





Kiss-and-Go-Parkplatz am Arbeitsamt

Neben den internen Regelungen wiinschen wir uns von der Stadt weitere Mafsnahmen zu
trejfen, auf die wir direkt keinen Eirifluss haben. Fiir eine Verkehrsberuhigungen auf der
Seminarstrafse schlagen wir folgende Mafsnahmen vor:

Seminarstr. ausschliefilich fir Busse und Fahrrdder
verkehrsberuhigende Mafsnahmen an der Seminarstr.
(Geschwindigkeitsstellen, Verkehrsinseln, Bepflanzung)
Zebrasteifen an der Seminarstr.

Um die Sicherheit am Teichweg zu erhéhen, schlagen wir vor eine cjfizielle Einbahnstrafse
(im Uhrzeigersinn) anzuordnen. Zudem sollten ausgewiesene Taxiparkplétze eingerichtet
werden.

Freundliche Grufse




















































Seelenheil, fiir die Totenfiirsorge, flir die eigene Memoria.

Die offentliche Hand wird méglicherweise nicht alles stemmen kénnen. Hier konnte tiber
Crowdfunding u.dgl. nachgedacht werden. Auch hier muss eben ganz neu gedacht werden,
und zwar vor dem simplen Hintergrund: Welche Stadt will ich als Biirger denn eigentlich
haben?

Veridnderungen in einer Stadt konnen Katalysatoren sein, also Mittel, die Prozesse
vorantreiben und beschleunigen. Die Biirgereinbindung wie auch die
Unternehmenseinbindung muss m. E. noch deutlich breiter aufgestellt werden.

Grolle Entwicklungen in der Stadtgeschichte hat es immer wieder geben: z.B.:

a) der nach der Pest 1350 einsetzende, fiir damalige Verhiltnisse gewaltige Zuzug in die
Stadt, ein demographischer Wandel groiten Ausmales,

b) die gewaltigen Umwiélzungen im 17. Jahrhundert (Besatzungszeit durch hessische
Truppen; der Bau und die spitere Verwahrlosung der flirstbischéflichen Zitadelle),

c¢) weitgehende Beseitigung der ehemaligen baulichen Verteidigungsanlagen (Stadttore
und Stadtmauer) im frithen 19. Jahrhundert,

d) die weitgehende Vernichtung der Altstadt im Mérz 1945 und der anschlieBende
Wiederaufbau mit all seinen positiven (etwa der Durchbruch Bernhard-von-Galen-Straf3e)
und negativen Entwicklungen (die aus heutiger Perspektive recht kurzsichtige
Beibehaltung des Krankenhauses am zerstorten Standort),

e) die Entstehung neuer Baugebiete aullerhalb der Altstadt seit etwa Mitte des 19.
Jahrhunderts bis in unsere Zeit, und zwar aufgrund der Industrialisierung (Bahnhof,
zahlreiche neue Unternehmen: Webereien, etc.).

Was ich sagen will: Dem nun vorgestellten Mobilititskonzept tun die beteiligten Fachleute
gut, es scheint auf der Planungsebene im Grundsatz kein rein innerstidtisches Klein-Klein
zu geben. Das Konzept muss ganz breit in die Bevolkerung getragen werden, zunichst mit
all seinen Macken, die es sukzessive zu verbessern gilt. Das scheint ja Thr Anliegen zu
sein.

Wir sollten keine Angst haben vor dem Wandel, der um uns herum und auch bei uns ja
ohnehin stattfindet.

Auf Verdnderungen muss die Bevolkerung eingestimmt werden, und sie sollte an diese
gewohnt werden.

Diesen Punkt (den Punkt Bildung) hatte ein Biirger in der Fragerunde am 16.03.
angesprochen. Ich hatte den Eindruck, dass die Vortragenden sein Anliegen tiberhaupt
nicht verstanden haben. Aber das kann ja nachgeholt werden.

Ein wichtiger historischer Aspekt scheint mir im Ubrigen noch zu sein, dass es in Coesfeld
iiber die Jahrhunderte immer wieder irgendwelche Verbotsregelungen gegeben hat:
Gliicksspielverbote um 1400, Vermummungsverbote im Karneval des 16. Jahrhunderts,
usw. Diese zeigen im Umkehrschluss, dass es offenbar gegen 6ffentliche Anordnungen
immer wieder Widerstand gegeben hat; vielleicht, weil die Bevolkerung tiber amtliche
Vorstellungen nicht angemessen informiert wurde und diese nicht als zu ihr gehorig
interpretiert hat.

Durch Coesfeld weht nun in der Tat ein neuer Wind.

Meine Hoffnung auf einen ebensolchen, die ich Thnen in einem Gesprich vor Threr Wahl ja
schon einmal kundgetan habe, vielleicht erinnern Sie sich, besteht nach wie vor darin,
Wege zu finden, die Bevolkerung noch stérker einzubinden, ohne sie zu dabei zu
drangsalieren und zu tiberfordern.

Auch Stadtgeschichte kann und sollte hier ganz aktiv mitarbeiten.

Vielen Dank.
























Wir sind beide begeisterte Radfahrer, verzichten weitgehend auf das Auto und nutzen das
Fahrrad so oft wie moglich. Ich (Bernd Thies) fahre jeden Werktag bei jedem Wetter mit
dem Fahrrad (kein E-Bike) von Holtwick nach Coesfeld zur Arbeit und passiere dabei
einige Ampelkreuzungen, an denen ich als Radfahrer stark benachteiligt werde. Folgende
Kreuzungen auf meinem Arbeitsweg mochte ich in der von mir gefahrenen Rethenfolge
ansprechen:

Bundesstrafle 474 - Holtwicker Strafle/Konrad-Adenauer-Ring - Reifen Lob:

Radfahrer und Fullgénger erhalten sowohl stadteinwirts als auch stadtauswérts nur dann
Griin, wenn sie den Anforderungstaster an der Ampel, auch Bettelampel genannt,
betitigen. Man muss das Signal abholen. Ich bekomme auch kein Griin, wenn der
Radfahrer auf der anderen Straflenseite den Anforderungsknopf gedriickt hat, da nur die
eigene StraBenseite bertlicksichtigt wird.

Dies diskriminiert sie gegeniiber dem Autoverkehr, der automatisch Griin bekommt. Im
Grenzfall fithrt dies hier und an vielen anderen Lichtsignalanlagen dazu, dass der
Radfahrer oder FuBBginger einen ganzen Ampelzyklus auf sein Griinsignal warten muss.
Hier sollten die Anforderungsschalter entfernt werden und fiir die schwicheren
Verkehrsteilnehmer in jedem Zyklus automatisch eine Griinphase mit dem Kfz-Verkehr
vorgesehen werden. Stadteinwérts wiirde sich fiir den Kfz-Verkehr nicht einmal eine
Anderung der Zeiten ergeben, da der Rechtsabbieger auBerhalb der Lichtsignalanlage eine
eigene Rechtsabbiegespur nutzt und der Linksabbieger stadtauswirts zunichst noch Rot
hat.

Um nicht zu lange an der Ampel warten zu miissen, fahre ich vorausschauend und
manchmal sehr schnell, um vor der néchsten langen Rotphase tiber die Kreuzung zu
kommen. Vorher muss ich die Rechtsabbiegerspur tiberqueren, was mich dann regelméfig
ausbremst, da ich dort immer wieder von Autofahrern tibersehen und mir die Vorfahrt
genommen wird, so dass ich hier vorsichtshalber immer langsam fahre.

Nachdem ich die Kreuzung tiberquert habe, komme ich nach 200 Metern an einem Schild
mit der Aufschrift "Fahrradfreundliche Stadt" vorbei, was mir als Radfahrer bei den vielen
frustrierenden Ampelstopps sofort negativ auffillt! Auch die Weiterfahrt bis zur néchsten
Ampelkreuzung ist nicht unproblematisch, da an den Ein- und Ausfahrten zum Hengte-
Grill und zur Tankstelle sowie an den Strafleneinmiindungen Holkers Kamp und
Buchholzweg hidufig Autos auf dem Rad- und Fullweg stehen oder die Vorfahrt missachten
und meine volle Aufmerksamkeit erfordern, damit ich nicht zu Schaden komme.

Holtwicker Strafie/ Wetmarstral3e - Arbeitsamt/Schulzentrum

An dieser Ampel habe ich nichts zu beanstanden, als Radfahrer bekomme ich automatisch
mit den Autofahrern Griin.

Holtwicker/Str. Osterwicker Stralle/ Friedrich-Ebert-Strafie/Grofle Viehstralle

Hier entstehen auch fiir den nichtmotorisierten Verkehr unnstige Wartezeiten durch die
Bedarfsanforderung zum Uberqueren der Kreuzung. Radfahrer und FuBginger erhalten nur
dann Griin, wenn sie den Anforderungstaster an der Ampel betétigen. Im Grenzfall fiihrt
dies hier dazu, dass der Radfahrer oder Fullgéinger einen ganzen Ampelzyklus
einschlieBlich der separat geschalteten Linksabbieger, also mehr als 3 Minuten, auf sein
Griinsignal warten muss. Auf dem Heimweg kommt noch hinzu, dass ich, von der
Promenade kommend, an dieser Kreuzung von der linken auf die rechte Seite wechseln
muss und somit 2 Ampelzyklen, bis zu 3 %2 Minuten warten muss! Auch wenn es sich hier
zugegebenermallen um eine anspruchsvolle Kreuzung handelt, sollte auch hier unbedingt



auf die Anforderungsschalter verzichtet werden und den schwécheren
Verkehrsteilnehmern in jedem Zyklus automatisch eine Griinphase mit dem Kfz-Verkehr
eingerdumt werden.

Dann radle ich iiber die Promenade zur Arbeit, Ampeln muss ich Gott sei Dank nicht mehr
iiberqueren.

Bei schonem Wetter nehme ich von Holtwick aus einen anderen Weg, vorbei am Schloss
Varlar, tiber den Brink, vorbei am CoeBad, durch den Stadtpark und habe nur eine einzige
Ampelkreuzung, die aber extrem fahrradunfreundlich schaltet:

Friedrich-Ebert-Stra3e/Billerbecker Strafle

Auch hier nur Griin fiir Radfahrer, wenn ich den Bedarfsschalter betétige. Aber selbst,
wenn ich das mache, wenn die Autofahrer in der gleichen Richtung noch Rot haben, muss
ich das ca. 30 Sekunden vor dem Umschalten auf Griin gemacht haben, sonst bleibt es Rot
und ich warte noch einen Zyklus. Warum? Wird dem Autofahrer hier ein geringeres
Wahrnehmungsvermogen unterstellt und kann er erst nach einer Karenzzeit die nicht
motorisierten Teilnehmer erkennen und seine Fahrweise darauf einstellen? Auch hier sollte
die Bedarfsanforderung fiir Radfahrer und Fuliginger dringend abgeschafft werden.

