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Teil I: Konzeption

1 Kurzfassung

Bei der Aufstellung des Radverkehrskonzeptes der Stadt Rheinberg ist es Ziel ein umset-
zungsorientiertes Konzept auf die Beine zu stellen, dass es der Stadt Rheinberg ermoglicht
den Umweltverbund und hier insbesondere den Radverkehr in den kommenden Jahren und
Jahrzehnten zu starken. Konkret ist angestrebt eine Erhéhung des bisher sehr niedrigen Rad-
verkehrsanteils am Modal Split zu erreichen.

Um dieses Ziel zu erreichen, wird zunachst im Kapitel 2 eine Analyse des Status Quo vorge-
nommen, die sich sowohl Ubergeordnet mit der derzeitigen Treibhausgasbilanz der Stadt
Rheinberg im Bereich Mobilitat / Verkehr beschéftigt als auch ganz konkret vor Ort eine Ana-
lyse des Radverkehrsnetzes sowie von dessen Fihrungsformen und Knotenpunkten mit Hilfe
einer Starken- und Schwéachen-Analyse in den Blick nimmt. Zusatzlich werden weitere The-
men wie Radabstellanlagen oder die Férderung von Leihradsystemen beleuchtet.

Darauf aufbauend werden schlieRlich MaRnahmen und Handlungsempfehlungen (Kap. 3) ent-
wickelt. Hierbei werden zum einen grundlegende Gedanken zum Radfahren an innerértlichen
Hauptverkehrsstrafen und Uberlegungen zur Neuaufteilung des StraRenraums angestellt. Es
werden Ubliche Mallnahmen im Radverkehrsnetz vorgestellt, die von Oberflachensanierungen
Uber die Einrichtung von Schutzstreifen, dem Radfahren in Kreisverkehren bis hin zu Que-
rungshilfen reichen.

Hauptaugenmerk und wichtigster Teil des Konzeptes ist schliel3lich ein umfassendes MaR-
nahmenprogramm, das in Teil || des Konzepts vorgestellt wird.

Der zweite Teil des Radverkehrskonzeptes beginnt mit den streckenbezogenen Mallinahmen
(Kap. 4). Hierzu gehdren zum einen die geplanten Fahrradstrallen an der Werftstralle sowie
der Alpener Stral’e, aber auch viele weitere Malnahmen an den Hauptverkehrsstralen in
Rheinberg. Der Schwerpunkt liegt hierbei auf ausreichenden Breiten der Radverkehrsanlagen,
die im Sinne aktueller Veroffentlichungen der Bundesregierung als komfortabel gelten kénnen.
Sind diese angemessenen Breiten im Seitenraum nicht gegeben, werden verstarkt Schutz-
streifen auf der Fahrbahn angestrebt.

Es folgt das Kapitel 5, in dem die Knotenpunkte im Hauptverkehrsnetz analysiert werden und
aus der heutigen Situation MalRnahmen entwickelt werden. Die sichere und zigige Querung
der Knoten steht hierbei im Vordergrund.

Das 6. Kapitel widmet sich dem Thema der Radabstellanlagen. Diese sind in lhrer heutigen
Anzahl sowie Art (momentan dominieren noch sog. ,Felgenkiller’) bei weitem nicht ausrei-
chend. Hier wird aufgezeigt, wo zukiinftig Radabstellanlagen realisiert werden sollen.

Abgeschlossen wird Teil Il des Radverkehrskonzeptes mit dem Thema Radverleihsysteme.
Durch die Ausweitung von Leihradern soll fur die Blirgerinnen und Birger die Mdoglichkeit be-
stehen, z.B. fur Einkaufswege Lastenrader auszuleihen, oder fur das tagliche Pendeln ada-
quate Abstellanlagen an den Bahnhofen vorzufinden. Aber auch spontane Fahrten zwischen
den Ortsteilen sollen jenseits vom Auto fur alle mdglich sein.

Damit stellt das Radverkehrskonzept die wichtigsten MalRnahmen der kommenden 10 bis 15
Jahre in Rheinberg dar. Im Zuge des Radverkehrskonzeptes wurde auf eine Kostenschatzung
verzichtet. Dies soll gleichwohl nicht bedeuten, dass bei der Erstellung von Malhahmen der
Kostenfaktor keine Rolle spielt. Die Mallnahmen sollten aber zunachst nicht vor allem hinsicht-
lich ihrer Kosten, sondern hinsichtlich ihres Beitrags betrachtet werden, Rheinberg zu einer
mehr und mehr fahrradfreundlichen Stadt zu machen.



2 Ausgangslage

2.1 Raum- und Siedlungsstruktur

Das Mittelzentrum Rheinberg liegt am unteren Niederrhein im Bundesland Nordrhein-Westfa-
len und ist eine kreisangehdrige Stadt des Kreises Wesel. Die Stadt liegt im Verbandsgebiet
des Regionalverbands Ruhrgebiet und ist Mitglied der Euregio Rhein-Waal. Im Sidosten
grenzt Rheinberg an die Stadt Duisburg und somit an den Ballungsraum des Ruhrgebietes.
Weitere angrenzende Stadte sind neben Moers und Kamp-Lintfort im Stidwesten Alpen und
die Kreisstadt Wesel im Norden, dartiber hinaus — durch den Rhein getrennt — die Stadte Vo-
erde und Dinslaken im Nordosten.

Die Stadtstruktur Rheinbergs ist von zahlreichen kleinen Ortsteilen gepragt, die sich entlang
des Rheins um den Rheinberger Stadtkern gruppieren. Als grof3ter, kompaktester und funkti-
onsreichster Ortsteil verflgt der historische Stadtkern Rheinberg Uber die wesentliche Zent-
rumsfunktion innerhalb von Rheinberg. Gleichzeitig wirken sich seine Randlage innerhalb des
Stadtgebietes am Rheinvorland und die Konkurrenz attraktiver Zentren der naheren Umge-
bung negativ auf die heutigen Funktionen und Entwicklungsperspektiven des Stadtkerns aus'.
Die Stadt Rheinberg gliedert sich in die vier Stadtbezirke Borth, Budberg, Orsoy und Rhein-
berg. Zum Stadtbezirk Borth zahlen dabei Borth, Wallach und Ossenberg. Der Stadtbezirk
Budberg umfasst neben Budberg Eversael und Vierbaum. Die Ortsteile Orsoy und Orsoyer-
berg sind dem Stadtbezirk Orsoy zuzuordnen. Teil des Stadtbezirks Rheinberg sind der Rhein-
berger Stadtkern, Millingen und Alpsray.

Das Stadtgebiet von Rheinberg umfasst eine Flache von 75,24 km?; hier leben insgesamt
31.887 Einwohnerlnnen (Stand: Dezember 2022)?. Daraus ergibt sich eine Bevolkerungs-
dichte von 423,8 Einwohnerinnen pro km2. Der Bevdlkerungsschwerpunkt liegt dabei im Stadt-
bezirk Rheinberg mit einer Bevolkerungszahl von ca. 15.700 Einwohnern.

Verkehrsinfrastrukturell ist Rheinberg durch die ehemalige Bundesstralle B 57 (die heutige L
137), die Bundesstraflen B 58 und B 510 sowie die Autobahnanschlisse der A 57 und A 42
an das Uberregionale Verkehrsnetz angeschlossen. Die regionale Anbindung erfolgt Gber leis-
tungsfahig ausgebaute Kreis- und Landesstralen3.

An das Schienenverkehrsnetz ist Rheinberg durch die Bahnlinie RB 31 von Xanten in Richtung
Duisburg sowie eine Guterverkehrstrecke in Richtung Moers angeschlossen. Im Schienenper-
sonennahverkehr ist die Stadt Uber zwei Bahnhdéfe in der Innenstadt von Rheinberg und in
Millingen erreichbar. Uber mehrere Regionalbuslinien, die Rheinberg durchqueren, ist die
Stadt mit den Nachbarstadten verknupft.

Durch den Rhein und die beiden Hafen in Orsoy und Ossenberg ist die Stadt ebenfalls an das
Bundeswasserstraltennetz angebunden. Die Fahrverbindung zwischen Orsoy und Walsum er-
madglicht dartber hinaus eine direkte Verbindung nach Duisburg.

" Ders.: 17
2 Stadt Rheinberg (2023): Eigene Statistische Daten
3 Ders.: 16



2.2 Zielsetzung

Das vorliegende Radverkehrskonzept entwickelt die bereits seit langerem andauernden Be-
muahungen der Stadt Rheinberg, den Radverkehrsanteil am Gesamtverkehrsaufkommen kon-
tinuierlich zu erhdhen, auf der Grundlage der Ergebnisse des 2021 aufgestellten gesamtstad-
tischen Mobilitatskonzepts zu einem flachendeckenden und schlissigen Netz von Radwege-
verbindungen innerhalb der Stadt Rheinberg sowie zu den benachbarten Stadten und Ge-
meinden weiter.

Dabei greift das Radverkehrskonzept auch die konkreten Malinahmen- und Umsetzungsbau-
steine des Mobilitatskonzepts auf, soweit es sich um MalRhahmenvorschlage des Radverkehrs
handelt*. Das vorliegende Konzept kann somit als ein Umsetzungsbaustein des Mobilitatskon-
zepts verstanden werden, der dazu beitragt, den Anteil des Radverkehrs am Gesamtverkehrs-
aufkommen zu steigern und somit einen Beitrag zur Verkehrswende zu leisten.

Das bestehende Radverkehrsnetz bildet das Fundament des Radverkehrskonzepts. Dieses
Netz mitsamt Netzhierarchie wird im Folgenden in seinen Grundziigen dargestellt>. Daflir gibt
es zwei Grinde: Zum einen korrelieren Hauptverbindungen fir den allgemeinen Stralenver-
kehr mit solchen des Radverkehrs, da diese regelmalfig Verbindungen zwischen den unter-
schiedlichen Stadtteilen auf méglichst direktem Wege abbilden. Zum anderen ist es insbeson-
dere unter dem Gesichtspunkt zu treffender verkehrsrechtlicher Anordnungen wichtig, die je-
weilige Netzbedeutung einzelner Abschnitte fur alle Verkehrsarten zu kennen.

Ausgangslage in Rheinberg

Es liegen zwar keine Daten zum Modal Split in Rheinberg vor. Es kann jedoch von einem
geringen Radverkehrsanteil ausgegangen werden, bei einer hohen Verfligbarkeit von Fahrra-
dern. Eine entsprechende Erhebung ist fir 2024 vorgesehen, nachdem es zu Verzégerungen
seitens des Fordergebers beim entsprechenden Férderantrag gekommen ist.

3,7 Wege legen mobile Personen pro Tag statistisch durchschnittlich zurtick, wobei die mittlere
Entfernung eines Weges bei etwa 12 km liegté. Innerhalb dieser Entfernungsklasse erreichbar
waren von Rheinberg Mitte ausgehend alle Ortsteile der Stadt.

Viele Wege finden aber auch bereits innerhalb der Ortsteile statt, vor allem im Bereich Freizeit
und Nahversorgung. Insbesondere fir diese Wege sind hdhere Anteile des Radverkehrs an-
zustreben. Aber auch bei Wegeverbindungen zwischen den Ortsteilen von Rheinberg soll mit-
tels Starkung und Qualifizierung ein Umstieg auf das Rad geférdert werden. Durch den héhe-
ren Anteil von motorisierten Radern (Pedelecs) sind diese Distanzen schneller und komfortab-
ler zu Uberbriicken als in friheren Zeiten (siehe auch Abb. 1)7.

4 Hierbei werden radverkehrsférdernde MaRinahmen organisatorischer Art nicht thematisiert.

5 Neben der allgemeinen Netzdarstellung (Hauptverkehrsstraennetz im Allgemeinen, Alltagsnetz / Freizeitnetz fir den Radverkehr im Speziellen)
sollen fir den Radverkehr auch die konkreten Auspragungen im Sinne der Stralenverkehrsordnung, insbesondere kiinftige Fahrradstrallen, abge-
leitet und festgelegt werden. Insoweit fungiert das vorliegende Radverkehrskonzept auch als vom Rat beschlossenes Gesamtkonzept, auf das sich
verkehrsbehordliche MalRnahmen in ihrer Begriindung im Sinne einer geordneten stadtebaulichen Entwicklung gemafR § 45 Abs. 1 b Nr. 5 StVO
stiitzen kénnen. Deshalb soll es auch als am Stand der Technik orientierten Netzplanung fiir den Alltagsradverkehr dienen.

6 Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur (2018): Mobilitat in Deutschland -MiD: Ergebnisbericht. S.3

" Das Pedelec (Pedal Electric Cycle) unterstiitzt den Fahrer mit einem Elektromotor bis maximal 250 Watt wahrend des Tretens und nur bis zu einer
Geschwindigkeit von 25 km/h. Es ist dem Fahrrad rechtlich gleichgestellt. Fahrer konnen daher Radverkehrsanlagen benutzen und benétigen weder
ein Versicherungskennzeichen noch eine Zulassung oder einen Fuhrerschein. Fir sie besteht zudem keine Helmpflicht oder Altersbeschran-
kung. Quelle: ADFC. Online abrufbar unter: https://www.adfc.de/artikel/elektroradtypen-fahrrad-oder-kraftfahrzeug. Letzter Aufruf: 27.11.2023.

8 Im Rahmen dieser Ausarbeitung wird der wissenschaftlich anerkannte Name Pedelec fiir elektrisch betriebenen Rader benutzt, nicht der umgangs-
sprachlich gebrauchliche Name E-Bike.

6



Abb. 1: Verkehrsmittelwahl nach Wegezwecken und Tagesdistanzen nach Alter (Pedelecfah-
rende und konventionelle Radfahrende im Vergleich)

Anteil der Wegezwecke an Fahrrad- Tagesdistanzen von konventionellen Rad-
und Pedelecwegen und Pedelec-Nutzern nach Alter
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Quelle: Bundesministerium fur Verkehr und digitale Infrastruktur (2019): Mobilitdt in Deutschland. Analysen zum
Radverkehr und FuBverkehr. S. 58

Ergebnisse des Fahrradklimatests in Rheinberg 2022

Da es keine anderen Angaben zur Qualitat der Radwege aus der Bevolkerung gibt sollen hier
die wesentlichen Daten des ADFC-Fahrradklimatests flir Rheinberg kurz wiedergegeben wer-
den®. Insgesamt haben die 101 Teilnehmenden eine Note von 3,8 flr die Qualitat der Radinf-
rastruktur vergeben. Gut bewertet wurden die Erreichbarkeit des Stadtzentrums (Note 2,2),
das ziugige Radfahren (2,5), der Spal¥faktor (3,0) sowie der Aspekt Fahrraddiebstahle (3,3).
Schlecht bewertet wurden die Abstellanlagen (4,0), der Fahrradverleih (4,3), das Fahren im
Mischverkehr mit KFZ (4,5), die Oberflache (4,7) und die Breiten der Radwege (4,8).

Die letzten beiden genannten Kriterien wurden dabei von den Befragten als sehr wichtig ein-
gestuft. Qualitativ als ,mittel“ eingestuft (mit der Note 4,0), jedoch als sehr wichtig angesehen
wird das Thema ,Konflikte mit KFZ".

Diese Abfrage deckt sich weitgehend mit der Einschatzung der Verwaltung. So wird Verbes-
serungsbedarf vor allem hinsichtlich der Radwegebreiten, der sicheren Radverkehrsfiihrung
auf der Fahrbahn, fehlender Querungshilfen sowie der Oberflachen/der Belage der Radwege
gesehen.

Aus Sicht der Verwaltung sind erganzend hierzu der Ausbau des ruhenden Radverkehrs, die
Einflhrung eines Fahrradverleihsystems sowie die Einrichtung von Mobilstationen im Rhein-
berger Stadtgebiet wichtige Punkte auf dem Weg zu einer fahrradfreundlichen Stadt.

9 ADFC (2023): ADFC-Fahrradklimatest 2022. Online abrufbar unter https://fahrradklima-test.adfc.de/ergebnisse.
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Analysekriterien
Im Zuge der Konzepterstellung sollen somit folgende Punkte Gberprift werden:
1. Radwegequalitat

o Breite der Radwege

o Oberflache/Belag der Radwege

o Radverkehrsfiihrung Fahrbahn/Seitenraum
e Flhrung an Knotenpunkten

¢ Neue Fuhrungsformen (Fahrradstral3en)

e Querungen

e Ampelschaltung

¢ Beschilderung/Wegweisung

2. Abstellanlagen

¢ An Mobilstationen
o Weitere Abstellanlagen

3. Foérderung von Ausleihsystemen

Im Zuge der Konzepterstellung werden alle Ortsteile hinsichtlich der genannten Kriterien tber-
pruft. Zudem flieBen die Ergebnisse des Mobilitatskonzeptes mitsamt den darin genannten,
noch nicht umgesetzten RadverkehrsmalRnahmen in das Konzept ein.

2.3 MaRnahmenherleitung

Die im Zuge des Radverkehrskonzeptes Rheinberg vorgeschlagenen Malinahmen resultieren
aus folgenden Motiven:

Steigerung des Radverkehrsanteils durch

o Erleichterung des Umstiegs von anderen Verkehrsmitteln auf das Fahrrad
¢ Ausbau des Radwegenetzes

o Verbesserungen der Radwegequalitat (Fahrkomfort und Fahrsicherheit)

e Schaffung von sicheren Radabstellanlagen

o Etablierung eines Fahrradverleihsystems

Die in Radverkehrskonzepten anderer Gemeinden wichtige Herleitung aus der Unfallstatistik
ergibt sich in Rheinberg so nicht, da es kaum explizite Stellen mit Unfallhaufungen gibt. Gleich-
wohl werden Sicherheitsaspekte bei allen MalRnahmen selbstverstandlich mitbedacht.

Heute werden bestimmte Aspekte in der Unfallursachenforschung anders bewertet als zu
frGheren Zeiten. Eine hohe Anzahl an Unféallen mit Radfahrerbeteiligung sind meist Einbie-
gen/Kreuzen-Unfalle, Abbiegeunfalle sowie Unfalle aufgrund missachteter Vorfahrt, d.h. hier
sind die Knotenpunkte fir Radfahrer ein Sicherheitsrisiko. Zudem sind dies beinahe aus-
schliellich Unfalle mit motorisierten Verkehrsbeteiligten. Hier zeigt sich, dass die vermeintliche
Sicherheit beim Radfahren im Seitenraum an den Knotenpunkten objektiv eine Unfallgefahr-
dung darstellt. Aus diesem Analyseergebnis resultiert die Empfehlung des vorliegenden Rad-
verkehrskonzeptes, dass Radverkehr innerorts in Abhangigkeit von den gegebenen Breiten
der Fahrbahn mdglichst im Richtungsverkehr gefiihrt werden soll.



2.3.1 Beriicksichtigung der Ergebnisse des Mobilititskonzepts

Um dieses Konzept zeitnah auf den Weg zu bringen wird des Weiteren auf eine unmittelbare
Burgerbeteiligung verzichtet.

Indirekt flieRen die Meinungen der Burger aber in das Konzept ein, vor allem durch die Be-
ricksichtigung der Ergebnisse des Mobilitatskonzeptes. Das im Sommer 2021 fertiggestellte
Mobilitatskonzept Rheinberg ist wegen der seinerzeitig intensiven Bearbeitung des Themas
Radverkehr eine wichtige Grundlage des vorliegenden Radverkehrskonzepts.

So heildt es im Mobilitatskonzept auf Seite 10: ,Aufgrund der Stadtstruktur und den klimapoli-
tischen Zielsetzungen hat der Radverkehr eine Ubergeordnete Relevanz in dem Mobilitatskon-
zept Rheinberg, daher wurde dieses Handlungsfeld am héchsten priorisiert. Mit Hilfe einer Vor-
Ort-Befahrung im Juli 2020 und einer kartenbasierten Umfrage sowie Angaben aus dem Stadt-
radeln wurden sowohl infrastrukturelle Malnahmen zur Verbesserung der Rad- und FuRwe-
geflihrung als auch Anreize zur intensiveren Fahrradnutzung und dem Zufuldgehen darge-
stellt'®".

Bei der seinerzeitigen Befahrung der Radstrecken wurden Oberflachenqualitaten, Fihrungs-
formen, Barrieren, Gefahrenstellen und vorhandene RAA aufgenommen. Zusatzlich wurden
im Rahmen einer Umfrage folgende Vorschlage zur Verbesserung des Radverkehrs in Rhein-
berg genannt: konsequente Rotmarkierung von Radwegefurten, breitere Radwege, starkere
Trennung der Radwege vom Fulverkehr, umfassende Kontrolle von Falschparkern sowie Er-
richtung von zentralen Mobilstationen.

Hintergrund fur die Erstellung des Konzeptes war u.a., dass sich die Stadt Rheinberg im Rah-
men des Klimaschutzkonzepts 2014 dazu verpflichtete bis 2020 den CO2-Ausstols um 40 %
zu senken'!. Diesen Vorgaben hinkt Rheinberg nach wie vor hinterher. Dies liegt nicht zuletzt
am hohen Anteil des MIV am Modal-Split. Ein Indiz hierflr ist u.a. der hohe PKW-Anteil je
Einwohner von 0,782,

Folgende Handlungsfelder wurden im Mobilitatskonzept ausgehend von den zuvor genann-
ten Startbedingungen identifiziert:

1. Ziel des vorliegenden Konzeptes ist somit vor allem die Férderung des Alltagsradverkehrs.
Es sollen Radwege mit ansprechenden Fiihrungsformen geschaffen werden, vor al-
lem durch die Beseitigung bestehender Mangel. Es sind vor allem eindeutigere Flihrungs-
formen zu schaffen gemaR heutiger Qualitatsanforderungen beziglich Breiten und Ober-
flachen. Vor allem sind Unklarheiten zu beseitigen bezuglich einer Fiihrung auf der Fahr-
bahn oder im Seitenraum. Hierfiir sind eindeutige Anfangs- und Endpunkte zu schaffen?3.

2. Der Schiilerradverkehr bildet eine wesentliche Basis des Radverkehrs in Rheinberg.
Dementsprechend sind Schilerradwege prioritar zu ertlichtigen, u.a. durch den Ausbau
von Fahrradstraf3en, Schutzstreifen, die Beseitigung von Oberflachenmangeln sowie hé-
here Standards fiir gemeinsame Ful3- und Radwege. Hierzu gehdéren Mallhahmen wie
Ubersichtlichere Knotenpunkte u.a. durch Roteinfarbungen von Zufahrtsstralen oder
Grundstlickseinfahrten, die Verbreiterung von Radwegen, die regelmalige Pflege der
Radwege oder die Beseitigung von Barrieren*.

3. Der ruhende Verkehr soll an zentralen Orten geblindelt werden sowie Gber Parkraum-
bewirtschaftung (Parkverbote; Preissteuerung) geordnet werden. Ziel ist eine effiziente
Nutzung des Parkraumangebots (auch durch Gebihren). Um Anwohner nicht unnétig zu

10 Stadt Rheinberg (2021): Mobilitatskonzept. S. 10
" Ders. S. 18

2 Ders. S. 23

'3 Stadt Rheinberg (2021): Mobilitatskonzept. S. 143
4 Ders. S. 146



beeintrachtigen sollen zudem verstarkt Anwohnerparkzonen geschaffen werden. Grund-
legendes Ziel ist eine Zentralisierung des ruhenden Verkehrs?.

Bei der Anzahl und Qualitat der Radabstellanlagen wurden in Rheinberg durchweg
Mangel festgestellt'®. Es gibt deutlich zu wenige RAA — und dies sowohl in den Wohnge-
bieten, an den Schulen, vor Geschéaften und im sonstigen 6ffentlichen Raum. Daraus
ergibt sich ein Handlungsbedarf fir die Verwaltung, insbesondere an den Schulen Gber-
dachte und ggf. abschlieRbare Abstellplatze zu schaffen. Das gleiche gilt fir die Schaf-
fung von qualitativ hochwertigen Abstellanlagen an den neu zu schaffenden Mobilstatio-
nen. Dazu gehéren neben Fahrradbigeln Fahrradboxen, Bike- und Carsharingangebote
sowie ggf. weitere Angebote'’.

Die Festlegung der Standorte und Ausstattung der Mobilstationen erfolgte nach einer um-
fassenden Analyse an den Bahnhdéfen, zentralen Platzen in den Rheinberger Ortsteilen
sowie weiteren wichtigen Quell- und Zielorten. Hinzu kommen weitere Ziele. Dazu zahlen
vor allem Arbeitsstatten, Freizeiteinrichtungen, Geschéaftslagen sowie verdichtete Wohn-
bereiche.

Bei allen Angeboten sind neben der Anzahl der Abstellanlagen die Aspekte Sicherheit,
Zuganglichkeit und Witterungsschutz zu beriicksichtigen®.

Neben dem Abstellen des eigenen Rades wird auch in Rheinberg der Ausbau eines festen
Bikesharing-Angebotes fir sinnvoll erachtet, gerade fir Pendlerinnen und Pendler (aus-
fUhrliche Informationen hierzu in Kap. 7). Diese sind im landlich gepragten Rheinberg nur
an festen, zentralen Stationen denkbar. Zentraler Knackpunkt ist die Finanzierung des
Systems. Daher werden kreis- oder verbundweite Angebote bevorzugt. Die Etablierung
eines Fahrradverleihsystems ist somit in Absprache mit dem Kreis Wesel geplant.

Wichtig fur die Annahme dieses Angebotes sind eine nutzerfreundliche App sowie hoch-
wertige und verschiedene Radtypen- von klassischen Radern tuber Pedelecs bis zu Las-
tenradern. Scooter sind hierbei nicht vorgesehen- sie wurden bei der Befragung eher als
lastig und gefahrdend angesehen'®. Bikesharing soll an allen Mobilstationen vorgesehen
werden.

Die Organisation des Wandels der Mobilitat in Rheinberg Gber das Radverkehrskonzept
hinaus soll durch einen Mobilititsmanager erfolgen. Dieser soll das Mobilitatskonzept
umsetzen sowie als zentrale Beratungsstelle fur die Mobilitdt in Unternehmen fungieren.
Er soll in Absprache mit Unternehmen Sharing-Angebote auf den Weg bringen sowie die
Birger kontinuierlich von den Themen der nachhaltigen Mobilitat Gberzeugen- ggf. auch
im Rahmen von Veranstaltungen wie der Europaischen Mobilitdtswoche?. Der Mobilitats-
manager soll den Modal Split des Umweltverkehrs in Rheinberg auf 50% erhéhen sowie
den Radverkehrsanteil verdoppeln. Hierzu ist er auf entsprechende finanzielle Mittel zur
Umsetzung der MalRnahmen angewiesen?®..

'5 Ders. S. 145. Hierzu gehért mittelfristig auch die Entwicklung eines Parkraumkonzepts, insbesondere fiir die Innenstadt, sowie die Einfilhrung
einer Stellplatzsatzung. Dieser Prozess ist von der Verwaltung einzuleiten. Die Stellplatzsatzung sollte geringe Vorgaben bezuglich der Anzahl der
zu errichtenden PKW-Stellplatze enthalten, Abldsemdglichkeiten sowie fixe Vorgaben zur Errichtung von Radstellplatzen bei allen (auch privaten)
Neubauvorhaben. Dazu gehéren auch einzuhaltende Qualitatsstandards fir RAA (ebenerdig, abschlieRbar, (iberdacht). Fir den Autoverkehr sollen
die nachzuweisenden Stelllatze durch Carsharing-Angebote sowie durch zusatzliche RAA reduziert werden kénnen.

'® Ders. S. 45

7 Dazu kénnen etwa dynamische Fahrgastinformationen (DFI), Reparaturmdglichkeiten oder Aufenthaltsflachen gehéren.

'8 Stadt Rheinberg (2021): Mobilitatskonzept. S. 140.

9 Auf Grund dieser Einschatzung stellen E-Scooter in Rheinberg zunéchst kein primar zu férdern des Verkehrsmittel dar, was dazu fiihrt, dass diese
Mobilitatsalternative nicht weiter betrachtet wird (Mobilitdtskonzept: 103).

20 Stadt Rheinberg (2021): Mobilitatskonzept. S. 56ff.

2 Ders.: S. 173
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2.3.2 Beitrag zum Klimaschutz

Der Regionalverband Ruhr (RVR) erstellt seit 2020 fir jede Kommune und die gesamte Met-
ropolregion Ruhr im 2-jahrigen Turnus eine Energie- und CO.-Bilanz (THG-Bilanz). Die Ergeb-
nisse der ersten Aktualisierung werden hier vorgestellt, alle Daten beziehen sich auf das Jahr
2020.

Seit 2020 wird bundeseinheitlich nach dem Territorialprinzip bilanziert. Das ist fir Kommunen,
die verhaltnismaRig viele Kilometer Fernstral’en auf ihrem Stadtgebiet oder einen Flughafen
haben, ,bilanziell nachteilig®. In Rheinberg schlagt neben diesen Effekten die Binnenschifffahrt
durch, so dass Uberproportional hohe Dieselemissionen aus Schiffsverkehr anfallen.

Abb. 2: Treibhausgase im Verkehrssektor nach Verkehrsmittel
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Aufgeschlisselt nach Verkehrsmittel (s. Abb. 2) werden die Treibhausgase in Rheinberg vor
allem von der Binnenschifffahrt (46,1%), dem PKW (34,6%) und dem LKW (11,6%) verursacht.

Die Tabelle zeigt, dass Industrie und Gewerbe die gréten Emittenten in Rheinberg sind. Die
kommunalen Einflussmdglichkeiten auf diesen Bereich sind limitiert. In anderen Bereichen
sind die Voraussetzungen besser. Die Verwaltung kann vor allem eine Vorbildwirkung erzie-
len- durch eigenes klimafreundliches Handeln. Sie kann beispielsweise die Ansiedlung klima-
freundlicherer Unternehmen foérdern, die weitere Ansiedlung von Anlagen zur Erzeugung Er-
neuerbarer Energien durch proaktive Planung unterstutzen, sowie eine nachhaltige Verkehrs-
raumgestaltung verfolgen. Weitere Malinahmen, u.a. in den Bereichen Wirtschaft, Zivilgesell-
schaft und Verwaltung, werden ebenfalls in der jlingst im Global Nachhaltige Kommune-Pro-
zess erarbeiteten Nachhaltigkeitsstrategie aufgefiihrt. Den Zielen 4.2.2.1 ,Optimierung von
Radwegen® sowie 5.3.1.2 ,Verbesserung des Radwegeangebots auf Hauptverbindungen® der
Nachhaltigkeitsstrategie der Stadt Rheinberg wird mit dem vorliegenden Konzept entspro-
chen?.

Es bestehen deutliche Potenziale zur Steigerung des Radverkehrsanteils und dadurch zur
Minderung der CO.-Emissionen. Durch den Ausbau und die Aufwertung der bestehenden
Wegeverbindungen sowie weiteren flankierenden MaRnahmen kann ein Anstieg des Radver-
kehrs erreicht werden.

Durch die stetige Verbesserung der Radverkehrsinfrastruktur, die weitere Verbreitung von Pe-
delecs sowie das Umdenken in der Bevolkerung, kann sich der Modal-Split im Laufe der
nachsten Jahre zugunsten des Umweltverbundes entwickeln.

22 Stadt Rheinberg (2022): Nachhaltigkeitsstrategie Stadt Rheinberg. S. 62/76
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2.4 Netzkonzept

Im Rahmen der Erarbeitung des vorliegenden Radverkehrskonzepts wurde ein Netzkonzept
entwickelt. Die Zielvorgaben dabei waren:

Alle Stadtteile sind in das kommunale Radverkehrsnetz einzubinden

Alle wichtigen értlichen Verkehrsziele sind zu berticksichtigen.

Ein Netz ist zu entwickeln, das in erster Linie den Alltagsradverkehr beriicksichtigt.
Die Anbindung an die Nachbarkommunen ist herzustellen.

Aus diesem abstrakten Netz wurden durch die Auswahl geeigneter Routen die konkreten Rad-
verkehrsverbindungen definiert. Es wurden folgende Routen bzw. Streckenabschnitte bertick-
sichtigt:

o Kilassifiziertes Stralennetz, d.h. Bundes-, Landes- und Kreisstraften

o Radverkehrsnetz NRW

o Regionales Radwegenetz in der Metropole Ruhr

¢ Mobilitatskonzept fir den Landkreis Wesel

o weitere wichtige Radverbindungen (insbesondere auch die bereits bestehenden Verbin-
dungen)

12



3 Handlungskonzept

3.1 Netzanalyse

Rheinberg ist seit 2021 Mitglied in der Arbeitsgemeinschaft fuBganger- und fahrrad-
freundlicher Stadte, Gemeinden und Kreise in Nordrhein-Westfalen e. V. (AGFS NRW). Da
jedoch der Radverkehrsanteil in Rheinberg noch nicht sehr hoch ist und deutlich gesteigert
werden soll, steigen auch die Anforderungen an die Radverkehrsinfrastruktur, nicht zuletzt
durch den zunehmenden Anteil der schnelleren, elektrisch unterstiitzt Rad Fahrenden. Folglich
wird mit diesem Radverkehrskonzept Uberprift, ob der Status Quo mit den Anforderungen
noch Ubereinstimmt oder Anpassungen erforderlich sind.

3.1.1 Rahmenbedingungen fiir ein stadtisches Radverkehrskonzept

Auf nahezu allen administrativen Ebenen gibt es in den letzten Jahren verstarkt Bemihungen,
den Radverkehr zu férdern. Es werden aber auch — rahmensetzende — Vorgaben benannt.

Bundesebene

Auf der Bundesebene gibt es das Radnetz Deutschland als Netz von Radrouten mit nationaler
Bedeutung, die durch ganz Deutschland fiihren®. Ziel ist es, das Radnetz Deutschland zu
einem landerlbergreifenden, sicheren, Ilickenlosen und attraktiven Netz aus national bedeu-
tenden Radfernwegen weiterzuentwickeln. Die Radwege sollen sich zudem in das europai-
sche Veloroutennetz einfligen. Als Ubergeordnetes Ziel benennt die Bundesregierung,
Deutschland zum Fahrradland fir Alltag, Freizeit und Tourismus zu machen.

Im April 2021 wurde aufRerdem der dritte Nationale Radverkehrsplan, NRVP 3.0, vom Bundes-
kabinett beschlossen. Als Vision fur mehr, besseren und sicheren Radverkehr wird klargestellt,
dass der Bund, die Lander und Kommunen sowie die Zivilgesellschaft nur gemeinsam die in
dieser Radverkehrsstrategie formulierten Malnahmen und Anregungen zur Gestaltung einer
nachhaltigen Mobilitdt umsetzen werden kdnnen?:.

Wegeldnge: 6 km
Anzahl der Wege: 180 pra Person/Jahr

Durchschnittliche Wegeldnge: 3,7 km
Anzahl der Wege: 120 pro Person/Jahr

In der Vision verdoppeln sich die gefahrenen Kilometer per Rad bis 2030 im Vergleich zu 2017
durch deutlich mehr und langere Wege?.

Die gewollte Fokussierung stellt das Fahrrad ins Zentrum einer nachhaltigen Verkehrsentwick-
lung, um Uber mehr Radverkehr die Mobilitdt klimaneutraler und nachhaltiger zu gestalten.

2 Es umfasst die D-Routen 1 bis 12, den Radweg Deutsche Einheit (RDE) und den Iron Curtain Trail (ICT, Teil des Europaradwegs Eiserner
Vorhang). Siehe: Bundesamt fiir Logistik und Mobilitat (2023): Radnetz Deutschland. Online abrufbar unter: https://www.balm.bund.de/DE/Foerder-
programme/Radverkehr/RadnetzDeutschland/radnetzdeutschland_inhalt.html

2 Bundesministerium fir Digitales und Verkehr (2022): Fahrradland Deutschland 2030. Nationaler Radverkehrsplan 3.0. S. 8.
https://bmdv.bund.de/SharedDocs/DE/Anlage/StV/nationaler-radverkehrsplan-3-0.pdf?__blob=publicationFile

% Ders. S. 9
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~Wenn vor allem Pkw-Fahrten ersetzt werden, hilft der Radverkehr dabei, die klimapolitischen
Ziele zu erreichen — sowohl auf nationaler als auch auf internationaler Ebene?®.“

Seit Mitte 2022 illustriert die Begleitbroschiire ,Einladende Radverkehrsnetze* beispielhaft, wie
eine attraktive und sichere Radverkehrsinfrastruktur in Deutschland aussehen kann und wel-
che Eigenschaften und Infrastrukturelemente diese Funktion unterstitzen.

Zum einen soll — wie fir das Auto selbstverstandlich — auch fur den Radverkehr in zusammen-
hangenden StralRennetzen geplant werden. Zum anderen wird die Verkehrssicherheit, wie in
allen Studien aufgezeigt, als eine zentrale Stellschraube identifiziert, um die Menschen fir den
Umstieg auf das Verkehrsmittel Fahrrad zu gewinnen. Daher sollen alle Radwege einem Test
unterzogen werden — mit der Konsequenz, dass insoweit ungeeignete Radwege neu geplant
werden sollen?.

Mit Blick auf das kommunale Radverkehrskonzept sind folgende Aspekte von besonderer Re-
levanz. Zur Netzplanung wird ausgefiihrt, dass ein durchgehendes Radverkehrsnetz aus
Hauptverbindungen Stand der Technik sei. ,Diese verbinden als die ,Hauptstralten” des Rad-
verkehrs die wichtigen Quellgebiete und Zielpunkte miteinander und sind damit das Ruckgrat
des Radnetzes. Entsprechend einladend und leistungsfahig missen sie sein, um das erwar-
tete Radverkehrsaufkommen abzubilden*?.

Im Sinne einer Angebotsplanung wird gefordert, dass fiir die Planung einer Radverbindung
nicht die Zahl der heutigen Radfahrenden relevant sei, sondern das Potenzial des Radver-
kehrs.

Das folgende Schema stellt neben den wichtigen Hauptverbindungen auch mdgliche Rad-
schnellverbindungen zwischen Radvorrangrouten dar, die auf einzelnen Strecken mit einem
hohen Radverkehrspotenzial eingerichtet werden kénnen. Auf hochwertigen Verbindungen im
Radverkehrsnetz, die einen eigenen Baustandard bedingen, sollen bedeutende Quell-Ziel-Po-
tentiale des Alltagsradverkehrs in einer Entfernung von flnf bis Gber 20 Kilometern abgewickelt
werden kdnnen. Erganzend kommen die nachgeordneten Basisverbindungen hinzu, um so ein
engmaschiges Alltagsnetz entstehen zu lassen.

= Radschnellverbindung

Radverkehrsnetz Radvorrangroute

- N
/ —— Hauptverbindung

L

% Ders. S. 13

27 Bundesministerium fiir Digitales und Verkehr (2022): Einladende Radverkehrsnetze Begleitbroschiire zum Sonderprogramm ,Stadt und Land*. S.
4 https://bmdv.bund.de/SharedDocs/DE/Publikationen/StV/einladende-radverkehrsnetze.pdf?__blob=publicationFile

% Ders. S. 6
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Aus stadtischer Sicht werden die generellen Zielsetzungen und Ansatze des Bundes unter-
stutzt, sollen aber im vorliegenden Radverkehrskonzept — von den ortlichen Verhaltnissen star-
tend — in Form einer am Bestand orientierten Umsetzungsstrategie zu einer schrittweisen Ver-
besserung der Bedingungen fir den Radverkehr beitragen, die insofern auch die finanziellen
und personellen Ressourcen der Stadt Rheinberg in den Blick nimmt.

Landesebene

Auf Landesebene wurde die zustandige Ministerin nach der Verabschiedung des Fahrrad- und
Nahmobilitatsgesetz (FaNaG NRW) Ende 2021 in einer Pressemitteilung wie folgt zitiert: ,Mit
dem Fahrrad- und Nahmobilitdtsgesetz schafft das Land die Voraussetzungen dafir, dass
mehr Menschen aufs Rad steigen. Das gelingt mit mehr Sicherheit fir Radfahrer, besser aus-
gebauten Radwegen und der Planung eines liickenlosen Radwegenetzes, das Uber kommu-
nale Grenzen hinweggeht. Unser Ziel ist: 25 Prozent der Wege sollen mit dem Fahrrad zurtick-
gelegt werden (...)*%.

Damit Radverkehr starker zum Pendlerverkehr werden kann, soll mit dem FaNaG der Ausbau
eines Radvorrangnetzes als durchgehendes Radwegenetz besonders geférdert werden. Rad-
schnellwege sollen in einem Bedarfsplan festgeschrieben und dadurch schneller umgesetzt
werden.

Der Aktionsplan zum FaNaG aus Marz 2022 gliedert sich in ,strategische Handlungsfelder
(sieben Abschnitte, einer davon widmet sich dem Radverkehr) und ,MalRnahmen zur Umset-
zung des FaNaG* in Form von Kurzprofilen. Radinfrastrukturen sollen weit Gber die heutigen
Standards hinaus bedarfsgerecht ausgebaut werden, wobei neben dem Ausbau des Angebots
auch deren Qualitat in den Fokus gerlickt werden muss. Ziel ist ein Radvorrangnetz, ein zu-
sammenhangendes und durchgangig befahrbares Netz fir den Radverkehr mit schnellen und
komfortablen Achsen®.

Einige MalRnahmenkurzprofile setzen beim seit 2001 aufgebauten Radverkehrsnetz NRW an.
Dieses verbindet alle Stadte und Gemeinden des Landes mit einer einheitlichen Wegweisung
fur den Radverkehr. Die Zentren der Kommunen sowie die Bahnhdfe werden auf mdglichst
kurzen und direkten Wegen miteinander verknipft. Es handelt sich um ein Netz, das primar
dem taglichen Bedarf dient, z.B. fiir Fahrten zur Arbeit oder zum Einkauf. Zusatzlich bertck-
sichtigt es die Belange des Freizeitradfahrens, indem dieses Netz um hochwertige und Gber-
regionale touristische Routen erganzt wird.

