, Radiobeitrdage und Berichte lokaler TV-Sender
erfolgen.
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Fur die Stadt Dilmen bieten sich folgende Medien zur Nutzung an:

- Tageszeitung ,DUlmener Zeitung“ fir Dilmen sowie far die
Ortsteile Buldern, Hiddingsel, Hausdilmen, Merfeld und
Rorup

- Tageszeitung ,Westfédlische Nachrichten® (WN) far den
Raum Minster, das Muinsterland und das Tecklenburger
Land

- Tageszeitung ,Allgemeine Zeitung® fir den Kreis Coesfeld,
die Stadt Billerbeck, den Ortsteil Darup, die Stadt Gescher,
Gemeinde Rosendahl und das Minsterland

- Wochenzeitung ,Stadtanzeiger Coesfeld“ fur den Kreis Co-
esfeld

- Wochenzeitung ,Streiflichter” fir den Kreis Coesfeld

- Magazin ,Dilmen Live*

- TV-Sender WDR Regionalstudio Minsterland (Lokalzeit)

- Radiosender WDR Regionalstudio Minsterland (H6rfunk)

- Radiosender Kiepenkerl

11.3 Burgerbeteiligung

Im Rahmen des Projekts wurden die Blrgerinnen und Blrger aktiv
in die Erstellung des Klimaschutzteilkonzepts ,Nahmobilitat* ein-
gebunden. Die Burgerinnen und Blrger wurden Uber die Presse
sowie Uber die stadtische Internetseite zur Teilnahme an insge-
samt zwei Workshop-Terminen eingeladen:

- 1. Workshop im Rahmen der Bestandsaufnahme (April
2017): Die Burgerinnen und Birger wurden Uber Zielset-
zung, Bausteine und Herangehensweise des Klimaschutz-
teilkonzepts informiert und zur Mitteilung von Anregungen,
Mitteilungen und Winschen zur Nahmobilitat aufgefordert.

- 2. Workshop im Rahmen der Erstellung des Handlungskon-
zepts (November 2017): Die Biirgerinnen und Blrger wurden
Uber die Ergebnisse aus dem Entwurf des Handlungskon-
zepts informiert sowie zur Prifung und Bewertung der Kon-
zeptentwurfe aus Nutzer- bzw. Blrgersicht an moderierten
Thementischen aufgefordert.

Die Mitteilungen und Erfahrungen der Beteiligten wurden dazu
genutzt, die Handlungskonzepte optimal auf die Zielgruppen aus-
zurichten.

Um auch zukuinftig die Nutzerinnen und Nutzer der Mobilitatsan-
gebote in die Umsetzung des Klimaschutzteilkonzepts ,Nahmobili-
tat“ einzubinden, ist die Bildung regelmaBig tagender Arbeitsgrup-
pen aus Verwaltung und weiteren relevanten Akteuren (siehe Kap.
9) sowie die Durchfuhrung regelméaBiger Mobilitdtsbefragungen
der Burgerinnen und Blrger mit Erfassung der Zufriedenheit hin-
sichtlich der Mobilitdtsangebote (siehe Kap. 10) zu empfehlen. Des
Weiteren besteht die Moglichkeit der Erstellung einer Beteili-
gungsplattform im Internet far die kontinuierliche AuBerung von
Feedback zu realisierten MaBnahmen, Wiinschen oder Anforde-
rungen.
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11.4 Aktionen

Aktionstage dienen als Plattform fur Aktion, Erlebnis und Informa-
tion. Die Stadt Dilmen hat sich im Jahr 2017 bereits an der kreis-
weiten Klimaschutzwoche im Kreis Coesfeld unter dem Motto
+Klimaschutz — geht uns alle an“ mit Veranstaltungen zu den The-
men Nachhaltigkeit, Umwelt- und Klimaschutz, Mobilitat und Ener-
gieeffizienz beteiligt. Eine regelmaBige Teilnahme der Stadt Dul-
men an der kreisweiten Klimaschutzwoche ist auch zuklnftig emp-
fehlenswert.

Die Aktion ,Stadtradeln” ist ein Wettbewerb bei dem Mitglieder der
kommunalen Parlamente aber auch Schulklassen, Vereine, Orga-
nisationen, Unternehmen, Birgerinnen und Bilrger mdoglichst gro-
Be Strecken mit dem Rad zuriicklegen sollen. Dabei soll die Politik
als positives Vorbild fir die vermehrte Fahrradnutzung vorangehen
und erleben, wie das Fahrradfahren in der eigenen Kommune
funktioniert oder ob ggf. MaBnahmen zur Verbesserung angesto-
Ben werden missen. Wahrend der dreiwdchigen Aktionsphase
geben die Teilnehmerinnen und Teilnehmer die mit dem Fahrrad
zurlickgelegte Strecke in eine internetbasierte Datenbank ein.
Ebenso kdénnen Ergebnisse der Teams und Kommunen auf einer
Internetseite abgerufen werden. Die Stadt Dilmen hat vom 20.
Juni bis 10. Juli 2017 an der Aktion Stadtradeln teilgenommen.
Dabei haben 446 Radfahrerinnen und Radfahrer insgesamt
54.284 km zuriickgelegt und 7.708 kg CO, eingespart®. Auch hier
wird eine Fortfihrung der Aktionsteilnahme empfohlen.

Mit Aktionstagen fur Kinder kann bereits im friihen Alter eine aktive
Mobilitédtserziehung erfolgen. Die Kreis-Verkehrswacht Coesfeld
e. V. bietet in Zusammenarbeit mit den Grundschulen in Kreis Co-
esfeld ein Verkehrssicherheitstraining an. So wurden zuletzt im
September und Oktober 2017 die Dilmener Grundschulen durch
die mobile Jugendverkehrsschule besucht. Mit den Schulkindern
wurden auf dem Schulhof konkrete Verkehrssituationen nachge-
stellt und erprobt sowie die verkehrsgerechte Ausstattung eines
Fahrrads demonstriert (Kreis-Verkehrswacht Coesfeld e. V., 2018).

11.5 Werbekampagnen

Gezielte Werbekampagnen kénnen das Image der nichtmotorisier-
ten Fortbewegungsmittel ZufuBgehen und Radfahren aufwerten.
Zur Wahrnehmung im 6ffentlichen Raum kénnen diese Kampag-
nen beispielsweise mit Hilfe von Plakaten (z .B. GroBflachenplaka-
te, Banner, Poster) oder auch dem Gebrauch von Ambient Media
(z. B. Werbung auf Einkaufswagen, Gratispostkarten, Treppen,
Promotionfahrradern) bestarkt werden®. Dariiber hinaus kann
durch die Werbekampagnen zum Rucksichtsvollen Umgang — z. B.
zwischen Autofahrer/-innen und Radfahrern/-innen — aufgefordert
werden®,

% Klima-Biindnis e.V., 2017: Stadtradeln (https://www.stadtradeln.de/)

*" Teil der Kampagne ,Kopf an: Motor aus* der fairkehr GmbH (2010)
waren Plakate, Ambientwerbung, Kinospots, Hodrfunkspots, eine
Coaching Pack Aktion und eine Blitzeraktion (http://www.kopf-an.de/)

°2 Teil der Kampagne ,Fahr fair* der Stadt Bergisch Gladbach (2018)
waren Plakate, Informationsflyer, Kugelschreiber und Sattelschitzer
(https://www.bergischgladbach.de/fahr-fair-.aspx)
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Auch die Bereitstellung von Infoflyern und Broschren ist sinnvoll,
wie sie von der Stadt Dilmen bereits zum Thema Radverkehr in
der FuBgéangerzone oder Blrgerbus eingesetzt wurden.

Des Weiteren kann durch Verteilung von kleinen Geschenken mit
Aufschriften und Logo das ZufuBBgehen und Radfahren beworben
werden. Beispielsweise kénnen Brétchentiten mit ansprechender
Aufschrift an die Kunden ausgegeben werden (z. B. ,Knackige
Waden verdienen knackige Brétchen®, ,Mit dem Rad zum Backer!
Macht die Brétchen doppelt lecker*)®.