Da ich fast alle Wege mit dem Fahrrad zuriicklege, kenne ich fast alle Ampelkreuzungen
in Coesfeld und stelle groftenteils die oben beschriebene Benachteiligung von Radfahrern
und FuBlgéingern fest. Die geschilderten Erfahrungen und Beschwerden werden mir von
vielen Bekannten und radfahrenden Leidensgenossen an Ampelanlagen in gleicher Weise
geschildert. Die Uberpriifung aller Ampelschaltungen und der Verzicht auf
Anforderungsampeln fiir Radfahrer und FuBBginger ist aus vielen Griinden wichtig:

Um das Radfahren sicherer und komfortabler zu machen, miissen die Ampelschaltungen
fiir Radfahrer und FuBlgidnger verbessert und Anforderungsampeln vermieden werden. Dies
kann dazu beitragen, dass mehr Menschen vom Auto auf das Fahrrad umsteigen, wodurch
der CO2-Ausstof} reduziert und die Straflen entlastet werden. Dartiber hinaus kann
Radfahren zu einer Verbesserung der Gesundheit und zu Kosteneinsparungen beitragen.
Eine wichtige Voraussetzung dafiir ist, dass Radfahrer und FuBBgénger nicht linger warten
miissen als Autofahrer. Bettelampeln haben erhebliche Nachteile fiir Radfahrer und
FulBiginger. Den Radfahrenden wird die Moglichkeit genommen, fliissig zu fahren. Sie
miissen oft anhalten, wo der Autoverkehr weiterfahren kann. Dies kann auch dazu fiihren,
dass Radfahrer eine fiir sie unglinstige Ampel umfahren und auf die Autofahrbahn
ausweichen, um mit den Autos bei Griin zu fahren, oder sogar bei Rot fiir Radfahrer und
FulBiginger fahren, was die Unfallgefahr erhoht. Es ist wichtig, Verkehrssysteme so zu
gestalten, dass sie flir alle Verkehrsteilnehmer, insbesondere auch fiir Radfahrer und
Fuligidnger, sicher und praktikabel sind.

Wir freuen uns iiber den von der Stadt Coesfeld inititerten Masterplan Mobilitét, bitten
aber schon jetzt im Interesse aller Radfahrerinnen und Radfahrer, alle Ampelschaltungen
zu iiberpriifen und auf Anforderungsampeln fiir Radfahrer und FuBBginger zu verzichten.

Fir Riickfragen stehen wir gerne zur Verfiigung.

Mit freundlichen Griifien,



Verteiler:

Stadt Coesfeld, Frau Eliza Diekmann, Biirgermeisterin

Stadt Coesfeld, Herr Holger Ludorf, Fachbereich Planung, Bauordnung, Verkehr
Strallen. NRW

Hinweis: Aus Griinden der besseren Lesbarkeit wurde auf die gleichzeitige Verwendung
minnlicher und weiblicher Sprachformen (m/w/d) verzichtet. Alle Personenbezeichnungen
gelten gleichermallen fiir alle Geschlechter.












Guten Tag _

vielen Dank fur Ihre Hinweise zum Thema Mobilitat in Coesfeld. Gerne méchte ich
ihnen hierzu den Standpunkt der Stadt erlautern.

Die Reisenden liegen der Stadt schon immer sehr am Herzen. Auf Initiative Stadt und
mit finanzieller und personeller Vorleistung der Stadt in Bezug auf die ersten
Planungsschritte wurde der Bahnhof zu einer modernen Verkehrsstation ausgebaut, in
der die Bahnsteige modern und komfortabel ausgestaltet und barrierefrei zu erreichen
sind. Auf der Westseite haben wir eine Park-and-Ride-Anlage mit knapp 100
Stellplatzen gebaut, auf denen die Reisenden ihre Autos komfortabel abstellen kénnen.
Gleichzeitig kdnnen diese Flachen auch genutzt werden, um Reisende zum Bahnhof zu
bringen oder von dort abzuholen. Auf der gleichen Seite bieten wir GUberdachte
Fahrradabstellmdglichkeiten an, ein Teil davon verschliel3bar, so dass Pendler dort
auch hochwertige Rader sicher abstellen kénnen. Erst vor Kurzem haben wir auf der
gegenuberliegenden Seite, integriert in das neue Bahnhofsgebaude, ein gro3zugiges
Fahrradparkhaus eréffnet. Was den OPNV angeht hat man sich seinerzeit entschieden,
die Busse nicht auf dem Bahnhofsvorplatz halten zu lassen, sondern unmittelbar neben
den Bahnsteigen. Das bietet fur die Reisenden den deutlichen Vorteil der kurzen Wege
beim Umstieg vom Zug in den Bus oder umgekehrt. Das Gleiche gilt fur die neu
angelegten Stellplatze fur Taxen, die sich unmittelbar neben dem Bahnsteig befinden.
Auf dem Bahnhofsvorplaatz wurden Stellplatze fur Carsharing geschaffen, die aktuell
von Ford-Carsharing genutzt werden. Weiterhin halt die Emergy auf dem
Bahnhofsvorplatz Leihelektrorader fiur Reisende bereit, die damit die ,letzte Meile® zum
Ziel zurticklegen kénnen. Die Fahrspuren auf dem neu geschaffenen Parkplatz auf dem
Bahnhofsvorplatz kénnen zum Ein- und Aussteigen genutzt werden, so dass es auch
auf dieser Seite ermdglicht wurde, Reisende mit dem Auto zum Bahnhof bringen zu
kénnen. Allerdings waren sich alle Beteiligten einig, dass vor dem Bahnhof kein vom
Auto dominierter (Park)platz entstehen soll. So erfolgte der Beschluss, in welcher Form
der Platz gestaltet und ausgebaut werden soll, im Rat am 01.07.2021 einstimmig.

Ich bin also der Auffassung, dass das der Bahnhof mit seinem gesamten Umfeld in den
vergangen Jahren sehr ausgewogen zu einer modernen Mobilstation ausgebaut wurde,
die auf alle Verkehrsarten eingeht und vor allem einen leichten Umstieg zwischen den
Verkehrsmitteln ermaéglicht.

Genauso ausgewogen ist aus Sicht der Verwaltung der Entwurf fur den Masterplan
Mobilitat, der aktuell im Internet verédffentlicht ist. Auch dieser bietet passgenaue
Lésung, die ganz genau auf die Situation der Stadt Coesfeld zugeschnitten sind.
Coesfeld ist im Binnenverkehr eine Fahrradstadt mit einem sehr hohen
Radverkehrsanteil. Gleichzeitig kommt aber auch eine Gberdurchschnittlich grol3e
Gruppe von Berufspendlern jeden Tag nach Coesfeld, und das oft mit dem Auto, weil es
haufig gar keine andere Md&glichkeit gibt. Dartuber hinaus hat Coesfeld weiterhin eine
grofe Bedeutung als Einkaufsstadt, sowohl fur die Coesfelder selber als auch fur die
Menschen aus dem Umland. Fur alle diese Gruppen wird Coesfeld auch in Zukunft
attraktiv und erreichbar bleiben. Naturlich sind wir dabei auch und vor allem den
Ubergeordneten Zielen wie dem Klimaschutz verpflichtet. Hier wurden verpflichtende
Ziele durch die EU und die Bundesregierung definiert, die auch wir als Kommune
erreichen missen. Eine Antriebswende hin zur Elektromobilitat alleine- da sind sich alle
Fachleute einig — wird hier nicht ausreichen. Gleichzeitig bietet auch der Strukturwandel
im Einzelhandel ganz besondere Herausforderungen, auf die wir uns mit dem
Masterplan Mobilitét einstellen mussen.












Fahrradfahrer auf der linken Seite fahrt oder weil man neben einem anderen
Fahrradfahrer herfahren mochte, teilweise aus Bequemlichkeit, weil man auf einem
breiteren Weg weniger konzentriert fahren kann. Als FuBganger muss ich insgesamt in
Coesfeld mehr Aufmerksamkeit auf Radfahrer verwenden als auf Autofahrer und es gibt
haufigere Konflikte.

2. Konsequenz fur den Masterplan Mobilitat

Das Konzept "Die Promenade ist FuBgangern vorbehalten. Fur Radler wird parallel ein
Radring geschaffen” ist daher eine gute und begriiBenswerte Lésung. Auch das bei
der Veranstaltung am 16.3.2023 am Beispiel MinsterstraB3e erlauterte Vorhaben, in
Tempo 30 Zonen Radfahrer zusammen mit Autofahrern die StralBe nutzen zu lassen, ist
sinnvoll. Letzteres wurde ja bereits in der LaurentiusstraBBe mit geringem Aufwand und
daher minimalen Kosten verwirklicht. Nach meinem Dafurhalten ist es Gberall dort, wo
der Durchgangsverkehr auf das Vorbehaltsnetz (Umgehungsstral3en) verlagert wird,
maoglich, den gesamten Burgersteig den FuBgangern zu tberlassen.

3. Neuralgischer Punkt: Gerichtsring

Die meisten RingstraBBen sind bereits derzeit vom Durchgangsverkehr freigehalten. Der
Burgring und der Stdring sind jeweils in der Mitte fur den Autoverkehr unterbrochen.
Der Jakobiring ist zur KupferstraBBe hin abgesperrt. Wenn die Verkehrsberuhigung in
der nordwestlichen Innenstadt und im Hengtegebiet realisiert worden ist, gibt es auch
im Basteiring und im Marienring wie jetzt schon im Schutzenring nur lokalen Verkehr.

Einzig der Gerichtsring ist breit fur den Durchgangsverkehr ausgebaut. Ein GroBteil
dieses Verkehrs konnte aber auf die UmgehungsstraBen verlagert werden.

Denn die UmgehungsstraBe ist nirgendwo sonst so innenstadtnah wie zwischen der
Rekener StraBBe und der Borkener StraBe, so das es fur viele Autofahrer kein oder ein
kurzer Umweg ware, diesen Abschnitt des Konrad-Adenauer-Rings anstelle des
Gerichtsrings zu nutzen. Dartber hinaus befinden sich die Umgehungsstrallen an der
West- und Sudseite von Coesfeld. Der Gerichtsring dient derzeit aber vor allem dem
Durchgangsverkehr vom Stden in den Westen von Coesfeld und umgekehrt. Diese
Relation wird auch problemlos durch das Vorbehaltsnetz bedient.