Das landesweite Radverkehrsnetz bildet das Ruickgrat der Radwegweisung in NRW. Durch
die kontinuierlichen Fortschreibungen und Verdichtungen durch kommunale Netze oder die
Ausweisung von Themenrouten in gleicher Systematik wurde aus dem landesweiten Radver-
kehrsnetz das "Radnetz-NRW" mit einer Gesamtlange von ca. 30.000 km (Sommer 2020)3'.

Am ,Radnetz-NRW* ansetzend ist es Ziel, durch die Konzeption eines landesweiten Radvor-
rangnetzes die Kommunen Uberértlich und landesweit miteinander zu verbinden und fir alle
Nutzergruppen attraktiver zu machen. Die Potenzialanalyse, die derzeit durch das Ministerium
erarbeitet wird, ist — neben bereits erarbeiteten regionalen Radvorrangnetzen — eine der

2 Landesregierung Nordrhein-Westfalen (2021): Pressemitteilung zur Verabschiedung des Fahrrad- und Nahmobilitatsgesetzes NRW. Online ab-

rufbar unter: https://www.land.nrw/pressemitteilung/meilenstein-fuer-besseren-rad-und-fussverkehr-nordrhein-westfalen-land-
tag#:~:text=Mit%20dem%20Fahrrad%2D%20und%20Nahmobilit%C3%A4tsgesetz,das%20%C3%BCber%20kommunale%20Grenzen%20hin-
weggeht.

30 Ministerium fiir Verkehr des Landes Nordrhein-Westfalen (2022): Aktionsplan des Landes Nordrhein-Westfalen zum Fahrrad- und Nahmobilitéts-
gesetz (FaNaG): https://www.agfs-nrw.de/fachthemen/nahmobilitaet/aktionsplandeslandesnordrhein-westfalenzumfahrrad-undnahmobilitaetsge-
setzfanag. S. 11

31 https://www.radverkehrsnetz.nrw.de/rvn_rvn.asp
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Grundlagen des Radvorrangnetzes des Landes, anhand dessen kiinftig Entscheidungen ge-
troffen werden, welche Radwege (in welcher Reihenfolge, Baulast und welchem Standard)
(aus-)gebaut werden.

Im folgenden Bild ist das landesweite Radverkehrsnetz in roter Farbe fur das Stadtgebiet von
Rheinberg dargestellt. Hier wird die Kombination aus Alltagsradwegen und Freizeitradwegen
recht deutlich.

Abb. 3: Alltags- und Freizeitradwege in Rheinberg
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Regionale Ebene- Radschnellwege und Radhauptverbindungen

Auf der regionalen Ebene wurde seit Mitte 2017 das Konzept zum Regionalen Radwegenetz
in der Metropole Ruhr weiterentwickelt. Ziel des Konzeptes ist die Entwicklung eines hierar-
chischen Radwegenetzes fur den Alltagsverkehr in Form eines Bedarfsplanes. Dieser Bedarfs-
plan umfasst alle Kommunen und Kreise der Metropole Ruhr und berticksichtigt bereits beste-
hende Verbindungen. Pramisse bei der Netzplanung ist es, eine Anbindung aller Stadte und
Gemeinden in einem verbandsweiten Radverkehrsnetz sicherzustellen. Die kommunale Bin-

nenerschlielung liegt weiterhin in eigener Konzeption der Kommunen.

Die Hierarchieebenen sind die Radschnellverbindungen, die Radhauptverbindungen und die

Radverbindungen®.

Abb. 4: Regionales Radwegenetz in der Metropole Ruhr, Auszug Stadt Rheinberg
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Radhauptverbindungen sehen wie Radschnellverbindungen eine Trennung vom Kfz Verkehr
an HauptstralRen vor, arbeiten jedoch mit geringeren Breitenanforderungen und erganzen das
Spektrum der Fihrungsformen um gemeinsame Geh-/Radwege und Schutzstreifen unter be-
stimmten Rahmenbedingungen. Radhauptverbindungen sollen im Zuge kreuzender, unterge-
ordneter Stralden bevorrechtigt gefihrt werden und an Signalanlagen mit dem Hauptstrom des
Kfz-Verkehrs lange Griinzeiten erhalten.

Radvorrangrouten sollen in Rheinberg vor allem das Alltags-Radfahren zwischen den Ortstei-
len als auch zu den Nachbarkommunen an den klassifizierten StralRen attraktivieren, in dem
die Routen komfortabler und schneller befahren werden kénnen und die fur Radschnellwege
geltenden Anforderungen an den Betrieb, wie Winterdienst, Baustellenmanagement, Beleuch-
tung, etc. zur Anwendung kommen.

Ende Juni 2022 hat die Verbandsversammlung den Endbericht zum Umsetzungskonzept Re-
gionales Radwegenetz in der Metropole Ruhr beschlossen. Dieser beinhaltet vor allem eine
Priorisierung der vorgeschlagenen Trassen, wobei alle Rheinberger Trassen mit der mittleren
Prioritat versehen worden sind, wie die nebenstehende Abbildung illustriert.

Die Ergebnisse der Priorisierung dienen dem RVR als Handlungsrahmen fir die Weiterent-
wicklung der Radverkehrsinfrastruktur. Sie stellen einen ersten Orientierungsrahmen fur das
zukunftige Handeln von Baulasttragern in der Region dar und dienen als mégliche Grundlage
fur die Fordermittelakquise.

Weiterhin wird klargestellt, dass die Bedeutung innerkommunaler Verbindungen durch den
regionalen Ansatz nicht in Frage gestellt, sondern durch zusatzliche Aspekte unterstiitzt wird.
Die Kommunen kénnen und sollen selbstverstandlich neben den regional bedeutsamen Ver-
bindungen aus dem Regionalen Radwegenetz jederzeit weitere innerkommunale Verbindun-
gen zur ErschlieBung der Stadtteilzentren und Feinverteilung der Radverkehre einrichten.

Die folgenden Abbildungen zeigen die Routen der Radhauptverbindungen sowie Radverbin-
dungen gemal dem Regionalen Radwegenetz des Regionalverbandes Ruhr (RVR) auf:

Abb. 5: Radhauptverbindungen in Rheinberg

Regionales Radwegenetz - Priorisierung der Radhauptverbindungen
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Quelle: RVR 2022: 111
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Es zeigt sich, dass von Rheinberg aus vom RVR nur die Verbindungen nach Alpen, Kamp-
Lintfort sowie Moers als Radhauptverbindungen eingestuft wurden und nur eine mittlere Um-
setzungsprioritat geniefden. Die Verbindungen nach Wesel, Duisburg-Baerl sowie nach Or-
soy/Walsum werden lediglich als Radverbindungen eingestuft mit einer mittleren Umsetzungs-
prioritat.

Abb. 6: Radverbindungen in Rheinberg

Regionales Radwegenetz - Priorisierung der Radverbindungen
Szenario 1 - Alle Kriterien

Priorisierung der

Streckenabschnitte

=== \/ordringliche Umsetzungsprioritat

s Mittlere Umsetzungsprioritat
Weitere Umsetzungsprioritat

—— Innenstadtringe RFU[HWRAX\\.\\\\\

Quelle: RVR 2022: 112

3.1.2 Bestehende Radverkehrsinfrastruktur in Rheinberg

Das Radverkehrskonzept berticksichtigt zum einen die Vorgaben der Uberdrtlichen Ebenen,
die zuvor beschrieben worden sind. Zum anderen setzt es bei den drtlichen Verhaltnissen an.
So gibt es bereits seit 2008 eine Darstellung der bestehenden Radwegeinfrastruktur flr das
gesamte Stadtgebiet; die Radwegekarte benennt ortsteilverbindende Radwege ebenso wie
innerortliche Radwege und auch Wirtschaftswege, die sich fir den Radverkehr eignen.

Diese Karte wurde fir das nun vorliegende Radverkehrskonzept tUberprift und erganzt um:

e wichtige innerértliche Verbindungen im Mischverkehr (z.B. Rheinstrafe/Orsoyer Strale in
der Innenstadt Rheinberg)

o aulerdrtliche Verbindungen zwischen den Ortsteilen jenseits des klassifizierten Netzes
(z.B. Werftstralde)

e innerdrtliche Verbindungen jenseits des klassifizierten Netzes (z.B. Glinter-Rehse-Weg)
als wichtige Verbindung des Schilerradverkehrs).

In der nachfolgenden Tabelle werden das Bestandnetz sowie das geplante Radverkehrsnetz

bezogen auf die jeweiligen Fihrungsformen aufgelistet.



Tab. 1: Radwegefiihrung im Bestand und gemaR Planung Radverkehrskonzept 2023

Radwegefiihrung im Bestand und gemaR Planung im RVK

Bestand (in km) Planung (in km)

AuBerortliche Radwege

auf strallenbegleitendem Radweg 33,1 33,5
auf Grin- oder Wirtschaftswegen 3.1 2,5
im Mischverkehr 9,6 10,3
dar. auf Schutz- und Radfahrstreifen keine 0,6
dar. auf FahrradstralRen keine 3,6
Summe 45,7 46,4

Innerortliche Radwege

auf strallenbegleitendem Radweg 29,2 28,9
auf Griin- oder Wirtschaftswegen 52 54
im Mischverkehr 19,7 26,1
dar. auf Schutz- und Radfahrstreifen 1,2* 8,1
dar. auf FahrradstralRen keine 4.6
Summe 54,1 60,4
Gesamtnetz 99,8 106,38

(* Die auf dem Innenwall markierten Schutzstreifen, die nicht den heute geltenden Anforderungen
entsprechen, werden dem Bestandsnetz nicht zugerechnet. Gleiches gilt fir die Schutzstreifen auf der
Saalhoffer StraBe in Millingen. Auf diesen Schutzstreifen begeben sich Radfahrende in Gefahrenlagen,
da diese Schutzstreifen von Autofahrern gewohnheitsmaRig tiberfahren werden. Schutzstreifen im Be-
stand werden erst als Teil des Radverkehrsnetzes angesehen bei einer Mindestbreite von 1,25m, ei-
nem Sicherheitstrennstreifen von 0,50m zum ruhenden KFZ-Verkehr sowie einer flaichenhaften Rotein-
farbung.)

Die Radverkehrsinfrastruktur auf dem Stand von 2023 stellt sich folgendermalen dar:

Das Radverkehrsnetz Rheinbergs umfasst knapp 100 Kilometer (99,8km). Hiervon entfallen
45,7km auf aulerdrtliche Radwege und 54,1km auf Radwege innerorts (zum Bestand des
Radverkehrsnetzes in Rheinberg siehe auch die Ubersichtskarte Radwegefiihrung Bestand im
Anhang)3.

33 Im Anhang ist ebenfalls eine Ubersichtskarte Radwegefiihrung Planung zu finden.
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Sowohl innerorts als auch aul3erorts sind in Rheinberg (vor allem an den Hauptverkehrsstra-
Ren) die strallenbegleitenden, baulichen Radwege dominant (62,3km) (aufBerorts meist im
Zweirichtungsverkehr).

Am zweithaufigsten ist die Flihrung im Mischverkehr. Hierbei sind jedoch nur an wenigen Stra-
Renabschnitten flir den Radverkehr Markierungen auf der Fahrbahn vorhanden, so gibt es
beidseitig Schutzstreifen auf der BahnhofstraRe sowie einseitige Schutzstreifen auf dem In-
nenwall (bisher insgesamt 1,2km).

Auf den meisten ErschlieBungs- und Wohnstralden, in den Stadtzentren Orsoy und Rheinberg
sowie in einigen Ortsteilzentren fahrt der Radverkehr im Mischverkehr bei Tempo 30 bis 50
mit dem Kfz auf der Fahrbahn mit (ohne Schutzstreifen insgesamt 28,1km). Die ebenfalls dem
Mischverkehr zuzuordnenden Fahrradstrafen sind in Rheinberg noch nicht vorhanden, ihre
Einrichtung wird aber derzeit geplant.

Erganzt wird das Radverkehrsnetz in Rheinberg durch sehr attraktive, teilweise selbstandig
geflhrte Griin- und Wirtschaftswege (insgesamt 8,3km). Diese Wege bilden ein wichtiges Net-
zelement des Radverkehrsnetzes in Rheinberg, da sie abseits des Kfz-Verkehrs (vom gele-
gentlichen Wirtschaftsverkehr abgesehen) ohne Larm und Abgase befahren werden kénnen
und vor allem, aber nicht nur fir den Schulerradverkehr eine hohe Bedeutung besitzen.

Abb. 7: Attraktive, selbsténdig gefiihrte Griinwege (DammstraBe nérdlich von Ossenberg)
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Abb. 8: Radverkehrsinfrastruktur im Bestand 2023

Quelle: Eigene Zeichnung
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3.1.3 Fihrungsformen des Radverkehrs

In den Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen (ERA)* wird der Einsatzbereich der Fiihrungs-
formen des Radverkehrs im Spannungsfeld zwischen zulassiger Geschwindigkeit (km/h) und
Verkehrsstarke (Kfz/h) definiert. Mit Hilfe eines Diagramms kann das Erfordernis einer Tren-
nung vom Kfz-Verkehr ermittelt werden.

Abb. 9: Diagramm zur Vorauswahl der Radverkehrsfiihrung

Tabelle 8: Zuordnung der Fiihrungsformen zu den Belastungsbereichen bei StadtstraBen

Belas- & i : .
Fiihrungsformen fiir ; Randbedingungen fiir den Wechsel des
tungs- den Radverkehr Abschnitt Belastungsbereiches nach oben oder unten
bereich
— Mischverkehr mit Kraftfahrzeugen | 3.1 - bei starken Steigungen kann die Fuhrung auf der Fahr-
auf der Fahrbahn bahn gegebenenfalls durch die Fiihrung ,Gehweg® mit
(Benutzungspflichtige Radwege dem Zusatz ,Radfahrer frei" ergénzt werden
| sind auszuschlieBen) - bei geeigneten Fahrbahnbreiten kénnen bei héheren
Verkehrsstirken auch Schutzstreifen vorteilhaft sein
— bei groBen Fahrbahnbreiten ist die Gliederung der Fahr-
bahn durch moglichst breite Schutzstreifen sinnvoll
- Schutzstreifen 3.2 - bei geringem Schwerverkehr, Geféllestrecken Uber 3 %
— Kombination Mischverkehr auf 31 Langsneigung, Ubersichtlicher Linienflhrung und geeig-
der Fahrbahn und ,,Gehweg"” mit und 3.6 neten Fahrbahnbreiten (vgl. Abschnitt 3.1) kann die Fiih-
Zusatz ,Radfahrer frei“ rung im Mischverkehr zweckmaBig sein
— Kombination Mischverkehr auf 3.1 - beij starkem Schwerverkehr, unlibersichtliche Linien-
der Fahrbahn und Radweg ohne und 3.4 flhrung und unglnstigen Fahrbahngquerschnitten {vgl.
1] Benutzungspflicht Abschnitt 3.1) kommen Radfahrstreifen oder benut-
- Kombination Schutzstreifen und 3.2 zungspflichtige Radwege in Betracht
Gehweg” mit Zusatz und 3.6
.Radfahrer frei*
- Kombination Schutzstreifen 3.2
und vorhandener Radweg ohne und 3.4
Benutzungspflicht
— Radfahrstreifen 3.3 - bei Belastungsbereich Il mit geringem Schwerverkehr
v — Radweg 3.4 und Ubersichilicher Linienfiihrung kann auch ein_
— gemeinsamer Geh- und Radweg | 3.6 Schutzstreifen gegebenenfalls in Kombination mit
| +Gehweg/Radfahrer frei" singesetzt werden

(Kiz/h] zweistreifige Strallen
2400 +

2200 ——
2000

Bild 7: Belastungsbereiche zur Vorauswahi
von Radverkehrsfiihrungen bei zwei-
streifigen StadtstraBen 200
(die Ubergange zwischen den 1
Belastungsbereichen sind keine 0 t t —

} P
harten Trennlinien) 30 40 50 60 70 [km/h]

Quelle: ERA 2010: Seiten 18 und 19

Aufgrund der angeordneten Geschwindigkeiten wurde flr das Hauptstralennetz von Rhein-
berg eine Karte erstellt, die die Belastungsbereiche und damit auch das Erfordernis einer Tren-
nung des Radverkehrs vom motorisierten Individualverkehr (MIV) im Status Quo auffliihrt. Ab-
seits der Hauptverkehrsstralten ist aufgrund der geringen Kfz-Belastung und geringerer

34 Forschungsgesellschaft fiir Stralen und Verkehrswesen: Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen (ERA). Kéln, 2010

23



Hochstgeschwindigkeiten davon auszugehen, dass der Radverkehr gefahrlos im Mischver-
kehr mit den Kfz auf der Fahrbahn gefuhrt werden kann.

Auf Aulderortsverbindungen oder auf Verbindungen am Siedlungsrand ist aufgrund der ho-
hen Geschwindigkeiten fast immer eine Trennung des Radverkehrs vom Kfz-Verkehr er-
forderlich (Erfordernis IV) und somit sind Radwege im Seitenraum in diesen Fallen auch
weiterhin die erste Wahl bei der Fihrungsform. Auf diesen Verbindungen fahrt der Rad-
verkehr regelmaRig im Zweirichtungsverkehr auf separaten gemeinsamen Geh-/Radwe-
gen. Aufgrund der hohen Bedeutung des Radverkehrs zwischen den Ortsteilen sollen de-
ren wichtige Verbindungen sowie Verbindungen zwischen Rheinberg und den Nachbar-
kommunen attraktiviert und fir das schnelle Alltagsradfahren Uber eine Infrastruktur, die
uber dem ERA-Regelstandard liegt, in Wert gesetzt werden.

Innerorts weisen die meisten Hauptverkehrsstraflten in Rheinberg (bei einer angeordneten
Hochstgeschwindigkeit von Tempo 50) eine Kfz-Verkehrsbelastung auf, die zwischen den
Belastungsbereichen Il und Il liegt. Das bedeutet, dass im Status Quo die Regelwerke
eine Trennung zwischen eine Teilseparierung des Radverkehrs vom Kfz-Verkehr empfeh-
len. Uber eine Temporeduzierung konnte auf vielen Hauptverkehrsstraien jedoch der Be-
lastungsbereich | oder Il erreicht werden. Der Ubergangsbereich von Tempo 50 bleibt so-
mit i.d.R. dort bestehen, wo die Strale AulRerortscharakter aufweist oder bereits ausrei-
chend dimensionierte separate Geh-/Radwege in der Nebenanlage vorhanden sind, wie
z.B. an der Borther Stral’e (in Borth) oder der Johannes-Laers-Stral3e (in Alpsray). Dort,
wo ein hoher Anteil Schwerlastverkehr auf StralRen fahrt und die eine wichtige Sammel-
funktion haben, wie z.B. auf der Alpener StralRe (innerorts in Millingen), soll ebenfalls wei-
terhin bei Tempo 50 der Radverkehr auf einer regelgerechten Radverkehrsanlage (neue
Nebenanlage) geflihrt werden, d.h. hier wird i.d.R. ein Ausbau der Nebenanlage gefordert.
Alle anderen Netzbestandteile in Rheinberg lassen aufgrund von Verkehrsbelastung und
Geschwindigkeit einen Mischverkehr auf der Fahrbahn zu (Tempo 30-50, Tempo 30-Zone,
Fahrradstralen, verkehrsberuhigte Bereiche). Wichtig ist aus Sicht der Foérderung des
Radverkehrs hier eine weitgehende Angleichung der Geschwindigkeiten, die einen Misch-
verkehr von Kfz und Fahrrad als Fahrverkehr auf der Fahrbahn gefahrlos ermdglicht. Um
die sichere Fuhrung des Radverkehrs auf der Fahrbahn zu verbessern, werden daher auf
einigen Abschnitten Schutz- bzw. Radfahrstreifen vorgeschlagen. Dies sind Bereiche, in
den hohe KFZ-Geschwindigkeiten aufgrund breiter Fahrbahnen vorherrschen und/oder
eine Flhrung im Seitenraum aufgrund geringer Breiten im Sinne einer fulRgangerfreundli-
chen Stadt nicht mehr zeitgemal sind.

In der Rheinberger Innenstadt gibt es neben dem Mischverkehr derzeit auch die FuRgan-
gerzone in der GelderstralRe, in der das Radfahren verboten ist. Hier soll Radfahren jen-
seits der Geschaftszeiten freigegeben werden, da die Stral’e eine hohe Netzbedeutung
besitzt. Gleichwohl wird das Verkehrsnetz in allen Bereichen der Innenstadt so geplant,
dass die FuRganger die Geschwindigkeit vorgeben. Radfahrer und sonstige Verkehrsteil-
nehmer sind nur Gast auf den gemeinsam genutzten Flachen und missen sich den Ge-
schwindigkeiten des Fullverkehrs anpassen.

Dieses Konzept bedingt, dass sinnvolle Ubergangspunkte zwischen den Fiihrungsformen de-

finiert werden. Nachfolgend soll die grundsatzliche Fihrungsform beispielhaft verdeutlicht wer-

den:

Der Radverkehr nutzt vom Stadtrand kommend in Richtung Innenstadt zunachst (weiterhin)
den Radweg auf der Nebenanlage, bis die Fahrbahn durch die angrenzende Bebauung
schmaler wird. Hier sind ggf. Querungshilfen auf der Fahrbahn vorhanden. Bei schmalen Fahr-
bahnbreiten folgt nun innerorts bereits die Flihrung auf der Fahrbahn — bei hohen Verkehrs-
starken maoglichst auf rot eingefarbten Schutzstreifen. Falls die Seitenrdume es zulassen, wer-
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den diese ebenfalls fir den Radverkehr freigegeben (Fultwege mit Zusatzbeschilderung Rad-
fahrer frei). Die Radfahrenden kdnnen sich dann fur eine Fihrungsform entscheiden. Eine
Benutzungspflicht innerorts soll nur noch im Ausnahmefall angeordnet werden. In den Innen-
stadten Rheinberg und Orsoy wird der Radverkehr ausschlieRlich auf der Fahrbahn gefiihrt.
Hier stehen die Nebenanlagen ausschlieRlich den Fuldigangern zur Verfigung (und Rad fah-
renden Kindern bis max. 10 Jahre).

Wie viele Stadte hat Rheinberg an vielen Strecken innerorts gemeinsame Geh-/Radwege als
Zweirichtungsradwege benutzungspflichtig angeordnet. Diese Fihrungsform birgt vor allem
an allen Knotenpunkten und Grundstiicksausfahrten eine hohe Unfallgefahr und soll méglichst
nicht mehr verwendet werden. Hinzu kommt, dass sich diese Fuhrungsform zulasten der Ful3-
ganger auswirkt, welche unter engen Platzverhaltnissen und immer schnelleren Radfahrenden
leiden. Konflikttrachtige Zweirichtungsradewege sollen daher im Zuge der Umsetzung dieses
Konzeptes aufgehoben werden (z.B. an der Rémerstrale in Annaberg)®.

Grundsatzlich sollte der Radverkehr aber nicht auf Kosten der Fu3génger geplant werden.
Beide Verkehrsarten sollten gleichberechtigt unterstitzt werden, da sie umweltfreundlich sind,
indem sie weder Abgase noch Larm erzeugen. Zudem sind sie platzsparend, wirken als Lang-
samverkehr die Verkehrssicherheit erhdhend und insgesamt die Lebens- und Aufenthaltsqua-
litdt einer Stadt steigernd. Folglich sollte innerorts der Radverkehr als Fahrverkehr weniger auf
der Nebenanlage als vielmehr auf der Fahrbahn geflihrt werden, auch wenn dies eine starkere
Flachenkonkurrenz zum fahrenden und / oder parkenden Kfz-Verkehr zur Folge hat. Diese
Zielsetzung hat zur Folge, dass das Radverkehrsnetz im Mischverkehr ansteigen soll von der-
zeit 29,3km auf kiinftig 36,4km.

Abb. 10: Radverkehrsinfrastruktur auf Kosten der FuBgéanger an der Graf-Luitpold-StraBe/Schlossstrae (in
Ossenberg)

Der gemeinsame Ful3- und Radweg im Seitenraum ist zu schmal. Der Radverkehr soll somit im Mischverkehr ge-
fiihrt werden. An dieser Stelle wird eine Umsetzung in Form eines Schutzstreifens priorisiert, um die Wahrnehmung
des Radverkehrs zu starken.

ueIIe: Eigene Aufnahme

35 Zu den Anordnungsvoraussetzungen fiir Zweirichtungsradwege siehe Allgemeine Verwaltungsvorschrift zur Stralenverkehrs-Ordnung (VwV-
StVO).
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Dort, wo auch weiterhin in Rheinberg gemeinsame Geh- und Radwege angeordnet bleiben,
soll zuklnftig folgende Furtgestaltung zur Anwendung kommen. Die Furten werden in Fahrt-
richtung der Radfahrenden stets vollstandig roteingefarbt. Zur HauptstralRe hin ist eine weille,
gestrichelte Trennlinie neben der Rotmarkierung vorgesehen. Die gleiche Linie wird zur Ab-
grenzung aber auch vor der einmiindenden Stralle verwendet (neben dem Querungsbereich
der Fullganger).

Abb. 11: Musterlésung fiir Furtmarkierungen an Gemeinsamen Geh-/Radwegen

Quelle: Eigene Zeichnung
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3.2 Klassische MaBRnahmen im Radverkehrsnetz

Die Radverkehrsplanung hat sich in den letzten Jahren bemliht leicht verstandliche Fihrungs-
formen zu schaffen.

Fir Standardanwendungsfalle werden nachfolgend — soweit wie méglich — so genannte Mus-
terldsungen vorgestellt, die je nach Situation ein fest umrissenes Mal3nahmenbiindel beschrei-
ben. Die Musterlésungen, die einen Grolteil der vorgeschlagenen Mallnahmen ausmachen,
orientieren sich an folgenden Vorgaben:

e Verwaltungsvorschrift zur Stralenverkehrsordnung (StVO) in der Fassung vom
08.11.2021

¢ Richtlinien fur die Anlage von Stadtstral’en (RASt 06)

o Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen (ERA), 2010

¢ Richtlinien fur die Anlage von Landstraf3en (RAL), 2013

Es wurden bereits die Analysemethoden sowie die Einsatzkriterien der Flihrungsformen be-
schrieben. Im folgenden Kapitel werden die wichtigsten Musterlésungen dargestellt und ihre
Einsatzbedingungen in Rheinberg beschrieben. Diese Mallnahmentypen wiederholen sich im
Radverkehrskonzept regelmaflig und sind folglich als typische MaRnahmen anzusehen. Sie
dienen dem Planungsgrundsatz, die Fihrungsformen zu standardisieren und zu vereinfachen
und damit das Radfahren in Rheinberg nicht nur besser sichtbar, sondern fur alle Verkehrs-
teilnehmer auch leichter verstandlich zu machen.

3.2.1 Oberflachen sanieren und verbreitern

Im Rahmen der Bestandsaufnahme wurden die vorhandenen straltenbegleitenden und selb-
standig gefiihrten Radwege detailliert aufgenommen und bewertet. Nicht ausreichende Breiten
nach dem ERA-Standard und Mangel in Bezug auf Oberflachen konnten so genau lokalisiert
und ins MaRnahmenprogramm aufgenommen werden.

Auf einigen Abschnitten des Untersuchungsnetzes werden die heute geltenden Mindeststan-
dards fir Radverkehrsanlagen nicht gewahrt. Diese Mindeststandards beziehen sich auf nicht
ausreichende Breiten oder auf fehlende Sicherheitstrennstreifen®.

Tab. 2: Standards der Radwegebreiten in Rheinberg

Instrument Regelbreite Ausnahme

Schutzstreifen 1,50m *

Radfahrstreifen 2,00m 1,60m
(+0,25m Breitstrich) (wenig Radverkehr)

Sicherheitstrennstreifen 0,75m *

Gemeinsamer Ful3- und Radweg 3,00m *

Zweirichtungsradweg (innerorts) inkl. 4,00m *

FuRweg

* Unterschreitung nur in kurzen Abschnitten mit Begriindung durch die Verkehrsbehérde

36 \Verwendet wurden hierbei die neuen Standards der E-Klima. Die Breiten der ERA 2010 werden nur noch verwendet, soweit es vom Stralen-
grundriss nicht anders maglich ist (siehe Tabelle 3).
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Die aufgefiihrten Mindestmalf3e durfen nur dort zur Anwendung kommen, wo geringer Radver-
kehr anzutreffen ist. Bei wichtigen oder stark frequentierten Verbindungen fir den Radverkehr
ist das Regelmald nicht mehr ausreichend.

Breitenmangel weisen viele AulRerorts-Radwege an Gemeinde-, Kreis- und Landesstrallen
auf. Dies betrifft:

e Wallacher Stral’e zwischen Borth und Wallach

o K 14 Graf-Luitpold-Stra’e westlich von Ossenberg zwischen Xantener Stral’e und Soda-
stralRe.

o K 31 Alpener Stralde (zwischen Ortsausgang Millingen und Kreisverkehr (an der Rheinber-
ger Stralie)

e Driel3en (zwischen Orsoy und Ortslage Drief3en)

e L 137 Xantener Stral3e (zwischen Nordring und Moerser Stral3e) (beidseitig)

¢ K 35 BahnhofstralRe (zwischen Schiitzenstrafle und An der Rheinberger Heide)

Innerorts weisen folgende Abschnitte Breitenméangel auf:

e Schlossstralle/Graf-Luitpold-StraRe in Ossenberg (stral’enbegleitender Radweg)

¢ Romerstralie in Annaberg (strallenbegleitender Zweirichtungsradweg)

¢ Reitweg in Orsoyerberg (zwischen Baerler Stral3e und Langackerstral3e)

e Kuhdyk in Orsoyerberg (zwischen Baerler Stral’e und Siedlerweg)

¢ Kuhdyk zwischen Orsoy und Orsoyerberg (zwischen Kreuzung Kiesendahlstralle und

o Siedlerweq)

o Rheinberger Stralde in Orsoy (zwischen Edeka und Kreuzung Kuhdyk)

o Rheinberger Stralie in Budberg (stralRenbegleitender Radweg)

e Xantener Stralde zwischen Dr. Aloys-Wittrup-Stralie und Aulienwall (stralienbegleitender
Radweq)

¢ Annastralie zwischen Wiesenstralie und Fossastralie (strallenbegleitender Radweg)

o Aulenwall (strallenbegleitender Radweg).

e Glnter-Rehse-Weg (gemeinsamer Ful3- und Radweg)

o Am Kamperhof und Alte Poststeige (gemeinsamer Ful- und Radweg)

Grundsatzlich sollten alle Radverkehrsanlagen in der Stadt Rheinberg mindestens das Regel-
mal} aufweisen. Bei (Um-)Baumalinahmen sollten ggf. weitergehende Ausbaumale berlck-
sichtigt werden, vor allem vor dem Hintergrund, dass heute schon und zukinftig verstarkt eine
Vielfalt von Radtypen unterwegs sein werden: Fahrrader mit Anhanger, Pedelecs und Lasten-
rader, aber auch E-Scooter. Vor allem innerorts in der Baulast der Stadt Rheinberg sind jedoch
auf einigen Abschnitten die Regelbreiten auf der Nebenanlage nicht zu erreichen, da hier die
erforderlichen Flachen im Seitenraum nicht zur Verfigung stehen. Hier missen alternative
Fuhrungsformen geprtft werden.

Auf vielen Abschnitten an Hauptverkehrsstrallen ist veraltete Radverkehrsinfrastruktur als
baulich angelegter Radweg im Seitenraum vorhanden, die den aktuellen Standards in Bezug
auf Breiten nicht mehr entspricht. Teilweise sind innerorts auch noch Zweirichtungsradwege
angeordnet, die vor allem an den Knotenpunkten Sicherheitsdefizite aufweisen und ebenfalls
die erforderlichen Breiten auf der Strecke nicht aufweisen. In diesen Fallen missen Alternati-
ven geschaffen und/oder die Radwegebenutzungspflicht aufgehoben werden.
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Abb. 12: Nicht ausreichende Breiten fiir den bestehenden Zweirichtungsradweg an der Romerstrafle in An-
naberg

e N

QuIIe: Eigene Aufnahme

Auch der Zustand der Oberflachen der Radverkehrsanlagen wurde bewertet. Die Strecken-
abschnitte, die erhebliche Oberflachenmangel aufweisen, sind vor allem folgende:

o Alpsrayer Stralle (Autobahnbriicke) zwischen Annaberg und Alpsray

e Johannes-Laers-Stral3e (Alpsray aul3erorts Richtung Kamp-Lintfort)

o Alpener Stralte (zwischen Rheinberg und Kreisverkehr An der Rheinberger Heide)

¢ Reitweg (zwischen Stadtgrenze und Ortseingang Vierbaum/Orsoyerberg)

o Kuhdyk (zwischen Kreuzung Kiesendahistrae und Siedlerweg)

o Griner Weg (Orsoy aul3erorts - Verbindung des Freizeitradwegenetzes in Richtung Bud-
berg/ Rheinberg)

¢ Rheinkamper Stralte zwischen Kiefernweg und Eichenweg (Budberg)

e Moerser Stralde (ndrdlich der Haltestelle Winterswick)

e AnnastralRe (zwischen KiefernstralRe und Buchenstralle)

¢ BahnhofstralRe (zwischen Schitzenstrale und An der Rheinberger Heide)

e BahnhofstralRe (zwischen Glinter-Rehse-Weg und Gelderstralle)

¢ RheinstralBe - Orsoy-Land (schlechte Oberflachenqualitat insbesondere kurz vor dem Kno-
tenpunkt 99).

¢ Rheinstralle zwischen Am Kanal und Moerser Stralke

e Abschnitt auf Friedrich-Stender-Weg nahe Glinter-Rehse-Weg

e Gilnter-Rehse-Weg (linksseitig der Fossa in Richtung Schulzentrum bis Xantener Stral3e)

o Konigsberger Stralle (zwischen Fossastralle und Wiesenstralle)

e Fossastralle (zwischen Bahnhofstrale und Kolpingstrale)

Die Streckenabschnitte mit Breiten- und Oberflachenmangeln wurden in das Ma3nahmenpro-
gramm aufgenommen.
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Abb. 13: Beispiel fiir eine sanierungsbediirftige Oberfliche (Alpsrayer StraBe- Autobahnbriicke)

Quelle: Eigene Aufnahme

3.2.2 Radfahren in Kreisverkehren

Die Radverkehrsfiihrung in den Kreisverkehrsplatzen in Rheinberg soll in drei einheitlichen
Grundformen gestaltet werden. Eine uneinheitliche Fiihrung flhrt zu Unsicherheiten und Ver-
kehrssicherheitsrisiken, im schlechtesten Fall auch zu Fehlverhalten. Zukiinftig sollten nur
noch folgende Fuhrungen des Radverkehrs im Kreisverkehr angestrebt werden:

¢ Innerorts: Fuhrung im Mischverkehr auf der Fahrbahn bei geringen Verkehrsstarken

o Innerorts: FUhrung Uber die Nebenanlage bei hdheren Verkehrsstarken im Richtungsver-
kehr und mit Vorrang fur den Radverkehr

e Aulderorts (aulierhalb des geschlossenen Siedlungsbereichs): wartepflichtige Flihrung auf
kreisumlaufenden Radwegen.

Die einheitliche Markierung von Querungshilfen an Kreisverkehrsplatzen innerorts wird vor
dem Hintergrund empfohlen, die Rechtslage flr alle Verkehrsteilnehmer zweifelsfrei zu defi-
nieren. Daher soll innerorts die Bevorrechtigung der FuRganger an Kreisverkehren zweifelsfrei
Uber die Markierung von Fuligangeriberwegen definiert werden. Diese Malinahme regelt nicht
nur den Vorrang von FuRgangern, sondern reduziert zudem auch die gefahrenen Kfz-Ge-
schwindigkeiten. Auch Radfahrer missen selbstverstandlich den Vorrang der Fuldganger an
Fuligangeriberwegen respektieren.

Auf AulRerortsstraflien oder auf Stralen mit Auflderortscharakter ohne durchgehende Bebauung
wird die Flhrung des Radverkehrs auf umlaufenden Rad- und Gehwegen empfohlen. In die-
sem Fall sind Fu®- und Radverkehr an den Querungsstellen wartepflichtig. Dies wird durch
das Fehlen von Furten und Zebrastreifen verdeutlicht. Die Ubergange sind in der Regel weiter
als 5 Meter von der Kreisfahrbahn abgesetzt.

In Rheinberg ist die bauliche Ausgestaltung der Kreisverkehre und die Flihrung des Radver-
kehrs uneinheitlich. Vorbild fir die anderen Kreisverkehre kénnte der Kreisverkehr Orsoyer
StralRe/Rheinberger Stralte/Melkweg sein. Es wird grundsatzlich empfohlen, alle bestehenden
Kreisverkehre im Hinblick auf ihre Ausgestaltung und die Beseitigung von Sicherheitsmangeln
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zu Uberprifen. In der Logik des vorliegenden Radverkehrskonzeptes wird empfohlen, den
Radverkehr auf den umlaufenden Radwegen in die Richtungsflihrung zu bringen, die Furtmar-
kierungen regelgerecht zu Uberarbeiten und ggf. FulRgangeriberwege nachzuristen.

3.2.3 Radfahren an signalisierten Knotenpunkten

Grundsatzlich sind Musterlédsungen an Knotenpunkten mit Lichtsignalanlage (LSA) nicht so
universell einsetzbar wie andere Musterlésungen, da meist jeder LSA-Knotenpunkt eine an-
dere Auspragung hat und zudem die Kfz-Verkehrsstrome sehr differieren. Folglich sind hier im
Regelfall Detailstudien erforderlich.

Sowohl beim Neubau als auch beim Umbau von LSA sollen diese radfahrfreundlich umgestal-
tet werden. Dies bedeutet u.a., dass Radfahrende die Kreuzung in einer Griinphase passieren
kénnen missen. Bei Umgestaltungen sind die Bedurfnisse des Fullverkehrs zu beriicksichti-
gen.

An folgenden Knotenpunkten sollten neue LSA entstehen oder bestehende optimiert werden:

o Orsoy - Knotenpunkt Kuhdyk/Kiesendahlstral3e: In den Rechtsabbieger von der Rheinber-
ger Stral’e in den Kuhdyk ist eine Querungsmadglichkeit fur Radfahrende zu integrieren.
Gemal den o.g. Empfehlungen kdme hierflr eine LSA in Frage. Durch die LSA wirde sich
dazu die Querung des Kreuzungsbereichs fir Fultganger deutlich verbessern (Querungs-
moglichkeiten an allen Kreuzungsarmen sinnvoll).

¢ Nordlich von Borth: Knotenpunkt Borther Stralie/Weseler StralRe: Die Querung ist aufgrund
des hohen Verkehrsaufkommens bisher sehr gefahrlich. Die Nachristung des Knotens mit
einer LSA (fur den gesamten Kreuzungsbereich inkl. der Radfahrenden) kdme insgesamt
den einbiegenden Fahrzeugen auf der Borther Stral3e zugute.

o LSA Xantener Stralle/Moerser Stralde: Die Ampelsteuerung sollte von einer Bedarfsampel
zu einer automatischen Ampelsteuerung umprogrammiert werden. Die Ampelsteuerung
sollte der gleichlaufenden KFZ-Ampel einige Sekunden vorgeschaltet sein.

e LSA Moerser Stral’e/Xantener Stral3e: Der sudliche Anschluss der Fahrradstralle Werft-
stralle an das Ubrige Radverkehrsnetz macht die Integration einer Radfahrerampel in die
bestehende Ampelanlage notwendig (siehe Kap. 4.1.1).

3.2.4 Freie Rechtsabbieger

Freie Rechtsabbieger stellen eine Gefahr flr Radfahrer dar. Freie Rechtsabbieger mit Radver-
kehrsanlage sollten somit immer in eine LSA integriert werden, ansonsten mussen sie zurlck-
gebaut werden. Dies ergibt Handlungsbedarf an zwei folgenden Knotenpunkten:

¢ Knotenpunkt Moerser Stra3e/An der Neuweide: Hier ist die Anlage von zwei Fulliganger-
LSA zwingend erforderlich.

e Xantener Stralle/Moerser Stralle: Gegenwartig wird der Rechtsabbieger aus Richtung
Norden kommend in Richtung Stadtmitte nicht vom Radverkehr tangiert. Durch die Integra-
tion einer Radfahrerampel in die Kreuzungsanlage kommt es zum Wegfall des freien
Rechtsabbiegers (siehe Kap. 4.1.1).
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3.2.5 Querungshilfen

Querungshilfen sind im Zusammenhang mit der Uberquerung von Hauptverkehrsstraen ge-
maf den Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen obligatorisch. In der Regel dienen sie auch
der besseren Uberquerungsméglichkeit fir den FuRverkehr, zumal dieser oft auf den gleichen
Routen und Achsen unterwegs ist.

Mittelinseln, Uber die auch Radverkehr abgewickelt wird, sollen 2,00 m breit und 5,00m lang
sein, um ausreichend sichere Aufstellflachen zu bieten. Wenn mdglich werden die Breiten auf
bis zu 3m und die Langen auf bis zu 6m ausgedehnt.