Insbesondere zielgruppenspezifische Kampagnen versprechen
eine hohe Wirksamkeit. In Minchen erhalten Neuburgerinnen und
Neuburger im Rahmen der Kampagne ,Gscheid mobil* fir Neu-
blrgerinnen und Neublirger das sogenannte ,Neuburgerpaket. In
einem DIN A4-Ringbuch sind Informationen zum Thema Mobilitat
und Verkehr in Minchen sowie ein Stadtplan enthalten, in dem
Linienwege und Haltestellen von S-Bahn, U-Bahn, Bus oder Tram,
sowie CarSharing- und Taxi-Standorte eingetragen sind. Mit einem
beigefligten Schnupperticket kbnnen zudem eine Woche im MVV-
Innenraum o&ffentliche Verkehrsmittel getestet werden. Damit un-
terstltzt die Kampagne eben die, die sich hinsichtlich ihrer Mobili-
tat neu orientieren miissen,

Weitere zielgruppenspezifische Kampagnen richten sich insbe-
sondere an Kinder. Dazu gehdéren beispielsweise auch die Schul-
wegplane der Stadt Dilmen mit Informationen zu den wichtigsten
Verkehrszeichen und sicheren Routenverldufen zu den Schulen.
Hier wird eine regelméaBige Aktualisierung empfohlen.

11.6 Dachmarke und Logo

Um einen Wiedererkennungswert zu schaffen und damit die Brei-
tenwirkung des Klimaschutzteilkonzepts und seiner MaBnahmen
zu unterstitzen, ist es sinnvoll, alle WerbemafBnahmen unter einer
Dachmarke zusammenzufassen und ein Leitbild bzw. Logo zu
entwickeln. Dieses sollte bei jeglicher Offentlichkeitsarbeit, auf der
Website, auf Printprodukten, Flyern, Briefen usw. Verwendung
finden.

%% Stadt Bergisch Gladbach, 2016: Mobilititskonzept Bergisch Gladbach
2030

*  Difu, 2017: Minchen begriBt Neubiirger mit ,Mobilitats-
Organizer“(https://nationaler-radverkehrsplan.de/de/aktuell/nachrichten/
muenchen-begruesst-neubuerger-mit-mobilitaets)
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In Dilmen wird der Wiedererkennungswert der ,Stadt der Wild-
pferde“ durch die Integration von Pferden in das Logo geschaffen.

Dieses Symbol findet sich auf dem Logo der Stadt

° der Dilmen

Marketing e.V. und dem Logo zum Klimaschutz wieder. Das Logo
zum Klimaschutz greift die Darstellung des stadtischen Logos auf
und beinhaltet die textliche Dachmarke ,Klima Leben fir Dilmen®

(Bild 72).
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Logo der Stadt Dilmen (Quelle:
Stadt Dilmen, 0.J.)

Logo der Dilmen Marketing e.V. (Quelle:
Dilmen Marketing e.V., 0.J.)

Logo der Stadt Diilmen zum Klima-
schutz (Quelle: Stadt Dilmen, 0.J.)

Bild 72: Logos in Dilmen

Zum Thema Radverkehr nutzt die Stadt Dilmen ein Uberwiegend
grinfarbendes Logo, das ein Fahrrad darstellt und die textliche
Dachmarke ,Diulmen die fahrradfreundliche Stadt” integriert (Bild

72).

Bild 73: Logo und Flyer der Stadt Dilmen zum Radverkehr

55
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Der Kreis Coesfeld nutzt ein wiederkehrendes Farbschema in griin
und blau sowie ein Blattsymbol, dass sich neben der Internetseite
beispielsweise auf den Flyern zur Klimaschutzwoche und in der
Beitrittserklarung zum Klimapakt wiederfinden lasst. Zusatzlich zur
textlichen Dachmarke ,Klimaschutz Kreis Coesfeld soll der Leit-
satz ,Wir machen mit!“ zu klimafreundlichem Handeln motivieren

KlimaPBkt

KREIS CGESFELD

Bild 74: Logo und Flyer des Kreis Coesfeld Kreis zum Klimaschutz (Quelle: Kreis Coesfeld, 0.J.)
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12  Wirkungsabschatzung

12.1 Referenzszenario (worst-case-Szenario)

Wie in Kapitel 4.2 bereits dargestellt, belief sich die Anzahl der im
Jahr 2016 in der Stadt DlUlmen zugelassenen Fahrzeuge auf
31.699. Diese sind von 2010 bis 2016 um knapp 7 % gestiegen.
Zu begriinden ist dies vor allem durch die steigende Anzahl der
Pkw. Deutschlandweit wurden 3,4 Millionen neu zugelassene Pkw
fir das Jahr dokumentiert. Dies entspricht einem Anstieg der
Zulassungen in Hoéhe von 4,5% im direkten Vergleich zum
Vorjahr.

Der Endenergieverbrauch des gesamten Verkehrssektors (Be-
trachtung von MIV, OPNV, StraBenguterverkehr, Schienenperso-
nenverkehr, Schienenguterverkehr, Schiff und weiterem Verkehr)
betrug im Jahr 2016 434.538 MWh. Die fossilen Energietrager
Diesel und Benzin machen dabei den Hauptanteil von insgesamt
92 % aus. Die Treibhausgasemissionen des gesamten Verkehrs-
sektors betrugen im Jahr 2016 138.740,5 t. (vgl. Kap. 4.2).

Fir die Berechnung der Potenziale wird ausschlieBlich der stra-
Bengebundene Verkehr (inner- und auBerdrtlicher Verkehre ohne
Verkehre auf der Autobahn) betrachtet®. Fir das Analysejahr
2016 ergeben sich daraus 199.837 MWh Endenergieverbrauch
und somit 62.144 t THG-Emissionen.

12.1.1 Bericksichtigte Randbedingungen

Fir die nachfolgenden Potenzialberechnungen werden vorhande-
ne Daten, wie zurlckgelegte Fahrzeugkilometer und spezifischer
Kraftstoffverbrauch, verwendet. Des Weiteren werden fir die Ver-
kehrsmengenentwicklung und die Effizienzsteigerungen je Ver-
kehrsmittel Faktoren aus der Studie ,Klimaschutzszenario 2050
vom Oko-Institut und Fraunhofer ISI herangezogen.

Die Potenzialberechnungen erfolgen fur ein Referenzszenario, bei
dem die Faktoren aus dem ,Aktuelle-MaBnahmen-Szenario® ver-
wendet werden®’. Zum besseren Verstandnis werden nachfolgend
die Randbedingungen fir die straBengebundenen Verkehrsmittel
zusammengefasst.

Die Personenverkehrsnachfrage steigt in Summe bis 2050 im Ak-
tuelle-MaBnahmen-Szenario an und wird durch zwei Aspekte, be-
stimmt:

1. Die Kraftstoffpreise fir Benzin und Diesel steigen nur in ge-
ringem Mafe an (ca. 0,8% / a)
— flhrt bei héherer Fahrzeugeffizienz und steigendem
Wohlstand der Bevdlkerung zu einer verbilligten individuel-
len Mobilitat.

% Die Autobahnverkehre wurde auBer Acht gelassen, weil der Einfluss-
bereich insbesondere fir die Kategorie Autobahn auBerhalb der stadti-
schen Steuerungsmaglichkeiten liegt.

> Vgl. Oko-Institut e.V., Fraunhofer ISl (2015): Klimaschutzszenario
2050, 2. Endbericht; Berlin/Karlsruhe. S. 215 ff
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2. Der Anteil an Personen mit einem Zugang zu einem Pkw
nimmt zu, wodurch die Mdglichkeit zur Wahrnehmung des

verbilligten  individuellen

2050.

Fir die Verkehrszwecke Freizeit und Beruf wird eine Zunahme der

Mobilitatsangebotes
— fuhrt zum Anstieg der taglichen Fahrten mit dem Pkw bis

Fahrten mit Distanzen unter 100 km angenommen.

Dariiber hinaus wurden die folgenden prognostizierten Veranderungen beriicksichtigt (Tabelle 16 und

Tabelle 17).

Tabelle 16: Angesetzte Entwicklungen im Referenzszenario (vgl. Oko-Institut e.V., Fraunhofer ISI, 2015)

Entwicklungen der Fahrleistungen gegeniiber 2016

Fahrzeugkategorie 2020 2030
MIV (Pkw, Zweirader) +1% +2%
Bus -2% -6 %
Leichte Nutzfahrzeuge +4 % +13%
Lkw >3,5t +3% +12%

Entwicklung des spez

ifischen Kraftstoffverbrauches bei

verbrennungsmotorischem Betrieb gegeniiber 2016
Fahrzeugkategorie 2020 2030
Motorisierte Zweiréder -1% -5%
PKW -1 % -27 %
Bus -2% -12%
Leichte Nutzfahrzeuge +2% -3%
Lkw >3,5t -5% -14 %

Entwicklung der Fahrl

eistungsanteile mit Strom im Stra-
Benverkehr gegeniiber 2016

Fahrzeugkategorie 2020 2030
PKW +1% +8%
Bus 0% +1%
Leichte Nutzfahrzeuge 0% +4 %
Lkw >3,5t 0 % +1%

Entwicklung des spezifischen Stromverbrauches bei
Elektrobetrieb gegeniiber 2016

Fahrzeugkategorie 2020 2030
PKW 0 % -6%
Bus 0 % -6 %
Leichte Nutzfahrzeuge 0% -5%
Lkw >3,5t 0% +4%

Tabelle 17: Entwicklung des Emissionsfaktors fiir Strom (vgl. Oko-Institut e.V., Fraunhofer ISI, 2015)
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Emissionsfaktor fiir Strom (LCA-Faktor)
2016 2020 2030
620 g CO,./kWh 496 g CO,o/kWh 449 g CO,./kWh

12.1.2 Bilanz (Referenzszenario 2020 und 2030)

Nachfolgend sind die Fahrleistungen getrennt nach Verbrennungs-
und Elektroantrieb als weitere Berechnungsgrundlage bis 2030
berechnet worden. Die Entwicklung der Fahrleistungen zeigt eine
leichte Zunahme bis 2020 bei beiden Antriebsarten. Der anschlie-
Bende Rickgang der Fahrleistung bis 2030 bei den Fahrzeugen
mit Verbrennungsantrieb ist auf die zunehmende Verbreitung von
E-Fahrzeugen zurtick zu fihren (Bild 75 und Bild 76).

