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1. Bevölkerungsentwicklung, 
Sozial- und 
Einkommensstruktur
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Bevölkerungsentwicklung

Nacheinem Bevölkerungsanstiegbis zum Jahr 2015 und einer gesunkenenBevölkerungszahlzum

Jahr 2017 (36.380 EW), ist die Bevölkerungsanzahlseit 2018 wieder leicht steigend. Die

einschlägigenPrognosengehen von einer konstant bleibendenBevölkerungsentwicklungbis zum

Jahr 2030 aus. Für den kommendenZeitraumbis 2035 wird dann von einem minimalenRückgang

der Bevölkerungausgegangen,sodassbis zum Jahr 2035 ein Rückgangum ca. 100 Einwohnenden

erwartetwird. Im Vergleichzu heutewird die Bevölkerungum rund 0,1Prozentgesunkensein.

Die derzeitig positive Bilanz in der Bevölkerungsstatistik lässt sich durch die

Wanderungsbewegungenerklären. Währenddas natürliche Bevölkerungssaldoin Emsdettenleicht

negativ ist (2020: -87), wird diesesdurch das positive Saldoaus Zu- und Fortzügen(2020: +138)

nicht nur kompensiert,sondernauchinsgesamtdie Einwohnerzahlgeringfügigangehoben.

1. Bevölkerungsentwicklung, Sozial- und Einkommensstruktur 

35000
35200
35400
35600
35800
36000
36200
36400
36600
36800

2
0

1
1

2
0

1
2

2
0

1
3

2
0

1
4

2
0

1
5

2
0

1
6

2
0

1
7

2
0

1
8

2
0

1
9

2
0

2
0

2
0

2
1

2
0

2
2

2
0

2
3

2
0

2
4

2
0

2
5

2
0

2
6

2
0

2
7

2
0

2
8

2
0

2
9

2
0

3
0

2
0

3
1

2
0

3
2

2
0

3
3

2
0

3
4

2
0

3
5

Jahr 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2025 2030 2035

Einwohnende 35.580 35.736 35.808 36.053 36.690 36.661 36.365 36.410 36.435 36.481 36.438 36.566 36.563 36.464

BevölkerungsentwicklungnachAlter

Abbildung3 zeigt die Entwicklungder Altersstrukturfür die Stadt Emsdettenbis zum Jahr 2035. Aus

dieser lässt sich ableiten, dass trotz der derzeitig konstanten BevölkerungsentwicklungEmsdetten

dennoch von den Auswirkungen des demographischenWandels betroffen ist und sich dieser

Herausforderungstellenmuss. Insbesonderedie Altersgruppeder über65-Jährigenwird in Relationzur

Gesamtbevölkerungdeutlich zunehmen- bis 2035 um ganze 33 Prozent - während der Anteil der

Einwohnendenzwischen18 und 30 Jahrendeutlich sinkt. Zudemist mit einem leichten Zuwachsder

Bevölkerungsgruppeder Kinderund Jugendlichenzwischen6 und 15Jahrenzu rechnen. BeideGruppen

stellen besondereAnsprüchean die verkehrlicheInfrastruktur im öffentlichen Raumund weisen ein

spezifischesMobilitätsverhaltenauf. So gilt es die zu erwartende Zunahmeder Ausbildungs- und

Freizeitwegesowiedie Bedürfnissehinsichtlichder Barrierefreiheitzu berücksichtigen.

Sozial- und Einkommensstruktur

In Emsdettenleben15.056 sozialversicherungspflichtigBeschäftigte(Stand: 2020). DieseZahlhat sich

verglichenmit 2019 vor der Corona-Pandemiekaum verändert (2019: 15.076). Die Arbeitslosenquote

der Stadt Emsdettenlag 2020 bei 4,1 Prozentund damit unter den Arbeitslosenquotendes Kreises

Steinfurtmit 4,3 Prozentund desBundeslandesNRWmit 7,5 Prozent(Bundesagenturfür Arbeit2020).

Das den Bürgerinnen und Bürgern der Stadt Emsdetten durchschnittlichzur Verfügung stehende

Einkommenbeträgt 24.227Euroim Jahr. Damitzählt Emsdettenzu den wohlhabenderenStädtenund

Gemeindenim KreisSteinfurt. In diesemliegt das durchschnittlichverfügbareEinkommenbei 22.402

Eurojährlich. Auchim NRW-weitenVergleichliegt Emsdettenim oberenDrittel (Rangplatz101von 396,

IT.NRW).

Insgesamtgehen 3.204 Schülerinnenund Schüler auf die EmsdettenerSchulen. Davon sind 1259

Grundschulkinder,die sichauf die insgesamt6 Grundschulenin Emsdettenverteilen.

Abbildung 1 Bevölkerungsentwicklung in Emsdetten bis 2035

Tabelle 1 Bevölkerungsentwicklung in Emsdetten bis 2035
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Altersgruppe 
(in Jahren)

Differenz 
zwischen 2020 
und 2025

Differenz 
zwischen 2020 
und 2030

Differenz 
zwischen 2020 
und 2035

unter 3 -18 -40 -68

3 bis 6 -10 -10 -32

6 bis 15 +158 +320 +277

15 bis 18 -155 -146 -41

18 bis 25 -293 -599 -554

25 bis 30 -79 -275 -533

30 bis 40 +74 -11 -269

40 bis 50 +59 +333 +455

50 bis 65 -623 -1.988 -2.959

65 bis 75 +862 +2.082 +2.541

75 und mehr +108 +416 +1.166

Gesamt +85 +82 -17

1. Bevölkerungsentwicklung, Sozial- und Einkommensstruktur 
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Abbildung 2 Bevölkerungsentwicklung in Emsdetten bis 2035 nach Altersklassen Tabelle 2 Differenz in der Bevölkerungsentwicklung nach Altersklassen
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2. Mobilitätsverhalten
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ModalSplit als Kennzahlzur Verkehrsmittelwahl

Die Verkehrsinfrastrukturallein lässt keine Schlüssedarüber zu, wie sich der Verkehr auf

verschiedeneVerkehrsträgerverteilt. DasMobilitätsverhaltender StadtEmsdettenlässt sicham

sogenanntenModal Split ablesen. Dieser stellt die Verteilung des Transportaufkommensauf

verschiedeneVerkehrsmittelinnerhalb einer Stadt dar und liefert somit indirekt Aussagenzur

QualitäteinzelnerVerkehrsangebote. Dabeibestimmendie Wegezweckeund die Wegelängedie

WahldesVerkehrsmittels. DieVerkehrsmittelwahlspiegeltsichauchin der Verfügbarkeitund im

Besitzin Verkehrsmittelnwider.

Das Mobilitätsverhalten wird sich in den kommenden Jahrzehnten zugunsten flexibler,

leistungsfähiger und umweltfreundlicher Verkehrsträger, multimodaler Verkehrswegeund

intermodalerSchnittstellenweiterentwickeln. Für Städtewie Emsdetten(z.B. Berufspendelnde)

entstehen hierdurch Chancen und Herausforderungen gleichermaßen. An multimodalen

Schnittstellenwie Mobilstationensollten sich künftig Verkehrsträgerüberlagern. Beispielefür

zeitgemäßeMobilstationen sind Bahnstationenmit Bus- und/oder TaxiBus-Anschluss,Car-

Sharing und Leihfahrrädern sowie flankierenden Dienstleistungsangebotenwie bewachten

Abstellanlagen,Kiosk und freiem WLAN. Die folgenden Angaben zum Modal Split und der

Verkehrsmittelwahl beziehen sich auf die Kommunalauswertung Emsdettens zur

Mobilitätserhebungim KreisSteinfurt aus dem Jahr2011und werdenim Rahmendes weiteren

ProzessesdurcheineHaushaltsbefragungaktualisiert.

Pendlerbewegungen

Bei den Pendlerbewegungenwird zwischen Ein- und Auspendelnden sowie zwischen

Binnenpendelndenunterschieden. Im Gegensatzzu dem Pendelnüber die Stadtgrenzehinaus,

findet bei Binnenpendelndendie Pendlerbewegunginnerhalb der eigenen Stadt statt. Ein

negativePendlerbilanzbedeutetdabei,dassesmehrAus- alsEinpendelndein der Beziehungzu

einer Nachbarstadt oder -region gibt. Bei einer positiven Pendlerbilanz verhält es sich

andersherum. Esgibt mehr Ein- als Auspendelndein der Beziehungzu einer Nachbarstadtoder

-region.