In Rheinberg werden zum einen die bestehenden Querungshilfen, die die Regelabmessungen
nicht aufweisen, zum Umbau empfohlen und zum anderen ein Neubau vorgeschlagen, vor
allem dort, wo das definierte Hauptradroutennetz gekreuzt wird. Parallel zum Radverkehrs-
konzept wird in Rheinberg aktuell an einem Ausbau von Fufligéngeriberwegen gearbeitet.
Diese FGU kdnnen auch von Radfahrenden schiebend genutzt werden. Sie dienen somit auch
dazu das Radverkehrsnetz punktuell zu verbessern.

Die folgende Ubersicht zeigt die empfohlenen MaRnahmen zu Querungshilfen und FGU in
Rheinberg. Vor allem bei der Errichtung von neuen Querungshilfen an Ortseingangen ist auf
eine versetzte Flihrung zu achten, um eine Temporeduzierung des KFZ-Verkehrs an der Que-
rungshilfe zu erreichen und ein sicheres Queren fur FuRganger und Radfahrer zu erleichtern.

Alle FGU sollen selbstverstandlich entsprechend den aktuellen Regelwerken barrierefrei aus-
gebaut werden, d.h. fir kérper- und seheingeschrankte Menschen gut zu Gberqueren sein.

Ubersicht: MaBnahmen an Querungshilfen

Einrichtung Querungshilfen

Borth: Dripter Stralle/Douffsteg sowie Borther Stral’e/Dripter Stralde (Uber Dripter Stralle)
Millingen: Saalhoffer Stralie/Romerstralie; Saalhoffer StralRe (ortsauswarts Richtung Alps-

ray)
Alpsray: Alpsrayer Stralde (ortsauswarts Richtung Rheinberg)

Eversael: Grafschafter StralRe/Husenweg
Budberg: Rheinberger Stralle/Bischof-Rol3-Stralle
Orsoyerberg: Kuhdyk/Unter dem Berg

Annaberg: Alpsrayer StralRe (ortsauswarts Richtung Alpsray); Bahnhofstrafe (Hohe Super-
markte- bestehende Querungshilfe ausbauen)

Rheinberg: BahnhofstralRe/Fossastralle; Xantener Stralle/Gunter-Rehse-Weg

Ausbau Querungshilfe zu FGU
Borth: Borther Strale/Wallacher Strale; Borther Stralke/Am Kolkerhof; Borther Strale/Driip-
ter StralRe (alle Uber die Borther Strafl3e)

Ossenberg: Graf-Luitpold-StraRe/Kirchstrale (Hohe Marktplatz); Graf-Luitpold-StralRe/Ka-
pellenfeldstralle

Millingen: Alpener StralRe/Millinger Stral3e; Alpener Strale/Jahnstralie
Budberg: Rheinberger Strake/Rheinkamper Strale (1-2 FGU im Kreuzungsbereich)
Annaberg: Romerstralle/Zu den Stationen
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Einrichtung FGU

Wallach: Wallacher Stralle/Gathstralle sowie Wallacher Strale/Rheinackerstralle
Millingen: Kreisverkehr Alpener StralRe/Saalhoffer Strake (4 FGU)
Orsoyerberg: Kuhdyk/Auf dem Berg

Rheinberg: Dr. Aloys-Wittrup-Strale (Schulzentrum); Annastral3e/Buchenstralie; Anna-
stral’e/Fossastralle; Konigsberger Stralle/Aulenwall; Innenwall/Amploniusstralle

Mégliche weitere Standorte fiir FGU

Rheinberg: Bahnhofstral3e (H6he Zufahrt zum Bahnhof); Xantener Stral3e/Dr. Aloys-Wittrup-
Stralde; Knotenpunkt Bahnhofstrae/Innenwall/AuRenwall.

3.2.6 Einmiindungen und Einfahrten

Problempunkte im Radverkehrsnetz konnen auch Einmundungen darstellen. Hier sind beson-
ders Radfahrer/-innen auf baulichen Radwegen gefahrdet. Haufig sind Furtmarkierungen nicht
vorhanden, nicht mehr erkennbar oder im Zuge einer Strecke unterschiedlich ausgeftihrt. Fur-
ten sollen daher im Zuge vorfahrtberechtigter Strallen immer mit der Furtmarkierung gekenn-
zeichnet und rot eingefarbt werden. Bei Furten im Zuge einer signalisierten Fihrung kann auf
die Roteinfarbung verzichtet werden.

Im Zuge von Zweirichtungsradwegen und im Zusammenhang mit besonders unfalltrachtigen
Strecken sollte eine Anhebung des Radweges Uber die untergeordnete Zufahrt erfolgen. Dies
senkt die Geschwindigkeit der abbiegenden Fahrzeuge und erméglicht zusatzliche Sicherheit.

Die Radverkehrsfurt wird sowohl bei getrennten als auch bei gemeinsamen Geh- und Radwe-
gen an der Aulienkante der Nebenanlage markiert, um optimale Sichtbeziehungen zwischen
dem Radverkehr und den aus den untergeordneten Stra3en und den Grundstiicks- und sons-
tigen Ausfahrten ausfahrenden motorisierten Verkehr (Anfahrsicht) herzustellen.

Festzuhalten ist auRerdem, dass Furtmarkierungen sowohl bei benutzungspflichtigen als auch
bei anderen Radwegen im Hauptstra’ennetz vorgenommen werden sollen.

Die Markierung an der AuRenkante ermdglicht bei gemeinsamen Rad - / Gehwegen an den
Einmindungen sowie Ein- und Ausfahrten eine Sortierung des Rad- und FulRgangerverkehrs.

3.2.7 Barrieren abbauen

Nicht alle MaRnahmen, die dem Radverkehr niitzen, sind zwangslaufig an Fahrradrouten oder
Radverkehrsverbindungen an Hauptverkehrsstrallen gebunden. Zu den MalRnahmen, die un-
abhangig davon in der Flache wirken und die Durchlassigkeit des Stral’ennetzes erhdhen,
gehoren:

e Offnung von Einbahnstralen

e Abbau oder Optimierung von Umlaufsperren (,Drangelgittern®)
e Abbau von verzichtbaren Sperrpfosten (,Pollern)

¢ Kennzeichnung durchgangiger Sackgassen
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Offnung von EinbahnstraBen

In Rheinberg gibt es insgesamt nur wenige nicht gedffnete Einbahnstralen. Seitdem die Off-
nung von EinbahnstraRen durch die Stralenverkehrsordnung vom 01.04.2013 vereinfacht
wurde sind besondere Begriindungen dafir hinfallig geworden. Die Offnung von Einbahnstra-
3en ist damit vielfach sinnvoll. Nicht gedffnete EinbahnstralRe sind haufig eine Netzbarriere flr
den Radverkehr, da Radfahrende umwegeempfindlich sind. Zudem stellen nicht gedffnete Ein-
bahnstrafien vor allem fiir den FuRverkehr ein Sicherheitsrisiko dar, da Radverkehr meist ver-
botener Weise auf dem Gehweg stattfindet.

Das vorliegende Radverkehrskonzept empfiehlt daher, die Offnung von EinbahnstraRen um-
fassend zu prifen. Insbesondere im Ortskern von Orsoy gibt es immer noch einige nicht ge-
dffnete EinbahnstralRen, deren Offnung als vorteilhaft eingeschatzt werden.

Umlaufsperren

Grundsatzlich ist bei Umlaufsperren (auch ,Drangelgitter” genannt) zu fragen, ob sie tatsach-
lich erforderlich sind, um die Verkehrssicherheit zu erhéhen. Nur an wenigen Stellen sollten
die Umlaufsperren weiterhin bestehen bleiben, wie z.B. an Schulen oder bei der Zufahrt auf
viel befahrene Stralen. Dabei sind die Anforderungen an verschiedene Radtypen zu beach-
ten. Die Umlaufsperren vor Spielplatzen und Parkanlagen, die in Rheinberg noch bestehen,
sollten dagegen in der Regel beseitigt werden.

Sperrpfosten

Auch bei Sperrpfosten ist zunachst grundsatzlich das Erfordernis zu prifen. Dabei sollte die
Gefahr einer widerrechtlichen Nutzung durch Kfz gegeniber der Unfallgefahrdung durch
Sperrpfosten abgewogen werden.

Kennzeichnung durchgéangiger Sackgassen

Fir die Kennzeichnung durchgangiger Sackgassen ist das Verkehrszeichen 357-50 anzuord-
nen. Dies ist in Rheinberg bereits flichendeckend umgesetzt.

Abb. 14: Verkehrszeichen 357-50: Durchgéangigkeit von Sackgassen fiir den FuB- und Radverkehr
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3.3 Schwerpunktthemen in Rheinberg

Rheinberg hat sehr gute Voraussetzungen fir das Fahrradfahren: zu erwahnen sind die glins-
tigen topografischen und siedlungsstrukturellen Voraussetzungen. Um den Radverkehrsanteil
zu steigern, gilt es neue Qualitaten fir den Radverkehr zu schaffen. Dabei stehen folgende
Zielsetzungen im Vordergrund:

e eine Uberpriifung der StraRenraumaufteilung, auch vor dem Hintergrund der zunehmen-
den Nutzung von elektrisch unterstitzten Fahrradern

o die Entwicklung eines verstandlichen und umsetzungsorientierten Konzeptes mit grundle-
genden Zielsetzungen, Standards sowie konkreten EinzelmalRnahmen

e die Erhdhung der Verkehrssicherheit

Die fur Rheinberg wichtigsten Instrumente zur Steigerung der Attraktivitat und des Komforts
des Radfahrens sollen in diesem Kapitel naher erlautert werden.

3.3.1 Radfahrstreifen und Schutzstreifen
Die ERA flhrt zu Radfahrstreifen Folgendes aus:

,Radfahrstreifen sind durch Zeichen 295 StVO (Breitstrich) abgetrennte Sonderfahrstreifen.
Sie sind fur den Radverkehr immer benutzungspflichtig. Der Radfahrstreifen darf vom Kfz-
Verkehr nicht im Langsverkehr befahren werden, er darf jedoch zum Ein- und Abbiegen sowie
zum Erreichen von Parkstanden Uberquert werden. Andere Verkehrsteilnehmer dirfen ihn
nicht benutzen. Radfahrstreifen werden grundsatzlich im Einrichtungsverkehr betrieben®”.*

Der Einsatzbereich des Radfahrstreifens liegt im Belastungsbereich 1l oder IV des Diagramms
zur Vorauswahl der Radverkehrsfihrung. Fir Radfahrstreifen sind in Rheinberg die erforderli-
chen Breiten nur auf der Saalhoffer Stralle in Millingen, der Grafschafter Strale in Eversael
sowie der Wallacher Stralle zwischen Borth und Wallach gegeben. Dort sollen sie mit einem
seitlichen Schutz vor Uberfahrung (sog. protected bike lane) errichtet werden. Insgesamt sind
somit 0,9 km Radfahrstreifen geplant.

Schutzstreifen sind Teil der Fahrbahn und dirfen im Begegnungsfall auch vom motorisierten
Verkehr Uberfahren werden. Damit wird eine geringere Kernfahrbahnbreiten (Fahrgasse zwi-
schen den Schutzstreifen) von 4,50 maglich.

Der Einsatzbereich des Schutzstreifens liegt im Belastungsbereich Il des Diagramms zur Vor-
auswahl der Radverkehrsfihrung. Seit dem 01.04.2013 gilt auf Schutzstreifen grundséatzlich
Parkverbot. Seit der Novelle von 2019 ist das Halten auf Schutzstreifen verboten. Fir diese
Verkehrsverstole werden GeldbufRen bis zu 110 Euro fallig®:.

Zunachst einmal ist fur Rheinberg aus Sicherheitsgriinden geplant die Schutzstreifen, soweit
rechtlich mdglich, grundsétzlich rot einzufarben.

In Rheinberg sind bereits Schutzstreifen auf der Bahnhofstralte (beidseitig) und auf dem In-
nenwall (einseitig) markiert. Die Markierungen auf der Bahnhofstral3e erreichen nur das Min-
dest-, nicht das Regelmal’. Im Falle des Schutzstreifens am Innenwall werden die erforderli-
chen Malke nur in den bereits rot markierten Streckenabschnitten erreicht, so dass hier eine
Umplanung erforderlich ist. Bei der Planung wurde somit eine Gesamtiberpriufung der Fla-
chenaufteilung vorgenommen. In den Abschnitten, in denen eine Reduktion des ruhenden Ver-
kehrs mdglich ist, sollen die Schutzstreifen im Regelmald am Fahrbahnrand rot markiert wer-
den, in den anderen Abschnitten ist eine Fihrung Uber den Innenwall nicht méglich. Letzteres

37 ERA (2010): S. 23
38 Bundesministerium fiir Digitales und Verkehr (2023): Informationen zum BuRgeldkatalog. https://bmdv.bund.de/SharedDocs/DE/Artikel/StV/Stras-
senverkehr/update-stvo-novelle.html, abgerufen am 27. Februar 2023
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betrifft ausschliellich den Abschnitt zwischen Wallstege und Amploniusstrale. Der Radver-
kehr soll hier Gber die Wallstege und Kamperstrale gefuhrt werden.

Im Rahmen des Radverkehrskonzepts sind eine Reihe von neuen Schutzstreifen auf innerort-
lichen Hauptverkehrsstrafen in Rheinberg vorgesehen. Hintergrund ist in diesen Fallen stets
die nicht ausreichende Breite der Seitenrdume flr Radfahrende sowie eine Gefahrdung der
Radfahrende durch die einfache Mitfihrung im Mischverkehr. Das Netz an Schutz- und Rad-
fahrsteifen soll sich dadurch von gegenwartig 1,2km auf 8,7km deutlich erhéhen. Zusammen
mit dem Ausbau der Fahrradstraf3en bildet der Ausbau der Schutzstreifen somit einen Schwer-
punkt des Radverkehrskonzeptes. Eine Ubersichtskarte ,Radwegefiihrung Planung® im An-
hang dieses Konzeptes enthalt auch die geplanten Schutz- und Radfahrstreifen.

In der Tabelle 3 sind die geplanten Schutz- und Radfahrstreifen in Rheinberg aufgelistet.

Tab. 3: Geplante Schutz- und Radfahrstreifen in Rheinberg

Innenwall (Ausbau) (Rheinberg) P Kuhdyk (Orsoyerberg) P

Aufienwall (Rheinberg) P Reitweg (Vierbaum)

Xantener Stral3e (Rheinberg) Grafschafter Stralle (Eversael)*
Moerser Stralde (Rheinberg) Saalhoffer Stralle (Millingen)* P
Melkweg (Rheinberg) Alpener Strale (Millingen)
Rdémerstralle (Annaberg) P Graf-Luitpold-Stralle (Ossenberg)
Alpsrayer Stralde (Annaberg) Dripter StralRe (Borth) P
Rheinberger StralRe (Budberg) Wallacher StralRe (Borth/Wallach)*
Rheinberger Stralle (Orsoy)

Kiesendahlstrale (Orsoy) (* teilweise Ausbau als Radfahrstreifen)

In den in Tab. 3 rot markierten Stralenabschnitten kann die gemaR E-Klima erforderlichen
Mindestbreite der Schutzstreifen teilweise nicht umgesetzt werden. Die Fahrbahnbreiten wiir-
den in diesen Abschnitten sonst die erforderlichen 4,50 m unterschreiten. Daher werden in
diesen Abschnitten die alten Mindestbreiten der ERA von 1,25 m genutzt. Ein generelles Aus-
setzen aufgrund unzureichender Fahrbahnbreiten ist nur in drei kurzen Abschnitten erforder-
lich. Auf dem Melkweg, der Wallacher Stralle (in Borth) sowie auf dem Kuhdyk (in Orsoyer-
berg).

Bei den in der obigen Tabelle mit einem P versehenen Schutzstreifen ist zur Umsetzung eine
Entfernung einer gréReren Anzahl von Parkplatzen nétig. In den Fallen Borth, Millingen und
Orsoyerberg gibt es hier entsprechende Mdglichkeiten des Parkens auf den privaten Grund-
stlicken sowie im Ubrigen StralRenraum. Im Bereich der Innenstadt sind im Vorfeld von Veran-
derungen der Parkplatzsituation Erhebungen nétig, um den Bedarf an Parkplatzen zu ermit-
teln.
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3.3.2 Wahlfreiheit der Flihrungsformen

Als ein Grundsatz des Radverkehrskonzeptes wird formuliert, dass innerorts richtungsbezo-
gener Radverkehr als Ziel anzustreben ist. Laut ERA sind Zweirichtungsradwege innerorts nur
dort zu tolerieren, wo z.B. durch Mittelstreifen oder Stadtbahntrassen schlechte Uberquerungs-
madglichkeiten vorhanden sind. Folglich sind die in Rheinberg noch vorhandenen Zweirich-
tungsradwege innerorts mdglichst aufzuheben, z.B. an der Rdmerstral’e in Annaberg. Vorhan-
dene Radverkehrsanlagen im Seitenraum, die nicht mehr den aktuellen Standards entspre-
chen, sollen i.d.R. nicht zurlickgebaut werden, sondern als Angebot ohne Benutzungspflicht
erhalten bleiben, dies jedoch nur im Richtungsverkehr.

Dies bedingt, dass sich alle Verkehrsteilnehmer in Rheinberg auf eine neue Situation einstellen
mussen: Radfahrer kdnnen zukunftig teilweise wahlen, ob sie auf der Strale, z.T. auch ohne
gesonderte Radverkehrsinfrastruktur, im Mischverkehr fahren oder ob sie den ,anderen” Rad-
weg im Seitenraum nutzen wollen. Dieses Vorgehen tragt der Tatsache Rechnung, dass Rad-
fahrer ganz unterschiedliche Anforderungen an die Verkehrsinfrastruktur stellen: Wahrend die
einen routinierte Alltagsradfahrer sind, die mdglichst schnell vorankommen mdchten und die
Mischflihrung auf der Fahrbahn bevorzugen, sind andere Radfahrer eher unsicher und flihlen
sich im Seitenraum wohler als im Mischverkehr auf der Fahrbahn. Hierzu sind vor allem Kinder
und Jugendliche zu z&hlen, aber auch Senioren und grundsatzlich Radfahrer, die ihr Verkehrs-
mittel nicht so haufig nutzen. Zu betonen ist aber, dass Rad fahrende Kinder bis zu einem Alter
von 8 Jahren auf dem Gehweg fahren mussen und bis zu 10 Jahren auf dem Gehweg fahren
durfen. Erst danach gilt auch fir sie die Wahlfreiheit der Fiihrungsform. Diese neue Wahlfrei-
heit muss allen Verkehrsteilnehmern sichtbar gemacht werden, um Konflikte méglichst zu ver-
meiden.

3.3.3 Errichtung von FahrradstraBen innerorts und auBerorts

Fahrradstra3en kénnen einen mafRgeblichen Beitrag zur Radverkehrsférderung leisten (stei-
gende Akzeptanz des Radverkehrs, riicksichtsvolles Miteinander zwischen Kfz-Fihrenden
und Radfahrenden) und sind mit vergleichsweise geringem Aufwand umsetzbar, da hierfur
i.d.R. Beschilderungen und Bodenmarkierungen ausreichen. Fahrradstraf’en eignen sich fur
Hauptverbindungen des Radverkehrs.*

Allgemeines
Fahrradstraf3en haben folgende Vorteile:

e Auf Fahrradstral’en haben Radfahrerinnen und Radfahrer Vorrang, Kfz missen ihre Fahr-
geschwindigkeit anpassen. Fur den Fahrverkehr gilt eine Hochstgeschwindigkeit von
30km/h. Der Radverkehr darf weder gefahrdet noch behindert werden.

¢ In Fahrradstral’en werden gemeinsame Fahrten attraktiv, da Menschen mit dem Rad

¢ Nebeneinander fahren durfen und sich unterhalten kdnnen.

e Fahrradstraf’en sind komfortabel, da der Radverkehr mehr Platz hat als auf einem Rad-
weg.

o Fahrradstral’en erleichtern Radfahrerinnen und Radfahrern die Orientierung, da sie be-
sonders geeignete Verbindungen leicht erkennbar machen.

e Fahrradstrallen zeigen Radfahrenden, dass sie als Verkehrsteilnehmer anerkannt werden
und wertgeschatzt werden. Sie haben damit eine motivierende Wirkung.

e Anderer Fahrzeugverkehr als Radverkehr darf Fahrradstrafen nicht benutzen, es sei denn
dies ist durch Zusatzzeichen erlaubt. (z. B. Anliegerverkehr). Daher mussen vor der An-
ordnung die Bedirfnisse des Kraftfahrzeugverkehrs ausreichend bertcksichtigt werden
(alternative Verkehrsfiihrung)*.

3% Mobilitatskonzept Rheinberg 2021: S. 147
40 Aligemeine Verwaltungsvorschrift zur StraRenverkehrs-Ordnung (VwV-StVO) vom 26. Januar 2001 in der Fassung vom 8. November 2021
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Fahrradstral3en sollten in Erwagung gezogen werden, wenn

- aus vorliegenden verkehrlichen Untersuchungen oder Konzepten eine hohe Netzbedeu-
tung fur den Radverkehr auf der betrachteten Stralle bzw. dem betrachteten StralRenzug
abgeleitet werden kann.

- der Stralkenabschnitt durch den Kfz-Verkehr eher gering belastet ist,

- aulderorts ein Aufbau durchgehender Radnetze im zwischengemeindlichen und landlichen
Raum angestrebt wird

In der ERA 2010 wird zu Fahrradstralen ausgefihrt: ,Fahrradstraen sind [..] insbesondere
fur Hauptverbindungen des Radverkehrs bzw. bei hohem Radverkehrsaufkommen geeignet.
Sie machen Hauptverbindungen im ErschlieBungsstralRennetz sichtbar und beglinstigen eine
Bindelung des Radverkehrs*. Ein besonders gleichmafiger Verkehrsfluss und eine hohe Rei-
segeschwindigkeit fir den Radverkehr werden erreicht, wenn die Fahrradstral’e gegeniber
einmindenden Stralen Vorfahrt bekommt. Dann sind gegebenenfalls verkehrsregelnde
und/oder bauliche Malknahmen zu ergreifen, die die Geschwindigkeiten des Kraftfahrzeugver-
kehrs im Zuge der FahrradstralRe wirksam dampfen kdnnen*?. Die Entscheidung (iber die Vor-
fahrt sollte deshalb von értlichen Gegebenheiten abhangig gemacht werden. An Einmindun-
gen und Kreuzungen empfiehlt sich farbliche Markierungen auf der Fahrbahn, optional auch
eine bauliche Einengung®.

Rechtliche Aspekte
Die Anordnung einer Fahrradstrale kann erfolgen

e aus Grunden der Verkehrssicherheit oder der Ordnung des Verkehrs (Generalklausel ge-
maf § 45 Absatz 1 Satz 1 StVO) oder

e zur Unterstltzung einer geordneten stadtebaulichen Entwicklung (§ 45 Absatz 1b Nummer
5 StVO).

Eine planerische Idee oder ein politischer Beschluss sind zur Anordnung einer Fahrradstralie
nicht ausreichend, da die Anordnung einer Fahrradstra’e (ebenso einer Fahrradzone) eine
Verkehrsbeschrankung gemaf StVO darstellt und somit einer Rechtfertigung, die sich aus der
StVO ergeben muss, bedarf.

In der Uberwiegenden Zahl der Falle durfte die Anordnung einer FahrradstralRe aus Grinden
der Verkehrssicherheit oder der Ordnung des Verkehrs erfolgen, wobei das Vorliegen eines
Tatbestandes ausreichend ist. Zur Ordnung des Verkehrs zahlen der ruhende Verkehr sowie
die FlUssigkeit und Leichtigkeit des flielienden Verkehrs (= die Bewaltigung des Massenver-
kehrs). Entsprechend sind gemaf § 45 Absatz 1 Satz 1 StVO einschrankende MalRhahmen
fur den Kraftfahrzeugverkehr zulassig, damit durch eine Fahrradstralle Verbesserungen fir
den Radverkehr erreicht werden kénnen. Mit der Verbesserung der Ordnung des Verkehrs
wird im Regelfall auch eine Verbesserung der Sicherheit einhergehen.

Die Anordnung von Fahrradstral3en kann ebenso aus Griinden der Unterstitzung einer geord-
neten stadtebaulichen Entwicklung erfolgen. Hierzu muss allerdings zwingend eine stadtebau-
liche Gesamtplanung der Kommune mit konkreten Zielvorgaben vorliegen. Dieses stadtebau-
liche Konzept kann dabei auch ein Radverkehrskonzept mit einer Netzplanung fir den Alltags-
radverkehr oder ein umfassenderes integriertes Mobilitatskonzept sein. Die erforderliche Ziel-
vorgabe fur die geordnete stadtebauliche Entwicklung stellt die Erhéhung der Lebens- und
Aufenthaltsqualitat dar, die mit der Einrichtung von Fahrradstral’en (ebenso Fahrradzonen)

https://www.verwaltungsvorschriften-im-internet.de/bsvwvbund_26012001_S3236420014.htm
4T ERA (2010): S. 60
42 Mobilitatskonzept (2021): S. 147
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einhergeht, da diese in erheblichem Male auf eine Verkehrsberuhigung und eine Verkehrs-
vermeidung mit Kraftfahrzeugen abzielen.

Zusatzlich zu den Anordnungsvoraussetzungen der StVO sind die Bestimmungen der VwV-
StVO zu berucksichtigen.

Hierzu muss flur die Anordnung einer Fahrradstral’e gemal VwV zu Zeichen 244.1 und 244.2
eine der beiden nachstehenden Voraussetzungen erfillt sein:

e Auf der StralRe ist eine hohe Fahrradverkehrsdichte vorhanden oder zu erwarten.
o Die Stralte hat eine hohe Netzbedeutung fir den Radverkehr.

Aulerdem muss die Stralle flr den Kfz-Verkehr von lediglich untergeordneter Bedeutung
sein®.

Da die Netzplanung die rechtlich einfachste und sicherste Moglichkeit fur die Anordnung einer
Fahrradstral3e ist, sollte dies in der Praxis den Regelfall fir die Begriindung darstellen.

Der Begriff ,Untergeordnete Bedeutung fur KFZ-Verkehr” ist nicht eindeutig festgelegt: Als Ori-
entierung kénnen hier geringe Kfz-Verkehrsstarken von weniger als 1.000 Fahrzeugen am Tag
dienen.

Grundsatzlich ist anzumerken, dass die Anordnung einer Fahrradstralle im Hinblick auf den
Kfz-Verkehr vertretbar sein muss, d.h. fir diesen ist eine alternative Streckenflihrung vorhan-
den. Dies kann jedoch auch mit einem Umweg gegenuber der urspriinglichen Flihrung einher-
gehen.

Bei der Umwandlung bestehender Strallen zu FahrradstralRen ist meist eine Teileinziehung
notig, d.h. die rechtliche Umwidmung durch die StraRenbaubehdrde. Andere Fahrzeuge als
Rader und Elektrokleinstfahrzeuge dirfen Fahrradstralen nicht benutzen. Der Radverkehr
darf weder gefahrdet noch behindert werden.

Entsprechend ist in Fahrradstralten, wenn Kraftfahrzeuge zugelassen sind, zunachst immer
davon auszugehen, dass Parken am Strallenrand fiir den Kraftfahrzeugverkehr zulassig ist.
Soll der ruhende Verkehr fir den Kraftfahrzeugverkehr eingeschrankt werden, dann sind im
Regelfall gesonderte MalRnahmen zu ergreifen. In jedem Fall sollte auf Senkrecht- und Schrag-
parkstande verzichtet werden.

Beschilderung: Rechtlich ist eine Beschilderung zu Beginn und Ende der Fahrradstralle zur
Kennzeichnung ausreichend. Weitere Beschilderungen und Gestaltungselemente sind drin-
gend zu empfehlen, u.a. zur Freigabe der Stralien flir Pedelecs, Linienverkehr, landwirtschaft-
lichen Verkehr, Anlieger oder flir KFZ generell.

43 AGFS Leitfaden Fahrradstrafen (2023): S. 38. ,Ist zu erwarten, dass die prognostizierte Verkehrsbelastung in Fahrradstrafien mit Kfz-Verkehr
den genannten Orientierungswert von 2.500 Kfz/24h wesentlich Ubersteigt, wird die Einrichtung einer Fahrradstrale zugunsten der Verkehrssicher-
heit nicht empfohlen. Liegen héhere Kfz-Mengen vor, ist eine entsprechende Verlagerung des Kfz-Verkehrs zu priifen bzw. sollte fir die Fahr-
radstralle ein anderer Straenzug gewahlt werden®. Online abrufbar unter: https://www.agfs-nrw.de/fileadmin/Mediathek/AGFS-Broschueren/Lose-
blattsammlung_Fahrradstrassen_RZ_Einzel_01.pdf
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Umsetzung in Rheinberg

Die FahrradstralRe ist ein Infrastrukturelement, welches in Rheinberg bisher noch nicht ange-
wandt wird. Insgesamt sollen aber auch in Rheinberg in Zukunft FahrradstraRen angeordnet
werden. Es liegt ein Beschluss des Rates der Stadt Rheinberg vom 21.06.2022 vor die Erar-
beitung eines Planungskonzeptes als Grundlage fir die Anordnung von Fahrradstra’en zu
beauftragen. Diesem Auftrag wird mit dem hier vorliegenden Konzept gedient.

Abseits der Hauptstralien verfigt Rheinberg bereits heute Gber komfortabel zu befahrende
Alternativrouten, die zum Teil als Fahrradstralien die héhere Wertigkeit des Radverkehrs ver-
deutlichen kénnten. Geplant sind in Rheinberg zunachst folgende Fahrradstralten**:

- WerftstralBe
- Alpener Stralle

Auf diesen Fahrradstralien soll der Kfz-Verkehr ganz (Werftstrae) bzw. in Teilbereichen (Al-
pener Stralde) zugelassen werden. Die Fahrradstrafl3e Alpener Strale soll mit Hilfe von Durch-
fahrsperren vom Kfz-Durchgangsverkehr freigehalten werden, damit sie ihre Qualitat flr den
Radverkehr voll entfalten kann.

Folgende Kriterien werden bei der Planung von Fahrradstraf3en bericksichtigt:

e Schulen auf der Wegstrecke

¢ Alternativroute zu Hauptverkehrsstralie

¢ Anbindung der Ortsteile an die Stadtmitte
e Birgerbeteiligung und Offentlichkeitsarbeit

Das inneroértliche FahrradstralRennetz soll, soweit moglich, mit dem vorhandenen Netz der
Grinwege verknipft werden, was ein Radfahren abseits der Hauptverkehrsstrallen ermég-
licht.

4 Sollten sich diese schnell etablieren, ist der Bau weiterer FahrradstraRen vorgesehen.
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Abb. 15: Fiihrung der FahrradstraBe WerftstralRe abseits von Hauptverkehrsstrallen

Quelle: Eigene Aufnahme

Erstreckt sich eine FahrradstraRe Gber Knotenpunkte oder Einmiindungen hinweg, so ist eine
Vorrangregelung fir die Fahrradstralde anzustreben. Die Bevorrechtigung kann sowohl tber
eine entsprechende Beschilderung erfolgen als auch durch bauliche Malknahmen herbeige-
fihrt werden®.

StraBenraumgestaltung

Die notwendige Breite der Fahrgasse einer Fahrradstrale ergibt sich aus der Héhe des Rad-
verkehrsaufkommens, dem Anteil an Lastenradern und der Nutzung der Fahrradstral’e durch
andere Verkehrsarten. Hinzu kommt der ruhende Verkehr?®.

Hierbei ist zusatzlich zu beachten, dass der KFZ-Verkehr bei (zu erwartenden) Radverkehrs-
starken = 2.000 Radfahrende/24h ganzlich auszuschlieRen ist (ausgenommen Anlieger); Park-
stande im StralRenraum sind ebenfalls ausgeschlossen®’.

Fahrradstralen sind als relativ neues Instrumentarium fur alle Verkehrsteilnehmer deutlich
wahrnehmbar zu gestalten. Dies betrifft insbesondere Beginn und Ende einer Fahrradstralle
sowie betroffene Knotenpunkte. Dem KFZ-Verkehr ist seine Nachrangigkeit durch verkehrs-
beruhigende MalRnahmen zu verdeutlichen. Fir die Radfahrenden sind sie umgekehrt so zu
gestalten, dass ein zligiges und gefahrloses Befahren erméglicht wird. Dazu sind MaRnahmen
wie Roteinfarbungen, strallenrechtliche Bevorrechtigungen, Markierungen, Schwellen, Park-
verbote im Seitenraum u. A. anzuordnen®. Eine Mitteltrennung der Fahrbahn ist bei Breiten
Uber 5,50m erforderlich. Weitere Aspekte, die bei der Planung zu beriicksichtigen sind, betref-
fen z.B. den FuRverkehr, den OPNV oder den ruhenden Verkehr.

4 AGFS Leitfaden Fahrradstralen: S.9

46 Zu Querschnitten von FahrradstrafRen sowie deren StraRenraumgestaltung siehe AGFS Leitfaden FahrradstraRen (2023).

47 AGFS Leitfaden Fahrradstralen (2023): S. 38

48 Entlang von FahrradstraRen wird ausschlieRlich die Anordnung von Kfz-Parkstanden in Langsaufstellung empfohlen, wenn auf diese aus beson-
deren Grinden im Ausnahmefall nicht verzichtet werden kann. Durch eine entsprechende Netzplanung sollten so wenig wie mdglich Anliegerver-
kehre, Parksuchverkehre und Durchgangsverkehre tber Fahrradstralen zu fiihren, die als wichtige Hauptverbindungsachsen ausschliellich dem
Radverkehr vorbehalten sein sollten.
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Kann auf Parkstande im Verlauf einer Fahrradstrafl3e nicht verzichtet werden, sind diese aus
Grunden der Verkehrssicherheit und der Attraktivitdt der Radverkehrsverbindung ausschliel3-
lich als einseitige Langsparkstande auf der Fahrbahn bzw. im Seitenraum auszubilden. Bei
Parkstanden auf der Fahrbahn ist darauf zu achten, dass diese entsprechend markiert werden,
sodass ,wildes“ Parken unterbunden wird. Je nach vorhandener Situation kann auch wechsel-
seitiges Parken angeordnet werden. Sind Parkstande im Verlauf einer Fahrradstralte vorhan-
den, ist die Anordnung eines Sicherheitstrennstreifens mit einer Breite von 0,75 m zwingend
erforderlich.

Bei nennenswerten Verkehrsmengen sowohl des FuRverkehrs als auch des Fahrzeugverkehrs
auf der Fahrradstral3e ist die Einrichtung von Querungshilfen vorzusehen. Insbesondere bei
hohem Radverkehrsaufkommen, wenn eine Fahrradstral’e Teil des Radhauptnetzes einer
Kommune ist oder sogar eine Radschnellverbindung darstellt, sowie in Einfahrtbereichen und
an Knotenpunkten sollte dem Querungsbedarf von ZufulRgehenden durch die Einrichtung von
Querungshilfen Abhilfe geschaffen werden®.

Die Oberflache der Fahrbahn der FahrradstralRe sollte in der Regel asphaltiert sein, um hohe
Radfahrgeschwindigkeiten und einen angemessenen Komfort zu ermdglichen. Dies gilt auch
aulderorts auf land- und forstwirtschaftlichen Wegen.

FahrradstraBe auBBerorts

Analog zu den Radvorrangrouten auf dem innerértlichen Hauptstralennetz sollen aulRerortli-
che Fahrradstrallen ausgewiesen werden, die vor allem das Alltags-Radfahren zwischen den
Ortsteilen sowie zu den Nachbarkommunen an den klassifizierten Stral’en attraktivieren kon-
nen.

Bei FahrradstralRen in Aulerortslage, bei denen der Kfz-Verkehr Uber eine Zusatzbeschilde-
rung zugelassen ist, sollte auf die Einhaltung der zulassigen Geschwindigkeit von 30 km/h
geachtet werden. Dies kann neben der zuvor beschriebenen Markierung und Beschilderung
von Fahrradstrallen insbesondere durch bauliche MalRinahmen erreicht werden (z.B. durch
Mitteltrennung, aber auch durch Aufpflasterungen).

Grundsatzlich sollte aulderorts jedoch die Kraftfahrzeugbelastung nicht tber 1.500 Kfz/24h lie-
gen. Da auch der land- und forstwirtschaftliche Verkehr als weitere Verkehrsart zugelassen
ist, sind ggf. zusatzlich Ausweichstellen fiir breite landwirtschaftliche Fahrzeuge vorzusehen°.

49 Zu Beispielen fur Querungen siehe: AGFS Leitfaden Fahrradstraen (2023).

50 Deshalb ist sowohl bei der Planung als auch bei der Umsetzung eine Beteiligung der angrenzenden landwirtschaftlichen Betriebe ein wichtiger
Baustein im Rahmen der Kommunikation zur Einrichtung der Fahrradstrafe. Eine gute interne und externe Kommunikation trégt ohnehin mafigeblich
zur Akzeptanz geplanter Mainahmen bei. Hierzu gehort nicht zuletzt die Verdeutlichung der Verkehrs- und Verhaltensregeln in einer Fahrradstrale.
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Abb. 16: Geplantes Netz der FahrradstraBen und -zonen in Rheinberg
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Quelle: Eigene Zeichnungen

Zu bericksichtigende Paramater bei der Umgestaltung eines Stralienzuges zur einer Fahr-
radstrale sind:

Netzeinbindung (ins Ubrige Verkehrsnetz)

Querschnitte (abschnittsweise) unter Berucksichtigung Fuldigangerverkehr, Linienverkehr
und ruhender Verkehr erstellen

Besondere Beachtung Knotenpunkte und Kreisverkehre (Begleitlinien, Roteinfarbung, ggf.
aufgeweitete Radaufstellflachen (ARAS); eindeutige Vorfahrtsregelungen; ggf. modale Fil-
ter und FGU

Anfang einer Fahrradstrafe durch Tor-Situation kenntlich machen

falls Parken erlaubt: Langsparkstande auf der Fahrbahn mit Sicherheitstrennstreifen von
0,75 m versehen — ggf. wechselseitige Anordnung

Bauliche Mitteltrennung bei breiten Fahrgassen (bei >5,50m Breite der Fahrbahn)
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3.3.4 Fihrung des Radverkehrs liber die Walle (Innen- und AuBRenwall)

Die Fuhrung des Radverkehrs auf AuRenwall und Innenwall ist in grof3en Bereichen bisher
wenig radfahrfreundlich. Die gegenwartig vorhandenen Schutzstreifen sind nicht regelkonform
angelegt worden und werden aufgrund der dann fir den KFZ-Verkehr nicht mehr ausreichen-
den Fahrbahnbreite regelmaRig Gberfahren. Diese Fuhrungsform stellt eine Gefahr fir Rad-
fahrende dar und ist wenig komfortabel. Gleiches gilt fir die Fihrungsform auf dem AulRenwall
im Seitenraum.

Im Kap. 4.2 werden konkretere Planungsideen zur Umformung der Walle benannt. Es lasst
sich vorwegnehmen, dass eine einfache Umformung nicht mdéglich ist, da hier neben den Brei-
tenanspriichen des Radverkehrs auch die Parkbedirfnisse der Anwohnenden, der Biro- und
Geschaftsnutzenden sowie der in angrenzenden Innenstadtvierteln wohnenden Bevdlkerung
bertcksichtigt werden missen. Eine konkrete Planung wird somit in diesem Konzept nicht
vorgestellt, es handelt sich um Vorschlage. Vor einer Entwurfsplanung sind umfangreiche ver-
kehrliche Erhebungen erforderlich (v.a. eine umfassende Parkraumanalyse), welche u.a. die
Anzahl der Haushalte, Blros und Geschéfte in Relation zu den vorhandenen Parkplatzen set-
zen.

Hinzu kommt, dass die an den Wallen liegenden Knotenpunkte ebenfalls Mangel in der Rad-
verkehrsfihrung, aber auch in der FuRverkehrsfiihrung aufweisen. Dieser Planungsraum ist
somit besonders integrativ zu betrachten. Dies betrifft auch die miteinzubeziehenden Akteure.
Da uber die Walle auch Busverkehr verkehrt sind sowohl der Betreiber des Linienverkehrs (vor
allem die NIAG) als auch der Blrgerbusverein in die Planungen mit einzubeziehen.

Abb. 17: Aktueller Zustand AuBenwall: Rad- und FuBverkehr im MindestmaR auf der Nebenanlage, ruhender
Kfz-Verkehr auf der rechten Fahrspur

Quelle: Eigene AufnahfheI
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3.4 Das MaBnahmenprogramm

Auf der Grundlage der Analyse und der konsequenten Anwendung der Musterldsungen wurde
fur das gesamte Stadtgebiet ein MalRnahmenprogramm erstellt. Dieses Programm weist je
nach MalRnahme einen hohen Detaillierungsgrad auf. Alle Streckenabschnitte und Knoten-
punkte des untersuchten Radverkehrsnetzes, die umgestaltet werden sollen, finden Ber(ck-
sichtigung. Die Detailgenauigkeit der einzelnen MaRnahmen ist abhangig von der abgeschatz-
ten Umsetzungschance. MaRnahmen mit hoher Prioritat, die sich ohne gréRere Widerstande
umsetzen lassen, finden sich in den Entwurfskarten bereits in einer héheren Genauigkeit wie-
der.

Priorisierung

Sofern es sich nicht um reine Markierungsmalfinahmen handelt, erfordert die Umsetzung i.d.R.
weitere Planungsschritte. Alle MaRnahmen sind in den Kapiteln 4 bis 7 textlich beschrieben
und nach Prioritat geordnet (vordringliche MaRnahmen sowie nachgeordnete MalRnahmen).
Die vordringlichen MaRnahmen wurden im Anhang zum Radverkehrskonzept nach Prioritat in
einer Liste festgehalten (1 - hohe Prioritat | 2 - mittlere Prioritat | 3 - niedrige Prioritat).