In der Anlage zum Entwurf des Masterplans Mobilitat gibt es eine Folie mit der
Uberschrift “FuBverkehrsnetz der erweiterten Innenstadt”. Dadurch wird deutlich, dass
es im Bereich des Gerichtsrings nur einen FuBweg der niedrigsten Qualitatsstufe gibt.
Auf diesem Weg durfen Radfahrer in beiden Richtungen fahren und es gibt privat
genutzte Parkplatze. Dies unterstreicht die schlechte aktuelle Situation fur FuBganger
und damit den Handlungsbedarf im Bereich Gerichtsring. Der Gerichtsring in der
derzeitigen Form ist somit der neuralgische Punkt des geplanten Promenadenrings far
FuBganger und des Fahrradrings.

4 1 6sungsvorschla

Eine effektive MaBnahme waére es, den Gerichtsring zur Einbahnstral3e zu
machen. Die 6stliche, auf der Seite der Innenstadt verlaufende Fahrspur kénnte Tell
des Fahrradrings werden und damit sicherstellen, dass auch im Bereich des
Gerichtsrings Fahrradfahrer genauso effektiv und sicher fahren kénnen wie auf den
anderen Ringen. Dies ware durch einfache Absperrungen wie bei den in anderen



Gemeinden realisierten Pop-up-Radwegen maoglich.

Die im Gerichtsring verkehrenden Linienbusse, zum Beispiel die Richtung Bocholt und
Vreden, R5T und R 61, kénnten zumindest in einer Richtung dber der Friedhofsallee, die
Rekener StraBBe und den Konrad-Adenauer-Ring zur Borkener StraBBe gefuhrt werden.
Dies wurde es auch ermoglichen, die Haltestelle “Gerichtsring” in die Nahe des zu
bauenden Parkhauses zwischen den Bahngleisen zu verlegen. Die Busreisenden
konnten wie die Autofahrer von den Angeboten fur die letzte Meile in diesem Bereich
profitieren.

Sollte die derzeitige Verkehrsfuhrung im Bereich KupferstraBe/ DavidstraBe/
SdringstraBe unverandert bleiben, konnte der dann geringe lokale Autoverkehr,
vielleicht einschlieBlich der Linienbusse, diesen Weg vom Kupfertor zum Stringtor
nutzen. Die Fahrspur in nordlicher Richtung im Gerichtsring ware damit absolut
entbehrlich,

Ich bitte, diese Uberlegungen bei den weiteren Planungen zu bertcksichtigen.

Mit freundlichen GriBen








































































um 06:53 erreichen [17]. Das ist insbesondere vor dem Hintergrund der mehr als 2.000
Personen, die von Diillmen nach Coesfeld pendeln nicht ausreichend. Ein weiteres Defizit
ist, dass die letzte Fahrmoglichkeit von Coesfeld nach Rosendahl um 21:03 besteht [8].
Weitere Mingel bestehen an den Wochenenden.

Zum fiktiven Pendlerbeispiel von Miinster nach Lette: Die angegebene Abfahrt um ca.
07:00 lauft auf die Nutzung des RE42 um 07:07 ab Miinster Hbf nach Diilmen (an 07:29)
hinaus. Dieser Zug ist zumindest bei der Ankunft in Diilmen regelmiBig geschitzt nur zu
ca. 50% ausgelastet. Bel der Weiterfahrt mit der RBS1 um 07:40 von Diilmen nach Lette
(07:48) 1st nach meiner Erfahrung mit einer Auslastung von ca. 80% zu rechnen. Im Sinne
der Nachvollziehbarkeit wire es hier gut, zu spezifizieren, was genau mit den ,,starken
Auslastungen® gemeint i1st und auf welchen Streckenabschnitten und in welchen
Zeitrdumen diese ermittelt wurden. Die Gesamtreisezeit von in etwa 80 Minuten ergibt
sich, wenn man annimmt, dass der Weg vom Bahnhof Lette zum Hauptstandort Ernstings
Family zu Fuf} zuriick gelegt wird. Dieser Fulweg dauert ca. 20 Minuten. Die gleiche
Strecke kann mit einem Kraftfahrzeug in ungeféihr 2 Minuten zuriick gelegt werden. Denkt
man das Beispiel weiter, zeigt sich, dass hier die Stadt Coesfeld hier in Threr Zustindigkeit
fir den Stadtlinienverkehr einen erheblichen Einfluss hat, denn sie kénnte durch
Einrichtung eines entsprechenden OPNV-Angebots (z.B. Kleinbus, Taxibus, On-Demand-
System) die Reisezeit um mind. 10 Minuten auf dann ungefihr 70 Minuten verkiirzen.
Unterstellt man geringen Verkehr auf den Straien und nimmt die Fahrzeit vom
Kreuzviertel in Miinster bis zu Ernstings Family in Lette von 50 Minuten an, ergibt sich
dann ein Reisezeitverhiltnis OV/MIV von 1,4. Dies lisst einen Marktanteil des OV von ca.
19% erwarten [18]. Der aktuelle Marktanteil auf genau dieser Verbindung ist mir nicht
bekannt. Als Vergleichswert kann man den aktuellen Modal Split nach Verkehrsleistung
heranziehen. Dieser betrigt 10% [19]. Die erwartbaren 19% wéren in dem Fall eine
beachtliche Steigerung. Dies zeigt, dass die Stadt Coesfeld in diesem Beispiel mit ithrem
Handeln einen nennenswerten Einfluss darauf nehmen kann, dass die Menschen, die nach
Coesfeld pendeln, stirker den Umweltverbund nutzen.

Das Beispiel lésst sich aber auch als Potential fiir betriebliches Mobilitdtsmanagement und
Ride-Pooling interpretieren. In der Industriestr., die als Zufahrt zur Firma Ernstings Family
dient, fuhren im Jahr 2019 ca. 2.300 Fahrzeuge je Tag. Schwerlastfahrzeuge, die fiir Ride-
Pooling nicht geeignet sind, machten 5,6% aus. Zieht man diese ab, verbleiben 2.171
Fahrzeuge. Die Industriestr. ist fiir Kfz eine Sackgasse. Somit befahren alle Autos, die die
IndustriestraBe befahren auch die Bruchstr. und zwar entweder in bzw. aus Richtung
Reken oder in bzw. aus Richtung Lette. Ca. 78% der Fahrzeuge fahren dabei in bzw. aus
Richtung Lette. Das sind somit 1.715 Fahrten je Tag. Der aller grofite Teil davon diirfte die
Bruchstr. bis in den Ort Lette hinein nutzen, da auf dem Abschnitt nur Wirtschaftswege
von ungeordneter Bedeutung von der Bruchstr. abzweigen. Diese Fahrzeuge kommen in
einem Abstand von ca. 300 Meter am Bahnhof Lette vorbei. Auf einigen der Fahrten ist
die Mitnahme von weiteren Personen nicht moglich (z.B. gewerbliche Fahrten). Manche
Fahrer sind auch nicht bereit andere Menschen mitzunehmen. Wenn aber nur 10% der
Fahrer bereit und in der Lage sind jemand vom oder zum Bahnhof mitzunehmen, besteht
ein Potential von 170 Fahrten je Tag. Somit es sehr wahrscheinlich, dass zumindest zu den
typischen Pendelzeiten Fahrgemeinschaften zwischen Bahnhof und Ernstings Family
moglich sind. Das betriebliche Mobilititsmanagement kann so etwas fordern. Die Zahlen
zu den Kfz-Fahrten beruhen auf [20].

(Hinweis: Die hier dargestellten Uberlegungen haben fiir den Masterplan Mobilitit eine zu
hohe Detaillierung. Sie sollen verdeutlichen, dass mit Mafinahmen im Handlungsbereich
der Stadt Coesfeld und mit dem betrieblichen Mobilititsmanagement eine
Verkehrsverlagerung auf den OPNV zu erreichen ist und MaBnahmen, wie hier vorgestellt
somit prinzipiell zur Erreichung der Ziele dienen und folglich im Masterplan vorzusehen
sind.)

Im Entwurf des Masterplans wird erwihnt, dass auch die Kosten eine Rolle spielen, ohne
diese jedoch zu benennen. Die fiir PKW tibliche Route vom Kreuzviertel in Miinster nach



Ernstings Family in Lette hat eine Lénge von ca. 41 km. Bei 20 Arbeitstagen je Monat,
einem Kraftstoffverbrauch von 7 Liter je 100 km und einem Kraftstoffpreis von 1,67 EUR
je Liter, ergeben sich somit 41 kmx2x20x 71/ 100 km x 1,67 EUR /1=191,716 EUR
je Monat allein fiir Kraftstoff. Selbst wenn man davon ausgeht, dass der OPNV
ausschlieBlich fiir die Fahrt zur Arbeit nach Lette genutzt wird, ergibt sich mit dem 49-
EUR-Ticket eine Einsparung von iiber 70%. Noch im Falle einer Fahrgemeinschaft mit
zwei Personen ist der OPNV immer preisgiinstiger. Nimmt man an, dass bei Nutzung des
OPNV statt des PKW fiir das Pendeln nach Lette ein Auto im Haushalt aufgegeben werden
kann, ist die mogliche Einsparung noch deutlich grofier. Die Annahme ist durchaus
berechtigt, denn das Kreuzviertel in Miinster ist gut mit dem OPNV erschlossen, der bei
Vorhandensein eines 49-EUR-Tickets ohne weitere Kosten genutzt werden kann.
Auflerdem 1st Miinster fahrradfreundlich und es stehen mehrere Car-Sharing-Anbieter zur
Verfiigung. Das Beispiel verdeutlicht somit auch, dass Maflnahmen, die es Einpendelnden
ermdglichen, den OPNV zu nutzen, zu einer starken finanziellen Entlastung dieser
Menschen fithren kénnen.

Die Angaben zu den Buslinien und Takten auf Seite 73 weisen Widerspriiche auf. Laut
Abbildung 67 werden einige Bushaltestellen im Westen der Stadt (insbesondere jene an
der B525) im ungeféhren 30-Minuten-Takt bedient. An den Haltestellen hilt jedoch nur
die Linie R51, die gemédl Tabelle 7 stiindlich verkehrt. Tatsdchlich verkehr die Linie R51
grundsitzlich stiindlich. Es finden auf der Linie aulerdem noch ca. 10 weitere Fahrten je
Richtung statt [12]. Verschiedenen Haltestellen im Norden des Stadtgebiets an der B474
werden laut Abbildung 76 im ungefdhren Stundentakt bedient. An diesen Haltestellen hélt
die Linie 582, die gemédl Tabelle 7 ohne festen Takt verkehrt. Tatsédchlich verkehr diese
Linie unter der Woche ungefihr alle zwet Stunden. Allerdings gibt es dabei sowohl einige
Taktabweichungen als auch zusitzliche Fahrten, die den Takt (insbesondere flir den
Schulverkehr) verdichten. [21] Ebenso ist unklar, wie es zur ungefihr stiindlichen
Bedienung von Bushaltestellen im Ortsteil Lette kommen soll.

