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1  Ausgangslage

Die Stadt Dinklage hat im Rahmen eines mehrjahrigen Prozesses den Ver-
kehrsentwicklungsplan aufgestellt. Der Verkehrsentwicklungsplan der Stadt
Dinklage soll die Weichen fir eine vertragliche Verkehrsentwicklung stellen.

Vor dem Hintergrund der zuklnftigen méglichen Entwicklung sollen Szena-
rien der Verkehrsmittelentwicklung und ihrer Auswirkungen auf das ortliche
Stral3ennetz ebenso bewertet werden, wie die Auswirkungen tbergeordne-
ter verkehrlicher Entwicklungen auf das Stadtgebiet.

Fur einzelne Verkehrsarten sollen Entwicklungsperspektiven und konkrete
MalRnahmen fir die ndchsten 15 Jahre vorgeschlagen und abgestimmt wer-
den.

| -
g ('J J Umwelt und Verkehr GmbH 1



Stadt Dinklage — VEP Aufgaben und Vorgehen

2  Aufgaben und Vorgehen

Aufgaben der Verkehrsentwicklungsplanung
Die Aufgaben des VEP sind im Baugesetzbuch definiert. Als verwaltungsver-
bindlicher Rahmen soll er die stadtebauliche Entwicklung begleiten und die
verkehrlichen Gegebenheiten sowie die Stellung der einzelnen Verkehrsar-
ten zueinander darstellen und ordnen. Als Schnittstelle zwischen Verkehrs-
und Raumplanung gehdrt er zur Bauleitplanung.

Im Verkehrsentwicklungsplan werden sowohl Ursachen als auch Auswirkun-
gen von Verkehr und Verkehrsablaufen behandelt. Aufgabe der Verkehrs-
entwicklungsplanung ist die ,zielorientierte, systematische, vorausschau-
ende und informierte Vorbereitung von Entscheidungen tber Handlungen,
die den Verkehr (Angebot, Nachfrage, Abwicklung und Auswirkungen) nach
den jeweils festgelegten Zielen beeinflussen sollen"1. Die Sicherung der Mo-
bilitat und die vertragliche Abwicklung des Verkehrs in Bezug auf Ressour-
cenbeanspruchung und Umweltbelastungen stellen wichtige Ziele dar?. ,Ver-
kehrsentwicklungsplanung ermdglicht die Ableitung einer Malinahmenpla-
nung aus einer konzeptionellen an integrierten Zielen orientierten Strategie
unter Beachtung der Wechselwirkungen zwischen Verkehrs- und Raument-

wicklung*“ 3.

Der Verkehrsentwicklungsplan beriicksichtigt alle Verkehrsarten, -trager und
—zwecke, nimmt auf besonders schitzenswerte bzw. wichtige Verkehrs-
rdume direkten Bezug und stellt verkehrliche Potenziale auch in Abwéagung
der Verkehrsarten und der Nutzung der Verkehrsmittel zueinander dar.

Vorgehen

Ausgehend von einer umfangreichen Analyse der aktuellen Mobilitéat in Din-
klage wurde eine Vision fir ein ,Dinklage 2030 / 40 mit darauf abgestimmten
Handlungsfeldern entwickelt und der Rahmen fur die Handlungserforder-
nisse und der daraus folgenden MalRhahmen gesetzt.

1 FGSV, Leitfaden fiir Verkehrsentwicklungsplanungen, Kéin, 2001.
2 FIS, Verkehrsentwicklungsplanung, 2018, online unter: https://www.forschungs-
informationssystem.de/servlet/is/414987/

3 FGSV, Hinweise zur Verkehrsplanung, Kéln, 2013
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Stadt Dinklage — VEP Aufgaben und Vorgehen

Die Bearbeitung des VEPs ist mit einer intensiven Abstimmung durchgefuhrt
worden. Ein Arbeitskreis bestehend aus Verwaltungsfachleuten und Vertre-
tern aus Politik, Schulen, der Kaufmannschaft, der Initiative Dinklusive, dem
Seniorenbeirat fand im August und November 2019, im Juli 2020, im Mai
2021 und im Januar 2022 statt. Der Arbeitskreis ist als ,richtungsweisend*
Zu verstehen.

Ablauf VEP ,,2040 Dinklage*
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Abb. 2.1: Vorgehen Verkehrsentwicklungsplan Stadt Dinklage

In den ersten beiden Sitzungen des Arbeitskreises wurden die Bestandssi-
tuation und Bewertung sowie Handlungsfelder und Maflinahmen vorgestellt
und diskutiert. Im Rahmen des dritten AK wurden Malinahmen festgelegt,
die weiterverfolgt werden sollen. Im Rahmen einer Wegebereisung wurden
zudem einzelne Malnahmen des Verkehrsentwicklungsplans dem

_——
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Bauausschuss vorgestellt, um anschlieBend den Entwurf des VEP in der Of-
fentlichkeit und mit Anliegern zu diskutieren.

Der vierte Arbeitskreis umfasste die Vorgehensweise der Offentlichkeitsbe-
teiligung und der flnfte Arbeitskreis behandelte die Ergebnisse der Offent-
lichkeitsbeteiligung sowie die SchlisselmalRnahmen fir Dinklage.

Mit dem vorliegenden Bericht soll die politische und 6ffentliche Beratung fort-
gesetzt werden.

- e -l—r
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3 Heutige Situation

Die heutige Situation innerhalb des Stadtgebietes wurde durch Befahrungen,
Begehungen (insbesondere im Bereich der Innenstadt) sowie einer videoge-
stutzten Verkehrszahlung fur den Rad- und Kfz-Verkehr untersucht.

3.1 Lage im Raum und Siedlungsstruktur

Die Stadt Dinklage ist ein Grundzentrum im Landkreis Vechta mit ca. 13.000
Einwohnern. Neben der Stadt Dinklage mit ca. 11.000 Einwohner gehdren
ebenfalls die Bauernschaften Bahlen, Biinne, Hone, Langwege, Schwege
und Wulfenau zum Stadtgebiet. ,Die Stadt Dinklage verfligt Uber eine kom-
pakte Siedlungsstruktur der Kernstadt und dartber hinaus Uber sechs Bau-
ernschaften, die z.T. als Streusiedlungen iber das Stadtgebiet verteilt sind“4.
Die Funktion eines Oberzentrums Ubernimmt die ca. 50 km entfernt liegende
Stadt Osnabrick. Mittelzentren in der Nahe sind die ebenfalls im Landkreis
liegenden Stadte Vechta und Lohne sowie Quakenbrick auf3erhalb des
Landkreises®.

Die Stadt kann mit verschiedenen Verkehrsmitteln erreicht werden:

— Dinklage ist entang des klassifizierten Stral3ennetzes sowie uber regio-
nale, Uberwiegend selbststandig gefihrte Radrouten mit den Nachbar-
orten verbunden.

— Die Stadt st Uber verschiedene Landes- und Kreisstral3en (L 845, L 849,
L 861, K 267) erschlossen und an das Uberregionale Stral3ennetz ange-
bunden. Die nachstgelegene Autobahnanschlussstelle Dinklage / Lohne
(BAB 1) liegt ca. 2,5 km von der Innenstadt entfernt (vgl. Abb. 3.1).

— Die Stadt ist nicht direkt an das Schienennetz angebunden. Die nachst-
gelegenen Bahnhofe sind in Lohne und Quakenbriick (jeweils 13 km).

4 BBE, Einzelhandels- und Standortkonzept fiir die Stadt Dinklage, KéIn, 2008

5 ebenda
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Stadt Dinklage — VEP Heutige Situation

BRDCKB

Abb. 3.1: Klassifiziertes Stral3ennetz Stadt Dinklage

Dinklage weist ein negatives Pendlersaldo auf. Etwa 3.800 Erwerbstatige
pendeln aus, wahrend etwa 2.600 Erwerbstatige einpendeln. Das starkste
Pendlersaldo besteht zu den ebenfalls im Landkreis liegenden Stadten
Lohne und Vechta, welches sich insbesondere durch 50 % an Auspendlern
feststellen l&sst.

Eine Ubersicht (iber die Lage wichtiger Quellen und Ziele sind der Abb. 3.2
zu entnehmen. Diese sind zum grofRen Teil im Innenstadtbereich zu finden.
Der Einzelhandel konzentriert sich vor allem in der Innenstadt und befindet
sich dort insbesondere in den Bereichen Lange Stral3e, Am Markt und Am
Rathausplatzb.

Gewerbegebiete haben sich inshesondere im nérdlichen Stadtgebiet und
entlang der Kommunalen Entlastungsstraf3e (Dinklager Ring) angesiedelt.

6 ebenda
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Diese sind durch ihre Lage sehr gut an das Uberregionale Stral3ennetz an-

gebunden.

VEP

ePpoooeog

/) "‘:U‘r

DINKLAGE

~

HVS mit regionaler und
Uberdrtlicher Funktion

HVS mit regionaler und
innerortlicher Funktion

HVS mit 6rtlicher
Funktion

ErschlieBungsstrale mit
Sammelfunktion

Krankenhaus
offentliche Verwaltung
Kindergarten / Kita
Schule

Sportanlage
Touristische Attraktion
Nahversorger

Freibad / Hallenbad
Haltestelle

Versorgungsbereich

LSA/ Bedarfs-LSA
Mini- / Kreisverkehr
Mittelinsel

FuBgangeriberweg

BESTANDSSITUATION

Abb. 3.2: Quellen und Ziele der Stadt Dinklage

3.2 Kfz-Verkehr

StralRennetz

Die Stadt Dinklage wird Uber verschiedene Landes- und KreisstraRen er-

schlossen. Dabei bilden die L 845 und die L849 einen Innenstadtring, der

das Stadtzentrum zu zweidrittel umschlie3t. Von diesem ,Ring“ verlaufen die

klassifizierten StrafRen radial und verbinden Dinklage mit den umliegenden

Orten.

Kfz-Verkehrsmengen

Die Verkehre wurden mithilfe umfangreicher Verkehrserhebungen dokumen-
tiert (vgl. Abb. 3.3). Am Donnerstag, den 04.04.2019 wurde an verschiede-
nen Stellen im gesamten Stadtgebiet eine umfangreiche Verkehrszahlung

an 21 Knotenpunkten mittels Videoerfassung durchgefuhrt und in Bezug auf

Rad- und Kfz-Verkehre ausgewertet.

-
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Die hochsten Kfz-Verkehrsmengen treten entlang des Innenstadtrings
(L 849) sowie an den AusfallstraRen (L 861 und Quakenbriicker Stral3e) auf.
Auf verschiedenen Abschnitten ist eine Verkehrsmenge von bis zu ca.
10.500 Kfz/24 h festzustellen. Die kommunale Entlastungsstraf3e (Dinklager
Ring) ist mit durchschnittlich ca. 4.200 Kfz/24 h relativ gering belastet.

In der Innenstadt werden moderate Verkehrsmengen von 5.000 Kfz/24 h mit
Ausnahme Am Markt, wo die Verkehrsmenge 5.400 Kfz/24 h betragt, nicht
tberschritten. In den engen StralRen, die teilweise keine Gehwege aufwei-
sen, bestehen gleichwohl starke Konflikte zwischen den Verkehren.Die
hochsten Verkehrsmengen treten dann in der Sanderstral3e, der Clemens-
August-Stralle und der Bahnhofsstral3e auf. Die Ubrigen Strafl3en weisen in
der Regel eine Verkehrsmenge von 2.000 bis 3.000 Kfz/24 h auf (vgl. Abb.
3.3).
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Abb. 3.3: Kfz-Verkehrsmengen Kfz/24 h
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Schwerverkehrsmengen

Die hochsten Schwerverkehrsmengen werden im Zuge der Landesstral3en
und der kommunalen Entlastungsstralle festgestellt. Der Lkw-Anteil ist mit
Ausnahme der Entlastungsstralie, wo er bis zu 15 % durch die Anbindung
an die Gewerbegebiete betragt, jedoch gering. Im Zuge des Innenstadtrings
kann er bis zu 8 % erreichen, ansonsten wird ein Anteil von 5 % nicht tber-
schritten (vgl. Abb. 3.4)

Im Innenstadtbereich fahren bis zu 40 SV/24 h, die Uberwiegend dem Bus-
verkehr zugeordnet werden kénnen.

I S

> 700
550 - 700
400 - 550
250 - 400
100 - 250
<100

o

Geodaten'von'OpenStreetMap - veréffentlicht x‘J‘nler CC;BY-S{?&:Z.U

ldpark "

323811907 Dinklage]Kfz:Mengen'cdri'4-08-2020/N6FUM! RW,

Abb. 3.4: Schwerverkehrsmengen SV/24 h

Stérungen und Leistungsfahigkeitsengpasse im HauptverkehrsstralRennetz
fur den Kfz-Verkehr sind selten. Das gegenwartige Verkehrsnetz ist fur die
auftretenden und fur weit hohere Verkehrsmengen ausreichend. Kurzzeitig

hohes Verkehrsaufkommen kann in den morgendlichen und

- J—J—‘
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nachmittaglichen Spitzenzeiten auftreten und zu Rickstaus fuihren, die sich
umgehend wieder auflésen.

Die Ortsmitte ist durch vertraglich hohen Verkehr gepréagt, der teilweise durch
Durchgangsverkehr durch die BurgstralRe, die Lange Strafl3e bzw. die San-
derstral3e fahrt und den Platz Am Markt durchféhrt, bestimmt wird. Dies fuhrt
in den engen StralRenraumen zu Konflikten und schrankt die Aufenthaltsqua-
litét stark ein.

Larmbelastung

Im Zuge des Larmaktionsplans 3. Stufe wurde lediglich auf dem dstlichen
Abschnitt der L 845 eine Berechnung zur Untersuchung der Belastung durch
Verkehrslarm durchgefuhrt.

3.3 FulRverkehr / Barrierefreiheit

Dinklage hat eine kompakte Stadtstruktur, mit kurzen Verbindungen im
Stadtgebiet kurz sind. Der Markt und der zentrale Versorgungsbereich kon-
nen aus allen Bereichen in weniger als 2,5 km ful3laufig erreicht werden.