Bild 75: Entwicklung der Fahrleistung fir Verbrennungsantriebe

Bild 76: Entwicklung der Fahrleistung fir E-Fahrzeuge

Bezuglich der Fahrleistungsanteile differenziert nach Fahrzeugka-
tegorien zeigen sich bezlglich der Fahrzeuge mit Verbrennungs-
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antrieb leichte Unterschiede. Wahrend Lkw und leichte Nutzfahr-
zeuge minimal in ihrer Fahrleistung ansteigen, ist in den beiden
Kategorien MIV (Pkw, Zweirad) und Bus ein Rickgang zu ver-
zeichnen (Bild 77). Dies erklart sich durch die starkere Zunahme
der Elektroantriebe in den Fahrzeugkategorien MIV und Bus.
Dadurch zeigen sich auch flr diese beiden Fahrzeugkategorien
bezuglich der Fahrzeuge mit Elektroantrieb deutlich steigende
Fahrleistungen (Bild 78).

Bild 77: Fahrleistung nach Fahrzeugkategorien
(Berechnungsstand Januar 2018)
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Bild 78: Fahrleistung nach Fahrzeugkategorien [E-Fahrzeuge]
(Berechnungsstand Januar 2018)

Endenergieverbrauch im straBengebundenen Verkehr

Auf Grundlage der berechneten Fahrleistungen differenziert nach
Antriebsart wird der Endenergieverbrauch fir das Referenzszena-
rio berechnet (Bild 79). Dieser geht im Referenzszenario bis 2030
auf 77,4 % zurlck (-22,6 %).

Bild 79: Entwicklung des Endenergieverbrauchs fiir den straBengebundenen
Verkehrssektor (Berechnungsstand Januar 2018)
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In Bild 80 ist die Entwicklung des Endenergieverbrauchs nach
Energietrédgern bis 2030 fur das Referenzszenario dargestellt. Fir
das Basisjahr 2016 betragt der Endenergieverbrauch im straB3en-
gebundenen Verkehr insgesamt 199.837 MWh (vgl. Kap. 12.1).
Bis zum Jahr 2030 nimmt dieser bis auf 154.691 MWh ab (-23 %).
Die Energietrager Diesel und Benzin haben weiterhin den héchs-
ten Anteil am Endenergieverbrauch. Der Stromanteil steigt erst ab
2030 nennenswert an und betragt 3 %. Es wird davon ausgegan-
gen, dass die THG-Minderungen in erster Linie Uber Effizienzge-
winne, Veranderungen der Fahrleistung und verandertes Nutzer-
verhalten erfolgen.

Bild 80: Entwicklung der Energieverbrauche des straBengebundenen Verkehrs
im Referenzszenario (Berechnungsstand Januar 2018)

THG-Emissionen im straBengebundenen Verkehr

In Bild 81 wird die Entwicklung der THG-Emissionen im Referenzszenario dargestellt. Fiir die Berechnung der
Emissionen wird in 2030 ein LCA-Faktor fiir Strom von 449 g CO2./kWh (vgl.

Tabelle 17) angenommen, wie er von Oko-Institut und Fraunhofer
ISI angegeben wird.*®

%8 vgl. Oko-Institut e.V., Fraunhofer ISI (2015): Klimaschutzszenario
2050, 2. Endbericht; Berlin/Karlsruhe.
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Bild 81: Entwicklung der THG-Emissionen des straBengebundenen Verkehrs im
Referenzszenario (Berechnungsstand Januar 2018)

FlOr das Basisjahr 2016 betrugen die THG-Emissionen 62.144 t
(vgl. Kap. 12.1). Insgesamt ergeben sich fur das Jahr 2030 THG-
Emissionen in Héhe von 48.709 t (-22 %). Hierbei haben weiterhin
die Treibstoffe Diesel und Benzin den gréBten Anteil.

12.2 Klimaschutzszenario (best-case-Szenario)

Das Klimaschutzszenario als best-case-Szenario berlicksichtigt
neben den im Referenzszenario hinterlegten prognostizierten Ent-
wicklungen die im Handlungskonzept vorgeschlagenen MaBnah-
men (einschlieBlich MaBnahmen der Kommunikation). Durch akti-
ve Forderung der Nahmobilitat, d. h. des Umweltverbunds, wird
eine Anderung im Modal Split zu Lasten des MIV-Anteils erwartet.
Dies wiederum bewirkt dann eine Reduzierung des Endenergie-
verbrauchs sowie der THG-Emissionen auswirkt. Die Wirkungen
kénnen zum jetzigen Zeitpunkt nur grob abgeschatzt werden. Die
tatsdchlichen Wirkungen werden im Rahmen des Controlling-
Konzepts (siehe Kap. 10) nachgehalten. Durch die Gegenliberstel-
lung der Ergebnisse des Referenz- und des Klimaschutzszenarios
werden daher an dieser Stelle die abgeschatzten maximalen Ein-
sparmdglichkeiten aufgezeigt.

Die zu erwartenden verkehrlichen Wirkungen der im Handlungs-
konzept aufgeflihrten MaBnahmen sind in den MaBnahmensteck-
briefen aufgefiihrt (siehe Anlage). Da die Nahmobilitat sich auf den
Binnenverkehr bezieht, beziehen sich auch die abgeschatzten
Anderungen im Modal Split auf den Binnenverkehr. Wird davon
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ausgegangen, dass die abgeschatzten Anderungen der Einzel-
maBnahmen stets zu Lasten des MIV-Anteils gehen und evtl. vor-
handene Wechselwirkungen zwischen den MaBnahmen keinen
Einfluss auf die Potenziale der vorgeschlagenen MaBBnahmen ha-
ben, so kann im Klimaschutzszenario folgender Modal Split erzielt
werden (Tabelle 18).

Tabelle 18: Modal Split im Binnenverkehr der Birgerinnen und Burger Dilmens an einem Werktag
(Gegenuberstellung von Ist-Situation bzw. Referenzszenario und Klimaschutzszenario)

Referenzszenario* Klimaschutzszenario

Verkehrsmittel Mgﬁﬁl eSan“t Veranderung Modal Split Veranderung

verkehr gegeniber 2016 Binnenverkehr | gegenitber 2016
MIV (Pkw-Fahrer/-in, Pkw- 49,9 % 0% 45,4 % -45%
Mitfahrer/-in)
OPNYV (Bus, Bahn) 3,7 % 0% 4,7 % +1,0%
Rad 29,3 % 0% 31,8 % +25%
FuB 17,0 % 0% 18,0 % +1,0%
Sonstiges 0,2 % 0% 0,2 % -

*Annahme: ohne weitere MalBnahmen bleibt das Mobilitatsverhalten unverandert

Unter Heranziehung der abgeschatzten Modal Split-Anderungen
im Binnenverkehr kénnen aufbauend auf den Bilanzierungsergeb-
nissen des Referenzszenarios (Endenergieverbrauch und THG-
Emissionen fir 2030) der Endenergieverbrauch und die THG-
Emissionen far das Klimaschutzszenario bestimmt werden
(Tabelle 19).