Die unbegriindete Vorgehensweise die Nachtbusse in der Analyse nicht zu betrachten, ist
nicht nachvollziehbar. Im Beteiligungsprozess wurden Verbesserungen beim néchtlichen
OPNV gewiinscht (sieche Abschnitt 3.11). AuBerdem stellen die Nachtbusse einen Teil des
Regionalverkehrs dar, der gemill Mallnahme C1 optimiert werden soll.

Gleiches gilt fiir die Entscheidung, die auf den Schulverkehr ausgerichteten Busse in der
Analyse nicht zu beriicksichtigen. Dies hat mehrere Griinde. Viele Schiilerinnen und
Schiiler miissen den Busverkehr nicht nutzen. Es stehen vielmehr verschiedene Personen
(Eltern, GroBeltern, ...) bereit, die sie mit dem Auto alternativ zur Schule bringen und von
dort auch wieder abholen. Wenn fiir den Schulweg ein OPNV-Angebot bereit gestellt
werden kann, dass von den Kindern und ihren Eltern als sicher und attraktiv empfunden
wird, konnen Autofahrten vermieden werden. Gerade vor dem Hintergrund des geringen
Anteils des OPNV am gesamten Verkehrsaufkommen, prigen Busfahrten von und zur
Schule die Wahrnehmung des OPNV bei Kindern und Jugendlichen. Diese Erfahrungen
wirken sich auf die Verkehrsmittelwahl bei anderen Fahrtanldssen aus. Auflerdem sind
zwar viele Busfahrten momentan auf den Schulverkehr ausgerichtet aber dadurch noch
lingst nicht ausgelastet. Manche der Fahrten konnten mit relativ geringen Anderungen
auch fiir andere Fahrgiste attraktiv sein. Es ist zwar nicht Aufgabe des Masterplans
Mobilitét konkrete Linien und Verbesserungsmoglichkeiten zu benennen. Das Potential
mit kostenneutralen oder vergleichsweise kostengiinstig umsetzbaren Anpassungen an den
Fahrplinen das OPNV-Angebot zu verbessern, sollte im Masterplan aber anerkannt und als
Untersuchungsauftrag aufgenommen werden. Ein Beispiel soll das verdeutlichen: Aus
Miinster und Billerbeck pendeln zusammen 1.898 Menschen nach Coesfeld. Es ist
anzunehmen, dass einige von diesen in der Kreisverwaltung oder den umliegenden
Behorden (Amtsgericht und Finanzamt) arbeiten. Diese Arbeitsorte sind prinzipiell
stiindlich mit der Buslinie R62 zu erreichen. Die Verbindung liee sich aber ohne groflen
Aufwand verbessern. So féhrt an Schultagen um 7:25 ein Bus der Lini 582 am
Schulzentrum in Coesfeld ab. Dieser halt guten Anschluss vom Zug (RB63) aus Richtung



Miinster und Billerbeck. Der Bus féhrt ohne Halt an den Haltestellen Kreisverwaltung und
Miinstertor/Behorden vorbei und hilt erst wieder am Forellenweg. Durch einen Halt an
diesen Bushaltestellen wiren die Arbeitsplitze mit dem OPNV deutlich bequemer zu
erreichen. In der Gegenrichtung kommt z. B. um 13:30 ein Bus am Schulzentrum an.
Dieser bietet guten Anschluss an die RB63 in Richtung Billerbeck und Miinster. Der Bus
halt zwar am Forellenweg, fihrt jedoch an den Haltestellen Miinstertor/Behorden sowie
Kreisverwaltung ohne Halt vorbei. Es gibt weitere &dhnlich gelagerte Beispiele.

Es ist interessant zu erfahren, dass ein 30-Minuten-Takt aus fachlicher Sicht kein
attraktives Angebot darstellt. Noch wichtiger wire aber die fachliche Einordnung der
Aussage fiir den landlichen Raum. Welches Angebot wire attraktiv? Lisst sich ein solches
Angebot realisieren? Gibt es Beispiele fiir ein solches Angebot im léndlichen Raum?
Damit kénnte der Rahmen fiir ein mogliches zukiinftiges Angebot abgesteckt werden. Zu
beachten ist, dass der Stundentakt mit Verdichtungen in der Hauptverkehrszeit auf der
Zugverbindung von Coesfeld nach Miinster auf dieser Wegebeziehungen bereits zu einem
deutlich héherem Modal Split als im Durchschnitt fiihrt.

Dass die Bushaltestelle Bundeswehrdepot Barrieren fiir in threr Mobilitit eingeschrinkte
Personen aufweist steht auller Frage. Diese Haltestellen wird jedoch lediglich von Linien
bedient, die ausschlieBlich auf den Schulverkehr ausgerichtet sind. Es ist fraglich, ob auch
nur eine mobilitdtseingeschrinkte Person diese Haltestellen in den néchsten Jahrzehnten
benutzen wird. Ganz dhnlich sieht es an einer Reihe von weiteren Haltestellen aus.
Dementsprechend halte ich es auch nicht fiir zielfithrend diese Bushaltestelle inkl. Foto im
Masterplan zu beschreiben. Die Ausstattungsmerkmale Wartehalle, Sitzgelegenheit,
Hochbord, taktiles Leitsystem und Beleuchtung sollten an regelméfig bedienten
Haltestellen grundsitzlich vorhanden sein, wobei an Haltestellen, an denen der Grofiteil
der Fahrgiste in nur eine Richtung fihrt, ein Wetterschutz auf einer StraBlenseite
ausreichend sein kann. Fahrradabstellmoglichkeiten, teils auch abschlieBbar, sind nach
Bedarf zu ergéinzen. Bei Bushaltestellen, die nur im Schulverkehr angefahren werden,
reicht eine Ausstattung aus, die auf die Bediirfnisse jener Menschen ausgerichtet ist, die
die Haltestelle tatsdchlich nutzen. Somit sind insbesondere baulich sehr aufwindige
Elemente wie Hochbord und taktiles Leitsystem dort im Allgemeinen entbehrlich. An jeder
Bushaltestelle und ggf. auch in deren Umfeld ist aus Griinden der objektiven und
subjektiven Sicherheit eine ausreichende Beleuchtung erforderlich.

Auch Taxen und Mietwagen sind Bestandteile des OPNV und sollten somit im
Mobilitdtskonzept beriicksichtig werden.

Zur neuen Mobilitit

Auch an der Autobahnauffahrt A43 / B474 gibt es einen Mitfahrerparkplatz.

Am Bahnhof Lette gibt es zwar einen Parkplatz fiir PKW. Der ist aber in einem schlechten
baulichen Zustand. Aullerdem ist zu priifen, ob dieser ausreichend dimensioniert ist.

Die Verkniipfung von Fahrrad und Bahn ist verbesserungsbediirftig. Am Bahnhaltepunkt
Schulzentrum sind die Moglichkeiten, ein Fahrrad gesichert abzustellen ausgebucht. Diese
miissen daher erweitert werden. Am Bahnhof Lette gibt es noch gar keine Moglichkeit
Fahrridder gesichert abzustellen. Eine entsprechende Anlage (bet geringer Nachfrage
reichen evtl. einfache Fahrradboxen) ist zu planen. Am Bahnhof Coesfeld kommt es im
Fahrradparkhaus zu Vandalismus und Diebstdhlen. Eine Erginzung um Fahrradboxen, die
eine hohere Sicherheit bieten, 1st daher sinnvoll. Im Idealfall baut die Stadt Coesfeld auf
beiden Seiten der Gleise einige Boxen auf. Aufgrund der groflen und zukiinftig steigenden
Bedeutung des Bahnhofs Coesfeld ist es gerechtfertigt, an dem Standort verschiedene
Arten von Fahrradabstellanlagen anzubieten, aus denen die Nutzenden das fiir sie am
besten passende Angebot auswéhlen kénnen.

In Coesfeld gibt es die Moglichkeit Fahrrdader zu mieten. Eine konsequente Vernetzung
zum OPNV fehlt jedoch noch.

Gerade in Bezug auf geteilte Mobilitit reicht es nicht aus in Coesfeld wohnende Menschen
zu betrachten. Die Analyse muss auch jene Personen behandeln, die nach Coesfeld
pendeln. In Coesfeld gibt es tiber 2.000 Parkplitze in Gewerbegebieten bzw. im Umfeld









aus erneuerbaren Energien umgestellt werden kann.

Klimaneutralitdt im Verkehr (vgl. auch iibergeordnetes Ziel IT) ldsst sich nicht allein durch
eine Antriebswende im MIV erreichen. Auch eine Reduzierung des MIV durch
Verkehrsvermeidung und Verlagerung von Verkehr auf den Umweltverbund 1st
erforderlich. [vgl. 28] Damit der erforderliche MIV aus dem Umland von Coesfeld
klimaneutral werden kann, muss der MIV also verringert werden.

Zum Ziel MV5

Im Ziel MVS5 ist die Priorisierung des OV lediglich in Klammern genannt. Da der Anteil
des OV erhoht werden soll, muss dieser attraktiv sein, was eine entsprechende
Priorisierung erforderlich macht.

Zum Ziel MV7

Die Gestaltung zu einer Stadt der kurzen Wege entspricht (noch) nicht der Planungspraxis.
Dies zeigt das vor einigen Jahr neu eingerichtete Industriegebiet Nord. Westfalen, das weit
aullerhalb der Innenstadt und der Wohngebiete liegt. Aber auch aktuelle Planungen z. B.
zum Wohngebiet Kalksbecker Heide, das 2,3 km von der Innenstadt entfernt liegt. Auch
die Tatsache, dass neuen Baugebiete tiberwiegend fiir platzintensive Einfamilienhduser
ausgewiesen sind und es kaum Projekte fiir platzsparende Mehrfamilienhduser mit einem
fiir Familien attraktiven Umfeld gibt, zeigt, dass das Ziel ,,Stadt der kurzen Wege* (noch)
nicht konsequent verfolgt wird. Die Erreichung dieses Ziels ist jedoch zwingend
erforderlich, da eine klimaneutrale Mobilitét allein durch eine Verkehrsverlagerung auf
den Umweltverbund und eine Verdnderung der Antriebe im MIV nicht erreicht werden
kann.