2. Mobilitätsverhalten ƻEinführung
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1 2.1 Mobilitätsverhalten ƻModal-Split
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ModalSplit in der Gesamtstadtund im Vergleich

Fast die Hälfte der werktäglichenWegein Emsdettenwird entwederzu Fuß (11%) und vor allem mit dem Fahrrad(37%) zurückgelegt. Mit dem hohen Radverkehrsanteilwird auch der im

Vergleichzu anderen Mittelstädte verhältnismäßiggeringe Fußverkehrsanteilbegründet. Der Radverkehrsanteilist deutlich höher als im Kreis Steinfurt und in anderen Mittelstädten in

ländlichen Regionen. Damit wird bereits ein großer Anteil der Wegemit dem Umweltverbund(52%) zurückgelegt. Allerdingsspielt der ÖPNVmit 4 Prozent der Wegebisher nur eine

untergeordneteRolle. Mit 47 Prozentwird auchin Emsdettender größte Anteil der Wegemit dem MIVzurückgelegt. Jedochist dieserdeutlichgeringerals in vergleichbarenMittelstädtenund

im KreisSteinfurt,sodassEmsdettenhier bereitseineVorreiterrolleeinnimmt. Mit derzeitdrei Prozentnehmenmulti- und intermodaleWegekettenmit der NutzungvonǂParkandRideǀ(P+R)

oderǂBikeandRideǀ(B+R)nur einekleineRolleein.

Gesamtstadt (in %) Kreis Steinfurt (in %)

Vergleich MiD2017 (in %) von Mittelstädten, 
städtischer Raum in ländlichen Regionen

Abbildung 3 Modal Split im Vergleich
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Verkehrswegelänge

Die durchschnittliche Wegelänge,die Emsdettenerinnenund Emsdettener zurücklegen,

beträgt 8,2 Kilometerund liegt damit unter dem bundesdeutschenSchnitt (MiD 2017: 12,5

km). Dabeisind drei von zehn Wegenkürzer als 2 Kilometerund 65 Prozentder Wegesind

unter 5 Kilometer lang. Auf den kurzen Wegen stehen der Fuß- und Radverkehrim

Vordergrund. Auf Wegenvon 1bis 2 Kilometernwird in 75 Prozentder Fälleauf dasFahrrad

zurückgegriffenoder die Streckezu Fußbewältigt. In der Entfernungbis 1 Kilometerist der

Fußverkehr fast so bedeutsam wie der Radverkehr. Doch auch bei diesen kurzen

Entfernungenwerdenbereitsein Viertelder Wegemit demMIVzurückgelegt. Mit steigender

Wegelängesteigt auch die Nutzung des MIV als dominantes Verkehrsmittel. Ganze 72

Prozentder Wegedie zwischen5 und 10Kilometerlang sind,werdenmit demMIVbestritten.

Erstab einer Entfernungvon 10 Kilometernnimmt die BedeutungdesMIVwiederab, da der

ÖPNVmit 15Prozenteine stärkereRolleeinnimmt. Auf Streckenunter 5 Kilometerspielt der

Bus und die Bahnso gut wie keine Rollebei der Verkehrsmittelwahl. Im Schnitt dauert ein

Wegin Emsdettenca. 20 Minuten.

1 2.1 Mobilitätsverhalten ƻModal-Split
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Abbildung 4 Verkehrswegelänge
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Verkehrsmittelzweck

DerHauptverkehrsmittelzweckist für die Emsdettenerinnenund Emsdettenerder Wegzur Arbeit (23%), Freizeitaktivitäten (24%) oderder Einkauf(22%). Darüberhinauswerdennoch

Wegefür private Erledigungen(wie z.B. Arztbesuchetc. 7%), zur Ausbildung/Schule/Studium(7%), Begleitwege(6%) und Wegezu dienstlichenbzw. geschäftlichenZwecken(4%)

durchgeführt. Da56 Prozentder Erwerbstätigenin Emsdettenarbeitenund auchfast neun von zehnzur SchuleGehendeihren Ausbildungsortin Emsdettenbesitzen,bildet dieseine

gute Grundlagefür dasMobilitätsverhaltenund die Verkehrsmittelwahl. Hinzukommt,dass4 von 10 Arbeitsortesowiezwei von drei Schulwegebis zu 5 Kilometerentfernt liegenund

damit gut mit dem Fahrradzu erreichensind. Bereitsheute werdenArbeits- und Ausbildungswegeinnerhalbvon Emsdettenzu 60 Prozentzu Fußoder mit dem Raderledigt. Jedoch

zeigt sich, dass dienstliche/geschäftlicheWegeund der Arbeitsweghäufig Gründesind den MIV zu nutzen. Bei den Schul- und Ausbildungswegensowie im Freizeitverkehrwird

vermehrtdasFahrradgenutztoderzu Fußgegangen. DerÖPNVspielt lediglichim Schul- und AusbildungsverkehreinegrößereRolle.

1 2.1 Mobilitätsverhalten ƻModal-Split
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Abbildung 5 Verkehrsmittelzweck Abbildung 6 Verkehrsmittelzweck nach Verkehrsträger
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Verkehrsmittelverfügbarkeitin Emsdetten

Obwohlein Großteilder Wegein Emsdettenbereitsmit dem Fahrradzurückgelegtwird, ist mit

92 Prozent die Anzahlder Haushalte,die mindestenseinenPkwbesitzenvergleichsweisehoch.

Im Vergleich zur bundesweiten Mobilität in Deutschlandist die Anzahl der motorisierten

Haushaltein Emsdetten zwar höher, allerdingsbesitzenweniger Haushalte2 oder mehr Pkw.

Jedoch nutzen nur 40 Prozent ihren Pkw (fast) täglich und es besitzen deutlich weniger

Haushaltein Emsdettenkein Auto als im bundesweitenVergleich(Emsdetten: 8%, MiD2017: 15

%). Insgesamtverfügen56 Prozentüber einenunbegrenztenPkw-Zugang. Ca. 9 Prozentsteht

keinPkwzur Verfügung. DerGroßteilder MIV-NutzendensindErwerbstätige.

Auchdie VerfügbarkeitvonFahrrädernist in Emsdettenhoch. 91Prozentder Haushaltebesitzen

mindestensein Fahrrad. Damit liegt Emsdettendeutlich über dem bundesweitenDurchschnitt

(MiD 2017: 74%). In über 60 Prozent der Fälle sind es sogar zwei Fahrräderund mehr. In

Deutschlandhaben26 ProzentkeineigenesFahrrad,wohingegen es in Emsdettennur 9 Prozent

sind. Über die Hälfte der EmsdettenerBürgerinnenund Bürger benutzen ihr Fahrrad (fast)

täglich.

Verglichen dazu spielt der ÖPNV auch bei der Verkehrsmittelverfügbarkeitnur eine

untergeordneteRolle. Obwohlder Großteilder Bevölkerungeine Bushaltestellein weniger als

400 MeternEntfernungerreichenkann(66%), besitzennur 12Prozenteine ZeitkartedesÖPNV

und 48 ProzentbenutzendasÖPNV-Angebotnie. Davonsind die meistenpersonengebundenen

ÖPNV-Fahrausweiseauf zur SchuleGehendeund Studierendeausgestellt. Für die Nutzungdes

ÖPNVspielen vor allem der Takt, die Preisgestaltung,der Wegezweckund/oder die persönliche

Bequemlichkeithier eine Rolle. Besondersschlechtwird der ÖPNVvon Personenbewertet, dessen

Arbeitsortin Emsdettenliegt.

1 2.2 Mobilitätsverhalten ƻVerkehrsmittelverfügbarkeit

< 400 m

92 %

91 %

88 %

56 %

Abbildung 7 Verkehrsmittelverfügbarkeit
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Pendlerbewegungenund Pendleraufkommen*

Mit 9.435 Berufseinpendelndenund 10.547 Berufsauspendelnden

pendeln insgesamtmehr Menschenaus als nach Emsdetten. Dabei ist

von einem Viertel der BerufsauspendelendenMünster der Zielort.

Hingegen kommen nur 8% der Einpendelndenaus Münster zum

ArbeitennachEmsdetten. DerGroßteilder Pendelndenmit Arbeitsort in

EmsdettenkommtausRheine(19%), Greven(14%) und Steinfurt(8%).

Insgesamtkommen die Berufseinpendelndenaus 170 Gemeindenund

Städten zzgl. Pendelndeaus den Niederlanden(0,1 %) und sonstigen

Gemeinden,wohingegendie Auspendelndenin rund 150 Städten und

GemeindenihrenArbeitsorthaben**.

Dabei sind die pendelnden Emsdettenerinnenund Emsdettener im

Durchschnittbereit längerer Wege(61 km) als die Einpendelnden(54

km) zu bestreiten**. Auchbei den Auspendelndensind vor allemGreven

(18%), Rheine (10%) und Steinfurt (10%) von Bedeutung. Neben

Münster (25 km) sind damit die Hauptziel- und Quellorte ca. 11

KilometervonEmsdettenentfernt.

Nebender Pendlerströmenüber die Stadtgrenzehinweg, gibt es auch

9.893 Bürgerinnen und Bürger, die innerhalb von ihren Arbeitsort

aufsuchen(Binnenverkehr).