Die gute fulRlaufige Bewegungsfrei-
heit wird unterstitz durch , kleine®
Wegeverbindungen, die Abkirzun-
gen erlauben. Als Beispiele kdnnen
der Durchgang vom Kosters Gang
zum Kirchplatz, oder die Wegeverbin-
dung vom K+K-Parkplatz zur Langen
Stral3e genannt werden.

Strallenunabhéagige Wege, wie der Gemeinsame Geh- und Radweg entlang
der Dinkel oder die Wege im Bereich der Schulen erhéhen die Attraktivitat.
Wege zur Naherholung sind ringsum Dinklage zu finden, mit einem beson-
deren Augenmerk auf den Bereich des Klosters im Osten des Stadtgebiets.

Viele Gehwege in Dinklage sind jedoch sehr schmal und entsprechen nicht
den Anforderungen einer Breite von 2,5 m. Zusatzlich sind diese durch die

» gna
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Stadt Dinklage — VEP Heutige Situation

haufig gemeinsame Nutzung mit dem Radverkehr eingeschrankt. Die Barri-
erefreiheit vieler FuBwege ist nicht gewéhrleistet und durchgéngig barriere-
freie Wegeketten im Stadtgebiet sind nicht vorhanden. Verbesserungsbe-
darftig sind oft auch die Querungsmaoglichkeiten.

Besonders in der Kernstadt ist die Bewegung hierbei als Zuful3gehende
durch parkende und fahrende Kfz stark eingeschrankt.

Im Zuge des Knotenpunktumbaus Koesters Gang / SchulstraRe wurden die
Querungen bereits mit taktilen Elementen versehen (vgl. Kapitel 6.5).

3.4 Radverkehr

Aufgrund des flachen Relief und der kompakten Stadtstruktur — alle inner-
stadtischen Ziele sind weniger als 5 km entfernt — ist das Radfahren attraktiv.

Radverkehrsaufkommen

Das Radverkehrsaufkommen, welches bei der Zahlung im April 2019 ermit-
telt wurde, ist gering. Die Verkehrsmengen zeigen, dass noch ,Luft nach
oben® ist. Beachtet werden muss, dass Radverkehrszahlungen bspw. in Ab-
hangigkeit der Witterung starke Schwankungen aufweisen und verlassliche
Aussagen nur bei kontinuierlichen Wiederholungen von Z&hlungen mdoglich
sind.

Auf wenigen Achsen konnte ein hoheres Radverkehrsaufkommen festge-
stellt werden. Dies gilt insbesondere fir die Verbindungen in die Innenstadt
bzw. zum Schulzentrum im Zuge der Quakenbriicker StralRe und der San-
derstral3e. Der Knotenpunkt Schulstral3e / Dechant-Plump-Stral3e weist mit
bis zu 330 Radfahrende / 4 h das hohe Radverkehrsaufkommen auf und
zeigt die Bedeutung des Rades im innerstadtischen Verkehr.

Abb. 3.5 zeigt die Knotenstrome am Knotenpunkt Sanderstral3e / Goetheal-
lee fur Kfz / 24 h sowie Rad / 24 h. Das Radverkehrsaufkommen ist deutlich
geringer als das Kfz-Aufkommen im selben Zeitraum und entspricht weniger
als 5 % des Kfz-Verkehrs.

=
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Abb. 3.5: SanderstralRe / Goetheallee - Knotenstrome Rad und Kfz

Rechtliche Rahmenbedingungen

Die StraRenverkehrsordnung (StVO, Stand 2013 mit Anderungen aus 2020)
und die allgemeine Verwaltungsvorschrift zur StVO aus dem Jahr 2009
(VwWV-StVO) sind Grundlage fur die rechtlichen Regelungen des Radver-
kehrs. Neben den gesetzlichen Grundlagen der StVO bestehen eine Reihe
weiterer Regelwerke, wie zum Beispiel die Empfehlungen fur Radverkehrs-
anlagen (ERA 2010), die Richtlinie fur die Anlage von StadtstraRen (RASt
2006) oder die Richtlinien fir Lichtsignalanlagen (RILSA 2015). Abb. 3.6
zeigt beispielhaft die Anforderungen an die Radverkehrsanlagen gemaf
StVO und ERA, die als Bewertungskriterien verwendet werden.
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Abb. 3.6: Anforderungen an die Fihrung des Radverkehrs
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Radverkehrsinfrastruktur

Zurzeit sind die gesetzlichen Anforderungen an Radverkehrsanlagen haufig
nicht erfillt. Im Zuge der Landesstral3en bestehen nach Sanierung der L 845
nur noch wenige benutzungspflichtige kombinierte Geh- und Radwege, die
die Mindestbreiten nicht erftllen.

Die Radverkehrsinfrastruktur ist innerorts im StralRenraum wenig sichtbar
und wird im Zuge der Bearbeitung des VEPs als kontinuierlich verbessert.
Vor dem Hintergrund der hohen Bedeutung eines barrierefrei ausgebauten
StraRenraums fir Mobilitdtseingeschrénkte ist die Nutzung von Gehwegen
von Radfahrenden problematisch, da die Geschwindigkeitsunterschiede
vom Rad- und Ful3verkehr meist 15-20 km/h betragen.

Positiv sind die vorhandenen stralRenunabhéngigen und verkehrsarmen
Streckenabschnitte wie der Radweg entlang der Dinkel.

Komfortabel sind Abschnitte auf zahlreichen vorhandenen straRenunabhan-
gigen Wegen und auf verkehrsarmen Straf3en wie die Verbindungsstral3e in
Richtung Lohne.

Aulerorts bestehen entlang der Kklassifizierten StrafRen gut befahrbare stra-
Renbegleitende Radwege, die innerorts trotz fehlender Breiten teilweise wei-
ter vereinzelt hochbordsgefiihrt werden. Die Ubergange von den auRerorts
Zweirichtungsradwegen in die richtungsgetrennte Fihrung innerorts sind
nicht gesichert. Eine Ausnahme stellt die Bedarfs-LSA im Zuge der L 845
(Quakenbricker StralRe) aus Norden kommen und die kirzlich veranderte
Situation an der L 845 (Lohner Straf3e) aus Osten kommen dar.

Im Rahmen der Sanierung der Landesstral3e L 845 wurden bereits Verbes-
serungen im Abschnitt BurgstralRe, Schitzenweg, Goethestral3e geschaffen.
Durch das Aufbringen von Piktogrammen werden Kfz-Verkehre auf Radver-
kehre in der Fahrbahn und Radfahrende zur Nutzung der Fahrbahn ange-
zeigt. Subjektiv wird die Mal3Bnahme noch sehr unterschiedlich eingeschatzt.
Aufgrund der Kurzfristigkeit der Umsetzung ist davon auszugehen, dass in-
nerhalb eines Jahres eine Gewdhnung und eine verbesserte Akzeptanz und
somit auch eine erhdhtes subjektives Sicherheitsempfinden bei den Radfah-
renden in der Fahrbahn erzielt wird.

=
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Ein durchgéngig erkennbares, komfortabel befahrbares Radverkehrsnetz,
welches die wichtigen Ziele der Stadt und der Umgebung verknupft ist in
Entwicklung. Eine Netzhierarchisierung fehlt.

Die Anzahl der Abstellan-
lagen ist oft nicht ausrei-
chend. Hier besteht ins-
besondere im Bereich
des Marktplatzes, vor

den Geschéften des Ein-
zelhandels und an Verkniipfungspunkten zum OPNV Nachholbedarfe. An
einzelnen Stellen im Stadtgebiet, wie beispielsweise vor dem Rathaus in
oder im Bereich der Schulen, sind bereits grof3ziigige Radabstellanlagen
vorhanden.

3.5 Busse und Bahnen

Busverkehr

Der Busverkehr, der auch die Anbindung an den SPNV sichert, wird in Din-
klage im wesentlichen richtungsbezogenen Richtung Vechta und Lohne ab-
gewickelt. Verbindungen nach Suden bzw. in die westlichen Richtungen sind
demgegenuber geringer.

Auf vier Buslinien wird werktags die Bedienung mit dem moobil+-Rufbus im
stundlichen bzw. zweistiindlichen Takt angeboten. Dies betrifft Verbindun-
gen nach Vechta, Lohne, Holdorf sowie Quakenbrick. Eine Fahrt mit dem
Rufbus muss mindestens eine Stunde vor regularem Fahrtbeginn angemel-
det werden.

Die vorhandenen Buslinien im Stadtgebiet fahren vorrangig zu Schulzeiten
und ohne Taktung.

Ein Fahrtenangebot abends ist nicht vorhanden. An Samstagen gibt es nur
zwei regulére Fahrten durch die Buslinie 661 in Richtung Lohne; am Sonntag
ist keine regulare Bedienung vorhanden (vgl. Abb. 3.7).

Fahrten zum Dammer Carneval (S 91) und zum Marschendorfer Stoppel-
markt (S 21) werden als Sonderverkehre angeboten, die auch Verbindungen
am Wochenende und abends bieten.

» gna
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Erhebliche Teile des Verkehrsaufkommens finden im Freizeitverkehr, also in
den Abendstunden und an den Wochenenden statt — diese Verkehre finden
im Busangebot in Dinklage derzeit keine bzw. kaum eine Entsprechung. Zu-
dem ist die Andienung in der Flache nicht gleichermal3en sichergestellt. Dies
betrifft die Fahrtenhaufigkeit und die Verknupfung.
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Abb. 3.7: Buslinien und Fahrtenangebot

Schienenverkehr / SPNV

Dinklage ist nicht mit einem eigenen Bahnhof an das Schienennetz ange-
bunden. Die nachstgelegenen Bahnhofe befinden sich in Vechta, Lohne,
Holdorf und Quakenbriick, die u. a. Verbindungen nach Osnabriick, Olden-
burg und Bremen herstellen.

Die Bahnhofe konnen im stiindlich bzw. zweisttindlichen Takt mit dem moo-
bil+-Rufbus erreicht werden kénnen. Die Fahrtzeit betragt dabei je nach Ziel
ca. 15-30 Minuten. Bei der Verknipfung von Bus / Bahn bestehen zum Teil
lange Wartezeiten.

Haltestellen

» gy
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Die Haltestelle Rathausplatz ist die starkst frequentierteste Haltestelle im
Stadtgebiet. Hier starten und enden die Linien (Linien 630, 633, 660, 638)
des moobil+-Rufbus.

Weitere wichtige Haltestellen sind In der Wiek, Sanderstral3e/Groneik und
Burg dar. Dennoch ist die Nutzung des OPNV insgesamt sehr gering.

Die Haltestellen im Stadtgebiet konnen den im NVP aufgestellten Bedie-
nungsebenen zugeordnet werden. Der Mindeststandard der Bedienung rich-
tet sich nach den Bedienungsebenen. Die im NVP7 definierten Mindestbe-
dienstandards werden im gesamten Stadtgebiet erreicht.

Die Bedienqualiat ist nicht ausreichend um eine Teilhabe ohne Auto zu er-
moglichen.

Einige Haltestellen im Stadtgebiet, wie die Haltestelle Rathausplatz, sind be-
reits barrierefrei umgebaut. Die meisten Bushaltestellen im Stadtgebiet sind
jedoch nicht barrierefrei ausgebaut. Hier besteht Nachbesserungsbedarf.

3.6 Ruhender Verkehr

Im Bereich der Innenstadt werden Parkplatze sowohl im Stral3enraum als
auch gebuindelt auf gréReren Parkplatzen zur Verfiigung gestellt.

In der Dinklager Innenstadt sind ca. 930 Stellplatze vorhanden, von denen
ca. 410 Parkplatze offentlich und ca. 520 offentlich zuganglich (Kundenpark-
platze) sind. Die Parkplatze sind teilweise mit Parkscheibe flr 120 Minuten
im Geltungszeitraum 8-19 Uhr bewirtschaftet. Es gibt keine kostenpflichtigen
Parkplatze.

Der Parkdruck im innenstadtnahen Bereich ist tlw. hoch. Tagsiber weisen
viele Parkplatze eine hohe Auslastung auf.

Im Zuge der Bearbeitung des VEP wurden bereits erste Veranderungen in
der Bewirtschaftung auf Anraten des Verkehrsentwicklungsplans durchge-
fuhrt. Dadurch konnte die starke Beanspruchung der vorhandenen Stell-
platze durch Dauerparker in der Innenstadt etwas in die Randbereiche ver-
schoben werden.

7 Kreamobil & ZIV, Nahverkehrsplan Landkreis Vechta, 2017

=
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Problematisch ist insbesondere das hohe Aufkommen von in den engen
Stral3en abgestellten bzw. kurzzeitig haltenden Fahrzeugen, die teilweise zu
massiven Behinderungen von Zufu3gehenden, aber auch zu Einschréankun-
gen des Kfz-Begegnungsverkehrs filhren. Insgesamt ist das Bereithalten von
Stellplatzen an allen Stellen der Stadt fir den inneren Geschéftsbereich nicht
zufriedenstellend geldst.

3.7 Verkehrsraum Innenstadt

Die Innenstadt ist als gestalteter Verkehrsraum im Zuge einer 1. Stadtsanie-
rung an die Belange eines verkehrsberuhigten Geschéaftsbereiches ange-
passt worden. Gleichwohl ist die Verkehrsregelung mit Tempo-30-Zone dies-
bezlglich nicht préazisiert worden. Der teilweise Ausbau erfolgte ohne Tren-
nung von Gehwegen und Fahrbahn. In vielen engen Bereichen ist nicht nur
die Fahrbahn, sondern der Gehweg auf teilweise nicht nutzbarem Mal3e ein-
geschrankt.

Zur Kennzeichnung des ,Ver-
sorgungsbereichs” sind die
Eingange durch eine Pflaste-
rung im StralRenraum beson-
ders. Diese entspricht jedoch
nicht der realen Abgrenzung

des heutigen Geschaftsbe-
reichs und ist teilweise weit entfernt von der eigentlichen Geschéaftsnutzung.

Die Gestaltung des Stral3enraumes ist nicht immer eindeutig, da es teilweise

keine erkennbare, verkehrliche Abgrenzung der Nutzung wie bspw. Gehweg,
Fahrbahn, Parken gibt.