Far die wesentlichen MaRnahmen finden sich im Anhang zum Radverkehrskonzept erste Ent-
wiurfe. Die textliche Beschreibung sowie die Entwiirfe dienen als Arbeitsgrundlage fur die Ver-
waltung und sollen fortentwickelt werden. Dies schafft die Grundlage einzelne Malihahmen
maoglichst schnell einer konkreten Umsetzung zuflihren zu kénnen.

Um die Vielzahl der MalRnahmen handhabbar zu machen, wurde flir die vordringlichen Maf}-
nahmen eine Priorisierung vorgenommen. Die Vergabe der Prioritaten erfolgte nachfolgenden
Kriterien:

Netzzusammenhang

e Handelt es sich bei der Verbindung oder dem Knotenpunkt um einen Bereich/ eine Stelle
an einer wichtigen inner- oder zwischendrtliche Verbindung?
o (Verbindungen zwischen Stadt- und Ortsteilen, zu Alltagszielen und zu Nachbarorten)

Zentralitat

o Welche Relevanz hat die MaRnahme flr die Bevolkerung? Wie viele Profiteure gibt es?
(Bevdlkerungsdichte)

Schulwegrelevanz

o Wie relevant ist die Malinahme bzgl. des Schilerverkehrs?

Die MalRnahmen wurden anschlieRend nach Prioritaten in einer Excel-Tabelle festgehalten
und auf einer Karte verortet — Ubersichtskarte MaRnahmen (im Anhang).

MaBnahmenkarte

Die im Rahmen des Radverkehrskonzeptes beschriebenen MaRnahmen betreffen 19,8 km
des kiinftigen Rheinberger Radverkehrsnetzes. 7 km Radverkehrsnetz sollen neu entstehen,
auf weiteren 12,8km des bisherigen Netzes sind MaRnahmen zur Verbesserung der jetzigen
Radverkehrssituation geplant.

Ein Grofiteil der MalRnahmen wurde als prioritar eingestuft. Darunter fallen 8,2 km Fahrradstra-
Ren sowie auf weiteren 8,4 km Strecke weitere prioritare Malnahmen. Den Schwerpunkt die-
ser Mallnahmen bilden die geplanten innerértlichen Schutzstreifen. Als nicht prioritar sind wei-
tere 3,3 km MalRnahmen im Hauptverkehrsnetz vorgesehen.
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Nicht in Kartenform, sondern in den Kapiteln 5-7 beschreibend werden weitere nicht strecken-
bezogene MalRnahmen vorgestellt. Diese Malknahmen werden dort teilweise ebenfalls als pri-
oritar eingestuft und gekennzeichnet.

Die nicht streckenbezogenen MalRnahmen umfassen:

e die Umgestaltung von Knotenpunkten

e den Ausbau von Radabstellanlagen

o Verbesserungen der Wegweisung und Beschilderung

o Vorschlage fur Anordnungen der Strallenverkehrsbehdrde zu Halteverboten und Einbahn-
stral’en

e die Neuordnung des ruhenden Verkehrs

o Verbesserungen fir den Fuverkehr

e MaRnahmen, die den OPNV betreffen

o Malnahmen zur Steigerung des Fahrkomforts fir Radfahrende (abgesenkte Bordsteine,
Schwellen Uber Bahngleise, Anpassung Grlnstreifen, Beseitigung Drangelgitter)

e Fahrbahnmarkierungen (Rotmarkierungen, Aufstellstreifen)

Empfehlungen zur Umsetzung des MaBRnahmenprogramms

Neben den personellen Ressourcen ist die Radverkehrsférderung durch ein festgelegtes
Budget fir den Radverkehr auch finanziell auf ein solides Fundament zu stellen. Es wird emp-
fohlen, dass die Stadt Rheinberg zur Umsetzung des Malinahmenprogramms zur Férderung
des Radverkehrs einen jahrlichen Haushaltsansatz bereitstellt. Nach Definition des Nationalen
Radverkehrsplans 3.0 werden perspektivisch pro Kopf und Jahr Ausgaben fir das Radver-
kehrsnetz inkl. flankierender MalRnahmen von 30 € pro Jahr und Einwohner vorgeschlagen
(inkl. Férdermittel). Jahrlich waren dies in Rheinberg demnach bei aktuell 30863 Einwohnern
ca. 925.000 € pro Jahr fir die Radverkehrsforderung!. In welcher Héhe diese Mittel bereitge-
stellt werden kénnen, hangt einerseits von der politischen Zielsetzung und andererseits vom
Einwerben von Foérdermitteln ab. Fir eine Vielzahl von MalRnahmen kdnnen Fordermittel in
Anspruch genommen werden, so dass die Stadt hierfur weniger Eigenmittel aufzubringen
hatte. Fiskalisch ist hier zu klaren, ob eine Aufteilung in ein investives und nichtinvestives
Budget notwendig ist. Fur die ndhere Zukunft wird somit ein jahrliches stadtisches Radver-
kehrsbudget von ca. 1 Mio. €/Jahr als sinnvoll angesehen.

51 Bundesministerium fiir Digitales und Verkehr (2022): Fahrradland Deutschland 2030. Nationaler Radverkehrsplan 3.0. S. 25.
https://bmdv.bund.de/SharedDocs/DE/Anlage/StV/nationaler-radverkehrsplan-3-0.pdf?__blob=publicationFile
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3.5 Qualitatsmanagement der Radverkehrsinfrastruktur

Serviceangebote fur den Radverkehr erganzen das Infrastrukturnetz. Insbesondere Wegwei-
sungen, Abstellanlagen an Quellen und Zielen, Lademéglichkeiten fir Pedelecs, offentliche
Luftpumpen, Schlauchautomaten, Rastmdglichkeiten, Fahrradverleih sowie die Pflege und In-
standhaltung der Wege sind im Rahmen einer umfassenden Radverkehrsférderung zu be-
trachten.

Pflege und Instandhaltung von Radverkehrsanlagen und Einhaltung der Verkehrssiche-
rungspflicht

Um eine Radverkehrsinfrastruktur mit hoher Qualitat zu erhalten, ist die Pflege und Instand-
haltung der Routen unerlasslich. Von 6ffentlichen Strallen und Wegen kann eine Gefahrdung
ausgehen, fiir die der StralBenbaulasttrager haften muss®2. Nur, wenn sich die Radfahrenden
auf komfortablen Wegen fortbewegen kénnen, werden sie diese langfristig nutzen. Folglich ist
ein regelmaRiger Grinschnitt, die umgehende Behebung von Schaden und Hindernissen (wie
Wurzelaufbriichen oder abbrechende Kanten), die den Radverkehr gefahrden kénnen, sowie
ein konsequenter Winterdienst notwendig. Im Rahmen der Stral3enerhaltung flihren die Stra-
Renbaulasttrager regelmaRige Kontrollen der Fahrbahnen und Radwege durch. Dies ist einer-
seits wegen der vergleichsweise hohen Sturzgefahr des Radverkehrs und hilft andererseits
eine grundsatzliche Wertschatzung gegeniber den Radfahrenden auszudriicken. Hier sollten
mindestens an den Hauptrouten auch die Fahrbahnrander mitbetrachtet werden - insbeson-
dere, wenn dort Markierungen fir den Radverkehr angelegt wurden. Zur Steigerung des Kom-
forts fir den Radverkehr sind hier méglicherweise Sanierungsmaf3nahmen notwendig, auch
wenn die Fahrbahn im Bereich der Kfz-Spur noch eine hinreichende Qualitat aufweist. Um die
Durchgangigkeit der Verbindungen gewahrleisten zu kénnen, ist ein Austausch zwischen den
Strallenbaulasttragern Uber die Zustandigkeiten bei Grinpflege und Winterdienst anzustre-
ben.

Uberpriifung, Unterhaltung und/oder Erneuerung der wegweisenden Beschilderung

Neben der Unterhaltung der Wege fur den Radverkehr ist auch die Pflege und Instandhaltung
der Radwegebeschilderung eine wichtige Aufgabe. Insbesondere fir ortsfremde oder Radfahr-
Neulinge ist die Wegweisung eine elementare Orientierungshilfe. Fur die Beschilderung der
Freizeitrouten Gbernimmt die Aktualisierung bzw. Unterhaltung bereits der Kreis Wesel in en-
ger Abstimmung mit der Stadt Rheinberg.

Um die Sicherheit des Radverkehrs auch bei temporaren Einschrankungen z.B. durch Bau-
stellen oder Grof3veranstaltungen zu gewahrleisten, ist eine Einrichtung einer Baustellenfiih-
rung notwendig. Eine Uberprifung bzw. Uberwachung muss regelméaRig durch die Verwaltung
gewahrleistet werden.

Verkniipfung von Rad- und 6ffentlichem Verkehr

Intermodale Wegeketten haben fir viele Pendelnde mit dem Fahrrad eine hohe Bedeutung.
Viele Personen, die mit dem Fahrrad zur Arbeit/Ausbildungsstatte fahren, kombinieren das
Fahrrad mit dem offentlichen Verkehr. Das Fahrradparken an Bahnhéfen und Haltestellen des
QV st folglich ein wichtiger Aspekt beim intermodalen Bike+Ride. Auch die Mithahme des
Fahrrads im 6ffentlichen Verkehr und das Vorhalten von Radstationen und Fahrradverleihsys-
temen sind fur den weiteren Ausbau der Intermodalitat wichtig. Bike+Ride kann im Vergleich
zum FuRverkehr die Einzugsbereiche von Haltestellen des OPNV erheblich vergréRern.

52 Gefahren entstehen vorrangig durch kurzfristige Stérungen z.B. auf Grund von Witterung und Verunreinigung sowie durch den baulichen
Zustand von StraRen und Wegen.
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3.6 Anforderungen und Zustand des Fahrradparkens in Rheinberg

Das Fahrrad am Wohnort und am Ziel des Weges sicher und komfortabel abstellen zu kénnen,
ist ein wesentlicher Faktor seines Nutzungsgrades. Die Ausstattung mit bedarfsgerechten und
attraktiven Abstellanlagen ist daher eine entscheidende Grundlage einer erfolgreichen Rad-
verkehrsférderung. Sichere, ebenerdige Abstellanlagen an Quellen und Zielen verringern den
Reiseantrittswiderstand und erhéhen u.a. auch die Verkehrssicherheit (nicht das schlechtere
Zweitfahrrad wird genutzt)®.

Im Folgenden werden zunachst relevante Grundlagen und allgemeine Hinweise zum Ausbau
des Fahrradparkens dargestellt.

3.6.1 Allgemeine Anforderungen an Radabstellanlagen

Das Rad muss in Wohnungsnahe oder an den Zielen des Radverkehrs sicher, standfest, eben-
erdig, einsehbar und nach Mdglichkeit auch witterungsgeschitzt abstellbar sein. Die Positio-
nierung, Ausfihrung und Gestaltung der Anlagen bestimmen ihren Nutzwert und damit die
Akzeptanz bei den Nutzenden. Hinweise zur Dimensionierung von Abstellanlagen fir den Rad-
verkehr enthalt neben den Hinweisen zum Fahrradparken (FGSV (2012)*/AGFS (2021))*> ins-
besondere die technische Richtlinie 6102 des ADFC (2011).

Folgende Kriterien gelten als grundsatzliche Qualitatsmerkmale:

e guter und sicherer Halt aller FahrradgréfRen und -typen ohne Beschadigungsgefahr an
Fahrrad oder der Abstellanlage

e barrierefreie Zuganglichkeit zum bequemen Ein- und Ausparken mit ausreichendem Be-
wegungsspielraum

e ausreichende Beleuchtung und gute Sichtbarkeit der Anlage zum Schutz vor Diebstahl und
zur Verbesserung des subjektiven Sicherheitsgefiihls

o ausreichender Diebstahlschutz durch AnschlieBmdglichkeit eines der Rader sowie des
Rahmens, sofern das Fahrrad nicht komplett eingeschlossen werden kann

e Uberdachung

e einfache Reinigung und sicherer Betrieb durch Ubersichtliche Gestaltung, ausreichende
lichte Hohe bei Uberdachung, Vermeidung von scharfen Kanten und Sturzgefahren

e die regelmaRige Entfernung von ,Schrottfahrradern’

e einfache Handhabung durch vielseitige Anlehn- und Anschlie@madglichkeiten (z. B. durch
zusatzlichen Unterholm)

e Vorhalten ausreichender Abstellméglichkeiten fur Fahrrader mit komplexen Rahmenfor-
men oder anderen Besonderheiten (z. B. Lastenrader, Liegerader etc.)

o stadtgestalterische Vertraglichkeit in Form von einfachen und zurlickhaltenden Formen
und Farben sowie

o Staffelung der Angebote nach Bedarf: fir langfristiges Abstellen am Bahnhof oder Arbeits-
platz sollten nach Mdglichkeit witterungsgeschitzte und verschlossene Abstellanlagen an-
geboten werden, wahrend bei kurzfristigem Abstellen am Einkaufsort einfache Anlehnbi-
gel ausreichen.

53 Mobilitatskonzept Rheinberg (2021): S. 153

54 FGSV (2012): Hinweise zum Fahrradparken.

5% AGFS (2021): und wo steht ihr Fahrrad? Hinweise fiir Architekten und Bauherren zum Abstellen von Fahrradern. Online abrufbar unter:
https://www.agfs-nrw.de/fileadmin/Fachthemen/Parken-Abstellen/wo-steht-ihr-fahrrad/Handlungsleitfaden_Fahrradparken_RZ_Web.pdf

5% ADFC (2011): Empfehlenswerte Fahrrad-Abstellanlagen - Anforderungen an Sicherheit und Gebrauchstauglichkeit. Online abrufbar unter:
https://www.adfc.de/fileadmin/user_upload/Expertenbereich/Politik_und_Verwaltung/Download/TR6102_0911_Empfehlenswerte_Fahrrad-Abstell-
anlagen.pdf

57 Die regelméaRige Entfernung von ,Schrottradern® ist nach § 3 des Kreislaufwirtschaftsgesetzes méglich, wenn diese iber mehrere Wochen fahr-
untauglich im 6ffentlichen Raum abgestellt wurden und der frihere Besitzer erkennbar das Eigentum daran aufgegeben hat (§§ 958 und 959 BGB).
Alternativ kdnnen Fahrréder zum Zwecke der Wartung der Abstellanlage entfernt und eingelagert werden.
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Standortbedingte Anforderungen und Ausstattungsmerkmale

Die Anspriiche von Radfahrenden an die Ausgestaltung der Abstellanlagen und die Entfer-
nung, die sie in Kauf nehmen, um ihr Fahrrad dort abzustellen, variieren je nach Parkdauer
und Fahrtziel sehr stark (s. Tab. 4). Das Fahrtziel bestimmt dabei haufig die Dauer, fur die das
Fahrrad an einem Standort abgestellt wird. Bei kurzen Aufenthalten, wie dem Einkauf in einem
Geschaft, soll auch der Abstellvorgang schnell durchgefiihrt werden und in méglichst geringer
Entfernung zum Ziel stattfinden. Im Gegensatz dazu wird das Fahrrad am Arbeitsplatz, der
Schule oder auch an OPNV-Verkniipfungspunkten haufig ganztagig abgestellt. Daraus resul-
tiert die Anforderung nach einer witterungsgeschutzten und diebstahlsicheren Anlage. Je lan-
ger das Fahrrad abgestellt werden soll, desto gréer werden die Distanzen, die Radfahrende
fur eine anforderungsgerechte Anlage in Kauf nehmen. Sichere, ebenerdige B+R Anlagen at-
traktivieren den OPNV, da Nutzende nicht mehr darauf angewiesen sind z.B. einen Anschluss-
bus zu erreichen. Zudem helfen sie dabei Verkehrsbetriebe in Stol3zeiten zu entlasten?®.

Tab. 4: Anspriiche an Abstellanlagen in Abhédngigkeit von der Parkdauer und dem Ziel

Parkdauer Art des Ziels Anforderungen an die
Anlage

kurze Erledigung, z. B. bis 1 | Nahversorger, zentrale Versor- schnell und einfach zu-

Stunde gungsbereiche ganglich (direkte Zielnahe)

langere Erledigung, meh- Stadtzentrum / zentrale Versor- sicher, ggf. iberdacht

rere Stunden gungsbereiche

Tagesparken OPNV-Haltepunkte,  Verknip- sicher und Uberdacht;
fungspunkte, Schulen, Arbeits- ggf. mit Serviceelementen
platz

Dauerhaftes Parken (Uber | Wohngebiete Verschlossen, ebenerdig

Nacht bzw. Uber mehrere und Uberdacht

Tage)

Ausstattungsmerkmale fiir Fahrradabstellanlagen

Bei der Gestaltung von Anlagen koénnen, in Abhangigkeit von Parkdauer, Ziel und Anspruch,
verschiedene Ausstattungsmerkmale von Bedeutung sein: neben der reinen AnschlieRfunk-
tion und verschiedenen Serviceelementen ist insbesondere der Witterungsschutz durch Uber-
dachung ein relevantes Merkmal.

Reine AnschlieRfunktion

Die reine Anschlielfunktion beschreibt die Mdoglichkeit, das Fahrrad an einem, fir diesen
Zweck geeigneten Element sicher abstellen zu kénnen. Im 6ffentlichen Raum sind dabei vor-
rangig Anlehnbiigel zu realisieren, bei denen Fahrrdder mit dem Rahmen und mindestens ei-
nem Laufrad angeschlossen werden kénnen. Besonderer Flachenbedarf besteht bei Lasten-
radern und Fahrradern mit ,Anbauteilen” (Kindersitze, Gepacktaschen, Spiegeln, Anhangern
etc.). Bei Zielen mit hohem Aufkommen von breiteren Fahrradern ist eine groRzlgigere Aus-
fuhrung der Radabstellanlagen und Rangierflachen erforderlich (z.B. vor Supermarkten, Kin-
dergarten).

Vorderradhalter entsprechen nicht mehr dem Stand der Technik, da sie beim Umkippen des
Rades die Felge des Vorderrades verbiegen. AuRerdem kdnnen Fahrrader unter Zuriicklassen
des Vorderrades leicht entwendet werden. Aus diesen Griinden werden Vorderradhalter als

5% Mobilitatskonzept Rheinberg (2021): S. 153
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Anlagen mit geringer Qualitdt wahrgenommen und haufig nicht angenommen. Eine Verwen-
dung ist nicht mehr akzeptabel. Bestehende Vorderradhalter sollten nach und nach durch mo-
derne Blgel ersetzt werden.

Uberdachte Anlage

Zum besseren Schutz vor der Witterung kénnen die Abstellanlagen auch Uberdacht werden.
Die Bedachung erfordert wegen der gréReren stadtebaulichen Eingriffswirkung eine gezielte
Gestaltung. Bedachte Radabstellanlagen sind besonders geeignet fir eine langere Parkdauer,
z. B. am Wohnort, Bahnhof oder Arbeitsplatz.

Abgeschlossene Anlage

Wenn die Anlage nur einem begrenzten Personenkreis zur Verfugung gestellt werden soll,
kann dies Uber Einzdunungen oder die Nutzung von abgeschlossenen Raumen, z. B. in Form
von Kéfigen oder Fahrradhausern, erreicht werden. Dies bietet sich fir Bewohner eines Hau-
ses, Mitarbeitende von Firma bzw. Nutzende von Schulen an.

Eine weitere Form sind Fahrradboxen, welche auch als Mini-Garagen fir Fahrrader bezeichnet
werden. Die Boxen sind jeweils auf ein Fahrrad ausgelegt und kénnen gegen Gebuhr ange-
mietet werden. Nachteilig sind jedoch die hohen Kosten fir die Aufstellung, Wartung und Be-
wirtschaftung, die schwierige stadtebauliche Integration und die Anfalligkeit der Boxen fir Van-
dalismus.

Weitere Ausstattungsmerkmale:

Serviceangebote fir den Radverkehr erganzen die reine Abstellfunktion der Anlagen und soll-
ten in die Radverkehrsférderung einbezogen werden: Lademdoglichkeiten fir Pedelecs, 6ffent-
liche Luftpumpen oder auch frei verfligbares Werkzeug.

Eine Lademaoglichkeit flr Pedelecs ist besonders an Standorten flr Tagesparker relevant.
Lademdglichkeiten sind dafir mit einer SchlieRfachfunktion zu verbinden oder in eine ver-
schlossene Anlage zu integrieren. Auch fur Radtouristen, die z. B. auf Fernwanderwegen rei-
sen, sind Lademadglichkeiten attraktiv. Eine Kombination mit gastronomischen Angeboten ist
anzustreben.

Die Moglichkeit zum Aufpumpen der Reifen sowie eine Auswahl frei verfligbaren Werkzeugs
fur kleinere und spontane Reparaturen sind insbesondere fur stark oder langerfristig frequen-
tierte Standorte von Bedeutung (z. B. OPNV-Knotenpunkte, Innenstadt, Arbeitsplatze etc.).

Zum Schutz vor Diebstahl sind ausreichende Beleuchtung und gute Sichtbarkeit der Anlage
an allen Abstellanlagen zu gewahrleisten. Gleichzeitig tragt sie zur Verbesserung des subjek-
tiven Sicherheitsgefiihls bei und vereinfacht eine Nutzung der Anlage in der Dunkelheit.

Mobilstationen sind Verkniipfungspunkte, die Uber die reine Verknlpfung von Rad und OPNV
hinausgehen. Sie verbinden mehrere Verkehrsmittel miteinander, sind in ihrer genauen Aus-
gestaltung jedoch nicht festgelegt. Grundsatzlich kommen fir sie alle oben beschriebenen
Ausstattungselemente in Frage.

Zusatzliche Anforderungen von Pedelecs an Abstellanlagen

Auf Grund der hohen Anschaffungskosten bei Pedelecs ergeben sich zusatzliche Anforderun-
gen bei der Gestaltung von Abstellanlagen. Die Berlicksichtigung des Schutzes vor Diebstahl,
Vandalismus und Witterung stehen hier im Fokus. Es empfiehlt sich eine Ausstattung der An-
lage mit einer Uberdachung oder die Bereitstellung verschlieRbarer Fahrradgemeinschaftsga-
ragen und einzelner Fahrradboxen mit gleichzeitiger Lademaoglichkeit. Diese Unterbringung ist
auch deshalb vorteilhaft, weil die relativ empfindliche Elektronik zuverlassig vor Feuchtigkeit
geschiutzt wird. Auf Grund der eingebauten Elektronik und des Akkus haben Pedelecs meist
ein héheres Gewicht als Standardfahrrader. Daher ist bei Pedelecs auch der ebenerdige bzw.
barrierefreie Zugang zur Anlage von grof3er Bedeutung.
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3.6.2 Zustand des Fahrradparkens in Rheinberg

Die Stadt Rheinberg verfiigt derzeit an vielen Stellen sowohl in den Ortsteilen als auch in der
Kernstadt Uber keine adaquaten Sammelanlagen fur den Radverkehr. In den zentralen Lagen,
wie z.B. der FuRRgangerzone, nutzen viele Rheinberger die Moglichkeit, ihre Fahrrader in un-
mittelbarer Nahe zum Ziel (z.B. Einzelhandler oder Gastronomie) abzustellen. Dazu werden
zum einen aufgestellte Anlehnblgel genutzt, die in Anzahl und Ausstattung jedoch nicht aus-
reichend sind, zum anderen werden viele Fahrrader aber auch ,wild“ abgestellt.

Bahnhofe Rheinberg und Millingen

Das Fahrradparken am Bahnhof sollte weiter qualifiziert und attraktiviert werden. Rund um den
Bahnhof Rheinberg finden sich in zwei (berdachten Sammelanlagen derzeit 48 Stellplatze>.
Dennoch scheint die Anzahl der Stellplatze nicht auszureichen, da die Uberdachte Anlage im
stidlichen Bereich nur selten freie Stellplatze aufweist. Dies ist nicht allein darauf zurtickzuftih-
ren, dass sie sich grol3er Beliebtheit erfreut, sondern tberdies der Tatsache geschuldet, dass
eine grofRe Anzahl nicht funktionstiichtiger Fahrrader Stellplatze blockieren. Im Zuge der Neu-
aufstellung von Abstellanlagen sollten die Schrottfahrrader beseitigt werden.

Des Weiteren gibt es am Bahnhof 30 Boxen des Anbieters DeinRadSchloss. Dieses VRR-
weite System von verschlieRbaren Boxen bietet den Kunden einige Vorteile. Neben der még-
lichen Nutzung des Systems im gesamten Verbundbereich des VRR und dem Wiedererken-
nungswert durch einheitliche Gestaltung ist der Zugang zur Anlage nach einer Online-Regist-
rierung Uber eine PIN oder eine Chipkarte gewahrleistet und die Nutzungsschwelle daher ge-
ring. Rader konnen hier zugig, sicher und witterungsgeschutzt eingestellt werden.

Vor allem fiir Pendelnde erleichtert das System den sicheren Umstieg vom OPNV auf das
eigene Fahrrad fUr den ersten oder letzten Kilometer. Eine Vielzahl dieser Boxen steht aller-
dings momentan leer. Daher ist eine Informationskampagne der Bevolkerung Uber die Funkti-
onsweise der Boxen sinnvoll. Es kénnte auch Uber eine Verlagerung von 6 Boxen an den
Bahnhof Millingen, an dem es bisher keine Boxen gibt, nachgedacht werden. Im Zuge der
Aufwertung beider Bahnhdfe zu Mobilstationen sollte hier zudem geprift werden, hier weitere
Fahrraddienstleistungen wie Mietrader oder Reparaturdienstleistungen anzubieten.

59 Zahlung im Januar 2023.
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Abb. 18: Uberdachte Radabstellanlage am Bahnhof Rheinberg

Quelle: Eigene Aufnahme

Abb. 19: Dein Radschloss-Anlage am Bahnhof Rheinberg
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Quelle: Eigene Aufnahme

Die Errichtung neuer Fahrradstellplatze im DeinRadschloss-System als Bike+Ride-Anlage an
OPNV und SPNV-Haltestellen kann geférdert werden. Gefordert werden kénnen 90% der In-
vestitionskosten bis zu einem Hochstbetrag von 2.500 € je Fahrradbox®. Die Betriebskosten
sind nicht férderfahig.

80 Verkehrsverbund Rhein Ruhr (VRR) (2022): Weiterleitungsrichtlinie VRR AOR. Anlage 1 Férdersatze: https://www.vrr.de/fileadmin/user_up-
load/pdf/der_vrr/oepnv_investitionen/zwoelf/Anlage_1_-_Foerdersaetze_-_15-09-2022.pdf
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In der Innenstadt

Die Anzahl adaquater Fahrradabstellanlagen in der Innenstadt von Rheinberg wurde in den
verschiedenen Beteiligungsformaten zum Mobilitdtskonzept bemangelt. Daher ist vorgesehen,
ein qualitativ hochwertiges Angebot flr den Alltags- und Freizeitradverkehr schaffen. Die in
der folgenden Abbildung aufgefiihrten Standorte kommen hierfir vor allem in Frage. Gegen-
wartig gibt es im Umfeld des Grolien Marktes lediglich 32 moderne Radabstellplatze; hinzu
kommen 36 Platze fir die nicht mehr zeitgemalien, so genannten ,Felgenkiller. In den nachs-
ten Jahren soll sich die Anzahl der Radabstellplatze am GrofRen Markt auf 134 erhéhen. Dafiir
werden dort nach und nach 50 neue moderne Bugel aufgestellt. Mit dem Ausbau der Blgel
sollen Erledigungen in der Innenstadt verstarkt mit dem Rad ermdglicht werden. Beim Ausbau
ist darauf zu achten auch einzelne, breitere Bligel fur Lastenrader bereitzuhalten.

Abb. 20: Standorte zum Fahrradparken (Planung) in der Innenstadt von Rheinberg- GroBer Markt

Quelle: Eigene Zeichnung

Wichtig bei der Errichtung solcher Anlagen ist eine gute Beschilderung. Gerade fir Menschen
ohne oder mit nur geringen Ortskenntnissen kann ein ,Parkleitsystem” flir den Radverkehr
sehr hilfreich sein.

54



3.7 Verstetigung und Controlling

Ziel des Radverkehrskonzeptes ist es den Radverkehr als Teil der Klimaschutzstrategie der
Stadt Rheinberg in den kommenden Jahren und Jahrzehnten kontinuierlich zu férdern.

Personelle Ressourcen in der Verwaltung

Personell soll die Umsetzung des Radverkehrskonzeptes durch die stadtische Verkehrspla-
nung, erganzt um das Mobilitdtsmanagement erfolgen. Da die personellen Kapazitaten fur
Planung und Umsetzung von Radverkehrsprojekten begrenzt sind, ist eine Fokussierung auf
die wichtigen MalRhahmen umso zielfihrender. Weiterhin wichtig ist ein entsprechendes in-
vestives und nichtinvestives Budget fir die Handlungsfahigkeit der Radverkehrsstrategien.

Interfraktionelle Arbeitsgruppe Mobilitat

Ein wichtiger Baustein zur Verstetigung der Radverkehrsférderung stellt die interfraktionelle
Arbeitsgruppe Mobilitat dar. Dieser sollte mindestens ein bis zwei Mal jahrlich stattfinden und
dient dem Austausch von Stadtverwaltung und Politik zu Themen der Mobilitat. Ein Schwer-
punkt bildet hierbei zuklinftig die Besprechung des Umsetzungsstandes des Radverkehrskon-
zeptes und weiteren Perspektiven und Aufgaben in der Radverkehrsplanung. Hier kdnnen auf
einer Ubergeordneten Ebene Malinahmen diskutiert und priorisiert werden. Da MalRnahmen
des Radverkehrskonzeptes in grolem Malie auch die Baulast von Kreis und Land betreffen,
ist ein Einbezug des Kreises sowie von Strallen.NRW als wichtigen Straflenbaulasttragern
sinnvoll.

Weiterhin ist die Beteiligung der Nachbarkommunen anzustreben, insofern Entscheidungen
zu gemeindelbergreifenden Verbindungen gemeinsam verfolgt werden sollen.

Aufbau eines Programms zur Umsetzung des Radverkehrskonzeptes

Ein Radwegebauprogramm dient zur Biindelung und Priorisierung des Radwegeausbaus in
der Stadt Rheinberg. Es fut auf den Malnahmen des Radverkehrskonzeptes. Inklusive der
Hinterlegung der nétigen Finanzmittel stellt es einen wichtigen Schritt zur Umsetzung der vor-
geschlagenen Verbindungen und Maflhahmen dar.

Ein regelmaRiges Controlling ist sinnvoll fur die Bewertung des Erfolgs der erarbeiteten Maf3-
nahmen und zur Prifung, ob die MaRnahmen nach wie vor dazu geeignet sind, die gesteckten
Ziele zu erreichen. Dies gilt insbesondere wegen des langen Umsetzungszeitraums, der fir
das Gesamtnetz in der finalen Ausbaustufe mehrere Dekaden umfassen diirfte.

Wichtigstes quantitatives Kriterium flr den Erfolg des Radverkehrskonzeptes ist die Erhéhung
des Radverkehrsaufkommens. Der messbare Indikator daflir ist der Modal Split Anteil des
Fahrrads an allen Wegen in der Stadt Rheinberg. Dieser Wert soll durch eine Haushaltsbefra-
gung ermittelt werden. Sinnvoll ware eine regelmalige Aktualisierung nach ca. 5 Jahren. Eine
Aufschlisselung zwischen Fahrradfahrten und Pedelecfahrten kann Hinweise auf den Zu-
wachs des Pedelecverkehrs und die weiter wachsenden Anforderungen an das Radverkehrs-
netz (Geschwindigkeit, Uberholméglichkeiten etc.) geben.

Evaluierung des MaBnahmenkatalogs

Eine strikte Evaluierung / Prifung der EinzelmaRnahmen des MafRnahmenkatalogs mit festen
Fristen erscheint aus Sicht der Stadt wenig sinnvoll, da diese nur Aussagen fur die Wege und
Straf3en in der eigenen Baulast treffen kann. Vorgeschlagen wird deswegen ein jahrlicher Be-
richt des Fortganges der Umsetzung des Radverkehrskonzeptes, welcher an die Sitzung des
Arbeitskreises gekoppelt wird. So wird sichergestellt, dass in regelmafligen Abstanden die ab-
geschlossenen und noch offenen Projekte zwischen allen Beteiligten abgestimmt werden. Ba-
sis daflr ist der priorisierte MaRnahmenkatalog.
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3.8 Kommunikationsstrategie

Die Férderung des Fahrradfahrens beruht nicht nur auf der Etablierung sicherer Infrastruktur-
anlagen.

Durch radverkehrsférdernde Kampagnen wird versucht, mit nicht-investiven Mitteln (Werbung,
Marketing, Imagekampagne) die Verkehrsmittelwahl der Bevdlkerung zugunsten des Fahrrads
zu beeinflussen. Auch Themen der gegenseitigen Ricksichtnahme sowie der Erhdhung der
Verkehrssicherheit kdnnen im Rahmen der Offentlichkeitsarbeit thematisiert werden. Zielgrup-
penspezifisches Marketing — beispielsweise fiir Schiler, Pendler, Einkaufer, Senioren — run-
den die Radverkehrsférderung ab.

Bei der Entwicklung von KommunikationsmalRnahmen sind selbstverstandlich auch moderne
Kommunikationsformen zu nutzen. Onlinekommunikation und insbesondere Social-Media sind
hierbei sowohl Herausforderung als auch Chance. Wichtig ist hierbei die schnelle Weitergabe
von Informationen (z. B. Uber radverkehrsrelevante BaumalRnahmen, Streckensperrungen,
Veranstaltungen etc.). Diese kdnnen fur diese eher jungen Zielgruppen einen Mehrwert gene-
rieren. Mit geschickter Social-Media-Arbeit Iasst sich aul’erdem das Radfahren als Abbild ei-
nes jungen und dynamischen Lebensstils verkaufen. Daneben sollten jedoch die klassischen
Medien nicht in Vergessenheit geraten, mit denen weiterhin viele Menschen erreicht werden
kénnen.

Im Folgenden werden zunachst allgemeine Grundlagen und Hinweise zur Radverkehrsforde-
rung mit MaRnahmen aus den Bereichen Service, Organisation und Kommunikation vorge-
stellt, im Anschluss werden die MaRnahmenempfehlungen dargestellt.

Imagebildung — Die Stadt als Vorbild ausbauen

Es ist wichtig, dass die Stadt Rheinberg als Vorbild vorangeht und ihr eigenes Mobilitatsver-
halten klimafreundlich gestaltet. Vorbildlich hierfir ware z.B. eine Zertifizierung der Stadtver-
waltung als ,Fahrradfreundlicher Arbeitgeber* durch den ADFC.

Verkniipfung mit dem OPNV optimieren

Insbesondere vor dem Hintergrund der Dominanz des MIV und der relativ weiten Entfernungen
spielt der Einsatz des Fahrrads im Umweltverbund eine grofRe Rolle. Um Synergieeffekte aus-
schoépfen zu kénnen, muss die einfache Nutzung des Umweltverbunds durch Wegeketten von
Rad mit Bus oder Bahn méglich sein. Neben der Umsetzung eines verbesserten infrastruktu-
rellen Angebots sind positive Anreize fir die Nutzung der Verkehrsmittel des Umweltverbun-
des zu setzen, z.B. bei der Mithnahme des Rades in Bus und Bahn. Die Verkehrsbetriebe und
der Verkehrsverbund sind somit wichtige Kooperationspartner fur die Umsetzung madglicher
MaRnahmen. Eine wichtige MaRnahme zur Verkniuipfung von Bahn und OPNV stellen Mobil-
stationen dar, an denen zwischen verschiedene Verkehrsmitteln umgestiegen werden kann
(in der Regel mindestens zwischen OPNV, eigenem Rad und Leihrad).

Neubiirgermarketing

Die gezielte Ansprache der Neubirger kann einen positiven Effekt auf deren Verkehrsmittel-
wahl entfalten. Wer neu in eine Kommune zieht, muss seine Wege und deren Gestaltung neu
festlegen und ist dabei deutlich aufgeschlossener in der Verkehrsmittelwahl als es die einge-
sessene Bevolkerung ist. Gerade in Stadten spielt dabei oft auch die Uberlegung eine Rolle,
ob die eigene Pkw-Nutzung reduziert werden kann. Damit sind Neublrger eine ideale Ziel-
gruppe fur KommunikationsmaRhahmen im Rahmen des Mobilititsmanagements und der
Radverkehrsférderung. Durch friihzeitige Information zu den Angeboten des Radverkehrs und
anderen autofreien Mobilitdtsoptionen kann ihrem grof3en Informationsbedirfnis Rechnung
getragen werden. Durch Informationen und zuséatzliche Anreize (z.B. Gutscheine fur Fahrrad-
handler oder OPNV-Fahrscheine) kann die Nutzung des Rades gefordert werden. Dafir ist
eine Zusammenstellung eines Willkommenspaketes zum Thema Umweltverbund (Rad- und
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FuBverkehr, OPNV) notwendig, welches Neubiirgern zugesandt oder bei der Anmeldung (iber-
geben wird. Dort sollten Informationen zum Einkaufen mit dem Rad sowie tUber den Radver-
kehr in Rheinberg mit nutzlichen Tipps und Adressen zum Thema enthalten sein. Anzuraten
ist auch die Veranstaltung von Neuburgerradtouren, bei denen Freiwillige (z. B. ADFC / VCD)
ggf. mit Unterstitzung der Verwaltung die Méglichkeiten des Radfahrens in Rheinberg zeigen,
auf besonders gute Verbindungen hinweisen und Informationsmaterial wie einen Fahrrad-
Stadtplan zur Verfiigung stellen.

3.8.1 Investitionen in die Képfe — Offentlichkeitsarbeit, Marketing, Informationen und
Aktionen

Im Folgenden geht es um MaRnahmen des Marketings und der Offentlichkeitsarbeit, welche
die Vorteile des Radverkehrs zeigen sollen. Das Image des Radverkehrs soll bei Birgern und
Touristen sowie in der Politik und Verwaltung gleichermal3en gestarkt werden.

Uberarbeitung der stadtischen Internetseite & Social-Media-Aktivitéiten

Der stadtische Internetauftritt zum Thema Radverkehr soll Uberarbeitet und weiterentwickelt
werden. Eine aktive Beteiligung an kiinftigen Social-Media-Aktivitdten der Stadt Rheinberg
(z.B. Facebook und Instagram) ist eine gute Moglichkeit, viele Personen zu informieren, neue
Inhalte zu generieren und mit den Birgern interagieren zu kénnen.

Weiterhin sollte, um die meisten Zielgruppen erreichen zu kénnen, eine kontinuierliche Be-
richterstattung tber die Ublichen Medien (auch Uber die Tageszeitung) stattfinden. Darin kann
Uber alle investiven und nicht investiven Malihahmen zur Férderung des Radverkehrs sowie
Uber Einschrankungen durch Baustellen, Unfalle etc. berichtet werden. So kdnnen die Blirge-
rinnen und Birger den Prozess kontinuierlich verfolgen und daran teilnehmen. Zudem kann
auf diesen Wegen z. B. Gber Moéglichkeiten zur aktiven Beteiligung, Serviceangebote, Aktionen
und Anlaufstellen informiert werden. Auch das Thema der Verkehrssicherheit und kiinftig ver-
anderte Fuhrungsformen des Radverkehrs (v.a. Fuhrung auf der Fahrbahn) sind Themen, die
im Rahmen der Umsetzung in die Offentlichkeit getragen werden sollten.

Begleitende Offentlichkeitsarbeit bei MaRnahmenumsetzung

Der Radverkehr soll in der Stadt Rheinberg verstarkt auf der Fahrbahn abgewickelt werden.
Zumindest in der Anfangszeit ist hier damit zu rechnen, dass weder bei den Radfahrenden,
noch bei anderen Nutzenden der Infrastruktur (Kfz-Nutzende) eine ausreichende Akzeptanz
gegeben ist. Denn oftmals herrscht hier nicht nur Unwissenheit Giber Benutzungspflichten, viel-
mehr sind Anderungen diesbeziiglich auch nicht bekannt bzw. fallen nicht auf. Vor allem bei
Anderungen in der Benutzungspflicht oder beim Einfiihren von Neuerungen (z.B. Anordnung
von Fahrradstral3en) ist es hier unerlasslich diese Uber 6ffentlichkeitswirksame MalRnahmen
vor Ort, aber auch im Allgemeinen zu visualisieren und bekannt zu machen.

(Online-)Fahrrad-Stadtplan

Die Stadt Rheinberg kdénnten einen eigenen digitalen Fahrrad-Stadtplan erstellen. Dabei kdn-
nen durch die Generierung verschiedener Layer unterschiedliche Schwerpunktthemen in einer
Karte dargestellt werden. Diese Themen sollen das Interesse der Blrger am Radfahren we-
cken oder auch den Radverkehr gezielt lenken. Als Beispiele kénnen "Schleichwegkarten”,
Informationen Uber Abstell- und Lademdglichkeiten, Routenplane zum Einkaufen oder auch
Routen fur Pendler oder Schulwege genannt werden.

Fahrradzahistellen

Aufmerksamkeit kdnnen zudem Fahrradzahlstellen erregen, die sinnvollerweise an hochfre-
quentierten Achsen installiert werden. Sie erheben Uber einen langeren Zeitraum die Menge
von Radfahrenden. Mit guter Kommunikation der Ergebnisse im Internet (s.0.) kann der Erfolg
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der Radverkehrsférderung in Rheinberg gegentiber den Burgerinnen und Birgern und der Po-
litik dokumentiert werden. Uber einen langeren Zeitraum betrachtet, liefern die Ergebnisse der
Zahlstellen eine gute Datenbasis fur die Anpassung des Systems Radverkehr, weil damit be-
lastbare Zahlen fur einen notwendigen Ausbau des Radwegenetzes am Ort der Zahlstelle vor-
liegen. Aus diesen Zahlen kann indirekt auch auf die Auslastung des weiteren Radverkehrs-
netzes geschlossen werden.