Zum Ziel MV

Dieses Ziel ist sehr sinnvoll insbesondere auch, um die bekannten Probleme mit dem
ruhenden MIV zu adressieren.

Zum Ziel MV9

In Coesfeld iiberstieg im Jahr 2021 die Zahl der Einpendelnden (15.465) die Zahl der
innerdrtlich Pendelnden (10.702) deutlich [6]. Das Mobilitédtsverhalten der Pendelnden 1st
priagend fiir den Verkehr in Coesfeld. Da viele Arbeitgeber — insbesondere solche
aullerhalb der Innenstadt — thren Beschéftigten kostenfreie Parkplétze zur Verfiigung
stellen, hat die Stadt Coesfeld oft nur indirekten Einfluss auf diesen Verkehr. Umso
wichtiger ist es, dass sie diesen nutzt. Der zweite Satz des Ziels ist demzufolge wie folgt zu
andern: ,,Dafiir soll die Stadt Coesfeld Arbeitgebende aktiv beit Mafinahmen des
betrieblichen Mobilititsmanagements (z.B. Anreize fiir Fahrgemeinschaften, Nutzung der
Verkehrsmittel des Umweltverbundes und des Homes-Offices) unterstiitzen.*

Zum Ziel OV2

Zwischen dem Biirgerbus und einem 6ffentlich beauftragten On-Demand-System gibt es
wesentliche Unterschiede. Der Biirgerbus beruht auf biirgerschaftlichem Engagement. Er
kann Mobilitdt daher sehr glinstig (z.B. von Lette nach Coesfeld fiir 1,5 EUR) aber nur in
einem begrenzten (zeitlichen) Umfang anbieten. Das Einsatzgebiet von Biirgerbussen
beschrinkt sich auf Bereiche und Zeiten, in denen ein Linienverkehr nach den iiblichen
Malfistiben wirtschaftlich nicht tragféhig wire [24]. In On-Demand-Systemen (im Gesetzt
als Linienbedarfsverkehr bezeichnet) gilt dagegen mindestens der iibliche OPNV-Tarif.
Zuschlige sind moglich. [25] Die Notwendigkeit, ein On-Demand-Shuttle vor der Fahrt zu
buchen, kann eine Zugangshiirde darstellen, die beim Coesfelder Biirgerbus nicht gegeben
ist. Der Biirgerbus ist nach § 42 Personenbeforderungsgesetzt konzessioniert. On-Demand-
Systeme werden nach § 44 konzessioniert. Es somit fraglich, ob eine Verschmelzung von
Biirgerbus und On-Demand sinnvoll und rechtlich tiberhaupt moglich ist. Gleichwohl ist es
ein sinnvolles Ziel, den gesamten OPNV (inkl. Biirgerbus und On-Demand so zu gestalten,
dass es ein Angebot ,,aus einem Guss* ergibt, das die Fahrgiste einfach nutzen koénnen.
Eine sinnvolle Formulierung fiir das Ziel OV2 wire damit z.B.: ,,Durch die
Weiterentwicklung des bestehenden OPNV (Bus, Bahn und Biirgerbus) sowie die
Einrichtung eines On-Demand-Verkehrs soll ein neues attraktives, "cooles",
bedarfsgerechtes und flexibles Angebot fiir smarte Mobilitit entstehen. Dieses ist einfach



zu nutzen, deckt auch die Fahrten aus und in das Umland ab und beriicksichtigt die
Interessen jener Personen, die nicht selbststindig Auto fahren kénnen (z.B. Jugendliche,
Hochbetagte, Menschen mit Behinderungen)“. Ob eine Verschmelzung von Biirgerbus und
On-Demand sinnvoll moglich ist, kann in der Machbarkeitsstudie zum On-Demand-
System untersucht werden. Die Erreichbarkeit von Coesfeld aus dem Umland ist wichtig,
fiir Einpendelnde, die Entwicklung der Innenstadt und fiir Menschen, die in Coesfeld z.B.
Arzte aufsuchen. Die ausdriickliche Beriicksichtigung des Umlandes ist daher zu begriifien.
Es ist richtig, die Bediirfnisse der Jugendlichen besonders zur beriicksichtigen. Allerdings
sind diese nicht die einzigen Personen, die fiir selbststindige Mobilitit auf den OPNV
angewiesen sind. Daher schlage ich eine etwas allgemeinere Formulierung des Ziels vor.
Zum Ziel OV3

Auch das Sharing von klassischen Fahrridern und Pedelecs sollte geférdert werden. Zwar
sind diese in Coesfelder Haushalten zu einem grof3en Teil bereits vorhanden. Sie bieten
aber fiir Menschen, die mit dem OPNV nach Coesfeld kommen, eine gute Moglichkeit
,die letzte Meile* zuriick zu legen. Da ein OPNV, der auf dem gesamten Stadtgebiet eine
sehr gute Bedienqualitit erreicht, nicht realistisch ist, sind alternative Angebote wichtig.
Im Abschnitt 6.5 wurden Defizite beziiglich der baulichen Gestaltung einiger
Bushaltestellen aufgefiihrt. Nicht alle benannten Defizite fithren in der Praxis zu
Problemen (vgl. meine Stellungnahme zum Abschnitt 6.5). Dennoch sind Verbesserungen
erforderlich. Das Ziel OV3 ist daher wie folgt zu erginzen: ,,Auch unabhingig vom
Ausbau zu Mobilstationen setzt die Stadt Coesfeld die Attraktivierung von Bushaltestellen
fort.“ Mogliche MalBinahmen dabei sind Verbesserungen beim Wetterschutz, der
Beleuchtung und der den Fahrradabstellmoglichkeiten.

Zum Ziel OR4

Statt , Kfz-Verkehr* sollte es ,, MIV* heiflen. Zum Kfz-Verkehr gehoren auch die Busse.
Diese nutzen bisher ganz iiberwiegend die Infrastruktur des sonstigen Straflenverkehrs mit.
Eine Notwendigkeit der Reduzierung des Fliachenanspruchs des Busverkehrs ist daher
nicht gegeben. Eine solche Reduktion kénnte die Attraktivitit des OV-Angebots
beeintréchtigen. Dies ist steht im Widerspruch zu dem Ziel, den Umweltverbund zu
starken.

Zum Ziel OR5

Es wire zu erginzen, dass die Erreichbarkeit der Innenstadt mit den Verkehrsmitteln des
Umweltverbundes zu verbessern ist. Dadurch sinkt der Anteil des MIV am Modal Split
und es werden (noch mehr) Stellplitze fiir PKW entbehrlich. Dies unterstiitzt die iibrigen
Ziele des Masterplans.

Zum Ziel OR10

Wie im Abschnitt 6.7 dargelegt bieten die vorhandenen Sammelparkplétze und Parkbauten
eine ausreichende Kapazitit um die im Straflenraum abgestellten PKW aufzunehmen. Der
Modal-Split-Anteil von OV sowie FuB- und Radverkehr soll erhsht werden (ZF1). Daraus
folgt, dass der Anteil des MIV abnimmt. Dies deckt sich mit den quantifizierten Zielen fiir
den Modal Split. Somit nimmt auch der Bedarf an Stellplidtzen ab. Es besteht somit kein
Bedarf an neuen Parkangeboten. Wie in der Stellungnahme zum Abschnitt 6.7 dargelegt,
wiirden zusitzliche Stellplitze sogar dem Ziel entgegenlaufen, den Anteil des OV, Rad-
und FuBverkehrs zu erhdhen. Das Ziel OR10 ist daher wie folgt zu formulieren: ,,Die
Anzahl der Stellplitze fiir PKW ist insgesamt zu reduzieren, sobald die Umsetzung der
Maflinahmen aus dem Masterplan dies zulassen.*

Zum Ziel OR11

Das Fordern des Parkens von PKW lduft den Zielen des Masterplan entgegen
(insbesondere ZF1). Das Ziel ist daher wie folgt zu formulieren: ,,Gleichzeitig sollen die
Moglichkeiten der Steuerung fiir Parkende (Preis, Parkdauer) so genutzt werden, dass die
Nutzung des Umweltverbundes (Bus, Bahn Fahrrad, zu Fu gehen) gefoérdert wird. Das
Parken am Innenstadtrand soll gegeniiber dem Parken in der Innenstadt attraktiver sein.
Parksuchverkehr soll vermieden werden.*

Zum Ziel OR12



Die reine Verlagerung des PKW-Verkehrs aus der Innenstadt an den Innenstadtrand ist
nicht geeignet, um das libergeordnete Ziel II zu erreichen. Auch eine Verlagerung auf den
OV ist erforderlich. Das Ziel ist wie folgt zu erginzen. Hinter ,,von den Stellplitzen® ist zu
erginzen: ,,und dem Bahnhof Coesfeld sowie der Bahnstation Coesfeld Schulzentrum®.
Zum Ziel OR13

Analog der Argumentation zum Ziel OR12 ist hier hinter ,,Parkbauten/Parkplitzen am
Innenstadtrand® zu ergénzen: ,,und dem Bahnhof Coesfeld, der Bahnstation Coesfeld
Schulzentrum sowie den Bushaltestellen. Hier sind zusétzlich die Bushaltestellen
aufgefiihrt, weil z.B. von den Bushaltestellen Heriburg-Gymnasium, Lambertikirche und
Gerichtsring aus sehr viele Ziele in der Innenstadt gut zu FuB3 zu erreichen sind.

Zum Ziel OR14

Die Reduktion der Stellplitze in der Innenstadt wurde gerade vor dem Hintergrund der
Bediirfnisse der mobilititseingeschrinkten Menschen in der Offentlichkeit kontrovers
diskutiert. Um die Akzeptanz des Masterplans insgesamt zu erhdhen, ist daher zu priifen,
ob fiir in threr Mobilitit eingeschrinkte Personen weiterhin an gewissen Stellen und in
gewissen Umfang Stellplitze in der Innenstadt im Stralenraum vorgehalten werden
sollten. Ggf. st dabet auch nach dem Grad der Einschrinkung der Mobilitit zu
differenzieren.