- J—J—‘
0 4D Il Umwelt und Verkehr GmbH 17



Stadt Dinklage — VEP Heutige Situation

Diese am Marktplatz beabsichtigte besondere Aufenthaltsqualitat, leidet er-
heblich durch die Funktion als ein wichtiger Knotenpunkt durch bereichsbe-
zogene Durchgangsverkehre. Zudem dient er als Parkplatz. Die vorgese-
hene Anordnung der Parkplatze wird nicht akzeptiert. Die den Platzcharakter
unterstiizende Diagonalpflas-
terung ist erheblich sanie-
rungsbedurfig. Die Uberlage-
rung der verschiedenen Nut-
zungsanspriche fihrt zu er-
heblichen Konflikten. Insbe-
sondere fur Radfahrende sind
die Bedingungen ungunstig.

Viele StralRenrdume sind sehr
eng. Der Kosters Gang mit ei-
ner Stral3enbreite von etwa
9,6 m bzw. einer Fahrbahn-

breite von ca. 3,5 m ist derzeit

fur den Zweirichtungsverkehr

freigegeben. Begegnungsver-

kehr von zwei Pkw ist daher nur mit Belegung der Gehwegseite mdglich.
Auch der Begegnungsverkehr Pkw / Fahrrad ist eingeschrankt. Der Kosters
Gang ist Teil der wichtigen Fullwegeachse zwischen Markt,Schulzentrum
und von Galen Haus fur Behinderte.

Unubersichtlich ist die Situation am Knotenpunkt Bahnhofstral3e / Sander-
stral3e / Am Markt aufgrund der verwirrenden Vorfahrtsregelung. Die bauli-
chen Gegebenheiten suggerieren eine nachrangige Fahrt aus der Stral3e am
Markt und eine Vorfahrt im Verlauf der BahnhofstraRe — Sanderstral3e, wah-
rend die Markierungen auf eine Rechts-vor-links-geregelte Kreuzung hinwei-
sen.

Die ungeordnete Verkehrssituation in der SchulstraRe und die Uberlagerung
von Verkehrsarten und -nutzungen fihrt im Schul- und Freizeitverkehr zu
Konflikten. Morgens treten in dem Bereich die Bring- und Holverkehre fur die
Schule sowie das Von-Galen-Haus auf. In den Abendstunden kommt der
Freizeitverkehr durch das Hallenbad hinzu. Teilweise wird mit hohen Ge-
schwindigkeiten gefahren. Verkehrsaufkommen liegt bei etwa 2.100 Kfz/Tag.

—_—
i (.:J rUmweIt und Verkehr GmbH 18



Stadt Dinklage — VEP Heutige Situation

Kritisch ist dies insbesondere fir die wichtige Wegeverbindung von den un-
terschiedlichen Nutzungen wie dem Von-Galen-Haus in Richtung Innen-
stadt.

3.8 Zusammenfassende Bewertung

Zusammenfassend gibt es zahlreiche Konflikte bzw. Méngel fir oder durch
die Verkehrsarten, die ein strategisches Vorgehen durch den VEP erfordern:

FuRBverkehr / Barrierefreiheit

— tlw. fehlende Querungshilfen

— schmale Gehwege, oft nicht getrennt vom Radverkehr
— kein durchgangiges barrierefreies Wegenetz

— erhebliche Konflikte in der ,Innenstadt"

— keine ,Besitzbare Stadt"

Radverkehr

— keine durchgehend gut befahrbares Hauptverbindungsnetz vorhanden
— Mangel in der Radverkehrsfiihrung

— wenig radfahrstutzende Infrastruktur

— Radfahrer auf den Gehwegen

— tlw. fehlen Fahrradstellplatze, —bugel

OPNV

—  keine innerortlichen Verbindungen

— keine Spatanbindungen bzw. Wochenendverkehr kaum vorhanden

— Anbindung an Lohne, Quakenbriick, Vechta (Bf) eingeschrankt mdglich
- tlw. lange Umstiegszeiten OPNV/SPNV

— schlechte Fernanbindungen (z.B. Bremen)

— tlw. nicht barrierefrei ausgebaute Haltestellen

— leistungsfahiges Straf3ennetz

— wenig Méngel in der Verkehrsabwicklung an Knotenpunkten
— hohes unvertragliches Verkehrsaufkommen in der Innenstadt
— Schulbezogene Verkehre zeitweilig kritisch

— viele Dauerparker

» g
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— ungeordnetes, storendes Parken in der Ortsmitte

Verkehrsraum Innenstadt

— ungeordnete Situation im Bereich ,Schulzentrum®

—  StraRenraumgestaltung nicht eindeutig (tlw. keine verkehrliche Abgren-
zung der Nutzungsgestaltung etc.)

— keine eindeutige StralRennetzhierarchie in der Innenstadt

- -
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4  ,Stadt im Wandel“ / Prognose 2040
4.1 Allgemeine Verkehrsentwicklung

Die Vorhersage der zukinftigen Mobilitt in Deutschland ist durch zahlreiche
Unsicherheiten gekennzeichnet:

Die Diskussion um verkehrsbedingte Schadstoffe und den Klimawandel er-
hohen den Druck auf eine Veranderung des Verkehrsverhaltens. Als Folge
dessen nimmt die seit Jahren propagierte, aber im Vergleich zu anderen Lan-
dern weiterhin ungeniigende Forderung alternativer Verkehrsmittel ,an
Fahrt auf. Versdumnisse der Vergangenheit, die durch "autogerechte" Pla-
nung entstanden sind, werden erkannt. Die Notwendigkeit der Gegensteue-
rung wird von nahezu allen Betroffenen gefordert und zunehmend auch in
Politik und Verwaltung erkannt und gelebt.

Die Nachhaltigkeit dieser Entwicklungen bestimmt das zukutinftige Verkehrs-
geschehen. Steuerungs- und Beeinflussungsmoglichkeiten liegen sowohl
auf kommunaler Ebene durch freiwillige Regelungen und Anreize, als auch
beim Bund, der gesetzliche Regelungen schaffen kann, die durch die Stei-
gerung der Attraktivitdt zum Umstieg auf alternative Verkehrsmittel anregen.
Gleichzeitig kann der motorisierte Individualverkehr so gestaltet werden,
dass ein Umdenken angeregt werden kann.

Zudem mehren sich die Stimmen, die der Automobilindustrie eine fur die Um-
welt fehlerhafte und nicht hinreichende Bericksichtigung alternativer An-
triebskonzepte unterstellen.

Denkbare Alternativen, die zu einer nennenswerten Verlagerung von Kfz auf
andere Verkehrsmittel fihren, sind prognostisch dennoch nur begrenzt kal-
kulierbar.

Die forcierte Entwicklung von alternativen, lokal schadstoffarmen Antriebs-
technologien (Wasserstoff, Elektromobilitat) als Alternative zu Benzin / Die-
sel betriebenen Kfz, kann keine grundlegende Veranderung des Mobilitats-
verhaltens im Individualverkehr bewirken. Nur die (Elektro-) Mobilitat mit klei-
neren Fahrzeugen (GM-EN-V, Twike, Renault Twizy, Isetta und Microlino,
Mini-el u.a.) kann Veranderungen im Gesamtverkehrsgeschehen erwirken.
Fur die Beurteilung der daraus folgenden verkehrlichen Entwicklung gibt es
keine verlasslichen Grundlagen.

Im eher landlich gepragten Raum, wie in Dinklage sind die Chancen fur Mik-
romobilitat zudem vergleichsweise gering. Auch die erwiinschte Nutzung des

=
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OPNV im taglichen Verkehr ist aufgrund der immensen Reisezeiten im Ver-
gleich zur Nutzung des mobilisierten Individualverkehrs eher unwahrschein-
lich.

Demnach beruht das Prognoseszenario zur Verkehrsentwicklung der Stadt
Dinklage weiterhin auf Angaben aus den Verkehrswegeplanen des Bundes
bzw. der Lander und der Shell-Prognose fiir das Jahr 2040.

Darin spielen Auswirkungen alternativer Antriebsformen nur eine marginale
Rolle und verandern das Verkehrsgeschehen mengenmafig im Kfz-Verkehr
nicht. Es bleibt demzufolge das Ziel, dartiber hinausgehend eine Entlastung
durch Forderung alternativer Verkehrsarten zu erreichen.

Vor dem Hintergrund der allgemeinen Verkehrsprognose wird sich die Ver-
kehrsmenge des Kfz-Verkehrs in Dinklage auf Basis der im VEP gezéhlten
Werte nicht wesentlich verandern. Die Tab. 4-1 zeigt die allgemeine Veran-
derung der Pkw-Jahresfahrleistungen, die fur Deutschland prognostiziert
wird. Verkehrszunahmen sind dabei im Wesentlichen auf 6rtliche, entwick-
lungsbedingte Zuwéchse bezogen.

Bezugsjahr 2014 2025 2040
Bevdlkerung ca. 81.000.000 |ca. 79.400.000 ca. 77.000.000
Pkw-Bestand 44.200.000 45.200.000 42.700.000
Fahrleistung / Pkw 13.800 13.850 13.600
Gesamtfahrleistung in Mio. km / Jahr 610.000 626.000 580.000
Faktor fur die Veranderung der Gesamtfahrleistung: 1,0262 0,9508

Tab. 4-1: Veranderung der Pkw- Jahresfahrleistungen®

4.2 Ortliche Entwicklungsprognose

Die stadtebaulichen Entwicklungsabsichten und ihre Verkehrsauswertung
zeigen fur Schwerpunktbereiche der Wohnbauentwicklung und der gewerb-
lichen Verdichtung kleinraumig, verkehrliche Auswirkungen auf. Abb. 4.1
zeigt die Bereiche fiir die stadtebauliche Entwicklung auszuweisen ist. Die
Entwicklungspotenziale dieser Bereiche lassen sich grob anhand der zur
Verfliigung stehenden Flachen und des Nutzungsgebiets abschatzen:

8 Quelle: Shell Pkw-Szenarien bis 2014, Hamburg 2014
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— Wohnbauentwicklung
Die Baugebiete ,sldlich GoethestraRe“ mit ca. 4 ha und ,Héner Kirch-
weg II“ mit ca. 3,5 ha erzeugen ca. 1.700 Kfz/24h an entwicklungsbezo-
genen Neuverkehrsaufkommen. Im dbrigen Stadtgebiet wird vor allem
auf Nachverdichtung gesetzt

— Gewerbliche Entwicklung
Sie konzentriert sich i.W. auf Flachen entlang des Dinklager Ring, der
eine gute ErschlieBung mit allen Verkehrsmitteln bietet.

— Mischgebiete
Verschiedene verkehrserzeugungsrelevante Flachen sind als Mischge-
biete, fur die Nutzung sowohl durch Wohnen als auch Gewerbe, ausge-
wiesen. Hier besteht noch keine Aussage Uber die genaue Aufteilung.

Bis zu etwa 4.700 Kfz / 24 h entwicklungsbezogene Verkehrsaufkommen
kdnnen maximal als Folge der stadtebaulichen Entwicklung auftreten. Durch
die Wohnbauentwicklung werden demnach bis zu 2.600 Kfz/24h induziert,
wahrend die gewerbliche Nutzung mit 2.100 Kfz/24h an der Entwicklung der
Neuverkehre beteiligt ist, wenn der Modal Split so wie bisher bleibt. Diese
Maximalwerte errechnen sich daraus, dass alle neuen Nutzungen als zusatz-
liches Wachstum angesehen werden. Tatsachlich gibt es auch Verlagerun-
gen und Erweiterungen bestehender Nutzungen, die weniger Neuverkehr er-
zeugen.

Abb. 4.1 zeigt die Lage der Entwicklungsflachen im Stadtgebiet.
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Abb. 4.1: Stadtebauliche Entwicklung

4.3 Weitere EinflussgréRen auf die zukinftige Entwicklung

Starken Einfluss auf das o6rtliche Verkehrsgeschehen haben die veranderten

demografischen Rahmenbedingungen:

— Die Teilhabe am gesellschaftlichen Leben und damit das Mobilitatsbe-
durfnis werden flr &ltere Menschen immer selbstverstandlicher. Im Ver-
kehr bewegen sich damit neben sehr jungen unerfahrenen Menschen
zunehmend &ltere Menschen, die unter Umstanden in ihrer Reaktionsfa-
higkeit eingeschréankt sind und dieses nicht vollstandig durch Erfahrung
kompensieren.

— Die Nutzung von elektrisch unterstitzten Hilfsmitteln fur den Ful3- und
Radverkehr wie Rollatoren, Elektrorollstiihle, kleine fahrbare Elektrofahr-
zeuge sowie Pedelecs nimmt stark zu. Dies ist im Straf3enraum sichtbar
und zeigt sich auch an Unfallzahlen und Konflikten zwischen den Ver-
kehrsarten.
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Demographischer Wandel
Barrierefreiheit
Energiewende
Klimaschutz
Wertewandel

Neue Mobilitatsformen
Rad hat Zukunft
Digitalisierung

Lebenswertes Wohnen in
Stadt und Umland
Inklusion

Recht auf Teilhabe

Abb. 4.2: Trends und Einflussfaktoren auf die Verkehrsprognose (eigene
Darstellung)

— Die Geschwindigkeiten im Radverkehr erhéhen sich. Dadurch verschar-
fen sich aufgrund hoher Geschwindigkeitsdifferenzen auch die Konflikte
zwischen dem Ful3- und dem Radverkehr. Elektrounterstiitzte Mobilitat
erfordert eine hohere Aufmerksamkeit der Nutzer.

— Die Anforderungen an Geh- und Radwege verandern sich. Die Platzbe-
darfe fur ZufuBgehende auf Gehwegen werden steigen.

— Die Diversifizierung auf dem Automobilmarkt mit hohen Absatzzahlen
von SUVs fuhrt zu veranderten Anforderungen bspw. an Parkpléatze. Ein-
zelhandelsketten reagieren auf diese Entwicklung bereits mit breiteren
Stellplatzen und Fahrgassen, auch Parkhauser werden mittlerweile grof3-
zligiger gestaltet.