1 2.3 Mobilitätsverhalten ƻPendlerbewegungen

Steinfurt

Greven

Münster

Rheine

Saerbeck

19%

14%
8%

8%

5%

10%

18%

10%

24%

3%

9.893

Einpendelnde

Auspendelnde

Binnenverkehr

*Berücksichtigt werden alle Erwerbstätigen, die eine auf Erwerb ausgerichtete Tätigkeit ausüben, 

unabhängig vom Umfang dieser Tätigkeit. Hierzu gehören die sozialversicherungspflichtig 

Beschäftigten, die geringfügig Beschäftigten, die Beamten und die Selbstständigen. (IT.NRW)

** IT.NRW 2019, übrige Daten IT.NRW 2020 Pendleratlas

Abbildung 8 Hauptpendlerbewegungen nach und aus Emsdetten
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1 2.3 Mobilitätsverhalten ƻPendlerbewegungen

14%

46%

38%

2%

zu Fuß Fahrrad MIV ÖV

13%

75%

8%

4%

Fahrrad MIV ÖV sonstiges

1%

5%

64%

26%

3%

zu Fuß Fahrrad MIV ÖV sonstiges

13%

75%

8%

4%

Fahrrad MIV ÖV sonstiges

Pendlerbewegungenund Pendleraufkommen

Innerhalbder Stadt Emsdettenwird für die Pendlerbewegungenüberwiegenddas Fahrrad

oder der MIVgenutzt. Sechsvon zehn Binnenwegewerdenzu Fuß oder mit dem Fahrrad

zurückgelegt. Im Binnenverkehr spielt der ÖPNV so gut wie keine Rolle bei der

Verkehrsmittelwahl.

Bei Wegenüber die Stadt- oder Kreisgrenzehinaus dominiert der MIV. Insbesonderebei

denPendlerströmenin denKreisSteinfurtund bei denEinpendelndennachEmsdettensind

75 Prozentder Fällemit dem MIVunterwegs. Dasbedeutet,dassUngefähracht von zehn

Wegenjeweils mit dem MIVzurückgelegtwerden. Bus und Bahn spielen insgesamteine

etwas untergeordnete Rolle und nehmen mit 26 Prozent erst bei den

kreisgrenzenüberschreitendenWegeneinen größerenAnteil ein. Hauptnutzergruppendes

ÖPNVsindAuszubildende,zur SchuleGehendeund Studierende.

Fazit

Die sozio-demographischenEigenschaftenund das Mobilitätsverhaltender Emsdettener

Bürgerinnen und Bürger sind Grundalge für die Analyse der unterschiedlichen

Handlungsfelder sowie weiterführend für die Erarbeitung geeigneter Szenarien.

Zusammengefasstlassen sich bereits folgende Kernerkenntnissefür die Bearbeitung

ableiten.

In Emsdettengibt es einen hohen Anteil an kurzen Wegen,sodasses hier bereits große

Potenziale für Emsdetten als Stadt der kurzen Wege gibt. Ein Großteil dieser Wege,

insbesondereim Binnenverkehrwird bereits im Umweltverbundzurückgelegt. Dabeisticht

insbesonderedas überdurchschnittlichesVorhandenseinan Fahrrädern hervor. Jedoch

zeigt sich auch, dass bei längeren Wegestreckenund bei Pendelndendas Auto häufig

dominiert und der ÖPNVin dieserHinsichtso gut wie keine Rollespielt. Hinzukommt der

hohe Anteil der motorisierten Haushalte. Für die Alltagsbewältigungbestehen große

Potenzialezur Verlagerungvom eigenenAuto auf andereVerkehrsmittelinsbesondereauf

daszu FußGehenund demÖPNV. Daszeigt sichunter anderemin der relativ hohenAnzahl

an Personen,die ihr Autogar nicht täglichnutzen(ca. 60 %).

Modal-Split im Binnenverkehr

Modal-Split in den Kreis

Modal-Split über Kreisgrenze

Modal-Split nach Emsdetten

Abbildung 9 Verkehrsmittelwahl bei Pendelnden
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3. Fußverkehr
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Zu FußGehenals Verkehrsart

DasZu FußGehenist die natürlichsteund häufigsteFortbewegungsart,nahezu

auf jedem Weg wird mindestens eine Teilstreckezu Fuß zurückgelegt. Es

fördert nicht nur die eigene Gesundheit,sondern findet insbesondereohne

schädliche Umweltbelastungen statt. Im Gegensatz zu anderen

Fortbewegungsformenist das zu Fuß Gehenkostenfrei und daher für alle

Bevölkerungsschichten unabhängig vom Einkommen elementar. Die

Fußgängerfreundlichkeitbemisstsichnicht nur anhandder dafür vorgesehenen

Flächen, sondern auch anhand deren Ausstattung, Barrierefreiheit,

Verkehrssicherheitsowieder sozialenKontrolle. Nichtzuletzt spiegelteinehohe

Fußgängeranzahlim öffentlichen Raumauch die Vielfalt und Urbanität sowie

Lebensqualitäteiner Stadt wider und sorgt für Laufkundschaftund Belebung.

Besonders in Emsdetten können sich die kurzen Wege zwischen den

innenstadtnahenWohngebietenund dem Zentrumpositiv auf die Belebungder

Gemeindeund Lebensqualitätauswirken.

Anforderungenan den Fußverkehr

Von sicheren und barrierefreien Wegen profitieren letztlich nicht nur die

klassischenZielgruppenwie MobilitätseingeschränkteoderältereMenschen,für

die eine entsprechende Gestaltung des öffentlichen Raumes die

Grundvoraussetzung für eine aktive und eigenständige Teilhabe am

gesellschaftlichen Leben ist. Ebenso sind ausreichend dimensionierte

Fußverkehrsflächen und leicht zu querende Straßen für alle

Bevölkerungsgruppenvon Vorteil. Attraktive Freizeitwegeund Ausflugsziele

tragenzusätzlichzu einer funktionierendenNahmobilitätbei.

3. Fußverkehr ƻEinführung

Attraktive Grünverbindungen

In der Lauge

Neuenkirchener Straße

Wilhelmstraße

Albert-Haverkamp-Weg
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3.1 Fußverkehr ƻStadtstruktur und Erreichbarkeiten

Erreichbarkeitenfür den Fußverkehr

Emsdettengliedert sich in die acht Ortsteile Ahlintel, Austum, Hembergen,

Hollingen, Isendorf, Sinningen, Veltrup und Westum. Die Ortsteile sind

ringförmig um das Stadtzentrum und die zentrumsnahen Wohngebiete

angeordnet. Die schienengebundeneInfrastruktur trennt Emsdetten in einen

östlichen sowie einen westlichen Gemeindeteil und mindert damit die

Durchlässigkeitfür den Fußverkehr. DieOrtsteileAustum, Hembergen,Isendorf,

Sinningenund Veltrup befinden sich östlich des Bahnkörperswohingegendie

übrigenOrtsteileund die InnenstadtwestlichdesBahnkörpersangesiedeltsind.

Insgesamtgibt es acht Möglichkeitenƻdavonzwei Unterführungenund sechs

höhengleicheBahnübergängeƻdie Bahntrassezu queren. Diesekonzentrieren

sich überwiegend auf Höhe des Zentrums und des südlichen Stadtgebiets,

wohingegen es im nördlichen Bereich des Gleiskörpers lediglich eine

Querungsmöglichkeitan der Isendorfer Straße/Rheiner Straße gibt. Zudem

kommt es bei den höhengleichenBahnübergängenzu langen Wartezeitenfür

denFuß- und Radverkehr.

Insbesonderedurch die kompakte Innenstadtstrukturweist Emsdettenbereits

große Potenziale als Stadt der kurzen Wege auf. Die gute Anbindung des

Bahnhofsan die Innenstadt ist besondershervorzuheben. Veranstaltungenwie

der Wochenmarktfungierenals zusätzlicherFrequenzbringerfür die Innenstadt.

Dennochergebensichdurchdie zumTeilkleinteiligeStadtstruktur(aufgrundder

außerhalbgelegenenOrtsteile)und den damit verbundenenǂlangenWegenǀfür

den Fußverkehr, weitere Barrieren aufgrund der Infrastruktur. Neben den

Bahnschienenerschwerenviel befahrene Straßenzügewie die B481 oder die

Borghorster Straße die Erreichbarkeitenfür den Fußverkehr. Beispielsweise

brauchtein durchschnittlichzu FußGehenderca. 30 Minuten,um von Sinningen

zum BahnhofEmsdettenzu gelangen. Die EmsdettenerOrtsteilesind demnach

nicht fußläufig (10 Minuten) an die Innenstadtangebunden. Zudemorientieren

sichdie FußverkehrsachsenvondenOrtsteilenin dasStadtzentrumv. a. entlang

der Hauptverkehrsstraßen,wie z. B. vonAhlintelentlangder BorhorsterStraße.

Marienstraße

Abbildung 10 Zäsuren im Emsdettener Stadtgebiet
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3.1 Fußverkehr ƻStadtstruktur und Erreichbarkeiten

Dennoch bietet Emsdetten den zu Fuß Gehendendurch eigenständig

geführte Wege auch abseits des MIVs ein attraktives Fuß- und

Freizeitwegenetz. So z.B. die Fußgängerzonein der Innenstadt. Zudem

stellen die barrierefrei gestaltete Emsaue, der West- und Grünringsowie

der Albert-Haverkamp-Wegz. T. ansprechendeVerbindungennach außen

dar.