Verstetigung der Aktionen ,,Stadtradeln” und ,,Mit dem Rad zur Arbeit“

Eine Verstetigung der Teilnahme und aktive Bewerbung der Aktionen ,Stadtradeln” und ,Mit
dem Rad zur Arbeit* innerhalb der Verwaltung und in Betrieben, Schulen und Vereinen ist zu
empfehlen. Im Rahmen der Aktionen hat die Stadt zudem die Mdglichkeit, gezielt als Vorbild
aufzutreten und ihre Teilnahme im Rahmen der Offentlichkeitsarbeit zu bewerben, zumal es
beim ,Stadtradeln” bereits eine breite Beteiligung in Rheinberg gibt.

RegelmaRige Biirgerbeteiligung bei der Umsetzung des Radverkehrskonzeptes

Den Birgerinnen und Blrgern ist Uber verschiedene Beteiligungsmdglichkeiten Einfluss auf
das Radverkehrskonzept zu geben. Dazu kénnen z.B. Workshops, Infostande oder Planungs-
radtouren gehdren. Eine inhaltliche Vorbereitung der Routen und Themen seitens der Verwal-
tung ist erforderlich, um bestmdgliche Ergebnisse zu erzielen. Zur fachlichen Unterstitzung
und/oder Durchfiihrung der Veranstaltung kdnnen externe Berater beauftragt werden.

3.8.2 Netzwerkarbeit und Zusammenarbeit starken

Radverkehrsrelevante Akteure sollen die Umsetzung der Mallnahmen des Konzepts kon-
struktiv begleiten. Die regelmafigen Treffen (z. B. einmal pro Quartal) kdnnen zum Austausch
von Anregungen und der Entwicklung gemeinsamer Ideen flir Kampagnen oder (temporare)
Aktionen genutzt werden, welche anschlieRend z.B. durch das Ehrenamt /die Interessensver-
bande oder auch gemeinsam durchgefihrt werden. Die Teilnehmenden kénnen die Verwal-
tung damit aktiv bei der Radverkehrsférderung unterstitzen.

Mitgliedschaften in der AGFS sowie dem Zukunftsnetz Mobilitait NRW

Seit 2021 ist Rheinberg Mitglied in der Arbeitsgemeinschaft fuRganger- und fahrradfreundli-
cher Stadte, Gemeinden und Kreise in Nordrhein-Westfalen e. V. (AGFS). Deren Leitbild be-
inhaltet nicht allein funktionale Anspriiche (mehr Ful3- und Radverkehr). Vielmehr ist die
Kernidee Stadte und Gemeinden zu ,hochwertigen Lebens- und Bewegungsraumen® zu trans-
formieren. Im Rahmen dessen bietet die AGFS als Netzwerk viele Vorteile vom inhaltlichen
Austausch mit Fachkolleginnen und -kollegen, tiber Tagungen und Kongresse bis zur Nutzung
von Materialien sowie der Beratung und Hilfestellung bei Fragen der Nahmobilitat. Die Mit-
gliedschaft in der AGFS sollte auch in Zukunft unbedingt aufrechterhalten werden.

Daruber hinaus ist Rheinberg seit Juli 2021 Mitglied im Zukunftsnetz Mobilitdt NRW (ZNM).
Durch das ZNM werden kommunale Gebietskorperschaften (Stadte, Gemeinden und Kreise)
bei der Verkehrswende unterstitzt. Als Mitglied steht den jeweiligen Fachleuten der Kommune
die kostenlose Expertise des ZNM in Form von Weiterbildungsangeboten, umfangreichen
Fachpublikationen, Fachtagungen und Workshops offen. Zudem profitiert die Kommune von
Best-Practice-Beispielen und dem interdisziplindren Austausch und Wissenstransfer zwischen
Kommunen, Land, Hochschulen und Fachleuten. Gleichzeitig liefert das ZNM immer wieder
neue Anregungen fiir konkrete lokale oder kommunenuibergreifende MaRnahmen, mit denen
die Kommunen unterstutzt werden kdnnen.

Die beiden Mitgliedschaften in der AGFS sowie dem ZNM werden von der Stadt Rheinberg
als Verpflichtung auf dem Weg zu einer fahrradfreundlichen Stadt interpretiert.
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3.8.3 Handlungsansiatze zur Ansprache konkreter Zielgruppen

In der Zielsetzung des Mobilitdtskonzeptes sollen zwei Zielgruppen verstarkt angesprochen
werden. Schilerinnen und Schiler sowie Unternehmen.

Schiler sind aufgrund ihres Alters auf Ihren Wegen Uberwiegend auf den Umweltverbund an-
gewiesen (aulder als MIV-Mitfahrer), und nutzen daher in starkerem Malie auch das Rad als
Fortbewegungsmittel. Das gilt vor allem fir Schiler der Mittel- und Oberstufe. Damit die Rad-
verkehrsnutzung flr diese attraktiv ist sowie moéglichst auch im Erwachsenenalter beibehalten
wird sind hier bestimmte MalRhahmen vorgesehen.

Unternehmen als zweite Zielgruppe sind ebenfalls ein wesentlicher Akteur fur ein wirksames
Radverkehrskonzept. Durch betriebliches Mobilititsmanagement kdnnen z.B. unndtige Wege
mit KFZ verringert werden, was auch zu Kostenersparnissen fihrt. Weitere MalRnahmen wer-
den weiter unten vorgestellt.

Zielgruppe: Schiilerinnen

,Jedes flunfte Kind wird zur Schule gefahren* titelte ,Die Zeit' im August 2018°.. Hintergrund
war eine Umfrage des Meinungsforschungsinstituts Forsa. Nur knapp die Halfte der Kinder
(43 %) kommt zu Ful® und lediglich 10 % nutzen das Fahrrad. 1970 waren dagegen noch 90 %
zu Ful unterwegs. Die Ergebnisse entsprechen zahlreichen Studien, die unserer Gesellschaft
einen ausgepragten Bewegungsmangel attestieren. Dabei schiitzt Bewegung vor zahlreichen
Krankheiten und wirkt sich gleichzeitig positiv auf die Psyche aus. Die Verkehrsverbande
(VCD, ADAC) empfehlen aus diesem Grund einen aktiven Schulweg. Kinder lernen wie man
sich im StralRenverkehr verhalt und das Bewusstsein fir Gefahrensituationen wird ausgepragt.
Ein aktiver Schulweg bietet fur Kinder die Moglichkeit, soziale Kontakte zu knlpfen sowie ihr
Wohnumfeld besser kennen zu lernen. Auflerdem sind sie wach und lernbereit, wenn sie in
der Schule ankommen. Zudem beeinflusst die Erfahrung der Schulzeit die Verkehrsmittelwahl
und Einstellung gegentiber den Verkehrsmitteln im Erwachsenenalter.

Bis die Kinder acht Jahre alt sind, missen sie als Radfahrende den Gehweg nutzen, bis sie
zehn Jahre alt sind, dirfen sie zwischen dem Gehweg und einer moéglicherweise vorhandenen
Radverkehrsinfrastruktur bzw. dem Fahren im Mischverkehr wahlen. Im Anschluss gelten flr
sie die gleichen Verkehrsregeln wie fur Erwachsene. Damit sie diese Verkehrsregeln lernen,
ist das Radfahren seit 2008 im Lehrplan fir die Grundschule in NRW im Fach Sachunterricht
verankert. Die Kompetenzerwartung im Bereich Raum, Umwelt und Mobilitdt zum Ende der
Grundschulzeit lautet: ,Die Schilerinnen und Schuler beherrschen das Fahrrad motorisch si-
cher, nehmen an der Radfahrausbildung teil und verhalten sich verkehrsgerecht“.

Ziel: Rad statt Elterntaxi — den Umstieg auf das Fahrrad stirken und verkehrssicher
gestalten

Kinder und Jugendliche sollen angeregt werden, ihren Schulweg, mindestens ab dem Zeit-
punkt der Fahrradprifung, mit dem Fahrrad zuriickzulegen. Daflir missen entsprechende
Rahmenbedingungen geschaffen werden, damit der Schulweg sicher und komfortabel bewal-
tigt werden kann. Gleichzeitig sollen sich auch die Eltern angesprochen flihlen, ihr Kind zu
unterstutzen, so dass es den Schulweg sicher bewaltigen kann.

61 Zeit-Online (2018): https://www.zeit.de/gesellschaft/schule/2018-08/elterntaxi-grundschueler-schulweg-sicherheit-umfrage?utm_refe-
rrer=https%3A%2F % 2Fwww.google.de%2F

62 | andesinstitut fir Schule NRW (2012): Richtlinien und Lehrpléane der Grundschule. S. 47. https://www.schulentwicklung.nrw.de/lehrplaene/up-
load/klp_gs/LP_GS_2008.pdf
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Strategie und MalRnahmen:

1. Die Schulen werden durch die Verwaltung kontaktiert und motiviert, sich an der Umsetzung
von Mafinahmen zu beteiligen.

2. Organisation einer Infoveranstaltung durch die Stadtverwaltung mit einem Vortrag zu Best-
Practice Beispielen. Dauerhafte Unterstiitzung der Schulen durch die Verwaltung bei der
Erarbeitung von Konzepten und der Umsetzung von Projekten.

MaRBnahmen fiir Schiilerinnen

Ein Baustein zu einem hoheren Radverkehrsanteil auf den Schulwegen ist die Entwicklung
von Schulwegeplanen fir alle Rheinberger Schulen. Diese zeigen in einer kartographischen
Darstellung des Schulumfeldes sichere und glinstige Wege und Querungsstellen sowie Ge-
fahrenstellen und Mdglichkeiten zur Bewaltigung fur die Schuler zwischen ihrem Wohnort und
der Schule. Ein solcher Plan kann die Sicherheit auf dem Schulweg deutlich verbessern. Durch
die Rickmeldungen insbesondere der Radwegescouts, erganzt um eine umfassende Beteili-
gung weiterer Schiler und einer zusatzlichen Erfassung der Schulwege, lasst sich herausfin-
den, wo entlang von Strallen und Radwegen die Biindelung des Schulradverkehrs sinnvoll ist
und welche Problemstellen dringend zu beheben sind. So ergibt sich aus der Verknlpfung der
beiden MaRnahmen eine umfassende Datengrundlage und Mdglichkeit zur Prioritdtensetzung.

Gepruft wird zudem die Einrichtung sogenannter Elternhaltestelle in der Nahe der Rheinberger
Schulen.

MaBRnahmen mit den Schiilerinnen und Schiilern

Um eine mdoglichst stédndige Rickmeldung bezlglich des Zustands der Fahrradinfrastruktur
(negative Veranderungen und Gefahrenstellen) zu bekommen, sind sogenannte Radwege-
scouts ein haufig eingesetztes Mittel. Dabei handelt es sich um Schdler, die auf den (regel-
maRig) von ihnen befahrenen Strecken Mangel identifizieren bzw. neue Problemlagen melden.
Auf diese Weise konnen die Kinder helfen, das Radwegenetz zu optimieren und damit ihre
Verkehrssicherheit zu steigern®. Schwachstellen im Radwegenetz werden aus Sicht der Schii-
lerinnen und Schiiler identifiziert und kartiert, wie z.B. Barrieren, unsichere Knotenpunkte,
schlecht beleuchtete Unterfihrungen und Angstraume, schadhafte Oberflachen, stérende Hin-
dernisse, fehlende Beschilderungen und ungeniigende Abstellanlagen. Durch die Entwicklung
eines Systems zur Erfassung der Mangel und Weitergabe der Daten bzw. dem Austausch mit
der Verwaltung, kann eine zentrale Mangelerfassung und die zeithahe Mangelbeseitigung eine
erhdhte Sicherheit fiir die Schiller einer Schule gewahrleisten.

Fir eine dauerhafte Implementierung oder um gezielt Aufmerksamkeit auf das Thema Rad-
verkehr zu lenken, sind Projektwochen oder AGs mit dem Schwerpunktthema Fahrrad zu emp-
fehlen. Inhalte kénnen z.B. in den Bereichen Technik, Recht, Sicherheit, Spiel+Spal} oder rich-
tiges Verhalten angesiedelt werden. Die oben beschriebenen Projekte und weitere Aktionen
kénnen mit den Projektwochen oder AGs verknUpft werden. Auch ein Wissenstransfer durch
die Einfuhrung von Fahrradpaten an den Schulen (geschulte Schiler helfen neuen Schilern)
oder durch Fahrradworkshops mit Radfahrtraining (zum Erlernen des richtigen Verhaltens auf
neuen Fuhrungsformen/ in Konfliktsituationen) ist empfehlenswert.

63 Die Aktion sollte durch regelmaRige, auch fachliche Unterstiitzung begleitet werden, um (ber Regelkonformitat und weitere zentrale Themen zu
informieren. Dies kann beispielsweise in Form von Veranstaltungen fir alle Radwegescouts mit Fachleuten aus der Verwaltung oder regelmaRige
Unterrichtseinheiten (ggf. auch in Zusammenarbeit mit der Verwaltung, Verkehrswacht, Polizei etc.) geschehen.
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Zielgruppe(n): Unternehmen (Arbeitgeberinnen) und Arbeitnehmerinnen

Unternehmen sind ein wesentlicher Akteur fiir ein wirksames Radverkehrskonzept. Durch be-
triebliches Mobilitdtsmanagement soll vor allem eine effiziente Mobilitdt wahrend der Arbeit
und auf den Pendelwegen von und zur Arbeit geférdert werden. Ein auf den Radverkehr aus-
gerichtetes betriebliches Mobilitdtsmanagement hat flir Unternehmen zahlreiche Vorteile. Be-
sonders hervorzuheben ist die bessere Gesundheit und Motivation der Mitarbeiter. Gesund-
heitsférderung hat in vielen Unternehmen einen hohen Stellenwert, da diese bestrebt sind
hohe Fehlzeiten durch Krankheiten zu vermeiden. Auch die Kosteneinsparungen durch gins-
tigere Arbeits- und Dienstwege und die Verringerung des Parkraumbedarfs sind fir Betriebe
nicht unerheblich. Gleichzeitig steigt die Attraktivitat des Unternehmens fir junge, gut ausge-
bildeten Menschen, die besonderen Wert auf eine nachhaltige Mobilitdt legen. Dazu kénne
sich die Betriebe bspw. durch den ADFC mit dem EU-weiten Siegel als ,Fahrradfreundlicher
Arbeitgeber” zertifizieren lassen.

Ziel: Fahrradfreundliche Unternehmen — Nachhaltige Mobilitat in Betrieben férdern

Ziel ist eine Verlagerung der Pendelwege und Dienstfahrten vom Pkw auf nachhaltige Ver-
kehrsmittel, insbesondere auf den Radverkehr. Den Flihrungsebenen der Unternehmen sollen
die Vorteile und Nutzen dieser Verlagerung aufgezeigt werden, um sie als Unterstitzer und
Vorbilder zu gewinnen. Sie haben die Mdglichkeit, als Multiplikatoren zu wirken und viele der
nachfolgend genannten Manahmen umzusetzen.

1. Die Unternehmen (insbesondere die Flihrungsebene) sollen gezielt angesprochen und von
der Stadtverwaltung fiir das Thema sensibilisiert werden, z.B. durch Informationsveranstal-
tungen oder Workshops in den Unternehmen.

2. Arbeitgeber und Arbeitnehmer sollen durch Angebote und Aktionen motiviert werden,
Dienst und Pendelwege mit dem Fahrrad zurtickzulegen. Die Verwaltung sollte die Unter-
nehmen begleiten und beraten und ggf. zwischen verschiedenen Akteuren vermitteln.

MaRRnahmen im Bereich des betrieblichen Mobilititsmanagements

Als wesentliches Element des Mobilitdtsmanagements im Bereich der Radverkehrsférderung
wurden neben Infrastrukturverbesserungen Mallnahmen wie ausreichend geeignete Abstell-
maoglichkeiten oder das Jobrad identifiziert. Dabei wird Mitarbeitern durch die Arbeitgeber das
Leasing von hochwertigen Fahrradern (auch Pedelecs) zu ginstigen Konditionen erméglicht.
Die monatlichen Raten werden vom Bruttogehalt einbehalten und der Arbeitnehmer kann das
Fahrrad auf dem Arbeitsweg und in der Freizeit frei verwenden. Uber das oben beschriebene
Leasing-Modell kénnen auch Dienstfahrrader als Teil des Fuhrparks (statt Dienstwagen) zur
Verfligung gestellt werden. Diese kdnnen die Arbeitnehmer in ihrer Arbeitszeit nutzen, um z.B.
Termine wahrzunehmen, zwischen verschiedenen Standorten oder auf dem Betriebsgelande
zu fahren. Eine Angliederung an ein méglicherweise bestehendes Buchungssystem fir Dienst-
Pkw ist sinnvoll.

Auch die Rahmenbedingungen im Betrieb sind wichtig. In vielen Fallen besteht der Bedarf
nach Duschen, Umkleidekabinen und Schliel3fachern, die vom Betrieb nach Mdglichkeit (und
je nach Bedarf) zur Verfigung gestellt werden sollten. Grundvoraussetzung sollten auch si-
chere und Uberdachte Abstellmoglichkeiten fir die Fahrrader sein. Auch Lademdglichkeiten
fur Pedelecs sollten bereitgestellt werden.
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MaRRnahmen zur Unterstiitzung der Betriebe durch die Verwaltung

Durch die Verwaltung ist eine Zusammenstellung von Informationen notwendig, um die Unter-
nehmen bei der Einfuhrung und Umsetzung beraten zu kénnen. Darin kénnen z.B. gute Argu-
mente sowie finanzielle und gesellschaftliche Vorteile, Informationen zum JobRad, zur Einbin-
dung in die Gesundheitsférderung und auch gute Beispiele aufgefiihrt werden. Wichtig ist
auch eine Zusammenstellung von MalRnahmen und Méglichkeiten zur Férderung des Radver-
kehrs, die von den Unternehmen umgesetzt werden kénnen.

Betriebe sollen dazu ermutigt werden die Mobilitat ihrer Beschéaftigten aktiv zu férdern und
entsprechende Angebote zu schaffen. Zu diesem Zweck ist es zunachst von entscheidender
Bedeutung, die Thematik der Radverkehrsférderung in den Fokus privater Arbeitgeber zu ri-
cken. Zu betonen sind somit nicht zuletzt die moglichen unternehmerischen Vorteile wie eine
Attraktivitatssteigerung fur Arbeitnehmer, die sich aus einem betrieblichen Mobilitdtsmanage-
ment und einer damit verbundenen Radverkehrsférderung ergeben kénnen. Gleichzeitig kon-
nen aus der Arbeit der Verwaltung z.B. Neuerungen im Radverkehr, umgesetzte Mallhahmen
oder auch das beschlossene Radverkehrsnetz vorgestellt werden.

Unternehmerisches Bikesharing

Die Stadt Rheinberg sollte perspektivisch auch das unternehmerische Bikesharing fordern®*.
Durch die intensive Einbindung der Unternehmen als Ankernutzer kann der gesamtstadtische
Erfolg von Sharing-Angeboten durch starkere Wirtschaftlichkeit, aber auch hohere Sichtbarkeit
der Angebote fir die Birger/-innen erhdht werden. Die Forderung eines Bikesharing-Angebo-
tes im Rahmen des betrieblichen Mobilitdtsmanagements ist insbesondere fiir Dienstwege re-
levant. Die Unternehmen konnen ihren Mitarbeitenden die Nutzung des Angebotes subventi-
onieren und damit verglnstigt zur Verfligung stellen.

Den Umfragen des Mobilitatskonzepts zufolge waren die Unternehmen bisher sehr zurickhal-
tend gegenliber einem betrieblichem Bikesharing. Dabei ist den Unternehmen wichtig, dass
sie Fahrrader mit elektrischem Antrieb einsetzen mochten, aber auch Fahrrader in der Nahe
des Standortes zur schnellen Verfligbarkeit haben und der Reservierungs- und Abrechnungs-
prozess mdglichst einfach ist®.

Der alleinige Einsatz eines Bikesharing-Systems flir den Arbeitsweg ist nur bedingt geeignet,
da die Beschaftigten sehr synchrone Wege zurlicklegen und eine sichere Verfligbarkeit der
Fahrrader bendtigen. Daher ist es eine sinnvolle Variante, dass Unternehmen in ihrem eigenen
Fuhrpark Werksfahrrader aufnehmen, um diese den Beschaftigten sowohl fir Dienstwege, als
auch vor und nach Dienstschluss fir den Weg zwischen Arbeitsstelle und Bahnhof zur Verfu-
gung zu stellen. Die erganzenden Werksfahrrader fir die Nutzung auf der letzten Meile wirken
der Sorge nach einer mangelnden Verfugbarkeit von Bikesharing-Fahrradern auf dem Hin-
oder Ruckweg entgegen.

Der Stadt kommt die Aufgabe zu, Unternehmen Rader flir Testzeitrdume zur Verfligung zu
stellen, Uber Férdermdéglichkeiten flr Arbeitgeber und Beschaftigte zu beraten, um so poten-
zielle Anker- oder Gelegenheitsnutzer/-innen erreichen zu kénnen. Dies ist ein wichtiger
Schritt, um eine langfristige Etablierung der Sharing-Angebote zu ermoglichen.

64 Allgemeine Infos zum geplanten Bikesharing-Angebot in Rheinberg siehe Kap. 7
8 Stadt Rheinberg (2021): Mobilitatskonzept. S. 69
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Teil ll: MaBRnahmen des Radverkehrskonzeptes

4 Streckenbezogene MaBRnahmen

In Kapitel 4 werden die streckenbezogenen MalRnahmen des Radverkehrskonzeptes darge-
stellt. Hierbei werden in Kap. 4.1. die geplanten Mallnahmen beziglich Fahrradstral3en
und -zonen dargestellt, wahrend Kapitel 4.2 weitere streckenbezogene Mallnahmen benennt.
Eine Vielzahl von diesen wurde bereits im Mobilitatskonzept der Stadt Rheinberg gefordert.
Bei diesen Malinahmen werden die Bezeichnungen aus dem Mobilitdtskonzept hier weiter
verwendet (streckenbezogene Malnahmen fangen hierbei mit dem Buchstaben S an: z.B.
S$105; knotenpunkbezogenen MaRnahmen mit dem Buchstaben P: z.B. P201).

Die Malkinahmen werden hierbei zum Teil in vordringliche und nachgeordnete Malinahmen
eingeteilt.

Die in Kap. 4.2. beschriebenen MaRnahmen beruhen auf einer kritischen Uberpriifung der ge-
genwartigen Radverkehrsinfrastruktur. Wurde diese Infrastruktur als nicht ausreichend rad-
fahrfreundlich eingestuft, so erfolgte die Uberpriifung der gegebenen Radverkehrsfiihrung. Die
Behebung dieser Missstande erfolgt unter folgenden Kriterien:

e Uberpriifung der vorhandenen Breiten in den Seitenrdumen

e Uberpriifung einer Gefahrdung der Fiihrung im Mischverkehr durch tiberhdhte Geschwin-
digkeiten innerorts (vor allem aufgrund breiter Fahrbahnen)

e Uberpriifung von Netzliicken, nicht akzeptablen Umwegen bzw. Schwierigkeiten beim
Uberqueren von Fahrbahnen

e Uberprifung der Fahrbahnoberflachen, Wegweisung und Beschilderung.

Aufgrund der Begrenztheit des Strallenraumes sind Veranderungen zugunsten des Rad- und
FuRverkehrs oft nur zu Lasten des KFZ-Verkehrs mdglich. Hierbei wurden gleichfalls folgende
Planungsgrundsatze bericksichtigt

e Gewahrleistung der erforderlichen Mindestbreiten fir den flieRenden KFZ-Verkehr
e Gewahrleistung von Parkmdglichkeiten des ruhenden Verkehrs fir Anwohnende, Ge-
schéafte sowie Kundinnen und Kunden

Grundsatzlich lasst sich sagen, dass sich viele Probleme des Radverkehrsnetzes I6sen las-
sen, ohne dass eine grundlegende Beeintrachtigung des KFZ-Verkehrs damit verbunden
ware. Der Grofiteil der im Kap. 4 beschriebenen MaRnahmen flhrt zu deutlichen Verbesse-
rungen fur den Radverkehr, beeintrachtigt aber nicht den flieRenden KFZ-Verkehr sowie nicht
bzw. kaum den ruhenden Verkehr.

Nur auf sehr wenigen Abschnitten von Fahrbahnen wird ein Unterschreiten der Mindestbreiten
auf kurzen Abschnitten in Kauf genommen, da sonst die nétigen MalRnahmen zur Verbesse-
rungen des Radwegenetzes nicht umgesetzt werden konnten. Eine deutliche Reduzierung der
Parkmoglichkeiten im StraRenraum wurden ebenfalls weitgehend vermieden. Wenn eine sol-
che Reduzierung aus Sicht der Radverkehrsplanung als notwendig eingestuft wurde, wurde
dies nur dort umgesetzt, wo auf den Anwohnergrundstiicken ausreichend Parkmdglichkeiten
zur Verfligung stehen®’.

8 Stadt Rheinberg (2021): Mobilitatskonzept
57 In der Abwégung wird hierbei vor allem die Verkehrssicherheit von Radfahrenden héher gewichtet als das Bediirfnis nach Parken im 6ffentlichen
Raum.
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4.1 FahrradstraBen und Fahrradzonen
4.1.1 FahrradstraBe Werftstrale

Die Werftstralte soll als erste Fahrradstra’e in Rheinberg angegangen werden (S138). Sie
bietet dafiir gute Voraussetzungen. Die Strecke ist eine wichtige Verbindung vom Stadtzent-
rum in die nérdlichen Rheinberger Ortsteile sowie in Richtung Wesel, wird stark von Schiler/-
innen genutzt und es besteht ein geringes Verkehrsaufkommen. KFZ-Verkehr ist in der ge-
samten FahrradstralRe zulassig. Die Bedirfnisse der Anwohnenden waren hierfur ausschlag-
gebend. Damit jedoch auch die Geschwindigkeiten (von KFZ) eingehalten werden ist mehr als
eine einfache Ausschilderung als FahrradstralRe nétig.

Der genaue Streckenverlauf der Fahrradstral’e wurde abgestimmt und festgehalten. Die Netz-
einbindung Richtung Norden verlauft Gber radfahrfreundliche Aul3erortsradwege und ist intuitiv
madglich. Die Einbindung in Richtung Siden ist dagegen unzureichend. Das siidliche Ende der
Fahrradstral3e soll auf Héhe der Einmundung des Ful- und Radweges der WerftstralRe in die
Xantener StralRe im Stiden auf Hohe der Shell-Tankstelle liegen. Dort sto3t die Fahrradstralle
auf den Radweg entlang der Xantener Stral’e. Hier ist der bestehende Radweg Richtung
Stadtmitte nicht ausreichend breit genug fir einen Zwei-Richtungs-Radweg. AuRerdem ver-
lauft der Radweg in Richtung Innenstadt dann bis auf Hohe Netto Markt (Xantener Stral3e 79)
auf der falschen Fahrbahnseite.

Die Planung sieht hier den Ausbau des Radweges auf eine Breite von mind. 3,50 m auf der
Ostlichen Seite der Xantener Strale vor. Die Kreuzung Xantener Stralle/Moerser Strale soll
aulRerdem umgebaut werden. Es soll eine neue Querung fur Radfahrende ndérdlich der beste-
henden Ampelanlage entstehen. Dadurch ist ein Umbau der gesamten Ampelanlage erforder-
lich.

Von Seiten der Xantener Stral’e muss sichergestellt werden, dass keine Fahrzeuge hiervon in
die FahrradstralRe einfahren kénnen (Abgrenzung durch Poller).

Das nérdliche Ende der geplanten Fahrradstralie ist im Kreuzungsbereich der Stralen ,An der
Momm* und ,Binnefeldweg“ geplant. Grund hierfir ist die hier beginnende angrenzende Be-
bauung der Ortslage Ossenberg. Die Lange der geplanten Fahrradstralle betragt somit 1,7km.
Diese soll auf durchgehend vorfahrtsberechtigt sein.

StraRenverkehrsrechtliche Anordnungen sowie Markierungsplan

1. Vorfahrt der Fahrradstrae auf der gesamten Lange gegentiber kreuzenden Straf3en. Die
Bevorrechtigung erfolgt tUber eine entsprechende Beschilderung der Verkehrszeichen 205
(Vorfahrt gewahren) sowie 301 (Vorfahrt).

2. Die Fahrradstralie wird in ihrer gesamten Lange flr den allgemeinen Individualverkehr frei-
gegeben, noérdlich zwischen Winkelstralte und Schlof3stral’e mit der Einschrankung ,Anlie-
ger frei“. Im sudlichen Bereich stdlich der Winkelstralle werden Fahrzeuge >3,5 Tonnen
Gewicht durch das Verkehrszeichen 253 ausgeschlossen, ausgenommen landwirtschaftli-
cher Verkehr. Es gelten die allgemeinen Regeln fur Fahrradstralen (Vorrang von Radfah-
renden, Uberholverbot von Fahrradern etc.).

3. Samtliche Knotenpunkte der Fahrradstral3e werden in den Kreuzungsbereichen rot einge-
farbt. Zufahrtsstrallen werden durch eine weil3e dulRere Begleitlinie auf die Fahrradstralie
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geflihrt. Hierbei sind die MaRangaben gemafl AGFS-Leitfaden Fahrradstraf3en (S. 21) an-
zuwenden®. In Kreuzungsbereichen werden die Verkehrszeichen 301 und 205 zur Rege-
lung der Vorfahrt sowie die Verkehrszeichen 244.1 sowie 244.2 (Beginn/Ende einer Fahr-
radstraf’e) umgesetzt.

4. Die Fahrradstral’e wird im gesamten Verlauf mit beidseitigen roten Begleitlinien versehen.
Hierbei sind im Bereich von bebauten Grundstiicken, Zufahrten zu Grundsticken (ein-
schlie3lich landwirtschaftlicher Zufahrten) sowie Knotenpunkten die MalRangaben geman
Leitfaden Fahrradstrafien (S. 22) anzuwenden (Roter Langsstrich 1m lang - 0,12m breit;
Strich-Liicke-Verhaltnis 1m/2m)®. In den Ubrigen Bereichen soll das Strich-Liicke-Verhalt-
nis bei 1m/15m liegen.

5. Im Bereich von bebauten Grundstiicken, Zufahrten zu Grundstlicken (einschlieRlich land-
wirtschaftlicher Zufahrten) sowie Knotenpunkten sind Piktogramme auf der Fahrbahn auf-
zubringen. In der Ubrigen Fahrradstrale im Abstand von 100m.

6. Um Fahrrader vor allem auf den aul3erorts liegenden Abschnitten der Fahrradstrale wirk-
sam vor Uberhéhten Geschwindigkeiten der Autos zu schiitzen, sollen an einzelnen Stellen
auch Fahrbahnschwellen zum Einsatz kommen kdnnen- in Form von Sinusschwellen. Die
Schwellen werden so angelegt werden, dass Lastenrader ohne Abbremsen durchfahren
konnen, der KFZ-Verkehr aber verlangsamt wird. Lastenrader haben einen Achsabstand
von bis zu 1,25m. Spurweiten von KFZ liegen bei mind. 1,5m. Am seitlichen Rand der
Schwellen wird die Fahrbahn somit fur Rader freigehalten, in einer Breite von 1,00 bis
1,25m.

7. Am nordlichen Ende der Fahrradstral3e (stdlich des Knotens Binnefeldweg/An der Momm)
wird eine Fahrbahnverengung durch einen Grinstreifen umgesetzt (Fahrbahnverengung
Typ NE1 gem. dem AGFS-Leitfaden Fahrradstraen’), gleiches gilt fir die Zufahrt von der
Xantener Stralte im sudlichen Bereich, sowie fur die Zufahrt von der Winkelstra3e im mitt-
leren Bereich. Dadurch wird der motorisierte Verkehr abgebremst und fiir die Fahrradstralle
sensibilisiert. Die Verengungen orientieren sich am AGFS-Leitfaden Fahrradstralen
(S.46/47)™.

8. Parkverbote: Es sollen folgende Parkverbotszonen erlassen werden:

- im ndrdlichen Bereich von der Grundstickszufahrten Werftstral’e 155 bis zur Einmin-
dung SchloRstralie sowie im gesamten Bereich der Stralle ,An der Momm* (soweit die-
ser Teil der Fahrradstral3e ist)

- im sudlichen Bereich beidseitig auf der Fahrbahn im Bereich zwischen den Flurstiicken
13 und 149 der Flur 8, Gemarkung Rheinberg

88 AGFS Leitfaden Fahrradstralen (2023).
8 AGFS Leitfaden Fahrradstralen (2023).
0 Ders.
™ Ders.
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Abb. 21: Parkverbotszonen auf der WerftstraBe- nordlicher Bereich links- siidlicher Bereich rechts

Quelle: Eigene Zeichnung

Bauliche MaBnahmen

Um Fahrradfahrende auf den aulerorts liegenden Abschnitten der Fahrradstrale wirksam vor
uberhdhten Geschwindigkeiten der Autofahrenden zu schiitzen, sollen Aufpflasterungen,
Versatze sowie Schwellen zum Einsatz kommen. Die MalRnahmen haben insgesamt das Ziel
die Fahrgeschwindigkeiten von Radfahrenden und anderen Verkehrsteilnehmenden anzuglei-
chen. Hinzu kommen weitere Mallnahmen zur Verbesserung des Fahrkomforts der Radfah-
renden auf der Fahrradstral’e. Die geplanten Malinahmen sind:

1. Abrundung der WerftstralRe/Schlossstralie/An der Momm. Hierbei ist eine Aufpflasterung
des Eckbereichs (Gemarkung Ossenberg, Flur 3, Flurstliick 52) nétig. Das Grundstlck ge-
hort einem Unternehmen. Der Eckbereich sollte aulerdem entweder mit Pollern oder Bord-
stein versehen werden, um die Zuwegung vom Parkplatz aus zu strukturieren.

2. Um die Fahrradstralle in das weitere Verkehrsnetz einzubinden, wird die Kreuzung Xante-
ner Stralle/Moerser Strale umgebaut sowie der Radweg entlang der Xantener Stralle zwi-
schen der genannten Kreuzung und dem Beginn der Fahrradstralie auf 3,50 m ausgebaut.
In diesem Zusammenhang wird westlich der Kreuzung die Neuanlage eines Radwegs Rich-
tung Innenstadt erforderlich. Hierflr wird der Radweg in Richtung Innenstadt als Schutz-
streifen auf die Fahrbahn gefiihrt und dann im Mischverkehr Richtung Innenstadt weiterge-
fuhrt. Im Seitenraum wird die Beschilderung geandert auf ,FuRweg- Radfahrer frei“.
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3. Mittelstreifen: Auf Fahrradstral3en sind bei Fahrbahnbreiten > 5,50m baulich angelegte Mit-
telstreifen erforderlich. Dies betrifft vor allem den stidlichen Bereich der Fahrradstral3e. Die
Mittelstreifen werden nicht durchgéangig angelegt, sondern durch Plateauaufpflasterungen
unterbrochen, die an der Seite ein niveaugleiches Mitfihren des Radverkehrs ermdglichen.
Die Seitenbereiche neben dem Plateau weisen jeweils eine Breite von 1,00m bis max.
1,25m auf. Die Lange der Plateaus liegt bei jeweils 5m. Der Vorteil der Kombination Mittel-
streifen und Plateauaufpflasterung liegt in der Unterbindung von Uberholvorgangen durch
Mittelstreifen, sowie in der Geschwindigkeitsreduzierung fir den KFZ-Verkehr durch die
Aufpflasterungen. Fir die Radfahrenden ist hingegen eine kontinuierliche Fahrgeschwin-
digkeit gegeben. Die Mittelstreifen werden in einer Breite von 0,50 bis 1,00 m angelegt’?.
Die Streifen werden als Pflasterband angelegt, die von Rettungsfahrzeugen Uberfahren
werden koénnen.

4. Bauliche Versatze: Im Bereich stdlich der Winkelstraf3e, der durch landwirtschaftlichen Ver-
kehr genutzt wird, liegen die Fahrbahnbreiten <5,50m. Mittelstreifen sind somit nicht erfor-
derlich. Aufpflasterungen kommen jedoch ebenfalls nicht in Frage, da diese durch landwirt-
schaftliche Fahrzeuge geschadigt wirden. Aufgrund der Breiten von mehr als 5m werden
hier zur Geschwindigkeitsreduzierung wechselseitige Versatze vorgeschlagen im Abstand
von jeweils 25m. Im Versatz soll die Fahrbahnbreite bei 3,50m liegen, um das Durchkom-
men landwirtschaftlicher Fahrzeuge zu ermdéglichen.

2 Der Mittelstreifen wird lediglich im Bereich der landwirtschaftlichen Nutzung in einer Breite von 0,50m ausgefiihrt. Sonst in einer Breite von 1,00m.
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Abb. 22.: Verlauf der geplanten FahrradstraRe WerftstraBe (in rot)

__TWerfts_traBe

Fahrradstrafe

Anlieger
frei

Quelle: Eigene Zeichnung
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4.1.2 FahrradstraBe Alpener StralRe

Die Alpener StralRe ist zwischen dem Kreisverkehr Alpener Stralte/An der Rheinberger Heide
und der Kreuzung Alpener Strafle/Annastralle als Hauptwegeverbindung des Regionalen
Radwegenetzes des RVR eingestuft. Sie steht zudem als wichtige Pendler- und Schulwege-
verbindung von Alpen Uber Millingen ins Rheinberger Zentrum in reger Diskussion als weitere
Fahrradstrale. Bisher fehlen hier Radverkehrsanlagen komplett und es sind teilweise Ge-
schwindigkeiten von bis zu 70 km/h méglich. Gleichzeitig liegt ein geringes Verkehrsaufkom-
men vor. Eine Ausweisung als Fahrradstrale wird somit angestrebt, um diese Radwegever-
bindung sicher gestalten zu kénnen.

Quelle: Eigene Zeichnung

In einigen Teilbereichen der Alpener Stral3e ist die Oberflache zu sanieren. Auf die Bedurfnisse
der Landwirtschaft ist Riicksicht zu nehmen. Gleiches gilt fir die Westnetzstation.

Die Fahrradstrale Alpener Stralde soll im 6stlichen Bereich (bis zum Ende der geschlossenen
Bebauung mit dem Zusatz ,Anlieger frei“ versehen werden, im westlichen Bereich als sog.
,reine FahrradstraRe” ausschlieRlich dem Radverkehr vorbehalten sein — abgesehen von den
landwirtschaftlichen Anliegern. Parken an der Alpener Straf3e soll insoweit nur im Bereich der
Hauser 13-33 bzw. vor dem Gewerbebetrieb auf der Ostseite erlaubt werden. Im restlichen
Bereich der Fahrradstral3e soll das Parken verboten werden.
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4.1.3 Weitere geplante FahrradstraBen

FahrradstraBe Budberg-Siid (RaiffeisenstraBe (zwischen Rheinkamper StraBe und
Baerler StraBe) sowie von Von-Biillingen-StraRe (von Rheinberger StralRe bis Rheinkam-
per Strale))

Die StralRe verbindet Rheinberg via Budberg und Orsoyerberg mit Duisburg. Sie hat somit
einerseits eine regionale Funktion. Auf der anderen Seite dient der Strallenabschnitt als Schul-
weg fur Schilerinnen aus Budberg, Vierbaum und Orsoyerberg. Zudem wurde die Strecke im
Mobilitatskonzept als Fahrradstralde mit der Prioritat sofort benannt. Diese Fahrradstralie soll
nach erfolgreicher Umsetzung der Fahrradstralle Werftstrale angegangen werden.

FahrradstraBe RheinstraBe/Orsoyer StraRe (Innenstadt)

Um der gestiegenen Bedeutung des Radverkehrs in Rheinberg Rechnung zu tragen, wird die
Errichtung einer Fahrradstral’e auch im Bereich der Rheinberger Innenstadt verfolgt. Viele
Radfahrende fahren schon gegenwartig durch die Innenstadt - sei es als Ziel- und Quellverkehr
sowie im Durchgangsverkehr. Aufgrund der mangelhaften Qualitadt der Radwege gerade auf
dem Innenwall ist der Durchquerung der Innenstadt eine hohe Prioritat einzurdumen. Auch
den Innenstadtgeschaften kdme ein héherer Radfahreranteil zugute. Die Mallnahme sollte so-
mit mit einer deutlichen Ausweitung der bestehenden Radabstellanlagen kombiniert werden.

FahrradstraBe FossastraBe/Konigsberger StraRe

Eine Fahrradstrale wirde hier eine bessere Verbindung fir Radfahrende vom Bahnhof in
Richtung Schulzentrum/Innenstadt bewirken. Radfahrende waren bevorrechtigt, der ruhende
Verkehr kénnte besser organisiert werden. AuRerdem konnte der Kreuzungsbereich Konigs-
berger Straflie/Innenwall/Aulenwall/Amploniusstral’e radfahrfreundlich umgestaltet werden.