Die EinflussgréRen der zukinftigen Entwicklung haben besonders in Orts-
kernen und verdichteten Raumen eine hohe Auswirkung, da die knappen zur
Verfligung stehenden Stralenraume mit einem jeweils héheren Anspruchs-
und Verkehrsverhalten der einzelnen Verkehrsarten belegt werden. Die Si-
tuation im Dinklager Kernort ist beispielsweise ein klares Zeichen dieser Kon-
flikte.

- (_‘_J_I
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5 Ziele
5.1 Allgemeine Ziele des VEP

Die Ziele dieses Verkehrsentwicklungsplans leiten sich zum einen aus einer
Reihe von rahmensetzenden Werken ab, die auf europaischen bzw. bundes-
weiten umwelt- und sozialpolitischen festgeschriebenen Zielsetzungen (z.B.
Klimaschutz, Larmschutz, barrierefreie Mobilitat fir Alle) beruhen. Zum an-
deren leiten sie sich aus ortsspezifischen Zielsetzungen ab, die auf Basis der
vorliegenden Bestandsanalyse und Bewertung sowie prognostischer Ab-
schatzungen in enger Absprache mit Politik und Verwaltung vor Ort erfolgt.

Im Laufe der Bearbeitung des Verkehrsentwicklungsplans ist zu dem Klima-
schutz eine gesetzlich verbindlichere Stellung hinzugefiigt wurden. Nach
Aussage des diesbeziglichen Klimaberichts in Niedersachsen sind 20 % der
CO; Belastung durch den Autoverkehr begriindet. Fur das Erreichen der Kli-
maziele ist diese Belastung um mindestens 50 % zu reduzieren.

Ein umweltfreundlicher, nutzerfreundlicher, zuverlassiger und attraktiver Ver-
kehr mit verschiedenen Verkehrsmitteln soll sozialvertraglich fur alle Burger
uneingeschréankt gewahrleistet werden. Die Stadt Dinklage will im Span-
nungsfeld der Umwelt- und klimapolitischen Diskussion eine ,sowohl als
auch" Entwicklung unterstutzen, die den Schwerpunkt der Verkehrsentwick-
lung auf verbesserte Bedingungen fur den FulRverkehr, den Radverkehr, den
OPNV und alternative Verkehrsarten setzt, ohne jedoch die Bedingungen fiir
den sich ebenfalls weiterentwickelnden Kfz-Verkehr restriktiv zu verandern.

Die Stadt Dinklage stellt sich den daraus resultierenden Aufgaben offensiv
und will versuchen das Miteinander der Verkehrsarten in den unterschiedli-
chen Verkehrsraumen so zu verbessern, dass umweltfreundliche Alternati-
ven objektiv und subjektiv sicher genutzt werden kénnen.

Folgende tibergeordnete Zielsetzungen sollen erreicht werden:

— Die Mobilitat fir Alle sicherstellen

— Die schadstoffarme Mobilitéat férdern

— Den Anteil des Umweltverbundes (Rad, FuR, OV) am gesamten Ver-

kehrsaufkommen steigern

el
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Die Nutzung innovativer Verkehrsmittel ermdglichen (Alternative An-
triebstechnik, Car-Sharing, Rent-a-Bike etc.)

Barrieren fur die Nutzung offentlicher und nichtmotorisierter Verkehrs-
mittel und Verkehrswegen beseitigen

Die Belange der ,schwachen® Nutzergruppen starker bertcksichtigen
Barrieren fir Menschen mit Mobilitdtseinschrdnkungen aufheben
StraRenrdume mit Aufenthaltsqualitéat schaffen und erhalten

Die leistungsfahige und verkehrssichere Abwicklung der Verkehre si-
chern

Die notwendigen Guter- und Wirtschaftsverkehre stadtvertraglich abwi-

ckeln

Diese Ziele der Verkehrsentwicklung minden in konkrete Handlungserfor-

dernisse und MalRnahmen.

e Dinklage will den Anteil der umweltfreundlichen Verkehrsarten (Rad-

verkehr, OPNV und FuRverkehr) deutlich steigern. Potenziale wer-
den aufgrund der geringen Entfernungen zu den relevanten Zielen
insbesondere in der Férderung des Radverkehrs gesehen. Gleichzei-
tig soll eine flachendeckende Barrierefreiheit fir Zufuligehende her-
gestellt und in einem Vorrangwegenetz ausgebaut werden. Die An-
forderungen an die Umgestaltung der Verkehrsanlagen sollen geman
Teilhabegesetz beschleunigt werden.

e Die verkehrsbedingten Emissionen, die im Zusammenhang mit dem

StralRenverkehr stehen, sollen gedampft und in Absprache mit den
unterschiedlichen Baulasttragern moglichst gering gehalten werden.

o Der motorisierte Individualverkehr soll in Dinklage nicht primar gefér-

dert werden, aber moglichst auch nicht eingeschrankt werden, sofern
seine Abwicklung nicht die Belange anderer Verkehrsteilnehmer be-
schrénkt.

=
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5.2 Handlungsfelder fur Dinklage

Schwerpunkte der Maflinahmen des VEP liegen in insgesamt 8 Handlungs-
feldern, fiir die konkrete Maf3nahmenkonzepte entwickelt werden:

Foérderung des FulRverkehrs / der Barrierefreiheit

= Wichtige Hauptwegebeziehungen sollen durchgehend barrierefrei aus-
gebaut werden.

= Gehwege sollen fur Zuful3gehende, also fiir Verkehre mit niedriger Ge-
schwindigkeit, reserviert werden.

= Belange von Kindern, Schilern und mobilitatseingeschrankten Perso-
nen sollen besonders beachtet werden.

= Die Aufenthaltsqualitat im Stralenraum soll verbessert und eine besitz-
bare Stadt angestrebt werden.

Innerhalb der Stadt soll das FulRwegenetz zu den wichtigen Zielen, 6ffentli-
chen Einrichtungen und zum Versorgungs- bzw. Geschaftsbereich verbes-
sert und barrierefrei ausgebaut werden.

Barrierefreie Vorrangwegenetze sind zu entwickeln und der Ausbau ist orts-
bezogen abzustimmen.

Ein wichtiges Handlungsfeld ist dabei auch die weitgehende Trennung des
Ful3- und Radverkehrs innerorts durchzusetzen.

Zudem soll die Stadt ,besitzbar“ werden. Entlang wichtiger Wege sollen Ver-
weil- und Ausruhemaglichkeiten (Bénke, Anlehnstellen, Miniparks u.a.), nicht
nur fir mobilitatseingeschrankte Birger, in etwa 80 — 100 m Abstand ange-
boten werden.

Sicherung der Barrierefreiheit

= Dinklage sollte, in Zusammenarbeit mit den Behindertenverbanden, um-
setzbare Standards zur Barrierefreiheit entwickeln und einheitlich um-
setzen.

= Die Barrierefreiheit soll durch kontinuierlichen Bestandsumbau verbes-
sert werden.

= fair Parken® sollte durchgesetzt werden

=
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Die Teilhabe am Verkehrsgeschehen ist fir alle Blrger gleichermal3en wich-
tig. Insbesondere die Wege flr bewegungseingeschrénkte Personen sollen
verlasslich am Ortsverkehr teilnehmen kénnen.

Radverkehr fordern

= Vorrangig sollte die Radverkehrsinfrastruktur der wichtigen innerdortli-
chen (innerstadtischen) und die angrenzenden Stadte (Lohne, Vechta,
etc.) anbindenden Routen entwickelt und ausgebaut werden.

= Es sollen Bedingungen geschaffen werden, die zu einem ,Wohlflhlen
auf dem Rad" fihren., d.h. hoheres subjektives Sicherheitsempfinden

= Strategien zum Radverkehr sollen allgemeinverstandlich zusammenge-
fasst werden.

= Radverkehrsunterstiitzende MafRnahmen sollen ziigig umgesetzt wer-
den.

Das Fahrrad stellt aufgrund der Stadtstruktur und des Reliefs das ideale in-
nerértliche Verkehrsmittel dar und soll besonders gefordert werden.

In einem Radverkehrsnetz sollen Hauptwege fir den Radverkehr etabliert
werden, die vorrangig ausgebaut werden. Die Vernetzung, der Abbau von
Barrieren und die Verbesserung mindestens gemal3 der Mindestanforderun-
gen der StVO soll dazu dienen, die Sicherheit des Radfahrens in der Stadt
Dinklage noch weiter zu verbessern. Anreize zum Umstieg auf und einer ver-
starkten Nutzung des Rades sollten darlber hinaus entwickelt werden. Fur
die Verknupfung mit dem OPNV und an wichtigen Infrastruktureinrichtungen
sind sichere Radabstellanlagen (Bugel) in ausreichender Anzahl notwendig.
Wohnortbezogen sollen Uberdachte Abstellanlagen ebenerdig zugénglich

sein.

Busse (und Bahnen) fordern
= Die Haltestellen sollen weiter modernisiert und optimiert und komfortab-

ler werden.

U

Die Haltestellen sollen barrierefrei umgebaut werden.

U

Das Angebot ist auf ganztags stiindlich von 06:00 — 23:00 Uhr zu erwei-

tern.

Verkehrssicherheit erhohen
= Die insbesondere subjektiv empfundene Verkehrssicherheit auf den
StadtstralRen sollte erhéht werden.

=
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= Ein Verkehrssicherheitsprogramm mit wirkungsvollen Mafinahmen ist
notwendig, um stadtvertragliche Fahrgeschwindigkeiten auf der Fahr-
bahn im Kfz-Verkehr zu erzielen.

= Information zum Radverkehr im StralRenraum sind in vielfaltiger Weise
zu platzieren.

= Die Sichtbarkeit von Infrastruktur des Radverkehrs soll deutlich verbes-
sert werden

Die objektive Verkehrssicherheit ist in Dinklage hoch. Subjektiv trauen sich
aber viele Menschen nicht, die Fahrbahn trotz vorhandener Piktogramme mit
dem Rad zu nutzen. Die Benutzung von Radverkehrsanlagen in der Fahr-
bahn soll durch MaRnahmen der Offentlichkeitsarbei und weitere plakative
Mal3nahmen unterstutzt werden.

Stral3ennetz optimieren

= Die Anbindung durch den Kfz-Verkehr ist ausreichend gegeben.

= Die Anforderungen aller Verkehrsteilnehmenden und der angrenzenden
Nutzungen sind zu bertcksichtigen.

Das Kfz StraRennetz ist fir die Belange des Kfz-Verkehrs ausreichend.
Handlungsbedarfe bestehen tiw. in der Sanierung und in der Verbesserung
der Verkehrsabwicklung an einigen Knotenpunkten.

Stadtvertraglichen Stadtstralenumbau férdern

= Ein Programm zum stadtvertraglichen Umbau bzw. Ausbau von Stra-
Renrdumen zur Anpassung an die zur verkehrssicheren Abwicklung not-
wendige Regelungen ist in einigen StralRen ebenfalls sinnvoll.

= Die Anforderungen aller Verkehrsteilnehmer und der angrenzenden Nut-
zungen sind dabei zu berucksichtigen.

Stadtvertraglicher ruhender Verkehr

= Prifung des vorhandenen Stellplatzangebotes

= Kurzzeitparken (bspw. max. 2h) soll erweitert und Dauerparker aus dem
empfindlichen Bereich herausgedréangt werden.

=
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Orientierung im Verkehr
= Die allgemeine und drtliche Kfz-Wegweisung sowie die ¢rtliche Fahrrad-
wegweisung sollte bedarfsweise fortgeschrieben werden.

Nutzung innovativer Verkehrsmittel ermoglichen

= Die Nutzung neuer, innovativer Verkehrsmittel ist zu ermdéglichen und zu
starken (Mikromobilitét, Rent-a-Bike, Vorhalten von Ladestationen fir
Elektromobilitat etc.).

= Die Nutzung von Elektrofahrréadern hat sich durchgesetzt und erhoht be-
sonders die Mobilitat der alter werdenden Teile der Bevdlkerung — Sie
erfordert aber separate Wege oder Fahrbahnnutzung.

= Die multimodale Mobilitat ist zu férdern. Die Verkniipfung der verschie-
denen Verkehrstrager ist zu optimieren.

Offentlichkeitsarbeit

= Ein besserer Umgang mit und im Verkehr kann nur zusammen mit den
Burgern erreicht werden. Ein Konzept des dauerhaften Dialogs und der
offentlichen Ansprache sollte folgende Elemente enthalten:
— Hinweise zum autofreien Schulweg und ggf. Einrichtung von Hol- und

Bring-Zonen

— Farbe und Aktionen zur Radverkehrsférderung,
— Umweltinformation und
— Erklarende Kontrolle und Uberprifungen.

= Birger bei MalRnahmen frithzeitig beteiligen und informieren.

= Die Mitwirkung am VEP gezielt foérdern.

Der Verkehrsentwicklungsplan wurde in der Offentlichkeit intensiv mittels ei-
ner Befragung inkl. aufklarendem Faltblatt und Informationsveranstaltungen
diskutiert. Es hat sich gezeigt, dass somit eine groRe Akzeptanz fir die dar-
aus folgenden MaRRnahmen zu erzielen ist. Weitere Dialoge zu Themen wie
u.a. der Innenstadtgestaltung sollten forciert werden.

» g
I = J Umwelt und Verkehr GmbH 4



Stadt Dinklage — VEP MaRnahmeempfehlungen

6 MalRnahmeempfehlungen

Fur die in Kapitel 5 aufgefuhrten Handlungsfelder wurden in Abstimmung mit
dem begleitenden Arbeitskreis MaRnahmenansatze erarbeitet, die zur Um-
setzung der aufgestellten Ziele des VEP als erforderlich angesehen werden.
Konkrete Maflinahmenkonzepte fir die einzelne Verkehrsarten (Fuf3- und
Radverkehr, OPNV, Kfz-Verkehr) und Verkehrsraume wurden entwickelt.
Einige dieser MaRnahmen wurden bereits im laufenden Prozess umgesetzt.
Dies verdeutlicht den prozessualen Charakter des VEP, der wirksame, kon-
krete Umsetzungen als Ergebnis beinhalten soll, die die nachhaltige Entwick-
lung des Verkehrsnetzes schrittweise untersitzen.