Neben der Innenstadt gib es in den Ortsteilen keine eigenständigen

Stadtteil- bzw. Nahversorgungszentren,sondern vielmehr sind einzelne

Nahversorgungsstandorte vorhanden. Die im Einzelhandelskonzept

ausgewiesenenNahversorgungszentrenan der Nordwalder Straße und

Amtmann-Schipper-Straße wurden im Rahmen des Einzelhandels-

entwicklungs- und Zentrenkonzeptes lediglich als solitäre

Nahversorgungsstandortebewertet, da sie nicht mehr den Merkmalen

eines zentralen Versorgungsbereichsentsprachen. In der Emsdettener

Innenstadtund den umliegendenWohngebietengibt es ein dichtesNetzan

fußläufig erreichbaren Lebensmittelvollsortimentern,um Einkäufe des

kurzfristigenBedarfsabzudecken. Zudemist die NeueröffnungdesAldisim

Bereichder StraßeIm Hagenkamp/Ecke Nordring geplant. Nebendem

Aldi sollenan diesemStandortzusätzlichWohnungenund eine Tiefgarage

entstehen. Durchdie Neueröffnungdes Aldi-Markteskönneninsbesondere

östlichder BahngleisegelegeneGebietein Zukunft wiederbesserfußläufig

einkaufen. Die EmsdettenerOrtsteilehingegenliegen nicht im fußläufigen

EinzugsbereicheinesNahversorgersund sind demnachauf den Pkw oder

das Fahrradangewiesen. Hinzu kommt, dass die östlich des Bahnkörpers

ansässigenLebensmittelvollsortimentersichan der BundesstraßeGrevener

Dammbefinden,wodurchinsbesondereeinekomfortableErreichbarkeitmit

demPkwund wenigerfür denFußverkehrgegebenist.

Abbildung 11 Nahversorgungstandorte und ihr fußläufiges Einzugsgebiet
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3.2 Fußverkehr ƻQuerungen

Querungsanlagenfür den Fußverkehr

Das Querenvon Fahrbahnenstellt für zu Fuß Gehendeim Alltag

häufig das größte Hindernis dar. Ihnen kommt eine große

Bedeutung zu, da sie zusammenmit adäquaten Fußwegendie

Elementesind,die durchgängigeWegenetzeschaffen. Nebendem

Bedarf des Querens auf freier Strecke, ist ein Bedarf der

Überquerung an Knotenpunkten nahezu immer vorhanden. So

erleichtern Fußgängerüberwege,Querungshilfenund Lichtsignal-

anlagen(LSA)dasPassierender Straßen.

Emsdettenzeichnetsich durch eine Vielzahlvon Querungsanlagen

an den Hauptverkehrsstraßenim innerstädtischenBereich aus.

Diesewerden an hochfrequentierenZielpunktenwie u.a. an den

Eingängender Innenstadteingesetzt. AuchentlangdesSilberwegs

ƻ Taubenstraßeƻ Lerchenfeldist eine ausreichendeAnzahl an

Querungsmöglichkeitenvorhanden. Dennochwerden auch Lücken

deutlich. So zum Beispiel an der stark befahrenen Borghorster

Straße,an der KreuzungzwischenRabenstraßeund Kupfergraben.

Dieser Bereich wird häufig auf dem Schulweg in Richtung

Josefschulepassiert,sodasssich an dieser Stelle ein besonderer

Handlungsbedarf ergibt. Zudem fehlen im Bereich von

Bushaltestellen wie an der Nordwalder Straße Querungs-

möglichkeiten.

Abbildung 12 Querungsanlagenim Emsdettener Stadtgebiet
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Barrierefreiheit für alle

DiebarrierefreieGestaltungdes öffentlichenRaumsnimmt im Sinneder Inklusion

eine zunehmendeBedeutungin der Verkehrsplanungein. Nicht nur Personenmit

körperlichen Beeinträchtigungen sind auf hindernisfreie Straßenräume

angewiesen,barrierefreiebzw. -armeBedingungensind in der Regelein Zugewinn

für allePersonen,die denöffentlichenRaumnutzen.

Längsverkehr

Das Themenfeld Barrierefreiheit besitzt unterschiedlicheSchnittstellen zu den

vorangestelltenInhalten. Im Längsverkehrsind besondersdie Wegebreitenund die

Oberflächenqualitätder Wegevon Bedeutung. Personenmit einer Gehhilfeoder

einem Rollstuhl benötigen in der Regel mehr Platz im Seitenraumsowie bei

Drehungenfür einen Richtungswechsel. So sollte eine freie Gehwegbreitevon

mindestens2,0 Meternin der Regelnicht unterschrittenwerden. Diesist an vielen

Stellenin Emsdettenwie in der Innenstadtoder an den Hauptverkehrsstraßenwie

der Elbersstraßebereits der Fall bzw. wird im Rahmen laufender Planungen

angepasst. SozumBeispielan der HoheStraßeund Hollefeldstraßein denen2020

erstmaligGehwegehergestelltwurden. Jedochgibt es auchBereichein denendie

Gehwegbreitennicht ausreichendsind wie an Abschnittender Amtmann-Schipper-

StraßeoderNordwalder und esvereinzeltzu Konfliktsituationenkommenkann.

Die meisten straßenbegleitendenGehwegefür den Fußverkehrsind gepflastert

oder mit Gehwegplattenausgestattet,wohingegenWegegemeinsamerNutzung

mit dem Radverkehr wie der Grünring teilweise asphaltiert sind. Die

Oberflächengestaltungder Flächen für den Fußverkehrist in Emsdetten nicht

einheitlich. Vereinzelt weisen Stellen wie z. B. entlang der Kirchstraße

Oberflächenschädenauf Grundvon schadhaftenPflasterungenauf. Im Jahr 2022

soll der Bereichder Kirchstraßeim Designder Innenstadtbarrierefreiumgestaltet

werden. In der Innenstadt rund um die Pfarrkirche gibt es bereits ebenes

Kopfsteinpflaster.

3.3 Fußverkehr ƻBarrierefreiheit und Aufenthaltsqualität

Barrierefreier FGÜ Rheiner Straße Erschwerter Zugang zum StadtmobiliarElbersstraße/In der Lauge

Amtmann-Schipper-Straße Mühlenstraße
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Querverkehr

Barrierefreie- oder arme Elemente finden in Emsdetten bereits an einigen

QuerungsstellenAnwendung. So gibt es an Bedarfsampelnfür den Fußverkehrund

Querungshilfenz.T. kontrastreicheund taktile Leitelementeals auch differenzierte

Bordhöhen. AndereQuerungshilfenoder Fußgängerüberwegesind lediglichmit einer

Bordabsenkungoder komplettenNullabsenkung(z. B. BorghorsterStraße/Grünring)

ausgestattet. DieneuerenQuerungsanlagensind barrierefreimit einerdifferenzierten

BordhöhesowieeinerNullabsenkungwie z.B. an der RheinerStraßeausgestaltet,bei

älteren Anlagen ist mindestens der Bordstein abgesenkt, um

mobilitätseingeschränktenPersonendas Querender Fahrbahnzu erleichtern. Für

eine sichereund barrierefreieQuerungsollte der Einsatz taktiler Leitelementefür

sämtlicheQuerungsanlagenangestrebtwerden.

Barrierefreie Ausstattungund Aufenthaltsqualität

Zu einer barrierefreienoder -armenNutzungdes öffentlichenRaumesgehörenviele

weitere Aspekte wie z.B. besondereAnforderungensehbehinderterPersonenan

Platzsituationen, Kontrastierungen von Treppenkanten oder entsprechende

Stadtmöblierung und Sitzgelegenheiten. Der Hof Deitmar wurde bereits

abschnittsweise barrierefrei umgestaltet. Seit 2020 gibt es einen neuen

barrierefreien Weg der direkt von Hof Deitmar, über den Rathausplatz in die

Emsdettener Innenstadt führt. Auch der Ausbau barrierefreier ÖPNV-Haltestellen

stellt einenwesentlichenTeilbei der barrierefreienFortbewegungdar (vgl. ÖPNV).

InnerstädtischePlätzewie z.B. der Platz am Markt weisenz.T. ungenutztePotenzial

auf und sind nur geringfügigbespielt. Zudemkommt es zu Konfliktenaufgrund des

fließenden Radverkehrsin der Fußgängerzone. Dennochgibt es auch zahlreiche

Naherholungsbereichein Emsdettenwie der Erlebnisspielplatzin der Parkanlagevon

Hof Deitmar, das NaturschutzgebietEmsdettener Venn oder der Stadtpark. Im

RahmendesBlühflächenförderprogrammsdesKreisesSteinfurt wurdenzudemneue

innerstädtischeWiesenangelegt.