Tabelle 19: Endenergieverbrauch und THG-Emissionen im straBengebundenen Verkehr
(Gegenuberstellung von Analyse, Referenzszenario und Klimaschutzszenario)

Analyse Referenzszenario Klimaschutzszenario
Bilanzierungs- Veranderung Veréanderung
ergebnisse 2016 2030 gegeniber 2030 gegeniber

2016 2016

Endenergieverbrauch 199.837 154.691 -45.146 148.039 -51.798
[MWh] (- 22,6 %) (- 25,9 %)
THG-Emissionen 62.144 48.709 - 13.435 46.615 -15.529
[tcoze] (- 21,6 %) (- 25,0 %)

Die vergleichende Gegenliberstellung der Bilanzierungsergebnisse
zeigt auf, dass die Stadt Dilmen den Energieverbrauch und die
THG-Emissionen reduzieren kann. Im Hinblick auf die Ziele der
Weltklimakonferenz und der Bundesregierung erscheinen die Po-
tenziale des Klimaschutzszenarios der Stadt Dilmen nicht sehr
groB3 zu sein (THG-Emissionseinsparungen des Klimaschutzsze-
narios gegenuber dem Referenzszenario von weiteren 4,4 %). Es
muss in diesem Zusammenhang beachtet werden, dass es sich
bei den Bilanzierungsergebnissen ausschlieBlich um den Sektor
Verkehr handelt. Es ergeben sich weitere Einsparpotenziale in den
anderen Sektoren (Haushalte, Wirtschaft, Kommune). Des Weite-
ren verdeutlichen die Ergebnisse der Stadt Dilmen, dass das nati-
onale Ziel nur dann erreichbar ist, wenn massiv gehandelt wird,
d. h. alle und jeder so intensiv wie méglich.
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A1 Bestandsaufnahme und -bewertung
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Bild A 1:  Untersuchungsnetz Nahmobilitat (Hintergrundkarte: Land NRW (2017), Datenlizenz Deutschland —
Namensnennung — Version 2.0 (www.govdata.de/dl-de/by-2-0), www.tim-online.nrw.de)
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Bild A2: Velorouten in Dilmen-Mitte (Hintergrundkarte: Land NRW (2017), Datenlizenz Deutschland —
Namensnennung — Version 2.0 (www.govdata.de/dl-de/by-2-0), www.tim-online.nrw.de; Routen:

Stadt Dilmen 2010)
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Bild A 3: Radverkehrsnetz NRW und touristisches Radverkehrsnetz Dulmen (Hintergrundkarte: Land NRW
(2017), Datenlizenz Deutschland — Namensnennung — Version 2.0 (www.govdata.de/dl-de/by-2-0);
www.tim-online.nrw.de, Radverkehrsnetz NRW o.J.; Touristisches Radverkehrsnetz: Dilmen
Marketing e.V. 2012/2013)
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Bild A4: Wegweisung Rad Dilmen (Hintergrundkarte: Land NRW (2017), Datenlizenz Deutschland — Namensnennung — Version 2.0 (www.govdata.de/dl-de/by-2-0), www.tim-online.nrw.de)
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Bild A5: StraBenrdumliche Vertraglichkeit FuBgangerlangsverkehr

Erstellung eines Klimaschutzteilkonzepts ,Nahmobilititskonzept® fir die Stadt Dilmen



Bild A6: StraBenraumliche Vertraglichkeit Uberquerbarkeit
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Bild A7: StraBenrdumliche Vertraglichkeit Radverkehr
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Bild A8: StraBenrdumliche Vertraglichkeit Gesamtbewertung
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Bild A9: Fahrradparken Dilmen (Hintergrundkarte: Land NRW (2017), Datenlizenz Deutschland — Namensnennung — Version 2.0 (www.govdata.de/dl-de/by-2-0), www.tim-online.nrw.de)
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Bild A 10: E-Bike Ladestationen in Dilmen-Mitte (Hintergrundkarte: Land NRW (2017), Datenlizenz Deutschland —
Namensnennung — Version 2.0 (www.govdata.de/dl-de/by-2-0), www.tim-online.nrw.de; Standorte: Stadt
Dllmen 2015)
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Bild A 11: Klassifiziertes StraBennetz in Dilmen-Mitte (Hintergrundkarte: Land NRW (2017), Datenlizenz
Deutschland — Namensnennung — Version 2.0 (www.govdata.de/dl-de/by-2-0), www.tim-online.nrw.de)
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Bild A 12: Zuladssige Geschwindigkeiten in Dilmen-Mitte (Hintergrundkarte: Land NRW (2017), Datenlizenz
Deutschland — Namensnennung — Version 2.0 (www.govdata.de/dl-de/by-2-0), www.tim-online.nrw.de)
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Bild A 13: Verkehrsbelastungen [Kfz/24h] (Hintergrundkarte: Land NRW (2017), Datenlizenz Deutschland — Namensnennung — Version 2.0 (www.govdata.de/dl-de/by-2-0), www.tim-online.nrw.de)
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Bild A 14: Parkraumangebot August 2017 (Hintergrundkarte: Land NRW (2017), Datenlizenz Deutschland — Namensnennung — Version 2.0 (www.govdata.de/dl-de/by-2-0), www.tim-online.nrw.de)
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Bild A 15: Parkraumauslastung 06:00-08:00 Uhr (Belegungszéhlung 14.09.2017) (Hintergrundkarte: Land NRW (2017), Datenlizenz Deutschland — Namensnennung — Version 2.0 (www.govdata.de/dl-de/by-2-0), www.tim-
online.nrw.de)
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Bild A 16: Parkraumauslastung 10:00-12:00 Uhr (Belegungszéhlung 14.09.2017) (Hintergrundkarte: Land NRW (2017), Datenlizenz Deutschland — Namensnennung — Version 2.0 (www.govdata.de/dl-de/by-2-0), www.tim-
online.nrw.de)
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Bild A 17: Parkraumauslastung 16:00-18:00 Uhr (Belegungszéhlung 14.09.2017) (Hintergrundkarte: Land NRW (2017), Datenlizenz Deutschland — Namensnennung — Version 2.0 (www.govdata.de/dl-de/by-2-0), www.tim-
online.nrw.de)
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Bild A 18: Parkraumauslastung 20:00-22:00 Uhr (Belegungszéhlung 14.09.2017) (Hintergrundkarte: Land NRW (2017), Datenlizenz Deutschland — Namensnennung — Version 2.0 (www.govdata.de/dl-de/by-2-0), www.tim-
online.nrw.de)
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Bild A 19: Elektroauto Ladestationen in Dilmen-Mitte (Hintergrundkarte: Land NRW (2017), Datenlizenz Deutschland
— Namensnennung — Version 2.0 (www.govdata.de/dl-de/by-2-0), www.tim-online.nrw.de)
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Bild A 20: Wegweisung Kfz-Parkraumangebot (Hintergrundkarte: Land NRW (2017), Datenlizenz Deutschland — Namensnennung — Version 2.0 (www.govdata.de/dl-de/by-2-0), www.tim-online.nrw.de)
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Bild A 21: Zufahrtsbeschréankungen (Hintergrundkarte: Land NRW (2017), Datenlizenz Deutschland — Namensnennung — Version 2.0 (www.govdata.de/dl-de/by-2-0), www.tim-online.nrw.de)
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A2 Handlungskonzept

Bild A 22: Konzeptvorschlag zu verkehrsberuhigten Geschéftsbereichen in Dilmen (Hintergrundkarte: Land NRW
(2017), Datenlizenz Deutschland — Namensnennung — Version 2.0 (www.govdata.de/dl-de/by-2-0),
www.tim-online.nrw.de)
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Bild A 23: Vorgeschlagenes — aber fur nicht sinnvoll erachtetes — EinbahnstraBensystem im Bereich der Ring- und
WallstraBen (Hintergrundkarte: Land NRW (2017), Datenlizenz Deutschland — Namensnennung — Version
2.0 (www.govdata.de/dl-de/by-2-0), www.tim-online.nrw.de)
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Bild A 24: Mangelplan FuBverkehr
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Bild A 25: Handlungskonzept hinsichtlich FuBverkehr
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Bild A 26: Erweiterung FuBgéngerzone (Hintergrundkarte: Land NRW (2017), Datenlizenz Deutschland —
Namensnennung — Version 2.0 (www.govdata.de/dl-de/by-2-0), www.tim-online.nrw.de)
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Bild A 27: Sitz- und Spielmdglichkeiten (Bestand) (Hintergrundkarte: Land NRW (2017), Datenlizenz Deutschland — Namensnennung — Version 2.0 (www.govdata.de/dl-de/by-2-0), www.tim-online.nrw.de)

Erstellung eines Klimaschutzteilkonzepts ,Nahmobilitdtskonzept* fir die Stadt Dilmen

31



32

,
e
o),

Bild A 28: Velorouten mit ausgewiesenen verkehrsberuhigten Bereichen in Dulmen-Mitte (Hintergrundkarte: Land
NRW (2017), Datenlizenz Deutschland — Namensnennung — Version 2.0 (www.govdata.de/dl-de/by-2-0),

www.tim-online.nrw.de; Routen: Stadt Dilmen 2010)
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Bild A 29: Mangelplan Radverkehr
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Bild A 30: Handlungskonzept hinsichtlich Radverkehrsfihrung
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Bild A 31: Handlungskonzept FahrradstraBen (Hintergrundkarte: Land NRW (2017), Datenlizenz Deutschland —

Namensnennung — Version 2.0 (www.govdata.de/dl-de/by-2-0), www.tim-online.nrw.de; Routen:
Stadt Dilmen 2010)
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A3 MaBnahmensteckbriefe

Verbesserung der straBenraumlichen Vertraglichkeit des Kfz-Verkehrs

K1 Verkehrsberuhigter Geschaftsbereich

Bestand Handlungsempfehlung

Verkehrsberuhigter Geschéaftsbereich Coesfelder | Verkehrsberuhister Geschaftsbereich Coesfelder
Str. Str. und Borkener Str./ Lidinghauser Str.