6.1 FulRverkehr / Barrierefreiheit

Der Ful3verkehr leidet in zunehmendem Malf3e an Beeintrachtigungen durch

die Mobilitat. Dies betrifft sowohl den flie3enden Verkehr durch geringe Fahr-

bahnbreiten, die oft nur schmale Gehwege lbrig lassen, als auch den ruhen-

den Verkehr, der gerade in Bereichen mit hdherer geschéftlicher oder sons-

tiger Nutzung auf dem Gehweg halt, parkt oder sonstige Beeintrachtigungen

der zu Ful? Gehenden vornimmt. Daruber hinaus werden Kreuzungen und

Lichtsignalanlagen nach den Belangen des Kfz-Verkehrs berechnet und di-

mensioniert; hier werden den zu Ful3 Gehenden zum Teil lange Wartezeiten

zugemutet. Wesentliche Elemente einer Ful3verkehrsforderung sind:

e Reduzieren bzw. Befreien der Gehwege vom Radverkehr

e Sicherstellen ausreichend breiter Gehwege mit durchgangigen barriere-
freien Bordabsenkungen

e eine angemessene Belagsqualitat, die auch mobilitatseingeschrankten
Personen Fortbewegung erlaubt

e Querungsstellen auch abseits von Knotenpunkten, insbesondere in
wichtigen Achsen ohne Umwege

e Elemente, die ein hohes Verweilen und ein kurzzeitiges Atemholen er-
lauben und eine besitzbare Stadt bilden, in der auch alle mobilitatsein-
geschrankten Personen am Verkehr teilnehmen kdnnen

=

_: e J Umwelt und Verkehr GmbH 5



Stadt Dinklage — VEP

Das Allgemeine Gleichbe-
handlungsgesetz (AGG)?, das
die rahmensetzende Gesetz-
gebung der EU sicherstellen
soll, ist 2006 in Kraft getreten.
Durch die darin definierten
Anforderungen an die Barrie-
refreiheit kommt dem barrie-

refreien Infrastrukturausbau

MafRnahmeempfehlungen

Barrierefreiheit

_{ istkomfortabel )
C fiir 100 %
der Bevolkerung -~

e -
st unentbehrlich ™\
fiir 10 % der

'-\Pevdkemnn
—

./ ist mtwondig\
fiir 40 % der
| Bevolkerung /

eine groRe Bedeutung zu. Barrierefreiheit kommt allen Verkehrsteilnehmen-

den zu Gute.

Wichtige Querungsbereiche
sollten entsprechend der un-
terschiedlichen  Anforderun-
gen von Menschen mit Geh-
und Sehbehinderung gestaltet
werden. Die Gestaltung sollte
dem ,Zwei-Sinne Prinzip® ent-
sprechen, d.h., dass zwei der
drei

Sinne Horen, Sehen,

Fuhlen (Tasten) angesprochen werden. Ein barrierefreier Ausbau beinhaltet

die Grundfunktionen Zonierung, Nivellierung, Linierung und Kontrastierung

sowie das Einhalten von Werten der L&ngs- und Querneigungen. Rampen

sollten nicht mehr als 6 % Neigung auf max. 6 m haben und Querneigungen

sollten 3 % nicht Uberschreiten. An LSA-geregelten Knotenpunkten helfen

akustische Signalgeber.

Die Stadt soll ,besitzbar* sein. Entlang wichtiger Wege
sollen Verweil- und Ausruhemaoglichkeiten (Banke, An-
lehnstellen, Miniparks u.a.) fir mobilitdtseingeschrankte
Burger in etwa 80-100 m Abstand angeboten werden.

9 Allgemeines Gleichbehandlungsgesetz (AGG), BGB, vom 14.08.2006, zuletzt geédndert
durch Artikel 8 G vom 03.04.2013 (I 610)
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Einheitliche, ortliche Standards
sollen festgelegt werden, die
mit Behindertenverbanden, Se-
niorenbeirat und Radfahrver-
banden abgestimmt und im
Stadtgebiet umgesetzt werden:

— Vernetzung der barriere- Tl
freien Wegebeziehungen im ,Vorrangfuliwegenetz*

— Konsequent durchgangig Absenkungen in gleichem Standard
Nullabsenker fiir Geheingeschrankte und Tastkante fir Seheinge-
schrankte an wichtigen Querungsstellen

— barrierefreie Haltestellen um barrierefreie Zuwegung und Querung er-
ganzen

— ,Besitzbare® Stadt — regelmafiige Sitz- bzw. Verweilmoglichkeiten anbie-

ten

HauptfulRwegenetz

Fur die wichtigsten Wegeverbindungen des ortllichen Wegenetztes sollen
bevorzugt barrierefrei ausgebaut werden und einen besonderen Komfort auf-
weisen (barrierefreies Vorrangnetz) (vgl. Abb. 6.1). Es bildet das Riickgrat
der zentrumsnahen Biindelung der Verkehre. Dieses beinhaltet neben dem
HauptfuBwegenetz ein Vorrangnetz, in dem prioritar der barrierefreie Ausbau
umgesetzt werden soll. Wichtige Ziele, wie die Innenstadt, Schulen, das Kar-
dinal-von-Galen-Haus und o6ffentliche Einrichtungen kénnen somit erreicht
werden. In Dinklage sind es vor allem die vielen Zuful3gehenden, die von
diesem Netz profitieren sollen.

Vorrangig sind punktuelle MalRnahmen zur Sicherung von Querungsstellen
innerhalb dieses Wegenetzes sowie zur Anbindung von wichtigen Haltestel-
len und wichtigen Zielen umzusetzen und Sitzgelegenheiten fir Ruhepausen
anzubieten.

» gy
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Haltestelle

Barrierefreies
Vorrangnetz

HauptfuBwegenetz
(barrierefrei)

Versorgungsbereich
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Abb. 6.1: HauptfuBwegnetz Dinklage

Bauliche Elemente, die durchgangig im FuRwegenetz realisiert werden soll-
ten, sind zum Beispiel:

Dunkelampeln statt normaler Fu3gangerampeln, damit bisherige Rot-

Ubertreter, die sich sicher fiihlen, die StraRen lberqueren kénnen, zum

Beispiel am Kosters Gang

e Absenker zu Grundstickszufahrten nur im Sicherheitsstreifen zum ei-
gentlichen Gehweg, d. h. kein auf und ab im Gehwegbereich

e Durchpflastern von Einmundungen nachrangiger Anliegerstraf3en und
Tempo-30-Zonen, sodass der Gehweg ebenerdig durchgeht und die ab-
biegenden bzw. einbiegenden Fahrzeuge deutlich die Bevorrechtigung
des ZufuRgehenden erkennen.

e Signalanlagen durchgéngig mit taktilen Signalgebern und Absenkern

e Absenker durchgéngig mit taktilen Elementen ausstatten

-
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Im Zuge des Knotenpunktumbaus Kdsters Gang / Schulstral3e wurden die
Querungen bereits mit taktilen Elementen versehen. Ein Lickenschluss im
Wegenetz soll im Kdsters Gang durch Anlegen eines separierten Gehwegs
stattfinden. Somit wird u.a. vermieden, dass Zuful3gehende den anliegenden
Parkplatz nutzen mussen.

6.2 Radverkehr fordern!

Der umwelt- und stadtvertragliche Radverkehr soll geférdert werden. Studien
belegen, dass regelméliges Radfahren die Gesundheit férdert (bspw. Star-
kung der Muskulatur, Gelenke, Ausdauer, Immunsystem, Herzfunktionen,
Fettstoffwechsel etc.) und die Produktivitat und Leistungsfahigkeit erhoht10.
Die Mehrzahl an Autofahrten findet in einem Umkreis von 6 km statt. Diese
Distanz bietet sich an, das Rad nutzen, weshalb die Radverkehrsférderung
in Dinklage ausgebaut werden muss, um Mdglichkeiten nicht motorisierter
Fortbewegung mit dem Fahrrad anzubieten, sodass dem steigenden Ver-
kehrsdruck entgegengewirkt und Verkehre moglichst stadtvertraglich abge-
wickelt werden kdnnen. Erst wenn die sichere Radinfrastruktur grof3fléachig
vorhanden und auch fir andere Verkehrsteilnehmer sichtbar ist, kann ein
Erfolg zum Umstieg auf das Rad erzielt werden. Eine verbesserte Erschlie-
Bung im innerdrtlichen und Gberortlichen Verkehr lasst weitere Steigerungs-
potenziale im Radverkehr moglich erscheinen.

Die Elektromobilitéat im Radverkehr soll unterstiitzt werden. E-Bikes erfordern
zigige Radverkehrsverbindungen und stérungsfreie Wege.

Radverkehr soll Gber gut geeignete Verbindungen von und in alle Bereiche
der Stadt sicher und komfortabel méglich sein. Ein héherer Radverkehrsan-

teil kann nur erreicht werden, wenn sich Radfahrende subjektiv sicher fuihlen.

Die Leitlinien flr den Radverkehr werden im Folgenden erlautert:

10 Neun, M., und H. Haubold. The EU Cycling Economy. Briissel, 2016.

=
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Radverkehr gehort zum stadtischen Fahrverkehr:
- Radverkehr soll kurzfristig sichtbar gemacht werden
- Radverkehr soll fur alle Verkehrsteilnehmenden subjektiv und objektiv sicher sein
- Radfahren soll komfortabel und nebeneinander maoglich sein

- Radfahren soll zligig mdglich sein

Alle fahrenden Verkehrsarten werden separat vom FuBgangerverkehr gefihrt:
- Innerértlicher Radverkehr soll auf der Fahrbahn gefuhrt werden
- Hochbord-Radverkehrsanlagen gibt es nur, wenn sie durchgehend > 2,00 m lichte Breite

haben

Ein durchgehendes Radroutennetz fir den Alltag ist notwendig:
- Sicherstellung einer ausreichenden Netzdichte
- Hierarchisierung und Priorisierung wichtiger Routen
- Beleuchtung und soziale Sicherheit / Nachtsicherheit mindestens auf den Hauptrouten sind

zu gewabhrleisten

Der Radverkehr erhélt sichtbare Infrastruktur wie:
- Sichtbarer Routenverlauf inkl. durchgehender Wegweisung
- Ausreichende Breiten fir Radverkehrsanlagen
- Radverkehrsgerechte Knotenfiihrungen, bspw.
> vorgezogenen Aufstellflachen
> eigenen Signalgebern
> Einfadelungsstreifen
> Piktogramme / Sharrows auf der Fahrbahn
- Regelmafige Unterhaltung von Radverkehrsanlagen
- Reinigung und Winterdienst

- Bedarfsgerechte Erweiterung der Radabstellanlagen

Der Radverkehr wird durch ergédnzende Aktionen und Werbung gefordert, wie bspw.
- Radverkehrssicherheitstage
- Schilder und Informationstafeln
= Schulerziehung
- Aktionstage im offentlichen Verkehrsraum

- Kampagnen wie ,Mit dem Fahrrad zur Arbeit* 0.a.

Radverkehr braucht Geld fir eine zligige Umsetzung

- Ein eigenes Budget zur Radverkehrsférderung soll eingerichtet werden.

- Der Radverkehr erhalt ein eigenes investives Budget

Abb. 6.2: Leitlinien Radverkehr Dinklage

e
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Radnetz

Ein innerdrtliches Radwegenetz wurde entwickelt. Auf diesem soll die Haupt-
last des innerdrtlichen Radverkehrs schnell und komfortabel abgewickelt
werden. Daher wurden die quell- und zielverbindenden Radverkehrsrouten
zu einem Netz ausgearbeitet, welches in Haupt-, Neben- und Ergéanzungs-/
Freizeitrouten unterscheidet. Es sichert die Erreichbarkeit von Schulen, Ver-
sorgungseinrichtungen ebenso wie die ortlichen und tibergeordneten Verbin-
dungen:

Das Routennetzkonzept enthélt klar hierarchisierte Wegeverbindungen (vgl.

Abb. 6.3):

— Hauptrouten (ortsteilverbindende Routen)
sind hochwertige, d.h. schnell zu befahrende, attraktive Verbindungen
des inner- und Uberortlichen Radverkehrs, die die wesentlichen Quellen
und Ziele des Radverkehrs abdecken.

— Nebenrouten
bieten alternative Verlaufe zu den Hauptrouten mit Schwerpunkt auf
Komfort sowie nachgeordnet wichtige Routen.

— Ergénzungsrouten/Freizeitrouten (kleinrdumige, ortsteilbezogene
Routen und Radwanderwege)
Erganzungsrouten umfassen wichtige kleinrAumige, Routen und dienen
teilweise der Anbindung an das Hauptroutennetz. Die Freizeitrouten be-
ziehen sich insbesondere auf das touristisch relevante Radwander-
wegenetz.

Die Qualitét der Radinfrastruktur ist vorrangig im Zuge des Hauptroutennet-
zes zu verbessern. Dies betrifft die Behebung von Mangeln im Langsverkehr,
an Knotenpunkten und Querungsstellen sowie von sonstigen Konfliktpunk-
ten und baulichen (Sicherheits-) Mangeln. Die Herstellung von ziigig befahr-
baren Streckenabschnitten soll gewahrleistet werden. Handlungsmafinah-
men sollen ein sicheres und harmonisches Dasein aller Verkehrsarten for-
dern und diese nicht einschrénken.

il _
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Abb. 6.3: Radnetzkonzept Dinklage

Radverkehr auf den Neben- bzw. Ergdnzungs-/ Freizeitrouten soll nach glei-
chen Kriterien hergestellt werden, jedoch nicht prioritar. Vorrangig sind akute
Sicherheitsméangel zu beheben.

Das Radnetz hat folge fur die Baulasttrager

Das intensiv abgestimmte Radnetz sollte beschlossen werden, damit es im
Zuge weiterer Planungen der unterschiedlichen Baulasttrager verbindliche
Beriicksichtigung findet. Das Radroutennetz sollte nach dem politischen Be-
schluss moglichst auch bei einer Fortschreibung des Flachennutzungspla-
nes berilcksichtigt werden und allen relevanten Baulasttragern zur Beruck-
sichtigung Ubermittelt werden.