3.3 Fußverkehr ƻBarrierefreiheit und Aufenthaltsqualität

Abbildung 13 Naherholungsgebiete in Emsdetten
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Besonders relevant ist dies bei sensiblen Einrichtungen, die entlang einer Verkehrsachsemit einer

Geschwindigkeitsbegrenzungvon Tempo50 und höher liegen. Vonden insgesamt48 sensiblenEinrichtungen

im Emsdettener Stadtgebiet liegt der überwiegende Teil entlang von Strecken, auf denen eine

Höchstgeschwindigkeitvon weniger als 50 km/h zulässigist. SiebensensibleEinrichtungenliegen jedoch an

Straßenauf denen50 km/h und schnellergefahrenwerdendarf (vgl. Abbildung17) und somit ein besondere

Handlungsbedarfbesteht. Zudiesenzählen:

SensibleStraßenabschnitte

Sowohlfür die subjektiveals auchdie objektiveSicherheitzu FußGehenderspielt

die Geschwindigkeitdes fließendenmotorisiertenIndividualverkehrseine wichtige

Rolle. Im Falleeines (unvorhergesehenen)Betretensder Fahrbahndurch eine zu

Fuß gehendePersonist die Geschwindigkeitdes herannahendenFahrzeugsvon

entscheidenderBedeutung: Im Falle einer Geschwindigkeitvon 30 km/h beträgt

der Anhaltweg, der sich aus Reaktions- und Bremsweg zusammensetzt,13,3

Meter. BeieinerGeschwindigkeitvon 50 km/h verdoppeltsichder Anhaltewegauf

27,7 Meter. Somit ist das Risiko eines Zusammenprallsim Falle von Tempo50

wesentlich höher. Zudem ist im Vergleich zu Tempo 30 die Wucht des

Zusammenprallsfast dreimal höher. Dementsprechendsteigt auch das Risikofür

die zu FußgehendePersonsichschwerodertödlichzu verletzen.

Bereits heute ist in einem Großteilder bestehendenWohngebietein Emsdetten

flächendeckend Tempo 30 oder Tempo 20 ausgewiesen. Neben der

Verkehrssicherheitist auch die Lärmminderung ein vorrangiges Ziel bei der

Ausweisungvon Tempo30 oder verkehrsberuhigtenZonen. So ist zum Beispiel

das WohngebietzwischenEms und Hansastraßeals verkehrsberuhigterBereich

ausgewiesen. In der Innenstadtgibt es eineFußgängerzone,die komplett vondem

privatenAutoverkehrfreigehaltenist. Trotz der bereitserreichtenFortschritteund

Bemühungenzur Anordnungvon Tempo30 und verkehrsberuhigtenBereichenist

es wichtig,weitereBedarfefür etwaigeReduzierungvon Höchstgeschwindigkeiten

zu ermitteln. Vor diesem Hintergrund wird eine Betrachtung jener Orte

vorgenommen,an denenmit einemerhöhtenFußverkehrsaufkommenzu rechnen

ist. HierzugehöreninsbesonderesogenanntesensibleEinrichtungen(STVO§ 45),

zu denennebenKitasund SchulenauchKrankenhäuserund Pflegeheimezählen.

Hinzu kommt, dass die Zielgruppen dieser Einrichtungen,also Kinder, ältere

Menschen oder Menschen mit körperlicher Beeinträchtigung, aufgrund

verschiedenerFaktorenbesondersschutzbedürftigsind: SokönnenKinderoft noch

nicht richtig die GeschwindigkeitherannahenderFahrzeugeeinschätzen.

3.4 Fußverkehr ƻSensible Straßenabschnitte

Å KindertageseinrichtungSt. Lucia,

Å KindergartenSt. Martin,

Å AWOKindertagesstätteim Lerchenfeld,

Å KinderlandHabichtshöhe,

Å HausSimeon(Seniorenzentrumund betreutesWohnen),

Å SonnenhofAltenwohnheim,

Å Grotthoff-Dahlmann-Stift (Wohnhausfür Menschenmit einergeistigen

Behinderungund mehrfachbehindertehörgeschädigteMenschen).

Abbildung 14 Lage sensibler Einrichtung an Straßen mit Tempo 50
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3.5 Fußverkehr ƻFazit und Handlungsbedarfe

Fazit

KurzeWegeim EmsdettenerStadtgebietbieten großesPotenzialzur Alltagsbewältigung

zu Fuß und für die Stadt der kurzenWege. Zäsurenim Stadtgebietmindern jedochein

schnelles und komfortables zu Fuß gehen. Im Bereich der fußläufigen, dezentralen

Nahversorgung und der Aufenthaltsqualitätvon Plätzengibt es noch Lücken,die es zu

schließen gilt. Eine barrierefreie Gestaltungvon Straßenräumenist an vielen Stellen

bereitsumgesetzt,abernochnicht flächendeckendrealisiertworden.

Zentrale Handlungserfordernisse

Å BesseresZusammenwirkenzwischen Fuß- und Radverkehr,insbesonderein der

Innenstadt

Å AufenthaltsqualitätstädtischerPlätzestärkenund ausbauen

Å Nahmobilitätsachsen abseits der Hauptverkehrsstraßenstärken (z.B. Westring

PotenzialalsNahmobilitätsachse)

Å Förderung kleinteiliger Strukturen wie Nahversorgungund soziale Infrastruktur in

Hinblickauf dieƿStadtder kurzenWegeƽ(auchaußerhalbder Innenstadt)

Å Sichere Straßenräume in unmittelbarer Umgebung von sensiblen Einrichtungen

schaffen

Å FlächendeckendebarrierefreieStraßenraumgestaltung

Stärken

Schwächen

Onlinebeteiligung

Å Bedarf an zusätzlichen Querungshilfen (z.B. Borghorster Str., Wilhelmstr., Mühlenbach)
ÅWartezeiten an Bahnübergängen (z.B. Neubrückenstr.)
ÅMissachtung von Fußgängerampeln (z.B. ReckenfelderStr., Grevener Damm)
Å Stellenweise unzureichende Breite von Gehwegen (z.B. Dannenkamp, Kreisverkehr In d. Lauge)
ÅKonflikte mit dem Radverkehr in Fußgängerzone und auf Gehwegen mit ǂRadverkehr freiǀ
ÅWunsch nach Begrünung an der K53

+ Verkehrsberuhigte Innenstadt
+ Attraktive Wegebeziehung Bahnhof <-> Innenstadt
+ Wochenmarkt als Frequenzbringer in der Innenstadt
+ Kurze Wege zwischen Wohngebieten und Innenstadt
+ Barrierefreiheit v.a. in der Innenstadt weitestgehend vorhanden 
+ Ausreichend breite Gehwege entlang von Hauptverkehrsstraßen größtenteils gegeben
+ Wege entlang Grünzügen/Mühlenbach und Westring losgelöst vom MIV
+ Kurze Wege zwischen Wohngebieten und Innenstadt

- z.T. mangelnde Aufenthaltsqualität innerstädtischer Plätze (Am Markt)
- Konflikte mit dem fließenden Radverkehr in der Innenstadt 
- Gemeinsame Führung Rad- und Fußverkehr (bspw. Grünring) als Konfliktstellen
- Oftmals Konflikte aufgrund schmaler Radwege neben schmalen Gehwegen
- Bahntrasse als Zäsur: Unterführungen mangelhaft gestaltet, ebenerdige Bahnübergänge mit 

langen Wartezeiten
- Querungshilfen entlang von Hauptverkehrsstraßen nicht immer gegeben Fußläufige 

Nahversorgung der äußeren Ortsteile
- Lage sensibler Einrichtungen an Hauptverkehrsstraßen
- Keine Fußwegbeschilderung vorhanden
- Zu Fuß gehen in die Innenstadt oftmals nicht attraktiv, da Wege entlang von Hauptstraßen
- Gehwege oftmals zu schmal und nicht barrierefrei aufgrund fehlender taktiler Leitelemente 

und mangelnder Bordsteinabsenkung
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4. Radverkehr
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Fortbewegungmit dem Fahrrad

DasRadfahrenbietet unterschiedlicheverkehrlicheVorteilegegenüberdem motorisierten

Verkehr. Zum einen fördert das Radfahrendie aktive Bewegungund leistet somit einen

positivenBeitragzur Gesundheit. Zum anderenbenötigt der Radverkehrim Vergleichzum

motorisierten Verkehr deutlich weniger Fläche und verursacht keine Lärm- und

Luftbelastung. DarüberhinausbestehenkaumorganisatorischeZugangsbarrierenin Form

von Führerscheinprüfungenoder Nutzungshemmnissewie dem Wissenüber Tarife und

Fahrpläne. Die ökonomischenZugangsbarrierenbeim Kauf eines Fahrradssind darüber

hinauseinmaligund vergleichsweisemarginal. GegenüberdemFußverkehrist die um rund

ein VierfacheserhöhteDurchschnittsgeschwindigkeithervorzuheben,die den Aktionsradius

bei gleichemZeitaufwanddeutlichvergrößert.

Radverkehrin Emsdetten

Die Stadt Emsdettenbietet aufgrund seiner kompaktenund ebenenBeschaffenheitgute

Grundvoraussetzungenfür die Radverkehrsförderung. DasZentrumist aus alles Ortsteilen

mit dem Radin unter 15Minuten zu erreichen. Die einzigeAusnahmebildet der im Osten

gelegeneOrtsteil Hembergen. SpeziellWegemit einer Länge von unter fünf Kilometern

sind dafür geeignet,mit dem Fahrradzurückgelegtzu werden. Mit dem Pedelecsind auch

größereDistanzenim AlltagsverkehrkeinHindernis.