Kurzbeschreibung

- Bereits im Innenstadtentwicklungskonzept 1998 wird die Einrichtung eines verkehrsbe-
ruhigten Geschéftsbereichs auf der Coesfelder Str., Minsterstr. und Borkener Str. emp-
fohlen

- In der Coesfelder Str. zwischen Lohwall und Minsterstr. wurde dieser bereits umgesetzt

Empfehlungen

- Einrichtung eines verkehrsberuhigten Geschéftsbereich in der Borkener Str./ Liding-
hauser Str. (zwischen Westring und Lidinghauser Tor) als ,Gegenspieler” zum beste-
henden verkehrsberuhigten Geschéftsbereich

- Beobachtung der Wirkungen der neuen Entwicklungen (Stadtquartier Overbergplatz,
Erweiterung FuBgangerzone, verkehrsberuhigter Geschéaftsbereich Borkener Str./
Ludinghauser Str.)

- Einrichtung eines verkehrsberuhigten Geschéftsbereichs in der MinsterstraBe bei Um-
setzung der Stidumgehung sowie Zentralisierung des ruhenden Verkehrs auf dem
Parkplatz Nonnengasse

- Prifen, ob die nérdliche Zufahrt in den verkehrsberuhigten Geschéftsbereich Coesfel-
der Str. fir den Kfz-Verkehr, unter Berlicksichtigung méglicher Ausweichverkehre,
ganzlich untersagt werden kann (Verkehrszeichen 267 Verbot der Einfahrt)

Foto zur Bestandssituation

Bestehender verkehrsberuhigter Borkener Str./ Ludinghauser Str. zwischen
Geschaftsbereich Coesfelder StralBe Westring und Lidinghauser Tor
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verkehrliche Wir-

Keine bzw. marginale Anderung des Modal Splits

kung (Reduzierung der Verkehrsbelastungen sind durch Verlagerungen im
(gesamtstadtisch) | Netz zu erwarten),

Keine bzw. marginale Reduzierung der CO,-Emissionen
Kostenschatzung | Borkener Stral3e:

~ 500.000 € (bei Vollausbau entsprechend Coesfelder Str.)

MunsterstraBe:

~ 400.000 € (bei Vollausbau entsprechend Coesfelder Str.)
Controlling Kfz-Aufkommen (Zahlung),

Geschwindigkeit (Messung),
Verkehrsverhalten (Beobachtung)

Kommunikation

Information Uber das Internet und die klassische Presse,
Werbekampagnen (insbesondere Informationsbroschiiren)
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Verbesserung der Verkehrsfiihrung des Lieferverkehrs

L1

Optimierung der Zufahrtsbeschrankungen des Lieferverkehrs

Bestand Handlungsempfehlung

- PrOfung der Notwendigkeit der Anliefe-
rung im FuBgéngerzonenbereich im Zeit-
raum von 13:00 bis 15:00 Uhr

Zufahrtbeschrankungen (Anlieferung FGZ 19:00-

10:00 Uhr &13:00 Uhr-15:00 Uhr)

Kurzbeschreibung

Zurzeit ist die Zufahrt zum Innenstadtbereich fur den Lieferverkehr (Fahrzeuge Uber
3,5t) beschrankt

Die FuBgangerzone darf zwischen 19:00 und 10:00 Uhr sowie 13:00 und 15:00 Uhr von
den Lieferfahrzeugen befahren werden, es gibt keine ausgewiesenen Liefer-/Ladezonen
Die Erreichbarkeit der Innenstadt und des Marktes ist flir den Lieferverkehr damit Gber
die Borkener StralBe, Haltener StraBe und MiinsterstraBBe gegeben

Empfehlungen

Separate Liefer- und Ladezonen nicht notwendig, da sie u. a. in Konflikt mit der direkten
Erreichbarkeit sowie dem ruhenden Verkehr stehen

Kein Anderungsbedarf bzgl. der bestehenden Zufahrtsbeschrankung, da die im Hand-
lungskonzept vorgeschlagenen MaBnahmen keine Auswirkungen auf das vom Lkw-
Verkehr nutzbare StraBennetz haben

Konflikte zwischen Lieferverkehr und FuBverkehr in der FuBgangerzone lassen sich
durch eine Anpassung der Lieferzeiten regulieren (Prifung der Notwendigkeit der Anlie-
ferung im FuBBgangerzonenbereich im Zeitraum von 13:00 bis 15:00 Uhr)

Foto zur Bestandssituation

Beginn FuBgangerzone Lieferzeitbeschrédnkung im Bereich Marktgasse
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verkehrliche Wir- | Keine Anderung des Modal Splits

kung (keine Verkehrsmittelwahl bei Lieferanten),

(gesamtstadtisch) Keine Reduzierung der CO,-Emissionen

Kostenschatzung |~ 0 €
(vernachlassigbare Kosten fur die Korrektur der Beschilderung der
FuBgéngerzone ohne Austausch der Beschilderung)

Controlling Lieferverkehrsaufkommen (Zahlung, Dauer der Lieferung),
Verkehrsverhalten (Beobachtung)

Kommunikation Information Gber das Internet
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Verbesserung der FuBgangersituation

FA1 FuBgéngerverkehrsanlagen

Bestand Handlungsempfehlung

Mangelplan FuBverkehr Handlungskonzept FuBBverkehr

Kurzbeschreibung

- Hinsichtlich der regelkonformen Dimensionierung der Gehwege wurde auf Grundlage
der aufgezeigten Mangel ein flachenhafter Anpassungsbedarf aufgezeigt

- Vordringlicher Handlungsbedarf besteht dann, wenn beidseitig die Dimensionierung an-
gepasst werden sollte oder zumindest einseitig eine starke Unterdimensionierung vor-
liegt

Empfehlungen

- Prifung der Anpassungsmdglichkeiten der Dimensionierung der Gehwege bei anste-
henden UmbaumaBnahmen

- Handlungsbedarf insbesondere hinsichtlich der Achse BahnhofstraBe-Kreuzweg (po-
tenzielle Verbindung zwischen Innenstadt und Bahnhof)

- Notwendigkeit der vorgeschlagenen Querungshilfen mit Hilfe von Verhaltensbeobach-
tungen vor Ort nochmals prifen

Foto zur Bestandssituation

Kreuzweg zwischen Elsa-Brandstrém-StraBe und | An den Wiesen zwischen Bergfeldstra3e und
Hohe StraBBe Butterkamp
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verkehrliche Wir- | Anderung des Modal Splits von bis zu 0,5 % (FuBverkehr, Binnenver-
kung kehr)
(gesamtstadtisch) (bereits hohe Zufriedenheit hinsichtlich der Verkehrssituation im Ful3-
verkehr),
marginale Reduzierung der CO,-Emissionen
Kostenschatzung |~ 0€
(Anpassung der Dimensionierung im Zuge anstehender Umbaumaf3-
nahmen)
Controlling FuBverkehrsanteil Modal Split (Mobilitadtsbefragung),
FuBgéangeraufkommen (Z&hlung),
Verkehrssicherheit (Unfélle mit FuBgéngerbeteiligung)
Kommunikation Information Uber das Internet und die klassische Presse bei Umbau-
mafBnahmen
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Verbesserung der FuBgangersituation

F2 FuBgéangerrouten und -leitsystem

Bestand Handlungsempfehlung

- Keine flachendeckende wegweisende
Beschilderung fur FuBgénger, lediglich
punktuell Wegweiser (z. B. zum Rathaus
oder Bahnhof)

Beispiele fur Pfeilwegweiser (links; Quelle
hamurg.de) und fir Tabellenwegweiser (rechts;
Quelle: bayreuth.de)

Kurzbeschreibung

- In Anlehnung an den Radverkehr sollen auch fir den FuBverkehr ausgewéhlte Routen
ausgewiesen werden.