- Winterdienst

mrUmwelt und Verkehr GmbH 3
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Netzausbau

Vorrangig sind die ortlichen MalRnahmen zur Verbesserung der Radver-
kehrsinfrastruktur zu ergreifen und ein einheitlicher Standard der Radver-
kehrsanlagen, der fur alle Verkehrsteilnehmenden sichtbar ist, umzusetzen.
Dabei sind in enger Abstimmung mit den Verkehrsbehérden und den Bau-
lasttragern die zuldssige regelnde StVO im Sinne des Radverkehrs offensiv
einzusetzen. AlibimaRnahmen fordern den Radverkehr nicht. Vielmehr muss
es auf eine breite Akzeptanz der Bevdlkerung bei den vorgesehenen Mal3-
nahmen hinauslaufen.

Prioritdten zum Netzausbau sind festzulegen, die zeitnah, vorbildhaft und
moglichst routenbezogen umgesetzt werden, damit Verbesserungen durch-
gangig im Routenverlauf sichtbar werden. Zudem empfiehlt es sich, ein ei-
genes Umsetzungsprogramm aufzustellen.

Radverkehrsfordernde MaRnahmen

Die Malinahmen fir den Radverkehr orientieren sich an den Grundlagen zur
Radverkehrsinfrastruktur entsprechend der aktuellen Richtlinien (u.a. StVO,
ERA, RaST) an Knoten und auf Streckenabschnitten. Zudem sollte die
Durchgangigkeit der Befahrbarkeit vor dem Hintergrund des Radroutennet-
zes bericksichtigt werden

Im Folgenden werden Empfehlungen fur den Ausbau der Radverkehrsinfra-
struktur gegeben.

PG _
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Radverkehrsinfrastruktur an Knotenpunkten

— vorgezogene Aufstellbereiche an Knoten-
punkten

— moglichst direktes Linksabbiegen

— enganliegende Furtmarkierungen an Kreu-
zungen

— Furtmarkierung nur an wichtigen Einmindun-
gen in der Signalfarbe ,Rot*

— separate Radampeln / Vorlauf fur Radfah-

rende
Radverkehr, fahrbahnintegriert auf Radfahr-
streifen und Schutzstreifen
— Radfahrstreifen einseitig / beidseitig wenn

R = Radfahrstreifen

mdglich (Breite = 1,85 m), Furtmarkierungen “22q\ Sicherhelisabstand zum Langsparken

— Schutzstreifen einseitig / beidseitig wenn c IE:: 3 rell G
méglich (Breite = 1,50, bei angrenzendem e
Langsparken = 2,00 m), Furtmarkierungen

— (tlw. grof3flachige) Markierungen zur Unter-
stuitzung durch Farbe, Piktogramme, RS = Radschutzstreifen
”Sh arrows“ *2zg). Sicherheitsabstand zum Langsparken

Abb. 6.4: Mdglichkeiten zur Radverkehrsunterstitzung

Die Abbildung zeigt unterschiedliche Mdglichkeiten, den Radverkehr zu un-
tersutzen. Im Rahmen der Sanierung der LandesstralRe 845 und im Sams-
kamp wurde aus den Mdglichkeiten in Abstimmung und Diskussion mit der
Verkehrsbehdrde und dem Baulasttrager das umgesetzte Konzept entwi-
ckelt.

Der Radverkehr wird im HauptverkehrsstralRennetz in Dinklage aufgrund
mangelnder StralBenbreiten Uberwiegend fahrbahnintegriert gefuhrt; auch in-
nerhalb der LandesstraRe 845 bestehen keine separaten Radverkehrsanla-
gen.

Im Rahmen von Sanierungsplanung und —durchfiihrung in der L 845 wurde
bereits ein Markierungs- und Beschilderungsplan erarbeitet und mit den Bau-
lasttragern abgestimmt. Die Umsetzung erfolgte im 2. Quartal 2021. Der Plan
beinhaltet im gesamten Verlauf das Einbringen von Piktogrammen in den
Stral3enraum zur Unterstiitzung des fahrbahnintegrierten Radverkehrs mit
zusatzlicher Freigabe der Nebenanlagen richtungstreu. Weitere Details kon-
nen den entsprechenden Planen enthommen werden.

—_—
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Markerung
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Abb. 6.5: Ausschnitt aus Markierungsplan

Parallel wurde eine routenbezogene Durchplanung wichtiger Radrouten be-
gonnen, anhand derer eine weiterfihrende Umsetzung von MaRhahmen zur
Forderung des Radverkehrs erreicht werden kann. Insbesondere die in die
Kernstadt fihrenden Routen sowie die Ubergeordneten Routen nach Lohne
und Vechta sollten betrachtet werden.

Fur die Querungsstelle der wichtigen Radverkehrsachse An den Garten und
RosenstralRe mit der LandesstralRe (Drostestraf3e L 845) soll die umwegeige
Fuhrung zur FuBgangerampel in eine direkte Anforderung verandert werden.
Derzeit miissen Radfahrende umwegig auf schmalen Nebenflachen tber die
nordlich der Kreuzung gelegene Bedarfsampel fahren. Die Nebenanlagen in
diesem Bereich sind fir die Verkehrsmengen von mehr als 80 Querungen in
der Spitzenstunde und die wichtige Funktion nicht ausreichend.

Drei Varianten wurden untersucht, die derzeit mit der NLStbV abgestimmt
werden Die folgende Abbildung zeigt die Variante mit Anforderungstaster.

m—Umwelt und Verkehr GmbH 6



Stadt Dinklage — VEP MaRnahmeempfehlungen _

st
128 e

RADVERKEHRSKONZEPT
- | DINKLAGE

Gitrten / Rosenstrade

Variante |
Anfordsrungstaster O

Bedarfs-LSA
Anforderungstaster .
fur Radfahrer

Bedarfs-LSA
Anforderungstaster
fiir Radfahrer

Markiequrg

—~— Schmelsirch iS) 0,12 cm 8% Fubgdngedurt 267
(5-0.5070.25 m)
—L— Breilstich i8) 0.25 cm

Faltelnie (B 0.50 cm
1o Leifinie 1:14
§15115m) eesnneens ViatEN i (B} 0,50 0m 21
{050 /0.25 mj
s Fahrbzhnbegrenzung 1:1:1
= T T Basism x Markiarung ! Baschi derung
entferen

sy, Ractheru 251
--------- ~ {B0.500.20 m) n Radpildogramm
{RAL-Farbe 3020]

Mafio milssan vor Ot Gibarprift werden !

Abb. 6.6: Variante Anforderungstaster

Vorgeschlagen wird, vor den Einmindungen An den Gérten und Rosen-
stral3e einen Taster so in den Stral3enraum einzubringen, dass die Radfah-
renden direkt anfordern kénnen. Im Zuge der Drostestral3e ist stdlich der
Einmdndung An den Garten eine Haltelinie mit dem Schild ,Bei Rot hier hal-
ten“ und ggf. ein Zweifeldsignal zusatzlich anzubringen. Hierzu wurde sepa-

rat ein Konzept erarbeitet, welches verschiedene Varianten untersucht hat.

Radabstellanlagen ausbauen

Sinnvoll platzierte und in der Anzahl auf die Bedarfe bemessene Radabstel-
lanlagen, die funktional und ansprechend gestaltet sind, kdnnen ein wichti-
ges Element der Radverkehrsinfrastruktur sein. Auch der steigende Anteil
von Pedelecs fordert sichere und Giberdachte Fahrradabstellanlagen, ggf. vo-
rubergehend inklusive Lademdglichkeit. Die Verfugbarkeit von geeigneten
Abstellmdglichkeiten stellt ein entscheidendes Nutzungskriterium dar.

Die Radabstellanlagen und ihre Zuwegungen sollen sicher, komfortabel und
beleuchtet sein. Uberdachte Anlagen sind vor allem an 6ffentlicher Infra-
struktur und beim Einzelhandel notwendig, deren Umfang in einer Stellplatz-
satzung festgesetzt werden koénnten.

m.rUmwelt und Verkehr GmbH 7
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An den wichtigen Quellen und Zielen des Radverkehrs sollen Fahrradabstel-
lanlagen angeboten bzw. die vorhandenen Anlagen erweitert und verbessert
werden. Dies gilt vor allem fiir den Geschéftsbereich, Schulen, Haltestellen.
Auch wohnstandortbezogene, ebenerdige Anlagen sind notwendig.

Anlagen am Schwimmbad sollten als transportable Anlage ausgefiihrt wer-
den sollten, um diese bei Stadtfesten auf dem Marktplatz zu installieren.

““

Flankierende MalRhahmen

Die VerbesserungsmalBnahmen in der Radverkehrsinfrastruktur bendtigen
Erklaungen und demzufolge eine o6ffentliche Begleitung, um die Maf3nah-
menart zu erklaren (selbstbewusste Radfahrer). Auch auf die Nutzung des
Fahrrades als geeignetes Verkehrsmittel kann immer wieder hinzuwiesen
werden. Die Radfahrenden sollen ebenso wie die Kfz-Nutzenden sensibili-
siert werden. Dazu wird vorgeschlagen, die Umsetzung von MaRnahmen mit
einer erlauterten Offentlichkeitsarbeit und ggf. mit Faltblattern und Presse-
kampagnen zu begleiten.

6.3 Nutzung von Bussen erleichtern

Die Bushaltestellen im Stadtgebiet sollten kontinuierlich modernisiert und
barrierefrei ausgebaut werden. Ziel ist es, den Zugang zum 6ffentlichen Nah-
verkehr auch fur mobilitatseingeschrénkte Menschen zu sichern und insge-
samt die Sicherheit und den Komfort zu verbessern. Die folgenden Haltestel-
len im Stadtgebiet Dinklage sind im NVP1 auf der Prioritatenliste fiir einen
barrierefreien Ausbau festgehalten:

11 Kreamobil & ZIV, Nahverkehrsplan Landkreis Vechta, 2017
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—  Grundschule Honermark
—  Schulzentrum Dinklage
— Rathausplatz

— LindenstralRe

— Holdorfer Stral3e

— Krankenhaus

— Langwege ehem. Schule
— Bulnne, Gaststatte Meyer

6.4 Verkehrssicherheit erh6hen

Die Erhohung der Verkehrssicherheit soll durch verschiedene MalRnahmen

sichergestellt werden. Hierzu gehoren:

—  Geschwindigkeitsreduzierungen,

—  Durchfiihrung von Kontrollen und Displays zur Anzeige der jeweiligen
Geschwindigkeiten,

— Querungsstellensicherung besonders an den Haltestellen und

- Erhohung der Radverkehrssicherheit durch Uberpriifung der Knoten-
punkte.

Vorgeschlagen wird die Einfiihrung einer Ge- | Vision Zero: ,Die Belastbarkeits-
schwindigkeitsreduzierung auf 30 km/h auf | grenzen des menschlichen Kér-
ausgewahlten innerértlichen Strafl3en, in de- | pers werden zum entscheiden-
nen die Platzverhaltnisse eingeschrankt sind | den MaRstab. Unfallfolgen diir-
und die (subjektive) Verkehrssicherheit des | fen auch im schlimmsten Fall

Radverkehrs verbessert werden muss. nicht mehr todlich sein.“1

Die Malinahmen zur Verbesserung der Verkehrssicherheit sind auch durch
Offentlichkeitsarbeit und verschiedene Kampagnen, speziell auch an Schu-
len, und im StralRenverkehr (z.B. Geschwindigkeitsdisplays) sinnvoll.

Verkehrssicherheit und Schulweg

Die Anbidnung zu den Schulen ist ein wichtiger Schritt, der die Verkehrssi-
cherheit auch dauerhaft positiv beeinflusst.

Ein Aspekt der Schulwegsicherung mit nachhaltiger Wirkung auf die Ver-
kehrsmittelwahl ist die Sicherung von Rad- und FuBwegeverbindungen zu
den Schulen.. Durch die Ruckbankperspektive ist die Wahrnehmung des

=
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Verkehrsgeschehens obendrein eingeschrankt, sodass eine Teilnahme am
Verkehr nicht mehr erfahren wird. Fragestellungen, die fur den Schulweg ge-
|6st werden mussen, sind daher:

— Musste nicht systematisch das Erreichen der Schule mit eigener Kraft
per Fu3, Roller, Rad geférdert werden? Kinder weisen heute haufig
Ubergewicht und laut medizinischen Untersuchungen teils einge-
schrankte Herzleistung auf, da sie kaum mehr ihre eigenen Fli3e (zur
Schule) benutzen

— Sollen Schulen tberhaupt im ndheren Umfeld per Kfz anfahrbar sein?

— Mussten nicht ,Hol- und Bring-Zonen® an geeigneten Stellen in ausrei-
chender Entfernung zu Schule eingerichtet werden?

Die Parkplatz und Hol- und Bringsituation im Bereich der Kardinal-von-Ga-
len Schule wurde bereits umgesetzt. Hol- und Bringverkehre wurden an ei-
nem geeigneten Bereich vom Schuleingang weit entfernt verlegt, die Bedin-
gungen fur Ful3- und Radvekrher verbessert, sodass Konflikte zwischen
Verkehrsteilnehmern verringert werden.

Abb. 6.7: Entwurfsplan Kardinal-von-Galen Schule Hol- und Bringsituation
und Parkplatz

Eine weiterfihrende Verkehrsuntersuchung ist auch fiir die Schulstrafe (Ka-

dinal-van-Galen-Schule und Oberschule Dinklage) und die anliegenden Nut-

zungen angestrebt und soll in kiirze durchgefiihrt werden. Darin werden nicht

nur InfrastrukturmalRnahmen betrachtet, sondern auch weiterfiihrende Nut-

zer beeinflussende Malinahmen untersucht:

— schulbezogene Aktionen (Taxibus, Verkehrszahmer etc.), um motori-
sierte Verkehre zu vermeiden

: =
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6.5 Stadtvertraglicher Strallenumbau / Innenstadterschliel3ung

StralRen sind Teil des innerstadtischen Lebensraums. Als solche missen sie
viele Funktionen erfillen, die aufgrund von starker Kfz-Orientierung in den
Hintergrund geraten sind. Stadtvertragliche Stral3en tragen entscheidend zu
einer positiven Lebensqualitat bei; das parallele Miteinander im Verkehr wird
erma@glicht und angrenzende Nutzungen bertcksichtigt. Schwerpunkte des
stadtvertraglichen Stralenumbaus sind Straf3en, in denen heute besondere
Defizite fur einzelne Verkehrsarten oder den Stadtraum vorliegen.