Eine weitere gute Voraussetzungfür die Radverkehrsförderungin Emsdettenist der im

bundesweitenVergleichbereitshoheRadverkehrsanteilam ModalSplit (vgl. 2.1).

2 4. Radverkehr ƻEinführung

Abbildung 15 Erreichbarkeit des Stadtzentrums mit dem Fahrrad

Quelle: Openrouteservice2021
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Breiten

Komfortable Breiten für den Radverkehrsind

erforderlich, um sichere Überholvorgänge zu

ermöglichen und ausreichendeAusweichräume

bei plötzlich auftretenden Hindernissen zu

ermöglichen. Entsprechend dimensionierte

Radverkehrsanlagentragen so zum Ziel einer

fehlerverzeihenden Infrastruktur bei, bei der

individuelle Verhaltensfehlernicht zu Unfällen

führen müssen. Außerdem ermöglichen breite

Radverkehrsanlagen ein kommunikatives

Nebeneinanderfahren, was das Radfahren

deutlich attraktiver macht. Innerorts orientieren

sich die Breitenempfehlungenan den Vorgaben

der Empfehlungenfür Radverkehrsanlagen(ERA)

als Standder Technik. Dabeisind unter anderem

ausreichendeAbstände zum ruhenden(ȇ0,75

m) und fließenden Kfz-Verkehr(ȇ0,5 m) zu

beachten.

Oberflächen

Ebene, griffige und widerstandsarme

OberflächenmachendasRadfahrenattraktiv und

sicher. Asphaltdecken erfüllen die genannten

Anforderungenam besten,aber auch fasenloses

Betonsteinpflaster erfüllt die Anforderungen

relativ gut und kann alternativ in städtebaulich

sensibleren Bereichen genutzt werden.

Wassergebundene Decken sind im

Alltagsradverkehrungeeignet (Staub,Schlamm),

sind wartungsintensiv und können nicht

maschinell gereinigt und gewartet werden

(Reinigung und Winterdienst). Wegen der

massivenAuswaschungendurch Erosionund die

daraus entstehendenGefahrenstellen,verbieten

sich wassergebundene Decken oder gar

Kiesschüttungenin allenGefällebereichen.

Markierung und Beleuchtung

Markierungensind eine Grundvoraussetzungfür

die Sicherheitim Radverkehr. Sie gewährleisten

eine eindeutigeAbgrenzungund Abhebungvom

Kfz- und Fußverkehr. Sowohl in

Kreuzungsbereichen als auch entlang der

Radinfrastruktur wird durch eine geeignete

MarkierungdasKonfliktpotenzialgesenkt.

Eine Beleuchtung ist notwendig, um auch bei

frühen oder späten Fahrtenzur Arbeit oder zur

Schule jederzeit sicher zum Ziel zu kommen.

Ergänzendund dort, wo keine Beleuchtungzum

Einsatz kommt, wird außerorts auf Radwegen

eine reflektierendeRandmarkierungempfohlen,

um den Wegverlauf bei Dunkelheit sicher zu

erkennen.

Winterdienstund Pflege

Für die angestrebte ganzjährige sichere

Nutzbarkeit sind Radwegeverstärkt zu pflegen

und zu reinigen. Überwuchs im Frühjahr und

Sommer,Laub im Herbst und Schneeim Winter

sind prioritär zu entfernen, da Radwege im

Gegensatz zu Kfz-Straßen deutlich weniger

durch die Fahrräderfreigefahren werden. Auch

saisonale Effekte wie Verschmutzungendurch

die Land- oder Forstwirtschaft müssen für ein

sicheres Radwegenetz kurzfristig beseitigt

werden. Die Priorisierung des Winterdienstes

und der Pflege sollte sich an der

Netzhierarchisierungorientieren.

DerZweckdesRadfahrensist grundsätzlichin zielgerichteten,zügigeAlltagsverkehresowieFreizeitverkehrezu unterteilen.

Im Alltagsverkehr ist es wichtig, dassRadfahrendeschnell, direkt, komfortabelund sicheran ihr Ziel gelangen. Die Netzanforderungenim Alltagsverkehrorientierensich daheran

Quell- und Zielpunkten,zu denen u.a. Wohnorte,Arbeitsorte,Versorgungseinrichtungen,Freizeiteinrichtungenund ÖV-Haltestellenzählen. In jedem Fall ist es erforderlich,die

NutzungsansprüchevonunterschiedlichenPersonengruppenzu berücksichtigen. DazuzählenKinder,Jugendlicheund ErwachsenesowieSeniorinnenund Senioren.

Im Freizeitverkehrund zu touristischenZweckenwird dasFahrradvonPersonenin einembreitenSpektrumeingesetzt. Auf den Fahrtenzu Freizeitzielensteht nebendemtouristisch

wertvollenZiel auchder Wegim Vordergrund. Die Bewegungkann dabeisogarohne festesZiel als reiner Selbstzweckdienen. Nutzerinnenund Nutzersind dabeiunempfindlicher

gegenüberStreckenführungen,die nicht dendirektestenWegnehmen. Relevanterfür diesePersonengruppeist hingegendie Wegweisung.

2 4.1 Radverkehr ƻAnforderungen
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DerFahrradmarkterlebt in DeutschlandzurzeiteinenregelrechtenAufschwungdurchdenǂVerkaufsboomǀvon

Pedelecs. Im Jahr 2020 wurden deutschlandweitca. 1.950.000 Pedelecsund E-Bikesverkauft,wodurchsich

der Wachstumstrendseit 2007 dauerhaftfortsetzt. Jedesdritte verkaufteZweiradim Jahr2020 war mit einem

Elektromotor ausgestattet. Das Wachstum ist u. a. darauf zurückzuführen, dass die zunehmende

Angebotsvielfaltim Fahrradmarktauch im Pedelec-Bereichzu finden ist. NebenbekanntenCityrädernfinden

Elektromotorenihren Einsatzauchbei Mountainbikes,TrekkingrädernoderLastenrädern,wodurcheine immer

breitereund auchjüngereZielgruppeangesprochenwird.

Neben der zunehmendenModellvielfalt erweitert ein Pedelecdie Nutzungsmöglichkeiteneines Fahrrads

generellhinsichtlichfolgenderAspekte:

Á ZurücklegengrößererDistanzenbei geringeremKraftaufwand(5 bis 20 km),

Á TransportgrößererLastensowie

Á leichteresÜberwindenvon(natürlichen)HöhenunterschiedenoderGegenwind.

Hierdurchergebensich Möglichkeitenfür unterschiedlicheEinsatzzwecke,die bisherhäufig mit dem privaten

Pkwerfüllt wurden,z. B. Wegzur Arbeit, (Groß-)Einkauf,Kindertransport. Aberauchim gewerblichenBereich

können insbesondereelektrifizierte Lastenräderv. a. bei KEP-Dienstenbisherige Kfz-Fahrten ersetzenund

somitdie CO2-Emissionensenken.

Gleichwohlmuss hierbei berücksichtigt werden, dass bestimmte Grundvoraussetzungenhinsichtlich der

Radverkehrsinfrastrukturbzw. -konzeptionerfüllt sein sollten. Anforderungenaus dem elektrounterstützen

Radverkehr ergeben sich insbesondere in der Dimensionierung der Radverkehrsanlagen,die hohe

Fahrgeschwindigkeiten(25 km/h) ermöglichensollten. Pedelec-Fahrendefahren im Durchschnitt3 km/h

schneller als normale Radfahrende der gleichen Altersgruppe. So erhöhen sich die

GeschwindigkeitsunterschiedezwischenunterschiedlichenTypenan Radfahrenden,aber auch zwischendem

Rad- und dem Fußverkehr. Es ist also mit häufigeren Überholvorgängenzu rechnen. Insbesonderebei

zunehmendenPedelec-Verkehrensollten von planerischerSeitedaherEmpfehlungenfür Radverkehrsanlagen

größtmöglichberücksichtigtwerden,um die Sicherheitim Straßenverkehrzu gewährleisten.

2 4.2 Radverkehr ƻExkurs Elektromobilität

Quelle: Planersocietät nach ZIV 2021

Abbildung 16 Bundesweiter Verkauf von Pedelecs und E-Bikes
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4.3 Radverkehr ƻRadrouten im Zielnetz

Identifizierte Hindernisse bzw. Netzlücken
(von Norden nach Süden)

Å Beschilderung, die das Ende des gemeinsamen 
Geh- und Radweg kennzeichnet. Kein Schild für 
den Beginn eines Radweges vorhanden.

Å Brücke ist beidseitig gesperrt

Å Keine Streckenverbindung vorhanden

Abbildung 17 Radrouten im Zielnetz
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Führungsformenund Verkehrssicherheit

Neben der Wegelänge ist bei der Verkehrsmittelwahl auch die Fahrradfreundlichkeitder Infrastruktur

entscheidend. DieMehrheitder Bevölkerungist zwar interessiertam Radfahren,lässt sich durch fehlendeoder

ungenügendeRadverkehrsinfrastrukturensowiestressigeVerkehrssituationenjedochdavonabhalten.