Empfehlungen: FuBgangerrouten

- Velorouten auch als FuBgangerrouten verwenden (liegen im Wesentlichen in verkehrs-
ruhigen ErschlieBungsstraBen)

- Wichtige FuBgéngerbereiche sind der Kernbereich (Bereich innerhalb der Ring- und
WallstraBen), aber auch vom Kernbereich aus nach aufB3en fiihrende Verbindungen (bis
Nordlandwehr, Bahnhof, Hilstener StraBe, Auf der Flage)

- Prioritat bzgl. der Anpassung der Dimensionierung (Regelbreite 2,50 m)

Empfehlungen: FuBgéngerleitsystem

- Zur Verbesserung der Zielfindung von 6éffentlichen publikumsintensiven Einrichtungen
far Ortsfremde

- Verwendung eines Pfeilsystems und an zentralen Orten (z. B. Marktplatz, Parkplatze)
Tabellenwegweiser mit Stadtplan; Entfernungsangabe in Metern

- Médgliche auszuweisende Ziele: bedeutende 6ffentliche Einrichtungen (z. B. Rathaus,
Polizei, Kliniken, Kirchen), touristische Ziele (z. B. Touristeninformation, Nonnenturm,
Ladinghauser Tor, Lorenkenturm), Kino, Parkanlagen, Einkaufsziele

Foto zur Bestandssituation

Beschilderung Coesfelder Str. Beschilderung August-Schliter-Str.
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verkehrliche Wir- | Keine Anderung des Modal Splits
kung (dient ausschlieBlich der Verbesserung der Orientierung der Ortsun-
(gesamtstadtisch) kundigen),
Keine Reduzierung der CO,-Emissionen
Kostenschatzung | Pfeilwegweiser:
~ 100 €/Schild (Annahme: Aufhdngung an vorhandenen Mast)
Tabellenwegweiser:
~ 1.000/Schild (inkl. Fundament)
Controlling FuBverkehrsanteil Modal Split (Mobilitadtsbefragung),
FuBgéngeraufkommen (Z&hlung)
Kommunikation Werbekampagnen (insbesondere Informationsbroschiren)
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Verbesserung der FuBgangersituation

F3 Erweiterung der FuBgangerzone

Bestand

Handlungsempfehlung

Bestand FuBgangerzone

Erweiterung Fu3géngerzone Richtung Westen

Kurzbeschreibung

Empfehlungen

he FuBgangerstréme zu erwarten sind

- Die Erweiterung der bestehenden FuBBgangerzone im zentralen Geschaftsbereich (Ti-
berstral3e, Barenstiege, Tibergasse, Schulgasse) wurde bereits im Innenstadtentwick-
lungskonzept 1998 empfohlen, jedoch noch nicht umgesetzt

- Erweiterung der FuBBgéngerzone im Zusammenhang mit den anstehenden stadtebauli-
chen Entwicklungen betrachten (u. a. Einkaufszentrum, Tiefgarage Overbergplatz)
- Minimale Erweiterung: Aufnahme der Tibergasse in die FuBgangerzone sinnvoll, da ho-

- Maximale Erweiterung: Aufnahme der Tiberstr. und des Westrings insgesamt
- Kernlésung: Aufnahme der Tiberstr. und des Westrings in Teilabschnitten

Foto zur Bestandssituation

FuBgangerzone MarkistralBe

FuBgéangerzone Borkener Stralle

Erstellung eines Klimaschutzteilkonzepts ,Nahmobilitdtskonzept® fir die Stadt Dilmen

44



verkehrliche Wir- | Anderung des Modal Splits von bis zu 0,5 % (FuBverkehr, Binnenver-

kung kehr)

(gesamtstadtisch) (zielt auf die Verkehrsmittelwahl im Einkaufsverkehr ab; Erweite-
rungsmafBnahme),
marginale Reduzierung der CO,-Emissionen

Kostenschatzung |~ 2.000-5.000 €
(Kosten abhangig von Austausch Pflaster, Entfernen von Pollern,
Aufh&ngung Schildern)

Controlling FuBverkehrsanteil Modal Split (Mobilitatsbefragung),
FuBgéangeraufkommen (Z&hlung),
Verkehrsverhalten (Beobachtung)

Kommunikation Werbekampagnen (insbesondere Informationsbroschiren)
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Verbesserung der FuBgangersituation

Fa

Aufenthaltsqualitat

Bestand Handlungsempfehlung

Beispiel BeSITZbare Stadt (Quelle:
www.griesheim.de)

Angebote fir FuBganger (Bestand)

Beispiel BeSPIELbare Stadt (Quelle:
www.griesheim.de)

Kurzbeschreibung

Sitzgelegenheiten fir Senioren sind zwar vorhanden, aber zum Teil mit geringer Quali-
tat
Spielgelegenheiten konzentrieren sich im Wesentlichen auf drei vorhandene Spielplatze

Empfehlungen

Sitzgelegenheiten flr altere Menschen an ausgewahlten Platzbereichen und auf ihren
Hauptrouten einrichten

Wege von Kindern zu Kindergarten, Schulen, Spiel- und Sportplatzen attraktiver gestal-
ten, z. B. mit Spielgeraten zum Balancieren, Hiipfen und Klettern oder farbigen Punkten
am Boden

Stadtmobiliar attraktiv ins Umfeld integrieren (Beispielkonzepte ,Bespielbare Stadt” und
,Besitzbare Stadt” von Prof. Meyer)

Umsetzung der Konzepte erst auf relevanten Achsen und bei positiver Resonanz Aus-
dehnung auf weitere Achsen

Foto zur Bestandssituation

Sitzgelegenheit am Kreuzweg Sitzgelegenheit am Charleville-Mezieres-Platz
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verkehrliche Wir-

marginale Anderung des Modal Splits

kung (zielt vor allem auf die Gruppe der Kinder und Senioren ab, die im

(gesamtstadtisch) Binnenverkehr im Wesentlichen den Umweltverbund nutzen),
marginale Reduzierung der CO,-Emissionen

Kostenschatzung |~ 500-1.000 €/Stilck

Controlling Altersgruppenspezifische Befragung (positive Wahrnehmung der

Umgestaltung)

Kommunikation

Werbekampagnen in Verbindung mit Aktionstagen (zum Kennenler-
nen)
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Verbesserung der Radfahrersituation

R1 Uberpriifung Veloroutenkonzept

Bestand Handlungsempfehlung

Bestehendes Veloroutenkonzept

- Prifung, ob im Hinblick auf die Fihrung
durch verkehrsberuhigte Bereiche (Z 325
StVO) eine Anpassung notwendig ist

Kurzbeschreibung

,velorouten sind attraktive Hauptverbindungen eines Radverkehrsnetzes, die Uber lan-

gere Strecken durchgehend benutzbar sind

und sich in der Regel aus verschiedenen

Netzelementen zusammensetzen. [...] Die Routen sollen zligig zu befahren und dabei
komfortabel und sicher sein, gerade auch an Kreuzungen und Einmindungen. [...] Die
Routenflihrung sollte méglichst nicht entlang von HauptverkehrsstraB3en verlaufen.®

Empfehlungen

- Es muss geprift werden, ob im Hinblick auf die Fiihrung durch verkehrsberuhigte Be-
reiche eine Anpassung notwendig ist. Mdglich sind zum einen eine Anpassung der Ver-
kehrsregelung (siehe FahrradstraBen) und zum anderen eine Anpassung der Routen-

verlaufe.

- Beschilderung der dbrigen Velorouten nach Prifung und ggf. Durchfihrung notwendiger

MaBnahmen

Foto zur Bestandssituation

Koénigsfeldweg (Verkehrsberuhigt, Teil der Velo-
route 5)

Leuster Weg (Verkehrsberuhigt, Teil der
Veloroute 3)
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verkehrliche Wir-

Keine Anderung des Modal Splits

kung (Velorouten sind bereits kommuniziert),
(gesamtstadtisch) Keine marginale Reduzierung der CO,-Emissionen
Kostenschatzung | nicht méglich, abhangig von konkreter MaBnahme
Controlling Radverkehrsanteil Modal Split (Mobilitatsbefragung),

Radverkehrsaufkommen (Zahlung),
Verkehrsverhalten (Beobachtung)

Kommunikation

Information durch das Internet und die klassische Presse,
Werbekampagnen (insbesondere Informationsbroschiren)
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Verbesserung der Radfahrersituation

R2

Radverkehrsanlagen

Bestand Handlungsempfehlung

Mangelplan Radverkehr Handlungskonzept Radverkehr

Kurzbeschreibung

Notwendigkeit einer regelkonformen und sicheren Radverkehrsfiihrung an den Haupt-
verkehrsstraBen sowie in den verkehrsberuhigten ErschlieBungsstraBen

Empfehlungen

Fir das Handlungskonzept ergeben sich Achsen mit Schutzstreifen (Schutzstreifen
beidseitig: Haltener StraBe/ MlnsterstraBe und Coesfelder StraBe; Schutzstreifen alter-
nierend: Borkener StraBe und Ludinghauser StraBe) sowie Achsen mit Radfahrstreifen
(Halterner StraBe ab Sidring stadtauswarts und EisenbahnstraBe/ Ostdamm).