Die belebte Kernstadt Dinklages stellt einen wichtigen Standortfaktor dar und
soll zukiinftig weiter unterstitzt werden. Die Aufenthaltsqualitat in den zum
Teil sehr engen Stral3enrdumen soll weiter erhoht werden. Die Erreichbarkeit
soll verbessert und die Durchfahrbarkeit fiir alle Verkehrsteilnehmenden ge-
wahrleistet werden. Fir ein vertragliches Miteinander der Verkehrsarten sind
die Innenstadt und ihre Erschlie3ung vor dem Hintergrund der notwendigen
Verbesserungen durch bauliche und lenkende MalRnahmen weiterzuentwi-
ckeln.

Vorgeschlagen wird, eine Tempo-20-Geschéaftszone mit gleicherzeitiger Hal-
teverbotsgeschéaftszone zu errichtne, die einen engeren Bereich definiert,
wie in Abb. 6.8 dargestellt ist. Die jeweiligen Einfahrten in diesen besonders
schitzenswerten Bereich sollten entsprechend gekennzeichnet werden.

Eine aufenthaltsfreundliche Gestaltung sollte durch zahlreiche erganzende
Maflnahmen bis hin zum kompletten Umbau verbessert werden. Schwer-
punkt sind Markt, Kosters Gang sowie weitere schraffierte Bereiche.

=
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Abb. 6.8: Innenstadtkonzept Dinklage

Das Parken sollte auf gekennzeichneten Bereichen einheitlich geregelt wer-
den (vgl. Kapitel 6.7). Das Parkraumkonzept mit zetlicher Staffelung der
Stellplatze soll in Zusammenarbeit mit den Anliegern dahingehend weiter-
entwickelt werden, Dauerparker aus den Geschéftsbereichen zu verlagern
und Stellflachen im wesentlichen den Kunden anzubieten. In diesem Zusam-
menhang ist auch die Einrichtung von weiteren Radabstellanlagen anstelle
von Kfz-Stellplatzen vorzunehmen.

Kosters Gang / Schulestralle

Der Knotenpunkt SchulstraRe / Késters Gang, an dem die Verkehrsabwick-
lung aufgrund der groRen Einmudungstrichter gestort war, wurde durch den
Umbau in einen Mini-Kreisverkehrsplatz bereits deutlich verbessert. Dieser
erlaubt durch die dazugehdrenden Zebrastreifen verbesserte Querbarkeit
und Barrierefreiheit und wurde sehr positiv aufgenommen.

-
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Abb. 6.9: Konzeptskizze Schulstral3e / Kosters Gang (bereits umgesetzt)

Vorgeschlagen wird weiter, den Kosters Gang als Einbahnstrae mit Frei-
gabe fur den gegenlaufigen Radverkehr auszuweisen, um das Konfliktrisiko
zu minimieren und die wichtige Achse fir die nicht motorisierten Verkehrsar-
ten zu starken (vgl. Abb. 6.10). Die Richtung der EinbahnstraRe wird stadt-
einwarts mit Verbindung eines westseitgen Gehwegs umgesetzt. Die Offent-
lichkeitsbefragung zeigte, dass die Bevdlkerung diesen Umbau unterstitzt.
Erste Planungen fur einen Pilotversuch sind bereits durchgefuhrt.
Wesentlicher Vorteil ist, dass ZufuRgehende nicht mehr durch den Parkplatz
zur Innenstadt laufen mussen.

m—Umwelt und Verkehr GmbH 13
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Abb. 6.10:Kdsters Gang — Planung Pilotversuch

Am Markt

Der Verkehr ,Am Markt“ soll geordnet und méglichst frei von Durchgangs-

verkehr werden. Zudem sollten die Aufenthaltsqualitat und die Attraktivitéat

gesteigert werden:

— Die Platzverhéaltnisse auf dem Marktplatz sollten neu sortiert werden. Es
soll mehr Platz fur AufRengastronomie, Begrinung und flr einen

m—Umwelt und Verkehr GmbH 14
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Aufenthalt geschaffen werden. Zudem sollte die derzeitige Parkregelung
aufgehoben und neu sortiert werden. Bei der Neusortierung der Platz-
verhéltnisse bleibt die Befahrbarkeit des StralRenraums fur alle Ver-
kehrsteilnehmenden aus allen Richtungen weiterhin erhalten. Die Ver-
kehrsabwicklung soll insbesondere fur den motorisierten Verkehr ver-
bessert werden.

— Die Pflasterung Am Markt von der Einmindung Am Pfarrhof bis zur Lan-
gen Stral3e sollte einheitlich und an die bereits vorhandene Pflasterung
angepasst bzw. der Belag sollte komplett Gberarbeitet werden.

Fahrbahn
Pllaster  Asphalt

== Gahweg

| s— )

a Baum Planung

Abb. 6.11:Konzeptskizze Am Markt

SandestralBe / BahnhofstraRe / Am Markt

Um die undbersichtliche Vorfahrtssituation am Knotenpunkt Sandestrale /
Bahnhofsstral3e / Am Markt zu entscharfen und somit den Verkehrsfluss zu
verbessern, besteht die Mdglichkeit die Kreuzung als Kreisverkehrsplatz um-
zubauen (vgl. Abb. 6.12).

mrUmwelt und Verkehr GmbH 15
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Abb. 6.12:Konzeptskizze Kreisverkehrsplatz Sandestral3e / Bahnhofsstral3e
/ Am Markt

Weitere UmbaumalRnahmen zur Verbesserung der Verkehrssituation in der
Innenstadt sind abzustimmen.

Die Umsetzung von strittigen MaRnahmen kann durch Verkehrsversuche ge-
testet werden, die auch den Vorteil haben, dass breit in der Offentlichkeit
unter verschiedenen Verkehrsteiinehmenden tber MalRnahmen diskutiert
wird. Allerdings sollten die Verkehrsversuche Uber einen langeren Zeitraum
von etwa sechs Monaten durchgehalten werden. Ein Durchhalten bzw. nur
ein behutsames Nachbessern kann vorgesehen werden, um in einer verglei-
chenden Bilanz zur vorherigen Situation sowie Erfolge, Starken und Schwa-
chen der neuen Lésung abzustimmen.

Die oben genannten Themen sollen unter anderem Gegenstand in einem
Arbeitskreis zur Umgestaltung der Innenstadt sein. Dieser ist bereits in Pla-
nung und soll ab Mitte 2022 stattfinden.

m—Umwelt und Verkehr GmbH 16
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6.6 Leitlinien zum stadtvertraglichen Stralenumbau

Verkehrswichtige Stral3en in Dinkalge sollen zukiintig konsequent geman
der in Abb. 6.13 dargestellten Regeln umgestaltet werden.

Die nachfolgende Auflistung zeigt wichtige Standards, die beim Umgang mit
StadtstrafRen, nicht nur beim Neu- und Umbau sondern auch bei der Unter-
haltung bestehender Stral3en, beriicksichtigt werden sollten.

Hauptverkehrsstralen und StralRen
i

2 30 km / h zulassige Hochstge- M@ b
schwindigkeit n}_ﬁl éﬂ% @
— beidseitig Gehwege, einseitig mind. Hostibord

2,50 m breit oy e
— innerorts kombinierte Geh-/ Rad-

wege nur bei geringem Ful3- oder

Radverkehr, mind. 3,10 m breit

HHHHH

HH

Hochbord
G

>2,50 > 5,50 >2,50

2 ) o ff
— nur in Ausnahmenfallen Zweirich- % b N *%\’%
tungsradwege erlauben A m
— separate Radwege = 1,60 m zzgl. Hochbord Hochbord
Sicherheitsstreifen zur Fahrbahn %>;50= >;50 = Rs/fo =
— Noppen- bzw. Rippenplatten als
Kontraststreifen zur erkennbaren T
Differenzierung zwischen Geh- und >0 3
Radweg e A
_ keine Absenkung (auf und ab) der P R 7?\'?
(Rad-) Gehwege an Zufahrten =——
— Durchpflastern der Einmindungen ow g megne 0
der Nebenstral’en von Tempo-30- I;J_ -
Zonen bzw. nachrangiger StraBen #m——— —

— keine Mittelmarkierung auf Fahr-
bahnen innerorts

Abb. 6.13:Standards Stralienumbau

Insbesondere bei Regularien zum Radverkehr und zum Ausbau von Seiten-
raumen in derartigen Straf3en sind Standards gesetzt, die eine angemes-
sene Bericksichtigung der Belange von nichtmotorisierten Verkehrsteilneh-
mern im Stadtgebiet erlauben. Fur Radfahrende und ZufuRgehende sind
daruber hinaus die in der Abb. 6.14 dargestellten Punkte wichtig.

Querungsstellen Uber die LandesstralRe sollen in den nachsten Jahren un-
tersucht und umgebaut werden.

» gna
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Radverkehr, FulRverkehr allgemein

— Konsequente Querungsstellensi-
cherung

— Einsatz von Dunkel-Dunkel-Am-
peln, die nur auf Anforderung ,auf-
wachen®

— Einrichten von akustischen Signal-
gebern an lichtsignalgeregelten
Knoten

— bauliche Sicherung der Ubergénge
aul3erorts — innerorts fur den Rad-
verkehr (bspw. durch Mittelinsel)

— oOffentliche Parkplatze fur Rader
(zumindest teilweise Gberdacht) in
Geschéftslagen und an wichtigen
Bushaltestellen

Abb. 6.14:Standards Ausbau Radverkehr

6.7 Stadtvertraglicher ruhender Verkehr

Eine Prifung des vorhandenen Stellplatzangebotes und das Sortieren ent-
sprechend der Nutzungsprioritdten sollen ebenfalls im Arbeitskreis tGberprift
werden.

Folgende Zielaussagen lassen sich in Bezug auf Parkraumbedarfe und - an-

spriche treffen:

- Der Parkraumbedarf fir die Bewohner sollte in unmittelbarer Nahe ihrer
Wohnungen moglich sein. Da die héchste Nachfrage durch die Bewoh-
ner in den Nachmittags-, Abend- und Nachtstunden auftritt, ist fir die
verbleibende Zeit des Tages die Nutzbarkeit durch andere Nachfrage-
gruppen maoglich.

- Kunden, Einkaufsverkehr und touristische Verkehre sind eine wich-
tige Zielgruppe fur die Kernstadt. Hier sind Bedarfe einer sehr kurzen
Parkdauer fur einzelne Erledigungen und einer langeren Parkdauer ins-
besondere flr auswartige Arztbesuche und das ,Bummeln® gleicherma-
Ben wichtig.

In der definierten Kernzone (vgl. Kapitel. 6.5) sollte Parken nur auf gekenn-
zeichneten Flachen mit einheitlicher Bewirtschaftung, zum Beispiel 2h mit

» gy
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Parkscheibe, erlaubt sein. Eine einheitliche Begrenzung der Parkzeit erfor-
dert eine Umstellung der Nutzer, die in ihrem Verhalten angeregt werden,
alternative Verkehrsmittel zu benutzen oder weiter entfernt zu parken. Das
verflighare Angebot an freien Platzen wird ansteigen.

Die Dauerparker in der Innenstadt setzen sich aus Beschatftigten der ansés-
sigen Firmen und Geschéfte und Mitarbeitenden der offentlichen Verwaltung
sowie Besuchern zusammen, die sich langer in der Stadt aufhalten. Im Sinne
einer umweltfreundlichen Mobilitat ist der Anteil der mit dem Kfz zur Arbeit
fahrenden zu senken. Daher ist eine stufenweise Losung anzustreben, nach
der Dauerparker aus den empfindlichen Bereichen herausgedrangt und auf
weiter entfernt liegenden Parkflachen Angebote geschaffen werden.

Die Erreichbarkeit innenstadtnaher Parkplatze, insbesondere derer, die fir
Dauerparker geeignet sind, sollte durch ein Parkleit- und Wegweisungssys-
tem unterstutzt werden.

In der Abb. 6.8 in Kap. 6.5 wird beispielhaft ein ,Parkring“ mit seinen Haupt-
zufahrten dargestellt, entlang dessen auf die nachstgelegenen gréf3eren
Parkplatze hingewiesen wird. So sollen durch eine moglichst direkte Fiihrung
Parksuchverkehre im empfindlichen Bereich reduziert werden

6.8 Nutzung innovativer Verkehrsmittel ermoglichen

In den letzten Jahren hat sich gezeigt, dass die Zahl der angebotenen Kfz-
Elektrotankstellen stetig, aber langsam steigt, die Nachfrage jedoch nicht im
gleichen MalRe Schritt halt, da die Ladevorgange im Wesentlichen in lange-
ren ZeitrAumen auf Wohnort oder Arbeitsplatz begrenzt werden. Erschwe-
rend kommt hinzu, dass es keine einheitlichen Ladesysteme gibt und die
Vielfalt der Anbieter eine durchgéngige Versorgung aller auf dem Markt be-
findlichen Fahrzeuge nicht erlaubt. Um der Elektromobilitat die notwendigen
Entwicklungschancen zu geben, wird daher vorgeschlagen, Raume freizu-
geben an denen private Anbieter, oder so wie in Sehnde bspw. die Stadt-
werke, an geeigneten Stellen Parkplatze in Elektrotankstellen umwandeln
kdnnen. Weitere Unterstutzungen, in Form von finanziellen Hilfen seitens der

Stadt, werden als nicht sinnvoll angesehen.

Hilfreich ist, im Rahmen der Klimaschutzmaflinahmen, Konzepte zu unter-
stitzen, die sich mit Mdoglichkeiten des nachtlichen Ladens von

=
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Elektrofahrzeugen (Kfz und Rad) fiir Mieter*innen im Geschol3wohnungsbau
anbieten. Ggf. ist eine diesbezugliche Stellplatzsatzung zu entwickeln.

Multimodale Mobilitat fordern!

Multimodale Mobilitdt meint die Auswahl und Nutzung verschiedener Ver-
kehrsmittel auf unterschiedlichen Wegen und dariber hinaus als ,intermo-
dale” Mobilitat, die sinnvolle Verknipfung der verschiedenen Verkehrsmittel
auf einem Weg zu einer attraktiven Reisekette.