Maßgeblich für die empfohlene Führungsform des Radverkehrsist die Kfz-Belastung und die zulässige

Höchstgeschwindigkeit. Neben diesen beiden Faktorennimmt zudem die Flächenverfügbarkeitzwangsweise

eine Rollebei der Planungvon Radverkehrsanlagenein. Ist aufgrund von unzureichenderFlächenverfügbarkeit

keineNeuaufteilungdesStraßenraumsmöglich,gilt es,den Radverkehrbestmöglichin bestehendeSystemezu

integrieren. Entscheidenddabei ist, dass die Qualität der Radinfrastruktur trotz dessen hoch ist und der

Radverkehrausreichendsichtbar gemacht wird. Dies gilt nicht nur für Kreuzungsbereiche,sondern auch an

Einmündungen,Zufahrtenund ggf. auf der Fahrbahn.

In Verbindungmit demThemaFührungsformenist der Aspektder Verkehrssicherheitzu erwähnen. DasFahrrad

ist ein Fahrzeugund soll daher in der Regel die Fahrbahnnutzen, soweit es die verkehrlichenUmstände

erlauben. Das Unfallaufkommenauf der Fahrbahnist statistisch betrachtet geringer als beim Radfahrenim

Seitenraum. Der entscheidende Grund hierfür ist die bessere Sichtbarkeit der Radfahrenden für den

motorisierten Verkehr, insbesonderebeim Abbiegevorgangin Kreuzungsbereichenund Einmündungen. Im

Radverkehrstimmt allerdingshäufig das subjektivenicht mit dem objektivenSicherheitsgefühlüberein,denn

vor allemunsichereund ältereRadfahrendebevorzugendie getrennteFührungvomRad- und Kfz-Verkehr.

4.4 Radverkehr ƻFührungsformen und Verkehrssicherheit

Quelle: Planersocietät nach Vorgaben ERA

Abbildung 18 Belastungsbereiche für die Radverkehrsinfrastruktur 
innerorts
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Barrierefreier FGÜ

4.4.1 Radverkehr ƻFührungsformen

Abbildung 19 Führungsformen des Radverkehrs
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Mischverkehr(innerorts)

Die Radverkehrsführungim Mischverkehrist besondersdort sinnvoll einsetzbar,wo geringeKfz-

Verkehrsströmeund niedrigeGeschwindigkeitenvorherrschen:

Å BeiTempo50: bis 5.000 Kfz/Tag

Å BeiTempo30: bis 10.000 Kfz/Tag

Dieskannauchauf klassifiziertenStraßender Fall sein,die wenig befahrensind. Zu vermeidenist

eine Fahrbahnbreitezwischen 6,0 m und 7,0 m, die bei Gegenverkehrzu einem zu engen

ÜberholendurchKfzverleitet.

 

Quelle: Planersocietät nach Vorgaben ERA 

Quelle: Planersocietät nach Vorgaben ERA 

4.4.2 Radverkehr ƻFührungsform Mischverkehr

Abbildung 20 Musterquerschnitt Mischverkehr innerorts
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Mischverkehrin Emsdetten(innerorts)

z.B. AmStrietbach, Blumenstr., RheinerStr., Brookweg

ÅBesonderheitin Emsdetten: Mehrzweckstreifen(tlw. mit GehwegǂRadverkehrfreiǀ)

z.B. BorghorsterStr., NeuenkirchenerStr., Taubenstr.

4.4.2 Radverkehr ƻFührungsform Mischverkehr
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Mischverkehrin Emsdetten(innerorts)

ÅEntlangvielerStraßensindRadwegeohneBenutzungspflichtvorzufinden

z.B. Neubrückenstraße,Münsterstraße,HembergerDamm,Brookweg

ÅBeobachtung: Radfahrendebevorzugenoft dasFahrenauf denRadwegengegenüberdemFahrenauf der Fahrbahn

4.4.2 Radverkehr ƻFührungsform Mischverkehr
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Fahrradstraße

Fahrradstraßeneignen sich gut im Nebennetznicht-klassifizierter Straßen zur bevorrechtigtenFührung des

Radverkehrs. Besondersdort, wo aus verkehrsrechtlichenGründenkeine Radwegeoder Markierungslösungen

zulässigbzw. sinnvoll sind oder schmaleStraßenquerschnittevorhandensind, könnenFahrradstraßenwichtige

Radverkehrsachsenverdeutlichenund durch eine Bevorrechtigungden Radverkehrbeschleunigen. Durch die

aktuelleNovelleder VwV-StVOdurchden Bundesrat2021wurde die Einrichtungvon Fahrradstraßenmaßgeblich

vereinfacht. Diesedürfennun dort angeordnetwerden,wo aufgrundder Netzbedeutungfür denRadverkehreine

gute Radverkehrsinfrastrukturerforderlichist. Im Jahr 2021erarbeitetedie Stadt Emsdettendie Grundzügefür

die GestaltungvonEmsdettenerFahrradstraßen:

Å Tempo 30; Parken durch Kfz erlaubt (Sicherheitsabstände einhalten!)

Å In der Regel Mitbenutzung durch Kfz (z. B. Anlieger oder Kraftomnibus)

Åȇ 4,00 m Fahrbahnbreite 

Å 0,75 m Sicherheitstrennstreifen zu parkenden Kfz

Å 2,50 m Längsparken

Å Flächiges Einfärben der Anfangs- und Endbereiche (in einer Länge von 15 m)

Å Flächiges Einfärben der Kreuzungsbereiche mit untergeordneten Straßen

Å Piktogramme (VZ 244.1) vor den rot eingefärbten Anfangs- und Endbereichen sowie den Kreuzungsbereichen

Å Regelmäßige Wiederholung des Piktogramms (VZ 244.1) alle 75 bis 100 m

ÅMarkierung der Fahrbahnbegrenzung mit einer roten Leitlinie als Breitstrich

Å Standardmäßiger Ausbau mit Asphaltdecke

Fahrradstraßen in Emsdetten

Å Bisher keine vorhanden

ÅGeplante Einrichtung einer Fahrradstraße in der Blumenstraße und im Goldbergweg

Quelle: Planersocietät nach Vorgaben ERA 

4.4.3 Radverkehr ƻFührungsform Fahrradstraße

Abbildung 21 Musterquerschnitt Fahrradstraße

Abbildung 22 Musterquerschnitt Fahrradstraße mit einseitiger 
Parkmöglichkeit

 

Quelle: Planersocietät nach Vorgaben ERA 

ȇ 4,0 m

 

Quelle: Planersocietät nach Vorgaben ERA 

ȇ  4,0 
m

2,5 m 0,75 m
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Schutzstreifen(innerorts)

Mindestens1,25 m breite Schutzstreifenkommendort zum Einsatz,wo

baulicheRadwegeoderRadfahrstreifenräumlichnicht umsetzbarsind. Ihr

Einsatz ist an Maximalmengendes Kfz-Verkehrsgebunden. Ab 7,0 m

Fahrbahnbreitesind beidseitigeSchutzstreifenmöglich,darunter können

bis zu einer minimalen Fahrbahnbreite von ca. 6,0 m einseitige

Schutzstreifen(z. B. bergauf) mit Piktogrammketten(bergab)kombiniert

werden. In Einzelfällen werden Schutzstreifen als Notlösung

vorgeschlagen,wenndie VerkehrsbelastungeigentlicheinenRadwegoder

Radfahrstreifenerfordern,dieser aber räumlich nicht unterzubringenist.

DieseFällesind im Einzelfallzu prüfen.

Å Breite Schutzstreifen (inkl. 0,12 m Schmalstrich): 

Å Regelmaß: 1,25 m

ÅBesser: ȇ 1,75 m für bessere Überholmöglichkeiten des Radverkehrs 

Å Verbleibende Kernfahrbahnbreite: 4,5 m

Åȇ 0,75 m Sicherheitstrennstreifen zu parkenden Kfz

Å Standardmäßiger Ausbau mit Asphaltdecke (Fahrbahnniveau)

Å Rotfärbung bei Einfahrten und in Kreuzungen prüfen

Å Einseitige Schutzstreifen oder Kombinationen mit Piktogrammketten

bei Fahrbahnbreiten zwischen 6,0 m und 7,5 m

 

Quelle: Planersocietät nach Vorgaben ERA 

 

Quelle: Planersocietät nach Vorgaben ERA 

 
Quelle: Planersocietät nach Vorgaben ERA 

Quelle: Planersocietät nach Vorgaben ERA 

4.4.4 Radverkehr ƻFührungsform Schutzstreifen

Abbildung 23 Musterquerschnitt beidseitiger Schutzstreifen
Abbildung 24 Musterquerschnitt einseitiger Schutzstreifen 
und Piktogrammkette

Abbildung 25 Musterquerschnitt beidseitiger Schutzstreifen mit 
einseitiger Parkmöglichkeit
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Schutzstreifenin Emsdetten(innerorts)

Å FehlenderSicherheitstrennstreifenzu parkendenKfz

z.B. Silberweg

4.4.4 Radverkehr ƻFührungsform Schutzstreifen
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Radfahrstreifen(innerorts)

Radfahrstreifensind innerorts eine qualitativ hochwertigeAlternativezu baulichenRadwegen.