FahrradstraBe EgerstraBe/Hafendamm Orsoy

In Orsoy macht auf der zentralen Nord-Sud-Achse die Errichtung einer Fahrradstralde Sinn. In
der bisherigen Wahrnehmung des Stralenraumes sind die Radfahrenden dem Auto- und Bus-
verkehr untergeordnet. Mit der Errichtung einer Fahrradstral3e soll die Fahrgeschwindigkeit
aller Verkehre im Ortskern Orsoy reduziert werden, was Radfahrenden und Zu-FuR-Gehenden
zu Gute kommt. Die Fahrradstral3e soll im Stiden im Kreuzungsbereich Egerstral3e/ Kuhstralle
beginnen und im Norden am Knotenpunkt Landrat-von-Laer-Stralle/DrielRen enden. Somit
wird die dichtbebaute Orsoyer Altstadt miteinbezogen, das Gewerbegebiet aber aul’en vorge-
lassen. Am ndérdlichen Ende ist eine adaquate Netzeinbindung in den bestehenden Zweirich-
tungsradweg Richtung Eversael nétig, die bisher nicht vorhanden ist.
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4.1.4 Mogliche weitere FahrradstraRen

Aufgrund rechtlicher Schwierigkeiten konnen die nachfolgenden Fahrradstralen derzeit nicht
umgesetzt werden. lhre Umsetzung ware jedoch sinnvoll.

Erweiterung der FahrradstraBe EgerstraBe/Hafendamm Orsoy um die Binsheimer
StrafBe

Auch auf der Binsheimer Stral3e sind in der bisherigen Wahrnehmung des Stralenraumes die
Radfahrenden dem Auto- und Busverkehr untergeordnet. Mit der Errichtung einer Fahrrad-
stralle kann die Fahrgeschwindigkeit im Ortskern Orsoy reduziert werden, was Radfahrenden
und Zu-FuR-Gehenden zu Gute kommt. Die Fahrradstraf3e soll im Siden bis an die Ortsein-
fahrt Binsheimer StralRe/Sudwall verlangert werden. An dieser Stelle ist zudem eine adaquate
Netzeinbindung in den Zweirichtungsradweg in Richtung Binsheim nétig, die bisher nicht vor-
handen ist.

FahrradstraBe KuhstraRe/FahrstraBe Orsoy

Des Weiteren ist auch auf der Orsoyer West-Ost-Achse die Errichtung einer Fahrradstralie
sinnvoll. In der bisherigen Wahrnehmung des StralRenraumes sind die Radfahrenden auch
hier dem Auto- und Busverkehr untergeordnet. Mit der Errichtung einer Fahrradstrale kann
die Fahrgeschwindigkeit im Ortskern Orsoy reduziert werden, was Radfahrenden und Zu-Ful3-
Gehenden zu Gute kommt. In diesem Abschnitt profitieren gerade auch Ortsunkundige sowie
Touristen von den reduzierten Geschwindigkeiten. Auf Kuh- und Fahrstral3e sind auflerdem
neue Radabstellanlagen sinnvoll. Von der Rheinfahre kommend beginnt die Fahrradstrale mit
dem Rheintor im Osten und endet am Knotenpunkt Kiesendahlstral’e/Sidwall im Westen. Dort
ist der Ubergang fahrradfreundlich umzugestalten (siehe Kap. 4.2 Orsoy). In Richtung Fahre
sind aufgrund geringerer Verkehrsbelastungen sowie Ubersichtlicher Stralienverhaltnisse
keine Anderungen zum Bestand notwendig.

4.1.5 Ehemals diskutierte FahrradstraRen
Rheinberg Innenwall

Insbesondere der Innenwall stand als Fahrradstrale in der Vergangenheit zur Diskussion.
Aufgrund der Zielsetzung der Verwaltung, den Durchgangsverkehr durch die Rheinberger
Stadtmitte zu verringern, sind KFZ- und Busverkehr auf die Ausweichstrecke tUber den Innen-
wall angewiesen. Da der Innenwall auflerdem einen hohen Besatz an ruhendem Verkehr auf-
weist, der die Umsetzung einer Fahrradstrale erschwert, ist eine Ausweisung des Innenwalls
als Fahrradstralle fur die Verwaltung nicht vorstellbar. Streckenbezogene MalRnahmen der
Neuordnung des Radverkehrs auf dem Innenwall sind dennoch dringend notwendig und auch
Teil dieses Konzeptes (siehe Kap. 4.2).

Rheinberg AnnastralBe (zwischen ErlenstraBe und Dr.-Aloys-Wittrup-StraBe) samt Dr.-
Aloys-Wittrup-StraRe

Auch flr diesen Abschnitt wurde eine Fahrradstralte im Mobilitdtskonzept angeregt. Durch die
hohe Verkehrsbelastung mit PKW-Verkehr kommt hier eine Fahrradstral’e ebenfalls nicht in
Betracht. Stattdessen soll der ruhende Verkehr einer Neuordnung unterzogen werden. Insbe-
sondere das aufgesetzte Parken am Fahrbahnrand soll, soweit von den Stralkenraumbreiten
sowie vom Bedarf der Anwohnenden méglich, verboten sein. Die Geh- und Radwege muissen
hierzu neu geordnet und die Radwege mit einer eindeutigen Fihrung versehen werden. An
den Knotenpunkten sind zudem die Radverkehrsfurten einzufarben.
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4.1.6 Fahrradzonen

Um der steigenden Bedeutung des Radverkehrs in Rheinberg Rechnung zu tragen, wird die
Errichtung von Fahrradzonen in der Innenstadt Rheinberg sowie in der Orsoyer Altstadt ver-
folgt.

Fahrradzonen haben den Zweck, flachenhaft attraktive Bedingungen fir den Radverkehr her-
zustellen. Mit lhnen geht gleichzeitig eine Erhéhung der Lebens- und Aufenthaltsqualitat ein-
her, da sie in erheblichem Male auf eine Verkehrsberuhigung und -vermeidung (...) abzielen’.
Fahrradzonen ermoglichen es vor allem hochverdichtete Wohngebiete radfahrfreundlich um-
zugestalten.

Geplante Fahrradzonen in Rheinberg (Abgrenzung)

Zone 1: Orsoyer Stralle-GelderstralRe-Innenwall

Zone 2: Innenwall- Rheinstral3e/Holz-/Fischmarkt- Gelderstralle

Zone 3: Norddstlich von Rheinstrae/Holz-/Fischmarkt und Orsoyer Stralle
Geplante Fahrradzonen in Orsoy (Abgrenzung)

Zone 1: Kiesendahlstrale/KuhstralRe- Binsheimer Straf3e- Stdwall

Zone 2: Seilerbahn- Egerstralie- Kuhstralle

Zone 3: St. Nikolaus-Strale- An der Stadtmauer

Zone 4: Fahrstralde-An der Schanz/Am blauen Turm- Binsheimer Strale

Mit diesen Fahrradzonen soll das Radfahren fur die Bewohner der dichter besiedelten Stadt-
kerne Rheinbergs und Orsoys attraktiver gemacht werden. Der Vorrang gilt nun dem flieRen-
den und ruhenden Radverkehr. Der PKW wird demgegenuber nachrangig. Das Fahren und
Parken von KFZ wird méglichst auf die Anlieger begrenzt (hierzu gehéren auch die Mitarbei-
tenden von Geschafte sowie deren Kundschaft). Die Malinahme soll mit einer deutlichen Aus-
weitung der im Stralenraum bestehenden Radabstellanlagen kombiniert werden. Wichtige
MaRnahmen im Zusammenhang mit der Ausweisung als Fahrradzonen sind aufierdem ein
guter Anschluss der Fahrradzonen an das Radverkehrsnetz, die Abgrenzung des ruhenden
Verkehrs mit Sicherheitstrennstreifen, die Einflihrung von Anwohnerparken und Parkraumma-
nagement sowie die Ausdehnung der Fuverkehrs- und Griinrdume’.

3 Graf, Thiemo (2021)

74 Dies entspricht dem Ziel 5.3.5.1 der Nachhaltigkeitsstrategie der Stadt Rheinberg (Rheinberg 2022: 76). Diesem Ziel nach ist in den nachsten 5
Jahren die Erarbeitung eines Parkraummanagements fiir unterschiedliche (reprasentative) Quartiere geplant, um durch straBenverkehrsrechtliche
Regelungen oder bauliche Veranderungen eine Reduktion von Parkplatzflachen im &ffentlichen Verkehrsraum zu erreichen.
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4.2 Weitere streckenbezogene MaRnahmen

Die in diesem Abschnitt beschriebenen Mainahmen beruhen auf einer kritischen Uberpriifung
der gegenwartigen Radverkehrsinfrastruktur. Wurde diese Infrastruktur als nicht ausreichend
radfahrfreundlich eingestuft, so erfolgte die Uberpriifung der gegebenen Radverkehrsfihrung.
Aus dieser Uberprifung heraus wurden Malnahmenvorschlage entwickelt. Die Uberpriifung
hat auf die jeweiligen Ortsteile bezogen folgende Ergebnisse hervorgebracht.

Borth

Das Streckennetz in Borth ist Gberwiegend in einem guten Zustand. Gerade die Radwege im
Seitenraum entlang der Borther Stralle weisen eine gute Qualitat auf.

Vordinglicher Handlungsbedarf besteht auf der

- Drupter Stral’e (zwischen Ortseingang und Borther Stralle) sowie auf der
- Wallacher Strafte (zwischen Ortseingang Wallach und Borther Strale)

Hier sind folgende MafRnahmen notwendig:

S$111 Driipter StraBe: Die Dripter Stral’e besitzt eine Verbindungsfunktion zwischen Alpen
und Borth. Die Verbindung ist somit fir den Radverkehr zu verbessern. Eine Flihrung im Sei-
tenraum ist aufgrund der geringen Breiten der Blrgersteige flr Radfahrende nicht mehr ak-
zeptabel. Diese sind auRerdem (v.a. auf der Sldseite) sehr uneben. Die Umgestaltung des
gesamten Stral’enraums ist somit nétig.

Auf der Nordseite der Driipter Stral3e wird ein durchgehender Schutzstreifen geplant zwischen
Borther Stra’e und Ortsausgang. Dieser verlauft zwischen Borther Strale und Bidericher
StralRe auf der Fahrbahn (inkl. Sicherheitstrennstreifen), so dass die Parkplatze erhalten wer-
den kénnen. Von der Bldericher Stral3e ortsauswarts verlauft der Schutzstreifen auf dem bis-
herigen Parkstreifen. Dafir missen ca. 20 Parkplatze entfallen. Dieser Wegfall kann an dieser
Stelle mit Hinweis auf ausreichend Parkmdglichkeiten auf den Grundstlicken vertreten werden.
In Richtung Westen muss der Seitenraum bis zur geplanten neuen Querungshilfe asphaltiert
werden.

Auf der Sudseite der Dripter Stralde wird an zwei Stellen ein Schutzstreifen geschaffen. Der
erste Schutzstreifen wird zwischen ,Douffsteg“ und ,Im Wiesengrund“ geschaffen. Ostlich der
StralRe ,Im Wiesegrund® ist der FuBweg breit genug, ihn auch fir Radfahrende freizugeben.
Vor dem Kreuzungsbereich Borther StralRe/Dripter Strafle wird ein zweiter Schutzstreifen ge-
schaffen, um die Fulverkehre im Kreuzungsbereich zu schiitzen. Diese MaRnahme kdnnte
gut mit der Anpflanzung von Strallenbdumen im sudlichen Bereich der Dripter Stralle kombi-
niert werden.

Im Kreuzungsbereich selbst wird eine neue Querungshilfe Uber die Drupter Stralle fur Ful3-
ganger geschaffen. Des Weiteren soll die Markierung fiir Radfahrende Uber die Dripter Strale
im Kreuzungsberiech rot markiert werden.

S$164 Wallacher StraBe: Um die Qualitdt der Radwegeverbindung zwischen Borth und
Wallach zu verbessern und somit der Bedeutung als Schulweg Rechnung zu tragen, sollte von
Borth aus ein Schutzstreifen (rot markiert) auf der Stdseite der Wallacher Stral3e durchgangig
bis zum Beginn der Bebauung im Ortsteil Wallach auf der stidlichen Seite der Wallacher Stral3e
verlaufen. Von der Feuerwehr bis zum Schuitzenplatz soll sogar ein Radfahrstreifen geschaffen
werden. Auf der Nordseite der Wallacher StralRe ist ein Schutzstreifen von der Gathstralde bis
.Katte Kull“ sowie von der Feuerwehr bis zur Borther Strale vorgesehen. Letzterer wird teil-
weise ausgesetzt und durch Piktogrammketten ersetzt, da sonst die erforderlichen Fahrbahn-
breiten (mind. 4,50 m) nicht ausreichen. Zwischen den beiden Schutzstreifen kdnnen die Rad-
fahrer den ausreichend breiten Seitenraum mitbenutzen. An der Kreuzung Borther
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Stralle/Wallacher Stral3e soll eine Querungshilfe fur FuRganger geschaffen sowie eine Rot-
markierung fur querende Radfahrer. Fir die Planung missen im Bereich von Borth keine Park-
platze entfallen. In Wallach mussen die Parkplatze auf der Nordseite der Wallacher Strale vor
den Hausern Wallacher Stralle 76-84 entfallen. Auf den betreffenden Grundstiicken gibt es
ausreichend Parkmdglichkeiten, so dass der Wegfall der Parkplatze als vertretbar angesehen
wird. Im Zuge der Planung sind zwei neue FGU Uber die Wallacher StralRe in der Ortsmitte
von Wallach vorgesehen (siehe Kap. 5).

Des Weiteren ist an der Borther Stralle (S110, S112) im gesamten Verlauf im Bereich der
kreuzenden Strafen auf die Querung von Radfahrenden mit dem Schild (Radfahrer kreuzen)
hinzuweisen. Im zentralen Ortsbereich ist die Anlage von FGU an drei Stellen sinnvoll (direkt
nordlich der Wallacher Stral3e, in Hohe Edeka sowie in Hohe Kirche) zum sicheren Queren
insbesondere fiir Kinder und Altere. An den Einmiindungen sind Rotmarkierungen erforderlich
(v.a. kurzfristig an den Einmindungen Wallacher Stralle, Am Kolkerhof sowie Driipter Stral3e).

Wallach

In Wallach sind keine eigenen streckenbezogenen Malinahmen geplant. Folgende Malihahme
ist hier vordringlich:

$163/164 Wallacher StraBe (siche MalRnahmen Borth): Hier ist ein durchgangiger Schutz-
bzw. Radfahrstreifen (aul3erorts) auf der Studseite geplant. In Wallach innerorts auf3erdem ein
Schutzstreifen auf der Nordseite (zwischen Kirche und Katte Kull).

Ossenberg

In Ossenberg sind vor allem streckenbezogene Mal3hahmen an der Schlossstral’e sowie an
der Graf-LuitpoldstraRe nétig (S137 und S139). Hier ergeben sich fur Radfahrende und auch
FuRRganger aktuell einige Gefahrenbereiche. Der Strallenraum dieser beiden Stralen ist dem-
entsprechend umzugestalten:

Aufgrund der Enge des Strallenraums sind verschiedene Varianten mdglich:

e S 139 Graf-Luitpold-StraBe: Aufgrund der Enge des Seitenraums sollten Radfahrer in
Richtung Xantener Stralde auf der Westseite der Schlof3stralRe/Graf-Luitpold-Stralie ab der
Kurve Schlof3strale/Graf-Luitpold-Stral’e auf der Fahrbahn gefiihrt werden (auf einem neu
anzulegenden Schutzstreifen). Diese sollte aufgrund der weiterhin engen Breiten bis zum
Pastor-Blanke-Platz durchgehen. Auf der Ostseite ist ebenfalls ein Schutzstreifen notwen-
dig, und zwar (in Richtung Norden) zwischen der Feuerwehr und dem Ortsausgang an der
Borther Straf3e. In Hohe Ortsausgang sind Markierungen (ggf. auch eine Aufpflasterung)
notwendig, um auf die Westseite der Borther Stral3e zu queren. Autofahrer sind durch beid-
seitige Beschilderung (Radfahrer kreuzen) auf querende Radfahrer hinzuweisen.

e S137 SchloBstraBe: Die Furt Schlof3stralRe ist an der Kreuzung Schlof3strale/Borther
Stralde einzufarben, um auf kreuzende Radfahrende aufmerksam zu machen (inklusive
Radfahrer kreuzen Schild). Der von Radfahrenden und Ful3igdngern gemeinsam genutzte
Seitenraum (getrennter Ful3- und Radweg) ist entsprechend zu beschildern sowie die Rot-
markierung im Seitenraum zu erneuern.

Die Furten an der Kirchstral’e, SchloRstralle (beidseitig) und Kapellenfeldstralle/Pastor-
Blanke-Platz sind rot zu markieren. Des Weiteren kénnte nérdlich der Haltestelle Ossenberg
Kirche die Beschilderung ,Radfahrer kreuzen“ sowie ein Wegweiser erganzt werden.

Eine weitere, aber im Vergleich nachgeordnete MaRnahme, ware es den Radweg zwischen
der Kreuzung Xantener StralRe/Graf-Luitpold-Strale und der Sodastral’e (Zufahrt Solvay) zu
verbreitern.
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Die geplante Fahrradstralle Werftstral’e (S138) wurde als weitere streckenbezogene Mal3-
nahme in Ossenberg bereits beschreiben (siehe Kap. 4.1.1).

Millingen

Ahnlich wie in Ossenberg gibt es in Millingen einige Abschnitte an den HauptverkehrsstralRen,
die einer dringenden Verbesserung fir den Radverkehr bedurfen.

Folgende MalRnahmen sind hier vordringlich:

S$124 Saalhoffer StraBe (ab Ortseingang von Ossenberg bis Robert-Koch-StraRe):
Aufgrund der StralRenbreite ist ein Schutzstreifen auf der Westseite zwischen Rémerstrale
und Robert-Koch-StralRe mdglich. Ab dort ist in Richtung Millingen eine Fihrung im Sei-
tenraum maoglich.

S$123 Saalhoffer Strale (zwischen Kreisverkehr und Bahndamm): Auf der Ostseite (in
Richtung Ossenberg) soll ebenfalls ein Schutz- bzw. ein Radfahrstreifen vom Kreisel Milli-
ngen aus bis Uber die Bahngleise fihren (rot markiert). Die Breite der Saalhoffer Stralle
ermoglicht es diesen Schutzstreifen zwischen Hohe Herder Strale und der Robert-Koch-
StralRe als Radfahrstreifen auszubauen. Die Bahngleise sind mit Radfahrerschwellen zu
versehen.

S$125 Alpener StraBe (ab Kreisverkehr bis Ortsausgang Richtung Rheinberg): Hier ware
in einem kurzen Abschnitt ein kurzer Schutzstreifen nétig (rot markiert), um dort den Sei-
tenraum einengende Baume umfahren zu kénnen (Hinweis auf Radfahrer). Der Seiten-
raum ist hier sehr eng und uneben. Am Ortsausgang sollte zudem vor der Querungshilfe
ein Hinweis ,Radfahrer kreuzen“ angebracht werden.

P231 Saalhoffer StraBe (zwischen Kreisverkehr und Autobahn): Auch die Umgestal-
tung dieses StralRenraumes ist sinnvoll. Aufgrund der Stral’enraumbreite ist ein beidseiti-
ger Schutzstreifen moglich. Das Parken im Straflenraum wird mit Ausnahme des Parkstrei-
fens Saalhoffer Str. 75-77 verboten. Auf den Privatgrundstiicken sind ausreichend Park-
madglichkeiten vorhanden. Begleitet wird diese Malnahme von der Schaffung einer Que-
rungshilfe am Ortsausgang. Diese Querung ist zudem eine Mal3nahme mit hoher Prioritat
des Radwegeprogramms des Kreis Wesel.

Den eben genannten MalRnahmen nachgeordnet sind die Malinahmen:

S127 Alpener Stralle (zwischen Ortsausgang Millingen und Kreisverkehr ,An der Rhein-
berger Heide“): Hier ware der Radweg auf3erorts Richtung Rheinberg zu verbreitern.

S126 Alpener StralRe (ab Kreisverkehr Richtung Alpen): Hier ware die Beschilderung ,Rad-
fahrer kreuzen“ am nérdlichen Ortsausgang zu erganzen. Des Weiteren sind FGU auf
Hohe Grundschule sowie Kindergarten zu Uberlegen.

Alpsray

In Alpsray liegen die vordringlichen Handlungsbedarfe nicht in Streckenabschnitten, sondern
an zwei Knotenpunkten.

Eine nachgeordnete MalRnahme ist die Einfarbung der Radverkehrsfurten entlang der Johan-
nes-Laers-Stralle (S101/102). Des Weiteren ist der Oberflachenbelag des Radweges im Sei-
tenraum teilweise zu erneuern.
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Annaberg

In Annaberg sind Verbesserungen entlang der Hauptverkehrsstralen Alpsrayer Stralle, An-
nastralRe und Rémerstrafle am wichtigsten.

Umgestaltung Rémerstralle

Hoher Parkdruck, hohe DTV-Werte (durchschnittliche tagliche Verkehrsstarken) sowie die bis-
herige Flhrung des Fahrradverkehrs als Zweirichtungsverkehr im Seitenraum machen Veran-
derungen notwendig. Zentrale MalRnahme ist die Aufhebung des Zweirichtungsradweges ent-
lang der gesamten Lange der Rdmerstralle. Die erforderlichen Breiten fir einen Zweirich-
tungsradweg mit FuRverkehr von 4 m werden hier an vielen Stellen nicht eingehalten, und
entsprechen au3erdem nicht der Flhrungsform in einer fahrradfreundlichen Stadt. Es war im
Zuge der Planung somit notwendig, den Radverkehr in Richtung Stden auf die Westseite der
Roémerstralle zu verlagern. Hierbei wird der Radverkehr in den Abschnitten im Seitenraum
geflhrt, wo die Breitenverhaltnisse dies zulassen (FuRgangerweg mit Radfahrer frei; mind.
2,50 m breit). In den anderen Abschnitten werden Schutzstreifen auf der Fahrbahn angelegt.
Die gegebenen Stralienraumbreiten ermdglichen dies ohne Behinderung des flieRenden KFZ-
Verkehrs.

Durch die Verschmalerung der Fahrbahn auf der Westseite der ROmerstralte missen Fahr-
bahn und Parkplatze in Richtung Ostseite verschoben werden. Das bestehende Stral’enbe-
gleitgrin wird somit verringert.

Durch Verschieben kénnen die bestehenden Langsparkplatze auf der Ostseite gréftenteils
erhalten bleiben. Von den bestehenden 26 Stellplatze kbénnen zwischen 17 und 20 erhalten
bleiben. 6 Parkplatze missen im Zusammenhang mit der Bushaltestelle nérdlich der Kewer-
stral3e entfallen.

Auf der Westseite der Romerstralde fallen 2 Parkplatze im nérdlichen Bereich weg, im sudli-
chen Bereich 4 Parkplatze im Bereich der Bushaltestelle.

Die neu ausgewiesenen Parkplatze werden dabei so ausgerichtet, dass ein unverhaltnisma-
Riger Eingriff in den Baumbestand vermieden wird. Von den bestehenden Baumen entlang der
Rémerstralie (Ostseite) zwischen der nérdlichen und sudlichen Einmindung der Kewerstralle
kénnen somit alle Baume erhalten bleiben. Im Bereich der Bushaltestellen ist sogar die
Neupflanzung von 4 Baumen geplant™.

Zur Verbesserung der Anbindung von Annaberg an den OPNV wird, auch im Sinne einer alt-
engrechten Stadtentwicklung, eine neue Bushaltestelle der Linie 913 sowie des Burgerbusses
Rheinberg im sldlichen Bereich auf Héhe der Einmindung Frankenstralte geplant, um u.a.
eine bessere Erreichbarkeit des Arztehauses (Rémerstrae 18) mit dem OPNV zu gewahr-
leisten. Zur Verbesserung des Fullverkehrs soll des Weiteren die bestehende Mittelinsel in
Hohe der Einmindung der Strale ,Zu den Stationen“ zu einem FuR3gangeriiberweg ausgebaut
werden. Die fur FuRganger trennende Wirkung der Romerstrafte wird damit vermindert.

Die beschriebenen Mal3nahmen sind in folgenden Details vorgesehen:

e S105 Rdmerstralle: Anlegen von Schutzstreifen in zwei Abschnitten: 1. Zwischen Rémer-
strale Hohe Nr. 84 und der Einfahrt der StralRe ,Zu den Stationen®; 2. Zwischen der Ein-
fahrt ,FrankenstralRe“ und dem sudlichen Ende der Tankstelle.

e An drei Stellen sind Bordsteinabsenkungen nétig: An der Busbucht ,Messe Niederrhein®,
an der Furt ,Grote Gert" sowie an der Furt ,Zu den Stationen®.

e Die Querung "Zu den Stationen“ soll zum FGU ausgebaut werden.

78 Zur Verortung der geplanten MaRnahmen siehe Entwirfe im Anhang des Radverkehrskonzeptes.
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In Hohe Frankenstralle wird eine zusatzliche Bushaltestelle geschaffen.
Hinzu kommen Rotmarkierungen der Furten entlang der Rémerstral3e.

Weitere MaBnahmen

Des Weiteren sind MaRnahmen in folgenden Streckenabschnitten vorgesehen:

Alpsrayer Stralle (zwischen Tekkenhof und Schitzenstral3e): Hier ware ein Schutzstreifen
auf der Sldseite sinnvoll. Insbesondere an der Bushaltestelle ,Heydecker StralRe® liegt
eine Engstelle im Seitenraum vor, der in diesem Abschnitt einen Schutzstreifen sinnvoll
macht. Erganzt werden sollte die Malkhahme durch eine neue Querung der Alsprayer
Stralte westlich der Stral3e ,Tekkenhof* auf den Zweirichtungsradweg auf der Sidseite in
Richtung Alpsray. Dazu musste der bestehende Radweg im nérdlichen Seitenraum bis
zum Uberquerungspunkt weitergefiihrt werden.

Daruber hinaus sind entlang der Annastrale zwischen Kiefernstral’e und Bahndamm beidsei-
tig die Mangel in der Oberflachenqualitat der Radwege zu beseitigen.

Den eben genannten MalRnahmen nachgeordnet sind die Malinahmen:

S106 und S107: Verbesserungen der Beschilderung/Wegeflhrung entlang des ehemali-
gen Messegelandes (S106) sowie von Rheinberg aus in Richtung Kamp-Lintfort (S107)
(vom Kreisverkehr Rémerstralie/Bahnhofstral’e ortsauswarts).

An der AnnastralRe sind zwischen Rémerstralle und Bahndamm zum besseren Queren
Bordsteinabsenkungen sinnvoll in Héhe Annastral’e 107 (Nordseite) sowie in Héhe der
Einmindung Kiefernstralie (Stdseite). Auf der Nordseite ist auRerdem gegentiber des Ma-
ria-Kamm-Wegs eine Aufpflasterung sinnvoll.

S109 BahnhofstralRe (zwischen Schutzenstralle und An der Rheinberger Heide): Dieser
Radweg Richtung Kamp-Lintfort soll gem. Straflen- und Radwegeprogramm Kreis Wesel
verbreitert werden. Im Zuge einer Verbreiterung ist die Oberflache teilweise zu sanieren.

Orsoyerberg/Vierbaum

In Orsoyerberg gibt es insbesondere entlang der Hauptverkehrsstralte Kuhdyk zwei Ab-
schnitte, die einer dringenden Verbesserung fur den Radverkehr bedurfen.

Folgende MalRnahmen sind hier vordringlich:

S$134 Kuhdyk (zwischen Unter dem Berg und Auf dem Berg- Nordseite): Durch die
Moglichkeit des weitgehend uneingeschrankten beidseitigen Parkens ergibt sich in diesem
Abschnitt ein gegenwartig wenig radfahrfreundlicher Zick-Zack-Kurs. Der Seitenraum ist
zusatzlich insbesondere auf der Nordseite des Kuhdyk zu schmal fir eine Flihrung im Sei-
tenraum. Die Planung sieht daher einen Schutzstreifen auf der Nordseite des Kuhdyk zwi-
schen ,Unter dem Berg“ und ,Auf dem Berg"“ vor. Der aus Orsoy kommende Zweirichtungs-
radweg muss dazu im Kreuzungsbereich ,Unter dem Berg“ auf die nérdliche Seite gefiihrt
werden. Die bestehende Querung ist hierzu umzubauen. Im weiteren Verlauf Richtung
Vierbaum ist ab der Furt ,Auf dem Berg"“ eine Fihrung im Seitenraum vorhanden und auch
ausreichend. Auf der Sudseite des Kuhdyk bleibt es bei der bestehenden Flihrung im Sei-
tenraum aufgrund der entsprechender Breiten. Um den Verkehrsfluss auf der verschma-
lerten Fahrbahn zu gewahrleisten, werden markierte Stellplatze auf dem Kuhdyk (Sid-
seite) vorgeschlagen.

Reitweg (zwischen Baerler StraBe und LangackerstraBe- Nordseite): Hier endet der
Radweg Richtung Westen bisher in einem Fuweg. Fur einen Zweirichtungsradweg ist
aullerdem der Radweg auf der Sldseite nicht breit genug. Daher ist hier ortsauswarts

77



ebenfalls ein Schutzstreifen vorgesehen. Dieser ist zwischen der bestehenden Querung
auf der Westseite der Kreuzung Kuhdyk/Baerler Straf3e bis hinter das letzte Haus auf der
Nordseite (Reitweg 14) anzulegen. Dort fuhrt den Schutzstreifen auf den dann gemeinsa-
men Rad- und FufRweg Richtung Westen. Die Flhrung wird insoweit verandert, dass Rad-
fahrende aus Richtung Orsoyerberg vor der Bushaltestelle Schwarzer Adler auf die Fahr-
bahn geflihrt und dann Uber Piktogrammketten Uber die Kreuzung Schwarzer Adler auf
den Schutzstreifen in Richtung Westen gelenkt werden.

Reitweg (zwischen der Stadtgrenze und dem Ortseingang Vierbaum): An der Landes-
stral3e ist die Sanierung der Radwegeoberflache notig.

Orsoy

In Orsoy sind an verschiedenen Stellen Verbesserung flr den Radverkehr angedacht. Dies
betrifft vor allem die Hauptverkehrsstralen Kiesendahlstralle, Rheinberger Stralle und Kuh-
dyk. Um den Radverkehr im Ortskern Orsoy zu férdern ist die Errichtung von Fahrradstraf3en
und -zonen beabsichtigt. Bei der Umsetzung der nachstehenden MalRnahmen sind somit die
Anforderungen an die neuen FahrradstralRen und -zonen mit zu bericksichtigen.

Folgende MalRnahmen sind hier vordringlich:

KiesendahlstraBe (zwischen Siidwall und Rheinberger Strae): Aus dem Ortskern Or-
soy kommend verbreitert sich hier die Fahrbahn, so dass hdhere Geschwindigkeiten des
KFZ-Verkehrs vorliegen. Eine Fihrung im Seitenraum ist aufgrund mangelnder Breiten und
Nutzungen (Kita, Haltestelle) ebenfalls ausgeschlossen. Der Schutzstreifen soll den Rad-
verkehr aus Richtung Orsoy-Mitte auf attraktivem Wege in Richtung Rheinberg sowie Or-
soyerberg fuhren. Er soll in der Kurve Kiesendahlstrale/Einmindung Sudwall beginnen
und von da aus durchlaufen bis zur Kreuzung Kuhdyk/Rheinberger Strale. Der Schutz-
streifen soll (in Fahrtrichtung Orsoyerberg) tber die Kreuzung geflihrt werden. Die Radfah-
renden sollen daran anschliefend im Seitenraum auf der Westseite des Kuhdyk weiterge-
fuhrt werden.

S$128 Rheinberger StraRe (zwischen Edeka und Kreuzung Kuhdyk): Hier sollte ein
Schutzstreifen auf der Westseite zwischen ,Am Fullacker und Rheinberger Strale Nr. 374
angelegt werden. In diesem Bereich reichen die Breiten flr eine Fihrung im Seitenraum
nicht aus.

S$136 Kuhdyk/Am Kuhteich: Die Wegeflihrung von Orsoy aus in Richtung Orsoyerberg
verlauft bisher auf dem Zweirichtungsradweg auf der Siidseite des Kuhdyk. Dieser weist
fur die FUhrung bis auf H6he ,Am Gildenkamp® keine angemessene Breite auf. Die Wege-
fuhrung soll insoweit so geandert werden, dass Radfahrende Richtung Orsoyerberg Ulber
die Wohnstralle ,Am Kuhteich“ gefiihrt und am neu zu gestaltenden Knotenpunkt Kuh-
dyk/Am Gildenkamp*® Uber den Kuhdyk auf den dann ortsauswarts ausreichenden Zwei-
richtungsradweg gefiihrt werden sollen. Auf der Siidseite verbleibt der Radweg Richtung
Orsoy, der auRerdem zu sanieren ist.

Hafendamm/DrieBen: Die bisherige Flihrung der Radfahrenden aus dem Ortskern Orsoy
in Richtung Driel3en/Eversael soll Uberarbeitet werden. Die Radfahrenden fahren im
Mischverkehr auf dem Hafendamm (auf der neuen Fahrradstraflie), und sollen dann in
Richtung DrieRen auf einen Zweirichtungsradweg gefihrt werden. Die Stelle dieses Flh-
rungswechsels und die Art der Uberfiihrung sind bislang mangelhaft. Es wird vorgeschla-
gen die Querung zwischen Landrat-von-Laer-Stralle und Meldeweg vorzusehen. Daflir ist
in diesem Bereich die Aufweitung der Stral3e sowie das Anlegen einer Querungshilfe sinn-
voll. Die Breite des Zweirichtungsradwegs aul3erorts ist ebenfalls anzupassen.
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Den eben genannten MalRnahmen nachgeordnet sind die Malinahmen:

o HafenstralRe/Egerstralie (zwischen Gruner Winkel und Seilerbahn): Aufgrund der geringen
Fahrbahnbreiten sollte ein Parkverbot auf der Westseite dieses Strallenabschnittes ange-
ordnet werden. Auf der Ostseite sind ausreichend Stellplatze vorhanden. Der Verkehr, hier
fahrt auch der Bus 931, kdnnte dann flissiger durch Orsoy rollen.

e Binsheimer StrafRe: Aus Richtung Binsheim kommend ist die Radwegefiihrung in Richtung
Orsoy am Ortseingang uneindeutig. Die Einfadelung in den Mischverkehr muss tberarbei-
tet werden.

e Freigabe von Einbahnstraen flr Radfahrer im Gegenverkehr: In Orsoy sollten die Ein-
bahnstralen generell fir Radfahrende in Gegenrichtung freigegeben werden.

Ebenfalls denkbar ware es im Bereich Seilerbahn/Egerstral’e (zusatzlich zur Fahrradstralie)
eine EinbahnstralRenregelung zu schaffen. Die Seilerbahn ware nur noch in Richtung Westen
bzw. Stiden zu befahren, die Egerstra’e nur noch Richtung Norden. Hintergrund sind die en-
gen Fahrbahnbreiten der Egerstralle, die bisher beidseitig befahren werden kénnen, vom Bus-
verkehr genutzt werden sowie auch dem ruhenden Verkehr Platz lassen missen. Ausgenom-
men von einer moglichen Einbahnstralienregelung sollte auf jeden Fall der Radverkehr sowie
Buslinienverkehr sein. Der LKW-Verkehr auf Egerstrale und Hafendamm sollte auf der ge-
samten Lange der Fahrradstralle durch Beschilderung verboten werden (Verkehrszeichen
253), und somit gro3raumig Uber das HauptstralRennetz um diesen Stralenabschnitt herum
gefiihrt werden’.

Eversael
In Eversael sind an verschiedenen Stellen Verbesserung flr den Radverkehr angedacht.
Folgende Malinahme ist hier vordringlich:

o Entlang der Grafschafter Strae: Auf der Sidseite ist ein Schutz- bzw. Radfahrstreifen
(auerorts) zwischen Husenweg und Rittgersteg geplant. Aufgrund grof3er Fahrbahn-brei-
ten ist ein solcher Schutzstreifen zur sicheren Fihrung fir Radfahrende sinnvoll. Am Orts-
eingang aus Richtung Budberg ist zudem die Einrichtung einer Querungshilfe flir Radfah-
rende geplant, damit Radfahrende Richtung Eversael gefahrlos vom Zweirichtungsradweg
aus Budberg kommend auf den Radfahrstreifen wechseln kdnnen (hohe Geschwindigkei-
ten an dieser Stelle). Begleitet werden sollte der Schutzstreifen entlang der Grafschafter
Stralle von einem Parkverbot auf der Sldseite zwischen Fellackerstrale und Rutt-
gersteg”’. Des Weiteren sollte die Furt Husenweg rot markiert werden (siehe Kap. 5).

Der eben genannten MaRnahme nachgeordnet sind die MalRnahmen:

o Ruttgersteg (Siedlung am Kreisbahnhof zwischen Benderweg und Peldenweg): Diese
Strecke soll Teil des Knotenpunktnetzes des Kreises Wesel werden (Freizeitverkehr). Bis-
her wird der Radverkehr auf der Fahrbahn gefiihrt. Fahrradfreundlicher ware die Schaffung
eines beidseitigen Radwegs im stdlichen Bereich der Siedlung auf der Ostseite, sowie die
Schaffung eines beidseitigen Radwegs im nérdlichen Bereich auf der Westseite. Innerhalb
der Siedlung sollte die Flhrung weiterhin auf der Fahrbahn erfolgen, ggf. auf noch zu
schaffenden Schutzstreifen.

76 Busse sind tibrigens vom Verkehrszeichen 253 ausgenommen.
" Dies ware aufgrund niedrigen Parkdrucks maglich.
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DrieRen (innerhalb der Ortslage DrielRen): Hier ware in Fahrtrichtung Eversael ggf. die
Schaffung eines Schutzstreifens innerorts auf der Ostseite sinnvoll. Hierfir waren am nérd-
lichen und sudlichen Ortsende ggf. Querungshilfen sinnvoll.

Griner Weg: Diese Strecke des Freizeitradwegenetzes weist nahe der Hauptstralle Drie-
Ren eine schlechte Oberflachenqualitat auf und ware zu sanieren.

Budberg

In Budberg gibt es vor allem entlang der Rheinberger Stralle in der Ortsmitte Handlungsbedarf
zur dringenden Verbesserung fuir den Radverkehr.

S$113/P212 Rheinberger StraBe: Im Kreuzungsbereich mit der Bischof-RoR-Stral3e sollte
die Flhrung des Radweges Richtung Stadtmitte geandert werden. Vor dem Parkplatz Bi-
schof-Rol3-Stralle 6A wird der Radweg vom Seitenraum in Form eines Schutzstreifens auf
die Fahrbahn geflihrt. Der Schutzstreifen wird von hier aus bis auf die Westseite der Bi-
schof-RoR-StralRe weitergefiihrt. Westlich des Kreuzungsbereichs wird der bestehende ab-
gesenkte Trennstreifen zu einer Querungshilfe ausgebaut. Die Fuhrung fur Radfahrende,
die vom Zweirichtungsradweg aus Richtung Rheinberg in Budberg in Richtung Orsoy wei-
terfahren mochten, ist bisher uneindeutig und mangelhaft. Mit der neuen Querung soll die
Flhrung verbessert werden. Nach der Flhrung Uber die Querungshilfe wird der Seiten-
raum auf der Sudseite als Radweg beschildert sowie rot eingefarbt. In Richtung Osten
betrifft dies einen Bereich bis einschliellich der bisherigen Fuligangerquerung auf der Ost-
seite der Kreuzung. Auf der Nordseite der Rheinberger Stralte westlich der Bischof-Rol}-
StralRe ist der Radweg auflerdem zu sanieren (S116). Entlang der Rheinberger Stralle
sollten zudem einige Furten eingefarbt werden: Rheinkamper Stral’e; Am Mihlenkolk (2x)
(P214), Am Keltenfeld; Spanische Schanzen sowie Sandweg.

Der eben genannten MaRnahme nachgeordnet sind die MalRnahmen:

S118/119: Errichtung einer Fahrradstrale auf der Von-Billingen-StraRe/Raiffeisenstralie.
Ausgehend vom neuen Kreisverkehr Rheinberger Stralie/Eversaeler Stralle/Von-Bullin-
gen-Strale soll eine neue Fahrradstralle geschaffen werden. Diese soll auf der gesamten
Lange der Von-Billingen-Stralle sowie Raiffeisenstralle fliihren bis zum Knotenpunkt Baer-
ler StrafRe/Peldenweg/Raiffeisenstralle. Die konkrete Planung und Umsetzung soll erst
nach Inbetriebnahme der Werftstralle als erster Fahrradstrale Rheinbergs erfolgen. Die
Fahrradstrae wirde zudem die sichere und umweltfreundliche Erreichbarkeit der Sport-
statten an der Raiffeisenstralle gegenlber der heutigen Situation deutlich verbessern.
Dazu ist es sinnvoll, die Geschwindigkeit der Raiffeisenstralle in diesem Streckenabschnitt
auf Tempo 30 zu reduzieren.

Rheinkamper Stral3e: Oberflachenschaden zwischen Eichenweg und Kiefernweg beseiti-
gen (S117). Schwellen Uber die Eisenbahn erneuern.

Eversaeler Stral3e: Briicke tber den Grintgraben erneuern.

80



Annaberg - Reichelsiedlung

Die wesentlichen MalRnahmen in diesem Planungsgebiet sind die verbesserte Wegefiihrung
fur Radfahrende entlang der Annastral’e sowie die Errichtung einer FahrradstralRe auf der Al-
pener Stral3e.