Zum Ziel OR16

Aus den gleichen Erwigungen wie beim Ziel OR14 hinaus, sollte dieses Ziel erginzt
werden um: ,,Fiir Personen, denen auch ein kurzer FuBweg nicht zugemutet werden kann,
werden entsprechend des tatsdchlichen Bedarfs Stellplitze auflerhalb von Parkanlagen in
der Innenstadt vorgehalten.*

Zum Zielfeld ZF5

Der Begriff ,,Bevolkerung™ wird nicht immer einheitlich verwendet. Teilweise meint er nur
die Wohnbevolkerung. Daher sollte stattdessen der allgemeinere Begriff , Menschen®
verwendet werden. Dass dies nicht nur Menschen in Coesfeld meint, ist beabsichtigt, denn
der Verkehr hat auch Auswirkungen, die global wirken (z.B. Mikroplastik durch
Reifenabrieb und Kohlenstoffdioxidemissionen). Da es sich um den Masterplan Mobilitit
fiir die Stadt Coesfeld handelt. wird aus dem Sachzusammenhang klar, dass sich auch
dieses Ziel besonders auf die Menschen in Coesfeld bezieht.

Zum Ziel VS4

Hier sollte klargestellt werden, dass es nur um Durchgangsverkehr des MIV geht. Der
Radverkehr soll Wohngebiete auf dafiir geeigneten Strallen weiterhin durchfahren kénnen.
Auch den Busverkehr kénnte man dem Durchgangsverkehr zuschreiben. Fiir die
ErschlieBung der Wohngebiete ist es aber in einigen Fillen erforderlich, dass Busse durch
ste hindurchfahren. So fihrt der Biirgerbus z.B. im Letteraner Ortsteil Sanden sogar durch
einen verkehrsberuhigten Bereich. Wiirde das zukiinftig zu sehr erschwert oder sogar
unterbunden, kénnte der Bus diesen Ortsteil nicht mehr sinnvoll bedienen. Eine
Unterbindung des Durchgangsverkehrs in Wohngebieten ist fast immer durch Einrichtung
von Sperrungen moglich. Diese konnen aber dazu fithren, dass auch Anwohnende grofie
Umwege in Kauf nehmen miissen. Dies kann dazu fithren, dass bei gleicher Mobilitét der
Autoverkehr zunimmt, weil bestimmte Personen nun lingere Strecken fahren. Um dies zu
beriicksichtigen und die Akzeptanz fiir das Ziel zu erh6hen, sollte die Formulierung ,,wo
moglich® gedndert werden in ,,wo unter Berlicksichtigung aller Auswirkungen sinnvoll
moglich®.

Zur beabsichtigten Verinderung des Modal Splits

Die Quantifizierung der Ziele in Form von Modal-Split-Anteilen, die anhand
wissenschaftlicher Untersuchungen aus den tibergeordneten Zielen abgeleitet wurden, ist
zu begriilen. Zur Erreichung der Klimaziele im Verkehr ist jedoch eine Reduzierung der
Verkehrsleistung erforderlich [27]. Ein entsprechendes, quantifiziertes Ziel fiir Coesfeld ist
im Masterplan zu ergénzen.

Dass der Anteil des OV im Szenario Verstidterungsansatz in den Entfernungsklassen <
Skm und < 20km jeweils um 5 Prozentpunkte zunehmen soll, in der Klasse <10 km aber















Verdichtung zur HVZ gelten. Die Erfahrung (z.B. Verbindungen Miinster — Coesfeld und
auch Gronau — Coesfeld) zeigen, dass ein solches Angebot bereits zu nennenswerten
Fahrgastzuwéchsen fiihrt. Das Beispiel der Regiobuslinie R19 Liidinghausen — Selm —
Liinen zeigt, dass dies auch fiir Buslinien gilt. Bisher ist der Busverkehr von den
weiterfiihrenden Schulen in die Umlandgemeinden — so gut es geht — auf die
Schulendzeiten abgestimmt. Das klappt gerade beim offenen Ganztag aber trotz
zusitzlicher nur an Schultagen verkehrender Fahrten nur ziemlich begrenzt. Mit
Einfiihrung des Halbstundentaktes in viele benachbarte Orte konnte die Planung umgestellt
werden, sodass zukiinftig die Schulen ihre Stundenpldne an dem Halbstundentakt
ausrichten. Das gibt den Schulen mehr Flexibilitit, da sie sich nicht mehr untereinander
abstimmen miissen und auch fiir verschiedene Jahrgénge unterschiedliche Schulzeiten
vorsehen konnen. Einzelne Orte (z.B. Reken) werden (zumindest kurzfristig) nachmittags
nicht im Halbstundentakt angebunden werden kénnen. Fiir Schiilerinnen und Schiiler aus
diesen Orten sind weiterhin Betreuungsangebote so vorzuhalten, dass sie die bestehenden
Fahrten nutzen konnen. Der nachmittiagliche Busverkehr, der ausschlielich auf den
Schulverkehr ausgerichtet ist, also vor allem die Fahrten der Stadtbuslinien in die
Bauerschaften, konnte auf flexible On-Demand-Verkehre umgestellt werden. Der Ortsteil
Lette wird tiber den ungeféihren Halbstundentakt nach Diilmen angebunden. Zwei
Verbindungen pro Stunde wihrend der Hauptverkehrszeit sind im Nahverkehrsplan des
Kreises Coesfeld auf den Relationen Coesfeld — Nottuln und Coesfeld — Rosendahl nicht
vorgesehen. Allerdings hat der Kreistag am 19.04.2019 das Ziel beschlossen, den OV-
Anteil am gesamten Verkehrsaufkommen um 3% zu steigern [36]. Der Anteil lag damals
bei 6%. Das Ziel ist somit ein Anteil von 9%. Dieser Anteil wird nicht auf allen
Wegebeziehungen gleich hoch sein. Ein Stundentakt mit Verdichtung in der
Hauptverkehrszeit stellt ein iiberdurchschnittliches gutes Angebot fiir den OPNV im Kreis
Coesfeld dar. Dementsprechend ist auf einer solchen Verbindung mit einem
tiberdurchschnittlich hohen Anteil des OPNV am Modal Split zu rechnen. Fiir die
Argumentation sollen hier lediglich 10% angenommen werden. Zwischen Nottuln und
Coesfeld werden 6.000 Wege je Werktag zuriick gelegt. 10% davon sind 600. Ein
Stundentakt mit Verdichtung zur Hauptverkehrszeit bedeutet ca. 25 Fahrten je Richtung,
also 50 insgesamt. Daraus folgt bei 600 Fahrten mit dem OPNV, dass durchschnittlich 12
Personen je Fahrt im Bus sind. Dies diirfte tiber der aktuellen durchschnittlichen Besetzung
der Regionalbusse im Kreis Coesfeld liegen. Dazu kommen noch die Personen, die den
Bus lediglich innerhalb einer Kommune nutzen. Somit entspricht die Verbesserung des
Busverkehrs zwischen Nottuln und Coesfeld prinzipiell den Zielen des Kreises Coesfeld.
Zwischen Coesfeld und Rosendahl gilt das in noch stirkerem Malle, da zwischen diesen
Orten werktédglich 9.000 Wege zurtick gelegt werden.

Im Entwurf des Masterplans wird die Priifung einer Schnellbuslinie nach Rheine
vorgeschlagen. Dies ist zu begriifien, denn diese konnte langfristig zusammen mit der
bestehenden Linie R81 einen (ungeféihren) Halbstundentakt auf der Verbindung Coesfeld —
Osterwick — Darfeld herstellen.

Im Masterplan wird an anderer Stelle die fehlende Bahnverbindung in Richtung Westen
kritisiert. Dies sollte zum Anlass genommen werden, auch die Einfiihrung von
Schnellbuslinien in diese Richtung zu priifen. Zum einen kénnen die bestehenden
beschleunigten Fahrten zwischen Coesfeld und Borken zu einem Schnellbus ausgebaut
werden. Das wiirde einen durchgehenden Stundentakt und den Einsatz hoherwertiger
Fahrzeuge bedeuten. Aulierdem sollte die Einfithrung eines Schnellbusses in Richtung
Vreden gepriift werden. Die bestehende Verbindung mit der Linie R61 1st aufgrund des
Umweges iiber Gescher-Hochmoor langsam. AuBlerdem ist sie auf die Anschliisse am
Busbahnhof Stadtlohn ausgerichtet, was dazu fiihrt, dass keine guten Anschliisse zum
SPNV in Coesfeld moglich sind. Eine ergénzende Schnellbuslinie kénnte ungefihr eine
halbe Stunde versetzt zur Linie R61 verkehren und somit gute Anschliisse am Bahnhof
Coesfeld herstellen. Schnellbusse werden vom Land NRW gefordert. Dies sollte bei den
Fordermoglichkeiten erwihnt werden.


















(z.B. die Kommunalpolitik in Miinster und Essen) hat erkannt, dass es erforderlich ist, die
Menschen vor den negativen Folgen des Verkehrs zu schiitzen, was zwangslaufig zu
MafBnahmen fiihrt, die den MIV einschrinken. Daher ist z.B. die MalBBnahme C1
(Optimierung des Regionalverkehrs) auch vor dem Hintergrund zu betrachten, wie es
gelingt, dass mehr Menschen aus Coesfeld fiir ihre Wege in andere Stidte den OPNV
nutzen. Ebenso ist vor Ort in Coesfeld die Erreichbarkeit der Bahnstationen fiir die
Menschen aus Coesfeld zu verbessern. Wenn Coesfeld wirkungsvolle Mallnahmen
ergreift, die mithelfen, den MIV in den Grof3stddten zu verringern, wichst dort auch die
Akzeptanz fiir den unbedingt notwendigen MIV.
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c)

d)

Amter in der Kreisstadt Coesfeld

Arbeitsamt:
Immer wihrend der Dienstzeit volle Parkplédtze inkl. Parkdeck, Biirgerhalle und Kino.

Auch das Arztehaus hat i.d.R. hinter dem Gebiude keine freien Parkplitze mehr.

Kreisverwaltung:

Hier soll der bisherige Mitarbeiterparkplatz zum Besucherparkplatz umgewandelt
werden. Mitarbeiter sollen ein Parkgebdude auf der gegeniiberliegenden Stra3enseite
erhalten. Wann dies realisiert werden soll ist noch nicht bekannt. Stand heute: Als

Besucher gro3e Probleme einen freien Parkplatz zu bekommen.

Finanzamt und Amtsgericht:
Auch hier sind alle Parkplétze wihrend der Dienstzeit belegt. Wer einen Termin bei einer

dieser Behorden hat, muss i.d.R. weit aullerhalb in den Wohngebieten parken.