Der Bereich von BergfeldstraBBe tber Kreuzweg bis Bahnhofstra3e ist als problematisch
eingestuft (StraBenraumbreite fir die Anlage von Schutzstreifen zu gering). Der Rad-
verkehr wird zurzeit auf der Fahrbahn im Mischverkehr gefiihrt, im Seitenraum besteht
ein Radweg ohne Benutzungspflicht (zu geringe Nutzungsbreite). Die Anpassung der
Dimensionierung der Radverkehrsanlage im Seitenraum oder die Markierung von
Schutzstreifen wirden einen Umbau des StraBenraums erfordern. Ohne kostspieligen
Umbau kénnen hier z. B. die Geschwindigkeit reduziert und/ oder Piktogramme auf der
Fahrbahn markiert werden.

Foto zur Bestandssituation

Kreuzweg zwischen Elsa-Brandstrom-StraBBe und | Lidinghauser StraB3e zwischen MarktstraBe und

Hohe StraRe MdunsterstraBe
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verkehrliche Wir-

Anderung des Modal Splits von bis zu 1,0 % (Radverkehr, Binnenver-

kung kehr)

(gesamtstadtisch) (bereits hohe Zufriedenheit hinsichtlich der Verkehrssituation im Rad-
verkehr),
marginale Reduzierung der CO,-Emissionen

Kostenschatzung | nicht mdglich, da abhangig von Beschilderungs- und Markierungser-
fordernis, Anpassung der Dimensionierung vielmehr im Zuge von
anstehenden UmbaumafBnahmen

Controlling Radverkehrsanteil Modal Split (Mobilitatsbefragung),

Radverkehrsaufkommen (Z&hlung),
Verkehrssicherheit (Unfélle mit Radfahrerbeteiligung)

Kommunikation

Information Uber das Internet und die klassische Presse bei Umbau-
mafnahmen,
Aktionstage bei umfassenden UmbaumaBnahmen
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Verbesserung der Radfahrersituation

R3 FahrradstraBBen

Bestand Handlungsempfehlung

- Bisher noch keine FahrradstraBBen in
Dilmen

- Velorouten liegen fast ausschlieBlich in
verkehrsruhigen ErschlieBungsstraBen

Konzeptvorschlag FahrradstraBen

Kurzbeschreibung

- Velorouten liegen fast ausschlieBlich in verkehrsruhigen ErschlieBungsstraf3en
- FahrradstraBen wirden dem Radverkehr einen Vorrang geben

Empfehlungen

- Ausweisung von FahrradstraBen an Achsen (Ringsystem erst im fortgeschrittenen Sta-
dium)
- Einrichtung einer FahrradstraBBe

o auf der Veloroute 2 (von Norden aus Richtung Leuste kommend Uber Haverland-
weg und die BergfeldstraBe bis Coesfelder Stral3e)

o auf der Veloroute V5b (von Nord-Osten aus Richtung Spiekerhof kommend Uber
die Sendener StralBe, den Gemarkenweg und den Osthover Weg bis zur Velorou-
te V5) bzw. V5 (Verlangerung der Route V5b Uber Elsa-Brandstrém-Stra3e, Am
Schlossgarten und Mihlenweg bis Haltener Stral3e)

o auf der Veloroute V8 (von Siiden aus Richtung Hausdilmen kommend Uber
Gausepatt, An der Silberwiese, Vorm Burgtor und an der Kreuzung Halterner
StraBe/ Mihlenweg lber den Siidring bis zur Marktstra3e)

o und auf der Veloroute V1 (von Westen aus stidlich der A 43 Uber Borkener Stra-
Be, OverbergstraBe und den Lohwall bis zum Overbergplatz bzw. zur Marktstra-
Be)

- Vorfahrtregelung ,rechts-vor-links“ muss mittels Beschilderung aufgehoben werden
(gof. in Kombination mit einer farblichen Aufpflasterung der Knotenpunkte, Fahrradpik-
togramm oder einer baulichen Einengung)

Foto zur Bestandssituation

OverbergstraBe (Tempo 30-Zone, Teil der Velo- | Osthover Weg (Verkehrsberuhigt, Teil der Velo-
route 1) route 5)
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verkehrliche Wir-
kung
(gesamtstadtisch)

Anderung des Modal Splits von bis zu 1,5 % (Radverkehr, Binnenver-
kehr)

(neue MaBnahme mit Bevorrechtigung des Radverkehrs, aber bereits
hohe Zufriedenheit hinsichtlich der Verkehrssituation im Radverkehr),
marginale Reduzierung der CO,-Emissionen

Kostenschatzung

Velorouten V1, V2, V5 und V8:

~ 700.000€

(Pflasterung der Knotenpunktbereiche und Beschilderung; kein um-
fassender Umbau)

Controlling

Radverkehrsanteil Modal Split (Mobilitatsbefragung),
Radverkehrsaufkommen (Z&hlung),
Verkehrsverhalten (Beobachtung)

Kommunikation

Information Uber das Internet und die klassische Presse,
Werbekampagnen (insbesondere Informationsbroschtren) in Verbin-
dung mit Aktionstagen (zum Kennenlernen)
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Verbesserung der Radfahrersituation

R4 Fahrradparken

Bestand Handlungsempfehlung

- Fahrradbugel statt Vorderradhalter

- zusatzliche Fahrradabstellanlagen an
den Zugangen zur FuBgangerzone

- RegelmaBige Beseitigung von defekten
Fahrradern in Abstellanlagen

Vorhandene Fahrradabstellanlagen

Kurzbeschreibung

- Im Kernbereich der Stadt und am Bahnhof sind Fahrradabstellanlagen vorhanden (Wit-
terungsschutz nur am Bahnhof)

- Zum Teil noch Vorderradhalter im Einsatz (fehlende Standsicherheit, kein Diebstahl-
schutz)

- Fahrrader werden in der FuBgéangerzone z. T. frei abgestellt (bei Auslastung vorhande-
ner Fahrradabstellanlagen)

- Im Bereich des Bahnhofes defekte Fahrrader in den Fahrradabstellanlagen (,Fahrrad-
leichen®)

Empfehlungen

- sukzessiver Austausch der veralteten Vorderradhalter durch Fahrradblgel

- Angebot zusatzlicher Fahrradabstellanlagen im Bereich der Zugange sowie innerhalb
der FuBgangerzone

- Markierung von defekten Fahrradern in Abstellanlagen in regelmaBigen Zeitabstanden
durch das Ordnungsamt, nach vier Wochen sammelt die Stadt das Fahrrad ein (ggf.
Reparatur und Weiterverkauf als Gebrauchtrad)

Foto zur Bestandssituation

Uberdachte Anlehnbiigel am Bahnhofsplatz Uberdachte Vorderradhalter ,Felgenkiller* am
westlichen Bahnhofsparkplatz
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verkehrliche Wir-

Keine bzw. marginale Anderung des Modal Splits

kung (Fahrradabstellanlagen am Bahnhof vorhanden; zielt im Innenstadt-
(gesamtstadtisch) bereich auf die Verkehrsmittelwahl im Einkaufsverkehr ab),

keine bzw. marginale Reduzierung der CO,-Emissionen
Kostenschatzung |750 €/Fahrradbiigel
Controlling Radverkehrsanteil Modal Split (Mobilitatsbefragung),

Erfassung Auslastungszahlen der Abstellanlagen (Zahlung)

Kommunikation

Werbekampagnen (insbesondere Informationsbroschiren)
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Verbesserung der Radfahrersituation

R5 Radverkehrsfiihrung an der Engstelle Lidinghauser Tor

Bestand

Handlungsempfehlung

- FOhrung des Radverkehrs aus beiden
Richtungen auf Schutzstreifen

- Unterbrechung des Schutzstreifens im
Zulauf des Tores

- einstreifige Fihrung im Mischverkehr
durch die Engstelle

- Verkehrsregelung mit Zeichen 208/308
StvO

PrGfung der Einrichtung einer Engstel-
lensignalisierung

Kurzbeschreibung

- Derzeitige Radverkehrsfuhrung nach ERA 2010 sinnvoll (Umfahrung der Engstelle im
Seitenraum wirde zu Konflikten mit FuB3- und Kfz-Verkehr fuhren)