$148 Annastralle (zwischen ErlenstraBe u. Dr.-Aloys-Wittrup-StraBe): Der Radverkehr
wird hier vor allem durch aufgesetztes Parken beeintrachtigt. Es besteht die Absicht dieses
madglichst zu beseitigen. Vorher ist jedoch der Bedarf nach Anwohnerparken detailliert zu
ermitteln. Generell soll zunadchst die nordliche Seite der Annastralle untersucht werden,
wo ggf. leichter auf das aufgesetzte Parken verzichtet werden kann. Auf der Sldseite
scheinen gerade im Bereich der Hauser Annastral3e 34-40 die Anwohner gegenwartig auf
das Parken am StralRenrand angewiesen zu sein. Zumindest bestehen z.T. keine Park-
platze auf den Grundstiicken.

S$147: Ausweisung der Alpener StralRe als Fahrradstrale (siehe 4.1.2).

Annastral3e (zwischen Kiefernstralle und Bahndamm- Nordseite): Mangel in der Oberfla-
chenqualitat beseitigen. Die Bahnschwellen sind radfahrfreundlich umzugestalten.

Durch Absenken des Bordsteins auf der Stidseite 6stlich des Bahniibergangs kdnnen Rad-
fahrende den Weg parallel zur Bahn besser erreichen.

Spielplatz Ahornstral3e: die Zuganglichkeit fir Radfahrende ist zu verbessern. Auch an den
Ubrigen Spielplatzen der Reichelsiedlung fehlt es an Radabstellanlagen.

Rheinberg West/Nord

Vordringliche MaRnahme ist in diesem Planungsgebiet die Verbesserung der Wegeflihrung
entlang der Xantener Stral’e zwischen Dr. Aloys-Wittrup-Stra3e und Auf3enwall (S153):

Die bisherige Flhrung im Seitenraum flhrt hier zu einigen unangenehmen Situation zwi-
schen Fuldgangern und Radfahrenden. Die Fahrbahnbreite lasst einen Schutzstreifen auf
der Westseite zu, dies ab Hohe Xantener Stral’e 30 bis zum AufRenwall Hohe Hausnum-
mer 112. Dieser Schutzstreifen soll 1,50 m breit sein. Der Schutzstreifen wird in Hohe der
Bushaltestelle ,Innenwall“ ausgesetzt (Linie 68).

Die Radwegefiihrung in Richtung Norden flr Linksabbiegende Richtung Schulzentrum
sollte verbessert werden.

Die Planung flhrt zum Wegfall von Parkplatzen: Auf der Ostseite nérdlich ,Am Kanal“ (4
Parkplatze) sowie Hohe Pflegezentrum (2 Parkplatze).

Auf Hohe Gunter-Rehse-Weg soll eine neue Querungshilfe geschaffen werden, fir Ful3-
ganger und Radfahrende von der Innenstadt in Richtung Schulzentrum/Hallenbad.

Mehrere Furten entlang der Xantener Stralle sollen eingefarbt werden: Parkplatz Amtsge-
richt, Rauberstege; Dr. Aloys-Wittrup-Strae, Kanalstrale sowie die Zufahrten zu Aldi,
Netto und zum Jugendzentrum Zuff.

In Hohe der Zufahrten Glinter-Rehse-Weg und Aloys-Wittrup-Stralle soll auRerdem das
Schild ,Radfahrer kreuzen® angebracht werden.
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Weitere MalRnahmen mit hoher Prioritat sind:

S$159/P 255/256: BahnhofstraBe (zwischen Bahniibergang und AuBenwall): Entlang
der Bahnhofstraf3e sind vor allem die Querungen zu verbessern: Dies gilt vor allem fur die
Bereiche nordlich des Bahnibergangs, flr die Kreuzung BahnhofstralRe/Fossastralle
(P258) sowie fiir den neu zu gestaltenden Knotenpunkt Bahnhofstrake/Walle (jeweils FGU
sinnvoll). Die Oberflache des Radwegs ist vor allem zwischen dem FGU Sparkasse und
dem AuRenwall mangelhaft (S154). Bei einer Sanierung kénnten die Busrillen durch Bus-
Piktogramm ersetzt werden. Auf der Zufahrtstralde in Richtung Bahnhof sollten bis zum
Bahnhofsparkplatz absolute Halteverbote aufgestellt werden. Gesprache mit den Anwoh-
nern sind im Vorfeld zu fihren. Gdf. ist eine Schwelle zur Verringerung der Geschwindig-
keit auf der Zufahrtsstrale sinnvoll®.

Verbesserung der Querungsmoglichkeiten der BahnhofstraBe in Hohe der Super-
markte: Dies kann durch eine Verbreiterung der bestehenden Mittelinsel sowie eine ge-
schwungene Fihrungsform des Radverkehrs Uber die Insel erreicht werden (mind. 6m
Breite statt bisher 2,50 m). Die Malknahme kann ggf. mit dem Teilausbau der Nordseite
der BahnhofstralRe (zwischen der Rémerstrale und den Supermarkten) zu einem Zwei-
richtungsradweg verbunden werden”. In diesem Bereich ist ein Zweirichtungsradweg
denkbar. Des Weiteren ist eine direkte Anbindung des Edeka-Parkplatzes an den Ful3- und
Radweg geplant (neue Zuwegung fir Fuliganger und Radfahrende).

An der Zufahrt Betweg ist der Radweg/die Fahrbahn entlang der Bahnhofstralle nur
schwer einsehbar (P257). Hier ware es sinnvoll einen Spiegel anzubringen.

$151: Radweg Xantener StraBe (ab WerftstraBe bis Kreuzung Moerser Strae): Dieser
Weg weist nicht die erforderlichen Breiten fir einen Zweirichtungsradweg auf. Im Zuge der
Umsetzung der FahrradstralRe WerftstralRe wird der Radweg daher verbreitert (siehe Kap.
4.1.1).

$149: Sanierung der Fahrbahn der Konigsberger StraBe zwischen FossastraRe und
WiesenstraBBe. Die Fossastralle sollte des Weiteren zwischen Bahnhofstrale und Kol-
pingstralie saniert werden®.

S$158: Sanierung des von Schilern viel genutzten Giinter-Rehse-Wegs: Hier sollten die
bestehenden Oberflachenschaden vor allem direkt slidlich der Kénigsberger Stralle aus-
gebessert werden. Wo maglich ist eine Verbreiterung des Weges sinnvoll. Weiterhin waren
Beleuchtung und Beschilderung zu erganzen. Diese sind bislang unzureichend. Der Weg
sollte zudem als gemeinsamer Geh- und Radweg ausgewiesen werden.

Den eben genannten MalRnahmen nachgeordnet sind die Malinahmen:

P261: An der Kreuzung Dr. Aloys-Wittrup-StralRe/Xantener Strale kdnnten FGU angelegt
werden. Eine Beschilderung Radfahrer kreuzen ware ebenfalls sehr sinnvoll.

P260 Kreuzung Glnter-Rehse-Weg/Fossastral3e: Hier konnte eine Fahrbahnschwelle ein-
gerichtet werden, dass Autofahrer abbremsen, und Radfahrende niveaugleich passieren
kénnen. Eine Beschilderung Radfahrer kreuzen ware ebenfalls sehr sinnvoll.

78 Diese Planung ist sinnvollerweise zusammen mit der Planung der FahrradstralRe Kénigsberger Stralle umzusetzen.
 Die Errichtung eines Zweirichtungsradweges wiirde die Erreichbarkeit der Superméarkte mit dem Rad aus Richtung Annaberg erleichtern.
8 Diese Planung ist sinnvollerweise zusammen mit der Planung der Fahrradstraie Kénigsberger Strae umzusetzen.
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An verschiedenen Stellen sind Fahrbahnsanierungen notwendig:

Rheinstral3e- zwischen Am Kanal und Moerser Stral’e
S142: Orsoy-Land- aulRerorts in Nahe des Knotenpunktes 99.
S143: Friedrich-Stender-Weg (Bereich dstlich der Skateranlage)

S150: Trampelpfad zwischen Litzenhofstral’e und Friedrich-Stender-Weg (Asphaltierung
sinnvoll)

LutzenhofstralRe (nordlicher Teil)

Gewerbegebiet Nordring

Im Gewerbegebiet Nordring werden folgende Malinahmen fiir sinnvoll erachtet:

P246 Xantener StralRe/WeststralRe: Furt rot markieren

Kreuzung Euweg/Fulweg zu Gewerbegebiet: Schranken abbauen- ggf. durch Poller er-
setzen. Beim Ausbau Alpener Strale zu Fahrradstralte Wegweisung vom Gewerbegebiet
in Richtung Millingen sowie Annaberg/Stadtmitte verbessern.

Querung zwischen Nordring 6 und Nordring 56: Radwege im Gewerbegebiet als Zwei-
richtungsradwege kennzeichnen.

Rheinberg Siid/Winterswick

Im Rheinberger Siden sind an verschiedenen Stellen Verbesserung flr den Radverkehr an-
gedacht. Folgende Malnahmen sind hier vordringlich:

S$167 Melkweg: Um die Erreichbarkeit des Gewerbegebietes Winterswick fur den Radver-
kehr zu verbessern sollte auf der westlichen Strallenseite ein Schutzstreifen zwischen der
Orsoyer StralRe und der Industriestrale angelegt werden. Die Strallenraumbreiten geben
dies her. Der Schutzstreifen sollte am Kreisverkehr Melkweg/Orsoyer Stra3e/Rheinberger
Strale beginnen und bis zur Industriestrale fihren. Dort kdnnte der Schutzstreifen noch
kurz um die Ecke herumgefuhrt werden. Der Schutzstreifen wird in Héhe des Bahnuber-
gangs ausgesetzt und durch Piktogrammketten ersetzt, da sonst die erforderlichen Fahr-
bahnbreiten (mind. 4,50m) nicht ausreichen wirden.

S170 Moerser StraBe: Auch auf der Moerser Stralde ware ein Schutzstreifen sinnvoll. Hier
ist die Richtung Stadtmitte fihrende Ostliche Seite bisher nicht radfahrfreundlich. Der
Schutzstreifen sollte am Ende des verkehrsberuhigten Bereiches in Hohe der Stralie ,Am
Park“ beginnen und bis zur Moerser Stralte Héhe Hausnummer 18 flihren. Dort kann der
bestehende Seitenraum Richtung Kreisverkehr Moerser Stra3e/Orsoyer Stral’e genutzt
werden.
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Den eben genannten MalRnahmen nachgeordnet sind die Malinahmen:

Stadtpark Sud: Von Winterswick kommend sollte der bisher als Wirtschaftsweg ausgewie-
sene Weg entlang des Moersbachs als Geh- und Radweg beschildert werden (S166). Der
sudostlich den Stadtpark tangierende FuRweg sollte bis zur Hohe Spielplatz Bela-von-
Glinde-Strale asphaltiert werden. Die Wegweisung am sudlichen Ende des Stadtparks in
Richtung Schulzentrum, Innenstadt sowie St. Nikolaus Hospital sollte verbessert werden.
Der Stadtpark sollte eindeutig fur Radfahrende freigegeben werden. Die Wegeflihrung
sollte auch im Stadtpark durch einzelne Wegweiser verbessert werden (S141). Die Unter-
fuhrung unter der Eisenbahn am Moersbach sollte als Gefahrenstelle gekennzeichnet wer-
den.

Stadtpark Nord: Vom Freibad aus sollte die Wegefiihrung in Richtung Innenstadt eindeuti-
ger gekennzeichnet werden. Mit dem Umbau des Kreuzungsbereiches Bahnhofstralle/Au-
Renwall kénnte die Flihrung direkter gestaltet werden.

Verschiedene Furten sollten rot eingefarbt werden: Die Furt Moerser Stralle/Vallanstralle
sowie die beiden Furten der Zufahrten zum Hospital von der Orsoyer Stral3e. An der Aus-
fahrt vom Hospitalparkplatz auf die Orsoyer Stral’e sollte zudem ein Schild ,Radfahrer
kreuzen®“ aufgestellt, da die Stelle flir den vom Hospital rausfahrenden Verkehr kaum ein-
sehbar ist.

Der Radweg entlang der Moerser Stral3e weist in Winterswick zwischen der gleichnamigen
Haltestelle und der Hausnummer 208 Oberflachenmangel auf. Diese sind zu beheben.

S168: Im Mobilitatskonzept wurde eine zusatzliche Verbindung nach Kamp-Lintfort unter
Umgehung der BundesstralRe gefordert. Dazu kann der Weg entlang der Graftstra3e sud-
lich von Amazon dienen. Dieser ist bereits als Radweg ausgeschildert. Um den Radweg
gut zu erreichen musste allerdings eine Querungshilfe auf der Alten Landstral3e errichtet
werden. Diese kdnnte im Zuge des Ausbaus der Alten Landstralie als Radhauptverbindung
geschaffen werden.
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Rheinberg Innenstadt

Auch in der Rheinberger Innenstadt ist eine Reihe von Mal3nahmen notwendig, um den Status
als radfahrfreundliche Stadt gerecht zu werden. Die Verbesserungen betreffen die Durchque-
rung der Innenstadt, das Angebot an Fahrradabstellanlagen sowie insbesondere die Flhrung
entlang der Walle sowie die Knotenpunkte an den Wallen.

Folgende MalRnahmen sind somit vordringlich:

Prufung der Errichtung einer FahrradstraBe auf der Orsoyer StraBe-RheinstraBe zwi-
schen dem Orsoyer Tor und dem Rheintor. Zusatzlich kénnte flir den gesamten Innen-
stadtbereich (innerhalb des Innenwalls- dieser sowie die Fahrradstral’e ausgenommen)
die Errichtung von Fahrradzonen geprift werden. Mit dieser MaRnahme wiirde der Rad-
verkehr in der Innenstadt Rheinberg gegentber dem KFZ-Verkehr bevorrechtigt.

Weitere Vorteile einer Fahrradstrale bzw. -zone in der Innenstadt waren u.a.:

In Fahrradstra’en und -zonen werden gemeinsame Fahrten attraktiv, da Menschen mit
dem Rad Nebeneinander fahren dirfen und sich unterhalten kénnen.

Fahrradstralen und -zonen zeigen Radfahrenden, dass sie als Verkehrsteilnehmer aner-
kannt werden und wertgeschatzt werden. Sie haben damit eine motivierende Wirkung das
Rad auch regelmafig zu benutzen.

S$152 - Verbesserungen der Fiihrungsform des Radverkehrs auf dem AuBenwall: Bis-
her ist die Fuhrung des Radverkehrs auf dem AuRenwall in Teilbereichen wenig radfahr-
freundlich. Er wird im Seitenraum mit dem FuBverkehr gefiihrt. Diese Fihrungsform ge-
meinsam mit dem Fulverkehr ist unglinstig, zudem senken Haus- u. Garageneinfahrten
den Fahrkomfort und sind Gefahrenstellen. Daher ist in den Teilbereichen, in denen die
Anwohnenden nicht auf die Parkplatze im Strallenraum angewiesen sind, die Errichtung
von Schutzstreifen geplant. Parken ist in diesen Bereichen dann nicht mehr mdéglich. Dies
betrifft folgende Abschnitte:

Der Abschnitt AuRenwall 112 bis Kreuzung AuRenwall/Rheinstrae wird in den geplanten
Schutzstreifen auf der Westseite Xantener Stral3e einbezogen. Hierdurch wird die Flihrung
insbesondere Uber die Engstellen im Kreuzungsbereich Aufienwall/Rheinstralle deutlich
verbessert.

Im Abschnitt Kdnigsberger Stralie bis einschlieRlich AuRenwall 78. Hier bestehen grof3fla-
chige Grundstiicke mit ausreichend Stellplatzen auf den Grundstiicken. Daher wird ein
Schutzstreifen auf der Fahrbahn angestrebt. Der Schutzstreifen soll bereits nérdlich der
Kdnigsberger Stralte beginnen. Auch die Furt ist dementsprechend rot zu markieren.

Im Abschnitt zwischen der Bahnhofstralte und der Orsoyer Strale anschlieRend an die
geplante Bushaltestelle ist ein durchgehender Schutzstreifen geplant, der nur an zwei be-
stehenden Gruninseln sowie im Abschnitt Aulenwall 6A-14 ausgesetzt wird. In letzterem
Abschnitt wird auf die hier ungenliigenden privaten Stellplatzflachen Ricksicht genommen.

8$155- Verbesserungen der Filhrungsform des Radverkehrs auf dem Innenwall: Der
Innenwall ist in groRen Bereichen bisher wenig radfahrfreundlich. Die gegenwartig vorhan-
denen Schutzstreifen sind nicht regelkonform angelegt und werden aufgrund der dann fur
den KFZ-Verkehr nicht mehr ausreichenden Fahrbahnbreite regelmaiig tiberfahren. Diese
Fuhrungsform stellt eine Gefahr flir Radfahrende dar und ist wenig komfortabel.

Eine einfache Umformung ist dennoch kompliziert, da hier nicht nur die Parkbedirfnisse
der Anwohnenden, sondern auch die der Blro- und Geschaftsnutzenden, sowie der in an-
grenzenden Innenstadtvierteln wohnenden Bevolkerung berilicksichtigt werden muissen.
D.h. nur in den Teilbereichen, in denen die eben genannten Gruppen nicht auf die Park-
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platze im Strallenraum angewiesen sind, soll der Schutzstreifen an den Fahrbahnrand ver-
legt werden. Es sind somit umfangreiche Erhebungen erforderlich, welche die Anzahl der
Haushalte, Bliros und Geschafte in Relation zu den vorhandenen Parkplatzen setzen.

Dies ist in grundséatzlich in folgenden Bereichen moglich:

o Im Abschnitt zwischen Orsoyer Stral3e bis Innenwall 5. Hier gibt es ausreichend Parkmég-
lichkeiten fur die unmittelbar Anwohnenden. Der Bedarf der die Parkplatze Nutzenden ist
zu ermitteln. Der Abschnitt zwischen Orsoyer Stralle und Beguinenstralle kdnnte als erster
angegangen werden. Hier sind die Interessen aller Verkehrsteilnehmenden vergleichs-
weise gut umsetzbar.

¢ Im Abschnitt zwischen Innenwall 19 bis hinter die Furt ,Am St. Barbara-Garten®. Hier ware
ein Schutzstreifen denkbar, wenn fir die unmittelbar Anwohnenden an anderer Stelle Park-
raum sichergestellt wird. Der Stellplatzbereich auf der stidlichen Seite der Stralle ,Am St.
Barbara-Garten® kénnte hierflir als Anwohnerparkplatz umgenutzt werden. In jedem Fall
sollten die bisherigen Markierungen nérdlich der Furt ,Am St. Barbara-Garten® rot markiert
werden.

o Im Abschnitt zwischen Gelderstral’e und Wallstege. Hier gibt es ausreichend Parkmdoglich-
keiten fur die Nutzenden auf den jeweiligen Wohngrundstiicken sowie langs sidlich des
Hauses Innenwall 49. Ein Schutzstreifen ware hier somit mdglich.

In den anderen Abschnitten des Innenwalls kommen zusatzliche Schutzstreifen am Fahrbahn-
rand nicht in Frage. Hier ist das Fahren im Mischverkehr auf der Fahrbahn méglich. Dies betrifft
insbesondere den Abschnitt zwischen Wallstege und Amploniusstral’e. Die Wegweisung soll
hier aber nicht Uber den Innenwall erfolgen, sondern hier Uber die Wallstege und Kamper
StralRe verlaufen.

Im Abschnitt zwischen Amploniusstrale und Kamper Stral3e sollte unsicheren Radfahrenden
die Mitbenutzung des Seitenraums ermdglicht werden mit der Beschilderung ,FuBweg- Rad-
fahrer frei“. Die Seitenraumbreiten lassen dies hier zu. Begleitend sind die Bordsteine - soweit
noétig - abzusenken und die Furten der StralRen Amploniusstrae, Weberstralle und Kamper
Stral3e rot einzufarben.

e Freigabe der GelderstraRe fiir den Radverkehr jenseits der Offnungszeiten der Ge-
schafte. Mit der Umgestaltung des Knotenpunktes Bahnhofstraflie/Innenwall/ AuRenwall
sollte auch eine neue Fihrung durch die Innenstadt eingeflihrt werden. Um die Geschéfte
in der Innenstadt zu erreichen sowie zum Durchqueren nutzen gegenwartig bereits viele
Radfahrende regelwidrig die GelderstralRe. Dies ist zum Schutz der Zufulligehenden zu
den Offnungszeiten der Geschéfte verstandlich, sollte jedoch in den iibrigen Zeiten erlaubt
werden. Die GelderstralRe weist im Vergleich zur gegenwartigen Fuhrung tber ,Am Kam-
perhof‘ und ,Alte-Post-Steige” eine hohere Breite auf. Die Unfallgefahren flir Radfahrende
sowie Fuliganger wirde sich mit der Umplanung verringern. Zu den Geschéftszeiten bleibt
die bisherige Fihrungsform erhalten.
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5 MaBRnahmen an Knotenpunkten

In diesem Kapitel werden die als wesentlich eingestuften MaRnahmen zur Verbesserung des
Radverkehrs an Knotenpunkten vorgestellt. Knotenpunkten kommt bei der Verbesserung des
Radverkehrsnetzes eine wichtige Schnittstellenrolle zu — zur Verbindung von zwei Strecken-
abschnitten. Dementsprechend sind Verbesserungen an Knotenpunkten wichtig zur Steige-
rung des Modal-Split-Anteils des Radverkehrs.

Eine Vielzahl von diesen MalRnahmen wurde bereits im Mobilitdtskonzept der Stadt Rheinberg
gefordert. Bei diesen Ma3nahmen werden die Bezeichnungen aus dem Mobilitatskonzept hier
weiter verwendet (streckenbezogene Malinahmen: z.B. S105; knotenpunktbezogene Mal3-
nahmen: z.B. P201)%.

Die MalRnahmen werden hierbei zum Teil in vordringliche (Prioritat 1) und nachgeordnete Maf3-
nahmen (Prioritat 2) eingeteilt.

Die in Kap. 5 beschriebenen Maflnahmen beruhen auf einer kritischen Uberpriifung der ge-
genwartigen Radverkehrsinfrastruktur. Wurde diese Infrastruktur als nicht ausreichend rad-
fahrfreundlich eingestuft, so wurde die Uberpriifung der gegebenen Radverkehrsfiihrung vor-
genommen. Die Behebung dieser Missstande erfolgt unter folgenden Kriterien:

e Uberpriifung von Netzliicken, nicht akzeptablen Umwegen bzw. Schwierigkeiten beim
Uberqueren von Knotenpunkten und Fahrbahnen

e Uberprifung der Fahrbahnoberflachen, Wegweisung und Beschilderung

e Uberpriifung der vorhandenen Breiten in den Seitenrdumen

e Uberpriifung einer Gefahrdung der Fiihrung im Mischverkehr durch tiberhdhte Geschwin-
digkeiten innerorts (vor allem aufgrund breiter Fahrbahnen)

Aufgrund der Begrenztheit des Strallenraumes sind Veranderungen zugunsten des Rad- und
FuRverkehrs oft nur zu Lasten des KFZ-Verkehrs mdglich. Hierbei wurden gleichfalls folgende
Planungsgrundsatze bericksichtigt

o Gewabhrleistung der erforderlichen Mindestbreiten fir den flieRenden KFZ-Verkehr
o Gewabhrleistung von Parkmoglichkeiten des ruhenden Verkehrs fir Anwohnende, Ge-
schafte sowie Kundinnen und Kunden

Grundsatzlich Iasst sich sagen, dass sich viele Probleme des Radverkehrsnetzes l6sen las-
sen, ohne dass eine grundlegende Beeintrachtigung des KFZ-Verkehrs damit verbunden sein
muss. Der Grofteil der im Kap. 5 beschriebenen MaRnahmen fiihrt zu deutlichen Verbesse-
rungen fur den Radverkehr, beeintrachtigt den flieRenden KFZ-Verkehr nicht sowie den ruhen-
den Verkehr kaum.

Nur auf sehr wenigen Streckenabschnitten wird ein Unterschreiten der Mindestbreiten auf kur-
zen Abschnitten in Kauf genommen, da sonst die nétigen MalRnahmen zur Verbesserungen
des Radwegenetzes nicht umgesetzt werden kdnnten bzw. ein liickenhaftes Netz die Folge
ware. Eine deutliche Reduzierung der Parkmdglichkeiten im Strallenraum wurde ebenfalls
weitgehend vermieden. Wenn eine solche Reduzierung aus Sicht der Radverkehrsplanung als
notwendig eingestuft wurde, soll dies nur dort umgesetzt werden, wo auf den Anwohnergrund-
stlicken ausreichend Parkmdglichkeiten zur Verfligung stehen.

81 Stadt Rheinberg (2021): Mobilitatskonzept
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Borth
In Borth sind vor allem folgende Knotenpunkte umzugestalten (Prioritat 1):

o Borther StraBe/Wallacher StraBe: Der Knotenpunkt stellt bisher fir Radfahrende und
Fuldganger ein Hindernis dar. Zum umweltgerechten Queren der Kreuzung sollte eine Que-
rungshilfe angelegt werden, sowie eine Radverkehrsfurt entlang der Borther Stralle mar-
kiert werden.

o Borther StraBe/Driipter StraBe: Hier ist eine neue Querungshilfe Uber die Dripter Stral3e
geplant. Dir Furt Gber die Dripter StralRe flir Radfahrende soll zudem rot eingefarbt wer-
den.

e P207 Driipter StraBe/Douffsteg: Hier sollte ortsauswarts eine Querungshilfe fur Radfah-
rende angelegt werden. Dort sollte zudem eine Beschilderung Uber kreuzende Radfah-
rende aufgestellt werden.

e P209 Borther StraBe/Weseler StralRe: Die B58 ist fir Radfahrer nur sehr gefahrlich zu
Uberqueren. Hinzu kommen lange Wartezeiten fir linksabbiegende Autofahrer von der B58
in Richtung Borth. Eine Umgestaltung zu einer LSA mit einer Querungsmaglichkeit fur Ful3-
und Radverkehr ist notwendig.

Dem nachgeordnet sind die Knotenpunkte (Prioritat 2):
e P208 Borther StralRe/Ulmenallee: Hier fehlt die Furteinfarbung der Ulmenallee sowie die
Beschilderung ,Radfahrer kreuzen*

e Borther StralRe/KolkstraRe: Hier fehlt die Furteinfarbung der Kolkstrale sowie die Beschil-
derung ,Radfahrer kreuzen*
Rotmarkierungen sind ferner anzubringen

e Entlang der Borther Stralle an den Furten WallstralRe (P206), KolkstralRe, Bldericher
Stral3e, Hesperstrale, Finkensteg, Am Kolkerhof, Pastor-Wilden-Stral’e sowie Grietweg.

Nordwestlich der Sporthalle am Finkensteg sollte ein bestehendes Drangelgitter entfernt und
der Bordstein abgesenkt werden.

Wallach
In Wallach sind vor allem folgende Knotenpunkte umzugestalten (Prioritat 1):

e P273 Wallacher StraRe/GathstraBe. Hier wére die Schaffung eines FGU Uber die Walla-
cher StralRe (insbesondere fur Schiler) sinnvoll. Hierfir muss eine Mittelinsel angelegt
werden.

o P274 Wallacher StraBe/Rheinackerstrale: Hier ware ebenfalls ein FuRgangeriiberweg
samt Querungshilfe sinnvoll.

Dem nachgeordnet ist der Knotenpunkt (Prioritat 2):

e P271 Wallacher Stralke/Schwarzer Weg: Hier ware die Furt einzufarben sowie die Beschil-
derung zu andern. Ein Schild ,Radfahrer kreuzen“ ware zu erganzen sowie der 2-Rich-
tungsradweg aufzuheben. Die Beschilderung Richtung Wallach-Mitte ware auf die gegen-
Uberliegende StralRenseite (geplanter Radfahrstreifen) auszurichten.
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Ossenberg

In Ossenberg sind die streckenbezogenen MalRnahmen entlang der Schlof3stralle sowie der
Graf-Luitpold-Stral3e prioritar.

Dem nachgeordnet sind MalRnahmen an den Knotenpunkten (Prioritat 2):

Borther StralRe/Binnefeldweg: Schaffung einer adaquaten Querungsmaglichkeit zur Fahr-
radstralRe. Notig ist dazu die Beschilderung, dass Radfahrer kreuzen sowie die Asphaltie-
rung des Ubergangsbereichs.

P243: Graf-Luitpold-StralRe: Einfarben der Radverkehrsfurt Zufahrt Solvay

P280: Kreuzung Borther Stralle — Dammstralle: Schulwegeverbindung. Beschilderung,
dass Radfahrer kreuzen, anbringen.

Millingen

Der Einfarbung der Knotenpunkte entlang der Saalhoffer StralRe (P227/228/230) sowie der
Alpener Stral3e (jeweils innerorts) wird eine hohe Prioritat eingerdumt.

Ansonsten sind vordringlich (Prioritat 1):

P232- Die Umgestaltung des Bahniibergangs in Millingen: Auf der Sldseite sollte der
Schutzstreifen vom Kreisel Millingen aus bis iber die Bahngleise fliihren. Die Bahngleise
sind mit Radfahrerschwellen zu versehen. Aufgrund der Stralenbreite ist ein Schutzstrei-
fen auf der Nordseite zwischen Romerstralte und Robert-Koch-Stralle moglich (siehe Kap.
4.2).

P229- Die Ergédnzung des Kreisverkehrs Saalhoffer StraRe/Alpener StraBe: Hier ware
auf allen Zufahrten ein FulRgangeriberweg anzustreben. FuRganger kdnnen die Kreuzung
bisher nur beschwerlich tiberqueren. Flr Radfahrer waren an allen Furten Roteinfarbun-
gen zu erganzen.

Querung Saalhoffer StraBe/Romerstralle (nordlich von Millingen): Aus Richtung Os-
senberg sollte hier der Radverkehr vor der Rémerstra’e auf die nérdliche Stralenseite
gefihrt werden. Hierzu ist eine neue Querungshilfe nétig. Dazu musste auf der nérdlichen
Seite ein neuer Radweg bis zum Uberquerungspunkt angelegt werden. Der Radweg wiirde
dann die Rémerstralle queren (Roteinfarbung) und anschlieend als Schutzstreifen fort-
gesetzt (siehe MaRnahme S124- Kap. 4.2).

Alpsray

In Alpsray sind vor allem folgende Knotenpunkte umzugestalten (Prioritat 1):

P235/234- Saalhoffer StralBe - Heydecker StraRe: An dieser Kreuzung sowie im naheren
Umfeld ist eine Reihe von MaRnahmen sinnvoll: Dazu gehdren vor allem Fahrbahnmarkie-
rungen fur Radfahrer der nachgeordneten Strafen (rot markierte Radaufstellflachen) zum
leichteren Uberqueren der Kreuzung. Die Abbiegestreifen fiir den KFZ-Verkehr sollten in
dem Zusammenhang ebenfalls markiert werden. Zusétzlich ist die Wegweisung und Be-
schilderung (Radfahrer kreuzen) zu erganzen. Fur Fuganger sind die Bordsteine an der
Heydecker Stralle abzusenken. Im weiteren Umfeld des Knotenpunktes soll der Bordstein
an der Haltestelle RUhIshof zum barrierefreien Queren abgesenkt werden. An der Halte-
stelle Alpsray Kreuz soll die Haltestelle inklusive Gehweg (u.a. durch die Beseitigung wu-
chernder Pflanzen) instandgesetzt werden. Des Weiteren sollte auf der Sldseite ein Ful3-
weg von der Haltestelle bis zum Firmengelande Aumund ausgebaut werden.

P201- Alpsrayer StraBe / Johannes-Laers-StraRe: An dieser Kreuzung sowie im nahe-
ren Umfeld ist eine Reihe von MalRnahmen sinnvoll: Dazu gehort vor allem die bessere
Querung der Johannes-Laers-Stral3e fir Radfahrende. Radfahrende aus Richtung Anna-
berg sollten friihzeitig vor der Kreuzung auf die Nordseite der Alpsrayer Stral’e wechseln.

89



Hierzu ist eine neue Querung mitsamt Mittelinsel anzulegen. Auf der Nordseite ist geplant,
im Seitenraum ein neuer Radweg durchgehend bis zur Kreuzung anzulegen. Dieser Rad-
weg muss im Bereich des Freileitungsmastes als Schutzstreifen auf der Fahrbahn gefiihrt
werden. Auf der Sudseite sollen in Richtung Annaberg die Radfahrer den abgesenkten
Busstreifen mitbenutzen und erst hinter dem Familienzentrum (siehe Karte Uberplanung
Kreuzung Johannes-Laers-Stral3e/Alpsrayer Stralle im Anhang) wieder auf den gemein-
samen Ful’- und Radweg geflihrt werden. Der Bereich ware entsprechend neu zu markie-
ren. AuRerdem ist die Beschilderung (Radfahrer kreuzen) zu erganzen. Fur die Radfahrer,
die von Alpsray in Richtung Annaberg die Kreuzung queren mochten, ist eine eindeutige
Wegweisung und Markierung nétig, damit diese im Siden der Kreuzung queren kénnen.
Erganzt werden diese MalRnahmen durch eine Bordsteinabsenkung fur FuRganger im
nordlichen Bereich der Haltestelle Alpsray Kreuz.

Dem nachgeordnet sind MalRnahmen an folgenden Punkten (Prio 2):

e Oberflachenbelag erneuern des Radwegs an der Autobahnbriicke Alpsrayer Stralie

o Ausbau/Begradigung des Radwegs an der Johannes-Laers-Stralle nérdlich von Alpsray
(an einem Baumstandort zwischen Am Rothen Busch und Grabenweg)

Annaberg

In Annaberg sollen vor allem entlang der Furten Rémerstral’e, Bahnhofstral’e, Annastralle
und Alpsrayer Stralte Rotmarkierungen aufgebracht werden (Prioritat 1). Hierzu gehéren auch
die Furten am Kreisverkehr Alpsrayer Stral3e an der Autobahn.

Dem nachgeordnet sind Mallinahmen an folgenden Punkten (Prioritat 2):

e P203: Absenken der Bordsteine an der Frankenstralie

o Verbesserungen der Wegweisung am Kreisverkehr Romerstrafle/Annastral’e (Wegwei-
sungen in Richtung Millingen, Schulzentrum und Bahnhof/Stadtmitte)

o P278: Verbesserung der Fihrung und Wegweisung am Kreisverkehr Romerstralie/Alte
Landstralie: Wegweisung in Richtung Winterswick/Moers verbessern. Radfahrer sollen
nicht mehr auf dem Amazon-Parkplatz ,stranden®. Die Alte Landstraf3e soll auf der Ostseite
durchgehend als Zweirichtungsradweg ausgeschildert werden.

o Aufstellen von ,Radfahrer kreuzen“- Schildern an den Kreuzungen Alpsrayer Strafle/An
der Rheinberger Heide; Rheinberger Heide - Heydecker Stralle (P204) sowie An der
Rheinberger Heide/Rémerstralle (P202). Die Knotenpunkte P202 sowie P204 sind zudem
rot zu markieren.

Orsoyerberg/Vierbaum
In Orsoyerberg/Vierbaum sind vor allem folgende Knotenpunkte umzugestalten (Prioritat 1):

¢ Kreuzung Schwarzer Adler (Baerler StraBe/Reitweg): An dieser Kreuzung sowie im na-
heren Umfeld sind mehrere MalRnahmen sinnvoll: Dazu gehéren vor allem Fahrbahnmar-
kierungen fur Radfahrende der nachgeordneten Stralden (rot markierte Radaufstellflachen)
zum leichteren Uberqueren der Kreuzung. Die Abbiegestreifen fiir den KFZ-Verkehr sollten
in dem Zusammenhang ebenfalls markiert werden. Zusatzlich ist die Wegweisung und Be-
schilderung (Radfahrer kreuzen) zu erganzen. Die Furten auf der Baerler Stralle sollten
aulRerdem auf beiden Seiten roteingefarbt werden.

¢ Knotenpunkt Auf dem Berg/Kuhdyk: Auf der nordéstlichen Seite des Knotenpunkts
sollte ein FGU angelegt werden. Dies ware der erste in Orsoyerberg. An dieser zentralen
Stelle soll die zerschneidende Wirkung des Kuhdyk fir den Ortsteil fir die Fuganger ab-
gemildert werden. Gerade auch die Nutzer der Haltestelle Auf dem Berg sollen leichter
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queren koénnen. Die Haltestelle auf der Nordseite soll auflerdem mehr in Richtung der
StraRe ,Auf dem Berg* verschoben werden. Fiir die Umsetzung des FGU ist es ggf. nétig
die Seitenrdume einzuziehen, um die zu querende Distanz zu verringern.

Knotenpunkt Kuhdyk/Unter dem Berg: Die Querung Uber den Kuhdyk auf der norddstli-
chen Seite soll flir Radfahrende ausgeweitet und fahrdynamisch gestaltet werden. Der aus
Orsoy kommende Zweirichtungsradweg muss dazu im Kreuzungsbereich Unter dem Berg
auf die nordliche Seite geflhrt werden.

Entlang des Kuhdyk sind zudem Roteinfarbungen der Knotenpunkte sinnvoll.

Orsoy

In Orsoy sind vor allem folgende Knotenpunkte umzugestalten (Prioritat 1):

P237: Kreuzung: Kuhdyk - Rheinberger StraBe — KiesendahlstraRe: Neben dem ge-
planten Schutzstreifen auf der Nordseite der Kiesendahlstralde muss vor allem die Fihrung
aus Richtung Stadtmitte kommend Richtung Orsoy verbessert werden. An diesem Knoten-
punkt ist die Querung fur Radfahrende und Fuligéanger mangelhaft. Aufgrund der Komple-
xitat des Knotens wird hier die Errichtung einer LSA fiir alle Fahrrelationen vorgeschlagen.
Fur das Linksabbiegen in Richtung Orsoy muss dazu im sidlichen Bereich der Kreuzung
der Bordstein abgesenkt und eine Aufstellflache geschaffen werden. Fir die Querung der
Bahngleise sind radfahrfreundliche Schwellen einzubauen. Radfahrende, die von der Kie-
sendahlstrafl’e rechts Richtung Budberg abbiegen wollen, sollen den Schutzstreifen vor
den Bahngleisen in Richtung Seitenraum verlassen kénnen. Die bestehenden Pflanzstrei-
fen sind fahrdynamisch umzuformen.

Knotenpunkt Kuhdyk/Am Gildenkamp: An diesem Knotenpunkt ist eine neue Mittelinsel
zum Queren fur Radfahrende in Richtung Orsoyerberg notwendig. Diese ist westlich der
Zufahrtsstralte anzulegen. Der Seitenraum ist entsprechend neu zu asphaltieren.

Diesen MalRnahmen nachgeordnet sind folgende Planungen (Prioritat 2):

P238: Kurve Fahrstrale: Der im Mobilitatskonzept geforderte Spiegel vor der Unterfiihrung
sollte angebracht werden, sodass einsehbar ist, ob KFZ oder Zweirader um die Kurve kom-
men.

Diverse Furteinfarbungen fur Radfahrende sind sinnvoll: Dies betrifft an der Rheinberger
StralRe alle Stralleneinmiindungen. AuRerdem sollte der Knotenpunkt DrielRen/Meldeweg
rot eingefarbt werden (P239).

Eversael

In Eversael muss vor allem die Eingangssituation aus Richtung Budberg umgestaltet werden.

P216 Eversaeler StraBe/Husenweg: Aus Richtung Budberg kommend sollte hier der
Zweirichtungsradweg aufgeldst werden. Radfahrende Richtung Eversael sollten Uber eine
neu geschaffene Mittelinsel auf einen neu zu schaffenden Schutzstreifen auf der Ostseite
der Eversaeler Stralde geflihrt werden. Dieser Schutzstreifen soll dann bis hinter die Stralle
Rittgersteg durchgefihrt werden. AnschlieRend folgt der Ubergang in den Mischverkehr
(siehe Kap. 4.2).
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Budberg

In Budberg muss vor allem der Knotenpunkt Rheinberger StraBe/Rheinkamper StraBe ful3-
gangerfreundlich umgestaltet werden. Im westlichen Kreuzungsbereich soll dazu ein neuer
FGU angelegt werden (P213). Fir linksabbiegende Radfahrer in die Rheinkamper Strafie
muss der Bordstein auf der Nordseite der Rheinberger Stralle abgesenkt werden.

Weitere MalRnahmen sind (Prioritat 2):

o P211: Entfernung der Drangelgitter Von-Blllingen-Stral’e/Fuchsweg

o Zugang des Wohngebietes Dresdener Stralle zum Spielplatz ,Am llitschen Hof* verbessern
(sichere Querung der Bahngleise)

o Absenkung des Bordsteins auf der Nordseite der Rheinberger Stral’e im Kreuzungsbe-
reich mit der StralRe ,Spanische Schanzen® flr linksabbiegende Radfahrer.