Arzte

Die Arztpraxen werden sowohl von Coesfeldern als auch von Patienten anderer Stidte
besucht. Hier wurden zahlreiche Praxen in der Umgebung des Markplatzes angesiedelt.
Der Eigentiimer wire normalerweise zur Errichtung von Parkplitzen in ausreichender
Anzahl verpflichtet, aber mit Geld kann man dieses Problem abldsen. Mit etwas Gliick

ist ein Parkplatz an der Hohen Lucht zu finden.



e)

g)

Krankenhaus

Das Parkhaus am Krankenhaus ist nicht fiir jeden PKW geeignet, da die Parkplitze zu
eng sind, wenn diese auch von SUV genutzt werden. Ein ,,Besuch* des Krankenhauses
lasst sich i.d.R. nicht vermeiden. Was bleibt einem Patienten/Besucher iibrig, falls das
Parkhaus voll ist? Man begibt sich auf die Suche nach einem Parkplatz in der Nihe. Viel
Gliick.

Einkaufen und Gastronomie

Die Attraktivitdt von Coesfeld als Einkaufsstadt ist nicht besonders grof3, auswartige
Besucher haben Probleme mit der Verkehrsfihrung (Einbahnstrallen) und
Parkplatzsuche. Wenn jetzt auch noch Parkplatze in der Innenstadt wegfallen wird die
Attraktivitat meiner Meinung nach nicht geférdert.

Die Gastronomie in der Innenstadt hat schon jetzt fast keine eigenen Parkplatze, z.B.
Burghof, Haselhof, Cafe Central, Kaffeemihle, Extrablatt und andere. Bei einer
Abschaffung von vorhandenen Parkplatzen in der Innenstadt wiirden sowohl im Handel

als auch in der Gastronomie weniger auswartige Besucher kommen.

Eltern mit Kindern

Kommen von auswarts mit der Bahn und wollen zum Arzt am Marktplatz. Am Bahnhof
kein Taxistand vorhanden, zu FuR mit zwei kleinen Kindern recht umstandlich, OPNV
ebenfalls umstandlich und bei Einhaltung von Terminen durch lange Wartezeiten an
Busstdnden auch sehr zeitraubend. Eventuell werden die Eltern einen Arzt in einer

anderen Stadt aufsuchen. Gleiches Gilt fir Einkaufe, Gastronomie, etc.
























Mein Vorschlag: Initiieren Sie eine Gesamtentwicklungsplanung und betten das dazu passende
Mobilitdtskonzept in diesen Gesamtplan ein.

Beste Griilie







genannten Personenkreise dort absetzen bzw. anschlieBend abholen zu kdnnen, wenn ich
den Wagen auflerhalb parke, auch wenn dies natiirlich umstindlich, aber ggf. noch
vertretbar ist.

Daher erscheint es mir auch liberzogen, vorhandene Parkhéuser zu sperren. Da sie
unterirdisch sind, vermutlich nicht zuriickgebaut und auch keine 6ffentlich anders nutzbare
Freiflache ergeben wiirden, wirkt ein solcher Schritt eher wie eine ,,Prinzipienreiterei®.

Es ist sicherlich gut, dass die Innenstadt und die EinkaufsstraBBen inzwischen
Fuligingerzonen sind. Und es ist ja auch nicht mehr so, dass man — wie vielleicht noch in
den 70er Jahren - von Geschift zu Geschiift fihrt, sondern die Geschifte in der Innenstadt
ohnehin zu Ful} ansteuert. Nur sollte es nicht ausgeschlossen werden, dass der fulllaufige
Bereich der Innenstadt von allen erreicht werden kann und dazu z.B. auch den Zugang zu
den Tiefgaragen erhalten.

Ich bin davon tiberzeugt, dass man mit entsprechenden Mallnahmen eine deutliche
Reduzierung des Verkehrs innerhalb des Rings erreichen kann, ohne die Biirger/innen und
Besucher/innen von aulerhalb generell auszuschliefen.

Ich wiirde mich freuen, wenn dieser Aspekt bei einer differenzierten Losung
Berticksichtigung finden konnte.

Mit freundlichen Griiflen






Stadt. Dadurch kdnnen auch neue Unternehmen gewonnen werden, was langfristig zu einer
Steigerung der Wirtschaftskraft flihrt.

Angesichts der Herausforderungen des Klimaschutzes, sowie mit Blick auf den zunehmenden
Handlungsbedarf zur Sicherung und Weiterentwicklung der Aufenthalts- und Lebensqualitdtin der
Stadt gilt es, das Mobilitatssystem in Coesfeld sukzessive auf eine nachhaltigere Grundlage zu stellen.
Aus unserer Sicht sind die Nachhaltigkeits- und Klimaschutzaspekte des Mobilitatskonzeptes aus
mehreren Griinden wichtig und unterstiitzenswert:

Imagegewinn: Eine Stadt Coesfeld, die sich aktiv fiir Nachhaltigkeit und Klimaschutz einsetzt, kann ihr
Image verbessern und damit potenzielle Besucher, Investoren und neue Einwohner anziehen.

Verantwortungsbewusstsein: Der Stadtmarketingverein sieht es als seine Verantwortung an, sich fiir
eine nachhaltige und klimafreundliche Entwicklung der Stadt einzusetzen und sich aktiv an diesem
Prozess zu beteiligen.

Zukunftssicherheit: Eine nachhaltige und klimafreundliche Mobilitat in unserer Stadt tragt dazu bei,
die Umwelt zu schiitzen und die Auswirkungen des Klimawandels zu begrenzen.

Die funf definierten Oberziele/Zielfelder im Masterplan

l. Der Klimaschutz, die Klimafolgenanpassung und die Energiewende sollen vorangetrieben
werden.

I. Der Verkehr in Coesfeld soll 2040 klimaneutral sein.

M. Der notwendige MIV auch aus dem Umland soll emissionsfrei sein. Hierfiir sind
entsprechende Rahmenbedingungen (E-Lade-Infrastruktur) zu schaffen.

IV. Die dkologische Funktion von Straflen und Pldtzen soll zur Verbesserung der
mikroklimatischen Situation gestarkt werden.
V. Die Attraktivitat und Lebendigkeit der Innenstadt (soziale Funktion) sowie ihre

okonomische und klimatische Situation (6kologische Funktion) sollen gestarkt werden.
werden daher grundsatzlich unterstitzt.

Gleichzeitig mochten wir jedoch auf einige Punkte aufmerksam machen, die unserer Meinung nach
einer Optimierung bediirfen und bei der Umsetzung des Masterplans Mobilitat beriicksichtigt
werden sollten. Im Sinne einer umfassenden Definition des Begriffs ,,Nachhaltigkeit” sind die
notwendigen Veranderungsprozesse so zu gestalten, dass die Anforderungen der Unternehmen und
ihrer vielfach aus dem Umland stammenden Beschaftigten und Kunden angemessen berlcksichtigt
werden. Dies gilt insbesondere fiir ein Mittelzentrum wie Coesfeld mit einer (noch) vergleichsweisen
hohen Zentralitatskennziffer von 128,0. Der Fokus auf Kunden und Besucher kommt nach unserer
Auffassung im Entwurf zu kurz. Wir sind daher der Uberzeugung, dass eine konstruktive Debatte und
eine offene Diskussion zwischen Stadt, Wirtschaft und Blrgerschaft dazu beitragen kdnnen, dass die
Mobilitat in Coesfeld in Zukunft, auch unter Einbeziehung der Anforderungen unserer lokalen
Unternehmen, noch besser und nachhaltiger gestaltet werden kann.

Unter Beachtung realistischer Planungszeitraume und Finanzierungswege bedeutet dies, dass sich die
»Verkehrswende” eher als ein Gber viele Jahre andauernder Veranderungsprozess darstellen wird, in
dem eine Vielzahl von EinzelmaBnahmen bestmdglich aufeinander abzustimmen sind. Dies spiegelt
der Entwurf des Masterplans Mobilitat der Stadt Coesfeld bereits wider.

In gemeinschaftlicher Diskussion mit der IHK Nord Westfalen haben wir die vorgestellten

MaRnahmen auf den kommenden Seiten kritisch beleuchtet.

Positionspapier des Stadtmarketingvereins Coesfeld & Partner e.V. zum Endbericht Masterplan Mobilitat der Stadt Coesfeld ,,A nach B—
Coesfeld geht weiter”





















Verfasser Positionspapier:

Durch Mehrheitsbeschluss genehmigt:

Der Vorstand des Stadtmarketingvereins Coesfeld & Partner:

Positionspapier des Stadtmarketingvereins Coesfeld & Partner e.V. zum Endbericht Masterplan Mobilitat der Stadt Coesfeld ,,A nach B—
Coesfeld geht weiter”



























Was ich eigentlich sagen will ist, es gibt eine Menge Unterstiitzer, auch wenn die sich
nicht so laut machen wie die Kritiker.

Gute Arbeit & Weiter so!

Just my 2cents









Daher erscheinen mir die weiteren Schlussfolgerungen einer Uberkapazitat von Parkplatzen erscheinen
mir als nicht fundiert, da die weiteren Auswertungen auf Basis der digitalisierten Parkleitsystems
erfolgt, welche ja auch nur lediglich einen Teil der parkenden (z.B. keine Autos mit Anwohnerausweis,
...) berlicksichtigt.

Die im Mobilitdtskonzept entwickelte Steigerung der Aufenthaltsqualitdat durch Verlagerung der
Parkpldtze an den Rand der Innenstadt begriifie ich jedoch, sofern der grundsatzliche Bedarf objektiv
ermittelt wird.

In Anlage zu diesem Schreiben ist eine eigene Zahlung von potentiell wegfallenden Parkpladtzen durch
Gemeinschafts- / Fahrradstralen aufgelistet. In den Diskussionen wurde immer angemerkt, dass die
wegfallenden Parkplatze durch die Uberkapazitat ausgeglichen werden. ,,Zug um Zug“-sollen somit die
Parkpldtze in der Innenstadt entsprechend entnommen werden. Mit Kenntnis Uber das
Gesamtvolumen von 372  zukiinftig  wegfallenden  Parkpldatzen  (Parkplatze  fir
mobilitatseingeschrankte Menschen wurden nicht mitgezahlt) fehlen mir konkrete Aussagen Uber
Realisierungszeitraume und Kosten fir den Ausgleichsparkplatze zur Verlagerung der wegfallenden
Stellplatze.