- Nach ERA 2010 und RASt 2006 ist die einstreifige Fiihrung mit dem Zeichen 208/308
StVO bei Kfz-Verkehrsstarken unter 500 Kfz/h mdglich

- Verkehrsstarke am Lidinghauser Tor betragt jedoch rund 850 Kfz/h nach abvi 2013

Empfehlungen

- Aufpflasterung der Engstelle und Markierung von Fahrradsymbolen, so dass ggf. mehr

Rlcksicht genommen wird

Foto zur Bestandssituation

Engstelle Ludinghauser Tor

Engstelle Ludinghauser Tor
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verkehrliche Wir-

Keine Anderung des Modal Splits

kung (punktuelle MaBnahme),
(gesamtstadtisch) keine Reduzierung der CO,-Emissionen
Kostenschatzung |~ 40.000 €

(Pflasterung mit Naturstein im Torbereich)
Controlling Verkehrsverhalten (Beobachtung)

Kommunikation

Information Uber das Internet und die klassische Presse
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Verbesserung der Situation des ruhenden Kfz-Verkehrs

P1 Parkraumbewirtschaftung

Bestand

Handlungsempfehlung

- Parken auf dem Parkplatz Nonnengasse
zentralisieren (Parkpalette)

- Parkgeblhren im 6ffentlichen StraBen-
raum im Vergleich zu zentralen Parkplat-
zen anheben

Kurzbeschreibung

- Hohe Auslastung im bewirtschafteten Kernbereich der Stadt, jedoch keine Uberlastung
(Ausnahme: Parkplatz Wasserturm/Kinocenter)
- Differenzierung zwischen Kernbereich (bewirtschaftet) und Randbereich (kostenlos)

Empfehlungen

- Parken auf dem Parkplatz Nonnengasse zentralisieren (Bau einer Parkpalette, dadurch
Reduzierung des Parkraumangebots im StraBenraum)
- Parkgeblhren im 6ffentlichen StraBenraum anheben, sodass das Parken auf zentralen

Parkplatzen attraktiver wird

- Vorhandene Markierung auf dem Parkplatz Wasserturm/Kinocenter Gberprifen und an-

passen, damit das heute nicht legale Parken legalisiert wird (heutige ,Falschparker be-

hindern andere Fahrzeuge nicht)

- Verhaltnis zwischen bewirtschafteten und kostenfreien Parkstdnden beachten: Kurz-
zeitparkstéande nur vereinzelnd einrichten (Vermeidung von stérendem Parksuchver-

kehr)

Foto zur Bestandssituation

Falschparker auf der Parkplatz
Wasserturm/Kinocenter

Parkplatz Nonnengasse
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verkehrliche Wir-

Keine Anderung des Modal Splits

kung (zielt auf Parksuchverkehr ab, Reduzierung der Verkehrsbelastung),

(gesamtstadtisch) keine bzw. marginale Reduzierung der CO,-Emissionen

Kostenschitzung | Eine weitere Etage auf dem Parkplatz Nonnengasse (Parkpalette):
~ 1.800.000 €

Controlling MIV-Anteil Modal Split (Mobilitatsbefragung),

Erfassung Auslastungszahlen im ruhenden Verkehr (Z&hlung)

Kommunikation

Information Uber das Internet und Uber die klassische Presse,
Eréffnungsfeier
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Verbesserung der Situation des ruhenden Kfz-Verkehrs

P2

Wegweisung Parkraumangebot

Bestand Handlungsempfehlung

- Dynamisches Parkleitsystem flr Park-
platz Nonnengasse

- Systematik bzgl. der Informationen
(z. B. im Zulauf zur Innenstadt alle vor-
handenen Parkplatze angezeigt werden,
im Kernbereich jedoch nur noch die
nachstgelegensten Parkplatze)

Wegweisung fur das Kfz-Parkraumangebot

Kurzbeschreibung

Bereits im Innenstadtentwicklungskonzept 1998 Realisierung eines Parkleitsystems
empfohlen

Statisches Parkleitsystem vorhanden, das tber Richtung und Bewirtschaftung (kosten-
los/ kostenpflichtig) der Parkflachen informiert

ortsunkundige Verkehrsteilnehmerinnen und Verkehrsteilnehmer werden tber die Rich-
tung der Parkmdglichkeiten informiert, knnen diese jedoch raumlich nicht zuordnen
Die Farbgebung zur Vermittlung der Bewirtschaftung allein ist fir ortsunkundige Ver-
kehrsteilnehmerinnen und Verkehrsteilnehmer nicht intuitiv versténdlich

Empfehlungen

Ankindigungstafeln in Ortseingédngen aufstellen, die die Parkbereiche kostenpflichtige
Parkplatze im Innenstadtkern und kostenfreie Parkplatze im Umfeld zusammengefasst
dargestellt

Munzsymbol bzw. das Wort ,frei“ zur Verdeutlichung der Bewirtschaftung darstellen
Flr die Tiefgarage am Overbergplatz dynamisches Parkleitsystem vorgesehen; Es ist
zu priufen, ob dieses ggf. auch fir den Parkplatz Nonnengasse eingesetzt werden soll

Foto zur Bestandssituation

City-Parken in Dilmen (Beschilderung einzeln) City-Parken in Dilmen (Beschilderung

zusammengefasst)
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verkehrliche Wir-

Keine Anderung des Modal Splits

kung (zielt auf Parksuchverkehr ab, Reduzierung der Verkehrsbelastung),
(gesamtstadtisch) keine bzw. marginale Reduzierung der CO,-Emissionen
Kostenschatzung |2.000 €/Ankiindigungstafel

Controlling Kfz-Aufkommen (Z&ahlung),

Erfassung Auslastungszahlen im ruhenden Verkehr (Z&hlung),
Verkehrsverhalten (Beobachtung)

Kommunikation

Information Uber das Internet
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Forderung des Umweltverbundes

01 Verknupfung der Verkehrsarten

Bestand

Handlungsempfehlung

den

- Bahnhof Dilmen ist Rendezvous-
Haltestelle (VerknUpfung Bahn/Bus)

- Fahrradabstellanlagen am Bahnhof Dul- | p oo talanschatzung fir ein stadtisches
men (Verknipfung OPNV/Rad) vorhan- 9

- Keine Haltestelle als Verknlipfungspunkt
Bus/ Bus definiert

- Keine geeigneten Fahrradabstellanlagen
an den Bushaltestellen

- Angebot von Fahrradabstellmdglichkei-
ten an bedeutenden Verknlpfungshalte-
stellen sowie den Blrgerbushaltestellen

Fahrradverleihsystem

Kurzbeschreibung

ter verwendet

Empfehlungen

- Fahrradabstellmdglichkeiten am Bahnhof Dilmen als Verknipfung zum Radverkehr
sind zwar vorhanden, jedoch stark ausgelastet und es werden z. T. noch Vorderradhal-

- Fahrradabstellanlagen an Haltestellen ermoglichen die Erweiterung des Einzugsbe-
reichs des OPNV-Angebots und damit die Verbesserung des OPNV-Angebots

- Ausbau des Bahnhofs als Mobilstation

- Angebot von Fahrradabstellmdglichkeiten (komfortabel, sicher und witterungsgeschuitzt)
an bedeutenden VerkniUpfungshaltestellen sowie an den Birgerbushaltestellen auBer-
halb der Innenstadt (z. B. Hausdilmen, Merfeld)

- Potenzialabschatzung fr die Einrichtung eines stédtischen Fahrradverleihsystems

Foto zur Bestandssituation

Fahrradabstellanlagen am Bahnhof Dilmen Radstation am Bahnhof Dilmen

verkehrliche Wir-

Anderung des Modal Splits von bis zu 1,0 % (OPNV, Binnenverkehr)

kung (zielt auf die VerknUpfungsméglichkeit ab, aber das Fahrplanangebot
(gesamtstadtisch) | bleibt unverandert),
marginale Reduzierung der CO,-Emissionen
(beschrankt sich auf das Verkehrsaufkommen im Binnenverkehr)
Kostenschatzung | 6,2 Mio. € (Kostenschatzung im Rahmen der Forderantragsstellung)
(Gesamtkosten flir Um- und Ausbau)
Controlling Radverkehrs- sowie OPNV-Anteil Modal Split (Mobilitatsbefragung),

Erfassung Auslastungszahlen der Abstellanlagen (Z&hlung)
Erfassung der Auslastungszahlen der Busse (Fahrgastzahlung)

Kommunikation

Information Uber das Internet und Uber die klassische Presse,
Eréffnungsfeier
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