Siekönnenbei ausreichendenFahrbahnbreiten(ȇ9,7 m) mit relativ geringemAufwandmarkiert

werden. RadfahrstreifendürfenvomKfz-Verkehrnicht mitbenutztwerden.

Å BreiteRadfahrstreifen(inkl. 0,25 m Breitstrich,VZ295):

Å Regelmaß: 1,85 m

Å Besser:ȇ2,25 m für bessereÜberholmöglichkeitendesRadverkehrs

Å VerbleibendeMindestfahrbahnbreite: 6 m

Åȇ0,75 m Sicherheitstrennstreifenzu parkendenKfz

Å StandardmäßigerAusbaumit Asphaltdecke(Fahrbahnniveau)

Å Rotfärbungbei Einfahrtenund in Kreuzungenprüfen

Radfahrstreifen in Emsdetten

Å Keine vorhanden

 
Quelle: Planersocietät nach Vorgaben ERA 

Quelle: Planersocietät nach Vorgaben ERA 

Quelle: Planersocietät nach Vorgaben ERA 

4.4.5 Radverkehr ƻFührungsform Radfahrstreifen

Abbildung 26 Musterquerschnitt beidseitiger Radfahrstreifen

Abbildung 27 Musterquerschnitt beidseitiger Radfahrstreifen mit einseitiger Parkmöglichkeit
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GetrennteGeh- und Radwege(innerorts)

BaulicheRadwegestellenfür vieleMenschendie bevorzugteRadverkehrsinfrastrukturdar. Durch

die bauliche Trennungvom Kfz-Verkehrund Fußverkehrvermitteln sie ein hohes subjektives

Sicherheitsgefühl. Für eine auch objektiv hohe Sicherheit ist dazu allerdings auch die

entsprechendeGestaltung von Knotenpunkten,Einmündungenund Einfahrten erforderlich.

Wegendes massivenFlächenbedarfsbei regelgerechterAusformung,sind getrennte Geh- und

Radwegeinnerortsnur seltenumsetzbar.

Å StraßenbegleitendebeidseitigeRadwegeim Einrichtungsverkehrinnerorts

Å BreiteRadweg:

ÅHaupt- und Nebennetz1,6 m

Å Besser2,0 m für bessereÜberholmöglichkeitendesRadverkehrs

ÅOptischeund taktile TrennungzwischenGehwegund Radwegz.B. weißer Noppenstein(0,1

m)

Å Standardmäßig0,5 m Sicherheitstrennstreifenzwischen Fahrbahn und Radweg (optisch

abgegrenzt),ggf. sogar0,75 m

ÅMindestens0,75 m Sicherheitstrennstreifenzu parkendenKfz

Å KeineAbsenkungan Grundstückseinfahrten,sondernRampensteinefür denKfz-Verkehr

ÅMöglichstfahrdynamischeAbsenkungan Kreuzungenund Einmündungenmit 0-Absenkung

 

Quelle: Planersocietät nach Vorgaben ERA 

Quelle: Planersocietät nach Vorgaben ERA Quelle: Planersocietät nach Vorgaben ERA 

4.4.5 Radverkehr ƻFührungsform Getrennte Geh- und Radwege

Abbildung 28 Musterquerschnitt beidseitiger getrennter Geh- und 
Radweg

Abbildung 29 Musterquerschnitt beidseitiger getrennter Geh- und Radweg 
mit einseitiger Parkmöglichkeit
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GetrennteGeh- und Radwegein Emsdetten(innerorts)

ÅUnterbrechungund Absenkungder Wegean Grundstückseinfahrten

z.B. Mühlenstr., GrevenerDamm

ÅUnzureichende Breite oder Belagsschäden 

z.B. Wilhelmstr., Grevener Damm

ÅFehlender Sicherheitstrennstreifen zwischen Fahrbahn/parkenden Kfz und Radweg 

ÅFehlende optische und taktile Trennung zwischen Geh- und Radweg z.B. weißer Noppenstein

z.B. Lerchenfeld, In d. Lauge
WeitereMängel:

ÅUnzureichendeoptischeErkennbarkeit,z. B. durchRoteinfärbung

ÅFehlendefahrdynamischeAbsenkungan Kreuzungenund Einmündungen

mit 0-Absenkung

4.4.5 Radverkehr ƻFührungsform Getrennte Geh- und Radwege
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GemeinsameGeh- und Radwege(innerorts)

In beengtenOrtslagenmit hohem Kfz-Verkehrsaufkommenkönnen gemeinsameGeh- und

Radwegegenutzt werden. Ab einemmittleren Fußverkehrsaufkommenund Sondernutzungen

(z. B. Einzelhandel)ist von dieser Führungsformallerdingsabzusehen,da eine Vielzahlan

KonfliktenzwischendemFuß- und Radverkehrzu befürchtenist und die angestrebteQualität

für denRadverkehrnicht mehrerreichtwerdenkann.

Å Breiten

Å 3,00 m beiȆ70 zu FußGehendenund Radfahrendenpro Stunde

Å 3,00 mƻ4,00 m beiȆ100zu FußGehendenund Radfahrendenpro Stunde

Åȇ4,00 m beiȆ150zu FußGehendenund Radfahrendenpro Stunde

Å StandardmäßigerAusbaumit BetonsteinpflasterohneFase

Åȇ0,5 m SicherheitstrennstreifenzwischenFahrbahnund Weg(optischabgegrenzt),

Åȇ0,75 m Sicherheitstrennstreifenzu parkendenKfz

Å KeineAbsenkungan Grundstückseinfahrten,sondernRampensteinefür denKfz-Verkehr

 

Quelle: Planersocietät nach Vorgaben ERA 

Quelle: Planersocietät nach Vorgaben ERA 
Quelle: Planersocietät nach Vorgaben ERA 

4.4.6 Radverkehr ƻFührungsform Gemeinsame Geh- und Radwege (innerorts)

Abbildung 30 Musterquerschnitt gemeinsame Geh- und Radwege im 
Einrichtungsverkehr

Abbildung 31 Musterquerschnitt gemeinsame Geh- und Radwege im 
Einrichtungsverkehr mit einseitiger Parkmöglichkeit
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GemeinsameGeh- und Radwegein Emsdetten(innerorts)

z.B. BorghorsterStraße,Hansestraße,Südring

StellenweiseMängel:

ÅBelagsschäden

ÅAbsenkungan Grundstückseinfahrtenanstatt Rampensteinenfür denKfz-Verkehr

ÅMangelndeMarkierungan Furten

4.4.6 Radverkehr ƻFührungsform Gemeinsame Geh- und Radwege (innerorts)



Integriertes Mobilitätskonzept Emsdetten
Bestandserhebung und -analyse

43

GemeinsameGeh- und Radwege(außerorts)

Außerortswerdenwegendes geringerenFußverkehrsaufkommensin der Regeleinseitigegemeinsame

Geh- und Radwegevorgeschlagen,auf denender Radverkehrin beidenFahrtrichtungenfahrenkann.

Å Breiten:

Åȇ2,5 m (Hauptnetzund Nebennetz)

Åȇ2,0 m im Bestandtolerierbar

ÅGrößereBreiten(ȇ3,0 m) bei Bedarfsinnvoll(z. B. hohesFußverkehrsaufkommen)

Åȇ1,75 m Sicherheitstrennstreifenzum Kfz-Verkehr; bei Einbauvon LeitplankengeringereAbstände

zur Fahrbahnmöglich

Å StandardmäßigerAusbaumit Asphaltdecke

Å StandardmäßigeAusstattungmit reflektierendenRandmarkierungen(Schmalstrich)

Å PrüfungdynamischeBeleuchtungim Hauptnetz

 

Quelle: Planersocietät nach Vorgaben ERA  

Quelle: Planersocietät nach Vorgaben ERA 

4.4.7 Radverkehr ƻFührungsform Gemeinsame Geh- und Radwege (außerorts)

Abbildung 32 Musterquerschnitt straßenbegleitender 
Geh- und Radweg außerorts im Zweirichtungsverkehr
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GemeinsameGeh- und Radwegein Emsdetten(außerorts)

ÅUnzureichende Breiten und Belagsschäden

z.B. Nordwalder Str., Rheiner Str., ReckenfelderStr.

ÅFür den Radverkehr freigegebene Seitenstreifen Ą fehlender Abstand zum fließenden Verkehr durch Sicherheitstrennstreifen oder Leitplanken

z.B. Neuenkirchener Straße, Borghorster Straße

4.4.7 Radverkehr ƻFührungsform Gemeinsame Geh- und Radwege (außerorts)
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WeitereWegein Emsdetten

ÅEigenständige Geh- und Radwege

ÅWegeführung abseits der Straßen

ÅMeist wassergebundene Decken

ÅTeilweise Beleuchtung

Åz.B. Albert-Haverkamp-Weg

ÅLandstraßen mit Mischverkehr

z.B. Buchenweg, Sternbusch, Emsdettener Straße

4.4.8 Radverkehr ƻFührungsform weitere Wege