Die multimodale Mobilitat ist weiter zu starken. Dazu z&hlt die weitere raum-
liche und zeitliche Optimierung der Verknipfungspunkte der einzelnen Ver-
kehrsmittel (bspw. weitere Verbesserung von Bike+Ride-Angeboten) sowie
insbesondere ein weiter verbesserter Informationsfluss (Fahrgast-Displays
mit Echtzeitanzeige, Apps etc.).

6.9 Offentlichkeit herstellen / Transparenter Planungsprozess

Die Mdglichkeiten der Birgerinformation und -mitwirkung sind vielféltig.
Grundsatzlich sind

— Burger frihzeitig zu beteiligen,

— regelmaRig zu informieren und

— die Mitwirkung ist gezielt zu fordern.

Eine Offentlichkeitsbeteiligung wurde durchgefiihrt, um einerseits die Dis-
kussion des Verkehrsentwicklungsplans in der breiten Offentlichkeit anzure-
gen (Befragung bzw. Burgerversammlung) und andererseits im Zusammen-
hang mit BaumalRBnahmen bestimmte grundlegende Rahmenbedingungen,
wie zukiunftig mit Verkehr umgegangen wird, erklautert. Ein Faltblatt ibermit-
telte wichtige Inhalte an die Bevolkerung. Die Befragung wurde vom
10.09.2021 bis zum 29.10.2021 sowohl analog als auch digital durchgefthrt.
Die Ergebnisse sind in einem separaten Ergebnisbericht einsehbar.

Empfohlen wird eine regelmafige Prasenz in den Medien und im Stral3en-
bild. Besondere Aufmerksamkeit erfordert die Beteiligung von Kindern und
Schilern. Hier ist die Durchfiihrung

=
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— von Schulprojekten zum Thema Verkehr, bspw. ,Sicherheit auf meinem

Schulweg® und
— Aktionstage wie z.B. zu autofreier Tag, Klimaschutz, Larmschutz

zu prifen.

» gy
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7 SchliisselmalRnahmen

Im Rahmen der Befragung der Bevolkerung sowie in Abstimmung mit dem
Arbeitskreis wurden zahlreiche Einzelmaflinahmen abgeleitet. Aus der Viel-
zahl von empfehlenswerten MaRhahmen, die sich vorrangig auf den Rad-
und FulBverkehr beziehen, lassen sich die folgenden SchlisselmalRnahmen,
die in Tab. 7-1Fehler! Verweisquelle konnte nicht gefunden werden. zu-
sammenfassend dargestellt sind, herausarbeiten. Diese sollten vorrangig die
Handlungsweise in den néchsten funf Jahren bestimmen.

Zur Umsetzung sind dabei weitere Arbeitsschritte erforderlich, die unter an-

derem:

— in der Abstimmung zwischen Verkehrsbehtrden und Baulasttrager,

— in der Prufung von Forderantréagen fur den weiteren Ausbau der Bus-
haltestellen,

— in der Prufung von Kapazitaten der zur Verfugung stehenden Radab-
stellanlagen und deren Erreichbarkeit und die Sicherheit des Abstel-
lens und

— in der Bildung eines erweiterten Arbeitskreises Innenstadt zur Kon-
sensbildung

bestehen.

Die folgende Tabelle zeigt eine Ubersicht der MaRnahmen aus verschiede-
nen Handlungsfeldern sowie ihre positive Wirkung fur die Verkehrsarten.

Tab. 7-1: Schlisselmalnahmen

Ifd.

Pos. Auswirkungen

N MalRnahme

Ful Rad

ov

KFZ

1 FuRBverkehr und Barrierefreiheit <

1a Kontinuierlicher Ausbau des definierten barrierefreien Vor- N
rangnetzes FuBwege

1b | Ausbau von Sitzelementen, ,besitzbare Stadt* +

2 Radverkehr

Routenbezogener Ausbau der Haupt- und Erganzungsrouten

2a des Radverkehrsnetzes
Unterstltzung des fahrbahnintegrierten Radverkehrs durch
2 Markierungen und Beschilderungen in der L 845 (Pikto- N

gramme, Schutzstreifen)
(bereits teilweise umgesetzt)

Umbau des Knotenpunkts An den Garten / Rosenstralle /
2c | Drostestralie (L 845) fur Radverkehr
(Planung in der Abstimmung)

=
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SchliisselmafBnahmen

Pos. Auswirkungen

I,L(: MaRnahme -
: Fuld Rad o)V KFZ
Kontinuierliche Erweiterung und Installation sicherer Radab-
2d |stellanlagen an geeigneten Stellen (Geschéaftsbereich, Schu- v
len, Haltestellen)
3 Modernisierung und barrierefreier Ausbau von Bushalte- J J
stellen (Férderung beachten)
4 | Optimierung Verkehrsfiihrung Innenstadt
Ubergreifender Arbeitskreis Innenstadt zur Begleitung der
4a | MaRnahmen v v v v
(in Planung)
Einflhrung einer Tempo 20/Parkverbotszone im Kernbereich
4b | mit Erlaubnis zum zeitlich begrenzten Parken auf gekenn- v v v
zeichneten Parkflachen
4c | Umsetzung Parkraum- und Bewirtschaftungskonzept v
4d | Umsetzung Parkleitsystems und Parkraumwegweisung v
5 |EinzelmaRnahmen Innenstadt v v v
Umbau Knotenpunkt Schulstral3e / Kosters Gang als Kreis-
5a |verkehr v v v
(bereits umgebaut)
StraRenraumlicher Umbau ,Kosters Gang“ und Ausweisung
5b |als EinbahnstralRe stadteinwarts, ggf. als Verkehrsversuch v v v
((Planung in der Abstimmung)
StraBenrdaumliche Aufwertung und Platzgestaltung ,Am
5¢ Markt“ und der angrenzenden Burgstralle N N N
(ggf. ISEK MalRnahme, Beginn der Vorplanungsiberlegungen
und Abstimmung)
Umbau Knotenpunkt BahnhofstraRe / Am Markt / Sander-
5d v v v
stral3e
6 Schulwegsicherungskonzept: Verbesserung Abwicklung N N N
Schulverkehre
6a Schulzentrum Dinklage, Konzept Hol- und Bringverkehre N N N
(Auftragsvergabe erforderlich)
6b Kardinal-von-Galen Schule, Ausbau Hol- und Bringzone N N N
(bereits im Bau)
7 | MaRnahmen im Stadtgebiet v v v v
7a Geschwindigkeitsreduzierung von Tempo 30 km/h auf Haupt- N N N
verkehrsstral3en
Unterstiitzung des fahrbahnintegrierten Radverkehrs durch
7b | Markierungen und Beschilderungen (Piktogramme, Schutz- v v v
streifen)
8 | Offentlichkeitsarbeit v v v v
Offentlichkeitsbeteiligung
8a (Faltblatt und Befragung durchgefiihrt) v v v v
8b | Abstimmung VEP Endbericht v v v v

Weitere Askpekte wie Umsetzungszeitraum, Beteiligte, Kostenbedarfe und

gof. Fordermittel hinsichtlich der Schlusselmaflinahmen sind dem Anhang zu

entnehmen.

e

|

-

J Umwelt und Verkehr GmbH

23




Stadt Dinklage — VEP Fazit / Weiteres Vorgehen

8 Fazit / Weiteres Vorgehen

Der vorliegende Verkehrsentwicklungsplan stellt die strategische Ausrich-
tung der verkehrlichen Entwicklung der nachsten 15 bis 20 Jahre in der Stadt
Dinklage dar und dient als Basis fur die weitere Erarbeitung der erforderli-
chen konkreten MalRnahmen. Mit den bislang erarbeiteten Handlungsfeldern
und ersten Malinahmenansatzen wird die ,zukunftsfahige Mobilitat fir Alle®
unterstutzt.

Aufbauend auf dem Beschluss des VEP sollte die Umsetzung der Schliis-
selmalRhahmen forciert werden.

Die weitere Umsetzung von Mal3nahmen im Rahmen der Innenstadtentwick-
lung wird in einem erweiterten Arbeitskreis Innenstadt erarbeitet und disku-
tiert. Der Arbeitskreis ist ein Arbeitsgremium bestehend aus Stadt, Anliegern
und Birgern. Eine Finanzierung der Mal3nahmen ist gff. durch die Aufnahme
der Stadt Dinklage in ein Integrierters Stadtebauliches Entwicklungskon-
zepts (ISEK) zu erwirken. Hierbei ist auf die sinnvolle Verzahnung von Mal3-
nahmen zur Forderung des Klimaschutzes mit Mobilitat und Verkehr zu ach-
ten.

Hannover, den 05. Mai 2022

F r

/
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Dipl.-Ing. Heinz Mazur
- Geschaftsfuhrer -
PGT Umwelt und Verkehr GmbH
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Anhang — Schlisselmaflinahmen VEP

Anhang — Schliisselmaf3hahmen VEP

Vertie- Forder-
Umset- . Kosten- .
Ifd. Betei- | fende Un- mittel-
NI MalRnahme zung liate e bedarfe / aauisi-
' (Jahr) g Aufwand 4
suchung tion
1 | FuBverkehr und Barrierefreiheit
Kontinuierlicher Ausbau des definierten barrierefreien Vorrangnetzes Ful3 Stadt
12 | {eqe g Ab 2022 | (tlw. LK, > 30.000€
NLSTBV)
1b | Ausbau von Sitzelementen, ,besitzbare Stadt" Ab 2022 Stadt
2 | Radverkehr
- " 3 > 50.000 €
2a Routenbezogener Ausbau der Haupt- und Erganzungsrouten des Radver Ab 2022 | Stadt, LK X
kehrsnetzes / Jahr
Unterstltzung des fahrbahnintegrierten Radverkehrs durch Markierungen > 50.000 €
2b | und Beschilderungen in der L 845 (Piktogramme, Schutzstreifen) 2021/22 (€9] )
L / Jahr
(bereits teilweise umgesetzt)
Umbau des Knotenpunkts An den Garten / RosenstralRe / Drostestral3e Stadt
2¢ | (L 845) fur Radverkehr 2022 NLSTB’V (x)
(Planung in der Abstimmung)
Kontinuierliche Erweiterung und Installation sicherer Radabstellanlagen
2d an geeigneten Stellen (Geschéftsbereich, Schulen, Haltestellen) Ab sofort | Stadlt, LK ca. 2.000 €
3 Modernisierung und barrierefreier Ausbau von Bushaltestellen (For- Stadt. Stadt, N von A:nzz.slhl GVFG
derung beachten) VGV abhéangig
4 | Optimierung Verkehrsfihrung Innenstadt
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Anhang — Schliisselmaf3hahmen VEP

Vertie- Forder-
Umset- . Kosten- :
Ifd. Betei- | fende Un- mittel-
NI MalRnahme zung liate e bedarfe / aauisi-
' (Jahr) g Aufwand 4
suchung tion
Stadt,
Ubergreifender Arbeitskreis Innenstadt zur Begleitung der MaRnahmen Anlieger, .
4 . Ab 2022 rin
2 | (in Planung) b 20 Burgerin- genng
nen
Einflhrung einer Tempo 20/Parkverbotszone im Kernbereich mit Erlaub- .
4b nis zum zeitlich begrenzten Parken auf gekennzeichneten Parkflachen Ab 32 Stadt gering
ca.
10.000 € -
4c | Umsetzung Parkraum- und Bewirtschaftungskonzept Ab 2022 Stadt X 15.000 €
(Konzept-
studie)
ca. 10.000
. . € -15.000
4d | Umsetzung Parkleitsystems und Parkraumwegweisung Ab 2022 Stadt X
€ (Konzept-
studie)
5 |Einzelmalnahmen Innenstadt
52 Umbqu Knotenpunkt SchulstraRe / Kdsters Gang als Kreisverkehr 2021 / / / /
(bereits umgebaut)
StralRenrdumlicher Umbau ,Kdsters Gang“ und Ausweisung als Einbahn- AK In-
5b | straRe stadteinwarts, ggf. als Verkehrsversuch 2022 gering
(Planung in der Abstimmung) nenstadt
aumli “ AK In-
5c StralRenraumliche Aufwertung und Platzgestaltung ,Am Markt“ und der Ab 2022 hoch ISEK
angrenzenden Burgstrae nenstadt
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Vertie- Forder-
Umset- . Kosten- :
Ifd. Betei- | fende Un- mittel-
NI MalRnahme zung liate e bedarfe / aauisi-
' (Jahr) g Aufwand 4
suchung tion
(ggf. ISEK MafZnahme, Beginn der Vorplanungsuberlegungen und Ab-
stimmung)
AK In-
5d | Umbau Knotenpunkt BahnhofstraBe / Am Markt / SanderstralBe Ab 2022 Aenstadt hoch
6 Schulwegsicherungskonzept: Verbesserung Abwicklung Schulver-
kehre
Stadt, ca.
Schulzentrum Dinklage, Konzept Hol- und Bringverkehre Schule 10.000 € -
Ba | o dzentum LinKiage, honzept Hol- und Bringv Ab 2022 ! X 15.000 €
(Auftragsvergabe erforderlich) Eltern,
. (Konzept-
Schiler )
studie)
6b Kardl.nall—von-GaIen Schule, Ausbau Hol- und Bringzone Im Bau / / / /
(bereits im Bau)
7 | MaBnahmen im Stadtgebiet
Geschwindigkeitsreduzierung von Tempo 30 km/h auf Hauptverkehrsstra- NLSTBV, .
7a Ren 2022 Stadt, LK gering
Unterstitzung des fahrbahnintegrierten Radverkehrs durch Markierungen .
0 ind Beschilderungen (Piktogramme, Schutzstreifen) Ab 2022 | Stadt, LK X gering
8 | Offentlichkeitsarbeit
Offentlichkeitsbeteiligung
8a (Faltblatt und Befragung durchgefiihrt) 2021 Stad / / /
. . Stadt,
8b | Abstimmung VEP Endbericht 2022 . / / /
Politik

- =
‘' (_'_J rUmweIt und Verkehr GmbH




Stadt Dinklage — VEP Anhang — SchliisselmaRnahmen VEP [y

m—Umwelt und Verkehr GmbH v