Ein Ausgleich Uber eine moglicherweise vorhandene Uberkapazitit von externen Betreibern wie
Christopherus Kliniken oder Kreisverwaltung erscheint mir unserids, sofern diese nicht konkret beziffert
und durch langfristige Vertriage abgesichert werden. Da diese Parkrdume vermutlich aus
Flrsorgepflicht der Arbeitgeber fiir eigene Mitarbeiter errichtet werden, muss im Falle einer
offentlichen Nutzung sichergestellt werden, dass dieser Parkraum langfristig, auch bei personellem
Wachstum der externen Betreiber zur Verfligung steht.

In den Haushaltsplanen der vergangenen Jahre wird analysiert, ob die gesteckten Ziele, eine
Parkplatzreserve von 10% vorzuhalten, jeweils erreicht wurden. In dem vor Corona reprasentativem
Zeitraum 2019, ist aufgefiihrt (Anmerkung zu 2.1 Seite 267 Gesamtdokument Haushaltsplan 2019),
dass durch die baubedingte Entnahme des Parkplatzes Davidstrale (40 Parkplatze!) erstmals das
gesteckte Ziel einer Parkplatzreserve nicht eingehalten werden konnte.

Wie bereits beschrieben stimme ich mit dem Mobilitdtskonzept dahingehend Uberein, dass eine
Reduzierung des MIV und ruhenden Verkehrs in der Innenstadt durchaus die Aufenthaltsqualitat
steigert. Ich habe jedoch die Sorge, dass durch mangelhafte Umsetzung und fehlende finanzielle
Moglichkeiten von  Parkplatzausgleichsflichen  ein  irreparabler Schaden (zunehmende
Geschéftsaufgabe von Innenstadthandlern) an der Einkaufstadt Coesfeld entsteht. Daher bitte ich um
eine verbindliche Regelung im Umgang mit dem ruhendem Verkehr und klare zuklinftige Ausrichtung
fir den Ausgleich der wegfallenden Parkpldtze. Dazu sollte im Mobilitdtskonzept klar und deutlich
Stellung bezogen werden, dass fiir ,,Zug um Zug“ wegfallendende Parkplatze entsprechender Ersatz
geschaffen wird. Dazu sind mindestens die Zielfelder entsprechend zu priorisieren, was aus dem
aktuellen Konzept nicht hervorgeht. So ist beispielsweise in OR6 (Seite 116) aus Zielfeld 4 aufgefiihrt,
dass Stellplatze ,Zug um Zug abgebaut” werden sollen. Ein ,Zug um Zug verlagert” unter
Beriicksichtigung OR13 mit Blick auf ,Stadt der kurzen Wege“ wire hier mindestens erforderlich.

Die aktuelle durchgefiihrte Verkehrsfiihrungen, nicht vorhandene Planungen fiir den Ausgleich
wegfallender Parkpldtze und der bereits betriebene sukzessive Wegfall von Stellplatzen lassen den
Schluss zu, dass der MIV als auch der ruhende Verkehr lediglich wohlwollende Erwahnung finden,
Konzeptionell aber keine Berilicksichtigung finden. Sicherlich lasst sich diese Planung irgendwann
wieder korrigieren, die vernichteten Existenzen und daraus folgenden Geschaftsaufgaben aber leider
nicht.



















































diirftig. Die Menschen erwarten eine ausgewogene Umsetzung. Sie hatten keine Lust oder
keine Zeit aktiv dabei zu sein. Aber die Auswirkungen wiren sicherlich nicht fiir alle
ausgewogen. Anwohner, die plotzlich keinen Parkplatz mehr finden. Von denen erwartet
wird, hunderte Meter zu laufen und dann auch noch (mehr) Geld dafiir zahlen miissten.
Darum muss bei jeder Maflnahme rechtzeitig fiir alle offen und klar kommuniziert werden,
welche Auswirkungen sie hétte. Positive wie Negative. Nur so kénnten wir eine Akzeptanz
erreichen.

































bergen das Risiko einer Spaltung der Gesellschaft in Jung und Alt. Insbesondere die Tatsache,
dass durch den Masterplan Verkehrsmittel ausgeschlossen werden sollen und sinnvolle und
barrierefreie Alternativen nicht zur Verfiigung stehen werden, fihrt dazu, dass altere und mobi-
litatseingeschrankte Bewohnerinnen und Bewohner vom Stadtleben ausgeschlossen werden.
Die sich daraus ergebenden Folgen fur die Gberwiegend in der Innenstadt ansassigen Facharzte
und Apotheken, aber auch fiir den Einzelhandel, Cafés etc. sind gravierend.

Aber auch die jingere Bevolkerung bzw. die jingeren Familien, die aufgrund der in der Vergan-
genheit gestiegenen Immobilienpreise gezwungen waren, in die Stadtrandlagen zu ziehen, wer-
den weiterhin nicht auf den PKW-basierten Individualverkehr verzichten kénnen. Die sogenann-
ten Alltagsgeschafte werden sehr wahrscheinlich weiterhin auf3erhalb der Innenstadt per PKW,
verbunden mit dem Arbeitsweg oder den Wegen zum Kindergarten/zur Schule erledigt werden.

Vor dem Hintergrund der zu erwartenden immensen Kosten, die mit der Umsetzung des ,Mas-
terplans Mobilitat Coesfeld“ verbunden sein werden, steht aufgrund der angespannten Haus-
haltslage zu beflirchten, dass andere, in unseren Augen dringendere Projekte, vernachlassigt
werden missen. Gerade das Ausbleiben der notwendigen Ertlichtigung der stadtischen Schul-
gebadude, wird direkte Auswirkungen auf die jetzige und die folgenden jungen Generationen
haben. Wir sind der Auffassung, dass durch eine Investition in Bildung Klimaschutz mittelbar
gefordert wird.

Basierend auf dem Grundsatzprogramm der CDA ,,Der Mensch ist wichtiger als die Sa-
che* appellieren wir an Sie:

- Arbeitsplatze in der Innenstadt mussen gut erreichbar bleiben, unabhangig vom Verkehrs-
mittel (Auto, Bahn, Bus, Fahrrad, zu Fuf}).

Die von Ihnen beabsichtigte Verlagerung von Parkplatzen in die Aufdenbereiche hat erheb-
liche zeitliche und finanzielle Auswirkungen fur Arbeitnehmerinnen und Arbeitnehmer. Auf-
grund eines langeren Anfahrtsweges zum Arbeitsplatz wird die Vereinbarkeit von Familie
und Beruf erschwert. Arbeithehmerinnen und Arbeithehmer kénnten dadurch gezwungen
sein, den zeitlichen Umfang ihres familienbedingten Teilzeit-Arbeitsverhaltnisses weiter zu
reduzieren. Dies hatte sehr wahrscheinlich auch einen mittelbaren Einfluss auf die Umsatze
des Einzelhandels in der Innenstadt. Darlber hinaus kann nicht ausgeschlossen werden,
dass Fachkrafte (z. B. Pflegepersonal im Krankenhaus, Arzte, MTA, PTA, Erzieherinnen und
Erzieher sowie Angestellte) aus Coesfeld abwandern werden.

- Die vorhandene medizinische und pharmazeutische Infrastruktur und der Einzelhandel in
der Innenstadt missen erhalten bleiben.
Insbesondere durch das zu erwartende Ausbleiben alterer Menschen in der Innenstadt wird

den etablierten Arztpraxen, Apotheken, aber auch Cafés, die Geschaftsgrundlage entzogen.

- Fur MitbUrger mit Mobilitatseinschrankung muss der PKW-basierte Individualverkehr im In-
nenstadtbereich erhalten bleiben.

- Schaffen Sie attraktive Alternativen zum PKW — bevor Sie es verbannen!

CDA Geschaftsstelle: Zapfeweg 18 — 48653 Coesfeld — Telefon 02541 9377 170 — Fax 02541 9377 176 — post@cdu-coe.de — www.cdu-coe.de



- Die Umsetzung des ,Masterplans Mobilitat Coesfeld* darf nicht auf Kosten maroder Bil-
dungseinrichtungen und auf dem Rucken der jingeren Generation erfolgen.

Wir hoffen, dass die hier im Namen der durch die CDA vertretenen Mitglieder dargelegten Sor-
gen und Einwande bei der Meinungsbildung und Entscheidungsfindung berticksichtigt werden.

Mit freundlichen Grifden
CDA Stadtverband Coesfeld

CDA Geschaftsstelle: Zapfeweg 18 — 48653 Coesfeld — Telefon 02541 9377 170 — Fax 02541 9377 176 — post@cdu-coe.de — www.cdu-coe.de
















































	1-230310 EM Keull
	230510 Stellungnahmen Gesamt
	2-230311 EM Hericks
	2-230328 GE Hericks
	3-230314 EM Hohenschwert
	4-230317 EM Skybera
	5-230317 EM Obst
	6-230318 EM Honrath
	7-230318 EM Hinkenbrandt
	8-230318 EM Freitag
	9-230318 EM Knaup
	10-230318 EM Mohr
	11-230318 EM Vens
	12-230318 EM Nagel
	13-230319 EM Völker
	14-230319 EM Bank
	15-230319 EM Singer
	16-230320 TE Becker
	17-230320 EM Thies
	18-230321 EM Hinkenbrandt
	19-230324 EM Freing
	20-230322 EM van Essen
	21-230326 EM Poepping
	22-230326 EM Bodem
	23-230330 EM Wolter
	24-230403 EM Rick
	25-230405 EM Kirsch
	26-230406 EM Kranz
	27-230406 EM Roters mit Plaenen
	27-230406 EM Roters
	doc02868420230509073022

	28-230406 EM Breulmann
	29-230407 EM Wessels
	30-230408 EM Mohr
	31-230410 EM Klaas
	32-230410 EM Bahmann
	33-230411 EM Muthmann
	34-230320 EM Schlechtriem
	35-230411 EM Busswinkel
	35-230411 EM Busswinkel
	Kritik Mobilitätskonzept

	36-230406 EM Bitting
	37-230411 EM Becker
	38-230411 EM Leopold
	39-230411 PP Stadtmarketingverein
	40-230412 EM Schumacher
	41-230412 EM Stehr
	42-230412 ES Borgert
	43-230412 EM Meilwes
	44-230412 EM Hoelscher
	45-230412 EM Hauling
	43-230412 EM Hauling
	43-230412 EM Hauling a

	46-230410 ES Domeier
	47-230413 ES Koenen
	48-230413 ES Frieling
	49-230413 EM Sandmann
	50-230413 EM Steinem NBS Dicke Pappel
	51-230413 EM Freckmann
	52-230413 EM Goeb-Setzer
	53-230414 ES Hüsken
	54-230414 EM Salm-Salm
	55-230414 ES CDA
	56-230414 ES Schuermann
	57-230416 ES Lang
	58-230413 ES Feldweg