Rheinberg West/Nord
In Rheinberg West sind vor allem folgende Stellen umzugestalten (Prioritat 1):

e P250a FossastraBle: Bereits im Mobilitatskonzept wurde festgestellt, dass iberhdhte Ge-
schwindigkeiten hier ein Problem sind. Hinzu kommen Verkehrsbelastungen im Zusam-
menhang mit Elterntaxiverkehren. Die vorhandenen Fahrbahnschwellen sollten zur Ver-
kehrsberuhigung erweitert werden, z.B. auf der Kdnigsberger Stralle (nach Sanierung).
Die Durchfihrung der Schulstrafienaktion im September 2023 hat aulerdem die Erkennt-
nis geliefert, dass eine Einbahnstrafle auf der Schulstral’e zwischen Wiesenstral’e und
Fossastralde in Fahrtrichtung FossastralRe angeordnet werden sollte. Die bisher wenig rad-
fahrfreundlichen Drangelgitter an der Schulstralle zum Schulhof sollten entweder weiter
auseinander installiert oder durch Poller ersetzt werden.

o P251: Kreuzung: Moerser StraRe - Xantener StraBe: Die Ampelsteuerung sollte von ei-
ner Bedarfsampel zu einer automatischen Ampelsteuerung umgestaltet werden. Die Am-
pelsteuerung sollte der gleichlaufenden KFZ-Ampel einige Sekunden vorgeschaltet sein.

o P253: Dr. Aloys-Wittrup-StraBe: Hier hat die Schulstrallenaktion gezeigt, dass eine Ver-
besserung der Querung fur Fulgéanger notwendig ist. Hierbei sind die Haltepunkte der
Busse zu beachten. Ggf. ist der Trennstreifen abzusenken. Die Zufahrt auf den Parkplatz
Europaschule ist fur Eltern durch Poller bzw. Schranken zu verunmaéglichen. Als Hol- und
Bringzonen fir die Eltern sind mittelfristig die Stellen Amtsgericht, Hallenbad sowie Sport-
platz zu etablieren.

e P245: AnnastraBe/Alpener StraRe: Hier erfolgt in Richtung Westen die Auffahrt auf einen
bestehenden gem. Geh-/Radweg, jedoch ohne Beschilderung. Die Beschilderung ist zu
erganzen.

Rheinberg Siid/Winterswick

Die Kreuzung An der Neuweide/BundesstralBe sollte radfahrfreundlich umgestaltet werden.
Hierzu ist zu prifen, ob an den Ful- und Radwegequerungen an den freien Rechtsabbiegern
eine FuBganger- und Radfahrerampel installiert werden kann. Die Ubergéange in die StraRe An
der Neuweide sind durch Beschilderung und Markierung fir Ful3- und Radfahrer komfortabler
umzugestalten. Die Wegweisung aus dem Gewerbegebiet heraus ist flir Radfahrende bisher
nicht vorhanden. Beschilderungen in Richtung Rheinberg-Mitte, Moers sowie Orsoy/Budberg
sind anzubringen.

In Hohe des Bahniibergangs an der Moerser StraBe sind die Schwellen bisher wenig rad-
fahrfreundlich. Hier ist eine Verbesserung notwendig.
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An verschiedenen Stellen im Rheinberger Stden ist die Wegweisung mangelhaft:

Auf Hohe des Kreisverkehrs Moerser Stral3e/Orsoyer Stral’e sowie an der Furt Moerser
StralRe/Vallanstrale sollte die Wegweisung in Richtung Stadtpark/Freibad sowie in Rich-
tung Gewerbegebiet, Moers und Winterswick verbessert werden.

Im stdlichen Bereich der Moerser Stralle Hohe Bela-von-Glinde-Stralle sollte ein Wegwei-
ser in Richtung Moers/Winterswick sowie Gewerbegebiet aufgestellt werden. Im weiteren
Verlauf des Ful3- und Radweges in Richtung Gewerbegebiet besteht vor der Bundestralie
eine uneinsehbare Engstelle. Hier sollte ein Spiegel angebracht werden.

Die Umlaufsperren in den Stadtpark von der Vallanstralle sowie vom Muihlenhof aus sollten
durch Poller ersetzt werden (P249/250).

Rheinberg Innenstadt

In der Innenstadt missen vor allem die Knotenpunkte an den Wallen radfahrfreundlich umge-
staltet werden.

Folgende Malinahme ist hier prioritar (Prioritat 1):

P264/265: Kreuzung: AuBenwall/Innenwall/BahnhofsstraRe/GelderstraBe: In diesem
Bereich ist eine Verbesserung des Knotenpunktes vor allem fur FulRganger und Radfah-
rende geplant. Dies beinhaltet das Anlegen von FGU auf den Wallen (Stidseite) sowie am
Ende der BahnhofstralRe, sowie das Anlegen von rot markierten Querungshilfen fir den
Radverkehr. Des Weiteren sind zwei neue Bushaltestellen geplant auf den Wallen (Aufen-
wall und Innenwall jeweils stidlich des Knotenpunktes). Die RAA an der Ecke Gelderstralle
soll iberdacht und zur Mobilstation ausgebaut werden. In diese Mobilstation soll das War-
tehauschen fir die Bushaltestelle integriert werden. Auf der Sidseite der Bahnhofstralie
ist die Fahrbahn zu sanieren und an der Ecke Bahnhofstral3e/Innenwall der Bordstein ab-
zusenken.

Dem gegenuber nachrangig sind folgende Mal3nahmen (Prioritat 2):

S146/P263: Kreuzung AuRenwall/Innenwall/Xantener Strale/Rheinstral’e: Mit der Umset-
zung der Planung am ehem. Hotel Rheintor soll die Verkehrsfiihrung in Richtung Norden
verbessert werden. Vorrangig ist die Fahrbahn zu nutzen. Der Seitenraum soll tber die
Beschilderung ,Radweg- FuRganger frei“ aber fir Radfahrende nutzbar sein.

S145 Xantener Stralle/Rheinstralle: Im Stralendreieck vor dem Amtsgericht sollte eine
Einbahnstraenregelung in Fahrtrichtung Norden eingefiihrt werden.

Aulenwall/Kamper StralRe: Vor dem Gebaude AulRenwall 104-106 soll im Stralenraum ein
Parkverbot angeordnet werden, damit hier Radfahrende in Richtung Kamper Strafe links
abbiegen kdnnen. Die Bordsteine sind falls nétig abzusenken.

Kreuzung AufRenwall/Orsoyer Strale: Vom AulRenwall kommend soll die Méglichkeit ver-
bessert werden, links in Richtung Innenstadt abzubiegen.

An verschiedenen Stellen in der Innenstadt ist die Wegweisung zu verbessern. Dies betrifft
vor allem die Wegweisung von der Kamper Stral3e Uber die Amploniusstralle in Richtung
Kdnigsberger Stralle sowie andersherum. Diese Verbindung soll zu einer wichtigeren Rad-
route entwickelt werden- in Verbindung mit der geplanten Fahrradstralle Kdnigsberger
StralRe.
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AuBerorts

P268 Kreuzung Rheinberger Strale/Ruttgersteg/Peldenweg: Hier sollte die Furt RUtt-
gersteg eingefarbt werden. Au3erdem sollten sowohl am Ruttgersteg als auch an der Ost-
seite der Rheinberger Stral’e Schilder ,Radfahrer kreuzen® aufgestellt werden.

P267 Kreuzung: Baerler Strale - Peldenweg — Raiffeisenstralle: Hier sollte eine Querungs-
hilfe in Form einer Mittelinsel angelegt werden. Diese MalRnahme ist wichtig in Kombination
mit der Fahrradstral3e Raiffeisenstralte. AuRerdem ist die Beschilderung ,Radfahrer kreu-
zen“ anzubringen.
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6 Handlungsfeld Fahrradparken

Nachfolgend sollen die MalRhahmen des Fahrradparkens in Rheinberg dargestellt werden.
Diese liegen schwerpunktmalfig an den geplanten Mobilstationen, den Schulen, sowie an wei-
teren wichtigen Quell- und Zielorten des Radverkehrs.

Tab. 5: Radabstellpldtze an den Rheinberger Schulen (Stand: Juni 2023)

Schule Standort Rad- Schiiler- Quote Uberdachung
Stellplitze zahlen®2 | (in %)
GS am Deich 25 200 12,5 Uberdacht
(Wallach)
GS Am Bienen- 30 138 21,7 Uberdacht
haus (Millingen)
GS Am Anna- 25 174 14,4 Uberdacht
berg
GS St. Peter 25 303 8,3 Uberdacht
(Rheinberg)
GS Am Rhein- Budberg- 0 96 0
bogen (Budberg | Rheinkamper
und Orsoy) Str. 27
Budberg 10 96 10,4 ohne Dach
Rheinkamper
Str. 5
Orsoy 0 103 0
Europaschule 48 971 4,9 ohne Dach
Amplonius- Keine SP auf dem 962 33,1 Uberdacht
Gymnasium Schulhof; 318 SP
im Abstellraum im
Keller

An dieser Tabelle zeigt sich der Handlungsbedarf insbesondere bei der Grundschule am
Rheinbogen. Gleiches gilt aber auch flir das Schulzentrum. An der Europaschule ist die Anzahl
der Stellplatze unzureichend. Die Anlage ist zudem nicht witterungsgeschutzt. Am Gymnasium
gibt es ausreichend Stellplatze im Keller, der Uiber eine Rampe zu erreichen ist. Diese Stell-
platze sind jedoch allesamt ,Felgenkiller®. Hier gilt es somit die Felgenkiller sukzessive durch
Blgel zu ersetzen sowie Uber zusatzliche Bigel auf dem Schulhof nachzudenken.

82 Stand: 15.09.2023
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6.1 MaRBnahmen an den geplanten Mobilstationen

Von den im Mobilitdtskonzept vorgeschlagenen MalRnahmen lassen sich sieben den geplan-
ten Mobilstationen zuordnen:

e Borth Kirche

o Budberg Sparkasse

¢ Millingen Bahnhof

e Orsoy Rathaus

¢ Rheinberg Schulzentrum
e Rheinberg City/Holzmarkt
¢ Rheinberg Bahnhof

Am wichtigsten von diesen Standorten sind die beiden Bahnhdéfe in Rheinberg und Millingen
(A309; A326), an denen neue Uberdachte Radabstellanlagen entstehen sollen. An beiden
Standorte je 6 neue Uberdachte Biigel- in Millingen aulerdem 5 Radboxen. Hierflir kdnnen
zunachst nicht genutzte Radboxen am Bahnhof Rheinberg umgesetzt werden. An den Bahn-
héfen sind zudem Malinahmen gegen Schrottfahrrader umzusetzen.

Ebenfalls wichtig sind die drei Standorte Rheinberg City/Holzmarkt (A318), Orsoy Rathaus
(A312) sowie Borth Kirche (A304). An diesen drei Standorten gibt es bisher keine Biigel. An
den Standorten Borth sowie Rheinberg City/Holzmarkt sollen mindestens 10 Bugel aufgestellt
werden, in Orsoy 6 Blgel. Die Blgel sollen mdglichst witterungsgeschitzt aufgestellt werden.
Hierbei sind insbesondere Denkmalschutzbelange zu bericksichtigen.

Am Standort Schulzentrum sind insbesondere vor dem Gymnasium Biigel aufzustellen, die
Blgel auf dem Schulhof Europaschule sind auszubauen. Am Standort Budberg Sparkasse
sind Blgel vor dem Supermarkt aufzustellen und die Bligel vor der Sparkasse zu erneuern®,

Dem etwas nachgeordnet sind die geplanten Abstellanlagen an den Standorten Rheinberg-
GelderstraRe/Innenwall, Rheinberg Annastralle/Buchenstralle, Ossenberg-Marktplatz sowie
Annaberg Romerstralle/Finkenstral’e. Diese Standorte liegen im Zentrum von 6rtlichen Ge-
schaftsbereichen (im Fall von Ossenberg angrenzend an den Wochenmarkt) oder besitzen
bereits eine Grundausstattung von Abstellplatzen (Rheinberg-Gelderstralle/Innenwall).

Der Standort Rheinberg-Gelderstralie/Innenwall ist mit Beleuchtung und Witterungsschutz
auszustatten, und ggf. Sitzgelegenheiten auszustatten, um am Rande der Innenstadt eine
komfortable Abstellanlage herzustellen. An dieser Stelle soll auRerdem eine neue Bushalte-
stelle entstehen, sobald der Linienverkehr aus der Innenstadt Rheinbergs herausgenommen
wird.

An den anderen Standorten sind erstmals Abstellanlagen zu errichten. Hier geht es um die
Basisausstattung mit Bigeln. Am Standort Annastrale/Buchenstr 10 Bligel, an den anderen
Standorten je 6 Bligel.

Die Ubrigen Mobilstationen in Orsoyerberg und Wallach sind demgegeniber nachrangig. Sie
liegen zwar zentral in den jeweiligen Ortsteilen, jedoch ist die Anzahl der erwartbaren Nutzer
geringer einzustufen. Erst wenn die Mobilstationen samt ihren weiteren Mobilitdtsangeboten
(u.a. Bikesharing) in Rheinberg umgesetzt werden sollen, sind auch diese Standorte mit Ab-
stellanlagen auszustatten.

8 Da es sich um Privatgrundstiicke handelt ist hierbei die Absprache mit den Grundstiickseigentiimern nétig.
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6.2 Weitere geplante Abstellanlagen

In Borth werden zunachst insbesondere moderne Abstellanlagen vor der Post (Wallacher
Stralde) und Sparkasse (Borther Stralle) als sinnvoll angesehen. Abstellanlagen kénnten fer-
ner ausgestellt werden:

¢ an den Haltestellen Fonk, Kolkstrale und Ulmenstrale

e an den Spielplatzen Weidenweg und Altes Rathaus®*

e am Sportzentrum

e auf Hohe der Apotheke (Borther Stralle 225)

e nach der Umnutzung auf dem bisherigen Edeka-Gelande sowie
e am neuen Edeka-Standort an der Ulmenstralie

In Wallach werden keine RAA unmittelbar erforderlich. Abstellanlagen kdnnten aber aufgestellt
werden:

¢ an den Haltestellen Borth Wallach, Schwarzer Weg sowie Katte Kull
e vor der Kirche/dem Gemeindezentrum

In Ossenberg macht vor allem eine Abstellanlage an der Ecke Graf-Luitpold-Straflie/Kirch-
strale (Sudseite) Sinn. Diese kann von OPNV-Nutzern sowie Kunden der vorhandenen Ge-
schafte genutzt werden. Mit zunachst finf Bugeln.

Weitere Abstellanlagen kénnten aufgestellt werden:

e vor dem Concordia Vereinsheim
¢ auf dem Solvay-Parkplatz sowie
¢ an der Haltestelle Ossenberg- Maas

In Millingen missen insbesondere an der Grundschule, an der Sparkasse, am Sportzentrum
sowie an der Haltestelle Jahnstrale moderne Bligel aufgestellt werden.

Weitere Abstellanlagen kénnten aufgestellt werden:

¢ an den Haltestellen Gédden, Herderstrae und Siedlung
e am Katholischen Kindergarten sowie
e vor der Freiwilligen Feuerwehr in der Alpener Stral3e

In Alpsray sollten insbesondere vor dem Kindergarten sowie der Gaststatte ,to hoop“ die Vor-
derradhalter durch moderne Blgel ersetzt werden.

Weitere Abstellanlagen kénnten aufgestellt werden:

¢ an den Haltestellen Rheinberg Alpsray und ggf. an der Haltestelle Am Rothen Busch

Insbesondere an den Supermarkten an der Bahnhofstrale fehlen moderne Bligel. Des Weite-
ren ware es sinnvoll Blgel im Umfeld des Spielplatzes Grundschule am Annaberg, vor dem
Kindergarten/Jugendheim an der St. Anna-Kirche, sowie dem Haus der Generationen zu er-
richten. Des Weiteren waren Abstellplatze an vielen Mehrfamilienhdusern (u.a. im Bereich der
Stral3en ,Zeisigweg“ und ,Zu den Stationen®) im Ortsteil sinnvoll. Letztgenannte Standorte be-
finden sich allerdings in Privatbesitz.

84 Im Umfeld von Spielplatzen sollen in Zukunft stets Fahrradbiigel aufgestellt werden. Dies soll es den Kindern ermdglichen alle Spielplatze auch
per Fahrrad erreichen zu kénnen.
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Im Ortsteil Orsoyerberg sollten insbesondere an den Haltestellen Auf dem Berg, Orsoyerberg
und Schwarzer Adler Radabstellanlagen aufgestellt werden. Erganzt werden sollte das Ange-
bot durch Abstellanlagen am Spielplatz Beethovenstralie.

In Orsoy werden zunachst insbesondere moderne Abstellanlagen am Edeka, an der Grund-
schule, vor den Geschaften Kuhstral3e/Ecke Turmstral’e, am Friedrichsplatz sowie an der Hal-
testelle Orsoy Krankenhaus als sinnvoll angesehen.

Abstellanlagen kdnnten ferner ausgestellt werden:

o vor der Kath. Kirche
e am Spielplatz Hafendamm
e im Bereich der Sportanlagen (Am Gildenkamp)

In Eversael sollten in der Ortsmitte im Umfeld der Haltestelle Eversael-Schiitzenhaus Biigel
aufgestellt werden.

In Budberg werden zunachst insbesondere moderne Abstellanlagen an folgenden Standorte
als sinnvoll angesehen:

an den Grundschulstandorten Kiefernweg und Lutherstralle

an der Kita St. Marien (Marienplatz) sowie der Evangelischen Kita (Bischof-Rof3-Straf3e)
An der Haltestelle ,Eversaeler Strale*

im Bereich des Penny-Marktes sowie im Umfeld von Sparkasse und Volksbank®.

Abstellanlagen kénnten ferner an den Spielplatzen ,Am Huckelhof* sowie ,Landfrauenstrafie”
aufgestellt werden.

In Rheinberg sind vor allem die Abstellanlagen im Bereich der Innenstadt, am Schulzentrum,
am Bahnhof sowie an den Supermarkten zu erganzen bzw. zu modernisieren (Prio 1).

Im Bereich Innenstadt ist/sind

o die Abstellanlagen an der Gelderstralle/Bahnhofstral3e zu einer Mobilstation auszubauen.
Das beinhaltet mindestens eine Uberdachung der Anlage sowie die Schaffung von Sitzge-
legenheiten. Hinzu kommen Bikesharing-Angebote.

¢ neue Abstellanlagen im Bereich Holzmarkt/Gelderstrale/Marktplatz zu schaffen. Ggf. auch
fur Lastenrader. Hinzu kommen Bikesharing-Angebote.

¢ die Abstellanlage vor dem Rathaus zu tberdachen

Weitere einzelne Abstellanlagen sind im Bereich Gelderstralle, Rheinstralle sowie Orsoyer
Stralde sinnvoll. Entlang der Gelderstralie sind nur einzelne randliche Bligel in Langsaufstel-
lung moglich®®.

Am Schulzentrum ist die Anzahl der RAA an der Europaschule nicht ausreichend. Diese An-
lagen sollten ebenfalls (teil-) Gberdacht werden. Am Gymnasium besteht nur ein Fahrradkeller.

8 Da es sich um Privatgrundstiicke handelt ist hierbei die Absprache mit den Grundstiickseigentiimern nétig.
8 Wichtig ist hier die Absprache mit dem Ordnungsamt, da durch die Gelderstrafie der alle zwei Jahre stattfindende Karnevalszug fiihrt.
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Hier ware ebenfalls eine neue bauliche RAA auf dem Schulgelande sinnvoll. Weiterhin fehlen
Abstellanlagen am Sportplatz Xantener Stralle.

Am Bahnhof Rheinberg ist die Anzahl der Abstellanlagen nicht ausreichend. Diese sollte in
geringem Umfang erganzt werden. Im Vorfeld sollte die Auslastung erfasst werden. Schrottra-
der sollten ggf. gekennzeichnet und nach einer Frist entfernt werden. Das optische Erschei-
nungsbild der bestehenden Anlagen kénnte zudem verbessert werden. Die Anzahl der Rad-
boxen ist ausreichend. Eine Boxpalette kdnnte an den Bhf. Millingen umgesetzt werden. Hin-
sichtlich der anderen Boxen ist die Auslastung zu Uberprtfen. In Absprache mit dem Betreiber
ist zu klaren, wie die bisher eher geringe Auslastung erhoht werden konnte.

An den Supermarkten sollten die Felgenkiller durch moderne Blgel ersetzt werden. Die Bugel
sollten prasent im Bereich der Eingadnge platziert werden, wenn maoglich (teil-) Uberdacht. Als
Vorbild kénnen die Anlagen am DM-Drogeriemarkt an der Xantener Stral’e angesehen wer-
den. Des Weiteren ware mit den Markten zu klaren, inwieweit diese sich auch flr Lastenradab-
stellanlagen eignen.

Neben diesen Schwerpunktbereichen sind die Abstellanlagen auch an folgenden Standorten
auszubauen/zu modernisieren (Prio2):

Hallenbad, Terrazoo, an den Spielplatzen, am Jobcenter/Amtsgericht, am Zuff sowie an den
Bushaltestellen ,Bahnhof* sowie ,Gewerbegebiet? .

87 Auf fehlende oder veraltete Abstellanlagen bei Gewerbebetrieben wird verwiesen- z.B. auf dem Inovyn Betriebsgelénde.
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7 Handlungsfeld Leihsysteme (Bike- und Lastenradsha-
ring)
Allgemeine Vorteile

Neben dem Besitz des eigenen Fahrrads stellen alternative Mobilitatsformen empfehlenswerte
und erfolgsversprechende Lésungen flr die Erhdhung des Modal-Split-Anteils des Radver-
kehrs dar. In diesem Zug werden Fahrradverleihsysteme, auch Bikesharing genannt, immer
relevanter.

Wichtig ist, dass den Nutzenden ein nahtloser, intermodaler und flexibler Reiseweg zur Verfii-
gung steht. So sollten Bikesharingstationen in das OPNV-Netz integriert sein, da schon bei
geringen Entfernungen die Bereitschaft einer Ausleihe deutlich sinkt. Neben dieser Integration
ist auf eine ausreichende Zahl sowie Dichte an Fahrradern zu achten.

Das Bikesharing weist folgende Charakteristika auf:

e Fr den allgemeinen Gebrauch bestimmte, 6ffentliche Individualverkehrsmittel

o Die Rader kénnen nach einmaliger Anmeldung eigenstandig rund um die Uhr entliehen
und zurlickgegeben werden

e Der Ausleihprozess erfolgt meist GUber eine mobile Applikation, in der Nutzer/-innen die
Standorte freie Rader in der Nahe einsehen kénnen

o Mittels Reservierungsoption ist es mdglich, Rader auch flr kurze Zeit zu entleihen.

In Deutschland haben sich drei Modelle zum Anbieten von Bikesharing bewahrt®:

o Freefloating Bikesharing (reine stationsungebundene Angebote sind hauptsachlich in asi-
atischen Stadten zu finden, in Deutschland findet man in GroR3stadten wie z. B. Berlin,
Kdln, oder Dresden haufig hybride Systeme, in denen sich sowohl Stationen als auch grof3-
flachige Ausleih- und Riickgabebereiche befinden):

Die Leihrader verfugen Uber elektronische Schidsser und werden nach erfolgreicher Aus-
leihe automatisch entriegelt.

e Stationsgebundenes Bikesharing (in Deutschland haufiger anzutreffen):
Der Kunde muss sich identifizieren und bekommt anschlieend die Stellplatznummer zu-
gewiesen, an der das Fahrrad angeschlossen ist, anschlieend wird das Schloss automa-
tisch entriegelt.
Stationen kdnnen auch virtuell sein (nicht physisch sichtbar) und werden Kunden in der
Applikation als digitale Station angezeigt

¢ Hybrides Bikesharing (in Stadten wie Frankfurt, Dresden und Leipzig von nextbike®?):
Vereint beide Varianten
In einem gesonderten zentrumsnahen Gebiet kdnnen Nutzer/-innen ihre Leihrader an allen
Stral3en abstellen
Aulerhalb der Zentren nur an den virtuellen oder physischen Stationen.

Unabhangig vom Modell sind die Voraussetzungen fiir den Erfolg von Bikesharing dann am
gréften, wenn es im Bediengebiet eine hohe Dichte an Stationen und Fahrradern gibt, welche

8 vgl. Roland Berger, 2018
8 Mehr Informationen unter nextbike.de
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gut an das bestehende OPNV-Netz angeschlossen sind. Des Weiteren zéhlen die Handha-
bung der App sowie die Qualitat der Fahrrader zu den wichtigsten Erfolgsfaktoren des Bike-
sharings®.

Zielsetzungen fiir Rheinberg
Durch die Einfihrung eines Bikesharing ergeben sich fir die Stadt folgende Potenziale:

e Reduktion von Schadstoffemissionen
o Erhéhung des Radverkehrsaufkommens

Aufgrund der flachen Topographie sowie kurzen bis mittleren Distanzen innerhalb Rheinbergs
eignet sich das Fahrrad optimal, um diese Wege zurlickzulegen. Es bestehen somit gute Vo-
raussetzungen flr Bikesharing. Aufgrund einer angenommenen hohen privaten Fahrradbe-
sitzquote besteht die Zielgruppe vor allem aus Pendlern, Tourist/-innen sowie dem Bereich
betriebliche Mobilitdt. Um alle Nutzergruppen zu erreichen, wird es hierbei einen Mix aus kon-
ventionellem und elektrifiziertem Bikesharing geben.

Eine sinnvolle Erganzung zum normalen Bikesharing kbnnen Lastenrad-Sharing-Systeme
darstellen. Lastenrader sind Fahrrader, mit denen es mdglich ist, gréRere Lasten (mehr als
100 kg) zu transportieren - in der Regel auch elektrisch.

Bereits seit 5 Jahren gibt es Lastenrader in Rheinberg. In Rheinberg wird Lastenradsharing
seit 2018 durch den Verein KlimaTisch Rheinberg e.V. betrieben. Der Verein stellte einen An-
trag auf Férdermittel beim Forderaufruf "Kurze Wege fur den Klimaschutz" der Nationalen Kii-
maschutz Initiative. Davon wurden 4 Lastenrdder zum kostenfreien Verleih sowie Grundaus-
stattung und 24 Monate Lohnkosten flr die Fahrrad-Selbsthilfe-Werkstatt bezahlt. Die Lasten-
rader werden seit 2019 an Rheinbergerinnen und Rheinberger verliehen, 2024 sind noch 2
Rader im Verleih von KlimaTisch. Die Ortsgruppe des ADFC beschaffte 2022 zwei weitere
Lastenrader mit Férderung der Postcode-Lotterie und lokaler Sponsoren. Die Rader kénnen
uber den Rheinberger ADFC-Vorsitzenden Hans-Gerd Schroers ausgeliehen werden und ste-
hen in Alpsray.

Besonders geeignet sind Lastenrader fur Einkaufswege. Aktuelle Studien zeigen, dass fast die
Halfte aller Einkaufswege in naher Umgebung zum Wohnhaus liegen, fir diese aber oftmals
der private Pkw genutzt wird. Eine Alternative stellt folglich das Lastenrad dar. Schaffen es
demnach Kommunen, diese Lastenrader benutzerfreundlich zur Verfigung zu stellen, kann
eine klimafreundlichere Nahmobilitat erreicht werden®:.

In das geplante Fahrradverleihsystem in Rheinberg sollen somit Ausleihstationen mit Lasten-
radern in den Wohngebieten mit relativer Nahe zu Nahversorgern integriert werden. Sie sollen
dazu dienen die Nahversorger mit dem Lastenrad von zu Hause aus zu erreichen. Dies soll es
Einkaufenden ermdéglichen ihre Besorgungen ohne PKW durchflihren zu kénnen.

Durch das Mobilitdtsmanagement der Stadtverwaltung sind Vereine, Unternehmen und Nah-
versorgungsanbieter anzusprechen und Uber die Verwaltung und den Betrieb eines Verleih-
systems aufzuklaren®?. Superméarkte und Geschafte sind von den Vorteilen zu iberzeugen,
und beim Aufbau und der Dimensionierung der Abstellanlagen zu unterstitzen.

% Bislang musste Bikesharing immer subventioniert werden, durch die Digitalisierung und Skaleneffekte ist nun ein eigenwirtschaftlicher Betrieb
mdglich. In Deutschland zahlen Nextbike und Call-a-Bike zu den groRten Anbietern, die jeweils in Uber 50 Stadten aktiv sind. Nextbike stellt bei-
spielsweise im Ruhrgebiet unter dem Namen ,Metropolradruhr” ein stationsgebundenes Angebot bereit. Die Besonderheit besteht darin, dass die
Fahrrader im gesamten Ruhrgebiet ausgeliehen und abgegeben werden kénnen. Weitere Infos siehe: https://www.metropolradruhr.de/de/

91 Ridiger et al., 2016

92 Weitere Informationen zu Férderungen der Radverkehrsnutzung in Unternehmen in Kap. 3.8.3
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Umsetzungsschritte Bikesharing in Rheinberg

Koordiniert durch den Kreis Wesel (Koordinierungskreis Mobilitat) wird derzeit an einem kreis-
eigenen Fahrradverleihsystem gearbeitet. Dieses Verleihsystem wird nicht an das bestehende
System MetropolRadRuhr angeschlossen®. Durch die Nahe zum Ruhrgebiet sind jedoch Ko-
operationen mit diesem System sinnvoll und daher angedacht®.

Der Betrieb der Fahrradverleihsystems soll von einem privaten Betreiber gewahrleistet wer-
den. Dieser sichert den reibungslosen Betrieb des Systems, dies bedeutet den einwandfreien
Zustand der Rader, Auflademdglichkeiten und Ausleihstationen sowie die Verflgbarkeit von
Radern an allen Standorten. Das Auswahl eines Betreibers sowie organisatorische Fragen
sind somit auf der Kreisebene angesiedelt, die Auswahl und Ausstattung der einzelnen Stand-
orte auf der Stadtebene. Dazu wurden bereits die Bedarfe an Radern und Abstellanlagen er-
mittelt.

In einem nachsten Schritt soll dann die Offentlichkeit iber Informationsveranstaltungen und
Testfahrten Uber die Moglichkeiten des Fahrradleihsystems informiert werden.

Durch die Organisation auf Kreisebene wird auch die Forderung Uber den Kreis organisiert.
Als Férderprogramme kommen folgende in Frage:

e Forderprogramm Vernetzte Mobilitdt und Mobilitatsmanagement (FORI-MM)
e Progres.NRW-Foérderung (E-Lastenrader)

o Forderprogramm E-Lastenrader des Bundesamts fiur Wirtschaft und Ausfuhrkontrolle
(BAFA)

Die Anschaffung der flir das Verleihsystem nétigen Fahrradbiigel verbleibt bei der Stadt und
kann durch das Férderprogramm "Fdrderung von Klimaschutzprojekten im kommunalen Um-
feld" geférdert werden.

Die Kosten fur das Fahrradverleihsystem werden zwischen dem Kreis Wesel und der Stadt
Rheinberg halftig geteilt. Um ein Verleihsystem zu etablieren, dass alle Ortsteile Rheinbergs
umfasst, ist von Anschaffungskosten in Hohe von xxxx €, die Uber eine Zeitdauer von yy Jah-
ren verteilt werden sollten, und jahrlichen Betriebskosten von 50.000 bis 100.000 € zu rechnen
(mogliche Fordermittel bereits eingerechnet). Dies entsprache etwa 5-10% der jahrlich sinn-
vollen Investitionen in den Radverkehr (siehe Kap. 3.4).

% Ein Anschluss an das eher touristische System Niederrheinrad wird ebenfalls nicht favorisiert. Am Niederrhein, somit auch im Kreis Wesel, gibt
es das touristische Fahrradverleihsystem ,NiederrheinRad". Hierfiir wurden Hotels eingebunden, die Fahrrader an Touristen vermieten kénnen.
Dieses System konnte auch in der Stadt Rheinberg ausgeweitet werden. Allerdings bleiben die Anzahl der teilnehmenden Hotels sowie die Anzahl
der Rader hinter den Erwartungen, mit dem dieses System gestartet ist, zuriick.

9 Aufgrund der dominierenden Pendlerstrukturen wére ein solcher Kooperation fiir Rheinberg sinnvoll, aber auch fiir die Gbrigen Kommunen im
slidlichen Teil des Kreises. Die Pendler/innen kennen das System evtl. bereits bzw. sind ggf. auch schon beim dortigen Anbieter nextbike angemel-
det. Durch diese bestehenden Nutzer ware eine Basis fiir die Nutzung gegeben.
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Abkurzungsverzeichnis

§ Paragraph

Abb. Abbildung

ADAC Allgemeiner Deutsche Automobil-Club e. V.

ADFC Allgemeiner Deutscher Fahrrad Club

AGFS Arbeitsgemeinschaft fuRganger- und fahrradfreundli-

cher Stadte, Gemeinden und Kreise in Nordrhein-
Westfalen e.V.

App Applikation

BGB Birgerliches Gesetzbuch

Cco? Kohlendioxid

ders. derselbe

DFI Dynamische Fahrgastinformation

d.h. das heif3t

€ Euro

ERA Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen

etc. et cetera

f. folgende

FaNaG Fahrrad- und Nahmobilitdtsgesetz

FGSV Forschungsgesellschaft fur Stralen- und Verkehrswe-
sene.V.

FGU FuRgangeriiberweg

FNP Flachennutzungsplan

Gdf. gegebenenfalls

Kap. Kapitel

KFzZ Kraftfahrzeug

Km/h Kilometer/Stunde

LKW Lastkraftwagen

LSA Lichtsignalanlage

m Meter

mind. mindestens

Mio. Millionen

MIV motorisierter Individualverkehr

NIAG Niederrheinische Verkehrsbetriebe AG

NRW Nordrhein-Westfalen

OPNV Offentlicher Personennahverkehr

0.g. oben genannte

PKW Personenkraftwagen

Prio Prioritat
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SP Stellplatze

SPNV Schienenpersonennahverkehr

RAA Radabstellanlage

RB Regionalbahn

RVK Radverkehrskonzept

RVR Regionalverband Ruhr

THG Treibhausgas

S. Seite

S.0. siehe oben

StvO Strallenverkehrsordnung

VCD Verkehrsclub Deutschland

VRR Verkehrsverbund Rhein Ruhr

VwV-StVO Verwaltungsvorschrift zur Stral3en-
verkehrsordnung

Tab. Tabelle

u.a. unter anderem

v.a. vor allem

z.B. zum Beispiel

ZNM Zukunftsnetzwerk Mobilitat

z.T. zum Teil

Zw. zwischen

104



Quellenverzeichnis

ADFC (o. J.): Elektroradtypen: Fahrrad oder Kraftfahrzeug? Online abrufbar unter https://www.adfc.de/arti-
kel/elektroradtypen-fahrrad-oder-kraftfahrzeug. [letzter Abruf: 06.12.2023]

ADFC (2023): ADFC-Fahrradklimatest 2022. Online abrufbar unter https://fahrradklima-test.adfc.de/ergebnisse
[letzter Abruf: 06.12.2023]

ADFC (2011): Empfehlenswerte Fahrrad-Abstellanlagen - Anforderungen an Sicherheit und
Gebrauchstauglichkeit. Online abrufbar unter:

https://www.adfc.de/fileadmin/user_upload/Expertenbereich/Politik_und_Verwaltung/Down-
load/TR6102_0911_ Empfehlenswerte_Fahrrad-Abstellanlagen.pdf [letzter Abruf: 06.12.2023]

Allgemeine Verwaltungsvorschrift zur StraBenverkehrs-Ordnung (VWV-StVO): In der aktuell giiltigen Fassung
vom 08.11.2021. Online abrufbar unter: https://www.verwaltungsvorschriften-im-inter-
net.de/bsvwvbund_26012001_S3236420014.htm [letzter Abruf: 06.12.2023]

Arbeitsgemeinschaft fugidnger- und fahrradfreundlicher Stidte, Gemeinden und Kreise in NRW

e.V. (AGFS) (2023): Leitfaden FahrradstraBen. Online abrufbar unter: https://www.agfs-nrw.de/fileadmin/Medi-
athek/AGFS-Broschueren/Loseblattsammlung_Fahrradstrassen_RZ_Einzel_01.pdf  [letzter  Abruf:
06.12.2023]

Arbeitsgemeinschaft fuBginger- und fahrradfreundlicher Stidte, Gemeinden und Kreise in NRW
e.V. AGFS (2021): und wo steht ihr Fahrrad? Hinweise fiir Architekten und Bauherren

zum Abstellen von Fahrradern. Online abrufbar unter: https://www.agfs-nrw.de/fileadmin/Fachthe-
men/Parken-Abstellen/wo-steht-ihr-fahrrad/Handlungsleitfaden_Fahrradparken _RZ_Web.pdf [letzter
Abruf: 06.12.2023]

Bundesamt fiir Logistik und Mobilitdit (2023): Radnetz Deutschland. Online abrufbar unter:
https://www.balm.bund.de/DE/Foerderprogramme/Radverkehr/RadnetzDeutschland/radnetz-
deutschland_inhalt.html [letzter Abruf: 06.12.2023]

Bundesministerium fiir Digitales und Verkehr (2023): Informationen zum BuRgeldkatalog.

https://bmdv.bund.de/SharedDocs/DE/Artikel/StV/Strassenverkehr/update-stvo-novelle.html [letzter
Abruf: 06.12.2023]

Bundesministerium fiir Digitales und Verkehr (2022): Einladende Radverkehrsnetze. Begleitbroschiire zum

Sonderprogramm ,,Stadt und Land“. https://bmdv.bund.de/SharedDocs/DE/Publikationen/StV/einla-
dende-radverkehrsnetze.pdf?___blob=publicationFile [letzter Abruf: 06.12.2023]

Bundesministerium fiir Digitales und Verkehr (2022): Fahrradland Deutschland 2030. Nationaler

Radverkehrsplan 3.0. https://bmdv.bund.de/SharedDocs/DE/Anlage/StV/nationaler-radverkehrsplan-
3-0.pdf?__blob=publicationFile [letzter Abruf: 06.12.2023]

Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur (2019): Mobilitat in Deutschland 2017. Analysen zum
Radverkehr und FuRverkehr. https://www.mobilitaet-in-deutschland.de/archive/pdf/MiD2017_Ana-
lyse_zum_Rad_und_Fussverkehr.pdf [letzter Abruf: 06.12.2023]

Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur (2018): Mobilitdt in Deutschland — Ergebnisbericht.

Bonn. https://www.mobilitaet-in-deutschland.de/archive/pdf/MiD2017_Ergebnisbericht.pdf [letzter
Abruf: 06.12.2023]

Forschungsgesellschaft fiir StraRen- und Verkehrswesen (FGSV) (2012): Hinweise zum Fahrradparken.
Forschungsgesellschaft fiir StraBen und Verkehrswesen (FGSV) (2010): Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen

(ERA). K8In
105



Graf, Thiemo (2021): Die Blaue Reihe- Praxiswissen kompakt. Band 1 Fahrradstraen und Fahrradzonen. Rein-
heim

Landesinstitut fiir Schule NRW (2012): Richtlinien und Lehrpldne der Grundschule. S. 47.

https://www.schulentwicklung.nrw.de/lehrplaene/upload/klp_gs/LP_GS_2008.pdf [letzter Abruf:
06.12.2023]

Landesregierung Nordrhein-Westfalen (2021): Pressemitteilung zur Verabschiedung des Fahrrad- und

Nahmobilitatsgesetzes NRW. Online abrufbar unter: https://www.land.nrw/pressemitteilung/meilen-
stein-fuer-besseren-rad-und-fussverkehr-nordrhein-westfalen-landtag#:~:text=Mit%20dem%20Fahr-
rad%2D%20und%20Nahmobilit%C3%A4tsgesetz,das%20%C3%BCber%20kommunale%20Gren-
zen%20hinweggeht [letzter Abruf: 06.12.2023]

Ministerium fiir Verkehr des Landes Nordrhein-Westfalen (2022): Aktionsplan des Landes Nordrhein-

Westfalen zum Fahrrad- und Nahmobilitdtsgesetz (FaNaG): https://www.agfs-nrw.de/fachthe-
men/nahmobilitaet/aktionsplandeslandesnordrhein-westfalenzumfahrrad-undnahmobilitaetsgesetzfa-
nag [letzter Abruf: 06.12.2023]

nextbike by TIER (2023): MetropolradRuhr. https://www.metropolradruhr.de/de/ [letzter Abruf: 06.12.2023]
Nextbike GmbH (2020): https://www.nextbike.de/de/ [letzter Abruf: 06.12.2023]

Regionalverband Ruhr (RVR) (2022): Regionales Radwegenetz in der Metropole Ruhr — Umsetzungskonzept.
Endbericht. Online abrufbar unter: https://www.rvr.ruhr/fileadmin/user_up-
load/01_RVR_Home/02_Themen/Mobilitaet/Radwegenetz/2022_Endbericht_Umsetzungskon-
zept_RRWN.pdf [letzter Abruf: 06.12.2023]

Roland Berger (2018): Bike Sharing 5.0 — Market insights and outlook. Berlin

Riidiger, D., Kopka, J., Hohaus, C. (2016): Das Lastenrad als regionales Mobilitdtsangebot. Fraunhofer Institut fur
Materialfluss und Logistik. Frankfurt

Runge IVP (2017): Verkehrsdatenerhebung zur ,Freiwilligen Larmaktionsplanung” der Stadt Rheinberg
Stadt Rheinberg (2022): Nachhaltigkeitsstrategie Stadt Rheinberg.

Stadt Rheinberg (2021): Mobilitdtskonzept.

Stadt Rheinberg (2015): Integriertes Handlungskonzept historischer Ortskern Rheinberg.
Verkehrsverbund Rhein Ruhr (VRR) (2022): Weiterleitungsrichtlinie VRR AOR. Anlage 1 Férdersatze:

https://www.vrr.de/fileadmin/user_upload/pdf/der_vrr/oepnv_investitionen/zwoelf/Anlage_1 - Fo-
erdersaetze_-_15-09-2022.pdf [letzter Abruf: 06.12.2023]

Zeit-Online (2018): Elterntaxi: Jedes fuinfte Kind wird zur Schule gefahren. Online unter:

https://www.zeit.de/gesellschaft/schule/2018-08/elterntaxi-grundschueler-schulweg-sicherheit-um-
frage?utm_referrer=https%3A%2F%2Fwww.google.de%2F [letzter Abruf: 06.12.2023]

106



